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LIKWIDACJA SKUTKÓW NAPADU LOTNICZEGO 
NA LINIE KOLEJOWE I URUCHAMIANIE 

LIN IJ KOLEJOWYCH.

Stały rozwój jakościowy i ilościowy lotnictwa sprawia, 
iż z działaniem tej najbardziej nowoczesnej i potężnej bro
ni trzeba bardzo się liczyć i trzeba równolegle rozwijać si
ły i środki do jej zwalczania oraz siły techniczne do likwi
dowania skutków napadu lotniczego.

Duże możliwości lotnictwa w niszczycielskich działa
niach na linie kolejowe staw iają przed saperem bardzo po
ważne zadanie, polegające na szybkim uruchomieniu zni
szczonej linii.

Zagadnienie to jest zagadnieniem pierwszorzędnej wa
gi, a to z racji roli i znaczenia linij kolejowych w czasie 
wojny.

Obsługa linij kolejowych jest liczną i wystarcza ona do 
zapewnienia pracy linij kolejowych w normalnych warun
kach. W warunkach intensywnego ruchu kolejowego ob
sługa linij kolejowych musi być zwiększona i pomimo to 
nie może być mowy, aby w wypadku konieczności usuwa
nia zniszczeń była w stanie usunąć je bez pomocy z zew
nątrz. Usunięcie zniszczeń zapewnić mogą odpowiednio
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zorganizowane, wyszkolone i wyposażone wojskowe siły 
techniczne.

Niezależnie od usuwania zniszczeń wydaje mi się słusz
nym takie postawienie kwestii, żeby siły przeznaczone do 
odbudowy zniszczeń posiadały także warunki do obrony 
przeciwlotniczej czynnej najczulszych punktów położonych 
na linii pod tym względem im przydzielonej.

Jeśli pluton czy kompania otrzyma zadanie gotowości 
do usuwania zniszczeń wykonanych przez lotnictwo na pew
nym określonym odcinku linii kolejowej, to w tym wzglę
dzie rozwiązania dotyczące dyslokacji, użycia swoich środ
ków opl. itp. mogą być różne.

W artykule swoim przedstawię na przykładzie konkret
nym jeden ze sposobów rozwiązania, juki moim zdaniem 
przy organizacji sił do likwidacji skutków napadu lotnicze
go na linie kolejowe może zastosować dowódca kompanii.

Przykład konkretny.

Położenie ogólne i zadanie.

Linia kolejowa dwutorowa — pierwszorzędna, położona 
w obszarze etapowym pracuje bardzo intensywnie.

Odcinek o długości 40 km tej linii zostaje przydzielony 
jednej kompanii saperów kolejowych, pod względem likwi
dacji skutków napadu lotniczego.

Schemat tego odcinka od stacji węzłowej X do stacji wę
złowej Y podaje ryc. 1.

Kompania otrzymała w swoim zadaniu odcinek od stacji 
X włącznie do stacji Y wyłącznie.

Stacja X jest to duża stacja węzłowa, pracująca bardzo 
intensywnie, gdyż odbywa się tam zestawienie pociągów od
chodzących w trzech różnych kierunkach.
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Na odcinku od stacji węzłowej X do stacji węzłowej Y 
znajdują się trzy małe stacje przejściowe.

Na odcinku tym  znajduje się w pobliżu stacji A most 
rozpiętości 90 m oraz na całej linii szereg innych mostów 
o małej rozpiętości.

Przyjm uję zupełnie dowolnie, że na każdej czterokilo- 
metrowej działce znajduje się torowy i 15 wykwalifikowa
nych robotników drogowych. Torowy na swojej działce po-
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siada niewielki zapas materiałów nawierzchniowych, a mia
nowicie: 2 szyny i około 40 podkładów. Na stacji węzłowej 
X znajdują się większe zapasy materiałów nawierzchnio
wych.

Ponadto na stacji węzłowej X zorganizowana je st silna 
obrona przeciwlotnicza, na niej też je st siedziba władz dro
gowych, którym podlega omawiany odcinek.

Kompania przybyła na stację węzłową X i dowódca tej 
kompanii otrzymał tam następujące zadanie: „być goto
wym do likwidacji skutków napadu lotniczego na odcinku 
od stacji węzłowej X włącznie do stacji węzłowej Y wy
łącznie".
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Czynności dowódcy kompanii.

Z chwilą przybycia na stację węzłową X dowódca kom
panii przystąpił niezwłocznie do zebrania wszystkich tych 
danych, które mu są niezbędne do powzięcia decyzji.

