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S A P E R
ZESZY T 1 —  TOM XX. L IP IE C  1936.

KPT. MARJAN CWALINO-GODZIEMBA.

T A JEM N IC A  PO PR A W N E J W SPÓŁPRACY SA PER A  
W  RAM ACH D Y W IZJI PIECHOTY.

Z ch a rak te ru  naszych przyszłych działań w ojennych 
w idać w yraźnie, że zajdzie potrzeba przekazania  pewnego 
zakresu  czynności saperskich  do czołowych oddziałów pie
choty, a  za pew nik już p rzy jąć  należy, że saperzy nie bę
dą budow ać okopów, ani „dru tów  kolczastych", lecz piecho
ta  w ykona to  sam a.

Częściowo będzie rów nież udziałem  piechoty  pokonyw a
nie drobnych przeszkód w łasnem i środkam i, a  niekiedy 
zm uszona ona będzie staw ać się sam ow ystarczalną i w ope
rac jach  zakrojonych na  szerszą skalę.

Z tą  okolicznością m usim y się liczyć, tern w ięcej, że zna
lazła ona swój w yraz w in s tru k c jach  szkolenia piechoty 
z la t o sta tn ich  i wiele ćwiczeń dyw izyjnych je s t  obliczo
nych na  spraw dzenie efek tu  te j p racy, bez udziału saperów .

Przyznać musimy, że w te j dziedzinie piechota poczy
niła postępy niesłychanie duże.

Lecz w ojna w spółczesna s to su je  coraz więcej tak ich  
sposobów, d la  zw alczania k tórych  piechota nie posiada ani 
środków, ani um iejętności i bez pomocy saperów  obejść się 
nie je s t  w stanie.

Równocześnie stykam y się stale z dziwną niechęcią an-



gazow ania saperów  do akcji, jeżeli w ym aga tego już zbyt 
w yraźnie sy tuacja .

Słyszym y coraz częściej, że powodem tych  odruchów 
je s t  b rak  ciągłego k o n tak tu  z saperam i oraz świadomości 
pokrew ieństw a z ty tu łu  przynależności do w spólnej dy
wizji.

W konsekw encji ty ch  głosów doszukiwać się niew ątpli
wie należy genezy p ro jek tu  zw iązania saperów  z dyw izja
mi na  sta le  już w czasie pokoju, by tego rodzaju  rozw ią
zaniem  usunąć radykaln ie  p ię trzące się na drodze do osta
tecznego porozum ienia przeszkody.

N ie łudźm y się jednak , że przydział saperów  do dywi- 
zyj na  sta łe  stw orzy  autom atyczn ie  w arunki w spółpracy 
bardziej korzystne, niż je  w dzisiejszej sy tu ac ji posiadam y.

Z ajrzym y dla przykładu za kulisy  codziennej p racy w y
szkoleniowej chociażby pułku piechoty i na podstaw ie zam 
kniętego cyklu w g ran icach  jednego roku  wyszkoleniowe
go odtw órzm y sobie obraz w zajem nych możliwości.

Ani w okresie rekruck im , ani przy  w yszkoleniu w ze
społach m ałych, p iechota współćwiczyć z saperam i nie mo
że, ze w zględu na  b ra k  odpowiedniego przygotow ania.

W m iesiącach letnich, spędzanych w obozach, zaznaja
m ia  się ona w praw dzie z elem entam i służby sapersk iej 
praktycznie, jednak  je s t  to  uzupełnienie indyw idualnego 
wyszkolenia p iechura  pod kierow nictw em  w łasnego podofi
cera  w zględnie pioniera. Z resz tą  okres ćwiczeń w ram ach 
p lu tonu i kom panji, o dużem nasileniu wyszkolenia strzelec
kiego i bojowego, nie sp rzy ja  bynajm nie j możliwości do
datkow ego urozm aicenia program u.

O panowanie przez piechotę ram  baonu zbiega się za
zw yczaj z ogólną koncen trac ją  dyw izyj do ćwiczeń wspól
nych, w tedy dopiero w spółpraca je j z saperem  je s t ak tua l
n a  i nap raw dę  celowa.



Lecz przejdźm y do d a t kalendarzow ych. K oncen trac ja  
dywizyj trw a  przew ażnie od połowy sierpn ia  do pierw szych 
dni w rześnia, a  więc ogranicza się do 3 —  4 tygodni w ro 
ku  w yszkoleniowym . W tych  sam ych m niejw ięcej g ran i
cach zam kną się rów nież i możliwości bezpośredniego ze t
knięcia się saperów  z piechotą, albowiem w okresie pozo
stałym  m iejsce posto ju  saperów , naw et w zw iązaniu z dy
w izją, będzie przew ażnie odosobnione i styczność z b ro
niam i innem i z wielu względów niezm iernie u trudniona.

W idzimy więc, że sy tu ac ja  nasza dzisiejsza nie ulegnie 
zby t radykalnym  przeobrażeniom , naw et w w arunkach  
wcielenia saperów  do dyw izyjnego zw iązku organ izacy j
nego.

Z astrzec się m uszę, by nie być m ylnie zrozum ianym , że 
daleki je s tem  od m yśli niedoceniania p ro jek tow anej o rga
nizacji dyw izji. Ze względów zrozum iałych, w  ram ach  a r
tyku łu  niniejszego, przechodzę nad nią do porządku dzien
nego —  n a to m ias t in ten c ją  m o ją  je s t  naśw ietlenie wyłącz
nie rzeczyw istości, k tó ra  naw et w ty ch  now ych okolicznoś
ciach nie zdoła odmienić w arunków  obecnych, ta k  rzekom o 
niepom yślnych dla wspólnego zbliżenia.

N a mocy zdobytego dośw iadczenia nie jes tem  skłonny 
.lednak dopatryw ać się w te j rzeczyw istości zby t trag icz
nych następstw , a  tem bardzie j doszukiw ać się w n iej po
wodów niedom agań w naszych stosunkach  z broniam i in
nemi.

Zdaniem  m ojem , ta jem n ica  popraw nych stosunków  
k ry je  się gdzieindziej, a  mianowicie —  zam knię ta  ona je s t  
w ta jem nicy  w spólnych k a tego ry j m yślenia przedew szyst- 
kiem na  szczeblu dowództw kierowniczych.

W zajemne zetknięcie się broni g ra niewątpliwie dużą 
rolę wychowawczą dla stron obu, jednak nie stanowi czyn-



n ika  zasadniczego na  drodze do osiągnięcia celu, o k tó rym  
mowa.

Oddział zw arty  saperów , zw iązany zawsze z dowódz
tw em  wykonawczem , o trzym uje  zadanie określone zgóry 
rozkazem  dow ództw a wyższego. Jeżeli ten  rozkaz je s t  re 
alny, w ykonanie jego dla sapera nie nastręcza  trudnośc i; 
n a to m ias t praw idłow y przebieg procesu zg ran ia  się z p rzy 
godnym  tow arzyszem  je s t  kw est ją  ty lko  odpowiedniego 
w yszkolenia indyw idualnego.

T erenem  więc p ropagandy  i ekspansji m yśli saperskiej 
w inien być szczebel dyw izji i pułku, to  je s t ten  szczebel 
dowodzenia, gdzie pow sta je  ogólna m yśl przew odnia, opar
ta  na możliwościach poszczególnych broni połączonych.

N a ty m  te ren ie  przedew szystk iem  nab ierać w inniśm y 
„ogłady" i zdobywać zaufan ie  w charak te rze  doradców , 
o silnie zaakcentow anej in icjatyw ie.

Znam y często z dośw iadczenia ja k  o stre  tem po p racy  
sztabu  dyw izji poprzedza „złożenie" rozkazu operacy jne
go. W  tych  w arunkach  n iem a czasu na  sondow anie opinji 
sapera , a  jego  bierność pow oduje w łaśnie b rak  porozum ie
nia taktyczno-technicznego.

M etoda p racy  sapera  na  szczeblu dyw izji, u ję ta  w św ie
tn ą  i w yczerpującą fo rm ę przez kp t. dypl. P ro tasew icza na 
łam ach m ajow ego zeszytu  Sapera, da je  nam  obraz p lastycz
ny w spółpracy m yślowej.

W  w arunkach  rzeczyw istych wiele elem entów  te j p ra 
cy u jąć  trzeb a  w form ę „dla pam ięci", po opinję dowódcy 
zw racać się do w łasnej in tu ic ji, a  logiczne rozw iązanie wy- 
dedukow ać z m yśli przew odniej i terenu .

A więc praca  ta  będzie m usiała być szybka i in tensyw 
na, lecz za to  od je j rezu lta tów  zależeć będzie w yłącznie 
układ naszego w spółdziałania „na dole".



Logicznem  się w ydaje  zakreślenie w tem  m iejscu  syl
w etki sapera, ja k ą  być pow inna, by na szczeblu ta k  w yso
kim  jego a u to ry te t był zawsze zachow any, niezależnie od 
tem peram en tu  dowódcy taktycznego.

Nie obaw iam  się podkreślić, że poza zaletam i osobiste- 
mi i w yrobieniem  fachow em , m usi on posiadać odpowied
nie oznaki zew nętrzne, gdyż w h ie ra rch ji w ojskow ej au to 
ry te t  stopnia m a niesłychanie w iększą w artość, niż au to 
ry te t funkcji.

Pomijaniu tej okoliczności w pewnej mierze zawdzię
czać należy, że w dzisiejszych warunkach mamy jeszcze 
wiele do odrobienia.



MJR. JA N  MIKOŁAJSKI

SO W IECK IE POGLĄDY NA SPR A W Ę W ZM ACNIANIA 
MOSTÓW POLOWYCH.

W rosy jsk ie j p rasie  w ojskow ej ukazał się niedaw no') 
obszerny a rty k u ł dotyczący problem u bardzo aktualnego 
dla naszych w arunków  kom unikacyjnych, szczególnie na 
k resach  wschodnich.

Chodzi o szybkie i p ro s te  sposoby przystosow yw ania 
is tn iejących  m ostów typu gm innego, względnie lekkich 
mostów  polowych, do przeprow adzenia przez nie ciężarów  
p rzekraczających  nośność w spom nianych mostów.

Zanim  p rzystąp ię  do analizy proponow anych sposobów 
w zm acniania, chcę w spom nieć, że zagadnienie w zm acnia
n ia  m ostów  sk łada się z 4-ch zasadniczych p u n k tó w :

Zadania; —  k tó re  o trzym uje  d-ca saperów  od swego 
przełożonego d-cy, naprzykład  m ost na rzece N —  dopro
w adzić w  czasie G —  do takiego s tanu , ażeby możnai by
ło przeprow adzić a r ty le r ję  ciężką.

Położenia; —  k tó re  u sta li sobie d-ca saperów  drogą 
rozpoznania. Rozpoznanie m usi dać:

a) obecny s tan  m ostu,
b) posiadane środki m aterja łow e (budulec, kafa ry , 

sp rzę t m echaniczny, m a te rja ły  żelazne, ta r ta k , las i t. d.)

1) Technika i W oorużenje N r. 7/35.



c) siły robocze i środki tran spo rtow e (w łasne, z r e 
kw izycji i t. d .) ,

d) w arunki p racy  (dostęp, dostaw a m aterja łów  i t. d .).
D ecyzji; —  k tó rą  poweźmie d-ca saperów  na podsta

wie obu powyższych punktów  —  dotyczyć ona będzie 
w pierw szym  rzędzie system u w zm ocnienia i m etody pracy.

W ykonania; —  d-ca saperów  zgodnie z pow ziętą decy
z ją  przydzieli siły, środki m echaniczne i transportow e, 
m aterja ł, i t. d. —  w yznaczyw szy uprzednio kierow nika 
pracy.

A u to r sowiecki z całego tego obszernego zagadnienia 
bierze pod uw agę ty lko  szczegół n a jtru d n ie jszy  i w ym aga
jący  specjalnego przygotow ania —  mianowicie „ustalenie 
obecnego s tan u  m ostu", a  ściślej m ówiąc u stalen ie  obec
nej nośności m ostu.

N ależy więc zbadać s ta n  w szystk ich  elem entów  kon
stru k cy jn y ch  m ostów , a  licząc się z doniosłością te j pracy 
z jednej stro n y  i z czasem z d rug ie j, —  należy w ykonać 
ją  ja k  najdokładniej i ja k  najszybciej.

Rozpoznanie ustalić  więc m usi:
a) p rzekrój dyliny,
b) p rzekrój poprzecznie i rozstęp  między nimi,
c) średnicę dźw igarów , ilość belek dźw igarow ych 

w przęśle i ich rozstęp,
d) długość przęseł m ostu,
e) s tan  podpór (ilość pali w jarzm ie , średn ica  pala, 

rozstęp  pali w jarzm ie, p rzekró j k a p tu ra ) ,
f) zużycie ko n stru k c ji m ostow ej (z powodu gnicia, 

rozluźnienia w iązań i t. d .).
U stalenie tych  danych pozwoli już przy  pomocy odpo

wiednich tablic ustalić  przybliżoną nośność poszczególnych 
elem entów m ostu. Poniew aż zazw yczaj tablice nie uw zglę
dniają pracy konstrukcji pokładu, rozkładającej obciążenie



m ostu  na pew ną ilość dźw igarów , pow staje  konieczność w y
konania  popraw ek przy pomocy specjalnej tablicy, k tó rą  
podaje au to r.

Zależnie od tego, na  ja k ą  część dźw igarów  jednego 
p rzęsła  rozkłada się ciężar (a to  zależy od p rzek ro ju  dyliny, 
średnicy  poprzecznie i rozstaw ien ia  dźw igarów ) zwiększa 
się nośność każdego dźw igara.

A u to r zaznacza przytem , że w  rozw iązaniach  swoich 
b ra ł pod uw agę głównie m osty  leżajow e, jak o  na jpopu lar
niejszy  ty p  m ostu  lekkiego.

W  drugiej części swego arty k u łu , au to r p rzy s tęp u je  do 
om aw iania prak tycznych  sposobów w zm acniania m ostów 
lekkich przez wzmocnienie, zależnie od po trzeby i w aru n 
ków poszczególnych elem entów  konstrukcy jnych .

W z m a c n i a n i e  p o k ł a d u  i p o p r z e c z n i e :

a) przez umocowanie na pokładzie torów  z dyliny —  
ilość torów  zależnie od szerokości m ostu  (ilości kierunków  
ru ch u ) —  może być podw ójna, p o tró jn a  lub poczwórna. 
J e s t  to  sposób szybki, oszczędny i n iezbyt obciążający m ost 
w łasnym  ciężarem  —  ale niew ygodny dla ruchu  na  moście 
i dlatego, gdy nie będziem y skrępow ani ani czasem, ani 
m aterją łem , ani w zrostem  ciężaru w łasnego k o nstrukc ji —  
należałoby raczej położyć d rugą  w arstw ę desek n a  całej 
pow ierzchni pom ostu; da jąc  k ierunek  układu przeciw ny 
k ierunkow i s ta re j dyliny (podłużny na  poprzecznym  lub 
skośnym , względnie naodw ró t) —  zajdzie rów nież p raw do
podobnie po trzeba zm iany kraw ężników .

b) przez ułożenie na pomoście 2, 3 lub 4 to rów  z belek 
kan tow ych  lub półokrąglaków . i  Szerokość torów  pow inna 
w ynosić nie m niej ja k  60 cm. W  ten  sposób zw iększam y 
w praw dzie obciążenie pom ostu bardziej aniżeli w w ypadku
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poprzednim , ale przez związanie ułożonych belek torow ych 
ze sobą, a  następn ie  z dźw igaram i, uzyskam y poważne 
w zmocnienie n iety lko pokładu, ale innych części k o n stru k 
cy jnych  pom ostu —  przedew szystkem  dźwigarów.

Zw iązanie nałożonych belek z dźw igaram i będzie wy
m agało albo założenia śrub , albo częściowej rozbiórki s ta 
rej dyliny.
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Ryc. 1.
Wzmocnienie pomostu przy pomocy torów z belek.

c) wzmocnienie poprzecznie — uzyskam y przez w pro
wadzenie dodatkow ych —  pomiędzy sta re .

W prow adzenie poprzecznie m ożna w ykonać od strony  
podpór, lub przy  w ysokich m ostach  z pom ostu.

d) wzmocnienie poprzecznie uzyskam y też w prow adza
jąc  dodatkow e dźw igary.

W zm ocnienie dźw igarów .

D źw igary m ostu  leżajowego, szczególnie gdy długość 
przęsła będzie przekraczać 5 m, —  będą praw ie zawsze w y
m agały wzmocnienia. A u to r w skazuje  k ilka sposobów, 
k tó rych  stosow anie będzie zależało przedew szystk iem  od 
w arunków ; czasu i m aterja łu .



a) Jako  n a jp ro stszy  a  zarazem  najszybszy sposób n a 
leży uw ażać w spom niany ju ż  w yżej układ belek torow ych 
na pomoście.

Z astosu jem y go, gdy:
1.— m am y bardzo mało czasu na w ykonanie wzmocnie

nia,
2.— m usim y wzmocnić nietylko dźw igary, ale i dylinę 

oraz poprzecznice,
3.— rozstępy  kół (lub gąsienic) przew idyw anych cięża

rów nie różnią się znacznie od siebie,
4.— gdy w reszcie inne korzystn ie jsze  sposoby nie m ogą 

być zastosow ane ze względu na  b rak  odpowiedniego 
m a te rja lu , wysokość m ostu, k rę  i t. p.

Sposób ten  ekonomiczny zarówno pod w zględem czasu 
ja k  m a te rja lu  i robocizny, prócz w idocznych braków  kon
strukcy jnych  posiada tę  zlą stronę, że k rępu je  nas pod 
względem poprzecznego rozstaw ien ia  kół, b rak  ten  da się 
częściowo zniwelować przez powiększenie szerokości torów.

b ) w prowadzenie nowych dźw igarów , drew nianych lub 
żelaznych —  z pod m ostu. Sposób ten  je s t  tru d n ie jszy  od 
poprzedniego —  w ym aga często budow ania specjalnych 
rusztow ań pomocniczych, szczególnie dla w ysokich m os
tów.

Można go stosow ać jedynie  wówczas, gdy ułożenie s ta 
rych dźw igarów  na to  pozwala i gdy m am y pod ręk ą  odpo
wiednich rozm iarów  m aterja ł.

N ajw yb itn ie jszą  jednak  zale tą  jego  je s t  możliwość p ra 
cy bez p rzeryw ania ruchu  na  moście.

O ile dźw igary  leżą na  poduszkach —  w prowadzenie 
nowych je s t  ułatw ione, —  jeżeli dźw igary  leżą bezpośred
nio na  k ap tu rach , należy końcom now ych dźw igarów  dać 
niższą wysokość (2— 3 cm ) aniżeli m a ją  sta re , a dopiero 
następnie podklinowyw ać je  do żądanej wysokości.



K olejność p racy  przy  w prow adzaniu dodatkow ych dźwi
garów  (na p o d u szk ach ):
—  umocowanie p rzy  pomocy klam er nowych poduszek do 

kap turów ,
—  w prow adzenie jednego końca nowego dźw igara i prow i

zoryczne przyklam row anie go do poduszki, opierając 
d rug i koniec tym czasem  na  kap turze,

—  podniesienie drugiego końca nowego dźw igara i p rzy 
k lam row anie prow izoryczne do poduszki,

—  w yrów nanie poziomu dźw igarów  przez w bijan ie  klinów 
m iędzy poduszki a  dźw igary  oraz ostateczne zaklami'o- 
w anie.
c) wzmocnienie s ta ry ch  dźw igarów  możem y również 

osiągnąć przez obicie ich deskam i.

W prowadzanie dodatkowych dźwigarów.

Zastosow anie tego sposobu je s t  jednak  uw arunkow ane:
1. belki dźw igarow e m uszą być bezw zględnie zdrowe,
2. posiadaniem  odpowiednich desek i gwoździ, conaj- 

m niej 125 m m  długości,
3. pomiędzy dźw igaram i je s t  ty le  m iejsca, ażeby m ożna 

byio deski umocować.

W  rezultacie  możem y o trzym ać zwiększenie w ydajności 
dźw igarów  o 30%  do 40% .



d) założenie rozpór tró jk ą tn y c h  lub trapezow ych, —  
pod każdym  z dźw igarów  przęsła.

Sposób tru d n y , w ym agający  dobrych specjalistów  '—  
cieśli, bardzo żm udny i powolny, m ożna go stosow ać w w y
padku gdy:

1. po trzebujem y wielkiego wzm ocnienia dźw igarów  —  
(2— 3 razy ) ,

2. m ost posiada wysokie podpory,
3. m am y możliwość założenia p iętek  i kleszczy,
4. posiadam y odpowiedni m a tę rja ł na  rozpory, kleszcze, 

zastrza ły  i piętki,

Hyc. 3.
W zmocnienie belek dźwigarowych przy pomocy obicia denkami.

5. nie je s te śm y  skrępow ani czasem.
Dobrą stroną tego sposobu — je st jego niezależność od 

ruchu na moście oraz wielka wydajność.
M atęrja ł na rozpory i zastrza ły  pow inien mieć od 16 do 

20 cm średnicy, kleszcze zaś od 5 x 24 cm. w przekro ju .
W szystkie połączenia ciesielskie powinny być dokładnie 

obrobione, wzmocnione kleszczami, śrubami, gwoździami 
lub ostatecznie wiązaniami z drutu lub sznurowemu.

O ile ilość dźw igarów  w przęśle nie odpowiada ilości pali 
w jarzm ie , należy umocować na  rozporach specjalne belki 
Podtrzym ujące w szystkie dźw igary  jednego przęsła.



Budowę kon stru k c ji rozporowej należy zaczynać od z a 
łożenia i przym ocow ania kleszczy.

d) Podobnie ja „  zm niejszyliśm y pracę poprzecznie, 
sk raca jąc  je j „1“ przez w prow adzenie dodatkow ych dźw i
garów , —  możem y skrócić długość dźw igara sk racają .' 
przęsło przez w prowadzenie nowych podpór.

W ten  sposób w zm acniam y również cały system  podpo
row y m ostu.

1. Ja rzm a  na palach  —  zależnie od potrzeby, m ożna 
w prowadzić jedną  lub więcej dodatkow ych podpór w przę
śle.

Sposobu tego używ a się wówczas gdy :
—  potrzebujem y w ydatnego w zm ocnienia dźw igarów  

(2— 3 razy ) ,
—  m ost je s t  niew ysokim  (m axim um  5— 6 m ),
—  podpory rów nież w ym agają  wzmocnienia,
—  m am y odpowiedni m a te rja ł na pale,
—  posiadam y k a fa ry  przenośne,
—  dysponujem y czasem,
—  możemy przerw ać ruch  na  moście,
—  pokład pojedyńczy, układ dyliny poprzeczny.
Z abijanie pali odbyw a się z pom ostu, k tó ry  należy

w m iejscu  ustaw ien ia  nowego ja rzm a  rozebrać. Pom ost 
zużytkow uje się jak o  rusztow anie dla katarów .

Po zabiciu wszystkich, pali nowego ja rzm a  obcina się 
je  tak , ażeby m ożna było założyć k ap tu ry . K ap tu ry  w pro
w adza się od dołu, w yrów nując je  przy  pomocy klinów tak , 
ażeby dźw igary  opierały się na nich. N astępn ie układa się 
spow rotem  dylinę.

J e s t to  bezsprzecznie jeden  z kap ita lnych  sposobów 
w zmocnienia m ostu. Jego złe i dobre stro n y  zostały już 
podane wyżej —  podkreślić należy jeszcze, że sposób ten  
w ym aga bardzo wiele czasu i, że w w ypadku gdy dylina



pokładu je s t  ułożona podłużnie łub skośnie (na poprzecz- 
n icach), w zględnie gdy je s t  pokład podw ójny, trzeba  bę
dzie bezpośrednio na poprzecznicach lub dźw igarach budo
wać specjalne rusztow ania, co oczywiście jeszcze przedłu
ży całą pracę.

Ryc. 4.
W zmacnianie m ostu przez zabicie pali dla nowych jarzm .

2. D odatkow e podpory ram ow e.

Sposób prosty , szybki, posiadający  wiele zalet ale uw a
runkow any następu jącem i w zględam i:

—  m ost niew ysoki,
— przeszkoda sucha lub słaby prąd  i m ała głębokość 

wody.
Główną zale tą  tak iego  w zm acniania m ostu —  je s t  jego 

zupełna niezależność od ruchu  na moście. R am ę buduje się 
11 a ladzie. Można ją  przygotować wcześniej w dowolnem
miejscu.



N a ram ę należy użyć belek 18 —  20 cm grubości, 
wzmocnić tężnikam i, zw iązać jeszcze n a  brzegu  i dla zapew 
nienia w iększej stateczności do podw aliny ram y  pod każ
dym  słupcem  (conajm niej po 4 w ram ie) umocować k ró t
kie kloce lub kaw ałki dyliny.

R am ę u staw ia  się w przęśle m ostow em  zw racając uw a
gę, ażeby dźw igary  przylegały  ściśle do k ap tu ró w  ram y.

R am ę ta k ą  m ożna naw et w raz ie  po trzeby wycofać 
i użyć w innem  m iejscu.

3. Oprócz tych  sposobów, w skazanych przez au to ra  
sowieckiego, stosu je  się jeszcze sposób stanow iący jak b y  
sposób pośredni m iędzy obu poprzedniem i —  będzie to  r a 
m a na jarzm ie .

Po obu stronach  m ostu  zab ija  się pale (z członów k a ta 
row ych) rów nej ale dowolnej długości —  w każdym  razie 
niższe znacznie od pali s ta ry ch  ja rzem  m ostow ych. N a 
pale nasadza się kap tu r, do k tórego  przym ocow uje się pod
w alinę ram y  —  pozatem  ram a niczem się nie różni od po
przedniej.

Sposób ten  w ym aga:
—  m a te rja łu  na  pale i ram y,
—  kafarów ,
—  środków do zbudow ania członów kafarow ych.
Możemy pale zabijać  również przy  pomocy kafarów

ustaw ionych na  moście, ale m usim y daw ać wówczas na  pa
le nakładki lub ucinać je , a  pozatem  m usim y przerw ać cho
ciażby częściowo ruch  na moście.

P rzy  użyciu członów kafarow ych  p raca  nad  wzm ocnie
niem  m ostu  je s t  zupełnie niezależną od ruchu  —  sposób 
ten  w rezu ltacie  m a w szystk ie zale ty  poprzedniego i daje  
podporę pew niejszą.

P rzy  biciu pali z pom ostu —  sposób om aw iany posiada



cechy sposobu podanego w punkcie 1, —  daje  pozatem  pod
porę m niej pew ną, je s t  jednak  ekonom iczniejszy pod wzglę
dem czasu i m a te rja lu  i pozw ala na  przygotow anie części 
podpory niezależnie od sta rego  m ostu.

e) W zm acnianie dźw igarów  złożonych. Jeżeli dźw iga
ry  sk ładają  się z 2-ch lub więcej belek leżących jed n a  na 
drugiej zw iększym y ich w ydajność zam ieniając je  na  bel
kę złożoną przez przym ocow anie szerokich desek podłużnie 
lub poprzecznie. Deski przym ocow uje się gw oździam i; 
m uszą one dokładnie przylegać do w szystk ich  belek i w ią
zać je  ze sobą. N ato m iast nie poleca a u to r  w iązania be
lek ze sobą przy  pomocy klam er, śrub, ja k  rów nież bolców 
drew nianych lub stalow ych.

Tablica  porów naw cza  —  s ił, czasu  i m a terja łów  dla  
w zm ocnien ia  1 p rzęs ła  m ostu.
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U ł o ż e n i e  t o r u  z 3 b e l e k  . 16 1.5 — 0,8 4 10 100

W p r o w a d z e n i e  t r a p e z ó w  o - r o z -  
p o r o w e j  k o n s t r u k c j i  (4 r o z 
p o r y )  ............................................... 48 1.8 0 ,8 16.0 40 16 150

U s t a w i e n i e  n o w e g o  j a r z m a  ( k a -  
f a r  p n e u m a t y c z n y ) 23 1.4 0 ,2 0,5 8 — 100

P r z y g o t o w a n i e  i u s t a w i e n i e  r a -  
rny 32 1.6 0,3 2,0 30 — 100

W p r o w a d z e n i e  n o w y c h  d ź w i 
g a r ó w  ............................................... 32 1.9 — 0,3 20 — 70

W z m o c n i e n i e  4 d ź w i g a r ó w  p r z e z  
o b i c i e  d y l i n ą ........................... 16 0.7 7.0 - - 40



Przęsło m ostu  długości 6,5 m
—  5,0 m
—  5,0 m

Szerokość 
W ysokość 
Nośność „ II =  6,

W zm acnianie m ostów  rozporow ych.

Poniew aż w m ostach  rozporow ych, podpory p racu ją  na 
zgniecenie i wyboczenie, au to r ro sy jsk i proponuje przede- 
w szystk iem  zm niejszenie ty ch  o s ta tn ich  natężeń  i dlate- 
go należy:

a) albo założyć podłużne kleszcze (prócz norm alnych 
poprzecznych) na poziomie p iętek, oczywiście o ile one 
zn a jd u ją  się ta k  wysoko, że n aw et p rzy  wysokiej wodzie 
n iem a obaw y uszkodzenia kleszczy przez płynące objekty.

K ażdy pal należy obustronnie  objąć kleszczami, przy- 
mocow anem i do niego śrubam i lub gw oździam i. Jeżeli dłu
gość przęsła  p rzekracza 6 m należy kleszcze podw ieszać 
w środku przy  pomocy podciągów  um ocow anych do dźwi
garów . Podciągi m ożna zastąp ić .zas trza łam i,

b) albo ustaw ić nowe podpory ram ow e pod kluczam i 
rozpór —  a więc po jednej na  przęsło w rozporze tró jk ą t
nej lub po dwie w trapezow ej.

Ten sposób może mieć zastosow anie w m ostach  n iskich 
(do 5 m ), jeżeli kleszczy daw ać nie możemy (naprzykład  
n a  sp ław nej rzece), lub gdy połączenia ciesielskiego ko n 
stru k c ji rozporow ej budzą obawy.

c) Można wzmocnić rów nież podpory przez obustronne 
połączenie pali tężn ikam i krzyżow em i —  o ile ja rzm o skła
da się z conajm niej dwu rzędów pali.



W zm acnianie podpór.

W ym agać będzie wzm ocnienia pali —  a niezależnie od 
tego —  kapturów .

a) K ap tu ry  należy w zm acniać w ty m  w ypadku, gdy 
dźw igary nie leżą bezpośrednio nad palam i.

K ap tu ry  w zm acniam y przy  pom ocy:
—  obicia dw ustronnego deskam i,
—  przym ocow ania obustronnego do końców pali, de

sek, a  następn ie  w staw ienie pomiędzy k ap tu ry  i des
ki, klocki (po 1 lub 2 na  każdy odcinek k a p tu ra  
pomiędzy dwoma palam i). W ym iary  klocy m uszą 
być ta k  dobrane, ażeby przylegały  ściśle do k ap tu 
rów.

r

R yc. 5.
W zmocnienie kap tura  przy pomocy lclockóio.

w staw ienie zastrzałów  pomiędzy palam i jarzm a, 
tw orząc rozporę tró jk ą tn ą , k tó re j klucz podpiera 
k ap tu r, a  końce zastrzałów  op iera ją  się o pale. W ten



sposób p raca  kap turów  zosta je  przeniesiona na  pa
le tego sam ego ja rzm a, co oczywiście może mieć 
m iejsce tylko w tym  w ypaku, gdy sam e pale nie 
w ym agają  wzmocnienia.

Ryc. 6.
Wzmocnienie kaptura przy  pomocy zastrzałów.

b) W zmocnienie pali osiągam y zm niejsza jąc  obciążenie 
przez :

—  podstem plow anie kap turów  i połączenie pali ze stem 
plam i przy  pomocy kleszczy i tężników ,

—  w prowadzenie podpór dodatkow ych.



MJR. W ACŁAW STELM ACHOW SKI.

N ISZCZEN IE L IN IJ  K OLEJOW YCH.

W artyku le  ty m  chcę przedstaw ić ogólnie sposoby ni
szczenia linij kolejow ych w raz z urządzeniam i przy  pomo
cy środków m echanicznych i n iek tó re  sposoby niszczenia 
przy pomocy m aterja łów  wybuchowych.

Zacznę od doświadczeń wojennych niszczenia toru  ko
lejowego przy pomocy pętli z szyn.

P ętlą  ta k ą  niszczyli to r  kolejowy R osjanie w roku  1915 
vod st. kol. L is topady ') do s tac ji kolejow ej Poloczany) 
i trzeba  przyznać, że ten  sposób niszczenia okazał się w te
dy bardzo dobrym . T or zniszczony pę tlą  w ym agał bardzo 
dużo czasu n a  odbudowę2), a  to  dlatego, że podkłady zru- 
szone były z m iej sca oraz dużo szyn, szyniaków  i łubek ule
gło zniszczeniu.

P rzy  rozpa tryw an iu  sposobu tego niszczenia liczyć się 
trzeba  z tern, że to r  niszczony przez R osjan  składał się 
z szyn lekkiego typu , podkładów przew ażnie s ta ry ch  z drze-

')  S tac ja  Listopady nie została po wojnie odbudowana, leża
ki ona pomiędzy st. Bohdanowem a st. Połaczanam i, o 20 km na za- 

°  tej osta tn ie j; obecnie ślady budynków zn a jd u ją  się między 
sŁ Bohdanów, a st. Wołożyn.

) Część odcinka Połoczany — Listopady przy stabilizacji 
lontu  w jesieni 1915 r. pozostała przy R osjanach i była przez nich 

odbudowaną.



w a m iękkiego, do k tórych  szyny przygw ożdżone były szy- 
n iakam i, podsypkę stanow ił d robno-z iarn isty  żw ir.

Pomimo tak iego  „słabego" to ru  pę tla  z szyn cięższego 
typu  niż te, k tó re  były w niszczonym  torze, okazała się za 
słabą i w yg ię ta  szyna te j pętli pękała. R osjan ie  więc 
wzmocnili pętlę iglicą, um ieszczając ją  po w ew nętrznej 
stron ie  w ygiętej szyny.

Do ciągnięcia pętli okazało się, że mało je s t  jednego 
parowozu (o trzech osiach zw iązanych ze sobą) i stosow a
no ciągnienie pętli podw ójną trak c ją .

Pętlę p rzy  zbliżeniu się do przejazdu, m ostu  i s tac ji 
wyłączano. Mowy nie może być, że pętla  zniszczy to r  na 
przejeździe, moście, lub że zniszczy rozjazd. R ozjazdy wo- 
góle w żadnym  w ypadku nie m ogą być zniszczone pęt! ■ 
i je s t  obojętne czy są  one ułożone n a  podrozjezdnicach 
drew nianych czy żelaznych lub naw et na  podkładach no r
m alnych.

Z resz tą  zagadnienie to  w raz z całym  szeregiem  w ątp li
wości ośw ietlił obszernie pan  ppłk. H ellm ann w kw ietnio
wym zeszycie „S apera".

Pozatem  w czasie o s ta tn ich  w ojen stosow ane było za- 
tarasow yw anie to ru , szczególnie w w ykopach, używ ając do 
tego obciążonych kam ieniam i wagonów k ry ty ch  i p latform , 
k tó re  w ykolejano i piętrzono- U sunięcie jednak  tak ie j 
przeszkody nie nasuw ało zby t dużo trudności.

N ajp ro s tszym  sposobem byłaby rozb iórka to ru , n a  to  
jed n ak  niezawsze będzie dostatecznie dużo czasu i sił. P rzy  
rozbiórce to ru  na  dw utorow ej lin ji, zdejm ow ano początko
wo jeden  to r  (bez podk ładów ); wówczas jed n a  kom panja 
kolejow a zdejm ow ała i ładow ała na  p la tfo rm y  czte ry  kilo
m etry  to ru  dziennie. N a jednotorow ej lin ji tak ie j ilości to 
ru  w ciągu jednego dnia zd jąć by się nie dało.



Niszczenie mechaniczne mostów je st możliwe, a sposób 
takiego niszczenia je s t zależny od rodzaju mostu.

Niektóre mosty żelazne niszczyć można przy pomocy 
aparatu  autogenowego do cięcia. Niszczenie takie przepro
wadza się w ten sposób, że przecina się belki główne.

Niszczenie mechaniczne obrotnic je s t możliwe przy uży
ciu do tego nieczynnego, wycofanego z ruchu parowozu. 
Parowóz taki należy wpuścić silnym pchnięciem (innego 
parowozu pod parą) do dołu obrotnicy. Tarczę obrotową 
nastawia się prostopadle do ruchu parowozu. Sposób ten 
daje to, że gwałtownie pchnięty parowóz uszkodzi tarczę 
obrotową.no i w dole obrotnicy będzie parowóz, wydobycie 
którego sprawi wiele trudności.

Mechaniczne niszczenie linji telefonicznej i telegraficz
nej je s t możliwe przy użyciu parowozu. Do parowozu (na 
hak) umocowuje się 8 — 10 czy więcej przewodników z li- 
nji telefonicznej czy telegraficznej, następnie parowóz 
wprawia się w ruch, co powoduje zrywanie izolatorów i ła
manie słupów.

Mechaniczne zniszczenie stacji wodnej można wykonać 
roznemi sposobami, najprostszym  sposobem je s t zdekom
pletowanie pompy lub silnika.

Tabor kolejowy z reguły powinien być wycofany, jeśli
by jednak okazało się to niemożliwe, wystarczy nasypać 
piasku do maźnic lub rozbić maźnice, używając do tego 
ciężkiego młota.

Niszczenie mechaniczne rozjazdów nastręczyć może 
trudności, jedynie uszkodzić można iglice przy pomocy 
ciężkiego młota. Bardziej celowe jednak, jeśli czas pozwoli, 
jest zabranie iglic.

Urządzenia blokowe niszczyć można przez rozbijanie.
Urządzeń sygnalizacyjnych, takich jak  semafory wjaz

dowe i w yjazdow e, la ta rn ie  sygnałow e n a  zw rotnicach it.p.



niszczyć nie w arto , szkoda na  to  czasu, gdyż bez tych  u rzą
dzeń ruch  kolejowy i ta k  m ógłby być podjęty-

Omówiwszy pokrótce niszczenie m echaniczne, chcę 
przedstaw ić sposób niszczenia m ostów  kolejow ych lub in
nych objektów  (p rzepusty ) p rzy  pomocy m aterja łów  w y
buchow ych z odległości.

D otychczas najczęściej stosow any sposób niszczenia 
w iększych objektów , polegający n a  zapalaniu elek trycz
nością zapalników  żarow ych przy  użyciu, jako  źródła p rądu  
zapalark i e lek trycznej, a  do przeniesienia p rądu  kabla  m i
nerskiego, zm odyfikow ać m ożna w sposób następ u jący :

—  zapalarkę elek tryczną zastąp ić  akum ulato rem  z mo
tocykla, sam ochodu czy też drezyny m otorow ej,

—  kabel m inerski zastąp ić  przew odnikam i telefonicz- 
nem i czy telegraficznem i lin ji s ta łe j, k tó ra  zawsze 
biegnie równolegle do to ru  kolejowego.

W ty m  w ypadku dzięki silniejszem u źródłu p rądu  ele
k trycznego i uniezależnienia się od ilości posiadanego k a 
bla m inerskiego, m ożna sobie pozwolić n a  spowodowanie 
w ybuchu z w iększej odległości, z odległości 2 —  3 kilom e
trów , przyczem  odległość ta  może być naw et znacznie zwię
kszona.

Tego rodzaju  sposób niszczenia może być stosow any 
nietylko przy  korzystan iu  z napow ietrznej lin ji telefonicz
nej czy te leg raficznej, ale także  i z podziem nej.

K orzyści, jak ie  w yn ikają  z zastosow ania niszczenia po
wyżej opisanego, są  n astęp u jące :

a) uniezależnienie się od zapalarki, co je s t  zawsze m o 
żliwe, gdyż więcej m am y akum ulatorów  na środkach 
m otorow ych niż zapalarek,

b) zbędność kabla m inerskiego, k tórego zawsze zbyt 
dużo nie m am y,



c) n iepotrzeba organizow ania ochrony dla obsługujące
go zapalarkę,

d) odległość dwu lub kilku k ilom etrow a pozwala na 
przeprow adzenie niszczenia, zależnie od sy tuacji, 
rzeczyw iście w o sta tn ie j chwili,

e) zyskuje  się na  czasie, k tó ry  zawsze, jeśli chodzi 
o niszczenia, odgryw a dużą rolę.

W ydaje m i się, że ten  sposób niszczenia stosow ać można 
nietylko dla niszczenia objektów  kolejow ych ale i objektów  
drogowych na szosach, gdyż wzdłuż naszych szos biegnie 
zwykle s ta ła  lin ja  te leg raficzna  i telefoniczna.

Z innych sposobów niszczenia urządzeń stacy jnych , 
uważam, że w arto  zbliżyć się do stosow ania zapalnika igli
cowego. Z apaln ik  iglicow y może oddać duże usługi jeśli 
um iejętn ie zostanie zastosow any do niszczenia rozjazdów, 
obrotnicy, a naw et pozostaw ionego tab o ru  lub naw et bu
dynku stacy jnego . S tosow anie zapaln ika iglicowego powin
no mieć m iejsce szczególnie w w alkach ruchow ych, kiedy 
s ta c ja  kolejow a może naw et chwili nie być w rękach  nie
przyjaciela.



P Ę T L A  DO N IS Z C Z E N IA  TORÓW K O LEJO W Y C H .

W  kw ietniow ym  zeszycie S ap e ra  porusza  pan  ppłk. 
H ellm an problem  niszczenia to rów  kolejow ych przy  pomo
cy pętli. W  swych uw agach n a  tem a t szybkości' zniszczeń, 
ich gruntow ności oraz zapotrzebow ania sił roboczych w za
leżności od rodzaju  zbudow anej naw ierzchni, a u to r  poda
je  'ma. końcu a rty k u łu  w niosek konieczności opracow ania 
odpow iedniego modelu pętli, n ad a jące j się do zadań 
w przyszłych działaniach w ojennych.

Tych p a rę  pow yżej przytoczonych uw ag, da je  podsta
wę do określenia pew nych w ym agań, k tó rych  zadość uczy
nić pow inna przyszła pętla. W ym agania  te  m ożna u jąć  n a 
stępu jąco  :

1—m aksym alna  skuteczność zniszczeń,
2— dogodny ciężar (ogran iczona ilość pracow ników ),
3— uniw ersalność (nadaw an ie  się pę tli do w szystkich 

typów  naw ierzchn i),
4— łatw ość przew ożenia i przenoszenia,
5 — wygoda, w  m ontow aniu  i zakładaniu  na to rach ,
6— p ro s ta  k o n stru k c ja  i  ła tw y  sposób w ykonania.
Przechodząc skolei do om ów ienia poszczególnych pun

któw , zaznaczam , że zap a try w an ia  swe op ieram  n a  uw a
gach ppłk. Hellm anma oraz n a  przeprow adzonych docie



kan iach  m yślowych. Słuszność m ych zap a try w ań  zależna 
je s t  od po tw ierdzen ia  ich przez szereg przeprow adzonych 
w te j dziedzinie dośw iadczeń.

M aksym alna  skuteczność zniszczeń.

Należy przypuszczać, że pom ysł działania, pętli wdłg 
w ynalazku rosyjskiego podchorążego C z e rw ia k a 1), nie 
s trac ił wiele n a  realności i n aw et dzisiaj, przy  so lidn iej
szym sposobie budow y naw ierzchn i (na  podkładach żelaz
nych, w krętach , z urządzen iam i przeciw pełznem i), pę tla  je 
go pomysłu, szczególniej stosow ana n a  jednym  toku  szyn, 
spełni swe zadanie. N ie znaczy to jed n ak  aby w ko n stru k 
cji pę tli jego pom ysłu nie opłacało się poczynić pew nych 
zm ian, wychodzących na je j korzyść. T rzeba pam iętać, że 
Pętla ta  by ła  w ynalazkiem  w ojennym , że jako  tak i zdała 
swój egzam in, ale ja k  p raw ie  w szystkie w ynalazki w ojen
ne, tak  i pętla, ma. podstaw ie najp raw dopodobniej p rzepro 
w adzanych prób w  czasie pokoju w państw ach , k tó re  ją  
w czasie w ojny  używały, m ogła ulec pow ażnym  ewolucjom .

W ysuw a się py tan ie , —  czy konieczne i w ygodne je s t 
stosow anie do je j w yrobu szyn norm alno to row ych ; czy m a- 
te r ja ł  o innym  p rzekro ju , np. ow alnym , nie spełniałby le
piej tego sam ego zadania. K orzyści tego p rzek ro ju  w yni
k a ją  z jego k s z ta łtu :

sw obodny przepływ  zerw anych szyn przez pętlę, 
uniknięcie szkodliw ych za trzym ań  c iągn ika  torow ego, 
unikanie pękan ia  i w yskakiw ania, zerw anych szyn z pę

tli (sku tek  zaczepiania ostrem i k an tam i stopy szyn o łub
ki, śruby, podkładki, przeciw pełzne i t. d .).

Zastanaw iając się dalej nad skutecznością pętli, ko-

1) W arm ji rosyjskiej stopień podchorążego był najstarszym  
stopniem podoficera zawodowego i odpowiadał naszem u chorążemu.



nieczma, je s t  p recyzja  staw ianych  je j zadań ; a więc, czy 
m a niszczyć szyny i elem enty łączące (złącza, ś ru b y ), czy 
też chcem y od n ie j jeszcze dodatkow ych zniszczeń na  n a 
w ierzchni. P rzy jm u jąc  obie ew entualności, należałoby za
stanow ić się, czy jed n a  i ta  sam a pętla  może być jed n a 
kowo skuteczna, ma. każdym  typ ie  naw ierzchni. P raw dopo
dobnie, p rzy  stosow aniu  jednego rodzaju  pętli, inne  znisz
czenia będą n a  naw ierzchni zbudow anej z d robnej podsyp
ki i lekkiego typu  szyn n a  szyniakach, inne na naw ierzchni 
zbudow anej ze żw irów ki no rm alnej, inne  p rzy  szynach 
um ocow anych n a  w krę ty  i podkładki przeciw pełzne, a  inne 
jeszcze n a  podkładach żelaznych. P rzy  to rach  n a  podk ład 
kach przeciw pełznych, nie bez znaczenia będzie rów nież 
k ierunek  zryw an ia  pętlą, gdyż k sz ta łt podkładki, z jed n e
go k ierunku  je s t więcej podatny  ma. prześlizgnięcie, z d ru 
giego n a  zerw anie. Może się rów nież okazać, że pętla  w y
sta rcza jąco  dzia ła jąca  na  jednym  z typów  naw ierzchni nie 
n ad a je  się na  innym  typie, np. p ę tla  założona na  dw a toki 
szyn, na  naw ierzchn i z podsypki p iasczyste j, o lekkim  ty 
pie szyn na  szyniakach, będzie zryw ała szyny i p rzesuw ała 
podkłady, ru jn u ją c  całkow icie naw ierzchnię. Ta. sam a pę
tla , zastosow ana p rzy  żw irow ce norm alnej i podkładach 
żelaznych, wzgl. n a  w k rę tach  i podkładkach przeciw pełz
nych, przez częściowe zb ijan ie  się  drobnego żelaziw a, pod
kładów  i podsypki, lub przy  m niejszej sile pociągow ej p a 
row ozu może się łatw o zakotw iczyć i nie spełni sw ego za
dania.

Szereg pow yższych dociekań w ym aga odpowiedzi, a  te 
m ożna otrzym ać jedynie n a  podstaw ie przerobionych do
św iadczeń z m odelam i, n a  różnych ty p ach  naw ierzchni. 
Jed n ak  ju ż  dzis ia j, na  podstaw ie choćby sam ych teoretycz
nych rozw ażań, m ożna dojść do pew nych wniosków . Jed 
nym  z n ich będzie tw ierdzenie , że skoro staw iam y w wy



m agan iach  „un iw ersa lność" pętli, to  wówczas trzeb a  ją  
konstruow ać ma na js iln ie jsze  to ry , a  tem  sam em , będzie 
ona rów nież sku teczną i n a  słabszych to rach . W ażną rolę, 
poza sam ą k o n stru k c ją  pętli, odgryw a s iła  dz ia łan ia  na 
zryw anie szyn. Jeżeli p rzyjm iem y, że m am y do dyspozy
cji jeden  i ten  sam  ciągnik  torow y, np. parow óz o sile po
ciągow ej n a  haku 8 tomn, jasnem  się w yda, że dla p roduk
cyjnego w ykorzystan ia  m aksim um  jego  siły na  zryw anie, 
zastosujem y przy  to rach  ciężkiego typu  silnie m ontow a
nych pętlę na  1-em tok  szyn. Skuteczność dz ia łan ia  je j na  
jeden  tok  będzie bowiem teoretycznie w  przybliżeniu  4-ro 
k ro tn ie  w iększa, niż p rzy  założeniu na  obydw a toki. (o 1 /2  

m niejszy opór, 2-w a razy  w iększa siła ). T en m otyw , jak  
i znaczne zm niejszenie c iężaru  i w ym iarów  pętli, w płynę
ły praw dopodobnie n a  w prow adzenie tego typu  do regu la 
m inów a rm ji niem ieckiej. N ie ulega w ątpliw ości, że takie  
działanie pę tlą  na  jeden  tok, p rzy  solidnej budowie na>- 
w ierzchni, odbije się bardzo pow ażnie i na  d rug im  toku 
szyn oraz n a  całości naw ierzchni. W kręty , śruby  żelazne 
Podkładów żelaznych, poza zryw aniem , narażone są na 
bardzo pow ażne siły skręcające i n a  ścinanie, w yw ołane na  
skutek sk ręcan ia  podkładów , wokoło punktów  przym oco
w an ia  p rzy  drug im  toku. To skręcanie pow oduje ła tw ie j
sze zryw anie śrub , w zględnie rozryw anie otw orów  na  ś ru 
by w podkładach żelaznych. Równocześnie przez w spom 
niane skręcan ie  podkładów, niszczy się i d rug i tok oraz 
‘'u jnu je  naw ierzchnię.

D ogodny ciężar (ograniczona ilość pracow ników ).

Słusznie zauważył ppłk. Hellmann, że twierdzenie źró
deł rosyjskich o obsłudze pętli, wykonanej w całości z szyn 
normalnotorowych przez 7 —  8 ludzi, je s t wielce impro
wizowane.



Pom im o w szystko jed n ak  uw ażam , że p rzy  opracow a
niu modelu przyszłej pętli, cy frę  8 należy uw ażać jako  m a
ksim um  koniecznej obsługi. Możliwe to je s t  jednak , przy 
znacznem  zm niejszeniu ciężaru i w ym iarów  pętli. W tedy, 
pod sam  załadunek pętli i obsługi, nie będzie konieczne 
przydzielan ie  specjalnego w agonu. P ętlę  w raz  z obsługą 
w koniecznych w ypadkach m ożna będzie przew ieść choćby 
n a  tendrze  parow ozu. W eźmy pod uw agę, że siła  pociągow a 
najsiln iejszego  parow ozu tow arow ego „T -y“ nie p rzek ra 
cza 13 tonn  na  haku. W konsekw encji nie zachodzi potrzeba 
k o n struow an ia  całej pętli, wzgl. je j cięgła p rzy trzy m u ją 
cego j ą  do h ak a  parowozowego, w p rzek ro ju  znacznie p rze
w yższającym  na  w ytrzym ałość działanie siły pociągowej 
parow ozu ,na rozciąganie. D la przykładu  podaję, że żelazo 
okrągłe o średnicy  50 m m  w ytrzym uje  prak tyczn ie  na  roz
ciąganie, podw ójną siłę pociągow ą parow ozu „T -y“ , szyna 
norm alnotorow a o średn im  p rzek ro ju , co n a jm n ie j 6-cio 
k ro tną . W ynika więc z tego, że p rzek ró j szyny je s t n ie
w spółm iernie w ielki, w stosunku do przenoszonej siły, 
a  w  parze  z p rzekro jem  idzie i ciężar pętli. Jeżeli zaś w  w y
niku z ryw an ia  torów , n a  skutek  pow stałych oporów, w y
stąp iły  by w iększe od siły pociągow ej ciągnika, należy się 
spodziew ać nie zerw an ia  pętli, lecz za trzym an ia  ciągnika 
(buksow anie).

Pow yższe w zględy p rzem aw ia ją  za ta k ą  kon stru k c ją , 
w k tó re j pę tla  w  m iejscach narażonych  na  zginanie, bę
dzie w p rzek ro ju  znacznie więcej w ytrzym ała, niż w  czę
ści pętli przenoczącej tylko siły ciągnienia. To tw ierdze
n ie  pozw ala na  unow ocześnienie kon stru k c ji pętli i znacz
ne zm niejszenie je j  ciężaru. M ożna to dokonać przez sk ró 
cenie sam ej pętli do g ran icy  koniecznego zaw arunkow ania 
swobodnego przepływ u przez pętlę zryw anych  szyn. Ko
nieczną odległość, dla uzyskania  odpow iedniego k ą ta  n a 



chylenia pętli w  stosunku do szyn, m ożna uzyskać, przez 
zastosow anie cięgła w postaci' żelaza okrągłego, łańcucha, 
czy liny  stalow ej.

U niw ersalność (nadaw anie się pę tli do w szys tk ich  typów  
n a w ierzch n i).

U w ażam , że tym  w ymogom może odpow iadać ty lko p ę 
tla  jednotokow a, a to  z poruszonych w poprzednich punk
tach  wywodów. N adto  należy zaznaczyć, że praw dopodob- 
ność przew idyw ań każe się spodziewać tern w iększych zni
szczeń, im solidniej będzie budow ana naw ierzchnia . To też 
uw ażam , że dodatkow ą część pętli, w  postaci h aka  do 
P rzesuw ania podkładów , zajdzie potrzeba użycia tylko na 
to rach  o lżejszej kon stru k c ji szyn na  szyniakach i przy 
drugorzędnej żwirowce.

Łatw ość przew ożenia  i przenoszenia.

Z u łatw ieniem  przewożenia, i przenoszenia, zw iązane 
sa ściśle w ym iary  i ciężar. Dotychczasow e pętle pomysłu 
1 w ykonania w ojennego są pod ty m  w zględem wielce n ie
wygodne. P ętlę  w ykonaną sposobem polowym, przy  zam ia
rze zachow ania do dalszych prac, trzeb a  m agazynow ać 
1 Przewozić n a  specjalnym  w agonie (p la tfo rm ie ). Pozatem  
zdejm owanie je j z w agonu i przenoszenie do m iejsca za
r ż e n ia  je s t  stosunkow o bardzo  ciężkie i w ym aga wielu 
Pracow ników  (około 40-tu ludzi i w ięcej). N ajda le j posu- 
ruętem  rozw iązaniem  te j sp raw y  byłoby używ anie skró- 
conej pętli jednotokow ej, k tó rą  m ożnaby z łatw ością, 
Wraz z obsługą przew ozić na  przygodnym  taborze  kolejo
wym, względnie tendrze  parowozowym .



W ygoda w m ontow an iu  i zakładaniu  na  torach.

D otychczasow a pętla, w ykonana w całości z szyn no r
m alnotorow ych, w m ontow aniu  nie je s t  bardzo w ygodną. 
M ontaż pętli na  złącza szynowe, aczkolwiek n a  pierw szy 
rz u t oka w ydaje  się bardzo p rosty , w rzeczyw istości na
t r a f ia  n a  trudnośc i zw iązane ze sprężystością pętli. T ru d 
ności te  p rzed łużają  czas je j m ontow ania. W łaściwszem i 
w ydają  się być połączenia luźne, np. w postaci lekko za
kładanych sw orzni, haków  i t. p.

P rosta  ko nstrukc ja  i  la ticy  sposób icykonania.

P u n k t powyższy mówi sam  za siebie. Należy się jed n ak  
pow ażnie zastanow ić, czy celowe będzie zw iązanie w yko
nan ia  pętli z czasem i m iejscem  je j doraźnego zapotrzebo
w an ia ; czy w ykonanie pętli należy pow ierzać środkom  
i siłom oddziału m ającego w ykonać nakazane zniszczenie; 
czy też nie lepiejby było oddziałowi tak iem u zgóry p rzy 
dzielić pętlę, w ykonaną ju ż  uprzednio. W zw iązku z tern 
nasuw a się konieczność w yposażenia w podobne pętle kom- 
p an ij kolejowych, pociągów  pancernych, względnie naw et 
w ażniejszych ośrodków  kolejowych.



ZBIÓR PRZYKŁADÓW  PR ZE PR A W  I FORSOWAŃ, 
DOKONANYCH PRZEZ W OJSKA OBCE NA ZIEM IACH 

R ZEC ZY PO SPO LITEJ

V II.

Forsowanie Dniestru przez „Południową armję niemiecką*'
w czerw cu 1915 roku.

Ciężkie boje trzech  korpusów  niem ieckich o p rzepraw y 
Przez D n iestr m iędzy Żydaczowem a  H aliczem  w okresie

2- —  26.VI.1915 r. poprzedziły  trzytygodniow e w alki 
w stępne, toczone na południow ym  brzegu rzeki. Już 
w ostatn ich  dniach m aja , po zw ycięskiej b itw ie pod S try 
jem  udało się N iemcom odrzucić przeciw nika na  brzeg 
północny D niestru , a  n aw et opanow ać d n ia  31.V. nieuszko
dzony m ost pod żuraw nem .

W ykorzystu jąc powodzenie, zorganizow ano tam  n a  
brzegu północnym obszerne przedm oście na kilka dyw izyj, 
lecz ju ż  w następnych  dniach  położenie operacy jne na  tym  
odcinku fro n tu  uległo zm ianie. N iepowodzenie au strjack ie  
na poiudniowem skrzydle a rm ji niem ieckiej zmusiło N iem- 
cow do przegrupow an ia  się na ra tu n ek  sprzym ierzeńców , 
co znów osłabiło na tyle f ro n t nad D niestrem , że R osjanie 
odzyskali tu in icjatyw ę, sforsow ali rzekę po obu stronach  
!zeki S try ja  i zepchnęli Oddziały niem ieckie p raw ie  pod 
sam e m iasto S try j. To znów spowodowało, że w ciągu no
cy z 9 /10 .V I. a rm ja  niem iecka opuściła przedm oście żu- 
law no  i w ycofała sw oje dyw izje poza rzekę.



A le w tych  typow ych działan iach  ruchow ych ju ż  po 
tygodniu  N iem cy przechodzą do kon trofensyw y i zm uszają 
R osjan  do pow tórnego opuszczenia w ciągu nocy 19./20.V L 
południowego brzegu D niestru , poniżej u jśc ia  rz. S t r y j ; 
n a  zachód te j rzeki trzy m a  się jeszcze obszerne przed- 
m o śc ie : Żydaczów —  Rogoźno.

Obecnie następu je  trzydniow y okres przygotow ania 
fo rsow an ia  D n iestru , k tó re  zo staje  w yznaczone na  noc 
22 /23  czerwca.

