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s a p e r
ZESZYT 2 — TOM XIX. LUTY — 1936.

MJR. DYPL. W ŁADYSŁAW  W ERYHO.

UDZIAŁ SAPERÓW  
W OBRONIE PR ZEC IW PA N C ER N EJ.

(Ciąg dalszy)

Po dokonanej próbie ogólnych rozważań, dotyczących 
obrony przeciw pancernej i' wyciągnięciu wniosków co do 
konieczności udziału w tej obronie saperów, ja k  . również 
co do ogólnych zasad stosow ania środków biernych obro
ny przeciw pancernej, spróbujem y w dalszym ciągu usta
lić, jak ie  mogą być możliwości w ykorzystania i zastoso
w ania przeszkód' przeciw pancernych w różnych form ach 
działań i w związku z tern chociaż zgrubsza naszkicować 
prawdopodobną w tych wypadkach rolę saperów.

I)  M a r s z  u b e z p i e c z o n y .

W m arszu ubezpieczonym może istnieć możliwość za
grożenia przez broń pancerną zarówno od czoła, jak  też 
z boków.

Zwalczanie broni pancernej prowadzą, jak  zwykle, 
przedewszystkiem środki ogniowe, odpowiednio rozmiesz
czone wzdłuż kolumny.

Przytem  oczywiście zawsze powinno być zorganizowa
ne bezpośrednie ubezpieczenie kolumny oraz rozpoznanie



dla zapew nienia dostatecznie wczesnych wiadomości o po
jaw ieniu się broni pancernej, by uzyskać jak n a j więcej b a r
dzo cennego w takiej sytuacji* czasu d la  zorganizowania 
obrony przeciw pancernej.

Rolą saperów będzie współdziałać w obronie przeciw
pancernej przez zorganizowanie od czoła lub z boków szyb
ko wykonywanych przeszkód, głównie na drogach.

Będą to niszczenia lub uszkodzenia mostów i dróg, za
pory kom unikacyjne w postaci zawał leśnych, barykad, 
pułapek i t. p., wreszcie zagrody minowe.

Podstawowym  w arunkiem  celowości stosow ania prze
szkód przeciw pancernych w m arszu ubezpieczonym jest 
szybkość ich wykonania. W tym  celu muszą być czynione 
wczesne przew idyw ania oparte na studjum  terenu chociaż
by z mapy i na dokładnej ocenie położenia. Możliwości za
stosow ania przeszkód przeciw pancernych powinny być 
przem yślane jeszcze przed rozpoczęciem m arszu, układa
jąc  plan postępowania na wypadek takiego czy innego za
grożenia przez broń pancerną. W czasie m arszu powinno 
być prowadzone rozpoznanie terenu  dla uzupełnienia i sko
rygow ania zawczasu przemyślanego planu. Przeszkody sto
sowane w m arszu zasadniczo powinna cechować prostota 
i łatwość wykonania niemal w obliczu przeciwnika.

P rzy  dobrze zorganizowainem rozpoznaniu ogólnem na- 
ogół dość często można być zorjentow anym  co do rodza
ju  możliwego zagrożenia, mianowicie czy należy się spo
dziewać spotkania z oddziałem broni pancernej wielkiej 
jednostki piechoty lub kaw alerji, czy też możliwem jest 
spotkanie z samodzielną jednostką pancerną (grupą, b ry 
gadą).

O ile w pierwszym  wypadku broń pancerna będzie nie
zbyt liczną, bardziej wrażliw ą na przeszkody i niezdolną 
do głębokiego włamania; się, o tyle w drugim  wypadku po



zjawieniu się początkowo słabszych oddziałów rozpoznaw
czych może nastąpić w czasie nieco późniejszym natarcie 
sił głównych grupy pancernej.

Dla zorganizow ania obrony przeciw pancernej wogóle, 
a w szczególności dla utw orzenia przeszkód przeciwko ele
mentom broni pancernej wielkiej jednostki piechoty i ka- 
w alerji zbyt wiele czasu nigdy nie będzie. Trzeba więc 
ograniczyć się najprostszem i przeszkodami, stosując cza
sami jedynie m iny przeciwczołgowe przedewszystkiem  na 
drogach i jaknajbliżej czoła.

Czasu będzie mało, lecz i niebezpieczeństwo ze strony 
takich oddziałów pancernych n ie je s t  znów tak  wielkie, 
jak  np. przy zagrożeniu przez samodzielną jednostkę pan
cerną, bowiem oddziały pancerne wielkiej jednostki są nie
zbyt silne, n ie odryw ają się daleko od swoich, m ają  duży 
procent wozów m niejszych, słabiej opancerzonych, a  więc 
możliwych do zwalczania naw et przez słabsze środki: ognio
we i wrażliwych naw et na m niejsze przeszkody.

Jeśli natom iast zostaje stw ierdzone większe zgrupowa
nie pancerne, to  początkowo jej elementom rozpoznaw
czym można przeciw staw ić się podobnie, jak  oddziałom 
pancernym  W. J. piechoty lub kaw alerji, przygotowując 
jednocześnie przeszkody wgłębi własnego ugrupow ania. 
Zazwyczaj na te przygotow ania będzie się miało więcej 
nieco czasu, gdyż gros jednostki pancernej posuwa się 
w pewnej znacznej odległości za swoim rozpoznaniem (po
wiedzmy około 1 godziny m arszu). Dzięki tem u w sprzy
jających  w arunkach terenow ych można uzyskać pow ażniej
sze zapory dla zaham owania ruchu ii przytrzym ania tak  
potężnego przeciwnika, jak im  je s t samodzielna jednostka 
pancerna.

W każdym razie, w m arszu należy przewidzieć osłonę 
zarówno od czoła, jak  z boków, ponieważ broń pancerna



przeciw nika naw et w tym  wypadku, kiedy m aszeruje 
w prost w kierunku czoła własnej kolumny, uderzy od czo
ła zazwyczaj tylko częścią siły, a resztą sił uderzy z boku.

Dla osłony od czoła trzeba mieć odpowiednio wyposa
żone oddziały saperów i pionierów w strażach przednich, 
blisko czoła, ugrupowane jednak wgłąb, żeby móc utwo
rzyć przeszkody dla osłony czołowych oddziałów oraz. przy
gotowywać przeszkody wgłębi w dogodnych punktach te
renowych.

Jeśli istn ieją  odpowiednie możliwości terenowe, a po
łożenie pozwala na  wysuwanie zapomocą szybkich środ
ków kom unikacyjnych pewnych elementów saperów do 
przodu, przed strażą  przednią, np. za oddziałami rozpo- 
znawczemi, to często będzie wskazanem  wykorzystać taką 
sposobność dla przygotow ania niszczeń i zapór daleko wy
suniętych, które zostałyby wykonane na rozkaz d-cy od
działu rozpoznawczego, lub wobec bezpośredniego zagro
żenia patroli saperskich.

Takie przeszkody mogą, jeśli nie zatrzym ać, to  bardzo 
poważnie opóźnić broń pancerną przeciwnika, przyczynia
jąc  się do zm niejszenia czynnika zaskoczenia i uzyskania 
więcej czasu na  zorganizowanie o. p. panc. kolumny.

W przewidywaniu dalszych działań na danym kierun
ku, często trzeba  będzie ograniczyć się do uzbrojonych za
wał i barykad, m niejszych niszczeń i t. p., by w razie po
trzeby łatwo móc usunąć te przeszkody J).

Dla uzyskania możliwie więcej czasu na zorganizowa
nie o. p. panc. i lepszego wyzyskania terenu, rozpoznanie 
saperskie wysunięte aż do wysokości szpicy powinno pra-

D Do usunięcia własnych uzbrojonych zapór najeży zasadniczo 
przewidzieć te same patrole, które zakładały i uzbrajały  te prze
szkody.



cować m. in. też na korzyść o. p. panc., zaw iadam iając sa
perów straży przedniej i. dowódcę saperów dywizji o mo
żliwościach terenowych dla utw orzenia przeszkód przeciw
ko broni pancernej.

Pomimo tego., należy zawsze liczyć się z krótkim  cza
sem na wykonanie przeszkód, ponadto z dalszym marszem 
naprzód po odparciu napadu broni pancernej, wobec cze
go niszczenia wykonywane od czoła nie będą zasadniczo 
zbyt gruntow ne i duże, naw et gdyby istniały sprzyjające 
po tem u w arunki terenowe.

Poza zastosowaniem w ciaśninach najprostszych b a ry 
kad n a  drodze czy też na  moście, głównie należałoby sto
sować miny przeciwczołgowe układane wpoprzek drogi 
i wgłąb, przedewszystkiem w m iejscach trudnych do omi
nięcia. Miny można bardzo szybko ułożyć, jak  również, 
gdy minie niebezpieczeństwo, można szybko zebrać.

W terenie łatwym  do obejścia należy miny ułożyć rów 
nież obok drogi dla uniemożliwienia łatwego ominięcia min 
na drodze po ich stw ierdzeniu przez przeciw nika (np. już 
po unieruchomieniu pierwszego czołga).

Miny należy w m iarę możności maskować, jednak  i nie- 
zamaskowane m iny są zdolne do wykonania swego zada
nia, licząc się z bardzo utrudnioną obserw acją z czołga. 
Zresztą, jeśli naw et czołg zauważy miny, to będzie mu
siał zatrzym ać się, szukać obejścia, zejść z drogi i. t. d. 
S traci przez to czas i szybkość, co ułatw i działanie prze
ciwpancernym  środkom ogniowym.

W razie możliwości szybkiego wykonania zawały lub 
barykady np. z przydrożnych drzew, wozów i t. p., należy 
taką  sposobność wykorzystać, przytem  również w terenie 
łatwym  do obejścia barykady wskazanem  jes t obok drogi 
ułożyć miny w celu uniemożliwienia łatwego ominięcia 
zapory.



Jeśli rozporządza się czasem, to  w zależności od w arun
ków i posiadanych środków można zastosować cały sze
reg innych zapór kom unikacyjnych przeciwko broni pan
cernej, np. przekopanie drogi, przeciągnięcie wpoprzek d ro 
gi między drzewami lub budynkam i liny skręconej z d ru 
tu  kolczastego (1,2— 1,5 m nad ziemią) i t. p.

Wszelkie organizowane na drodze przeszkody zasadni
czo powinny być pod ogniem, by uniemożliwić ich usunię
cie oraz w ykorzystać dogodne możliwości zniszczenia wo
zów pancernych przeciwnika przez środki ogniowe.

Zaporę na  drodze, zagrodę minową, a naw et zniszcze
nie (np. rozebranie m ostku i t. p.) oddział saperów (pio
nierów ) m aszerujący najbliżej szpicy w razie nagłego za
skoczenia przez broń pancerną wykona autom atycznie, 
w  przeciwnym  razie, kiedy broń pancerna je s t nieco wcze
śniej sygnalizowana, np. przez szpicę konną lub rozpo
znanie, saperzy w ykonają ziaiporę od czoła zasadńiczo' na 
rozkaz dowódcy oddziału przedniego (kom panji przedniej), 
przy którym  powinien się znajdować oficer saperów (pio
nierów ).

Wgłębi kolumny przygotowanie do w ykonania zagród 
i zapór powinno być rozpoczęte z chwilą zaalarm ow ania
0 zbliżaniu się broni pancernej, a wykonanie na rozkaz 
dowódcy straży  przedniej, lub sił głównych.

Dla zabezpieczenia boków kolumny, szczególnie w wy
padku możliwości spotkania się z samodzielną jednostką 
pancerną, można stosować niszczenia i zapory przede- 
wszystkiem na drogach wyprowadzających z boków na oś 
m arszu. Do tych zadań, wykonywanych często zawczasu
1 w  terenie umożliwiającym zastosowanie niszczeń lub za
pór, m in przeciwpancernych, jako  bardziej cennego ma- 
terja łu , raczej nie powinno się używać.

W zależności od1 w arunków  terenow ych przeszkody,



które zam ykają drogi, przecinające oś m arszu, mogą być 
stosunkowo znacznie oddalone od drogi m arszu, dlatego 
często nie będą bronione, a jedynie zaktywizowane przez 
uzbrojenie, czyli założenie min, u trudniających  usunięcie 
tych przeszkód.

Takie przeszkody zawsze przyczynią się do opóźnienia 
podejścia broni pancernej do własnej osi. m arszu i nie wy
kluczają tw orzenia przeszkód wpobliżu drogi m arszu dla 
ułatw ienia bezpośredniego zwalczania broni pancernej 
przez środki ogniowe, m aszerujące w  kolumnie.

W ykonanie przeszkód na drogach doprowadzających 
do osi m arszu nasuw a pewne trudności.

W ysyłanie z kolumny m arszowej na  dalszą odległość 
na boki patroli saperskich, dopiero po otrzym aniu wiado
mości o zbliżającej się broni pancernej, niewątpliwie by
łoby spóźnione naw et w  tym  wypadku, gdyby saperzy po
siadali odpowiednio szybkie środkii kom unikacji.

W ynikałaby z tego konieczność w ysyłania zawczasu pa
tro li saperskich na  wozach lub zapomocą innych jeszcze 
bardziej szybkich środków, dla zamknięcia przejść na kie
runkach, skąd możliwe je s t zagrożenie broni pancernej.

Takie patrole (oddziały) saperów w wielu wypadkach 
trzeba będzie upoważnić do w ykonania niszczeń ii zapór 
w sposób wyprzedzający, albo eonajm niej do przygotowa
n ia  zawczasu, a  wykonania w chwili zagrożenia przez 
przeciwnika.

Szersze pełnomocnictwa dla wysyłanych na boki pa
tro li (oddziałów) saperów są nieuniknione, gdyż kierować 
tem i patrolam i i utrzym ać łączność z niemi będzie prze
ważnie rzeczą bardzo trudną, albo wręcz niemożliwą.

W  pewnych sprzyjających wypadkach, kiedy może być 
utrzym ana łączność wzrokowa między patrolam i saperów, 
a  patrolam i piechoty bezpośrednio ubezpieczającymi ko



lumnę od zaskoczenia przez broń pancerną i posuwaj ące- 
mi się w tym  celu obok drogi (wzdłuż najbliższego np. 
horyzontu), można upoważnić patrole saperskie do wyko
nania  niszczeń na  sygnały alarmowe patroli piechoty.

Jeśli niszczenia lub zapory m ają  być wykonane dopie
ro w chwili bezpośredniego zagrożenia, to zasadniczo wska- 
zanem je s t dodanie saperom  osłony wydzielonej z piecho
ty  lub kaw alerji, k tó ra  mogłaby łatw iej rozpoznać prze
ciwnika, a następnie przez chwilowy chociaż opór u tru d 
nić przeciwnikowi zbyt szybkie usunięcie lub przekrocze
nie przeszkody. W przeciwnym razie oddziały saperów wy
słane na bardziej oddalone i zagrożone kierunki powin
ny mieć własne k. m.

Dla bezpośredniego zabezpieczenia boków kolumny 
i ułatw ienia zwalczania broni pancernej przez środki 
ogniowe, znajdujące się w składzie kolumny, należy prze
widzieć rozmieszczenie wzdłuż kolumny również saperów 
(pionierów ), wyposażonych przedewszystkiem w miny 
przeciwczołgowe dla szybkiego utworzenia przeszkód, wy
korzystując stale rozpoznawane natu ra lne  w arunki te re 
nowe wzdłuż drogi.

Te przeszkody będą wykonane autom atycznie po za
alarm ow aniu kolumny, lub na rozkaz tych dowódców czło
nów kolumny, w składzie których m aszerują przew idzia
ne do tych prac oddziały saperów (pionierów ).

Reasum ując, należy podkreślić konieczność dla zapew
nienia obrony przeciw pancernej jaknajbardziej dokład
nych przew idyw ań ii zarządzeń jeszcze przed wymarszem, 
zorganizow ania spraw nie działającego rozpoznaniiai możli
wości terenowych z punktu widzenia obrony biernej, po
nadto w bardzo wielu wypadkach wykonanie niszczeń i za
pór należy w dużej mierze oprzeć na inicjatyw ie poszczę-



gólnych, z góry do tego przewidzianych i odpowiednio przy
gotowanych, ruchliwych oddziałów i patroli saperskich, 
wyposażonych w odpowiednie środki techniczne i komu
nikacyjne.

II. P o s t ó j  u b e z p i e c z o n y .

M ając na uwadze zabezpieczenie postoju wojsk przed 
bronią pancerną, należy przedewszystkiiem podnieść zna
czenie wyboru odpowiedniego m iejsca postoju i takiego 
w ykorzystania terenu dla rozmieszczenia oddziałów, by 
obronę przeciw pancerną można było oprzeć nai jak n a jsze r
szeni w ykorzystaniu przeszkód naturalnych  i obszarów 
trudnych do działania broni pancernej.

W skazywałoby to na potrzebę wyboru rejonów posto
ju  w lasach, większych miejscowościach, w terenie zabez
pieczonym z kierunków możliwego działania broni pancer
nej przeszkodami naturalnem i, łatwemi do spotęgowania 
ich przez przeszkody sztuczne.

W tym  też sensie co do wyboru m iejsc postoju zawsze 
powinien staw iać wnioski dowódca saperów, jako n a jb a r
dziej powołamy do oceny, wartości wszelkiego rodzaju na
turalnych przeszkód przeciw pancernych i warunków  b ier
nej obrony przeciw pancernej.

N ajbardziej wskazanem  je s t oparcie linjii oporu czat 
naw et o stosunkowo nieduże przeszkody naturalne, p rze j
ścia przez które zamyka się przeszkodami sztucznemi.

Dzięki temu przeszkody będą pod ogniem ze stanowisk 
czat, co podnosi w artość przeszkód i daje dobre warunki 
dla zwalczania czołgów.

Z braku przeszkód naturalnych, położonych w pobliżu 
linji czat i możliwych do utrzym ania pod ogniem, można 
zastosować dla bezpośredniej osłony zagrody minowe, roz



kładając naw et niemiaskowane miny, które w razie podję
cia dalszych działań można z łatwością spowrotem zebrać.

Jednocześnie należy dążyć do wyzyskania przeszkód 
naturalnych  naw et nieco dalej na przedpolu położonych.

Pod osłoną np. wysuniętych na przedpole oddziałów 
rozpoznawczych lub ubezpieczających należy zamknąć 
przejścia zapomocą uzbrojonych barykad, zawał i t. p., 
lub w zależności od sytuacji i przew idyw ań co do dalszych 
działań, można, naw et zastosować poważniejsze niszczenia.

Jeśli przewidywane je s t podjęcie dalszych działań 
w tym  kierunku, gdzie są przygotowywane zapory komu
nikacyjne, należy przewidzieć łatwe ich rozbrojenie i usu
nięcie.

Ponadto dla bezpośredniego zabezpieczenia odpoczywa
jących wojsk wskazanem je s t utworzenie najprostszych 
zapór przy wylotach zajętych miejscowości1 i t. p.

A więc dla zabezpieczenia postoju wojsk przed napa
dem broni pancernej można w sprzyjających w arunkach 
terenowych utworzyć niejako trzy  linje przeszkód : jedną, 
wyrzuconą naprzód, d la  opóźnienia broni pancernej, d ru 
gą przed lin ją  oporu czat dla ułatw ienia zwalczania i po
w strzym ania czołgów i wreszcie trzecią dla bezpośrednie
go zabezpieczenia odpoczywających wojsk.

III .  B ó j  s p o t k a n i o w y .

W boju spotkaniowym  obrona przeciw pancerna będzie 
oparta  głównie na środkach ogniowych.

Wobec szybko rozw ijającej się akcji oraz położenia 
często niejasnego i szybko ulegającego zmianom, zastoso
wanie środków biernych obrony przeciw pancernej, łatwych 
do użycia w  sytuacji ustabilizowanej, w  boju spotkanio



wym je s t bardzo trudne, jednak sądzę, że jeszcze w ogra
niczonych rozm iarach możliwe.

Początkowo, kiedy straże przednie dopiero rozw ija ją  
się do walki, środki bierne obrony przeciwpancernej mogą 
być zastosowane w razie potrzeby w sposób podobny, jak  
rozpatryw aliśm y już w m arszu. Później, jako kierunki 
najbardziej nadające się do zastosowania wszelkiego ro
dzaju przeszkód, należy uważać skrzydła, k tóre w  boju 
spotkaniowym niezawsze opierają się o jakieś pozbawione 
przejść przeszkody natu ralne lub bierne obszary, a jeszcze 
rzadziej m ają bezpośrednie oparcie o sąsiada.

Wiszące skrzydła są łatwe do zagrożenia przez, broń 
pancerną przeciwnika, k tó ra  szybko może się przedostać 
jeszcze dalej n a  ty ły  i1 zagrozić między innemii a rty le rji.

W m iarę możności należy zabezpieczyć tego rodzaju 
czułe kierunki, w ykorzystując przeszkody n a tu ra lne  i sto
sując obok niszczeń i zapór zagrody z m in przeciwczołgo
wych, jako  najłatw iejsze do w ykonania w  krótkim  czasie. 
Conajmniej należy zabezpieczyć stanow iska a rty le rji 
przed zaskoczeniem z boku lub styłu, stosując zagrody m i
nowe, przedewszystkiem w m iejscach umożliwiających 
łatwe i skryte podejście czołgów.

W razie zmiany stanow isk a rty lerji rozłożone na tai- 
kich podejściach niem askowane m iny mogą być zebrane 
spowrotem i użyte w  innem miejscu.

Stosowanie przeszkód przeciwczołgowych w zmiennych 
sytuacjach boju spotkaniowego byłoby niesłychanie uła
twione, gdyby saperzy byli wyposażeni netylko w  miny, 
lecz również w środki kom unikacyjne, umożliwiające 
szybkie skierowanie patroli przeciwczołgowych na  odcinek 
zagrożony, celem w ykonania niczczeń, zapór, bądź też z;a- 
gród minowych przedewszystkiem na drogach, a w m iarę 
potrzeby i możliwości naw et i w terenie.



Do tego celu najlepiej nadawałyby się samochody te 
renowe.

Takie przeciwczołgowe oddziały saperów o charakterze 
etatowym  lub naw et doraźnie tworzone pozostawałyby po
czątkowo w dyspozycji dowódcy dywizji względnie dowód
cy saperów dywizyjnych, a w czasie walki zostałyby, 
w m iarę potrzeby, przydzielone do dyspozycji niższych do
wódców lub bezpośrednio skierowane do wykonania za
gród, np. na skrzydłach.

W boju spotkaniowym niew ątpliw ie nie należy prze
ceniać możliwości biernej obrony przeciw pancernej, gdyż 
zawsze trzeba się liczyć w tego rodzaju sytuacji bojowej 
ze znacznemi trudnościam i w celowem i spraw nem  użyciu 
saperskich środków obrony przeciw pancernej, głównie ze 
względu na zmienność sytuacji i często zbyt późne rozpo
znanie broni pancernej przeciwnika, a stąd też późne skie
rowanie oddziałów obrony przeciw pancernej na zagrożo
ny kierunek. Jednak w boju spotkaniowym należy rów
nież z podobnych powodów liczyć się z poważnemi tru d 
nościami w użyciu przeciw pancernych środków czynnych. 
Dlatego nie wolno zaniedbać w ykorzystania naw et tak  sto
sunkowo małych możliwości zastosowania środków bier
nych.

Pozatem nie należy też zapominać, że w boju spotka
niowym tak i środek, jak  miny przeciwczołgowe, najła tw iej
szy do zastosowania ze wszystkich środków saperskich, 
jes t jednak bronią obosieczną. W łasne zagrody minowe są 
też niebezpieczne dla własnej broni pancernej, mogą sk rę
pować i poważnie ograniczyć jej użycie. Wobec tego mi
ny przeciw pancerne zasadniczo powinny być stosowane 
tylko na takich kierunkach, gdzie nie przew iduje się dzia
łan ia  własnych czołgów, jeśli takowemi rozporządzamy, 
a w każdym razie o m iejscu założenia min lub wykonaniu



jakichkolwiek niszcz-eń i zapór powinny być dokładnie po
informowane własne oddziały pancerne.

Zagrody minowe w ew nątrz własnego ugrupow ania po
winny być ponadto dozorowane przez patrole saperów, aż 
do chwili' opuszczenia tego terenu  przez własne oddziały.

IV.  N a t a r c i e .

W natarciu  in icjatyw a jes t po stronie nacierającego, 
dzięki czemu niebezpieczeństwo ze strony  broni pancernej 
przeciwnika zasadniczo je s t mniejsze niż w innych dzia
łaniach.

N ajbardziej prawdopodobnem i groźnem dla naciera
jącego je s t zagrożenie przez broń pancerną, po w targn ię
ciu wgłąb pozycji obronnej, kiedy s ta je  się prawdopodob
nem przeciw natarcie przeciwnika, w którem  może wziąć 
udział również i broń pancerna.

Użycie środków biernych obrony przeciw pancernej 
w natarciu  je s t niew ątpliw ie trudne i trzeba przyznać, iż 
rzadko będzie możliwe, lecz zgóry nie powinno być wyklu
czone. Dlatego też spróbujem y rozpatrzeć teoretycznie mo
żliwości ich zastosowania w tem działaniu.

Środki) bierne obrony przeciw pancernej mogłyby być 
użyte wespół ze środkam i czynnemi głównie dla osłony 
skrzydeł i tyłów nacierających zgrupowań, w ykorzystując 
oczywiście przedewszystkiem wszelkiego rodzaju przeszko
dy naturalne, szczególnie o kierunku ryglowym.

Zastosowanie w natarciu  przeszkód przeciw pancernych 
od czoła jes t niezm iernie trudne. Tu obronę przeciw pan
cerną zaizwyczaj muszą objąć wyłącznie środki ogniowe, 
a zastosowanie przeszkód dla o. p. panc. w natarciu  nale
ży ograniczyć jedynie do> skrzydeł.

Nie należy przytem  zapominać, że podobnie, jak  w bo



ju  spotkaniowym, użycie środków biernych obrony prze
ciw pancernej w natarciu  musi być uzgodnione z ruchem 
własnej broni pancernej, .zarówno nacierającej w pierw 
szym rzucie, jak  i pozostającej początkowo w odwodzie.

Należy dobrze znać nietylko drogę natarcia , ale i mo
żliwe drogi powrotu czołowych rzutów czołgów, oraz. wie
dzieć o przewidywanych kierunkach działania dalszych 
rzutów, by przez tworzenie przeszkód nie u trudnić włas
nych ruchów i nie narazić własnych czołgów na stra ty .

Oczywiście jeśli natarcie odbywa się bez udziału w łas
nych czołgów, to  powyższe zastrzeżenia, dotyczące stoso
w ania przeszkód, odpadają.

Bez zastrzeżeń też można stosować w natarciu  wszel
kiego rodzaju przeszkody na odcinkach biernych, gdzie po
zostajem y w obronie, osłonie i t. p.

Ponadto, kiedy niem a pewności co do zachowania przez 
przeciw nika postawy obronnej, a  możliwem je s t przejście 
nieprzyjaciela również do natarcia , wskazanem  je s t  naw et 
w natarciu  przewidzieć zabezpieczenie np. zagrodam i m i
ii owemi chociażby stanow isk a rty le rji.

Większe możliwości zastosowania obrony przeciw pan
cernej biernej można znaleźć w natarciu  jednostek zmoto
ryzowanych lub kaw alerji, które głębiej mogą wniknąć 
w ugrupow anie przeciwnika, a tern samem podstawić pod 
uderzenie swoje skrzydła! i tyły.

Omawiając o. p. panc. w natarciu  w arto poświęcić nie
co uwagi, jednem u ze szczególnych wypadków natarcia , 
mianowicie natarciu  przez rzekę —  t. zw. forsowaniu.

Tu oczywiście chodzi wyłącznie o przeciw natarcie prze
ciwnika z udziałem czołgów. Jeśli naw et forsow anie roz
poczyna się przed świtem, to z nastaniem  świtu lub w cza
sie nieco późniejszym, np. po zajęciu przedmościa, należy



się liczyć z przeciw natarciam i przeciwnika, k tóry  jeśli ty l
ko posiada broń pancerną, napewno je j użyje.

Czem wcześniej wyjdzie takie przeciwuderzenie lub 
przeciw natarcie z udziałem broni' pancernej, tem  tru d n ie j
sza będzie dla nacierającego obrona przeciw pancerna. 
Przepraw ione początkowo pierwsze rzuty  piechoty będą 
m iały ograniczone środki ogniowe o. p. panc., gdyż przy
najm niej część broni przeciw pancernej, jak  np. a rty le r ja  
piechoty przepraw i się zazwyczaj nieco później. W skutek 
tego część środków, pozostając przez pewien czas jeszcze 
na własnym brzegu, nie może wziąć bezpośredniego udzia
łu w ew. zwalczaniu broni pancernej. Zatem  nasuwałaby 
się myśl w ykorzystania do obrony przeciw pancernej, 
w m iarę możności saperów wraz z ich środkami.

Oczywiście w początkowem stadjum  forsow ania mo
żliwość pomocy saperów w obronie przeciw pancernej jes t 
bardzo ograniczona, gdyż teren  je s t nieznany, czasu na 
przygotowanie przeszkód —  mało, a położenie taktyczne 
dla tego rodzaju praic niesprzyjające.

Pomimo to niew ątpliw ie może być wskazanem, zależ
nie od warunków  taktycznych i terenowych, przydzielić 
saperów ze środkam i przeciwczołgowemi do czołowych rzu
tów piechoty, celem ewentualnego zastosow ania przeszkód 
przeciwczołgowych, przedewszystkiem na skrzydłach.

Dużą przysługę dla celowego w ykorzystania saperów 
do obrony przeciw pancernej w czasie forsow ania rzeki 
może oddać przedewszystkiem  zawczasu wykonane rozpo
znanie lotnicze a częściowo i rozpoznanie naziemne prze
szkód naturalnych na drugim  brzegu.

N aw et niewielka pomoc w obronie przeciw pancernej, 
jak ą  zdołają okazać w  sprzyjających w arunkach saperzy, 
może być jednak  pożyteczną w takiem  działaniu, jak  fo r
sowanie, kiedy własne siły są rozdzielone rzeką, a czoło



we elementy początkowo są do pewnego stopnia oddzielo
ne od gros środków w sparcia ogniowego.

A nalizując możliwości użycia saperów do obrony prze
ciw pancernej wogóle w natarciu , wyraźnie stw ierdzam y, 
że w tern działaniu o wiele m niej, niż w każdem innem, 
można liczyć na zastosowanie środków biernych obrony 
przeciw pancernej. Jednak zgóry tej spraw y przesądzać 
nie można, właściwą odpowiedź może każdorazowo dać 
ocena terenu i położenia.

V. P o ś c i  g.

Broń pancerna może być z powodzeniem użyta przez 
cofającego się lub opóźniającego przeciwnika, k tóry bę
dzie się s ta ra ł osłonić swój odwrót między innemi przy 
pomocy posiadającej znaczną siłę ogniową oraz, duże mo
żliwości oderw ania się broni pancernej, k tó ra  w takiej sy
tuac ji może skutecznie wypełniać swoje zadanie, wykonu
jąc wypady oraz urządzając zasadzki.

Dla ścigającego obrona przed bronią pancerną zapo- 
mocą środków biernych obrony przeciw pancernej je s t bez
sprzecznie bardzo trudnem  zadaniem, jednak do pewnego 
stopnia możliwem. Wobec wypadów broni pancernej prze
ciwnika można stosować sposoby podobne, jak  w m arszu 
ubezpieczonym, to znaczy szybko tworzyć zapory lub za
grody na drodze od czoła, a  w m iarę możności i potrzeby 
również i z boków.

Ponadto skutecznym, niejako zaczepnym sposobem 
obrony przeciw pancernej w pościgu je s t odcięcie broni 
pancernej przeciw nika i ułatwienie w ten sposób jej zli
kwidowania.

W tym  celu wskazanym  jes t przydział saperów do zgru
powań pościgowych, dla przecięcia dróg odwrotu broni



pancernej, k tó ra  k ry jąc  odwrót przeciw nika i będąc chwi
lami znacznie eksponowaną, może być łatwo odciętą przy 
sprzyjających w arunkach terenowych. W ykonanie naw et 
drobnych zniszczeń na  m ostach lub zapór i zagród mino
wych na drogach odwrotu w m iejscach trudnych do omi
nięcia może znacznie utrudnić, a  naw et uniemożliwić wy
mknięcie się poszczególnych elementów nieprzyjacielskiej 
broni pancernej.

Z tego rodzaju zadania dla saperów w ynika koniecz
ność wysunięcia ruchliwych elementów saperskich jakna j- 
bliżej czołowych elementów pościgowych. Wyposażenie 
tych oddziałów (patroli) saperskich powinno się składać 
z pewnej ilości m aterjałów  wybuchowych, min przeciw- 
czołgowych, sprzętu umożliwiającego szybkie wykonanie 
zapór i niszczeń na drogach oraz środków kom unikacyj
nych, umożliwiających szybki ruch.

Takie patrole saperskie w pościgu mogłyby między in- 
nemi współdziałać z własnemi oddziałam i pancernem i, wy- 
konującemi pościg wyprzedzający.

VI.  O p ó ź n i a n i e .

W opóźnianiu niszczenia, zapory kom unikacyjne oraz 
zagrody minowe znajdu ją  bardzo szerokie zastosowanie 
dla obrony przed- nieprzyjacielską bronią pancerną, k tóra 
zazwyczaj będzie dążyć do szybkiego przełam ania pozycji 
opóźniających, obejście skrzydeł, odcięcie dróg odwrotu,

W działaniach opóźniających rola; przeszkód przeciw- 
czolgowych nabiera  pierwszorzędnego znaczenia dla obro
ny przeciwczołgowej. N aw et wcale nie stosując czynnego 
zwalczania czołgów, a jedynie przeszkody dla ich ruchu, 
osiąga się, zależnie od warunków  terenowych i siły prze



szkód, znaczny zysk na  czasie, o oo właśnie przedewszyst
kiem chodzi w działaniach opóźniających.

Niewątpliwie, jeśli przeszkody przeciwczolgowe są 
zaktywizowane ogniem środków zwykłych i przeciwczoł
gowych, to ich siła, znaczenie i czas działania znakomicie 
się powiększa, a tem  samem osiąga się jeszcze większy 
zysk na czasie.

W działaniach opóźniających będzie się stosować prze
dewszystkiem niszczenie komunikacyj (głównie mostów, 
pozatem dróg), i to w ten sposób, by niszczenia nie moż
na było łatwo ominąć, przekraczając przeszkodę n a tu ra l
ną w innem miejscu. Stąd w ynika konieczność stosowania 
ciągłych na  szerszej przestrzeni bar je r  niszczeń. Chodzi
0 przecięcie wszystkich prowadzących od nieprzyjaciela 
dróg na pewnej linji terenow ej, czy też w pewnej strefie. 
S taje się to  możliwem wówczas, kiedy istnieje jakaś  prze
szkoda n a tu ra ln a  (rzeka, las), k tó ra  przecina te drogi
1 uniemożliwia obejście poza drogam i niszczeń i zapór, za
m ykających drogi w m iejscu, gdzie one przechodzą przez 
daną przeszkodę naturalną.

Prócz niszczeń stosuje się wszelkiego rodzaju zapory 
kom unikacyjne, zasadniczo uzbrojone, oraz miny przeciw
czołgowe. Te ostatnie mogą bardzo w ydatnie wzmocnić 
w artość wszelkiego rodzaju naw et niedużych przeszkód 
przez ułożenie m in w miejscach, które dają  natu ralne mo
żliwości dla ominięcia niszczeń i zapór (np. suche odcin
ki doliny podmokłej, brody), oraz wogóle w ciaśninach 
i przerw ach między przeszkodami naturalnem i.

Należy się liczyć z tem, że broń pancerna zawsze bę
dzie dążyć do podejścia jaknajbliżej ściganego przeciw ni
ka, posuw ając się drogam i, umożliwiającemi osiągnięcie 
parokrotnie większej szybkości, niż w  terenie, a  rozwinie 
się dopiero po napotkaniu oporu. W związku z tem, naw et



w obszarze pozbawionym przeszkód naturalnych, umożli
w iających skuteczniejsze przecięcie niszczeniami dróg 
i tworzenie ciągłych ba rje r, należy jednak  dla, u trudnienia 
ruchu broni pancernej stosować przeszkody, zakładając 
na drogach zapory kom unikacyjne i m iny przeciwczol- 
gowe.

M iny należy staran ie  maskować i rozkładać w niere
gularnych odstępach wgłąb, unikając jakiegokolwiek 
schematu.

M askowanie tak  stosowanych m in przeciwczołgowych 
jes t konieczne chociażby dlatego, że pierwszym  elementem 
przeciwnika, k tóry  n a tra fi na te miny, niezawsze będzie 
posiadająca ograniczone możliwości obserwacji broń pan
cerna, a  może być też siła żywa. Zresztą jeśli te zagrody 
minowe nie będą ostrzeliwane własnym ogniem, to naw et 
obsługa czołgów, obserw ując w spokojnych w arunkach, 
również łatwo zauważy niezamaskowane miny.

M iejscami też na drogach można zastosować z dużem 
powodzeniem zagrody minowe pozorne, celem zmuszenia 
przeciw nika do ostrożności, a co za tern idzie do zwolnie
nia ruchu.

Jeśli m am y szosę, to zamaskowanie m in może n as trę 
czyć poważne trudności ze względu na  tw ardą  gładką na
wierzchnię i trudność zagłębienia min.

W takich w ypadkach przynajm niej na środku szosy 
można utworzyć uzbrojoną barykadę z przydrożnych 
drzew, wozów i t. p., układając miny jedynie na ban
kietach i obok szosy. Ponadto w m iarę posiadanego cza
su można m iejscam i zerwać nawierzchnię, początkowo 
nie zakładając m in i ośmielając przeciw nika do ruchu 
przez takie odcinki, by później zaskoczyć go przez miny 
ułożone na następnym  w ten sposób przygotowanym  m iej
scu. Oczywiście może być ponadto wiele innych pomysłów.



Zagrody minowe oraz wogóle wszelkie zapory na d ro 
gach niew ątpliw ie najlepiej stosować w ciaśninach, jed 
nak naw et w terenie pozbawionym takich warunków, jak  
widzimy m ają one również kapitalne znaczenie, gdyż bę
dą ciągle niepokoić nieprzyjacielską broń pancerną, zmu
szać ją  do ostrożnego posuwania się, schodzenia z dróg, 
zm niejszenia szybkości i s tra ty  czasu.

O jednem  tylko należy pam iętać: zam ykając drogę w te 
renie łatwym  do obejścia przez czołgi, a przeszkody umie
szczamy na drodze, bezwzględnie koniecznem jes t ułożenie 
obok min i zapór umieszczonych na drodze, jeszcze min po 
bokach drogi dla u trudnienia  obejścia zagrody lub zapory 
utworzonej na drodze.

Na, pozycjach opóźniających, chociażby na najg roźn iej
szych kierunkach najprawdopodobniejszego działania bro
ni pancernej, należałoby dążyć w m iarę posiadanego cza
su, sił i środków do zastosowania również i, poza drogam i 
przeszkód przeciwczołgowych w zasięgu ogni pozycji opóź
n iającej, w ykorzystując przedewszystkiem przeszkody na
turalne.

Celem tych przeszkód byłoby nietyle ułatwienie zwal
czania czołgów ogniem, ile ułatwienie odejścia z pozycji 
opóźniającej w razie zaskoczenia przez czołgi.

N iewątpliw ie w działaniach opóźniających jedynie w y
jątkow o będzie czas i środki na tworzenie sztucznych prze
szkód przeciwczołgowych poza drogam i, dlatego też, m a
jąc  na uwadze obronę przeciw pancerną, najlepiej byłoby, 
w ybierając pozycję opóźniającą, umieścić ją  poza prze
szkodą natu ralną, stanow iącą przeszkodę dla czołgów. Jed 
nak niezawsze da się pogodzić to z zadaniem oddziałów 
opóźniających oraz z innemi w arunkam i taktycznem i, ja 
kim powinna odpowiadać pozycja opóźniania.



W każdym razie nie należy zapominać, że odejście z po- 
zycyj opóźniających, szczególnie nie posiadając własnej 
broni pancernej, może być niezwykle utrudnione przez n ie
przyjacielską broń pancerną, wobec czego stosowanie środ
ków o. p. panc., nawet pozornie kosztownych pod względem 
czasu i m aterjału , może się-opłacić, gdyż umożliwi uniknię
cie ciężkich s tra t  wśród oddziałów opóźniających, a często 
może u tra ty  przez te oddziały na pewien czas wogóle zdol
ności do walki. Od opóźniania do panicznego odwrotu 
(zwłaszcza pod naciskiem broni pancernej), je s t  tylko je 
den krok.

Licząc się z pościgiem równoległym broni pancernej, 
prócz osłony do czoła chodzi w  dużym stopniu o zapewnie
nie zapomocą niszczeń i zapór osłony skrzydeł.

Jest to o tyle ważne, że często jedynym  środkiem  osło
ny skrzydeł w opóźnianiu poza drobnemi elem entami sił 
żywych będą niszczenia i zapory.

Takie niszczenia przeważnie należy wykonywać w spo
sób wyprzedzający, zawczasu, by mieć pewność wykona
nia i zaoszczędzić siły saperów na czas właściwego opóź
niania. Oczywiście będzie możliwem bez zastrzeżeń w ten
czas, kiedy nie przew iduje się w danych punktach żadne
go ruchu wojsk własnych.

Dla osłony skrzydeł przed bronią pancerną zapomocą 
przeszkód głównie będzie się stosowało niszczenia, czasa
mi zapory, rzadziej miny przeciwczołgowe, które nie posia
dane w dużych ilościach będą stanow iły raczej rezerwę 
środków, możliwych i potrzebnych do szybkiego zastosowa
nia zwłaszcza w opóźnianiu, kiedy możliwe są wszelkie nie
spodzianki.

N iewątpliwie użycie saperów wraz z ich środkami 
obrony przeciw pancernej w opóźnianiu byłoby znakomicie 
ułatwione, gdyby posiadało się ruchliwe elem enty sape



rów wyposażone w odpowiednie środki, gdyż zarówno sze
rokość, jak  i głębokość pasów opóźniania zazwyczaj jest 
znaczna, sy tuacja  jes t zmienna, a czas na przygotowanie 
przeszkód zwykle jes t bardzo niewielki.

Można zaradzić temu, uzyskując większą ruchliwość 
saperów przez dodanie im szybkich środków kom unikacyj
nych.

(d. c. n .).



POR. W A LERJA N  CHEŁADZE

ZAGADNIENIE PRZEPRAW Y ARTYLERJI 
I TABORÓW PO LODZIE.

W niniejszem  artykule zamierzam poruszyć ze strony 
technicznej tak  ciekawe zagadnienie, jakim  zawsze będzie 
w w arunkach pełnej zimy przepraw a arty le rji i taborów 
po lodzie.

Jednem  z najpoważniejszych i najbardziej odpowie
dzialnych zadań saperów w czasie działań zimowych jes t 
bezsprzecznie umożliwienie przepraw własnym oddziałom 
przez zam arznięte rzeki lub jeziora.

Działania bojowe inaczej rozw ijają się w myśl regula
minów i instrukcyj w okresie zimowym, a inaczej w in
nych porach roku. W pływa na to : mróz, opady śnieżne, 
krótkotrw ałość dnia zimowego, spowodu tej ostatniej (po
m ijając  względy m askow ania), działania bojowe w zimie 
dość często są przeprowadzane w nocy.

Na samym początku tworzenia się lodu zauważyć moż
na obniżenie stanu  wody na rzekach, a to spowodu wcześ
niejszego zamarznięcia bocznych dopływów oraz wód grun
towych, następnie stan  wody nieco się podnosi (na sku
tek  tarc ia  wody o lód i przez hamowanie jej biegu) i tak i 
s tan  trw a  do głównej odwilży wiosennej. Jak  nas uczy do
świadczenie, podczas ostrych zim dość często następuje 
zwykle raptownie ocieplenie i odwilż, naw et w czasie trw a



nia zimy. Odwilż często bywa połączona z silnemi deszcza
mi i ciepłemi w iatram i. W skutek topnienia śniegu poziom 
wody się podnosi i lód rusza. Należy podkreślić, że usta la
jąc wytrzym ałość lodu regulam in tylko ogólnikowo okre
śla granice jego grubości dla danego rodzaju obciążenia, 
a jednocześnie nadmienia, że przy deszczu i odwilży lód 
ma być odpowiednio grubszy, nie podając natom iast o ile.

W ytrzym ałość lodu nie da się tabelarycznie ująć jak  
dla drzewa lub żelaza w zależności od jego wymiarów. Po
za grubością i jakością wpływa decydująco na jego wy
trzym ałość tem peratura , k tó ra  im więcej się waha, tern 
też i więcej zmieniać się będzie wytrzym ałość lodu. Dlate
go też -— regulam in nie podaje ściślejszych danych, któ
re trzeba sobie natom iast samemu ustalić na podstawie 
szczupłych danych regulaminowych oraz własnych do
świadczeń i prób na miejscu.

W praktyce spotykam y się z lodem jednostajnym  — 
rdzennym  (silniejszym  i nieco więcej odpornym na od
wilż) i lodem niejednostajnym  (t. j. utworzonym ze zlep
ków k ry ), k tóry  je s t zasadniczo słabszy, kruchy i niejed
nolity.

Doświadczenia wykazały, że lód naw et w czasie odwil
ży można jeszcze przez pewien czas wykorzystać do prze
prawy, bo wytrzym ałość jego przecież zmniejsza się stop
niowo, zwłaszcza o ile byw ają nocne przymrozki. Odwilż 
w najgorszym  wypadku zmniejsza pewność udania się prze
praw y i stw arza trudne warunki dla kierownika przepra
wy, k tó ry  musi mieć 100% bezpieczeństwa zapewnione, 
tem bardziej przy wykonywaniu częstokroć ryzykownej 
pracy. Kierownik przeprawy m usi zawczasu przewidzieć 
wszelkie możliwości i odpowiednio wykonać prace w stęp
ne. Im  dłuższy term in został ustalony do wykonania prac 
przygotowawczych (czasem kilka dni), z tern gorszemi



warunkam i przeprawy może się spotkać, o ile naprzykład 
rozpocznie się odwilż.

Równocześnie kierownik przeprawy powinien zwrócić 
uwagę na poziom wody, ponieważ podniesienie jej pozio
mu może spowodować ruszenie się lodu (co następuje przy 
średnim stanie wody na Wiśle +331 cm). Na ten  wypadek 
powinien wydać odpowiednie zarządzenia tyczące się bez
pieczeństwa.

Przy wyborze m iejsca przeprawy należy zwrócić n a j
większą uwagę (pom ijając względy tak tyczne), na:

1) drogi dojazdowe i wyjazdowe — należy odszukał 
brzegi możliwie płaskie (zależnie od głębokości' zam arznię
cia i rodzaju ziemi wydajność pracy zmniejsza się o 2 
i więcej razy, powinno się zatem, o ile to je s t  możliwe, 
unikać robót ziemnych) ;

2) lód ciągły i o mniej więcej równej grubości na ca
łej szerokości rzeki (lód tak i nie wym aga dużo pracy przy 
wzmacnianiu słabych m iejsc i przy wyrównywaniu jezdni, 
i lód ciągły oparty  o brzegi je s t silniejszy i pewniejszy 
(sprężysty), niż lód niejednostajny i poprzecinany pasm a
mi w o d y );

3) miejscowe zasoby m aterjałow e (dysponując na m iej
scu odpowiednim m ater jąłem, można przeprawę należycie 
przygotować, również łatwiej można zapewnić bezpieczeń
stwo. Szczupły stan  m ater jałowy, zabierany przez kom
pan ję, mógłby się również okazać niew ystarczającym ).

Patrol m inerski wyposażony w odpowiedni sprzęt do 
mierzenia i ratow ania winien przeprowadzić badanie g ru 
bości lodu, i po ukończeniu prac przedstaw ić wynik bada
nia, zestawiony tabelarycznie (jak  na planie) kierowni
kowi przeprawy. Ten zaś na podstawie wyniku badania 
i posiadanego m aterja łu , decyduje o sposobie wzmocnię-



nia, o ilości i jakości pracy. Szczegółową uwagę powinien 
zwrócić na to, by usta la jąc  na podstawie dojazdów i wy
jazdów miejsce przeprawy, nie robiono na samej przyszłej 
jezdni otworów do badania lodu, k tóre powinny być wy
konywane raczej o jakiej 10 m od jezdni; nie powinien on 
też pozwolić na skupienie się ludzi w czasie badań i prac.

Przy badaniu lodu należy jeszcze zwrócić uwagę na to, 
czy niem a:

a) podwójnej w arstw y lodu (należy badać równocześ
nie i głębokość w ody);

b) długich i nieprzem arzniętych pęknięć;
c) wpobliżu przeprawy dopływu wody gruntow ej, lub 

ujścia kanałów podziemnych z pobliskich osiedli, może to 
być powodem istnienia cieńszego pasa lodu na pewnej dłu
gości, a pas tak i może być nawet powierzchownie dobrze 
zamaskowany przez śnieg. O tem  najlepiej wiedzą m iej
scowi rybacy.

Przy badaniu lodu niejednostajnego, jak  również przy 
wyrównywaniu jezdni, należy zwrócić uwagę na możliwe 
istnienie cieńszego lodu pod taflam i, co się zresztą bardzo 
często spotyka, a co mogłoby, w razie niezauważenia te 
goż, być powodem nieszczęśliwego wypadku w czasie sa
mej przeprawy.

W razie napotkania większych przeszkód przy wytycze
niu jezdni należy je  w m iarę możności ominąć. Jezdnia 
niekoniecznie musi wypaść prostopadle do nurtu . Wiado- 
mem jest, że na szybkim prądzie woda najpóźniej zama
rza •—• na nurcie, a na uregulowanych rzekach również 
przy główkach (patrz plan, gdzie m iejsce niezam arznięte 
ominięto zupełnie).

O ile prace przygotowawcze trw a ją  przez kilka dni, to 
badanie lodu należy przeprowadzić codziennie, a w razie



zmian atm osferycznych, k tóre następu ją  często nawet 
w ciągu kilku godzin (odwilż), nawet dwa razy dziennie, 
porównując dokładnie otrzym ane wyniki z danemi z po
przednich badań.

Przy zimowych przeprawach spotkać się można 
z tem, że:

1) lód może być zbyt cienki i słaby, a ze względu na 
w arunki atm osferyczne wzmocnienie jego będzie uniemo
żliwione ;

2) lód gruby i odpowiednio mocny lub też słabszy, lecz 
dzięki warunkom  atm osferycznym  — istnieje możliwość 
jego wzmocnienia.

W 1-szym wypadku, stosuje się przepisy instrukcji sa
perskiej o m ostach i przeprawach. Buduje się wówczas 
m ost połowy, przyczem w ykorzystuje się powierzchnię lo
dową, wzm acniając ją  zapomocą długich desek, jako ru 
sztowanie, i zabija się pale ręcznie w odpowiedniej ilości. 
Z doświadczeń wiemy, że zabijając pale w powyższych wa
runkach korzystam y znacznie na czasie (dw ukrotnie), niż 
przy budowie m ostu polowego w okresie letnim. Jeżeli na
tom iast, lód nie można wykorzystać jako rusztowanie, 
wówczas trzeba znaleźć najcieńszą w arstw ę lodu na całej 
szerokości rzeki, lub naw et pas wody wolnej od lodu. Wów
czas przystępuje się do oczyszczania wody od lodu na sze
rokości potrzebnej da m anewrowania środkam i przepra
wowemu Oczyszczenie wody z lodu (wg. artykułu  kpt. 
Seidla z arm ji czeskiej) o grubości do 10 cm można wy
konać bez używania m aterja łu  wybuchowego zapomocą ło
dzi (łodzie saperskie, pychówki i łodzie rybackie), a do 
grubości 15 cm zapomocą pontonów albo tra tew . Odbywa 
się to w ten  sposób, że osada przez kołysanie łodzią oraz 
przenoszenie ciężaru (przechodzenie od steru  ku przodo



wi) łamie powłokę lodową. Można również rozbijać lód za- 
pomocą narzędzi.

Ad 2. W wypadku, gdy lód je s t odpowiednio gruby 
i nadaje się do przeprawienia odnośnych ciężarów, gdy 
jeszcze i tem pera tu ra  je s t  poniżej zera, wówczas przepra
wy mogą się odbyć po lodzie, a w myśl instrukcji wyko
nuje się wtedy następujące prace:

a) wyznaczenie dróg dojazdowych i wyjazdowych,
b) szczegółowe badanie lodu,
c) wytyczenie i wyrównanie jezdni (nie zm niejszając 

wytrzymałości lodu),
d) wzmocnienie ewentualnych słabych miejsc,
e) przygotowanie środków bezpieczeństwa.

Poczem ustala się kolejność i sposób przeprawy.

W innym znów wypadku, gdy lód je s t słaby a tem pe
ra tu ra  wynosi poniżej m inus 5° C., można grubość lodu 
odpowiednio zwiększyć nakładanemi w arstw am i (słoma, 
chróst polewane wodą — przyczem na 1 m 2 każdej w ar
stw y potrzeba 1Ą kg słomy). Gdy tem pera tu ra  nie pozwa
la na podobne wzmocnienie, należy dla przepraw y zasto
sować kładki wzmacniające, ewentualnie sanie prowizorycz
ne pojedyńcze lub podwójne (ryc. 2), k tóre się w prak
tyce okazały dobremi. Sanie takie można zużytkować przy 
lodzie o grubości najm niej 20 cm, a naw et wówczas, gdy 
odwilż trw a  przez 2—3 dni, lecz w nocy są przymrozki. 
Lód może być nawet niejednostajny (utworzony ze zlep
ków k ry ), a uda się po nim przeprawić a rty lerję  lekką i ta 
bory. Podaję również jeszcze szkic sań innego rodzaju, pro
jek tu  ppłk. Gorczyńskiego (ryc. 3), k tóre mogą się oka
zać bardzo dobremi, ze względu na to, że rozkładają ciś



nienie ciężaru na większą powierzchnię; dzięki tem u mo
gą się one nadać nietylko do przeprawienia a rty le rji lek
kiej, ale również i ciężkiej, i to przy stosunkowo słabym 
lodzie. Te ostatnie sanie mogą również służyć do zwoże
nia m aterja łu  pomocniczego na lądzie.

Sam sposób ułożenia kładki wzmacniającej je s t ogól
nie znany, zaznaczam jednak, że m ając do czynienia z po
wierzchnią lodową nierówną, system  wzmocnienia jego 
tylko deskami je s t niezbyt dobry, bo deski nachylają się



pod wozami w różne kierunki. Lepszym natom iast, i to 
wypróbowanym sposobem, okazało się ułożenie kładki jak  
na rycinie 4.

Należy jeszcze zwrócić uwagę na to, by zjazdy i wy-
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Ryc.  S.

jazdy oraz sam a jezdnia były jak  najrów niejsze i to dla 
uniknięcia ostrych uderzeń kół o lód.

W wypadkach, gdy zachodzi niepewność udania się



Ryc.  i .



przeprawy, powinien kierownik przeprawy zarządzić pró
bę, zapomocą wozu odpowiednio obciążonego kamieniami, 
k tó ry  ludzie przeciągają na długich linach z brzegu na 
brzeg.

Przy wszystkich wątpliwych przeprawach, tem  więcej 
podczas odwilży, należy zastosować daleko idące środki 
ostrożności przez:

1) przeciąganie ciężarów ludźmi na prowizorycznych 
saniach,

2) przeciąganie ciężarów ewentualnie tylko ludźmi,
3) przeprowadzenie koni pojedynczo lub param i,
4) kilkakrotne zwiększenie regulaminowych odstępów,
5) używanie długich lin specjalnych (lub kotwicznych) 

do przeciągania ciężarów i rozstawienie ludzi do ciągnie- 
iria najm niej co 4 kroki.

6) powolne przeciąganie, a to dla uniknięcia wstrząsów,
7) rozrzucenie po bokach jezdni żerdzi, by w razie za

łam ania się lodu ludzie mogli się utrzym ać na powierzch
ni wody.



POR. WACŁAW MECH.

POTRZEBA PLUTONU SAPERÓW PANCERNYCH.

Wiemy dobrze wszyscy, jakie dziś staw iane są zada
nia broni pancernej. Musi ona umieć współdziałać skutecz
nie z innemi broniami na polu walki, m usi ona umieć dzia
łać bez żadnego wsparcia, często na tyłach przeciwnika 
w zupełnem odosobnieniu. I właśnie w tych działaniach sa
modzielnych już w czasie pokojowym nieraz napotyka 
w terenie na trudności w prost nie do pokonania. Trudno
ści, k tóre o ile nie uniemożliwiają, to znacznie opóźniają 
wykonanie jej zadania, ze względu na brak  środków do 
przekraczania napotkanych przeszkód. Ale nietylko w dzia
łaniach odosobnionych broń pancerna napotyka na takie 
trudności. Naw et przy współdziałaniu z innemi broniami 
nie zawsze otrzym uje w porę pomoc techniczną, to też nie
kiedy niewielka rzeczka, strum yk, ja r  lub małowytrzym a- 
ły m ost ham ują jej rozpęd i lokalizują jej działanie.

Ażeby w przyszłości zapobiec tym  przykrym  sy tua
cjom, k tóre podczas rzeczywistych walk w ystąpią jeszcze 
z większą wyrazistością, należałoby bataljony pancerne 
"wyposażyć etatowo w plutony zmotoryzowane saperów, 
czyli plutony saperów pancernych.