Z zebranych przez dowódcę kompanii danych wynika, że :
■— na stacji węzłowej X je st zorganizowana obrona prze

ciwlotnicza czynna i dowódca tej obrony utrzym uje sta
łe połączenie z ogólną siecią posterunków obserwacyj
no-meldunkowych ;

— na odcinku od stacji węzłowej X do stacji węzłowej Y 
kursują pociągi według maksymalnego wykresu równo
ległego, przy czym wszystkie przebiegi są zajęte;

— na stacji węzłowej X zorganizowane są spośród licznych 
tam  pracowników kolejowych działu drogowego, mecha
nicznego i ruchowego drużyny: odkażające, przeciwpo
żarowe i odbudowy;

— profil podłużny odcinka kolejowego od stacji X do sta
cji Y wykazuje,, iż nie ma tam większych od 10°% spad
ków i wzniesień, profil poprzeczny wykazuje, iż większe 
nasypy znajdują się na odcinkach przyległych, bezpo
średnio do mostu o rozpiętości 90 m;

— analiza warunków dróg kołowych, doprowadzających do 
różnych punktów odcinka od stacji X do stacji Y, wyka
zuje, że dogodne dojazdy są tylko do trzech stacji przej
ściowych ;

— w pobliżu stacji B i C znajdują się osiedla, z których 
można uzyskać robotników w wieku ponad lat 58 i do 18.

Decyzja dowódcy kompanii.

Jeden pluton nastawiony na odbudowę mostu i wyposa
żony w kompanijne środki obrony czynnej przeciwlotniczej
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postawić na stacji A z zadaniem zorganizowania obrony 
czynnej dużego mostu i gotowości do likwidacji skutków na
padu lotniczego na odcinku od stacji A włącznie do stacji B 
wyłącznie.

Drugi pluton postawić na stacji C z zadaniem gotowo
ści do likwidacji skutków napadu lotniczego na odcinku od 
stacji węzłowej Y włącznie do stacji B wyłącznie.

Kompania bez dwóch plutonów (a więc dowództwo kom
panii i 1 pluton), pozostawić na stacji węzłowej X z zada
niem gotowości do likwidacji skutków napadu lotniczego na 
stacji X i na odcinku do stacji A wyłącznie.

Omówienie decyzji.

Decyzja dowódcy kompanii została powzięta na podsta
wie analizy warunków, w jakich kompania ma wykonać za
danie.

Dowódca kompanii przypuszcza, że najmniej prawdo
podobne je st użycie całej kompanii na stacji węzłowej X, 
gdyż:
— na stacji tej je st liczny personel kolejowy, szczególnie 

w dziale mechanicznym (w arsztaty), który jest zorga
nizowany do likwidacji zniszczeń lotniczych;

— stacja ta  jest bronioną przy pomocy silnych środków 
opl., bombardowanie więc mogłoby się odbyć tylko z du
żych wysokości, a wtedy celność nie będzie wielka. 
Dowódca kompanii zdaje sobie sprawę z tego, że w kon

kretnych warunkach dojazd do przeszkody stworzonej na 
stacji pośredniej lub na odcinku międzystacyjnym sprawi 
największe trudności i zajmie dużo czasu, gdyż linia pracu
je bardzo intensywnie i gdyby chciał wysłać pluton ze sta
cji X na odcinek od stacji C do stacji Y zajęłoby to zbyt du-
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żo czasu, a  nawet w pewnych wypadkach byłby dojazd po 
torze kolejowym niemożliwy.

Dowódca kompanii wybrał dla siebie i jednego plutonu 
m. p. na stacji X; ma on tam możność porozumiewania się 
z władzami kolejowymi, z dowódcą opl. i liczy, że w razie 
zniszczeń na stacji X przeprowadzi odbudowę, wykorzystu
jąc do tego zadania pracowników kolejowych i jeden plu
ton swojej kompanii.

Na stacji kolejowej X jest zorganizowana obrona czyn
na, nie widzi więc dowódca kompanii zadań na tej stacji 
dla swoich środków opl. czynnej i dlatego środki te przy
dziela plutonowi zady rygo wanemu na stację A, z tym by 
przy ich pomocy zorganizowano obronę czynną mostu o roz
piętości wynoszącej 90 m. W tym  względzie dowódca kom
panii, zdając sobie sprawę, że zniszczenie mostu spowodo
wałoby unieruchomienie linii na dłuższy przeciąg czasu, dą
ży do przeciwdziałania temu, używając tam  właśnie swoje 
środki opl.

Dowódca kompanii zdaje sobie sprawę, że lotnictwo osią
ga największą celność w bombardowaniu z lotu przyziem
nego i że lot taki m o ż e  s i ę  o d b y w a ć  w w a r u n 
k a c h ,  k i e d y  n i e  m a  o p l .  c z y n n e j  i d l a 
t e g o  n i e  t y l k o  p r z y  u ż y c i u  c. k. m.,  a 1 e 
p r z y  u ż y c i u  kb.  b r o n i ć  b ę d z i e  c z u ł y c h ,  
p u n k t ó w  n a  l i n i i  p o w i e r z o n e j  j e g o  p i e 
czy.