R zeka m ierzy ła  w tym  okresie, w edług źródeł niem iec
kich, p rzeciętn ie około 60 m etrów  szerokości, przyczem  po
niżej u jśc ia  S try ja  szerokość ta  osiągała  często i 100 m ; 
m iejscam i is tn ia ły  brody, były one liczniejsze powyżej u j
ścia w ym ienionego dopływu.

Od żydaczow a do H oleszow a (pow yżej żu ra w n a ) oba 
brzeg i były o tw arte  i rów ninne, b rzeg  ro sy jsk i tylko co
kolw iek górow ał; następnie , naprzeciw  Ż uraw na i S ta re j 
W si, b rzeg ten  ju ż  znacznie przew yższał b rzeg p raw y , k tó
ry  był zupełnie p łaski i o tw arty , um ożliw iając przeciw ni
kow i daleką obserw ację. D alej nai południe w zniesienia pół
nocnego brzegu cofały się od rzek i na 1 —  2 km, a w znie
s ien ia  b rzegu niem ieckiego częściowo naw et górow ały  nad 
przeciw ległem i w zgórzam i. W te j porze roku ju ż  o godzinie 
230 było zupełnie widno.

Siły rosy jsk ie , s to jące  naprzeciw  trzech  fo rsu jących  
korpusów , oceniano zaledwo n a  tr z y  dyw izje, gdyż 
w dn iach  o sta tn ich  zauw ażono w ycow anie szeregu jed n o 
stek . System  obrony R osjan  polegał n a  obsadzaniu pozycji 
um ocnień, rozbudow anej wzdłuż sk ra ju  w zgórz nadbrzeż
nych, n ad  rzekę w ysunęli oni tylko silne czaty  i placówki, 
k tó re  jed n ak  rów nież posiadały solidnie rozbudow ane 
um ocnienia.

D la ch a rak te ry s ty k i położenia ogólnego należy przy



pomnieć, że d n ia  22.V I. R osjan ie  opuścili Lwów i rozpo
częli genera lny  odw rót z przed fro n tu  2 A rm ji au s trja c - 
kiej, w alczącej dalej n a  północ w M ałopolsce środkow ej.

Z adanie , k tó re  o trzym ała południow a a rm ja  niem iec
ka, było : uderzyć przez D n iestr w k ierunku  północnym 
1 w yjść n a  skrzydło i ty ły  cofających się R osjan  w rejon ie  
na  wschód od Lwowa.

Konieczność pośpiechu była oczyw ista, ale i tu , ta k  ja k  
na  przykładzie N arw i , (zeszyty S apera , w rzesień  —  listo
pad 1935 r .) ,  n a  przeszkodzie s tanęła  rzeka i cały rozm ach 
Potęgi niem ieckiej uległ zaham ow aniu!

Forsow anie m iało więc być w ykonane w ciągu nocy 
z 22. na  23.VI. jednocześnie na  froncie  całej a rm ji nie
m ieckiej sześcioma dyw izjam i.

U grupow anie, p rzy ję te  przez N iemców, podaje  sche
m atyczny szkic N r. 1.

N a południow em  skrzydle a rm ji, naprzeciw  rosy jsk ich  
umocnień H alicza, s tanę ła  g ru p a  operacy jna  gen. M arshal
lu, złożona z w ojsk  a u s trja c k ic h  i niem ieckich; je j  zada
niem było blokować przedm oście i uniem ożliw ić R osjanom  
wyjście z n iego ; d la czynnego w yw iązania  się z zadania 
g iu p a  ta  m ia ła  sam a nacierać.

W łaściwe p raw e skrzydło oddziałów fo rsu jących  s ta 
nowiła 1 9  cl. p. au s tr . w chodząca w skład X X IV . niem iec- 
uego korpusu rezerw ow ego1). M iała ona sforsow ać 

D niestr w rejon ie  O strów  —  Łuka.
Świeżo przybyły X. korpus w składzie: 101. i 105. d. p., 

otrzym ał pas dzia łan ia  od Ł uki po S ta rą  W ieś.
W arto  tu  zaznaczyć, że korpus ten  dopiero w ieczorem

) D ruga dywizja tego korpusu — 48 d. p. niemiecka, zostaia 
Pi zesunięta chwilowo do korpusu gen. Bothm era na północne 
skrzydło.



dn. 18.VI. rozpoczął swe w yładow yw anie w S try ju  i o d ra 
za został sk ierow any  na  n a jtru d n ie jszy  odcinek fo rsow a
nia. S tan ą ł on nad  rzeką, nie znając  zupełnie te ren u  w alk
1 nie m ając  czasu na rozpoznanie przeszkody, tak , że naw et 
a r ty le r ja  101 d. p. d n ia  22.VI. nie m iała  czasu p rzep row a
dzić w strzeliw ania . N a dobitek, jego środki pontonow e 
przybyw ały  dopiero w d rug ie j kolejności, tak , że do fo rso 
w ania  trzeba  m u było pożyczać 2 kolum ny pontonow e 
au strjack ie  (o stan ie  pontonów  ja k  nasze obecnie plutony 
pontonow e 4 /7 , ale posiadające m a te r ja ł na 53 m m ostu
2 i/o to n n ) . W adliwe zadysponow anie tym  korpusem  pod
k reś la  obszernie w końcowem omówieniu spraw ozdaw ca 
niem iecki, gen. K ónigsdorfer.

K orpus gen. B othm era ( I d. p. i 3 d. gw .) m ia l fo rso 
wać dalej na wschód w pasie żu raw no  —  H oleszów ; dla 
osłony jego lewego skrzydła od groźby z przedm ościa ży~ 
daczów stanęła  na  skrzydle 48 d. p. niem iecka, oraz 38 d. 
Ilonw edów  i 1 dyw. kaw . au s trja c k ie j. Jednak  w ostatn iej 
chw ili 48 d. p. została sk ierow ana do fo rsow an ia , a  to wo
bec tego, że R osjanie nocą z 22. na 23.VI. sam i opuścili 
przedm oście żydaczów  i że sąsiednie oddziały au strjack ie  
sam orzutn ie  rów nież przekroczyły rzekę, dz ia ła jąc  tu  
w łączności z w spom nianą już 2. a rm ją  au s trjac k ą , nacie
ra ją c ą  w k ierunku  zachód —  wschód.

fo rso w an ie  D niestru  nie było więc organizow ane cen
tra ln ie , jako  w ielka operacja  w stylu forsow an ia  D źwiny 
pod R ygą, ale rozpadało się na szereg  m niej lub więcej 
skoordynow anych poczynań poszczególnych korpusów , 
a naw et dyw izyj, m usim y więc kolejno zapoznać się z p rze
biegiem  w ydarzeń  na każdym  odcinku.

Z estaw ienie przebiegu forsow an ia  dla całego okresu zo
stało w skrócie opracow ane na  załączonej tabeli przeglądo
w ej, szczegóły rozegrały  się w sposób n as tęp u jący :



19. d. p. a u s tr ja c k a  rozpoczęła forsow anie o godzinie 
22,30 d n ia  22.VL, p rzek racza jąc  rzekę przez zaskoczenie 
dw om a baonam i brodem  w re j. Perłow ce, w ślad  za niem i 
na  b rzeg  zachodni ruszyły  w  d rug im  rzucie trz y  następne 
baony.

Jednocześnie inne 2 baony ruszyły  przez bród pod So- 
botowem, a  dw a baony rozpoczęły przew ożenie pomiędzy 
m. Siw ka a M artynów  S tary . Oba o sta tn ie  zgrupow ania 
zostały jed n ak  o św icie dn ia  23.VI. p raw ie  doszczętnie roz
bite przez gw ałtow ne p rzec iw nata rc ie  rosy jsk ie . Ocalał 
tylko jeden  baon, k tórem u udało się u trzym ać małe przed- 
moście pod Siw ką, pozostałe 3 baony zostały rozproszone, 
w ybite lub zagarn ię te  do niewoli, duża część potopiła się 
też w D niestrze.

Dalsza p rzep raw a pod Perłow cam i została zaham ow a
na przez ogień rosy jsk i. Oddziały przepraw ione (5 bao
nów) po tra fiły  jed n ak  pomimo w ielkich o fia r  zo rgan i
zować przedm oście i jego obronę oraz w ytrzym ać szereg 
P rzeciw natarć rosy jsk ich  (jakoby  było ich tam  15-cie!?). 
Wszelkie próby dalszego przew ożenia oraz budow y m ostu 
nie daw ały żadnych w yników , załam ując się nie tylko dzię
ki działaniu a r ty le r ji, ale i w ogniu piechoty.

Jedynie pod S iw ką udało się p rzerzucić dwie kładki. 
Dopiero rank iem  d n ia  27.VI., po ogólnym odwrocie R osjan  
na tym  odcinku, oswobodzono w ycieńczone obsady obu 
Przedmości.

W  korpusie  X, początkowo zadanie fo rsow an ia  o trzy 
m uje tylko 101 d. p. w zm ocniona pułkiem  ze 105 d. p. i obu 
Przydzielonem i au strjack iem i kolum nam i pontonow em i.

a ona nocą przekroczyć rzekę przez zaskoczenie w re j. 
Cwitowa, a w godzinach rannych  opanow ać m. K ozarę. 
'.eszta 105 d. p. miałai tylko dem onstrow ać pod S ta rą  W sią, 

< a niej nie przydzielono żadnych środków  dodatkow ych.



D yw izje niem ieckie nie posiadały jeszcze wówczas 
sw ych dyw izyjnych kolum n pontonow ych (o 6 pontonach), 
k tó re  nadeszły dopiero n a  noc 23./24.V I.

F orsow anie i tu  rozpoczęto o godzinie 22'10 dn ia  22. 
VI., o rgan izu jąc  dwie p rzep raw y  pułkowe. P raw y  pułk 
próbu je  p rzep raw iać  się pom iędzy Ł uką a  Cwitow ą, lecz 
jego  działanie załam uje się w b lisk im  ogniu n iep rzy jac ie l
skiej piechoty.

P rzep raw a  lewego pułku w górze rzeki, na  północ od 
C w itow ej, jako  tako  się udaje  i do godziny 400 dn ia  23.VI. 
p rzepraw iono tam  2 1 /2  baony piechoty. N ie m ogą one jed 
nak  dojść do przedm iotu  n a ta rc ia , t. j. do m. K ozary, a  to 
zarów no h a  skutek  ognia p iechoty ro sy jsk ie j, ja k  też t r u d 
ności technicznych w zw iązku z na tra fien iem  na bagniste  
s ta re  łożysko rzeczne. Pozatem  m gła nadrzeczna przeszka
dzała działan iu  a r ty le r ji  w sp ie ra jące j, k tó ra  dopiero  od 
g, 6-tej może w spółdziałać, gdyż nie zdążyła się jeszcze 
w strzelać.

W  ciągu d n ia  przeprawia odbyw a się bardzo powoli, tak  
że na  w ieczór zgrupow anie lew oskrzydłow e m a n a  brzegu 
przeciw nym  zaledwo 3 1 /2  baony, p raw oskrzydłow y pułk —  
tylko patro le . S y tuacja  je s t ta k  k ry tyczna, że był naw et 
w ydany  rozkaz odw rotu  za rzekę, lecz rozkaz ten  natych
m iast został odwołany, zapew ne po stw ierdzen iu  tru d n o ś
ci w ycofania się za przeszkodę.

Zakole D n iestru  pod C w itow ą daw ało pew ne ukrycie od 
ognia piechoty. R osjan ie  sięgali tu  tylko a rty le r ją . K o
rzy s ta ją c  z tego, 201. kom pan ja  saperów  (pion ierów ) bu
du je  w  ciągu dn ia  24.VI. dw a m osty  z m a te r ja łu  podręcz
nego. P rzep raw a  w ojsk  trw a  więc tu  w dalszym  ciągu.

W dyw izji 105. w  ciągu nocy z 22 ./23 .V I. p rzepraw io
no ty lko  patro le , tak , że do w ieczora dn ia  23. n a  brzegu 
przeciw nym  by ła  zaledwo kom panja. N a w ieczór nadcią



gnęła do te j dyw izji e ta tow a kolum na pontonow a, 01 zada
nie je j zostało rozszerzone w ten  sposób, iż w łaśnie 105. 
d. p. m iała  te raz  ju ż  nie dem onstrow ać, a w ykonać główne 
na ta rc ie  n a  Kozerę. Do św itu  209, kom pan ja  saperów  
przepraw iła  tu w  ogniu n iep rzy jacielsk im  5 kom panij pie
choty, do godziny 900 było ju ż  6 i/o baonów  na  brzegu ro
sy jsk im ; w  tym  czasie R osjanie, w idząc niepowodzenie, 
około godziny 7"° rozpoczęli w ycofyw anie się z Kozery, 
pod w ieczór dn ia  25 czerw ca cała p iechota korpusu  była 
ju ż  n a  lew ym  brzegu D niestru , w ykorzystu jąc  rów nież 
przepraw y  pod Cwitow ą.

T eraz  dopiero o godz. 18°° rozpoczęto budow ę m ostu 
pontonowego (zapew ne te m osty  pod C w itow ą nie były 
zbyt pew ne), k tó ry  wykończono dn ia  26.V1. na godzinę 
l 00 rano.

W  korpusie  B o thm era  1 d. p. m iała  zadanie sforsow ać 
rzekę pod żu raw nem  i zdobyć pozycje rosy jsk ie , rozbudo
w ane na północnym  brzegu n a  stokach w zgórz Bakocyn.

D la p rzep raw y  w ybrano  m iejsce naprzeciw  zam ku, na 
północnym sk ra ju  m iejscowości. N a rzece is tn ia ła  tu  w ys
pa, do k tó re j było możliwe dojście brodem  przez południo
we ram ię D niestru . F orsow an ie  północnego ram ien ia  było 
przygotow ane przez 3 kom panję saperów  z 1 baonu i w y
konane przy  pomocy dw óch kładek deskow ych oraz t r a te 
wek na. pływakach.

Forsow anie w ykonał w ciągu nn^y 22./23 .V I. 43. pułk 
piechoty, k tó ry  ju ż  trz y  tygodnie tem u zdobył niezniszczo
ne m osty pod żu raw nem . Rozpoczęto też te raz  budow ę m o
stu pontonowego, używ ając w tym  celu dyw izyjną kolum 
nę pontonow ą oraz dodatkow o przydzielony plu ton kolum 
ny au s trjack ie j (53 m. m ostu ). Do pracy  staw iła  3 kom pa
n ia  1. baonu (ta  sama, która budowała kładki) oraz przy
dzielona kompanja austrjacka. M ost był prawie gotów, gdy



około godziny 9"° został całkow icie rozstrzelany  przez ar- 
ty le rję  rosy jską. Pom im o tego 43. pułk w  ciągu dn ia  23.VI. 
k ilk ak ro tn ie  próbow ał nacie rać  na  pozycje rosyjskie, wyko
rzy s tu jąc  swe potężne w sparcie  a rty le ry jsk ie  z brzegu 
praw ego. N a ta rc ia  te  jed n ak  przyniosły  tylko połowiczny 
sukces, gdyż zdołano w edrzeć się do um ocnień R osjan  za- 
ledwo na  szerokości 400 m etrów .

N asycenie brzegu przeciw nego po k ładkach szło te raz  
bardzo powoli, tak , że do w ieczora p rzybył tu  zaledwo je 
den baon (4-ty) i dopiero pod osłoną nocy m ożna było 
przerzucić tu  dalsze cztery baony ; udało się też w godzi
nach porannych  dn ia  24.VI. dobudow ać trz ec ią  kładkę. 
D zień ten  przyniósł też pewne rozszerzenie wyłom u w po
zycjach rosy jsk ich , lecz dopiero dn ia  25-go udało się N iem 
com zorganizow ać praw idłow e n a ta rc ie  i zdobyć w zgórza 
w  rejon ie  B akocyna. Ten dzień przyniósł rów nież powo
dzenie techniczne, gdyż w ysiłek obu w ym ienionych ju ż  
kom panij doprow adził do w ybudow ania w czasie od go
dziny 12-ej do 16-ej m ostu pontonow ego. C iekaw em  jest, 
że do budow y w ykorzystano resz tk i w łasnych kolum n oraz 
pozostałości po rosy jsk im  moście pontonow ym  -— w ten  
sposób pow stał m ost z m a te rja łu  trzech  a rm ij !

Sukces niem iecki zdecydow ał o odw rocie R osjan , k tó
ry  rozpoczął się dn ia  26.VI.

3. dyw izja  g w ard ji m iała  n a  odm ianę forsow ać D n iestr 
siłą  po przygotow aniu  a rty le ry jsk iem  w godzinach p o ran 
nych dn ia  23.VI. U derzenie było skierow ane pod Lapszy- 
nem  i Holeszowem, jednocześnie z n ią  48 d. p., rów nież pod 
osłoną a r ty le r ji, fo rsow ała  częścią sw ych sił o 2 km na 
północ od Holeszowa.

W  3. d. gw. dyw izy jnej kom panji saperów  udaje  się 
w ysunąć kładkę na  beczkach (koło cechy 239 pod Smucho- 
w em ), po k tó re j p rzep raw ia ją  się dw a plutony.



R osjan ie  prow adzą jed n ak  energiczny ogień, ta k  że 
w ciągu całego dn ia  zaledwo jeden  baon p rzefiltrow ał się 
na b rzeg  północny, a w reszcie w  godzinach w ieczornych 
celny ogień a r ty le r ji  za tap ia  kładkę. N ocą 24.VI. budu ją  
więc saperzy  d ru g ą  kładkę, po k tó re j p rzep raw ia ją  się dal
sze dw a baony. D opiero w ciągu dn ia  25.V I. uda je  się tu 
ta j N iemcom opanow ać Holeszów i sąsiednie w zgórza, 
a w  ciągu nocy z 25 ./26 .V l. zbudować m ost pontonow y 
(50 m długości) z m a te rja lu  korpusow ej kolum ny ponto
now ej, k tó ra  dopiero obecnie nadeszła do rzeki.

W  48 d. p., k tó re j udało się o 2 km  na północ od Hołe- 
szowa zorganizow ać p rzepraw ę na  tra tw ach , p rzep raw i
ła tam  do godziny 7-ej jed n ą  kom panję, do g. 8-ej ba ta łjon , 
a do g. 10-ej już dw a b a ta ljo n y  piechoty były na  tam tym  
brzegu. W ojska te, zasilone naw et trzecim  baonem , prze
praw ionym  w późniejszych godzinach nie były w stan ie  
rozszerzać swego stanu  posiadania , a  ograniczyły się do 
opanow ania pobliskiej lin ji brzegow ej.

P róby  budow y m ostu pontonow ego zawiodły całkowicie 
w ogniu a r ty le r ji . D nia  24.VI. w dalszym  ciągu trw ało  
przew ożenie, przyczem  przerzucono dalsze 2 baony, dopie
ro w ciągu następnej nocy (2 4 /2 5 ) zbudow ano tu  kładkę. 
W reszcie dn ia  25-go dyw izja  opanow ała nadbrzeżną w ieś 
K uty.

N a skrzydle północno-wschodnim  a rm ji —  R osjanie 
w ciągu nocy na 2 2 /2 3 .VI. opuszczają dobrow olnie przed- 
moście żydaczów  —  Rogoźno. W ślad za nim i w dniu
23.VI. p rzekracza  D n iestr 38. dywizja: honwedów i 1 dyw. 
kaw alerji, przechodząc rzekę brodam i na północ od u jścia  
S try ja . Obie te  dyw izje sk ierow ały  się na tychm iast na 
Chodorów.

Wobec nikłych w yników  fo rsow an ia  3. i 48. d. p. •— 
nieprzepraw ione resztk i tych  w ielkich jednostek  zostają



te ra z  zwrócone ku północy i sk ierow ane przez o tw arte  
p rzejście w rejon ie  u jśc ia  S try ja .

D w a pułki 3. dyw. gw. przeszły  D n iestr w ieczorem  dnia
24.VI. przez bród w  zakolu na  południe od m ostu kolejo
wego pod B orodyczam i; po ciężkiej w alce opanow ują one 
d n ia  25.V I m. Bukowinę, poto, by  następne j nocy (25 /26 ) 
sforsow ać kładkam i głęboki potok Ł ug  pod m. B ortn ik i 
i zdobyć to m iasteczko oraz pobliskie w zgórza.

48. d. p. dn ia  24.VI. rów nież p rzep raw ia  brodam i pod 
Borodczycam i dw a baony  oraz jeden  baon pod Zaleśce.

Pod osłoną tych  oddziałów zbudow ano w ciągu nocy na
25.VI. pod Zaleścam i m ost połowy (gotów  na godz. 5 -tą ), 
po k tó rym  p rzep raw ia  się w spokoju resz ta  dyw izji. D nia
26 .VI. prow adzi 48 d. p. n a ta rc ie  przez Ług, dzia ła jąc  
w ścisłej łączności i na  lewem skrzydle 3 d. gw.

Pod B ukow iną, opanow aną działaniem  3-ej d. p. akcją  
od w schodu, rozpoczęto w  nocy z 25. na  26.V I. budowę cięż
kiego m ostu polowego. Pow odzenie na  tern skrzydle spowo
dowało u R osjan  decyzję generalnego odw rotu, k tó ry  roz
począł się na  tym  odcinku D n iestru  dn ia  26. czerw ca.

A u to r opracow ania niem ieckiego, gen. K ónigsdorfer, 
kończy sw ą pracę  om ówieniem  szeregu w niosków  opera
cyjnych i tak tyczno-saperskich .

A więc przedew szystkiem  uw aża on za błąd operacy j
ny rozrzucenie sześciu fo rsu jących  dyw izyj n a  odcinku 50 
km, dzięki czemu w spółdziałanie w ielkich jednostek  o g ra 
niczało się w ew nątrz  korpusów , akc ja  sąsiednich  k o rp u 
sów nie ko ja rzy ła  się ju ż  w zajem nie. W edług dzisiejszych 
m etod, ja k  podaje  genera ł niem iecki, dowódca a rm ji zg ru 
pow ałby do fo rsow an ia  n a  lewem skrzydle co na jm n ie j 
pięć dyw izyj (ko rpusy  gen. B o thm era  i X -ty ), o rgan izu
ją c  tu  głów ny w ysiłek na  k ie runku  żydaczow skim , podczas 
gdy pozostałe dw ie dyw izje au s trjac k ie  oraz k aw a le rja



o trzym ałyby zadanie dem onstrow ania w całym  pasie dzia
łan ia  a rm ji.

T akie zgrupow anie odpow iadałoby rów nież zasadzie, 
w ysuniętej przez au to ra  n iem ieck iego: d la fo rsow an ia  na
leży w ybierać odcinki najdogodniejsze do tego pod w zglę
dem tak tyczno-sapersk im , n aw et o ileby w ym agany ogól
ny k ierunek  operacy jny  żądał głównego w ysiłku n a  innym  
odcinku. Tw ierdzenie to m a w łaśnie w yśw ietlać rozpa trzo 
ne fo rsow anie D n iestru . Z punk tu  w idzenia taktycznego 
najdogodniejszy  do sfo rsow ania odcinek rzeki leżał m ię
dzy Holeszowem a  ujściem  S try ja , n a to m ias t zadan ie  ope
racy jne  raczej kierow ało głów ny w ysiłek pod Halicz, by 
w ten  sposób jak n a jg łęb ie j ściągnąć na  ty ły  R osjan . A u
to r  niem iecki tw ierdzi, że w razie  ta k ie j rozbieżności zaw 
sze korzystn ie j będzie sforsow ać rzekę tam , gdzie są  n a j 
odpow iedniejsze ku tem u w arunk i, iai dopiero potem , w yko
rzy s tu jąc  powodzenie, o tw ierać sobie na jko rzystn ie jszy  
k ierunek  operacy jny  na już  opanow anym  brzegu przeciw 
nym, niż k rw aw ić  się bezskutecznie na tru d n y ch  p rzep ra 
wach, ta k  ja k  to  m iało m iejsce z 19-tą dyw izją  piechoty.

Zrozumienie tej zasady niezawsze jednak znajduje po
słuch u dowódców, którzy nie doceniają wartości rzeki ja 
ko przeszkody.

D alej znajdu jem y stw ierdzenie, zwłaszcza' w  pasie 
działań X. ko rpusu  w artośc i tak tycznej w zgórz panu jących  
nad przeszkodą, zwłaszcza nieco oddalonych od brzegu rze
ki, a  pomimo to dających  w aru n k i dobrej obserw acji lu
s t r a  wody i doliny i zapew niających  jednocześnie ukrycie 
dla a r ty le r ji  obrońcy (za lin ją  g rzb ie tow ą). W zgórza, 
wznoszące się bezpośrednio nad  rzeką, ja k  naprzyk ład  pod 
żu raw nem , d a ją  oczywiście dobre w arunk i w glądu n a  
brzeg przeciw ny, jed n ak  s tw a rz a ją  dla n acie ra jących  pew-



ne m artw e  pola, k tó re  czasem udaje  się um iejętn ie  w y
korzystać.

D ośw iadczenie w szystkich dyw izyj podkreśliło rów nież 
konieczność natychm iastow ego pogotow ia obronnego od
działów przepraw ianych . T rzeba w ytrzym ać krytyczny 
m om ent przeciw uderzeń i p rzec iw nata rć  odwodów obrony ; 
pułk 19-ej d. p., k tó ry  dał się zaskoczyć pod M artynow em  
S tarym , został p raw ie  całkowicie zniesiony, pułk d rug i te j 
że dyw izji zdołał się u trzym ać pod Perłow cam i!

Niepow odzenie 101. d. p. nastąp iło , w edług au to ra , na  
sku tek  n iedostatecznego przygotow ania w spółdziałania ar- 
ty łe rji, k tó ra  nie zdążyła się w strzelać, gdyż przybyła  nad 
rzękę dopiero o świcie dn ia  23.VI., oraz ze względu na 
b rak  w łasnych saperów , k tórzy  m usieli być zastępow ani 
w ta k  tru d n em  działaniu  przez saperów  au s tria c k ich ; 
a i środki przepraw ow e trzeba' było pożyczać!

C iekawe są wywody genera ła  K ón igsdorfera  na tem at 
użycia kładek i pontonów ; dochodzi on do w niosku, że bez
pieczeństw o i pew ność udan ia  się fo rsow an ia  w ym aga uży
c ia różnorak ich  środków  przepraw ow ych, będących w  dys
pozycji dyw izji, a więc zarów no pon tonów ( dziś rów nież 
p ływ aków ), ja k  i k ładek : k ładki —  celem szybkiego i licz
nego nasycenia b rzegu przeciw ległego w łasną  piechotą, 
środki p ływ ające —  celem kon tynuow ania przepraw y  
w  razie  uszkodzenia kładki.

W  czasie w ojny saperzy niem ieccy jak b y  często wole
li w ykorzystyw ać do fo rsow an ia  kładki, niż pontony. Na 
w ąskich a n iezbyt bystrych  rzekach k ładki d a ją  ten  zysk, 
że w ym agają  tylko jednorazow ego w ysiłku n a  doniesienie, 
a  oszczędzają cały tru d  przew ożenia. Zysk ten  je s t  je d 
nak  tylko wówczas realny , gdy kładki nie zo sta ją  odkryte 
przez przeciw nika. P rzyk ład  3. d. p. je s t  ja sk raw y m  do
wodem błędnego postępow ania pod tym  względem. D yw i



zja  ta  fo rsu je  po kładce bojow ej, zbudow anej n a  beczkach, 
a  pozostawiła sw e pontony (1/% kolum ny k o rpuśne j, a  więc 
13 podw ójnych pontonów  niem ieckich) w  odległości 2 i/2 
km  od rzek i w  m. Lubsza, z przeznaczeniem  do budowy 
m ostu. Gdy k ładka  została zniszczona przez R osjan , chce 
ju ż  dyw izja  sprow adzić swe pontony, ale te ra z  je s t  za 
późno, gdyż ogień p rzeciw nika w yklucza możliwość donie
sien ia  s p rz ę tu ! P ozatem  popełniono tu  rów nież zasadn i
czy błąd, że kładki, k tó re  zasadniczo m uszą być tra k to w a 
ne jak o  sp rzę t fo rsow an ia  przez zaskoczenie pod osłoną 
nocy lub mgły, użyto do fo rsow an ia  siłą po przygotow aniu  
a rty le ry jsk iem .

Z ostał też należycie ośw ietlony problem  godziny fo rso 
w an ia  w dzień czy w nocy? Sy tuacje  k rytyczne pow stały 
na D niestrze we w szystk ich  dyw izjach  bez wględu na  w y
b rane  godziny forsow an ia . Pow odem  niepow odzeń lokal
nych było zawsze zbyt p ły tk ie oddalenie się p rzep raw io 
nych w ojsk  od rzek i; nie były one w możności bądź pod 
osłoną nocy, bądź też ognia w sp ie ra jące j a r ty le r ji  uchw y
cić dostatecznie głębokiego przedm ościa, k tó reby  um ożliw i
ło skuteczne rozw inięcie się do dalszej w alki. O brona ro 
sy jska  była o p a rta  na  pozycji, zorganizow anej na  w zgó
rzach, w pew nem  oddaleniu od brzegu. A  więc w tych  w a
runkach , jako  najodpow iedniejszy  czas do fo rsow an ia  n a 
leży uw ażać, zdaniem  niem ieckiego generała , wczesne go
dziny nocy. R ozstrzelanie szeregu m ostów  i kładek w yka
zało rów nież dobitnie, że przejście , k tó re  zna jdu je  się 
w sferze naziem nej obserw acji n iep rzy jac ie lsk ie j, nie może 
długo być w ykorzystyw ane dla celów przepraw y . N ato 
m iast naw et niew ielki odcinek rzeki, k tó ry  będzie uk ry ty  
od obserw acji naziem nej, pozwoli naw et w niedalekiej 
odległości od przeciw nika zbudow ać i u trzym ać połącze
nie sta łe  obu brzegów.



Co do nas, chcielibyśm y tylko dodać, że rozpatrzony  
przykład  w alki o p rzep raw y  raz  jeszcze s taw ia  nam  przed 
oczy, iż w w ojnie ruchow ej, do k tó re j się przygotow ujem y, 
czekają nas saperów  przy forsow aniu  ciężkie, uporczywe, 
kilkudniow e w alki niad rzekam i. Częściej niż w innych fo r
m ach w alki, zaw iodą tu  nadzie je  na  szybkie rozstrzygn ię
cie, zwłaszcza, że głów ny obecny czynnik szybkości na  po
lu w alki —  broń  pancerna  —  je s t tym czasem  wobec wo
dy i bagn istych  brzegów  bezsilna.

M usim y się też liczyć, że upór i wola w y trw an ia  prze
ciw nika spow oduję, że w ykonanie akcji.zgodn ie  z przew i
dzianym  planem  i ułożoną tabelą  przew ożenia ulegnie cał
kow item u przeobrażeniu , a  p rzedew szystk iem  n iepraw do- 
podobnem  r o z c i ą g n i ę c i u  w czasie.

P rzyk ład  D n iestru  odsłania nam  raz  jeszcze przyczy
ny ta k  licznych o fia r w saperach , k tó re  pochłania każde 
forsow anie.

Przew ożenie baonu wobec jak o  tako zorganizow anego 
oporu  nie trw a  po pół godziny, ja k  na placu ćwiczeń, a  w y
m ag a  czasam i w ysiłku całego dn ia!

M osty i k ładki trzeba  zaczynać budow ać, gdy jeszcze 
obserw atorzy  n ieprzy jacielscy  siedzą na  okolicznych w zgó
rzach, a  pomimo to konieczność w alki w ym aga jak n a jśp ie - 
szniejszej i jak n a jw y d a jn ie jsze j pomocy dla w ojsk, k tóre  
od kilkudziesięciu godzin uczepiły się już brzegu przeciw 
nego!

Czy wobec tak ie j rzeczyw istości w ojennej nie nasuw a 
się w ątpliw ość, czy potrzebnem  je s t układanie  tabel i d ro 
biazgow e rozplanow anie fo rsow an ia?

N a to  py tan ie  odpowiedź może być tylko je d n a : w łaś
nie z powodu trudności, k tó re  tu  są n iepom ierne, m usim y 
jak n a jdok ładn ie j cale działanie przem yśleć, przygotow ać



i zorganizow ać. K to wie, czy czasem  w łaśnie dzięki dobrej 
o rgan izacji nie w yrw iem y losowi w ojny o zw ycięstw o?

Pom oc saperów , k ierow ników  przep raw  wszelkich 
szczebli, d la sw ych dowódców je s t  tu  kap ita lna . K to wie, 
czy niepow odzenie niem ieckie nie należy też p rzypisać te 
mu, iż, ja k  m ożna sądzie z opisu tych  działań, n ie w idać tu  
nigdzie ro li o rgan izacy jnej saperów , k tó rzy  pozostali w szę
dzie ty lko jak o  m ali w ykonaw cy? Oczywiście że tabele, 
w m ia rę  rozw oju w ypadków , m ogą zawieźć, ale i wówczas 
będą one pew nym  czynnikiem  organ izacy jnym , k tó ry  
w chaosie w alki będzie poniekąd regulow ał kolejność p rze
p raw ian ia .

K ierow nik  p rzep raw y  wobec n iep rzy jac ie la  niepobite- 
go m usi być zawsze przygotow any, że w ysiłek saperów  bę
dzie ulegał zm ianom  rów nież niespodziew anym , ja k  nieo
czekiw ane może być przeciw działanie przeciw nika. Pow o
dzenie fo rsow an ia  może wówczas zapew nić tylko posiada
nie odwodów technicznych, odwodów, k tó rych  ta k  b rako 
wało N iem com  nad  D niestrem , a  k tó re  są nieodzowne 
w zaciągającej się walce dla uzupełn ienia s tra t,  d la luzo- 
w ania  przem ęczonych osad, w reszcie dla k ierow an ia  w y
siłku bojow ego n a  nowe k ie runk i (3. i 48. d. p .) . O tern n a 
leży pam iętać.



MOTORYZACJA I M EC H A N IZA C JA  SAPERÓW  
A N G IELSK IC H .

Szybko i n a  szeroką skalę przeprow adzona w  A nglji 
m o to ryzacja  a rm ji doprow adziła do m otoryzacji i m echa
nizacji saperów 1).

M otoryzacja i m echanizacja  saperów  daje  możność w y 
konyw ania p rzypadających  im w udziale zadań, znacznie 
zw iększonych z chw ilą w prow adzenia m otoryzacji w ojska.

M otoryzacja tab o ru  saperskiego, znacznie zw iększyła 
jego  ruchliw ość i pozwala na odciążenie oddziałów w m a r
szu zbliżania od tego taboru , k tó ry  pozostaw iony w tyle, 
w razie  potrzeby może być szybko podciągnięty  do czoła., 
a sp rzę t na nim  złożony może być w ykorzystany  w chwili 
is to tne j.

Odnosi się to przedew szystk iem  do sp rzętu  p rzepraw o
wego i mostow ego saperów  dyw izyjnych, na  co w A nglji 
zwrócono baczną uwagę. Saperzy dyw izyjni m a ją  tylko 
niezbędny sp rzęt przepraw ow y (k ładki na  pływ akach, sk ła
dane pontony i średnie  m osty  sk ładane) w sw ej dyw izy j
nej kom panji parkow ej, cały cięższy sp rzę t zn a jd u je  się 
w p arku  pontonow o-m ostow ym  korpusu. S p rzę t dyw izyjny 
przew ożony je s t  na  sam ochodach terenow ych, k tóre  um o
żliw iają doprow adzenie go jakna jb liże j do m iejsca budo
wy m ostu  na  rzece.

P rzy  opracow yw aniu sposobu załadow ania i przewozu 
sp rzę tu  sam ochodam i, skierow ano baczną uw agę na tak ie  
rozm ieszczenie, k tó reby  pozwalało na  ła tw e załadowanie 
i w yładow anie tego ciężkiego sprzętu .

1) A rtykuł oparty  na  danych z V iertelsjahreshefte  fu r  Pioniere 
N r. 1/36.



Łódź m otorow ą umieszczono na  czterokołow ej przyczep- 
ce, opuszczenie je j na  wodę odbyw a się p rzy  pomocy dźw i
gu, umieszczonego na sam ochodzie ciągnącym .

W składzie jednostek  bojow ych b ron i pancernych  zn a j
d u ją  się specjalne czołgi do u staw ian ia  m ostów  pod ogniem 
n ieprzyjaciela, czołgi te  są  obsługiw ane przez saperów.

N ależące do saperów  angielskich lekkie 7,7 cm m io ta
cze m in zostały  zm ontow ane na opancerzonych wozach ko- 
łowo-gąsienicowych.

Pozatem  w zw iązku z szeroko w prow adzoną m echani
zacją, zostali w yposażeni saperzy w m aszyny do kopania 
rowów z ciągn ikam i terenow em i oraz w  now oczesny sp rzęt 
m echaniczny do budow y i napraw y  dróg.

Oprócz sp rzę tu  zm echanizow anego, k tó ry  je s t  p rzy 
dzielony organicznie do saperów , rozległe zadania nowo
czesnej w ojny w y m ag ają  przydziału  saperów  do związków 
innych broni, a  zwłaszcza do oddziałów broni pancernej. 
Do zadań  ty ch  będzie należało : obsługa specjalnych  wozów 
pancernych przeznaczonych do zak ładan ia  i usuw ania pól 
m inowych, do w alki chem icznej i t. p.

W większości w ypadków saperzy  pow inni być ta k  zm o
toryzow ani, aby mogli z sw ym  sprzętem  dotrzeć wszędzie, 
naw et po bezdrożach. A nglicy s ta ra ją  się to  osiągnąć przy  
zastosow aniu kół, a  nie gąsienic. Pogląd te n  nie je s t  we 
w szystk ich  k ra ja c h  jednolity , naogół uznano, że sam ocho
dy kołowe m a ją  ograniczoną ruchliw ość w te ren ie  ciężkim, 
a zwłaszcza piaszczystym  lub g lin iastym , gdzie poruszanie 
może odbywać się kosztem  um niejszen ia  obciążenia wozu.

Od n iek tó rych  wozów, ja k  np. wozów do skażan ia  te re 
nu, zadym iania, lub specjalnych  wozów do p rzerzu can ia  
m ostów pod ogniem , w ym aga się w  100% zdolności po ru 
szania się w teren ie . W ozy tego rodzaju  m uszą bezwzględ
nie być zaopatrzone w gąsienice, będą tu  zastosow ane 
wszelkiego rodzaju  gąsienicow e wozy bojowe.

Pozostałe wozy zm otoryzow anych saperów  m ogą być 
wozami kołowemi, z napędem  na w szystk ie osie, celem um o
żliw ienia w ykorzystan ia  pełnego obciążenia. W ty m  kie
runku  idzie też m oto ryzacja  saperów  angielskich. P rzy  w y
borze rodzaju  wozów pod sprzęt, kierow ano się różnorod-



nością zadań, jak ie  ten  sp rzęt będzie m usiał wypełnić. 
Sprzętu  tego  nie będzie się używało jedyn ie  na  bezdrożach, 
częściej trz eb a  będzie sp rzę t ten  szybko przesunąć lub też 
podciągnąć, w ykorzystu jąc  drogi. W ym agania tak tyczne 
nak azu ją  um ieszczać tab o ry  m ostow e n a  końcu kolum ny, 
lecz m uszą one być zdolne do bardzo szybkiego przesunię
cia na  czoło kolum ny do m iejsca budowy, a tę  szybkość za
pew ni jedynie  wóz kołowy. Sam ochody gąsienicow e nie po
siad a ją  te j zale ty  zwłaszcza przy  dłuższych przem arszach 
po szosie.

E lem en t szybkości zadecydował w A ng lji w w yborze 
rodzaju  środka lokom ocji dla saperów , k tó ry m  przydzie
lono trzyosiow e sam ochody ciężarowe.

D yw izyjny baon saperów  angielskich składa się z trzech  
kom panij cztero-plutonow ych i kom pan ji parkow ej.

K ażda kom pan ja  w yposażona je s t  w n as tęp u jący  tab o r 
sam ochodow y:

R o d z a j  w o z u D r u ż .
D - c y P l u t o n R a z e m

W ó z  z w i a d o w c z y  ( l e k k i  t r z y o s i o w y ) 1 — 1

W ó z  d - c y  p l u t o n u  ( l e k k i  c z t e r o k o ł o 
w y )  .................................................................. 1 3 5

W ó z  d o  p r z e w o z u  l u d z i  ( t r z y o s i o w y ) 2 4 18

W ó z  p o d  s p i z ę t  t e c h n i c z n y  ( t r z y 
o s i o w y )  ...................................................... 3 1 7

W ó z  s p e c j a l n y  ( i z b a  p r a c y  i s t o ł o w -  
n i a  o f i c e r s k a ) ........................................ 1 — 1

K u c h n i a  n a  p r z y c z e p c e ........................... 1 - 1

C y s t e r n a  z w o d ą  n a  p r z y c z e p c e  . 1 — 1

M o t o c y k l e ............................................................ 1 2 9

W ten sposób w środki lokomocji wyposażona kompanja 
zdolna je s t do w ykonania  w szelkich zadań w  składzie zmo
toryzowanego oddziału, nie krępując jego ruchliwości.



C harakterystyka poszczególnych wozów kompanjl 
przedstawia się następująco:

1. Wóz zwiadowczy dowódcy kom panji m ark i „M orris“, 
trzyosiow y, 1 1 /2  tonnow y, może poruszać się dzięki dodat
kowej p rzek ładni po teren ie . O siąga m aksym alną szybkość 
50 km /godz, p rzecię tna  zaś jego  szybkość w ynosi 24 
km /godz. Służy on nie ty lko jako  wóz zwiadowczy, lecz 
może być także  uży ty  jako  ruchom a izba p racy  d-cy kom 
panji.

2. Wóz dowódcy p lu tonu je s t  najlżejszym  typem  wozu 
dwuosiowego m ark i „A u stin “ . P rzy  w yborze tego  wozu 
zwrócono głów ną uw agę na  jego  lekkość, zw rotność i szyb
kość, k tó ra  dochodzi, do 56 km /godz. A nglicy uw ażają , że 
tego rodzaju  wóz je s t  odpow iedniejszy dla dowódcy plu
tonu, niż m otocykl z przyczepką. M otocykle bez przycze- 
pek używ ane są  do służby m eldunkow ej, m otocykl tak i 
w  razie  po trzeby  może być z ła tw ością  um ocow any zboku 
skrzyni sam ochodu trzyosiow ego.

3. Wóz ciężarow y dla przew ozu ludzi, m ark i ,,M orris" 
je s t  l i /2 tonow ym  wozem trzyosiow ym , k tó ry m  przewozi 
się 13 ludzi z rynsz tunk iem  (3 w budce kierow cy i 10 na 
dwóch ław kach w pudle sam ochodu).

4. P lutonow y wóz sprzętow y je s t  na jw ażniejszym  wo
zem kom pan ji saperów , dzięki jego różnorak iem u zasto
sowaniu. N a podwoziu sam ochodu trzyosiow ego ty p u  „M or
ris"  zm ontow ana je s t w inda linow a z dźw igiem , pozw ala
jąca  na  podnoszenie 750 kg  na  wysokość 2,9 m. P rzy  zasto
sow aniu dodatkow ej podpory um ocow anej do ty lne j części 
podwozia zw iększa się nośność dźw igu do 2 1 /2  ton.

5. K om presory  zm ontow ane są  albo na  sam ochodach 
trzyosiow ych albo na  dw uosiowych przyczepkach.

6. P o trzeba  podnoszenia dużych ciężarów  nakazała  w y
posażyć saperów  dyw izyjnych w w iększy dźwig, k tó ry  je s t  
zm ontow any na  trzyosiow ym  samochodzie.

Siła pociągow a w indy w płaszczyźnie poziomej w ynosi, 
p rzy  um ocow aniu kół ty lnych  przy  pomocy specjalnych h a 
mulców, 4 1 /2  tony. D źw ig je s t  w  stan ie  podnieść 4 i/2 tony 
na  wysokość 6,4 m. Całość —  samochód w raz  z m ontow a
nym  dźwigiem  i w indą waży 5,6 tony. Samochód dźwig



może być uży ty  do podciągania wozów, k tó re  ugrzęzły 
w ciężkim teren ie , do zdejm ow ania i ładow ania ciężarów, 
zaś p rzy  podniesionym  dźwigu —  jako  rusztow anie do b i
cia pali p rzy  pomocy k a ta ró w  spalinow ych.

Izba do p racy  um ieszczona je s t  również na trzyosiow ym  
sam ochodzie, kuchn ia  i zbiornik na  wodę na przyczepkach.

Do baonu saperów  dyw izyjnych należy także kom panja 
parkow a, k tó re j w yposażenie w tab o r sam ochodowy przed
staw ia  się następu jąco :

1) W ozy do przewozu ludzi

D o w ó d c a  k o m p a n j i
D o w ó d c y  p l u t o n ó w
O b s ł u g a  k o m p a n j i  .

2) W ozy do przewozu sprzętu .

D ru ży n a  A .

N a r z ę d z i a  m e c h a n i c z n e  .

S p r z ę t  h y d r o t e c h n i c z n y  . ■ ■ • 1
K o m p r e s o r  i d ź w i g  l e k k i
D ź w i g  ś r e d n i  .
M a t e r j a ł  f o r t y f i k a c y j n y  i n a r z ę d z i a  1 ,. .. ,,
S p r z ę t  z a p a s o w y . . .  2 „

D ru ży n a  B .

M o s t y  n a  p ł y w a k a c h 4 w o z y  c i ę ż a r o w e  t r z y o s i o w e
K o d z i e  s k ł a d a n e  . . . ■ 4

k a ż d y  z l - n ą  p r z y c z e p k ą

Ś r e d n i  m o s t  s k ł a d a n y 3 s a m o c h o d y  c i ę ż a r o w e  t r z y o s .

D ru ży n a  C.

W o z y  r o b o c z e ........................... 3 c i ę ż a r o w e  z p r z y c z e p k ą  n a
w o d ę  i k u c h n i ę

W a r s z t a t y  i n a r z ę d z i a 3 w o z y  c i ę ż a r o w e

O ś w i e t l e n i e .................................

R e z e r w a  n a r z ę d z i o w a  d y w . 2  „  c i ę ż a r o w e



W ten  sposób w yposażeni saperzy dyw izyjni są w  sta 
nie w ykonać p rzypadające  im  zadania  celem w sparc ia  
działań  broni głów nych i to zarów no w  p rzepraw ach , jak  
i um ocnieniach.

K onieczność u trzym an ia  ruchliw ości ograniczała ilość 
sp rzętu  przydzielonego saperom  dyw izy jnym 1).

T abor sam ochodowy składa się z lekkich wozów osobo
wych dw uosiow ych i lekkich i średnich  wozów ciężarow ych 
trzyosiow ych oraz jednoosiow ych przyczepek. Całość od
znacza się dużą zw rotnością, pozw alającą na  p rzejazd  po 
k rę tych  drogach  i ła tw e zaw racanie wozów na  drodze.

J a k  z tego w idać saperzy dyw izyjni zostali w pełni zmo
toryzow ani, sku tk iem  czego zostali bardzo silnie w zmocnie
ni w sw ych możliwościach.

M otoryzacja i m echanizacja  saperów  zw iększyła ich 
zakres wyszkolenia, gdyż zarówno m aszyny ja k  i sam o
chody są  obsługiw ane przez saperów , co w ym aga s ta ra n n e 
go doboru i w yszkolenia ludzi. Saperzy  specjaliści m echa
nicy o trzy m u ją  s ta ran n e  przeszkolenie w szkole w  C hatam , 
k tó ra , doskonaląc sw ych uczni, zapew nia dobrą obsługę 
m aszyn przydzielonych saperom .

Streścił m jr. dypl. S t. B iega

')  W num erze majowym „Sapera" podano wyposażenie sape
rów angielskich w lekki m ate rja ł mostowy.



B IU L E T Y N  ZW IĄ ZK U  1N Ż Y N IE R JI W O JSK O W EJ.

O f i c e r o w i e  i  P o d c h o r ą ż o w i e  R e z e r w y  
S  a p  e r  ó w !

W dniu 16 m arca  1936 roku  została  zalegalizow ana 
przez władze w ojskow e i cywilne nasza  now a o rgan iza
c ja  —  „Zw iązek In ży n ie rji W ojskow ej".

Gdy w iosną roku  ubiegłego grono Kolegów, tw orzących 
K om ite t W ykonaw czy, postanowiło zrealizow ać is tn ie jącą  
już  oddaw na m yśl zorganizow ania ogółu oficerów  i podcho
rążych  rezerw y saperów  w jednym  zw iązku —  Koledzy 
ideę tę  poparli i czynnie odpowiedzieli na  apel —  czego do
wodem był nader liczny 1 Z jazd Koleżeński w C entrum  W y
szkolenia Saperów  w Modlinie.

K oledzy! W w yniku uchw ał zjazdu został utw orzony 
Związek Inżyn ie rji W ojskow ej.

Rozpoczynam y czynną pracę w chwili, gdy na  świecie 
jedynie  siła w łasna p aństw a je s t  czynnikiem  m iarodajnym , 
gdy ponownie rozszalał w yścig zbro jeń  narodów , gdy tech 
n ika w ojskow a s ta je  się czynnikiem  decydującym .

S ta jem y  do te j p racy  w szyscy bez w y ją tk u  i bez w a h a ń !
K ażdy z nas s ta je  się członkiem Związku Inżyn ierji 

W ojskow ej, każdy składa sw ą daninę p racy  i in icjatyw y.

A . Spraw ozdanie  z  I  Z ja zd u  K oleżeńskiego byłych w y-  
chow anków  S zkó ł P odchorążych Rezem oy Saperów .

Zjazd, zorganizow any przy  gorącem  poparciu  Dowódcy 
Saperów  i K om endanta C. W. Sap., odbył się w dniach 12— 
13 lipcai 1935 r. w  C en trum  W yszkolenia S aperów  w Modli- 
i zgrom adził około 300 oficerów  i podchorążych rezerw y 
saperów .

Z jazd zagaił K om endant C. W. Sap. ppułk. M. H ajko- 
wicz, poczem Przew odniczący K om itetu  W ykonawczego



kol. inż. H. Janczew ski na  Przew odniczącego Z jazdu zapro
sił kol. inż. J. Domaniew skiego, co uczestn icy  zjazdu przy 
jęli przez aklam ację. Skolei, przew odniczący kol. inż. Do
m aniew ski do prezyd jum  honorow ego zaprosił: ppułk. M. 
H ajkow icza, dyr. inż. S t. Rodowicza, prof. inż. R adziszew 
skiego, m jr. M. Zarzyckiego, na  asesorów  kol. kol. A. Jaś- 
niewicza, inż. A. W iszniew skiego i F r . M ajew skiego oraz 
na sek re ta rzy  kol. kol. L. M akowieckiego, inż. J. Pałuszyń- 
skiego i S t. M agierę.

P rzem ów ienia pow italne wygłosili w im ieniu: władz
w ojskow ych —  ppułk. M. H ajkow icz, Związku Zrzeszeń 
Technicznych —  dyr. inż. St. Rodowicz oraz w im ieniu S to
w arzyszenia Techników  Polskich w W arszaw ie —  prezes 
prof. inż. I. Radziszewski.

Po w ysianiu depesz hołdowniczych do P ana  P rezyden ta  
Rzeczypospolitej P rof. D r. Ignacego M ościckiego, do Gene
ralnego In sp ek to ra  Sił Z bro jnych  Gen. E. Rydza-Śmigłego, 
M in istra  Spraw  W ojskow ych Gen. T. K asprzyckiego oraz 
odczytaniu licznych depesz g ra tu lacy jn y ch  i listów  powi
talnych , Z jazd p rzy stąp ił do dw udniow ych obrad.

W  pierw szym  dniu zostały  wygłoszone na  plenum  Z jaz
du re fe ra ty :  ,,Zagadnienie konsolidacji oficerów  rezerw y 
broni technicznych w dziedzinie obrony P ań stw a"  przez 
inż. H. Janczew skiego, „Rozwój w ojsk  technicznych i ich 
zadania w czasie w ojny i pokoju u nas i zag ran icą" przez 
kp t. Zbigniew a R ata jsk iego , „N ajnow sze zdobycze na  polu 
inżynierji w ojskow ej w o sta tn iem  dziesięcioleciu" przez 
m jr. inż. S t. M ichałowskiego. Pozatem  obradow ały kom i
sje  Z jazdu : s ta tu tow a, naukow o-techniczna i okręgów  Z. I. 
W. (K atow ice, Lwów, T oruń, W arszaw a, W ilno), k tó re  po 
obszernej d yskusji nad przygotow anym  m aterja łem , 
uchw aliły szereg  w niosków na plenum  zjazdu.

W  przerw ach  m iędzy obradam i zosta ł zorganizow any 
przez C en trum  W yszkolenia Saperów  parogodzinny pokaz 
najnow szego sp rzę tu  saperskiego oraz prak tycznego  jego 
użycia. Pokaz wzbudził szerokie i żywe zain teresow anie 
w śród obecnych na  Zjeździe Kolegów.

W ieczorem, uczestn icy  Z jazdu, łącznie z Baonem  Pod
chorążych oraz p rzy  w spółudziale licznie zgrom adzonej pu-



bliczności —  udali się pod pom nik Pierw szego M arszałka 
Polski Józefa  P iłsudskiego, gdzie złożyli w ieniec od 1 Z jaz
du Kol. b. W ych. Szkół Pchor. Rez. Sap. Okolicznościowe 
przem ów ienie do zebranych w ygłosił Przew odniczący Ko
m ite tu  W ykonawczego kol. inż. H. Janczew ski.

W drugim  dniu obrad, po przedyskutow aniu  fo rm  o rga
nizacyjnych, sposobów p racy  i szczegółowych w tym  k ie 
ru n k u  zaleceń, Z jazd powziął następu jące  zasadnicze 
uch w ały :

1. U chw alił s ta tu t  i postanow ił powołać do życia Zwią
zek Inży n ie rji W ojskow ej.

2. Uchwalił następ u jącą  dek larac ję  ideow ą:
„U czestnicy 1 Z jazdu K oleżeńskiego b. w ychowanków

Szkół Podchorążych R ezerw y Saperów  —  św iadom i obo
wiązków i odpowiedzialności z ty tu łu  przynależności do 
broni technicznych —  stw ierdzają , że zagadnienie konsoli
dacji rezerw  technicznych naszej A rm ji je s t  zagadnieniem  
ogólnopaństw owem , zm ierzającem  do wzmożenia siły 
obronnej P aństw a.

1 Z jazd K oleżeński b. wychowanków  Szkół Podchorą
żych R ezerw y Saperów  w yraża przekonanie, że f a k t  powo
łania  do życia wspólnej o rganizacji jednoczącej w sobie 
korpus oficerów zawodowych i rezerw y t. j. Związek Inży
n ie rii W ojskow ej, w znacznym  stopniu  wzmocni i uspraw ni 
w spółpracę inżynierów  i techników  —  oficerów  i podcho
rążych rezerw y saperów  z technikam i w ojskow ym i oraz po
głębi w ęzły koleżeństw a m iędzy A rm ją  czynną i rezerw ą.

Zebrani na  1 Zjeździe Koleżeńskim  b. w ychowankow ie 
Szkół Podchorążych R ezerw y Saperów  ślubują , że w ielka 
spuścizna duchow a, ja k ą  zostaw ił Wódz N arodu  M arszałek 
Józef P iłsudski, będzie n a jja śn ie jszy m  drogow skazem  
w dalszej p racy  codziennej, a nadew szystko, że u g ru n tu je  
we w szystk ich  silną w iarę, en tuzjazm  i zapał w spraw ach 
zw iązanych z obroną naszych gran ic  i stanow iskiem  m ocar- 
stwow em  Polski".

3. W ystosow ał n astęp u jący  apel:
„W alny Z jazd b. w ychow anków  Szkół Podchorążych R e

zerw y Saperów , po utw orzeniu  Związku In ży n ie rji W ojsko
w ej, stw ierdzając , że fo rm a stw orzonej o rgan izacji je s t



w łaściwą do skierow ania w spólnych w ysiłków w k ierunku  
w ypełnienia zadań i obowiązków oficerów i podchorążych 
broni technicznych —  apelu je  do oficerów  i podchorążych 
rezerw y łączności, lo tn ictw a i broni pancernych o stw orze
nie analogicznych organ izacy j, celem zrzeszenia się w jed 
nym  wspólnym  Związku T echniki W ojskow ej".

4. Dokonał w yboru  władz Związku Inżyn ie rji W ojsko
wej, k tó re  ukonsty tuow ały  się w sposób n as tęp u jący :

płk. Tadeusz K ossakow ski, Dowódca Saperów  —  ku
ra to r,

ppłk. M aksym iljan  H ajkow icz, K om endant C. W. Sap.— 
prezes.

Z a r z ą d  G ł ó w n y :

inż. H enryk  Janczew ski, ppor. rez. —  przewodniczący, 
inż. Je rzy  D om aniew ski, ppor. rez. —  I viceprzewodni-

czący,
inż. Józef - K rzyszto f Puzyna, ppor. rez. —  II  viceprze- 

wodniczący,
bud. Z ygfryd  P ieku th , ppor. rez. —  sek re tarz ,
Józef Słaboszewicz, ppor. rez. —  zastępca sek re ta rza , 
inż. W ładysław  Paw łow ski, ppor. rez. —  skarbnik , 
Feliks Z akrzew ski, ppor. rez. —  zastępca skarbn ika .

K o m i s j a  R e w i z y j n a :

W yrozębski M ieczysław, ppor. rez., Id r ja n  Szymon, 
ppor. rez., Józef Szwedowski, ppor. rez., M rok S tefan , 
ppor. rez.

S ą d  k o l e ż e ń s k i :

Inż. H en ryk  Lewicki, ppor. rez., inż. A ndrzej W isz
niewski, ppor. rez., Jan  O lesiński, ppor. rez., inż. Jan  Gier- 
nakow ski, ppor. rez., Feliks Wcisło, ppor. rez., S tanisław  
R adzim iński, ppor. rez.

D e l e g a c i  O k r ę g o w i :

O kręg Brześć n /B ug iem :
delegat — inż. Bogum ił Sw uliński, ppor. rez. (B rześć



n /B ugiem , Państw ow a Szkoła Średnia T echniczna), sek re
ta rz  —  inż. Z ygm unt Zakrzew ski, ppor. rez.

O kręg K atow ice:
delegat— inż. Zbigniew  W arzeszkiew icz, ppor. rez. (K a

towice, ul. D ąbrow skiego 14, II I  p .), sek re ta rz  —  inż. E d
w ard K opff, ppor. rez.

O kręg Lwów:
delegat —  Zbigniew H abdas, ppor. rez. (Lwów, ul. Ł y

czakow ska 97), sek re ta rz  —  inż. Ludw ik P eis t, ppor. rez.
O kręg T oruń :
delegat —  S tefan  Czarnocki, ppor. rez. (T oruń, ul. Ry- 

baki 57 m. 7), sek re ta rz  —  inż. A natol G ierych, pchr. rez.
O kręg W arszaw a:
delegat —  inż. H enryk  Janczew ski, ppor. rez. (W arsza

wa, ul. 6-go S ie rpn ia  5 4 /5 6 ) , sek re ta rz  —  Józef Słabosze- 
wicz, ppor. rez.