Pluton saperów pancernych wykonywałby z większą 
znajomością prace saperskie na korzyść bataljonu pancer
nego, zarówno w akcji, jak  i na postoju, zarówno w dzia



łaniach z innemi broniami, jako też w zadaniach samodziel
nych, niż dorywczo przydzielony oddział saperski lub pio
nierski. Na postojach urządzałby obozy i biwaki, m asku
jąc je, w akcji niósłby pomoc w działaniach na skrzydła, 
pościgu, zagonach, boju spotkaniowym i odwrocie.

Przy transportach  kolejowych pluton saperów pancer
nych budowałby ram py załadowcze i wyładowcze, a m asko
waniem transpo rtu  myliłby wywiad lotniczy co do składu 
transportow anego oddziału.

W szczegółowy zakres prac plutonu saperów pancer
nych wchodziłyby:

a) rozpoznanie dróg, któreby się łączyło z rozpozna
niem terenu,

b) wzmacnianie słabych mostów,
c) napraw a prowizoryczna mostów uszkodzonych lub 

częściowo zniszczonych,
d) robienie objazdów,
e) wyszukiwanie i wytyczanie brodów,
f) wzmacnianie lodu na rzekach leżących na kierun

ku działania,
g) usuwanie przeszkód przeciwczołgowych, a więc roz

brajan ie  i rozbieranie barykad, zawał leśnych oraz pól mi
nowych,

h) forsowanie przeszkód w zakresie posiadanego e ta 
towego sprzętu i m aterja łu  podręcznego,

i) wykonywanie zniszczeń na tyłach nieprzyjaciela 
podczas zagonów,

j)  wykonywanie zniszczeń na własnych drogach od
wrotu,

k) wykonanie wszelkich robót maskowniczych.
Ponadto przy organizowaniu obrony pluton saperów 

pancernych mógłby pracować w myśl wskazówek dowódcy



saperów W. J. przy realizowaniu planu umocnień, robiąc 
na prawdopodobnych kierunkach na ta rć  nieprzyjacielskiej 
broni pancernej przeszkody przeciwczołgowe.

Pluton saperów pancernych w swym składzie organi
zacyjnym powinien posiadać 1 drużynę przeciwgazową, 
której zadaniem byłoby wykrywanie gazów, alarmowanie 
oddziałów oraz, po przebyciu s tre fy  zagazowanej gazami 
trwałemi, natychm iastow e odkażanie ludzi i sprzętu.

Z powyższego przeglądu różnorakich zadań, jakie plu
ton saperów pancernych miałby do wykonania widzimy, że 
potrzeba stworzenia takiego plutonu je s t zagadnieniem 
niezwykle ważnem, z rozwiązaniem którego nie można 
zwlekać. Już obecnie byłoby pożądanem utworzenie tak ie
go plutonu doświadczalnego w którym ś z ośrodków broni 
pancernej, gdzie po całym szeregu ćwiczeń z odpowiednim 
m aterj ałem i sprzętem  dałoby się ostatecznie ustalić osta
teczną organizację i wyposażenie wojennego plutonu sa
perów pancernych.



POR. A N D R ZEJ GRZYBOWSKI

SZK O LEN IE OFICERÓW  I PODCHORĄŻYCH 
REZERW Y.

Ponieważ niejednokrotnie obserwowałem i niejedno
krotnie brałem  udział w dyskusji na tem at wyszkolenia 
oficerów i podchorążych rezerwy, wyrobiłem sobie pewien 
pogląd na tę  kwestję.

Każdy oficer rezerw y bierze początki swego fachowego 
wyszkolenia i bodaj najistotniejszego, ze szkoły podchorą
żych rezerwy saperów. P rogram  tej szkoły w ypracowa
ny przez szereg pokoleń instruktorskich, doprowadzony 
obecnie do wysokiego poziomu pod względem dostosowania 
się, a raczej naw et zbliżenia się, na  ile tylko pozwalają w a
runki oszczędnościowo-pokojowo-ćwiczebne, do rzeczywis
tej walki.

Podchorążowie są tam  szkoleni nie na instruktorów  
(boć przecie podczas w ojny nieco zapóźno instruow ać), 
a na dowódców.

Jedynym  bodaj brakiem  szkolenia je s t  to, że podchorą
żowie m ają  bardzo mało sposobności bezpośredniego dowo
dzenia. Jeśli zaś dowodzą to tylko zespołami swoich kole
gów —  co je s t w pewnych wypadkach ułatwieniem  i u tru 
dnieniem  dowodzenia. Byłem nie raz świadkiem trudno
ści dowodzenia, pow stających właśnie z ty tu łu  koleżeń
stwa. I znowuż niejednokrotnie obserwowałem ułatw ianie



dowodzenia, przez zdolniejszych kolegów — podwładnych 
kolegom - dowódcom mniej zdolnym i mniej energicznym. 
1 po ćwiczeniu nie można z czystym sumieniem twierdzić, 
że dany podchorąży dowodził, gdyż zasadniczo dowodził ze
spół jego kolegów.

Z tego też wypływa, że duża ilość podchorążych, pomi
mo swojej wielkiej chęci, nie przyswoiła sobie elementów 
dowodzenia.

Wiemy zresztą że dowodzenie jes t sztuką, k tó rą  jedni 
zdołają przyswoić, zawdzięczając inteligencji i zdolno
ściom wrodzonym, bardzo prędko, drudzy dopiero dużą 
pracą, a sposoby dowodzenia opierają  na przykładach, któ
re pam iętają ze szkoły i z prak tyki w oddziałach.

Szkoła podchorążych rezerwy, m ając zresztą małe mo
żliwości, w bardzo małym zakresie daje zasady dowodze
nia bezpośredniego. Polepszyłoby tę spraw ę bezwzględnie 
jeśliby każdy podchorąży rezerwy w okresie szkolnym był 
chociażby raz jeden dowódcą drużyny lub plutonu saperów 
sform owanych nie z kolegów, a z oddziału obcego.

Po ukończeniu szkoły podchorążowie w stępują w nową 
erę swego życia; i szkolenia —  idą do oddziałów, gdzie m a
ją  odbyć swoją pierwszą i bodaj najw ażniejszą praktykę 
jako drużynowi. Tu rozpoczyna się jednakże pewna tra -  
gedja spowodowana rozm aitem i przyczynam i:

1) nieodpowiedni czas ich pobytu w oddziale;
2) indywidualne poglądy większości dowódców podod

działów na sposób wychowania i wyszkolenia podchorą
żych;

3) zbyt wielka ilość podchorążych różnego autoram en
tu  odbywających ćwiczenia w lecie.

Co do punktu 1 i 2, — podchorążowie przybyw ają do 
oddziałów na okres koncentracji, m anewrów i prac użyt



kowych. Zdawałoby się w czasie idealnym dla dowodze
nia,, jednakże nie je s t tak, gdyż koncentracje, m anew ry 
i prace użytkowe są niejako egzaminem każdego oddziału 
i pododdziału. Nie można więc brać za złe, jeśli dowódca 
na drużynowych wyznacza swoich podoficerów, których 
zna bardzo dobrze, których ułożył według swoich wym a
gań, z którym i pracował szereg miesięcy a naw et i lat.

Podchorąży je s t dla niego w pewnej mierze zagadką bo 
go wcale nie zna pod względem zdolności dowodzenia i zaso
bów wiedzy fachowej. Podchorążego przeto spycha się do 
stanow iska bardzo miernego, nic mu nie dającego. Po paru 
takich ćwiczeniach egzam inacyjnych podchorąży zniechę
ca się i powoli zaczyno uchylać się od pracy, czekając 
z utęsknieniem  końca swojej pierwszej, czasem n iefortun
nej praktyki. W yrabia się też przez to powoli opinja, że 
podchorąży je s t  słabo wyszkolony i źle wychowany 
w szkole.

Co do punktu 3-go to trzeba stwierdzić, że pododdziały 
w  okresie ćwiczeń letnich są w prost zatłoczone podchorą
żymi. Na kom panję ćwiczebną wypada czasem po 15 pod
chorążych. I daj tu  biedny dowódco radę z aparatem  do
wodzenia, gdy na jedną drużynę wypada pół drużyny 
szarż. Zupełnie jak  w dawne czasy : „Dwa dragony, a trzy  
kapitany". Przytem  dużo szarży, a mało rąk  roboczych.

Jeśli przejdziem y do starszych podchorążych i ofice
rów rezerwy, odbywających praktykę na stanow iskach do
wódców plutonów, zobaczymy, że dzieje się praw ie to sa
mo, gdyż na 3 plutony w kom panji je s t  3— 6 podchorążych 
rezerwy, plus 3— 6 oficerów rezerwy, plus 3 oficerów za
wodowych. Znowuż do wykonania zadania powołany zo
stanie oficer zawodowy z tych jasnych powodów, jak  
i z drużynowymi, a podchorążowie i oficerowie rezerwy bę
dą przydzieleni do niego bez określonego zajęcia i zadania.



zostają fig u r antam i. W  najlepszym  wypadku zaczną peł
nić dobrowolnie funkcje  podoficerów, co przecież nie jes t 
ich zadaniem  na  ćwiczeniach. W najgorszym  wypadku, 
nie m ając zajęcia, przesypiają gdzieś w ustroniu cale ćwi
czenia, czyli nie b iorą w  ćwiczeniach żadnego udziału.

Może ktoś powie, że przecie każdy oficer zawodowy, 
m ając przy sobie oficerów i podchorążych rezerwy, może 
ich uczyć, naprow adzać, dawać zadania. Nie je s t jednak  
w praktyce. Jakież zadania dać można 2-m oficerom re 
zerwy i 2-m podchorążym rezerw y w plutonie? Zrobić ich 
chyba drużynowymi? Znowuż nie je s t dobrze, gdyż w ten
czas zjaw ia się w drużynie i tak  zbyt wyposażonej w szar
że jeszcze jedna  szarża. Mieć stale ich przy sobie i uczyć, 
a jak  i: kiedy, gdy wisi nad nim odpowiedzialność za wyko
nanie zadania, przygotow ania zadania, odpraw y i w resz
cie same ćwiczenia nieraz na oczach wyższych dowódców 
i ich sztabów oraz wojsk czekających na  rezu lta t pracy sa 
perów?

Z te j niezdrowej sytuacji trzeba jednak  wyjść, gdyż 
w ten  sposób stworzym y sobie słabą rezerwę, a  przecież 
w razie potrzeby będziemy musieli walczyć i) zwyciężać re
zerwą, bo my zawodowi rozpłyniemy się wśród rezerwy 
jak  kropla w morzu.

Moim zdaniem wyjścia z tego są następujące:
1) Skrócić okres szkolny podchorążych, ia tym  przedłu

żyć ich pobyt w  oddziałach.
2) Osiągnąć większą styczność podchorążych rezerwy 

pod względem dowodzenia ze zwykłemi saperam i przez wy
syłanie podchorążych ze szkoły do oddziałów na  praktykę 
w  okresie zimowym.

3) Powoływać podchorążych i oficerów rezerwy na 
krótkie ćwiczenia aplikacyjne w terenie z piechotą. Gdy 
podchorąży wykaże dobre znajomości swego fachu i dobre



go wyszkolenia ni© powoływać go już na  ćwiczenia letnie, 
jeśli kuleje, powołać go na okres letni przedm anewrowy 
i dać mu rzeczywiste dowodzenie na ćwiczeniach specjal
nie zorganizowanych w oddziałach dla oficerów i podcho
rążych rezerwy. Jeśli i tu  wykaże się brakiem  znajomości, 
brakiem  energji i nieum iejętnością dowodzenia— zdyskwa
lifikować. Bo my przy obecnej nadprodukcji inteligencji 
możemy sobie pozwolić na  wybór i na bardzo surow ą se
lekcję przyszłych oficerów rezerwy.

Rozłożyć program owo ćwiczenia rezerw y na szereg lat, 
jak  to już uczyniono ze szkoleniem w zimie oficerów zawo
dowych, a program  szkolenia ułożyć tak, aby każdy oficer 
rezerwy mógł brać czynny udział t. j. dowodzić w każdej 
możliwej bojowej sytuacji stworzonej na ćwiczeniach.



ORGANIZACJA ROBÓT FORTYFIKACYJNYCH 
W RAMACH BAONU PIECHOTY.

(Odpowiedź na uwagi kpt. L ev ittoux)

W odpowiedzi na uwagi krytyczne kpt. L eyittouK 1). 
zanim przystąpię do omówienia poszczególnych zarzutów, 
chciałbym przedewszystkiem  odpowiedzieć sobie na nastę
pujące pytan ia: czy au to r uwag opierał swoje uwagi na 
praktycznem  doświadczeniu współpracy z piechotą, a z do
wódcą baonu w szczególności, czy też uwagi swoje pisał 
pod wpływem studjów umocnień polowych, jako elemen
tów, wykonywanych przez kom panję saperów na placu 
ćwiczeń lądowych. Na pytania te  nie mogę udzielić odpo
wiedzi konkretnej, lecz ograniczę się wyłącznie do wraże
nia, jakie odniosłem po przeczytaniu uwag. Sądzę miano
wicie, że zachodzi tu  wypadek ostatni. Nie je s t to zresztą 
winą autora. W podobnej sytuacji znajduje się dziś wielu 
kolegów saperów.

Skolei przystąpię do omówienia uwag krytycznych kpt. 
Levittoux.

1) Umieszczając obecną replikę kpt. Arabskiego, redakcja za
myka dyskusję nad artykułem , gdyż uważa, że poglądy autorów 
zostały już definitywnie wyjaśnione i to zarówno ze strony m ery
torycznej, jak  i form alnej, a dalsze prowadzenie dyskusji sprow a
dziłoby j ą  tylko n a  niepożądane to ry  polemiki osobistej.



Na str. 501 wspomniałem, że przy ustalaniu warunków 
pracy je s t rzeczą konieczną, ażeby wszelkie rozważania 
teoretyczne nagiąć jaknajbardziej do warunków realnych. 
Miałem tu na myśli pewien um iar w przewidywaniu prac 
mogących być wykonanemi w przeciągu 10 godzin. Chodzi
ło tu  bowiem o ustalenie danych orjentacyjnych. W tym  
celu podałem trochę arytm etyki, opartej na wydajnościach 
regulaminowych, aby w ten sposób ustalić zakres możli
wy do przyjęcia w rozumowaniach wstępnych. Twierdze
nie to zbija au to r w sposób tak i: „jednak w tekście a rty 
kułu je s t nieco inaczej, gdyż rozważania i obliczenia teo
retyczne, staw iane przez autora, niezawsze dadzą się za
stosować w praktyce". Zapytuję się dlaczego? Jeżeli autor 
decyduje się na takie powiedzenie bez odpowiednich argu
mentów, to nie przemówi ono do przekonania czytelnika.

Dalej au to r uwag zarzuca mi nieuwzględnienie przy 
organizacji robót fortyfikacyjnych takich czynników, jak : 
m aterjał, narzędzia, transport, pora roku i t. p. Sądzę, że 
a rtyku ł daje na to wyraźną odpowiedź. Czynników tych 
nie uwzględniłem celowo, gdyż, nie negując dużego ich zna
czenia, czemu dałem wyraz w swojej pracy (str. 501), po
minąłem je  jednak zupełnie świadomie, nie chcąc pracy 
przeładowywać większą ilością arytm etyki, k tó ra  w ilości 
pozostałej i tak  już niepokoiła au to ra  uwag. Przew idując 
to, zgóry z tego zrezygnowałem, tem bardziej, że w takim  
razie należało wziąć pod uwagę wypadek konkretny, dają
cy podstawę do ich rozpatrzenia. Nie to jednak było ce
lem mojej pracy, chodziło mi bowiem wyłącznie o wytycz
ne do użycia sił roboczych na odcinku baonu w ogólności, 
ze szczególnem podkreśleniem momentu uruchom ienia ro
bót bez planu na piśmie. W ypadków konkretnych orga
nizacji robót fortyfikacyjnych znajdziemy w naszej lite
raturze dość dużo. Inna rzecz, że każdy z nich będzie się



opierał na nieco innych zasadach, ale nie o to tu ta j cho
dziło. Zagadnienie polega na wyszukaniu pewnych reguł, 
ogólnie możliwych do przyjęcia w momencie urucham ia
nia robót bez planu na piśmie. Przypuśćm y jednak, że 
czynniki fortyfikacyjne w pracy uwzględniono. Zastanów
my się w jakim  stopniu wpłynie to na wyjaśnienie zada
nego sobie tem atu.

K w estja narzędzi: kalkulacje oparte są na wydajno- 
ściach uzyskanych przy pracy sprzętem  krótkim . Przy 
użyciu sprzętu saperskiego wydajność byłaby większa. Je 
dnak celowo użyto sprzęt krótki, k tórym  piechota dyspo
nuje zawsze, a nie saperski, którego w żadnym wypadku 
dla całej obsady nie w ystarczy i na k tóry  pozatem liczyć 
zawsze nie można.

M aterjał: ryc. Nr. I 1) wskazuje, że m aterja ł czerpano 
z bezpośredniego przedpola. W rzeczywistośści może być 
tak  lub też inaczej. Jednak tu  nie chodzi o wypadek kon
kretny. Z chwilą zapadnięcia decyzji um acniania odcinka, 
je s t rzeczą obojętną, gdzie ten m aterja ł się znajduje, gdyż 
suma robocizny włożonej w jego przygotowanie będzie nie
zależna od odległości rejonu eksploatacji (prócz transpor
tu, gdzie pracują konie łub silniki).

T ransport: jeśli chodzi o wpływ transportu  na podział 
sił roboczych do pracy, to w stosunku do stanu  ilościowe
go baonu będzie on nieznaczny. Przy jednodniowej rozbu
dowie można średnio liczyć na 15— 20 ludzi, k tórzy w zu
pełności zaspokoją potrzeby transportow e baonu.

Pora roku: najgorsze w arunki rozbudowy są oczywi
ście zim ą; jeśli chodzi o naszą pracę, to wydajności mó
wią same za siebie, w jakich w arunkach przyjęto rozbu- 
dowz uzmocnień. Zdaje mi się, że to nie wym aga komen
tarzy.

1) w zeszycie lipcowym str. 519.



A więc, gdyby uwzględniono resztę czynników, to 
wpływ ich na podział sił roboczych byłby minimalny. Czyn
niki te w ogólności, wiążąc się nierozerwalnie z organiza
cją robót, w naszym wypadku, gdy chodziło o wprowadze
nie w ruch sił roboczych całego baonu, mogłyby tylko 
przesłonić obrany tem at.

Następnie au to r stw ierdza, że trudno mu się pogodzić 
z poglądem wyrażonym  w następującem  zdaniu: „— zwy
kle początek robót, niezależnie od czasu przeznaczonego na 
rozbudowę umocnień, będzie cechował chaos, gdyż zawsze 
lowódca baonu będzie przystępował do zorganizowania ro
bót bez planu na piśmie". Celem w yjaśnienia, jestem  zmu
szony poruszyć tem at o charakterze nieco ogólniejszym. 
Przypuszczam, że au to r uwag zgodzi się z tem, że wszelka 
robota, m ająca odbyć się w porządku, musi być zorgani
zowana planowo. Albo robota odbywa się według zasad 
ujętych w regulam inach lub instrukcjach —  wtedy plan 
je s t zbędny, albo też, jeżeli regulaminów brak, to według 
indywidualnie opracowanego planu na piśmie. Czy obo
wiązkowo plan ten  ma być na piśm ie? Oczywiście, że dla 
jednostek w yjątkow o uzdolnionych w ystarczy plan w pa
mięci. Musi to  być jednak pamięć fenomenalna, gdyż oprócz 
podziału sił roboczych, trzeba pam iętać podział m aterjału  
(ilości w sztukach lub kilogramach, tonach), narzędzi (ro
dzaje i ilości w sztukach), organizację transportu  (odle
głości transportow e, wozoobroty, wozodnie, ilości wozów 
i skąd?), cały plan umocnień ze stanowiskam i ogniowemi, 
kom unikacjam i, odwodem, narysem  przeszkód (załama
nia) i t. p.

W pracy swojej starałem  się jednak zasadę uogólnić 
i przez to nadal podtrzym uję swoje zdanie o pisemnem 
przygotowaniu planu.

W naszym  wypadku, gdy chodzi o zorganizowanie ro



bót fortyfikacyjnych, to ze szczerością trzeba przyznać, że 
instrukcje na to odpowiedzi konkretnej nie dają. Dlatego 
też piechota znajduje się w wyjątkowo przykrej sytuacji, 
gdyż nie ma skąd uczyć się tej czarnej m agji. Zwykle pie
chota liczy na wiadomości saperów, którzy, niestety, m a
ją  bardzo różne poglądy na zagadnienia tak ty  czno-f orty  - 
fikacyjne. Rozbieżność saperów przenika do piechoty. Dla
tego też nadal podtrzym uję zdanie, że bez planu na piśmie 
będzie przynajm niej w momencie uruchom ienia prac, 
chaos organizacyjny. Nie będzie to winą oficerów piecho
ty, do pracy których odnoszę się z całym szacunkiem, lecz 
wina nas samych, gdyż, nie m ając odpowiedniego n asta 
wienia regulaminowego, nie jesteśm y w stanie podać pie
chocie zagadnienie odpowiednio przepracowane. Z tego po
wodu niektórzy oficerowie saperzy sam orzutnie przystę
pują do ustalania zasad według własnego wyczucia. Jest 
to jednak droga niewłaściwa, gdyż ustalanie koncepcji 
organizacyjnej wyłącznie według naszego poglądu je s t nie 
do przyjęcia, ponieważ piechur nigdy nie będzie umacniał 
się tak , jak  mu podyktuje saper. Umacnianie bowiem od
cinka wchodzi w zakres przedewszystkiem organizacji te 
renu, a nie umocnień polowych, jako elementów. Dlatego 
też w zrozumieniu dobrze pojętego zadania, trzeba, w tym  
wypadku, stale współpracować z piechotą. M omentu tego 
nie mógł uwzględnić au to r uwag i stąd  trudność porozu
m ienia się.

Dla wyczerpującego omówienia zarzutu o chaosie orga
nizacyjnym, nie od rzeczy będzie omówić jeszcze, bodaj 
zgrubsza, ogólną sytuację, w jakiej zwykle znajdzie się do
wódca baonu piechoty. Bez wniknięcia w szczegóły jego 
pracy, trudno je s t przedstaw ić sobie charak ter i napięcie 
wysiłku w czasie organizowania obrony, gdy czasu na to 
je s t niewiele.



Niezależnie od konkretnego wypadku, dowódca baonu 
musi przeprowadzić w stosunkowo krótkim  czasie, nastę
pujące czynności:

—  odprawa u dowódcy pułku,
—  rozpoznanie szczegółowe,
—  odprawa z dowódcami kompanij strzeleckich, c. k. 

m. i t. d.
—  ustalenie planu ogni,
— uregulowanie ogni arty leryjskich,
— odprawa czat,
— uregulowanie kw estji styków z sąsiadami,
—  rozplanowanie odwodu baonowego,
— wydanie wytycznych do zorganizowania umocnień,
— redakcja rozkazu bojowego baonu,
—  kontrola przyjętego ugrupowania,
—  opracowanie na piśmie planu robót fo rty fikacy j

nych,po otrzym aniu rozkazu umocnień od dowódcy puiku.
Oczywiście, że kolejność tych czynności w konkretnym  

wypadku może ulec zmianie. Nas w tej chwili in teresuje 
to, że pierwszoplanowe czynności piechoty, aż nadto absor
bują energję dowódcy baonu, k tóry, gdy przystąpi do uru
chomienia robót technicznych, co do których przynajm niej 
dotychczas nie ma zbyt skrystalizowanego poglądu, na- 
pewno napotka na pewnego rodzaju dezorganizację, k tó
ra  je s t  nieuchronną. Prawdopodobnie, że au to r uwag uwa
ża tak i stan  rzeczy za zupełnie normalny, ale na to rady 
niema.

Jeżeli powyższe w yjaśnienia nie tra fiły  do przekonania 
autorowi uwag, to może instrukcja  U. P. I. p. 127 w tem 
mi do pomoże. Czytamy tam : „wykonanie robót celowe, 
to je s t  we właściwym czasie i zgodnie z zamierzeniami do
wódcy, je s t możliwe tylko przy pracy planowo zorganizo



wanej na dłuższy okres czasu i według tego planu konse
kwentnie wykonywanej".

W kolejności następuje zarzut, co do użycia skrótu  lu- 
dzio/godz., zam iast proponowanego przez au to ra  rob/godz. 
Myślę, że stosowanie tego lub innego skrótu  nie wpły
nie na organizację robót fortyfikacyjnych. Pomijam 
już to, że skró t przepisowy dotychczas właściwie nie je s t 
ustalony. Stosując skró t l/g , rozumiem go w ten  sposób: 
jeżeli pracuje saper, to będzie sap./godz., jeżeli strzelec, 
to —  strz./godz., a jeżeli robotnik cywilny, to rob./godz. 
Dla określenia pracy w szystkich ludzi pracujących na od
cinku, trzeba wobec tego użyć skrót ludzio/godz. Sądzę, że 
je s t  to jasne i dalszych kom entarzy nie wymaga.

Na str. 827 au to r uwag w yraża życzenie, aby „dowód
ca baonu przed wydaniem jakiegobądź rozkazu do robót 
(z braku doradcy technicznego) przeprowadzał rozpozna
nie techniczne, k tóre je s t konieczne dla powzięcia decyzji 
technicznej i organizacyjnej, by uniknąć stw arzania chao
su". W ydaje mi się, że to skądinąd bardzo słuszne życze
nie, pozostanie tylko życzeniem, gdyż dowódca baonu prze- 
dewszystkiem wykonywuje czynności związane z odpowie- 
dniem wykorzystaniem  swych środków ogniowych oraz ce- 
lowem uszykowaniem odwodów. Reszta, z powodu braku 
czasu, pozostaje na drugim  planie. O specjalnie zorganizo- 
wanem rozpoznaniu technicznem, kiedy je s t 10 godzin cza
su, mowy być nie może. Dowódca baonu zawsze będzie my
ślał kategorjam i taktycznem i, a nie technicznemi, które 
uważa zresztą za zło konieczne. Pocóż tem  łudzić się na pa
pierze? O rganizując specjalne rozpoznanie techniczne, przy 
zbyt krótkim  czasie, przeznaczonym na rozbudowę umoc
nień, można się spotkać z taką  sytuacją, że nie będziemy 
mieli wogóle czasu na w ykorzystanie wyników rozpoznania 
technicznego.



Chcę upewnić au tora  uwag, że życzenie jego nie będzie 
spełnione, gdyż na to żaden dowódca baonu nie zgodzi się 
chociażby dlatego, że nie będzie miał na to czasu. P ra k ty 
cznie wyobrażam to sobie w ten  sposób, że dowódca baonu, 
będąc na rozpoznaniu bądź to dowódcy pułku, bądź też na 
własnem, mógł poczynić w tym  czasie pewne spostrzeżenia 
m aterjałow e, lub też w prost obciążył dowódcę kom panji 
odwodowej, w skazując mu rejon z mapy, który, w ostatecz
ności naw et przez podoficera, ustala  miejsce wyrobu koł
ków. T utaj biorę pod uwagę wypadki najgorsze. Naogół, 
rejon eksploatacji powinien wskazać dowódca pułku, któ
ry  ma do dyspozycji większe środki, niż baon.

N a str. 828 au to r uwag podaje wątpliwości, co do uży
cia j / 2  plutonu strzeleckiego, przeznaczonego do wyrobu koł
ków. W tym  celu podam dosłownie treść  zarzu tu : „wysła
nie 1 /2  plutonu strzeleckiego do wykonania kołków uważam 
za niew ystarczające — a to ze względu:..." Dalej następu
je uzasadnienie nie m ające nic wspólnego z zarzutem  po
stawionym  wyżej, a  mianowicie:

„1) że przy organizowaniu jakichkolwiek robót z od
działem wojskowym staram y się nie rozrywać jego związ
ków organizacyjnych". A więc dlatego, że organizacja pie
choty nie przewiduje półplutonów, to ilość ludzi w półplu- 
tonie, przeznaczona do wykonania pewnych prac, je s t nie
w ystarczająca? Coś tu  je s t  nie w porządku.

Chciałbym na tem  m iejscu poruszyć zasadę o nierozry- 
waniu związków organicznych. Dobrze będzie, jeżeli uda 
się to przeprowadzić, ale niestety  przy robotach ogólnych 
na szczeblu baonu je s t to wykluczone. W ystępuje tu  cały 
szereg prac, do których plutonów organizacyjnych zawsze 
nam braknie. W wypadku tym , niezależnie od naszej woli, 
m usim y przystąpić do ich podzielenia. Mimo to, sądzę, że



robota techniczna na tem  nie ucierpi. Zresztą, stosując 
sztywno zasadę, należałoby, np. do kopania rowu, k tóry  
wym aga w 1 godz. 5 ludzi, przydzielić całą drużynę strze
lecką, a może pluton. A więc niech pracuje 5 ludzi, zaś 
reszta  będzie obok odpoczywała. Przynajm niej w ten  spo
sób stanie się zadość zasadzie o nierozryw aniu związków 
organicznych. Je s t to ujęcie błędne, gdyż do robót tech
nicznych nie trzeba związków organicznych lecz zespołów 
roboczych, k tóre organizujem y sobie dowolnie wewnątrz 
plutonów kompanij odwodowej, jeśli chodzi o roboty ogól
ne baonu i samej kom panji odwodowej. Mimo niewątpli
wych zalet zasady nierozryw ania związków, trzeba sobie 
wytłomaczyć, że wysiłek przy budowie umocnień niem a nic 
wspólnego z koordynacją wysiłku ogniowego poszczegól
nych specjalistów piechoty, związanych dla działań bojo
wych w związki organiczne; przy umocnieniach polowych 
wszyscy piechurzy w ystępują jako siła robocza, niezależ
nie do swojej specjalności.

W dalszym ciągu au to r uwag nie może zgodzić się z tem, 
że raz użyłem jako półplutonu 30 ludzi, innym razem  — 33. 
Dla w yjaśnienia tego dodam, że pluton strzelecki wraz 
z sekcją granatników  stanowi większą siłę roboczą, niż plu
ton bez sekcji.

Pozatem, przy dysponowaniu półplutonów podawałem 
ilość ludzi w form ie „około" (str. 503, 504 i t. d .), a więc 
je s t to ilość zbliżona do półplutonu, nie upierając się by
najm niej przy ścisłych danych liczbowych, k tóre są zbli
żone do etatów  i k tóre rzadko spotykam y w w arunkach 
wojennych.

W p. 2. na str. 828 au to r wyraził obawę tego rodzaju:
,,2) że wysłany oddział w sile 33 ludzi wykona potrzeb

ną ilość kołków w przeciągu 8 godzin i gdy tu  uwzględni



m y czas potrzebny na załadowanie, rozkładowanie i rozwie
zienie po odcinku, to ostatn i wykonany kołek może przyjść 
po 2—2,5 godzinach od czasu wykonania (obliczając śred
nio) — czyli przy końcu godziny budowy płotu — może 
zdarzyć się tak i wypadek, że ta  osta tn ia  wykonania p a rt ja  
kołków możó być niezabudowana — czyli płot nieskończo- 
ny“. I dalej w p. 3: „3) zastęp do budowy płotu przy tej 
organizacji czekałby na dostawę i wykonanie kołków". Tu
ta j chciałbym wniknąć w isto tę rzeczywiście groźnej, we
dług autora, sytuacji, ale nie mogę z powodów następu ją
cych:

—  prace związane z wyrobem kołków muszą być za
rządzone jak  najwcześniej po otrzym aniu rozkazu czy też 
wiadomości o organizowaniu obrony, przeciętnie na około 
2 godziny wcześniej od początku robót na odcinku, a może 
być naw et jeszcze wcześniej.

—  z uwagi na trasow anie przeszkód i zależność narysu 
przeszkód przeciwszturmowych od rozmieszczenia środków 
ogniowych, budowa ich rozpocząć się może napewno póź
niej od robót ziemnych, przeciętnie na około 1 godzinę.

—  do wyrobu kołków wyznacza się taką  ilość ludzi, aby 
przygotowanie ich trw ało krócej, niż praca przy budowie 
przeszkody. W naszym  wypadku zapas ten  wynosił 2 go
dziny.

A więc teoretycznie mamy między początkiem budowy 
przeszkód a godziną zarządzenia wyrobu kołków rezerwę 
na korzyść ostatnich w ilości 3 godzin, k tó rą  zużytkujem y 
przed rozpoczęciem budowy przeszkód na m arsz oddziału 
kołokwego do m iejsca wyrobu, przygotowanie kołków, za
ładowanie, tran sp o rt i rozładowanie, oraz z uwagi na wy
znaczenie takiej ilości ludzi, aby kołki były gotowe w czasie 
o 2 godziny krótszym od budowy przeszkód, mamy do dys



pozycji jeszcze 2 godziny, których wpływ da się odczuć do
piero w końcowej fazie budowy przeszkód.

A więc, przewidując wszystkie ewentualności można 
zabezpieczyć się przed przykrem i niespodziankami, o które 
tak  chodziło autorowi uwag. T utaj zastrzegłem  się zgóry, 
że przyjm uję dane teoretyczne, jednak wydaje mi się, że 
w praktyce rozpiętość czasu między początkiem budowy 
płotu a początkiem wyrobu kołków jeszcze bardziej wydłu
ży się i tem sam em  wpłynie korzystniej na wcześniejsze 
dostarczenie ich na trasę . Ponieważ spraw a ta  w oświe
tleniu au tora  uwag wygląda bardzo alarm ująco i skompli
kowanie, postaram  się na przykładzie konkretnym  przed
stawić wzajemną współpracę między zastępam i do budo
wy przeszkód, wyrobu kołków i transportem .

Niech przed godziną 6. dowódca baonu dowiedział się 
o organizacji obrony. O godzinie 6. wysłał ]/2  pluton do wy
robu kołków. Średnią odległość m iejsca eksploatacji od od
cinka baonu ustalono na 4 km. Można przyjąć, że o godzi
nie 7. rozpoczęto wyrób kołków. W ciągu jednej godziny 
przygotowano 132 kołki duże i 264 — małe, co wystarczy 
na zabudowę 377 m. b. pojedynczego płotu kolczastego. Ta
ką ilość mogą furm anki pobierać co godzinę. Pierw sza 
p a rtja  je s t  gotowa o godzinie 8.

Tyczenie przeszków mogło nastąpić nie wcześniej, jak  
o godzinie 8. i trw ało do godziny 9., czyli o tej porze kołki 
powinny być na trasie  przeszkód. Zachodzi teraz pytanie, 
ile trzeba kołków, aby zastępy przy przeszkodach nie s ta 
ły bezczynnie. Ponieważ do budowy przeszkód użyto 60 
ludzi (str. 510), więc na jedną godzinę pracy trzeba koł
ków w ilości w ystarczającej do zabudowy 60X 5= 300  mb 
płotu. Z poprzedniej kalkulacji wynika, że o godzinie 8. 
już można pobrać kołki w ilości w ystarczającej do zabu



dowy 377 mb płotu. M aterjał ten, uwzględniając załado
wanie, tran sp o rt i rozładowanie, będzie za godzinę na m iej
scu budowy. A więc o godzinie 9., gdy przeszkody zostały 
w ytrasow ane, mamy kołki rozwiezione wzdłuż trasy . Ta
ką sam ą p artję  kołków można pobrać o godzinie 9., 10. 
i t. d. Przy tej organizacji, po każdym transporcie, a więc 
po każdej godzinie wyrobu kołków, pozostaje, jako rezer
wa, na trasie  m aterja ł w ystarczający na zabudowę dal
szych 377— 300= 77  mb. Naprzykład po 5 godzinach p ra
cy rezerwa ta  wyniesie 77X 5= 385  mb. Z tego wynika, że 
przy tej organizacji zastęp do budowy płotu nietylko, że 
nie będzie czekał na dostarczenie kołków, czego tak  się oba
wiał au to r uwag — ale będzie mial jeszcze rezerwę w zra
sta jącą  z każdą godziną budowy.

W spółpracę przy budowie przeszkód ilustru je  załączona 
tabela.

Jak  wygląda teraz sy tuacja  z ostatnim  kołkiem, o któ
ry tak  chodziło autorowi uwag. W yrób kołków jes t prze
widziany na 8 godzin, a więc krócej od budowy przeszkód 
o dwie godziny. Pozatem budowa przeszkody rozpoczęła 
się o dwie godziny później od wyrobu kołków. W ten spo
sób przygotowanie kołków je s t wyprzedzone o cztery go
dziny. Uwzględniając jedną godzinę na transport, widzi
my różnicę w czasie wynoszącą trzy  godziny. Wobec tego 
w końcu ósmej godziny wyrobu kołków sy tuacja  będzie 
tak a :

— na trasie  będzie rezerwa kołków w ilości w ystarcza
jącej do zabudowy dalszych 7X 77= 539  mb płotu,

— w miejscu wyrobu kołków będzie p a rt ja  do zabudo
wy końcowych 377 mb płotu, k tó ra  będzie dostarczona na 
trasę  w końcu siódmej godziny budowy płotu, a więc na 
trzy  godziny przed jego ukończeniem.
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Jeśli odległość transportu  będzie nieco większa niż 4 km, 
wówczas rezerwa kołków będzie m niejsza. P rzy jeszcze 
większych odległościach może się zdarzyć i tak, że rezer
wy nietylko, że wogóle nie będzie, ale zastępy do budowy 
przeszkód będą czekały na dostawę kołków. W tedy trzeba 
użyć szybszych środków transportow ych. Jednak nie moż
na dopuścić do takiej sytuacji, jaką  omawia au to r uwag. 
Położenia bez w yjścia niema. W łaśnie niezaradność w tych 
wypadkach je s t sprawdzianem niezbyt gruntownego opa
nowania i wczucia się w w arunki rozbudowy umocnień.

Dalej au to r rozw ija swoje poglądy na organizację od
działu kołkowego w ten sposób: „uważałbym za racjonal
niejsze wysłanie oddziału do wykonania kołków w sile jed
nego plutonu (50 ludzi), a to z powodu:

1) oddział je s t organizacyjnie związany,
2) ma swego dowódcę plutonu lub conajmniej zastępcę 

dowódcy plutonu, k tó ry  byłby odpowiedzialny za wykona
nie swego zadania w czasie

3) po pięciu godzinach pracy kołki byłyby już wykona
ne i zastępy do budowy płotu nie czekałyby na m aterja ł".

Chcąc odpowiedzieć na to, przedewszystkiem  pozwolę 
sobie zwrócić uwagę, że na szczeblu dywizji lub nawet puł
ku je s t bardzo łatwo dysponować całemi plutonami, jed 
nak gdy schodzimy do baonu, gdzie zadania są bardzo zróż
niczkowane, — trzeba zejść do związków niższych, często 
nawet m niejszych od drużyny strzeleckiej. A utor uwag 
zbyt hojną ręką wydziela pluton do wyrobu kołków, zapo
m inając o tem, że, m ając wszystkiego dwa plutony (jeden 
na linji czat), ma przygotować kołki, budować przeszkodę, 
kopać kom unikacje, oraz własne stanow iska ogniowe. Dla
tego też uważam propozycję au to ra  za nieprzem yślaną 
i w żadnym wypadku nie nadającą się do przyjęcia. Uza-



sadnianie temu, że oddział je s t organizacyjnie związany, 
nie tra f ia  mi do przekonania, gdyż do wyrobu kołków trze
ba chłopa z piłą i siekierą, a nie związków organizacyj
nych, tem bardziej, że półpluton je s t zupełnie w ystarczają
cy, g'dyż prowadzi wyrób kołków naw et z nadmiarem . Po- 
cóż, wobec tego, wyznaczać cały pluton ze szkodą dla in
nych prac kom panji odwodowej. Może dlatego, aby miał 
własnego dowódcę plutonu? Może go mieć i przy podziale 
na półplutony, gdyż w plutonie je s t  dowódca plutonu i je 
go zastępca. Ze swej strony uważam, że wyznaczenie na 
kierownika wyrobu kołków tęgiego podoficera, najprościej 
rozwiązuje zagadnienie.

N a str. 829 au to r nie zgadza się z zastosowaniem ro
wów, twierdząc, że Regulamin Umocnień Polowych cz. II 
(właściwie In strukcja) nie przewiduje takich stanowisk 
strzeleckich, jak  rów. Je s t to uwaga nieścisła, gdyż tego 
napewno powiedzieć nie można. W prawdzie tam , gdzie 
je s t  mowa o rowach, nie je s t wspomniane o rowie strzelec
kim, ale natom iast takie działy jak : „odwadnianie" s tr . 49, 
„dodatkowe urządzenia w rowach" str . 61 i „odziewanie" 
s tr . 69 są przepracowane omal że nie wyłącznie na rowach 
strzeleckich pełnego profilu. Na str. 61 U. P. II. można za
uważyć takie zdanie: „w yjścia z rowów ku przodowi po
zw alają na jednoczesne wyruszenie strzelców do natarcia  
lub odparcia szturm u nieprzyjacielskiego". Obok je s t  po
wołanie się na ryc. 77, k tó ra  przedstaw ia rów strzelecki 
pełnego profilu. Przykładów takich je s t więcej. A więc 
z tego wynika, że instrukcja  przewiduje rowy strzeleckie 
pełnego profilu. Nie mówi o nich zdecydowanie przy ele
m entach, ale zato obszerniej je  stosuje przy udoskonaleniu 
umocnień. Dlaczego wobec tego nie dążyć do uzyskania 
jaknajlepszych warunków dla pracy Strzelca? Mimo 
chwiejności zasad ujętych w instrukcjach, nie widzę po



trzeby unikania rowów strzeleckich. Myślę raczej odwrot
nie, że trzeba je  stosować zawsze, gdy tylko w arunki na to 
pozwolą. Dlaczego nie stosowałem dołów, nie będę się na 
tern m iejscu powtarzał, gdyż dostatecznie to omówiłem 
w swej pracy. T utaj dodałbym tylko, że dół je s t  elemen
tem  odpowiednim, gdy się ma do dyspozycji od 2—3 go
dzin czasu, ale nie 10 godzin.

Na str. 829 au to r uwag chce koniecznie użyć jedną d ru 
żynę strzelecką z plutonu czołowego do oczyszczania przed
pola na odcinku swego plutonu lub naw et swej kompanji. 
Użyć można, ale kto wykona stanow iska ogniowe dla tej 
drużyny. Przecież drużyna wyznaczona do oczyszczania 
przedpola będzie m usiała się bronić. Nie da rady. Pozatem 
w dalszym ciągu au to r upiera się z wyznaczeniem na przed
pole naw et całych plutonów czołowych, wychodząc z zało
żenia, że lepiej je s t gdy strzelcy zapoznają się z przedpo
lem, że oczyszczanie i poznanie przedpola je s t  rzeczą ba r
dzo ważną, ale nie wiem, co na przedpolu będą robiły całe 
plutony i kto będzie kopał stanow iska ogniowe dla tych 
plutonów. Chyba, że au to r m yślał o obronie leśnej, lub o in
nym terenie, ze zbyt gęstem  podszyciem. Jednak to je s t 
wypadek szczególny, którego nie można uogólniać. W dal
szym ciągu uważam za słuszne, by przedpole oczyszczały 
bezpośrednio zainteresowane drużyny strzeleckie, przy- 
czem praca ta  nie może odbywać się ze zbyt dużym kosz
tem  dla stanow isk ogniowych. W tym  wypadku, gdy za
kres oczyszczania przedpola przekracza możliwości drużyn, 
będą napewno do tych prac przydzielone siły dodatkowe.

Następnie au to r podkreśla niejasności, odnośnie rozpię
tości fron tu  plutonów czołowych i dochodzi do wniosku, że 
skupiłem pluton na odcinku 200 m. W niosek zupełnie błęd
ny, gdyż kalkulacje, k tóre podałem, dotyczą wyłącznie s ta 
nowisk ogniowych (str. 507 wiersz 9. o ddołu), a liczba 240



w skazuje sumę mb stanow isk ogniowych trzech drużyn 
strzeleckich. Stanowiska ogniowe, normalnie, będą połą
czone rowami łącznikowemi, jednak, jak  wynika z mej p ra 
cy, nie były one brane pod uwagę. Jasnem  jest, że w wy
padku wykonywania tych prac przez drużyny, stanow iska 
ogniowe będą rozbudowane słabiej. Pozatem  trudno tu ta j 
uzasadniać konieczność rozsypania drużyn w terenie, gdyż 
spraw a ta  je s t oczywista i sądziłem, że nie wym aga komen
tarzy.

Dalej au to r nie wyobraża sobie, żeby strzelec, wyposa
żony w łopatkę piechoty, mógł przez 10 godzin wykopać 
5 mb rowu o głębokości 1,1 m wraz z zamaskowaniem. 
W dalszym ciągu au to r z przerażeniem  stw ierdza: „To są 
właśnie te  teoretyczne obliczenia z pominięciem czynnika 
narzędzi, bez uwzględnienia zmęczenia Strzelca i t. d.“ Po
nieważ przekrój powyższego rowu wynosi 0,99 m 2, więc 
objętość 1 mb rowu wyniesie niespełna 1 m :!. P rzyjm ując, 
że w 1 godzinę strzelec wykopie 0,5 mb, t. j. 0,5 m 3 jestem  
w zgodzie z obowiązującemi instrukcjam i, k tóre naw et dla 
dołu strzeleckiego pogłębione (U. P. II. str. 34), a więc 
przy profilach głębszych, gdzie w arunki kopania są jeszcze 
gorsze od rowu omawianego wyżej — przyjm ują w ydaj
ność łopatką piechoty: 0,5 m 3 na godzinę, wliczając w to 
również i maskowanie wykopu. W żadnym więc wypadku 
nie mogę zrozumieć tego zarzutu, tem bardziej, że w ydaj
ności, p rzy jęte  przez instrukcję, są bardzo skromne. W rze
czywistości wydajność będzie dużo większa, naw et przy 
pracy robotnikiem  zupełnie niewykwalifikowanym.

Gdy wnikam w wywody autora, na s tr . 830, o stano
wiskach pozornych, nie mogę im nie przyznać pewnej słu
szności, z zastrzeżeniem  jednak, że nadają  się one raczej 
do podręcznika o umocnieniach polowych, k tó ry  zazwyczaj 
przedstaw ia obraz umocnień w najdoskonalszej formie.



W wypadku, gdy mamy do dyspozycji bardzo ograniczone 
środki i czas, ilość umocnień pozornych będzie znikoma. 
A utor zbyt wpatrzony w elem enty pozorne, stracił przez to 
ogólny cel um acniania odcinka.

Na str. 831, au to r zaleca raczej wykopać rów komuni
kacyjny do głębokości 1,1 m., zaś doły strzeleckie — połą
czyć rowem do pełzania, a więc odwrotnie jak  to propono
wałem w swej pracy. Uzasadnia to niebezpieczeństwem, 
na jakie narażony je s t strzelec, posuwający się prostopadle 
do frontu , oraz większym ruchem  dofrontowym, niż wzdłuż 
frontu . Sądzę, że twierdzenie powyższe ma pewną rację 
przy walce pozycyjnej, gdy obrona trw a  czas dłuższy, dzię
ki czemu powstały lepsze w arunki rozbudowy umocnień; 
w tym  wypadku kom unikacje w ysuw ają się rzeczywiście 
na czoło zagadnienia, gdyż wtedy obrona zależy w dużej 
mierze od sposobu uzupełniania, zaopatryw ania i ewaku
acji. Gdy jednak na rozbudowę m am y czasu niedużo, 
a obrona je s t krótkotrw ała, w tedy większy nacisk powin
no kłaść się na stanow iska ogniowe, gdyż od tego zależy 
trwałość obrony, a komunikacje, jako mniej potrzebne, wy
starczy tylko zaznaczyć w terenie. Je s t to zgodne z in
strukc ją  U. P. I p. 120 —  k tó ra  mówi: „Punktem  ciężkości 
robót powinny być stanow iska czołowe pozycji głównej, dla 
k tórych umocnienia należy poświęcić jaknajw ięcej sił 
i środków1*. Ten sam punkt podaje w kolejności robót ja 
ko pierwsze —  stanow iska ogniowe, zaś jako drugie —  ko
munikacje. Dlatego w ydaje mi się, że w tym  wypadku nie 
byłoby celu rozkopywać kom unikacji, k tóre w pierwszej fa 
zie obrony nie będą w ykorzystane, a co gorsza, że wsku
tek tego ucierpią na tem  stanow iska ogniowe. Z tego wzglę 
du jestem  nadal za rozbudową stanow isk ogniowych w za
kresie, jak  podałem w swej pracy. Rozbudowę stanowisk 
ogniowych w form ie dołów, połączonych rowami do pełza



nia, można ewentualnie przyjąć wtedy, gdy zaoszczędzona 
robocizna pójdzie na kopanie rowów do pełzania, łączących 
stanow iska drużyn czołowych, lecz w żadnym wypadku na 
pogłębianie kom unikacji prostopadłej. Również z uwagi na 
maskowanie, lepiej kom unikacji prostopadłej zbyt wcześ
nie nie rozkopywać, gdyż w narysie idą one przeważnie 
w kierunku prostopadłym , względnie skośnym do w arstw ie 
i jako takie łatwiej się dem askują od narysu stanow isk 
ogniowych, prowadzonych z zasady równolegle do w ar
stwie i przez to lepiej m askujących się.

Na str. 831 au to r staw ia zarzut, że obliczanie robociz
ny przy budowie płotu je s t teoretyczne i nierealne, a na
w et obawia się chaosu. Z arzut ten godzi przedewszystkiem  
w obowiązującą instrukcję, gdyż wydajności, na których 
oparłem własne kalkulacje, są wzięte z instrukcji. Z tego 
właśnie powodu, że zarówno organizacja, jak  i wydajność 
są czerpane z instrukcji, nie może powstać chaos, który 
może być rezultatem  improwizacji lub pracy bezplanowej. 
Przy pracy przem yślanej i opartej na zasadach regulam i
nowych, napewno chaosu nie będzie. Na uzasadnienie za
rzutów, au to r podaje trzy  w arjan ty  rozwiązań:

1) użyć jeden pluton organizacyjny, z którego utw o
rzyć zastęp z 41 robotników, a resztę, t. j. 9 robotników, 
użyć do robót pomocniczych przy budowie płotu. Tu, jako 
roboty pomocnicze, au to r wymienia podnoszenie m aterja łu  
i t. p. Zastanawiam  się nad tem, o jak i m aterja ł chodzi 
autorowi uwag, gdyż poza kołkami i drutem , k tóre obsłu
guje oddział wyżej wymienionych 41 robotników, innego 
m aterja łu  do budowy przeszkód nie używa się.

Bardzo problematycznem wydaje mi się również użycie 
do budowy przeszkód wyłącznie plutonu strzeleckiego. 
Sprawę tę należałoby wyjaśnić. Propozycja au to ra  nie wy
trzym a próby życia, gdyż je s t to niemożliwe. Sam pluton



strzelecki, bez pionierów lub saperów, przeszkód nie zbu
duje, ponieważ dotychczas nie je s t  w tym  kierunku szkolo
ny. Nie w arto tem  łudzić czytelników, dla k tórych tem at 
ten je s t nowością. Propagowanie takich poglądów uważam 
nietylko za błędne, ale wręcz szkodliwe.

2) użyć dwa plutony strzeleckie, lecz tu  au to r szybko 
dochodzi do wniosku, że oddział tak i będzie za bogaty.

3) ostatecznie au to r dochodzi do wniosku, że trzeba 
użyć jeden pluton +  2 drużyny strzeleckie i w tedy robota 
będzie wykończona w 7,5 godziny.

O statni w arjan t okazał się dla au to ra  zupełnie zadawal- 
niającym , gdyż na nim opiera dalsze swoje rozważania. 
N iestety, rozważania te  są oparte na zupełnie mylnych 
przesłankach. Dla w yjaśnienia tego, może zbyt śmiałego 
przeczenia, wróćmy do wyrobu kołków, gdzie au to r przewi
duje użycie 1 pluton strzeleckiego. Do budowy przeszko
dy — 1 pluton +  2 drużyny. Razem tylko do przeszkód 
au to r przeznacza dwa plutony +  dwie drużyny, a więc blis
ko jedną kom panję strzelecką. Jest to niemożliwe, gdyż 
mamy wszystkie do dyspozycji tylko dwa plutony strzelec
kie (jeden na linji czat), a pozatem oddziałem tym  mamy 
oprócz przeszkód wykonać jeszcze kom unikację, własne s ta 
nowiska ogniowe, schronisko obserw acyjne i t. p., k tóre to 
prace, w sposób bardzo wątpliwy, au to r przydziela oddzia
łowi przeznaczonemu do budowy przeszkód, w czasie, gdy 
będzie czekał na dostarczenie kołków. Czas ten wynosi, 
według autora, około 3 godzin, a prace przydzielone w arun
kowo do wykonania, są następujące: albo oczyszczanie
przedpola, albo wykonanie swych stanow isk ogniowych, 
albo budowa rowu łączącego. W końcu nie wiem, k tórą 
pracę otrzym ał oddział do wykonania. Ostatecznie przypu
szczam, że będzie rozpoczęta jedna z tych  prac, lecz wykoń



czona nie będzie, gdyż w czasie tych 3 godzin oddział musi 
przeprowadzić tyczenie narysu przeszkód. Tej pracy nikt 
mu nie wykona — m usi to zrobić sam. Zastanaw iam  się 
jednak dalej, kto wykona resztę prac na odcinku, gdyż 
z posiadanych dwóch plutonów, au to r użył tylko do prze
szkód (wyrób kołków i budowa płotu) dwa plutony plus 
dwie drużyny strzeleckie, a więc przekroczył już stan  od
działów dysponowanych. Co będzie z resztą  robót, na to 
au to r odpowiedzi nie daje, gdyż dać nie może. Jeśli do prze
szkód au to r wypożyczył sobie, z niewiadomego źródła, dwie 
drużyny strzeleckie, to rzeczywiście trudno mówić o innych 
robotach, do wykonania k tórych brak  ludzi.

W dalszym ciągu au to r nie zgadza się na mieszanie, 
przy budowie przeszkód, pionierów ze strzelcami, a uzasa
dnia to różną wydajnością, oraz podkreśla „niemożność wy
znaczenia dowódcy". Je s t rzeczą charakterystyczną, że au
to r uwag krytycznych stale i system atycznie wykracza po
za warunki, jakie przyjąłem  w swej pracy. A więc w tym  
wypadku wymaga, aby oddział do budowy przeszkód w si
le 41 +  4 składał się wyłącznie z pionierów, k tórych w za
łożeniu przyjąłem  i/2  plutonu (‘20—24). W tym  wypadku 
sądzę, że au to r uwag nieuważnie czytał m oją pracę, gdyż 
inaczej tego sobie wytłomaczyć nie mogę.

Zarzut niemieszanie pionierów ze strzelcam i wymaga 
jednak szerszego omówienia.

Chodzi przedewszystkiem  o różnicę wydajności, k tó ra  
ma rzekomo przeszkodzić w pracy. Nie mogę się na to zgo
dzić, gdyż do budowy płotu kolczastego, by praca nie kula
ła, — w ystarczy około pionierów (saperów ), zaś reszta 
mogą być ludzie zupełnie nieobznajmieni z budową prze
szkód. Na uzasadnienie tego muszę podać organizację bu
dowy płotu kolczastego. Do prac używa się cztery rodzaje 
zastępów o przeznaczeniu następującym :



— do w bijania kołków 3 zastępy po 3 ludzi. W każdym 
zastępie musi być jeden pionier (trzym a kołek). Czyli trze
ba 3 pionierów + 6 strzelców,

— do oplatania drutem  5 zastępów po 3 ludzi. W każ
dym zastępie powinien być 1 pionier (bije skobelki). Trze
ba 5 pionierów +  10 strzelców,

—  do kotwienia płotu 2 zastępy po 4 ludzi. W każdym 
zastępie powinien być 1 pionier (bije skobelki). Trzeba 2 
pionierów +  6 strzelców.

— do wiązania drutów bocznych 3 zastępy po 3 ludzi. 
W każdym zastępie 1 pionier (wiąże d ru ty  boczne). Trze
ba 3 pionierów +  6 strzelców.

Razem trzeba 13 pionierów +  28 strzelców.
Jeżeli praca będzie zorganizowana w ten sposób, to na- 

pewno nie napotka na trudności, gdyż wszyscy ludzie będą 
wiedzieli, co i jak  robić.

Następnie, dlaczego au to r powołuje się na „niemożność 
wyznaczenia dowódcy*1 — nie wiem.

Ponieważ w mej pracy w ystępuje 1/2 plutonu strzelec
kiego i 1 /2  plutonu pionierów, więc możemy mieć do dyspo
zycji dwóch oficerów lub też dwóch starszych podoficerów, 
z których, według własnego uznania, wybieram y dowódcę. 
Zresztą zagadnienie dowódcy je s t tu ta j nieistotne, gdyż 
każdy plutonowy, byleby znał się na rzeczy, — znajdzie 
posłuch u podwładnych i dobrze spełni zadanie.