Dowódca kompanii z siedzibą na stacji X bierze na sie
bie obowiązek uzupełnienia braków w materiałach potrzeb
nych do odbudowy wszystkim jego plutonom.

Zadanie to dowódca kompanii rozwiąże zależnie od agre
sywności w działaniach lotnictwa nieprzyjaciela i dążyć bę
dzie zawsze do osiągnięcia takich warunków, by plutony 
rozporządzały pewnym zapasem materiałów nawierzchnio
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wych, gdyż zdaje on sobie sprawę z tego, że wysyłanie m a
teriałów wtedy, kiedy tor już jest zniszczony, opóźni odbu
dowę.

Przedstawiając pokrótce sposób, w jaki dowódca kom
panii rozwiązał postawione mu w konkretnym wypadku za
danie sądzę, że może być szereg innych rozwiązań, w każ
dym razie będą one zawsze miały na celu tylko to jedno, by 
jak  najszybciej uruchomić linię kolejową.

W omówionym konkretnym wypadku dowódca kompanii 
był w warunkach o tyle dogodnych, że dysponował całą 
kompanią na stosunkowo niewielkim odcinku, gdyż wyno
szącym — 40 km. Długość jednak odcinka nie jest najważ
niejszą, bowiem warunki odbudowy zależą od sił jakie prze
ciwnik do niszczenia użyje, a im więcej będzie tych sił, tym 
musi być krótszy odcinek na jakim kompania będzie w sta
nie wywiązać się z postawionego jej zadania.

Czas odbudowy i jego wpływ na ruch pociągów.

Pragnę tu jeszcze podkreślić wpływ czynnika czasu, ja 
ki się traci na odbudowę —- na ruch pociągów. Błędnym 
jest stawianie kwestii w ten sposób, że jeśli naprawa pew
nego odcinka toru trwała 2 godziny, to o te 2 godziny opóź
nione są pociągi zatrzymane przed przeszkodą. Tak nie jest, 
gdyż nieprzewidziane zatrzymanie pociągów przed pewnym 
punktem na 2 godziny opóźni wszystkie pociągi nie na 2 go
dziny, a na znacznie więcej i takie zatrzymanie wprowadzi 
zamęt, który trwać będzie jeszcze nawet po 24 godzinach. 
Dokładnie możnaby obliczyć opóźnienia i sytuację na sta
cjach i odcinkach międzystacyjnych, z powodu tych opóź
nień, posługując się wykresem jazdy pociągów.

Inaczej ta  sprawa przedstawiać się będzie na liniach je
dnotorowych, a inaczej na dwutorowych oraz inaczej wtedy,
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kiedy stan rozbudowy sieci kolejowej pozwoli na wymijanie 
(okrężnie) odcinków nieczynnych.

Jeżeli chodzi o linie jednotorowe, to w tych wypadkach, 
kiedy powstanie przeszkoda wstrzymująca ruch pociągów, 
musi nastąpić natychmiastowe uregulowanie ruchu w tej 
nowej sytuacji, gdyż w przeciwnym razie powstać mogą 
wielkie komplikacje w postaci zakorkowania stacji, braku 
wody w parowozach itp.

Nie chcąc szerzej motywować konieczności istnienia sze
roko rozbudowanych środków i sił do natychmiastowej na
prawy zniszczeń toru kolejowego czy mostów, podkreślam 
tylko swój punkt widzenia na tę sprawę, że je st to zagad
nienie bardzo poważne i jakiekolwiek niedociągnięcia w tym 
względzie spowodują nie wywiązywanie się linij kolejowych 
ze stawianych im zadań.

Odbudowa toru, a uruchomienie linii kolejoioej.

Przy odbudowie zniszczonej linii kolejowej nie w ystar
czy usunięcie zniszczeń, czy uszkodzeń toru kolejowego 
i obiektów takich jak mosty, przepusty lub wiadukty, 
g d y ż  d l a  u r u c h o m i e n i a  l i n i i  k o l e j o w e j  
o k a ż e  s i ę  n i e z b ę d n e  d z i a ł a n i e  s z e r e g u  
u r z ą d z e ń .

Urządzenia, istnienie których umożliwia ruch pociągów 
i zapewnia bezpieczeństwo przy ich kierowaniu, podzielić 
można na dwie kategorie, a mianowicie: na kategorię urzą
dzeń niezbędnych, bez których ruch pociągów je s t niemo
żliwy, lub bardzo utrudniony i na kategorię urządzeń dodat
kowych, zapewniających większe bezpieczeństwo i większą 
sprawność w pracy danej linii kolejowej.