O kręg W ilno:
delegat —  A ntoni Jaśniew icz, ppor. rez. (N owogródek, 

ul. K olejow a 23), sek re ta rz  —  M ichał Mer, ppor. rez.
Po dokonaniu w yboru władz Związku —  Przew odniczą

cy Z jazdu kol. inż. J. D om aniew ski, zam ykając  ob rady  —  
podziękował w serdecznych słowach w szystk im  obecnym 
gościom i uczestnikom  za przybycie oraz za tru d  i w ysiłek 
poniesiony w czasie obydwu dni Zjazdu.

B ezpośrednio po zakończeniu obrad —  zebrani udali się 
na  P lac R ew ji, gdzie byli obecni na  m szy św. —  odpraw io
nej w ra c ji zakończenia X III  K ursu  Szkoły P ch r. Rez. Sap. 
Po nabożeństw ie odbyła się p rzed  Dowódcą O kręgu K orpu 
su N r. 1 gen. b ryg . C. Jarnuszk iew iczem  defilada B ataljo - 
nu P ch r. Rez. Sap., k tó rą  o tw iera ła  ko m p an ja  b. w ycho
w anków  szkoły. N a zakończenie goście i uczestn icy  Z jaz 
du wzięli udział w  obiedzie żołnierskim , k tó ry  zgrom adził 
około 600 osób.

Łącząc zatem  uroczystość zakończenia X III K ursu  
Szkoły Pchr. Rez. Sap. z 1 Z jazdem  Koleżeńskm  —  b. w y
chow ankow ie szkoły zaakcentow ali w  ten  sposób węzły je d 
ności i koleżeństw a oraz podkreślili ścisłą łączność ze swo
ją  w ojskow ą alm ae m ater.



S P R A W O Z D A N IA  I STRESZCZENIA.

Technika armji japońskiej.

Pod tym  tytułem  ukazała się w Sowietach („OGIZ“ 1935 r.) 
książeczka zwięźle ujm ująca wszystkie gałęzie techniki arm ji ja 
pońskiej oraz k rótką charak terystykę je j rozwoju po wojnie św ia
towej. Poza opisem uzbrojenia piechoty i arty lerji, broni pancer
nej, środków chemicznych i łączności znajdujem y tam  opis wyposa
żenia arm ji japońskiej w środki inżynierji, czyli saperskie. Głównie 
tę część wymienionej publikacji podajemy niżej w krótkiem  stresz
czeniu.

1) Środki przeprawowe.
Jako lekki sprzęt przeprawowy oddziałów saperskich są przy ję

te łodzie gumowe czterech wielkości, wzorowane na łodziach gumo
wych arm ji niemieckiej. Do budowy mostów i członów przewozo
wych na większych łodziach Japończycy posiadają etatow y m aterjał 
mostowy:

a) m ała łódź, w aga 15,8 kg, pojemność 2 ludzi, wiosłuje się ło
patkam i piechoty,

b) średnia łódź, w aga 46,8 kg, 4 wioślarzy, można przepraw ić 
10 strzelców,

c) duża łódź wz. 91, w aga 75,5 kg, 4 w ioślarzy, przepraw ia się 
12 strzelców,

d) duża łódź wz. 92, w aga 120 kg, używ ana do budowy czło
nów przewozowych z m aterjału  etatowego. W aga 1 członu 
na 2 łodziach w raz z pomostem 422 kg.

N a 1 członie można przepraw ić działo lekkie lub jaszcz z obsłu
gą, albo też 30 ludzi. Obsługa w ioślarska takiego członu wynosi 6 
ludzi.

Mniejsze łodzie są przewożone na dwukółkach lub jukach.



Poza łodziami gumowemi arm ja  japońska używa, jako lekkich 
środków przeprawowych, kładek na  korkowych pływakach.

Jako ciężki sp rzęt przeprawowy zarówno do forsow ania, jak  
i do budowy mostów stosuje się sp rzęt pontonowy, przewidziany 
w czasie wojny jako wyposażenie dywizyjnych bataljonów  saperów. 
Dywizyjna konna kolumna pontonowa ma 16 żelaznych pontonów, 
łączonych z kilku jednostek. Z 1 kolumny można wybudować jeden 
z następujących mostów:

a) 2.5 T długości 155 m.
b) 4 T „ 125 m.
c) 8 T „ 72 m.
d) 12 T „ 54 m.
P rzy tacza się, jako charakterystyczny szczegół, że w czasie fo r

sowania na pontonach lub na łodziach ustaw ia się na  dziobie k a ra 
bin maszynowy.

2) Środki do budowy mostów.
Do większych prac używa się kafarów  elektrycznych, tak  samo 

jeśli chodzi o inne narzędzia mechaniczne, to prawdopodobnie są 
przyjęte elektryczne.

Szeroko stosuje się mosty na drewnianych kozłach. N a szcze
blu arm ji są  w posiadaniu żelazne m osty składane, nadające się do 
przejścia średnich czołgów.

3) Środki do budowy przeszkód.
E tatow ych środków do mechanicznego niszczenia dróg niema, 

jednak zaopatrzenie w razie potrzeby w sprzęt pneum atyczny oraz 
kom presory jes t łatw e wobec posiadania podobnego sprzętu przez bu
downictwo, przem ysł i t. p.

Przeszkody z d rutu  kolczastego buduje się na palikach (sieć 
i płot kolczasty, typu nieco odmiennego, n iż płot niemiecki. Ryc. 1) 
ponadto szeroko stosuje się przeszkody przenośne z d ru tu  kolczaste
go (cylindry, spirale, sieć n a  żelaznych kołkach, Ryc. 2).

D ru t kolczasty zwinięty w zwoje o wadze 8,7 kg, co daje dłu
gość d ru tu  — 100 m w jednym  zwoju.

Jako przeszkody przeciwczołgowe stosuje się szyny przeciw- 
czołgowe, doły oraz miny przeciwczołgowe.

4) M aterjał wybuchowy.
E tatow ym  m aterjałem  jes t m elinit oraz tro ty l w kostkach 100 

i 200 gr.



5) M aterjał maskowniczy.
Do m askowania przyw iązuje się bardzo dużą wagę. Etatow ym  

zasadniczym m aterjałem  do m askow ania są zw ykle sia tk i m askow
nicze.

6) N arzędzia do prac fortyfikacyjnych.
Sprzętu noszonego saperzy nie posiadają wcale.
Sprzęt saperski je s t wyłącznie wożony.
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Ryc. 2.

Do kopania rowów przy  umocnieniu pozycyj tyłowych używa 
się maszyn - kopaczek.

Dla zabezpieczenia punktów obserwacyjnych stosuje się zakry
cia składane z dwóch specjalnych blach żelaznych o grubości 7 mm.

Przestrzeń między blacham i, wynosząc 10 cm wypełnia się p ias
kiem.



T aka osłona punktu obserwacyjnego waży ok. 400 kg.
7) Reflektory.
A rm ja japońska posiada m ałe reflektory  przeciwlotnicze o śred

nicy 60 cm , oraz duże o średnicy 90 cni i 150 cm (o sile św iatła 
1,4 m iljarda świec), ponadto reflektory  połowę o średnicy 90 cm.

Duże reflektory  mogą być zsynchronizowane z aparatam i pod- 
siuchowemi oraz z działami przeciwlotniczemi.

A para ty  podsłuchowe są typu 1930 r., większe, o zasięgu do 15 
km, pozatem są też a p a ra ty  mniejsze.

Prócz generatorów  dla zasilania reflektorów  przeciwlotniczych 
i polowych są w wyposażeniu elektrownie polowe na  przyczepkach 
samochodowych lub konne do wszelkich innych zadań.

8) środki gazowe.
Lotnicze bomby gazowe o wadze ok. 50 kg, z czego ok. 50% 

gazów. Przew iduje się, że w czasie wojny 30% bomb lotniczych bę
dą bomby gazowe.

Ponadto na sam olotach są instalow ane przyrządy do rozpylania 
gazów lub tw orzenia dymów.

W uzbrojeniu wojsk chemicznych znajdują się miotacze m in g a 
zowych, cysterny samochodowe do zakażania terenu o pojemności 
ok. 1 T. noszone przybory do zakażania, o pojemności 4 —  10 kg 
(ogólna w aga 6—20 kg ), świece gazowe, miotacze płomieni i t. d., 
ponadto świece dymne.

Co do środków opgaz. należy podkreślić wprowadzenie specjal
nych samochodów do rozsypyw ania środków odkażających. Taka 
m aszyna może zabrać ok. 500 kg w apna chlorowanego i utworzyć 
w zagazowanym  terenie przejście o szerokości do 5 m.

W u.

Użycie i wyszkolenie zmotoryzowanej kompanji saperów.

(Y ierteljahreshefte fu r  Pioniere 4/35, a rty k u ł kpt. M eltzera).

W ojna przyszłości będzie w ym agała częstego użycia zmotoryzo
wanych saperów. Zadaniem zmotoryzowanych oddziałów będą dzia
łan ia  na  ty ły  i skrzydła n ieprzyjaciela, w działaniach tych będą ko
nieczne szybkie akcje m ające za zadanie osłonę własnych skrzydeł 
i zmotoryzowani saperzy będą tu  bardzo potrzebni. Oddziały sape



rów mogą występować w raz z innemi oddziałami zmotoryzowanemi 
lub konnemi, może zajść również wypadek, że będą oni odosobnieni 
w walce i m uszą być do tego odpowiednio przygotowani. Często też 
będą saperzy narażeni na  nieprzyjacielskie nalo ty  i napady  broni 
pancernej.

Dużą uwagę w czasie szkolenia należy zwrócić na  przem arsze 
samochodowe, gdyż w zmotoryzowanych saperach nie można kłaść 
jedynie nacisku n a  wyszkolenie ogólno-wojskowe i saperskie, a ty l
ko przygodnie sadzać ich na  samochodach. S tale należy ich szkolić 
w związkach zmotoryzowanych, aby oswoić ich z zadaniam i oddzia
łów zmotoryzowanych.

Konieczne je s t bardzo sta ranne wyszkolenie kierowców w jeź- 
dzie pojedynczej i zespołami, ćwiczenia bojowe zaczynają się dopiero 
wówczas, gdy bierze w nich udział cala kompan ja . W czasie m a r
szów należy stale zwracać uwagę na  obronę przeciwlotniczą i p rze
ciwpancerną. Zazwyczaj saperzy będą mieli zapew nioną o. p. 1. czyn
n ą  przez inne bronie, gdyż ich 1. k. m. do tego celu mało się nadają , 
należy jednakże zwrócić baczną uwagę na  o. p. 1. b ierną przez czę
ste  ćwiczenie marszów całej kom panji z odstępami zwiększonemi, 
których nie trzeba przestrzegać przy  przem arszach mniejszych grup. 
W chwili zatrzym ania się n a  postój, odpowiednie w ykorzystanie 
osłon i rozczłonkowanie kolumny oraz w ystawienie 1. k. m. powinno 
nastąpić sam orzutnie, bez w ydaw ania specjalnego rozkazu.

Często należy ćwiczyć rozczłonkowanie kolumny w m arszu 
i wzajemne utrzym anie łączności między rozczłonkowanemi elemen
tam i kolumny kom panijnej.

Obrona przeciw pancerna w zmotoryzowanej kom panji musi być 
ćwiczona stale naw et na  krótkich postojach, które będą m iały m iej
sce przeważnie w osiedlach lub lasach. Należy zamykać kierunki, 
z których może ukazać się broń pancerna nieprzyjaciela. Dobrze wy
szkolona kom panja zamknie w krótkim  czasie przejścia p rzy  pomocy 
szybko rozłożonych min przeciw pancernych i przez zbudowanie ba
rykad i w ten sposób zabezpieczy się od nagłego zaskoczenia przez 
broń pancerną wroga.

Często będąca w  m arszu kolumna nie będzie mogła schronić się 
pod osłonę broni przeciw pancernej, dlatego n a  czołowych wozach m u
szą być sta le  w pogotowiu miny przeciwczołgowe, które wyjeżdża
jący  naprzód samochód rozrzuca na  drodze. Gdy zaskoczenie n a s tą 
pi niespodzianie, postawiony wpoprzek drogi czołowy samochód jako



barykada osłoni oddział rozrzucający miny. Będą to jednak jedynie 
środki pomocnicze. Przydział broni przeciw pancernej z innych od
działów niespełni swego zadania, gdy oddziały nie są z sobą zgrane.

W wielu wypadkach zrezygnuje kom panja z części swego sprzę
tu , oddając miejsce w samochodach oddziałom osłonowym; będzie 
to mieć miejsce wówczas, gdy przydział broni przeciw pancernej bę
dzie mógł nastąpić po częściowem odciążeniu wozów kom panji na 
rzecz oddziałów ochronnych.

Motocykliści kom panji m uszą być szkoleni nie tylko w służbie 
meldunkowej, lecz powinni być zdolni do wykonywania samodziel
nych zadań rozpoznawczych i jako osłona kolumny. Należy do tego 
oddziału w ybierać ludzi dobrze orjentu jących się w terenie z m a
pą, a także i bez n ie j, um iejących robić szkice terenowe, objektów 
drogowych oraz pisać meldunki. Zadania osłony kom panji w ym agają, 
aby byli oni dobrymi strzelcam i. Całość tego wyszkolenia można 
osiągnąć tylko przez częste ćwiczenia ramowe.

K om panja zmotoryzowana może być użyta również jako samo
dzielny oddział do walki pieszo. Również i mniejsze zespoły kompa
n ji mogą znaleźć się w obliczu n ieprzyjaciela, wówczas w ykorzysta
ją  one do swej obrony miny przeciwpancerne, broń ręczną i m a
szynową. Ja k  z tego widać nie trzeba w yjaśniać, że należy zwró
cić baczną uwagę na  wyszkolenie strzeleckie, podobnie ja k  na szybkie 
wyładowanie i załadowywanie sprzętu  i ludzi n a  samochody.

Zmotoryzowani saperzy muszą być szkoleni przedewszystkiem 
w szybkiem zakładaniu zapór na  sieci drogowej. Należy tworzyć da
leko wgłąb ułożone zapory, które będą zakładane w kolejnych lin- 
jach  od czoła, albo równocześnie, lub po założeniu pierwszej linji, 
oddział szybko przenosi się w tył, aby zbudować d ru g ą  lin ję zapór, 
w ten sposób pow staje b a r je ra  o koniecznej głębokości. Ponieważ 
budowa zapór będzie się odbywała często zdała od samochodów, 
szczególniej na bezdrożach, należy szkolić saperów w noszeniu cięż
kiego sprzętu i m aterja łu  na  większe odległości, albo wyposażyć 
kom panję w lekkie wózki ręczne do podobnych przewozów.

Konieczność przekroczenia rzek w ym aga od saperów dobrego 
wyszkolenia w szybkiej budowie mostów, przyczem pierwsze rzuty, 
często motocykliści kom panji, będą musieli opanować brzeg p rze
ciwny przy pomocy improwizowanych środków, jak  np. zapasowych 
dętek samochodowych.

Zarówno dowódcy plutonów, jak  i ich zastępcy (podoficerowie)



muszą być specjalnie przygotowani przez odpowiednie szkolenie do 
samodzielnego i odpowiedzialnego w ykonywania zadań w połączeniu 
z innemi broniam i. Założenia do tych ćwiczeń m uszą być układane 
na tak  wysokim szczeblu, na  którym  w połączeniu z innemi rodza
jam i broni będą występowały odpowiednie zgrupow ania saperów.

W yszkolenie zmotoryzowanej kom panji saperów m usi być g run 
towniej sze, jak  kom panji pieszej, gdyż dzięki m otoryzacji, będzie ona 
często bardzo rzucona w terenie. Aby zapewnić dokładność wyszko
lenia należy zostawić w program ie tylko te  działy, z którem i prze- 
dewszystkiem zetkną się zmotoryzowani saperzy, a więc przede- 
wszystkiem elementy wojny ruchomej. Działy mniej ważne dla 
zmotoryzowanych saperów będą przedmiotem szkolenia później
szego.

Okres specjalizacji można w razie potrzeby przedłużyć i będzie 
to m niej szkodliwem, ja k  pobieżne szkolenie w  szerszym zakresie. 
Od zmotoryzowanych saperów  w ym aga się p racy  szybkiej i do
kładnej.

Głownem zadaniem  zmotoryzowanej kom panji saperów  będzie 
budowa zapór kom unikacyjnych bez wszelkich ograniczeń, pozatem 
m uszą być wyszkoleni w budowie mostów ciężkich zdolnych do prze
praw ienia ich własnego taboru . Budowa mostów lekkich nie wchodzi 
w ich zakres wyszkolenia. M uszą być oni gotowi do przekroczenia 
mniejszych rzek, a konieczność przygotow ania szybkiej przepraw y 
w ym aga wyposażenia zmotoryzowanej kom panji w odpowiedni 
sprzęt przeprawowy. Konieczność przerzucenia oddziału broni połą
czonych przez większą rzękę bez pomocy specjalnych oddziałów 
przeprawowych, będzie należała do w yjątków , dlatego nie można 
zmotoryzowanej kompan ji zbytnio obciążać sprzętem , lecz zawsze 
trzeba mieć na  oku je j ruchliwość. Raczej należy szkolić zm otory
zowaną kom panję w  użyciu pomocniczych środków przeprawowych.

Umocnienia polowe nie będą należały do głównych zadań sape
rów zmotoryzowanych, jednakże może zajść konieczność użycia ich 
do tej pracy. D latego też powinni oni poznać i ten  dział pracy , jed
nak w ograniczonym zakresie, zbliżonym do tego, czego z działu 
umocnień żąda się od każdego piechura.

W zmotoryzowanej kompan ji  musi być zwrócona baczna uw aga 
n a  dokładne wyszkolenie pojedyńczego sapera. W kom panji te j n ie
m a specjalistów, każdy saper m usi być dokładnie wyszkolony we 
wszystkich działach, należących do zadań kompan ji zmotoryzowa-



gdyż saper te j kom panji w działaniach częściej będzie pozo
staw iony sam sobie bez pomocy innych, co ma miejsce w kom panji 
niezmotoryzowanej.

Przez m otoryzację nie należy rozumieć zm iany środka porusza
n ia  kom panji saperów, kom panja zmotoryzowana m a swoje specjal
ne zadania często różne od norm alnej kom panji saperów i w innym 
kierunku musi iść je j wyszkolenie.

N astró j kom panji zmotoryzowanej musi cechować ruchliwość 
i zaczepność, a  każdy je j żołnierz musi pam iętać o tern, że przez 
m otoryzację został on przeznaczony do wykonania bardzo ważnych 
zadań bojowych w pierw szej linji, a nie dostarczono mu tylko p rzy
jemnego i szybkiego środka lokomocji.

streścił m jr. dypl. S t. Biega.

O chrona S trzelca  p rzed  ogniem  karab inow ym .

Ochrona Strzelca przed ogniem karabinowym.

D zisiejsza w alka gęsto nasycona ogniem karabinowym  i c. k. m. 
zmusza do poszukiwania indywidualnych, lub zbiorowych środków 
ochrony piechoty przed pociskami karabinowemi.

Już  w czasie wojny światowej próbowano zastosować w tym  ce
lu różnego rodzaju  tarcze i osłony. M. in. dzisiejszy hełm, chronią
cy głowę Strzelca przed odłamkami, początkowo miał chronić przed 
pociskami kb., jednak pociągnęłoby to za sobą tak  znaczne zwięk
szenie jego wagi, że musiano z takiego pomysłu zrezygnować. Tak 
samo zrezygnowano z rozm aitych przenośnych tarcz, k tóre przy w a
dze kilku kg zbyt obciążały Strzelca.

Obecnie znów zaczyna się myśleć o takich czy innych tarczach 
ochronnych. Ślady takich poszukiwań widzimy w arm ji włoskiej, 
w ęgierskiej, japońskiej. Wg. p rasy  francuskiej japońska tarcza  ze 
specjalnej stali grubości 4,5 mm zatrzym uje pocisk kb. 6.5 mm 
posiadający szybkość początkową 790 m /sek.

Z sowieckich wynalazków artyku ł podaje p rojekty  zużytkowa
n ia  łopatki piechoty, jako tarczy  ochronnej. Łopatka m usiałaby być 
w ykonana z blachy stalowej 4 — 5 mm, nieco w ygiętej, z otworem 
dla lufy kb. oraz ze zmodernizowanym styliskiem , umożliwiającym 
uzyskanie podpórki dla kb.



T aka tarcza  nie daje jednak dostatecznej ochrony, a  zwiększa 
wagę rynsztunku o 3 —  4 kg, co je s t niemożliwe do przyjęcia, gdyż 
obecnie już strzelec je s t obciążony ponad normę przeciętnej w ytrzy
małości.

Inny wynalazek — w achlarz ze stalowych płytek, nakładany na 
lufę. Również je s t zbyt ciężki, a  ponadto u trudn ia celowanie.

Nie b rak  też propozycyj użycia poduszek, lub kołder puchowych 
jako ekwipunku strzelców. T aka kołdra kilkakrotnie złożona może 
dobrze ochronić przed działaniem  pocisków, jednak poza kosztem  ta 
kiego wyposażenia w ystępuje niedogodność zbyt dużej objętości ta 
kiej „ tarczy“ , gdyby należała do ekwipunku Strzelca.

Ponadto niektórzy w ysuw ają projekty ciężkich tarcz, przesuw a
nych na  kółkach i t. p., co oczywiście je s t również nie do przyjęcia.

Ostatecznie spraw a indywidualnej osłony Strzelca pomimo je j 
aktualności pozostaje nierozw iązaną i żadna a rm ja , zdaje się, do
tychczas nie posiada odpowiedniej osłony. Pomysły \vykorzystania 
łopatki jako tarczy  nie prowadzą do celu, gdyż poza powiększeniem 
wagi łopatka p rzestaje  być łopatką, a  s ta je  się niezbyt dogodną t a r 
czą.

Całe zagadnienie sprowadza się do tego, by wynaleźć tak i m a- 
te r ja ł do fabrykacji tarcz, k tóryby był b. lekki, a wytrzym ały.

Wn.

Plutony pionierów przy bataljonach piechoty w armji 
niemieckiej.

(Vojenske Rozhledy).

Wyszkolenie pionierskie niemieckiej piechoty przeprow adza się 
co roku w bataljonach , gdzie urządzane są  kursy  pionierskie, które 
trw a ją  do 4-ch tygodni. Kierownictwo kursu  powierzane je s t ofice
rowi piechoty, k tó ry  posiada odpowiednie wyszkolenie saperskie. 
Czas szkolenia na  kursie  może być i krótszy, zależnie od uznania do
wódcy bataljonu  piechoty. P rogram  szkolenia na  kursach tych obej
m uje:

a) przepraw y,
b) um ocnienia polowe,
c) budowa przeszkód różnego rodzaju,



d) niszczenia.
K urs musi ukończyć każdy strzelec. N a zakończenie kursu  u rz ą 

dzane są zazwyczaj ćwiczenia d la całego baonu, podczas których 
działa pluton pionierów zorganizowany z absolwentów kursu , który 
przeprow adza wszystkie prace saperskie. Po ukończeniu kursu , żoł
nierze w raca ją  do kom panji, gdzie jednak  prędko zapom ną czego 
nauczyli się n a  kursie, gdyż przy  norm alnem  wyszkoleniu w kom
pan j i nie będą mieli n igdy do czynienia z pracam i saperskiem u O sta t
nio jednakże zaznacza się zainteresow anie t ą  spraw ą. Niemcy zw ra
ca ją  uwagę n a  to, iż piechota potrzebuje lepszego i gruntowniejszego 
wyszkolenia w zakresie prac saperskich, a naw et iż trzeba dać pie
chocie zorganizowane własne jednostki saperskie. W Mil. Wochen- 
b la tt N r. 34/35 r. anonimowy au to r daje pro jek t, aby każdy batal- 
jon piechoty posiadał swój pluton pionierów i podaje dość ciekawy 
zarys organizacji tak ie j jednostki:

a) dowódca plutonu —  porucznik, albo nadporucznik piechoty 
absolwent kursu  saperskiego,

b) zastępca d-cy plutonu — podoficer zawodowy,
c) 3-ch łączników na  row erach,
d) 3-ch podoficerów —  dowódców drużyn,
e) 3 jednolicie zorganizowane drużyny po 13 ludzi,
f) 3 mechaników do nap raw y  wyposażenia i narzędzi,
g) 2 wozy n a  m a te rja ł z podwójnym zaprzęgiem,
h) 2 konie wierzchowe (dla d-cy plutonu i zastępcy).
Do tego schem atu organizacji dodaje au to r  nieco uzupełniają

cych szczegółów.
a) N a wozach m aterjałow ych byłoby załadowane: 5 małych 

członów składanych, 30 k g  m at. w yb.; po tró jna  ilość granatów  
ręcznych na  każdego szeregowca z plutonu pionierów (trzy  razy  
większa ilość niż je s t przewidziane dla szeregowca w piechocie), 5 
zwojów d ru tu  kolczastego, 10 zwojów mocnego d ru tu  gładkiego dla 
robienia przeszkód przeciw samochodom pancernym , 10 min oraz 
pewna ilość narzędzi saperskich (siekiery, łopaty, p iły), zwłaszcza 
poza norm alnem  wyposażeniem przenośnem. W razie potrzeby p lu
ton byłby wyposażony w row ery, dla zwiększenia ruchliwości.

b) W yposażenie ludzi: każdy pionier posiadałby tylko lekkie wy
posażenie przenośne. U zbrojenie: karab in , m aska gazowa, 2 g ra 
n a ty  ręczne. W każdym w ypadku byłoby pożądane, aby pluton pio
nierów był uzbrojony tak , jak  pluton piechoty: każdy szeregowy —



karabin , każda drużyna —  lekki k. m. Gdyby plutony pionierów nie 
były użyte do prac saperskich, mogłyby brać  udział w walce, jak  
plutony zwykłe, ale tylko wychodząc z założenia, że będą m iały tak ą  
organizację, ja k  zwykłe plutony piechoty. A utor artyku łu  w „ M . W“ 
zaznajam ia nas w dalszym ciągu z projektem , aby wyposażyć p lu 
tony pionierów w rowery. Dowódca bata ljonu  m iałby tym  sposo
bem do rozporządzenia szybką jednostkę, k tó ra mogłaby oddać duże 
usługi w walce. Gdyby jednostka tak a  nie m iała w danej chwili 
specjalnych zadań saperskich mogłaby być wzmocniona przez pluton 
c. k. m. (prawdopodobnie na  motocyklach) dzięki czemu utw orzył
by się oddział o dużych zaletach, k tóry  mógłby być użyty w ubezpie
czeniu. Prócz tego pluton na  row erach możnaby użyć dla rozpozna
nia drogi w m arszu.

Ze względu na  znaczną szybkość mógłby wykonać wiele waż
nych prac (rozpoznanie rzeki, budowa kładek, zbadanie bro
dów i  t. p.).

3) W obronie m iałby pluton pionierów dużo pracy. Budowa pól 
minowych, pomoc piechocie w budowie stanow isk obronnych (stano
w iska ogniowe, przeszkody, schrony i t . p .) , budowa stanowisk obser
wacyjnych i schronu dla dowódcy bataljonu. P rzy  obronie miejsco
wości i lasów mógłby oddać duże usługi (wzmacnianie stropów piw
nic, przesieki w lasach i t. p .).

4) W opóźnianiu. Tu możnaby użyć pluton pionierów bardzo 
celowo i okazałby się bardzo przydatny. P rzy  obecnym systemie 
walki na  szerokim froncie, piechota będzie tak  bardzo zaabsorbowa
na w alką ogniową, że nie będzie mieć czasu ani możności zająć się 
wszelkiego rodzaju  przeszkodami, k tóre w  całości w alki m ają  duże 
znaczenie. Pluton pionierów m iałby tu  rozległe pole do działania: 
niszczenia, przeszkody wszelkiego rodzaju, mosty, pola minowe i t. p.

5) W pościgu. Celowe będzie użycie plutonów pionierów na  ro 
werach, gdyż bataljon  będzie m iał n a  swej drodze przeszkody, przy 
pomocy których npl. będzie s ta ra ł się u trudn iać  pościg.

6) W alka o rzeki. Pluton pionierów będzie miał duże możliwo
ści: umożliwić przepraw ę n a  łodziach składanych, lub n a  środkach 
przewozowych, znalezionych n a  m iejscu, w razie potrzeby budowa 
kładek, wynalezienie brodu i t. p.

Ja k  z tego widać p ro jek t niemiecki zasługuje na  uwagę. P rzy  
obecnym systemie w alki, gdy będzie uży ta  w walce wielka ilość środ
ków bojowych, trudno  będzie w ym agać od piechoty, aby zawsze i we



wszystkiem sam a sobie radziła. Nie będzie też m iała zawsze potrzeb
nych środków. Z tego widać ja k  wszechstronnie dałoby się użyć plu
tonów tych w ram ach bataljonu.

Proponow ane plutony pionierów byłyby organiczną częścią ba 
ta l jonów piechoty.

c) Co się tyczy właściwych zadań saperskich, au to r  wymienia 
prace, jak ie  w różnych momentach walki mógłby pluton pionierów 
w ykonać:

1) W m arszu. N ajkonieczniejsze napraw y kom unikacji, budowę 
kładek, rozpoznanie pól minowych.

2) W natarc iu . Usuw anie przeszkód i pól minowych, budowę 
kładek przez szerokie okopy i  od g ranatów , dać umożliwienie p rz e j
ścia ciężkiej broni piechoty (c. k. m., działa piech., miotacze m in).

J .  G .

Rozpoznanie przeszkód w św ietle poglądów sowieckich  
i rumuńskich1).

U kazanie się w Sowietach podręcznika p. t . : „Rozpoznanie prze- 
szkód“ , m ającego na  celu dostarczenie potrzebnych danych z tego 
zakresu ta k  szperaczowi, ja k  i dowódcy zespołu lub g rupy  (drużyny) 
rozpoznawczej, skłoniło m ajora  arm ji rum uńskiej Grigorovici do 
opracow ania porównawczego zestaw ienia poglądów sowieckich i ru 
muńskich z dziedziny objętej tytułem.

Jakkolw iek rosyjski podręcznik, przeznaczony do użytku w oj
skowych niższych stopni, nie zaw iera dat ani danych technicznych, 
tern niem niej u jm uje on całokształt zagadnienia, widzianego od stro 
ny tych trudności, które staw ia nieprzyjaciel, a uwzględniającego 
m etody, jak ie należy stosować, aby napotkane przeszkody mogły być 
ominięte.

Rum uni nie m ają  podobnego podręcznika. B rak  tam  również 
takiego podręcznika (przewodnika) do użytku oficerów. N atom iast 
zagadnienia budowy i rozpoznaw ania przeszkód są tam  omówione 
w następujących wydawnictwach o charakterze regulam inów :
— w instrukcji użycia wielkich jednostek,

1) W edług „R evista Geniului“ N r. 8— 12/35 (artyku ł m jr. Gri- 
gorovici).



— w regulam inie piechoty cz. II,
— w regulam inie służby polowej,
—  w regulam inie użycia wojsk inżynieryjnych w polu (H— 1),
— w regulam inie technicznego użycia wojsk inżynieryjnych (H -2),
— w podręczniku o robotach polowych,
— w podręczniku o niszczeniach (H — 6) i
— w instrukcji o organizow aniu terenu.

Rum uńskie regulam iny, om aw iając dość szczegółowo rodzaje 
i budowę przeszkód, nie w spom inają (albo t ra k tu ją  to pobieżnie) o:
— prawdopodobnych m iejscach (stre fach ), gdzie mogą być stoso

wane różne przeszkody,
— rodzajach przeszkód, jak ie  mogą być napotkane w czasie roz

poznania taktycznego i (technicznego)1),
— norm ach (sposobach)1) m askow ania przeszkód,
— metodach i sposobach, jak ie należy stosować w rozpoznawaniu 

i usuw aniu przeszkód.
W sowieckim podręczniku położono silny nacisk na kw estję uzu

pełniania w artości przeszkód przez chemiczne skażanie terenu (ga
zam i). Przeszkody podzielono tam  n a :
— niszczenia o działaniu bezzwłocznem i takie, których działanie 

u jaw nia się później (naprzykład m iny z zapalnikam i elektrycz- 
nem i),

— zalewy,
— przeszkody bierne (zasieki, rowy, pułapki przeciwczołgowe

i t. p .),
■— skażenia ( te ren u )1) gazami.

C harakterystyczne jes t przytem  to, że wszelkie te przeszkody 
są skombinowane ze środkam i obrony czynnej, dzięki czemu nabie
gają one charak te ru  czynno-zaczepnego.

Rozdział podręcznika sowieckiego o niszczeniach zaw iera dane, 
odnoszące się do:

a) sposobów przeprow adzania niszczeń mostów i możliwości 
stw ierdzenia, czy dany objekt je s t przygotow any do zniszczenia, czy 
też nie,

b) użycia lejów (bez podania rozm iarów i ilości potrzebnych 
m aterjałów  wybuchowych),

J) Słowa w naw iasie — przypis streszczającego.



c) wykonania barykad  (z kozłów hiszpańskich, belek i innych 
m aterjałów , nadających się do tego), wzmocnionych planam i che- 
micznemi i podminowanemi,

d) .zastosowania rzek (jezior) do stw orzenia zalewów i przerw  
w kom unikacjach, przyczem wybuchy min n astępu ją  po mimowol- 
nem dotknięciu pewnych przedmiotów, zostawionych na  drogach 
i przejściach,

e) zakładania min (głównie na  drogach).
Rum uńska in strukcja  o organizow aniu terenu  mówiąc, „że wszy

stko co zostaw ia nieprzyjaciel powinno być uważane za podejrzane", 
nie podaje jednak  sposobów przeprow adzania rozpoznania objektów 
w celu usta lenia , czy są przygotow ane jako przeszkoda, czy też nie.

K w estja  sporządzania m in kontaktowych je s t omówiona szczegó
łowo w rum uńskim  regulam inie „H— 6". N atom iast żaden z reg u 
laminów nie wspomina o konieczności zagazowania dróg (s tre f) , 
przez k tóre nieprzyjaciel m usiałby przechodzić. Konieczność stoso
w ania gazów przy przeszkodach wychodzi jednak, — ja k  to otwarcie 
podnosi au tor, —  n a  każdem ćwiczeniu, przyczem prace chemiczno- 
gazowe m iałaby wykonywać kom panja chemiczna wielkiej jednostki.

Co się tyczy prac  m inerskich, to  regulam iny rum uńskie (zw ła
szcza „H— 6") regu lu ją  tę spraw ę w sposób w yczerpujący, przew i
dując konieczność zakładania m in w strefie  o głębokości 10— 15 km 
przed zajm ow aną pozycją (o zniszczeniach naw ierzchni dróg, które 
mogą być uskuteczniane także specjalnem i pługam i, doczepionemi 
do ciągników, przyczem szerokie pasy po obu stronach zniszczonej 
drogi powinny być trak tow ane jako pola minowe, rum uński „H — 6“ 
nie wspomina).

Przeszkody przeciw pancerne są szczegółowo omówione w rum uń
skich regulam inach i instrukcjach .

W rozdziale o przeszkodach przeciw piechocie sowiecki podręcz
nik om aw ia:

a) skażanie terenu  arty lery jsk iem i pociskami gazowemi, gazo- 
wemi bombami lotniczemi i p rzy  użyciu przenośnych zbiorników sy
stem u „Verm orel“ , przyczem, zgodnie z zasadą, że: „cel uświęca 
środki" podręcznik sowiecki przew iduje przekraczanie plam  ipery
towych przez własne oddziały,

b) użycie przenośnych i naelektryzow anych sieci przeszkód d ru 
tu  kolczastego,



c) stosowanie zasiek o głębokości do 20 m, skombinowanych 
z m inam i i plam am i chemicznemi,

d) urządzenia minowe o działaniu bezpośredniem i z opóźnie
niem.

Co się tyczy regulam inów  rum uńskich, to nie zaw ierają  one żad
nych danych o zastosowaniu gazów (a zwłaszcza ipery tu) w budo
wie przeszkód.

Również b rak  szczegółowych wskazówek, tyczących się rozpoz
nania  przeszkód naelektryzow anych, oraz danych o urządzaniu za
lewów przez jednostki piechoty. N atom iast przew idują te  regu la
miny, że zalewy oraz ich usuw anie będą wykonywać specjalne od
działy hydrotechniczne.

Sowiecki podręcznik podaje następujące wytyczne rozpoznania 
przeszkód:

1. Rozpoznanie przeszkód uskuteczniają oddziały broni głów
nych, jednostki saperów i chemiczne in terw en ju ją  jedynie tam , gdzie 
spodziewane są przeszkody specjalne.

2. Rozpoznanie przeszkód je s t trudne, a to głównie z uwagi na 
sposoby m askow ania ich.

3. Dużą pomoc w w ykryw aniu przeszkód da ludność cywilna 
(głównie biedacy i robotnicy).

R ozpatru jąc następn ie n a  przykładach taktycznych1) kw estję 
rozpoznania przeszkód, m jr. Grigorovici podaje sposoby działania 
i zachowania isię sowieckich szperaczy i szpicy w wypadku napot
kania na przeszkody. Dowódca plutonu, po rozpoznaniu przeszkody, 
m elduje do ty łu  (przykładowo) :

„N a sk ra ju  płd. i płd.-wsch. miejscowości x natknąłem  się na 
zawałę z drzew  o długości l i  km. Tak zawała, jak  i 20-metrowe 
pasy lasu są skażone iperytem .

Granicę plam y chemicznej i droga obejścia są  zaznaczone oko- 
rowanemi kołkami.

Nie stw ierdziłem , czy zaw ała je s t podminowana".
Z analizy tych przykładów jasno wynika, że według autorów 

rosyjskich rozpoznanie (określenie rodzaju i rozm iarów) przeszkód 
oraz wytyczenie dróg obejścia tychże należy do drobnych elementów

T) Przepracow anych według przykładów sowieckich i dostoso
wanych do terenu  wpobliżu B ukaresztu.



(szperacze, szpica) piechoty (kaw alerji). Usuw anie przeszkód 
względnie ich rozbra jan ie należy do obowiązków oddziałów technicz
nych (pionierzy, saperzy). Oddziały chemiczne (pułkowe) są n a 
stawione zaczepnie (przedewszystkiem na  stosowanie przeszkód, zaś 
na  ich wykryw anie tylko w w ypadku, gdy spodziewane je s t napo t
kanie przeszkód specjalnych).

m jr. dypl. Wl. Dec.
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In stynk t walki i jego kształcenie; ppłk. dypl. Sosabowski. — 

Prz. Piech. zesz. 6.
K arność a wychowanie; por. Drzewiecki. —  Prz. Piech, zeszyt 6.
Żołnierz uświadomiony; por. Pawlus. — Prz. Piech, zeszyt 6.



Wyszkolenie wojskowo-techniczne w arm ji angielskiej. —  Mil. Woch. 
zeszyt 43 z dnia 18.V.

(S ystem  szkolenia na oficerótu zawodowych, będzie omówione). 
Nowe wyposażenie motorowe pułku inżynieryjnego; kpt. Reinhardt. 
Mil Eng. zeszyt m aj/czerw iec.

W alka zaczepna piechoty w w arunkach zadym ienia; Karoew— 
Woj. W. zeszyt 4. (Zasady rozwinięcia oddziałów chem icznych).

W alka obronna piechoty przy zastosowaniu dymów. T. — Woj. 
W. zesz. 4. (Zasady taktycznego użycia dym ów ).

Rozpoznanie fotograficzne w walce ruchow ej; kpt. pil. Moszkow- 
ski. —  Prz. Lot. zeszyt 5. ( Obliczenie czasu na ivy korzy stanie fo 
tog ra fii) .

. Saperzy w związku pancernym . —  Mil. Woch. zeszyt 45 z dn.
4. VI.

Obrona przeszkód wodnych; ppłk. Mainie. —  R. Mil. F . zeszyt 5.
Rozkazodawstwo saperskie; kpt. Foott. — R. Eng. J. zeszyt 

czerwcowy. (Próby usystem atyzow ania  rozkazów, planów i  tabel dla 
saperów w polu, będzie omówione).

Nowoczesne poglądy na  w ojska kolejowe; Dost. — Mil Eis. B. ze
szyt 88. (A nalizu je  poglądy różnych arm ij  —  będzie omówione).

Wyszkolenie ruchomych oddziałów reflektorów  przeciw lotni
czych; ppłk. Grove-W hite. —  R. Eng. J . zeszyt czerwcowy. (M etody  
szkolenia i  działania kompani]  —  będzie omóiuione).

W ojna minowa pod K rn w 1917 r . ; płk. W aldm ann. — Schw. 
Mon. zeszyt 6.

FO RTY FIK A C JA .

W alka o redutę Piłsudskiego w dn. 6.V II.1916 r . ; ppłk. dypl. S a
dowski. —  Prz. Piech, zeszyt 5. (O pisuje walkę na pozycji umoc
nionej, podaje szkic umocnień).

O peracyjna ro la niemieckich tw ierdz zachodnich w roku 1914.— 
Gen. Klingbeil. — Mil. Woch. zeszyt 43 z dnia 18 18.V. (S tud jum  
w pływ u fo r ty fik a c y j na plan operacyjny).

Przygotowanie umocnień odcinka bata ljonu ; Gurow. — Woj. W. 
zeszyt 4. ( Obliczenia ogólne, zasady kalkulacji i organizacji pracy— 
będzie omówione).



Myśli o wyborze pozycji obronnej. — Mil. Woch. zeszyt 44. z dn. 
25.V. (Podkreśla konieczność zw racania uw agi na obronę przeciw
pancerną).

Pociąg betoniarski tow arzystw a „Societe P arisienne“ ; ppłk. 
Metz. — R. Gen. M. zeszyt styczeń/luty. (Opis pociągu, sk ładają
cego się z wagonów z  wm ontowanem i m aszynam i oraz m agazynam i 
m a ter ja lu ) .

Przeprow adzanie 28-dniowej wytrzym ałości betonu na  podsta
wie wytrzymałości początkowej przy naturalnem  tw ardn ien iu ; inż. 
Bukowski. — Cem. zesz. 5. (S tu d ju m  teoretyczne).

PRZEPR A W Y .

Angielski m a te rja ł mostowy; kpt. Bauvais. —  R. Gen. M. zeszyt 
styczeń/lu ty . (Obszerne stud jum  od kładki do mostów ciężkich).

Odwrót 113. D. P. za M am ę w noc 19/20.VII.1918 r . ; gen. v. 
Bergm ann. — Wis. u W. zeszyt 4. (Szczegółowe opracowanie od
w rotu za rzekę w raz ze szkicem, — będzie omówione).

Forsow anie rzek w zimie przez związki motorowe. —  Mech. Mot. 
zeszyt 3. (Podaje szczegółowo m etody pracy, będzie omówione).

P rzepraw a baonu przez przeszkodę wodną. Gurow. — Woj. W. 
zeszyt 5. (Dokładne omówienie organizacji przepraw y,  —  będzie 
omówione).

W alka o przeszkodę w odną; Taranów . — Woj. W. zeszyt 5. 
(Źródłoiue s tud jum  historyczne icalk rosyjsko - niemieckich pod P u -  

łaicami w  roku 1915).

N ISZC ZEN IA  I ZAPORY.

W ybuchy pod wodą i ich działanie. —  Voj. Tech. Zpr. zeszyt 4. 
(Sprawozdanie z Schiess u  Sprengsto ffioesen).

OBRONA PR Z EC IW PA N C ER N A .

Myśli o obronie przeciw pancernej w obronie i podczas walk 
opóźniających. —  Mil. Woch. zeszyt 42 z dnia 11.V.

W łaściw a droga czy też błędy obrony przeciw pancernej? —  Mil. 
Woch. zesz. 43 z dnia 18.Y.



Obrona przeciw pancerna w związkach zmotoryzowanych. — Mil. 
Woch. zeszyt N r. 45 z dnia 4.VI.

Szkolenie piechoty niemieckiej w wykonywaniu zniszczeń i za
pór; T. Prz. Piech, zeszyt 6. (S tu d ju m  przykładu z manewrów, szki
ce).

Zwalczanie broni pancernej a rm a tą  75 m /m  wz. 1902/26; m jr. 
Nowak. — Prz. Piech, zeszyt 6. (Zasady i m etody w alki ognioioej 
z  czołgami).

KOM U N IK A CJE.

Most łukowy żelbetowy na  Sole w Trzesnej —  Czernichowie; 
prof. Burzyński. —  Cem. zeszyt 3.

S tu d ja  o kolejkach linowych; kpt. Leygne. — R. Gen. M. zeszyt 
styczeń/lu ty . (Dokończenie z dwóch poprzednich zeszytów, stud jum  
rozpoznania i  rozplanowania budowy).

Odbudowa mostu kolejowego n a  Sawie pod Belgradem od 15.X. 
do 25.XII. 1915. Gen. Keller. — Mil. Mit. zeszyt 5. (M ontaż syste
m em  K ohna i  Roht-W agnera, częściowo z rusztow ania zbudoiuane- 
go na łodziach).

P raca  naw ierzchni dróg bitych. — Voj. Tech. Zpr. zeszyt 5.
Współczesne sposoby zaopatryw ania kolei w energję elektrycz

ną. Inż. Kozłowski. —  Prz. El. zeszyt 9.
Ciągła w ym iana podsypki na  odcinku Dęblin — Łuków; inż. 

Kościuszko. —  Inż. Kol. zeszyt 5.
Przechyłki oraz siły boczne na  łukach. — Inż. kol. zeszyt 5.

(W  przeglądzie zagranicznego piśm iennictw a kolejowego).
N aw ierzchnia drogowa z m akadam u cementowego z powłoką bi

tum iczną; inż. Twaróg. —  Tech. zeszyt 5.
Koleje rosyjskie; m jr. Reiss. —  W ehr. Mon. zeszyt 5. (Opis 

pracy i  organizacji kolei podczas luojny św iatow ej od pierwszych  
dni wojny, porusza rów nież poiuojenne kierunki rozwojowe).

W agon motorowy Diesel — hydrauliczny; inż. Ogurek. — Inż. 
Kol. zeszyt 6. (Szczegółowy opis wagonów, budowanych dla P. K. 
P. przez P ierw szą F abrykę Parowozów w C hrzanow ie).

Budowa nawierzchni betonowych pod W arszaw ą w roku 1935; 
inż. Kobyliński. — Cem. zeszyt 2. i 5.



Prom y kolejowe pod Sem endrją. — M. Eis. Z. zeszyt 88. (Opis 
prom u z czasu w ojny, wspom ina o promach w  W arszawie i na  jezio
rze D ry św ia ty , fo to g ra f ja  tego ostatniego).

OBRONA PR ZEC IW LO TN IC ZA  I PRZECIW GAZOW A.

W ykorzystanie istniejących budowli i m aterjałów  dla budowy 
schronów przeciwlotniczych. —  Inż. Brunn. — Gaz. L. zeszyt 5. 
(Budotua schronów w podziemiach, w ykorzystanie belek drewnianych  
i  t. p .).

Zagadnienie paniki, a obrona przeciwlotnicza; dr. G runw aldt.— 
Gaz. L. zeszyt 5. (Sposoby przeciw działania).

Zabezpieczenie wielkich składów m aterjałów  pędnych wobec n a 
padów lotniczych; inż. Zaps. —  Gaz. L. zeszyt 5.

Obliczenie zapotrzebowania schronów w wielkiem mieście; inż. 
Wiendieck. — Gaz. L. zeszyt 3.

Gruzy jako wzmocnienie stropów ; dr. Ing. F ritz . —  Gaz. L. ze
szyt 3. (Obliczenie teoretyczne).

W ojna chemiczna w obliczu nowoczesnego piśm iennictw a zag ra
nicznego; gen. v. Tempelhof. —  Wis. u. W. zeszyt 4. i 5.

Zastosowanie dymów przy oderwaniu się od przeciw nika; Sido
rów. — Woj. W. zeszyt 5.

Nowy sposób nocnego m askowania k ra ju . —  Prz. Lot. zeszyt 6. 
(Z  prasy francuskiej, rozpraszanie uw agi lotnika zapomocą dodat- 
koiuych śioiatel na ziem i).

RÓŻNE.

B raki w urządzeniach miejscowej w entylacji ochronnej. — Dr. 
Nowakowski. — Prz. Mech. zeszyt 9.

Przygotow anie m a te rja łu  drzewnego podczas wojny św iatow ej; 
m jr. W iistefeld. Mil. Eis. Z. zeszyt 88. (Opis eksploatacji pokładów
i  innych m aterjalóiu, organizowanej przez niemieckich sap. kol. 
w Polsce).

K onserw acja i nap raw a sprzętu  saperskiego; Sorokin. — Tech. 
Woor. zeszyt 4. (P ro jek ty  stojaków  na sprzęt i  t. p.).

Zaopatryw anie w wodę arm ji w łoskiej; G alaw tin. — Tech. 
Woor. zeszyt 4. ( Opracowane na podstaioie litera tury  oficja lnej
w łoskiej  —  będzie omówione).



Użycie betonu w regulacji rzek; inż. Cisło. —  Cem. zeszyt 4.
Obliczenia spadku napięcia w sieci oświetleniowej o napięciu 

niskiem ; m jr. A llard. —  R. Gen. Mil. zeszyt m arzec/kwiecień.
Przyczynek do obrony operacyjnej P ru s W schodnich w 1914 r . ; 

płk. v. Strube. — Wis. u. W. zeszyt 5. (N ie  porusza roli tw ierdz 
wschodnio-pruskich) .

Guma syntetyczna. —  Prz. Tech. zesz. 11.
Współczesne poglądy na budowę drew na; dr. Backer. — Prz. 

Tech. zeszyt 10.
P ropaganda wynalazczości w w ojsku w Z. S. R. R .; ppłk. Vor- 

brodt. — Prz. Mech. zeszyt 10/11.



Ł Ą C Z N O Ś Ć
ZESZYT 1 — TOM XX. LIPIEC  1936.

PPŁK. JÓ ZEF WRÓBLEWSKI 
I KPT. TEODOR STEFA N  LANGE.

PRACA  FO RM ACYJ ŁĄCZNOŚCI W T E R E N IE
(ciąg dalszy).

III. Urządzanie stacyj.

A ) U rządzanie central i s ta c y j te le fon icznych  oraz telegra
ficznych .

N ajczęściej szw ankuje  w ybór odpow iedniego m iejsca 
na stac ję . Często w ybiera  się budynki, s to jące  tuż p rzy  
skrzyżow aniu dróg, przez co s ta c ja  je s t  narażona na  poci
ski n iep rzy jacielsk ie  i h a łas ruchu kołowego.

W  celu ochrony ap a ra tó w  od w pływ ów  atm osferycz
nych należy s tac je  urządzać, o ile m ożności, w budynkach. 
W razie konieczności u rządzen ia  s tac ji pod golem niebem , 
pożądanem  je s t um ieszczenie sp rzę tu  choćby w prow izo
rycznym  schronie. Często ochroni s tac ję  od zniszczenia 
w ykopanie zwykłego w nęku strzeleckiego.

Z byt m ało uw agi zw raca się n a  m askow anie stacy j. N a
leży pam iętać, że ruch, jak i is tn ie je  zwykle około cen tra li, 
może zdradzić  n ieprzy jacielsk iem u obserw atorow i czule 
m iejsce, na. k tó re  sk ie ru je  on swe pociski. Z tego w ynika, 
że dojścia  do tych  m iejsc m uszą być niew idoczne dla nie-



przy jacie la . Jednakże każda s ta c ja  m usi być ła tw a  do od
nalez ien ia  przez w łasne oddziały. To też oprócz znaków 
stacy jnych  i la ta rń  oznaczających m iejsca stacy j należy 
ja k  najszerze j stosow ać s trza łk i w skazujące. D otyczy to 
szczególnie terenów  n iep rze jrzy sty ch  i w iększych osiedli.

N ależy pam iętać o w arunkach  obronności budynku 
w  razie  u rządzan ia  s tac ji w  tak ie j sy tuac ji tak tyczne j, 
w k tó re j napad  k aw a le rji n iep rzy jac ie lsk ie j, operu jącej na 
naszych bokach i ty łach, je s t  możliwy.

Jeżeli s ta c ja  (cen tra la )  n ie zn a jd u je  się w sąsiedztw ie 
oddziałów w alczących, k tó re  dostatecznie  ubezpieczają s ta 
cję, k ierow nik  s tac ji pow inien zw rócić uw agę n a  ubezpie
czenie je j przed działaniem  n iep rzy jac ie la , w zględnie w ro
giej ludności. W  w ypadkach um ieszczenia s ta c ji w budyn
ku w re jon ie  m iejscow ości zam ieszkałej, należy zwrócić 
uw agę na  następu jące  w aru n k i bezpieczeństw a:

—  dokoła budynku, w k tórym  zn a jd u je  się s tac ja , po
w inna być w prom ieniu  kilkudziesięciu m etrów  przestrzeń  
o tw arta , k tó ra  uniem ożliw iłaby nieprzy jacielow i sk ry te  po
dejście i rzucenie g ran a tó w  do w nętrza,

—  zbędne drzw i lub okna pow inny być za ta rasow ane 
i przysposobione do obrony. (N a ćw iczeniach, kiedy ze zro
zum iałych powodów nie m ożna tego w ykonać, należy otw o
ry  za ta rasow ane zam askow ać),

—  przed budynkiem  pow inien się znajdow ać ruchom y 
posterunek , a w w ypadku n iep rzejrzystego  te renu , naw et 
dw a posterunk i ubezpieczające od zaskoczenia,

—  nikom u z obsługi s tac ji nie wolno bez pozwolenia 
k ierow nika  w ydalać się poza je j obręb, część obsługi po
winna, znajdow ać się sta le  w pogotow iu z b ronią,

—  w w ypadku n apadu , wszyscy p rzy s tęp u ją  do obro
ny s tac ji, a dyżurny  te le fon ista  m elduje o tern telefonicz-



nie dow ództw u, k tó re  s ta c ja  obsługuje, ew entualn ie , s ta ra  
się naw iązać łączność telefon iczną z sąsiedn ią  stac ją ,

—  po odparciu  napadu  obsługa pozostaje n a  m iejscach. 
W  razie uszkodzenia sieci, k ierow nik  s tac ji w ysyła na ty ch 
m ia s t pa tro l dla nap raw ien ia  p rzerw anych  lin ij,

—  po uzyskaniu  połączenia k ierow nik  s tac ji m elduje 
przełożonym  o napadzie  n iep rzy jaciela ,

—  w raz ie  niem ożności obrony objek tu  zajm ow anego 
przez s tac ję  należy zniszczyć u rządzen ia  oraz a p a ra ty  i ko
respondencję, celem uniem ożliw ienia n ieprzy jacielow i w y
ko rzystan ia  sp rzę tu  oraz p rze jęc ia  w iadom ości.

O ddziały w ojsk  łączności w ykazu ją  zbyt m ałą u m ie ję t
ność u rząd zan ia  cen tra l i stacy j w w aru n k ach  polowych. 
B udow a choćby prow izorycznego schronu d la  s tac ji te lefo
nicznej, w zględnie jak iegoś szałasu  lub nam iotu , złożonego 
z jednostkow ych p łach t nam iotow ych, je s t  uw ażana czę
sto  za rzecz nie należącą do p rac  i um iejętności w ojsk  łą 
czności. Szybkie, sp raw ne i um iejętne urządzan ie  stacy j, 
ia szczególnie w iększych cen tra l telefoniczno-telegraficz- 
nych je s t  rzeczą tru d n ie jszą  od budow y polowych lin ij te 
lefonicznych. D latego też należy tem u działowi w yszkole
n ia  poświęcić specja lną  uw agę i dostateczną ilość czasu.

S tac je  w te ren ie  niezaw sze są  w yraźnie  oznaczone, co 
u tru d n ia  odnalezienie ich, szczególnie w nocy. N ab ie ra  to 
specjalnego znaczenia, k iedy ze względu na  obronność bu 
dynku, s tac je  trzeb a  urządzić  na uboczu. L a ta rn ie  do ozna
czania s tac ji n iekiedy gasną  przedw cześnie, p rzed końcem 
nocy, poniew aż n ik t nie zw raca uw agi na  św iatło  i nie do
lew a na fty .

W szelkie lin je  należy prow adzić w pobliżu s tac ji tak , 
aby nie s tw arza ły  przeszkód i nie były narażone na  uszko
dzenia. W celu un ikn ięcia  pomyłek, w prow adzenie przew o
dów m usi być w ykonane bardzo s ta ran n ie . N a zew nątrz



stac ji.p rzew ody  pow inny być oznaczone w tak iem  m iejscu, 
z k tórego dalszy przeb ieg  lin ji da  się łatw o rozpoznać.

Po w ybudow aniu lin ji oddaje  się na  cen tra lę  koniec ka
bla w raz  z bębnem , aby nie odcinać kabla, pozostałego jesz
cze na  bębnie. O ile na bębnie pozostało jedynie  k ilkanaście 
zwojów kabla, należy kabel zd jąć z bębna i zw inąć w k rą 
żek.

N ie wolno dołączać a p a ra tu  lub łącznicy w cen tra li 
zapom ocą dołącznika lub igły, gdyż to  pow oduje uszkodze
nie izolacji, k tórego należy ta k  sam o unikać, ja k  przecię
cia kabla. N ależy na to m ias t do końca kabla, w yprow adzo
nego n a  zew nątrz  bębna, dołączyć kaw ałek  innego p rze
wodu.

Po w prow adzeniu  w ten  sposób kilku lin ij do cen trali, 
m am y tam  cały szereg  bębnów. T rzeba dbać o to, aby bęb
ny te  nie zetknęły się z ziem ią ani nie dotykały  się naw za
jem , gdyż w w ypadku styku  odizolowanego kab la  z m asą 
bębnów  łatw o o zw arcie pom iędzy lin jam i. Z d a rza ją  się 
bow iem  w ypadki, kiedy dłuższy czas szuka się zw arcia  li
n ij w teren ie , zanim  zostanie stw ierdzone, że powodem te 
go je s t  stykan ie  się bębnów  poszczególnych lin ij.

Pom ieszczenie na  s tac ję  pow inno być łatw o dostępne.
Często w jednym  pokoju um ieszcza się łącznicę i ap a 

ra ty  stacy jne , tam że lokuje się k ierow nik s tac ji i pa tro l 
linjow y, ja k  rów nież odbyw a się w tym  sam ym  pokoju za
ła tw ian ie  in teresan tów . Spokojna p raca  te lefon isty  przy  
łącznicy w tych  w arunkach  je s t  n ie do pom yślenia.

Łącznicę um ieszcza się w  p ierw szej lepszej, łatw o do
stępnej ub ikacji, & a p a ra t  s tacy jny  i rozm ównicę —  w ubi
kacjach  dalszych. S k u tek : wszyscy in te resanc i wchodzą do 
pokoju, w k tó rym  ustaw iona  je s t  łącznica i n iepotrzebnie 
p rzeszkadzają  obsłudze w  pracy.