Na str. 833 au to r proponuje zam iast mego schem atu 
Nr. 1, stosować ogólnie znany, przy organizowaniu robót 
fortyfikacyjnych, w ykres — ryc. 1. Otóż w ykres au tora  
ma inne przeznaczenie, a schem at podany przeze mnie rów
nież inne. W ykres au to ra  je s t  rozkładem robót, k tó ry  g ra
ficznie przedstaw ia przebieg prac na odcinku, zaś mój



schem at mówi o wytycznych, jakie wydał dowódca baonu 
na odprawie z dowódcami kom panij. W ytyczne te  są ak tu 
alne w momencie uruchom ienia robót bez planu na piśmie 
i po 3—4 godzinach pracy napewno ulegną zmianie, gdyż 
w tym  czasie dowódca baonu mógł sobie opracować rozkład 
robót, k tóry  wówczas można przedstaw ić w form ie w ykre
su, o jakim  wspomina autor. W ykres ten  służy jako pod
staw ą do prowadzenia robót. Jednak wykres ten  służy ja 
ko podstawa do prowadzenia robót. Jednak wykres ten, 
aby był zgodny z praw dą m usi być poprzedzony oblicze
niem. Inaczej mówiąc, je s t  to podany w form ie tabeli pi
semny plan robót, który, jako zbędny, został tak  surowo 
skrytykow any przez au to ra  uwag na str . 827.

Jako zarzut końcowy au to r podaje niewłaściwe użycie 
przeze mnie w ty tu le  zam iast „organizacji robót przy do- 
raźnem  um acnianiu pola walki“ —  „organizacji robót fo r
tyfikacyjnych". Mimo ustalenia term inologji przez in
strukcję, będzie jednak często bardzo trudno zastąpić te r 
min „ fo rty fikacja" innym : weźmy dla przykładu w yraże
nie: „zarządzenie taktyczno-fortyfikacyjne". Zresztą te r 
minu tego instrukcje  całkowicie nie pominęły i w m iarę po
trzeby stosu ją  go nadal*), gdyż je s t  on krótszy i prostszy, 
a czasem trudny  do zastąpienia.

Kończąc omawianie uwag krytycznych kpt. Levittoux, 
chciałbym dodać, że, przystępując do opracowania organi- 
cji robót fortyfikacyjnych  w ram ach baonu piechoty, nie 
m yślałem o ustalaniu reguł niezmiennych. Zdając sobie 
spraw ę z tego, że a rtyku ł omawia dziedzinę niezupełnie 
przepracowaną, zgóry spodziewałem się dyskusji na ten  te 
m at. Jednak ceniąc sobie wyrazy rzeczowej k ry tyki, przy

*) U. P. I., str. 72, p. 136.



znać muszę, że au to r uwag, k ry tyku jąc  wszystko, — nic na 
to miejsce nowego nie wniósł, albo też propozycje au tora  
były oderwane, nie m ające nic wspólnego z przyjętem i 
przeze mnie w arunkam i pracy.

Ze swej strony  dodam w końcu, że kry tykę fachową 
uważam za pewnego rodzaju form ę współpracy koleżeń
skiej, dzięki czemu można stopniowo wyświetlić różne za 
gadnienia, zwłaszcza nieobjęte instrukcjam i.



W IADOMOŚCI Z PRASY OBCEJ.

Użycie kompanji przeciwpancernej.
(M ilitar W ochenblatt, zeszyt 20).

K om panja przeciwpancerna, według studjum  au tora , posiada 
działka przeciwpancerne oraz pewną ilość patro li wyszkolonych 
w zakładaniu min przeciwczołgowych. Musi ona być w stanie za
pewnić bezpieczeństwo m arszu kolumny, w tym celu rozdziela się 
podobną kom panję wzdłuż wszystkich m aszerujących oddziałów. Do 
szpicy, poza plutonem działek przeciwpancernych, wysuwa się p a tro 
le minerskie i pewną ilość min. W szystkie drogi wyprowadzające 
na skrzydła m aszerującej kolumny muszą być zamykane ogniem 
i minami. Nie można ograniczać się tylko do zamknięcia na jw aż
niejszych traktów , gdyż nieprzyjacielska broń pancerna może się 
pojawiać na drodze najm niej spodziewanej. Na licznych ćwiczeniach 
zostało stwierdzone, że nieprzyjaciel najczęściej ukazywał się na 
drogach, które przez oficerów własnych oddziałów broni pancernych 
zostały zakwalifikowane jako nienadające się do ruchu broni pan
cernej.

Obrona przeciw najcięższym czołgom.
(M ilitar W ochenblatt, zeszyt 21).

Najcięższe czołgi w agi około 100 tonn posiadają pancerze do 
10 cm. Rozbić je  mogą tylko działa o kalibrze powyżej 10 cm. Pola 
minowe układane z min przygotowanych przeciw lekkim i średnim 
czołgom są wobec nich bezskuteczne; by uszkodzić ciężkie gąsienice 
wykonane ze stali pancernej ładunek miny musi wynosić conajm niej 
20 kg. N a m etr bieżący pola minowego przeciw tego rodzaju czoł
gom należy przewidzieć jedną minę. Zakładanie więc rozleglej szych



pól minowych wym aga dużo pracy, m aterjałów  wybuchowych 
i czasu.

Wojna pozycyjna czy ruchowa?
(M ilitar W ochenblatt, zeszyt 22)

W szystkie państw a przygotow ują się obecnie do wojny rucho
wej. Lecz w 1914 roku również żadne z państw  w ojujących nie ży
czyło sobie wojny pozycyjnej, do tego doszło autom atycznie:

1) gdyż żadne z państw  nie chciało łatwo poddać się po pierw 
szej przegranej bitw ie;

2) dzięki przewadze taktycznej obrony nad natarciem , uzyska
nej przez masowe wprowadzenie we wszystkich arm jach  broni m a
szynowej.

Te same czynniki nie przestały działać i obecnie. Nadzieje po
kładane n a  lotnictwo, które ma szybko zlikwidować przemysł wo
jenny strony przeciwnej, lub na czołgi lekkie, k tóre przerw ały  w oj
nę pozycyjną w 1918 r. mogą być bardzo zawodne. Przem ysł po
tra f i przetrw ać a tak i lotnicze, a lekkie i średnie czołgi napo tkają  
tak  potężną obronę przeciw pancerną, że nie p o tra fią  wywalczyć 
rozstrzygnięcia.

Jedynie masowe pojawienie się ciężkich stutonowych czołgów, 
których a r ty le r ja  obecna nie będzie w stanie zwalczyć — może n a
rzucić konieczność zwinięcia przygotowanej obrony. Tylko państwo, 
które będzie rozporządzało dużą ilością ciężkich czołgów, może li
czyć w dobie obecnej, że uda mu się uniknąć wojny pozycyjnej i że 
po trafi ono narzucić przeciwnikowi wojnę ruchową.

Pluton pionierów artylerji.
(M ilitar W ochenblatt, zeszyt 24).

W edług przepisów wydanych w r. 1935 w każdej b a te rji arm ji 
niemieckiej 12 kanonierów musi posiadać specjalne wyszkolenie pio
nierskie.

A utor wysuwa zastrzeżenie, że w ciągu jednorocznej służby nie 
uda się wyszkolić rekrutów  jednocześnie jako artyłerzystów  i pio
nierów, a wobec tego byłoby lepiej, gdyby każdy dywizjon arty -



le rji otrzym ał etatow y pluton pionierów. P luton tak i wykonywałby 
samodzielnie prace pionierskie i przeciwgazowe, względnie pionie
rzy z tego plutonu mogliby być użyci jako instruktorzy w poszcze
gólnych baterjach .

N a zakończenie au to r proponuje następujący skład i wyposa
żenie p lutonu: 1 oficer, 1 ogniomistrz, 4 podoficerów, 40—48 pio
nierów a rty le rji, 8 motocyklistów, 5 szoferów, 1 osobowy samochód 
terenowy, 4 motocykle z przyczepkami, 4 motocykle, 4 terenowe 
samochody ciężarowe ze sprzętem , 3 1. k. m. oraz 1 dalmierz.

Dowódca a rty le r ji dywizyjnej dysponowałby pozatem trzem a 
zmotoryzowanemi plutonam i pionierskiemi, które stanowiłyby od
wód dla wykonania specjalnych zadań artyleryjsko-pionierskich.

Znaczenie twierdz w dobie czołgów, lotnictwa i gazów.
(M ilitar Wochemblatt, zeszyt 19)

Nie należy spodziewać się wielkich sukcesów czołgów przy zdo
bywaniu fortów.

Przeszkody przeciwpancerne, rozbudowane w czasie pokoju wo
kół nowoczesnego fo rtu , pozostaną nieprzekraczalne naw et dla cięż
kich czołgów. W natarc iu  na fo rt nie będą mogły też czołgi roz
winąć tej potęgi swej liczby, z ja k ą  w ystąpią w otw artem  polu, za
braknie im tu  przestrzeni do rozwinięcia się.

N atarc ie  czołgów n a  fo rty fikacje  stałe musi być siłą rzeczy 
skierowane na międzypola, skąd konieczność rozbudowania na mię- 
dzypolach już w  czasie pokoju potężnych przeszkód przeciwczołgo
wych. Odpowiednio przygotowane międzypola nie będą mogły p raw 
dopodobnie przekroczyć naw et średnie i ciężkie czołgi, napewno za
trzym ają  się na tych przeszkodach małe i ruchliwe czołgi lekkie. 
Dla przełam ania fortyfikacyj nadgranicznych musi być dopiero 
skonstruow any specjalny typ czołga, dostosowany do czekających 
go zadań.

Ubezpieczenie postoju jednostek pancernych.
(M otoryzacja i M echanizacja R. K. K. A. N r. 11).

Zasadniczo powinno się wykorzystywać, jako miejsce postoju, 
teren, dający natu ra lne  w arunki m askowania (lasy, zagajniki 
i t. p .), jednak unikając w m iarę możności osiedli.



N a zagrożonych kierunkach należy prowadzić rozpoznanie nie
przyjaciela. Równocześnie z rozpoznaniem przeciwnika, względnie 
samodzielnie, należy wykonać rozpoznania dróg we wszystkich mo
żliwych kierunkach dalszego ruchu, usta la jąc  stan  tych dróg oraz 
ewentualnie czas, siły i środki potrzebne do naprawy.

Dla ubezpieczenia postoju, poza wystawieniem czat i wyzna
czeniem pogotowia, jednostki pancerne organizują bezpośrednie 
ubezpieczenie oraz obronę przeciw pancerną, przeciwlotniczą i prze
ciwgazową.

Dla obrony przeciwpancernej, poza przydziałem zmotoryzowa
nych dział do pododdziałów wysuwanych na zagrożone kierunki, 
organizuje się również na tych kierunkach przeszkody przeciw
pancerne.

Dla zapewnienia obrony przeciwgazowej rozpoznaje się, odkaża 
się lub conajm niej zabezpiecza się m iejsca zagazowane, gdyby takie 
istniały w rejonie postoju, organizuje się służbę meteorologiczną 
i alarm ową n a  wypadek napadu gazowego (z pow ietrza).

Obronę przeciwlotniczą, poza pogotowiem przeciwlotniczych 
środków ogniowych, zapewnia się przez maskowanie, które obej
m uje: a) w ykorzystanie naturalnych  i zastosowanie sztucznych m a
sek, b) umieszczeniem m aszyn pod dachem, w cieniu i t. p., c) nie
regularne rozstawienie maszyn, d) unikanie zbytecznego ruchu i ro
bienia zbyt dużej ilości śladów, e) wreszcie zam iatanie śladów g ą
sienic na o tw artych miejscach.

W skazanem je st sprawdzić przez własne lotnictwo stopień za
maskowania.

Obrona przeciwpancerna.
(M otoryzacja i M echanizacja R. K. K. A. N r. 11).

N a podstawie „M ilitar W ochenblatt" N r. 45 stw ierdza się, że 
czołgi, zdolne do powiększenia grubości swego pancerza przy za
chowaniu szybkości i nie powiększaniu sylwetki, m ają  tymczasem 
jednak przewagę nad znanemi dotychczas działkami przeciwpancer
nemu Te ostatnie w wyścigu z pancerzem muszą dalej zwiększać siłę 
swych pocisków, prowadzi to do zwiększenia ciężaru tych działek, 
co znów czyni je sprzętem  uciążliwym dla korzystających z nich 
wojsk.



Zdolność czołgów do pokonywania przeszkód wodnych.
(M otoryzacja i M echanizacja R. K. K. A. Nr. 11).

W edług włoskiego czasopisma „Rivista di A rtig le ria  e Genio" 
w ciągu całego roku w 509 pułku czołgów arm ji francuskiej w Mau- 
beuge były dokonywane doświadczenia z hermetycznem zabezpie
czeniem czołgów przed wodą przy pomocy specjalnej masy.

Podobno uzyskano w ten sposób zdolność przekraczania przez 
czołgi rzek do 1,4 m głębokości.

Walka z zapalającemi środkami przeciwnika 
utrudniającemu ruch wojsk.

(W ojennyj W iestnik, N r. 11).

Należy się liczyć z użyciem przez przeciwnika zarówno z ziemi, 
jak  i z powietrza środków zapalających celem u trudnienia wszelkie
go rodzaju ruchu wojsk własnych.

Zapalające środki mogą być najrozm aitsze, zaczynając od zwy
kłej zapałki, poprzez cały szereg łatwopalnych m aterjałów , aż do 
specjalnych środków zapalających, stosowanych przez desanty po
w ietrzne lub przy nalotach lotniczych (zapalające bomby i płyny).

Środki zapalające mogą być użyte do palenia wszelkiego ro
dzaju objektów komunikacyjnych (mostów, stacyj, ram p i t. p.), 
środków komunikacji (wagonów, samochodów, wozów), a naw et 
przeciwko skupieniom sił żywych, np. w postaci bomb i s trza ł za
palających lub ognistego deszczu (sam ozapalające się p łyny), w y
rzuconych z samolotu.

Należy sądzić, że do bardzo częstych sposobów zaham owania 
ruchu w przyszłej wojnie będą należały próby palenia drew nianych 
mostów, bądź przez desanty lub dywersję, bądź przez środki lot
nicze.

Dla organizacji ochrony przed środkam i zapalającem i i pale
niem objektów należy przedewszystkiem poznać środki i sposoby p a
lenia, a następnie zastosować środki ochrony, do których należą
o. p. L, maskowanie, uodpornienie na ogień objektów, oddalenie od 
objektów przedmiotów łatwopalnych, przygotowanie środków prze
ciw pożar oiuych.



SPRAW O ZDANIA 1 STRESZCZENIA.

Zasady użycia zmotoryzowanych oddziałów saperów.

(M ilitar W ochenblatt, zeszyt 24).

Zmotoryzowanie kom panji saperów rozszerza znacznie możliwo
ści je j taktycznego użycia, a to w pierwszym względzie przez uzy
skaną ruchliwość, pozw alającą na bardzo szybkie rozwinięcie się do 
walki na zagrożonym obszarze. Nowoczesne arm je, prowadząc w oj
nę ruchową, zawsze są bardzo wrażliwe na zaatakowanie ich skrzy
deł, linij zaopatryw ania oraz zgrupowań służb na tyłach. Dlatego 
też zawsze każda strona będzie dążyła do rzucenia większych związ
ków zmotoryzowanych na skrzydła i tyły przeciwnika, lecz właśnie 
podobne działanie staw ia duże w ym agania saperom. Muszą oni być 
w stanie szybko usunąć przeszkody i zapory, które mogą być poza
kładane na drogach m arszu kolumn nacierających nietylko przez 
wojsko przeciwnika, ale naw et sam orzutnie przez wrogo usposo
bioną ludność miejscową. Pozatem będzie potrzebna pomoc saperów 
Przy szybkiej napraw ie komunikacyj (mostów) uszkodzonych bom
bardowaniem lotniczem lub dalekonośną a rty lerją .

Saperzy muszą być zmotoryzowani już naw et dla współdzia
łania z kaw alerją  albo oddziałami cyklistów, gdyż inaczej nie będą 
oni w stanie nadążyć za swojemi zgrupowaniami. Pewien półśro
dek, polegający na sadzaniu saperów na rekwirowane wozy, może 
mieć dodatni skutek tylko przy nielicznych oddziałach saperskich 
lub też podczas w alk w terenie o bardzo złych w arunkach drogo- 
wych, gdzie samochody nie mogłyby kursować.

Trzeba sobie zdawać sprawę, iż poszczególni kawalerzyści i cy
kliści, a naw et pojedyncze samochody będą mogły wyminąć napotka
ne przeszkody, jednak przejście większych zgrupowań nie je s t do 
pomyślenia bez uporządkowania drogi dla dużego natężenia ruchu.



Podczas wypadu związku zmotoryzowanego na głębokie tyły nie
przyjaciela, nie je s t celowem wysuwanie głównych sil saperskich do 
czolgoioych ubezpiebzeń, rzekomo w przewidywaniu, że ułatw ia im 
się w ten sposób szybkie przystąpienie do pracy. Saperzy masze
ru jąc  n a  czele kolumny mogli byliby być łatwo wciągnięci w walkę 
ogniową, k tóra nie je s t ich zadaniem. N atom iast na  czele kolumny  
m usi posuwać się saperski oddział rozpoznawczy, któryby na ty ch 
m iast wykonywał rozpoznanie napotkanych przeszkód i zapór, u ła t
w iając w ten sposób późniejsze usunięcie przeszkody. Saperski od
dział rozpoznawczy zw raca też baczną uwagę na wykrycie pułapek 
minowych, ukrytych na objazdach, obok założonych zapór lub też 
przy m ostach; zwłaszcza niebezpieczne są tu ta j m iny opóźnione z za
palnikiem czasowym, rzekomo zalecane stale przez regulam iny f ra n 
cuskie. Główne siły zmotoryzowane saperów powinny być umieszczo
ne wgłębi kolumny i przesuwane skokami. W ykorzystuje się tu ta j 
w pełni szybkość ich przesunięć uzyskaną dzięki motoryzacji.

P rzy  działaniach na skrzydło nieprzyjaciela nie można nigdy 
zapominać o użyciu zmotoryzowanych saperów do obrony przeciw
pancernej oraz do zam ykania dróg prowadzących od strony  nie
przyjaciela; zmotoryzowani saperzy mogą być też z powodzeniem 
skierowani do uchwycenia przejść przez przeszkody naturalne.

Zdążając ku przeszkodzie wodnej ważnem je st też przydzielać 
saperom zmotoryzowane środki przeprawowe.

W  dobie obecnej, podkreśla au to r niemiecki, m arsz szybkich  
zw iązków operacyjnych bez zorganizowanej współpracy z saperami 
nie je s t do pomyślenia.

W roku 1914 konieczność ta  nie występowała tak  wyraziście, 
a szczupłe wyposażenie wielkich jednostek w oddziały saperskie nie 
dawało możliwości zadośćuczynienia temu wymaganiu.

W pościgu saperzy zmotoryzowani muszą być używani do wy
przedzania cofających się wojsk przeciwnika, a to celem odcinania 
im dróg odwrotu przez zakładanie odpowiednich zapór kom unika
cyjnych w cieśninach, osiedlach i lasach. Dowódca dysponujący sa 
peram i musi jednak pam iętać, by jednocześnie wyznaczyć i zacho
wać odpowiednio silne oddziały saperów celem oczyszczania dróg 
dla wojsk własnych.

W ykorzystanie nowoczesnych zmechanizowanych narzędzi po
zwala na szybkie zakładanie zapór i dzięki temu na skuteczne za



hamowanie rozpędu nieprzyjacielskiej ofensywy, a w pierwszym rzę
dzie oddziałów zmotoryzowanych. Zahamowanie ruchu przeciwnika 
pozwala w dalszym rozwoju wypadków na ściągnięcie odwodów na 
zagrożony odcinek i na rozbicie sił nacierających ze specjalnem po 
wodzeniem mogą więc być zmotoryzowani saperzy użyci do osłony 
otw artych skrzydeł i przerw  we froncie.

Dowódca dysponujący w tym  celu saperam i musi sobie jednak 
zdawać sprawę, że skuteczne zapory można szybko założyć tylko 
w cieśninach lub n a  wyraźnych b arje rach  czyli linjach terenowych, 
oraz że w podobnych działaniach każda m inuta musi być liczona.

Zakładanie szerokich pól minowych w terenach otw artych wy
m aga zawsze dużo sił i am unicji, —  to też takie rejony lepiej zawsze 
zamykać ogniem k. m., które właśnie w otw artych terenach wyka
zują najw iększą skuteczność.

Przygotowane zapory muszą być uszykowane wgłąb, by zmu
szać przeciwnika do coraz to nowych zatrzymywań. Pojedyncze zni
szczenie lub wysadzenie mostów rzadko kiedy w ystarczy na zatrzy
manie nieprzyjaciela, zwłaszcza, gdy w terenie tra f ią  się tylko małe 
mostki i przepusty, których zniszczenie je s t mało skuteczne, a zu
żyw ają dużo czasu i m aterja łu . To też mniejsze m osty, gdy czasu 
brakuje, korzystn iej będzie zam ykać zaporami, a nie wysadzać.

Jednoczesne zamykanie drogi na wielką głębokość je st jednak 
dla zmotoryzowanych saperów trudne, a to ze względu na wycofa
nie własnych samochodów ciężarowych, wysuniętych ku n iep rzy ja
cielowi. N atom iast łatw iej je s t wykonać jednocześnie zapory na 
kilku drogach w szerokim pasie działania. Obsada jednego samo
chodu w ystarczy do pracy na każdej z zamykanych dróg. Głębokość 
s tre fy  zaporowej osiągnie się przez pomnażanie niszczeń i zapór na 
opuszczonych drogach.

Gdy głębokość obszaru, k tóry  może być oddany nieprzyjacielowi, 
je s t znaczna — wówczas można m niejszą uwagę zwracać na długą 
skuteczność każdej poszczególnej zapory. P rzy  głęboko rozłożonych 
zaporach można naw et zrezygnować z ochrony ogniowej każdej po
jedynczej zapory, co zazwyczaj podkreśla się jako zasada, nigdy  
jednak nie należy zapominać, by obok przygotowanej zapory poza
kładać m iny, które przyczynią  s tra ty  patrolom  nieprzyjacielskim , 
badającym możliwość wym inięcia przeszkody. Dzięki takim  metodom 
zwolni się znakomicie tempo posuw ania się przeciwnika.



Gdy spowodu krótkiego odskoku nie można opuścić większego 
obszaru, wówczas należy kłaść duży nacisk nie tylko na zapory, ale 
również n a  działanie ogniowe. Zmusza to do organizowania ognio
wej walki o każdą zaporę.

Należy jednak dążyć, by w alka ogniowa była przejęta przez 
oddziały innych broni, a to by oswobodzić ja k  najliczniejsze oddzia
ły saperów do zadań technicznych. Jednak zapewne będzie się zda
rzać, że saperzy zmotoryzowani, częściej niż inne oddziały, będą 
utrzym ywali zadanie samodzielnego ham owania nieprzyjaciela, 
a więc będą m usiały przejmować również i ogniową osłonę niszczeń 
i zapór, gdyż będą tu  działać w odosobnieniu.

Te przewidywania raz jeszcze podkreślają konieczność gruntow 
nego wyszkolenia saperów w zakresie walki ogniowej.

P rzy współdziałaniu z innemi zmotoryzowanemi oddziałami ła 
two pow staje niebezpieczeństwo, że część własnych wojsk przez 
przedwczesne zamknięcie dróg i mostów będzie miało trudność w wy
cofaniu się w term inie.

D la wycofania się straży  tylnych trzeba przewidzieć szlaki od
w rotu, zamykane dopiero w ostatniej chwili, po wycofaniu się w łas
nych oddziałów styczności. Zadanie to wymaga zorganizowania 
sprawnego rozkazodawstwa oraz dobrego wyszkolenia technicznego 
w szybkiem zam ykaniu takich przejść pozostawionych dla wycofa
n ia się ostatnich własnych oddziałów. Wszyscy zainteresowani do
wódcy powinni być dokładnie poinformowany, gdzie i kiedy drogi 
zostaną zam knięte, term in usta la  się według zegara lub w zależno
ści od horyzontów opanowywanych przez nieprzyjaciela. Czasem n a
potka się pewne trudności w uprzedzeniu wszystkich zainteresow a
nych oddziałów o zamierzonych zaporach, zwłaszcza, że podczas w al
ki następuje zazwyczaj pomieszanie związków organicznych, nor
m alna droga służbowa przekazyw ania rozkazów bywa naruszona. 
Czasami więc w podobnym wypadku zajdzie potrzeba pewnego prze
ładowania rozkazu wykonawczego szczegółami, które norm alnie wy
dałby dopiero dowódca niższego szczebla, je s t to jednak konieczne 
dla osiągnięcia najskuteczniejszej celowości zarządzeń. W razie sa
modzielnego działania kom panji zmotoryzowanej jako jednostki za 
porowej na pewnym kierunku, organizacja jej p racy będzie znacz
nie łatw iejsza, coprawda że za to spadnie znowu na nią obowiązek 
całkowitego ubezpieczania się własnemi siłami, co stanowi trudne



zadanie wobec obecnego uzbrojenia saperów (uwaga au to ra  niemie
ckiego) i obecnego wyposażenia w środki transportow e — b rak  sa 
mochodów terenowych. Kompan ja  saperów, posiadając tylko samo
chody ciężarowe, je s t zawsze specjalnie czułą n a  uderzenie broni pan
cernej oraz na ogień piechoty, usadowionej na przygotowanych s ta 
nowiskach. Ubezpieczenie m arszu uzyskuje się tylko przez wysłanie 
wprzód w kierunku m arszu motocyklistów w raz z lekkim sprzętem 
zakładania zapór, które się zakłada w dogodnej lin ji terenowej. Do
piero wówczas podciąga się n a  samochodach siły główne kompanji-

Jednak takie posuwanie się skokami pochłania dużo czasu, a  nie 
zabezpiecza od uderzeń n a  skrzydła, byłoby więc pożądane przydzie
lać w takim  wypadku do kom panji saperów pewne oddziały ognio
wej obrony przeciwpancernej, tak  jak  się je przydziela do każdego 
eksponowanego bataljonu  piechoty. Oddział przeciwpancerny tu ta j 
nie tylko zapewniłby bezpieczeństwo przem arszu kom panji, ale rów
nież pomógłby je j wykonać swe zadanie techniczne. Byłoby też po
żądane, w związku z podobnemi samodzielnemi zadaniam i, wyposa
żyć kompan je  saperów n a  stałe w ciężkie karab iny  maszynowe. Ob
sługa tych k. m. byłaby oczywiście również szkolona w służbie sa 
perskiej i, skoro tylko nie istniałoby bezpośrednie zagrożenie, b ra 
łaby ona również udział w pracach technicznych kompanji.

Nie ulega żadnym wątpliwościom, że kom panja zmotoryzowana 
saperów wyszkolona w obronie przeciwpancernej okazałaby swym 
przełożonym poważną pomoc w krytycznych chwilach walki, zwła
szcza, że dzięki zmotoryzowaniu można byłoby ją  rzucić w jak  n a j
krótszym czasie dla zamknięcia zagrożonego kierunku.

Środki i rozczłonkowanie oddziałów obrony 
przeciwpancernej.

(M ilitar W ochenblatt, zeszyt 19).

Po obszernem omówieniu konieczności wyposażenia każdego ba
taljonu piechoty w broń przeciw pancerną w ilości 3 działek i 6 spe
cjalnych k. m., przechodzi au to r do podkreślenia znaczenia sape
rów o obronie przeciwpancernej. „Saperzy z ich m inam i przeciw- 
czołgowemi muszą być cenieni nadzw yczaj wysoko“ (podkreślenie



au to ra  niemieckiego). Mina przeznaczona na zniszczenie gąsienicy 
czołga średniego albo ciężkiego (z w yjątkiem  100-tonnowego) musi 
ważyć około 5 kg. Każdy saper ułoży i zam askuje w godzinę co- 
najm niej 6 min, a więc pluton liczący około 30 saperów założy w go
dzinę około 200 m in; czyli naw et w ciągu letniej nocy pluton zaw
sze po trafi założyć około 1000 min, bo naw et o ile odliczyć część 
godzin nocnych na przem arsze, pobieranie min i t. p., to zawsze 
pozostanie 4— 5 godzin na efektyw ną pracę. Zagroda minowa będzie 
pewną, gdy n a  mb będą założone 2 miny, oczywiście nie w jednym 
rzędzie, a w kilku, może naw et do 10-ciu, w nieregularnych odstę
pach, czasem naw et do 5-ciu metrów. Ale naw et słabsze pola m i
nowe mogą również poważnie zaszkodzić nieprzyjacielowi i zmusić 
go do odwrotu. W rezultacie pluton saperów zakładając 1000 min 
zamyka 500 mb fron tu , albo poważnie wzmacnia szerszy odcinek. 
Terenowo współdziałanie plutonu saperów wiąże się najlepiej z ba- 
taljonem  piechoty.

Byłoby więc potrzebne, by w każdym pułku piechoty znajdo
wały się conajm niej 3 plutony saperów, względnie by stan  bataljo- 
nu saperów dywizyjnych był podniesiony do 4-eh kompanij i pozwa
lał na wzmocnienie w razie potrzeby każdego z 3-ch pułków piecho
ty  jedną kom panją, przy zachowaniu do dyspozycji dowódcy baonu 
saperów conajmniej jeszcze jednej kompanji.

Skoncentrowanie saperów w silnym bataljonie dywizyjnym jest 
korzystniejsze, niż stałe rozproszenie sil technicznych pomiędzy pie
churam i pojedyńczemi plutonam i lub naw et drużynam i. Szkodliwość 
rozproszenia w ystępuje zwłaszcza w okresie wojennym, a obecnie 
zostanie ona spotęgowana krótką służbą wojskową. Cdy czas po
zwala, np. przy przygotowaniu pozycji dla obrony sta łe j, nie trze
ba zaniedbywać możliwości budowy tró jką tnych  rowów przeciwczoł- 
gowych, zagłębionych do 1,5 m, a na 2,5 m szerokich. Rowy takie 
mogą stanowić duże u trudnienie dla ruchu czołgów. Trzeba byłoby 
się zastanowić, czy nie należałoby na pozycji czat, już dla stanowisk 
ogniowych rozbudować podobny rów, oraz czy nie należałoby takie 
rowy, o odpowiednio zygzakowatym narysie, wykopać w ew nątrz po
zycji, wpobliżu linji głównego oporu. N arys rowów przeciwczołgo- 
wych musiałby być dopasowany do kierunków ogni dział przeciw
pancernych. Do kopania podobnych rowów nie potrzeba byłoby n a 
wet przydzielać liczniejszych oddziałów saperów, bo przy pewnej



stabilizacji frontu , załoga odcinka sam a nadąży wykonać te  prze
szkody własnemi siłami.

W działaniach opóźniających należy przewidzieć przydział do 
każdego bataljonu  piechoty po jednej kom panji saperów  oraz kom- 
panji działek przeciwpancernych, dopiero tak  wzmocniony baon 
mógłby wykonać zadanie w pasie 3 km szerokim. Liczenie na opóź
nianie, wykonywane przez bataljon bez wydajnego wzmocnienia je 
go środków obrony przeciwpancernej, — „może się okazać szkodli
w ym  snem“ (podkreślenia au to ra  niemieckiego).

Ponieważ dla wzmocnienia jednego bataljonu nie można oga- 
łacać ze środków obrony przeciwpancernej reszty oddziałów dywi
zji, muszą takie oddziały być przydzielane z odwodów dyspozycyj
nych arm ji. Już w czasie pokoju trzeba byłoby sformować wyspe
cjalizowane „brygady zaporowe", przystosowane specjalnie do obro
ny przeciwpancernej, zdolne do samodzielnego zam ykania pewnych 
kierunków od napadu broni pancernej. Każda arm ja , licząca 3-y 
korpusy, m usiałaby otrzym ać jedną taką brygadę, złożoną w 3-ch 
bataljonów działek przeciwpancernych i 3-ch bataljonów  saperów. 
B rygada tak  pomyślana m usiałaby mieć swoje własne służby, n a 
tom iast wzmocnienia jej przez piechotę, a rty le rję  i lotnictwo n a 
stępowałoby w m iarę potrzeby, od wypadku do wypadku. Dysponu
jąc taktycznie tak ą  jednostką możnaby oczywiście rozdzielić ją  po
między poszczególne dywizje, jednak znacznie byłoby korzystniej 
użyć ją  zmasowaną na najważniejszym  kierunku (am  Schwer- 
punkt), najskuteczniej dla osłonięcia skrzydeł. W Europie Środko
wej na każdy km przypada przeciętnie 1 droga odpowiednia dla 
ruchu broni pancernej. Dla zamknięcia każdej z tych dróg należy 
wyznaczyć działo lub k. m. specjalny oraz zorganizować wzmocnie
nie skuteczności ognia przez zaporę; pozatem należy mieć zawsze 
gotowy do działania obwód dla przeciw staw ienia się wszelkim nie
spodziankom. B rygada zaporowa, o proponowanym składzie, z łatw o
ścią mogłaby zamknąć 100 km fron tu , wydzielając jeszcze bardzo 
poważny obwód.

N a zakończenie au to r niemiecki podkreśla konieczność tw orze
nia już obecnie w czasie pokoju podobnych brygad zaporowych w od
działach ochrony pogranicza, gdyż, jak  tw ierdzi autor, prawdopo
dobna w ojna przyszłości rozpocznie się napadem  broni pancernej.



Działania bojowe w zimowych warunkach 
w terenie otwartym i w lasach.

(W ojennyj W iestnik, Nr. 11).

Marsze w czasie zimy obfitującej w opady śnieżne nastręczają 
o wiele więcej trudności niż latem.

Należy usilnie zbierać wiadomości o stanie dróg przez rozpo
znanie i od miejscowej ludności. Należy pam iętać, że zimą niektóre 
drogi mogą być wcale nie używane przez miejscową ludność, nato 
m iast mogą się pojawić inne drogi, których na żadnej mapie niema. 
Ta ksamo należy się liczyć z tern, że wszelkiego rodzaju spadki po
dłużne dróg w zimie są bardziej trudne do pokonywania, aniżeli 
w lecie.

Wobec tego w zimie w terenie pagórkowatym  często mogą być 
ubite i wyjeżdżone objazdy, om ijające strome zjazdy na właściwych 
drogach. W nocy 13.11. 1915 r. 24. i 25. d. p. rosyjskie w czasie 
walk w lasach Augustowskich, cofając się za rz. Hańczę koło m. 
Okliny, m usiały schodzić do głębokiej doliny Hańczy. D roga uprzed
nio nie rozpoznana okazała się tak  strom ą, że trzeba było puszczać 
pojedyncze działa i jaszcze, wobec czego przed zjazdem zrobił się 
zator i skupiło się około 70 dział i tyleż jaszczów, nie licząc innych 
wozów. Pociągnęło to za sobą konieczność wysunięcia do tyłu, jako 
ubezpieczenia całego pułku piechoty. Po trw ającem  całą noc po- 
wolnem spuszczaniu pojedynczych dział i wozów i zrozumiałem w tych 
w arunkach zamieszaniu n astąp ił świt. N a szczęście Niemcy nie ści
gali. Gdy rozświtało okazało się, że wpobliżu było kilka wyjeżdżo
nych i bardziej dogodnych zjazdów do doliny rzeki.

Dla ruchu wojsk w zimie należy wykorzystywać wyjeżdżone 
drogi zimowe, natom iast szlaki nieużywane, zawiane śniegiem, mo
gą być zdatne do ruchu dopiero po oczyszczeniu ich ze śniegu, co 
zawsze należy przewidywać dla umożliwienia ruchu samochodowego, 
który zasadniczo powinien funkcjonować tak  samo dobrze w zimie, 
jak  w lecie.

Drogi pokryte śniegiem u tru d n ia ją  nietylko ruch samochodowy, 
ale też ruch wszelkich innych środków kołowych oraz samych wojsk, 
których szybkość m arszowa spada do 2 km/godz. (np. 27 d. p. ros. 
w czasie walk w lasach Augustowskich w dn. 10.11.1915 r .) , ponadto 
pow stają olbrzymie s tra ty  marszowe. W 38. i 39. niem. korpusach



w lutym  1915 r. po 7 dniach m arszu stany liczebne zmniejszyły się 
kilkakrotnie, w kom panjach pozostało zaledwie po 50 ludzi, wobec 
czego niemieckie korpusy m usiały praw ie całkowicie zaniechać n a
cisku p a  arm ję rosyjską.

O rganizując w  zimie obronę, należy się liczyć z tem, że za
m arznięte przeszkody wodne p rzesta ją  być przeszkodami. U m iejęt
nie rozmieszczone i wykonane umocnienia w śniegu bardzo dobrze 
dają się maskować.

N a szczególne trudności w zimie są narażone m arsze przez lasy, 
gdzie śnieg u trzym uje się znacznie dłużej, a drogi torowane przez 
ludność są zazwyczaj bardzo wąskie.

Wszelkie zimowe działania bojowe w  lesie, prowadzi się głów
nie wzdłuż dróg.
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(Odczyt na kongresie w Budapeszcie).



N adpaw anie acetylenowo-tlenowe w konserwacji nawierzchni 
kolejowych; inż. Dobrowolski. — Prz. Mech. zeszyt 24.

Parowóz we współzawodnictwie z wagonem silnikowym; inż. 
Odlanicki Poczobut. — Prz. Mech. zeszyt 1.

OBRONA PRZECIW LOTNICZA I PRZECIW GAZOW A.

Zagadnienie zaciem niania św iateł w portach; Engelhaupt. — 
Gaz. L. zeszyt 12.

Rozbudowa schronów w dużych budynkach; inż. F riedrich. — 
Gaz. L. zeszyt 12.

Wskazówki techniczne dla zabezpieczenia w schronach przeciw
gazowych okien i drzwi; Matscheck. —  Gaz. L. zeszyt 12.

Badanie schronów n a  gazoszczelność; inż. Piegler. —  Gaz. L. 
zeszyt 1.

(Opis przyrządu do sprawdzania).

RÓŻNE.

Kilka słów w spraw ie elektryfikacji W arszawy i je j okolic; 
inż. Kiihn. — Prz. El. zeszyt 1.

(Odczyt dyskusy jny  na zebraniu Stow arzyszenia E lektryków  
Polskich).

E lek try fikacja  W arszawy i innych wielkich m iast w  świetle 
cyfr; inż. Szwander. —  Prz. El. zeszyt 1.

M aterjał ruchomy w potokach i rzekach i badanie jego ruchu; 
prof. Matakiewicz. — Cz. Tech. zeszyt 2.



t Ą C Z N O Ś Ć
ZESZYT 2 — TOM XIX. LUTY —  193G.

KPT. DYPL. MR. JER ZY  KANDYT KURPISZ.

RUMUŃSKIE ROZKAZODAWSTWO ŁĄCZNOŚCI 
W POLU NA SZCZEBLU ARMJI.

A. Ogólne zasady rumuńskiego rozkazodawstwa 
łączności.

Pojęcie rozkazodawstwa je s t naogół identyczne we 
wszystkich arm jach nowoczesnych. Powszechnie uważa się 
bowiem, że na rozkazodawstwo składają się wszystkie te 
czynniki, k tórych celem jes t przekazanie w form ie niewy- 
paczonej woli dowódcy podległym mu podkomendnym, 
przyczem wola ta  dotyczy wszystkich zagadnień związa
nych z wykonaniem danego zadania przez odnośnego do
wódcę. O statni postulat je s t zgodny z jedną z podstawo
wych zasad organizacyjnych, k tó ra  podkreśla, że na każ
dym szczeblu dowodzenia wszystko podlega jednem u do
wódcy. Dlatego też —  szczególnie na szczeblu wielkiej je 
dnostki —  obok rozkazodawstwa operacyjnego (ogólnego) 
danego dowódcy —  widzimy jego rozkazodawstwo łączno
ści (specjalne), k tóre tworzy dalszy czynnik składający 
się na wyrażenie pełnej woli danego dowódcy.

Rozkazodawstwo operacyjne je s t to ten przejaw  woli 
dowódcy, k tó ry  podaje jego myśl przewodnią, jako  pod
stawę i zrąb całokształtu rozkazodawstwa dla daneg;o cizia-



łania, podczas gdy rozkazodawstwo łączności je s t  wyrazem 
woli tego samego dowódcy odnośnie zorganizowania łącz
ności w tem  działaniu. Stąd też je s t  rzeczą zupełnie zro
zumiałą, iż rozkazodawstwo łączności m usi opierać się na 
rozkazodawstwie operacyjnem  danego szczebla dowodze
nia, a naw et powinno z tego rozkazodawstwa wypływać.

Powyższa podstawowa zasada p rzy ję ta  powszechnie dla 
sposobu powstawania rozkazodawstwa łączności — znaj
duje też pełne zastosowanie w rum uńskiem  rozkazodaw
stwie łączności na szczeblu arm ji i korpusu. W idzimy tu  
bowiem ścisłe związanie tego rozkazodawstwa z rozkazo- 
dawstwem  operacyjnem  oraz dostosowanie go do form y 
i układu tego ostatniego.

S tud ju jąc  rum uńskie rozkazodawstwo łatwo można 
w niem stw ierdzić stosowanie dalszej zasady, a m ianowi
cie, że rozkazodawstwo łączności szczebla niższego (w da
nym wypadku korpusu) opiera się o takie samo rozkazo
dawstwo dowództwa przełożonego (w naszym przykładzie— 
a rm ji). Dzięki tem u daje się zrealizować łączność w prze
strzeni, k tó ra  — obok ciągłości łączności w czasie ■— skła
da się dopiero na prawdziwie pełnowartościową łączność 
w polu. Ciągłość łączności w przestrzeni —  to wzajemne 
zazębianie się sieci łączności poszczególnych dowództw na 
pewnych punktach stycznych tych sieci. Da się ona o sią 
gnąć jedynie przez współpracę kierowniczych organów 
łączności poszczególnych dowództw, stojących w bezpośred
nim stosunku hierarchicznym , przyczem ze względu na 
przestrzeń oddzielającą te organa nie może to być ich stycz
ność bezpośrednia, lecz jedynie rozkazodawstwo łączności, 
zastępujące brak  tej styczności.

Jako dalszą ogólną zasadę, na k tórej oparte je s t  ru 
m uńskie rozkazodawstwo łączności na wspomnianych 
szczeblach dowodzenia, należy jeszcze wymienić rozklasy-



filcowanie pewnych zarządzeń dotyczących organizacji 
łączności na odpowiednie grupy i umieszczenie ich w od
rębnych rozkazach. Stworzono więc pewien system  rozka- 
zodawstwa łączności, a mianowicie na każdym szczeblu do
wodzenia szereg typowych rozkazów łączności, wychodząc 
ze słusznego założenia, iż dany typ  rozkazu łączności po
winien zawierać tylko te postanowienia, k tóre dotyczą 
w szystkich jego odbiorców.

Sprawa ta  ma zasadnicze znaczenie dla rozkazodawstwa 
łączności, w którem  łączą się zagadnienia związane bez
pośrednio z działaniem bojowem z szeregiem spraw n a tu 
ry  wyłącznie techniczno-wykonawczej. Należy więc roz
dzielić zarządzenia odnośnie organizacji łączności na po
szczególne typy rozkazów łączności, przyczem rozkazy te 
m uszą być stopniowane czyli jedne z drugich muszą wy
pływać i uzupełniać je  w szczegółach techniczno-wyko- 
nawczych.

Przy takim  system ie — stosowanym również w ru- 
muńskiem rozkazodawstwie łączności — unika się przecią
żania i zaciemniania poszczególnych typów rozkazów łącz
ności.

System  rum uńskiego rozkazodawstwa łączności na 
szczeblu arm ji i korpusu obejm uje następujące typy roz
kazów ;

— a) p arag raf „łączność" (po rum uńsku „L egaturi") 
ogólnego rozkazu operacyjnego lub też w miejsce tego pa
rag rafu  t. zw. „rozkaz specjalny łączności" (po rum uńsku 
„Ordin special de L ega tu ra"), jako załącznik do ogólnego 
rozkazu operacyjnego (arm ji, korpusu).

Ten typ  rozkazu zawiera podstawowe wiadomości, do
tyczące organizacji łączności w danem działaniu, a w szcze
gólności podaje m iejsca postoju dowództw jako  wiadomość



niezbędną dla nawiązania i u trzym ania łączności pomiędzy 
podwładnymi, a przełożonym oraz sąsiadami.

b) „rozkaz organizacji przekazyw ania'1 (po rum uńsku 
„Ordin pentru  trasm isiun i"), k tó ry  stanow i rozszerzenie 
i uzupełnienie „rozkazu specjalnego łączności" danego do
wództwa (arm ji, korpusu). Z tego też względu „rozkaz 
organizacji przekazywania" wychodzi w ślad za „rozkazem 
specjalnym  łączności" (zwykle w parę godzin później). 
Rozkaz ten  stanowi jednocześnie załącznik do „rozkazu spe
cjalnego łączności".

W „rozkazie organizacji przekazywania" podaje się już 
szczegóły organizacji łączności w danem działaniu, a więc 
czas ukończenia budowy sieci drutow ej, m iejsca ośrodków 
łączności, szkic sieci drutow ej, organizację sieci radjo 
i t. p.

Pozatem  w rozkazie tym  umieszcza się —  jak  pisze 
w swej pracy na tem at łączności arm ji i korpusu au to r 
rum uński kpt. Jonescu A n ta c h i1) —  szczegóły techniczne, 
niezbędne dla pracy poszczególnych środków łączności 
(kryptonim y telef., długości fal radjo, sygnały wywoław
cze i t. p .). Na tem  m iejscu należy zaznaczyć, iż w roz- 
kazodawstwie łączności innych wojsk wszystkie te szcze
góły podaje się w osobnych t. zw. „okresowych rozkazach 
łączności", k tóre m ają  na celu uregulowanie tej charak te
rystyk i technicznej na czas dłuższy (zwykle ponad 10 dni).

Ponieważ te dane w rum uńskiem  rozkazodawstwie łącz
ności umieszcza się już w samym „rozkazie organizacji 
przekazyw ania" (tak  przynajm niej podaje cytowany już 
wyżej au to r kpt. Jonescu) — stąd  też rozkaz ten je s t 
b. obszerny i mało przejrzysty .

J) „Revi,sta Geni.ului“ , izeszyt Nr. fi i 9 z 1935 r. — przyp. 
autora.



c) W reszcie ostatnim  typem  rozkazów łączności sto
sowanych w arm ji rum uńskiej na szczeblu wielkiej jednost
ki są „ instrukcje  techniczne łączności" (po rum uńsku „in- 
structiun i technice pen tru  tran sm isiun i"), k tóre szef łącz
ności odnośnego dowództwa wydaje dla podległych orga
nów wykonawczych łączności (np. na  szczeblu korpusu -— 
dowódcy bataljonu łączności korpusu i ew. szefom łącz
ności dyw izyj). In strukcje  te w ydaje się już często w fo r
mie ustnej na odprawach lub w czasie kontrolowania prac 
w terenie. O bejm ują one szczegóły technicznego wykona
nia prac w terenie, ich korekturę  lub zmianę oraz doty
czą spraw  techniczno-materjałowych.

Celem całkowitego przedstaw ienia ogólnych zasad ru 
muńskiego rozkazodawstwa łączności należy jeszcze dodać, 
iż rozkazodawstwo to  pod względem układu i swej form y 
oparte je s t  na tych samych zasadach, co rozkazodawstwo 
operacyjne. Dzięki tem u zapewniona je s t jednolitość ca
łego system u rozkazodawczego.

Reasum ując w końcu powyżej omówione ogólne zasa
dy rum uńskiego rozkazodawstwa łączności na szczeblu 
arm ji i korpusu widzimy, iż są one następujące:

—  1) przestrzeganie w tem  rozkazodawstwie ogólnych 
zasad przyjętych  dla rozkazodawstwa operacyjnego,

—  2) ścisłe związanie rozkazodawstwa łączności z roz- 
kazodawstwem operacyjnem  tego samego szczebla dowo
dzenia,

—  3) zazębienie rozkazodawstwa łączności danego do
wództwa z takiem  samem rozkazodawstwem dowództwa 
przełożonego,

—  4) zachowanie pewnego system u w rozkazodaw
stwie łączności, a mianowicie wydawanie typowych rozka
zów stopniowo się uzupełniających.



B. Rumuńskie rozkazodawstwo łączności na szczeblu 
armji w działaniach zaczepnych.

Ja k  wynika z przykładu tego rozkazodawstwa, przed
stawionego we wspomnianych poprzednio artykułach kpt. 
Jonescu w ,,Revista Geniului", niem a na tym  szczeblu do
wodzenia „rozkazu organizacji przekazywania". Istn ieje  
tu  bowiem tylko „rozkaz specjalny łączności" jako załącz
nik do ogólnego rozkazu operacyjnego arm ji. Zarządze
nia, k tóre zamieszcza się w „rozkazie organizacji przeka
zywania" na szczeblu korpusu (jak  to przedstaw ię w na
stępnej pracy p. t. „Rum uńskie rozkazodawstwo łączności 
na szczeblu korpusu") —  podaje a rm ja  również w „roz
kazie specjalnym  łączności". Rozkaz ten  jednoczy więc 
w sobie postanowienia obu tych typów rozkazów łączno
ści. W skutek tego obok zarządzeń normalnie spotykanych 
w ogólnym rozkazie operacyjnym  w paragrafie  „łączność" 
(wzgl. w zastępującym  go „rozkazie specjalnym  łączno
ści") —  widzimy tu  szereg zarządzeń, dotyczących strony 
techniczno-wykonawczej łączności, które w zasadzie nale
żą do „rozkazu organizacji przekazywania".

Połączenie powyższych dwóch rozkazów łączności w jed 
nym nie należy jednak uważać za wypadek wyłącznie spo
tykany na szczeblu arm ji. Połączenie obu wspom nianych 
rozkazów może zaistnieć rzeczywiście w praktyce, tem bar- 
dziej, że „rozkaz specjalny łączności" nie wchodzi bezpo
średnio do treści „ogólnego rozkazu operacyjnego arm ji" , 
lecz stanowi jedynie załącznik do niego, k tóry  w pewnych 
wypadkach może być szerszy, niż zwykle.

Układ „rozkazu specjalnego łączności" arm ji według 
przykładu przytoczonego przez kpt. Jonescu dla działań za
czepnych — podajem y poniżej.



 A rm ja M. p  dn. . . . godz. . . .
Sztab (dane te  same co w ogól. rozk. op.)

Oddział III.

Rozkaz specjalny łączności N r ............
(załącznik do ogólnego rozkazu operacyjnego N r )

1. K w atery główne dowództw.
 A rm ja — początkowo m .............A

— następnie m .............B
 Korpus —  początkow o ..................C

— następnie ...................D
 Korpus — p o czątkow o ..................B

•— następnie ...................E

2. Ośrodek łączności arm ji dla . . . .  korpusu w m  C ..........
dn......................od godz..............

3. Osie łączności arm ji.
—  oś główna: ................. (przebieg w /g  miejscowości, gdzie

je s t wzg'1. będzie d-two arm ji i gdzie
je s t d-two jednego korpusu, a więc: 
m. A —  m. B.).

— oś pom ocnicza:.............(jak  wyżej, lecz z uwzględnieniem
d-tw a pozostałego korpusu, a więc: 
m. A —7 m. C.).

4. Rokady a rm ji:
— wyjściowa: ................. (przebieg w /g  miejscowości położo

nych n a  wysokości początkowych
m. p. d-tw korpusów).

— n a s tę p n a :........................(jak  wyżej, lecz z uwzględnieniem
miejscowości, gdzie następnie będą 
się mieścić d-tw a korpusów).

5- Sieć drutow a oddana do dyspozycji korpusów:
a ) D la ........... ko rpusu :

—  na szlaku: od n r ........................... do m ..........................
—  . . . .  lin ij telefonicznych,



-— . .. .p rz e w o d y  tlg r. N r. N r ..............
— wszystkie tra sy  stałe, które istn ieją  na . . .  . (kierunek)

od limj i : m .............................   —  m ................................
b) D l a ...............k o rp u su ..................................

— treść jak  wyżej.

(i. Łączność rculjowa:
a) Sygnały wywoławczie:

 K orpus: PZ, AC, XL.
 K orpus: . . . . ( d a n e  podobnie jak  wyżej).

b) długość fa l:
— -sieć a rm ji: 900 m.
— sieci wewnętrzne korpusów:

— d la  ko rp u su : od 400 do 860 m.
— „   „ o d ............d o ..............

7. S łużba  m eteorologiczna:
Wiadomości meteorologiczne podaje codziennie stacja  radjo  

a rm ji o godz. 7 i 20.
Sygnał s tac ji: OR.
Długość fa li: 1200 m.

D ow ódca A rm ji
(— ) Generał.

R ozdzie ln ik: 
jak  dla ogóln. rozk. oper. 
oraz form acje łączn. arm ji.

Z przytoczonego „rozkazu specjalnego łączności1' arm ji 
do działań zaczepnych m ożna —  naszem zdaniem —  wy
ciągnąć następujące zasady stosowane na tym  szczeblu do
wodzenia w wojsku rum uńskiem  dla organizacji łączności:

1) Podstaw ą dla stw orzenia łączności są m iejsca posto
ju  dowództw: obecne i przewidziane. Odnośnie tych  o s ta t
nich należy zaznaczyć, iż następne m. p. dtw a arm ji prze

Szef sz ta b u  Arm ji
(— ) Generał.



widziane je s t zasadniczo w miejscu, gdzie początkowo m ie
ściło się dtwo jednego z korpusów. W ten sposób arm ja 
w ykorzysta dla siebie połączenia wykonane do tego m iej
sca jeszcze w sytuacji wyjściowej. N atom iast przewidzia
ne (nowe) m. p. dtw korpusów znajdują się mniejwięcej 
na wysokości pierwszego przedm iotu natarcia  korpusów, 
czyli, że mogą być uruchomione dopiero w czasie wzgl. po 
opanowaniu drugiego przedm iotu natarcia. Długość skoku 
przesunięcia się dtw  korpusów je s t więc dość duża, gdyż 
w przytoczonym przykładzie wynosi około 20 km. Stąd 
wniosek, że przesunięcia tych dtw, w myśl zasad rum uń
skich, dokonuje się rzadko, lecz dużemi skokami.

2) A rm ja wysuwa swój ośrodek łączności do wysoko
ści m. p. dtwa jednego z korpusów, k tóry  organizuje się 
dla działań zaczepnych. Innem i słowy arm ja  przychodzi 
z pomocą korpusowi przy naw iązaniu z nim łączności przez 
wysunięcie do niego swoich czynnych środków łączności 
(głównie telef. i tlg r.).

3) W myśl zasad rum uńskich sieć drutow a arm ji opie
ka się na system ie osi i rokad. Pierwsze składają się z osi 
głównej i pomocniczej. Punktem  wyjścia dla obu osi je s t 
początkowe m. p. dtwa arm ji, natom iast punktem  końco
wym osi głównej je s t m. p. dtw a jednego z korpusów (m a
jącego główne zadanie), a osi pomocniczej m. p. dtwa dru
giego korpusu.

Rokada wyjściowa przebiega na wysokości początko
wych m. p. dtw korpusów, realizując w ten  sposób zasadę 
łączności drutow ej między równorzędnymi sąsiadam i (do
wództwami korpusów ). Również podobne zadanie ma speł
nić przewidziana nowa (dalsza) rokada, gdyż i ta  przecho
dzić będzie w zasadzie na wysokości dowództw korpusów.

4) Zasadniczo cała sieć stała  na obszarze operacyjnym  
znajduje się w dyspozycji arm ji. Jak  bowiem widzimy



w przytoczonym rum uńskim  „rozkazie specjalnym  łączno
ści" arrnji —  oddaje ona dopiero specjalnem zarządzeniem 
pewne linje drutow e w sy tuacji wyjściowej do dyspozycji 
korpusów, a pozatem dozwala na w ykorzystanie w szyst
kich przewodów stałych napotkanych w pasie działania kor
pusów w kierunku od linji terenowej oznaczonej jako g ra 
nica przez arm ję.

5) Łączność radjow a w arm ji rum uńskiej zorganizo
wana je s t — jak  widzimy w przytoczonym rozkazie — 
w system  sieci. W ram ach danej sieci (np. a rm ji) w szyst
kie stacje  radjo należące do tej sieci posiadają wspólną 
długość fali nadawczej wzgl. odbiorczej. System  ten — 
znany je s t powszechnie pod nazwą „sieci zam kniętej".

W system ie rum uńskim  „sieci zam kniętej" poszczególne 
stacje  różnią się między sobą jedynie sygnałam i wywoław- 
czemi, przyczem sygnały te  (złożone z 2—3 liter lub je 
dnocześnie i cyfr) oznacza dowództwo przełożone dla sta- 
cyj bezpośrednio podległych dowództw (w przykładzie 
a rm ja  dla dtw  korpusów).

Celem uniknięcia wzajemnego przeszkadzania sobie sta- 
cyj sąsiednich korpusów — arm ja  wyznacza również za
kres długości fal dla sieci w ew nętrznych korpusów. Szcze
gółowy podział tych fal w ew nątrz korpusu dokonuje już 
dtwo korpusu.

6) Służba meteorologiczna w wojsku rum uńskiem —jak  
łatwo wywnioskować z podanego przykładu „rozkazu spe
cjalnego łączności" ■— istn ieje na szczeblu dtw a arm ji. 
A rm ja bowiem zapomocą swojej stacji rad jo  przesyła ko
m unikaty meteorologiczne do wiadomości korpusów w ozna
czonych godzinach i na specjalnej fali nadawczej oraz przy 
podaniu przedtem  specjalnego sygnału przez tę  stację.