Całokształt więc prac związanych z uruchomieniem zni
szczonej linii kolejowej obejmie dwa zasadnięze działy,
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a mianowicie dział odbudowy torów stacyjnych, torów na 
odcinkach między stacyjnych i obiektów takich, jak  mosty, 
wiadukty i przepusty oraz dział odbudowy urządzeń po
trzebnych do zestawienia pociągów, kierowania ruchem po
ciągów i zaopatrywania parowozów w węgiel i wodę.

Dla uruchomienia zniszczonej linii kolejowej konieczne 
je st zorganizowanie równoległej pracy w odbudowie oby
dwóch powyżej przedstawionych działów.

Jest rzeczą jasną, że dział odbudowy torów, a szczegól
nie mostów', będzie wymagał znacznie większego nakładu 
pracy i większej ilości materiałów w porównaniu z działem 
odbudowy urządzeń dodatkowych.

Jednak dział odbudowy urządzeń dodatkowych nie mo
że być lekceważony, w ogólnym planie prac związanych 
z uruchomieniem linij kolejowych, gdyż doprowadzić by to 
mogło do stanu takiego, w którym po odbudowanych z wiel
kim nakładem pracy torach nie możnaby uruchomić pocią
gów.

Kładę więc tu nacisk na konieczność organizacji pracy 
w dziale odbudowy torów i mostów z jednoczesną odbudową 
urządzeń potrzebnych do uruchomienia linii kolejowej.

W dalszym ciągu artykułu omówię odbudowę urządzeń 
stacyjnych i urządzeń na odcinkach międzystacyjnych.

Urządzenia stacyjne.

Do urządzeń na stacjach, których działanie przy uru
chomieniu pracy stacji jest konieczne, zaliczyć należy:

— rozjazdy,
— łączność telefoniczną i telegraficzną,
— sygnały,
— urządzenia do zaopatrywania parowozów w wodę 

i węgiel,
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— obrotnice, 1 . , . , . ,’ \ na większych stacjach.— w arsztaty itp. i
Do urządzeń, bez których obejść się można, zaliczyć na

leży:
— rampy,
■— urządzenia blokowe lub zabezpieczające itd.

Rozjazdy.

Przy niszczeniach środkami naziemnymi w rozjazdach 
niszczone są krzyżownice i iglice.

Odbudowa zniszczonego rozjazdu nie przedstawi trud 
ności jeśli rozporządzać będziemy krzyżownicami i iglicami 
tego samego typu co zniszczone.

W wypadku jednak braku tych części, uruchomienie 
rozjazdu nastręczy większe trudności.

W rozjeździe zwykłym krzyżownice i iglice zastąpić 
można wstawkami z szyny zwykłej. Sposób ten, jeśli cho
dzi o krzyżownice, przedstawiony je st na ryc. 2, a jeśli cho
dzi o iglice na ryc. 3.

Jazda po rozjeździe w ten sposób odbudowanym musi 
się odbywać z zachowaniem dużych ostrożności, polegają
cych przede wszystkim na znacznym ograniczeniu szybko
ści poruszania się pociągu, która nie może przekraczać 6 km 
na godzinę.

W wypadku braku właściwych części składowych do roz
jazdów i braku zapasowych kompletnych rozjazdów wypad
nie nieraz zrezygnować z odbudowy wszystkich rozjazdów 
na danej stacji kolejowej, wówczas zrezygnuje się z połą
czenia dwóch torów, a dla korzystania z jednego tylko toru 
trzeba będzie zastąpić części zniszczone rozjazdu wstawka
mi ze zwykłych szyn.

W ten sposób trąk tu jąc sprawę w pierwszym okresie
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odbudowy uruchomione byłyby tylko niektóre rozjazdy (to
rów, na które są przyjmowane i z których są wyprawiane 
pociągi), inne zaś byłyby nieczynne. Można przewidywać, 
że takie rozwiązanie byłoby odpowiednie dla stacji przej
ściowych, to je st dla takich stacji, na których nie odbywa 
się zestawianie pociągów i w ogóle przetaczanie, a tylko 
przepuszczanie pociągów.

W rozjazdach angielskich również jest możliwe zastą
pienie krzyżownic wstawkami z szyn zwykłych, jednak ten 
sposób uruchomienia rozjazdu daje mniejszy, w stosunku 
do rozjazdu zwykłego, procent bezpiecznego przejazdu po
ciągu. ^

W rozjazdach angielskich je st zawsze możliwe zastąpie
nie krzyżownic i iglic wstawkami ze zwykłych szyn, wte
dy jednak zrezygnować trzeba z jednego z torów, gdyż nie 
uzyska się przecięcia dwóch torów, jazda więc po obydwóch 
torach będzie niemożliwą.