N ależy bezw arunkow o dążyć do um ieszczenia łącznicy



w osobnej ub ikacji, położonej nie od ulicy, lecz raczej od 
podw órza. Spokojna, p raca  obsługi łącznicy i n iew trącan ie  
się osób postronnych  do sposobu łączenia je s t ta k  samo 
w ażna ja k  w kolejn ictw ie spokój dla służby ruchu. N ik t 
postronny  nie m a p raw a  doraźn ie  dysponow ać pociągam i, 
w zględnie ustaw ian iem  zw rotnic. To sam o m usi być p rze
strzegane  w  łączności, jeśli chcem y zachow ać spraw ność 
służby ruchu.

P rzy  ustaw ian iu  łącznicy trzeb a  pam iętać o tem , aby 
św iatło  padało n a  n ią  z lewej s tro n y  i aby jak n a jm n ie j by
ła ona narażo n ą  w raz  z obsługującym  te le fon istą  na  ogień 
w w ypadku napadu  n iep rzy jac ie la .

Po pierw szem  prow izorycznem  urządzeniu  s tac ji, ma- 
jącem  na  celu jak n a jp ręd sze  naw iązanie  łączności, należy 
na ty ch m ias t p rzys tąp ić  do s ta ran n eg o  urządzen ia , zapew 
nia jącego  ciągłość łączności i należyte w arunk i p racy  dla 
obsługi.

O bsługa s tac ji często n ieum ieję tn ie  w ykorzystu je  sp rzę t 
kw aterunkow y, zn a jd u jący  się na  m iejscu. S k u tek : a p a ra 
ty  telefoniczne s to ją  n a  skrzyniach, te le fon ista  p racu je  klę
cząc, ia, tym czasem  na stole je s t złożony rynsztunek .

Porządek  w ew nętrzny  w  pom ieszczeniach stacy j n iekie
dy jeszcze szw ankuje. Izba w iejska, z a ję ta  n a  stac ję , choć
by by ła  przez w łaścicieli oddana w  nieporządku, pow inna 
po zainstalow aniu  w niej s ta c ji świecić czystością i w t a 
kim  sam ym  stan ie  być później oddana.

Z bytni pośpiech w załączaniu now ych lin ij bez należy
tego ich oznaczania prow adzi do chaosu. Nowe lin je  nale
ży do cen tra li załączać dokładnie. P rzew ody doprow adzone 
do łącznicy n iep rzejrzyście  u tru d n ia ją  odszukiw anie 
uszkodzeń. N ależy też zw racać uw agę, aby w  czasie desz
czu w oda nie sp ływ ała wzdłuż przew odów  i n ie  zalew ała 
łącznicy.



W centra lach , is tn ie jących  ju ż  k ilka godzin, m ożna n ie
kiedy stw ierdzić  b ra k  oznaczeń lin ij pod k lapkam i łączni
cy. S k u tek : częste pom yłki przy  zestaw ian iu  połączeń. Nie- 
zawsze p rzes trzeg a  się oznaczenia przew odów  przy  zaci
skach łącznicy, co u tru d n ia  ew entualne przełączanie.

P rzy  przekazyw aniu  s tac ji należy p rzestrzegać  n as tę 
pu jących  z a s a d :

a ) p rzed p rzystąp ien iem  do p rzejm ow an ia  cen tra li no
wy k ierow nik  cen tra li pow inien zebrać sw ą obsługę 
i w yznaczyć w szystk im  w yraźne zadanie, gdyż ty l
ko w tedy  p raca  pójdzie prędko i składnie.

b) Nowy kierow nik cen tra li pow inien się przedew szy- 
stk iem  zaznajom ić z lin jam i, załączonem i do cen tra 
li. Pow inien też uzyskać szczegółowe in fo rm acje  od 
zdającego o przebiegu i stan ie  tych  lin ij w  teren ie .

c) W tym  czasie now y te lefon ista , przew idziany  do ob
sługi łącznicy, pow inien otrzym ać od poprzednika 
szczegółowe dane odnośnie schem atu  połączeń.

d ) T eleg rafiśc i, przew idzian i do obsługi ap a ra tu  s ta 
cyjnego, pow inni p rzy  obejm ow aniu  służby, szcze
gółowo się zapoznać z siecią oraz p rzy jąć  do n ad a 
n ia  n iezałatw ione fonogram y.

e) Szeregowcy, p rzew idziani na patro le  linjow e, po
w inni w tym  czasie szczegółowo obejrzeć w obecno
ści poprzedniego dowódcy p a tro lu  doprow adzenia 
przew odów  i uziem ienia oraz zapoznać się z przeb ie
giem  lin ij w  teren ie .

f )  N ow y k ierow nik  cen tra li, po zaznajom ieniu  się z sie
cią ( lin je, doprow adzenia, uz iem ien ia), zazna jam ia  
się ze schem atem  połączeń i obejm uje dokładnie ak 
ta  s tacy jne  w m yśl regu lam inu  służby ruchu  te le 
fonicznego.



P rzy  przekazyw aniu  s tac ji nie wolno w ym ieniać słupa 
stacy jnego , napisów  o rien tacy jn y ch  i t. p., ja k  rów nież 
nie należy zdejm ow ać znaku stacy jnego , lecz now a obsłu
ga pow inna p rze jąć  daw ny znak oddając w zam ian swój 
w łasny.

P rzejm ow anie  s ta c ji nie pow inno naw et na  chw ilę po
wodować p rzerw y  w  służbie ruchu . T rzeba zawsze pafnię- 
tać  o tern, że n aw et n a jd ro b n ie jsza  zm iana  w sieci, ja k  
wyłączenie lub w łączenie ap ara tó w , lub przełączenie lin ji 
na inne zaciski łącznicy i t. p., pow oduje często p rzerw y  
w łączności. Z m iany  te należy więc dokonyw ać bardzo 
ostrożnie i możliw ie w godzinach słabego ruchu , pam ię ta 
ją c  o tem , że obsługa p racu je  d la  dowódców, k tó rzy  po
trzeb u ją  i w y m ag ają  sta łe j i n iep rzeryw anej łączności.

K ierow nik  cen tra li, w skład k tó re j wchodzi oprócz te 
lefonu także  te leg ra f , często zapom ina, że te le g ra f  rów nież 
jem u  podlega, zaś obsługa ap a ra tó w  te leg raficznych  czę
sto  uw aża, że je s t  czemś odrębnem  i nie należy do cen
tra li.

K ierow nicy cen tra li po całodziennej p racy  na danej 
cen tra li często jeszcze nie o r je n tu ją  się w k ie runkach  
i przeb iegach  poszczególnych lin ij w  teren ie . Bez tych  w ia
domości nie są oni w  stan ie  zorganizow ać celowej konser
w acji lin ij, obsługiw anych przez cen tralę .

N ależy zawsze przew idzieć dostateczną ilość ap a ra tó w  
w dow ództw ie, k tó re  się obsługuje. B rak  ap ara tó w  może 
być powodem złego funkcjonow an ia  łączności, mimo sp ra 
wności całej zam iejscow ej sieci zw iązanej z d aną  cen tra lą . 
N aprzyklad  w czasie jednego z ćwiczeń obsługa cen tra li 
pewnego dowództwa, posiadająca trz y  połączenia do pod
w ładnych, dw a do sąsiadów  i jedno do przełożonego, za in 
stalow ała w sztab ie  dow ództw a ty lko  jeden  a p a ra t  telefo-



niczny. S k u tek : w czasie nasilenia ruchu  jeden  jedyny  
a p a ra t telefoniczny w dowództwie był sta le  za ję ty  i, pom i
mo dobrego działania w szystk ich  sześciu lin ij, łączność 
szw ankowała.

P a tro l konny rozw ija jący  kabel nie pow inien być uży
w any w  czasie postojów  do obsługiw ania doraźnie urucho
m ionej s tac ji. To zadanie pow inni w ykonać telefoniści 
d rużyn  pieszych. O barczając  p a tro l konny tem  zadaniem , 
u tru d n ia  mu się te rm inow e rozpoczęcie budow y, gdy ko
lum na rusza w  dalszą drogę.

Dość często drużynow i nie w iedzą, w k tó rem  m iejscu 
uruchom ić ośrodek łączności n a  czole osi telefonicznej 
w chwili zetknięcia się dyw izji z n ieprzy jacielem . Z darzył 
się np. w ypadek, że urządzono s tac ję  na  w ysokości szpicy.

W innym  w ypadku, po p rzejściu  dyw izji do w alki spo t
kaniow ej, ośrodek łączności urządzono w tem  m iejscu, do 
k tórego  p a tro l konny dobudow ał lin ję  w chw ili zetknięcia 
się czoła p iechoty z n ieprzyjacielem . S k u tek : ośrodek łącz
ności m ieścił się na stoku zw róconym  do n iep rzy jaciela .

W jednym  i d rug im  w ypadku w inę ponosi dowódca 
p lu tonu, k tó ry  pow inien znajdow ać się n a  czole budow y 
i w tych  tak tyczn ie  w ażnych chw ilach decydować o m iejscu 
i sposobie u rządzen ia  ośrodka, łączności.

N iekiedy drużynow i w ysy ła ją  z patro lem  konnym , roz
w ija jący m  lin ję  na  osi m arszu  dyw izji, ty lko jednego  te 
lefonistę, celem urządzen ia  i obsłużenia s tac ji aż do czasu 
przybycia d rużyny  podnoszącej lin ję. T elefon ista  tak i czę
sto nie zna sieci, k tó rą  m a obsługiw ać, oraz nie posiada 
znaku stacy jnego  ani p rzyborów  do p isan ia  i b lankietów  
fonogram ów .

W  czasie odw rotu  należy pam iętać o tem , że dobrze 
dzia ła jąca  łączność u sp ak a ja  cofające się w ojska. N ie wol



no więc bez is to tnej potrzeby przedw cześnie zw ijać stacy j 
i zryw ać łączności cofających  się oddziałów. N ależy n a to 
m iast w szystko do n a jd robn ie jszych  szczegółów przygo to 
w ać do zw inięcia i dopiero w  o sta tn ie j chw ili w yłączyć 
przew ody.

B )  R ozstaw ian ie  rad jo stacyj.

R ozstaw ian ie  rad jo s tac y j je s t stosunkow o proste , m i
mo to zd a rza ją  się i tu ta j  uchybienia.

N ależy podkreślić przedew szystk iem  zbyt powolne roz
staw ian ie  stacy j w  w arunkach  polowych. M ożna zaobser
wować, że obsługa rozs taw ia jąca  stac ję  n a  placu ćwiczeń 
błyskaw icznie, w w arunkach  polowych nie p o tra fi tego w y
konać dostateczn ie  szybko. Zużyw a ona za dużo czasu na 
w yszukiw anie odpow iedniego m iejsca.

W czasie m arszu  ubezpieczonego dyw izji piechoty, nie
k tó rzy  dowódcy stacy j zupełnie nie in te re su ją  się te renem  
i nie obserw ują  go. D opiero w  chwili o trzy m an ia  rozkazu 
do rozstaw ien ia  s tac ji, zaczynają  szukać odpow iedniego 
m iejsca  d la  s tac ji. Dowódca ra d jo s ta c ji pow inien stale 
stud jow ać przebyw any te ren  pod kątem  w idzenia możliwo
ści rozstaw ien ia  s tac ji pom agając sobie przy tem  m apą.

W ypadki uszkodzenia stacy j (złam anie m asz tu ), na 
sku tek  zerw an ia  p rom ieni an tenow ych przez przechodniów  
lub zw ierzęta, św iadczą o niew łaściw ym  w yborze m iejsca 
na  stac ję , oraz o n iedostatecznej opiece mad n ią  ze strony  
obsługi.

W czasie zim y, naw et p rzy  ostrych  m rozach, nie um ie
szcza się obsługi w raz  z a p a ra tu rą  w  budynkach. S ku tek : 
złe obsługiw anie stacy j, dzięki p rzem arzn ięciu  personelu.

N iek tó re  uw agi, dotyczące urządzen ia  cen tra l i stacy j 
te lefoniczno-telegraficznych, m a ją  swe pełne znaczenie 
i w odniesieniu do rad ja . N aprzyk ład :



—  W ybór m iejsca na stac ję , z m yślą o je j w arunkach  
obronności w razie napadu  ze stro n y  drobnych oddziałów 
nieprzyjaciela,.

—  Zabezpieczenie stacy j i obsługi przed ogniem  n ie
przy jacielsk im .

—  W ybór m iejsca należycie zasłoniętego przed obser
w ac ją  n iep rzy jaciela , przyczem  pam iętać należy, że cha
rak te ry styczny  m asz t łatw o zdradza, m iejsce posto ju .

—  Celowe rozm ieszczenie oznaczeń stacy jnych , celem 
uła tw ien ia  odnalezienia stacy j przez zain teresow anych  ofi
cerów  i gońców.

—  Z byt wczesne zw ijan ie  stacy j, w raz ie  odw rotu, 
podczas gdy w łaśnie rad io s tac je  m ogą pracow ać do o s ta t
niej chw ili, gdyż zw inięcie ich je s t  daleko prędsze od zwi
nięcia cen tra li telefonicznej.

C) R ozstaw ian ie  s ta cy j syyna lizacy jnych .

N a czoło n iedom agań  w ysuw a się tu ta j  n ieum iejętność 
w ybran ia  w łaściwego miejsca, na  stac ję . Dowódcy patro li 
w ykazu ją  za mało znajom ości m apy i te renu  oraz in ic ja 
tyw y i p rzew idyw ania  w  w yszukiw aniu  najodpow iedn ie j
szego m iejsca na  stac ję .

Zdarza, się, że łączność sygnalizacy jna  m iędzy dw iem a 
stac jam i wogóle nie dochodzi do sku tku , poniew aż stac je  
nie m ogą się odnaleźć, pomimo, że w arunk i te renow e um o
ż liw ia ją  p racę  stacy j.

W iele d a ru  o rjen tacy jnego  w ym aga w łaściw e w ybran ie  
m iejsca n a  s tac ję  sygnalizacy jną  w czasie ciem nej nocy.

W ybór w łaściw ego tła  też często szw ankuje. M ogąc 
korespondow ać ze stoku w zniesienia, gdzie jednocześnie 
je s t  i doskonałe tło, pa tro l wchodzi na  sam  szczyt, gdzie 
tłem  je s t ja sn e  niebo. W  w ypadkach, k iedy ze w zględu na



widoczność trzeba, ustaw ić  a p a ra t  sygnalizacy jny  bez moż
ności zapew nienia m u dobrego n a tu ra ln eg o  tła , należy w y
konać tło sztuczne (gałęzie, koc rozp ięty  i t. p .).

M askow anie stacy j rów nież pozostaw ia wiele do życze
nia. O bsługa i całe stanow isko stac ji pow inny być s ta ra n 
nie zam askow ane ta k  p rzed  obserw acją  naziem ną ja k  
i napow ietrzną . N ależy pam iętać, że św iatło , k tó re  zauw a
ży n iep rzy jaciel, może ściągnąć jego  pociski, ja k  rów nież 
um ożliw ić m u odczytyw anie przesłanych  w iadom ości.

U m iejętność przystosow an ia  się do w arunków  polo- 
w ych też szw ankuje . Często obsługa s tac ji sygnalizacy j
nej p racu je  całą dobę pod gołem  niebem  w czasie ostre j 
zimy, m ając  w pobliżu budynek. D owódca p a tro lu  nie po
m yśli o tem , aby um ieścić stac ję  w  budynku i korespondo
w ać przez okno, z k tórego  doskonale w idoczna je s t  s ta c ja  
przeciw legła. N iekiedy s ta c ja  p racu je  dw ie doby na  drze
wie, obsługa w niew ygodnych pozach lokuje się n a  gałę
ziach, zam iast w ykonać sobie p rostym  sposobem  pomost, 
um ożliw iający swobodę ruchów . W  m iejscach  narażonych  
n a  pociski pożądanem  je s t  w ykonanie prow izorycznego 
schronu, chociażby zwykłego w nęku strzeleckiego.

W reszcie należy pam iętać o konieczności zw iązan ia  sie
ci św ietlnej z siecią d ru tow ą, inaczej sieć św ietlna, dublu
ją c a  lub u zu p e łn ia jąca , sieci innych środków , nie spełni 
swego zadania.

D ) U rządzanie i praca placów ek łączności z  lo tn ikiem .

Często zdarza się zle ustaw ien ie  przekazywacza,. O bsłu
gi placów ek za m ało docenia ją  niebezpieczeństw o, jak ie  
grozi lotnikow i przy  podchw ytyw aniu  m eldunku (p rzeka- 
zywacze są  u staw iane  w  te ren ie  bez podejść, albo w doli-



nie naprzeciw  przeszkód tak ich , ja k  wysokie drzew a i ko
m iny, lin je  telefoniczne lub elektryczne i t. p .).

Również często nie zw raca się uw agi na k ierunek  
w ia tru .

O bsługa placów ki podchodzi często zupełnie n iepo trzeb
nie zbyt blisko do b ram k i przekazyw acza, w czasie pod
chw ytyw an ia m eldunku przez sam olot. Z darzy ł się w ypa
dek, że tyczki przekazyw acza trzym ali w rękach  szere
gowcy. Może to być przyczyną nieszczęśliw ych w ypadków , 
zakończonych śm iercią  lub ciężkiem kalectw em  i dlatego 
je s t to w zbronione.

N a ćw iczeniach m ożna było czasem w idzieć sznu r prze- 
kazyw aeza okręcony naokoło tyczki lub też p rzy trzym any  
kam ieniem  u podstaw  tyczki. Podobne postępow anie może 
spowodować okaleczenie obserw ato ra.

Z byt późne wyłożenie p łach t należy rów nież do spoty
kanych błędów.

S ta ran n e  obserw ow anie w łasnego lo tn ika  n iekiedy 
szw ankuje , sku tk iem  czego w yrzucenie przez lo tn ika m el
dunku ciężarkow ego nie zostaje  zauw ażone i m eldunek g i
n ie niepodniesiony.

Z najom ość sylw etek sam olotów  je s t  sp raw ą bardzo 
w ażną. Szeregow iec obsługujący  placów kę łączności m usi 
bez pom yłki um ieć odróżniać sam olot w łasny od npla. W y
łożenie p łach t i sygnałów  omyłkowo lotnikow i np la  m o
że spowodować n iety lko  dokładne poznanie m iejsca posto
ju  dowództw , lecz w  w ypadku posiadan ia  kodów, lo tn ik  
n iep rzy jacie lsk i może p rze jąć  w iadom ości, k tó re  mogą 
mieć d la  n iep rzy jac ie la  duże znaczenie i m ogą być w yko
rzystane  ze szkodą d la  w łasnych w ojsk.

Placów ki łączności należy w yposażyć w szybkie środki 
lokom ocji. Bez n ich nie spełni placów ka swego zadania, 
szczególnie w czasie w alk  ruchow ych.



IV. Służba ruchu.

N iedom agania  zauw ażone na  ćw iczeniach w skazują na 
to, że szkolenie w służbie ruchu  telefonicznego niezawsze 
je s t  prow adzone we w łaściw ym  k ierunku . Już  w czasie 
szkolenia należy pam iętać, że cały ruch  sieci ćw iczebnej 
m usi być ściśle uzgodniony z sy tu ac ją  tak tyczną  i pow i
n ien  być jak n a jb a rd z ie j zbliżony do rzeczyw istego obrazu 
ruchu na  sieci w czasie w ojny.

Całość ruchu  d la  danego ćw iczenia, o ile nie b iorą  
w  nim  udziału oddziały w ojska, pow inna być poprzednio 
szczegółowo opracow ana i dokładnie p rzem yślana. Co n a j
w ażniejsze, w czasie ćw iczeń ruch  m usi być dokładnie kie
row any i kontro low any.

O rgana techniczno-w ykonaw cze, naprzyk lad  k ierow ni
cy stacy j, nie pow inni sam i redagow ać fikcy jnych  fono
g ram ów  o treśc i operacy jnej. Do tego celu należy w yzna
czać oficerów  lub s ta rszy ch  podoficerów , k tórzyby  speł
n iali rolę dowódców oddziałów, ko rzysta jących  z sieci łącz
ności t. j . pozorujących. Rola tych  pozorujących polega 
n a  redagow aniu  i w ysyłaniu  rozkazów  i m eldunków  oraz 
prow adzeniu  ja k n a j częstszych rozm ów  przy  w ykorzysta
n iu  w szystk ich  środków  łączności. T reść całej korespon
dencji m usi mieć ścisły zw iązek z całokształtem  sy tuacji 
tak tyczne j. P ozoru jący  pow inni pow odować nasilan ie  ru 
chu i s ta ra ć  się stw arzać  obraz tego ruchu , odpow iadający 
w przybliżeniu  rzeczyw istości w o jennej. Są oni jednocze
śnie o rganam i pom ocniczym i do p rzeprow adzan ia  kontroli 
całokształtu  służby ruchu.

Schem atyczne prow adzenie ruchu, bez uw zględnienia 
w ym ienionych m om entów , da, do pew nego stopnia, opa
now aną m echaniczną sp raw ność —  jed n ak  zupełnie nie 
p rzygo tu je  szeregow ych do rzeczyw istych zadań. N ajp ięk-



niej w ybudow ana i zorganizow ana sieć środków  łączności, 
doskonale i praw idłow o konserw ow ana, nie zapew ni łącz
ności o ile wyszkolenie w służbie ru ch u  nie będzie stało  na 
w ysokości zadan ia  i nie będzie trak to w an e  życiowo. Ob
sługa w szelkich środków  łączności pow inna pam iętać, że 
dowódcę tak tycznego , dla k tórego  one p racu ją , nie wiele 
będzie in teresow ać gotowość sieci oraz je j sp raw ność tech
niczna, a jedyn ie  i w yłącznie tem po i pew ność dostarcza
n ia  w iadom ości (m eldunków  i rozkazów ).

K ierow nicy s tacy j, m eldu jąc o u ruchom ieniu  stacyj 
sw oim  dowódcom plutonów , zapom inają  często zam eldo
w ać o tem  dowódcy tak tycznem u, którego s ta c ja  m a obsłu
giw ać, p rzek reśla jąc  tem  sam em  cel is tn ien ia  s tac ji. N ale
ży pam iętać, że oddziały łączności p racu ją  dla całego w o j
ska , a nie dla siebie.

W razie  zw inięcia s tac ji trzeb a  zaw iadom ić o tem  s ta 
cje sąsiednie, inaczej w prow adza się zam ęt i pow oduje n ie
po trzebne w ysyłanie p a tro li linjow ych.

O bsługa s ta c ji telefonicznej niezaw sze o rje n tu je  się 
w  sieci. T elefonista , k tó ry  zna jedyn ie  połączenia bezpo
średn ie  w łasnej cen tra li, nie spełn ia  swego zadania. To 
też obow iązkiem  każdego te lefon isty , obsługującego łącz
nicę lub a p a ra t  je s t  poznanie całokształtu  sieci.

N iezaw sze k ierow nicy cen tra l i dowódcy oraz zastęp 
cy dowódców plutonów  są należycie przygotow ani do chw i
li dużego natężen ia  ruchu , w ystępującego w okresie wzmo
żenia się akcji. Jeszcze gorzej je s t  z opanow aniem  n iep rze
w idzianego w zm ożenia ruchu , spow odowanego naprzy- 
kład nieoczekiw anem  n a ta rc iem  n iep rzy jac ie la . M om enty 
te należy wyczuć i do obsługi w yznaczyć w tedy najlepszych 
telefonistów . N ie będzie błędem, gdy w tak ich  chw ilach, 
gdy w ażą się losy w alki, znajdziem y przy  łącznicach podo
ficerów , a n aw et oficerów .



K ierow nicy cen tra l zapom inają  n iekiedy o swym, n a j
w ażniejszym  może, obow iązku u trzy m an ia  schem atu  po
łączeń w  sta łe j ak tualności, W czasie akcji m uszą oni stale 
śledzić rozw ój w zględnie kurczenie  się sieci. Schem aty po
łączeń m uszą być um ieszczone przy  łącznicy i p rzy  każ
dym  aparac ie  stacy jnym , a nie u k ierow nika cen tra li 
w teczce k an ce la ry jne j.

K ierow nicy sąsiadu jących  ze sobą stacy j m a ją  obow ią
zek w zajem nego pom agania  sobie w u trzym yw aniu  a k tu 
alności schem atów , in fo rm u jąc  o zm ianach zaszłych we 
w łasnej sieci. M ało je s t  w a rta  łączność, k tó re j o rg an a  nie 
w iedzą w każdej chw ili, z kim  są  w  stan ie  zapew nić połą
czenia.

N ależy zw rócić uw agę na dokładną ew idencję te le 
gram ów . T elegram y pow inny być układane na  stac jach  
w edług poszczególnych g ru p  (odebrane, nadane, przechod
n ie ) . T elegram y, odbierane w czasie m arszu, na  prow izo
rycznych s tac jach , pow inny być trak to w an e  zupełnie no r
m alnie, tak  ja k  na  zw ykłej s tac ji i jak n a jszy b c ie j do rę
czane.

N ie należy trak to w ać  telegram ów  zbyt b iu ro k ra ty cz
nie. Jeżeli nadaw ca p rzew idział n a  b lankiecie nadan ie  w ia
domości środkiem , k tórego  w danej chwili nie m am y w dy
spozycji, należy s ta ra ć  się przekazać w iadom ość ja k im 
kolwiek innym  środkiem . T am  gdzie is tn ie je  te leg raf, n a 
leży dążyć do zachow ania telefonu do bezpośrednich roz
mów, p rzekazu jąc  te leg ram y (fonogram y) przy  pomocy 
te leg ra fu . Bezm yślnym  b iu rokra tyzm em  m ożna nazw ać 
ten  w ypadek, gdy k ierow nik  ośrodka łączności, dy sponu ją
cy telefonem , te leg rafem , rad  jem , gońcam i konnym i i na  
m otocyklach zajm ie w ażną lin ję  telefon iczną nadaw aniem  
długich fonogram ów  do tych  odbiorców, do k tó rych  go
niec na  m otocyklu dojechałby w czasie k rótszym , niż wy-



nosi czas po trzebny  do n ad an ia  tych  w iadom ości te lefon i
cznie.

Szw ankuje też czasem  doręczanie fonogram ów . Gońców 
w ysyła się na  dalsze odległości pieszo, m imo, że są  do dy
spozycji row ery  i konie, sku tk iem  czego fonogram y są 
doręczane za późno, co p rzekreśla  korzyści, jak ie  d a ją  
szybkie środki łączności.

T elegram y, k tó re  nie m ogły być doręczone z powodu 
zm iany miejsca, pobytu odbiorcy, trzeba  w ysłać w ślad 
za nim .

K ierow nicy cen tra l pow inni dokładnie poinform ow ać 
gońców o m iejscach  pobytu odbiorców, względnie o praw - 
dopodobnem  nowem m iejscu  postoju.

K ierow nik  s ta c ji pow inien znać nazw iska dowódcy, 
szefa sztabu, ad ju tan tó w , m iejsca zakw aterow an ia  w spom 
nianych  oficerów  oraz dokładne m iejsca  posto ju  innych 
sztabów . J e s t to, m iędzy innem i, po trzebne do należytego 
sk ierow an ia  gońców, doręczających telegram y.

Abonenci żąd a ją  n iekiedy połączenia z osobą, w ym ie
n ia jąc  nazw isko bez dodan ia  fu n k c ji. T elefon ista , pouczo
ny zaw czasu przez k ierow nika  cen tra li, uskuteczni połą
czenie bez trudności.

Z w ijan ie  s ta c ji przed nadan iem  w szystk ich  telegram ów  
je s t  karygodne, o ile „siła  w yższa" nie zm usiła do tego.

Telefoniści, obsługujący łącznicę, m uszą pam iętać, że 
m a ją  obow iązek dopilnow ania, czy rozmowa, połączonych 
abonentów  doszła do skutku.

C en tra le  i s tac je  pośrednie  często jeszcze nie w ykazują  
dostatecznej in ic ja ty w y  w k ie runku  pośredniczenia. W szy
scy telefoniści pow inni być przepojen i chęcią jak n a jd a le j 
idącego u ła tw ien ia  rozm owy abonentom . Do tego w łaśnie 
należy pośredniczenie, bez specjalnego w ezw ania.

Telefoniści w rozm ow ach z przełożonym i lub starszym i



pow inni zaw sze p rzes trzegać  dyscyplinę w ojskow ą m. i. 
n ap rzyk ład  pam iętać  o tem , że zakończenie rozm ow y sło
w em  „koniec" zawsze zapow iada s ta rszy  stopniem .

Ze względu n a  spraw ność obsługiw ania n a jw ażn ie j
szych połączeń, należy na  cen tra lach  o w iększej ilości po
łączeń i dużym  ruchu , d la  ła tw ie jsze j o rjen tac ji te lefon i
stów , w ażniejsze połączenia um yślnie oznaczać n a  łączni
cy różnokolorow em i nap isam i lub k a rtk am i, w idocznem i 
po opadnięciu klapki. Zapewni to  p rędką obsługę w ażnych 
abonentów  lub linij.

A bonenci ko rzy s ta jący  z apara tów , ja k  i obsługa, zapo
m in a ją  często o tem , że krzycząc do m ikrofonu, w  razie  złe
go porozum iew ania, p o g arsza ją  ty lko  sp raw ę. M ikrofony 
są  ta k  czułe, że w razie  p row adzen ia  rozm owy podniesio
nym  głosem, zn iekszta łca ją  dźw ięki. N a  lin jach , gdzie po
rozum ienie je s t  słabe, zn iekształcanie głosu przez krzycze
nie je s t szczególnie szkodliwe.

N ależy zw rócić specja lną  uw agę na  dyscyplinę ruchu  
n a  d ługich  lin jach , do k tó rych  są  w łączone s tac je  pośred
nie, b rak  dyscypliny ruchu  na  osi telefonicznej może wo- 
góle wykluczyć uzyskanie na  n ich  łączności.

Do spraw nego obsługiw ania osi telefonicznych p rzy 
czynić się może um ieję tne  stosow anie sygnałów  w yw oław 
czych, nadaw anych  brzęczykiem . T rzeba tylko przyuczyć 
obsługę do w yraźnego i n iezbyt szybkiego n adaw an ia  sy
gnałów  brzęczykow ych. N a dany  sygnał pow inna się zgła
szać tylko ta  s tac ja , do k tó re j on się odnosi.

P lag ą  m ogą się s tać  zbyt częste i nadm iern ie  długie 
rozm owy służbowe, prow adzone przez o rg an a  łączności. 
To też trzeb a  je  ograniczyć do niezbędnego m inim um . Nie 
zajm ow ać linj.i sp raw am i i m eldunkam i, nie w ym agają - 
cemi koniecznie telefonicznego lub te legraficznego  za ła t
w ian ia .



N ależy pam iętać o nadaw an iu  urzędow ego czasu, w go
dzinach  zgóry ściśle określonych. P osiadan ie  dokładnego 
czasu m a duże znaczenie dla w o jsk  walczących.

Również należy pam iętać  sta le  i pouczać szeregowców 
o tern, że służba, n a  s ta c ji te lefonicznej pow inna być t r a k 
tow ana  ja k  służba w artow nicza. W szelkie w ykroczenia 
w  służbie ruchu  m uszą być k a ran e  z cala surow ością.



ĆW ICZENIA POLOW E W O JSK  ŁĄCZNOŚCI 
W  Ś W IE T L E  R ZE C Z Y W IST O ŚC I B O JO W E J.

Cel ćioiczeń polow ych.

Celem ćwiczeń polowych w ojsk  łączności je s t  p rak tycz
ne przygotow anie żołnierza do służby w polu przez posta 
w ienie oddziału w w aru n k i zbliżone do w ojennych.

S tąd  w niosek : ćw iczenia polowe m uszą być o p arte  na 
p rzesłankach , w yn ikających  z rzeczyw istości bojow ej.

R zeczyw isto ść  bojow a i pole w alki.

W szechstronne I w yczerpujące naśw ietlen ie  poruszone
go zagadn ien ia  —- p rz e ra s ta  ram y  arty k u łu . Z koniecz
ności w ięc ograniczę się do w yłuszczenia jedyn ie  przew od
niej m yśli. Sądzę, że w poglądach sw ych nie będę odosob
niony i że ga rść  przytoczonych reflek sy j podzieli n ie je 
den z Czytelników , m ających  za sobą doświadczenia, w o jen 
ne —  a ju ż  chociażby dłuższą p rak ty k ę  linjow ą.

N ajw łaściw szem  podejściem  do tem atu  w ydaje  m i się 
uw ypuklenie tych  m om entów  i czynników , k tó re  dopiero 
w boju w y stęp u ją  z całą sw ą wymową.

R ozpatrzm y je .
C harak te ry sty czn ą  i niezm ienną cechą pola w alki je s t 

przedew szystk iem  c z y n n i k  n i e p e w n o ś c i  i n i e -



s p o d z i a  n  e k. N astręcza  on wiele trudności i koniecz
ność przew idyw ań w usta lan iu  po trzebnych  elem entów  do
wodzenia (w iadom ości o n ieprzyjacielu , powzięcie decyzji 
i w ykonanie zadan ia).

W b&ju występuje pm&ci którego z&miziyy i siJj7 
są  nam  przew ażnie początkow o nieznane —  a co tem sa- 
m em  zm usza nas chcąc nie chcąc do respek tow an ia  go.

R uchy i działalność w łasnych w ojsk  para liżu je  o g i e ń  
i o b s e r w a c j a  n iep rzy jaciela .

A k u s t y c z n e  i w z r o k o w e  w r a ż e n i a  
n a  p o l u  w a l k i  w y stęp u ją  bez porów nan ia  silniej 
i p lastyczn iej, niż to  m a m iejsce na  najlep ie j naw et pozo- 
row anem  ćwiczeniu terenow em . T am  p raw d a  i rzeczyw i
stość, tu  im ag inacja .

N ieuch ronną konsekw encją boju  są  s t r a t y .  S tano 
w ią one bezsprzecznie na jbardz ie j p rzekonyw ujący  swą 
w ym ow ą m om ent boju.

W ojna toczy się w t e r e n i e  zm iennym  i mało (je 
śli to  te re n  n iep rzy jac ie lsk i) znanym . A k cja  w prow adza 
w eń s tro n y  w alczące często w  tem pie szybkiem , niepozw a- 
la jącem  naw et na  p rzes trzenne  odbicie te ren u  n a  sia tków 
ce. Z d rug ie j stro n y  posiada te ren  decydujący w pływ  i zn a 
czenie we w szystk ich  fo rm ach  w alki. T rzeba go um ieć w y
korzystać dla sw ych celów.

Jakko lw iek  w ojna  trw ać  może długo —  la ta  całe, to po
szczególne je j frag m en ty  ro zg ry w ają  się w c z a s i e  
z regu ły  ograniczonym . Oko w alczących spoczyw a w boju 
n iety lko  n a  m uszce i celow niku, lecz często i n a  zegarku. 
Tem po akc ji nie pozw ala n ie raz  na  zby t długie p rzygoto
w ania , nam ysły  i w ypoczynki. Gdy chodzi bow iem  o za
skoczenie czy pościg, decydującym  je s t  m. in. i czas. Poś
piech n a  w ojn ie  rodzi konieczność krótk iego , polowego 
rozkazodaw stw a.



W ojna jak o  żywioł destru k cy jn y  —  nie zapew nia w y
gód. S tw arza  b. ciężkie w a r u n k i  ż y c i a ,  p r a c y  
i w a l k i ,  w ym agając  w ielkiego pośw ięcenia się i s a 
m ozaparcia  n aw et u k resu  ludzkiej w ytrzym ałości.

Głownem narzędziem  w ałki je s t  człowiek. Jego s i ł y  
f i z y c z n e  i s t a n  m o r a l n y  (psychiczny)' po
d leg a ją  ogólnym  p raw o m : w yczerpu ją  się. żo łn ierz  fizycz
nie i m oraln ie  w yczerpany  p rzes ta je  być żołnierzem . A to 
w łaśnie niebezpieczeństw o k ry je  w  sobie tru d  w ojny.

Rzeczyw istość bojow a obarcza dowódców w szystkich 
szczebli c i ę ż a r e m  z a d a ń  i o d p o w i e d z i a l 
n o ś c i .  Idą  one w  parze  z koniecznością jakna jda lszych  
i n a jb a rd z ie j tra fn y ch , a  ciągłych z ich stro n y  p rzew idy 
w ań.

Nie bez znaczenia pozostaje  o t o c z e n i e  i ś r o 
d o w i s k o  n a  obcym zw łaszcza teren ie . W  g rę  w cho
dzić m ogą ak ty  d y w ersji i sabotażu wzgl. nieżyczliw e lub 
w ręcz w rogie  ustosunkow anie się i n a s tro je  ludności do 
w ojsk. E lem ent ta k i —  to now y nieprzy jaciel na  ty łach , 
zm uszający  do czujności i częściowego rozpraszan ia  w y
siłków.

W  te ren ie  zdobyw anym  na n iep rzy jac ie lu  albo przezeń 
zajm ow anym , zachodzi konieczność p rzeprow adzan ia  e w  a- 
k u a c j  i ludzi, zw ierząt, sp rzę tu  i m a te r ja łu  bądź też 
niezbędnych zniszczeń. J e s t  to czynnik nie b ra n y  w  rach u 
bę podczas ćwiczeń ze w zględów  zupełnie z resz tą  zrozu
m iałych.

Tyle w skrócie o tern, co stanow i rzeczyw istość bojow ą.
Zbędnem  chyba uzasadniać, że o żadnym  z tych  czynni

ków nie w olno nam  zapom nieć wzgl. n ie  b ra ć  go w  rach u 
bę zarów no podczas ćwiczeń ja k  i w  boju .



N ierealność ćw iczeń i je j  p rzyczyny .

A te raz  ja k  skolei w yg ląda  w p rak tyce  realność ćw i
czeń? Otóż w m niejszym  lub w iększym  stopniu  szw ankuje. 
Oto przyczyny w ypaczania rzeczyw isto śc i:

—  nierealne p rog ram y  i założenia do ćwiczeń,
—  p rze ro s t szybkości (tem pa) działań,
—  b ra k  dośw iadczenia w ojennego lub polowego p ro 

w adzących ćwiczenia na  niższym  szczeblu,
—  b rak  w yobraźni,
—  niepozorowanie pola walki,
—  b ra k  częściowo pełnego w spółdziałan ia  z poszcze- 

gólnem i rodzajam i w ojska,
—  m an ie ra  i pow ierzchow ność,
—  n ieetatow e stan y  d-tw  i oddziałów ćw iczebnych,
—  nadm ierne  i nieliczące się z możliw ościam i żądania 

dowódców taktycznych.

Być może, że to  nie w szystko. Ale w każdym  razie  po
w ażna część tego, co n ie s te ty  czasem  m a m iejsce.

Omówię pokrótce każdą ze w skazanych u ste rek  oddziel
nie.

P ro g ram  ćwiczeń niezaw sze opracow any je s t tak , ja k  
tego w ym aga rzeczyw istość. I niezaw sze celowo. N p. s tw a 
rz a  się sy tuacje , w  k tó rych  m arsz  ubezpieczony trw a  za 
długo. W  danym  w ypadku rad jo  zgodnie z regu lam inem  
ogran icza swój „w ystęp" do gotow ości korespondencyjnej 
czyli nasłuchu. N adaw anie do m om entu  zetknięcia się 
z n ieprzy jacielem  je s t  w zbronione. Jeś li w ięc ćw iczenia 
trw a ją  4 dni a n a  m arsze ubezpieczone w ypada 2 dni, to 
w łaściw ie połow a czasu je s t  dla w yszkolenia ra d io te leg ra 
fistów  stracona. Bo i nie n ada je  się nic i nie odbiera  się, 
sam  zaś dyżur i gotow ość —  to  przecież malo. Pozatem  nie



je s t  w skazany  dobór tych  sam ych i „klasycznych" te re 
nów do ćwiczeń.

N atu ra lnem  niedom aganiem  ćwiczeń je s t  p rzero st jego 
szybokości ( tem p a). „N iech nogi ludzkie i końskie poczują 
sm ak w ysiłków  w ojennych" —  znana to  dew iza ćwiczeń. 
Słusznie, niech poczują, ta k  trzeba , ale nie odrazu, stopnio
wo. N a tern tylko zyskam y. D la spotęgow ania w ysiłków  
k oncen tru je  się podczas ćwiczeń m otyw y działań i odrabia 
się w ograniczonym  czasie jak n a jw ięce j sy tuacy j. Powód 
ten  byłby dostatecznie uspraw ied liw iony  i nie w ym agał
by kom entarzy , gdyby w  p rak tyce  nie prow adził do „m a
n ie ry "  i do pow ierzchow nego p rze rab ian ia  ćwiczeń. P rzy 
gotow anie akcji (a  w ięc rozpoznanie, rozkazodaw stw o 
i t. p.) i sam o je j p rzeprow adzenie p rzy  nieco pow olniej- 
szem tem pie, zw łaszcza w  pierw szych, początkow ych ćw i
czeniach, byłoby lepsze .i dokładniejsze. Bezwzględnie —  
m ając  n a  uw adze cel ćwiczeń (a  więc i zapraw ę do w ysił
ków w o jn y ), o trzym ujem y przez nadan ie  m u tem pa  —  
sp raw dzian  w ytrzym ałości fizycznej i odporności oddzia
łu. W draża jm y  jed n ak  żołnierza w  tru d  w ojny  stopniow o. 
Ćwiczenie lepiej p rzerob ić  n a jp ie rw  dokładnie i szczegó
łowo w  czasie nieco dłuższym, przechodząc następn ie  przez 
uzyskaną w tym  k ie runku  sp raw ność do coraz szybszego 
tem pa. N ależy bow iem  pam iętać, że ru ch  para liżow any  je s t  
n a  polu w alki obserw acją  n iep rzy jac ie lską  i ogniem. 
Zm ieszczenie obszernego p rog ram u  ćw iczenia i pokonanie 
dużych odległości w rekordow ym  czasie niezaw sze św iad
czy, jak oby  ćw iczenia m iały  się udać. Owszem —  jak o  za
gon —  tak . Ale s tro n a  techniczna ćw iczenia? Czy pośw ię
ciliśm y je j  po trzebną  ilość czasu? N ie, a w ięc pow ierzchow 
ność i szablon. A te  —  korzyści n ie dają .

Typow ym  przykładem  —  jeśli chodzi o p rze ro s t tem pa 
akcji, m ogą być n iek tó re  ćwiczenia szkieletow e, a naw et



m iędzydyw izyjne (m iędzybrygadow e). K om panje te leg ra 
ficzne, po k ilku  ty lko  dniach in tensyw nej p racy  w tem pie 
w yścigow em , są zazw yczaj „w ykończone". A  co potem ? 
Przecież w o jn a  trw a  długo i rów nie ta k  długo m usim y li
czyć n a  użycie żołnierza. W  danym  w ypadku p raca  obli
czona n a  dalszy dystans zostaje  siłą rzeczy zwężona do 
pew nego li ty lko e fek tu , k tó ry , jak o  w yreżyserow any  po
kaz k ilkudniow ej p racy , nie je s t  w  s tan ie  dać obrazu rze
czyw istości.

W  odtw orzeniu  rzeczyw istości bojow ej dużą rolę od
g ry w a należyte dośw iadczenie, zdrow a w yobraźn ia  oraz 
duch  dowódców i w ykonaw ców . D la dowódców pokojow ych 
w alka  je s t w ytw orem  w yobraźni, lepiej lub gorzej p racu 
jące j. Jes teśm y  jeszcze w tern szczęśliwem położeniu, że 
posiadam y dowódców z dośw iadczeniem  w ojennem . Ale 
przecież to  przem inie. I  wówczas p rzy jd ą  do głosu ci, k tó
rzy  zaczną p a trzeć  na  w ojnę przez p ry zm at ćwiczeń i po
kojow ego szablonu. N iew ątp liw ie —  przyszła w ojna , to  
w ielka n iew iadom a. „A by jed n ak  poznać przyszłość, trz e 
ba znać przeszłość".

M om ent ten  pow inien być bezw zględnie w ykorzystany . 
D ośw iadczenia w ojenne, nauka przeszłości —  n.ie m ogą 
spocząć w lam usie szacow nych w spom nień ; m uszą być sto 
sow ane w  pokojow ej szkole w o jska  i s tać  się zabarw ie
niem  i posm akiem  w ojny  w każdem  ćw iczeniu pokojow em . 
W ówczas i m łodsza, pokojow a g en erac ja  n ie  w ejdzie na  
d rogę jałow ego szablonu i lepiej odczuje i zrozum ie p raw 
dę w ojny. J e s t  rzeczą konieczną, by  n a  k ierow ników  ćw i
czeń wzgl. rozjem ców  w yznaczani byli s ta rs i, dośw iadcze
ni oficerow ie, da jący  ręko jm ię  u trzy m an ia  praw dopodo
b ieństw a  przebiegu ćwiczeń.

O ddzielny p u n k t należy się w yobraźni.
D ośw iadczenie w ojenne, zap ładn ia jące  n aszą  w yobraź



nię dzięki p rzeży tym  w rażeniom , spraw ia, że czujem y, 
w idzim y i rozum iem y w alkę tak ą , ja k ą  ona je s t  w  istocie. 
J e s t  koniecznością n ab rać  o w ojn ie  tra fn eg o  i rzeczyw i
stego  w yobrażenia i w yobrażenie to  wpoić w duszę n a j
isto tn iejszego  narzędzia  w ojny, t. j . żołnierza.

Rola w yobraźni w dow odzeniu je s t  duża. W w yobraź
ni budu je  się obraz p rzy ję te j przez siebie rzeczyw istości. 
K to nie umie w  w yobraźni sw ej ożyw iać obrazów , ten 
w rezu ltacie  postąp i w edług wyuczonego szablonu. N a 
m arg inesie  —  jedno  tu  tylko zastrzeżen ie : w yobraźn ia  
musi być zdrow ą, nie chorobliw ą.

N astęp n ą  z przyczyn oddalania  się od rzeczyw istości 
w ojennej, to niepozorow anie pola w alki.

Ju ż  dotychczas stosow ane środki —  ja k  ślepe pociski, 
pe tardy , rak ie ty , dym y, chorągiew ki i t. p. —  niezupełnie 
w y sta rcza ją . A tern w ięcej, o ile nie są  w pełni stosow ane. 
B iorąc jed n ak  pod uw agę trudności w  stw orzeniu  ideal
nych w arunków , nie pozostaje nic innego, ja k  w ykorzystać 
w szystk ie możliwości, d ające e fek t w zrokow y i akustycz
ny. T eren  ćwiczeń m usi dać w rażenie  pola w alki. Ogień 
m usi sprow adzać żołnierzy na  ziem ię i zm uszać do w yko
rzy s tan ia  m ask i te renow ej, tak , ja k  dym , im itu jący  gaz, 
do użycia m aski.

Również je s t  rzeczą niezbędną pozorow anie n iep rzy ja 
ciela choćby m ałym  oddziałkiem . W szelkie w tym  k ierunku  
uchybienia w ypaczają  rzeczyw istość.

N ie bez w pływ u i to znacznego pozosta ją  nadm ierne, 
a oparte  n a  b ra k u  zrozum ienia, żądan ia  dowódców ta k 
tycznych i ich sztabów , nieliczących się często z możliw oś
ciam i. P o stu la ty  łączności, s taw iane  przez dow ództw a ta k 
tyczne, to  niem al z regu ły  żądan ia  połączeń telefonicznych. 
Z apom ina się o innych środkach  łączności, k tó re , w skutek  
tego trak to w an e  po macoszemu wzgl. ignorow ane, nie mo-



gą być należycie w ykorzystane. J e s t  rzeczą konieczną 
przekonanie się do nich. W ty m  celu należałoby w pew
nych m om entach un ierucham iać telefon (p rzy jąć  zniszcze
nie przez og ień), w zględnie ograniczać ruch  na  sieci te le
fonicznej.

Z adaniem  w ojsk  łączności je s t  zapew nienie łączności 
dowództw om  różnych rodzajów  bron i na  odpowiednich 
szczeblach. Z adanie to  będzie mogło być o tyle ła tw ie j i le
piej w ykonane, o ile w o jska  łączności będą w możności 
oprzeć sw ą pracę  na  ścisłem  w spółdziałaniu  z poszczegól- 
nem i b roniam i. Bo tylko w spółpraca przyczynia  się do 
w zajem nego poznania potrzeb , skali żądań  i możliwości, 
zapew nia jąc  ha rm o n ję  i spraw ność działan ia . N atom iast 
ćw iczenia tylko w  ram ach  swego rodza ju  broni nie p rzyno
szą spodziew anych korzyści.

W  dalszym  ciągu poruszę sp raw ę fo rm ow ania jed n o 
stek  ćw iczących. W szelkiego rodzaju  im prow izacje, za- 
stępczość i redukcje  e tatow ych stanów  liczebnych oddzia
łów i dow ództw  m a ją  jeden  sk u tek : p raca  kuleje, in ten 
syw ność słabnie. N ie pow inno się np. obarczać dyżurnego 
te lefon isty  czy ra d jo te le g ra f is ty  jednocześnie fu n k c ją  
gońca, kucharza  czy luzaka do konia. Bo ucierp i na  tem 
albo s tro n a  techniczna albo dodatkow o poruczona p raca. 
Jedno z dw ojga! P ełny  s tan  ludzi, koni, sp rzę tu  i środków  
tran sp o rto w y ch  oddziału ćwiczącego przedstaw i p raw dzi
w y obraz rzeczyw istości.

N iew ątp liw ie na  w ojn ie  będzie rozm aicie. Będą uby t
ki, s t ra ty  i różne n ieprzew idziane kom plikacje. T rzeba je  
przew idyw ać i stosow ać, ale rów nocześnie należy mieć 
pełne stany , k tó re  pozwolą n a  zaradzenie  zlu.

W reszcie m an iera  i powierzchow ność. M aniera o tyle, 
że w dłuższej p rak ty ce  pow tarza jąca  się ana log ja  założeń 
i przebiegu ćwiczeń oraz zbliżone w arunk i m an ie ru ją  do



pewnego stopn ia  w ykonawców i sp row adzają  ich n a  drogę 
,,szim la“ . W ynika s tąd  au tom atycznie  pow ierzchow ność 
pracy, w yraża jąca  się w nierespektow aniu  szeregu sy tuacy j 
tak tycznych  i postanow ień odnośnych regulam inów  —  
a co w yraża s ię : w b rak u  należycie stosow anego m askow a
nia, niew yznaczaniu w ypatryw aczy  —  obserw atorów  
(zwłaszcza, gdy  oddział tw orzy  sam odzielną kolum nę), 
w b rak u  ubezpieczenia, nieprzeprow adzaniu  technicznego 
w yw iadu terenu , n ierespektow aniu  przeszkód m arszow ych 
(zniszczone m osty, skażony te ren  i t. p .), nadm iernem  ko
rzy s tan iu  z k w a te r zam iast b iw akow ania (głównie w po
rze le tn ie j) , ko rzystan iu  z kuchen ludności cyw ilnej przy 
gotow aniu s traw y , n ieodszyfrow yw aniu n a ty ch m ias t o trzy 
m anych telegram ów , nieposługiw aniu się w yłącznie m apą, 
a w ypytyw aniu  się o drogę każdego przechodnia, w nie
p rzestrzegan iu  podziału kolum ny n a  człony (zgodnie z ta 
belą m arszu ), n ieprzeprow adzaniu  ew akuacji ludzi, koni 
i sp rzę tu  z pom ieszczeń k ry ty ch  na  w ypadek a larm u  gazo
wego, pożaru, napadu  i t. d., n iep rzestrzegan iu  dyscypliny 
p racy  i służby ruchu  oraz ochrony ta jem n icy  w ojskow ej, 
niew prow adzaniu czynnika niepew ności i niespodzianek 
(podaw anie naprzód sy tuac ji, godziny odm arszu, lis ty  w y
padków ), n ieprzeprow adzaniu  odpraw  i omówień oraz an a 
lizy ćwiczenia.

O graniczę się na  tem . Z nając  praw dę i is to tę  rzeczyw i
stości w ojennej oraz przyczyny je j w ypaczania, n ie trudno  
w ysnuć odpowiednie wnioski.

Zakończenie.

R ozp a tru jąc  w spółczesne w arunk i dowodzenia, m usim y 
podkreślić ich ch a rak te ry s ty czn e  cechy: m echanizację 
i specjalizację.



T echnika ćwiczeń terenow ych pow inna zapew nić rea l
nie dowodzenie i w ykonanie. Realnie, t. j. w możliwem przy
bliżeniu do w arunków  w ojennych, będących fu n k c ją  w ra
żeń i z jaw isk  rzeczyw istości bojow ej.

P rzygotow anie zatem  i przeprow adzenia ćwiczeń w te 
renie powinno być realne, p rzen ikn ięte  duchem  bojow ym , 
a tm o sfe rą  i żywiołem pola walki.

Tylko tak  po jęte  i przeprow adzone ćwiczenie p rzedsta 
wi uczestnikom  w szystk ich  szczebli p raw dę pola bitwy, 
zbliżając ich przez to  sam o do rzeczyw istości.



T.

K ILK A  UWAG O MOTOCYKLU D LA  DOWÓDCY 
PLU TO N U  W O JSK  ŁĄCZNOŚCI.

Ogólnie znanem  zjaw isk iem  je s t  to, że nowoczesne 
a rm je  m o to ry zu ją  się w tem pie prżyśpieszonem , że zdoby
cze techn ik i sam ochodowej w yp ie ra ją  częściowo lub całko
wicie konia z szeregów  wielu broni.

M otoryzacja W ojsk  Łączności je s t  jednem  z zagadnień, 
nad  k tó rem  nie przechodzi się łatw o do porządku dzien
nego.

O grom ne różnice w w ykonyw aniu zadań łączności, spo
wodowane terenem , w ielkością w ykonyw anych zadań, z je 
dnej s tro n y  dopom agają, a  naw et zalecają  m otoryzację  
łączności, z d rug iej zaś s tro n y  n asu w ają  w ypadki, w k tó 
rych  tr a k c ja  konna je s t  i będzie jedyną, n iezastąpioną.

Jed n ak  rozrzucenie w te ren ie  d rużyn  łączności p racu 
jących  czy to  w toku  akc ji tak ty czn e j, czy to  w ćwiczeniach 
szkieletow ych, niezaprzeczalnie nak azu je  w yposażenie do
wódcy p lu tonu w m otorow y środek lokom ocji, bez w zglę
du na  c h a ra k te r  tra k c ji w  podległej m u jednostce.

O pierając się chociażby ty lko  na  obserw acji silnie zmo
toryzow anych a rm ij E uropy  Zachodniej, dojdziem y do p ro 
stego  w niosku, że dowódca p lu tonu łączności pow inien mieć 
w swem użyciu m otocykl m ałolitrażow y o pojem ności cy
lin d ra  około 500 cm 3.



P rzem aw ia ją  za tem  dobitn ie liczne rac je  podk reśla ją
ce tak ty czn e  za le ty  tego  ty p u  m aszyny.

P rzypom inając  szereg  znanych i oczyw istych za le t mo
tocykla  —  pojedynki należy w ym ienić: m ały koszt, dużą 
ekonom ję m a te rja łów  pędnych, dużą zw rotność um ożliw ia
jącą  jazdę  po w ąskich ścieżkach, a  p rzedew szystk iem  lek
kość, k tó ra  u ła tw ia  kierow cy w yprow adzenie m aszyny 
z błota, w yjazd pod górę i naw et zab ran ie  całej m aszyny 
n a  podwodę, co m ogłoby się zdarzyć w te ren ie  w yjątkow o 
n iekorzystnym .

W ym ienionych zale t nie posiada ciężki m otocykl z p rzy 
czepką, s tąd  jego  w ykorzystan ie  będzie ograniczone szere
giem  przeszkód i niedogodności terenow ych.

Ma on jed n ak  tę  w ielką dla użytkow cy wygodę, że po
siada sta łego kierowcę-

W yposażając dowódcę p lu tonu w m otocykl - pojedynkę, 
obarcza się go dbaniem  o działanie pow ierzonej m u m aszy
ny, je s t  to  pow ażną niedogodnością.

P rzychodzi tu  jed n ak  z pomocą w rodzony in s ty n k t za
m iłow ania do technik i, k tó ry  rozw inął sp o rt motocyklowy 
wielu k ra jów  przedew szystk iem  w ciężkich próbach zawo
dów i ra jdów  terenow ych, dzięki k tó ry m  m otocykliści spor
tow cy w razie  m obilizacji z łatw ością m ogą tw orzyć jed 
nostk i m otocyklistów , co podkreśla  p ra sa  w ojskow a za
graniczna.

N ależy więc spodziewać się, że oficer łączności sp ro sta  
trudnościom  w ynikłym  z doraźnych napraw  podczas uży
w ania m otocykla, zwłaszcza, że s ta łą  konserw acją  w myśl 
jego  w skazów ek będą mogli przeprow adzać fachow cy spo
śród szeregowców.

T rzeba jed n ak  tym czasem  jasno  zdaw ać sobie spraw ę, że 
naraz ie  dom aganie się w yposażenia dowódców plutonów



w tego rodzaju  udogodnienie byłoby przedw czesne z wielu 
powodów n a tu ry  gospodarczej, ja k  i technicznej.

M ożnaby złu zaradzić —  połowicznie, to  znaczy znaleźć 
w yjście n a  okres przejściow y.

W yjściem  tem  byłoby umożliwienie zaopatrzen ia  się 
kończącym  Szkołę Pchor. now om ianow anym  podporuczni
kom  w ojsk  łączności w motocykle.

Pozatem  należałoby umożliwić szerokiem u ogółowi 
oficerów  łączności zaopatryw anie się w m otocykle n a  w ła
sny koszt, lecz n iety lko  na  dogodnych w arunkach , ale i po 
p rzy s tę p n e j cenie, bowiem ja k  dotąd  wielu oficerów  z ła 
tw ością m ogłoby m otocykl eksploatow ać, lecz z trudnośc ią  
może go nabyć.

Podniesie to  wysoko zasób w iadomości p rak tycznych  
nie da jący  się porów nać z na jlepszą  te o r ją  obługi silnika.

U m iejętność prow adzenia m aszyny  nie może się nigdy 
rów nać z „czuciem “ osiąganem  przy  sta łe j obsłudze.

N a zakończenie ty ch  wywodów należałoby skierow ać 
uw agę n a  w yrób ty p u  m aszyny.

T rzeba tu  przypom nieć is to tę  m otoryzacji a rm ji, jak  
i wogóle k ra ju , k tó ra  polega n a  tem , że do je j u rzeczyw ist
n ien ia  s to su je  się wozy k ra jow ej produkcji.

S tąd  też  w ynika konieczność zw rócenia uw agi na  m o
tocykle CWS. P ozosta je  więc ty lko życzyć, by rozw ój ich 
produkcji i odpowiednie obniżenie ceny ja k  najszybciej 
umożliwiły rozw iązanie poruszonych zagadnień.



ZAK ŁÓCENIA ODBIORU RADJOW EGO I METODY 
ICH ZW ALCZANIA.

W stęp.