Jeżeli chodzi o stronę form alną przedstawionego „roz
kazu specjalnego łączności" arm ji —  to należy podkreślić, 
iż rozkaz ten :

a) zestawiony je s t przez oddział III. (operacyjny) 
sztabu arm ji na podstawie pisemnego pro jek tu  szefa łącz
ności arm ji,

b) stanowi załącznik do ogólnego rozkazu operacyjne
go arm ji, wychodząc w tym  samym dokładnie czasie, co 
ten rozkaz,

c) podpisuje go dowódca arm ji (podobnie jak  ogólny 
rozkaz operacyjny) oraz jednocześnie i szef sztabu dtwa 
arm ji,

d) wychodzi według rozdzielnika ogólnego rozkazu ope
racyjnego z dodaniem jeszcze organów łączności na szcze
blu arm ji (np. dcy bataljonu łączności arm ji i t. p.).

Na zakończenie omówienia rum uńskiego rozkazodaw
stw a na szczeblu arm ji należy jeszcze dodać, iż niew ątpli
wie szef łączności arm ji wydaje pozatem instrukcje  tech
niczne odnośnie organizacji łączności dla bezpośrednio mu 
podległych organów wykonawczych łączności (np. dla d-cy 
baonu łączności arm ji oraz dla fachowo mu podległych 
szefów łączności korpusów ). Instrukcje  te  jednak nie 
wchodzą już właściwie do samego rozkazodawstwa łączno
ści, k tóre dotyczy wszystkich organów podległych, a nie 
tylko samych organów łączności.



K O N K U R EN C JE M IĘDZYDRUŻYNOW E W RAMACH
KOM PANJI TELEG RA FICZN EJ DYW IZYJNEJ.

Wstęp.

Aby uzyskać jaknajlepsze wyniki w jakiejkolw iekbądź 
pracy, m usim y pracować ekonomiczne pod względem wy
zyskania czasu i sił. Zdaniem mojem praca będzie w arto
ściowszą i da lepsze rezultaty , jeśli ożywiać ją  będą dobre 
chęci i zapał, tak  ze strony  kierowników, jak  i wykonaw
ców. In stru k to r od pierwszej chwili przybycia młodego 
rocznika do oddziału powinien sta rać  się rozniecić w nim 
chęć zdobywania wiedzy, chęć podporządkow ania się no
wemu życiu społecznemu, jakiem  je s t dla niego wojsko. 
W ynik pracy będzie wówczas duży, a stosunek podwładne
go do dowódcy serdeczny i przyjacielski. W ten  spo
sób psychicznie nastaw iony żołnierz nie będzie czuł się 
przygnębionym, lecz z całym zapałem stanie do nowej p ra 
cy. M usimy tak  kierować wychowaniem żołnierza, żeby 
nie spostrzegł się, kiedy przeszedł moment krytyczny przy 
urabianiu  karności wojskowej i by przytem  nic nie stracił 
na  samopoczuciu i psychice swojej. Postaw ieni przed zada
niem  wychowania i wyszkolenia żołnierza, stosujem y te lub 
inne metody, więcej lub m niej doskonałe, jednak  zawsze



zależy nam  na pogodnym nastro ju  naszej pracy i obopól- 
nem zaufaniu. Pod względem wyszkolenia staram y się 
osiągnąć jaknajlepsze wyniki, u rab ia jąc  przytem  cechy 
charakteryzujące żołnierza łączności, którem i są: wzorowa 
karność, inicjatyw a i jednolita doktryna pracy. Uważam, 
że do osiągnięcia powyższego celu w znacznej mierze przy
czynią się tak  zwane tu ta j przeze mnie konkurencje mię
dzydrużynowe w ram ach kom panji dyw izyjnej. Podobna 
form a współzawodnictwa może być przeprowadzona w każ
dym innym oddziale, w każdej innej jednostce, tylko nale
żałoby ją  odpowiednio dostosować do m iejscowych w arun
ków. Zasady tej konkurencji są oparte na naukowej orga
nizacji pracy i polegają na współzawodnictwie, lecz nie m a
ją  nic wspólnego z tak  zwanemi zawodami międzydrużyno- 
wemi, k tóre są najczęściej spraw dzianem  wyszkolenia. N i
żej omówione konkurencje będą stanowiły o metodzie szko
lenia i sposobie wychowania żołnierza łączności. W prow a
dzenie współzawodnictwa w pracy między drużynam i bę
dzie polegało na wyścigu w zdobywaniu wiedzy i s ta ran 
ności w służbie, wyścigu dobrowolnym, opartym  na pobu
dzaniu am bicji szeregowców w drużynie i drużynowego. 
Ścisła obserw acja przebiegu pracy da nam  możność łatw e
go usuw ania niedom agań w wychowaniu i wyszkoleniu 
oraz w iększego'oddziaływania na tempo pracy. Osiągnię
cie celu w dużej mierze zależeć będzie od dowódcy, od te 
go w jak ie j form ie i na jak im  poziomie postawi współza
wodnictwo między drużynam i.

Ce l .

Celem współzawodnictwa drużynowego jes t wychowa
nie i wyszkolenie żołnierza do jakna j wyższego poziomu, 
Przez stosowanie jaknajbardzie j doskonałych dróg. Chęć



współzawodnictwa, pobudzona w szeregowcach i drużyno
wym, da nam  możność staw iania coraz to większych 
wym agań naszym drużynom  i ułatwi kierowanie pracą 
drużyny. Każdy szeregowiec będzie chciał być jakna jlep 
szym żołnierzem i tego samego będzie żądał od swoich ko
legów w drużynie, drużyna zaś musi jaknajlep iej wywią
zywać się ze swojego zadania. Dowódca drużyny będzie s ta 
ra ł się roztoczyć jak n a j większą opiekę nad swoimi pod
władnymi, będzie s ta ra ł się jak n a j więcej ich nauczyć i bę
dzie dbał o dobro państwowe. W yrobienie jednostki i ze
społu, wyrobienie dowódcy, da nam możność osiągnięcia 
celu.

Czas trwania i zakres.

Konkurencje międzydrużynowe trw a ją  przez okres wy
szkolenia rekruckiego i wyszkolenia drużyny, w których 
b iorą udział drużyny młodszego rocznika i dowódcy d ru 
żyn, bez względu na to, czy to są podoficerowie nad term i
nowi, czy zawodowi. W spółzawodnictwo rozpoczyna się 
w tydzień po przybyciu poborowych, a kończy się w osta t
nim dniu okresu wyszkolenia drużyny.

Konkurencje obejm ują:
—  wszystkie przedm ioty nauczania teoretycznego 

i praktycznego,
—  pielęgnację i konserw ację sprzętu,
—  pielęgnację i konserw ację broni,
—  pielęgnację i konserw ację oporządzenia i sort m un

durowych,
—  zachowanie się szeregowych w służbie i poza służbą,
—  wychowanie fizyczne,
— wywiązywanie się z zadań drużyny.



Punktacja.

Obliczanie wyników odbywa się na zasadzie punktacji 
ujem nej. Przytoczone poniżej punkty karne nie mogą 
stanowić ram y nienaruszalnej, lecz dają  mniejwięcej 
ram y, w których powinno się klasyfikować. Dowódca 
kom panji może dowolnie zmieniać w artość punktacji w za
leżności od tego, na jak i przedm iot chce położyć większy 
nacisk, lub który z przedmiotów słabiej jes t opanowany 
przez szeregowych. Ocena objektyw na musi być jednako
wo staw iana tak  przez dowódcę kom panji, jak  i personel 
niewchodzący do konkurencji, to je s t:  dowódców plutonów, 
szefa kom panji, podoficera sprzętowego, gospodarczego 
i t. d. S taw iając  punkty karne nie uchyla się odpowie
dzialności dyscyplinarnej, jednak wówczas punkty karne 
staw ia się tylko za czyn, nie biorąc pod uwagę rapo rtu  k a r
nego. Przedm ioty teoretyczne z wyszkolenia ogólnego 
i technicznego ocenia się systemem dziesiętnym, punkty 
karne zaś staw ia się w ten sposób, że za stopień dziesięć 
staw ia się zero punktów karnych, za stopień dziewięć — 
jeden punkt karny, za osiem —  dwa, za siedem —  trzy, za 
sześć — cztery, za pięć— pięć, za cztery— sześć, za trzy— 
siedem, za dwa— osiem, za jeden— dziewięć. W ciągu okre
su konkurencji mogą być różne stany  w drużynach, to też 
sumę wszystkich punktów otrzym aną za przedm ioty trze 
ba podzielić przez ilość szeregowców w drużynie, a o trzy
many wynik pomnożyć przez dziesięć przy przedm iotach 
ogólnych, a przez dwadzieścia przy przedm iotach technicz
nych. Do przedmiotów wyszkolenia ogólnego proponuję 
zaliczyć:

— prezencję (m usztra i wygląd zew nętrzny),
—  wyszkolenie w obronie przeciwgazowej,
— znajomość w ykorzystania terenu,



—  opanowanie broni,
—  naukę służby.
Do przedmiotów wyszkolenia technicznego proponuję 

zaliczyć:
—  znajomość sprzętu technicznego,
—  budowę linij polowych,
—  regulam in służby ruchu.

 ̂ •

Ćwiczenia praktyczne należy oceniać oddzielnie.

Odbiór słuchowy znaków M orse‘a. P rzy  odbiorze po
nad 60 tempo — 0 punktów karnych, 50 tempo — 2 punk
ty  karne, 40 tempo —  4 punkty  karne, 30 tempo —  6 
punktów karnych ; 20 tempo —  8 punktów karnych. 
10 tempo —  10 punktów karnych. O trzym ane sumy punk
tów karnych w poszczególnych drużynach podzielić przez 
ilość szeregowych drużyny i pomnożyć przez 20.

Zw ijanie  kabla na odcinku 500 m etrów. Każda druży
na w ystaw ia czterech zwijakowych. Po przeprowadzeniu 
konkurencji w szybkości zw ijania, ustalić kolejność d ru 
żyn. Pierw sza drużyna otrzym uje 0 punktów karnych, d ru 
ga drużyna 10 punktów karnych, trzecia 20 punktów k a r
nych, czw arta 30 punktów karnych, p iąta  40 punktów k a r
nych, 6 drużyna 50 punktów karnych.

Budowa linij polowych obejm uje: budowę w dzień
linji jednoprzewodowej przez drużynę na odcinku 10 km, 
w tem  1 km, budowa w m askach na początku trasy , w yda
nie i przyjęcie po jednym  fonogram ie bez maski ze stacji 
początkowej i końcowej; budowę w nocy linji jednoprze
wodowej na odcinku 5 km, oraz wydanie i przyjęcie po 
jednym  fonogram ie bez masek ze stacji początkowej i koń
cowej .



Za każdą m inutę budowy tak  w dzień jak  i w nocy linji 
jednoprzewodowej (lub dwuprzewo
dowej  1 punkt karny
— za czas urządzania stacji . . . 1 „ „
— za czas korespondencji między

dwoma s t a c j a m i  1 ,, „
— zwis dotykający ziemi, lub urzą

dzeń żelaznych, dający możność
uziemienia l i n j i  10 punktów karnych

— złe przejścia nad drogam i lub rze
kam i .................................................... 10 „ „

— za zwis poniżej 2 m etrów . . .  5 ,, „
— za błąbd w fonogram ie . . . .  5 „ „
— za każdą czynność, k tó ra  jes t 

sprzeczna z regulam inem  bud. linji
poi. lub reg. służby ruchu . . .  1 punkt karny

— za każdą m inutę zwijania . . . 1 /2  punkta karnego
Sumę punktów otrzym anych przy wszystkich budowach

podzielić przez 2 i dodać do wyników otrzym anych przez 
drużynę w poprzednich konkurencjach. T rasę do budowy 
linji należy w ten sposób wybierać, by drużyna była zmu
szoną budować linję na tyczkach, jednak  nie należy stw a
rzać sztucznych w arunków  budowy, np. są podpory na tu 
ralne, a przyjm uje się, że podpór tych niema. Drużynie 
trzeba dać możność swobody przy w ybieraniu podpór, da
jąc tylko zasadnicze punkty przejścia. W szystkie drużyny 
powinny mieć jednakowe, pod względem trudności budo
wy, w arunki terenowe.

Pielęgnacja i konserw acja  sprzętu. Na cały okres kon
kurencji m iędzydrużynowych należy drużynom  przydzielić 
po zestawie drużynowego sprzętu technicznego, k tórym  dru
żyna posługuje się przez cały czas. Pod koniec konkuren
cji sprawdzić stan sprzętu, zużycie kabla, i konserwację.



—  Za zagubione narzędzie (z torby narzędziow ej) lub za
gubienie złącza za każdym razem 10 punktów karnych

— za nadm ierne zużycie narzędzi 5 ,, ,,
— za zagubienie części zestawu . . 300 „ ,,
—  uszkodzenie części zestawu wy

m agającej gruntow nego rem ontu 100 „ „
—  w ym agającej nieznacznej n a p ra 

wy .......................................................50
— zużycie kabla do 1% . . . .  0 „ „
—  do 2 %  20 ,, ,,
—  i za każdy następny jeden p ro

cent d o d a ć  10 „ „
— za każdą nową przerw ę w kablu . 2 ,, ,,

Pielęgnacja i konserwacja  broni. Za każde uszkodzenie 
karabinu wym agające opłaty, np. zbicie komory, zagubie
nie części z kbk. lub b g  20 punktów karnych
—  za uszkodzenie w ym agające tylko

n a p r a w y  5 „ ,,
—  za zagubienie karabinu  lub bag

netu   300 „ „
Pielęgnacja  oporządzenia i um undurow ania.

—  Za zagubienie przedm iotu opo
rządzenia lub sorty  mund. . . 50 punktów karnych

—  za złą k o n s e rw a c ję  10 „ „
Zachowanie się szeregowego w służbie i poza służbą.

—  Za każdy rap o rt z udowodnioną
w iną  5 punktów karnych

—  niedbałe ubieranie się . . . .  2 „ „
—  rap o rt drużynowego z udowo

dnioną w i n ą  20 „ ,',

W ychowanie fizyczne. Punk ty  oblicza się za: zawody 
kontyngensu i zdobyte odznaki P. O. S.



Zawody sportowe przeprowadzić w myśl planu zawo
dów sportowych kontyngensu i ustalić kolejność drużyn 
w poszczególnych konkurencjach.
— Dla najlepszej drużyny . . . 0 punktów karnych
— dla następnej ............................10 „ „
— dalej ............................................ 20

i t. d.,
—  za każdego szeregowca, który

nie zdobył odznaki P. O. S. . 10 ,, ,,

Do konkurencji w wychowaniu fizycznem można zali
czyć jeszcze biegi narciarsk ie w zależności od warunków  
miejscowych.

W yiviązyivanie się drużyny z zadań powierzonych. 
W tym  dziale dowódca kom panji może sobie ustalić doryw
czo pewne punktacje, ja k  np. szybkość budowy w pewnych 
momentach, spóźnienie się z urlopów świątecznych, wyw ią
zanie się drużyny z zadania w  czasie ćwiczeń, służba na s ta 
cjach, otarcie nóg w czasie m arszu, porządek w izbach żoł
nierskich, wychodzenie na zbiórkę, pełnienie służby lub 
w arty  i cały szereg innych rzeczy, składających się na ży
cie codzienne kom panji. Nie należy tego wszystkiego 
wprowadzać jako reguły w konkurencjach, lecz wybierać 
tylko te, które wpłyną na usunięcie pewnych niedom agań 
w życiu kom panji. Ocena pow inna zamykać się w g ran i
cach od 1— 10 punktów karnych za przewinienie, w zależ
ności od zarządzeń dowódcy kom panji.

Dla drużyn starego rocznika można wprowadzić po
dobne konkurencje, dodając współzawodnictwo w sygnali
zacji św ietlnej i budowie linij stałych.

Dla drużyn jezdnych może być wprowadzona konkuren
cja indyw idualna w pielęgnowaniu konia i konserwacji 
sprzętu taborowego. Ciekawie będzie się przedstaw iać kon



kurencja  w pielęgnacji konia. W yróżnienie czy nagrody 
mogą być trak tow ane tylko indywidualnie. Kondycja 
i zdrowotność konia zależną jes t w dużej mierze od pielę
gnacji, a więc mamy tu podstawę do urządzenia współza
wodnictwa. P rzy  ocenie będziemy brać pod uwagę przez 
pewien okres czasu wygląd zewnętrzny konia; pod koniec 
konkursu—służbę w sta jn i, czystość konia, zdrowotność ko
nia, konserw ację rzędów i uprzęży. P unk tacja  może być 
dowolnie opracow aną przez dowódcę kom panji z tem, że za 
okaleczenie drobne, gdzie nie zachodzi potrzeba leczenia 
dłuższego lub unieruchom ienia konia na pewien okres cza
su, naznaczyć mniej punktów karnych, przy zchorzeniach 
przewlekłych— większą ilość punktów karnych, oczywiście
0 ile zchorzenia te mogły powstać z winy szeregowca obsłu
gującego. Wielkość nagród dajem y tak ą  sam ą ja k  i dla 
szeregowych młodszego rocznika.

Obliczanie wyników.

Przy  tak  prowadzonem współzawodnictwie należy pro
wadzić ścisłą ewidencję wszystkich punktów karnych
1 umieszczać je  codziennie w kolumnach poszczególnych 
drużyn. W zór takiej tablicy podaję niżej.

Tablica tak a  powinna znajdować się w gabinecie 
dowódcy i powinna być w ypełniana przez samego dowódcę. 
W ynik należy ogłaszać każdego tygodnia. P rzy  tak  prow a
dzonej konkurencji stw arza się dość dużą pracę dowódcy 
kom panji, jednak  uzyskane korzyści będą niewspółm iernie 
większe od włożonego wysiłku. Na zakończenie konkursu 
należy zestawić wyniki całego okresu, scharakteryzow ać 
pracę poszczególnych drużyn i ustalić kolejne m iejsca.

Ogłoszenie wyników i wręczenie nagród powinno odbyć



się bardzo uroczyście i powinno być połączone z urządze
niem całego szeregu pokazów, na które złożyłaby się praca 
młodszego i starszego rocznika, drużyny jezdnych i kadry 
podoficerskiej.

Tablica punktów  karnych poszczególnych drużyn  
w konkurencjach m iędzydrużynotoych w  r...

D R U Ż Y N A  1 D R U Ż Y N A  2 D R U Ż Y N A  3  i t .  d .

D a t a
W y s z c z e g ó l  p k t y

D a t a
W y s z c z e g ó l  p k t y

D a t a
W y s z c z e g ó l  p k t y

n i e n i e k a r n e n i e n i e k a r n e n i e n i e k a r n e

L i s t  o P a d

R  a  z e m : R a z e m : R a z e m :

Nagrody.

Za intensyw ną pracę w ciągu tak  długiego okresu na
leżałoby dać jak  najw iększe nagrody, a więc: dla dowódcy 
zwycięskiej drużyny o ile możliwe aw ans i nagrodę równo
wartości ok. 50 zł., dla każdego szeregowego drużyny zwy
cięskiej nagrodę równowartości ok. 15 z ł.; nagrodam i mo
gą być przedm ioty praktycznego użytku. Można również 
wykorzystać tu ta j jako nagrody urlopy w yróżniające, a dla 
drużyny zwycięskiej dyplom. Zamknięcie najw ażniejszych 
okresów wyszkolenia w kom panji dyw izyjnej, musi nam 
dać jak  najlepsze wyniki, ponieważ jak  żołnierza n asta 
wi się i urobi w początkach jego pracy wojskowej, takim  
będzie on do końca swojej służby.



Zakończenie.

W ten sposób przeprowadzenie konkurencyj m iędzydru- 
żynowych powinno nam dać duże wyrobienie karności, wy
pływające z chęci własnej podporządkowania się wszelkim 
zarządzeniom, czy nakazom życia wojskowego, dbałość 
o dobro państwowe, zwartość oddziału, podniesienie pozio
mu szkolenia i wyglądu zewnętrznego oraz podniesienie 
poziomu kadry  instruk torsk iej.

Biorąc pod uwagę całokształt konkurencyj otrzym a się 
pełny obraz kom panji, je j pracy niewymuszonej, pracy 
wypływającej nie pod pręgierzem  kar, lecz pracy opartej 
na zasadzie „Kto lepiej po trafi to zrobić".

Jeśli chodzi o wydatki związane z zakupnem nagród, 
to w ydaje mi się, że sowicie się one opłacą biorąc pod uw a
gę uzyskane korzyści w wychowaniu i wyszkoleniu żołnie
rza, oraz oszczędności wynikłe ze zwiększenia dbałości 
o dobro państwowe.



INŻ. S. D IEREW IANKO.

METALOWE LAMPY ELEKTRONOW E.

W roku 1934 ukazały się na rynku am erykańskim  lam 
py elektronowe metalowe, t. zn. m ające zam iast bańki 
szklanej cylinder metalowy. Tam tejsza p rasa  techniczna 
powitała ten fak t dość przychylnie, stw ierdzając, że za
stosowanie zam iast kruchego szkła tw ardego i odporne
go na działania mechaniczne m etalu je s t w technice bu
dowy lamp elektronowych dużym krokiem  naprzód. Poni
żej rozpatrzym y pokrótce konstrukcję i własności tego ro
dzaju lamp, k tóre należy odróżniać od angielskich t. zw. 
catk in‘ów, t. j. lamp również metalowych, w których cy
linder zewnętrzny je s t jednocześnie anodą. Catkin‘y były 
wzorowane na dużych lampach nadawczych, chłodzonych 
wodą i produkowane wcześniej w Anglji, lecz prawdopo
dobnie w skutek pewnych wad konstrukcyjnych nie znala
zły szerszego zastosowania.

N ajwiększą wadą bańki szklanej je s t  słabe przewod
nictwo cieplne. Obecnie panuje tendencja, zresztą zupeł
nie uzasadniona, by przy jaknaj mniej szych wym iarach ze
w nętrznych lampy osiągnąć jaknaj większą moc z danej 
lampy. Stosowanie anod czernionych, grafitow ych i t. p. 
ma na celu ułatwienie wypromieniowania nagrom adzone
go w lampie ciepła nazew nątrz. Są to jednak sposoby, k tó 



re mogą przynieść stosunkowo nieznaczną poprawę. Za
stępując bańkę szklaną osłoną metalową, uzyskujem y zna
czne poprawienie się warunków chłodzenia, zmniejszenie 
wymiarów geometrycznych lampy, lepsze je j w ykorzysta
nie pod względem elektrycznym.

Dotychczasowe modele lamp metalowych były bardzo 
nietrw ałe ze względu na to, że przejście od osłony m eta
lowej do szyjki szklanej, w k tórej umieszcza się podtrzy
mywacze elektrod i odprowadzenia od nich, było narażone 
na uszkodzenia ze względu na różne współczynniki rozsze
rzalności szkła i m etalu, — lam py traciły  próżnię i psuły 
się. K onstruktorom  am erykańskim  udało się jednak  usu
nąć tę  trudność przez wytworzenie takich stopów metali, 
k tóre m ają  ten  sam współczynnik rozszerzalności w całym 
użytkownym  zakresie tem peratu r, co pewne gatunki szkła. 
W ten  sposób lam pa m etalowa może posiadać wyprowadze
nia niekoniecznie w szystkie w jednej wspólnej oprawce, 
jak  stosuje się przeważnie obecnie, lecz każde w tem  m iej
scu osłony metalowej, k tóre ze względu na przeznaczenie 
lam py je s t  najodpowiedniejsze.

Nowoczesna lam pa m etalowa posiada więc stalową 
osłonę w kształcie cylindra, do k tó re j je s t  szczelnie przy- 
szwejsowana podstaw ka w kształcie krążka ze stopu, zwa
nego „fernico" (stop żelaza, niklu i kobaltu), k tó ry  m a ten 
sam współczynnik rozszerzalności, co szkło (specjalne) 
dla tem pera tu ry  do 600° C. W tak iej podstawce są osa
dzone szczelnie przejścia ze szkła specjalnego, przez k tóre 
przechodzą podtrzym ywacze elektrod oraz ich odprowa
dzenia. W ewnętrzne zamocowanie elektrod je s t takie sa
me, jak  w norm alnych lampach. Na ryc. 1 widzimy po p ra 
wej stronie w nętrze lam py metalowej i sposób zamocowa
nia podtrzym ywaczy i wyprowadzeń. Z lewej strony  po
kazano duodiodę metalową, w środku dla zilustrow ania wy-



miarów duodiody podano norm alną oprawkę od zwykłej 
dotychczasowej lampy szklanej.

Ryc. 1.

W ielką uwagę przy produkcji lamp metalowych zwró
cono na czas spawania poszczególnych części metalowych 
między sobą. Jeśli ten czas je s t  długi, może nastąpić nie
pożądane dla dobrego działania lam py utlenianie się róż
nych części wew nątrz lampy w wysokiej tem peraturze 
i niemożliwość otrzym ania w ystarczającej próżni. Aby te 
go uniknąć skonstruowano specjalne m aszyny do spawa
nia, urucham iane tyratronam i. Sam czas spawania ogra
niczono w ten  sposób do Y ^-P/ao sekundy, a cały proces 
spawania wynosi około 1 sekundy (przez m iejsce spawa
nia przechodzi prąd o natężeniu 50.000-^100.000 A ). Tak 
krótki czas spawania nie powoduje znacznego utlenienia 
się w ew nętrznych części lampy i nie u trudn ia  otrzym ania 
dobrej próżni.

Najwięcej m iejsca w lampie szklanej zajm uje podstaw
ka i szyjka, w k tórej doprowadzenia idą kolejno i w sa
mej podstawce krzyżują się. S tosując sposób zamocowania 
elektrod w lampie metalowej taki, jak  podano na ryc. 1,



w postaci krążka metalowego z oddzielnemi przepustam i 
szklanemi dla każdego przewodu, zyskujem y znacznie na 
w ym iarach zewnętrznych lampy.

Dla porównania obu typów lamp podano na ryc. 2 wi
dok w nętrza lampy metalowej i szklanej o podobnych cha
rak terystykach . Z ryciny tej widać, że w ym iary elektrod 
są prawie te  same, podczas gdy w ym iary zewnętrzne zre
dukowano prawie do połowy.

Ryc. 2.

Szyjka szklana (tubus) je s t krucha, łatwo pęka, a cza
sem powoduje naw et zwarcia między odprowadzeniami 
elektrod; przez zastosowanie spodu metalowego unikam y 
tych cech ujem nych. W tak i metalowy spód przy odpo
wiednim jego kształcie można łatwo wprasować krążek izo
lacyjny i w nim umieścić nóżki lampy. Doprowadzenia do 
nóżek można tak  rozmieścić, by połączenia z podstaw ką 
wypadły jaknaj krótsze i nie krzyżowały się z sobą, co nie



je s t  możliwe przy szyjce szklanej. Przez znaczne skróce
nie przewodów i odpowiednie ich doprowadzenie do opraw
ki zm niejszam y poszczególne pojemności m iędzyelektro- 
dowe, co pozwala na stosowanie lamp metalowych z du- 
żem powodzeniem przy bardzo wielkich częstotliwościach.

Cylinder metalowy zewnętrzny je s t jednocześnie do
skonałym ekranem  dla całości, a odprowadzenie od niego 
je s t połączone z jedną z nóżek podstawki, dzięki czemu mo
że on mieć potencjał zero. W metalowej lampie prostow 
niczej cylinder je s t jednocześnie anodą (podobnie jak  
w catk in‘ach).

Górna część cylindra je s t zupełnie płaska i często po
siada wyprowadzenie od jednej z elektrod; takie spłasz
czenie zm niejsza całkowitą wysokość lampy i byłoby nie
możliwe do zrobienia przy bańce szklanej ze względu na 
łatwość uszkodzenia lampy w tem  miejscu.

Pojemność anoda siatka w lam pach ekranowanych 
winna być m niejsza od 0,01 /x/j.F. W arunek ten  osiąga się 
w lampie szklanej przez zastosowanie wewnętrznego ekra
nu i m etalizacji z zew nątrz; w lampie metalowej cała sp ra
wa podwójnego ekranow ania bardzo się upraszcza, spro
wadzając się do jednego ekranu ; dalej zamocowanie s ia t
ki s teru jącej całkowicie od górnej strony lampy sprzyja 
zmniejszeniu pojemności anoda-siatka, dzięki czemu wiel
kość tej pojemności może być bardzo mała, kilkakrotnie 
m niejsza niż w lampie szklanej.

Przy wielkich częstotliwościach w ystępują różne efek
ty  szkodliwe na wewnętrznych ściankach bańki. W lam 
pie szklanej unika się tych efektów oraz ładunków s ta 
tycznych przez pokrywanie wew nętrznej strony bańki ma
są grafitow ą. W lampie metalowej zjawisko to nie w ystę
puje wcale, gdyż cała osłona m etalowa je s t pod potencja
łem ziemi.



Jeśli chodzi o konstrukcję wewnętrzną, to jak  widać 
z ryc. 2, zamocowanie elektrod je s t uskutecznione między 
dwoma krążkam i metalowemi — dolnym, k tó ry  je s t jedno
cześnie częścią podstawki lampy, i górnym, k tó ry  jes t 
sztywno przymocowany do cylindra zewnętrznego i speł
nia rolę analogiczną do podtrzym ywacza mikowego w lam 
pie szklanej. Taka konstrukcja  je s t  mechanicznie bardzo 
wytrzym ała, sztyw na i redukuje do minimum efekt rni- 
krofonowania.

Chłodzenie lamp szklanych odbywa się dość nierówno
m iernie, gdyż rozkład tem pera tu r na całej powierzchni 
bańki je s t  bardzo nierównomierny, co powoduje, że lampa 
chłodzi się mało skutecznie. Lam pa m etalowa nagrzewa 
się podczas pracy cała do jednej i te j samej tem pera tu ry  
dzięki dobremu przewodnictwu ciepła przez m etal, przez 
co wym iana ciepła z otoczeniem je s t znacznie bardziej in
tensyw na mimo znacznego zm niejszenia wymiarów ze
w nętrznych. Zewnętrzna powierzchnia cylindra lampy mo
że być pokry ta czarną substancją, by zwiększyć zdolność 
promieniowania ciepła przez lampę, lub w ygięta i zaopa
trzona w żeberka, jak  np. w lampach prostowniczych, aby 
możliwie powiększyć powierzchnię chłodzenia.

Całkowita wysokość lamp metalowych odbiorczych wa
ha się od 30 do 75 milimetrów. Oprawki są typu 8-io nóż- 
kowego, przyczem w środku oprawki je s t  umieszczona 
g ruba izolowana nóżka dłuższa od wszystkich pozostałych, 
k tó ra  ułatw ia włożenie lampy do podstawki. Lampę wkła
da się tą  nóżką do otworu w podstawce i obraca wkoło do
tąd, aż odpowiednie nóżki tra f ią  do właściwych gniazdek. 
W szystkie lam py metalowe m ają  napięcie żarzenia 6,3 V 
(prąd żarzenia 0,3 A) tak , że niem a obawy przepalenia 
lam py przy zmianie na inny typ, jak  bywało dotąd z lam 
pami am erykańskiem i szklanemi, gdyż często zdarzało się,



że w jednej i te j samej aparatu rze stosowano lampy o róż
nych napięciach żarzenia.

Lampy metalowe są wypompowywane autom atycznie 
przez ru rkę  metalową, znajdującą się w izolowanej środ
kowej nóżce opraw ki; następnie ru rk a  taka  zam yka się 
lukiem spawalniczym i lampę odcina się od pompy. Za
m iast wyżarzania lamp metalowych prądem  szybkozmien- 
nym podczas pompowania lub bom bardowania elektrona
mi, celem usunięcia resztek gazów okludowanych stosuje 
się zwykle wygrzewanie palnikiem gazowym, podobnie jak  
wygrzewało się pierwsze lam py szklane z małym copraw- 
da skutkiem  ze względu na obawę pęknięcia szkła wsku
tek nierównomiernego nagrzewania się bańki. W lampie

metalowej wygrzewanie palnikiem gazowym jes t najeko
nomiczniej sze i prostsze od innych.

Nowe lampy metalowe wyrobu am erykańskiej firm y 
RCA M anufacturing Company (Radiotron) niewątpliwie 
będą zastosowane w radjoodbiornikach i innych urządze
niach, wszędzie tam , gdzie chodzi o najnajw iększą oszczęd

1___

R ye. 3.



ność m iejsca, nadają się również do rad jostacyj wojsko
wych.

Niezależnie od Amerykanów do konstrukcji lamp me
talowych przystąpili Japończycy, k ierując się podobnemi 
względami użytkowemi. Zam iast „fernico“ używają stopu 
chromu i żelaza, k tó ry  również posiada współczynnik roz
szerzalności tak i sam, jak  szkło. Oprócz lamp metalowych 
robią próby z lampami m injaturow em i z bańką szklaną. 
Wysokość tych lamp nie przekracza 3 cm. Napięcie żarze
nia 1,1 V, prąd żarzenia 60 mA, napięcie anodowe i siatki 
przeciwładunkowej 22,5 V. Dla ilustracji przedstawiono na 
ryc. 3 kompletny odbiornik radjofoniczny dwulampowy 
w zestawieniu z parą zwykłych słuchawek telefonicznych.
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ZAKŁÓCENIA ODBIORU RADJOWEGO
POCHODZĄCE OD SILNIKÓW  SPALINOW YCH.

W stęp.

Zagadnienie przeszkód odbioru radjowego różniczkuje 
się coraz bardziej wraz z postępującym  rozwojem radjo- 
techniki i ze wzrostem  jej zastosowań.

Technika usuwania zakłóceń, pochodzących od urządzeń 
stałych, jak  m aszyny elektryczne, instalacje dźwigowe, sy
gnalizacyjne, apara ty  elektromedyczne i t. d. stanowi już 
dość ugruntow aną specjalność. W szystkie wymienione 
urządzenia dają  przeszkody przedewszystkiem  na zakre
sach radjofonicznych. Sieć długich przewodów, jaka  za
zwyczaj dołączona je s t do podobnych urządzeń, przyczy
nia się znakomicie do przenoszenia zakłóceń na dalekie nie
raz odległości oraz wpływa w znacznym stopniu na ich 
charakter.

Tem at poruszony w niniejszym  artykule różni się pod 
wieloma zasadniczemi względami od całej pozostałej tech
niki usuw ania przeszkód.

Silniki spalinowe mogą spraw iać zakłócenia swoją p ra 
są w instalacjach radjow ych zewnętrznych, znajdujących 
się poza obrębem pojazdu, na k tórym  pracuje silnik; po- 
zatem  są one źródłem przeszkód dla urządzeń radjowych



w samych pojazdach, którem i mogą być samoloty, samo
chody, czołgi, motocykle, łodzie motorowe, ślizgowce i t. p. 
W pierwszym przypadku silniki spalinowe stanow ią prze
szkody ruchome, zakłócając odbiór instalacyj zew nętrz
nych sporadycznie, nieregularnie. Zakłócenia te  docierają 
do odbiorników drogą bezpośredniego promieniowania, s ta 
jąc się nieraz bardzo dokuczliwemi, gdy np. odbiornik znaj
duje się w pobliżu ruchliwej a r te r ji  wielkomiejskiej. 
W drugim  przypadku silnik stanowi przeszkodę ciągłą, gdy 
odbiornik znajdujący się obok pracuje na zakresie, pokry
w ającym  się z widmem zakłóceń. D ocierają one do odbior
nika drogą prom ieniow ania, albo przez sprzężenia prze
wodników oświetleniowych lub zasilających z insta lacją  
odbiorczą, albo wreszcie obydwiema tem i drogam i łącznie.

D rugą zasadniczą cechą przeszkód, wywoływanych 
przez silniki spalinowe, je s t  zakres zakłócanych częstotli
wości. Zakłócenia te  pow stają mianowicie na falach k ró t
kich i u ltrakrótkich , poczynając od 30-^40 m, aż do fal 
centym etrow ych włącznie. Je s t to tem bardziej ważne, że 
właśnie na tych zakresach fal wszelkie inne przeszkody 
są bardzo słabe. Na falach u ltrakró tk ich  niem a np. prze
szkód atm osferycznych, ani też innego rodzaju przeszkód 
przemysłowych. Zjawisko fadingu je s t również wykluczo
ne dzięki warunkom  rozchodzenia się tych fal. Ze wzglę
du na mnożące się zastosowania fal u ltrakró tk ich  s ta je  się 
rzeczą doniosłą opanowanie jedynej form y zakłóceń, wy
stępujących na tym  zakresie.

W reszcie sam a technika usuw ania zakłóceń przy silni
kach spalinowych je s t  zupełnie specjalna. Środki używane 
przy usuwaniu innych przeszkód —  blokowanie przerw 
iskrowych kondensatoram i, włączanie szeregowe dławi
ków — w tej dziedzinie m ają  tylko bardzo ograniczone za
stosowanie. Przy silnikach spalinowych stosuje się przede-



wszystkiem  ekranowanie oraz opory tłumiące, lecz do
szczegółowego omówienia tych spraw  powrócimy później.

Pochodzenie zakłóceń, zakres ich częstotliwości i energja.

Zakłócenia wielkiej częstotliwości mogą powstawać
w instalacji elektrycznej silnika spalinowego w następu ją
cych m iejscach (ryc. 1 ):

1) P rzy  świecy wew nątrz cylindra (S),
2) w rozdzielaczu zapłonu (R ),
3) w przerywaczu po stronie niskiego napięcia (P ), 

oraz
4) w kolektorze prądnicy i rozruszniku.

A

Schem at in s ta la c ji zapłonow ej siln ika  
spalinowego.

Spośród istniejących system ów zapłonowych, w jednym  
źródło zapłonu stanowi t. zw. m agneto, w drugim  zaś tę 
sam ą rolę spełnia akum ulator z transform atorem . Oba te 
system y nie różnią się pozatem między sobą niczem szcze- 
gólnem. Będziemy tu  rozpatryw ali układ zasilany z aku
m ulatora jako typowy, ponieważ je s t on nowszy i coraz 
bardziej się rozpowszechnia.



Układ tak i je s t  zupełnie podobny do układu starego na
dajnika iskrowego, nic więc dziwnego, że je s t  on źródłem 
dotkliwych zakłóceń. W szczególności silne są przeszkody 
powstałe w skutek pracy rozdzielacza zapłonu oraz w sku
tek  wyładowań iskrowych w cylindrach. Przed każdym za
płonem w polu wspólnego przewodu A (ryc. 1) gromadzi 
się energ ja  wysokiego napięcia. Z chwilą, gdy rozdzielacz 
uskutecznia połączenie ze świecą, energ ja  ta  wyładowuje 
się gwałtownie wzdłuż dalszego przewodu (B), powodując 
powstawanie tłum iących drgań elektrom agnetycznych. To 
samo dzieje się w następnej chwili w jeszcze większej 
skali, gdy wysokie napięcie powoduje zapłon w cylindrze. 
Częstotliwość pow stających drgań zależna je s t od rozło
żonych stałych —  indukcyjności i pojemności —  wzdłuż 
przewodów A i B. Ponieważ przewody te są krótkie, dłu
gości 0,5 do 2 m, więc też ich stałe L i C w yrażają się 
małemi wielkościami, k tóre dają  w rezultacie drgania 
o bardzo wielkich częstotliwościach, odpowiadających za
kresom  fal krótkich i u ltrakrótkich.

Na częstotliwość pow stających drgań m ają  pozatem 
wpływ pojemności rozłożone względem m asy silnika, induk
cyjności tran sfo rm ato ra  (cewek zapłonowych), sąsiednie 
części metalowe, jak  np. przewody benzynowe i t. d. Są 
to wpływy trudne do ścisłego ujęcia, lecz tylko w ten  spo
sób można wytłumaczyć dużą rozm aitość zjaw isk dla dwóch 
napozór jednakowych silników.

Z tych samych źródeł mogą też odczuwać zakłócenia 
odbiorniki pracujące na zakresach radjofonicznych. Pro
mieniowanie krótkofalowe może dawać efekt akustyczny 
w takim  odbiorniku następującem i sposobami:

a) osiągając drugi detek tor superheterodyny bez po
średnictw a obwodów stro jonych;

b) dając dudnienie z częstotliwością, na k tó rą  nastro 



jony je s t  odbiornik oraz dzięki detekcji silnego sygnału 
w lampie poprzedzającej pierwszy detektor.

W reszcie widmo zakłóceń może się rozszerzyć także na 
zakresy radjofoniczne. Zdarza się to w tym  przypadku, 
jeżeli przeskoki iskier w różnych m iejscach układu zapło
nowego wywołują drgania o rozm aitych częstotliwościach, 
k tórych różnice znajdu ją  się w zakresach radiofonicznych. 
Zakłócenia pochodzące od przeryw acza (P ) oraz prądnicy 
i rozrusznika powinny być usuwane zwykłemi metodami, 
o których była wzmianka we wstępie.

Podajem y tu, wg. A. N eubauer‘a, kilka charak terystyk  
różnych źródeł zakłóceń. W ykresy te  sporządzone zostały 
na podstawie bardzo dokładnych pomiarów, wykonywa
nych serjam i i wielokrotnie powtarzanych. P rzy  pomia
rach posługiwano się trzylam powym  odbiornikiem super- 
reakcyjnym , wyskalowanym  na zakresie fal od 3,5 m do 
11 m. Odbiornik umieszczano w odległości 4 m od silnika.

Ryc. 2 przedstaw ia zależność szkodliwego natężenia 
pola od długości fali dla silnika motocyklowego typu 
(DKW. 200 — 1932). Ryc. 3 odtw arza tę  sam ą zależność 
dla silnika gazowego typu „D eutz“ (8 KM), ryc. 4 dla sa
mochodu ciężarowego „Opel“ (1,5 t) i ryc. 5 dla silnika 
lotniczego „H irsch“ (HM, 60 KM).

Z podanych krzywych wynika, że wszystkie badane sil



niki dają  zakłócenia na szerokich zakresach częstotliwo
ści, a przy niektórych długościach fal w ytw arzają rezo
nanse względnie antirezonanse. Te m axim a i m inima, we-

Ryc. i .  Ryc. 5

dług wyników dalszych badań, zależą przedewszystkiem  od 
długości przewodów instalacji zapłonowej. Po przedłuże
niu tych przewodów o 20 względnie 30 cm (ryc. 6, krzywa 
V 20 i V 30), w arunki rezonansowe uległy wyraźnym  
zmianom.

Pozatem  okazuje się, że natężenie pola zakłóceń, a więc 
także ich energja, zależy w znacznym stopniu od mocy sil
nika. E nerg ja  ta  zależy również od ilości zapłonów na sek. 
czyli od ilości obrotów.

A. Neubauer podaje wielkość mocy zakłóceń promienio
wanych przez różne silniki. W artości te  otrzym ano z obli
czeń, m ając dane najw iększe i najm niejsze natężenia pola
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przeszkód oraz odległość od silnika, w jakiej było ono 
mierzone.

Typ siln ika Moc max. w w atach Moc min. w w atach
M S 1.10-5 1,6.10-°
M B 0,5.10-' 0,8.10-°
Opel 1,3.10-’ 3,5.10-°
DKW 200 1.10-5 3,0.10-°
G M 1,4.10-° 0,25.10-°
H M  60 7,6.10-5 1,3.10-5

Z tabeli tej wynika, że moc zakłóceń wielkiej często
tliwości, jaką  prom ieniują instalacje zapłonowe silników 
spalinowych, je s t  rzędu mikrowatów.

Pom iary zasięgu zakłóceń pochodzących od różnych sil
ników, dokonane na o tw arte j przestrzeni przy pomocy wy
żej wspomnianego odbiornika superreakcyjnego, dały rów
nież pewne wyniki o rjen tacy jne:

Źródło zakłóceń Zasięg

S a m o lo ty ............................................................. 900 do 1000 m
Samochody ciężarowe i autobusy . . . do 500 m
Małe samochody i duże motocykle . . .  do 300 m
Małe m o t o c y k l e  50 do 100 m

Na przestrzeniach zabudowanych oraz wew nątrz gm a
chów promieniowanie fal u ltrakró tk ich  doznaje znacznego 
tłum ienia, więc też i przeszkody tu  omawiane są w takich 
w arunkach znacznie słabsze.

Usuwanie zakłóceń.

Zupełne usunięcie zakłóceń odbioru nie daje się nigdy 
uskutecznić. Mówiąc o usunięciu przeszkód, mamy na m y
śli takie stłum ienie ich poziomu, aby stosunek sygnału od



bieranego do sygnału szkodliwego był w naszym  odbior
niku możliwie jak  najw iększy. Im  czulszy je s t odbiornik, 
tem  więcej należy obniżyć poziom przeszkód, aby zapewnić 
dobry odbiór.

Usuwanie przeszkód, k tóre pochodzą od silników spali
nowych", nie je s t  łatwe i w ym aga gruntow nej znajomości 
przedmiotu. Niema tu  środków uniwersalnych, k tó re  mo- 
Żnaby stosować wszędzie i w każdej okoliczności.

Przy silnikach m niejszych, w samochodach, m otocy
klach i t. p., w celu usunięcia zakłóceń odbioru radjowego 
stosu je się najczęściej opory tłumiące. Opory te (T) włą
cza się szeregowo tuż przy każdej świecy oraz przy roz
dzielaczu zapłonu (ryc. 1). Wielkości stosowanych oporów 
zaw ierają się w granicach od 5.000 do 15.000 omów. Trze
ba się liczyć z wytrzym ałością na duże moce chwilowe, to 
też nie należy stosować m aterjałów  o dużych opornościach 
właściwych w rodzaju oporów węglowych, sylitowych 
i t. p. Małe w ym iary takich oporów stw arzają  większe 
prawdopodobieństwo przebicia, a po dłuższem używaniu na
stępu ją  przebicia między poszczególnemi częściami. Koń
cówki oporów muszą mieć jak  najm niejśzą powierzchnię 
ze względu na konieczność zredukowania do m inimum po
jemności. Z tego samego powodu trzeba unikać małych wy
m iarów geometrycznych. Najlepiej do tych celów nadają 
się długie, cienkie opory drutow e (np. typu „Dralovid“ lub 
,,Filos“ ).

Stosowanie oporów do tłum ienia zakłóceń je s t m etodą 
tanią, łatw ą i dość skuteczną, jeśli się weźmie pod uwa
gę, że zakłócenia nie zostają stłum ione całkowicie, lecz ty l
ko do pewnego poziomu, k tó ry  w wielu wypadkach może 
być zupełnie w ystarczający. Załączone ryciny w ykazują 
stopień stłum ienia zakłóceń pochodzących od agregatów



zapłonowych ,,Bosch" (ryc. 7) i „Stock“ (ryc. 8) zapo- 
mocą oporów o wielkości 5.000 omów. W ynika stąd, że po
ziom zakłóceń zostaje zmniejszony tą  metodą conajmniej 
4-^-5 krotnie (dla rezonansów).

C h a ra k terys tyk i zakłóceń agrega tów  „Bosch" i  „Stock“ 
przed, i  po zastosow aniu  oporów tłum iących.

Opór włączony szeregowo do układu zapłonowego 
zm niejsza natężenie prądu zapłonu, redukując tem  samem 
czas trw ania  przeskoku iskry. Zasadniczo więc nie powi
nien on w niczem zakłócać pracy silnika spalinowego. Je 
dnak próby stosow ania tej m etody w Ameryce dały oka
zję do pow stania przeciw niej szeregu zarzutów. Dały się 
słyszeć zdania, że stosowanie przy silnikach spalinowych 
oporów tłum iących zakłócenia wielkiej częstotliwości wpro
wadza do pracy silnika pewne zaburzenia. W yjaśnienia 
specjalistów brzm ią następująco: W przypadku stosow a
nia oporu tłumiącego, iskra przy zapłonie przeskakuje 
w ciągu bardzo krótkiej chwili, kiedy właśnie w arunki za
płonu mogą być z pewnych względów niekorzystne. Może 
się to zdarzyć, gdy ka rb u ra to r silnika nie je s t  dobrze wy
regulowany i wogóle przy starych  typach samochodów, 
gdzie współpraca wszystkich części nie je s t  bardzo do
kładna.

Pozatem, w razie zanieczyszczenia świec, zm niejsza się



opór upływowy przerw y iskrowej do ziemi, więc jeśli je 
szcze włączyć opór szeregowy, to może się zdarzyć, że 
zmniejszone napięcie wogóle nie wywoła iskry. N iektóre 
rodzaje m aterjałów  pędnych, jak  np. gazolina etylowa, osa
dzają na świecach zanieczyszczenia, k tó re  powodują 
zmniejszanie się ich oporów upływowych do m asy silnika. 
Stąd można wyciągnąć wnioski, że przy stosowaniu opo
rów tłum iących w instalacjach zapłonowych należy często 
czyścić świece w cylindrach i wogóle dbać o s ta ranną  kon
serw ację silnika.

Inna m etoda usuwania zakłóceń, pochodzących od za
płonu, polega na kompletnem ekranow aniu całej instalacji 
zapłonowej. Metoda ta  je s t kosztowniejsza od stosowania 
oporów tłum iących i znacznie trudniejsza do uskutecznie
nia. Ekranow anie stosuje się jednak tam , gdzie w sąsiedz
twie p racu ją  czułe odbiorniki, a więc przedewszystkiem  
w lotnictwie. Jednak nawet kompletne ekranowanie nie- 
zawsze w ystarcza do całkowitego usunięcia zakłóceń. Cza
sami wypada jeszcze obok ekranow ania stosować opory 
tłumiące. Ekranow anie niekompletne i nieum iejętne może 
znacznie spraw ę pogorszyć zam iast pomóc w usunięciu za
kłóceń. W skutek stw orzenia dużych pojemności względem 
m asy silnika przesuwa się widmo zakłóceń na zakres m niej
szych częstotliwości; promieniowanie od części nieekrano- 
wanych może być wówczas jeszcze intensywniejsze. Poza- 
tem  zaś, owe duże pojemności względem m asy silnika mo
gą pogorszyć albo naw et zupełnie uniemożliwić zapłon. 
Dzieje się to dzięki zwieraniu przez pojemność do m asy 
prądów zmiennych o wysokiem napięciu. Zagadnienie ekra
nowania silników lotniczych zostało dokładnie opracowa
ne w Stanach Zjednoczonych Am eryki Północnej przez 
Bureau of S tandards w W aszyngtonie. W arunki na wyko



nanie dobrego ekranow ania instalacji zapłonowej silnika 
lotniczego przedstaw iają się jak  następuje:

1) Ekranowanie musi być tak  wykonane, aby w in sta 
lacji zapłonowej nie nastąpiło nigdzie przebicie izolacji. 
Insta lac ja  zapłonowa powinna być przy ekranowaniu tak  
uszczelniona, aby nie mogło być mowy o przedostaw aniu 
się do jej w nętrza oliwy, benzyny lub wody. Konieczna je s t 
także dobra ochrona m echaniczna kabla zapłonowego i in
nych przewodów.

2) Ekranow anie m usi być skuteczne i trw ałe. Skutecz
ność ekranow ania nie powinna się zmniejszać podczas p ra 
cy. W ym aga to bardzo solidnej konstrukcji mechanicznej.

3) Ekranow anie musi być wykonane tak , aby nie prze
szkadzało w obsłudze maszyny. Do instalacji zapłonowej 
powinien być umożliwiony łatw y dostęp. Powinna być tak 
że ułatwiona wym iana przewodów; w wypadku dokonania 
takiej wym iany nie może być jednak naruszona skutecz
ność i całość ekranowania.

4) Pozatem  ważnem jes t także, aby składowe części 
ekranow ania były proste w wykonaniu, a to w tym  celu, 
żeby koszta ekranow ania nie stanowiły wielkiej przeszko
dy w jego stosowaniu.

Na załączonej fo tog rafji (ryc. 9), widać ekranowanie 
wykonane przez fabrykę dla całej instalacji zapłonowej 
przy silniku lotniczym typu „P ratt-W hitney  W asp“ wg. 
wzorów podanych przez Bureau of Standards.

W szystkie przewody są umieszczone w aluminjowych, 
elastycznych i nieprzem akalnych pancerzach. M agneta 
i świece są również bardzo szczelnie ekranowane. Łączenia 
przewodów do m agneta i świec znajdu ją  się w specjalnych 
kolankach rozgałęzionych, k tóre umożliwiają łatwe usku
tecznienie połączenia lub jego przerwanie, średnia pojem 
ność ekranowanego odprowadzenia wynosi około 180 mi-



krofaradów . Polepszenie ekranow ania osiąga się przez owi
nięcie płaszczy alum injowych dodatkową sia tką m iedzia
ną, gęstą  i szczelnie przymocowaną. Całe ekranowanie wa
ży około 3 kg.

Ryc. 9.

O przedostaw aniu się sygnałów fal u ltrakró tk ich  po
przez ekranowanie zdawałoby się, bardzo skuteczne, może 
świadczyć fak t, podany przez cytowanego już A. Neu- 
bauer‘a. Silnik pod metalową pokrywą znajdował się w za
m kniętym , blaszanym  garażu. W odległości 5 m od silni
ka, nazew nątrz garażu, zmierzona am plituda zakłóceń wy
nosiła jeszcze 25% te j wartości', k tó rą  stwierdzono po
przednio przy samym silniku. Inny przykład może znowu 
świadczyć o skuteczności ekranow ania zastosowanego rów
nież przy silniku samochodowym. Na ryc. 10 widać krzy
we poziomów zakłóceń na zakresach radjofonicznych z za
stosowaniem ekranow ania oraz bez niego.

Należy tu  podkreślić, że ekranowanie nie tłum i zakłó
ceń pow stających w instalacji zapłonowej, lecz jedynie 
ogranicza w pewnym stopniu ich rozchodzenie się. Umie-



Zakłócenie odbioru raclj owego pochodzące od silników spalin. 123

ję tne  ekranowanie zapewnia takie obniżenie szkodliwego 
pola zakłóceń, że naw et bardzo czułe odbiorniki mogą p ra 
cować bez przeszkód.

Istn ie je  jeszcze jedna m etoda pozbywania się zakłóceń, 
jeżeli odbiornik zainstalowany w sąsiedztwie silnika spa-

R yc. 10.
P oziom y zakłóceń irrzed i po zaekra- 
nowaniu in s ta la c ji zapłonow ej siln ika  

samochodowego.

linowego pracuje na stosunkowo niedużym zakresie często
tliwości. Można mianowicie stłum ić zakłócenia na tym  
właśnie zakresie, albo przesunąć je na inny zakres fal za- 
pomocą filtrów  lub dławików. W praktyce wygląda to tak, 
że tuż przy świecach cylindrów umieszcza się zam iast opo
rów małe dławiki na wielką częstotliwość.

W ybór odpowiednich środków usuw ających zakłócenia 
odbioru zależy od rodzaju silnika oraz od tego, jak i od
biornik chcemy od jego przeszkód ochronić. Może się zda
rzyć, że w ystarczą zupełnie proste środki zaradcze, innym 
zaś razem  wypadnie zastosować cały arsenał dzisiejszej 
techniki usuwania zakłóceń.
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GOŁĄB POCZTOWY W ROLI FOTOGRAFA.

Ogólnie znane zalety i usługi gołębia pocztowego nie 
ograniczają się tylko do roli łącznika, w jakiej on w ystę
puje, użyty jako  żywy środek łączności.

Oddzielne zastosowanie znalazł bowiem gołąb, pośred
nicząc w dokonywaniu zdjęć fotograficznych terenu pod
czas lotu.

Specjalnie skonstruow any ap ara t fotograficzny, prze
noszony przez gołębia, pozwala na dokonanie szeregu au to
m atycznych zdjęć fotograficznych podczas lotu. Należy 
przytem  podkreślić możność użycia gołębia jednocześnie 
w podwójnej roli: łącznika i fotografa.

Zdjęcia terenu w czasie wojny są szczególnie ważnem 
źródłem wiadomości o nieprzyjacielu. Stąd też koncepcja 
fo tog rafji napowietrznej spotkała się z dużem zaintereso
waniem w sferach wojskowych różnych krajów . Jeśli cho
dzi o fotograficzne zdjęcia terenu  z lotu ptaka, to zadanie 
to spełnia w pierwszym  rzędzie lotnik (zdjęcia lotnicze). 
W pewnych jednak wypadkach, można użyć do tego celu 
z powodzeniem gołębia pocztowego.

Mówiąc o ważności napowietrznych zdjęć fo tograficz
nych, podkreślić należy znaczenie posiadania wszelkich mo
żliwych danych i wiadomości z „ tam tej “ strony  frontu ,



a więc terenu  zajmowanego przez nieprzyjaciela. Zdjęcia 
zarysu umocnień polowych, stanow isk a rty lerji, ruchów 
wojsk, rozbudowy objektów i t. p. umożliwiają w drodze 
wywiadu zebranie potrzebnych elementów dla ustalenia 
sy tuacji i zgrupowania nieprzyjaciela, a pośrednio i jego 
zamiarów.

Ryc. 1.
Gołąb pocztow y z  apara tem  

fo tograficzn ym .

Niezawsze sy tuacja  bojowa oraz w arunki terenowe lub 
atm osferyczne na polu walki pozwalają na stosowanie roz
poznania lotniczego. W tych  wypadkach użyty gołąb może 
być uzupełniającym  środkiem wywiadu.

Techniczna strona fotografow ania przy pomocy gołębia 
polega na stosowaniu przenośnego aparatu , działającego 
autom atycznie. Układ optyczny apara tu  je s t przystosowa
ny do obrotu pionowego dokoła swej osi optycznej, co po



zwala na dokonanie zdjęć pod znacznym kątem  widzial
ności (105°). Jednorazowe uruchom ienie apara tu  umożli
wia w czasie przelotu gołębia dokonanie 6 kolejnych zdjęć 
na taśm ie filmowej szer. 16 mm w odstępach czasu 32— 
36 sekund. W montowany w ap ara t specjalny mechanizm 
napędowy (zegarowy) autom atycznie porusza przesłonę 
soczewki i przesuwa kliszę (taśm ę) w ściśle oznaczonych, 
podanych wyżej, odstępach czasu. Stosunkowo nieznaczna 
w aga apara tu , wynosząca 67 gram ów, nie przekracza do
puszczalnej norm y obciążenia dla gołębia.