Zasady odbudowy rozjazdów zniszczonych przez bom
bardowanie lotnicze nie odbiegną od zasad, jakie się stosu
je przy odbudowie niszczeń wykonanych środkami naziem
nymi. W tym wypadku jednak zasadnicza różnica tkwi 
w tym, że przy niszczeniach środkami naziemnymi spotka
my się najczęściej ze zniszczeniem wszystkich rozjazdów 
na danej stacji, natom iast przewidywać można, że w ni
szczeniach lotniczych takie zjawisko będzie bardzo rzadkie.

Jeśli chodzi ogólnie o kwestię odbudowy rozjazdów, to 
trzeba ją  potraktować zależnie od pracy, jaką na danej s ta 
cji kolejowej przewiduje się, z tym, że na stacjach, na któ
rych przewiduje się zestawienie pociągów i w ogóle większe 
przetaczanie wagonów, konieczne będzie uruchomienie po
trzebnej do tego celu ilości torów, a więc i rozjazdów.

Można więc przewidywać, że w wypadkach braku po
trzebnej ilości rozjazdów na stacji zestawiającej pociągi
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okaże się konieczne zabranie części rozjazdów ze stacji, na 
której prace przetokowe nie przewidują się.

Łączność telefoniczna i telegraficzna.

Odbudowę linij telefonicznych i telegraficznych powin
no się przeprowadzać równolegle z odbudową toru.

Mogą być jednak wypadki, szczególne przy bombardo
waniu lotniczym, że tylko linie telefoniczne i telegraficzne 
będą zniszczone na pewnych odcinkach i wtedy szybka od
budowa tych linij będzie zależeć w głównej mierze od szyb
kiego dostarczenia na miejsce odbudowy sił i środków po
trzebnych do odbudowy. Siły te, w postaci patrolu telefo
nicznego złożonego z 5 — 8 ludzi, mogą być dowiezione naj
szybciej drezyną motorową.

Jeśli wziąć pod uwagę, że w przyszłej wojnie lotnictwo 
wykonywać będzie niszczenia linij kolejowych na odcinkach 
między stacyjnych, przy czym niszczeniu ulegną z reguły 
linie telefoniczne i telegraficzne wrażliwe na działanie pod
muchu, to sądzić można, że normalna obsługa drogowa, 
przeznaczona do konserwacji toru, posiadać powinna w swo
im składzie mały patrol telefoniczny oraz niezbędny sprzęt 
i materiały potrzebne do odbudowy tych linij.

Co zaś dotyczy oddziałów wojskowych, to wydaje mi się 
słusznym takie stawianie sprawy, że siły przeznaczone do 
odbudowy toru czy mostów posiadać powinny w swoim 
składzie patrole telefoniczne i potrzebne materiały i sprzęt, 
odbudowę więc linii telefonicznych i telegraficznych prze
prowadzać powinien ten sam oddział, który odbudowuje 
mosty i tor.

Sygnały.

Do sygnałów stałych na stacjach, z uruchomieniem któ
rych liczyć się należy, zaliczyć trzeba przede wszystkim se
mafory wjazdowe,
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Semafory wjazdowe mogą być zniszczone lub zabrane, 
względnie mogą być tylko przerwane przewody łączące drą
gi nastawcze z samym semaforem.

W pierwszej fazie odbudowy i uruchamiania linij kole
jowej, jeśli chodzi o semafory wjazdowe, wystarczy ich 
ustawienie bez możliwości „otwierania", przy czym w ta 
kim wypadku semafor wskazywać powinien stale, iż wjazd 
na stację jest wzbroniony, ramię więc semafora powinno 
być stale pod kątem prostym, a na noc umieszczaną powin
na być latarnia (nawet ręczna), odbijająca w kierunku 
przybywającego pociągu światło koloru czerwonego. W ta 
kich warunkach powiadomienie obsługi pociągu o dozwolo
nym wjeździe przybywającego pociągu na stację odbywać 
się musi przy użyciu sygnałów ręcznych.

O innych sygnałach stacyjnych nie wspominam, gdyż 
wydaje mi się, że szczególnie w pierwszej fazie odbudowy 
nie będą one uruchamiane i to nie będzie miało wpływu na 
pracę stacji. Ogólnie przyjęta je s t konieczność działania 
sygnałów na zwrotnicach wjazdowych; jednak wydaje mi 
się, że bez tych sygnałów obejść się można, szczególnie je
śli pociągi wprowadzane będą na stację przez przewodni
ków.