P raca  nad  popraw ieniem  w arunków  i podniesieniem  ja 
kości odbioru je s t  dziś jed n ą  z głów nych tendencyj w roz
w oju rad jo techn ik i. Chodzi tu  zarów no o udoskonalenie 
urządzeń e lek troakustycznych , ja k  też o zw alczenie w szel
kiego rodzaju  zakłóceń. Z jednej s tro n y  rosną bowiem 
w ym agania  rad josłuchaczy , k tó rzyby  chcieli, aby  odbior
nik oddaw ał im  ja k n a j w ierniej elim inowane przez siebie 
sygnały , z d rug ie j zaś w zrasta  ilość i natężenie zakłóceń, 
spow odowanych coraz in tensyw nie jszą  e lek try f ik ac ją  prze
m ysłu, kom unikacji, życia domowego, stosow aniem  elek
trycznych  apara tów  leczniczych, fry z je rsk ich  i t. p. Do
szło w reszcie do tego, że w całym  szeregu k ra jów  (np. 
F ran c ja , I ta lja , B elgja, S zw ajcarja , D anja , R u m un ja) w y
dano specjalne ustaw y , d ek re ty  i rozporządzenia, ch ron ią
ce odbiór rad jow y  przed zakłóceniam i pochodzącem i od 
urządzeń elektrycznych.

N ależałoby przedew szystk iem  rozw ażyć najogólniej 
k w estję  oddzielania sygnałów  użytecznych od szkodliwych. 
Od n ad a jn ik a  w ym aga się w tym  celu, aby posiadał 
dosta teczną  sta łość częstotliw ości i ja k n a j w iększą moc.



Im  w iększa je s t  moc, w yprom ieniow ania przez a n te 
nę s tac ji nadaw czej, tem  bardziej sygnał użyteczny góru 
je  nad  zakłóceniem ; je s t  to  szczególniej w ażny wzgląd, 
gdy  chodzi o zakłócenia na tu ra ln e , czyli atm osferyczne, 
kosm iczne i t. p. O dbiornik rad jow y  pow inien być dosta 
tecznie selektyw ny oraz ta k  zbudow any, aby  jego  zakłóce
nia w ew nętrzne, ja k  szum y lam p, oporów i t. p. były ja k 
naj m niejsze- Selektyw ność odbiornika pow inna być obli
czona na  w stęgę częstotliw ości odbieranych sygnałów  
(zw ykle 9 k c). Co do czułości odbiornika, to  należy pam ię
tać, że z p u n k tu  w idzenia dobrego odbioru, duża czułość 
je s t  n iepożądana, ze w zględu n a  szkodliwe w zm ocnienia 
szum ów w łasnych i zakłóceń zew nętrznych. N iek tó re  za
kłócenia m ożna usuw ać wzgl. tłum ić u źródeł ich pow sta
w ania, og ran iczając w ten  sposób ilość i natężenie sygna
łów szkodliwych.

K lasyfikacja źródeł zakłóceń.

Zakłócenia odbioru radjow ego, w zależności od wywo
łu jących  je  przyczyn, m ożnaby podzielić n a  szereg  grup. 
Zakłóceniam i pochodzenia n a tu ra ln eg o  m ożna nazw ać ta 
kie, k tó ry ch  źródła is tn ie ją  w przyrodzie. Są to  zakłóce
n ia  w yw ołane zjaw iskam i n a tu ry  e lek trycznej i m agne
tyczne j, jak ie  zachodzą w  a tm osferze  ziem skiej oraz we 
wszechśw iecie. Do d rug ie j g ru p y  należałyby t. zw. zakłó
cenia przem ysłow e czyli pochodzące od w szelkiego rodzaju  
e lek trycznych  urządzeń, apara tów , m aszyn  i t . p. T rzecią 
g rupę  stanow iłyby zakłócenia w ywołane norm alnem  lub 
w adliw em  działaniem  różnych in sta lacy j rad j owych, a  więc 
in te rfe ren c je  w zajem ne m iędzy s tac jam i nadającem i na  
jednakow ych lub bardzo zbliżonych fa lach  nośnych, gw iz
dy  pochodzące od odbiorników  reak cy jn y ch  i t. p. Do



czw arte j g ru p y  m ożnaby zaliczyć pewne zakłócenia odbio
ru , w yw ołane w arunkam i rozchodzenia się fa l e lek trom ag
netycznych w atm osferze  ziem skiej, czyli fad ing i i echa. 
Szum y w łasne odbiornika, pochodzące od lam p i oporów, 
od podgrzew ania katod  p rądem  zm iennym  oraz samowzbu- 
dzanie się obwodów odbiornika, należą już  raczej do innej 
g ru p y  zjaw isk , k tó rych  źródło tkw i w sam ym  aparacie  od
biorczym , w w adach jego  k o n stru k c ji lub we w łasnościach 
fizycznych jego elem entów .

Zakłócenia naturalne.

źród ła  ty ch  zakłóceń leżą w a tm osferze  ziem skiej, 
a  także  poza obrębem  naszego globu. M ogą to  być zabu
rzen ia  e lek trom agnetyczne n a  gw iazdach, słońcu i księży
cu ; w szczególności np. stw ierdzono w pływ plam  słonecz
nych na  odbiór rad jow y. Również zm iany jon izacji w yż
szych w ars tw  a tm o sfe ry  oraz zorze polarne i bu rze m ag
netyczne w yw ołują pew ne zakłócenia odbioru, przedew szy- 
stk iem  zaś w pływ ają one n a  w arunk i rozchodzenia się fal 
rad j owych.

N ajczęstsze  jed n ak  zakłócenia spowodowane są  p rzesu
w aniem  się ładunków  atm osferycznych  i w yładow aniam i 
elektrycznem i w troposferze. Specjalne badania , prow a
dzone w A u s tra lji zapom ocą k ierunkow ych apara tów  oscy
lo g raf icznych, zdołały ustalić, że naj w ażniej szem źródłem  
zakłóceń atm osferycznych  są  błyskaw ice, i to  n iety lko t a 
kie, k tó re  tow arzyszą  piorunom , lecz rów nież zachodzące 
podczas burz  piaskow ych, śnieżnych i t. p. Poniew aż zaś 
liczba błyskaw ic n a  całej kuli ziem skiej w ynosi średnio 
6.000 na  m inutę , p rze to  w ystarczy łyby  one zapew ne na 
w yw ołanie w szystk ich  zakłóceń atm osferycznych  w odbior
n ikach  rad jow ych . In tensyw ność  zakłóceń atm osferycz



nych zależy od długości fali, n a  ja k ą  n as tro jo n y  je s t  od
biornik, od pory  dn ia  i roku, od m ie jsca  i k ie runku  odbioru 
oraz od w arunków  m eteorologicznych w okolicy. Naogół 
ilość i natężen ie  tych  zakłóceń rośnie w raz z długością fali. 
N ajw iększą energ ję  w ykazu ją  zakłócenia długofalow e i to  
na  zakresie  od 3.000 m etrów  wzwyż. To sam o źródło za
kłóceń, w danej chwili, w yw ołuje zupełnie różne e fek ty  na  
rozm aitych  .zakresach częstotliw ości (inne n a  fa lach  k ró t
kich, niż na  średnich  i d ług ich). Średni czas trw an ia  za
kłócenia atm osferycznego  w ynosi 0,2 do 0,5 sekundy ; sk ła
da się ono z se r ji b. k ró tk ich  im pulsów  o czasie trw an ia  
k ró tszym  od 0,01 sekundy. D ane te  o trzym ano w A u s tra lji 
na podstaw ie badań  oscylograficznych. Zasięg działania 
zakłóceń atm osferycznych  byw a często bardzo wielki, n a 
w et rzędu tysięcy  kilom etrów . Np. na  odbiór w E uropie 
m a ją  wpływ zaburzen ia  a tm osferyczne na  Saharze.

N atężenie sygnałów  zakłócających byw a często se tk i 
razy  w iększe od najs iln ie jszych  sygnałów  rad jow ych . N a j
m niejsze użyteczne natężen ie  pola, przy  k tó rem  zakłócenia 
atm osferyczne, w p rzeciętnych  w arunkach , nie pow inny 
szkodzić dobrem u odbiorowi, w ynosi 2 m V /m . O dbiór zu
pełnie bez za rzu tu  je s t  dopiero p rzy  10 m V /m , zaś odbiór 
zadaw alający  uzysku je  się naw et p rzy  natężen iu  od 0,1 —  
0,5 m y /m .1). W ynika  stąd , że moc s ta c ji nadaw czej po
w inna być, w m iarę  możności, ta k  duża, aby  w najdalszem  
m iejscu , gdzie sygnały  je j m a ją  być odbierane, natężenie 
pola nie było m niejsze od 0,5 m V /m . W  przeciw nym  ra 
zie, szczególniej p rzy  złych w arunkach  m eteorologicznych, 
odbiór może się s tać  niezrozum iały.

Jeżeli odbiornik, k tó ry m  rozporządzam y, je s t  dostatecz-

1) W g. danych A u stra lian  Radio Research Board, Rep. N r. 8. 
1935.



nie czuły, to  m ożna w znacznym  stopniu  un iknąć  zakłóceń 
atm osferycznych , s to su jąc  an tenę  ram ow ą. N ajsiln ie jsze  
bowiem zakłócenia pochodzą zwykle zdaleka i m a ją  okre
ślony k ierunek  rozchodzenia się, ja k  to  w ykazały  liczne ba
dan ia  (znajom ość k ierunku  przychodzenia i rodzaju  
trzasków  atm osferycznych  je s t  bardzo pożyteczna dla ce
lów przepow iadania pogody). S tosu jąc  odbiór k ierunko
wy, m ożna więc zakłócenia te  w  dużym  stopniu  w yelim ino
wać, chyba że s ta c ja  odbierana znajdow ałaby się od s tro 
ny, skąd  nadchodzą zakłócenia. Są więc dw a sposoby 
zw alczania przeszkód a tm osferycznych : podw yższenie mo
cy n ad a jn ik a  i stosow anie k ierunkow ego odbioru.

Is tn ie ją  w praw dzie jeszcze różne układy, m ające słu
żyć do elim inow ania, w zględnie tłum ien ia  zakłóceń a tm o
sferycznych, jed n ak  w p rak ty ce  d a ją  one przew ażnie mało 
korzyści. Specjalne sy s tem y  antenow e, albo uk łady  obwo
dów w ejściow ych oparte  na zasadzie kom pensacji, są  p ra 
wie bezskuteczne. Pew ne znaczenie m a ją  na to m ias t uk ła
dy ograniczające, k tó re  po legają  na  tern, że trz a sk i zo s ta 
ją  zredukow ane do poziom u sygnału , dzięki czem u s ta ją  
się one mało szkodliwe dla zrozum iałości odbioru.

Fadingi i echa.

Szczegółowe w yjaśn ien ie  ty ch  z jaw isk  n ie  leży w za
k resie  n in ięiszego a rty k u łu , gdyż stanow ią one te m a t b a r
dzo obszerny i specjalny. O graniczę się więc n a  tem  m ie j
scu do przypom nienia najw ażn ie jszych  fak tów , k tó re  w ią
żą się w  pew nym  stopn iu  z tre śc ią  poprzednich rozdziałów. 
P rzyczyną fad ingu  całkow itego czyli zan ikan ia  odbioru na 
czas dłuższy (np. k ilku  dni) są  w spom niane ju ż  w yżej bu 
rze m agnetyczne i zw iązane z niem i zorze polarne, k tó re  
znow u zależą od po jaw ian ia  się plam  na  słońcu. N atom iast



chwilowe w ahan ia  w natężen iu  sygnałów  rad jow ych  wywo
łane są różnicą faz m iędzy ich składowem i, k tó re  docierają  
do odbiornika rozm aitem i drogam i, oraz w sku tek  zm ian 
w polaryzacji fa l elektrom agnetycznych . Do sposobów 
un ikan ia  tego  rodza ju  fad ingu  należą różne sy s tem y  an 
ten , np. k ilka an ten  rów noległych, um ieszczonych od sie
bie w pew nych odległościach i połączonych ze sobą, albo 
też połączenie an ten y  pionowej i poziom ej. In n ą  m etodą 
je s t  t. zw. au tom atyczna reg u lac ja  w zm ocnienia, stosow a
na  dziś często w czułych i selektyw nych odbiornikach, dzię
k i k tó re j e fek t zan ikan ia  może być praw ie całkowicie u su 
n ięty . Polega ona n a  tem , że część napięcia wzmocnione
go sygnału  ulega detekcji, a  składow a s ta ła  p rądu  zdetek- 
tow anego, p roporcjonalna do natężen ia  sygnału, s te ru je  
początkow y po tencja ł sia tk i lam py o zm iennem  nachyle
niu, k tó ra  poprzedza detektor- Im  w iększe je s t  napięcie 
sygnału , tem  się dalej przesunie  m inus sia tk i te j lam py, 
da jąc  w rezu ltacie  m niejsze w zmocnienie siln iejszych  syg
nałów.

N ajw ięcej narażony  na  fad in g  je s t, ja k  wiadomo, za
k res  fa l k ró tk ich  (12— 50 m ), szczególniej gdy  chodzi o od
b ió r dalekosiężny. Również zakres fa l średnich  (200—  
600 m ) często byw a zakłócany tem  zjaw iskiem . P rzy  od
biorze fa l długich p rak tyczn ie  się nie odczuwa fad ingu , 
gdyż rozchodzą się one w niższych w arstw ach  a tm o sfery  
i natężen ie  ich pola nie u lega ta k  w ielkim  w ahaniom . N a 
fa lach  u ltrak ró tk ich , k tó ry ch  odbiór m ożliwy je s t  ty lko na 
niew ielkie odległości (do kilkudziesięciu k ilom etrów ), fa- 
dingi nie d a ją  się we znaki, bo nie odbiera się sygnałów  od
b itych  od jonosfery .

N a fa lach  k ró tk ich  is tn ie je  inny jeszcze rodzaj zakłó
ceń, w yw ołanych w arunkam i ich rozchodzenia się. Są to 
echa, czyli pow tarzan ia  się jednego sygnału , k tó ry  tr a f ia



do odbiornika różnem i drogam i, albo okrąża  k ilkakro tn ie  
ziem ię i byw a wówczas słyszany  co 1/ T sekundy. Zakłóce
n ia  te  b y w ają  bardzo uciążliw e i niem a p rak tycznego  spo
sobu n a  ich usuw anie. Częściową popraw ę może dać tylko 
odbiór k ierunkow y.

Zakłócenia przemysłowe.

Są to  dzisia j, szczególniej w dużych m iastach , n a jb a r
dziej dotkliw e zakłócenia odbioru, ź ró d ła  ich m ożnaby po
dzielić n a  następ u jące  g ru p y :

1) U rządzen ia  kon tak tow e i sygnalizacy jne (p rzery 
wacze, przełączniki, dzwonki, brzęczyki, przekaźniki, apa
ra ty  te leg raficzne i t. p .).

2) M aszyny elektryczne (prądnice, silniki i p rze tw or
nice).

3) A p a ra ty  elektrom edyczne i fry z je rsk ie  (d ia te rm ja , 
ren tgen , lam pa kw arcow a, su sza rk a  do włosów i t. d .).

4) In s ta lac je  neonowe.
5) P rostow nik i (rtęciow e, gazow ane i m echan iczne).
6) T rak c ja  elektryczna-
7) L in je  w ysokiego napięcia.
8) Silniki spalinowe.
W łaściw ą p rzyczyną pow staw ania zakłóceń, pochodzą

cych od w ym ienionych urządzeń, są  w większości p rzypad
ków fa le  uskokow e p rądu  lub nap ięc ia1) - W y ją tek  stanow ią 
tu  zakłócenia w yw oływ ane przez a p a ra ty , k tó ry ch  działa
nie polega n a  w y tw arzan iu  prądów  w ielkiej częstotliw ości, 
ja k  np. a p a ra ty  d ia te rm ji. Błędem je s t  n a to m ias t rozpo
w szechnione m niem anie, jak o b y  is to tn ą  przyczyną w ięk
szości zakłóceń były oscylacje, pow stałe n ask u tek  isk rzen ia

1) F ale  wędrowne o strom em  czole — przyp. A utora.



w k o n tak tach , ko lek torach  i t. p. Zauważono np. (A ng- 
w in ), że ustaw ien ie  szczotek n a  ko lek torach  m aszyn elek
trycznych  na  zan ik  iskrzen ia  daw ało n iekiedy bardzo sil
ne zakłócenia odbioru, podczas gdy  w innem  położeniu, 
p rzy  na jm n ie jszych  zakłóceniach, szczotki silnie iskrzyły . 
P ro f. A. L arsen  (K openhaga) sporządzał w yłączniki r t ę 
ciowe, n a  k tó ry ch  podczas w łączania i w yłączania p rądu  
nie dostrzegał n a jm n ie jsze j isk ierki. Jednocześnie sprzę
gał on odbiornik z obwodem, w  k tó ry m  znajdow ał się w y
łącznik i s tw ierdzał tak ie  sam e zakłócenia, jak ie  m iały  
m iejsce przy  w yłącznikach zw yczajnych. Isk rzen ie  je s t  
z jaw iskiem  czysto zew nętrznem , k tó re  tow arzyszy  często 
pow staw aniu  fa l uskokow ych, nie dowodzi to  jednak , by 
ono w łaśnie było przyczyną zakłóceń.

P rzeb ieg  z jaw iska  przy  w łączaniu lub w yłączaniu p rą 
du je s t  w zasadzie aperjodyczny, lecz fa le  uskokow e m ogą 
w ywoływać oscylacje w obwodach lub sieciach, do k tó rych  
się d o sta ją , jeżeli te  obwody zaw ie ra ją  s ta łe  L  i C. W ów
czas częstotliw ość pow stałych d rg ań  je s t  określona tem i 
stałem i. Jeżeli na to m ias t fa la  uskokow a o przebiegu aper- 
jodycznym  osiągnie obwód s tro jo n y  n a  w ejściu  odbiorni
k a  radjow ego, to  w ywoła ona zakłócenia na  te j  często tli
wości, na ja k ą  obwód ten  w danej chwili je s t  n as tro jony . 
N atężenie zakłóceń je s t  proporcjonalne do am plitudy  sy 
gnału użytecznego i do jego  głębokości modulacji-

F a la  uskokow a zaw iera w o strzu  swego czoła bardzo 
szeroką w stęgę częstotliw ości. D aje  się ona rozłożyć an a 
litycznie na szereg  F o u rie r‘a  o nieskończonej ilości sk ład
ników. N atężen ie  zakłóceń stanow i w ięc w każdym  p rzy 
padku pew ną fu n k c ję  częstotliw ości. F u n k c ja  ta  je s t  każdo
razowo zależna od ro d za ju  fa li pasorzy tn iczej i k sz ta łtu  
je j czoła (Rye. 1 ). F a lą  pasorzy tn iczą  nazw alibyśm y tu 
ogólnie fa lę  uskokow ą, albo inną  fa lę  p rądu  lub napięcia,



w yw ołującą zakłócenia. K sz ta łt te j fa li zależy zaś od w łaści
wości źródła i od w arunków  spo tykanych  n a  drodze od źró
dła zakłóceń do odbiornika. W  większości w ypadków  źródło 
to  stanow i bowiem pew ną oporność pozorną, zależną od 
częstotliw ości. To sam o dotyczy ośrodka przenoszącego za
kłócenia, szczególniej, jeżeli je s t  to  sieć przewodowa.

J e s t  rzeczą pow szechnie znaną, że natężen ie  zakłóceń 
stosunkow o w zra s ta  w obecności fa li nośnej m odulow anej, 
gdy odbiornik je s t  na  n ią  n astro jony . To też m ówiąc o po
m iarach  natężen ia  pola zakłóceń lub nap ięc ia  zakłócające
go na  zaciskach w ejściow ych odbiornika, zastrzegam y  się, 
że pom iar tak i pow inien być dokonany przy  obecności fali 
nośnej o danej głębokości m odulacji (np. 8 0 % ). Również 
ty p  a p a ra tu  pom iarow ego pow inien być ściśle określony.

Rozchodzenie się zakłóceń przemysłowych.

Rozchodzenie się zakłóceń od źródła do odbiornika mo
że się odbyw ać różnem i drogam i i sposobam i. W ypadek bez
pośredniego prom ieniow ania zdarza się stosunkow o rzadko. 
B yw a to  w tedy, jeś li zakłócenia przenoszą się do o tw a r



tych  obwodów oscylacyjnych, szczególniej zaś gdy dane 
źródło zakłóceń załączone je s t  do sieci napow ietrznej. P rzy 
czyną silnego prom ieniow ania zakłóceń są  np. n iek tó re  ap a 
ra ty  elektrom edyczne, zaw ierające g en e ra to ry  iskierniko- 
we, tra m w a je  i koleje e lektryczne, lin je  w ysokiego nap ię
cia oraz in s ta lac je  elektryczne silników spalinow ych1).

Oprócz prom ieniow ania bezpośredniego m ogą też  za
chodzić w ypadki sprzęgan ia  się in s ta lac ji źródła zakłóceń 
z inną siecią lub lin ją  napow ietrzną, k tó ra  następn ie  służy 
jak o  an ten a  p rom ien iu jąca  fa le  zakłócające. N ajczęściej 
spo tykane są  jed n ak  przypadki, gdy  fa le  pasorzytnicze 
przechodzą ze źródła zakłóceń do sieci zasila jącej czy za
silanej i s tam tąd  d o sta ją  się do rad jow ej in s ta lac ji od
biorczej albo drogą bezpośredniego sprzężenia, albo też za 
pośrednictw em  innych  przew odników  (np. sieci ośw ietle
niow ej przez telefoniczną, albo przez przew ody gazow e). 
Z przew odam i przenoszącem i zakłócenia sprzęga się, za
zw yczaj w sposób pojem nościow y, odprow adzenie an ten y  
i tą  d rogą  zakłócenia najczęściej d o s ta ją  się do odbiornika.

N a  drodze m iędzy źródłem , a  odbiornikiem  napięcie za
kłócające ulega pew nem u tłum ien iu , k tó re  m ożna w yrazić 
w decybelach, albo w fo rm ie  s tosunku  napięć zak łócają
cych, jak o  spółczynnik tłum ien ia  sieci. W ielkość tego  spół- 
czynnika zależy m iędzy innem i także  od s to sunku  w e
w nętrznej oporności pozornej źródła zakłóceń do oporności 
pozornej sieci pośredniczącej. Jeśli te  dwie oporności są  te 
go sam ego rzędu, to  przenoszenie zakłóceń będzie się odby
wało w w arunkach  pom yślnych. W  przeciw nym  razie  za
kłócenia będą silnie tłum ione przez sam ą sieć.

N ależy odróżniać dw ie składow e napięć zakłócających.

J) p. „Przegl. W. T.“ L uty  1936 —  M. Domański. Zakłócenia 
odbioru radjow ego pochodzące od silników spalinowych.



Pierw sza z nich, asym etryczna, w y stęp u je  m iędzy jednym  
z przew odów  sieci, a  ziem ią lub korpusem  m aszyny  czy 
ap a ra tu . D ruga  składowa, sym etryczna, is tn ie je  np. m ię
dzy dw om a przew odam i zasilającem i.

Usuwanie zakłóceń u źródeł ich powstawania.

W alka z zakłóceniam i przem ysłow em i może być prow a
dzona zarów no u źródeł ich pow staw ania, ja k  też po s tro 
nie in s ta lacy j odbiorczych. W  ty m  drug im  przypadku  
w zględy techniczne niezaw sze pozw alają osiągnąć zam ie
rzony cel. Z resz tą  n a jb ard z ie j rac jonalnem  w ydaje  się u su 
w anie zakłóceń u źródeł, poniew aż jedno z nich  może prze
szkadzać bardzo w ielu odbiornikom . Ta a lte rn a ty w a  bę
dzie też  uw zględniona n a  pierw szem  m iejscu.

S tw ierdziw szy is tn ien ie  zakłócenia, co do k tó rego  m a 
się pew ność lub podejrzenie, że może pochodzić od u rzą 
dzeń elektrycznych , należy posta rać  się o w ykrycie  źródła. 
N ajlep iej je s t  usku teczn ić  to  zapom ocą specjalnego odbior
n ika  przenośnego, zasilanego z b a te ry j, całkowicie ek rano
wanego i zaopatrzonego w słuchaw ki i odpow iednią a n te 
nę zastępczą. M ając ta k i a p a ra t , łatw o je s t  przedew szyst- 
kiem  stw ierdzić , ja k ą  d rogą zakłócenie p rzed o sta je  się do 
danej in s ta lac ji odbiorczej. N astępn ie , posuw ając się 
w k ie runku  rosnącego natężen ia  dźw ięku zakłócającego, 
o raz p róbu jąc  w yłączać i u rucham iać  różne możliwe źródła 
zakłóceń, m ożna stw ierdzić , k tó re  z n ich w danym  w ypad
ku przeszkadza.

U rządzenie, będące źródłem  zakłóceń, trz eb a  przede- 
w szystk iem  doprow adzić do dobrego s tan u  użytkow ego. Zle 
k o n tak ty  trz eb a  oczyścić, zreperow ać lub w ym ienić, szczot
ki p rzy  m aszynach  elek trycznych  pow inny być dobrze do
ciśn ięte do ko lek to ra  i u staw ione w położeniu ściśle neu-



tra lnem . K olektor i pierścienie ślizgowe należy sta ran n ie  
oczyścić. W szelkie u s te rk i in sta lac ji, pow odujące np. nie
potrzebne przerw y  w dopływie p rądu , pow inny być całko
wicie usunięte.

Pew ną popraw ę w walce z zakłóceniam i może przynieść 
sy m etry zac ja  uzw ojeń n iek tó rych  urządzeń  zakłócających. 
Można to  uskutecznić np. p rzy  dzw onkach elektrycznych, 
albo przy  siln ikach szeregow ych. Chodzi o to , żeby dwie 
g ru p y  uzw ojeń nie były  łączone ze sobą szeregowo, lecz 
um ieszczone sym etrycznie  po obydw uch stro n ach  p rzery 
wacza w zględnie kolektora.

Jeśli zakłócenia w yw oływ ane są  przez fa le  uskokowe, 
a więc w urządzeniach nieprzeznaczonyeh do w y tw arzan ia  
energ ji w ielkiej częstotliw ości, należy w ówczas stosow ać 
środki łagodzące czoło ty ch  fal. W  większości przypadków  
znaczne stłum ien ie  zakłóceń da się osiągnąć tą  m etodą za- 
pomocą kondensatorów  o stosunkow o niew ielkiej pojem no
ści (rzędu  dziesiątych  lub setnych części m ik ro fa ra d a ) .

1) U rządzenia  kon taktow e i sygna lizacyjne.

Zaczniem y od rozpa trzen ia  jednego z n a jp ro stszy ch  w y
padków, m ianow icie lin ji jednoprzew odow ej z p rzeryw a
czem, zasilanej na  jednym  końcu z b a te r ji , a  na  d rug im  ob-
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ciążonej przez Z (Ryc. 2 ). W yobraźm y sobie, że w skutek  
zam ykania lub o tw ieran ia  p rzeryw acza, w  lin ji popłynie fa-



fa uskokow a. N ajp ro s tszy m  i na jsku teczn ie jszym  sposobem 
złagodzenia czoła te j fa li byłoby w łączenie kondensato ra  
m iędzy przew ód, a ziem ię, tu ż  za przeryw aczem . Skutecz-

Z -f- z
ność tego  zabezpieczenia zależy jednak  od stosunku  —1-------

Z AC
gdzie Z, je s t  to  oporność falow a lin ji od A  do Z, a Z AC 
oporność falow a przew odu łączącego lin ję  z kondensato 
rem  C. S tosunek  ten  m usi być jakna jw iększy , co m ożna 
osiągnąć, czyniąc ZAC możliwie małe, czyli przew ód AC 
ja k n a j k ró tszy . N ajm n ie jsze  przedłużenie tego  przew odu 
w pływ a u jem nie na  skuteczność zabezpieczenia lin ji przed 
fa lam i uskokow em i.

O pisany przypadek  może znaleźć zastosow anie przy  
lin jach  te leg raficznych  albo tram w ajow ych , gdzie podobne 
zabezpieczenia stosow ane są  ju ż  dziś na  szeroką skalę, np. 
w N iem czech. K ondensato ry  um ieszczone są  tam  tu ż  przy 
sam ym  przew odzie górnym - Pojem ność ich w ynosi zwykle 
od kilku dziesiątych  do dw uch m ikrofaradów .

W  w ypadku, gdy przeryw acz zn a jd u je  się na  lin ji dw u
przew odow ej, np. p rzy  obciążeniu zaw ierającem  pew ne R 
i L (ryc. 3 ), to, podczas o tw ieran ia  i zam ykan ia  się kon
tak tów , po w sta ją  rów nież fa le  uskokow e napięcia i prądu. 
Czoło fa li uskokow ej może być złagodzone przez zabloko



w anie przeryw acza kondensatorem . Pojem ność tego  o s ta t
niego m usi być jed n ak  odpowiednio dobrana. Za duża po
jem ność może spowodować w ahan ia  napięcia, k tó re  skolei 
m ogą w ywoływać zakłócenia. Przew ody łączące p ły tk i kon
d ensa to ra  z kon tak tam i przeryw acza m uszą być sym e
tryczne i ja k n a j kró tsze. Podczas zam ykan ia  się p rzeryw a
cza, n as tęp u je  nag ły  w zrost na tężen ia  prądu , w yw ołujący 
fa le  uskokow e prądu . Pew ne stłum ienie ty ch  fa l da się 
osiągnąć zapom ocą cewek indukcy jnych  w łączanych szere
gowo do obwodu (ryc. 4 ). Z adaniem  ty ch  cewek nie je s t  
tłum ienie oscylacyj, lecz jedyn ie  złagodzenie czoła fa li usko

kow ej. D la u ła tw ien ia  przepływ u przez przeryw acz energ ji 
g rom adzącej się w cew kach, w skazane je s t  sporządzanie 
dodatkow ych kon tak tów  z węgla, dzięki czem u przedłuża 
się czas p rzeryw an ia  obwodu przez tw orzenie  się łuku, lub 
długiej isk ry . D obran ie  w ielkości L  i C zależy od rodzaju  
napięcia (s ta łe  lub zm ienne) oraz od ch a rak e ru  obciążenia, 
obok k tó rego  p racu je  przyryw acz. Jeżeli je s t  to  a p a ra t te 
legraficzny , to  należy ta k  dobierać s ta łą  czasu, aby  k rzy 
w a p rąd u  roboczego n ie by ła  zbytnio  zniekształcona. Po
jem ności kondensatorów  dobierane są w gran icach  od k il
ku tysięcy  cen tym etrów  do dw uch m ikrofaradów , zaś in- 
dukcyjności cewek od kilku  m ikrohenrów  do kilku  m ilihen- 
rów.



W niek tó rych  przypadkach , np. p rzy  dzw onkach elek
trycznych  i p rzekaźnikach, do usuw an ia zakłóceń s to su je  
się n iekiedy z powodzeniem kondensato r z dołączonym  sze
regow o oporem , k tó rem i blokuje się p rzeryw acz (ryc. 5). 
W ielkość oporu w ynosi od k ilku  do k ilkuse t omów, zależ
nie od oporności omowej uzw ojenia źródła zakłóceń.

U suw anie zakłóceń odbioru, w yw oływ anych przez prze
ryw acze, byw a niekiedy bardzo uciążliwe i tru d n e  do zre
alizowania- Tylko przeryw acze, k tó ry ch  p raca  m a ch a ra 
k te r  ciągły, zakłócają odbiór w sposób dotkliw y i w yraźny  
i ty lko  w tak ich  p rzypadkach  należy stosow ać układy prze
ciwzakłóceniowe.

2 ) M a szyn y  elektryczne.

źród łam i zakłóceń w m aszynach  e lek trycznych  są  ko
lek to ry  i p ierścienie ślizgowe.

U suw anie zakłóceń przy  siln ikach kolektorow ych nie
dużej mocy da je  się usku teczn iać  przew ażnie bez w iększych 
trudności. N ajczęściej w y sta rcza  zastosow anie uk ładu  wg. 
ryc. 5, przyczem  pojem ności kondensatorów  C zazw yczaj 
nie są  w iększe od 0,1 /xF.

Z asada tłum ien ia  fa l uskokow ych zapom ocą podanego



układu polega na  tem , że do korpusu  m aszyny  doprow a
dza się dwie fa le  o przeciw nych fazach . Jed n a  z nich prze
chodzi z ko lek to ra  do uzw ojenia tw o rn ik a  i pojem nościowe 
do s ta to ra , a  s tam tąd  do korpusu . D ru g a  zaś w ychodzi ze 
szczotek przez kondensato ry  C i ew entualnie B i tr a f ia  
rów nież do korpusu. P ierw sza fa la  przechodzi przez opór 
przew ażnie indukcy jny  (uzw ojen ia), d ru g a  n a to m ias t przez 
pojem nościowy. S tąd  różnica faz, dzięki k tó re j fale te  re 
du k u ją  się w zajem nie.

K ondensato ry  C należy dobierać o pojem nościach możli
wie jak n a jm n ie j szych, ta k  ze w zględu n a  skuteczność dzia
łania  układu, ja k  też z powodów ekonom icznych. W łasności 
fa l uskokow ych pow odują bowiem nieraz, p rzy  źle dobra
nych pojem nościach (za dużych), sku tek  w ręcz odw rotny 
od zam ierzonego. P rzy  m aszynach  p rąd u  zm iennego nie n a 
leży wogóle przekraczać pojem ności 0,2 p.F, a  przy  p rą 
dzie s ta łym  4 yF.

P ozosta je  do om ów ienia ro la  kondensato ra  B. Z p u nk tu  
w idzenia w alki z zakłóceniam i, je s t  on szkodliwy, gdyż s ta 
nowi dodatkow y opór dla p rądu , k tó ry  m a płynąć do k o r
pusu. M usi być jed n ak  stosow any przy  m aszynach  p rądu  
zm iennego oraz p rąd u  sta łego z nieuziem ionym  korpusem , 
ze w zględu na  bezpieczeństw o obsługi. Z adaniem  tego  kon
d en sa to ra  je s t  w łaśnie ograniczanie w ielkości na tężen ia  
p rądu  płynącego do korpusu  przez przew ód OK. Jeżeli k o r
pus m aszyny  p rądu  zm iennego je s t  nieuziem iony, lub m a 
n iesta ły  potencjał, to  p rąd  p łynący przez przew ód OK nie 
pow inien przekraczać 0,8 mA. Jeżeli ko rpus m aszyny  je s t  
dobrze uziem iony, to  w artość  tego  p rąd u  nie pow inna być 
w iększa od 3,5 mA.

Jeżeli kondensa to ry  C m a ją  odpowiednio m ałą po jem 
ność i w arunk i powyższe są przez to  spełnione, to  konden
sa to r B je s t zbyteczny. W  przeciw nym  razie  m usi on być



włączony, a pojem ność jego  należy każdorazow o dobrać. 
Pojem ności te  w ah a ją  się w  g ran icach  od 0,005 do 0,1 /*F. 
K ondensato r B nie pow inien być m niejszy  niż tego  w ym aga 
konieczność, gdyż zasadniczo p su je  on układ przeciw zakłó
ceniowy.

K ondensato ry  C pow inny być badane na  3 -k ro tne  na
pięcie robocze, jeżeli m a ją  pracow ać przy  prądzie stałym , 
oraz n a  5-kro tne napięcie robocze, jeżeli m a ją  pracow ać 
p rzy  prądzie  zm iennym . K ondensatory  B pow inny być ba
dane conajm niej 9 -krotnem  napięciem  roboczem  i nie 
m niejszem  od 2,25 kV.

Za kondensato ram i C należy zaw sze włączać bezpiecz
nik i (p. ryc. 5).

W arunkom  ty m  (podaw anym  przez p rzep isy  niem iec
kie V D E) pow inny odpow iadać w szystk ie  kondensato ry  
przeciwzakłóceniow e, n iety lko  stosow ane p rzy  m aszynach.

Przew ody, łączące kondensato ry  C ze szczotkam i m aszy
ny, m uszą być jak n a jk ró tsz e  i nie pow inny przekraczać

długości 30 cm. D ługość ty ch  przewodów w decydujący spo
sób w pływ a na  skuteczność układu przeciwzakłóceniow ego.

Jeżeli jeden  z biegunów  m aszyny  połączony je s t  z ko r
pusem , to  w ysta rczy  b lokada zapom ocą jednego konden
sa to ra  (ryc. 6).



W wielu p rzypadkach  rozpatrzony  w yżej układ (ryc. 5) 
nie w ysta rczy  do należytego stłum ien ia  zakłóceń. T rzeba 
wówczas stosow ać w przew odach zasila jących  specjalne 
dław iki (ryc. 7) o indukeyjnościach dobranych  każdorazo
wo w poszczególnym  przypadku . Indukcyjności te  byw ają 
stosow ane w g ran icach  od k ilku  m ikrohenrów  do k ilkudzie
sięciu m ilihenrów . D ław iki te  nie pow inny zaw ierać rdzeni 
żelaznych i m uszą być obliczone na  całkow ity p rąd  roboczy 
i ja k n a jm n ie jszy  spadek napięcia. N a ry n k ach  zagran icz
nych zn a jd u ją  się w sprzedaży tak ie  dławiki, k tó rych  p rą 
dy robocze m ogą w ynosić najw yżej 70 A.

Zakłócenia pochodzące od n iek tó rych  typów  m aszyn za
w iera ją  silne składowe m ałej częstotliwości- Z darza się to, 
jeśli źródłem  zakłóceń je s t  m ały g en e ra to r lub silnik o du
żych w ym iarach , zasilany ze źródła en erg ji o m ałej mocy. 
W tak im  razie, oprócz zw ykłych środków, należy jeszcze 
stosow ać f i ltry  m ałej częstotliw ości.

Z b rak u  m iejsca  nie m ogę tu  podać całego szeregu  b a r
dziej skom plikow anych układów  przeciwzakłóceniow ych, 
stosow anych w p rak ty ce  oraz przeznaczonych dla różnych



typów  m aszyn. C zytelnik znajdzie je  w specjalnych pod
ręcznikach, b roszurach  lub przepisach.

3) A p a ra ty  elek trom edyczne.

Są to  przew ażnie a p a ra ty  w y tw arza jące  energ ję  w iel
kiej częstotliw ości o stosunkow o dużej mocy. W alka z za
kłóceniam i, k tó re  pow sta ją  od tego  rodzaju  źródeł, je s t  dość 
trudna , jed y n ą  bowiem m etodą, ja k ą  m ożna tu  stosow ać, 
je s t  przeciw działanie w rozchodzeniu się prom ieniow ania 
i prądów  w ielkiej częstotliw ości wzdłuż przewodów siecio
wych. N ajlepszym  sposobem je s t  u staw ien ie  źródła zakłó
ceń w zam kniętem  pom ieszczeniu ekranow anem  i zabloko
wanie f iltram i w ielkiej częstotliw ości w szystk ich  przew o
dników w ychodzących z tego  pomieszczenia.

U) In s ta lac je  neonowe.

Źródłem zakłóceń, pochodzących od tych  urządzeń, są  
często złe k o n tak ty  po stro n ie  w ysokiego napięcia albo wy
ładow ania na  pow ierzchniach ru r  szklanych pokry tych  wil
gocią lub kurzem . P rzy  s ta ra n n e j konserw acji m ożna tego 
łatw o uniknąć. Pozatem  jednak  sam o funkcjonow anie lam p 
neonow ych w y tw arza  często fale  uskokow e. D obrym  środ
kiem  zaradczym  może być włączenie w szereg  z lam pą duże
go oporu (około 10.000 fi) lub dław ika (50 I i ) .

5 ) P rostow n iki.

Zakłócenia odbioru rad jow ego  m ogą wywoływać pro
stow nik i m echaniczne (w ahadłow e i obrotow e) i p ro s to 
wniki gazow ane (rtęciow e i in n e ) . P rzy  prostow nikach  w a
hadłow ych s to su je  się, w celu stłum ien ia  zakłóceń, podobne



układy ja k  przy  w szystk ich  urządzeniach kon tak tow ych ; 
najczęściej w ystarczy  zablokować k o n tak ty  kondensato
rem  i oporem , połączonemi szeregowo. P rostow nik i obroto
we (np. p rzy  s ta ry ch  in s ta lac jach  ren tgenow skich) zabez
piecza się zw ykle w ten  sposób, że we w szystk ie przew o
dy dołączone do kon tak tów  p rostow nika  włącza się szere
gowo opory o w ielkościach od 1000 do 10.000 n, albo bezpo- 
jem nościow e dław iki o dużych indukcyjnościach. Duże pro
stow niki rtęciow e rzadko  byw ają  p rzyczyną zakłóceń. N a
tom ias t m ałe p rostow nik i tego  rodzaju  d a ją  czasem  zakłó
cenia, spowodowane p rzeryw aniem  p rąd u  lub du lem i w aha
niam i jego  natężen ia  i napięcia. W celu stłum ienia  zakłó
ceń, należy w łączać m iędzy katodę, a  każdą z anod albo sa 
me kondensatory , albo z dodaniem  w szereg  oporów. W po
dobny sposób m ożna zabezpieczać inne prostow niki gazo
wane.

6) T ra kc ja  elek tryczna .

W w ypadku tr a k c ji  elek trycznej m am y cały zespół p rzy 
czyn w yw ołujących zakłócenia. N ależą do nich np. p rze 
łączniki p rzy  reg u la to rach  obrotów , ja k  rów nież 
przeryw anie p rądu  zachodzące często m iędzy zb iera
czem prądu , a  przew odem  zasilającym . Z ajm iem y się tym  
osta tn im  w ypadkiem , stanow i on bowiem w dziedzinie za
kłóceń oddzielną ka teg o rję . C harak te ry sty czn e  je s t, że za
kłócenia, odczuw ane są  wówczas, gdy w arto ść  p rzeryw ane
go p rądu  nie p rzek racza  pew nego m axim um , k tó re  w yno
si około 2A. Gdy przerw y  n a s tęp u ją  p rzy  w iększych n a tę 
żeniach p rądu , wówczas zachodzi z jaw isko luku, k tó re  
w prow adza ty lko  pew ne zm iany oporności, ale nie p rzery 
wa całkowicie obwodu. W  celu ograniczenia do m inim um  
Przyczyn, w yw ołujących zakłócenia rad jow e, trz eb a  aby



zbieracz p rądu  możliwie najw iększą pow ierzchnią styka! 
się z przew odem  zasila jącym . W łaściw y s ty k  zb ieracza1) 
pow inien być nad to  w ykonany z w ęgla, z umożliw ieniem 
łatw ej w ym iany. S tyk i węglowe u ła tw ia ją  bowiem, w razie 
p rzerw y, pow staw anie łuku, a  pozatem  chron ią przew ód za
sila jący  przed zniszczeniem  m echanicznem  oraz w ygładza
ją  go i poleru ją. Tern sam em  zapew niony je s t  dobry  sty k  
zbieracza z przewodem.

K o n stru k c ja  m echaniczna zbieracza m a także  duży 
wpływ na pow staw anie przerw . N ajgorsze  z tego punk tu  
w idzenia są  zbieracze rolkowe, najlepsze zaś pan tog rafy , 
k tó re  d a ją  s ta ły  i pew ny docisk. Są one jednak  dość ko
sztow ne i z tego  względu powszechne ich zastosow anie na
po tyka  na pew ne trudności.

L in je  tram w ajow e zabezpiecza się jeszcze, ja k  w p. 1, 
kondensatoram i, k tó re  w łączane są wzdłuż lin ji, w rów 
nych odstępach, m iędzy przew odem  zasila jącym  a ziemią.

7) L in je  w ysokiego napięcia.

Zakłócenia pochodzące od tych  lin ij przenoszą się cza
sam i na bardzo duże odległości (k ilkanaście k ilom etrów ). 
Mogą się one naw et przedostaw ać przez tra n sfo rm a to ry  do 
sieci niskiego napięcia. P rzyczyną zakłóceń są  w yładow ania 
pow ierzchniow e i z jaw isko korony na  izolatorach. N a jg o r
szą p lagą  są  izolatory  uszkodzone albo b rudne i pokry te  
wilgocią. D obra konserw acja  lin ij w ysokiego napięcia może 
się znacznie przyczynić dc zm niejszen ia  zakłóceń. N atęże
nie ich zależy także  od wielkości napięć roboczych i od 
k sz ta łtu  izolatorów.

Zakłócenia pochodzące od silników  spalinow ych ju ż  by-

')  Tak zwany „ślizgacz“ — przyp. A utora.



ły omówione w oddzielnym  arty k u le  w zeszycie lutow ym
b. r. P rzegl. W ojsk. Technicznego, wobec czego pom iniem y 
je  tu ta j  i p rzejdziem y do k ró tk iego  zobrazow ania sposobów 
usuw ania zakłóceń przy  odbiornikach.

Usuwanie zakłóceń przy instalacjach odbiorczych.

Jeśli usunięcie zakłóceń u źródła je s t  z jak ichkolw iek 
względów niemożliwe, to  m ożna zastosow ać pew ne środki 
zaradcze p rzy  in s ta lac ji odbiorczej. P rzedew szystk iem  po
winno być stw ierdzone, że w sam ym  odbiorniku n iem a żad
nych uszkodzeń ani zasadniczych błędów konstrukcy jnych . 
N astępn ie  należy spraw dzić, w  jak i sposób zainstalow ane 
są an ten a  i uziem ienie. W  celu un iknięcia sprzężeń z sie
cią, należy um ieścić an tenę  jak n a jw y że j ponad dachem , 
a odprow adzenie odsunąć ja k n a jd a le j od ścian domu oraz 
tak  przeprow adzić, aby  tra fia ło  ono do odbiornika ja k n a j- 
k ró tszą  drogą. U ziem ienie i odprow adzenie an ten y  nie m o
że nigdzie biec rów nolegle do przew odników  sieciowych, 
lecz pow inno się z niem i krzyżow ać. Jeś li się tw ierdzi, że 
mimo to  zakłócenia t r a f ia ją  do odbiornika przez antenę, 
to  trzeb a  w ykonać odprow adzenie z kab la  ekranow anego 
o m ałej pojem ności. Jeśli odbiornik je s t  zasilany  z sieci, to 
może się zdarzyć, że zakłócenia p rzed o s ta ją  się przez sznur 
zasilający. W  tak im  w ypadku pow inien pomóc t. zw. f i l t r  
sieciowy, kondensatorow o-dław ikow y, obliczony na  tłum ie
nie całej w stęgi częstotliw ości rad jow ych . F il tr  ten  w łą
cza się przed zaciski zasila jące odbiornika, albo w przew o
dy sieciowe, tam , gdzie sieć wchodzi do danego lokalu (np. 
za licznikiem ). W ówczas f i l t r  m usi być obliczony na  m a
ksym alny  p rąd  roboczy, jak i może być w ty m  lokalu uży
wany.

Is tn ie ją  pozatem  t. zw. układy kom pensacyjne system u



S- M anczarskiego. Z asada tych  układów polega n a  um yśl- 
nem doprow adzeniu do odbiornika napięć zakłócających 
o tak ie j fazie  i am plitudzie, aby się one redukow ały  z za
kłóceniam i, k tó re  d o sta ją  się inną  drogą. W  ty m  celu do 
obwodu w ejściow ego odb io rn ika  dołącza się jeszcze układ 
zaw iera jący  p rzyna jm n ie j jeden  elem ent zm ienny (pojem 
ność, indukcyjność lub opór). U kład ten  sp rzęga  się z sie
cią zaKiocającą galw anicznie albo pojem nościowo. N a ryc. 8 
podany je s t  schem at jednego z n a jp ro stszy ch  układów 
kom pensacyjnych.

Uklacl kom pensacyjny (C x), 
elim inujący przy odbiorniku  
zakłócenia pochodzące z sie

ci S.

Stosow anie tego  rodzaju  układów  je s t  zalecane ty lko 
przy  odbiornikach selek tyw nych  i czułych.

Kończąc przegląd  sposobów usuw ania zakłóceń, należy 
zaznaczyć, że w dziedzinie te j is tn ie je  jeszcze dużo b ra 
ków zarów no w p rak ty ce  ja k  i w teo rji , a  do właściwego 
i kom pletnego u jęcia  ty ch  zagadnień  m ożna będzie dojść 
jedyn ie  na  drodze jak n a jb a rd z ie j w szechstronnego do
św iadczenia. Jed n ak  w p rak tyce , p rzy  pew nej ru tyn ie , za
kłócenia diają się stłum ić w dużej w iększości w ypadków



do tego stopnia , że naw et odbiór bardzo słabych sygnałów  
(rzędu  k ilkunastu  m ikrow oltów  n a  m e tr) , s ta je  się zupeł
nie możliwy.
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S P R A W O Z D A N IA  I STRESZCZENIA

Telewizja i możliwości zastosowania jej w działaniach 
wojennych.

(ppłk. Dr. F ryderyk G atta. — Rivista di A rtig lieria  e Genio, 
grudzień 1935 r .).

Obszerny i bardzo ciekawy artyku ł ten oparty  je s t na  szerokiem 
studjum  licznych dzieł fachowych.

Gros a rtyku łu  zajm uje przystępne streszczenie istoty telewizji, 
techniczny problem jej realizacji, opis stacji telew izyjnej nadaw 
czej i odbiorczej.

Recenzyjny ch arak te r niniejszej notatk i zezwala mi jedynie na 
streszczenie najbardziej ciekawych uw ag au to ra. Oto one.

D zisiejsza telew izja posługuje się falam i długości rzędu kilku 
metrów z dążnością do skracan ia  długości fali. Do nadaw ania oraz 
rekonstrukcji obrazu stosuje się dwie m etody: m echaniczną oraz 
elektronową.

A naliza obrazu, podzielonego na  kilkadziesiąt tysięcy punktów 
elem entarnych, przy  ilości lin ij 180, zapew nia dostateczną w yrazi
stość widzianego obrazu.

Zagadnienie synchronizm u można uważać za spraw ę rozw iązaną 
z technicznego punktu widzenia, a  to dzięki zastosowaniu specjal
nych oscylatorów synchronizujących.

Stosowanie krótkich fal pozwala n a  duże zagęszczenie stacyj n a 
wet o znacznej mocy.

Niemniej jednak  p rzy  dzisiejszym stan ie  rzeczy, telew izja nie 
wyszła jeszcze poza ściany laboratorjów . Jedynie w niektórych sto 
licach (Nowy York, Londyn, B erlin, Paryż) zostały zainstalow ane 
stac je  telew izyjne nadawcze, narazie  jednak  bardziej dla celów do
świadczalnych niż praktycznych.



Zasięg stacji telew izyjnej nie przekracza kilku dziesiątków ki
lometrów, ponieważ fale u ltrakró tk ie , a tem bardziej fale mikro, 
rozchodzą się prostolinijnie , podobnie do promieni świetlnych.

S tacje  odbiorcze posiadają  urządzenia nad er delikatne oraz 
skomplikowane. Obsługa ich w ym aga specjalistów  wysokiej klasy. 
Pod tym  względem nie da się porównać dzisiejszych urządzeń tele
wizyjnych do odbiorników radjow ych, nie nastręczających trudności 
w obsłudze.

S tac ja  telew izyjna odbiorcza w ym aga wielu lamp katodowych 
oraz całego szeregu przyrządów . Powoduje to wysoki koszt stacyj 
odbiorczych. Zatem , jak  narazie , niem a jeszcze mowy o tern, aby od
biorniki telew izyjne zostały spopularyzowane.

B iorąc powyższe pod uwagę, wydawałoby się sp raw ą przed
wczesną mówić o zastosowaniu telew izji w działaniach wojennych. 
Jednakowoż rozwój telew izji nie został pow strzym any trudnościam i 
ani n a tu ry  technicznej ani finansow ej. Ju tro  przyniesie nowe zdoby
cze techniczne. Zdaniem au to ra  spodziewać się można w niezbyt od
ległym czasie w cielenia urządzeń telew izyjnych do szeregu rekw i
zytów wojennych.

Zastosowanie telewizji w działaniach wojennych może oddać 
duże usługi w dwóch w ypadkach: 1) obserw acja pola walki,
2) w służbie inform acyjno-łącznościowej.

Je s t  rzeczą aż nazbyt oczywistą, że każdemu dowódcy zależy na 
możności obserwacji swego odcinka terenu , by być zorjentowanym , 
co na  tym  odcinku się dzieje.

Gdzie oko dowódcy nie sięga, m usi mu przyjść z pomocą służba 
in form acyjna w postaci meldunków ustnych czy pisemnych. N a w oj
nie, a  zwłaszcza ruchow ej, meldunki te  nie są synchronizowane z po
łożeniem. Pozatem  m eldunki u legają  podwójnemu zniekształceniu. 
Pierw sze zachodzi wtedy, gdy inform ujący tłomaczy swoje myśli na  
słowa m eldunku. Zniekształcenie drugie pow staje podczas ak tu , gdy 
dowódca tłomaczy sobie meldunek inform ującego. Je s t bowiem rze
czą znaną, że każdy człowiek na  swój sposób f iltru je  przez umysł 
i psychikę w ydarzenia św ia ta  zewnętrznego. Jeden człowiek widzi 
pewne zjawisko w innej nieraz postaci niż drugi. W ten sposób 
m eldujący może n ieraz wbrew sw ojej w łasnej woli przedstaw ić do
wódcy pewne w ydarzenie w form ie znacznie odbiegającej od rze
czywistości. W ynika z tego, że jedynie m aszyna może dać ścisły



obraz pewnego w ydarzenia bez narażen ia  n a  wszelkie zniekształ
cenia.

A p ara ty  fotograficzne oraz kinowe, k tóre już  dziś należą do 
rekwizytów wojny, są  środkam i bardzo cennemi w służbie in form a
cyjnej. D ziałanie ich posiada jednak ch arak te r ograniczony. P ierw 
szy odtw arza w iernie pew ną sy tuację  w danym  momencie, drugi 
odtw arza pewien ciąg w ydarzeń. W obu jednak  b rak  jednoczesności 
między wydarzeniem  samem, a  momentem inform ow ania (s tra ta  
czasu na  wywołanie film u, wykonanie odbitek, n a  przesłanie zdjęć). 
Telew izja na tom iast daje całkowity synchronizm  między w ydarze
niem, a w izją jego na  odległość.

Można zatem już  dziś wyobrazić sobie, że oddziały walczące mo
gą  być sczasem zaopatrzone w stacje  telew izyjne nadawcze; do
wództwa przełożone — w stacje odbiorcze. Dowódca może w ten spo
sób widzieć własnem i oczyma, bez żadnych pośredników, co dzieje 
się na  jego odcinku. Łączność będzie w praw dzie jednostronna, sprzo- 
du do ty łu , ale przecież na  łączności w kierunku  odwrotnym nam  
nie zależy.

Jeżeli przypom nim y sobie, że zaledwie w ciągu osta tn ich  40 la t 
zostały stworzone całe arm je  radj© telegrafistów  z tysiącam i stacyj, 
nie powinniśm y się też dziwić zbytnio, jeżeli jeszcze przed końcem 
bieżącego stulecia ilość specjalistów  w wojskach łączności zostanie 
jeszcze powiększona o jedną  kategorję , a mianowicie o telewizjoni- 
stów, obsługujących cały szereg stacy j, zróżnicowanych co do swej 
mocy, długości fal i t. p., zależnie od oddziałów, do których stacje 
te będą przydzielone.

Jeżeli dzisiaj nie dziwi już nikogo, że dzięki rad jofon ji jak ieś 
w ydarzenie może być natychm iastow o zakomunikowane wszystkim 
mieszkańcom naszego globu, niezadługo, być może nasze jeszcze po
kolenie nie będzie dziwiło się, że nietylko słyszym y, ale również mo
żemy widzieć  co dzieje się na  świecie w pewnem m iejscu w dowol
nym momencie.

Umysł ludzki wyjdzie z  te j zdobyczy oprom ieniony nową chwałą, 
św ia t natom iast.... strac i poniekąd n a  swej wartości.

Zobaczymy, czy szybko ucieleśni się w izja  au tora.

K pt. Sz.



P e t o s c o p e .

(A. S. F itzgerald  E lectronics. Październik 1935 r.).

Petoskop je s t to przyrząd fotoelektryczny, przeznaczony dla 
autom atycznej sygnalizacji ruchu jakiegokolwiek przedm iotu w „po
lu widzenia** ap a ra tu , albo też dla w ykrycia niewidzialnych prom ie
ni świetlnych. Z najduje on zastosowanie w lotnictw ie dla kontroli 
przelatu jących w pewnym określonym k ierunku samolotów, do kon
troli lub re jestrac ji ruchu pieszego, lub kołowego na  drogach, w resz
cie do w ykrycia stacyj nadawczych w ysyłających prom ienie niew i
dzialne (np. podczerwone).

Pole w idzenia przyrządu zaw arte  je s t w kącie bryłowym rów 
nym 25°, a czułość przy pochmurnem niebie, lecz dobrej p rzejrzy
stości pow ietrza na  podstawie licznych doświadczeń „polowych" 
wynosi: dla samolotów 600 m, dla samochodu 90 m i dla przecho
dniów 45 m. Czułością petoskopu nazyw a się ta  najw iększa odle
głość, przy k tórej a p a ra t zaczyna już reagow ać n a  zjaw ienie się 
danego przedm iotu w polu widzenia ap ara tu .

Rycina 1 p rzedstaw ia schem at ideowy przyrządu. Soczewki Si 
i S2 , w polu widzenia których znajduje się obserwowany przedm iot 
rzucają  obraz tego przedm iotu na  dw a ekrany E i i E 2 o specjalnej



budowie. Po przejściu przez ekran, wiązki św ietlne zostają  skupio
ne zapomocą pary  soczewek Su i Si i w postaci punktów św ietl
nych oddziaływ ują na  dwie komórki fotoelektryczne Ki i K-j tw o 
rzące w raz z oporam i Ri i R 2  układ mostkowy. Jed n a  p a ra  p rze
ciwległych wierzchołków mostku (A i B) przyłączona je s t poprzez 
kondensator C, do obwodu wejściowego (sia tka  — katoda) pięcio- 
lampowego oporowego wzmacniacza batery jnego  niskiej częstotli- 
tliwości. Do obwodu wyjściowego wzmacniacza włączony je s t czu
ły przekaźnik oddziaływ ający skolei n a  większy przekaźnik mocy 
włączający a p a ra t sygnalizacyjny (syrenę, dzwonek, lam pki sygnali
zacyjne i t. p .), k tóry  może być umieszczony zdaleka od petoskopu. 
Każdy z ekranów  E i i E 2  składa się z wielu przezroczystych i n ie
przezroczystych (ciemnych) kwadracików ułożonych na  przem ian 
w szachownicę, przyczem budowa ekranu E 2  je s t  odwrócona w sto
sunku do E i pod względem rozmieszczenia ciemnych i jasnych  kw a
dratów  (ciemnemu kwadracikowi E i odpowiada jasny  kwadracik 
E 2  i naodw rót). Jeżeli w polu widzenia soczewek Si i S2  niem a ża d 
nego ruchomego przedm iotu, to strum ienie św ietlne przepuszczane 
przez ekrany E i i E 2  i padające na  odpowiednie kom órki fotoelek
tryczne Ki i K 2  będą sobie równe, a  zatem  będą równe i p rąd y  p ły
nące przez te  komórki. Więc nie będzie żadnych zmian napięcia mię
dzy wierzchołkami A i B m ostka — przyrząd  będzie milczał.