Ryc. 2.
Z djęcia  w ykonane podczas lotu gołębia  

(ła tw o  m ogą być pow iększone).

Długość zwiniętej w rolkę taśm y filmowej wynosi 45 
cm. Kąt, pod jakim  dokonane są zdjęcia w stosunku do 
powierzchni ziemi, wynosi 105° — co oznacza, że na kliszy 
naśw ietlanej z wysokości lotu 100 m, zostaje utrw alony 
obraz, przedstaw iający w odpowiedniej skali 250 m pozio
mu terenu. Szybkość mechanizmu obrotowego je s t  stała.

Oczywiście, dokonane tą  drogą zdjęcia, z uwagi na au to
m atyczne naświetlenie błony w pewnych tylko odstępach 
czasu, są z punktu widzenia przydatności dziełem przy
padku; może bowiem znaleźć się na kliszy obraz nic nie 
mówiący „obojętny” —  natom iast rzeczy pożądane będą 
pominięte, gdyż przelot gołębia nad niemi może wypaść 
ak u ra t podczas zakry tej soczewki (w przerwie działania 
a p a ra tu ) .

Niemniej jednak istnieje pewien procent prawdopodo



bieństw a otrzym ania pożądanych fo tografij —  w g ran i
cach przypadku.

Cena apara tu  je s t stosunkowo dość wysoka, wynosi 
500 franków  szwajcarskich. Biorąc pod uwagę ew. u tra tę  
gołębia (drapieżniki, zbłądzenie i t. p .), należy się liczyć 
przytem  i z możliwością s tra ty  aparatu , a więc z nieunik- 
nionem ryzykiem.



SPR AW O ZD A N IA  I STRESZCZENIA

Wychowanie i wyszkolenie oddziałów łączności 
w nowej armji niemieckiej.

(Mtigge. Die deutscbe V olkskraft, N r. 21. L istopad 1935).

Powszechna służba wojskowa, a rm ja  poborowa —  długoletnie 
m arzenie niemieckie —  stało się przez przekreślenie cz. V. T ra k 
ta tu  Pokojowego rzeczywistością. Mimo, że „u góry" była plano
w aną oddawna, przem yślaną organizacyjnie w szczegółach, to dla 
szerokich m as żołnierskich Niemiec stanow i —  siłą okoliczności ■— 
rewelację.

Przed ich dowódcą bataljonu , kom panji, młodszym oficerem czy 
podoficerem p iętrzą się coraz to nowe problemy.

Nie są to dla nas rzeczy nowe. Niemniej należałoby ten proces 
obserwować uważnie. Je s t to bowiem jedna z nielicznych okazyj, 
jak ie  nastręcza h is to rja : praktycznego dokonania porównań i sp raw 
dzenia słuszności w łasnych metod na żywym organizmie.

Zanim się oddalą obydwa systemy, wyhodowane n a  podobnych 
przesłankach i usztyw nią w swej form ie — możnaby łapać zjaw i
ska „in s ta tu  nascenidi". S to ją narazie  przed nam i nie ze wszystkiem 
jeszcze ukształtow ane, praw ie surowe masy, a  te  lub inne dłonie 
chcą im nadać formę przed okrzepnięciem, k tóre je s t n a tu ra ln ą  
funkcją czasu.

W arto  patrzeć n a  palce, bo do pracy  nie hierze się byle kto, 
ale starzy , solidni m ajstrzy . Ich to dziełem był h a s t jon, k tó ry  przez 
cztery la ta  oparł się naporowi całego nieomal św iata, oni n a  ska
lach Nipponu podłożyli fundam enty pod drug i podobny, już teraz 
rzucający przez pól globu na s ta rą  Europę cień blas/ków wscho
dzącego słońca...



Pytanie, które staw ia sobie au to r wymienionego w tytule a r ty 
kułu, tyczy wyszkolenia i wychowania żołnierza łączności: czy w cią
gu roku sl. w. możliwe je s t uporanie się z całym magazynem tech
nicznych wiadomości i równocześnie wykształcenie pewności i spo
koju, z jakim  w inien ten, żołnierz odbierać ważną wiadomość?

Gdy piechur czerpie poczucie siły z dzierżonego w garści ka
rabinu, arty le rzysta  — przeciw staw ia się wrogowi ogniem swego 
działa, co ma ożywiać w walce ślęczącego przy stacji, łącznicy, czy 
błądzącego samotnie, w poszukiwaniu przerw y, po zrytem pociska
mi polu — łącznościowca? Żołnierz łączności musi tę siłę odszukać 
w swem w nętrzu, „musi — jak  mówi au to r — ażeby przeciwstawić 
w łasną osobowość wyższym celom — być wychowanym w bezwzględ- 
nem posłuszeństwie, obowiązkowości i posiąść w iarę w solidarne ko
leżeństwo". Ponieiważ jednak te  cnoty są podwalinami system u nar.- 
socjal. i zostają wpojone młodzieży w  szkołach uświadomienia n a 
rodowego i oddziałach pracy, rzeczą oficerów będzie wzniecenie fa 
natycznej miłości ojczyzny, wodza i surowości dla siebie samego.

Żołnierz musi wiedzieć, że jeżeli jego miłość, wierność, obowiąz
kowość, koleżeństwo m ają  być poważne i prawdziwe, powinny wyjść 
cało z najcięższych prób. „Każdy żołnierz, na jakiemkolwiek stano
wisku, z jakiejkolw iek broni, j,es,t związany ściśle z kolegami, każ
dy je s t tylko częścią arm ji, k tó ra  z narodu  się wyłoniła i narodu 
i ojczyzny m a bronić. Nie „ja" , lecz „my".

Tak w kilku zdaniach u ję ty  je st program  wychowania żołnie
rza łączności; przebija z niego jasna  konsekwencja. L itan ja  cnót 
zaczyna się od „bezwzględnego posłuszeństwa" i poprzez obowiąz
kowość, b raterstw o, wierność, surowość dla siebie, rozw ija się do 
fanatycznej miłości' Ojczyzny — mojem zdaniem — słusznie.

Bo miłość Ojczyzny, to tajem nica dostępna dla wybrańców; czy 
zrozumie ją  ten, kto przy  każdem zadaniu n astaw ia  ucha swemu 
„ja" , własnemu wewnętrznemu głosowi, mówiącemu mu o niewy
godzie, zmęczeniu, bólu?... Albo ten —  który zdolny je s t odmówić 
posłuszeństwa ?

W tajem niczać można tylko przygotowanych do w tajem nicze
n ia ; inaczej będzie to wyśm iane przez cyników i szyderców apo
stolstwo.

Należy n a  tern m iejscu podkreślić pewien charakterystyczny 
dla Niemiec moment, a mianowicie to mogą sobie już powiedzieć, 
że ten pierwszy szazebel przygotow ania do służby wojskowej wszy



scy ich rekruci osiągnęli. Przym us p racy  i wyszkolenia obywatel
skiego, jeżeli tylko w tym  zakresie, jak  au to r przedstaw ia, spełnia 
pokładane w nim  przez wojsko nadzieje —  znakomicie odciąża arsmję.

Rzeczą charak terystyczną jest, że au to r największych korzyści 
tego szkolenia przedpoborowych nie widzi w wyszkoleniu wojsko- 
wem, t. z. w opanowaniu elementów walki, lecz we wpojeniu w mło
dych dyscypliny, obowiązkowości i ducha koleżeństwa.

Gdy uprzytom nimy sobie powszechność, ja k a  obowiązuje w służ
bie przedpoborowej, dojść musimy do wniosku bezspornego: ilość 
godzin przeinaczonych n a  kucie duszy żołnierza je s t w Niemczech 
znacznie wyższa, aniżeli u nas, szczególnie gdy w rachunku użyje
my w artości człowiek/godz. pracy wy oh., a sam a treść przeżyć wy
chowawczych uszeregowana je s t nieco inaczej aniżeli np. u Porw ita.

W diałszym ciągu zajm uje się au to r wyszkoleniem.
Uczyć należy rzeczy najważniejszych, m ając n ieustannie na 

uwadze zadania wojenne. Instruk to rzy  zaś niech ,się strzegą, by 
zam iast dać uczniom niezbędny całokształt, nie zboczyli w szczegóły 
dziedziny, k tó rą  znają najlepiej. Drogę w skazują nowe instrukcje, 
ale i tu  czyha na in struk to ra  niebezpieczeństwo; bo wszelki szablon 
w wyszkoleniu tak  specjalnem  nie je s t na m iejscu; kto trak tu je  
instrukcję wyszkolenia jak  kodeks — czyni niewłaściwie.

Jeżeli chodzi o szczegóły, au to r  radzi:
L in je budować w urozmaiconym terenie. Praktycznie zapoznać 

wszystkich 2  urządzeniem, i obsługą sieci pocztowej.
Zwiększyć spraw ność zestaw iania połączeń i odszukiwania 

uszkodzeń. Szkoląc rad jo telegrafistów  należy mieć n a  uwadze, że 
służba ruchu je s t najw ażniejszą; znajomość sprzętu  je s t tylko 
w tym  iStopniu potrzebną, ażeby pozwalała ten  sprzęt spraw nie 
obsłużyć i ew entualnie niektóre proste uszkodzenia usunąć w polu. 
Należy więc położyć największy nacisk na odbiór i nadaw anie zna
ków oraz wpoić surową dyscyplinę ruchu.

Każdy żołnierz musi się dobrze orjentować w terenie z m apą 
lub bez, naw et w nocy. Wyszkolenie wojskowe (m usztra) — do
kładne, krótkie, nie monotonne i stosowane przedewszystkiem jako 
środek wychowawczy.

W szkoleniu dowódców i pomocników (F iih re r und U nterfiih rer) 
obowiązują te  sam e zasady, co przy szkoleniu szeregowców, ale 
oczywiście w daleko szerszym zakresie. Pozatem trzeba ich nauczyć 
poznawać szybko ludzi, bo w łączności, więcej niż w innej broni,



ak tualną je s t zasada: „właściwy człowiek n a  właściwem m iejscu", 
temwięcej, że wobec krótkotrw ałej służby wyszkolenie żołnierza 
będzie stać znacznie niżej, aniżeli w wojsku zawodowem.

Swoje rozważania kończy au to r: „Dbajm y więc, ażebyśmy żoł
nierzy wychowali i wyszkolili, żołnierzy, którzy są przepojeni W y 

sokiem poczuciem odpowiedzialności, obowiązkowości, gdyż maso
wość współczesnych wojen wym aga tego szczególnie od wojisk łącz
ności, których działanie opiera się przedewszystkiem na jednostce".

E . K.

Problem technicznych środków łączności w nowoczesnej 
wojnie.

(Pułk. Fellgiebel. M ilitar W ochenblatt Nr. 4/35 z 25.VII.1935).

Problem należytego rozwoju technicznych środków łączności, 
jako środków dowodzenia, można dziś uważać za rozwiązany, lecz 
jedynie w stosunku do potrzeb z roku 191Ą. Zdaniem  autora w ym a
gania doby współczesnej nie są zaspokojone pod tym  względem.

Dowodzenie współczesnemu wojśkami, n a  których technika zde
cydowanie swe piętno wycisnęła, wym aga innych technicznych środ
ków łączności, niż w czasie wojny światowej. Użycie broni pancer
nej, współdziałanie dużych związków sił powietrznych z ziemią i ze 
sobą, poważne zwiększenie prędkości przerzucania wojsk, wszystko 
to dowodzi potrzeby lepszych i doskonalszych środków łączności. 
Przyznać trzeba, że od czasów wojny św iatow ej, zaszła gruntow na 
zm iana i w technice tele- i radiokom unikacyjnej.

Podstawowe w ynalazki istniały, co praw da, już pod koniec w oj
ny, lecz n ik t wówczas nie przypuszczał, że rozw iną się one w k ró t
kim czasie do tak  olbrzymich rozmiarów.

Przejście telefonu na kable i autom aty, zupełna zm iana spo
sobów łączności te legraficznej, rozwój rad ja , a szczególnie radjo- 
fonji, staw ia wojsko wobec zagadnień o podistawowem znaczeniu.

Od dowództw arm ji począwszy ku tyłowi, będzie m usiało woj
sko oprzeć sw ą łączność n a  pocztowej sieci tele- i radiokom unika
cyjnej. W czasie w ojny światowej było tak  samo.

Wówczas nie przedstaw iało to jednakże większych trudności. 
K ra je  państw  postępowych pokryte były sia tką  linij napow ietrz



nych, a sia tka  ta  posiadała większe lub mniejsze „oczka". Dziś sieć 
drutow a u ję ta  je s t w  grube kable, schodzące się w dużych cen tra
lach, do których zbiegają się gwieździście wszystkie inne połącze
nia. Sieci b rak  obecnie dużej ilości zamkniętych „oczek".

Do napow ietrznych linij stałych można było się dołączyć w każ- 
dem m iejscu, co przy  kablach je s t wykluczone. Pozatem kable po
siada ją  cały szereg skomplikowanych urządzeń wzmaoniakowych 
oraz wielokrotnego użycia linij, uniemożliwiających ich wykorzysta
nie przy pomocy polowych środków łączności.

Tworzenie bardzo wielkich okręgowych central automatycznych 
jest wygodne, gdy się zna num ery potrzebnych abonentów. AV prze
ciwnym razie, trzeba sięgać po książkę abonentów lub korzystać 
z inform acji. W w arunkach polowych m usianoby zatem  wyposażać 
wszystkich w książki abonentowe, względnie wszyscy zwracaliby się 
do inform acji. To osta tn ie je s t w praktyce nie do pomyślenia, trze- 
baby bowiem uruchomić tak  dużą ilość telefonów inform acyjnych, 
że lepiej od razu przejść n a  system  ręczny.

Ujmowanie połączeń drutowych w nieliczne wielożyłowe kable, 
zbiegające się jedynie w bardzo dużych ośrodkach, je s t w zupełno
ści uzasadnione w ym aganiam i pokojowemi życia gospodarczego. 
S tan  tak i jednakże przeczy potrzebom wojsk walczących.

Rozwój te leg ra fji nie może budzić zadowolenia, z punktu w i
dzenia wojskowego. A p ara t Morse‘a przekształcił się w dalekopisy, 
o bardzo dużej wydajności, nie nadające się jednakże w w arunkach 
polowych.

Nie może jednak być mowy w wojsku o zastąpieniu nowoczes
nych środków tele- i radjokom unikacyjnych, starem i urządzeniam i, 
bardziej pnzystoisowanemi do pracy w polu. B rak  bowiem odpowied
nich rezerw  ma te r  jałowych, a personel obznajmiony ze sta rym  sprzę
tem wymiera.

Nie iniależy jednak przypustzezać, że rozwój nowoczesnej techni
ki s ta ł się przeszkodą n a  drodze do rozw iązania nowoczesnych wo
jennych potrzeb łączności.

Pogląd taki byłby zupełnie mylny. T rzeba sobie dokładnie zdać 
spraw ę z  tego, że niowoczesnem w ojsk iem  wie m ożna dow odzić, p rzy  
pom ocy p rzes ta rza łych  środków  łączności.

Klucze/m zagad lienia je s t znalezienie, sposobów i  środków, lctń-



reb y  nowe, n iezw ykle  skom plikowane środki łączności, p rzysto sow a ły  
do w arunków  polowych.

Olbrzymi rozwój techniki ostatnich dziesięcioleci jest rękojm ią 
rozwiązalności tego zagadnienia.

W celu dopełnienia obrazu zadania, które ma do spełnienia tech
nika łączności:, należy oświetlić jeszcze kilka zagadnień.

1) Nadzorowanie całokształtu kom unikacji tele- i radjoteehnicz- 
nej i zabezpieczenie się przed umyślnemi przeszkodami w ruchu oraz 
podsłuchem w ydaje się być w  czasie wojny bardzo trudnem  do wy
konania w  obecnych w arunkach, szczególnie gdy się weźmie pod 
uwagę daleko posunięte zazębianie się europejskiej sieci telekomu
nikacyjnej oraz doskonałość współczesnych urządzeń wzmacnia- 
kowych.

Radjofonja sta ła  się świetnym środkiem propagandowym , umo
żliwiającym stały  wpływ na najszersze m asy ludności k ra ju  w łasne
go, jak  i neutralnego, a naw et nieprzyjacielskiego. Nie rozwiązano 
niestety  dotychczas sposobu przeciw działania cudzej szkodliwej pro
pagandzie, prowadzonej na falach eteru.

N ależy  się liczyć z tern, że ra d jo fo n ja  stanie  silę w ażną broniei 
w o jn y  now oczesnej. Technika łączności m a w te j dziedzinie jeszcze 
cały szereg problemów do rozwiązania.

2) Dowódca wiielkiej jednostki zmotoryzowanej, lub dużej fo r
m acji lotniczej musi mieć możność rozkazyw ania oraz w ysyłania 
i przyjm ow ania meldunków, w czasie jazdy w samochodzie lub w sa 
molocie podczas lotu. Podkreślić należy, że zarówno meldunki, jak  
i rozkazy powinny być przekazywane środkami łączności, umożli- 
w iającemi niezwykle szybkie ich przekazywanie, w przeciwnym r a 
zie taktyczna w artość tych wiadomości obniży się do zera, gdyż 
prędkość przesuw ania się nowoczesnych form acyj je s t bardzo duża. 
Meldunki i rozkazy tracą  w  tych w arunkach bardzo prędko swą 
aktualność.

W ynika z tego, że należy oprzeć dowodzenie j-ednostkami zmo- 
toryzowanemi oraz eskadram i i dywizjonami samolotów o zasady 
praktykow ane obecnie już w m arynarce, polegające na łączności 
radjow ej, działającej w  czasie ruchu jednostek pływających, a p ra 
cującej n a  kilku falach różnej długości.

Trzieba jednak postawić technice żądanie zasadnicze! R ozw ią 
zać, łączność rad jo , zabezpieczoną przed  podsłuchem , a um ożliw iają



cą rozmowę pomiędzy samolotami, czołgami oraz samolotami 
i ziemią.

Żądanie to może się w obecnej chwili wydawać wygórowane. 
Trzeba jednakże od techniki w ym agać rozwiązań, które uzasadnio
ne są taktyczną koniecznością.

M ożna się ustosunkow ać k ry tyczn ie  do ogólnego rozw oju  tech
niki, lecz n a leży pam iętać, że tego roziooju nie da się pow strzym ać.

R yc. 1.
B udow a lin ji po low ej z samochodóio.

W ojsko, o w ielk ich  w artościach  duchowych, które nie po tra fiło  
należycie w yk o rzys ta ć  w szys tk ich  zdobyczy now oczesnej techniki, 
m usi w  jyrzyselej w ojn ie ulec, lub p rzyn a jm n ie j w iele krwi, w ylać  
niepotrzebnie.

Nie należy powyższemu tw ierdzeniu przeciw staw iać s ta re j 
praw dy, głoszącej, że: „na. wojnie tylko  proste rzeczy dają powo
dzenie“. P raw da ta  nic nie strac iła  na swej w artości i je s t stale 
aktualna. W  imię te j prawdy, nie trzeba zam ykać drogi do w ojska  
rozwojowi wspólczes7iej techniki, przeciwnie, żądać od techniki, by



oddawała ja k  najprędzej swe najbardziej nowoczesne środki do 
u ży tku  wojska, lecz konstrukcja  tych urządzeń powinna odpowia
dać w arunkom  potowym.

Ryc. 2.
N iem iecki wóz łączności.

Tyle autor.
N a szczególne podkreślenie zasługuje fak t, że p raca  au tora 

umieszczona została jako artyku ł w stępny  przed innemi a rty k u ła
mi o pierwszorzędnem znaczeniu.

Umieszczenie a rtyku łu  traktującego zagadnienia łącznościowe 
na naczelnem m iejscu św iadczy o bardzo dużem znaczeniu, jakie  
się w  Niemczech przyw iązuje do spraw łączności.

A utor tw ierdzi, zdecydowanie, że obecne niemieckie rozwiązanie 
środików łączności i sposobów je j naw iązania czynią zadość jedy- 
n.iG w ym aganiom  wojcninym z 1914 roku. Potrzeby natom iast roku



1935 są  bezwarunkowo niezaspokojone. Ciekawy będzie zatóm rzut 
oka na stan  obecnych środków, którem i dysponują niemieckie w oj
ska łączności. Pewne światło pod tym  względem d ają  załączone ry 
c in y 1), z których pierw sza przedstaw ia budowę lin ji polowej z sa
mochodu (na pierwszym samochodzie znajdu je się zw ijak  z kablem, 
a  z drugiego samochodu podnoszą lin ję  n a  podpory n a tu ra lne).

Je s t rzeczą oczywistą, że tego rodzaju  sposób budowy daje do
datnie wyniki na dobrych i zadrzewionych drogach.

N ie od rzeczy będzie przypomnienie w tern miejscu, że 60 proc. 
niemiedkich wojsk łączności obecnie już zmotoryzowano, a  piesza 
drużyna nie zm otoryzowana składa się 'z dowódcy i siedmiu te leg ra
fistów  plus sześciokonny wóz techniczny. Spośród ośmiu żołnierzy 
drużyny, d-ca i jeden te leg rafis ta  jad ą  konno, zaś sześciu pozosta
łych siedzi, w czasie m arszu drużyny, na wozie technicznym. W ar
to sobie uprzytom nić, że s tan  ten  u w ażan y je s t  obecnie w  N iem czech  
za  rozw iązan ie, czyniące zadość jedyn ie  po trzebom  19H  roku.

Tela.

Telegraf ja wielokrotna na usługach łączności 
wielkich jednostek.

(Ppłk. F ryderyk G atta. R ivista di A rtig le ria  e Genio. Czerwiec,
1935 r.) .

T elegraf ja  morsowska i juzowska s ta je  się przeżytkiem.
W angielskim  „Roczniku Pocztowym" czytamy w zeszycie m ar

cowym :
„12 w rześnia 1934 r. p rzestał pracować na cen trali londyńskiej 

te leg raf M orsa po 70 latach n ieprzerw anej pracy".
Brzmi to ja k  przeniesienie w s ta n  spoczynku wielce zasłużone

go pracownika.
Niezawodnie a p a ra ty  M orsa pozostania jeszcze w użyciu 

w większości stacyj mniejszych i większych. Jednakże od r. 1844, 
kiedy został zainstalow any pierwszy a p a ra t Morsa, do dnia dzi
siejszego osiągnęliśm y olbrzymie postępy, zarówno w samych ap a
ra tach , ja k  również i w linjach.

D Ryciny zaczerpnięte z czasopism: M ilitar W ochenblatt
i Deutsche W ehr — przyp.. Red.



Celem artykułu  ppłk. G atta  je s t oświetlenie możliwości użycia 
w wielkich jednostkach te leg rafji w ielokrotnej przez wykorzystanie 
prądów  zmiennych.

Jednym  z pierwszych kroków w kierunku realizacji te leg rafji 
w ielokrotnej były ap a ra ty  Baudot. O s'ągnięte wyniki nie zadowol- 
niły jednak techników. Szybkość nadaw ania m usiała dorównać 
szybkość odbierania znaków. Zostały też niebawem zrealizowane istne 
cud?, telem echaniki.

Jakimkolwiek jednak cudem byłaby sam a ap a ra tu ra , należy 
wziąć pod uwagę, że szybkość te legrafow ania je st ograniczona bez
w ładnością m echaniczną poszczególnych części ap ara tu ry . Z d ru 
giej zaś strony  należy pam iętać, że ikoszt budowy i konserw acji linji 
wynosi 50 i więcej procent kosztów budowy całego urządzenia. Ja - 
snem więc jest, że postęp musi iść główtnie w kierunku zwiększenia 
wydajności przewodów.

W końcu ubiegłego stulecia pow stały duplexy, diplexy i qua- 
druplexy ‘) .

Powyższe urządzenia p racują, jalk wiemy, na prądzie stałym.
W okresie powojennym stwierdzono, ż: po jednym  przewodzie 

może płynąć cały szereg prądów  o różnych częstotliwościach oraz, 
że każdy z tych prądów przy pomocy specjalnych urządzeń (filtrów) 
może być, że się tak  wyrażę, „wyłowiony".

Powstało w  ten sposób zagadnienie te leg rafji wielokrotnej przy 
zastosowaniu prądów  zmiennych. Różni s 'ę ona od te leg rafji wielo
krotnej baudotowskiej większeimi możliwościami co do wydajności. 
Pozatem  przy ap ara tach  Baudot niema, przy  nadaw aniu  dwóch te 
legramów, jednoezesnośei w ścisłem tego słowa znaczeniu.

W łaściwie mówiąc, te leg rafję  w ielokrotną, w ujęciu au to ra  ita l
skiego, możnaby określić .nazwą „rad jo te leg rafji na przewodach". 
S tacje nadawcze prom ieniują energję nie w  eter, lecz skierow ują 
ją  do jednego przewodu.

N a końou przewodu, ożyli na stacji odbiorczej, specjalne u rzą 
dzenia selektywne „w yław iają" poszczególne p rądy  (częstotliwości).

N ie można tu  jednak stosować prądów  o częstotliwości zbyt

1) Duplex — jednoczesne nadaw anie 2 telegram ów, po 1-ym 
w każdym kierunku (przeciwisobne). Diplex — jednoczesne nadaw a
nie 2 telegram ów  w jednym  kierunku. Q uadruplex — jednoczesne 
nadaw anie 4 telegram ów, po 2 w  każdym kierunku — przyp. tłom.



dużej, gdyż prądy te  są silnie tłum :one przez długie linje. Należy 
sięgnąć zatem do częstotliwości mniejszych (akustycznych).

Dwie sąsiednie częstotliwości muszą, zdaniem au to ra , różnić 
się conajm niej o 120 okresów 1).

Pupinizacja lin ji w ym agana co 2 km. W zmacniaki co 60 km. 
Zdaniem au to ra  możnaby nadaw ać w  podobnych w arunkach na je 
dnym przewodzie 30 telegram ów jednocześnie.

Zdobycze techniczne mogłyby jednak pójść naw et dalej. Jak  
wiadomo is tn ie ją  obecnie specjalne kable iz przewodników o ukła
dzie współśrodkowym (kable szerokowidmowe), mogące przepuszczać 
prądy o częstotliwości 250.000 okresów przy stosowaniu wzmacnia- 
ków co 32 km, a naw et do 400.000 okresów, przy stosowaniu wzmac- 
niaków co 16 k m 2).

S tosując zatem  różnicę sąsiednich częstotliwości nie 120 lecz 
naw et 1000 okresów, możnaby nadaw ać n a  jednym przewodzie 400 
telegram ów jednocześnie. A jeśPby w dodatku każdy z tych p rą 
dów był wykorzystany przez quadruplex baudotowski, mielibyśmy 
teoretycznie 1600 telegram ów na jednym przewodzie!

Już dziś częste są wypadki realizow ania na sieci międzymia
stowej rozmowy telefonicznej i jednoczesnego nadaw ania te leg ra
fem na tym  samym przewodzie.

Dla rozmów telefonicznych w ystarcza zarezerwować widmo czę
stotliwości w zakresie 300—4000 okresów. Częstotliwości poniżej 300 
okresów oraz powyżej 4000 możnaby zużytkować wyłącznie dla te 
legrafu . O trzym ujem y dwa rodzaje te leg ra fji: nadakustyczną oraz 
podakustyczną.

N a jednym  z kablów italskich isą zrealizowane na jednym prze
wodzie dw a połączenia telegraficzne podakustyczne oraz jedno po
łączenie telefoniczne.

Do w ytw arzania prądów  zmiennych, może być użyty generator 
lampowy (np. systemu Page na lin ji P aryż— H avre) względnie spe
cjalny a lte rn a to r do w ytw arzania różnych częstotliwości (np. sy
stem u Siemens, użyty na linji Medjolan— Zurich oraz Medjolan— 
F ra n k fu r t) .

')  A utor posługuje się w artykule term inem  „hertz“ — przyp. 
tłom.

2) A utor powołuje się na artyku ł E. P icault. „H aute frequemce 
et Communications" (L‘Onde Electrique, luty, 1935). — przyp. tłom.



T elegraf ja. w ielokrotna przy zastosowaniu prądów zmiennych 
jest, «zdaniem au tora , te leg ra fją  ju tra .

W drugiej części a rtyku łu  omawia au to r możliwości zastoso
wania te leg rafji w ielokrotnej przez wyższe dowództwa.

Dowództwa niższe posiadają, jak  wiemy, obfitość wielorakich 
środków łączności. Chodizi o to, że żaden z nich nie je s t pewny, je 
den stanow i asekurację drugiego.

Im wyższy szczebel dowodzenia, tem m niejszą ilość typów spo
tykamy. Np. na szczeblu dowództwa korpusu je s t ich tylko trzy : 
te legraf, telefon, radjo.

Podstawę łączności, jak  mówi regulam in, stanow ią środki d ru 
towe, a więc te leg raf i telefon.

Telefon je s t praktyczniejszy, ale niezawsze. Np. nie daje on 
istotnego dowodu z przeprowadzonej rozmowy, co często szczegól
nie je s t ważne na wyższych szczeblach dowodzenia.

T elegraf je s t izatem w wielu wypadkach niezastąpiony.
Ilość telegram ów do nadania może być w  wielkiej jednostce 

duża. Trzebaby budować nowe linje.
Budowa nowych linij idzie wolno, nieraz wogóle niem a ,na to 

czasu. A poco zresztą budować nowe przewody, jeżeli posiadam y 
choćby jeden i skoro mamy rozw iązany problem te leg rafji wielo
krotnej.

P rzyznaje au tor, że linje m uszą mieć specjalną konstrukcję. 
Ale czyż w ojna nowoczesna nie je s t skomplikowana coraz bardziej 
w dziedzinie innych środków poza łącznością?

Z drugiej strony, zdaniem au to ra , I ta l ja  posiada dość obfitą 
sieć kablową międzymiastową. Mogłyby ją  wyższe dowództwa z po
wodzeniem wykorzystać. Aby w ykorzystanie to było sprawne, trz e 
ba zawczasu poczynić cały szereg prób i doświadczeń.

kpt. Sz.

15-watowa stacja krótkofalowa Telefunken.
(w /g  publikacyj niemieckich).

S tac ja  tego typu nadaje się specjalnie do p racy  w terenie, np. 
dla w ypraw  (ekspedycyj) naukowych. Do tran sp o rtu  można użyć 
5 ludzi, albo 2 zw ierząt jucznych, względnie jakiegokolwiek pojaz
du. U staw ienie i uruchomienie stacji je s t możliwe w każdym te re 
nie i wymaga kilku zaledwie m inut czasu.



C harak terystyka techniczna:
N adajn ik  ohoowzbudny, stro jenie jednogałkowe, te leg ra fja  i te- 

lefonja, zakres długości fa l od 7500— 3000 k Hz (40— 100 m ), 3 lam 
py jednakowe (1 generato r i 2 wzmacniacze), moc w antenie przy 
pracy  na klucz —  ok. 15 wiatów. Odbiornik przedstaw ia układ 
2-obwodowy, stro jenie jednogałkowe, 4 jednakowe lam py (1 —  w y
sokiej częstotliwości, 1 —  detektor, 2 — niskiej częstotliwości), 
5-woltowy akum ulator i sucha b a te r ja  anodowa 90-woltowa — jako 
źródła prądu. Zakres fal od 7500— 2850 k Hz (40— 105 m ) , ewen
tualnie wymienny komplet cewek na 90— 600 m (3300— 500 k H z), 
lub 300— 3000 m (1000— 100 k Hz).

R yc. 1.
S ta c ja  u staw iona  w  terenie. Z  lew ej stro n y  prądn ica  

o napędzie pedałow ym .

A ntena jednoprom ieniowa w kształcie litery  T, długości 15 m 
na 2 zsuwanych m asztach, długości ”6 m. Przeciwwagę tw orzą 2 p a 
ry  ogumowanych kabli ziemnych długości po 10 m.

Ciężar s tac ji !Z prądnicą pedałową — 80 kg; z prądnicą benzy
nową — 89 kg.

Zasięg fali przyziem nej:
przy telefonji ok. 25— 50 km
przy  te leg rafji ok. 50— 100 km.



Części składowe stacji:
— nadajn ik
— odbiornik
— źródła prądu
-— sprzęt pomocniczy
—  sieć antenowa.
N adajnik  3-lampowy, lam py jednego typu. Obwód pośredni 

i precyzja wykonania zapewnia dużą stałość częstotliwości oraz usu-

Ryc. 2. Ryc. 3.
N ada jn ik  Odbiornik.

wa potrzebę sterow ania kwarcowego. Do zasilania służy prądnica 
pedałowa lub benzynowa.

Odbiornik 2-obwodowy, 4 lampowy — zasilany z akum ulatora 
i b a te r ji anodowej, umieszczonej w torn istrze odbiornika. Akum u
la to r można ładować przy pomocy prądnicy. Podane w artości za
sięgu odnoszą się do fa li p rzy jem n ej przy łączności z tak ą  sam ą 
stacją  w  terenie równym, zalesionym .nie więcej, jak  25%, przy 
norm alnych w arunkach atmosferycznych. Zasięgi, jakie daje fa la  
p rzestrzenna, są kilkakrotnie większe. K onstrukcja stacji specjal
nie uwzględnia prostotę i łatwość obsługi.

T o rn istry  są  w ykonane z klejonki opancerzonej, to zn. drew 
nianej, pokrytej z obydwu stron w arstw ą lekkiego m etalu, co w po
łączeniu z montażem poszczególnych części składowych, wykonanym



w sposób solidny, zapewnia stacji m ałą wrażliwość na w strząsy 
i wpływy mechaniczne oraz odporność na wpływy atmosferyczne.

R yc. Ą.
P rądn ica  benzynowa.

Ryc. 1— 4 przedstaw iają widok kompletnej stacji, ustaw ionej 
w terenie oraz poszczególne je j części składowe.

Przenośna stacja krótkofalowa Telefunken.
(w /g  publikacyj niemieckich)

Produkow ana przez wytw. Telefunken — przenośna s tac ja  k ró t
kofalowa znajdu je z uwagi na szereg zalet szerokie zastosowanie 
i służy do łączności radjow ej na falach krótkich, rzędu .3000— 5000 
k Hz (100— 60 m ), dając pewny zasięg w  prom ieniu:

przy  te leg rafj i — 20 km
przy telefonji —  12 km.
Zalety stacji są  następujące:
1) uniw ersalność zastosowania dzięki dowolnemu użyciu do 

pracy  na klucz i na m ikrofon,
2) spraw ność obustronnej łączności, dzięki samoczynnemu prze

łączaniu z odbioru na nadaw anie,
3) p rosto ta  obsługi, ja k ą  zapewnia system jednofaJowy (na



dajnik i odbiornik mieszczą .się w jednym  to rn istrze  i p racu ją  na 
tej .samej fali oraz są strojone tą  sam ą gałką,

4) odporność na wpływy zewnętrzne zapewniona przez specjal
ną konstrukcję i użyty m aterja ł,

5) u trudnione spelengowanie dzięki samoczynnemu wyłączaniu 
fali w każdej przerw ie między słowami lub znakami.

6) dowolny wybór fali w całym zakresie,
7) możność eksploatacji w m iejscu i w m arśzu.

R yc. 1.
S ta c ja  u staw iona  w  terenie.

W aga stacj i :
—  a p a ra tu ra  nad.-odib. z to rn istrem  — 17 kg
— to rn is te r  b a te ry jn y  — 20 kg
— prądn ica  korbowa — 18,5 kg
C harak terystyka techniczna:
N adajn ik  dwustopniowy z m odulacją ekranową. Moc w antenie:
—  przy te leg rafji — ok. 1 W,
— przy telefonj.i —  ok. 0,3 W.
Odbiornik stanow i 5 lampowa heterodyna z lam pą wielkiej czę

stotliwości, 2 stopniam i średniej i 1 — małej częstotliwości. Siła 
dźwięku jest regulow ana oddzielną gałką.



Lampy. Użyte dwa typy  lamp —  upraszczają zaopatrzenie 
magazynowanie.

N adajn ik  — 1 R E  S 104 —  generator
1 R E S  164 —  wzmacniacz
1 R E S  164 —  lam pa pomocn.

Odbiornik — 1 R E S  094 spec. — lam pa wys. częstotl.
1 R E S 094 spec. — dem odulator
1 R E S 094 spec. — lamjpa średn. częstotl.
1 R E S 094 — —  detektor
1 R E S 164 — — lam pa niskiej częstotl.

Ryc. 2.
U życie s ta c ji w  m arszu.

Odbiór i nadaw anie na te j samej fali, a przełączanie następuje 
samoczynnie; w przerw ach nadaw ania włącza się odbiornik, co 
umożliwia kontrolę.

Obsługa: stro jen ie częstotliwości nada jn ika  i odbiornika odby
wa się wispólnem pokrętłem. A ntena je s t s tro jona osobno na maxi- 
uium mocy. Przełączanie na klucz i mikrofon oraz regulacja siły 
dźwięku —  odbywa się przy pomocy obrotu gałek.

Podany zasięg stacji — rozumie się przy łączności ze stacją



tego samego typu, w terenie równym, niezasloniętym , przy um iar- 
kowanem zalesieniu,

Użycie anteny prętowej zapewnia pracę w marszu. N orm alną 
antenę s ta łą  tw orzy dirut, długości 12 m n a  1-metrowych tyczkach, 
przeciwwagę — 2 kable ziemne po 6 m długości.

Części składowe stacji:
— odbiornik i nada jn ik  w to rn istrze,
— źródła prądu w to rn istrze,
— prądnica korbowa.

R yc. 3. 
O dbiornik.

Do tran,sportu s tac ji (przenoszenia) — potrzeba 3 ludzi albo 
juku  n a  1 konia.

Zasilanie. A kum ulator i b a te r ja  anodowa albo p rądn ica  kor
bowa, k tó ra  ładuje równocześnie akum ulator.

Zastosowany do konstrukcji stacji specjalny m aterja ł ceram icz
ny ogranicza s tra ty  izolując obwody wielkiej częstotliwości. W po
łączeniu zaś z lekkim metalem, użytym do budowy części nośnych, 
zapewnia stateczność elektryczną, odporność mechaniczną i n a  wply-



wy atmosferyczne. Skrzynki to rn istrów  są. wykonane z opancerzo
nej klejonki.

Widok stacji p rzedstaw iają r-yc. 1— 3.
W.

Sygnalizacja świetlna w armji włoskiej.
(M. Iwanow. Tiechnika i W oorużenje N r. 11. 1935 r.) .

Urozmaicony teren  Włoch sprzy ja rozwojowi optycznych środ
ków łączności, k tórym  prawdopodobnie poświęca się dostateczną 
uwagę. A utor zestaw ia opis trzech modeli ap. sygnalizacyjnych wy
konanych przez jedną z fabryk (,,N istri“ ). W szystkie one .są w za
sadzie przewidziane na pracę św iatłem  sztucznem, ponadto mogą 
pracować w ykorzystując światło słońca jako heljografy.

Przyrządy te  w ym iaram i i w agą dzielą się na trzy  typy: a) m a
ły, b) średni, c) duży. Typ m ały w raz z trójnogiem  waży 4,5 kg, jego 
zasięg dniem wynosi około 3 km, nocą do 10 km. Średnica objek- 
tyw u 60 mm. K onstrukcja a p a ra tu  je s t rozw iązana zadaw alniają- 
co. Klucz nadawczy mieści się w górnej części przyrządu, zaopa
trzenie a p a ra tu  w wygodny celownik umożliwia dzięki jego m ałej 
wadze prowadzenie sygnalizacji z ręki (bez użycia tró j noga). P rzy
rząd trzym a się w ręce praw ej n a  wysokości oka (aby utrzym ać 
kierunek stacji odbiorczej), .klucz nadawczy je s t w tedy naciskany 
przez palec w skazujący ręki praw ej. Źródłem prądu  są tu  dwie su
che ba tery jk i typu  la ta rek  kieszonkowych, dające napięcie 4,5 volt 
każda. Żarówka n a  napięcie 3,5 volt pracu je prądem  0,3 Amp. Je j 
włókno w ykonane je s t koncentrycznie, cokół typu Edisona. Spośród 
wad ujętych w  krytyce sowieckiego au to ra  najpow ażniejszą jest 
bodaj ta , że źródła p rądu  m ają  niedostateczną pojemność (pojem
ność batery jk i wynosi około 1,5 Am p/godz.). Zalety ap a ra tu  odda
ją  m u p raw a  użycia w przedniej s tre fie  (obsługa 1 człowiek) oraz 
w jednostkach motorowych. H eljograf je s t oddzielną częścią stacji, 
jego w aga wynosi 1,5 kg. Trójnóg ten sam co dla ap. na światło 
sztuczne. Zasięg w w arunkach norm alnych do 10 km. H eljograf 
składa się z dwu lu ste r: a) roboczego oraz b) wspomagającego, fo r
m atu  45X45 mm. Oba lu s tra  wmontowane są na płytce (podsta
wie), w przedniej części k tórej mieści się ekran ze szitorą dla sy
gnalizow ania kluczem umieszczonym obok ram ki ekranu. Lustro ro 
bocze posiada dwie śruby, jedną dla kierow ania w płaszczyźnie pio



nowej, a d ru g ą  w płaszczyźnie poziomej. Odnośnie heljografu  n a 
leży zauważyć, że zastosowanie jego sta je  się bardzo celowem w od
działach działających w  kra jach  południowych. A p ara t śred 
niego zasięgu m a oczywiście większą średnicę (80 m m ), a p a ra t 
w  skrzynce waży 20 kg, tró jnóg  w opakowaniu 4,4 kg. Zasięg 
w dzień 12 km, nocą do 30 km (przy sprzyjających w arunkach atm o
sferycznych). Ap. zasięgu dalekiego (typ duży) posiada średnicę 
130 mm, jego w aga 36,4 kg. Zasięg do 20 km dniem oraz do 45 km 
nocą. Oba a p a ra ty  konstrukcyjnie są jednakowe, różnią się tylko 
w ym iaram i i  wagą. H eljografy  są  ta  m ontowane razem  z częścią 
p racu jącą  św iatłem  sztacznem. L u stra  heljografu  ap. średniego są 
80X80 mm, podczas gdy dla heljografu  ap. dużego wielkość ta  w zra
s ta  i wynosi 110X110 mm. L u stra  robocze posiadają tu  również 
śruby dla regulow ania ich położenia w zależności od ruchu słońca. 
A utor wspomina, że heljog rafy  przewidziane dla wyposażenia armj.i 
sowieckiej sygnalizują przez nachylanie lu s tra  roboczego i zazna
cza, że p raca  z pomocą sztory z blaszek je s t w ydajniejsza, bowiem 
pozwala przesyłać sygnały łatw iej i szybciej. A para ty  typu śred
niego i dużego n a  korpusie swym m ają  szereg organów  zm ienia
jących wycelowanie przyrządu i kontrolujących jego położenie. Źród- 
dłem p rądu  je s t b a te r ja  n a  9 vołt pojemności 35 amperogodzin dla 
typu  średniego oraz 70 am perogodzin dla typu dużego. W aga 
skrzynki b atery jnej z ba terjam i w  pierwszym w ypadku wynosi 7,5 
kg, a w drugim  15 kg. Skrzynka ba te ry jn a  zaopatrzona je s t w t a 
bliczkę rozdzielczą, posiadającą woltomierz, o raz opornik żarzenia 
zm ieniający prąd  żarzenia w obwodzie żarówki do 25%. Sznur do
prow adzający długości 4 m je s t w izolacji gumowej. W łaściwy tró j
nóg waży 2,6 kg, opakowanie cylindrycznego ksz ta łtu  wynosi 18 kg. 
Dość słuszną k ry ty k ą  stron ujem nych tych stacyj je s t  uw aga w ska
zująca n a  większą korzyść zastosowania prądiniczki, aniżeli cięż
kich ogniw.

Polowe telefoniczne kable i lin je 1)*
(K. Riekst. Tiechnika .i W oorużenije. Nr. 11. 1935 r.).

Pojemność C lin ji zależy od stałych elektrycznych izolacji, śred
nicy żyły, odległości między przewodami, wysokości podwieszenia

’ ) A rtykuł niniejszy je st d. c. pracy  „Kable telefoniczne poło
wę i właściwości elektryczne linij kablowych", streszczonej w  Przegi. 
Wojskowo-Techn. Październik 1935.



lin ji i wreszcie od warunków  atm osferycznych. W niniejszych roz
w ażaniach au to r mówi o pojemności mierzonej prądem  zmiennym 
o częstotliwości mówniczej. W w yniku przeprowadzonych doświad
czeń ustalono, że pojemność C będzie zależeć przy  suchej pogodzie 
praw ie wyłącznie od typu  linji. Pojemność kabla plecionego jest 
znacznie większa aniżeli lin ji dwuprzewodowej, gdyż odległość prze
wodów je s t tu  najm niejsza. Pojemność lin ji dwuprzewodowej je s t 
większa od pojemności lin ji jednoprzewodowej. Średnio biorąc po
jemność C dla p rądu  o częstotliwości mówniczej m a w artości n a 
stępujące:

a) dla lin ij jednoprzewodowych na podporach C =  0,01.10-° —
— 0,015.10-° Faradów ,

b) dla lin ij dwuprzewodowych n a  podporach C =  0,015.10-° —
— 0,025.10-° Faradów ,

c) dla lin ij dwuprzewodowych (plecionka) na podporach 
C =  0,07.10-° — 0.1.10-° Faradów . W czasie deszczu pojemność linij 
polowych w zrasta  zależnie od jakości izolacji. Jeżeli kabel odnosi 
się pod względem jakości izolacji do I grupy, to C w zrasta  1,5—2,5 
raza. Jeżeli izolacja s taw ia  go w II  grupie, to C w zrasta  3—4 razy, 
a naw et więcej. W idać s tąd , że między C i G (przewodność izola
cji) w  w ypadku deszczu is tn ie je  p rosta  zależność. Indukcyjność L 
lin ij polowych zależy od średnicy żyły, ilości drutów  stalowych, 
a dla lin ij dwuprzewodowych jeszcze od odległości między przewoź 
darni (zależność w prost proporcjonalna). Doświadczenie i oblicze
n ia  mówią, że indukcyjność L lin ij dwuprzewodowych zmienia się 
w przedziale 2;10-3— 8,10-3 H. Średnio dla linij dwuprzewodowych 
z przewodami oddzielonemi wynosi ona L =  5,10-3 H, dla plecionki 
L =  2,10-3 H. Indukcyjność lin ij jednoprzewodowych leży w prze
dziale 3,10-3— 5,10-3 H (średnio L =  4,10-3 H ).

Znając sta łe  elektryczne linij możemy przejść do rozpatrzen ia 
zagadnienia o wpływie tych stałych n a  jakość telefonicznego prze
syłania. Tablica 1 w yraża cyfrowo w artość p rądu  mówniczego la  
na różnych odcinkach kabla z 1 d ru tu  miedzianego i 6 stalowych. 
W pom iarach tych prąd  o częstotliwości mówniczej Io był wiel
kości 1 mA.

Zmniejszenie p rądu  la , a więc i zmniejszenie słyszalności tło- 
maczy się tern, że dzięki istnieniu między przewodami G i C w każ
dym punkcie lin ji, część p rąd u  zaw raca do źródła i n ie  osiąga sta 
cji odbiorczej.



TABLICA N r. 1.
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i 1 , 0 0 , 9 1 , 1 1 6 5 1 , 0 0 . 5 8 1 , 7 3 3

2 1 , 0 0 , 8 1 , 2 4 6 1 0 l.o 0 . 3 3 3 , 0 4 4

3 1 , 0 0 , 7 2 1 , 3 9 1 1 5 1 . 0 0 . 1 8 5 , 2 0 7

4 1 , 0 0 , 6 4 1 , 5 5 3 2 0 1 , 0 0 . 1  1 9 , 0 2 5

Io
la

któryJakość telefonicznego przesyłania charak teryzuje ln

to logarytm  będziemy odtąd aznaczać P\ i nazywać tłum ieniem abso- 
luitnem lin ji (gdzie 1 je s t to długość lin ji). /I je s t to tłum ienie 
lin ji/km . Jednostką tłum ienia je s t jak  wiadomo Neper. Tłumienie 
kilom etra P zależy przedewszystkiem od oporu R, przewodności izo
lacji G, poczem następuje pojemność C i sam oindukcja L. Zm niej
szenie G i C powoduje .zmniejszenie upływu prądu od jednego prze
wodu do drugiego. Zmniejszenie oporu omowego zwiększa natęże
nie prądu  wzdłuż linji. Indukcyjność w linjach polowych na wiel
kość P m a w.plyw bardzo mały. O kreślając wpływ C i G na wiel
kość P należy koniecznie uwzględnić w arunki atm osferyczne od
działywujące w znacznym stopniu na te  wartości. Podczas suchej 
pogody wpływ G je s t m inim alny (bez względu na grupę izolacji), 
a  efekt zjaw iska tłum ienia przypada wyłącznie pojemności C. Z po
przedniego streszczenia wiadomo, że opór lin ji R zależy od oporu 
omowego Ro, ponieważ zaś dla określonego typu lin ji w artość C 
je st wielkością sta łą , możemy przyjąć, że przy suchej pogodzie tłu 
mienie będzie zależeć wyłącznie od oporu kabla dla p rądu  s ta 
łego Ro.

Krzywe P =  f  (R(1) dla linij jednoprzewodowych, dwuprzewo
dowych oraz z plecionki zestawia ryc. 1. Krzywa „a“ odnosi się 
do lin ij jednoprzewodowych na podporach, krzyw a „b“ w tychże 
w arunkach charak teryzu je  tę zależność dla linij dwuprzewodowych 
i wreszcie krzyw a „c“ odpowiada linjom  a plecionki.



Znając R0/km  przewodu z krzywych tych z dostateczną dla 
celów praktycznych dokładnością można określić tłum ienie kilome
trow e P linij polowych n a  podporach przy  suchej pogodzie. Np. 
R =  100 S2, odpowiada tem u: P =  0,067 Nep. dla linji jednoprzewo
dowej, P =  0,098 Nep. dla liń ji dwuprzewodowej, P =  0,215 Nep. 
dla lin ji z plecionki. Porów nując krzywe widzimy, że najm niejsze 
tłum ienie kilom etrowe m a lin ja  jednoprzewodowa, największe linja 
z plecionki. Je s t to w zupełności zrozumiałe, bowiem wielkości

Ryc. 1.

Rn, G, C dla linij dwuprzewodowych są większe niż dla lin ji jedno
przewodowej. Krzywe te odpowiadają wysokości zawieszenia 2 3 m.
Położenie lin ji jednoprzewodowej n a  ziemi zwiększa P około 25— 
50%. Zm iana wysokości zawieszenia lin ij dwuprzewodowych na 
wielkości P odbija się znacznie mniej. Tyczy się to specjalnie lin ji 
z plecionki, gdzie P od zm iany wysokości zmienia się nieznacznie. 
N atom iast u linij dwuprzewodowych w ystępuje zależność P od od
ległości międzyprzewodowej. Krzywa „b“ odpowiada odległości 
przewodów wynoszącej 0,2— 0,4 m. W czasie deszczu na P wpływa 
najw ięcej G, k tó ra  w zrasta . N a podstawie badania szeregu typów 
lin ij polowych w różnych w arunkach atm osferycznych, można po
wiedzieć orjentacyjnie, że: 1) jeżeli kabel w /g  izolacji odnosi się 
do pierwszej grupy, to w deszcz P lin ji jednoprzewodowej w zrasta 
25— 50%,a dwuprzewodowej 20—40%. 2) Jeżeli kabel odnosi się



do drugiej g ru p y  izolacji, to w deszcz P lin ji jednoprzewodowych 
w zrasta  80— 100 % , a dwuprzewodowych 60— 90 %.

Zasięg telefonicznych polowych kabli.

Znajomość tłum ienia absolutnego P pozwala rozwiązać zagad
nienie, czy n a  danej lin ji będzie porozumienie zadaw alniające. Je 
żeli obwód składa się tylko z 2 aparatów  i linij, to dobrą słyszal
ność osiąga się przy  /31 =  3,3 N, a zadaw alniającą p rzy  /31 =  3,8 N. 
Jeżeli jednak lin j a  włączona je s t w łącznicę oraz posiada stacje 
kontrolne, to urządzenia te  wnoszą w  obwód tłum ienie dodatkowe, 
które odpowiednio zm niejsza tłum ienie dopuszczalne, przewidziane 
dla linji. N adto należy tu  jeszcze pam iętać o natężeniu przeszkód 
(szmery, przesłuch i t. p .). S tąd  też tłum ienie absolutne linij je 
dnoprzewodowych nie może przekraczać dla dohrej słyszalności 
/łl =  2,2 N, dla zadaw alniającej /31 =  2,5 N. Ponieważ na linjc 
dwuprzewodowe przeszkody indukcyjne oddziaływ ują znacznie sła
biej, więc j81 w aha się tu  w przedziale 2,5— 3 N. Znając tłum ie
nie kilometrowe P oraz dopuszczalne (dla dobrej lub zadaw alnia- 
jącej słyszalności) tłum ienie absolutne można obliczyć je j zasięg:

PI1 =  km. Wywody powyższe zna jdu ją  całkowite potwierdzenie
P

w danych zebranych na tablicy 2.
W tablicy tej zasięg telefoniczny przy suchej pogodzie określo

no dla /31 =  2 Nep. (lin ja  jednoprzewodowa) oraz P\ — 2,5 Nep 
(lin ja dwuprzewodowa). Pom iary w ykonane podczas deszczu o b ra
zują dwa w ypadki: a) w artości podane w liczniku odpow iadają do
brej słyszalności (P\ — 2. i 2,5 N ep.), b) w artości podane w m ia
nowniku odpow iadają słyszalności zadaw alniającej P\ =  2,5 i 3 Nep. 
Dane te  i lu s tru ją  również wpływ izolacji n a  zasięg telefoniczny. 
Im lepsza izolacja, tern m niejsza zależność zasięgu od w arunków  
atm osferycznych.

Dla w ykorzystania danych zestawionych w tablicy 2 trzeba 
znać opór omowy żyły Ro oraz grupę k lasyfikacy jną pod wzglę
dem izolacji (podział na grupy  izolacji zestawia streszczenie w ze
szycie październikowym). W kalkulacjach tych należy przyjm o
wać zawsze najgorsze w arunki atm osferyczne, aby naw et w deszcz 
słyszalność była zada wal n i a j ąc a .



TABLICA N r. 2.

O p ó r  

o m o w y  

R o  ( o m )

J a k o ś ć

i z o l a c j i

L i n j e  j e d n o 

p r z e w o d o w e

L i n j e

p r z e w o

d w  u -  

d o w e

L i n j e  z  p l e 

c i o n k i

Z a s i ę g ! ( k m ) Z a s i ę g 1 ( k m ) Z a s i ę g 1 ( k m )

p o g o d a d e s z c z p o g o d a d e s z c z p o g o d a d e s z c z

4 0 1 g r u p a 4 8 3 8 / 4 6 4 2 3 5 / 4 2 2 0 1 7 / 2 0

6 0 .. 4 0 3 0 / 3 7 3 4 2 7 / 3 2 1 6 1 4 / 1 6

9 0 .. 3 2 2 4 / 3 0 2 8 2 3 / 2 8 1 3 1 1 / 1 3

1 2 0 .. 2 7 2 0 / 2 5 2 3 1 9 / 2 3 11 1 0 / 1  1

1 2 0 2  g r u p a 2 7 1 4 / 1 7 2 3 1 3 / 1 6 11 8 / 1 0

1 8 0 .. 2 2 1 2 / 1 5 1 9 1 1 / 1 3 — —

2 4 0 „ 1 9 1 1 / 1 4 1 7 1 0 / 1 2 — —

Porównanie różnych typów lirmj kablowych.

Polepszenie izolacji, ja k  wiadomo, zwiększa wagę kabla. Za
znacza się to w yraźnie specjaln ie w  stosunku do kabli z plecionki. 
Porów nując typ-y kabli au to r w ykazuje, że zwiększenie w agi na 
65% zwiększa zasięg 60% (lin j-s dwuprzewodowe). Np. kabel 
R(l =  120 R (tabl. 2) zapewnia łączność ~  10 km, a kabel R(| =  60 B 
zapewnia łączność ma ^  16 km. Co się zaś tyczy kabli jednoprze
wodowych, to u nich od zm niejszenia oporu omowego R0 i polep
szenia izolacji (zwiększanie w agi) zasięg w zrasta  o wiele znacz
niej. B iorąc dla przykładu wyżej wymienione typy  kabli i  budując 
z nich lin je  jednoprzewodowe widzimy, że przy zwiększeniu wagi 
na 65% zasięg w zrasta  110%. N a zakończenie swych wywodów 
au to r porów nuje linje jedno i dwuprzewodowe, wyliczając ogólnie 
znane zalety i wady. Właściwości linij jednoprzewodowych ograni
czają ich użycie w pasie 3— 5 km odległości od frontu. Omawiając 
sposoby załączenia linij jednoprzewodowych do łącznic au to r za
leca stosować tran sfo rm ato ry  wejściowe zm niejszające przesłuch. 
Dla linij dwuprzewodowych w skazuje odległość przewodów 0,2— 
0,4 m. Dla zm niejszenia możliwości podsłuchu oraz wpływu induk
cji co 200— 250 m zaleca krzyżowanie przewodów przez zm:anę 
miejsc rozw ijanych bębnów. Dla zachowania elektrycznej sym etrji



lin ji należy bezwzględnie stosować kabel jednego typu n a  oba prze
wody. W w ypadku konieczności użycia kabli dwu typów należy s to 
sować je  odcinkami. Oczywiście, że wskutek odbicia energji w m iej
scach połączenia odcinków zasięg tak iej lin ji zmniejszy się.