Jeśli chodzi o sygnały na odcinkach międzystacyjnych, 
to wziąć trzeba pod uwagę tylko semafory na zblokowanych 
odcinkach linij dwutorowych. Uruchomienie działania tych 
semaforów objąć musi możność nastawiania ich z właści
wej dla nich odległości. Wchodzi więc tu w grę głównie po
łączenie przewodami drutowymi miejsc nastawczych z ty 
mi semaforami. W tym  względzie liczyć się trzeba z tym, 
że do czasu uruchomienia semaforów na odcinkach bloko
wych kierowanie ruchem pociągów' odbywałoby się analo
gicznie jak  na odcinkach niezblokowanych i nie mielibyś
my właściwej dla linii zblokowanej przepuszczalności linii.
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Urządzenia do zaopatrywania parowozów w wodę.

Urządzenia do zaopatrywania parowozów w wodę skła
dające się z wieży ciśnień, sieci ru r wodociągowych i stacji 
pomp, jeśli będą kompletnie zniszczone, wypadnie budować 
nowe — prowizoryczne.

Jeden ze sposobów, jaki może być zastosowany, przed
stawia ryc. 4.

Budowę stacji wodnej w tym wypadku rozwiązano 
w ten sposób, że na prowizorycznej wieży umieszczono re
zerwuar, który napełnia się wodą przy pomocy motopompy.

Jako źródło wody, zależnie od warunków, wybiera się rze
kę lub strumyk. W tym  drugim wypadku zajdzie koniecz
ność budowy tamy ziemnej, któraby umożliwiła uzyskanie 
potrzebnej ilości wody.

Jeśli omawiane, prowizoryczne urządzenia do zaopatry
wania parowozów w wodę buduje się na odcinku międzysta- 
cyjnym, liczyć się trzeba z profilem linii, gdyż na spadkach 
byłyby trudności w zatrzymaniu pociągu.

Na zakończenie swoich wywodów chcę poruszyć jeszcze 
sprawę planowania, na szczeblu dowódcy kompanii, prac 
związanych z uruchomieniem linij kolejowych.

W tym  względzie trzeba wziąć pod uwagę dwa zasadni
cze czynniki, którymi będą:

— orientowanie się w położeniu ogólnym i zamiarach 
na najbliższy okres czasu, oraz

— umiejętne przeprowadzanie rozpoznania.
Jeśli chodzi o orientowanie się w położeniu ogólnym, to 

we wszystkich formach walki obowiązuje ono dowódców, je
śli chodzi o pracę na torze kolejowym — do dowódcy pluto
nu włącznie.

Dobre orientowanie się w położeniu ogólnym je s t konie-
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czne dla zakreślenia planu działania i stworzenia najlep
szych warunków do jego wykonania.

Wyobraźmy sobie, że dowódca kompanii, znajdującej 
się na czołowym odcinku linii kolejowej, ma za zadanie uru
chomić linię kolejową w ślad za nacierającymi własnymi 
wojskami. W takiej sytuacji zbierać on będzie dane, jakie 
mu będą mogły być pomocne przy przygotowaniu się do te
go zadania.

Dane te stanowić będzie:
— zapoznanie się z dostępnych (zawczasu przygotowa

nych i zebranych) źródeł z linią, którą będzie odbu
dowywał, a więc: profilem podłużnym i poprzecznym 
linii, typem szyn, stopniem rozbudowy stacji i urzą
dzeń stacyjnych, odległości między stacjami, budo
wlami sztucznymi itp .;

— analiza warunków materiałowych (drzewo) w obsza
rach, przez które linia przebiega;

— analiza warunków dostarczenia materiałów z zapa
sów linii, na której pracuje;

— warunki uzyskania pomocniczych sił roboczych;
—- warunki dojazdu do większych obiektów środkami 

kołowymi (samochodami) itp.
Na podstawie zebranych danych, które tu tylko pokrót

ce przedstawiłem, dowTódca kompanii będzie czynił przygo
towania do czekających go zadań. Do przygotowań tych 
w pierwszym rzędzie należeć będzie grupowanie m ateria
łów potrzebnych do odbudowy torów i mostów.

W tym wypadku przybliżony term in natarcia musi mu 
być wiadomy, gdyż nie można dopuścić do tego, aby dowód
ca kompanii zaskoczony został tym, co się dzieje na fron
cie przyległym bezpośrednio do linii, na której pracuje, 
szczególnie jeśli to co ma się dziać objęte je s t z góry prze
widzianym planem.

Likwidacja skutków napadu lotniczego na linie kolejowe 895
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To samo można powiedzieć, jeśli chodzi o obronę. Do
wódca kompanii musi być zorientowany, że organizuje się 
obrona i że przewiduje się utrzymanie terenu przyległego 
do toru kolejowego, na którym on się znajduje na krótszy 
czy dłuższy okres czasu. Z danych takich dowódca kompa
nii wyciągnie wnioski dla przygotowania swojej akcji i bę
dzie mógł przewidywać jakie zadania mogą go spotkać w ta 
kim okresie.