W yobraźm y sobie teraz , że w polu w idzenia soczewek Si i S2 

porusza się jak iś  przedm iot, którego obraz n a  ekranie ściśle pokry
wa jeden z kwadracików, załóżmy również, że obraz ten porusza się 
na  ekranie wzdłuż jednego rzędu kwadracików. Jeżeli w chwili roz
poczęcia obserw acji obraz przedm iotu znajdu je  się n a  ciemnym 
kw adraciku ekranu E i, to jednocześnie będzie on się znajdował na 
przezroczystym  kw adraciku E 2 , a  więc n a  komórkę K i padnie w ięk
szy strum ień św ietlny niż n a  komórkę K2  i napięcie między punk
tam i A i B m ostka zmieni się. W następnej chwili obraz przedm io
tu  przejdzie na  kw adracik przezroczysty ekranu E i na  kw adracik 
ciemny E 2 . S trum ienie św ietlne padające na fotokom órki zamienią 
się m iejscam i w stosunku do poprzedniej chwili. Napięcie między 
punktam i A i B zmieni się w  stosunku do napięcia spoczynkowego 
w kierunku przeciwnym. P rzy  dalszym  ruchu przedm iotu zjawisko 
to będzie się pow tarzać okresowo, co dwa kw adraciki, a  na  zaci
skach A i B m ostka otrzym am y okresowo zmienne napięcie o czę
stotliwości uzależnionej od szybkości poruszania się przedm iotu



obserwowanego, od jego odległości od a p a ra tu  i od ilości kw adraci
ków ekranu. To zmienne napięcie po przejściu przez wzmacniacz 
i przekaźniki uruchom i urządzenie sygnalizacyjne. Gdy zam iast tak  
prosto pomyślanego przedm iotu w polu widzenia przyrządu porusza 
się przedm iot o bardziej skomplikowanym kształcie i zabarw ieniu — 
zjawisko ogólnie rzecz biorąc przebiega analogicznie.

Całość a p a ra tu  zm ontowana w długiej skrzyni metalowej. 
W przedniej ściance skrzyni umieszczone są soczewki Si i S-j ; za nie
mi zn a jd u ją  się ek rany  soczewki skupiające i fotokomórki. Tylną 
część skrzyni zajm uje wzmacniacz i przekaźniki. B a te rje  umieszczo
ne są  w osobnych skrzyniach.

Pozioma antena ramowa (R entenantenne).
(E. Bruce, A. C. Beck i L. Iw ry. sell Syst. Techn. 1935 r,, str. 134).

W w ypadku, gdy chodzi o uzyskanie ostrej charak terystyk i kie
runkowej odbioru, doskonałe wyniki daje pozioma an tena  ramowa 
w kształcie rombu. A ntenę umieszcza się tak , aby wszystkie je j boki 
leżały w jednej i tej sam ej płaszczyźnie poziomej. W ielkościami 
charakterystycznem i d la takiej an teny  są następu jące  dane: w y 
sokość anteny  nad powierzchnią ziemi H, k ą t S, k tó ry  tw orzy p rzy
chodząca fa la  z płaszczyzną anteny, długość boku anteny  1 i k tó ry
kolwiek z kątów  ram y <p. O ile w iadoma je s t długość fa li X i k ą t 8,

90" 80° 70"60° 50° 400 30 °

z ie m ia

Ryc. 1.

to można zawsze tak  wyznaczyć pozostałe wielkości H, <p i 1, ażeby 
an tena  daw ała najlepszą „spraw ność" odbioru. Podczas prób w y



żej wymienionego typu anteny, używano ram ę o boku równym 
3,25 X, umocowaną n a  dającym  się obracać maszcie. W celu w y
znaczenia charak terystyk i poziomej anteny obracano m aszt i no
towano siłę odbioru danej stacji w poszczególnych kierunkach. Dla 
wyznaczenia charak terystyk i w płaszczyźnie pionowej używano spe
cjalny  nadajn ik  pomocniczy, który przesuwano wzdłuż 30-to me
trowego m asztu ustawionego tuż w pobliżu anteny. W celu usunię
cia możliwości pow stania w antenie fa l stojących, włączono w obwód 
ram y, w wierzchołku anteny  przeciwległym do połączonego z od
biornikiem O, opór Z równy oporowi falowemu anteny. Wielkość 
tego oporu określano doświadczalnie zapomocą specjalnego urządze
n ia  składającego się z kondensatora i term oelem entu. Ryc. 1 po
daje  schem atycznie wygląd anteny i je j charak terystykę pionową. 
K rzyw ą ciągłą otrzym ano z obliczenia, punkty  zaś stanow ią w y
niki doświadczeń, jak  widać zgodność je s t b. duża.

Urządzenie wskazujące możliwość uderzenia pioruna 
dla zabezpieczenia nadajników.

(A. E. G. M itteilungen 1935 r., s tr . 270).

Dotychczas stosowane urządzenia zabezpieczające przed w yła
dowaniami atm osferycznem i na stacjach  nadawczych chroniły te 
o statn ie tylko przed skutkam i uderzeń p ioruna lub nagłych napięć, 
natom iast nie mogły ono wskazywać zawczasu o możliwości podob
nego rodzaju  niebezpieczeństwa.

Ze względu n a  doniosłe znaczenie dla pewności pracy  nadajn ika, 
któreby sygnalizowało zbliżającą się burzę, firm a  A. E. G., z pole
cenia Min. Poczt i Telegr. Rzeszy, opracow ała układ, który nietylko 
•sygnalizuje możliwość silnych wyładowań atm osferycznych, lecz je 
dnocześnie re je s tru je  ich ilość.

Ryc. 1 podaje szem at zasadniczy tego urządzenia.

W pobliżu zabezpieczonego nad a jn ik a  (może być również i inne 
urządzenie silno lub słabo prądowe) umieszcza się antenę pomoc
niczą A, w k tórej obwód włączona je s t przerw a iskrow a a i uzwo
jenie pierwotnego tran sfo rm a to ra  sprzęgającego b. D rugi koniec 
uzwojenia pierw otnego je s t uziemiony. W tórne uzwojenie tra n sfo r
m atora połączone je s t z lam pką ja rzącą  (neonówką) N, oraz sze-



regiem  oporów, kondensatorów i przekaźników. Po włączeniu po
mocniczego napięcia 220 V na  zaciski 1 i 2, kondensatory Ci i C2 

ład u ją  się przez dzielnik napięcia P  i duże opory n  i n>, do
prow adzając tem  samem napięcie na  zaciskach neonówki nieco niżej

niż do gran icy  zapłonu, a więc lam pka zostaje narazie  ciemną. 
Z chwilą przebicia przez zewnętrzne napięcie atm osferyczne przerw y 
iskrowej a w obwodzie antenowym  na zaciskach tran sfo rm a to ra  b 
z jaw ia się napięcie, które zapala neonówkę. K ondensatory Ci i C2 

w yładow ują się wówczas poprzez neonówkę i przekaźnik pośredni d, 
k tóry  zamyka kontak t i. W yłączenie przekaźnika d, wzbudzającego 
za pośrednictwem  kontaktu  i  przekaźnik pomocniczy, je s t opóźniane 
dzięki obecności kondensatorów  Ca i Ci. K ontak t K przekaźnika g 
zam yka obwód syreny S i licznika L. Po odpadnięciu kotwicy p rze
kaźnika d kondensatory Ci i C2  ład u ją  się ponownie i całe urządze
nie je s t gotowe do przyjęcia nowego wyładowania.

P rzy  zainstalow aniu takiego a p a ra tu  obsługa rad jostac ji bywa 
zawsze zawczasu uprzedzona o zbliżającem się niebezpieczeństwie 
i może przedsięwziąć odpowiednie środki ostrożności, co pozwala 
uchronić tak  antenę, ja k  i nadajn ik  od poważnych uszkodzeń. Szcze
gólnie m a to wielkie znaczenie p rzy  stacjach  dużej mocy. Do
świadczenie praktyczne dało zupełnie zadaw alające rezultaty .

Filtry do anten promieniujących jednocześnie dwie fale.
(V ictor Andrew. E lectronics. Październik 1935 r.).

W ostatnich czasach w Ameryce coraz częściej są  stosowane 
anteny  prom ieniujące jednocześnie dwie fale  o różnej częstotliwości.



System  ten umożliwia jednoczesne nadaw anie dwóch program ów  za- 
pomocą jednej anteny i stosowany je s t w rad jofon ji am erykańskiej. 
Główną jego zaletą  je s t uniknięcie kosztów budowy dwóch zespołów 
wież antenowych. Do takiej an teny m uszą być przewidziane spec
ja lne  f iltry  um ożliw iające zupełne usunięcie wzajemnego oddziały
w ania obu nadaw anych fal. P rzykład podobnego urządzenia f i lt ru 
jącego mamy na  stacji radjofonicznej w Nowej A nglji i w Des 
Moines (A m eryka). O sta tn ia  z nich posiada antenę pionową, o dłu
gości większej niż połowa fali roboczej. A ntena prom ieniuje jedno
cześnie dwie częstotliwości 1320 i 1430 kc/sek., różniące się między 
sobą o 8%. Doprowadzenia od nada jn ik a  uskutecznione są  zapomo- 
cą dwuch oddzielnych koncentrycznych kabli w. cz. Indukcyjność 
anteny  dostrojona je s t do częstotliwości pośredniej między obu pro- 
mieniowancmi. W łaściwe urządzen:e f iltru jące  składa się z czterech 
g ru p  cewek i kondensatorów po dw a na każdy kabel zasilający. 
G rupa przyłączona bezpośrednio do kabla służy do zrów nania opo
ru  pozornego kabla z oporem anteny  przy częstotliwości 1320 kc 
i składa się z cewki włączonej szeregowo w jeden przewód i zablo
kowanej z obu stron  do przewodu drugiego dwoma kondensatoram i 
zmiennemi. W ypadkowy opór indukcyjny tych trzech elementów 
musi być równy pierw iastkow i kw adratow em u z iloczynu oporu po
zornego linji i omowego oporu anteny. D ruga g rupa załączona sze
regowo do pierw szej, połączona je s t na  wyjściu po przez am pero
mierz z anteną. Składa się ona z włączonego do jednego z przewo
dów obwodu dostrojonego do szeregowego rezonansu (cewka z kon
densatorem  zabocznikowana zmienną pojemnością d la częstotliwo
ści 1320 kc , a  więc dla te j częstotliw ości, praktycznie rzecz biorąc, 
jes t ona zw arta). Do tego samego przewodu dołączona je s t cewka 
d ostra ja jąca  antenę do częstotliwości roboczej 1320 kc.

G rupa d ruga musi jednocześnie być dostrojona do rezonansu 
równoległego dla częstotliwości 1430 kc, a  więc przedstaw iać dla 
niej opór nieskończenie wielki (zaw ór). G rupa trzecia  i czw arta 
przeznaczone są dla wydzielania częstotliwości 1430 kc drugiej fali 
prom ieniow anej. Pod względem konstrukcji i ideowego szem atu są 
one odpowiednio takie sam e jak  pierw sza i d ruga  z tą  tylko różni
cą, że zam iast kondensatorów, m am y tam  wszędzie cewki, i naod- 
wrót. Całość je s t umieszczona w czterech oddzielnych skrzynkach 
z blachy m iedzianej i odznacza się sta rannością  wykonania zapew
n ia jącą  najm niejsze s tra ty .



Duży falomierz interferencyjny na zakres fal 
od 60 do 6000 m.

(A. H aberm ann. Labor. Fizycz. w Monachjum. H ochfreąuenztechnik 
und E lekroakustik , październik 1935 r.).

Coraz ostrzejsze w ym agania staw iane przy konstrukcji u rzą
dzeń radjow ych zm uszają większe zakłady i fabryk i do u rządzania 
w łasnych laboratorjów  badawczych, zaopatrzonych w precyzyjne 
uniw ersalne przyrządy, pozw alające na  szybkie i wszechstronne ba
dania  produkowanych aparatów . Jednym  z takich  przyrządów  je s t 
opracowany osta tn io  przez Fizyczno-Techniczne L aboratorjum  
w M onachjum duży falom ierz in terferencyjny , na  zakres fa l od 
6-ciu do 6000 m etrów. Różni się on od poprzedniego typu, zbudowa
nego w tern samem labora to rjum  w roku 1932, przedewszystkiem 
zwiększeniem zakresu pomiarowego i dokładności pomiarów, k tórą 
doprowadzono do 0,005%. T aką dokładność osiągnięto dzięki zasto
sowaniu system u podwójnego nak ładan ia  częstotliwości; sterow ania 
kwarcowego i sta ran n ie  przem yślanej i wypróbowanej konstrukcji 
poszczególnych części a p a ra tu , co pozwoliło również znacznie 
zmniejszyć s tra ty ; wrażliwość na  zm iany tem pera tu ry  i w strząsy  
mechaniczne. Prócz tego w nowym modelu został wbudowany spec
ja lny  g enera to r wzorcowy dla cechowania ze sterow aniem  precy- 
zyjnem  zapomocą kw arcu nastrojonego na częstotliwość 100 kc. 
Z am iast cewek wym iennych wprowadzono zespół odpowiednio obli
czonych cewek umocowanych we wspólnym bębnie alum injowym , 
napędzanym  zapomocą specjalnej przekładni i osadzonym na tym  
samym wale, co i bęben skali, służący jednocześnie jako ekran  dla 
umieszczonych w nim  kondensatorów  strojeniow ych. Skala je s t wy- 
cechowana bezpośrednio w kc dla każdego z 7-miu zakresów, a  prócz 
tego n a  norm alną  podziałkę 180°. P rzy  przełączeniu zakresów jedna 
g ru p a  cewek zostaje w łączona do obwodu, pozostałe zaś sześć są 
zw ierane na krótko, co usuw a możliwość w zajem nego oddziaływania, 
a  zatem  zm niejsza s tra ty . D la powiększenia czułości ap ara tu  doda
no mu dwustopniowy wzmacniacz niskiej częstotliwości o regulo
wanej mocy wyjściowej. Całość je s t umieszczona w pudle grubo- 
ściennem, odlanem z lekkiego m etalu. W szystkie gałki m anipulacyj
ne zn a jd u ją  się n a  płycie czołowej.

Z asada działan ia  przyrządu je s t następu jąca. M ierzona często



tliwość je s t początkowo zgrubsza określona zapomocą mało precy
zyjnego interferencyjnego falom ierza wejściowego, posiadającego 
b. szeroki zakres pom iaru (od 6 do 6000 m, t. j. od 5.10T do 5.104 kc). 
Dokładne wyznaczenie częstotliwości badanej uskuteczniam y przez 
następne je j porów nanie z częstotliwością podstawową lub jedną 
z harm onicznych precyzyjnego falom ierza końcowego, pracującego 
na b. wąskim zakresie (fale  od 80 do 120 m ). Ażeby móc określać 
częstotliwości fa l o b. m ałej am plitudzie, telefon załączony je s t nie 
bezpośrednio, a po dwustopniowym silnym wzmacniaczu niskiej czę
stotliwości, zasilanym  potencjom etrycznie z obwodu wyjściowego 
falom ierza.

Spośród innych charakterystycznych cech falom ierza należy tu 
wymienić zastosowanie indukcyjnego sprzężenia zwrotnego zam iast 
bezpośredniego w części wejściowej (n ieprecyzyjnej), oraz s ta ra n 
ne nawinięcie (z dużem naprężeniem ) drutów  cewek i sztuczne „ze
sta rzan ie"  ich przez k ilkakrotne ogrzewanie i oziębianie przed za
łożeniem do ap a ra tu . Dzięki tym  zabiegom możliwem było zachowa
nie jak n a jd a le j idącej stałości cechowania. K ażda z cewek posiada 
swój w łasny kondensator siatkow y i opór upływowy, przez co moż
na  było osiągnąć dobór najkorzystn iejszych w arunków  pracy lampy 
na  poszczególnych zakresach.

W części precyzyjnej falom ierza zasługuje n a  uwagę zastoso
wanie kondensatora stopniowego o płytkach ksz ta łtu  kołowego, po
zw alających otrzym ać równom ierne rozmieszczenie podziałek n a  ska
li oraz wprowadzenie zam iast norm alnej cewki cylindrycznej, cew
ki toroidalnej (pierścieniowej) z m ate rja łu  ceramicznego z n a try 
ski wanem  uzwojeniem. Pierścień cewki m a żłobek sp iralny  tw orzą
cy tyle zwojów ile w ypada z obliczeń. Pow ierzchnia żłobka je s t n a 
stępnie m iedziowana sposobem natryskow ym . Zastosowanie takiej 
cewki pozwoliło ją  ta k  umieścić, ażeby d ru ty  odprowadzeniowe za
czepów były jakn a jk ró tsze ; a  dzięki je j małemu polu rozproszenia 
odpada konieczność stosow ania ekranu między częścią wejściową 
przyrządu, a wyjściową (precyzyjną). N ajciekaw szą zaś osobliwo
ścią je s t kom pensacja wpływu tem pera tu ry  przez zastosowanie 
w cewkach i kondensatorach przyrządu m aterjałów  izolacyjnych 
o dodatnich i ujem nych współczynnikach tem pera tu ry  K, dobranych 
w odpowiedni sposób. Dzięki tem u przy zm ianach te j tem pera tu ry  
własności elektryczne obwodu praktycznie rzecz biorąc pozostają bez 
zm iany (IC =  ±  5.10-(1). Tymczasem  w norm alnych układach wpływ



ten je s t dość duży. Po załączeniu a p a ra tu  m usi on przed pom ia
rem ogrzewać się w ciągu 15 m inut. W ahania napięcia anodowego
0 granicach ±  10% nie m ają wpływu na częstotliwość.

Prócz właściwego swego przeznaczenia — pom iaru częstotliwo
ści z dokładnością do 0.5% zapomocą pierwszego wejściowego falo- 
m ierza i z dokładnością do 0.005 % przy użyciu kaskadowem obu fa- 
lomierzy (wejściowego i precyzyjnego), przyrząd  może być 
używany do dokonywania następujących pomiarów. Pom iar po
jemności do 10 w F  (b. dokładnie) i z dokładnością do 1% od 10 do
1 w F .  W ytw arzanie częstotliwości akustycznej z dokładnością do 
2% (powyżej 200 kc), a  to dzięki zastosowaniu kw arcu sterującego. 
W reszcie do wyznaczenia spółczynnika tem pera tu ry  kondensatorów 
i cewek (o ile zm ienia się L lub C badanego objektu przy zmianie 
tem pera tu ry  o 1°). Robimy ten pom iar załączając badany kondensa
to r (równolegle) lub cewkę (szeregowo) do obwodu drgań i po do
stro jen iu  słuchając dudnienia pow stające w m iarę ogrzew ania się 
obwodu. Roczna p rak tyka  z ap ara tem  modelowym dała jaknajlep  
sze wyniki pod każdym względem.

XII-a W ystawa radjowa w Paryżu.

(A. Goldschmidt. O R A  Grudzień 1935 r.).

D w unasty salon radjow y w P aryżu przeszedł pod hasłem  „ U sta 
bilizowanej Radjotechniki“ . N ie było tu  żadnych rew elacyjnych 
apara tów  i urządzeń, natom iast n a  każdym kroku dało się zauważyć 
dążenie poszczególnych firm  do udoskonalenia istniejących już  ty 
pów, tak  ażeby zapew niały one jaknajlepsze odtw arzanie przekazy
wanych dźwięków, przy  jednoczesnem zm niejszeniu wszelkiego ro 
dzaju s tra t , powiększeniu sprawności urządzeń i jak n a jd a le j posu
niętej prostocie i łatwości obsługi. Osiągnięto to przez w prowadze
nie lepszych m aterjałów  o m ałych stra tach  do budowy kondensato
rów, cewek i głośników (m ykalex, s tea tit, fe rro cart, specjalne g a tu n 
ki sta li i t. p.) oraz przez s ta ra n n ą  i p rzem yślaną konstrukcję i p la
nowe rozmieszczenie poszczególnych części ap a ra tu . Większość w y
staw ionych odbiorników należała do typu superheterodynowego, 
o trzech zakresach fal, z regulow aną szerokością przepuszczanego 
w idm a (regulow ane lub tró j uzwój eniowe tran sfo rm a to ry  pośredniej



częstotliwości). Specjalną uwagę zwrócono na urządzenie skali s tro 
jeniowych, których było b. dużo odmian. N ajbardziej in teresu jącą 
była skala bębnowa ze sp iraln ie rozłożonemi na  je j powierzchni n a 
zwami stacyj radjofonicznych. Równolegle do nazw stacyj zrobiony 
był rowek, w którym  pogrążony był czop umocowany do okienka 
obserwacyjnego, mogącego się poruszać w kierunku poziomym wzdłuż 
osi walca. P rzy  obracaniu mechanizmu napędowego walca, obracały 
się sprzęgnięte z nim ro tory  kondensatorów strojeniowych, a okien
ko prowadzone przez rowek ustaw iało się samoczynnie n a  nazwie 
stacji, do której był dostrojony w danej chwili apara t. Dużo było 
skal okrągłych typu wskazówkowego —  lotniczego. K ilka firm  wy-

Ryc. 1.

staw iło a p a ra ty  z autom atycznem  strojeniem  zapomocą wybieraków 
telefonicznych lub guzików przyciskowych (zapewniały one odbiór 
min. 45 stacy j). Bardzo liczne eksponaty m iał dział urządzeń do 
walki z zakłóceniami w odbiorze radjofonicznym , tak  dla wmontowa
nia w aparacie odbiorczym, jak  i dla przyłączenia do źródła zakłó
ceń (motory, sp rzęt elektryczny użytku domowego i t. p.). W śród 
stosowanych lam p dało się zauważyć szerokie rozpowszechnienie 
am erykańskich metalowych lam p odbiorczych, a  w urządzeniach 
krótkofalow ych małych lam p „liliput" o wielkości zwykłego orzecha 
i o b. m ałej pojemności w ew nętrznej. Nowością konstrukcji w yróż
niała  się lam pa o podwójnym układzie elektrod ryc. 1 (Schwimmen- 
de E lektroden). Obydwa układy elektrod lam py (Ai Si Ki i A-j Sn 
Ka) sprzężone są oporowo, zapomocą oporu przestrzeni S2  Kj. P rąd  
anodowy układa Ai Si Ki je s t równocześnie prądem  sia tk i układu



A-* S2 K-2 , posiadającej dodatni potencjał początkowy. Moc wyjścio
wa modulowania te j lam py przy 40 mA prądu spoczynkowego 300 V 
napięcia anodowego i 5% zaw artości harm onicznych wynosi ok. 4 W. 
Zasilać ją  może zwykła binoda. Głośniki piezokwarcowe w połącze
niu z elektrodynamicznemu d la  niskich tonów zapew niały n a tu ra l
ność odtw arzanych dźwięków w  wielu ap a ra tach  droższego typu. 
Dział urządzeń nadawczych odznaczał się szeregiem udoskonaleń 
w dziedzinie budowy sal reprodukcyjnych (stud ja) oraz polepszenie 
układów m odulacyjno-nadawczych zm ierzających do tego samego ce
lu — zachow ania wierności przekazyw anych audycyj. Bardzo licz
ne były przedstaw ione przyrządy pomiarowe do szybkiego i bezpo
średniego pom iaru indukcyjności pojemności oporu głębokości modu
lacji i t. p. wielkości ważnych przy  konstrukcji radjotechnicznych 
urządzeń. W w ystaw ie b ra ły  udział zarówno przedsiębiorstw a p ań 
stwowe ja k  i liczne firm y pryw atne od największych do najm n ie j
szych.

Praktyczny sposób obliczania kondensatorów blokujących  
dla prądnic i motorów prądu stałego.

(Dr. Inż. K. Heinrich, ETZ N r. 34, 1935 r.).

M aszyny elektryczne prądu stałego byw ają nieraz źródłem po
w ażnych zakłóceń w odbiorze radjofonicznym . Przyczyną tego z ja 
w iska je s t proces kom utacji, albowiem jak  wiadomo w ytw arzany 
p rąd  sta ły  je s t w rzeczywistości prądem  pulsującym , k tó ry  rozpa
tru jem y jako sumę dwóch prądów: stałego i zmiennego o pewnej czę
stotliwości ( f) , określonej ilością obrotów m aszyny (n) i liczbą dzia

łek kolektora f JM Otóż ta  składowa zm ienna powoduje za-
60

kłócenia w odbiorze i należy ją  usunąć. N ajprostszym  sposobem 
usunięcia je s t zastosowanie t. zw. kondensatorów  blokujących w łą
czanych do obwodu m aszyny jak  wskazano na  ryc. 1. N ajtrudn iej- 
szem jednak  zagadnieniem  jes t dobór odpowiedniej wielkości tych 
kondensatorów. Teoretyczne rozw iązanie zapomocą szeregów 
F o u rie r‘a  daje copraw da b. dokładne wyniki, lecz wzory obliczenio
we są wówczas bardzo skomplikowane i niedogodne dla użytku 
praktycznego. N astępujące proste  rozumowanie pozwala z dokładno
ścią zupełnie odpow iadającą wym aganiom  technicznym  obliczyć



szukane pojemności. Jeżeli oznaczymy przez I max m aksym alną, 
przez I min m inim alną w artość p rądu  pulsującego, a przez I zew 
p rąd  oddawany lub pobierany z sieci, wskazyw any przez am pero
m ierz A (ryc. 1— b), to przez kondensator będziemy musieli prze-

Ryc. . 1.

puścić p rąd  A l =  I m ax — I min. A więc zadanie sprow adza się 
do obliczenia w artości I max i I m in , co możemy zrobić rozwiązując 
równanie ogólne sinusoidalnie zmiennego prądu 1 =  1 max sin «t 
dla danych w arunków. Po wykonaniu wszystkich działań otrzym u-

P
I c o s  _ 180°

1 z e w  . p  . r . A
jem y wzór ostateczny na  A l  =  - -  •  —---- — gdzie

A / P \°
s in  I —  • 1 6 0 J

]) je s t liczbą p a r  biegunów maszyny.
Ażeby kondensator blokujący przepuścił przez siebie p rąd  A I 

przy napięciu każdego z biegunów względem ziemi V musi być speł

niony w arunek V =  — • czyli jego m inim alna pojemność m usi się
C w

równać C min —  ̂ . Po w staw ieniu w artości A I z rów nania (a)
V 2  itf

otrzym ujem y ostateczny wzór obliczeniowy C min =  30 1 zew . p_
V A 2 7]
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F arad . P rzykład. Mamy obliczyć kondensator

blokujący dla 4-o biegunowej p rądnicy  bocznikowej dającej na  za
ciskach napięcie 220 V względem ziemi. Ilość działek kolektora w y
nosi GO, liczba obrotów n =  1000 obr./m in . N orm alny p rąd  równa

30 . 25A . 2się 25 A. Szukana pojemność wyniesie Cn
220w . 60“ . 1000

1 - c o s  ( • 180
\60
2

s in  • 180 
6 0

=  0,1 (x F. O trzym aną w artość zaokrąglam y do

najbliższej w artości spotykanej na  rynku.

Indukcyjnosć cewek ekranowych.

(K om unikat L aborato rjum  R. C. A. Radio E ngineering , lipiec 1935).

W nowoczesnych odbiornikach radjow ych stosujem y zazwyczaj 
ekranow anie poszczególnych cewek, a  to w celu usunięcia możliwo
ści wzajem nego oddziaływ ania (sprzężenia) obwodów. Nałożenie 
ekranu  zm niejsza inidukcyjność p ierw otną cewki. Stopień zmniejsze
n ia  zależy cd form y i wym iarów geom etrycznych cewki i ek ranu  
oraz od stosunku tych w ym iarów  i każdorazowo musi być określony 
dośw iadczalnie lub też rachunkowo. W celu u łatw ien ia  pracy  kon
struktorom , opracow ującym  odbiorniki z obwodami, k tóre muszą 
pokryć zgóry usta lony  zakres, L aborato rjum  R. C. A. R adiotron 
przeprow adziło szereg badań, wyniki k tórych zostały p rzedstaw io
ne w sposób g raficzny  na  w ykresie ryc. 1. Mamy tam  następujące 
oznaczenia: b —  długość uzw ojenia cewki, a — prom ień cewki i A — 
prom ień kubka ekranującego. Podstaw a teoretycznego rozum owania 
p rzy  spraw dzaniu rachunkowem  otrzym anych danych była n as tę 
pująca. Jeżeli ekran  wyobrazimy sobie jako jeden zwój otaczający
cewkę, to zmniejszenie się indukcyjności L tej osta tn iej w yrazi się

c

wzorem A I-c =  — ^  ( 1)^ gdzie M je s t spółczynnikiem indukcyjno- 

ści w zajem nej pomiędzy cewką, a  ekranem , zaś indukcyjnością



ekranu, pulsacją płynącego prądu. Oporność cewki pom ijam y, gdyż 
je s t ona m ała wobec indukcyjności. Spółczynnik sprężenia między

M
cewka, a ekranem  K wyniesie w tedy K ——— (2). Podstaw ia-

y/Lc . L e
jąc  w artość M z rów nania (2) do rów nania (1) otrzym am y

AXC — wLc K- (zm iana oporni indukcyjnego) i ALC =  K2L C , a stąd 
o-stateczna induJkcyjność cewki L =  Lc — ALc =  L c (1 —  K -). W ar
tości K- dila różnych w ym iarów  oewek i ekranu podane są w łaśnie 
na  wyżej w spom nianym  wykresie.

Inż. M. P.

Radjofonja autom atyczna.

(N ota tka  recenzyjna z R ivista di A rtig lie ria  e Genio. Grudzień 1935)

W jednej z większych fab ryk  telefonów w Rzymie (nazw a nie 
je s t podana) zostało zrealizowane bardzo ciekawe urządzenie pomy
słu dr. M astini‘ego. Umożliwia ono abonentowi sieci telefonicznej 
autom atycznej przeprowadzenie rozmowy naw et w tedy, gdy znajdu 
je  się on poza domem, np. w samochodzie podczas podróży.



U rządzenie powyższe polega na  zainstalow aniu w mieszkaniu 
przy aparacie  telefonicznym stacji rad  jo  nadawczo-odbiorczej. D ru
ga podobna stacja  je s t zainstalow ana n a  samochodzie.

S tacje  te um ożliw iają:
1) przeprow adzenie rozmowy między abonentem  w samochodzie 

podczas jazdy, a  dowolnym abonentem sieci m iejskiej;
2) wywołanie z samochodu dowolnego abonenta;
3) przyjęcie sygnału od dowolnego abonenta miejskiego.
S tac ja  rad jo  przy aparacie  telefonicznym w m ieszkaniu zaw iera:
a) nadajn ik  o fali 46 m z lam pą-generatorem  (stabilizacja 

kwarcowa) oraz z lam pą m odulującą p rąd  anodowy;
b) odbiornik o fali 42 m, posiadający ponadto specjalne u rzą

dzenie do odbierania zapomocą przekaźnika fali nośnej, niemodulo- 
w anej jeszcze przez mowę ludzką; pozatem odbiornik może odbierać 
fale modulowane;

c) kom plet przekaźników, um ożliw iający autom atyczne n ak rę 
canie tarczy  apara tu  telefonicznego oraz obsługę samoczynną stacji 
radjo.

Z powyższych elementów czynny je s t stale tylko odbiornik ra - 
djowy; nadajn ik  i przekaźniki zaczynają funkcjonować z chwilą, 
gdy odbiornik zaczyna otrzym ywać sygnały wywoławcze abonentów 
oraz gdy abonenci p rzystęp u ją  do przeprow adzenia rozmowy.

Stacja  radjo  na samochodzie zaw iera;
a) nadajn ik  o fali 42 m, tak i sam  jak  poprzedni w m ieszkaniu; 

nadajn ik  posiada ponadto specjalny  wyłącznik do p rzeryw ania w ob
wodzie sia tk i fa li nośnej oraz przeryw acz ręczny, um ożliwiający 
nakręcanie n a  tarczy  żądanego num eru ; w samochodzie znajduje 
się również zwykły a p a ra t telefoniczny;

b) odbiornik o fali 46 m.
W  opisie podane są  pobieżnie czynności, um ożliw iające przepro

wadzenie rozmowy oraz wywołanie abonenta względnie przyjęcie 
sygnału ; pozatem trudności techniczne, jak ie stanęły  przed kon
struk torem  podczas realizow ania pomysłu. Szematy, fo to g rafje  i t. p. 
nie są podane. N ie podano również odległości samochodu od m ie
szkania podczas przeprow adzania rozmowy.

U rządzenie M astin i‘ego dem onstrow ane było na  osta tn iej w y
staw ie wynalazków w T urynie. Podkreśla się, że w innych k ra jach  
czynione są również próby nad urządzeniem  tego rodzaju. U rzą-



ozenie M astini‘ego ma być z nich najbardziej udanem. Nie wyma
ga ono pozatem żadnych przeróbek technicznych n a  samych cen tra
lach telefonicznych miejskich.

K p t. Sz.

Autom atyczna sygnalizacja uszkodzeń w linjach  
specjalnego przeznaczenia centrali autom atycznej.

(A. Smirnow. Tiechnika Swiazi N r. 3/1935 r .).

W celu u łatw ienia  szybkiego połączenia dowolnego abonenta 
C entrali autom atycznej z takiem i insty tucjam i, jak  straż  ogniowa, 
pogotowie lekarskie, policja, te leg raf, cen tra la  m iędzym iastowa, b iu 
ro inform acyjne, pogotowie techniczne sieci i t. d. urządzenie cen
tra li przew iduje możność połączenia z wyżej wymienionemi p u n k ta 
mi przez nakręcenie tylko dwóch num erów np. 01, 02 i t. d., aż do 00. 
Dla zapew nienia niezawodnej łączności po tych b. ważnych linjach 
należy każdą z nich zaopatrzyć w urządzenia sygnalizacyjne, a la r 
m ujące w razie jakiegokolwiek uszkodzenia lin ji. Jedno z takich 
urządzeń zostało opracowane przez Teletechniczny In s ty tu t w Le
ningradzie (LO N IJS) w roku ubiegłym i obecnie już  p racu je  w kil
ku centralach  autom atycznych w ykazując niezawodność swego dzia
łania. Ryc. 1 p rzedstaw ia ideowy schem at połączeń urządzenia sy
gnalizacyjnego. Składa się ono dla każdej ze specjalnych lin ij z 3-ch 
przekaźników P i, P 2 i P.i, lam pki sygnalizującej uszkodzenia Li 
i gniazdka kontrolnego G. Każde 100 specjalnych lin ij posiada 
wspólny przekaźnik uszkodzeń P u i lam pę sygnalizacyjną L 2 . P rz e 
kaźnik P i włączony je s t w obwód prób i p racu je  wtedy, gdy lin ja  
sznurow a (łącznik) zatrzym a się n a  daw nej lin ji, o ile lin ja  nie 
je s t uszkodzona i nie je s t zajęta . W położeniu roboczem przekaź
nik P i odłącza p rzekaźn ik i' P 2 i P 3 , przyczem P« zam yka się na 
obwód lokalny i kotwica jegp nie odpada. Po skończonej rozmowie 
przekaźnik Pi w raca  do położenia spoczynkowego, a P 2 i P:i zo
s ta ją  ponownie załączone do obwodu zewnętrznego. Przekaźnik P 2 

pracu je  wówczas, gdy na  lin ji zajdzie jedno z następujących uszko
dzeń: 1) przewody a  i b połączą się ze sobą, 2) przewód b zosta
nie uziemiony, 3) gdy zajdą jednocześnie uszkodzenia wymienio
ne w p. 1 i 2.

W w arunkach norm alnych przez przekaźnik P» zawsze płynie 
p rąd  i kotwica jego je s t przyciągnięta. P rzerw a p rądu  w nim,



a zatem  odpadnięcie kotwicy może n astąp ić : 1) gdy lin ja  się ze
rwie, 2) gdy jeden z przewodów lin ji zostaje uziemiony, 3) gdy 
zajdą obydwa pierwsze uszkodzenia razem. Po odpadnięciu kotw i
cy P:? urucham ia się urządzenia sygnalizacyjne (lam pka lub inny 
w skaźnik). Po włożeniu wtyczki do gniazdka próbnego G lin ja  zo
sta je  zupełnie odłączona od centrali. Lam pka alarm ow a gaśnie 
i specjalny łącznik linjowy nie może zająć te j linji aż do chwili 
wyjęcia wtyczki z gniazdka G, co uskutecznia się dopiero po n a 

praw ieniu linji. W szystkie urządzenia sygnalizacyjne zasilane są 
przez b a te rje  o napięciu 48 woltów, przyczem dopuszczalne są w a
hania tego napięcia w granicach od 44 do 52 V (±  8% ). W a p a 
ra tach  odbiorczych (telefon) na  lin jach  z autom atyczną sygnali
zacją uszkodzeń należy równolegle do kondensatora blokującego w łą
czyć prostow nik kuprytow y, w innych zaś odbiornikach szeregowo 
z prostownikiem  należy złączyć dławik i załączyć równolegle do 
przekaźnika wywoławczego i kondensatora.

Podział nowoczesnych ceramicznych materjałów  
izolacyjnych.

(W. W eicher. E. K unstm ann. W. Demath. E. T. Z. N. 33.1935 r.)

W latach ostatn ich  ukazało się na rynku dużo gatunków  m a
terjałów  izolacyjnych pochodzenia ceramicznego, używanych do bu



dowy szkieletów różnego rodzaju sprzętu radjowego (cewki, kon
densatory, podstawki do lam p i t. p.). M aterjały  te  noszą najroz
m aitsze nazwy nic nie mówiące ani o ich pochodzeniu ani o ich 
własnościach elektrycznych lub też mechanicznych i term icznych: 
jak  naprzykład calan, calit, u tracalan  freąuen ta, s te a tit i t. d. Wo
bec w skazanej różnorodności tych m aterjałów  i szerokiego ich za
stosow ania w urządzeniach tak  nadawczych jak  i odbiorczych, a to 
ze względu na cenne własności tych m aterjałów  izolacyjnych (m a
łe s tra ty  elektryczne, łatwość wykonania przez form owanie i t. d.), 
pow stała konieczność ich ugrupow ania w celu ułatw ienia konstruk
torom  pracy przy wyborze i stosowaniu poszczególnych odmian. J a 
ko najodpowiednieszy podział należy uważać utworzenie grup po
dług podstawowej wspólnej substancji wchodzącej w skład danej 
g rupy m aterjałów  ceramicznych, a  decydującej o ich własnościach 
elektro-term icznych i mechanicznych. W ten  sposób możemy utw o
rzyć pięć grup  zasadniczych.

G r u p a  I. Do pierwszej g rupy należą wszelkie odmiany 
tw ardej porcelany zaw ierające jako główny składnik glinę tego hib 
innego gatunku. M aterja ły  te mogą być odlewane, prasow ane lub 
obrabiane zapomocą obtoczenia (sposób obrotowy - garncarsk i). 
Używa się je  do wyrobu izolatorów wysokiego i niskiego napięcia. 
Prasow ane zaś wyroby przeznaczone są dla izolacji i umocowania 
urządzeń niskonapięciowych. S ta ła  dielektryczna rów na się 4-^-5.

G r u p a  II. Grupę tę  tw orzą t. zw. s tea ty ty  zaw ierające du
żo krzem ionki magnesowej o zw artej budowie (ta lk  — speckstein). 
M aterjały  zaliczane do te j g rupy odznaczają się małemi stra tam i 
( tg 5 =  3-ff 30.10-'), dużą w ytrzym ałością m echaniczną i zachowa
niem pierwotnych wym iarów po prasow aniu i wysuszeniu. W p rak ty 
ce używ a się te  m aterja ły  do budowy izolatorów wysoko i nisko
napięciowych oraz wszelkiego rodzaju części izolujących w urządze
niach wysokiej częstotliwości.

G r u p a  III. Do te j g rupy zaliczam y różne m aterja ły  izola
cyjne zaw ierające większe ilości związków ty tanu  (R util). Odzna
czają  się one dużą sta łą  dielektryczną (E  =  70-^-883) i małemi s t r a 
tam i przy  w. cz., a więc nadają  się doskonale do budowy kondensa
torów  o dużej pojemności i małych w ym iarach. Również do te j g ru 
py zaliczamy m aterjały  ceram iczne o niezm ieniającej się pod wpły
wem tem peratu ry  sta łe j dielektrycznej.

G r u p a  IV. Je s t  to g rupa  m aterjałów  pośrednich między



grupą I-szą a  Il-gą . Najgłówniejszem i składnikam i są tu  glina 
i krzem ionka magnesowa. C harakterystyczną cechą m aterjałów  te j 
grupy je s t b. m ały współczynnik rozszerzalności pod wpływem zmian 
tem pera tu ry  (1,1 X 10-(i) i odporność na  wysoką tem pratu rę. W łas
ności te  decydują o ich zastosowaniu. Robimy z nich części wszel
kiego rodzaju urządzeń elektro i radjotechnicznych, w których prze
widywana je s t możliwość pow stania łuny lub iskrzenia, a  więc wy
sokiej tem pera tu ry  (ochronniki, osłony kontaktów , wyłączników i is- 
kierników i t. p.).

G r u p a  V. N ależą do niej porow ate m asy zaw ierające n a j
rozm aitsze substancje (glinę, ta lk  i t. p. w różnej proporcji, a  odzna
czające się dużą odpornością na wysokie tem pera tu ry  i słabą p rze
wodnością term iczną, nie przedstaw iające jednak dużej w artości pod 
względem izolacyjnym. Są łatw e w obróbce. Używamy je  najczę
ściej jako przekładki izolacyjne lub szkielety do umocowania opo
rów w grzejnikach.

Powyższy podział nie je s t jeszcze ostateczny i g rupy w m iarę 
potrzeby i w ym agań i rozwoju produkcji i postępu techniki m ogą być 
dzielone i powiększane co do liczby.

I n ż .  M .  P .
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M OTORYZACJA I BROŃ PA N C E R N A  LITW Y.

Dlaczego o L itw ie .

M otoryzacja i b roń  pancerna L itw y...!
N a p ierw szy rz u t oka może się wydać, że to  te m a t co- 

na jm n ie j niepow ażny, n iezasługu jący  na  zajm ow anie nim  
m iejsca w szanującem  się w ydaw nictw ie.

A jednak , moim zdaniem , te m a t ten  w arto  poruszyć 
i omówić na  łam ach naszego organu  fachow ego i to  z n a 
stępu jących  względów:

1) Pow inniśm y te raz , szczególnie w dobie powszechnego 
w yścigu zbrojeń , o rjen tow ać się w zagadnieniach rozw oju 
m otoryzacji i bron i pancernej n iety lko państw  zachodnich 
i naszych m ocarstw ow ych sąsiadów  z Zachodu i W schodu 
przedew szystkiem , ale rów nież i w szystk ich  bez w y ją tku  
państw  —  naszych sąsiadów .

U ważam , że należy podaw ać częściej do wiadomości czy
ta jącem u  ogółowi ak tu a ln e  w iadomości o stan ie  i rozw oju 
m otoryzacji naszych sąsiadów , ja k  to  czynią N iem cy, czy 
Sowiety.

D otąd „P rzeg ląd  W ojskow o-Techniczny“ ogłosił na ten  
tem at, nie licząc drobnych w zm ianek w dziale „K ron ik i11, 
zaledwie k ilka  prac w 1931, 1934, 1935 i 1936 r. ( f ra g 
m enty) :



1) „Brem pancerna naszych sąsiadów : R osji i N iem iec ‘ 
(s tyczeń 1932 r .) ,

2) „E w olucja  sp rzę tu  pancernego w a rm ji czerw onej” 
(czerwiec 1934 r .) ,

3) „R um uńska b roń  pancerna" (lipiec 1934 r .) ,
4) „T eo rja  i rzeczyw istość" (kw iecień 1936 r .) ,
5) „M otoryzacja C zechosłow acji' (m aj 1936 r .) .
N adto  w „Polsce zb ro jn e j"  z dn. 29/111. 36 r. ukazał się

a rty k u ł p. t. „M otoryzacja a rm ji czechosłowackiej".
I  to  je s t  w szystko, a głównie, że to  było już  dawno, i że 

trzeba  zagadnienia  te  uak tualn iać.
A zatem , nie od rzeczy będzie uczynić w naszym  fa 

chowym  organ ie —  chociażby pobieżny rz u t oka na obecny 
stan  m otoryzacji i broni pancernej L itw y.

Trochę h is to r ji dla orjen tacji.

Zawiązkiem  obecnej litew skiej broni pancernej był zdo
b y ty  na bolszewikach w 1919 roku pod W ilkom irzem  jeden 
sam ochód pancerny.

W m arcu  1920 roku został sform ow any pluton sam o
chodów pancernych  (tablice poglądowe tych  samochodów, 
w opracow aniu rtm . F u r s - Ż y r k i e w i c z a ,  w ydał 
k ilka la t tem u nasz In s ty tu t  N aukow o-W ydaw niczy).

Sam ochody pancerne, wchodzące w skład tego  plutonu, 
la tem  i w jesien i 1920 r. wzięły udział w walce przeciwko 
naszym  oddziałom pod J  e w j e m, S e j n  am i i B e r -  
ż i n  i n  k  a  m  i.

W  lipcu 1921 r. w spom niany wyżej p lu ton  został prze
kształcony w „autodyw izjon".

N a k ró tko  p rzed tem  został sform ow any pociąg pancer
ny „G e d y m i n a s“ , k tó ry  b ra ł udział w walce z w ojskiem  
polskiem  pod O r a n a m i .



W 1928 r. L itw a zakupiła we F ra n c ji 12 czołgów „R  e- 
n a u 11“, poczem w 1924 r., ze w szystk ich  is tn ie jących  ro- 
dzai i oddziałów broni pancernej został sform ow any t. zw. 
oddział pancerny, k tó ry  obecnie p rzedstaw ia  się w postaci 
m ieszanego baonu pancernego (czołgi i sam ochody pancer
ne). Pociąg pancerny  został w 1935 r. zlikwidowany.

Równolegle z tem  postępow ał t. zw. „rozw ój “ m o to ry 
zacji, czyli w ojsk sam ochodowych w ojska litew skiego.

W styczniu  1919 r. został utw orzony plu ton sam ocho
dów, k tó ry  w kró tce rozw inął się w  kom panję. S przęt sa 
mochodowy pochodził z zakupów  w Niemczech.

N asycenie ilościowe i jakościow e sp rzętem  sam ochodo
wym  w ojska litew skiego odbywało się długi czas —  żół
wim krokiem . W powolnem tem pie organizow ano w a rsz ta ty  
reperacy jne.

W 1931 r . u tw orzony został t. zw. oddział sam ochodowy, 
coś w rodzaju  dyw izjonu.

Obecny sta n  m o toryzacji lcraju.

Stw ierdzić należy, że m oto ryzacja  na  L itw ie rozw ija  się 
słabo.
L itw a  posiadała: n a  1/1. 34 r. na  1/1. 35 r. na  l / l .  36 r.
sam ochodów osobow. 1176 1256 1319
samochodów ciężar. 355 336 322
autobusów 303 282 302
motocykli 1167 1127 1157

Cały ten  sp rzę t ciągu m echanicznego je s t  reprezen tow a
ny przez 55 firm  zagranicznych, co w skazuje  na  różnorod
ność typów  m aszyn.

Ilościowo p rym  trz y m a ją  w kolejności n astępu jące  f i r 
m y : F o r d ,  C h e v r  o 1 e t, O p e l ,  B. S. A. ,  D.  K.  
W. ,  F.  N. ,  H u s ą u a r n e ,  S t u d e b a c k e r .



B ro ń  pancerna.

B roń pancerną L itw y rep rezen tu je  obecnie t. zw. oddział 
pancerny  („S a r v u o ć i u  r i n k t i n e " ) ,  o składzie 
n astęp u jący m :

—  dowództwo i kw aterm istrzostw o ,
—  2— 3 kom panje czołgów,
—  1 kom pan ja  samochodów pancernych,
—  kom pan ja  szkolna (podoficerska),
—  w arsz ta ty .
Oddział ten  w 1935 r. został p rzesun ię ty  z K o w n a  na 

na północo-wschód do R a d z i w i 1 i s z e k, co, ja k  się w y
daje , je s t  bardzo ch a rak te ry stycznem  dla obecnych sto su n 
ków litew skich.

N adto  w szeregach garnizonów  s tac jo n u ją  3— 4 sam o
dzielne p lu tony pancerne, każdy w składzie 3— 4 wozów bo
jow ych.

S p r z ę t .

A. Czołgi.

L itw a  posiada 12 s ta ry ch , bardzo zuży tych  czołgów R e- 
n a u 1 t  „M -17“, zakupionych we F ra n c ji w 1923 r. 
W szystkie one są  uzbrojone w c. k. m. M a  x  i m  a. Czołgi 
te , ze względu na  swój p rzes ta rza ły  ty p , a  głównie stan , 
spow odowany złą konserw acją  —  nie p rzed staw ia ją  żadnej 
w artości bojow ej.

Pozatem  L itw a  posiada k ilkanaście m ałych czołgów 
V i c k e r  s a, zakupionych w 1935 r. w A nglji.

C h a rak te ry s ty k a  ty ch  czołgów przedstaw ia  się n astęp u 
jąco : ')

' )  Przypuśćm y, że dane o nich, zamieszczone w bolszewickiej 
„ K r a s n .  Z w i e z d z i e "  z dn. 20/IV . 35 r., — są zbliżone do praw 
dziwych.



C iężar na  stanow isku bojow em  —  3,8 tonn, 
długość —  3,5 m, 
szerokość —  1,85 m,
uzbro jen ie  —  1 c. k. m. V i c k e r  s a  7,7 mm 
G rubość pancerza: przód —  9 mm , gó ra  4 mm 
Silnik mocy 50 KM

Ryc. 1.

L itew skie Ą-tonnowe czołgi Vickersa.
(N a  wieżach, charakterystyczne „Słupy G edym ina").

Szybkość do 48 klm /godz.
Z apas paliw a 91 litrów .
Zdolność pokonyw ania p rzeszkód : 

pochyłości do 30" 
row y szerokości do 1,5 m 
brody głębokości do 0,6 m.

Załoga czołgu —  2 ludzi.
Czołg posiada wieżyczkę obracalną.
M ożna przypuszczać, że w najb liższym  czasie L itw a  zao

p a trzy  się rów nież i w czołgi p rodukcji sowieckiej.



B. Sam ochody pancerne.

Poza sta rem i, dziś przedstaw iającem u ju ż  tylko m uzeal
n ą  osobliwość, sam ochodam i pancernem i typu  „D . Z . W. 
R .“, zakupionem i w  N iem czach w 1920 r., L itw in i posia
d a ją  od 1935 r. przypuszczalnie kilkanaście nowoczesnych

Ryc. 2.
L itew sk i samochód pancerny typ u  „L-182“ .

3-osiowych sam ochodów pancernych, zakupionych w szwedz
kiej firm ie  L a n d s w e r k .

C h a rak te ry s ty k a  litew skiego 3-osiowego sam ochodu 
pancernego je s t  n a s tęp u jąca : J)

1) W edług szwedzkiego „A k i e b o i a  g  e t  - L a  n d s v e r  k“ 
z 1935 r.



ty p  —  L a n cl s v e r  k „L-182“ 
ciężar —  5,6 tonn 
długość —  5,56 m 
szerokość —  2,00 m 
wysokość —  2,45 m

R lic. s .
Podwozie samochodu pancernego „L~182“.

uzbrojenie —  3 k. m. (w tem  1 n. k. m. „O r  1 i k  o n “ 
i 1 c. k. M a x i m a  w wieży obracalnej, 1 c. k. 
m. M a  x i m  a w p raw ej, przedniej części kadłuba 
pod w ieżą), 

zapas am unicji —  4000 pocisków 
załoga —  4-ch ludzi 
opancerzenie —  7 mm
moc siln ika —  80 KM (siln ik  6-cylindrow y), 
najw iększa szybkość —  65 k lm /godz.



prom ień działania —  275 kim
zdolność pokonyw ania p rzeszkód: 

row y —  do 0,80 m szerokości, 
pochyłości terenow e do 30".

Sam ochód je s t  zaopatrzony w dw a s te ry : przedni i ty l
ny, posiada dodatkow ą przekładnię terenow ą. Z biornik na 
benzynę je s t  um ieszczony w  tyle. K cła  —  n a  g ra m a ty 
kach , p rzy  czerń w szystk ie po siad a ją  ham ulce. K oła ty lnego 
m ostu  są niezależnie zawieszone n a  w ahaczach.

Sam ochód je s t  w yposażony w peryskop, um ieszczony 
na  wieży, oraz w sem aforow y przy rząd  sygnalizacyjny.

J a k  w idać z powyższego —  są to  wozy nowoczesne, jed 
nakże należy w ątpić, by  ta k  ja k  i czołgi V i c k  e r  s a, w r ę 
kach  litew skich  załóg, działały one spraw nie.

W o jska  sam ochodowe.

W ojska sam ochodowe rep rezen tu je  obecnie t. zw. Od
dział sam ochodowy („A  u t  o r  i n k t  i p e “ ) o składzie n a 
s tęp u jący m :

—  dowództwo i kw aterm istrzostw o ,
—  eksp loatacy jna  kom pan ja  sam ochodowa,
—  kom pan ja  szkolna (podoficerska),
—  w arsz ta ty .
Oddział te n  je s t  w yposażony w różne ty p y  i rodzaje  sa 

mochodów (również i m otocykle).
Są tam  zarów no n a jb ard z ie j luksusow e wozy, obsługu

jące  cen tra lne  in s ty tu c je  w ojskow e i poszczególnych dygn i
ta rz y  w ojskow ych, ja k  i s ta re , „przedpotopow e g ru ch o ty “ .

W yszkolenie.

J a k  m ożna sądzić z poszczególnych w zm ianek p rasy  za
gran icznej, wyszkolenie obsługi sp rzę tu  ciągu m echanicz
nego sto i na  bardzo niskim  poziomie.



W yszkolenie oficerów odbyw a się na  3— 4 m iesięcznych 
k u rsach  organizow anych dorywczo przez Szefostw o W ojsk 
Technicznych.

W yszkolenie podoficerów  odbyw a się w kom panj ach 
szkolnych. Szeregow cy szkolą się w sw ych oddziałach.

B rak  regulam inów , pomocy szkolnych, odpowiednio i ce
lowo w yposażonych w arsz ta tó w  —  dopełnia całokształtu  
obrazu w te j dziedzinie.

Z w ią zk i pancerno-m otorow e.

N a L itw ie są rów nież czynione próby  tw orzen ia  (doryw 
czego) związków pancerno-m otorow ych w czasie im prow i
zow anych ćwiczeń „na w iększą skalę“ .

P ierw sza tego rodzaju  p róba zorganizow ania ćwiczenia, 
z udziałem  ad hoc utw orzonego zw iązku pancerno-m otoro- 
wego, m iała  m iejsce w m arcu  1935 r. i zo stała  uwieczniona 
na łam ach najpow ażniejszego litew skiego o rganu  w ojsko
wego ,,M u s u  ż i n y n a s “ w N r. 120/35.
S tro n a  ,,czerw ona“ w ystępow ała w  sk ład z ie :

—  1 kom pan ja  piechoty,
—  1 szw adron huzarów ,
—  2 plu tony  c. k. m.
—  1 d ru ży n a  n. k. m. o  r  1 i k  o n.

S tro n a  „niebieska11 w  składzie" :
—  2 d rużyny  strzeleckie i p lu ton  c. k. m. na 3-osiowym 

sam ochodzie,
—  1 działko 75 m m  n a  2-osiowym sam ochodzie,
—  plu ton  czołgów V i c k e r s a  (5 w ozów),
—  2 sam ochody pancerne,
—  1 d rużyna saperów  n a  2-osiowym samochodzie.
P onadto  dowódca „n iebieskich" czyli w łaściwego „związ

ku pancerno-m otorow ego" —  dysponow ał:



—  1 sam ochodem  osobowym,
—  1 m otocyklem  z przyczepką,
—  1 sam olotem .

Ćwiczenie obejm owało obronę ze s tro n y  „czerw onej" 
oraz —  rozpoznanie i w ykonanie w ypadu na  ty ły  n ieprzy
jaciela —  ze s tro n y  „nieb iesk iej".



PORUCZNIK TADEUSZ POLISZEW SKI.

M ETODY I SPOSOBY SZKOLENIA.

W  arty k u le  n in iejszym  pod nazw ą „M etody i sposoby 
szkolenia" nie m am  najm niejszego  zam iaru  w daw ać się 
w ro z trząsan ia  z zakresu  m etodyki, czy nauki w ychowania, 
lecz p ragnę  ten  te m a t omówić ze stro n y  p rak tycznej na
szego codziennego życia żołnierskiego. Pod tym  też kątem  
w idzenia należy a r ty k u ł n in iejszy  rozpatryw ać, by kogoś 
nie raz iła  czasem  lekka d y g re s ja  w stosow aniu  nazw ściśle 
książkow ych do rzeczy codziennych, nie da jących  się pod
ciągnąć pod żadną z w yżej w ym ienionych nauk  pedagogicz
nych. W ychodzę bowiem z założenia, że w w ojsku należy 
m yśleć bezpośrednio ka teg o rjam i żołnierskim i, bo tylko 
tym i m ożna zwłaszcza n iek tó re  p rze jaw y  życia w ojskow ego 
dokładnie określić.

Słusznem  i znanem  je s t  powiedzenie, że od m etod i spo
sobów szkolenia zależą w dużej m ierze osiągnięte  tak ie , czy 
inne w yniki. Pom im o p rzy ję ty ch  i stosow anych w w ojsku 
trzech  zasadniczych m etod szkolenia, t. j. w erbalnej, po
glądow ej i m ieszanej, osobiście tw ierdzę, że je s t  ich ty le  
w w ojsku, ilu uczących instruk torów -oficerów . Nie chcę 
przez to  powiedzenie s tw arzać  ja k ie jś  nowej teo rji, lecz 
dochodzę do tego przekonania  drogą, prow adzącą m o
że n iety le  przez u ta r te  i usankcjonow ane te o r je  w y
b itnych  jednostek  św ia ta  naukow ego, ile przez f a k t  ogrom -



nego zróżniczkow ania indyw idualności in s truk to rów  oraz 
różnych w arunków , w śród jak ich  szkolenie się odbywa.

N ie chodzi m i w m oim  k ró tk im  a rty k u le  o k ry ty k ę  te j 
czy innej stosow anej m etody, ale o naśw ietlenie zagadnie
n ia  z p u n k tu  w idzenia e fek tu  końcowego, t. j . ja k  n a jlep 
szych i w ja k  n a jk ró tszy m  czasie osiągalnych w yników  
pracy.