N a korzyść plecionki przem aw ia znaczne u trudnien ie podsłu
chu o raz m niejsza wrażliwość n a  zakłócenia indukcyjne, ponadto 
niem ałą rolę odgrywa tu  p rosto ta  budowy lin ji, stąd w ynika za
stosowanie je j w  isitrefie przyfrontow ej o raz  dla łączności w ew nętrz
nej sztabów, gdzie schodzi się wiele przewodów. Mówiąc o. wyko
rzystan iu  podpór au to r podkreśla, że właściwości lin ij kładzionych 
na ziemi .zmieniają się tak  bardzo, że nadzwyczaj trudno  w pro
wadzić tu  jakiebądź normy. Odcinlki kładzione n a  ziemi, n a  stałe 
nie pow inny przekraczać 5-^10 km. K onkluzją a rtyku łu  je s t uw a
ga, że jakość telefonicznej łączności i zasięg lin ji zależą nietyiko 
od jakości kabla, lecz i od przestrzegania poprawności budowy.

Ł. C.

„Aquadag“ — nowy materjał używany w radjotechnice,

(P. Vineent. L‘Onde Electriąue. Sierpień 1935 r.) .

„A quadag“ , nowowprowadzony m aterja ł do budowy sprzętu ra- 
djotechnicznego, jest jedną z odmian g ra fitu  — t. zw. grafitem  kolo
idalnym. Prócz charakterystycznych cech norm alnego g ra f itu : mię- 
kości, ciemno szarego koloru, dobrej przewodności elektrycznej i zu
pełnej obojętności n a  wpływy czynników chemicznych, posiada Aqua- 
dag  tę  cenną właściwość, że będąc rozpuszczony w  wodzie tworzy 
on roztwór koloidalny o dowolnej koncentracji, k tóry  dzięki nadzwy
czaj małym wym iarom  cząsteczek (średnica ok. 75 milimikronów) 
pozwala tworzyć b. delikatne, szczelnie przylegające w arstw y na po
wierzchni dielektryków, zam ieniając je  na przewodniki elektryczno
ści o m niejszej lub większej oporności. G rafit koloidalny u trzym y
w any w piecach elektrycznych je st chemicznie czystym węglem bez 
żadnych domieszek. Powlekamy A quadag‘iem wszystkie gatunki 
szkła, porcelanę, m etale, ebonit i różne odmiany kauczuku i fibry. 
W zależności od grubości w arstw y, k tóra może się wahać od wielko
ści ledwie dostrzegalnych do kilku milimetrów, zmienia się również 
i oporność powierzchniowa, k tóra zależy również od ostatecznego wy
kończenia powierzchni. N orm alnie kryszta ły  g ra fitu  uk ładają się 
n a  powlekanej powierzchni jeden obok drugiego, przyczem osie ich



są równoległe do tej ostatniej. Tworzą one w tedy idealnie jednolitą 
matową powierzchnię chropowatą, ciemno szarego koloru, dobrze 
prom ieniującą ciepło i posiadającą opór powierzchniowy uzależnio
ny od grubości w arstw y. Po wypolerowaniu otrzym ujem y bardziej 
jednolitą błyszczącą powierzchnię o powiększonej przewodności (np. 
opór po wypolerowaniu zmienia się z 3000 52 na 2000 52). W swych 
doświadczeniach laboratoryjnych uczeni am erykańscy Charch i Day- 
nes otrzym ali n a  ebonicie „niewidzialną" w arstw ę A ąuadagu o opo
rze powierzchniowym 101252/cm2. Bardzo ważnym czynnikiem, od
gryw ającym  wielką rolę przy  powlekaniu powierzchni z jednego ma- 
te rja łu  drugim , jest spółczynnik cieplny rozszerzalności obu ciał. Dla 
A quadag‘u wynosi on jak  i dla normalnego g ra f itu  ok. 1,91 X  10° 
i je s t znacznie m niejszy od odpowiednich współczynników dla szkła 
(9X10°), m etali i innych powlekanych m aterjałów . Okoliczność ta  
powoduje zmniejszenie przewodności w arstw y przy zwiększeniu się 
tem peratu ry  (za w yjątkiem  kauczuku posiadającego ujem ny współ
czynnik term iczny). Jednakowoż przy rozszerzaniu się m aterjałów  
siła przyczepności w arstw y g ra fitu  nie ulega zm ianie; w arstw a ta  
nie odpryskuje.

Jako zastosowanie praktyczne A quadag‘u należy przedewszyst- 
kiem wymienić produkcję różnego rodzaju oporów zmiennych i s ta 
łych (opory upływowe siatek i t. p.). W tym wypadku powlekamy 
laseczkę szklaną w arstw ą g ra f itu  koloidalnego, a następnie izoluje
my ją  smołą lub koszulką izolacyjną. Również stosuje się „Aqua- 
dag“ do im pregnowania różnych gatunków fib ry  i do powlekania po
wierzchni izolatorów wysokonapięciowych, przez co zapobiegamy gro
madzeniu się ładunków elektrycznych, spływających w arstw ą prze
wodzącą, a zatem usuwam y możliwość pow staw ania tak  niebezpiecz
nego „zjawiska korony", k tóre bywa nieraz przyczyną przebicia izo
latorów i wypadków w sieci. Dzięki dobremu przyleganiu w arstw y 
Aquadag‘u do powlekanej powierzchni używamy go dla tworzenia 
pewnych kontaktów w różnego rodzaju urządzeniach. Ma on także 
zastosowanie w lampach leczniczych. Najciekawszem je st jednak 
zastosowanie g ra f itu  koloidalnego w konstrukcji lamp elektronowych, 
gdzie używamy go do powlekania siatki w celu zmniejszenia emisji 
w tórnej, do powlekania w ewnętrznej powierzchni bańki szklanej dla 
usunięcia możliwości grom adzenia szkodliwych ładunków pasorzytni- 
czych (dobra przewodność elek tryczna), oraz do powlekania powierz
chni siatki i anody w takich lampach, gdzie elektrody te  mogą zna



cznie się rozgrzewać (dobre promieniowanie cieplne —  w arstw y 
A quadag‘u, stąd  stosunkowo niska tem peratu ra  elektrod). W rurach 
katodowych (oscylografy — telew izja), powlekanie wewnętrznej po
wierzchni lampy w arstw ą A quadag‘u powiększa ostrość obrazu (m a
łe odbicie św iatła). W elektroakustyce Aquadag je s t używany przy 
budowie mikrofonów, a w laboratorjach  służy on do tw orzenia elek
trod przy badaniu próbek m aterjalów  izolacyjnych.

Dzięki swoim cennym własnościom g ra f it  koloidalny znalazł 
obecnie prócz wyżej wymienionych jeszcze wiele innych zasto
sowań praktycznych tak  w radjotechnice jak  i w elektrotechnice.

Inż. M. P.
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OGÓLNE.

Rozwój telekom unikacji w pierwiszej połowie 1935 r. F. Gladen- 
beck. — E. T. Z. Zeszyt 50/1935.

E uropejska sta tystyka telefoniczna wg. stanu  na 1.1.1935. — 
E. Fern. Zeszyt 41/1935.

Zadania i organizacja francuskiej morskiej służby radjokom uni- 
kacyjnej. — E. F ern . Zeszyt 41/1935.

TELETEC H N IK A .

Metoda osmotyczna nasycania słupów drew nianych na tle me
tod dotychczas stosowanych. W. Szw. — Prz. El. Zeszyt 22/1935.

Nowości w dziedzinie przyrządów pomiarowych. — Prz. El. Ze
szyt 22/1935.

Telekom unikacja na dalekie odległości. R. Trechciński. — Prz. 
Tel. Zeszyt 11/1935.

Eksploatacyjne badanie potrzeby nowych połączeń telefonicz
nych S. Dębicki. — Prz. Tel. Zeszyt 11/1935.



Syntetyczne badanie przenośników. W. Nowicki. — Prz. Tel. 
Zeszyt 11 i 12/1935.

Centrale międzymiastowe ze stanowiskam i zgłoSzeniowo-łącze- 
niowemi. L. Rydz. — Prz. Tel. Zeszyt 11/1935.

Nowa centrala międzymiastowa w W arszawie. — Prz. Tel. Ze
szyt 11/1935.

Opis pracy C entrali międzymiastowej w W arszawie. S. Ignato- 
wicz. —  Prz. Tel. Zeszyt 11/1935.

Korozja chemiczna i elektrochemiczna w powłokach obołowio- 
nych kabli podziemnych i sposoby je j zwalczania. I)r. W. Beck. ■— 
Prz. Tel. Zeszyt 12/1935.

Zasady łączności tranzytow ej. R. Rożdziestwienskij. — T. Swia- 
zi. Zeszyt 10/1935.

K analizacja betonowa i jej zastosowanie w sieciach telefonicz
nych miejskich. —  T. Swiazi. Zeszyt 10/2935.
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Nowy m ikrofon „guzikowy". B. S. Grigorjew . — T. Swiazi. 
Zeszyt 10/1935.

Nowy wioski a p a ra t telegraficzny. Aleksandrów. — T. Swiazi. 
Zeszyt 10/1935.

Kabel widmowy z nowym rodzajem izolacji. H. F. M ayer i E. 
Fischer. —  E. T. Z. Zeszyt 46/1935.

Kabel telefoniczny. E. T. Z. Zeszyt 51/1935.
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ger. — E. Fern. Zeszyt 41/1935.

RA D JO TECH NIK A

Uwagi o projektow aniu wzmacniaczy mocy klasy B. — A. Smo
liński. — Prz. Rad. Zeszyt 21 — 22/1935. <



Obliczanie opóźnionej autom atycznej regulacji siły A. L. — 
Pnz. Rad. Zeszyt 21 — 22/1935.

Uwagi o teo rji m odulacji wzmacniaczy z lam pam i ekranowa- 
nemi. J. H upert. — Prz. Rad. Zeszyt 23 — 24/1935.
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Pcz. — Prz. Rad. Zeszyt 23 — 24/1935.
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Instalac je  radjoelektryczne na okręcie Normandie. R. Villem 
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12 W ielka Niemiecka W ystaw a Radjowa. G. Krawinikel. — E. 
T. Z. Zeszyt 46/1935.

Rozchodzenie się fal elektrom agnetycznych nad powierzchnią 
kulistą. — E. T. Z. Zeszyt 49/1935.

Sprzęt do pom iaru zakłóceń radjowych. — E. T. Z. Zeszyt 
50/1935.

F ale u ltrak ró tk ie  w obrębie m iast. — E. T. Z. Zeszyt 51/1935.
U rządzenia do radjotelefonji w samochodach. — E. Fern. Ze

szyt 41/1935.



B adania nowych m aterjałów  izolacyjnych i ferrom agnetycznych 
dla przem ysłu radiotechnicznego. — law. E. S. T. Zeszyt 10/1935.

Lam py katodowe wielkiej mocy. A. Minc i N. Oganow. •— Izw. 
E. S. T. Zeszyt 10/1935.

Nowy układ modulacji o wysokiej sprawności. A. Minc. i S. 
Person. — Izw. E. S. T. Zeszyt 10/1935.

Kompensacja pojemności w układzie lampowym. M. Bakman. — 
Izw. E. S. T. Zeszyt 11/1935.

Nowa metoda bezwzględna pom iaru długości fa l krótkich i ul
trakrótkich . A. Cziłajew. — Izw. E. S. T. Zeszyt 11/1935.
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T. F. T. Zeszyt 11/1935.
Telewizja dalekosiężna. Dr. Kieser. ■— E. Fern. Zeszyt 41/1935.

RÓŻNE.

Sprawozdanie z zebrania Międzynarodowej Komisji E lek tro
technicznej (C E I). K. Drewnowski. — Prz. El. Zeszyt 22/1935.

Sprawozdanie z obrad Komitetu N om enklatury CEI. K. Drew
nowski. —  Prz. El. Zeszyt 23/1935.

Przewoźne urządzenie do prób wytrzymałości elektrycznej sie
ci. W. Sziw. —  Prz. El. Zeszyt 23/1935.

Przepisy n a  żarówki. P N E /21  — 1935. P ro jek t 1. — Prz. El. 
Zeszyty 23 i 24/1935.
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T. G. — J. Telecom. Zeszyt 10/1935.
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Zeszyt 46/1935.

Zastosowania kryształów  piezoelektrycznych w elektrotechnice. 
E. Horm ann. — E. T. Z. Zeszyt 49/1935.

Nowe francuskie paten ty  na akum ulatory elektryczne. — E. T. 
Z. Zeszyt 50/1935.



BROŃ PANCERNA I SAMOCHODY
ZESZYT 2 — TOM XIX. LU TY  — 1936.

ROTM ISTRZ K A ZIM IERZ ROZEN-ZAW ADZKI.

TEO R JA  I RZECZYW ISTOŚĆ 

W stęp.

Tempo rozbudowy techniki w ojennej ostatniego, dzie
sięciolecia zmusza do szukania  nowych diróg rozwojowych 
sił zbrojnych, odpowiednich teory j taktycznych i operacyj
nych.

Teoretycy chcą uchylić zasłonę tajem niczości przyszłej 
wojny, aby odgadnąć i zsyntetyzować możliwości' działań 
wojennych na lądzie, w powietrzu i na morzu.

W ytworzyło się w  ten  sposób wiele szkól i kierunków, 
trak tu jących  między dnnemi, i o> organizacji i działaniu 
zmechanizowanych w ojsk lądowych, a właściwie lądowo- 
powiehrznych. (Nowoczesna wielka jednostka, w  myśl 
zgodnych naogół poglądów, zawierać ma oddziały zarówno 
zm echanizowane oraz piechoty i kaw alerji, ja k  i  pow ietrz
ne).

Zagadnienie ja s t  tem  ważniejsze, że w  wielu nowo
czesnych a rm jach  tw orzy się obecnie .samodzielne oddzia
ły pancerne i motorowe. Oddziały te mogą współdziałać 
z piechotą i kaw alerją  lub walczyć samodzielnie, zawsze 
jednak  tak , aby nie stracić swej zasadniczej cechy s z y b 
k o ś c i .



W ten  sposób dom aga się uregulow ania kw estja  tej 
współpracy, kw estja  wzajem nego stosunku dowódców, o r
ganizacji oddziałów pancerno-m otorow ych i może reo rga
nizacji, piechoty i kaw alerj i.

P raca  niniejsza je s t próbą syntetycznego ujęcia teoryj, 
dotyczących m echanizacji i m otoryzacji, k tó re  panują  
w arm jach  państw , przodujących pod względem rozwoju 
technicznego. Poglądy teoretyczne, ca  skutek braku k re
dytów oraz nieuzgodnienia stanow isk czynników oficjal
nych i teoretyków, odbiegają jednak  daleko od rzeczywi
stości. W ykazanie tych różnic je s t  również ciekawe i po
uczające. Będzie to drugiem  zadaniem  pracy.

Ze względu na to, że korzystam  jedynie z m aterja łów  
prasow ych i publikacyj ogólnie dostępnych, nie roszczę 
sobie pretensyj do 100% ścisłości, zwłaszcza w kw estji o r
ganizacji jakościow ej, ilościowej i s truk tu ra lnej wojsk 
pancerno-m otorow ych. J e s t  przecież rzeczą ogólnie zna
ną, że w łaśnie tę dziedzinę pilnie a zazdrośnie strzegą  po
szczególne sztaby arm ij.

1.

S tany  Zjednoczone A . P.

T e o r  j e.

Bardzo ciekawe i daleko idące wnioski na  tem at m e
chanizacji w ojska w ysnuw a m jr. a rm ji am erykańskiej 
B o 11 z. Pomimo dużego polotu, au to r daleki je s t  od fan- 
tazjow am ia; dowodem tego je s t  skupienie głównej uwagi 
na  działaniach m ałych oddziałów czołgowych —  plutonu 
i kom panji. O związkach pancerno-m otorow ych m jr. 
B o 1 1 z w spom ina tylko pobieżnie.



W przyszłej wojnie, k tó ra  według słów au to ra  rozpocz
nie się w  roku 1937 i trw ać  będzie 2 lata, wezmą udział 
Stany Zjednoczone A. P . ; w ystaw ią one korpus ekspedy
cyjny (1.000.000 ludzi).

A rm ja  am erykańska rozpocznie wojnę z m ałą ilością 
czołgów lekkich i średnich, gąsienicowych i kołowo-gąsie- 
nicowych. (Załoga czołgów średnich —  do 6 ludzi, zależ
nie od typu. W szystkie czołgi —  szybkobieżne (25— 50 
klm /godz.) i silnie uzbrojone).

średn ie  czołgi szybkobieżne, przeznaczone do zadań sa
modzielnych (zagony, uderzenia n a  skrzydła i ty ły ), w sku
tek m ałej ich ilości, używane będą z początkiem w ojny ty l
ko cło b e z p o ś r  te d n i e g 'o w s p i e r a n i a  p i e 
c h o t y .

P rzy ję te  będzie wyposażenie słabe: pluton (5) czołgów 
na 1 bata łj on piechoty, kom pan ja  (16) czołgów n a  1 pułk 
piechoty. Dowódca kornpanji czołgów będzie jednocześnie 
doradcą technicznym  dowódcy pułku piechoty.

W s p ó ł d z i a ł a n i e  a r  t  y 1 e r  j i p o l e g a ć  
b ę d z i e  n a  z e ś r  o d k o w  y w a n i u  o g n i a  n a  
p r z e s z k o d a c h  ii b r o n i  p r z e c i w p a n c e r 
n e j ,  a  l o t n i c t w o  r o z p o z n a w a ć  b ę d z i e  
i o b e z w ł a d n i a ć  a r t y l e r j ę  n i e p r z y j a 
c i e l a .

Działanie plutonu czołgów nie będzie w niczem odbie
gać od tak tyki czołgów wolnobieżnych, stosow anej w  la
tach 1917— 18.

P luton nacierać będzie w  całości' lub półplutonam i (2 
czołgi). W tym  przypadku obecność dowódcy wskazywać 
będzie na  to, gdzie m a być uderzenie główne.

I ta k  3 czołgi będą nacierać, 2 zaś osłaniać, jakby  ubez
pieczać natarcie .



Używać się będzie następujących szyków: kolumny, 
linji, schodów, rombu, klucza, ro ju  i t. di.

Tak duża ilość szyków bojowych będzie- uciążliwą dla 
dowódicy plutonu, Będzie on m iał poza tern wiele p racy : 
złożą się n a  n ią obserw acja terenu, m apy, busoli, kierunku 
ognia, zegarów  technicznych, wydaw anie rozkazów przez 
rad jo , zapomocą chorągiewek, sygnałów świetlnych i po
cisków smugowych, a przedewszystkiem  utrzym yw anie 
łączności z dowódcą kom panji.

W ojna zmusi do porzucenia wielu z tych środków łącz
ności. Pozostawi się tylko p o c i s k i  s m u g o w e ,  
c h o r ą g i e w k i  i r a d j o .

Radjotelefon, bardzo dobry środek łączności pomiędzy 
dowódcą kom panji a  dowódcą wyższym, okaże się niedo
godnym w ew nątrz plutonu. T rzeba będzie po parę  razy  
pow tarzać rozkazy, a p a ra ty  psuć się będą szybko, a usu
w anie defektów  w w arunkach bojowych będzie trudne. 
Ponadto korespondencja narażona będzie na podsłuch, 
a  przedewszystkiem  na przeszkody ze strony n iep rzy ja
ciela.

P o  p i e r w s z y m ;  r o k u  w o j n y  pluton czoł
gów, pomimo różnorodności szyków bojowych i środków 
łączności, okaże się jednostką mało ruchliwą.

Jeżeli podczas n a ta rc ia  nieprzyjaciel ukaże się na 
skrzydle plutonu, to, zanim  dowódca plutonu w yda rozkaz 
półplutonowi do zm iany poprzedniego przedm iotu n a ta r 
cia, p luton już  dawno m inie n ieprzyjaciela. W rezultacie 
wyznaczony półpluton będzie m usiał się cofnąć.

Półpluton otrzym yw ać będzie rozkaz od dowódcy plu
tonu w przeciągu 45 sek. Jednak rozpoczęcie n a ta rc ia  te 
go półplutonu na nieprzyjaciela, stw ierdzonego w odległo
ści 200 —  300 m, wym agać będzie 1,5 m in .; w ystarczy to, 
aby nieprzyjaciel już zniikł.



Koniecznością więc stanie się u p r o s z c z e n i e  z a 
r ó w n o  t a k t y k i  m a ł y c h  o d d z i a ł ó w  c z o ł 
g o w y c h ,  j a k  i i c h  o r g a n i z a c j i ;  związane 
to  będzie również ze w zrostem  ilościowym oraz ulepsze
niam i konstrukcyjnem i czołgów d rad jo s ta c y j. R adjosta- 
cje działać już będą sp raw n ie ; z a ł o g a  n a t o m i a s t  
n i e  z, a w  s  ,z. e w w a l c e  z, d o l n  a  b ę d z i e  d o
0 d b i o r  u.

W 1938 r. 1 kom panja lekkich czołgów przypadnie na
1 ba ta ljon  piechoty. Szybkość tych czołgów wyniesie 25—- 
50 k lm /godz.; w skutek rozwoju broni przeciw pancernej 
dolną g ran icą  szybkości będzie 25 klm/godz. Szybkość 50 
klm/godz,. będzie natom iast szybkością w  teren ie  n iezna
nym.

Czołgów średnich przestanie się używać do bezpośred
niego w sparcia  piechoty. Okażą się one za kosztowne, za
stąpią je  w tych zadaniach czołgi lekkie.

Czołgi średnie otrzym ywać będą zadania samodzielne 
(obejścia, zagony, pościg i t. p . ) ; działać one będą łącznie 
z czołgami rozpoznawczemu Głownem zadaniem  tych 
osta tn ich  będzie w ykryw anie broni przeciw pancernej nie
przyjaciela.

Okaże się, że przy wspólnych działaniach z czołgami 
piechota, a r ty le r ja  a naw et lotnictw o spóźniają  się w w y
konyw aniu w sparcia  ogniowego. Stw orzy się więc 
w s p a r c i e  c z o ł g o w e  do wałki z bronią pancerną 
i przeciw pancerną nieprzyjaciela. I tak  oddziały czołgów 
otrzym ają własne czołgi w sparcia.

D ziałanie plutonu czołgów zostanie uproszczone', ska
suje się część używanych przedtem  szyków.

Zrobi się to po przepracow aniu i w ykorzystaniu przez 
sztaby doświadczeń bojowych dowódców plutonów.

Zasadniczym  szykiem bojowym  pozostanie k l u c z



o odstępach i odległościach pomiędzy czołgami 50— 100 m 
(ryc. 1).

W ciaśninach czołgi zmniejszać będą odstępy. Dowód
ca plutonu wskazywać będizłe cel tylko pociskami smugo
wemu

P rzy  zjaw ieniu się n ieprzyjaciela  na skrzydle dowódca 
odpowiedniego półplutonu nacierać będzie na  niego bez 
rozkazu. A więc duża inicjatyw a dowódców półplutonów.

W kom panj i czołgów zostanie zastosowane w s p a r- 
c i e  c z o ł g o w e ;  polegać ono będzie na tem, że 3 p 1 u-

t o n  c z o ł g ó w  z. b l i s k i e g o  h o r y z o n t u  
w s p i e r a ć  b ę d z i e  s w y m  o g n i e m  2 p l u 
t o n y  n a c i e r a j ą c e .

W końcu 1938 r. ewolucja techniczna doprowadzi do 
stosow ania tylko 2-ch typów czołgów silnie uzbrojonych: 
czołga rozpoznawczego T-12 i czołga niszczycielskiego 
T-12-E-3.

Jednocześnie w prow adzi się 2 typy kom panij czołgo
wych : r o z p o z n a w c z y  i b o j o w y .  K om panja 
posiadać będzie 3 plutony bojowe i 1 pluton w sparcia. P lu
ton bojowy dzielić się będzie na 2 sekcje, po 5 czołgów każ
da. P luton w sparcia  będzie m iał 2 sekcje po 3 czołgi każ
da. O g ó ł e m  w i ę c  k o m p a n j  a r a z e m



z c z o ł g a m i  d o w ó d c ó w  p l u t o n ó w ,  d o w ó d 
c y  r o z p o z n a n i a  i d o w ó d c y  k  o m  p a  n  j  i 
l i c z y ć  b ę d z i e  42 m a s z y n y  b o j o w e .

U zbrojenie czołgów będzie różnorodne. Czołgi dowód
ców kom panji rozpoznawczej posiadać będą po 1 c. k. m. 
i 2 r. k. m. Dowódcy kom panij i, plutonów będą mogli p ro 
wadzić czołgi i strzelać z 2-ch sprzężonych r. k. m .; strze
lec obsługiwać będzie c. k. m. Czołgi pozostałe o załodze, 
złożonej również z 2-ch żołnierzy, uzbrojone będą w 1 c. k. 
m. i 4 r. k. m. Część r. k. m. umieszczać się będzie z bo
ków czołga. Strzelec będzie mógł strzelać z 1, 2 i 3 k. m. 
Czołgi dowódców sekcyj plutonu w sparcia posiadać bę
dą po 2 r. k. m. i 1 działku 37 mm. Pozostałe czołgi plutonu 
w sparcia  —  po 2 r. k. m, i 1 dziale o kal. 4.5 cala. Załoga 
również 2-ch ludzi.

Czołgi< dowódców kom panji bojowej uzbrojone będą 
w 4 c. k. m. i 4 r. k. m. Załogę stanow ić będzie 4-ch żoł
nierzy. Pozostałe czołgi plutonów bojowych będą m iały 
po 5 żołnierzy załogi i, jako  uzbrojenie, 1 działko 37 mm, 
4 c. k. m. i 8 r. k. m. Czołgi dowódców sekcyj plutonu 
w sparcia, o załodze z 5 żołnierzy, uzbrojone będą w dział
ko 2,25 cala, 4 r. k. m. i 4 c. k. m. Reszta czołgów pluto
nu w sparcia —  w haubice 155 mm i 4 r. k. m. przy tak iej 
sam ej załodze.

Zmieni się też radykalnie i tak tyka.
Czołg rozpoznawczy, m ając zapewnione w sparcie 4,5- 

całowego działa, będzie mógł oddać w  ciągu m inuty  4.500 
strzałów.

Siła ogniowa czołgów bojowych będzie jeszcze większa. 
P rzy ję ty  zostanie nowy szyk bojowy —  s t r z a ł a  (ryc.
2). W sekcji 3 czołgi iść będą kluczem, a 2 pozostałe g ru 
pować się będą wgłąb za czołgiem czołowym. Szyk ten  
chronić będzie od uderzenia ze skrzydła i od tyłu, a 2 czoł



gi tyłowe będą mogły z łatwością natrzeć  n a  n ieprzyjacie
la n a  skrzydle. D o w ó d c a  s e k c j i  b ę d z i e  m ó g ł  
w t e n  s p o s ó b  d o w a d z i ć  5 c z o ł g a m i .  P l u 
t o n  c z o ł g ó w  u ż y w a ć  b ę d z i e  j e d n e j  s e k 
c j i  d o  n a t a r c i a ,  a d r u g i e j  d o  w s p i e r  a- 
n i a  o g n i e m  s e k c j i  n a c i e r a j ą c e j .  W p r z y 
p a d k u  o t r z y m a n i a  p r z e z  p l u t o n  c z o ł -

Ryc. 2.

g ó w  s e k c j i  z. p l u t o n u  w s p a r c i a ,  o b i e  
s e k c j e  p l u t o n u  b o j o w e g o  i ś ć b ę d ą  d o  
n a t a r c i a .

P o g l ą d  o f i c j a l n y .

Przedw cześnie jest. dziś mówić o. skrystalizow anej ofi
cjalnej doktrynie użycia i działania czołgów am erykań
skich, możne jednak  wskazać kierunek, w którym  się ona 
posuwa. T rzeba zaznaczyć, że chociaż w Am eryce p rzy ję
to możliwość używ ania czołgów wolnobieżnych (np. czoł
gów R e n a  iu 1 t  po zm odernizow aniu), to jednak  całą 
uw agę poświęca się czołgom szybkobieżnym ( C h r i e s -  
t  i e ), jako  tym , k tó re  z powodzeniem mogą być użyte we 
wszystkich fazach walki.



Czołgi straży przedniej.

W straży  przedniej dywizji czołgi wolnobieżne musi 
się przewozić n a  samochodach transportow ych. Ogranicza 
to możliwości ich użycia oraz wyposażenia ilościowego. To 
też na  1 pułk piechoty przydziela się 1 pluton czołgów 
wolnobieżnych (5 czołgów).

Czołgi szybkobieżne mogą być przydzielane do straży  
przedniej w ilości większej. Jeżeli straż  przednia nie po
siada samochodów pancernych, mogą one otrzym ać zada
nie rozpoznania. Dowódca dywizji może w tym  celu rzucić 
cały bataljon  czołgów daleko przed siły główne dywizji. 
Czołgi wolnobieżne na  samochodach transportow ych  mogą 
też wchodzić w  skład oddziałów rozpoznawczych.

Rzucone naprzód, czołgi szybkobieżne posuw ają się sko
kam i od horyzontu do horyzontu; obserw ują one, s ta jąc  
w ukryciu. Skoki nie przekraczają  1 —  2 kim.

Czołgi na  samochodach transportow ych poruszają się 
w straży  przedniej oddzielną kolumną, również skokami. 
M ają one zadanie wzm ocnienia bataljonu straży  przed
niej przy jego rozwinięciu się. Czasami używa się też 
czołgów do w sparcia kom panj i straży  p rzedn iej; m a to 
jednak  m iejsce wyłącznie na rozkaz dowódcy bataljonu  
straży  przedniej.

Czołgów szybkobieżnych używa się również jako  ele
mentów ubezpieczenia. N aciera ją  one na nieprzyjaciela, 
nie czekając n a  podejście kom panj i s traży  przedniej, od
rzucają  drobne jego oddziały i zapew niają w  ten sposób 
ciągłość m arszu straży  przedniej i sił głównych. Chw yta
jąc  ważne punkty  terenow e, czołgi w strzym ują  posuwanie 
się straży  przedniej n ieprzyjaciela, a  naw et jego sił głów
nych. W ykorzystując swoją szybkość oraz dogodne w a



runki terenowe, uderzają  przeważnie na skrzydła nieprzy
jaciela.

W sparcie piechoty w  natarciu.

Do n a ta rc ia  na n ieprzyjaciela zorganizow anego obron
nie użyć można czołgów wolnobieżnych, czołgi szybkobież
ne jednak  n ad a ją  się do tego w stopniu dużo większym. 
Regulam in Służby Polowej a rm ji am erykańskiej mówi: 
„Oddziały tak ie  (bezpośredniego w sparcia piechoty) skła
da ją  się z plutonów czołgów lekkich; przydziela się je  do 
bataljonów  piechoty. N acierając  wspólnie z piechotą, 
zm niejszają one ilość gniazd oporu nieprzyjaciela. S tw ier
dziwszy opór, czołgi natychm iast okrążają  go; działają  
one przytem  od czoła lub ze skrzydła oddziałów, do któ
rych są przydzielone".

S z y b k o ś ć  n o w o c z e s n y c h  c z o ł g ó w  p o 
z w a l a  n a  t r z y m a n i e  i c h  w t y l e  t a k  
d ł u g o ,  a ż oi p ó r  z e s t r o n y  n i e p r z y j a c i e 
l a  n i e  z a t r z y m a  n a c i e r a j ą c e j  p i e c h o t y .

Dowódca używa czołgów do obezwładniania środków 
ogniowych nieprzyjaciela tak, ja k  a rty le r ji, t. j. w odpo
w iednich m om entach.

Użycie szybkobieżnych czołgów do bezpośredniego 
w sparcia  piechoty pozwala na całkowite w ykorzystanie 
ich zalet. Podstaw ę wyjściow ą czołgów przesunąć można 
wtył, a szybkość ich rozw ijan ia  się i uderzenia g w aran tu 
je  zawsze zaskoczenie.

Poza tern czołgi szybkobieżne w ybierać mogą skry te 
podejścia do n ieprzyjaciela i unikać w  ten  sposób niebez
piecznego ruchu naw prost. Dzięki szybkości, z jak ą  osią
ga się pozycje nieprzyjaciela, przyśpiesza się ogólne tem 
po natarcia . P rzy  złem rozpoznaniu kierunku na ta rc ia ,



zerw aniu łączności taktycznej dowódca może bardzo szyb
ko zawrócić swoje czołgi i uniknąć s tra t.

Ruchom y odwód czołgów.

Czołgi szybkobieżne pozw alają na masowe ich użycie. 
Są one zgrupow ane n a  tyłach, jako odwód naczelnego do
wództwa, i działać mogą na głębokie tyły nieprzyjaciela.

P ark i i w arsz ta ty  reparacy jne  m ogą pozostawać dale
ko na  tyłach.

B ataljony  czołgów są odwodami dowódców wielkich 
jednostek ; pozostają one w tym  charak terze do czasu cał
kowitego rozpoznania sił i kierunków  ruchu sił głównych 
n ieprzyjaciela luib też do powzięcia decyzji uderzenia n ie
mi na głębokie ty ły  przeciw nika.

C z o ł g i  s z y b k o b i e ż n e  n i e z a l e ż n i e  o d  
p o s u w a n i a  s i ę  p i e c h o t y  u d e r z a j ą  n a  
n i e p r z y j a c i e l a  i p r z e n i k a j ą  w  g ł ą b  j e 
g o  u g r u p o w a n i a .  Dowódca oddziałów czołgowych 
posuwa się w raz z niem i. Konieczny je s t  w  tym  przypad
ku przydział a r ty le r ji  tow arzyszącej lub w sparcie przez 
inne rodzaje  broni, celem obezwładnienia broni przeciw 
pancernej nieprzyjaciela. P iechota m a tylko zadanie 
u trzym ania  zdobytego przez czołgi terenu.

Czołgi szybkobieżne, znajdujące się w odwodzie, mogą 
być z powodzeniem użyte do pościgu bliskiego lub dalekie
go. W tych przypadkach m ają  one zadanie uchwycenia 
ważnych punktów terenow ych i odcięcia dróg odwroto
wych nieprzyjaciela.

B ataljon  czołgów szybkobieżnych może zdezorganizo
wać a rty le rję  n ieprzyjaciela, zniszczyć jego osie kom uni
kacyjne, rozbić odwody, uniemożliwić ich przeciw natarcie 
lub zorganizow anie przez nie obrony na  kolejnej pozycji.



Działania te mogą być podjęte na szerokim froncie, głę
bokość zaś ich uzależniona je s t  od w sparcia ogniowego 
i rozw iązania kw estji zaopatrzenia i ewakuacji.

W pościgu bliskim  lub dalekim dowódca dyw izji może 
dodać do oddziału pościgowego (składającego się ze zmo
toryzow anej piechoty, a rty le r ji i kaw alerji) 1 —  2 kom- 
panje  czołgów szybkobieżnych. Oddział pościgowy powi
nien działać na ty ły  lub skrzydła n ieprzyjaciela.

Czołgów wolnobieżnych użyć m ożna do czołowego po
ścigu bliskiego wspólnie z piechotą. Po zerw aniu styczno
ści z nieprzyjacielem  czołgi wolnobieżne na samochodach 
transportow ych  (1 —  2 plutony) mogą być dodane do 
wspom nianego oddziału pościgowego.

Działania obronne.

W obronie w ystarcza 1 kom panja czołgów na  brygadę 
(4 pułki piechoty). Ilość ta  może ulec zwiększeniu; uży
cie czołgów w obronie je s t  jednak  zazwyczaj rzadsze, niż 
w  innych fazach walki.

W obronie czołgi działają  w  przeciw natarciu , jako  bez
pośrednie w sparcie piechoty, lub samodzielnie. W prze
w idyw aniu przeciw natarć  czołgi przydziela się do odwo
dów piechoty lub oddziałów czołowych, narażonych na ude
rzenie nieprzyjaciela.

D ziałając samodzielnie, czołgi szybkobieżne mogą zde
zorganizow ać n a ta rc ie  n ieprzyjaciela  przed przeddim  
skra jem  pozycji obronnej. U derzenie na skrzydło nacie« 
rającego n ieprzyjaciela może tu  być uwieńczone dużem 
powodzeniem.

D rugi sposób działania samodzielnego czołgów w obro
nie polega na  zachowaniu ich w  odwodzie tak  długo, aż 
nie zaznaczy się przew aga n ieprzyjaciela w jednym



z punktów  obrony. Wówczas rzuca się czołgi do przeciw 
natarcia . Ogień a rty le r ji ześrodkowuje się na  tylnych 
rzu tach  nacierającego  n ieprzyjaciela i na broni przeciw 
pancernej jego rzutów  czołowych. Ponieważ w tym  cza
sie nieprzyjaciel je s t  już częściowo zdezorganizowany, 
przeciw natarcie to wraz z czynnikiem zaskoczenia może 
dać duże powodzenie.

W reszcie czołgi szybkobieżne mogą być użyte do walki 
z czołgami nieprzyjaciela, k tóre wdarły się w ugrupowanie 
obronne.

Czołgi dają  dobrze zorganizowanej obronie dużą aktyw 
ność i inicjatyw ę działania.

W opóźnianiu czołgi działają, jako osłona odwrotu. Ude
rza ją  one ze skrzydła, s ta ra jąc  się zwinąć fro n t n ieprzyja
ciela. Uderzenie takie osłabia natarcie przeciwnika oraz 
pozwała oddziałom własnym odejść na następną pozycję 
opóźniającą lub do odwodu za nią.

Organizacja.

M otoryzacja i m echanizacja a rm ji am erykańskiej idzie 
w 2-ch kierunkach:

1) w prow adzenia trak c ji m otorowej,
2) stw orzenia samodzielnych związków pancerno-mo- 

torowych.

Z w i ą z k i  p a n c e r n  o-m o t  o r  o w e.

W 1932 r. zmechanizowano 1 pułk kaw alerji, nazy
w ając go 1 zmechanizowanym pułkiem kaw alerji. W puł
ku tym  zgrupow ano najnow ocześniejszy sprzęt pancerny. 
D z i ś  p u ł k  t e n  j e s t  s a m o w y s t a r c z a l n ą  
j e d n o s t k ą  a d m i n i s t r a c y j n ą  i t a k t y c z n ą .



Posiada on w swym składzie:
—  1 dywizjon bojowy •— 27 lekkich czołgów szybko
bieżnych kołowo-gąsienicowych. U zbrojenie czołga — 
3 k. m.
—  1 dywizjon osłonowy —  17 samochodów pancer
nych. Zadanie dywizjonu —  ubezpieczenie i rozpozna
nie. Uzbrojenie samochodu pancernego —  3 k. m.
—  1 szwadron k. m., przewożony na  18 półgąsienico
wych samochodach nieopancerzonych.
—  1 szwadron adm inistracyjny. Zadanie szw adro
nu — zaopatryw anie, ew akuacja i napraw y.
N a całość pułku składa się 189 wozów i 200 k. m., 

w tem  25% n. k. m.
W 1934 r. pułk przerobił szereg ćwiczeń, k tóre m iały 

na celu spraw dzenie jego zdolności bojowej oraz zdolności 
w ykonyw ania zadań, powierzonych poprzednio kaw alerji. 
W ćwiczeniach na tem at rozpoznania, w których zwykłe 
pułki kaw alerji i 1. zmechanizowany pułk kaw alerji, wypo
sażone w a rty le rję  i lotnictwo, pracow ały przeciwko sobie, 
wyższość okazała się po stronie kaw alerji. Zniszczyła ona 
mosty i zmusiła oddziały pancerno-m otorowe do wykony
w ania bardzo głębokich obejść.

W ćwiczeniu drugiem , gdzie chodziło o ja k  najszybsze 
uchwycenie podstaw y wyjściowej dla wielkiej jednostki, 
górowała kaw aler ja  zmotoryzowana, k tó ra  m aszerowała 
całością z szybkością 50 klm /godz. Zdołała ona uchwycić 
przed kaw alerją  niezm otoryzowaną podstawę wyjściową 
(horyzont) oraz utrzym ać ją , w ysyłając naprzód samo
chody pancerne i g rupu jąc  w 2 rzutach rozrzucone sze
roko czołgi.

Ćwiczenie trzecie polegało na nocnem natarciu  kaw a
lerji na pułk zmechanizowany. Zwyciężyła tu  całkowicie 
kaw aler ja. Okrążyła ona pułk i po ześrodkowaniu ognia



arty le rji bliskim ogniem k. m. zdezorganizowała go całko
wicie. U jaw niła się w tern ćwiczeniu zupełna nieprzydat
ność oddziałów pancernych do walk nocnych.

W ćwiczeniu czw artem  pułk zmechanizowany m iał za
danie odcięcia odw rotu kaw alerji. Szukając przepraw , wy
konał on olbrzymie marsze, i wyczerpał wszelkie zapasy 
m aterja łów  pędnych; żołnierze na skutek zmęczenia stali 
się niezdolni do pracy.

W rezultacie tych ćwiczeń zdecydowano, że oba rodza
je  kaw alerji powinny pozostać, ponieważ każdy z nich ma 
swoje odrębne zalety i wady.

D y w i z j a  z m o t o r y z o w a n a .

W 1935 r. przeprowadzono ćwiczenia przy udziale 5 dy- 
wizyj piechoty, w tern 1, dywizji zmotoryzowanej. Kon
centrację przeprowadzono przy  pomocy tran sp o rtu  samo
chodowego. Zmobilizowano w tym  celu w New-Yorku 
1000 dorożek samochodowych z kierowcami. Długość ich 
kolumny wynosiła 16 kim. Pomimo świetnego stanu  dróg 
am erykańskich, regulacja ruchu nastręczała pewne tru d 
ności. Zadanie regulacji wykonywali oficerowie sztabu; 
korzystali oni dla celów łączności z sieci radjow ej.

Jeżeli chodzi o dyw izję zmotoryzowaną, to stan  je j wy
nosił około 250 oficerów, 4.400 szeregowych i 550 wozów. 
Dywizja posiadała t. zw. zmechanizowaną kaw alerję  — 
czołgi, samochody pancerne oraz samochody transportow e.

1. dyw izja zm otoryzowana przeprow adziła początkowo 
szereg ćwiczeń przygotowawczych, w  których n ieprzy ja
ciel był tylko p rzy ję ty : m arsz, bój spotkaniowy, rozwinię
cie się do natarcia .

Należy podkreślić, że duży nacisk położono w ćwiczę-



niach na kw estję łączności. K o r z y s t a n o  w d u 
ż y m  z a k r e s i e  z l i n i j  t e l e f o n i c z n y c h .  
Do budowy ich posługiwano się samochodami o szybkości 
65 klm /godz. (wyniki tej budowy dały średnio 13,5 kim 
linji w ciągu 25 m inu t). D la celów doświadczalnych uży
to samochodów 10 —  kołowych (o 10 biegach), przezna
czonych do posuw ania się w  trudnym  terenie, oraz 2 czoł
gów arty lery jsk ich  o szybkości 56 klm /godz.

W dalszym ciągu ćwiczeń już dw ustronnych 1. dywizja 
zm otoryzowana używana była, jako  odwód arm ji. W pro
wadzono ją  do walki, aby pod przykryciem  zasłony dym nej 
przerw ać pozycję nieprzyjaciela. W natarciu  tern czołgi 
dywizji wykonały głęboki zagon na  ty ły  nieprzyjaciela. Za
słony dymne tw orzyła a rty le rja  i lotnictw o; zmniejszyło 
to o 50% skuteczność ognia przeciwnika, lecz utrudniało  
bardzo ruch w łasnych wozów bojowych.

D yw izja zm otoryzow ana poruszała się z szybkością 
30 —  35 klm /godz. Posiadała ona w łasną stację zaopa
tryw an ia  w  wodę, dającą 144 tysiące tonn wody na dobę.

W wyniku tych ćwiczeń postanowiono zmotoryzować 
29 pułk piechoty. Pułk ma być uzbrojony w nowoczesną 
autom atyczną lekką broń palną. Składać się on będzie z

3 batadjonów  strzelców i
1 bataljonu w sparcia (ciężka zmotoryzowana broń to

warzysząca).
Poza tern uznano, że organizacja 1. dywizji zmotory

zowanej nie odpowiada wym aganiom , w skutek braku 
organicznej a rty le rji ciężkiej.

Związek pancerno-m otorow y o takiej skali ja k  dyw i
zja, aby być w zupełności sam ow ystarczalnym , powinien 
posiadać w łasną a rty le rję  ciężką o odpowiednim kalibrze.



Tabela 1.

T y p

C i ę ż a r  

w  t o n -  

n a c h

S i l n i k U z b r o j e n i e Z a ł o g a
S z y b k o ś ć  

w  k m ,  g o d z .
U w a g i

„ 7 - 1  “  i . , 7 - 2 “ , s a m o c h o -

p a n c e r n e
2 — 2 , 3 — — — — —

„ 7 - 1  l “ , s a m o c h ó d  p a n c e r 

n y  2 - o s i o w y ;  o b i e  o s i e  

p ę d n e

4
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S p r z ę t .

Tabela I podaje charakterystykę techniczną nowoczes
nego am erykańskiego sprzętu pancernego i motorowego.

W n i o s k i .

O pierając się publikacjach wyższych -wojskowych 
am erykańskich, ja k  gen. H o l i  b r  o o, k  a,  S i m o n d s a  
i innych, stw ierdzić można, że w najbliższej przyszłości 
a rm ja  Stanów Zjednoczonych

1) powiększy ilość posiadanych czołgów,
2) przyśpieszy tempo m echanizacji i m otoryzacji,
3) stw orzy duże zapasy mobilizacyjne.
Uznano, że m echanizacja i m otoryzacja przyśpiesza 

tempo działań wojennych, przy równoczesnem jednak  m a
so wem użyciu lotnictwa. Oddziały piechoty i a rty le rji po
w inny w całości posiadać trak c ję  m otorową i maszerować 
z szybkośicą do 40 klm/godz.

(d. c. n.)



PRZYKŁADY ORGANIZACJI ĆWICZEŃ BOJOWYCH.

Chęć ułatw ienia bezpośrednim kierownikom wyszkole
nia bojowego żm udnej, a jednocześnie niezm iernie ważnej 
pracy przygotowawczej skłoniła mnie do podzielenia się 
swojem doświadczeniem, nabytem  w okresie kilkoletniej 
pracy wyszkoleniowej w pułku piechoty, a następnie na 
kursie w Centrum  W yszkolenia Broni Pancernych.

Nie widzę potrzeby udowadniania ważności pracy wy- 
szkoleniowo-bojowej, ponieważ z n a tu ry  rzeczy je s t ona 
w wyszkoleniu żołnierza czynnikiem dominującym, pozwo
lę sobie jedynie zwrócić uwagę na trudności, jakie napoty
ka in stru k to r lub kierow nik wyszkolenia bojowego w od
działach pancernych.

Trudności te podzieliłbym ma dwie g ru p y : n a tu ry  tak 
tycznej i technicznej.

P rzystępując do organizacji całokształtu wyszkolenia 
bojowego lub pojedynczych jego fragm entów — ćwiczeń, n a 
potyka się przedewszystkiem  b rak  m aterja łu  taktycznego. 
Uciec się tu  należy do pomocy nietylko regulam inu, ale 
a wszelkiego rodzaju podręczników i artykułów  dyskusyj
nych. Regulamin ujm uje zagadnienie działania taktyczne
go b roni pancernej nietylko zbyt ogólnikowo, ale i „do- 
świadczalnie“ ; powoduje to  z jednej strony  szybkie jego 
przeżywanie się, a z drugiej potrzebę uzupełniania go pod-



ręcznikam i i artykułam i. Dobrze jest, jeżeli kierow nik 
lub in struk to r ma za sobą bogate doświadczenie bojowe, 
gorzej zaś, gdy instruktorem  je s t młody oficer, k tóry  nie 
m a jeszcze skrystalizow anych poglądów taktycznych. Z na j
dzie się on rzeczywiście w wielkim kłopocie; powinien też 
dlatego sta rać  się znaleźć odpowiednie źródła lub zwrócić 
o poradę taktyczną do oficera bardziej kompetentnego 
od niego. W każdym razie, niezależnie od przewodniej my
śli taktycznej, kierownikowi wyszkolenia zależeć powinno 
na upodobnieniu położenia ćwiczebnego do bojowego oraz 
na jak  najlepszem  uplastycznieniu jego środkam i pozoru
jącem u

Ze względu na zróżniczkowanie sprzętu w bataljonach 
pancernych, jego ilość, stany liczebne, rodzaj i odległość 
terenów ćwiczeń i t. p., nie jestem  w stanie w ram ach n o r
malnego artykułu  rozpatrzyć tych wszystkich czynników, 
które określam  m ianem  technicznych, chcę jedynie podać 
sposoby organizacji wyszkolenia bojowego, k tóre pracę 
ndetylko u łatw iają , ale i u jednostajn iają , czyniąc ją  b a r
dziej celową i bardziej uchw ytną dla kontroli zarówno 
własnej, ja k  i przełożonych. Zaznaczam, że podane prze
żeranie schem aty nie są idealne i że mogą one ulegać prze
obrażeniom  czy to ze względów taktycznych, czy też pod 
wpływem czynników technicznych.

S C H E M A T  A (wyszkolenie indywidualne).

Czołgi rozpozncmcze.

Ć w i c z e n i e  Nr. 12.

Tem at ćwiczenia: służba szperaczy.
Cel ćwiczenia: technika wykonywania służby przez 

szperaczy.



T r e ś ć  ć w i c z e n i a :
A) chcę nauczyć
1) zrozumienia ważności służby szperacza,
2) zachowywania się

a) w czasie wydawania rozkazu przez dowódcę,
b) po otrzym aniu zadania,
c) po wykonaniu zadania;

3) wykonywania służby, to znaczy:
a) utrzym yw ania nakazanego kierunku,
b) w ykorzystyw ania terenu  dla celów obserwacji 
(widzieć, nie będąc w idzianym ),
c) posuwania się w terenie zupełnie otw artym ,
d) chw ytania sk ra ju  lasu,
e) posuwania się skrajem  lasu,
f) posuwania się po drodze zadrzewionej,
g) posuwania się w terenie lekko pokrytym ,
h) we wszystkich powyższych przypadkach:

— utrzym yw ania łączności z dowódcą,
—  utrzym yw ania łączności między sobą,
— meldowania na czas o spostrzeżeniach.

B ) chcę powtórzyć
1) posuwanie się w nakazanym  kierunku,
2) zasady obserwacji i skrytego posuwania się 

w terenie,
3) meldowanie i znaki regulaminowe.
W s t ę p  d o  ć w i c z e n i a :
Ćwiczenie rozpocznę od wyciągnięcia od strzelców za

sady konieczności ciągłego ubezpieczania się i, jako wy
niku je j, konieczności i ważności służby szperacza.

Z a ł o ż e n i e :
Oddziały własne na postoj u chwilowym w B i e d r  u- 

s k u. Od miejscowej ludności wiadomo, że w okolicy krą-
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żą patrole konne nieprzyjaciela. Nasz pluton ma za zada
nie spatrolow ać przedpole na zachód od B i e d r u s k a .

P o ł o ż e n i e  w y j ś c i o w e  (sz k ic ):
W punkcie A  podaję założenie i rozkaz dla szperaczy.
Położenie i zadanie plutonu — jak  w założeniu.
Rozkazuję:
a) skład —  strzelec Z  i strzelec V, jiako szperacze 

czołowi;
b) zadanie —  przesunąć się do lasu (w skazuję ręką 

punkt B )  i tam  zatrzym ać się; przez cały czas macie mnie 
ubezpieczać;

c) różne —  ja  z resztą plutonu posuwam się za wami 
w odległości 200 m  (dla celów ćwiczebnych).

P r z e b i e g  ć w i c z e n i a :
W punkcie A  podaję założenie i robię odpraw ę szpe

raczy. Od punktu A  do punktu B  posuwanie się terenem  
otw artym . W punkcie B  krótkie omówienie i odpraw a 
nowych szperaczy. Od punktu B  do C posuwanie się sk ra 
jem  lasu. W  punkcie C krótkie omówienie i odpraw a no
wych szperaczy. Od punktu C do D posuwanie się wzdłuż 
zadrzewionej drogi. W punkcie D omówienie i zm iana 
szperaczy. Od punktu D do E  posuwanie się terenem  
lekko pokrytym . W punkcie E  krótkie omówienie, wyzna
czenie nowych szperaczy, dalszy m arsz do punktu F. 
W punkcie F  koniec ćwiczenia i omówienie ogólne.

P o s z c z e g ó l n e  f a z y  ć w i c z e n i a :
Ilość faz uzależniłem od rodzajów  przebywanego 

terenu.
I faza :
1) zachowanie się w czasie w ydaw ania ro kazu (od

praw y),
2) zachowanie się po otrzym aniu zadania,
3) utrzym anie nakazanego kierunku,



4) posuwanie się w terenie o tw artym  (wykorzystanie 
terenu i tempo ruchu),

•5) utrzym anie łączności z dowódcą,
6) łączność między szperaczami,
7) meldowanie spostrzeżeń,
8) uchwycenie sk ra ju  lasu.
II f a z a :
1) posuwanie się skrajem  lasu,
2) utrzym anie łączności z dowódcą,
3) łączność między szperaczami,
4) meldowanie spostrzeżeń,
5) utrzym anie kierunku.
III  faza :
1) posuwanie się po drodze zadrzewionej,
2) wykorzystanie terenu dla celów obserwacji,
3) utrzym anie łączności z dowódcą,
4) łączność między szperaczami,
5) meldowanie spostrzeżeń.
IV faza :
1) posuwanie się w terenie lekko pokrytym ,
2) wykorzystanie terenu  dla celów obserw acji,
3) utrzym anie nakazanego kierunku,
4) utrzym anie łączności' z dowódcą,
5) utrzym anie łączności między sobą,
6) meldowanie spostrzeżeń,
7) zachowanie się po spełnieniu zadania. 
O m ó w i e n i e :
U staw iam  oddział w punkcie F  w ten sposób, aby w i

dział on całość przebytej d rog i; om awiam  całość ćwicze
n ia w  myśl wytycznych, zaw artych w treści ćw iczenia:

1) czy służba szperacza je s t ważną i dlaczego?
2) ja k  szperacze powinni się zachowywać w czasie wy

daw ania rozkazu (odpraw y) ?



3) co powinni robić po otrzym aniu zadania?
4) jak  się powinni posuwać w teren ie  o tw artym ?
5) jak  się posuwać skrajem  lasu?
6) ja k  się posuwać wzdłuż drogi zadrzewionej?
7) jak  się posuwać w teren ie lekko pokrytym ?
8) w  jak i sposób powinien być w ykorzystany teren?
9) sposoby meldowania dowódcy o spostrzeżeniach,

10) sposoby utrzym yw ania łączności między szperacza
mi,

11) jak  postępują szperacze po wykonaniu zadania?
O r g a n i z a c j a :
1) siły żywe: stan  oddziału ćwiczącego —  1 podoficer 

i 12 strzelców; stan  oddziału pozorującego— 4 strzelców;
2) sp rzę t: 3 czołgi T K S, 24 naboje do kbk, 45 na

boi do c. k. m., 1 chorągiew ka czerwona.
3) ub ió r: oddziału ćwiczącego — opończe, hełmy, m as

ki przeciwgazowe, p istolety; oddziału pozorującego — dre
lichy, rogatyw ki, kbk., bagnety, ładownice.

U w a g i :  w załączeniu szkic terenu i tabela czynności.

S C H E M A T  B (wyszkolenie plutonu).

Czołgi rozpoznawcze.

Ć w i c z e n i e  Nr .  4.

T e m a t  ć w i c z e n i a :  pluton czołgów rozpoznaw
czych w walce odwrotowej.

C e l  ć w i c z e n i a :
a) nauczyć w spółdziałania poszczególnych czołgów 

w walkach odwrotowych,
b) nauczyć współdziałania plutonu czołgów z piechotą.
T r e ś ć  ć w i c z e n i a :
&i) chcę nauczyć:



1) zrozum ienia istoty walki odwrotowej,
2) czynności dowódców czołgów i dowódcy patrolu re- 

paracyjnego po otrzym aniu rozkazu, nakazującego walkę 
odwrotową,

3) sposobów w ykonyw ania zadania przez poszczegól
nych dowódców na pozycjach opóźniających,

4) sposobów odryw ania się od nieprzyjaciela i zmiany 
stanow iska opóźniającego,

5) utrzym yw ania łączności1 w ram ach plutonu,
6) uzupełniania am unicji i zachowywania się wobec 

s tra t  w ludziach, sprzęcie i am unicji,
7) stosow ania gazów trw ałych do skażania terenu,
8) w ykorzystyw ania środków dym otwórczych;

b) chcę powtórzyć:
1) sposoby w ykorzystyw ania terenu  przez poszczegól

ne czołgi w ramiach nakazanego ugrupow ania,
2) współpracę dowódcy czołga z kierowcą,
3) wybór, rodzaj i sposób zwalcznaia przez poszczegól

ne czołgi ujaw nionych celów nieprzyjacielskich.
W s t ę p  d o  ć w i c z e n i a :  ćwiczenie w terenie 

poprzedzone zostanie w przeddzień ćwiczeniem na  stole 
plastycznym ; sposobem dyskusyjnym  rozważę przytem  
wszystkie fazy ćwiczenia terenowego.