Braki w orientowaniu się w położeniu i zamiarach do
wódców w. j. mogą odbić się ujemnie na gotowości do wy
konania zadania.

Liczę się z tym, że na wojnie wszystkie niespodzianki są 
możliwe i że dlatego dowódca kompanii musi utrzymać swój 
pododdział w gotowości do różnorodnych zadań. Można bo
wiem przewidywać, że wyżsi dowódcy mogą w ostatnich 
chwilach powziąć odmienne niż były przewidziane zamia
ry ,1) jednak zawsze wiedzieć trzeba co się na froncie dzieje 
i zawsze być gotowym do współdziałania z akcją, jaka się 
rozwinie.

Dowódca kompanii musi więc umieć ocenić położenie, 
dlatego też musi on starać się o uzyskanie potrzebnych do 
tej oceny wiadomości.

Nie może on liczyć na to, że w każdym wypadku będą 
mu te wiadomości dostarczone!

Z doświadczeń w wojnach ubiegłych można znaleźć po
twierdzenie tego, że w okresach, w których kolej działa 
sprawnie, najmniej wpływa wiadomości do dowódców czu
wających nad tą  sprawnością, natom iast w okresach, kie
dy praca danego odcinka linii kolejowej szwankuje, zawsze

1) albo z uw ag i n a  zachow anie ta jem n icy  np. d z ia łan ia  zaczep
nego, nie będą dzielili się zam ia ram i sw ym i. —  Przyp . Red.
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je st kontakt z tymi, którzy z tego powodu m ają trudności 
i od nich przedostają się potrzebne wiadomości.

Przeprowadzane w czasie pokoju ćwiczenia, na podsta
wie założeń taktycznych, m ają nam dać możność nabierania 
umiejętności wyciągania wniosków z położenia ogólnego do
tyczących akcji, która nas czeka.

Dobre orientowanie się w położeniu ogólnym i stąd zda
wanie sobie sprawy z rodzaju zadań, które nas oczekują, 
znakomicie może przyśpieszyć wykonanie tych zadań.

Nawet podczas ćwiczeń, przeprowadzanych w czasie po
koju, jeśli dowódca kompanii dobrze je st zorientowany 
w zadaniach wypływających z położenia ogólnego i jeśli 
z tymi zadaniami zapozna wszystkich mu podległych wy
konawców — usprawni to wykonanie tego zadania.

Nie mc^na sobie wyobrazić p r a c y  n a  c z a s  bez 
określenia przyczyn, które wpływają na konieczność uzys
kania najkrótszych czasów.

Ponadto sądzę, że nie można powiedzieć, że nie istnieje 
taktyka dla sił mających jako zadanie odbudowę czy też 
ewakuację i niszczenie linij kolejowych. Moim zdaniem ta 
ka taktyka, czy też skromniej nazywając „zasady użycia" 
istnieć muszą.

Dowódca kompanii w podziale swoich sił i środków musi 
mieć myśl jakiegoś manewru i stąd też stosować będzie róż
ne rozwiązania. W rozwiązaniach tych będą rzuty i kolej
ności zadań, które będą różne w różnych warunkach.

Siły zatrudnione przy uruchamianiu linii kolejowej lub 
przy jej ewakuacji i niszczeniach nie mogą prowadzić tych 
akcji na własną rękę, gdyż ich akcja musi być powiązana 
i logicznie musi wynikać z zamiaru wyższych dowódców.

Jeśli więc na takim przyfrontowym odcinku znajdzie się 
kompania saperska, musi ona swoją akcję nakłonić do wszy
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stkich tych wydarzeń, jakie będą na froncie bezpośrednio 
do tej linii przyległym.

Rodzaje zadań, jakie oczekują siły techniczne przezna
czone do pracy na przyfrontowych liniach kolejowych, wy
nikają z formy walki.

W ogólnych zarysach zadania te przedstawiają się jak 
następuje:

-— w natarciu — odbudowa linij kolejowej i jej urucho
mienie ;

-— w obronie — rozbudowa stacji w obszarach opera
cyjnych i nawet w wycinkach taktycznych;

— w odwrocie — ewakuacja i niszczenie.
Równoległym rodzajem zadań będą zadania związane 

z likwidacją skutków napadu lotniczego na linie kolejowe.
Oczekujące w tym względzie zadania wymagają spe

cjalnego wyposażenia oddziałów do tej akcji przewidzianych 
i specjalnie do tego celu wypracowanych zasad taktycznego 
ich życia.