W iem y o tern, że lansow ana je s t  n a jb ard z ie j m etoda 
poglądowa, ściśle m ówiąc w erbalno-poglądow a czyli m iesza
na, w iem y rów nież, że w  p rak tyce  is tn ie je  tylko ta  osta tn ia . 
N ie w yobrażam  sobie bowiem w erbalisty , k tó ryby  np. po
jęcie lin ji celow ania chciał przem ocą w cisnąć w głowy słu
chaczy, n ieob jaśn ia jąc  je j na  p rzyrządzie D um asa, albo 
nauczyć budow y i p racy  silnika, d y k tu jąc  jego  części sk ła
dowe z poleceniem  w ykucia ich na  pam ięć, pokazując im 
je  co najw yżej na  tab licy  poglądow ej. J a sn ą  je s t  rzeczą, że 
każdem u in s tru k to ro w i chodzi o rzecz pierw szą i zasadni
czą, t. j .  być rozum ianym  przez audy to rjum , gdyż to  je s t  
nieodzow nym  w arunkiem  możliwości nauczenia kogoś.

Ażeby ten  pierw szy zasadniczy w arunek  osiągnąć, trz e 
b a  z n a ć :

1) sw oją indyw idualność in s tru k to rsk ą , 2) przedm iot 
nauczania, 3) au d y to rju m  z jego  ew entualn ie odcinającym i 
się od ogółu jednostkam i, 4) znać i pam iętać sw oje w yniki 
p racy  w yszkoleniow ej, oparte  n a  osobistych dośw iadcze
niach.

D odstaw ą praw idłowego szkolenia je s t  system atyczność. 
Chcę znaleść in s tru k to ra , k tó ry b y  z czystem  sum ieniem  
tw ierdził, że np. szkolił swój oddział system atyczn ie  we 
w szystk ich  przedm iotach w ojskow ych przez 8 tygodni w y
szkolenia rekruckiego  w oddziałach pancernych  i doszedł do 
bardzo dobrych w yników  pracy, k iedy ju ż  po czw artym  ty 
godniu w yszkolenia m usiał swoich ludzi p rzygotow ać do



złożenia przysięgi, w yznaczać do służby w artow niczej, 
a  w tym że sam ym  czasie przygotow ać i odbyć chociażby 
tylko 4 strze lan ia  szkolne, sportow e i 2 ostre . O drazu do
chodzim y w ty m  punkcie do przekonania, że jeśli osiągnę
liśm y w yniki dobre, to  decydującą rolę odegrała tu ta j  w ła
śnie ty lko ta k a  czy inna, lecz indyw idualnie zastosow ana, 
m etoda szkolenia.

Z na jdu ję  dwie system atyczności: 1) system atyczność 
sam ego szkolenia i 2) system atyczność przedm iotu. P ierw 
sza uzależniona je s t  w yłącznie od zakresu  przedm iotu, 
a  potem  m etody, zaś d ruga  je s t  w łaściw ą każdem u przed
miotow i. Dwie w spom niane „siostrzyce“ w trak c ie  w yszko
lenia pow inny kroczyć w zgodnym  ry tm ie  m arszu . N ieste ty  
niezawsze je s t  to  możliwe, a  znane nam  w szystk im  w arunki 
pierw szego okresu  szkolenia w oddziałach pancernych  m ó
wią sam e za siebie. Zdawałoby się z tego  powodu, że żoł
n ierza  należycie w tak ich  w arunkach  w yszkolić nie można. 
Tw ierdzę jed n ak  z czystem  sum ieniem , że tam  gdzie była 
zachow ana system atyczność d ruga, t. j. p rzedm iotu , w ysz
kolenie w pierw szym  okresie stanęło  n a  w ysokości zadania. 
Z a trzy m u ję  się nieco dłużej nad  tem  jedyn ie  dlatego, ażeby 
udowodnić, że je s t  to  w łaśnie klasyczny przykład  decy
dującego znaczenia w stosow aniu  tak ich  czy innych m etod. 
G dyby k to ś w  tych  w arunkach  tw ierdził, że w yniki te  zo
sta ły  osiągnięte  dzięki zastosow aniu  w yłącznie jednej tylko 
ze w spom nianych m etod, w  s tu  p rocentach  odpowiedział
bym  m u, że je s t  wobec m nie conajm niej nieszczerym . J a  
osobiście p rzyznaję  się, że stosow ałem  zaw sze w sw ojej 
p racy in s tru k to rsk ie j w  w yszkoleniu młodego rocznika m e
tody „różne“ i zaw sze ze sku tk iem  pom yślnym . Z astrzegam  
się w tem  m iejscu  przed posądzeniem  m nie o specjalną 
um iejętność szkolenia, ale w spom inam  o tem  jedynie  i w y
łącznie dlatego, że je s tem  zdecydow anym  przeciw nikiem  na-



rzucan ia  m otod szkolenia instruk torow i-oficerow i, m ające
m u chociażby ty lko roczne prak tyczne dośw iadczenie w ysz
koleniowe. Tak ja k  w każdej dziedzinie życia wojskow ego, 
postępu jem y naprzód, ta k  sam o i o m etodach „w ypróbow a
nych k a rte k "  drobiazgow ych i ćwierćm itnutowych, albo o 
s ta ry ch  p rogram ach , dobrych ostatecznie jeszcze i dziś 
w  szkołach o dokładnie rozplanow anym  czasie i  w yrów na
nym  elem encie, nie m ożem y m ów ić jak o  o doskonałej fo r 
m ie szkolenia.

M iernikiem  szkolenia m usi być tre ść  p rogram u po
m ieszczona i nauczona w pew nym  czasie ogólnie, a  nie roz
bicie tre śc i na m inu ty  i przym usow e „w ciskanie" w iadom o
ści, gdyż w tak ich  w arunkach  często nam  wogóle zab rak 
nie m etody, ja k ą  m am y zastosow ać.

Nie walczę bynajm nie j z p rog ram am i; tw ierdzę, że 
szczegółowy p rog ram  je s t  podstaw ą w yszkolenia i u łatw ie
niem  pracy, ale uw ażam , że czas przeznaczony n a  w yczer
panie p rogram u w danym  dniu, określony rozkładem  dnia 
je s t  zupełnie w ysta rcza jącym  podziałem „czasow ym " w ysz
kolenia.

R esztę  zrobi dostosow ana do w arunków  w yszkolenia od
powiednio dobrana m etoda. Nieco inaczej m a  się ta  rzecz 
w odniesieniu do podoficerów  pomocników in s tru k to ra . T u 
ta j  m uszę przypom nieć, że in s tru k to rem  je s t  ty lko oficer, 
zaś w szyscy inni są  ty lko  pom ocnikam i in s tru k to ra , i tęp i
łem zaw sze zwyczaj nazyw ania podoficera, a  naw et st. 
Strzelca, „panem  in s tru k to rem ", co się jeszcze ciągle spo ty 
ka naw et w oficjalnych  m eldunkach rek ru tó w  do st. s trz e l
ców przez: „panie in s tru k to rze , strzelec x... itd .“ J e s t  to  po
jęcie z g ru n tu  fałszyw e, nie przynoszące wcale dobrego 
m niem ania o roli in s tru k to ra . Jeśli chodzi o m etody szkole
n ia  stosow ane przez podoficerów, to  ja sn ą  je s t  rzeczą, że 
m uszą one być uregulow ane jednolicie w kom panji, lecz nie



w czam buł, ale odnośnie poszczególnych przedm iotów  i zdol
ności podoficerów. J e s t to  oczywiście k w es tja  znajom ości 
w artości in s tru k to rsk ich  oraz indyw idualności swoich pod
oficerów. Osobiście w ychodzę z założenia, że jeśli chodzi 
o wyszkolenie, to  ro la pom ocn ika-instruk to ra  (podoficera) 
je s t  bardzo pow ażna, ale i rów nocześnie zupełnie p rosta . 
Sprow adza się ona do: 1) indyw idualnego dociągnięcia
w swoim zespole ucznia w w iadom ościach podanych przez 
in s tru k to ra , 2) u trzy m an ia  w aktualności zdobytych 
w iadom ości przez swoich uczniów, gdyż „k ró tk a  rek rucka  
pam ięć" je s t  w w ojsku  przysłow iow a i 3) łączenia w yszko
lenia z w ychow aniem  w ojskow em .

Jeśli chodzi o zalecanie m etod w w yszkoleniu, to  uzależ
niam  je  przedew szystk iem  od tem peram en tu  in s tru k to r
skiego pomocników, a dalej od ich zdolności indyw idual
nych i od m etody głównego in s tru k to ra , w ybranej dla da
nego przedm iotu . N astaw ien ie  odpow iednie m usi nadać  do
w ódca kom panji i dokładnie je  swoim pomocnikom ok re
ślić. Oczywiście pow inna być stosow ana m etoda pośrednia,
c. zn. żołnierza w szyscy kocham y, k rzyw dy m u nie robim y, 
ale dla w ym uszenia spraw ności w yszkolenia m usim y nie
kiedy stosow ać „in tensyw nie jsze" ćwiczenia dla zadoku
m entow ania, że dany ruch  czy ćwiczenie m usi być sp raw 
niej w ykonane, a przez to  i częściej przypom inane.

Ta m etoda, z resz tą  jedyna, w yrab ia  fizyczny i m oralny 
h a r t  ducha, niezbędny dla dobrego żołnierza. Ociężałość żoł
n ierza je s t  czemś na jw strę tn ie jszem  w w ojsku, w yw iera- 
jącem  zgubny wpływ na całą s tru k tu rę  życia żołnierskiego, 
a  zwłaszcza na  sam  tok  w ychow ania tego żołnierza".

Musi być zatem  bezapelacyjn ie tępiona, a  do te 
go pozostaje  ty lko d roga  w ychow ania, jako  przy 
gotow anie, a  k iedy to  n iew ystarcza, d roga  „ in ten 
syw niejszych ćwiczeń". U ważam , że stosow any w dro-



dze na  plac ćwiczeń „lo tn ik", czy chw ilka m u sz try  
luźnej, lub pow tórzenie nauki czołgania się je s t  doskona
łym  środkiem  rozru szan ia  kości i mózgu żołnierza bez n a j
m niej szej krzyw dy, a  przynoszącym  w ielką korzyść w przy- 
sw ajan iu  p rog ram u  właściwego. M etoda ta  da je  doskonałe 
rezu lta ty , a  żołnierz p rzy jm u je  ją  na wesoło bez cienia z a 
wiści, doszukując się odrazu w sobie i w kolegach niedo
ciągnięć. H um or p rzy tem  nie pow inien opuszczać nikogo.

M usim y pam iętać o rzeczy naczelnej, że żołnierza m u
sim y w ychow ać i wyszkolić m etodam i praw nie dozwolone- 
m i, ale rozpiętość tego  szkolen ia  m usim y pozostaw ić in te r
p re ta c ji  in s tru k to ra . N arzucan ie  m etod siłą  przez przeło
żonych uw ażam  za niecelowe, a  zastąp ić  je  może znajom ość 
zdolności in s tru k to rsk ich  u podw ładnego i zau fan ie  oraz 
śledzenie postępu wyszkolenia.

P rzy  te j okazji poruszyć w ypada kw estję  w ym agań 
przełożonych w poszczególnych działach w yszkolenia. Cel 
i zadanie każdego działu w yszkolenia o k reś la ją  regulam iny  
i in s tru k c je . D la p rzykładu p rzy taczam  in s tru k c ję  s trz e 
lecką, k tó ra  w yraźnie określa, że „żołnierz m usi dobrze znać 
karab in , um ieć się z nim  obchodzić, a  przedew szystkiem  
strze lać". Jasnem  je s t, że do tego  celu dochodzi się drogą 
system atycznego  i m etodycznego szkolenia, ale ja sn em  je s t  
rów nież, że pomimo zastosow ania na jśw ie tn ie jszych  m etod 
i usilnej p racy, to  sam o ćwiczenie w ykonane przez dwóch 
chociażby ty lko żołnierzy będzie rozm aicie w yglądało. Duch 
now szych in s tru k cy j przew iduje  to  i d latego pow iada, że 
„ostatecznym  celem i spraw dzianem  w yszkolenia strzelec
kiego są  dobre przeciętne, n iefabrykow ane w yniki 
strze lań". K w estja  czy żołnierz np. w postaw ie strzeleckiej 
sto jąc , czy leżąc w ygląda m niej lub w ięcej zgrabnie  je s t  
rzeczą drugorzędną. U w agi zatem , że żołnierz, powiedzmy, 
p rzy jm u je  postaw ę strzelecką mało spraw nie, czy zby t po-



kracznie  n ie są  uzasadnione, czego naw et in s tru k c ja  nie po
tępia, zalecając ta k ą  postaw ę z jak ie j może być najlep iej 
s trz a ł oddany. Spotyka się np. strzelców , k tó rzy  oddają  
strza ły  bardzo  szybko i niedokładnie, ale w  efekcie, niżej 
dziew iątk i czy ósem ki n ie  w ystrzelą . D robiazgow ości w  w y
konaniu  m ożna w 90%  w ym agać w m usztrze  fo rm alne j, 
i to  odnośnie ćwiczeń zasadniczo w ykonyw anych n a  kom en
dę. W  innych p rzedm iotach  je s t  dość tru d n o  je j się dopa
trzeć, a  narzucan ie  je j przem ocą byw a często dla przed
m iotu  szkodliwe.

R easum ując  powyższe, tw ierdzę, że każda dozwolona 
i um ieję tn ie  stosow ana m etoda je s t  dobrą, byleby prow a
dziła jasno  i zdecydow anie w gran icach  określonego czasu 
do nakazanego i w y tkn ię tego  celu, p rzy tem  by  dała ja k  n a j
lepsze w yniki oddziału, a  nie pojedynczych strzelców , gdyż 
w łaściwym  m iern ik iem  w yszkolenia je s t  zawsze oddział, 
a  nie jednostka .

Z asada ta  je s t  obecnie należycie określana w in s tru k 
c jach  i w ytycznych szkolenia, a  in s tru k to rz y  i przełożeni 
o s ta ry ch  pojęciach m etody „m echanicznej“ są  już  dzisiaj 
na  szczęście un ikatam i.



PR ZER O STY  O RG AN IZACY JN E
JE D N O ST E K  PA N C ER N Y C H  I MOTOROWYCH.

K ażdy oddział bojow y m a sw oją p rak ty czn ą  wielkość, 
k tó ra  pozw ala m u na  najlepszą w ydajność pracy , ekonom ję 
w ysiłku, łatw ość dowodzenia i m anew row ania i t. d. Z w ięk
szanie lub zm niejszanie liczebności tego  oddziału obniża 
jego  w artość  bojow ą, pomimo pozornego paradoksu , że np. 
zw iększanie liczby żołnierzy m a „osłabiać" oddział.

N ad w ypośrodkow aniem  ty ch  wielkości głow ią się sz ta 
by w szystk ich  w ojsk  od n iepam iętnych  czasów.

N aw et dość znaczne odchylenia, a  szczególnie p rzero sty  
w sto sunku  do p rak tyczne j wielkości w oddziałach piechoty, 
kaw ale rji i lo tn ictw a dadzą się łatw o zniwelować łatw ością 
rozw inięcia się w te ren ie  lub w p rzestw orzach  ty ch  oddzia
łów, n a to m ias t sp raw a p rzedstaw ia  się zupełnie inaczej 
w oddziałach pancernych  i m otorow ych, a w szczególności 
sk ładających  się ze sp rzę tu  kołowego.

Zależność od dróg nie pozw ala na sk racan ie  kolum n, lub 
rozw ijan ie  się wszerz.

Zw iększenie oddziału pancernego lub m otorow ego od
byw a się zawsze jedyn ie  kosztem  w ydłużenia kolum ny. 
K ażde w ydłużenie kolum ny pow oduje:

u tru d n ien ie  dowodzenia, m anew row ania i łączności: 
trudności i opóźnienia przy  w prow adzaniu oddziału 
do w alki;



łatw ość rozbicia kolum ny na  k ilka części p rzy  zaa
takow ania  je j z boku;
zw iększenie s t r a t  od ognia a r ty le r ji  i lo tnictw a.

O bserw ując organ izację  oddziałów pancerno-m otoro- 
w ych państw  obcych, widzim y praw ie wszędzie pęd do 
przebudow ania oddziałów m otocyklow ych i oddziałów sam o
chodów pancernych  kołowych.

W  naszej li te ra tu rze  w ojskow ej spo tyka  się również 
często bezkry tyczne naśladow nictw a i pochw ały obcych 
wzorów, przeniesionych na  nasz te ren  i w nasze w arunki.

Szczegółowa analiza możliwości technicznych i bojow ych 
kom panij i bataljonów  m otocyklow ych oraz kom panij sa 
mochodów pancernych  drogow ych w ykazać może w  p rzy 
bliżeniu p rak ty czn ą  ich w artość  bojow ą.

R ozpatrzm y możliw ości zm otoryzow anego oddziału roz
poznawczego, sk ładającego  się z:

a) ba ta ljo n u  m otocyklistów  (około 200 m otocykli), do
wodzonego przez jednego  dowódcę, m ającego  do w y
k o n an ia  całością oddziału pew ne zadan ie ;

b) 2-ch kom panij sam ochodów pancernych  kołow ych;
c) oddziałów p.panc. łączn. chem. pionierów  zaopatrze

n ia  i t. d.
Długość te j kolum ny na  posto ju  w ynosi około 800 m.
Długość kolum ny O. R. w m arszu  bez odstępów  tak ty cz 

nych w yniesie:
b a ta l jon  m otocyklistów  około 10.000 m
2 komp. sam . panc. około 2.500 „
ta b o r bojow y i oddziały pomoc. 1.800 „

Razem  około 14.300 m 
P rzy jąw szy  poniższe ugrupow anie bojow e z zachow a

niem rozczłonkow ania i odległości bojow ych ( je s t la to  —  
kurz na d ro d z e ):



to  długość kolum ny O. R. w yniesie około 20 kim.
Z m niejszenie odległości m iędzy wozami pow oduje zaw 

sze zm niejszenie szybkości posuw ania się kolum ny; od
w rotn ie  —  zw iększenie szybkości pow oduje rozciągnięcie 
się kolum ny.

W ykorzystan ie  rów noległych do szosy dróg polnych ce
lem skrócenia kolum ny, bardzo rzadko je s t  możliwe, 
a  p rzy tem  zawsze obniża ogólne tem po m arszu  p rzy n a j
m niej o 1 /3  i n a raża  silniki m otocykli na  p rzegrzan ie  się.

P rzy jm u jąc , że O. R. posuw a się w jednej kolum nie, 
to  w razie  napo tkan ia  naw et słabego oporu n a  osi, podcią
gnięcie do czoła całego O. R. w celu uzyskania przew agi 
i odrzucenia całością sił n ieprzy jaciela  z drogi, po trw a  n a j
m niej godzinę. W ydanie zarządzeń i rozw inięcie się do w al
ki — 1 /2  godziny —  razem  najm n ie j i y 2 godziny. W ty m  cza
sie n ieprzy jaciel może zorganizow ać się na  n astępne j pozy
cji opóźnienia i oderw ać się lub podciągnąć w iększe siły 
i zorganizow ać obronę. W  rezultacie  „przez zaskoczenie11 
działa w łaściwie ty lko  jeden  plu ton  sam . panc. oraz 1 —  2 
p lu tony m otocyklistów  —  re sz ta  O. R. była jedynie celem 
dla n ieprzy jacielsk iej a r ty le r ji  i lo tn ic tw a w m arszu , a  do 
b itw y przyszła zapóźno. A  co robić z 250 wozami kołowemi 
na  jedne j szosie w te ren ie  przew ażnie rów nym  i o tw arty m ?

P rzy jm u jąc , że m arsz odbyw a się po 2 osiach : na  każ
dej 1 komp. sam . panc. i jed n a  komp. m otocyklistów , w te 
dy długość kolum n w yniesie około 10 —  12 kim  (odejm uję 
ty lko połowę długości kolum n w  m arszu  podróżnym , zosta
w iając odległości tak tyczne  i bojow e).

I znów —  w raz ie  spo tkan ia  n ieprzy jaciela , udział 
w walce weźmie jeden  plu ton sam . panc. i jeden  pluton m o
tocyklistów  —  całość nadejdzie dopiero za 40 m inu t —  roz
w inie się za 20 m inu t, a  w ięc n a jm n ie j 1 godzinę czasu zy



ska  n ieprzy jaciel, zanim  będzie m iał do czynienia z ca
łością sił m niejszego O. R.

Jak  widać, ta k  d ługa kolum na wozów uniem ożliw ia za
skoczenie n ieprzy jaciela  i uderzenie w pierw szym  m om en
cie całością sił.

W  rezultacie  walczy ty lko plu ton sam . panc. i pluton 
lub 2 p lu tony m otocyklistów  —  ten  oddział w łaściwie „roz
poznaje" —  re sz ta  tego „tasiem ca m otorow ego" m aszeru je  
darm o! W niosek s tąd  prosty , że t a  re sz ta  —  to b a las t i żer 
dla n ieprzy jacielsk ich  sam olotów  i a rty le r ji. N ie m ożna 
rów nież nazw ać te j re sz ty  „siłam i, przeznaczonem i do 
u trzym an ia  te ren u " , gdyż będą one za słabe.

Jednostką  sam ochodów pancernych kołowych, zdolną 
walczyć w korzystnych  w arunkach  na  jednej drodze, je s t  
pluton, sk ładający  się z 3 —  4 wozów.

K om panja sam . panc. z 8 —  9 wozów, uży ta  jako  całość 
czołowo na  jednej drodze, nie przynosi w łaściwie żadnych 
korzyści bojow ych (ogniow ych), naraża jąc  się jedynie  na 
duże s t r a ty  od ognia n ieprzyjacielskich  b a te ry j a r ty le r ji, 
dział i działek p. panc.

Jeżeli p rzy jm iem y, że pierw szy sam ochód pancerny roz
począł w alkę ogniową z nieprzyjacielem  na  400 m, a  odle
głości bojowe m iędzy wozami w ynoszą około 150 m , to  8-my 
lub 9-ty sam ochód panc. będzie oddalony od n ieprzy jaciela  
na  około 1600 m, a więc nie będzie mógł skutecznie s trz e 
lać ani z działka, ani z k. m., n araża jąc  się sam  na  skutecz
ny ogień n ieprzy jacielsk iej a r ty le r ji.

Poniższa rycina  p rzedstaw ia  możliwości w alki ogniowej 
samochodów pancernych z n ieprzyjacielem  w kolum nie na 
drodze i n ieprzyjacielem , k tó ry  za jm u je  te ren  przydrożny.

Możliwość s trze lan ia  je s t  ograniczona rów nież ze w zglę
du na niebezpieczeństw o rażen ia  w łasnych wozów ogniem  
broni sam . panc., ugrupow anych wgłąb.



W  przeciętnych w arunkach  drogow ych z całego olbrzy
m iego zm otoryzow anego oddziału rozpoznawczego (2 komp. 
sam . panc. +  2 komp. m otocyklistów ), posuw ającego się 
po jed n e j osi, może być uży ty  n a ty ch m ias t jeden  pluton 
sam . panc. i około 40 piechurów  z kilkom a c. k. m. i r. k. m., 
zsadzonych z m otocykli.

Silom ty m  może skutecznie staw iać  czoło oddział opóź
n ia jący  lub oddział rozpoznaw czy w  sile 1 p lu tonu czołgów

lekkich lub sam . panc. -j- kom pan ja  p iechoty lub też 1 —  2 
szw adrony k aw ale rji z c.k.m -am i.

O ile tak i O. R. n iep rzy jac ie lsk i m aszeru je  dw iem a d ro 
gam i —  n a  każdej drodze w ystarczy  m ieć podany w yżej od
dział, aby  skutecznie p rzeciw staw ić się nieprzyjacielow i.

Ja k  w idać, m arsz  po dw uch osiach je s t  ko rzystn ie jszy  
dla zm otoryzow anego O. R., gdyż zm usza przeciw nika  do 
przeciw staw ien ia  m u podw ójnej ilości środków  przeciw 
działania.

Zm otoryzow any O. R. o podanym  wyżej składzie może 
z korzyścią być użyty w te ren ie  o bardzo  gęstej sieci d rogo
w ej, podzielony n a  m ałe oddziały, np. 1 p lu ton  sam . pałic.-|- 
1 p lu ton  m otocyklistów . O ddział tak i je s t  w  stan ie  w ykorzy
s tać  w pełni sw oje środki ogniowe i zdolność m anew ro
w ania.



N asuw a się w ięc py tan ie , czy w arto  organizow ać b a ta l
iony  m otocyklistów  i dyw izjony sam . panc. kołowych poto, 
żeby z regu ły  walczyć ty lko  p lu tonam i ?

R zu t oka na  m apę Polski w ykaże, ja k  dalece ograniczo
ną je s t  m ożność użycia zm otoryzow anego O. R. w rozpa
tryw anym  składzie jako  całości.

R o zpa tru jąc  pas pograniczny, w idzim y, że przew ażnie
O. R. tak i m usiałby posuw ać się jed n ą  kolum ną, o trzym aw 
szy zadanie rozpoznania lub uchw ycenia np. węzłów drogo
wych, ja k :

z re jo n u  Kolno do re j. Łom ża
„ F ried ry ch sh o f „ „ O stro łęka
„ M iędzychód „ „ Pniew y
„ K opalnica „ ,, W olsztyn
„ M iędzychód „ „ Sierakow o
„ Zbąszyń „ ,, N owy Tomyśl-Opa-

lenica
„ „ Lubliniec „ „ Częstochow a

i t. d.
Dopiero po osiągnięciu węzła drogow ego zm ot. O. R. 

(dyon sam . panc. -j- baon m otocyklistów ) może z korzyś
cią użyć w szystk ich  swoich sił, rozsy ła jąc  m niejsze podjaz
dy w kilku  k ierunkach , jednak  nato , aby nie pozwolić dojść 
zm otoryzow anem u O. R. do danego węzła drogowego po
trzebne są  bardzo niew ielkie siły ze stro n y  przeciw nika.

Jeżeli przerzucim y się na  te ren  na  w schód od Bugu 
i Zbrucza —  to  sp raw a działania kom pan jam i (baonam i) 
m otocyklistów  i kom panjam i sam ochodów kołowych przed
staw ia  się k ilkakro tn ie  gorzej. R zadka sieć dobrych dróg 
skazu je  zm otoryzow ane oddziały na  działanie zreguły  
wzdłuż jednej osi.

N p. ro zpa tryw any  zm otoryzow any O. R. o trzym ał za
dan ie  rozpoznan ia  lub opanow ania węzłów drogow ych, j a k :



z re jo n u  Stołpce
S ieniaw ka
Sieniaw ka
Korzec
Korzec
K rzem ieniec -  
Podw ołoczyska-

re j. N owogródek 
„ G nojno-B yteń

Słonim
Równe
Łuck
B rody
Tarnopol

i t. d.
W  ty ch  w arunkach  drogow ych naw et niew ielki oddział 

spara liżu je  działanie zm otoryzow anego O. R.
W  najd łuższej (n as iln ie jsze j) kolum nie pancerno-m oto- 

row ej w artość  bojow ą w większości zadań m a ty lko  ta  
część kolum ny, k tó ra  może być n a ty ch m ias t uży ta  do w al
ki. N iew ielki oddział pancerny  z p iechotą na sam ochodach 
lub m otocyklach z odpow iednią ilością broni p.panc., sku 
tecznie może przeciw staw ić się tak iem u „tasiem cow i1* pan- 
cerno-m otor owemu.

Zwolennicy „tasiem ców  motocyklowych** w ym yślają  
różne sztuczki dla w ykazania  pełnej użyteczności kom panii 
i b a ta ljonów  m otocyklistów .

Np. dla skrócenia kolum ny p roponu ją  jazdę  dw ójkam i.
P rzedew szystk iem  —  mało je s t  w Polsce tak ich  dróg, 

po k tó ry ch  m ogłaby posuw ać się dw ójkam i kolum na m oto
cykli z przyczepkam i ze względu na  konieczność w ym ijan ia  
i w yprzedzania  się pojazdów  m echanicznych i innych.

Pozatem , jazd a  ta k a  po złej i w ąskiej drodze męczy k ie
rowców podw ójnie, gdyż m uszą oni om ijać w yboje, uw a
żać na  row y i na  sąsiada  z boku, aby nie spowodować zde
rzen ia  lub innej k a ta s tro fy . K urz w yklucza wogóle tak ą  
jazdę, W  czasie pokoju eksperym en ty  tak ie  m ogą udać się 
p rzy  sp rzy ja jący ch  w arunkach , lecz w ystarczy  k ilka sam o
lotów  nieprzy jacielsk ich  nad ta k ą  kolum ną, a  po pierw szej



bombie czy też  se r ji  z k. m. z sam olotu —  szyk ten  napew - 
no popsuje się, pow odując zderzenia i w ywrócenia.

Spraw a pozostaw ienia ta k  w ielkiej ilości m otocykli na 
drodze (np. 100 sz tuk ) —  też nie p rzedstaw ia  się ta k  pro
sto ! M otocykle po „spieszeniu się“ strzelców  są jeszcze 
bardziej bezbronne, aniżeli koniowody k aw a le rji; pcza- 
tem  :— kaw ale rja  ekonom iczniej spieszą się. Jeżeli na  każ
dym  m otocyklu m a jechać  ty lko 2-ch żołnierzy, t. j. kie
row ca i strzelec, a  do boju  m a iść ty lko strzelec —  to je s t  
wielce nieekonom iczne, gdyż 50%  żołnierzy nie bierze 
udziału w walce.

Jeżeli k ierow ca m a iść do boju  —  w razie  zabicia go lub 
ran ien ia  —  m otocykla przew ażnie n ik t nie zabierze, chyba, 
że cały b a ta ljo n  m otocyklistów  (kierow cy i strzelcy) sk ła
da się z kierowców motocyklow ych.

W każdym  razie  —  dużo m otocykli będzie zostaw ać na 
m iejscu  z powodu ran , śm ierci lub dostan ia  się do niewoli 
w łaściwych załóg tych  m aszyn.

K onia po zab itym  m ożna zaw sze odprowadzić. Jeden 
ułan  może odprow adzić k ilkanaście koni —  jeden  kierow 
ca —  tylko jeden  m otocykl!

Jeżeli na  m otocyklu jedzie 3 żołnierzy, z k tó rych  do 
w alki idzie 2-ch —  to  też nie je s t  ekonomiczne, a  trudności 
pozostają  te  same.

P lu ton  m otocyklow y je s t  na jw iększą p rak tyczną  je d 
nostką, k tó rą  m ożna z korzyścią użyć do rozpoznania, 
uchw ycenia w ażnego p u n k tu  w teren ie , opóźnienia i w y
słan ia  na  gorsze drogi z podjazdem  pancernym .

Tam , gdzie chodzi o przew iezienie i w ysadzenie ja k n a j-  
śpieszniej w iększego oddziału p iechoty  (kom panji - bao
nu) —  należy używ ać do tego  celu sam ochodów ciężaro
w ych ( 1 1 /2  —  2 t.)  kołowych lub terenow ych.



P rzem aw iają  za tem  n astępu jące  w zględy:
a) k ilkak ro tne  skrócenie kolum ny przy  jednoczesnem  

k ilkak ro tnem  zw iększeniu liczby strzelców  (k.m .) 
i am unicji przew ożonej (am un ic ja  do k.m ., g ra n a ty  
ręczne, g ran a tn ik i i t. d.)
(np. 17 strzelców  przewozi —  1 sam ochód 

17 strzelców  przewozi —  9 m o to ck li) ;
b ) ekonom ja w ysiłku  kierow ców  i strze lców : przy 

przew ożeniu sam ochodem  męczy się jeden  kierow ca 
i to  nieznacznie —  17-tu strzelców  odpoczyw a; przy 
przew ożeniu m otocyklem  u leg a ją  zm ęczeniu w szy
scy;

c) koszt jednego  sam ochodu ciężarow ego je s t  p rz y n a j
m niej 4 razy  m niejszy  od kosztu  8 —  9 m otocykli 
z p rzyczepkam i; m otocykle zużyją w ięcej m a te r ja -  
łów pędnych, aniżeli sam ochody do przew iezie- 
tak ie j sam ej ilości ludzi;

d) opieka nad  jed n ą , a  9-cioma m aszynam i —  to też 
pow ażna ró żn ica !

Te pobieżne rozw ażania w skazują, ja k  m i się zdaje , do
stateczn ie , że używ anie w przew ażnej ilości zadań  bojo
w ych oddziału motocyklow ego w sile ponad plu ton  (20 —  
30 m otocykli) nie przyniesie  spodziew anych korzyści, 
a  szczególnie w naszych w arunkach  drogow ych.



SAMOCHÓD Z A PA R A T U R Ą  W ZM ACN1AKOW Ą 
W IE L K IE J  MOCY.

Oddziały zm otoryzow ane nie m a ją  dotychczas rozw iąza
nego zagadnienia  o rk ie s tr  oddziałowych i nie m ając  ich e ta 
towo, poszukują  rozw iązania w m uzyce m echanicznej. Za
instalow anie a p a ra tu r  w ielkiej mocy w koszarach, gdzie 
je s t  sieć p rądu  elektrycznego, nie p rzedstaw ia  praw ie żad
nej trudności, a  a p a ra tu ry  w ytw arzane  przez różne firm y  
są już  ta k  udoskonalone, że m uzyka i słowo nadaw ane1 przez 
nie są niezniekształcone i na tu ra lne .

T rudności n apo tyka  się dopiero przy  pro jek tow an iu  ta 
kiej in s ta lac ji ruchom ej n a  sam ochodzie. N ajw iększą tru d 
nością je s t  uzyskanie p rądu  zm iennego o sta łem  napięciu 
i s ta łe j ilości okresów. P rzetw orn ice w ibratorow e, stosow a
ne przy  odbiornikach rad jow ych  sam ochodowych, do tego 
celu n ie n a d a ją  się, gdyż d o sta rcza ją  p rąd  o m ałej mocy. 
Jak o  źródło en e rg ji e lektrycznej trz eb a  tu  użyć b a te r ji  
akum ulatorów  o dużej pojem ności i przetw orn icy  (siln ik  - 
n e n e ra to r) , lub zespołu spalinow o-elektrycznego.

T rzeba w  danym  w ypadku liczyć się też z ja k n a j dalej 
idącą oszczędnością p rądu , dobierając w zm acniacze bardzo 
w ydajne  i n iezbyt duże, by nie zajm ow ały wiele m iejsca 
w sam ochodzie.

W  roku  ubiegłym  opracow ałem  p ro je k t tak ie j ap a ra tu -



ry  sam ochodow ej, k tó ra  została  w ykonaną i po rocznej p ró
bie okazała się bardzo dobrą, p racu jąc  bez u s te rek  w sam o
chodzie i d a jąc  czyste, głośne audycje.

A p a ra tu ra  ta  posiada następu jące  u rządzenia: wzm ac
niacz w ielkiej mocy (60 w atów  mocy m odulow anej) z dwo
m a głośnikam i 20-watowemi. Ze w zm acniaczem  łączą się: 
a p a ra t radjoodbiorczy, g ram ofon  elektryczny z adap te rem , 
m ikrofon oraz w łasne źródło prądu. N ad sam ochodem  za
w ieszona je s t  an ten a  na  w ysuw anym  maszcie. Zapomocą 
te j a p a ra tu ry  m ożna nadaw ać audycje  radjow e, przem ó
w ienia przez m ikrofon i m uzykę z p ły t. Zasięg głosu apa
ra tu ry  w ynosi około 1 k ilom etra.

A p a ra tu ra  je s t  ta k  skonstruow aną, że m ożna ją  łatw o 
w yjąć  z sam ochodu i użyć w koszarach  jak o  a p a ra tu rę  
sta łą , zasilaną z sieci ośw ietleniow ej do nadaw an ia  audycyj 
na  głośniki umieszczone w pododdziałach.

O pisana niżej a p a ra tu ra  w zm acniakow a w ielkiej mocy 
skonstruow aną je s t  specjaln ie jako  a p a ra tu ra  sam ochodo
wa. W skład je j wchodzą n astępu jące  zespoły:

— a p a ra tu ra  w skrzyni p rzenośnej,
—  dw a głośniki dynam iczne w ielkiej mocy P h ilip sa  typ  

2760F (20-w atow e),
—  b a te r ja  akum ulatorów  o napięciu 24 V i pojem ności 

200 Ag,
—  przetw orn ica z tran sfo rm a to rem  podw yższającym  

napięcie.

I. A para tu ra .

A p ara tu ra , k tó re j ideowy schem at połączeń p rzed sta 
w ia ryc. 1., zm ontow ana je s t  w sk rzyn i o w ym iarach 
i kształcie podanych na  rycinach  2. i 3.

Skrzyn ia  je s t  w ykonaną z d y k ty  15-m ilim etrow ej, ja -



Ryc. 1.



ko m a te rja łu  niepaczącego się, i podzielona w ew nątrz  na 
cz te ry  kom ory : przednią, lewą górną, lew ą dolną oraz 
praw ą.

K om ora przednia, ograniczona od ty lu  tab licą  rozdziel
czą, sprzodu zam yka się w ym ojw anem i drzw iczkam i, posia
daj ącem i u dołu w ystępy  w chodzące w  odpow iednie w y
cięcia podłogi skrzyni, u gó ry  zaś zam ek; urządzenie tak ie  
pozw ala na  zabezpieczenie a p a ra tu ry  przed osobam i niepo
w ołanem u U m ieszczona w kom orze tab lica  rozdzielcza m a 
po lewej stron ie  u góry  w ycięte otw ory  na  skalę i gałk i s tro 
jeniow e odbiornika radjow ego, u dołu okno dające dostęp 
do ściany czołowej w zm acniacza, z p raw ej s tro n y  wolto
m ierz (k) w skazujący  napięcie b a te r ji  akum ulatorów , 
z przyciskiem  (k ‘), w oltom ierz (1) do m ierzen ia  napięcia 
p rądu  zm iennego zasilającego a p a ra tu rę  z przyciskiem  (1‘) ; 
przycisk i zwykłe dzw onkow e; o sta tn i z p raw ej stro n y  
um ieszczony je s t  am perom ierz w skazu jący  natężenie 
p rąd u  ładow ania, lub rozładow ania akum ulatorów . Wol
tom ierz  (k) pow inien m ieć skalę do 30 V, w oltom ierz (1) — 
na p rąd  zm ienny —  skalę do 250 V, a am perom ierz na 
p rąd  s ta ły  —  skala do 30 A, z zerem  n a  środku skali. 
W drug im  i trzecim  szeregu um ieszczone są  n a  tab licy  roz
dzielczej n astępu jące  w yłączniki:

m  —  odłączanie b a te r ji  akum ulatorów  od przetw ornicy , 
n —  włączanie p rądu  z sieci ośw ietleniow ej, 
o —  w łączanie p rądu  w ysokiego napięc ia z tra n s fo r 

m a to ra  przetw ornicy , 
p —  w łączanie p rądu  ładującego akum ulato ry , 
q —  w łączanie odbiornika radjow ego na sia tk ę  p ierw 

szej lam py w zm acniacza, 
r  —  włączanie uzw ojenia w tórnego tra n sfo rm a to ra  

m ikrofonow ego na  sia tkę  pierw szej lam py w zm ac
niacza,



s —  włączanie po tencjom ierza ad ap te ra  gram ofonow e
go na  sia tkę  pierw szej lam py w zm acniacza, 

u —  włączanie p rądu  zasilającego odbiornik rad j owy 
(ten  w yłącznik m ożna um ieścić na  jednej osi 
z kondensatorem  reakcy jnym  odbiornika).

Ryc. 2a. 
B ok praw y.

Pod w yłącznikam i zn a jd u je  się półksiężycow ate w ycię
cie (z) na  ręko jeść  rozruszn ika  p rzetw orn icy  i obok gałka 
po tencjom ierza m ikrofonow ego ( t)  oraz gn iazdka (y) na 
w tyczki m ikrofonu.



W  kom orze praw ej dolnej w m ontow any je s t  wzm ac
niacz P h ilip sa  ty p  3760, 60-watowy. W zm acniacz należy 
przym ocować do poduszki gum ow ej grubości 15 m m  i po
duszkę w ysta jącem i z pod w zm acniacza b rzegam i p rzyk rę
cić do podłogi sk rzy n i; m iędzy tab licą  rozdzielczą i ścianą 
przednią w zm acniacza należy też podłożyć ram kę  gum ow ą, 
p rzy k le ja jąc  ją  do p ły ty . Zapobiega to  uszkodzeniom  lam p 
od w strząsów  w czasie jazdy.

Rye. Zb.
T y ł ( sia tka  osłaniająca odjęta).

K om ora lewa górna  m a w m ontow any odbiornik rad jo- 
wy na  poduszkach gum ow ych podobnie ja k  i wzmacniacz.

O dbiornik do a p a ra tu ry  należy użyć 3-zakresow y, 
2-lampowy, bez w zm acniacza n isk iej częstotliw ości i połą
czyć go ze w zm acniaczem  w n astęp u jący  sposób: do p ły t 
ki lam py detek torow ej o trzym ującej napięcie przez opór, 
dołączyć kondensato r o pojem ności 10.000 cm, k tórego



d ru g ą  okładkę przew odem  doprow adzić do w yłącznika ( q ) . 
Jeżeli w  głośnikach w  czasie p racy  odbiornika pow sta ją  
gwizdy, należy pojem ność kondensato ra  zm iejszyć do 
5.000 cm.

W  kom orze p raw ej m on tu je  się g ram ofon  elektryczny. 
Silnik (uży ty  w opisanej ap a ra tu rze  silnik G ararda)

Ryc. 3a.
Przód (w idok tablicy rozdzielczej —  drzw iczki odjęte).

um ieszcza się na  desce w edług szkicu załączonego do opa
kow ania i deskę um ocow uje się do ram y  w kom orze na 
bardzo elastycznej ram ie g u m o w ej; gum ę um ocow uje się 
listw ą m etalow ą do deski gram ofonu  i do ram y  kom ory. 
Między deską i ram ą m usi być odstęp  10 mm. N ależy tu  
zwrócić uw agę na elastyczność gum y, by w strząsy  sam o
chodu w czasie jazdy  były am ortyzow ane dostatecznie, nie 
rzucały  adap te rem  i możliwą by ła  p raca  g ram ofonu  w ru 
chu.



N a dnie kom ory praw ej u staw ia  się p rostow nik i (4) do 
zasilan ia  pola głośników  w ielkiej m ocy; u staw ia  się je  na 
podkładach gum ow ych, p rąd  doprow adza się od najb liższej 
p a ry  przewodów prądow ych, a p rąd  przez nie w yprosto 
w any w yprow adza się przew odam i do zacisków d, d ‘ oraz 
e, e‘.

R ozrusznik  przetw orn icy  um ieszcza się p rzy  płycie ta -

Ryc. 8b.
Góra (oba wieczka kom ory gram ofonu i  odbiornika o tw arte).

blicy rozdzielczej um ieszczając ręko jeść  rozruszn ika  w pół- 
księżycow atem  wycięciu (z), a  trz y  przew ody prądow e do
prow adza się do zacisków h, h ‘, h 2.

Z aciski dla przewodów prow adzących do b a te r ji , prze
tw ornicy , głośników  oraz zaciski sieci ośw ietleniow ej i ła
dow nika akum ulatorów  m on tu je  się na  p ły tkach  bakielito- 
w ych i jed n ą  p ły tkę z zaciskam i f, f ‘, g, g ‘, h , h ‘, h 2, i, i‘, 
j ,  j ‘ —  p rzykręca  się na p raw ym  boku skrzyni n a  wycięciu



w ścianie, a  d ru g ą  z zaciskam i a, b, c, c‘, d, d ‘, e, e‘ —  do 
listw y zm ocow ującej ty ł sk rzyn i i do pionowej p rzegrody 
w ew nętrznej.

Przew ody w szystk ie należy ekranow ać i prow adząc je  
po ścianach skrzyni, unikać sąsiedztw a i równoległego p ro 
w adzenia przewodów prądow ych i siatkow ych. W ynikiem  
n iep rzestrzegan ia  te j zasady  będzie sprzężenie m iędzy nim i 
i w arczenie p rądu  w głośnikach. Przew ody prądow e należy 
skręcać ze sobą i um ieszczać w jednej ru rce  ek ranu jące j, 
przew ody siatkow e —  ekranow ać pojedynczo, a  w szystk ie 
ek ran y  s ta ran n ie  uziem iać. Przew ody niskiego napięcia n a 
leży użyć o p rzek ro ju  najm n ie j 8 m m , by un iknąć spadku 
napięcia i g rzan ia  się przewodów.

S krzyn ia u gó ry  posiada 2 w ieczka —  do kom ory od
b io rn ika  i g ram ofonu, a  od ty łu  zam knię ta  je s t  s ia tk ą  m e
talow ą dla chłodzenia lam p odbiornika i w zm acniacza; m a 
ona wycięcie na  p ły tkę  z zaciskam i. N a bokach skrzyni 
zn a jd u je  się dw oje skórzanych uszu do je j przenoszenia.

S krzynię u staw ia  się w sam ochodzie możliwie blisko 
przodu, w suw ając je j uchw yty  (v) n a  śruby  w ysta jące  
z podłogi. Pod uchw yty  podkłada się podkładki gumowe, na 
uchw yty  —  drugie  podkładki, na  nie —  podkładki stalow e 
i zm oeow uje się to  nak rę tk am i motylkow em i.

II . A ku m u la to ry .

A kum ulato ry  połączone w b a te r ję  o napięciu 24 V i po
jem ności 200 A g um ieszcza się w skrzyni w ty le  sam ocho
du i ich b ieguny  łączy się przew odam i o p rzek ro ju  8 m m 2 
z zaciskam i f, f ‘, ap a ra tu ry . Do ładow ania nie należy ak u 
m ulatorów  w yjm ow ać z wozu, lecz tylko ładow nik połączyć 
z zaciskam i g, g ‘ i włączyć p rąd  ładujący  w yłącznikiem  p.



III.  P rzetw ornica .

P rzetw orn ica  mocy 0,44 kW , jednotw ornikow a, prze
tw arza  prąd  s ta ły  o napięciu 24 V doprow adzony z b a te r ji 
akum ulatorów  na  zm ienny jednofazow y o napięciu 16 V. 
P rąd  ten  doprow adza się do tra n sfo rm a to ra  podw yższają
cego napięcie z 16 V na  220 V. Szczotki ko lek to ra  p rądu  
stałego łączy się z zaciskam i h, h ‘ h 2, a  szczotki pierścieni 
(p rąd  zm ienny) z uzw ojeniem  pierw otnem  tra n sfo rm a to ra  
podw yższającego; uzw ojenie w tó rne łączy się z zaciskam i 
i, i ‘. D la stłum ien ia  d rg ań  przetw ornicy , m ogących się 
udzielać lam pom  wzm acniacza, należy ją  um ieścić na  g ru 
bej poduszce gum ow ej i do niej umocować, pod n ią  dać d ru 
g ą  poduszkę, k tó rą  zapomocą ram k i stalow ej śrubam i przy 
k ręcić do podłogi sam ochodu; poduszka ta  odizoluje od 
podłogi śruby , k tó rem i przym ocow ana je s t  p rzetw ornica.

K orpus p rzetw orn icy  i rdzeń tra n s fo rm a to ra  podwyż
szającego należy uziemić, a  szczotki doprow adzające prąd  
z b a te r ji do przetw orn icy  zablokować do ziemi p a rą  kon
densatorów  o pojem ności na jm n ie j 5 m ikrofaradów .

Z am ias t akum ula to rów  i p rze tw orn icy  m ożna użyć ze
spolił spalinow o-elektrycznego, złożonego z siln iczka i gene
ra to ra  p rądu  zm iennego mocy 0,4 kW, 220 V (jednofazo
w ego). D ob iera jąc  zespół należy zw rócić szczególną uw agę 
na  cichą pracę  silniczka, dob ie  chłodzenie i s ta le  obroty. Sil- 
niczki tak ie  w yrobu krajow ego są  u nas na rynku .

IV . M ikro fon .

W  praw ym  przednim  rogu sk rzyn i ap ara tu ro w ej um ie
szcza się tra n s fo rm a to r  m ikrofonow y, k tó rego  uzw ojenie 
p ierw otne z połączoną w szereg  b a te ry jk ą  łączy się 
z gn iazdkam i m ikrofonu  (y ) , a w tó rne  łączy się z końców 



kam i potencjom ierza ( t ) ,  k tó rego  gałkę w yprow adza się 
na  tablicę rozdzielczą. Jedną  z końcówek łączy się z w y
łącznikiem  ( r ) ,  a  pióro po tencjom ierza uziem ia się. Do 
gniazdek (y) załącza się m ikrofon rep o rte rsk i ty p  4225. 
By m ikrofon mógł pracow ać w ew nątrz  sam ochodu nie 
sp rzęgając  się akustycznie  z głośnikam i, trzeb a  go unie- 
w rażliw ić n a  głosy poboczne; w ty m  celu um ieszcza się go 
w pudełku z g rubego filcu i przed sia tkę  osłan ia jącą  m em 
b ranę  w kłada się pęk cienkich ru re k  ebonitow ych sklejo 
nych ze sobą p a ra f in ą . R urk i te  m uszą ściśle pasow ać do 
pudełka, a  nie m ogą też do tykać do osłony m em brany. Tak 
znieczulony m ikrofon nie reag u je  na  głosy dochodzące 
zboku, a mówić do niego trzeba , trzy m ając  naw prost ust.

V. G łośniki w ie lk ie j mocy.

Głośniki um ieszcza się w wieżyczce sam ochodu, ta k  by 
tuby  w ystaw ały  nazew nątrz . Przew ody zasila jące pole p ro 
w adzi się we w spólnym  pancerzu od głośników  do zacisków 
a p a ra tu ry  d, d', e i e‘, a  cewki d rg a jące  łączy się szere
gowo, lub równolegle, w ypróbow ując, ja k  je s t  lepiej dla te j 
p a ry  głośników i przew odam i w osobnym  ekran ie  dopro
w adza się do zacisków  c i c‘. E k ran y  i przez ek ran y  k o r
pusy głośników uziem ia się. Ogólny opór pozorny głośni
ków obliczyć m ożna ze w zoru: Z =  z +  z‘, jeżeli głośniki 
łączy się szeregowo, gdzie Z —  je s t  oporem  pozornym  cał
kow itym , a z i z‘ oporam i głośników ; najczęściej w zór ten  
uprości się, gdyż głośniki jednego typu  będą m iały rów ny 
opór Z =p 2 z. Jeżeli połączone są —  rów nolegle, obliczy się

Z Z ’opór pozorny całkow ity ze w zo ru : Z =  ^  Głoś

ników o różnych oporach pozornych nie m ożna łączyć rów 
nolegle. N ależy pam iętać, by  przed uruchom ieniem  apara-



tu ry  dobrać do w zm acniacza opór pozorny tra n sfo rm a to ra  
w yjściowego tak , by był rów ny, lub m niejszy  od oporu gło
śników. W zm acniacz nie może być obciążony oporem  m niej 
szym , niż opór tra n sfo rm a to ra , gdyż w tedy  lam py jego 
będą przeciążone i m ogą ulec zniszczeniu.

V I. S k rz y n k a  na  s-przęt doclatkoioy.

W ielkość sk rzynki n a  sp rzę t dodatkow y będzie zależała 
od ilości p ły t posiadanych  w sam ochodzie oraz od tego 
czy będą w niej um ieszczone jeden  lub 2 kom plety  lam p 
zapasow ych. P ły ty  chroni się na jlep iej przed uszkodzenia
m i p rzechow ując je  w przedziałkach sk rzynk i w album ach 
w yklejonych filcem ; każdy  album  m usi być w  osobnej 
przedziałce, do k tó re j m usi dokładnie pasow ać. A lbum y 
m uszą s tać  w przedziałkach pionowo. L am py przechow uje 
się na jlep iej w sk rzynkach  z gniazdam i w yklejonem i cien
kim  filcem  dla każdej lam py osobno, by nie m ogły się 
w  nich  ruszać. W  te j skrzynce przew idzieć należy m iejsce 
na  m ikrofon, zapasow ą b a te ry jk ę  m ikrofonow ą i zapasow e 
pudełka igieł gram ofonow ych.

VII .  Sam ochód.

Podwozie sam ochodu najlepsze je s t  półciężarowe, np. 
Polski F ia t  621, U rsu s i t . p . ; nadw ozie budu je  się z dykty  
15-m ilim etrow ej, nadając  m u k sz ta łt pancerza sam ochodu 
pancernego. N ajbardz ie j odpow iada tem u  celowi k sz ta łt 
sam ochodu pancernego U rsus, gdyż w ew nątrz  niego m ożna 
w ygodnie rozm ieścić cały sprzęt.

Jeżeli zam iast b a te r ji  akum ulatorów  i p rzetw ornicy  
uży ty  je s t  zespół spalinow o-elektryczny, to  trzeb a  wie
życzkę bardziej cofnąć do ty łu , by m ożna było zespół



um ieścić obok kierow cy i przedział kierow cy odgrodzić od 
ty lnego przedziału, ponieważ hałas siln ika będzie p rzeszka
dzał w rozm owie przez m ikrofon.

K upu jąc  do a p a ra tu ry  nowy sam ochód, dobrze je s t  za
żądać in s ta lac ji zapłonowej ekranow anej. Podniesie to n ie
znacznie koszt, lecz w w yniku da idealnie czysty  dźwięk 
w głośnikach podczas p racy  silnika sam ochodowego. Silnik 
zespołu pow inien rów nież posiadać in s ta lac ję  ek ranow aną.



CH ŁO D ZEN IE PO W IETR ZEM  SILNIKÓW  
CZOŁGOWYCH.

Z b ilansu cieplnego stosow anych obecnie silników spa
linowych wiadomo, że około 30%  energ ji, zaw arte j w pa
liwie, w ydziela się przez ścianki cylindrów  i głowicy w po
stac i ciepła, k tó re  należy odprow adzić nazew nątrz  celem 
uniknięcia nadm iernego rozg rzan ia  siln ika i zniszczenia go.

I s tn ie ją  dw a zasadniczo różniące się sy s tem y  tego 
ochładzania siln ika: 1) chłodzenie wodne, p rzy  k tórem  
przez koszulki wodne cylindrów  przepuszcza się wodę, k tó ra  
odbiera ciepło i oddaje je  następn ie  w chłodnicy pow ietrzu, 
pędzonem u przez specjalne w en ty la to ry , albo 2) chłodzenie 
pow ietrzem , k tó re  om yw a nagrzane  ścianki cylindrów  
i odbiera n adm iar ciepła bezpośrednio.

W  rezu ltacie  jednak  w obu ty ch  w ypadkach chłodzenie 
odbyw a się zapomocą pow ietrza, a  więc nasuw a się zupeł
nie logiczne pytan ie , po co w  tak im  raz ie  stosow ać wodę, 
k tó ra  ty lko  pośredniczy w chłodzeniu i w znacznym  stop
niu kom plikuje u rządzenia  pomocnicze siln ika spalinowego 
i zw iększa jego  ciężar.

R ozpatrzm y, skąd wzięło się chłodzenie wodą.
P ierw si k o n stru k to rzy  silników spalinow ych rozporzą

dzali bardzo niedoskonałem i m a te rja ła m i: an i s ta le  ani 
stopy  —  szczególnie lekkie —  nie w y trzym yw ały  wyso-



kich tem p e ra tu r, co zm uszało do niezw ykle in tensyw nego 
chłodzenia części silnika, w  k tó ry ch  następu j e spalanie m a
teria łów  pędnych, a  więc cylindrów  i głowic. N ajprościej 
osiągnąć się to  dało przez chłodzenie wodą, k tó re  s to su je  
się do dnia dzisiejszego w przew ażającej ilości silników sa
mochodowych. L otnictw o pierw sze, dążąc w szelkiem i dro
gam i do zm niejszen ia  w agi silnika, zaczęło konsekw entnie 
forsow ać chłodzenie pow ietrzem  i obecnie silników z wod- 
nem  chłodzeniem nie s to su je  p raw ie zupełnie.

Chłodzenie pow ietrzem  m a bardzo poważne zalety. 
R ozpatrzm y najw ażn ie jsze  z nich.

T em p era tu ra  cylindrów  chłodzonych pow ietrzem  je s t  
z regu ły  znacznie w yższa, aniżeli przy  chłodzeniu wodą, co 
pow oduje znacznie ekonom iczniej sza pracę  silnika, dającą 
oszczędność naw et do 20%  przy  dużych in sta lac jach . Pod
w yższenie te m p e ra tu ry  p racy  cylindrów  umożliwione zo
stało  przez zastosow anie ta k  na bloki ja k  i na  głowice i tłoki 
tak ich  m aterja łów , k tó re  doskonale w y trzy m u ją  te  wyższe 
tem p e ra tu ry , z d rug ie j s tro n y  p raca  nad sm aram i dała ole
je , zapew niające należyte sm arow anie trących  się części 
w tych  podwyższonych tem p era tu rach . A więc chłodzenie 
pow ietrzem  zostało zupełnie umożliwione i da je  możność 
uzyskania  oszczędności n a  paliwie, co dla w o jska  m a spe
cjaln ie  duże znaczenie, bo zw iększa zasięg  sp rzę tu  bojo
wego, a  oprócz tego daje  oszczędności w eksp loatacji naw et 
pomimo trochę  w yższej ceny olejów, potrzebnych  do sm a
row ania.

System  chłodzący pow ietrzem  je s t  niezm iernie p ro s ty  
i mało w rażliw y na  uszkodzenia: p rzes ta je  pracow ać tylko 
w tedy, gdy zostanie zniszczony lub unieruchom iony w en
ty la to r , ale przecież i przy  wodnem chłodzeniu doprow adzić 
to  m usi do przegrzan ia , a  więc do unieruchom ienia silnika. 
N ato m iast silnik chłodzony pow ietrzem  nie posiada chlod-



nicy, k tó ra  może przeciekać lub może być p rzeb ita  odłam 
kiem  pocisku, nie m a koszulek wodnych, k tó re  zarastaj;} 
kam ieniem  i, często p ęk a ją  od m rozu, nie m a pom pki wod
nej i przewodów, tru d n y ch  do uszczelnienia, nie m a odpa
row ania i konieczności uzupełniania wody w system ie chło
dzącym , je s t  niew rażliw y na  m róz. Ta w rażliw ość na  uszko
dzenia system u chłodzącego sam a jed n a  już pow inna w y
starczyć  do w yelim inow ania z wozów bojow ych silników, 
chłodzonych wodą.

System  chłodzący pow ietrzem  je s t  znacznie lżejszy, co 
w w ozach bojow ych m a bardzo duże znaczenie.

Oczywiście chłodzenie pow ietrzem  m a rów nież i wady, 
z k tó rych  głów ną je s t  konieczność konstruow ania  dużego 
i w ydajnego w en ty la to ra  i bardzo dokładnego p rzestud jo - 
w ania k sz ta łtu  osłon cylindrów  i ru r , doprow adzających 
i odprow adzających chłodzące silnik pow ietrze, pozatem  ko
nieczność bardzo dokładnego uszczelnienia, zabezpieczają
cego chłodzone pow ierzchnie i doprow adzane do chłodzenia 
pow ietrze od zanieczyszczenia olejam i, gdyż olej zm ieszany 
z kurzem  pokryw a żebra  cylindrów  skorupą, k tó ra  może 
zupełnie uniem ożliwić chłodzenie silnika.