Z a ł o ż e n i e :
M apa 1: 100.000 W arszaw a północ. Dnia 23 paździer

nika o świcie II bataljon  30 p. p. w raz z plutonem czołgów 
rozpoznawczych wycofał się pod naporem  nieprzyjaciela 
z rejonu M a r y m o n t u  do W a w r z y s z e w a .  Do 
godziny 8 nieprzyjaciel obsadził wzniesienia na wysokości 
i równolegle do to ru  kolejowego W a r s z a w a  —  M ł o 
c i n y ,  skąd ogniem c. k. m. i broni towarzyszącej ostrze- 
liwuje W> a i w r z y s z e w ,  przejaw iając  wyraźne tenden
cje do dalszego ruchu w kierunku na W a  w r  z y s z e w.



W związku z wytworzonem  położeniem i otrzym anem i roz
kazami 11/30 p. p. wycofuje się do W ó l k i  W ę g l o 
w e j .  Dowódca 11/30 p. p. przysłał do dowódcy 4-ej kom- 
pan ji i dowódcy plutonu czołgów rozkaz następującej 
t re ś c i :

a) dowódca. 4-ej kom panji z dwoma plutonam i masze
ru je  w raz z bataljonem  do W ó l k i  W ę g l o w e j ;  
zbiórka bataljonu przy cm entarzu;

b) jeden pluton 4-ej kom panji z przydzieloną drużyną 
c.k.m. oraz działonem broni tow arzyszącej obsadzi wschodz
ili sk ra j W a w r z . y s z e w a ,  ubezpieczając zbiórkę 
i odm arsz bataljonu, oraz opóźniać będzie ruch n iep rzy ja
ciela po osi W a w r z y s z e w  —  W ó l k a  W ę g l o 
w a  dogodź. 11;

c) działania opóźniające wesprze pluton czołgów roz
poznawczych ;

d) wiadomości dodatkow e: moje m. p. po drodze W a- 
w r z y s z e w  — W ó l k a  W ę g l o w a ,  a następnie 
na północnym sk ra ju  W ó l k i  W ę g l o w e j ,  dokąd 
należy kierować wszelkie m eldunki związane z rozpozna
niem sił i k ierunku ruchu n ieprzyjaciela; dodatkowo do 
dyspozycji dowódcy plutonu czołgów 6 świec dymnych i 6 
granatów  gazowych;

e) wykonanie natychm iast po otrzym aniu rozkazu.
P o ł o ż e n i e  w y j ś c i o w e :
W W a w r z y s z e w i e  podaję założenie dowódcy 

plutonu czołgów oraz dowódcy plutonu strzeleckiego, in fo r
m uję o przepisach bezpieczeństwa, specjalnych znakach 
i środkach pozorow ania pola walki, poczem dowódcy plu
tonów rozpoczynają ćwiczenie, w ydając swoje rozkazy; 
treść  rozkazów przedstaw ią mi dowódcy plutonów 
w przeddzień ćwiczenia.
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P r z e b i e g  o r a z  p o s z c z e g ó l n e  f a z y  ć w i 
c z e n i a :

I faza— obsadzenie wschodniego sk ra ju  W a w r z y -  
s z e w a :

1) organizacja i zajm owanie stanow isk przez piechotę,
2) zachowanie się plutonu czołgów na pierwszej pozy

cji opóźn ia jącej:
a) zajęcie stanow isk wyczekiwania,
b) przeprowadzenie zwiadu terenu  z uwzględnieniem 

przedpola i zapiecz®,
c) szczegółowe rozpoznanie poszczególnych kierunków 

działania plutonu (wytyczenie przy pomocy punktów or- 
jen tacyjnych  i środków zastępczych),

d) wydanie zastępcy, dowódcom wozów i dowódcy pa
tro lu  reparacyjnego rozkazu ogólnego, dotyczącego całości 
działania plutonu, a w szczególności działania na pierwszej 
pozycji opóźniającej,

e) utrzym anie łączności z piechotą,
f) zapewnienie obserw acji nieprzyjaciela i zabezpie

czenie plutonu przed obserw acją i ogniem nieprzyjaciela.
II  faza —  rozpoczęcie działań opóźniających i działanie 

z rejonu W a w r z y s z e w a :
1. w alka piechoty:
a) walka ogniowa,
b) odryw anie się poszczególnych środków ogniowych 

i sił żywych;
2. w alka plutonu czołgów:
a) obserwacja: przebiegu akcji i ubezpieczenie,
b) w ybór chwili i kierunku przeciw natarcia,
c) zbiórka bojowa,
d) wykorzystanie i przekazanie elementów rozpozna

nia dowódcy całości,
e) wycofanie się do rejonu K a l i s z ó w k  i.



I II  faza  —  działania opóźniające z rejonu K a l i -  
s z ó w k i :

1. walka piechoty:
sposób w ykonania zadania przez obsadę drugiego s ta 

nowiska opóźniającego ze szczególnem uwzględnieniem do 
m arszu, zajęcia stanow isk, przygotow ania ogni, zapewnie
nia obserw acji i łączności oraz wykonania samego opóźnia
n ia ;

2. walka plutonu czołgów :
a) obserw acja przebiegu iakcji> i ubezpieczenie,
b) wybór chwili, k ierunku i  sposobu przeciwdziałania,
c) wykorzystanie środków chemicznych,
d) wycofanie się do rejonu koty 103,
e) zachowanie się wobec s tr a t  w sprzęcie, ludziach 

i am unicji.
IV faza —  działania opóźniające z rejonu koty 103: 

wykonanie, jak  w fazach poprzednich.
O r g a n i z a c j a :
Siły żyw e:
1) oddział ćwiczący w składzie:
a )  etatowego plutonu czołgów rozpoznawczych,
b) plutonu strzeleckiego piechoty z drużyną c. k. m. 

i działonem broni tow arzyszącej (moździerz 81 mm. albo 
d z ia łk o );

2) nieprzyjaciel:
pluton strzelecki' z jedną drużyną c. k. m.,
3) pozorowanie pola w alki:
2 podoficerów i 2 strzelców,
4) kierownictwo ćwiczenia:
1 oficer, 1 trębacz, 1 m otocyklista, 1 cyklista,
5) rozjem cy:
1 oficer i 6 podoficerów.
S p rz ę t:



1) oddział ćwiczący: po 10 naboi na  kbk., po 100 naboi 
na r.k.m., po 200 naboi na c.k.m'., 12 świec dymnych i 6 
granatów  gazowych;

2) n ieprzyjaciel: po 10 naboi na kbk., po 150 naboi na 
r.k.m. lub c.k .m .;

3) pozorowanie pola walki : 4 świece dymne, 12 g ran a 
tów P. Z. lub p e ta rd ;

4) kierownictwo ćwiczenia: 1 trąbka, 1 motocykl, 1 ro
wer, 1 tarcza  sygnalizacyjna czerwono-biała, 1 tarcza sy
gnalizacyjna czarno-biała;

5) rozjem cy:
bloki meldunkowe i ołówki.
U b ió r :
1) oddziały ćwiczące— rynsztunek połowy, w hełmach,
2) nieprzyjaciel —  jak  wyżej, czerwone opaski na fu 

rażerkach,
3) pozorowanie pola walki —  rogatyw ki, biało-niebie- 

skie opaski na rękaw ach;
4) kierownictwo ćwiczeń —  białe opaski na czapkach;
5) rozjemcy —  białe opaski na rękawach.
O m ó w i e n i e :
po zakończeniu ćwiczenia w rejonie W ó l k i  W ę 

g l o w e j  oraz po zebraniu od rozjemców inform acyj 
co do przebiegu ćwiczenia i w ykonania zadań przez po
szczególnych dowódców, przeprowadzę omówienie ćwicze
nia z punktu w idzenia jego wykonania oraz tego, czego 
chciałem nauczyć i co powtórzyć, a m ianowicie:

1) kiedy zmuszeni jesteśm y stosować walkę odwroto
w ą?

2) co charakteryzuje  walkę odw rotow ą?
3) co to je s t  pozycja opóźniająca?
4) jakim  w arunkom  powinna odpowiadać pozycja 

opóźniająca?
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O  D D Z I A Ł Y  W  Ł A  S  N  E N  I E  P  R  Z  Y  J  A  C I E  L
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S i ł a S t a n o w i s k o C z y n n o ś c i R o z j e m c y
P o z o r o w a n i e  

p o l a  w a l k i
S i ł a S t a n o w i s k o C z y n n o ś c i R o z j e m c y

P o z o r o w a n i e  

p o l a  w a l k i

1 C a ł o ś ć W s c h o d n i  

s k r a j  W a w r z y -  

s z e w a .

1.  P i e c h o t a  —  o r g a n i z a c j a  i  z a j m o w a 

n i e  s t a n o w i s k .

2 .  P l u t o n  c z o ł g ó w :

a )  z a j ę c i e  s t a n o w i s k  w y c z e k i w a n i a ,

b )  p r z e p r o w a d z e n i e  z w i a d u  t e r e n u  

z  u w z g l ę d n i e n i e m  p r z e d p o l a  i z a 

p l e c z a ,

c )  s z c z e g ó ł o w e  r o z p o z n a n i e  p o 

s z c z e g ó l n y c h  k i e r u n k ó w  d z i a ł a n i a  

p l u t o n u  ( w y t y c z e n i e  p r z y  p o m o 

c y  p u n k t ó w  o r j e n t a c y j n y c h  i  ś r o d 

k ó w  z a s t ę p c z y c h ) ,

d )  w y d a n i e  z a s t ę p c y ,  d - c o m  w o z ó w  

i  d - c y  p a t r o l u  r e p .  r o z k a z u  o g ó l 

n e g o ,  d o t y c z ą c e g o  c a ł o ś c i  d z i a 

ł a n i a  p l u t o n u ,  a  w  s z c z e g ó l n o ś c i  

n a  p i e r w s z e j  p o z y c j i  o p ó ź n i a 

j ą c e j .

e )  u t r z y m a n i e  ł ą c z n o ś c i  z  p i e c h o t ą ,

f )  z a p e w n i e n i e  o b s e r w a c j i  n p l a  i z a 

b e z p i e c z e n i e  p l u t o n u  p r z e d  o b 

s e r w a c j ą  i  o g n i e m  n p l a .

K o n t r o l u j ą  w y k o 

n a n i e  p r z e z  p o 

s z c z e g ó l n y c h  

d - c ó w  o r a z  n o 

t u j ą  u w a g i  d o  o -  

m ó w i e n i a .

W  r e j o n i e  p l u t o n u  

p i e c h o t y — 2  g r a 

n a t y  P .  Z . ,  w  r e 

j o n i e  p l u t o n u  

c z o ł g ó w  —  1 g r .

C a ł o ś ć W z n i e s i e n i a  n a  
w y s o k o ś c i  p l a 

c u  ć w i c z e ń  i r ó w 

n o l e g l e  d o  t o 

r u  k o l e j o w e g o

W a r s z a w a -
M ł o c i n y .

1.  C .  k .  m .  —  o s t r z e l i w u j ą  W a w r z y s z e w .

2 .  O d d z i a ł y  s t r z e l e c k i e — z a j m u j ą  p o d 

s t a w ę  w y j ś c i o w ą  d o  n a t a r c i a  n a  

W  a w r z y s z e w .

K o n t r o l u j ą  w y k o 

n a n i e  o r a z  o b s e r 

w u j ą  z a c h o w a n i e  

s i ę  n p l a  w  W a -  
w r z y s z e w i e .  N o 

t u j ą  u w a g i .

2 C a ł o ś ć W s c h o d n i  

s k r a j  W a w r z y -  

s z e  w a .

1,  P i e c h o t a  —  w a l k a  o g n i o w a .

2 .  P l u t o n  c z o ł g ó w  —  o b s e r w a c j a  p r z e 

b i e g u  a k c j i  i u b e z p i e c z e n i e .

J a k  w y ż e j . N a  z n a k  c z a r n o 

b i a ł a  t a r c z a  o ś l e 

p i a j ą  j e d n ą  ś w i e 

c ą  d y m n ą  c .  k .  

m . ,  a  j e d n ą — p l u 

t o n  c z o ł g ó w .

C a ł o ś ć J a k  w y ż e j  o r a z  

p l a c  ć w i c z e ń .

1.  C .  k .  m .  o s t r z e l i w u j e  W a w r z y s z e w .

2 .  O d d z i a ł y  s t r z e l e c k i e — w y k o n u j ą  n a 

t a r c i e  n a  W a w r z y s z e w .

N a  z n a k  c z e r w o 

n o - b i a ł a  t a r c z a  

z e z w a l a j ą  n a  r o z 

p o c z ę c i e  n a t a r c i a ,  

p r z y c z e m  k a ż d o 

r a z o w o  z  c h w i l ą  

z n i k n i ę c i a  z n a k u  

p o w s t r z y m u j ą  r u c h  

o d d z i a ł ó w  n a c i e 
r a j ą c y c h .

N a  z n a k  c z e r w o 

n o - b i a ł a  t a r c z a  

r z u c a j ą  2  g r a n a t y  

w  r e j o n i e  c .  k .  m .  

n p l a ,  1 g r a n a t  w  

w  r e j o n i e  n a c i e 

r a j ą c y c h .

D w i e  d r u ż y n y  

s t r z e l e c k i e ,  j e 

d e n  c .  k .  m .  

i  m o ź d z i e r z  

( a r m a t k a ) .

D r o g a  

W  a w r z y s z e w  —  

K a l i s z ó w k a .

O d r y w a n i e  s i ę  p o s z c z e g ó l n y c h  ś r o d 

k ó w  o g n i o w y c h  i s i ł  ż y w y c h .

J a k  w y ż e j . C a ł o ś ć P l a c  ć w i c z e ń  

( ż y d o w s k i  d o m )

N a c i e r a j ą . J a k  w y ż e j . J e d n ą  ś w i e c ą  

d y m n ą  o ś l e p i a j ą  

c .  k .  m .

R e s z t a  p i e c h o 

t y  i  p l u t o n  

c z o ł g ó w .

W s c h o d n i  

s k r a j  W a w r z y -  

s z e w a .

1.  P i e c h o t a  —  o d e r w a n i e  s i ę  s i ł  ż y 

w y c h  i  ś r o d k ó w  o g n i o w y c h — w y c o 

f a n i e  s i ę  n a  k o t ę  1 0 3 .

2 .  P l u t o n  c z o ł g ó w

a )  w y b ó r  c h w i l i  i  k i e r u n k u  p r z e 

c i w n a t a r c i a ,

b )  z b i ó r k a  b o j o w a ,

c )  w y k o r z y s t a n i e  i  p r z e k a z a n i e  e l e 

m e n t ó w  r o z p o z n a n i a  d - c y  c a ł o ś c i ,

d )  w y c o f a n i e  s i ę  d o  r e j o n u  K a l i -  

s z ó w k i .

J a k  w y ż e j .
Z w r ó c i ć  u w a g ę :

1.  n a  o d e r w a n i e  

s i ę  p o s z c z e g ó l 

n y c h  e l e m e n 

t ó w  s k ł a d o 

w y c h  p i e c h o 

t y ,  t a k  s i ł  ż y 

w y c h ,  j a k  i 

ś r o d k ó w  o g n i o 

w y c h .

2 ,  n a  p r z e c i w n a 

t a r c i e  c z o ł g ó w .

C a ł o ś ć P l a c  ć w i c z e ń  
Z  d o b y  c z - R o -  

b o t n i e z s .

N a c i e r a j ą . J a k  w y ż e j ,  o b s e r 
w u j ą c  s p e c j a l n i e  

o d r y w a n i e  s i ę  p o 
s z c z e g ó l n y c h  e l e 

m e n t ó w  o b s a d y  
W a w r z y s z e w a .

3 j e d n a  d r u ż y n a  

s t r z e l e c k a ,  1 c .  

k .  m . ,  1 m o ź 

d z i e r z  ( d z i a ł 

k o ) ,  p l u t o n  

c z o ł g ó w .

R o z w i d l e n i e  

d r ó g  K a l i s z ó w 

k a .

1.  P i e c h o t a  —  s p o s ó b  w y k o n a n i a  z a d a 

n i a  p i z e z  o b s a d ę  d r u g i e g o  s t a n o 

w i s k a  o p ó ź n i a j ą c e g o ,  z e  s z c z e g ó ł -  

n e m  u w z g l ę d n i e n i e m  d o m a r s z u ,  z a 

j ę c i a  s t a n o w i s k ,  p r z y g o t o w a n i a  o g n i ,  

z a p e w n i e n i a  o b s e r w a c j i  i ł ą c z n o ś c i  

o r a z  w y k o n a n i a  s a m e g o  o p ó ź n i a n i a

2 .  P l u t o n  c z o ł g ó w  —  o b s e r w a c j a  p r z e 

b i e g u  a k c j i  i u b e z p i e c z e n i e .

K o n t r o l a  i  n o t a t 

k i  c o  d o  w y k o 

n a n i a .

N a  z n a k  c z a r n o 

b i a ł a  t a r c z a  2  g r a 

n a t y  w  r e j o n i e  o b 

s a d y  s t a n o w i s k .

C a ł o ś ć W a w r z y s z e w . Z a j ę c i e  i  m a r s z  u b e z p i e c z o n y  p r z e z  

W a w r z y s z e w .

N i e  p o z w a l a j ą  

p r z e k r o c z y ć  c m e n 
t a r z a ,  d o p ó k i  n i e  

u j r z ą  z n a k u  t a r 

c z a  c z e r w o n o - b i a 

ł a ,  p o c z e m  p o 
s t ę p u j ą  j a k  w y ż e j .

N a  z n a k  t a r c z a  

c z a r n o  -  b i a ł a  1 

ś w i e c ą  d y m n ą  o  -  

ś l e p i a j ą  n p l a .

J a k  w y ż e j J a k  w y ż e j 1.  P i e c h o t a  — o d e r w a n i e  s i ę  o d  n p l a .

2 .  P l u t o n  c z o ł g ó w

a )  w y b ó r  c h w i l i ,  k i e r u n k u  i  s p o s o 

b u  p r z e c i w d z i a ł a n i a ,

b )  w y k o r z y s t a n i e  ś r o d k ó w  c h e m i c z 

n y c h ,

c )  w y c o f a n i e  s i ę  d o  r e j o n u  k o t y  1 0 3 ,

d )  z a c h o w a n i e  s i ę  w o b e c  s t r a t  w  

s p r z ę c i e ,  l u d z i a c h  i  a m u n i c j i .

a )  J a k  w y ż e j .

b )  N a  z n a k  c z a r -  

n o - b i a ł a  t a r c z a  

n i s z c z ą  j e d e n  

c z o ł g  o r a z  z a 

b i j a j ą  j e d n e g o  

S t r z e l c a .

N a  z n a k  c z a r n o 

b i a ł a  t a r c z a  j e 

d e n  g r a n a t  w  r e 

j o n i e  p l u t .  c z o ł 

g ó w .

C a ł o ś ć D r o g a  

W  a w r z y s z e w -  

K a l i s z ó w k a .

N a  c i e r a j ą . K a ż d o r a z o w o  z  

c h w i l ą  z n i k n i ę c i a  

z n a k u  c z e r w o n o -  

b i a ł e g o  p o w s t r z y 

m u j ą  r u c h  o d d z i a 

ł ó w  n a c i e r a j ą c y c h .

N a  z n a k  t a r c z a  

c z a r n o  •• b i a ł a  2  

g r a n a t y  w  r e j o n i e  

n a c i e r a j ą c y c h .

4 C a ł o ś ć K o t a  1 0 3 . 1.  P i e c h o t a  —  d a l s z y  c i ą g  d z i a ł a ń
o p ó ź n i a j ą c y c h :

a )  s p o s ó b  w y k o n a n i a  d o m a r s z u ,  z a 

j ę c i e  s t a n o w i s k  i  p r z y g o t o w a n i e  

o g n i ,
b )  u z u p e ł n i e n i e  a m u n i c j i ,

c )  z o r g a n i z o w a n i e  o b s e r w a c j i  i u -  
t r z y m a n i e  ł ą c z n o ś c i  z  d - c ą  c a ł o 

ś c i  i  p l u t o n u  c z o ł g ó w .

d )  r e s z t a ,  j a k  w  p o p r z e d n i c h  f a z a c h .
2 .  P l u t o n  c z o ł g ó w

j a k  w  f a z a c h  p o p r z e d n i c h .

J a k  w  p i e r w s z e j  
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N a c i e r a j ą . J a k  w  2  f a z i e .

Z b i ó r c a  —  s y g n a ł  „ z b i ó r k a 4' n a  k o c i e  1 0 3 .



5) ja k  powinno się odbyć opuszczenie pozycji opóźnia
jącej przez czołgi współdziałające i siły żywe?

6) ja k  powinny być wykorzystane czołgi do opóźniania 
ruchu nieprzyj aciela ?

7) w jak i sposób przeprow adza się rozpoznanie?
8) ja k  się u trzym uje łączność z dowódcą plutonu?
9) w jak i sposób uzupełnia się am unicję?

10) ja k  postępuje się z zabitym i, rannym i, oraz zni
szczonym lub zepsutym  sprzętem ?

11) jak ie  zastosowanie w walce odwrotowej m ają  dy
my bojowe i gazy trw ałe?

12) jak  powinna wyglądać praca plutonu czołgów 
w walce odwrotow ej?

13) na  czem powinno polegać współdziałanie jednostek 
czołgów z oddziałami piechoty?

'tabela  czynności, oraz szkic terenu —  w załączeniu.

W odniesieniu- do całokształtu zagadnienia, poruszone
go w moim artykule, a w szczególności do w ykorzystania 
go dla celów praktycznych, pozwolę sobie zwrócić specjal
ną uwagę na t a b e l ę  c z y n n o ś c i ,  k tó ra  stanowi 
punkt wyjściowy już nie do przygotowania, a  do przepro
wadzenia ćwiczenia'. W schemacie A  tabela czynności za
w iera tylko ogólne rozplanowanie p racy ; szczegóły są za
w arte  w treści poszczególnych faz ; natom iast w schemacie 
B  tabela czynności opracow ana jes t szczegółowo i zawiera 
całkowitą treść oraz przebieg ćwiczenia. Podając dwa roz
wiązania, m iałem  na uwadze swobodny w ybór jednego 
z nich w zależności od indywidualnych upodobań oraz 
s tru k tu ry  samych ćwiczeń.



POCIĄGI 1 DREZYNY PA N CERN E.

Szkic h istoryczny.

Zbadajm y hisborję wojen, a przekonamy się, że niem a 
takiego środka lokomocji, k tóry  nie znalazłby zastosowania 
w rzemiośle wojennem czy to  jako wóz bojowy, czy też j a 
ko środek pomocniczy, transportow y.

W m iarę ukazyw ania się któregokolwiek z nich, znajdy
wano natychm iast możliwość dostosowania go do potrzeb 
wojska.

Tak samo rzecz się m iała i z kolejam i: z taboru kolejo
wego powstały pociągi pancerne, stanowiące na jsta rszy  ro 
dzaj nowoczesnej broni pancernej.

Pierw sze pomysły opancerzenia i uzbrojenia pociągów 
zrodziły się we F ran c ji w 1826 roku, praw ie nazaju trz  po 
uruchom ieniu w A nglji pierwszych kolei. Pozostały one 
jednak  w sferze pomysłów.

Pierw szą realną próbę widzimy w roku 1846, kiedy 
A ustrjacy  pod W iedniem użyli do rozpoznania „osłonię- 
te j“’) p latform y kolejowej, uzbrojonej w działo i popycha
nej przez zwykły parowóz.

J) Czyli prowizorycznie, lecz nie w 100% zabezpieczonej przed 
pociskami broni małokalibrowej i odłamkami pocisków.



W roku 1866 we Włoszech i w latach 1870— 71 pod
czas wojny francusko-pruslkiej widzimy t. zw. pociągi 
„osłonięte", służące do wykonywania uderzeń ogniowych.

Po wojnie 1870— 71 Francuzi zaczęli opracowywać 
zagadnienie opancerzenia wagonu oraz możliwości strzela
nia z nich z dział.

W roku 1884 fabryki w S a i n t  C h a m o n d  zbu
dowały specjalne wagony arty lery jsk ie. Aby zabezpieczyć 
się przed możliwem w yw racaniem  się ich, nadaw ano im

Francuski wagon pancerny 
z r. 188U-

taką  szerokość, że mogły one kursow ać wyłącznie na li
ii j ach dwutorowych, po jednym  z toków każdego toru  
(ryc. 1).

W wagonie na specjalnych podstaw ach umieszczono 
trzy  działa 15 cm., k tóre mogły strzelać jednocześnie 
w jedną stronę.

Opancerzenie wagonu stanow iły płyty z zgrzewnego że
laza o grubości 6— 18 mm.

Działa przedzielone były przegrodam i panoernemi.
W tym  sam ym  czasie próbowali budować podobne wa

gony również Anglicy i Rosjanie.



Zagadnienie sta je  się modnem, i w roku 1886 dyskutu
je  się w Prusach  możliwość zniesienia tw ierdz i zastąpie
nia ich przez, parki a rty le r ji oblężniezej w wagonach pan
cernych.

W roku 1889 podczas obrony Seretu przez Rumunów 
zastosowano jedną tak ą  ruchom ą ba te rję  pancerną.

Otrzym ano w ten  sposób nowy środek w a lk i; dużą jego 
w artość wykazuje już w ojna anglo-boerska w  latach 
1889— 1902 r. Anglicy z powodzeniem zastosowali w niej 
pociągi „osłonięte", lepiej ooprawda uzbrojone i skutecz
niej chroniące załogę, niż pociągi roku 1870. Przeciw
nik, nie m ający an i dostatecznej ilości a rty lerji, ani środ
ków do zwalczania pociągów, m usiał im ulegać.

Skoro pierwsze próby dowiodły możliwości użycia po
ciągów, jako narzędzia walki, dalszy rozwój tej broni zo 
stał przesądzony.

Na początku wielkiej w ojny wszystkie państw a, bio
rące w niej udział, dysponują pociągami pancernem i1).

Pociągi pancerne tego okresu są już pociągami pancer
nemi we właściwem znaczeniu tego słowa. Składają się 
one z kilku wagonów opancerzonych i uzbrojone są w broń 
maszynową oraz działai (ryc. 2).

Pociągi niemieckie biorą skuteczny udział w marszu 
przez Belgję. Rosjanie próbują również ich użycia. Po
ciągi austrjack ie  skutecznie walczą w K arpatach.

Użycie właściwych pociągów pancernych było jednak 
możliwe tylko na początku wojny, dopóki nie zatraciła  ona

3) N a początku wielkiej wojny w użyciu było około 30— 40 po
ciągów. Rosja m iała ich 4—8; wchodziły one w skład wojsk kolejo
wych. Uzbrojone były w dwa działa 76 mm. i 20 k. m., a jako pan 
cerz posiadały 10 mm blachy kotłowe. Niemcy i A ustro-W ęgry po
siadały około 10 pociągów pancernych najróżniejszych konstrukcyj; 
przewyższały one pod każdym względem pociągi rosyjskie.



jeszcze swego charak teru  m anew row ego; użycie to było 
zresztą bardzo ograniczone, ponieważ to ry  kolejowe zosta
ły odnazu skutecznie uszkodzone. Walczące arm je  bardzo 
szybko wkopały się w ziemię. Rozpoczęła się uporczywa 
walka pozycyjna z je j ogromem środków technicznych, 
a zwłaszcza a rty lerji. W tych w arunkach pociągi pan-

Ryc. 2.
Rosyjski pociąg pancerny na stanowisku ogniowem

cerne nie mogły brać w walce bezpośredniego udziału, po
nieważ a rty le r ja  z miejsca, je  rozstrzeliwała.

Stąd podczas wielkiej wojny pociągi pancerne nie 
odegrały praw ie żadnej roli, a na rozwój ich w ojna nie wy
w arła praw ie żadnego wpływu.

Poza służbą etapow ą, rzadkiem i przypadkam i przerw a
nia fron tu  wschodniego oraz krótkim  okresem walk w Ru- 
m unji nie m iały one zupełnie zastosowania.



Pomimo to budowy ich nie zaniechano. W okresie wiel
kiej wojny, zwłaszcza w Rosji i Anglji, zbudowano kilka 
doskonałych pociągów pancernych; w Rosji znalazły one 
szerokie zastosowanie w okresie wojen domowych oraz 
podczas w ojny polsko-rosyjskiej; kilka z nich stało się na
szym łupem.

Pod koniec wojny mieliśmy około 85 pociągów ; były to 
copraw da przeważnie pociągi typu prowizorycznego.

W dobie powstań górnośląskich po obydwu stronach 
działały pociągi pancerne najróżniejszych konstrukcyj.

Ostatnio, dzięki broni pancernej wogóle i pociągom 
pancernym  w szczególności, Japończycy zdołali tak  szybko 
załatwić się z Chinami w walkach o J  e h o 1 i M a n d- 
ż u r  j ę. Używali oni jednak  przeważnie pociągów opan
cerzonych prowizorycznie.

Poza tern w okresie wielkiej wojny rozwój pociągów 
pancernych poszedł raczej w kierunku a rty le r ji ciężkiej 
i najcięższej na podwoziach kolejowych. Pow stały w ten 
sposób specjalne pociągi częściowo opancerzone, właści
wie —  arty le rja  kolejowa1).

Nie od rzeczy będzie przypomnieć, że działo kolejowe 
zastosowano po raz pierwszy w okresie wojny secesyjnej 
w Ameryce Północnej. W roku 1862 z polecenia gen. L e e  
ustawiono mat 4-osiowej platform ie 32-funtowe działo na

x) W 1916 r. Niemcy zbudowali cały szereg opancerzonych 
transportów  kolejowych dla a rty lerji ciężkiej, n p .:

— pociąg N U -  l w  kształcie „torpedo", opancerzony 80 mm 
blachami pancernem i i uzbrojony w 21 cm działo; zbudowano 8 ta 
kie pociągi.

—  pociąg N  U-2 o pancerzu 60 mm, uzbrojony w 30.5 cm a r 
m aty dalekonośme; zbudowano 2 takie pociągi.



sztywnem łożu. Działo miało odrzut wzdłuż platform y 
i mogło strzelać tylko w kierunku ruchu.

A rty le rja  kolejowa istniała w tw ierdzach i przed w oj
ną; były to ruchome b a te rje  a rty e lrji ciężkiej oraz a rty 
lerja  obrony wybrzeża.

Organizacja współczesnych pociągów pancernych

O rganizacja pociągów pancernych jes t wynikiem mo
żliwości ich użycia w  różnych fazach i rodzajach walki.

Możliwości te, jak  zobaczymy niżej, są nadzwyczaj róż
norodne.

Do walki z a rty le rja  naziem ną i pociągami pancerne- 
nii, do ostrzeliw ania celów dalekich konieczna je s t a rm a
ta  dalekonośna dość dużego kalibru, t. j. a rm ata  ciężka.

Do ostrzeliw ania celów żywych, strzelających bez za
krycia lub też z za przedpiersia, do ostrzeliw ania arty lerji 
naziemnej, czołgów i karabinów  maszynowych nadaje się 
najlepiej szybkostrzelna a rm ata  połowa oraz karab iny  m a
szynowe i działka.

W idzimy więc, że same przedm ioty działania w ym aga
ją  podziału pociągów na

—  ciężkie —  arty lery jsk ie, t. j. uzbrojone w działa 
ciężkie, ia, przeznaczone do walki arty lery jsk iej na dalekie 
odległości;

—  lekkie — przebojowe, uzbrojone w działa lekkie, 
działka i c. k. m., a przeznaczane do rozw iązywania zadań 
w ram ach bezpośredniego współdziałania z innemi bronia
mi.

Powoduje to  konieczność działania lekkich pociągów 
pancernych w drodze zaskoczenia i wypadów ; muszą one 
być zatem możliwie ruchliwe.



Broń, w k tó rą  uzbrojone są lekkie pociągi panecrne, 
jes t ich elementem przebojowym.

Ze względu na działalność lotnictw a nieprzyjacielskie
go, pociągi pancerne powinny się znajdować pod osłoną 
własnych płatowców, muszą one mieć ponadto swoją broń 
przeciwlotniczą. Stanowić ją  powinny działka przeciw lot
nicze, umieszczone w wieżach obrotowych, lub c. k. m.

Pociąg pancerny powinien być również wyposażony 
w dostateczną ilość granatów  ręcznych, rak ie t i rakietn ic 
oraz m aterja łu  m inerskiego do niszczenia urządzeń kole
jowych i torów  i do zakładania specjalnych min przeciw 
rozbij aczom pociągów, t. z w. b r a n  d e r  o m 1).

Ponadto każdy pociąg pancerny powinien posiadać od
powiednią ilość sprzętu techniczno-kolej owego oraz środ
ków łączności i dowodzenia.

Dodanie oddziału pieszego umożliwia utrzym ywanie 
terenu w działaniach samodzielnych.

Ażeby jednak  być zupełnie samodzielnemi w swoich 
działaniach i móc swobodnie poruszać się po linj ach kole
jowych w obliczu nieprzyjaciela, pociągi pancerne powin
ny posiadać specjalne lekkie człony rozpoznawcze; prze
prowadzałyby one wywiad toru , rozpoznawały przytorze, 
wykrywały zawczasu nieprzyjaciela i umożliwiały pewne 
i świadome wejście do akcji bojowej.

W działaniach grupowych pociągów pancernych ele
m entam i takiem i są lekkie pociągi pancerne, poruszające 
się na czole ugrupowania. Działanie ich jednak je s t zbyt 
widoczne i odrazu zdradza obecność pociągów pancernych.

W działaniach pojedyńczych pociągów pancernych 
członami rozpoznawczemi stały  się drezyny silnikowe, od

1) N p.: luźno puszczony parowóz lub wagon obciążony, o ile 
to r opada w kierunku zbliżającego się pociągu pancernego.



powiednio opancerzone. Drezyny pancerne dodaje się po 
jednej, po dwie, a naw et w większych ilościach do każde
go pociągu. Posuw ając się w znacznych odstępach przed 
i za pociągiem pancernym , stanow ią one jego ubezpiecze
nie bojowe i rozpoznanie. Drezyny uzbrojone są w c. k. m. 
lub działka.

Ażeby uzgodnić ruch drezyn i pociągów pancernych, 
zaopatruje się je  w środki łączności lub nakazuje drezy
nom zachowywać łączność wzrokową z pociągiem.

Drezyny pancerne mogą również wykonywać zadania 
samodzielnie; m a to m iejsce wówczas, gdy:

a) odcinek kolei je s t trudny  do przebycia przez po
ciąg pancerny (linje górskie, to ry  silnie uszkodzone) ;

lt) chodzi o zdobycie punktu, bronionego przez niewiel
ką załogę, i u trzym anie go do chwili podejścia pociągu 
pancernego;

c) chodzi o eskortę transportów ;
d) ma się do wykonania w niewielkiej skali te  zada

nia, k tóre mogą być dane pociągowi pancernem u;
e) chodzi o patrolowanie na głębszych tyłach.
Każdy pociąg pancerny składa się z części bojowej

i części gospodarczej.
Część gospodarcza składa się z wagonów taborowych 

i osobowych, przyczem ilość ich je s t zmienna i zależy od 
liczebności załogi. W skład części gospodarczej wchodzą 
wagony osobowe dowództwa, kancelarja, świetlica, kuch
nia, wagon w arsztatow y, m agazyny oraz zwykły parowóz, 
służący do pociągu części taborow-ej.

Liczebność załogi pociągu pancernego w porównaniu 
z siłą jego uzbrojenia je s t niewielka. Składa się ona z po
cztów dowódców, artylerzystów , obsługi karabinów  maszy
nowych, oddziału służby drogowej, sygnalistów, zwiadow
ców i pozalinjowych.



Praca bojowa pociągu pancernego, ze względu na m a
łą ilość m iejsca w wagonach, wym aga jak  najw iększej za
mienności każdego z załogi pociągu.

c
8 A B

C

Ryc. 3a.
Schem at pociągu pancernego typu  A.

c r~J ° c-- rr-n-n - tS*

Ryc. 3h.
Schem at pociągu pancernego typu B

Ryc. 3c.
Schem at pociągu pancernego typu C.

Część bojowa współczesnego pociągu pancernego skła
da się z kilku wagonów pancernych arty lery jsk ich , wago
nu pancernego oddziałów technicznych i środków łączno
ści, parowozu pancernego oraz kilku platform  bojowych.



O rganizacja pociągów pancernych Z. S. R. R. przewi
duje następujące 3 zasadnicze typy pociągów:

—  typ A :  przebojowy, silnie opancerzony; składa się 
z opancerzonego parowozu, 2 pancernych wagonów a rty 
leryjskich, uzbrojonych każdy w dwa 8-calowe działa 
i 8 c. k. m .; załoga około 150 strzelców;

—  typ  B :  średni, lekko opancerzony; składa się z pół- 
opancerzcnego parowozu, 1 pancernego wagonu a rty le ry j
skiego z 2-ma 42-linjowemi arm atam i (107 mm) i 4 c. k. 
m .; załoga •— około 50 strzelców;

— typ C: ciężki, lekko opancerzony; składa się z pół- 
opancerzonego parowozu, 1 pancernego wagonu a rty le ry j
skiego z jednem  6-calowem działem i 2 c. k. m., 1 wago
nu am unicyjnego; załoga —  około 60 strzelców.

Każdy pociąg (ryc. 3) posiada 3 platform y bojowe oraz 
część gospodarczą (taborow ą).

Opis istniejących pociągów i drezyn pancernych.

P o c i ą g i  p a n c e r n e .

W agon pociągu pancernego w większości przypadków 
jes t to 4-osiowa platform a kolejowa, odpowiednio opance
rzona i posiadająca jedną lub dwie wieże działowe.

W kadłubie (pancerzu) mieszczą się strzelnice (ja rz 
ma) karabinów maszynowych, skrzynie na amunicję i wie
życzka dowódcy wagonu (plutonu) (ryc. 2 i 4).

K arabiny maszynowe umieszczać można również w wie
żach działowych.

Każdy z wagonów je s t rozwiązany i opancerzony ina
czej, zależnie od swego przeznaczenia.

Pancerz wagonów pociągów przebojowych powinien 
chronić załogę przed pociskami broni małokalibrowych,



przed pociskami działek oraz odłamkami pocisków arty le
ryjskich.

Przed pociskami dział a rty le rji polowej i ciężkiej pan
cerz oczywiście dać zabezpieczenia nie może. Gdybyśmy 
zastosowali tak i pancerz, to grubość jego m usiałaby wy
nosić kilkanaście do kilkudziesięciu centym etrów ; dałoby

Ryc. U-
Chiński a rty leryjsk i wagon pancerny.

to ciężar nie do pomyślenia na zwykłem podwoziu wago
nu kolejowego. *

W pociągach ciężkich, działających poza zasięgiem bro
ni małokalibrowej, pancerz może być odpowiednio cieńszy. 
Zasadniczo powinien on chronić przed odłamkami poci
sków arty leryjskich. Grubość jego w aha się w granicach 
od kilku do kilkunastu mm.

Jak  wiemy, pociągi pancerne uzbrojone są w działa 
i c. k. m .:



— pociągi przebojowe — w sprzęt a rty lerji lekkiej,
— pociągi ciężkie —  w sprzęt a rty le rji ciężkiej.
Działa umieszcza się w wieżach obrotowych, t. zw. wie

żach działowych, wzorowanych na wieżach działowych 
arty le rji m orskiej. Oczywiście są tu  one znacznie upro
szczone.

Wieża działowa powinna zapewniać bezpieczeństwo 
załogi i umożliwiać obsługiwanie sprzętu. Mechanizm obro
towy wieży powinien być tak  pomyślny, aby wysiłek jed 
nego Strzelca w ystarczał do je j obracania (ryc. 5).

Ryc. 5.
W ieżyczka działowa arm aty 15 cm. Celowniczy przy pracy.

Wieże działowe powinny zapewniać możliwie duży kąt 
o strza łu ; waha się on od 270° do 360°.

O ile chodzi o c. k. m., to są one zamocowane w spe
cjalnych jarzm ach. Jarzm a te  umożliwiają obrót karabi- 
na maszynowego we w szystkich płaszczyznach; stanowią 
one poza tem  osłonę dla Strzelca (ryc. 4).



Schemat, podany na ryc. 6, przedstaw ia zasadniczy spo
sób rozmieszczania c. k. m. w pociągu pancernym.

W agony pancerne m ają  szereg szczelin. Są to szczeliny 
obserwacyjne i wentylacyjne. Należy pamiętać, że w enty
lacja wagonu pancernego je s t podstawowem zagadnieniem 
jego budowy. Gazy spalinowe z broni maszynowej i dział 
zatru łyby załogę, gdyby nie było należytej wentylacji. 
W entylację uskutecznia się zapomocą wentylatorów elek
trycznych oraz szczelin do w entylacji samoczynnej.

Szczeliny obserwacyjne zasłonięte są okiennicami z bla
chy stalowej. W czasie posługiwania się szczeliną obserwa-

Ryc. 6.
Schem at rozmieszczenia broni m aszynowej w pociągu pancernym.

to r może być przez nią rażony pociskiem. Dlatego często 
zasłania się szczeliny szybami z grubego szkła nietłukące
go się, nieprzebijalnego przez pociski broni małokalibro
wej D-

Łączność w pociągu pancernym  zarówno zewnętrzna, 
jak  i w ew nętrzna je s t czynnikiem podstawowym. Pociąg 
pancerny, posiadając tyle zespołów ogniowych, powinien 
mieć możność uzgadniania ognia; w przeciwnym razie

]) Ostatnio w U. S. A. przeprowadzono dodatnie próby z 30— 
40-mm-emi płytami szkła nietłukącego się i nieprzebijalnego.



m arnotraw ienie wysiłku ogniowego i am unicji będzie nie
uniknione.

W wieży dowódcy (k tóra znajduje się w większości 
przypadków na parowozie pancernym, dzięki czfemu ułat
wiona je s t możność kierowania ruchem  pociągu) znajdu
ją  się wszystkie środki łączności pociągu. Są to : telefony, 
łączące wzajemnie wszystkie wagony, klaksony i środki 
łączności świetlnej. Poza tem  zaopatruje się ostatnio do-

Ryc. 7.
R osyjski parowóz pancerny.

wódcę pociągu w środek łączności radjow ej. Dla łączności 
zewnętrznej pociąg pancerny posiada stacje rad jo długo
falowe, patrole telefoniczne i motocykle; posługuje się 
również w tym  celu drezynami pancernemi.

Pociągi pancerne poruszane są i napędzane zapomocą 
parowozów.

Parowozy pancerne (ryc. 7) są to zwykłe parowozy to 
warowe, zazwyczaj typu starszego ze względu na m niej
szy ciężar własny, odpowiednio opancerzone. Najważniej- 
szem jes t opancerzenie kotła i silnika.



D r e z y n y  p a n c e r n e .

Na współczesne drezyny pancerne, k tóre się dodaje ja 
ko zespoły ubezpieczeniowo-rozpoznawcze do pociągów 
pancernych, składają się:

a) bądź przerobione samochody pancerne,
b) bądź też specjalnie budowane wozy bojowe.
Rosja używa, zam iast drezyn pancernych, ciężkich sa

mochodów pancernych starego typu —  G a r f o r d ó w .  
Wyposażono je w specjalne koła kolejowe oraz potężniej 
uzbrojono.

Po przeróbce uzyskano drezynę o następujących wła
ściwościach: ciężar — 11 tonn, uzbrojenie — 1 działo 
76 mm oraz 3 c. k. m., szybkość m aksym alna — 50—60 
klm/godz.

Japonja poszła w ślady Z. S. R. R. Znane samochody 
pancerne S u m i d a zaopatrzono w obręcze kolejowe, k tó
re się nakłada, na koła terenowe, oraz w lekkie platform y; 
powstały tak  zespoły drezyn pancernych (ryc. 8). Brały 
one wybitny udział w walkach o J  e h  o 1 i M a n d ż u r j ę .

Niewątpliwie należy to uznać za bardzo szczęśliwe roz
wiązanie zagadnienia drezyny pancernej.

Z drezyn, specjalnie budowanych, znane są np. czeskie 
drezyny T a t r a  (ryc. 9).

Dane charakterystyczne tej drezyny są następujące:
ciężar -— 4 tonny,
moc silnika — około 25 KM,
uzbrojenie — 2 c. k. m.,
pancerz — 9 mm stal pancerna,
szybkość — 40 klm/godz.
Drezyna posiada sprzęgła, zapomocą których może być



Ryc. 8.

Zespól japońskich drezyn pancernych torowo-terenowych. 
Samochody pancerne 3-osiowe S u  m i  d a  2593.

Ryc. 9.

Czeska drezyna pancerna T a t r  a.



doczepiana do pociągu, poza tem  lekkie szyny oraz obrot
nicę, k tó ra  pozwala na przerzucanie jej na szlaku z toru  
na tor.

Drezyny pancerne zaopatrzone są w niezbędne środki 
łączności z pociągiem ; umożliwia im to poruszanie się przed 
pociągiem i za nim bez utrudniania mu ruchu.

Każda drezyna posiada ponadto niezbędny sprzęt tech- 
niczno-kolejowy, k tóry  pozwala załodze na przeprowadze

ni! ?/c. 10.

Podwozie prowadzące dla czołgów rozpoznawczych.

nie drobnych doraźnych napraw  toru  oraz dokonanie dro
bnych zniszczeń.

P. Z. I n ż. produkują specjalne prowadnice szynowe 
dla czołgów rozpoznawczych oraz lekkich, dzięki czemu 
umożliwia się użycie w charakterze drezyn zwykłego pan
cernego sprzętu terenowego.

Pomysł ten opatentowany został w większości państw  
(ryc. 10).

Jak  dotąd, je s t to najlepsze rozwiązanie spraw y dre
zyn pancernych.

Rozwiązanie powyższe m a niezaprzeczoną przewagę 
nad drezyną zwykłą; czołg ma możność w dowolnem miej-



scu zejść z podwozia i z to ru  i wejść na nie ponownie; 
załoga przytem  nie opuszcza wozu; może on wykonywać 
w terenie i na torze zadania bojowe czy to samodzielne, 
czy też w łączności z pociągiem pancernym.

Produkuje się dwie kategorje  bezsilnikowych podwo
zi kolejowych:

1) dla czołgów rozpoznawczych — podwozia prowadzą-

Ryc. 11.

Podwozie napędzane dla czołgów lekkich.

ce, umożliwiające czołgom jazdę po szynach kolejowych 
(ryc. 10);

2) dla czołgów lekkich —  podwozia napędzane 
(ryc. 11).

Oczywistą je s t rzeczą, że w obydwu przypadkach po
winno być zapewnione połączenie czołga z podwoziem ko-



lejowem; podwozie to powinno być odpowiednio resoro
wane i hamowane.

C harakterystyka pociągów pancernych  
i zasady ich użycia w walce.

Pociągi pancerne są zasadniczo pomocniczym środkiem 
walki.

W rękach doświadczonego dowódcy, dzięki potędze 
ognia dział i c. k. m., dużej szybkości posuwania się oraz 
opancerzeniu, stanow ią one broń nader cenną.

Przyśpieszają one tempo działań, ułatw iając oddzia
łom własnym ruch naprzód przez zwalczanie środków ognio
wych nieprzyjaciela. Stanowiąc podnietę do ruchu własnej 
piechoty lub kaw alerji, mogą w yw ierać dem oralizujący 
wpływ na przeciwnika.

Pociągów pancernych używa się przedewszystkiem 
w walkach ruchowych, w działaniach o charakterze obron
nym, w przeciw natarciach i w działaniach opóźniających.

C harakteryzuj ą j e :
a) duża ruchliwość operacyjna, umożliwiająca przeby

wanie znacznych przestrzeni w krótkim  stosunkowo czasie,
b) zabezpieczenie załogi przed działaniem pocisków 

broni ręcznej i maszynowej oraz odłamkami pocisków 
arty lerji,

c) możliwość uruchom ienia pociągu pancernego w cią
gu 15—20 m inut, gdy parowóz stoi pod parą, oraz możli
wość natychm iastow ego otwarcia ognia,

d) całkowita zależność od toru  kolejowego,
e) duża widoczność, zwłaszcza dymu i pary  parowo

zu; trudność ukrycia i zamaskowania,
f) zależność od stanu  technicznego toru  kolejowego 

i taboru bojowego,



g) trudność obserwacji z pociągu,
h) wyczerpujące warunki pracy załogi pod pancerzem.
Niezdolność do utrzymania przez czas dłuższy zdoby

tego terenu i do prowadzenia dłuższych walk ograniczają 
możliwość użycia pociągów pancernych w zadaniach samo
dzielnych.

Promień działania pociągów pancernych, czas przeby
wania w walce, poza warunkami bezpieczeństwa na torze, 
zależny jest przedewszystkiem od zapasów paliwa, smarów 
oraz wody.

Przy rozwiniętej obecnie sieci kolei żelaznych zawsze 
będzie się miało dostateczną ilość kierunków do użycia po
ciągów pancernych.

Niejednokrotnie pociągi pancerne stanowić będą to po
tężne uderzenie ogniowe, które zaważyć może na losach 
bitwy. Konieczną jest tylko umiejętność użycia ich celo
wo i we właściwym czasie.

Użycie pociągów pancernych w walce polega zasadni
czo na

a) współdziałaniu z oddziałami innych rodzajów broni,
b) działaniach samodzielnych.
Przy współdziałaniu z innemi rodzajami broni pociągi 

pancerne mieć mogą następujące zadania:
— wspieranie piechoty i kawalerj i w poszczególnych 

fazach walki,
— wspieranie działań oddziałów rozpoznawczych,
— użycie arty lerji pociągu pancernego, jako wzmoc

nienia artylerji organicznej wielkich jednostek,
— osłona rejonu i koncenti'acji wojsk,
— obrona przeciwlotnicza,
— zwalczanie środków obrony przeciwpancernej nie

przyjaciela.
W działaniach samodzielnych zadania polegają na



— wypadach w ram ach działań ogólnych (rozpoznanie, 
osłona),

—  przeprowadzaniu zniszczeń w działaniach odwroto
wych i osłonowych,

-—• utrzym yw aniu łączności do tyłu,
—- ubezpieczaniu linji i urządzeń kolejowych w strefie  

przyfrontow ej,
—  zwalczaniu broni pancernych nieprzyjaciela.

W s p ó ł d z i a ł a n i e  z p i e c h o t ą .

Pociągi panecrne w sp ierają  piechotę, to ru jąc  je j drogę 
w natarciu , w zm agają w wysokim stopniu siłę je j uderze
nia; mogą one w decydującej chwili skupić ogień na prze
ciwniku, dzięki posiadaniu bardzo silnych środków ognio
wych, k tóre po wejściu pociągu pancernego do akcji mo
gą być natychm iast użyte w dowolnym kierunku.

W s p ó ł d z i a ł a n i e  z k a w a l e r  j ą .

Dzięki swej szybkości posuwania się i znacznemu pro
mieniowi działania, pociągi pancerne nadają  się do współ
działania z kawaler ją.

U łatw iają one swym ogniem działania kawalerji, 
wzm acniają jej siłę bojową, ochraniają jej akcję. W razie 
potrzeby p rzyjm ują na siebie uderzenie przeciwnika, osła
n iają  i u łatw iają wycofanie się kawalerji.

Użycie pociągów pancernych wymaga pozostawienia 
dowódcom ich dużej samodzielności w wykonaniu zadań, 
nie mniej jednak wykonanie to powinno być jak  najdo
kładniej przygotowane i opracowane, zwłaszcza w zakre
sie uzgodnienia i zespolenia wzajem nych wysiłków w od
niesieniu do potrzeb w kolejnych fazach walki.



W s p ó ł d z i a ł a n i e  z s a p e r a m i .

N iejednokrotnie powstać może potrzeba współdziałania 
pociągów pancernych z oddziałami saperów kolejowych, 
mającem i za zadanie odbudowę lub zniszczenie linji, urzą
dzeń lub objektów kolejowych.

Zadanie pociągów pancernych polega wówczas na za
pewnieniu bezpieczeństwa, a nieraz współpracy technicz
nej przy wykonywaniu tych robót.

W s p ó ł d z i a ł a n i e  w r a m a c h  g r u p y  
p a n c e r n o - m o t o r o w e j .

Pociągi pancerne, dzięki potędze swego ognia, zwłaszcza 
artyleryjskiego, stanow ią szczególnej w artości element 
w ram ach grupy pancernej, współdziałającej z jednostka
mi broni głównych, lub grupy pancerno-motorowej, prze
prowadzającej działania samodzielne.

W arunkiem  nieodzownym jes t konieczność działania 
grupy pancernej w bezpośredniej bliskości od toru  kole
jowego, po którym  porusza się pociąg pancerny.

Część czołgów lub samochodów pancernych grupy po
winna być przeznaczona do zadań rozpoznania i ubezpie
czenia na korzyść pociągów pancernych; ułatw i im to po
suwanie się, zwłaszcza przy samodzielnem działaniu g ru 
py pancerno-m otorowej.

Pociąg pancerny otrzym uje poza swem zasadniczem 
zadaniem bojowem zadanie dodatkowe ubezpieczania w za
sięgu skutecznego działania swych środków ogniowych 
grupy pancerno-motorowej przed bronią pancerną nie
przyjaciela.

W spółdziałające pociągi pancerne mogą mieć do czy



nienia zarówno z arty lerją , pociągami pancernemi, czołga
mi i samolotami przeciwnika, jak  i z jego żywą siłą.

W w yjątkow ych przypadkach, kiedy lin ja kolejowa 
przebiega wzdłuż brzegu m orskiego lub w pobliżu rzeki, 
pociągi pancerne mogą przy odpowiednich w arunkach te 
renu działać przeciwko przybliżającym  się do brzegu okrę
tom m orskim  oraz statkom  flotylli rzecznych.



SP R AW O ZD A N IA  I STRESZCZENIA.

Wyszkolenie kierowcy w czasie służby jednorocznej.

(Kpt. S a t  o r. Der K raftzug  in W irtschaft und Heer N r. 11/35).

Kierowca wojskowy powinien umieć, pomimo wszelkich przeci
wieństw, doprowadzić swój wóz do nakazanego miejsca. Musi1 on 
zatem posiadać znacznie gruntowniejsze, niż kierowca cywilny w ia
domości techniczne, musi umieć usuwać najczęściej zdarzające się 
niedomagania maszyny oraz znać wszystkie je j części, ich przezna
czenie i działanie.

Pierwotnie młodego ucznia przydzielano w charakterze pomoc
nika do starego kierowcy, przy  którym  zapoznawał się on praktycz
nie z maszyną. Je st to jednak sposób długi i uciążliwy.

A utor uważa, że wyszkolenie kierowcy należy rozpocząć odrazu 
po wcieleniu kandydata do wojska. W skazany je s t według niego 
podział żołnierzy na 2 g rupy : posiadających już prawo jazdy i nie 
Posiadających go. Grupę pierwszą należałoby jeszcze podzielić po 
przeegzaminowaniu na 2 podgrupy: podgrupa pierwsza objęłaby
tych, którzy po krótkiem  przeszkoleniu nadaw ać się będą n a  kierow
ców wojskowych, d ruga zaś tych, którzy w ym agają dłuższego prze
szkolenia.

N a wyszkolenie teoretyczne au to r przeznacza 42 godziny. W y
szkolenie powinno, jego zdaniem, być opanowane w ciągu dwóch 
pierwszych miesięcy.

Ze względu na dający się często odczuwać brak  dostatecznej ilo
ści instruktorów  jazdy, możliwem je st przydzielanie jednemu in
struktorow i 12 uczni. Pozwoli to na szkolenie n a  pojeździe 4-osie- 
dzeniowym 3-ch uczni w ciągu 2-ch godzin.

Dysponując takim  czasem, m a się już zapewnione sta ranne wy
szkolenie. Każdy uczeń musi codziennie odbyć 40 m inut jazdy;



w ciągu 80 m inut przysłuchuje się on udzielanym innym uczniom 
wskazówkom.

N aukę o ruchu kołowym powinno się oddać w ręce bardzo do
świadczonego in stru k to ra ; wskazanem jest, aby robił to sam do
wódca kom panji, k tóry  wychowuje jednocześnie kierowców. Dowód
ca kom panji powinien szczegółowo omawiać różne nieszczęśliwe wy
padki oraz ich następstw a karne ; powinien on przy tem  sprawdzić 
poziom m oralny swoich żołnierzy, wychodząc z założenia, że tylko 
ten z nich, k tóry  stoi pod tym  względem na wysokości zadania, otrzy
mać może prawo jazdy.

Por. M. Erliardt.

Wyszkolenie oddziałów pancernych w walce z zaporami.
(Kpt. G r a v e n h o r s t .  M ilitar W ochenblatt Nr. 20/35).

Największym wrogiem organów rozpoznawczych oddziałów pan
cernych będą w przyszłej wojnie zapory na drogach. Wyszkolenie 
w rozpoznawaniu i zwalczaniu tych zapór je s t bardzo utrudnione 
ze względu na b rak  większych doświadczeń z wojny oraz niemoż
ność stworzenia w czasie pokoju istotnych warunków wojennych.

Dotychczas zapory pozoruje się przez oznaczanie w sposób ja 
skrawy miejsc, gdzie się przewiduje ich budowę. Oczywiście sposób 
ten nie może dać dowódcy oddziału pancernego właściwego obrazu 
zapory. Poza tem  obrońca może je  wykonywać w dowolnej ilości na 
wszystkich szosach, bez kosztów, niebezpieczeństw i s tra ty  czasu.

Jeżeli chodzi o zapory realne, to możliwe są trzy  ich rodzaje:
1) podziemne, niewidoczne dla załóg wozów pancernych;
2) łatw e z zewnętrznych pozorów do usunięcia;
3) widoczne zdaleka, jako zapory ciężkie.
W czasie ćwiczeń zapory te  mogą być pozorowane w sposób n a 

stępujący. Zapory typu drugiego i trzeciego przedstaw iać może usy
pany wpoprzek drogi pas piasku lub liści; pośrodku drogi poza tym  
pasem umieszcza się puszkę blaszaną lekko zamaskowaną z widocz- 
nem wieczkiem. W ykonawca zapory w kłada do puszki meldunek 
z opisem zapory, dotyczącym m aterja łu , obsady i czasu, zużytego 
na budowę. Ponadto przy zaporze ciężkiej ustaw ia się widoczną 
zdaleka żółtą chorągiewkę (ze względu n a  znaczną widoczność).



Zaporę typu  pierwszego pozorujemy tylko skrzynką, blaszaną 
bez pasa piasku.

Jeżeli dowódca oddziału pancernego zauważy przeszkodę typu 
trzeciego, będzie on mógł zawczasu powziąć decyzję jej ominięcia. 
Po spostrzeżeniu zapory typu drugiego będzie m usiał przeszkodę roz
poznać, to znaczy wysłać swoje elem enty wysunięte po meldunek 
w puszce blaszanej.

Rozpoznanie to i wywołana w ten sposób ew entualna walka 
zbliża ćwiczenia do warunków wojennych.

Opisany sposób daje następujące korzyści:
1) nie w strzym uje się na drodze ruchu cywilnego,
2) oddział stanowiący stronę przeciwną zmuszony będzie do za

kładania zapór tylko w m iarę posiadanych sił i m aterjałów ;
3) zarówno oddział pancerny, jak  i przeciwny postawione będą 

w w arunki zbliżone do wojennych, a dowódcy zmuszeni będą do po
b ierania szybkich decyzyj.

Por. M. Erhardt.

Praca w kompanji
(B. K o r o l .  K rasnaja  Zwiezda N r. 272/35)

Z prasy  fachowej wiemy, jak  dużą rolę w szkoleniu kierowcy 
Przypisuje się w Rosji wozom i przyrządom  zastępczym, t. zw. t  r  e- 
n a ż e r  o m.

A rtykuł B. K o r o l  a zaw iera opis jednego z takich t r e n  a- 
ż e r ó w  (ryc. 1).



1. Deska.
2. Siedzenie kierowcy.
3. Tablica rozdzielcza z zegarami.
4. Tablica kontrolna instruktora.
5. Dźwignie sprzęgieł bocznych.
6. Dźwignia zmiany biegów.
7. Pedał sprzęgła.
8. Pedał hamulca.
9. Pedał gazu.
10. M anetka przyśpieszenia zapłonu.

11. Pompka.
12. K ranik  benzynowo-olejowy.
Zasadę urządzenia pedałów i dźwigni trenażera  podaje ryc. 2.

1. Pedał.
2. Oś obrotu pedału.
3. Cięgła.
4. Sprężyny.
5. Miejsce umocowania sprężyn.
6. W ystępy ograniczające ruch pedałów.
Przekładnię przedstaw ia ryc. 3.
1. Kulisa.
2. Dźwignia zmiany biegów.
3. Dolna część dźwigni z kulą.
4. W spornik kulistego osadzenia dźwigni zmiany biegów. 
•5. Wycięcie wspornika.



Części składowe t r e n a ż e r a  swoim wyglądem zewnętrznym 
powinny przypominać mechanizmy odpowiedniego typu  czołga.

Za siedzeniem kierowcy umieszcza się tablicę kontrolną instruk 
tora. Wskazówki tablicy połączone są z dźwigniami sprzęgieł, ha
mulca, gazu i t. p.; służą one do kontroli pracy ucznia przez instruk 
tora.

Tablica in struk to ra  je s t niezbędna, gdy t r e n a ż e r  zasło- 
ni?ty jest kadłubem, pozorującym kadłub czołga.

Zawiera ona następujące wskaźniki: sprzęgieł bocznych, pedału 
sprzęgła głównego, pedału ham ulca, pedału gazu i biegów.

Ćwiczenia na t r e n a ż e r z e  przeprowadza się przeważnie 
pod osłoną kadłuba (ryc. 4). Kadłub składa się ze ścian bocznych 
(1), drzwiczek przednich (2), klapy przedniej ze szczeliną (3).

Aby nie być związanym z wyjazdam i w teren, z pogodą i t. p., 
przygotowuje się specjalne płótno, które wyobraża plastycznie teren 
(ryc. 5). Płótno ustaw ia się przed t r e n a ż e r e m  i przesuwa 
ręcznie lub elektrycznie. Należy mieć 3 rodzaje takich płócien: 
z oznaczeniem dróg, gleby i ukształtow ania terenu oraz przeszkód.

Wyszkolenie prowadzi się według następującej kolejności;
1. P raca  bez kadłuba i bez płótna. Chodzi o nabycie techniki 

posługiwania się mechanizmami kierowniczemi.
2. P raca  pod osłoną kadłuba. Uczeń nie widzi mechanizmów, 

patrzy  przez o tw artą  klapę lub szczelinę. Czynności wykonywa na 
rozkaz instruktora.

3. P raca  w kadłubie zależnie od obrotów płótna. Uczeń obser
wuje płótno początkowo przez o tw artą  klapę, potem przez szczelinę.



Użycie trenażera m a na celu ja k  największe zaoszczędzenie 
sprzętu, dlatego też zasługuje on na uwzględnienie i szerokie zasto
sowanie.

R tm . K . Zawadzki.

Metody badania wojskowych pojazdów terenowych.
(Ppłk. G. M. B a r  n e s. Arm y Ordnance. W rzesień -—• październik

1935).

M otoryzacja i m echanizacja arm ji am erykańskiej poczyniła 
w  ostatnich la tach  ogromne postępy. Moc środków walki, przypa
dająca na jednego żołnierza, wzrosła znacznie od czasu wielkiej 
wojny i w zrasta  stale nadal.

Do szybkiego rozwoju mechanizacji i m otoryzacji arm ji w Ame
ryce przyczynił się znacznie wojskowy s a m o c h o d o w y  t e r e n  
d o ś w i a d c z a l n y  w A b e r d e e n ;  celem jego je st prze
prowadzanie badań i prób różnego rodzaju wozów pancernych (czoł
gi, samochody pancerne), ciągników i wozów pomocniczych (wozy do 
dział, jaszcze, przyczepki i t. p.) oraz określanie przydatności ich 
dla arm ji.

Myślą przewodnią twórców s a m o c h o d o w e g o  t e r e n u  
d o ś w i a d c z a l n e g o  było stworzenie dla pojazdów mechanicz
nych czegoś w rodzaju „ogrodu udręczeń", w którym  badany pojazd 
przechodziłby wszystkie udręki złej drogi, napotykał wszystkie prze
szkody jazdy terenowej (wzniesienia, piachy, błota, kocie łby, ka
mieniste wyboje, rowy pełne wody, ściany pionowe i t. p .) , borykał 
się w różnorodnych w arunkach terenowych ze swem przekleń
stwem — przyczepką.

Przeszkody te, zbudowane sztucznie, są jednak tak  pomyślane, 
aby w niczem nie ustępowały tw ardej rzeczywistości terenu. Zgru
powane na niewielkim terenie (łatwość zachowania tajem nicy woj
skowej), stanow ią one doskonały środek do jednolitej oceny przy
datności wozów dla celów wojska.

Drugim  równoległym celem prób je s t praktyczne ustalenie spół- 
czynników, potrzebnych dla konstruk tora wojskowego sprzętu te 
renowego.

Próby, przeprowadzane w A b e r d e e n ,  dzieli się na trzy  za
sadnicze grupy:



1. Badania laboratoryjne poszczególnych zespołów; prowadzą 
one do ścisłego określenia technicznej ich wartości.

2. Badania na t e r e n i e  d o ś w i a d c z a l n y m ;  przeprow a
dza się je nad badanym  wozem jako całością.

3. Próba marszowa. Badany wóz, po przejściu prób w labo- 
ra to rjum  i w terenie doświadczalnym, odbywa pod kontrolą długi 
przem arsz non-stop w bardzo urozmaiconym terenie; m a to na celu 
sprawdzenie, czy naprężenia, w ystępujące w m aterjalach, z których 
wykonane zostały poszczególne elementy wozu, a wywołane często 
powtarzająeem i się obciążeniami w  czasie jazdy terenowej, dobrane 
zostały przez konstruk tora w granicach dopuszczalnych.

Badaniu laboratoryjne.

L aboratorjum  wyposażone jest w dynam om etry do badania mo
cy i momentu obrotowego silników, urządzenia do pomiarów s tra t 
mocy w skrzynce przekładniowej oraz w  dwa dynam ometry do bez
pośredniego dołączania do elementów końcowych napędu, jak  pół- 
osiek wozów kołowych lub osi kół napędowych pojazdów gąsieni
cowych; dynam om etry te służą do określania sumy s tr a t  mocy 
w mechanizmach przekładniowych wozu.

Dzięki temu wyposażeniu, moc rozw ijana przez silnik badanego 
Pojazdu oraz wszystkie s tra ty  mocy, zaczynając od silnika, przez 
sprzęgło, skrzynkę przekładniową i m ost napędowy, a kończąc na 
kołach napędowych lub półośkach, mogą być dokładnie określone.

Przew ażającą liczbę wojskowych pojazdów terenowych stanowią 
wozy gąsienicowe; dlatego też duży nacisk przy badaniach labora
toryjnych położono na gąsienice; obmyślono m. in. specjalne u rzą
dzenie do porównywania w artości różnych typów gąsienic. Je s t rze
czą wiadomą, że gąsienicowe wozy bojowe p racu ją  w  zakresach szyb
kości znacznie wyższych od gąsienicowych pojazdów przemysłowych. 
Doświadczenia, jakie dały wozy przemysłowe, nie są więc w ysta r
czające, a znalezione spółczynniki ich gąsienic nie mogą być m ia
rodajne dla gąsienic szybkobieżnych wozów bojowych. Obmyślono 
więc i zbudowano przyrząd, k tó ry  pozwala na pom iar s tra t mocy 
w samej tylko gąsienicy niezależnie od czynników innych, takich, 
.lak wpływ styku gąsienicy z ziemią, wpływ zawieszenia, oporu po
wietrza, rolek podtrzymujących, kół napędowych i napinających.



Przyrząd ten (ryc. 1) składa się z dwóch równolegle w pew
nej odległości od siebie ustawionych dynamometrów typu elektrycz
nego. N a wałku dynam om etra przedniego i przekładni redukcyjnej

Ryc. 1.

Urządzenie do badania ganienie (gąsienica czołgowa badana jest 
bez rolek podtrzym ujących).

zaklinowane je s t koło napędowe gąsienicy, na takim  samym wałku 
dynam om etra tylnego i przekładni redukcyjnej osadzone je st koło 
napinające.

Jeżeli badam y zachowanie się gąsienicy nieobciążonej przy pew
nym interesującym  nas zakresie szybkości, odłączamy dynam ometr 
koła napinąjącego; gąsienica biegnie wówczas luzem, i całkowita 
moc, rozw ijana przez silnik elektryczny dynam om etra przedniego, 
zmniejszona o znaną wielkość s tra ty  w przekładni redukcyjnej, idzie 
na samo tylko napędzanie gąsienicy przy tym zakresie szybkości.

Jeżeli bada się gąsienicę obciążoną, czyli przenoszącą moc, wów
czas, zam iast luźno osadzonego koła prowadzącego na dynamome- 
trze tylnym, zaklinowujemy n a  jego wałku drugie koło napędo
we i włączamy dynam om etr; gąsienica przenosi wówczas moc, któ
rą  pobiera od silnika elektrycznego dynam om etra przedniego, a od-



Ryc. 2.
Dane techniczne z pomiarów gąsienicy na urządzeniu do badania gą

sienic. Pomiar gąsienicy meobciążonej.
Legenda:

K -8 — oba koła jako zębate napędowe, sworznie niesmarowane, 
K -11— koło prowadzące stalowe,
A’-13— koło prowadzące ogumione,
K -15— sworznie gąsienicy smarowane,
K -17— koło napędowe odwrócone.
A-19— koło napędowe, zastąpione przez ogumione koło prow a

dzące, 
a — s tra ty  w gumie,
k — s tra ty  na kole napędowem niezużytem, 
c — stra ty , wywołane zużyciem koła napędowego,

— s tra ty  w niesmarowanych sworzniach,
« — s tra ty  w gumie,
f  — s tra ty  drugiego koła zębatego napędowego.

daje dynamometrowi tylnemu. Różnica tych mocy daje s tra ty  w gą
sienicy, będącej pod obciążeniem.



Badanie przeprowadzać można przy różnych szybkościach gą
sienicy i przy różnych mocach przenoszonych; stąd określić można 
wpływ ilości KM mocy i szybkości, przy jakich moc ta  je s t prze
noszona, na s tra ty  w gąsienicy.

Dynam om etry zmontowane są na płycie rowkowanej w ten spo
sób, że odległość ich można zmieniać; pozwala to znów na określe
nie wpływu długości gąsienicy i wpływu napięcia wstępnego w g ą
sienicy na wielkość s tra t.

Dane, otrzym ane z pomiarów pewnego szczególnego typu g ą
sienicy, ujęte w wykres, przedstaw ia ryc. 2; widać z niej, że dla 
samego napędzania luzem pary  tych gąsienic z szybkością 
35 mil/godz. =  54,5 klm/godz. trzeba zużyć 90 KM mocy.

P rzy  pomocy tych prób znaleziono, że:
a) s tra ty  mocy gąsienicy w zrasta ją  bardzo nieznacznie ze wzro

stem przenoszonej mocy;
b) długość gąsienicy bardzo nieznacznie wpływa na s tra ty  mocy;
c) im większe je st napięcie wstępne w gąsienicy, tern większe 

są w niej s tra ty  mocy;
d) największe s tra ty  mocy powoduje siła odśrodkowa tak, że 

im większa je s t szybkość wozu, tern większe są s tra ty  mocy w gą
sienicy.

Próby na terenie doświadczalnym.

Po próbach laboratoryjnych w artość techniczna poszczególnych 
mechanizmów badanego wozu z punktu  widzenia ich dzielności, t. j. 
stosunku mocy w kładanej do otrzym ywanej, je s t już ściśle okre
ślona, i wóz poddaje się badaniom na terenie doświadczalnym. Jak  
wiadomo, wspólną cechą wszelkiego rodzaju wojskowych pojazdów 
terenowych je s t ich zdolność poruszania się w terenie. N a zdolność 
tę sk ładają się:

1) zdolność poruszania się po różnego rodzaju gruntach , a więc 
po piachu, błocie, darni, zoranem polu, wyboistej kam ienistej dro
dze i t. p.,

2) zdolność pokonywania wzniesień z pewną logicznie obraną 
szybkością,

3) zdolność pokonywania brodów,
4) zdolność przekraczania rowów,
5) zdolność pokonywania niezbyt wysokich przeszkód pionowych.



Poszczególne typy wojskowych wozów terenowych, poza zdol
nością. poruszania się w terenie, m a ją  jeszcze swe cechy odrębne.

Wozy bojowe, czołgi i samochody pancerne, stanow iąc podstawę 
dla broni, powinny mieć pudło pancerne ta k  zawieszone, aby przy 
największych naw et szybkościach nie reagowało ono zbytnio na nie
równości terenowe.

Ciągniki charak teryzuje duża siła na haku oraz moc n a  haku, 
k tó ra  je s t iloczynem siły pociągowej na haku i szybkości holowania.

Próby na terenie doświadczalnym m ają  za zadanie oświetlenie 
tych cech i umożliwienie ujęcia ich w pewne dane cyfrowe i wy
kresowe dla porównania stopnia doskonałości technicznej wozów. 
Dane tego rodzaju potrzebne są zarówno dla dowódcy, jak  i dla 
konstruk tora sprzętu. Jasnem  więc jest, że pom iary należy prze
prowadzać dokładnie oraz sprawdzać kilkoma metodami. Dla ścisło
ści zaś otrzymywanych wyników koniecznem je st jak  najdalej po
sunięte wyeliminowanie czynnika ludzkiego i posługiwanie się przy
rządami precyzyjnemi.

N ajbardziej uniw ersalnym  przyrządem  je s t ciągnik — dynamo- 
m etr połowy Mn, służący do pomiarów siły pociągowej na haku w za
leżności od rozwijanej przez ciągnik szybkości, a więc m ierzący bez
pośrednio moc na haku ciągnika.

Dynam om etr Mn (ryc. 3) je s t to 10-tonnowy ciągnik przemy
słowy 6X4, na którego ram ie zmontowane są dwie pompy pożarni
cze. Moc, potrzebną do napędu tych pomp, pobiera się za pośred
nictwem odpowiednio dobranej skrzynki przekładniowej od wału 
kardanowego ciągnika. Jeżeli dynam om etr holowany je s t przez cią
gnik badany, obrót kół tylnych dynam om etra—ciągnika wywołuje 
obrót pomp wodnych; pom pują one wodę ze zmontowanych na ram ie 
zbiorników przez odpowiednio dobrane zawory tłoczące z powrotem 
do tych zbiorników. Przez nastaw ianie zaworów ciśnienie tłoczenia 
w pompach może być dowolnie zwiększane lub zmniejszane, przez 
co zwiększa się lub zmniejsza moment obrotowy potrzebny do obra
cania kół tylnych dynam om etra, a co za tem idzie i siła na haku 
badanego ciągnika. Urządzenie ma tę niesłychanie w ażną zaletę, 
że siłę n a  haku można zmieniać łatwo i małemi przyrostam i.

Ciągnik— dynam ometr wyposażony jest zprzodu i ztyłu w spe
cjalne haki holownicze. Każdy z tych haków składa się z hydraulicz
nego cylindra i tłoka z trzonem. Cylinder połączony je st sztywno 
z ram ą ciągnika, trzon tłokowy posiada oko do zakładania na hak



badanego ciągnika. Gdy badany ciągnik ciągnie za pośrednictwem 
trzona tłokowego ciągnik-dynam ometr, zaw arty  w cylindrze hydrau
licznym olej poddany je st ciśnieniu. Ciśnienie to, jako m iara siły, 
doprowadza się za pośrednictwem ru rk i elastycznej do przyrządu 
zapisującego, mieszczącego się w kabinie kierowcy (ryc. 4).

N a tym  samym papierze notuje się czas w odstępach 2 /5  sek. 
Drogę zapisuje się dwojako: każdy obrót koła badanego ciągnika 
odciskany je s t przez stempelek, napędzany elektrycznie przez obrót

Ryc. 3.
D ynam om etr połowy (Mx).

tego koła, a każdy m ijany slup przydrożny odciskany jest przez d ru 
gi stempelek, naciskany przez kierowcę, obsługującego dynam ometr 
przy m ijan iu  słupów.

W ten sposób mierzy się dokładnie i notuje czas, drogę oraz 
całkowitą siłę pociągową, rozw ijaną przez badany ciągnik. Siłę po
ciągową reguluje się w sposób wyżej opisany przez regulację za
worów tłoczących pomp, aż się osiągnie żądaną ilość obrotów silnika. 
Tarcza tachom etra silnika umieszczona je st w kabinie kierowcy tak, 
aby była widoczna przez obsługę pompy.

Dynamom etr ten może być również użyty do pomiarów oporu 
trak c ji badanego pojazdu. Wówczas badany pojazd zaczepia się do



tylnego haka dynam om etra; je s t on przezeń ciągniony tak, że moc, 
rozw ijana przez silnik eiągnika-dynam om etra, idzie n a  ciągnięcie 
obu pojazdów. W tym  przypadku ty lny hak hydrauliczny zostaje 
włączony do przyrządu rejestru jącego, zaś pompy wodne zostają 
wyłączone. Siła pociągowa zapisywana je st przy różnych szybko
ściach, i w  rezultacie otrzym ujem y wykres oporów trak c ji w zależ
ności od szybkości. Metodę tę stosuje się do szybkości około 30 
klm/godz. Powyżej tej szybkości pow stają różnice na skutek oporu

Ryc. U-
D ynam om etr re je s tru ją cy  typu  S  p e r  r  y.

powietrza i wirów powietrznych, w ytw arzanych przez ciągnik-dy- 
nam ometr, poruszający się przed badanym  pojazdem.

Typowe wykresy, otrzym ane tą  metodą wymiarową, przedsta
w iają ryciny 5 i 6.

Dzięki podwójnemu sposobowi zapisyw ania drogi, z których je 
den notuje ilość obrotów kół badanego ciągnika, można ściśle okre
ślić wielkość poślizgu kół. Bardzo charakterystycznym  je st fak t, 
k tóry przy tych pomiarach wyszedł na jaw , że siła pociągowa w zra
sta  ze w zrastającym  poślizgiem aż do jego wzrostu do 20%. Przy 
dalszym wzroście poślizgu siła pociągowa ciągnika w zrastać 
przestaje.



Dane techniczne, otrzym ane p rzy pomocy dynam om etra potowego. 
S ity  pociągowe i moc na haku 15-tonnowego ciągnika przy różnych  

szybkościach i na różnych przekładniach.
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Ryc. 6.

Dane techniczne, otrzym ane z pomiarów przy pomocy dynam om etra  
polowego. 9-tonnowy oiągnik kołowo-gąsienicowy.

Opisany 10-tonnowy ciągnik-dynam om etr M-.\ daje się zastoso
wać do granicy 8 ton. siły pociągowej przy całkowicie w ykorzysta
nej przyczepności kół tylnych, ma on jednak przewidziane na ram ie 
nad kołami tylnemi miejsce dla dodatkowego dociążenia, celem 
zwiększenia przyczepności.

I)o pomiarów mocy n a  haku, jako funkcji szybkości, ciągników 
mniejszych oraz siły pociągowej na haku w piasku i błocie ciągni
ków dużych zbudowano ciągnik-dynam om etr Mi, mniejszy (ryc. 7).

Zestaw iając na jednym wykresie wyniki pomiarów laborato
ryjnych mocy silnika oraz pomiarów oporów trak c ji i siły pocią
gowej badanego ciągnika, jak  to zrobiono na ryc. 8, otrzym ujemy 
bilans mocy ciągnika. Przy każdej ilości obrotów silnika suma w ar
tości mocy oporów trakc ji i mocy pociągowej ciągnika musi być rów-



Ryc. 7.
D ynam om etr połowy (Mą) do pomiarów pojazdów lżejszych.

na mocy rozwijanej przy tych obrotach przez silnik, pomniejszonej 
o moc s tra t  przekładni.

Bardzo ciekawy i prosty  przyrząd skonstruowano dla celów po
m iaru  możliwości ruchowych, mocy hamulców pojazdów oraz opo
rów trakc ji pojazdów o dużych szybkościach; nazwano go z r y w o -

Bilans mocy 5-tonnowego ciągnika przemysloiuego.



m i e r z e m  r e j e s t r u j ą c y m ,  (akcelerom etr). Je s t to mały 
przyrząd (ryc. 9), zapisujący n a  ruchomym papierze .czas i drogę,

Ryc. 9.

przejechaną przez badany pojazd. Czas notowany je st przez me
chanizm zegarowy w odstępach 2/5 sek.; droga zaś —  przy po
mocy specjalnego koła ogumionego, które może być na czas próby 
zaczepione do pojazdu i którego każdy obrót notowany je s t na ru 
chomym papierze. Ryc. 10 przedstaw ia wykres, charakteryzujący
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Ryc. 10.

Porównanie zryw u na podstawie prób przy  pomocy zrywomierza.



zryw pojazdu, otrzym any przy pomocy zrywomierza; z wykresu 
tego widać, że pojazd o mocy 20,7 KM na tonnę ciężaru daleko 
prędzej osiąga żądaną szybkość, niż pojazd, rozporządzający mocą 
m niejszą o 4,5 KM na tonnę ciężaru.

Ryc. 11 daje wykres pom iaru mocy hamulców przy pomocy 
zrywomierza. Jak  widać z wykresu, badany pojazd przy użyciu ha
mulców wszystkich czterech kół zatrzym uje się z szybkości 
30 mil/godz. =  ~  55 klm/godz. na dystansie 100 stóp =  30,5 m.

Opóźnienjie pojazdu hamowanego na  podstawie prób przy pomocy
zrywomierza.

Pom iar oporu trakc ji pojazdu przy pomocy zrywomierza jest 
bardzo prosty, potrzebny je s t jednakże do tego celu szereg torów 
nachylonych do poziomu pod znanemi kątam i. Postępowanie jest 
tu  następujące:

N a poziomym odcinku drogi, na k tórej chcemy zmierzyć opór 
trakc ji badanego pojazdu, robimy wykres opóźnienia rozpędzonego 
wozu przy wyłączonym silniku, czyli wykres czas-droga. Z tego wy
kresu przez zróżniczkowanie otrzym ujem y wykres czas-prędkość, 
a przez zróżniczkowanie znowuż tego wykresu — wykres ezas-opóź- 
nienie.



Jak  wiadomo, dla pojazdu, toczącego się po prostym  torze po
ziomym mocą bezwładności przy wyłączonym silniku, związek mię
dzy oporem trak c ji a opóźnieniem można wyrazić wzorem

R  =  M  . a +  K a .........................(1)

We wzorze tym  M  je s t m asą wozu; równa się ona ilorazowi 
ciężaru w kilogram ach i przyśpieszenia ziemskiego 9,81 m /sek.2

K  — je st m asą zredukowaną wszystkich rotujących części po
jazdu na promień stały, w  którym  to przypadku szybkość kątowa 
obrotu je st proporcjonalna do szybkości linjowej.

« —  je s t opóźnieniem w m /sek.2
R  — je st oporem trakcji.
W równaniu mamy niewiadome R  i K ;  opóźnienie a jest na-

Ryc. 12.
Porównanie wyników  pomiaru oporów trakcji 

przy pomocy dynam om etra i zrywomierza.

chyleniem w procentach stycznej do krzywej prędkości na wykresie
czas-prędkość.

Wielkość R  możemy obliczyć dla pewnego specjalnego przypad
ku. gdy znajdziemy taki to r pochyły, że szybkość staczającego się 
Po mm pojazdu przy wyłączonym silniku będzie wielkością s ta łą :

R i =  W  . sin. b
gdzie U je s t ciężarem pojazdu w kilogram ach, zaś b kątem n a
chylenia tego toru.

Oczywiście tę  sta lą  szybkość staczania się vi musimy wyzna
czyć, musimy się przytem  starać, aby naw ierzchnia toru  pochyłego



była ta k a  sama, jak  naw ierzchnia drogi, na k tórej mierzyć chce
my opór trakcji.

Z w ykresu czas-opóźnienie znajdujem y wielkość ai, odpowiada
jącą prędkości v i ; znane wielkości R  i i ai w ystawiam y do wzoru (1) 
i obliczamy sta łą  K ;  wobec tego opór trak c ji R , jako funkcja pręd
kości v, je s t wyznaczony.

N a ryc. 12 przedstawiono porównanie oporu trakc ji, mierzo
nego dynamometrem i zrywomierzem. Jak  widzimy, krzywe tych 
oporów pokryw ają się praw ie zupełnie, znaczniejsze różnice wystę-

Ryc. 13.
Ciągnik, holujący działo przeciwlotnicze na torze piaszczystym .

pu ją  tylko przy wyższych szybkościach, dla których dynam ometr 
nie je s t dokładny.

N a ryc. 13, 14, 15, 16, 17 i 18 przedstawiono fragm enty  terenu 
prób i badań.

Tor piaszczysty (ryc. 13) je s t to koryto betonowe o długości 
500 stóp, szerokości 20 stóp i głębokości 18 cali wypełniony prze
mywanym i przesiewanym piaskiem. Tor ten zakończony je s t od- 
krytem  okrągłem  pudłem betonowem, również wypełnionem piaskiem, 
o średnicy 100 stóp; pudło to służy do badania zachowania się po
jazdu n a  łuku. Długość to ru  je s t w ystarczająca do pomiarów siły 
pociągowej różnych pojazdów na piachu. Zakładając, że ruchliwość 
terenow a pojazdu proporcjonalna je s t do wielkości tej siły, stw ier



dzamy, że przydatność wojskową pojazdu określić można, jako sto
sunek siły pociągowej na piachu do siły n a  dobrej drodze tereno
wej. Załączona tablica (tablica I) daje obraz w artości wojskowej 
poszczególnych typów pojazdów.

TABLICA I.

P o j a z d T y p
C i ę 

ż a r

S i ł a  p o 

c i ą g o w a  

n a  d r o 

d z e

S i ł a  p o 

c i ą g o w a  

n a  p i a 

s k u

W y 

d a j 

n o ś ć

%

U w a g i

C i ą g n i k
4 - k o ł o -  

w y  4 X 2
8 1 0 0 4 1 0 0 0 0

N i e  m o ż e  

p o r u s z a ć  

s i ę  p o  

p i a s k  u

C i ą g n i k 4  X  4 9 9 0 0 5 2 0 0 9 0 0 1 7 , 3 %

C i ą g n i k 6  X  6 1 4 0 0 0 8 1 0 0 1 1 0 0 1 3 . 6 %

C i ą g n i k  k o 

ł o w o  -  g ą s i e  -  

n i c o w y

8 8 5 0 4 0 0 0 1 6 0 0 6 5 %

C i ą g n i k  g ą 

s i e n i c o w y

g ą s i e n i 

c e  z  o s t 

r o g a m i

2 1 0 0 0 9 5 0 0 8 7 5 0 9 2 %
T  r z e c i  

b i e g

Z tablicy widać, że z w yjątkiem  pojazdu 4-okołowego każdy 
typ może być ze skutkiem użyty w terenie; wojsko jednak, które 
musi mieć maksymum ruchliwości terenow ej, opierać się musi na 
Pojeździe gąsienicowym.

Tor błotnisty (ryc. 14) składa się z szerokiego kanału betono
wego, przedzielonego w środku ścianą betonową n a  dwa koryta. 
Długość —  300 stóp, szerokość — po 6 stóp, głębokość jednego ko
ry ta  — 3, drugiego — 4 stopy. K oryta wypełnione są mieszaniną 
gliny i iłu. Po wierzchu ściany środkowej biegnie ru ra  wodna do 
zasilania błota wodą i do regulowania miękkości błota, określanej 
procentową zaw artością wilgoci. Ja k  w  piasku, tak  i w błocie naj-



Ryc. 1U-
Ciągnik kołowo-gąsienicowy, badany na torze błotnistym.

większą zdolność poruszania się wykazuje wóz gąsienicowy. Próby 
na torze błotnistym  wykazały, że ruchliwość wozu zależy od po
wierzchni styku kół lub gąsienic oraz że wielkość prześwitu pod

Ryc. 15.
L ekki ciągnik, holu jący działo na  w ózku w zdłuż toru  wodnego.



dnem ma pierwszorzędne znaczenie. Opór, jak i błoto staw ia wgłę
biającem u się weń ciału, w zrasta z głębokością błota, a m aleje z je 
go wilgotnością.

Tor wodny (ryc. 15) je s t to koryto betonowe o długości 250 stóp, 
szerokości 15 stóp i głębokości w środku długości 4 stóp. Ku koń
com głębokość stopniowo się zmniejsza. N a torze tym, ustaw iając

Ryc. 16.
Czołg w sp in a jący  się na  ścianę pionow ą o w ysokości 91 cm.



badany pojazd w środku i zwiększając stopniowo głębokość wody, 
bada się zdolność pojazdu do przekraczania brodów.

Tor wyboisty (ryc. 17) składa się z odcinka drogi bitej z dużą 
ilością bloków betonowych tak  ułożonych, że, jeżeli jedno koło pojazdu

Ryc. 17.
Tor wyboisty. L ekk i ciągnik, holujący działo 75 mm.

Ryc. 18.
Tor pochyłości. Wóz zwiadowczy wspina się na wzniesienie (!()%.



stoi n a  szczycie bloku, to drugie koło tej samej osi znajduje się nad 
dołem. N a torze tym  bada się zdolność pojazdu do poruszania się 
po wybojach, elastyczność zawieszenia i odporność nadwozia (pudła 
czołga) na w strząsy.

Do toru  wyboistego dołączono odcinki dróg, na których umie
szczono szereg typowych przeszkód betonowych, obłożonych budul
cem, przejazdy nad toram i kolejowemi, bale i progi drew niane; na

Ryc. 19.
Urządzenie do badania stateczności nadwozia pojazdu w ru 

chu po nierównościach terenowych.

tak  zbudowanym torze bada się wozy bojowe z punktu widzenia 
ich stateczności w ruchu, jako podstawy dla broni. Jak  wiadomo, 
reagowanie pudła wozu na nierówności terenowe objaw ia się w pod
skakiwaniu pudła, czyli ruchu pionowym i wahadłowym, podłuż
nym i poprzecznym dokoła środka m asy pudła.

D la oceny różnych konstrukcyj z tego punktu widzenia skon
struowano specjalny przyrząd w rodzaju sejsm ografu. P rzyrząd 
ten (ryc. 19) składa się z żyroskopu, zmontowanego w ew nątrz dwóch



prostopadłych wzajemnie pierścieni, m ających trzy  stopnie swobo
dy. Ruchy kątowe przyrządu, czyli ruchy pudła względem żyrosko
pu, który stale pozostaje w jednej płaszczyźnie, zapisywane są na
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Ryc. 20.

P rzykład w ykresu, otrzymywane!)o zapomocą 
-przyrządu przedstawionego na ryc. 19.

przesuwającym  się pasku papieru. Ruchy kątowe przyrządu wzglę
dem żyroskopu są m iarą ruchów kątowych osi podłużnej i poprzecz
nej pudła wozu względem drogi. Ruchy pionowe pudła, rzucanie, 
zapisywane są przy pomocy pewnego rodzaju zrywomierza piono
wego, k tóry  składa się z ciężaru zawieszonego na dźwigni dwura-



miennej, podpartej w środku, zrównoważonego na drugim  końcu 
dźwigni sprężyną. P rzyrząd ten wyposażony je s t też w urządzenie, 
zapisujące czas, tego samego typu, jak  i w dynamometrze M 3 i Mi. 
Prędkość ruchu wozu je s t również zapisywana na tym  papierze.

Podczas prób zamocowuje się przyrząd do pudla wozu w m iej
scu umieszczenia broni; następnie przejeżdża się wozem przez tor 
z żądaną szybkością.

Typowy wykres, otrzym any tą  metodą pomiarową, przedstaw ia 
ryc. 20. W idać tu  porównanie dwóch czołgów A  i B. Czołg A  wy
kazuje odchylenie osi podłużnej około 2°, duże ruchy pionowe, nie 
wykazuje natom iast wychylenia osi poprzecznej. Z wykresu widać, 
że czołg B  stanowi znacznie lepszą podstawę do strzelania w ruchu. 
Czyniąc tą  drogą szereg pomiarów różnych typów wozów przy róż
nych szybkościach, usta la  się najlepszy system zawieszenia dla 
czołgów.

Tor pochyłości (ryc. 18) je s t to właściwie szereg torów o róż
nych nachyleniach, zbudowanych na zboczu wzgórza. Tory o n a 
chyleniu 5, 10, 15 i 20% m ają  nawierzchnię żwirową, gładką, to ry  
bardziej nachylone, więc 30, 40, 50 i 60% —  szorstką, utworzoną 
z progów drewnianych. N a pochyłościach tych przy pomocy zrywo- 
mi erza otrzym uje się charakterystykę zdolności pojazdów do po
konywania wzniesień w  form ie wykresów, których odciętemi są % 
wzniesienia, rzędnemi zaś —  szybkość poruszania się.

Jasnem  s ta je  się więc, że wóz bojowy, który na wzniesieniu 
10 % m a mieć szybkość 20 mil/godz. =  37 klm/godz., musi być za
opatrzony w silnik, k tóry  n a  prostym  torze poziomym z łatwością 
będzie ten sam wóz napędzał z szybkością 50 m il/godz. =  ~  93 
klm/godz. Chociaż szybkość 50 m il/godz. je s t zbyteczną dla wozu 
bojowego, to jednak szybkość 20 m il/godz. na pochyłości 10% jest 
koniecznością; stąd  wypływa uzasadnienie ogromnych szybkości, roz
w ijanych przez czołgi am erykańskie.

Zdolność przekraczania rowów mierzy się urządzeniem, składa- 
jącem się z wkopanego w ziemię pudła betonowego o ruchomem do
statecznie mocnem wieku. Korbą ręczną wieko przesuwa się nad 
pudłem; dla każdego wozu tw orzy się w ten sposób odpowiednią 
szerokość niedomkniętej wiekiem szpary. M aksymalna szerokość 
szpary wynosi około 3,5 m.



Wysokość pionowej ściany, jak ą  wóz może przekroczyć, bada 
się na torze, jak  n a  ryc. 16. Tor zaopatrzony je s t w betonowa ścia
ny pionowe różnych wysokości, wyłożone u góry budulcem. Dojazd 
do tych ścian zrobiony je s t z betonu i wyłożony również drzewem. 
Wyłożenie to m a na celu umożliwienie gąsienicom osiągnięcie do
brej przyczepności.

Inż. T. Pierożyński.

Wysokoprężny silnik samochodowy w Anglji.
(Dr. L. H a u s f e l d e r .  Automobiltechnische Zeitschrift 

Nr. 19/35).

Pierw sze samochody z silnikam i wysokoprężnemi wypuszczone 
były n a  rynek przez fabryki angielskie w  r. 1930. Były to silniki 
ciężkie, wzorowane na wolnobieżnych silnikach okrętowych. Rozwój 
ich odbywał się w w arunkach niesprzyjających, bez żadnej zachęty 
ze strony władz państwowych: podatki od pojazdów z silnikami w y
sokoprężnemi były wyższe, niż podatki od pojazdów z silnikami ben- 
zynowemi; obecnie są one wprawdzie zrównane, cena jednak oleju 
gazowego w związku z podwyższeniem cła zrównała się z ceną ben
zyny.

Jednak wizgląd na oszczędność w eksploatacji przeważył, i dziś 
A nglja posiada ponad 30 fabryk, w ytw arzających silniki samocho
dowe wysokoprężne. W ruchu je st obecnie 8000 samochodów, w  n a j
bliższym zaś czasie przez przejście na silniki wysokoprężne całego 
parku autobusów londyńskich przybyć m a jeszcze 6000.

W przeciwieństwie do F rancji, gdzie silniki wysokoprężne budu
je  się przeważnie na podstawie licencyj zagranicznych, w Anglji 
w ytwórnie rozwinęły konstrukcje własne. Podczas gdy w Niemczech 
stosowane są najbardziej komory sprężania, zaw ierające komorę 
w stępną, połączoną wąskim kanałem , konstruktorzy angielscy łączą 
komorę w stępną z resztą  komory sprężania kanałem szerokim lub 
naw et stosują komorę sprężania nie rozgałęzioną, z bezpośrednim 
wtryskiem  paliwa. K onstrukcja ta , dzięki m ałej powierzchni ścia
nek komory sprężania i spowodowanej przez to małej stracie ciepła 
podczas sprężania, daje bardzo łatw y zapłon naw et bez użycia świec 
żarowych oraz pozwala n a  nieco mniejszy stosunek sprężania.



W adą jej je s t nieco gorsze mieszanie się paliw a z powietrzem 
(brak ruchów powietrza w ew nątrz komory sprężania), co u trudn ia 
pracę przy  dużej ilości obrotów silnika (ponad 1700).

Komora w stępna, połączona szerokim kanałem  z komorą sprę
żania („komora dla ruchu wirowego" system u R icarda), m a kształt 
kulisty  lub cylindryczny. K anał łączący dochodzi po stycznej. Za
letą te j konstrukcji je s t dokładne spalanie naw et przy bardzo du
żych obrotach, w adą — s tra ty  cieplne, co zmusza do wysokiego sto
sunku sprężania, ponad 16, by uzyskać ła tw y zapłon przy rozruchu.

K onstrukcje z zasobnikami powietrza, o ile różnią się od stoso
wanych n a  kontynencie, uważa au to r za sztuczne i nie przewiduje 
ich rozwoju.

Układ organów pomocniczych silnika n a tra f ia  n a  pewne trudno
ści wobec zwyczaju, który wymaga, by kierowca siedział nie za sil
nikiem, a obok silnika. Zwyczaj ten je s t podyktowany dążeniem do 
zm niejszenia długości, a  przez to i ciężaru własnego samochodu, bez 
zm niejszenia użytecznej jego powierzchni. Duże znaczenie m a rów
nież polepszenie tą  drogą widoczności; daje to większe bezpieczeń
stwo i pozwala na szybszą jazdę.

Jako cechę ujem ną takiego układu należy podkreślić niemożność 
rozłożenia organów pomocniczych po obu stronach silnika i koniecz
ność skupienia ich po jednej jego stronie oraz nad niim.

Współzawodnictwo z silnikiem benzynowym, trudniejsze, niż 
w innych k rajach , skłoniło do wykorzystania wszystkich atutów  sil
n ika wysokoprężnego. Dużą moc uzyskuje się przez duże obroty, 
obok tego szerokie stosowanie stopów lekkich zm niejsza ciężar sil
nika; w  rezultacie otrzym uje się mały ciężar na 1 K. M.

O ile na kontynencie blok cylindrowy odlewany je st z żeliwa 
jako całość z górnym  karterem , o tyle w A nglji widzimy konstruk
cję dzieloną: k a rte r  górny wykonywa się ze stopów aluminjowych 
lub elektronu, blok zaś cylindrowy —  z m etali lekkich lub żeliwa. 
Również głowice odlewa się coraz częściej z metali lekkich. Dla 
usztywnienia k a rte ru  wzmacnia się go bardzo silnie żebrami.

Łożyska umieszcza się zwykle pomiędzy każdemi dwoma cylin
drami. W ylane one są białym  metalem n a  stalowych panewkach; 
czasem spotyka się panewkę dolną z bronzu ołowianego. Łożyska 
związane są z cylindrem przy pomocy odciągaczy, by uchronić k a r 
te r  przed odkształceniom.



Cylindry zarówno w blokach żeliwnych, jak  i aluminjowych, po
siadają  tu le je  wymienne ze specjalnego żeliwa, odlewanego często 
odśrodkowo i hartowanego. W głowicach z metali lekkich gniazda 
zaworowe wykonane są z bronzu aluminjowego lub ze stellitu , a n a 
stępnie wkręcone lub wciśnięte.

Tłoki robi się ze stopów aluminjowych, korbowody z panew ka
mi — jak  panewki łożysk głównych, w ały korbowe są cementowane.

O rgany pomocnicze nie różnią się od stosowanych na kontynen
cie. Do ham owania pneumatycznego stosuje się pompę odśrodkową, 
obracającą się z podwójną szybkością w porównaniu z silnikiem.

Co do widoków na przyszłość, to należy oczekiwać specjalnie roz
w oju silników z bezpośrednim wtryskiem , jako dających najm nie j
sze s tra ty  ciepła, a więc najoszczędniejszych. P rzy  wysokiej cenie 
oleju gazowego w A nglji okoliczność ta  ma decydujące znaczenie.

Silników dwusuwowych lub też chłodzonych powietrzem w An
glji się nie buduje i nie należy oczekiwać ich zjaw ienia się w bli
skiej przyszłości.

A rtykuł uzupełniony jest szeregiem rysunków i zestawieniem 
ważniejszych modeli silników wysokoprężnych z ich głównemi dane- 
mi technicznemi.

M jr. w st. sp. inż. K. Groniowski.

Próby z paliwami o charakterze koksu w generatorach
gazowych dla średnich pojazdów mechanicznych.

(Dr. Inż. M e n t h .  Automobiltechnische Z eitschrift N r. 18/35).

Próby, podjęte przez Wiirteimberśki U rząd Przemysłowy, miały 
na celu zbadanie możności stosowania napędu generatorowego do 
małych samochodów osobowych. Należy się więc domyślać, że opi
sane prace są etapem  na drodze do tego celu.

P ierw szy cykl prób polegał na zbadaniu na stoisku, jak  się za
chowują różne paliw a —• węgiel drzewny, koks z węgla kam ienne
go, brunatnego oraz to rfu , cegiełki z prasowanego węgla drzewne
go, an tracy tu  i t. p. Do prób użyto generatora, w którym  poszcze
gólne elementy można było przestaw iać tak , aby uzyskać empirycz
nie najkorzystniejsze ich położenie.



Najlepsze wyniki osiągnięto przy  węglu drzewnym, przyczem 
tem peratu ra  w strefie  żarzenia wynosiła 1250°.

P rzy węglu kamiennym tem pera tu ra  przekroczyła 1400°, a  uzy
skany gaz m iał 600°. Obmurowanie paleniska ulegało uszkodzeniu, 
a żużel zasklepiał stopniowo rusz t; zalepiał on też kaw ałki koksu. 
Dysza środkowa do powietrza, jakkolwiek wykonana z m aterja łu  
ogniotrwałego, nie wytrzym ywała tem peratury . Dodatek wody do 
zasysanego pow ietrza lekko obniżał tem peraturę i podwyższał za
w artość wodoru w gazie.

P rzy  użyciu cegiełek z w ęgla brunatnego wyniki były dobre: 
spalanie dawało popiół bez żużla, uzyskany gaz m iał tem peraturę 
•330° i zaw ierał ponad 30 % składników palnych (Co, H^, CHi) 
o w artości opalowej dolnej praw ie 1000 Kai.

Z m i a n y  w b u d o w i e  g e n e r a t o r a .

G enerator zastosowano do samochodu F o r d  o silniku 3,3 1. 
Po poszerzeniu i obniżeniu otrzym ał on ksz tałt zbliżony do tylnego 
k u fra  karety , wobec czego wóz nie odbiega wyglądem od samocho
dów benzynowych. Palenisko zwężono ku dołowi i zabezpieczono czte
rem a wkładanemi płytam i szamotowemi, łatwemi do wymiany (g ru 
bości 3 0 -mm). Dyszę środkową, nie w ytrzym ującą wysokiej tem 
pera tu ry  przy użyciu koksu z węgla kamiennego, zastąpiono przez 
dyszę rozwidloną, k ie ru jącą  powietrze wzdłuż ścianek. N astępnie 
zastosowano dysze boczne, na obwodzie paleniska. Przekrój dysz dla 
silnika 3,3 1 wynosił 4,5 cm2; okazał się on najkorzystniejszym .

O c z y s z c z a n i e  g a z u .

A paraty  oczyszczające, zapożyczone od samochodu ciężarowego, 
nie nada ją  się, jako zbyt ciężkie. Cały proces oczyszczania rozdzie
lono n a  etapy: przez rozszerzenie dolnej części generatora spowo
dowano osadzanie się tam  większej części popiołu; przez rurociąg, 
w którym  gaz wprawiony je s t w ruch wirowy, osadza się, dzięki 
działaniu siły odśrodkowej, resztę grubego pyłu; wreszcie najdrob
niejszy pył osadza się w filtrze z tkaniny. Aby tkan ina nie zaty
kała się kroplami wody, przeprowadza się studzenie gazu i skrop
lenie wody przed doprowadzeniem gazu do filtra . P róba stosowa
nia siatek drucianych skończyła się niepomyślnie, natom iast oczy



szczanie mokre, przez kilkakrotne przeprow adzanie gazu przez wodę, 
dało dobre wyniki. Może ono zastąpić f il tr  z tkaniny.

P r ó b y  d r o g o w e  z r ó ż n e m i  p a l i w a m i .

Węgiel drzewny stosowany był w dwuch gatunkach: uzyskany 
w retortach  oraz w mielerzach, w obu przypadkach z drzewa buko
wego. Węgiel z mielerzy okazał się lepszy, jako zaw ierający wię
cej węglowodorów, przez co był łatw iej zapalny i w ystarczał na 
przejechanie odległości o 13% większej od m iejsca załadowania.

S taranność przy w ytw arzaniu węgla drzewnego g ra  bardzo du
żą rolę. Przeciętny rozchód paliwa — 14,3 kg n a  100 kim. Rozruch 
łatw y — w 2 m inuty od zapalenia generatora gaz nadaw ał się do 
jazdy. Mała ilość popiołu pozwalała oczyszczać generator co 1000 
kim, rurociąg do oczyszczania gazu ruchem wirowym i f i l tr  z tk a 
niny — co 500 kim. Jako wadę, zaobserwowano spadek mocy silnika.

Koks z węgla brunatnego (prasowane cegiełki poddane suchej 
dystylacji i rozdrobnione na orzech) dawał rozchód paliw a 18,5 kg 
na 100 kim. Rozżarzenie trw ało  3—4 m inut. Żużel nie tworzył się, 
zato duża zaw artość popiołu (15— 16%) wym agała częstego oczy
szczania. Spadek mocy silnika mniejszy, niż przy  węglu drzewnym.

Koks z węgla kamiennego dawał rozchód paliw a 16 kg na 100 
kim. Rozżarzenie trw ało  2— 4 min., zależnie od gatunku koksu (po
chodzenia węgla). N adtapianie dyszy środkowej następowało zwła
szcza wówczas, gdy po jeździe pod górę, przy której generator sil
niej się rozgrzewał, następowało zmniejszenie obciążenia, i dysza 
nie była nadal chłodzona świeżym strum ieniem  powietrza. Po za
stosowaniu 4-ch dysz n a  obwodzie paleniska, zakłócenia nie miały 
miejsca. Jedynie rozchód paliw a nieco się powiększył. W arstw a roz
żarzona zajm owała nadał cały przekrój generatora.

W spólną w adą koksu z węgla kamiennego i brunatnego je s t 
zaw artość związków siark i i chloru, k tóre osadzają się w raz z p arą  
wodną i nadgryzają  ścianki generato ra , rurociągów  i aparatów  
oczyszczających. Zachodzi konieczność stosowania tworzyw odpor
nych na rdzewienie.

Cegiełki z prasowanego an tracy tu  i węgla drzewnego oraz koks 
zanurzony w oleju nie dały wyników dodatnich.

Stosunek sprężania 7:1 okazał się najkorzystniejszym .
P rzy  przestrzeganiu usuw ania popiołu z aparatów  oczyszcza-



jącyeh i filtrów  w odstępach czasu, właściwych dla danego paliwa, 
nie stwierdzono żadnego wpływu n a  olej smarniczy w silniku.

Ciśnienie w komorze sprężania po przebyciu 20 tys. kim uległo 
tylko nieznacznemu zmniejszeniu.

A utor w yraża opinję, że przy stosowaniu silników, budowanych 
dla napędu generatorowego, osiągnie się z niemi wyniki równo
ważne z wynikami silników benzynowych.

Należy stwierdzić, że opisane próby dały bardzo dużo nowych 
faktów  z zakresu eksploatacji generatorów , jednak do praktycznego 
rozwiązania użycia węgla kamiennego i jego pochodnych jeszcze nie 
doprowadziły. P race badaczy francuskich posunęły się w tym  kie
runku znacznie dalej.

M jr. inż. K. Groniowski.

Motoryzacja i paliwa krajowe europejskie 
oraz kolonjalne.

A. C h a r l e s  R o u x. Le Poids Lourd Nr. 137/35).

A utor rozważa całokształt zagadnienia paliw  we F rancji, jako 
podstawowego w arunku motoryzacji. Podstaw ą rozwoju m otoryza
cji był dotychczas silnik benyznowy. Rozwój silnika wysokoprężne
go stw arza zapotrzebowanie na drugi rodzaj paliwa — olej gazo
wy; nie uzyskuje się jednak przez to rozszerzenia podstawy mo
toryzacji, ponieważ oba te  paliw a pochodzą z jednego źródła — 
ropy naftow ej. W spólną w adą silników benzynowych (gaźnikowych) 
i .silników wysokoprężnych jesit ich wyspecjalizowanie w używaniu 
jednego tylko gatunku paliwa.

Rozwój silnika gaźnikowego idzie w kierunku stosowania obok 
benzyny również mieszanki benzynowo-alkoholowej, a  nadto gazu 
generatorowego i gazu miejskiego sprężonego.

Rozwój zaś silnika wysokoprężnego •— w kierunku stosowania 
obok oleju gazowego również olejów ciężkich, a naw et ropału, 
w przyszłości zaś —  pyłu węglowego. Jak  wiadomo, pył węglowy 
stosowany był podczas pierwszych prac D i e s l a  nad silnikiem wy
sokoprężnym. Pomimo ówczesnych niepomyślnych wyników, prow a
dzi się nowe próby i spraw a je st n a  dobrej drodze.

Trzeci typ silnika, silnik wielopaliwowy systemu B a g n u l o ,  
może być zaopatryw any we wszelkie paliw a lekkie i ciężkie, a rów-



nież w paliwia pośrednie (np. n a f ta ) , nie nadające się ani dla silni
ka gaźnikowego, an i wysokoprężnego. Je st on zbliżony do t. zw. 
semi-diesla, a poza tem pracować może, jako gazowy z generatorem  
wielopaliwowym na różne paliw a stałe. W swojej pierw otnej postaci, 
jako przerobiony z silnika benzynowego, musi on przy rozruchu 
stosować paliwo lekkie. N atom iast wykonany odrazu jako wielo- 
paliwowy je st on uniezależniony od benzyny naw et przy rozruchu 
n a  zimno.

G eneratory gazowe, stosowane do silników gaźnikowych, po 
pierwszych la tach powolnego rozwoju doznały załam ania. Obecnie 
jednak prace nad niemi są wznowione i kilka ich typów stoi w zu
pełności n a  wysokości zadania.

To ostatnie tw ierdzenie opiera au to r na zbadanych przez sie
bie generato rach : na węgiel drzewny —  P a n h a r  d-L e v a s s o r a ,  
n a  drzewo —  B e r  1 i e t  a, na węgiel drzewny i kam ienny — G o- 
h i n-P  o u l e n c a ,  oraz wielopaliwowym B r a n d t a  na różne pa
liwa stałe. O innych generatorach, jak  C a r b o g a z ,  au to r się nie 
wypowiada, zaznaczając, że ich nie badał.

Osobliwością generatora G o h i n-P  o u l e n c a  je st stosowanie 
dyszy chłodzonych wodą, co pozwala na, osiąganie bez obawy wy
sokich tem peratur. Spalany węgiel, an tracy t, koks i półkoks muszą 
odznaczać się m ałą zaw artością popiołu.

G enerator B r a n d t a  je s t uzupełnieniem silnika wielopaliwo- 
wego B r a n d t - B a g n u l o ;  rozszerza on możliwości zaopatryw a
nia tego silnika: obok wszystkich paliw płynnych, można stosować 
również paliw a stałe —  węgiel drzewny, węgiel kam ienny oraz z ia r
na oleiste.

Gaz m iejski sprężony wym aga tych samych zmian w silniku, 
co i gaz generatorow y (zwiększenia stosunku sprężania). Zespól 
butli obciąża samochód w takim  samym stopniu, jak  nowoczesny 
generator. Zaopatrywanie w paliwo je s t bardziej kłopotliwe ze 
względu na uzależnienie od stacyj gazowych, rozporządzających 
sprężarkam i. N atom iast trudności ściśle techniczne, związane z re
gu lacją rozprężania, są już w zupełności pokonane.

Dążenie do uniezależnienia się F rancji od przywozu benzyny 
z zagranicy znalazło swój w yraz w wprowadzeniu mieszanki alko- 
holowo-benzynowej, w stworzeniu krajowego przemysłu ra fin e ry j
nego, opartego o im portow aną ropę, oraz w zapewnieniu sobie udzia
łu w produkcji ropy w I r a k u .  Je st to pewne zbliżenie do sam o



wystarczalności ekonomicznej w czasie pokoju, nie oznacza jednak 
je j osiągnięcia, ani nie rozwiązuje spraw y n a  wypadek wojny, gdy 
kom unikacja z I r a k i e m  będzie utrudniona.

Z tych też powodów F ra n c ja  prowadzi energiczne poszukiwa
nia ropy w M a r o k u  i w kolonjach afrykańskich.

N a gruncie europejskim  wysiłki idą w kierunku uzyskania p a
liw płynnych z węgla kamiennego i brunatnego, z to rfu  i z łupków 
bitumicznych. Przez suchą dystylację w niskiej tem peraturze można 
otrzymać węglowodory płynne w ilości 5— 10 % użytego paliw a s ta 
łego. Pozostałość węgła stanowi półkoks, który nadaje się jako p a
liwo do generatorów.

N adto w budowie są dwie fabryki, które będą w ytw arzać ben
zynę syntetyczną przez uwodornienie węgla.

P rodukcja alkoholu opiera się przedewszystkiem na surowcu 
roślinnym. Można ją  znacznie powiększyć zarówno w m etropolji, 
jak  i tern bardziej w kolonjach; roziwinąć również można produkcję 
alkoholu z węgla kamiennego.

W toku są prace nad uruchomieniem produkcji ropy naftow ej 
pochodzenia roślinnego, z owoców i pestek roślin zwrotnikowych, za
w ierających substancje tłuszczowe.

Zestaw iając ilości paliw , które można wykorzystać bądź jako 
płynne, bądź stałe do generatorów , au to r dochodzi do wniosku, że 
środkami krajowem i można obecnie pokryć około połowy zapotrze
bowania czasu pokojowego.

Jeżeli chodzi o oleje smarnicze, to nad niemi prace idą w kie
runku m ieszania oleju roślinnego z m ineralnym  w stosunku 50%. 
O trzym any olej m a bardzo dobre własności. W te j więc dziedzinie 
pokrycie również może być doprowadzone do 50%.

Podwyższenie wymienionego stosunku będzie dla paliw  możliwe 
dopiero w dalszej przyszłości, po zorganizowaniu w ykorzystania dal
szych źródeł surowców.

M jr. w st. sp. inż. K. Groniowslci.
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