Do n iedaw na uw ażano, że w silniku chłodzonym  powie
trzem  średnica cy lindra nie może przekroczyć 90 m m  ze 
względu na  chłodzenie, jednak  to  m niem anie zostało obalone 
i obecnie budow ane są  silniki z cylindram i naw et powyżej 
150 mm , co zupełnie nie w pływ a ujem nie na  chłodzenie sil
nika, więc zastosow anie pow ietrznego chłodzenia nie może 
spowodować ograniczenia mocy ty ch  silników.

Ja k  w idać z przytoczonych w łaściwości, w yższość chło
dzenia pow ietrzem  je s t  n iezaprzeczalną i praw dopodobnie 
ty lko przez trad y c ję  i bezw ładność s to su je  się jeszcze w wo
zach bojow ych silniki chłodzone wodą.

W  A nglji i A m eryce dążenie do stosow ania w czołgach



silników chłodzonych pow ietrzem  je s t  powszechne, s tu d ju je  
się naw et w staw ian ie  silników lotniczych, jako  najlepiej 
opracow anych i na jlżejszych , p rzy tem  niety lko  szerego
w ych, ale rów nież i gw iaździstych. Jednak  w edług do tych
czasow ych dośw iadczeń silniki lotnicze naogół nie n ad a ją  
się do czołgów, gdyż są za delikatne i nie w y trzy m u ją  cięż
kich w arunków  pracy, a głównie w strząsów  i b ru ta ln y ch  
zm ian obciążenia, k tó rych  k o n stru k to r m aszyny lotniczej 
n igdy nie uw zględnia. D la czołgów budowane być m uszą 
silniki specjalne, oczywiście, przy  pro jek tow an iu  ich kon
s tru k to r  m a możność w ykorzystać  dośw iadczenie kon
stru k to ró w  silników lotniczych.

W  sprzęcie pancernym  przyszłość należy niew ątpliw ie 
do silników, chłodzonych pow ietrzem .



LA B O RA TO R Y JN E B A D A N IE  SAMOCHODÓW

(B adanie  w łaściw ości ruchow ych  i zużycia  pa liw a). 

(dokończenie).

O pór pow ietrza .

Z p rak tyk i wiemy, że decydującym  czynnikiem  przy 
szybkiej jeździe sam ochodu n ie  je s t  opór toczenia się, lecz 
opór pow ietrza.

W ielkość oporu powie-trza, w  zależności od k sz ta łtu  sa 
mochodu i szybkości jazdy , może być określona (w  KM 
lub kg) z w zorów :

K . F . V 3Opór powietrza w KM. : Nn =   :  (6)
75 (3,6)3

• ^ o p , pow. (D
K . F . V- 

(3,6)2
W e w zorach ty ch :
N o pow — Moc w KM  pochłaniania, przez opór pow ietrza 
P op — S iła w  kg pow sta jąca  nasku tek  op. pow ietrza,
K —  W spółczynnik oporu  pow ietrza,
F  —  pow ierzchnia  czołowa sam ochodu,
V —  Szybkość sam ochodu w km.
We w zorach  tych  niewiiadomemi sa  w ie lkości: N•' 1 o.  p o  w

 , K  i F .



W ielkość F  z pew nem  przybliżeniem  może być określo
n a  d rogą pom iaru , pow ierzchni rzu tu  sam ochodu n a  płasz
czyznę pionow ą p ro stopad łą  do osi podłużnej sam ochodu 
ja k  w idać n a  ryc. 6. O kreślenie to  jed n ak  d la  w spółczes-

Ryc. 6.
Sposób pom iaru poioierzchni czołowej. 

Powierzchnia czołowa F  =  a. b -\-d . c-\- 2e. f ;  m2

nych sam ochodów  z m niej lub w ięcej aerodynam icznym  
kształtem  okarosow ania je s t  mało dokładne i da je  zw ięk
szone wielkości oporu pow ietrza w stosunku od rzeczyw i
stych. Z tych względów p rzy  konstruow an iu  nowych ty 
pów nadw ozi stosu je  się badanie oporów  modelu sam ocho-



du w tunelach  aerodycznych. P rzy  próbach  zaś ju ż  sam ych 
sam ochodów w ielkość czynnika K F , pod w arunk iem  po
siadania, ścisłych w ielkości mocy Ne k lub siły pociągow ej 
P ob k s na  kołach napędow ych sam ochodu, k tó re  to  wielko
ści uzyskuje  się z badań  sam ochodu n a  ham ow ni, może być 
uzyskane sposobem próby  drogow ej.

P ró b a  t a  polega n a  określeniu  w ielkości m aksym alnej 
szybkości sam ochodu n a  dobrej drodze bez w zniesień  i w 
m ia rę  możności, bez w ia tru . D la uniezależn ien ia  się od 
w pływ u w ia tru  p róby  szybkości m aksym alnej p rzep row a
dza się zazw yczaj w  dw óch k ie runkach  z w ia trem  i pod 
w ia tr  i za m ia ro d a jn ą  p rzy jm u je  się ś red n ią  z uzyskanych 
wielkości.

Szybkość sam ochodu określa się sekundom ierzem  na 
określonej długości odcinka drogi,, lub w edług w skazań 
szybkościom ierza sam ochodu. P raw idłow ość w skazań, lub 
stopień  błędu szybkościom ierza m uszą być uprzednio okre
ślone na  ham ow ni. N adm ienić bowiem należy, iż w  w ięk
szości w ypadków  szybkościom ierze na  sam ochodach w ska
zu ją  szybkość w iększą od rzeczyw istej o 10 —  20% .

Z n a jąc  wielkość mocy, lub siły  pociągow ej n a  kołach 
napędow ych oraz m aksym alną szybkość sam ochodu i w iel
kość oporu toczenia się m ożem y ju ż  łatw o określić w ielkość 
czynnika K .F. W iem y, że przy  ruchu  jed n o s ta jn y m  (bez 
przyśpieszenia i opóźnienia) sum a algebraiczna rzutów  sił 
napędzających  sam ochód i sił oporów rów na się 0

czyli P ok. k_ Si P Qi tocz< P 0. pow. ^ (®)

Pob. k. s. Po. tocz. +  Po. pow. (9)
P od staw ia jąc  zam iast w ielkości P , i P  ich zna-■' Ł o. tocz. o. pow.
czenia z wzorów (4) i (7) o trzym am y :P ob k =  g . f -\- 
K . F . V 2



skąd K . F = 3.62 (P ob. ł. ,  ■ JO
V 2

(li)

P ra w a  s tro n a  tego ró w n an ia  nie zaw iera  ju ż  te raz  n ie
w iadom ych i  da je  nam  dla odpow iednich w ielkości P o b kg 
G, f  i V, znaczenie w ielkości czynnika K. F. P odstaw iając

No po  w. w KM + o por tocz.

Ryc. 7a.

Zależność wielkości oporu pow ietrza  +  opór toczenia w  K M  od 
szybkości.

uzyskane z w zoru (11) w ielkości dla K. F. do w zoru (7) 
m ożem y ju ż  w ykreślić k rzyw ą wielkości, oporu pow ietrza 
w  zależności od szybkości dla badanego sam ochodu. K rzy 
w a ta  będzie posiadać k sz ta łt ja k  n a  ryc. 7. Pod
s taw ia jąc  uzyskane znaczenie na  K. F. do w zoru (6) 
i ok reś la jąc  w edług tego w zoru krzyw ą N op pow =  f (V) 
o trzym am y k rzyw ą d a jącą  zależność w ielkości s t r a t  na



opór pow ietrza  w yrażonych w KM. K rzyw a ta  będzie po
siadać k sz ta łt ja k  n a  ryc. 7 b.

O ile przeprow adzenie powyższej próby  n a  określenie 
w ielkości w spółczynnika K. F . n a s tręcza  trudności, w tedy 
nie pozostaje nic innego, ja k  określić  w ielkość pow ierzchni 
czołowej (F )  sposobem  w yżej przytoczonym , w ielkość zaś

Ryc. 7b.
Zależność wielkości oporu pow ietrza  -j- op. tocz. w  kg. — od 

szybkości jazdy.

w spółczynnika (K ) p rzy jąć  z danych  li te ra tu ry  technicz
nej. W ielkość w spółczynnika (K ) dla typow ych sam ocho
dów w przybliżeniu  w y n o si:

D la sam ochodu typu  to rpedo  z opuszczoną budą . 0.1)67
„ „ „ k a r e t y .................................. 0.043
„ „ „ k a re ty  aerodynam icznej . 0.017
,, „ „ ciężarow ego . . . .  0.07.

Moc nadm iarow a i silą  pociągow a użyteczna.

Z nając już  w ielkości mocy ( N ek) lub siłę pociągową na 
kołach (P ob k 8 ) napędow ych i w ielkości oporów , jak ie



pow sta ją  podczas jazd y  sam ochodu, m ożem y określić w iel
kość t. zw. mocy nadm iarow ej (Nnaj  )lub  użytecznej siły 
pociągow ej (P  oz ai ), zw anej rów nież „siłą  n a  haku“ .

Zestaw ienie do określenia wielkości mocy nadmiarowej.

Moc nadm iarow a, lub s iła  pociągow a użyteczna ( P por ui ) 
je s t  to  moc lub siła, k tó ra  może być zużyta do p rzyśp ie
szenia, ruchu  sam ochodu, pokonania  w zniesień, lub w resz
cie do  holow ania innego sam ochodu.

W ielkość siły pociągow ej użytecznej, w zględnie mocy 
nadm iarow ej, może być d la  każdej szybkości jazd y  sam o
chodu określona z zestaw ien ia  ze sobą odpow iednich k rzy 
w ych Nek lub P ob k s i krzyw ych sił lub mocy oporów.



Z estaw ien ie  tak ie , d a jące  m ożność określen ia  wielkości 
mocy nadm iarow ej (N nad ), uw idoczniane je s t  n a  ryc. 8.

N a  rycin ie  9 w idzim y zestaw ien ie  pozw alające na  
określenie w ielkości siły pociągow ej użytecznej (P poc uż ).

W  obu w ypadkach, dla każdej szybkości, w ielkość mo
cy nadm iarow ej (N nad ), lub siły pociągow ej (P poc ui ),

Ryc. 9.
Zestaw ienie do określenia wielkości siły poc. uży tecznej 

(nadm iarow ej) .

o trzym ujem y  przez odjęcie odpow iednich rzędnych  k rzy 
wej oporu toczenia się od oporu pow ietrza, odpowiednich 
rzędnych  krzyw ej mocy, lub rzędnych  krzyw ej siły  pocią
gowej n a  obwodzie kól pociągowych.

W ykreśla jąc  te ra z  w ielkości siły  nadm iarow ej (N nad ), 
lub ( P poc ui ), w  zależności od szybkości, o trzym ujem y



krzyw e a ch arak te rze  k sz ta łtu  ja k  n a  ryc. 10 i  11. W ielkoś
ci te  sam e przez się ju ż  ch a rak te ry zu ją  „zdolność drogo
wą" danego sam ochodu.

Te sam e w ielkości („ N nad“ lub „ P poc ui “ ), będąc od
niesione do 1000 kg  ciężaru sam ochodowego obciążonego, 
ok reś la ją  w ielkość n adm iaru  mocy lub użytecznej siły po
ciągow ej, p rzy  różnych  szybkościach jazdy , do jednostk i 
ciężaru, ok reśla jąc  w ten  sposób wielkość, w łaściw ej mo
cy nadm iarow ej, lub siły pociągow ej danego sam ochodu.

W ielkość „w łaściw ej mocy n ad m iaro w ej"  (oznaczonej 
przez „ N nad w} K M ) —  określam y  z w zoru :

N n a d w ł .  =  'ooo fN " ad ....................................... (12)
^  s a m

Stosunek siły  użytecznej ( P poc ui ) do ciężaru sam o
chodowego (G) nazyw am y „w skaźnikiem  dynam icznym " 
i oznaczam y przez W dyn.

U zyskam y go z w zoru :

W dyn =  P p c  “ - ........................................ C3)
O kreśla jąc  w ielkości (W dyn ) d la  różnych szybkości 

ja z d y  sam ochodu (p rzy  pełnej mocy siln ika) i w yk reśla
ją c  je  jak o  W dyn =  f  (V ) o trzym am y k rzyw ą d a jącą  nam  
zależność pom iędzy w ielkościam i W dyn i V.

N ie trudno  przew idzieć, że c h a ra k te r  k sz ta łtu  k rzyw ej 
W dyn =  f  (V ) będzie ta k i sam  ja k  krzyw ej N nad —  f  (V ).

S kala  rzędnych  w  p ierw szym  w ypadku będzie zm ie

n io n a  w stosunku  - J ° —— w  drug im  — 1—  •
' J r s a m  s a m

O bliczając i  w y k reśla jąc  w ielkości W dvn d la  poszcze
gólnych p rzek ładni w skrzynce przekładniow ej, o trzy m u je 
m y d iag ram , zw any „dynam iczną ch a rak te ry s ty k ą  sam o
chodu". D ane te  są n ad e r użyteczne p rzy  porów naw cze) 
ocenie sam ochodów  zbliżonych typów  i k onstrukc ji.



V -  10 20 JO 40 50 * ir\/godz

Ryc. 10.
Zależność wielkości mocy nadm iarow ej od szybkości.

kg

V = 10 20 30 40 50 km/godz

Ryc. 11.
Zależność wielkości siły pociągowej uży tecznej od szybkości.



P rak ty czn a  bezpośrednia w arto ść  uzyskanych k rzy 
w ych nad m ia ru  mocy i P  poc u. sam ochodu polega głównie 
na  tern, że z n ich  możemy ju ż  określić w zniesienia, jak ie  
może pokonać badany  sam ochód n a  poszczególnych prze
k ładniach , a  rów nież jego  zdolność do przyśpieszenia.

O kreślenie zdolności pokonyw ania  w zniesień .

W ielkość w zniesien ia  w  % (S ) , ja k ie  może pokonać sa 
mochód p rzy  dane j szybkości i- mocy nadm iarow ej n a  da
nej przekładni, określa się z w zo ru :

270 • 100 N nad
S  =  _________________    (14 )
3 G • V

We w zorze ty m :
G —  ciężar sam ochodu w kg.
N  nad —  wielkość mocy nadm iarow ej dla danej p rze

kładni i szybkości (w zięte z w ykresu ).
V —  szybkość sam ochodu w klm /godz.

O kreślenie m ożliw ych  p rzyśp ieszeń :

Zdolność przyśp ieszan ia  b (w  m /sek "), czyli zrywu 
określa  się z w z o ru :

270 • 981 • Nnad
b  = --------------------------------- n a d ............................................................ ( 1 5 )

V • G
W ychodząc zaś z założenia wielkości „w skaźnika dyna

m icznego" W dyn te  sam e wielkości o trzym am y z w zorów: 
Ś  =  100 W dyn (16) 
i  b =  100 . 9,81 W dyn (17)

D la w iększej ścisłości czasam i we w zorze (17) w pro 
w adza się jak o  m ianow nik  czynnik dyskon tu jący  w pływ 
m as znajdu jących  się w sam ochodzie w ruchu  obrotow ym .



W ielkość tego w spółczynnika w ynosi około 1.06. D la 
uproszczenia  jed n ak  może on być p rzy  przeciętnem  b ad a
niu pom iniętym . J a k  w idać z w zorów  (16) —  (17) w iel
kości „S “ i „b“ różn ią  się jedyn ie czynnikam i liczbowemi 
100 i 9,81. S tosu jąc  w ięc dla w ielkości „S “ skalę 9,81 ra -

Ryc. 12.
Zależność wielkości w zniesień i  przyspieszeń od szybkości jazdy  

(na  przekl. bezpośredniej).

zy m nie jszą  niż dla w ielkości „b “ możem y tem i sam em i 
krzyw em i uw idocznić na jednym  w ykresie  zależność w iel
kości „S “ i „b“ od szybkości V. Ryc. 12 podaje ch a rak te r 
k sz ta łtu  tych  krzyw ych.

Posiłku jąc  się odpow iedniem i skalam i d la  „S “ i ,,b“ mo
żemy w edług posiadanych krzyw ych określić  z ja k ą  szyb



kością d an y  sam ochód n a  każdej z poszczególnych prze
k ładni może pokonyw ać określone w zniesienie d ro g i (bez 
rozpędu) oraz ja k  w ielkie może m ieć przyśpieszenie 
(zryw ) przy  danej szybkości jazdy .

Ocena i badania ekom iczności sam ochodu  
pod  w zg lędem  zużycia  paliwa.

Po om ów ieniu sposobów badania, dynam icznych cech 
sam ochodu przechodzim y skolei do k w e s tji b ad an ia  ekono- 
miiczności sam ochodu pod względem  zużyw ania paliw a. 
W yżej ju ż  zaznaczono, że współczesne s to iska  ham ulcowe 
sam ochodowe posiadają  urządzenie do określan ia  ilości zu
żyw anego paliw a w  litra ch  na  godzinę. Podczas więc prze
prow adzania badan ia  w ielkości mocy i siły pociągowej sa
mochodu, jednocześnie z notow aniem  w skazań dynam om e- 
t r a  i licznika szybkości no tu jem y  i w skazania przepływ o
m ierza. Poniew aż jednak  przepływ om ierz w skazu je  ty lko 
zużycie paliw a w 1 na  godzinę, p rzeto  dla o trzym an ia  zuży
cia w 1 na  100 km  m usim y dane w skazań przepływ om ierza 
przeliczyć w edług wzoru.

Q . 100
qi/IOO =  —  (18)

W e w zorze ty m : 
q —  zużycie paliw a przez sam ochód w litra ch  na  100 km. 
Q —  w skazanie p rzepływ om ierza w 1/godz.
V —  w skazanie szybkom ierza ham ow ni w  km /godz.

O znaczając i łącząc k rzyw ą ty m  sposobem o trzym ane 
p u n k ty  n a  w ykresie  d la  mocy lub siły  pociągow ej (p rz y j
m u jąc  oczywiście specja lną  skalę d la  rzędnych) o trzym a
m y k rzyw ą w skazu jącą  nam  zależność w ielkości zużycia 
paliw a przez sam ochód w  1 n a  100 km  w zależności od szyb-



kości jazdy. K rzyw a ta  je s t  p rzedstaw iona n a  ryc. 5 ; w y
kazu je  w ielkości zużycia paliw a w  1 n a  100 km  przy  różnych 
szybkościach jazd y  n a  pełnym  gazie i bezpośredniej (lub 
d a n e j) p rzekładni.

D la ok reślen ia  jed n ak  ekonom iczności sam ochodu, 
z p unk tu  w idzenia  ilości zużyw anego paliw a, je s t to  nie- 
dostatecznem . Z p ra k ty k i bow iem  w iem y, że „n a  pełnym  
gazie" jeździm y stosunkow o rzadko, na to m ias t in te resu je  
n as szybkość, w zględnie zak res szybkości na jtań szy ch , t . j. 
tak ie  szybkości, p rzy  k tó ry ch  zużycie paliw a n a  100 km  
je s t  na jm n ie jsze  lub zbliżone do niego. Z w yżej przytoczo
nego w iem y już, że p rzy  jeździe p rzy  „pełnym  gazie", z w y
ją tk ie m  punk tu  przecięcia się k rzyw ej sum arycznych opo
rów  (toczenia  i  pow ietrza) z k rzyw ą mocy, lub siły  pocią
gow ej n a  kołach napędow ych, co odpow iada najw iększej 
szybkości jazd y  sam ochodu po dane j drodze, p rzy  w szyst
k ich niższych szybkościach posiadać będziem y pew ien n ad 
m ia r  mocy, lub siły  pociągow ej. Ten n ad m ia r mocy, lub 
siły pociągow ej, pow oduje przyśpieszenie sam ochodu 
w zględnie możność pokonania  w zniesienia.

Jeżeli zaś chcem y jechać  z szybokością m niejszą od n a j
w iększej m ożliw ej n a  danej drodze, m usim y odpowiednio 
do żądanej szybkości zm niejszyć wielkość mocy na  kołach 
napędow ych, czyli zm niejszyć moc silnika. Z tego  co wyżej 
powiedziano o oporach w iem y, jak ie  opory pokonać m usi 
sam ochód przy  jeździe w danych w arunkach  drogow ych 
z daną  szybością. N aprzy ldad  przy  jeździe po rów nej d ro 
dze opór ten  rów nać się będzie dla każdej szybkości oporo
wi toczenia się pow iększonem u o opór pow ietrza.

Z n a jąc  wielkość ty ch  oporów  dla poszczególnych szyb
kości p rzy  jeździe po rów nej drodze dla danego sam ocho
du, nastaw iam y  ham ulec ham ow ni podczas poszczególnych 
pom iarów  w ten  sposób, by stw orzyć d la  każdej szybkości



opór rów ny  rzeczyw istem u oporowi' p rzy  jeździe z tą  szyb
kością w  n a tu ra ln y ch  w arunkach . N astępn ie  dobieram y, 
reg u lu jąc  gaz i zapłon, d la  każdego obciążenia ta k ą  moc 
siln ika, by o trzym ać odpow iednią d la  danego obciążenia 
szybkość jazdy . S topn iu jąc  szybkości np. co 10 km , i n a s ta 
w ia jąc  d la  każdej z szybkości ham ulce ham ow ni n a  w łaś
ciwe te j szybkości obciążenie, oraz d ob ie ra jąc  odpow ied
n ią  moc siln ika  i n o tu jąc  d la  każdej szybkości obciążenia

Ryc. 13.
Zależność •pomiędzy wielkością zużycia paliw a w  1/100 km  — 

i  szybkością jazdy.

wielkość zużycia paliw a, o trzym am y zależność pom iędzy 
szybkością jazdy  i w ielkością zużycia paliw a w tych  w a
runkach . N a w ykresie  zależność ta  w yrazi się krzyw ą o cha
rak te rze  k sz ta łtu  ja k  n a  ryc. 13. K rzyw a ta  w ykazuje  nam , 
jak i zak res szybkości d a je  najekonom iczniejszą jazdę.

W  ten  sam  sposób możem y określić „najtańszą*1 szyb
kość jazd y  niety lko ma. rów nej drodze, lecz i n a  dowolnych 
w zniesieniach. W tym  celu postępu jem y ja k  przy  okresie-



niu  naj ekonomiczniej szej szybkości na rów nej drodze z tą  
jed n ak  różnicą, że dla każdej szybkości nastaw iam y  te raz  
ham ulce ham ow ni tak , by w ytw arzały  one n a  każdej 
z szybkości opory  rów ne oporom  jazd y  n a  danem  w znie
sieniu z daną szybkością. W ykres k rzyw ych zużyć paliwa 
przy  różnych szybkościach jazdy  na  odpow iednich w znie
sien iach  (oporach jazdy ) nazyw am y „ekonom iczną c h a ra 
k te ry s ty k ą  samochodu**. Zazw yczaj jed n ak  ogran iczam y 
się jedyn ie  do określen ia  krzyw ej ja k  n a  ryc. 13, t. j . do 
określenia n a jtań sze j szybkości na  rów nej poziomej drodze.

Ja k  w idać z w szystkiego w yżej przytoczonego w yniki 
b ad an ia  sam ochodu na  s tac ji ham ulcow ej d a ją  możność 
ścisłego ilościowego określen ia  na jis to tn ie jszy ch  cech sa 
mochodu.

P rzy  tego rodzaju  badan iach  w yelim inuje  się zupeł
nie n a jtru d n ie jsze  do opanow an ia  czynniki1, ja k  to  indy
w idualne cechy kierow cy, s tan  d rog i i pogody. Dzięki te 
m u w yniki, o trzym ane d la  szeregu sam ochodów  badanych  
naw et w  różnych czasach, zawsze m ogą być ze sobą po
rów nyw ane i służyć za podstaw ę do ścisłej oceny porów 
naw czej sam ochodów  zbliżonych typów , lecz różnej kon
s tru k c ji. Pozatem , pod w arunk iem  posiadan ia  dostatecz
nego m a te rja łu  dośw iadczalnego, b ad an ia  na  s ta c ji ham ul
cowej pozw alają  na, znacznie dokładniejsze zbadanie stanu  
sam ochodu pod względem  zużycia poszczególnych zespołów, 
tak ich  ja k  silnik, sk rzynka p rzek ładniow a i p rzek ładn ia  
w moście ty lnym .

Ma się tu  bow iem  możność dokładnego „w ysłuchania" 
p rzy  dowolnem  obciążeniu i  szybkości d z ia łan ia  ty ch  ze
społów, nie m ów iąc już o m ożności uzyskania  innych  w yn i
ków cechujących s ta n  danego zespołu, ja k  np. spadek m o
cy, nadm ierne  zużycie oleju i pa liw a przez silnik, działanie 
ham ulców  i t. p.



N ie d a ją  n a to m ias t b adan ia  ma sto isku ham ulcowem  
(w  konstrukcy jnem  rozw iązaniu  ja k  n a  ryc. 1) oceny p ra 
cy uresorow ania, cech i s tan u  m echanizm u kierowniczego. 
Dla zbadania jednak  i określenia ty ch  cech w y starcza  już 
k ró tkodystansow a (około 50 km ) próba drogow a. P róba 
ta  jednocześnie służy jak o  sp raw dzian  w yników  o trzym a
nych n a  ham ow ni. A m ianow icie, zgodność w yników , 
o trzym anych  w  zakresie najw iększej szybkości ma. ham o
wni! i n a  dobrej drodze rów nej, je s t  dowodem praw id ło 
wości o trzym anych  w yników .

R easum ując  w szystko wyżej przytoczone, w idzim y, że 
posiłku jąc się m etodą bad ań  ma s ta c ji ham ulcow ej, m am y 
możność ścisłego określan ia  n a jis to tn ie jszy ch  cech sam o
chodu w zakresie jego  „zdolności drogow ych" i ekonomicz- 
ności pod względem  zużyw ania paliw a. O trzym ane tą  m e
todą  dane są  ścisłe .—  w yrażone liczbowo i w  zupełności 
niezależne od w arunków  zew nętrznych. U zyskanie ich za j
m uje ok. 5— 10 godzin w zależności, od s tan u  sam ocho
du i przebiegu badań .

D ane uzyskane tą  m etodą ch a rak te ry zu ją  w  zupełności 
sam ochód jak o  typ , pozatem  d a ją  ścisły —  liczbowy ma.- 
te r ja ł  techniczny  do oceny racjonalności kon stru k c ji sam o
chodu jako  całości.

Pod w arunk iem  posiadan ia  dostatecznej ilości danych, 
uzyskanych d rogą badań  n a  ham ow ni sam ochodowej sa 
mochodów jednakow ych, lecz o różnym  stopniu  zużycia, 
m a się możność drogą zbadania  danego sam ochodu na  h a 
m ow ni ściśle określić jego  stopień  zużycia.

Ja k  w idać z powyższego, w yn ik i badań  sam ochodu na 
s tac ji ham ulcow ej d a ją  możność n iety lko  uzyskan ia  ści
słych danych do określen ia  racjonalności poszczególnych 
typów  sam ochodów, lecz rów nież określenia, ich s tan u  pod 
względem stopn ia  zużycia. N ajlepszym  zaś dowodem celo-



wości' tego  ro d za ju  badań  są fak ty , iż począw szy od 1910 
m etoda ta , zastosow ana przez niem ieckiego p ro feso ra  
A. Riedlena,, d a ła  podstaw y techniczne do rozw oju  niem iec
kiego przem ysłu sam ochodowego, następn ie  szeroko, w  u ję 
ciu przem ysłow em , stosow ana by ła  i je s t  w  A m eryce 
i F ra n c ji na  now oczesnych fab ry k ach  i o sta tn io  w  Z.S.S.R. 
t. j .  w szędzie tam , gdzie budow a i ocena techniczna sam o
chodu trak to w an a  je s t  na  poziomie współczesnej w iedzy 
technicznej. W Polsce poraź p ierw szy  ten  system  badań  
zapoczątkow any został przez B. B. T. B r. Panc.

r. 8krz prze|t Spraw ność m echaniczna, skrzynki p rzek ładnio
w ej

T\ przcg Spraw ność m echaniczna przegubów
TJ Spraw ność m echaniczna p rzek ładni w  ty lnym

moście
7] pOB. koł. S tra ty  n a  poślizg opon
R st. k. w m P rom ień  stycz. ko ła  z d rogą
nk nap Ilość kół napędow ych sam ochodu
N e. k. Moc n a  obwodzie kół prow adzonych w KM 
Pob. k. s. Sum aryczna siła pociągow a na  obwodzie kół na

pędowych w  kg  
V s Szybkość sam ochodu w km /godz
N c locz O pór toczenia w KM
G 8 C iężar sam ochodu w kg
f spółczynnik ta rc ia  (toczenia)
No. Pow. °P °r  pow ietrza w KM

P rzy ję te  oznaczenia.

Siła pociągow a na  obwodzie kół w kg  
M om ent obrotow y siln ika w k g /m  
Moc siln ika  n a  w ale w  KM 
Ilość obrotów  siln ika  n a  m inu tę



po .  p o w . opór pow ietrza w kg
K. spółczynnik oporu pow ietrza
F pow ierzchnia czołowa sam . w  m2
N n a d Moc nadm iarow a w KM

D w ł . W łaściw a moc nadm iarow a w KM
w dyn w skaźnik  dynam iczny
s w zniesienie drogi w  %
b przyspieszenia w  m /sek
Q w skazan ia  p rzepływ om ierza w  1/godz.
q zużycie paliw a przez sam ochód w  1/100 km.



WJADOMOŚCI Z PR A SY  OBCEJ.

Kolorowy cel św ietlny.

(L. S t  e c i u k. K rasnaja  Zwiezda Nr. 74/36).

Celem dobrego wyszkolenia strzeleckiego załogi czołgów, przy 
jednoczesnem oszczędzeniu sprzętu pancernego, au to r proponuje uży
cie następującego przyrządu.

Luneta długości 50 cm o średnicy 2,5 cm posiada na jednym

1 2

R y c .  1 .

końcu soczewkę, a  na drugim  kam erę z wklęsłem lustrem , lam pką 
elektryczną oraz d iafragm ą, (ryc. 1) D iafragm a je s t skonstruow ana 
z żelaznej cienkiej p łytki okrągłej, na k tó rej wycięty je s t kontur 
jakiegokolwiek bądź celu — arm aty , czołga, c.k.m. i t. d. K ontur ten



je s t przesłonięty szkłem kolorowem. Lam pka elektryczna otrzym uje 
prąd z sieci lub akum ulatora.

Lunetę zamocowuje się w zwykłej podstawie strzeleckiej ( tró j
nogu) do k.b.k. z uchwytem jarzm owym , co pozwala na obroty lu 
netą  w rozm aitych kierunkach z dowolną szybkością.

Uczeń siedzi w pancernej wieży czołgowej (może być ona też 
i z dykty). Przed wieżą czołga znajduje się w odległości 50 — 200 
m biały ekran (dykta, płótno, ściana). N a ekran ten  rzuca się przy 
pomocy lunety kolorowy cel św ietlny, dobrze widoczny naw et przy 
św ietle dziennem.

Przy  pomocy obrotów uchwytem  i lunetą można spowodować 
ruchy płynne i gwałtowne celu świetlnego w dowolnym kierunku

R yc. 2.

i z żądaną szybkością. Jednocześnie, zbliżając lub oddalając przyrząd 
od ekranu, można zwiększać lub zm niejszać rozm iary  celu.

Przebieg szkolenia je s t następujący.
In struk to r w ydaje komendę do załadow ania broni, ustaw ienia 

celownika, poczem rozpoczyna ruch projektow anego celu. W m iarę 
postępów szkolenia ruch celu powinien być gwałtowniejszy, szybszy, 
zaś sam  cel coraz mniejszych rozm iarów. Uczeń operując m echaniz
mami obrotu i podniesienia, oddaje strza ł sam orzutnie w dogodnym 
dla siebie momencie uchwycenia celu.

W ćwiczeniach tych uczeń, poza nauką celowania i oddania 
strzału , może nauczyć się szybkiego określania odległości celu oraz 
szybkości jego ruchu.



Znając w ym iary rzeczywiste, oraz widoczność celu na  różnych 
odległościach w terenie —  uczeń określa na  podstawie rozm iarów ce 
lu świetlnego jego teoretyczną odlegość od wieży pancernej.

Z drugiej strony, znając rozm iary ekranu (długość), uczeń może 
z łatwością określić przy pomocy krótkiego obliczenia szybkość ru 
chu celu, by potem  przejść do określeń odruchowych, powziętych 
tylko na  podstaw ie obserwacyj.

W reszcie in stru k to r m a możność spraw dzenia pracy ucznia pod
czas celowania i strzału  przy  pomocy punktu świetlnego zastosow a
nego w broni (działko, c. k. m .), znajdującej się w wieży (Ryc. 2).

P roste  te  urządzenia powinny dać dobre rezu lta ty  w wyszkole
niu strzeleckiem.

Strzelanie nocne.

(St. le jtenan t I. M i c h a  j  l e n k o .  K rasnaja  Zwiezda Nr. 85/3G).

W Akadem ji W ojennej Mechanizacji i Motoryzacji im. S talina 
na  strzelnicy szkolnej przeprowadzono strzelanie nocne z czołgów.

Strzelanie rozpoczęło się n a  sygnał: R akieta gąsienicowa!
Strzelano do celów, pozorujących baterję  nieprzyjacielską. 

Pierwsze strzelanie przeprowadzono, w ykorzystując oświetlenie, 
uzyskane przez w ystrzelone rakiety.

W  drugiem  strzelaniu  wyzyskano św iatło zaimprowizowanego 
pożaru wsi (paliło się suche drzewo).

Podczas trzeciego strzelan ia  było zupełnie ciemno. Celem były 
baterje  c.k.m. nieprzyjaciela. Błyski ogni wskazywały tylko ich kie
runek. Po odnalezieniu tych c.k.m. i oświetleniu ich przez reflek tor 
czołgi otworzyły ogień. W edług relacji au to ra  wyniki tego strze la
nia były bardzo dobre.

Czechosłowacki samochód pancerny „P. A.-4“.

(K rasnaja  Zwiezda Nr. 71/3G)

Po typie „PA-1“, „P A-2“ , „PA-3“ ukazał się samochód pancer
ny PA-Ą. Ja k  i poprzednie posiada on napęd n a  obie osie, oraz 2 kie
rownice z 2-ma skrzynkam i biegów.



Dane techniczne „PA~U“: ciężar 8,7 t., długość 5,94 m, szerokość
2,08 m, wysokość 2,69 m, prześw it 0,31 m, rozstaw ienie osi 3,2 m. 

Moc silnika — 100 KM. M aksym alna szybkość 60 klm /godz. 
Uzbrojenie: 1 działko 200 mm, oraz 2 c.k.m. w wieży.
Grubość pancerza do 14 mm.
Pojemność zbiornika 110 litrów.
Załoga 5 ludzi.
Opony niewrażliwe na przebicia, wypełnione gusm atykiem .

Angielski samochód pancerny „AS-II“ —  wzór 1935.

(K rasnaja  Zwiezda N r. 72/35)

Samochód ten  m a bardzo oryginalną konstrukcję. Niezależne za
wieszenie każdego koła pozwala na  ich ruch pionowy do 80 cm. 
W skutek tego stabilizacja wozu podczas jazdy w nierównym terenie 
je s t bardzo duża. Obydwie osie są  napędzane, a właściwie każde

Ryc. 1.

z 4-ch kół samochodu, gdyż sztywnych półosiek samochód nie po- 
.siada.

Opony super-balony „G i g  a n t “ jeszcze bardziej zwiększają 
zdolność pokonywania terenu przez samochód.

Samochód posiada 2 kierownice z 2-ma skrzynkam i biegów. Sil
nik 4 cylindrowy, mocy 110 KM znajdu je 's ię  w tylnej części wozu, 
je s t chłodzony powietrzem.



Ciężar samochodu — 4,9 t.

U zbrojenie: 20 mm działko lub 2-3 k. m.

Szybkość m aksym alna 96 klm /godz.

Pojemność zbiornika 310 litrów, w ystarcza na  zasięg 1300 
kim ( ! ?)  po drogach, a  650 kim w terenie ( !?) .

Ryc. 2.

Skrzynka biegów m a 6 przekładni do przodu i 6 do tyłu. 1 parę 
kół można dowolnie od napędu wyłączać.

Rozmiary samochodu: długość 3,9 m, szerokość 2 m, wysokość
1,8 m, prześw it 0,3 m, rozstaw ienie osi —  3 m.

Załoga 5 ludzi.

St. Zjedn. A. P. zwiększenie zdolności poruszania się 
samochodu w ciężkim terenie.

(K rasnaja  Zwiezda Nr. 71/36)

Celem zwiększenia zdolności poruszania się samochodu w cięż
kim terenie, usunięcia buksow ania po śniegu, w śliskim i miękkim 
terenie — na każde koło samochodu zakłada się ostrogi. Założenie 
i zdjęcie ostrogi trw a  parę sekund dzięki oryginalnej konstrukcji 
zamka. Do każdego zam ka przymocowane są 2 ostrogi. Ilość ostróg 
na kole może być dowolną, zależnie od terenu.

Urządzenie to m a duże znaczenie dla kołowych samochodów woj
skowych.



Pancerne samochody terenowe.
(K rasnaja  Zwiezda N r. 90/36)

Zdolność pokonywania terenu przez samochód pancerny uzyska 
się przez zastosowanie napędu na wszystkie osie, niezależnie od te 
go czy ma się do czynienia z samochodem dwu, trzy  lub wielo
osiowym. Dwuosiowe samochody pancerne z napędem na  obie osie 
są to niewielkie wozy rozpoznawcze, o ciężarze do 3-ch tonn. Poko- 
nyw ują one jeszcze lepiej teren  w przypadku, gdy w szystkie 4 kola 
są kierowane. Zmniejsza się przez to prom ień obrotu samochodu 
(ważne na  wąskich drogach). Pancerz i uzbrojenie tych wozów jes t 
uzależnione od ich ogólnego ciężaru i w ytrzym ałości podwozia. 
A więc pancerz ich chroni tylko przed pociskami k.b.k. i c.k.m, uzbro
jenie zaś stanowi zwykle tylko 1 c. k. m.

Samochody te  m ają wielką zaletę. Ze względu na sw ą lekkość 
nie są one niewolniczo przyw iązane do dróg. Typowym samochodem 
te j ka tegorji je s t francuski R e n a u l t ,  posiadający seryjne pod
wozie samochodu osobowego. (Ryc. 1).

Ryc. 1.
Samochód pancerny Renault.

Podwozia z trzem a osiami napędzanemi posiadają większe, cięż
sze samochody pancerne. Pancerz tych wozów chroni przed pociska
n i przeciwpancernem i ciężkiej broni maszynowej. U zbrojenie 2 c.k.m. 
lub 1 c.k.m. i arm atka. Ze względu na dość duży ciężar (4 tonny),



samochód je s t w przeciętnym  terenie przyw iązany do dróg. Szybkość 
na  drogach sięga 60 k lm /g . Typowym samochodem te j kategorji 
je s t francuski B e r  1 i e t  (Ryc. 2). Samochód pancerny wieloosio-

Ryc. 2.

Samochód pancerny Berliet.

wy nie je s t narazie rozpowszechniony. Typem takiego samochodu 
pancernego mógłby być kołowo gąsienicowy C h r  i e s t  i e. W adą 
tego wozu je s t trudność p rzejścia z trak c ji gąsienicowej na  kołową. 
Innego zaś lepszego samochodu pancernego te j kategorji dotychczas 
nie skonstruow ano.

Amerykański czołg kołowo-gąsienicowy „T-4“.

(K rasnaja  Zwiezda N r. 82/36).

Czołg ten przypom ina znany czołg C h r i e s t i e  M-1931, nie 
ma zaś nic wspólnego z czołgiem T ZE -2  (typ dośw iadczalny). Dane 
techniczne są następujące:

Ciężar 8,6 tonny, uzbrojenie 3 c.k.m. (2 w wieży, 1 w przedniej 
ścianie) grubość pancerza do 9,5 mm, silnik lotniczy gwiaździsty 
C o n t i n e n t a l ,  mocy 260 KM z chłodzeniem powietrzem.

Zastosowanie tego typu silnika pozwala na  zm niejszenie komo
ry  silnikowej, a  zwiększenie komory załogi.

Pozwala to zkolei n a  zwiększenie uzbrojenia.
M aksym alna szybkość czołga na kołach 79 k lm /g ., na gąsieni

cach 47 k lm /g .



Długość czołga 4,75 m, szerokość 2,33, wysokość 1,57 m.
Czołg pokonywuje pochyłości do 35° rowy do 2,2 m, brody do 

0,7 m.
Załoga składa się z 3-ch ludzi.

Ryc. 1.

Kołowo-gąsienicowy czołg T-Ą..

D ruga para kół czołga (Ryc. 1) je s t podniesiona dla ułatw ienia 
obrotów.

Silnik wysokoprężny Saurera do samochodów osobowych.

(Inż. B. B o 1 1 i. Automobiltechnische Z eitschrift Nr. 8/36).

Silnik pracuje według przy jętej przez S a u r e r a  zasady bez
pośredniego w trysku paliw a do komory sprężania i podwójnego wi
rowania pow ietrza w komorze. Silnik 6-cylindrowy, 3,6 litrow y (skok 
120 mm, średnica 80 mm) został zbudowany do samochodu P 1 y- 
m o u t  h, montowanego w Szw ajcarji przez firm ę C h r y s l e r .

P róba porównawcza, należycie kontrolow ana, w ykazała rozchód 
paliw a 7,55 litrów  na 100 kim, podczas gdy tak i sam  samochód z sil
nikiem benzynowym zużył na  te j sam ej tra sie  13,4 litry  benzyny 
na 100 kim.

Silnik m a moc 74 KM przy 3000 obrotów, co odpowiada średnie
mu ciśnieniu na  tłok 6,2 atm . Rozchód paliw a przy dużem obciążeniu



wynosi: w okolicy 2000 obrotów — 180 gr. na  KM - godz. zaś w oko
licy 3000 obrotów — jeszcze poniżej 200 gr.

Gazy wydechowe są bez dymu i bez zapachu.
N a wzór tego siln ika f irm a  S a u r e r  opracow ała jeszcze 4 po

dobne, przeznaczone dla samochodów lekkich ciężarowych oraz auto
busów: z nich 2 są 4 —  cylindrowe, a  2 — 6-cio cylindrowe, o skoku 
120 lub 125 mm i średnicy cylindrów 80 lub 85 mm.

W szystkie silniki m ają blok cylindrowy lany, jako jedna całość, 
z karterem  ze stopu silum in - gam a (alum injum  z krzemem, z do
datkiem  miedzi, ulepszony term icznie). Tuleje z żeliwa stopowrego — 
mokre, t. j. bezpośrednio chłodzone wodą. Uszczelnienia zapobiegają 
przesiąkaniu wody między tu le ją  a  blokiem w kierunku osiowym.

Tłoki są z odlewu aluminjowego wysoko - krzemowego (wynika 
stąd, że S a u r e r  zarzucił stosowanie stopu aluminjowo - mie
dzianego z 17% miedzi, z którego dawniej wykonywał tłoki).

Korbowody całkowicie obrobione, łożyska z bronzu ołowiowego, 
wał korbowy podparty 5-ciu łożyskami (w silnikach 4-cylindrowych) 
łub 7-miu (w silnikach 6-cylindrowych).

Każdy cylinder ma po cztery zawory: dwa wydechowe. Dysza 
paliwowa w osi cylindra.

Rozrusznik —  24-woltowy 4 KM dla 6-cylindrowych, zaś 12- 
woltowy 2,5 KM dla 4-cylindrowych.

Moc silników na l i tr  objętości skokowej: ponad 20 KM (dla 6 
cylindrowych przy 3000 obrotów).

N a 1 KM przypada ciężar 4 kg (dla 6-cio cylindrowego większe
go), przyczem  instalac ja  elektryczna i koło zamachowe są wliczone 
do ciężaru silnika. Całkowita moc — 88 KM, ciężar 350 kg.

Silniki 4-cylindrowe m ają  moc na litr  — nieco m niejszą, i cię
żar na 1 KM —  większy, jako nie tak  szybkobieżne, jak  6-cylin- 
drowe.

Niemiecka kuchnia oddziałów pancerno-motorowych.

(K rasnaja  Zwiezda Nr. 89/36).

Podwozie kuchni pom yślane je s t jako przyczepką do ciągnika 
lub samochodu ciężarowego. Dzięki dobrej stabilizacji kuchnia nie 
przew raca się naw et w czasie jazdy po bardzo nierównym terenie. 
Kuchnia m a uchwyt, przeznaczony do zaczepienia z ty łu  drugiej.



W ten sposób jeden wóz mechaniczny może ciągnąć kilka kuchni. 
Kuchnia m a 2 kotły, jeden o pojemności 200, drugi 90 litrów, szu-

Ryc. 1.

flady na  produkty, naczynia i t. p. Użycie kuchni w niemieckich od
działach pancerno-motorowych dało b. dobre rezultaty .

O komorze wstępnej.
(A. E. T h . Automobiltechnische Z eitschrift Nr. 8 /36).

A utor opisuje próby przeprowadzone w Ameryce nad komorami 
wstępnemi o kształcie kulistym , różnej wielkości. Kom ora znajdowała 
się nad cylindrem  i była z nim  połączona cienkim otworem. W trysk 
paliwa następow ał z góry wzdłuż przedłużonej osi cylindra.

N ajkorzystn iejszą okazała się wielkość komory rów na 35% cał
kowitej objętości komory sprężania. P rzy  m niejszej — moc silnika 
spadała, zaś przy większej — bieg staw ał się tw ardy, skutkiem  sil
nego w zrostu ciśnienia spalania.



Średnica otworu pomiędzy komorą w stępną a  cylindrem ma 
wpływ na rozkład ciśnienia. Najlepsze rezu lta ty  osiągnięto w da
nym silniku przy 1500 obrotach, gdy średnica ta  wynosiła pomiędzy 
11,5 a  14,5 mm.

W m iarę w zrostu liczby obrotów ciśnienie zapalania spada.

A utor podaje kilka przykładów konstrukcyj, gdzie stosowano 
różne ksz ta łty  komory sprężania i różne sposoby łączenia z nią 
komory w stępnej, by uzyskać lepsze przem ieszanie paliwa z powie
trzem , a  przez to w iększą moc.

Objektywna ocena gazów wydechowych  
silnika wysokoprężnego.

( Dr .  i n ż. H a n s  M e h 1 i g. Automobiltechnische Zeitschrift 
Nr. 8/36).

Ocena pracy silnika wysokoprężnego przez zbadanie gazów spa
linowych odbywa się na innych zasadach, niż takaż  ocena pracy sil
n ika benzynowego. Niezupełne bowiem spalenie się pary  benzynowej 
pociąga za sobą zaw artość tlenku węgla (CO) w gazach wydecho
wych (proces je s t zaczęty, ale nie dokończony). Tymczasem w sil
niku wysokoprężnym m am y spalenie częściowe: proces został wszę
dzie dokończony, o ile się zaczął, lecz nie cała ilość węgla uczestni
czyła w procesie. W ywiązujący się czarny dym zaw iera zawiesiny 
w ęgla stałego (sadzy) w atm osferze dwutlenku węgla, pary  wod
nej i azotu. Ocena dokładności lub niedokładności spalania na pod
staw ie analizy gazu nie da wyniku, bo wolny tlenek w ęgla ani 
tem bardziej wolny wodór nie je s t obecny naw et przy bardzo złem 
spalaniu. Ocena zaś na  podstawie „czarności“ gazu je s t zawodna, 
gdyż zależy od tem pera tu ry : im niższa je s t tem pera tu ra  spalin, 
tem więcej przypada osadu na jednostkę objętości, gdyż w danej 
objętości mieści się większa ilość gazu. Może więc zajść wypadek, 
że spaliny przy wylocie będą zupełnie przeźroczyste, a  dalej od 
wylotu sta ią  się czarne.

A utor proponuje obliczanie osadu drogą pośrednią: z ilości po
w ietrza i ilości paliw a można obliczyć zaw artość w ęgla w spalinach, 
zaś przez analizę — ilość dwutlenku węgla. Różnicę stanowi osad 
stały.



Kilka wyników ustalonych dla samochodów generatorowych  
spełniających bieżącą służbę.

(R. G. Le Poids Lourd Nr. 142/36).

W ostatnich czasach daje się zauważyć we F rancji w zrost za
interesow ania generatoram i gazowemi. U staw ianie generatorów  na 
samochodach rozpowszechnia się coraz więcej, jednak znaczna część 
odbiorców nie może się na  to zdecydować w obawie przed s tra tą  
mocy silnika, zwiększeniem kłopotów z konserw acją i t. p. Dla uspo
kojenia tych obaw au tor przytacza szereg przykładów korzystnej 
eksploatacji samochodów generatorowych. Samochody te , przerobio
ne z benzynowych przez założenie generato ra G o h i n - P o u l e n c ,  
spalają  węgiel drzewny, przeważnie zm ieszany z antracytem . Dzięki 
temu uzyskują 75—90% oszczędności na cenie paliwa, oszczędność 
na oleju (k tó ry  nie je s t narażony na rozrzedzenie) oraz mniejsze 
zużycie mechanizmów. W jednym  wypadku koszt napraw  zmniejszył 
się o 80%.

Jako dowód wysokiej jakości wymienionego generato ra autor 
przytacza też fa k t zakupienia licencji na jego wyrób przez konsor
cjum D a i m l e r - B e n z - M e r c e d e s .  J e s t to wynik konkursu, 
przeprowadzonego w sierpniu i październiku r. ub.

Konkurs aparatów przeciwśnieżnych, zorganizowany przez 
Francuski Touring-Club.

(M. L e  C o s 1 e r, Le Poids Lourd Nr. 142/36).

K onkurs tegoroczny przyniósł poważny postęp w budowie apa
ratów  przeciwśnieżnych. N a pierwsze miejsce wysunęły się dwa typy.

Pierw szy (syst. d e  B r u n )  na ciągniku kołowym L a t  i 1, po
siada dodatkowy silnik ( L a t i l  albo S a u r  e r ) ,  w praw iający 
w ruch wirnik z łopatkam i. W irnik je s t ustaw iony przed ciągnikiem 
wpoprzek kierunku jego ruchu. O bracając się, odrzuca on w bok w ar
stw ę śniegu, sp ię trzającą się przed pługiem  ciągnika.

D rugi typ  (syst. A l l i e d  M a c h i n e r y  Co)  posiada podwo
zie gąsienicowe C l e c t r a c  i silnik H e r c u l e s - D i e s e l ,  w pra
wiający w ruch zarówno sam  ciągnik, jak  i wirnik z łopatkam i. W ir
niki te, w liczbie dwuch, ustaw ione są skośnie do kierunku ruchu



maszyny i sym etrycznie. Łopatki uderzają w śnieg, spiętrzony przed 
pługiem, zgarn ia ją  go do tyłu, rozpylają i rzucają przez dwa ko
miny poza obręb drogi.

Zaznaczyć należy, że ani sam  pług, ani sam  w irnik nie może 
sprostać postawionemu zadaniu. Dopiero połączenie pługa — spię
trzającego, i w irnika — rozrzucającego śnieg — dało właściwe roz
wiązanie.

Silniki wysokoprężne z komorą wirową.

(A. E. T h  i e m a n n .  Automobiltechnische Z eitschrift Nr. 8/36).

Silniki z kom orą wirową są coraz szerzej stosowane, ze względu 
na swe zalety:

1) można w nich stosować dyszę do w tryskiw ania paliwa, po
siadającą tylko jeden otwór, a  więc mniej narażoną na zatkanie;

2) Bieg silnika je s t mięki, skok ciśnienia przy w trysku niezbyt 
wysoki, m niejszy niż przy w trysku bezpośrednim, a  nie większy niż 
przy stosowaniu komory w stępnej albo zasobnika (nie przekracza 
55 a tm .) ;

3) ponieważ niem a patentów , zapew niających poszczególnym fa 
brykom wyłączność na eksploatację tego systemu.

Kom ora wirowa m a objętość około połowy całej komory spręża
nia. Gdy je s t ona większa silnik m a wprawdzie nieco większą moc, ale 
bieg jego robi się tw ardy. K ształt komory wirowej —  kula albo w a
lec. K anał łączący komorę wirową z cylindrem je s t szeroki, odchodzi 
on od dna cylindra skośnie w górę i łączy się z kom orą wirową po 
stycznej. Powietrze, napływ ające przez kanał podczas sprężania , 
płynie wzdłuż zaokrąglonej ścianki i w ten  sposób zostaje wprawione 
w ruch wirowy.

Stosunek sprężania nie powinien być m niejszy od 15,5:1. Wyższy 
stosunek sprężania — aż do 17,5 : 1 powoduje, jako jedyną korzyść, 
łatw iejszy rozruch .W ewnątrz komory wirowej znajduje się nie chło
dzona wkładka.

Dysza w prow adza paliwo do komory wirowej ukośnie, po stycz
nej do kierunku ruchu pow ietrza, przyczem  kierunek w trysku jest 
zgodny z ruchem powietrza.

A utor opisuje najm niejszy silnik wysokoprężny, budowany w An- 
g lji według system u komory wirowej. J e s t to Y i c t o r - D i e s e l ,



stosowany do łodzi silnikowych, a  ostatnio też do podwozia samo
chodu J  o w e 11. Je s t to silnik 2-cylindrowy, o cylindrach przeciw
bieżnych, a objętości skokowej 1000 cm;! (!) i mocy 18 KM przy 
2500 obrotach. Silnik waży 125 kg; blok wykonany je s t z odlewu 
aluminjowego, z tulejam i żeliwnemi chłodzonemi wodą.

N a samochodzie J  o w e 11 silnik ten  spala do 5 litrów  oleju 
gazowego na  100 kim i 1,5 li tra  oleju sm arniczego na  1000 kim.

Innym  silnikiem tegoż typu jes t budowany w Ameryce H e r c u 
l e s .  J e s t on znacznie większy (75 KM i 120 KM ). Posiada on za
m iast silnika elektrycznego rozruchowego i b a te rji — silnik rozru
chowy benzynowy o objętości skokowej 1060 cm:{.

W Szwecji w yrabiany je s t silnik 10-konny 2-suwowy z komorą 
wirową i poprzecznem przepłókiwaniem f-m y B o 1 i n d e r.

N aw et w Niemczech, k tóre rozwinęły u siebie budowę silników 
wysokoprężnych innych systemów, silnik z komorą wirową znalazł 
naśladowców i budowany je s t przez dwie wytwórnie.

N ależy wreszcie dodać, że tw órcą silnika wysokoprężnego z ko
m orą wirową je s t R i c a r d o .  Silnik ten  rozwinął się w A nglji, sku
tecznie współzawodnicząc z silnikam i, w ytw arzanem i w tym  kraju  
na podstawie licencyj niemieckich. Obecnie rozprzestrzenia się po 
innych krajach.



SP R A W O Z D A N IA  I STRESZCZENIA.

Szkoła Strzelca czołgisty.

(Kpt. N. G u b a n o w  — K rasnaja  Zwiezda Nr. 41/36).

A utor zgadza się z artykułem  Steciuka „Pięć ćwiczeń“, podają
cym metody i sposoby, jak  należy szkolić Strzelca w czołgu. Sam jed
nak wprowadza konieczny moment kontroli celem spraw dzenia do
kładności prawidłowego wycelowania oraz ściągania spustu przez ucz
nia. N a zmniejszonym poligonie ustaw ia się model arm atk i czołgo
wej i c. k. m. Do lufy broni w prow adza się przewód elektryczny za
kończony 12 woltową lampą. P rzed lam pą u wylotu lufy w odle
głości ogniskowej staw ia się 2 soczewki. P rąd  pobiera się z sieci, lub 
z akum ulatora. W rezultacie otrzym uje się silny punkt św ietlny 1,5— 
2 cm średnicy. Przed arm atką , lub c.k.m. (broń umieszcza się 
w prawdziwej wieży czołgowej, albo z dyk ty), w odległości 10 m 
ustaw ia się tarczę 2 X  1 m z linjam i, jak  na  ryc. 1.

N a komendę: „Po poziomej! Po krzyw ej! Od 7 do 8! lub Od 11 
do 12!“ i t. d. strzelec, celując krzyżem  celownika, przy pomocy me
chanizmów obrotu i podniesienia, prowadzi lufę broni wzdłuż naka
zanych linij. Dzięki odbiciu się punktu świetlnego na tarczy , in struk 
to r z łatw ością śledzi sposób celowania i ściągania spustu przez 
ucznia.

Spust można włączyć do obwodu św ietlnego w ten sposób, aby 
dopiero przy ściągnięciu obwód się zam knął. W tedy punkt św ietlny 
wskaże miejsce, gdzie padł strzał.

Po opanowaniu tych ćwiczeń przechodzi się do trudniejszych. 
N a tarczy  o rozm iarach 2 X  1 m (ryc.2 ), m aluje się kolorowy 
szkic perspektywiczny, z wyraźnem i punktam i orjentacyjnem i — 
dom, płot, droga, rzeczka, stóg  i t. p. Teraz strzelec celuje do tych



objektów, siedząc w wieży, m ając słuchawki telefoniczne na  uszach. 
Instruk tor nazew nątrz, obserwując tarczę, w ydaje rozkazy telefoni- 
nicznie.

Przedtem  jeszcze in stru k to r przymocował koło poszczególnych

objektów m ałe papierowe tarcze na szpilkach: czołgi, c.k.m. z obsłu
gą, samochody, działka p.panc. i t. d.

2  M

Ryc. 2.



In struk to r określa cele: w tysięcznych w stosunku do punktów 
orjentacyjnych, odległość do celów, oraz swój k ą t położenia w stop
niach, w stosunku do wieży Strzelca. N a w ew nętrznej ścianie wie
ży je s t umocowana podziałka w stopniach: od 0 do 90° w prawo plu
sowa, w lewo minusowa.

Strzelec zam yka klapy, przygotow uje broń do strzelania , ładu
je ją. In stru k to r przez telefon w ydaje rozkazy: w skazuje cel, odle
głość, sposób prow adzenia ognia. Obserwując zaś punkt św ietlny — 
strza ł ucznia, spraw dza w ten sposób dokładność celowania i odda
nia strzału.

S trzały  arm atn ie  pozoruje się tylom a ściągnięciami spustu, ile 
pocisków kazał oddać instruktor. Serję c.k.m. pozoruje się, prow a
dząc punktem  św ietlnym  po celu tak  długo, jak  długo trw a  serja  
krótka, lub długa.

Zalety tego rodzaju szkolenia są  następujące:
— strzelec uczy się użycia mechanizmów obrotu, podniesienia 

i ściągania spustu;
— strzelec obserwuje z wieży teren, uczy się wyszukiw ania ce

lów, stosow ania tysięcznych, celowania lunetą;
— strzelec przyzw yczaja się do wykonywania rozkazów, o trzy

mywanych przez radjo;
— wreszcie sam  ma możność obserwowania, a  więc późniejsze

go korygow ania dzięki punktowi świelnemu swoich błędów 
w celowaniu i ściąganiu spustu.

R tm . K . Rozen-Zawadzki.