Stałe udoskonalenia bomb lotniczych, zwiększanie tona
żu samolotów, udoskonalenia przyrządów celowniczych itp. 
musi nas specjalnie interesować, gdyż rozwój i zdolności na
szych sił saperskich w dziale likwidacji niszczycielskiego 
działania lotnictwa podążać musi z niemniejszym postępem 
niż postęp jaki cechuje lotnictwo.
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ROZWAŻANIE O DESANTACH 
SPADOCHRONOWYCH.

Uwagi ogólne.

N ikt chyba nie zaprzeczy, że w przyszłej wojnie desan
ty spadochronowe (wojska latające) znajdą zastosowanie 
i niejednokrotnie wpłyną poważnie na przebieg'bitwy.

Jakie one będą i jak  będą użyte trudno teoretycznie 
przewidzieć, uzależnione to będzie od terenu, sytuacji wy
tworzonej i zadania, jakie desant będzie musiał wykonać. 

Moim zdaniem będą miały powodzenie:
1) desanty duże i mieszane z różnych rodzajów broni,
2) desanty małe (saperskie).

Desanty duże (m ieszane).

Jednym z. zadań desantu dużego będzie wbicie noża 
w plecy przeciwnikowi, który jest już zdezorganizowany 
i chwieje się pod naporem nacierającego.

Wysiłek takiego desantu prawdopodobnie będzie wspie
rał w odpowiednim momencie zagon kawalerii lub broni 
pancernej1). W tym  wypadku o skutkach, jakie wywoła

!) albo odw rotnie —  przyp . Red.
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ukazanie się desantu na tyłach cofającego się nieprzyjacie
la, mówić nie będę, łatwo się domyśleć.

W skład desantu dużego będą wchodziły:
a) piechota naszpikowana do maksimum bronią maszyno

wą i granatam i;
b) saperzy przygotowani tylko do wykonania zniszczeń, 

lub do rozbrajania obiektów, przygotowanych do nisz
czeń przez przeciwnika;

c) łączność wyposażona bezwzględnie w dwustronne środki 
łączności (radio).

d) sanitariusze zaopatrzeni w najniezbędniejsze środki le
cznicze i przygotowani na udzielanie doraźnej pomocy. 
Moim zdaniem desant duży, jak  go nazwałem, będzie się

składał przynajmniej z batalionu piechoty, plutonu sape
rów, 2—3 patroli łączności i tyluż patroli sanitarnych. Na
leży sądzię, że taki oddział wyrzucony na tyłach nieprzyja
ciela, a naw et pozostawiony własnemu losowi, będzie po
ważnym ciosem dla zdezorganizowanego przeciwnika, a nie
jednokrotnie będzie knock-outem.

Desanty małe (saperskie).

Desant mały (saperski.) powinien w moim przekonaniu 
składać się nie więcej jak  z 6— 10 saperów (minerów), aże
by łatwo mógł ukryć się w terenie. Zadaniem jego będzie 
zniszczenie względnie poważne uszkodzenie obiektów ko
munikacyjnych. Patrol ten musi być zaopatrzony w maksi
mum amunicji, wybuchowej, niezbędne środlki zapalające, 
broń — pistolety i stację radio. Charakter pracy patrolu 
będizie wybitnie dywersyjny. Skład patrolu musi być od
powiednio dobrany i wyszkolony (zgrany).

Przynajm niej część ludzi patrolu musi znać język nie
przyjaciela, tym bardziej o ile będzie on działał na terenie 
nieprzyjacielskim.
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Desant powinien być wyrzucony w nocy, możliwie w po
bliżu kompleksów leśnych. Dowódca skacze w środku, spa
dochrony muszą być koloru ochronnego (niebiesko-szare).

Po wylądowaniu nie zostawiać spadochronów na m iej
scu widocznym, ukryć je, nie pozostawiając śladów.

Odpowiednio zawczasu należy omówić znaki porozumie
wawcze — wszak to będzie noc.

Patrol po dojściu do obiektu orientuje się: bada, czy 
je st spostrzeżony, o ile jest na siłach likwiduje ubezpiecze
nie możliwie bronią białą, sam się ubezpiecza i natychmiast 
przystępuje do zniszczenia. O jakimś rozpoznaniu technicz
nym mowy być nie może. Po wykonaniu zniszczenia pa
trol powinien natychmiast jak  najdalej ukryć się w terenie 
(lasy, bagna) i z bezpiecznego miejsca możliwie jak n a j
szybciej melduje drogą radiową swemu dowódcy o wyko
naniu zadania i ewentualnych spostrzeżeniach. Następnie 
stara  się przedrzeć dó swoich oddziałów, licząc tylko na 
własne siły i. spryt.

Poza tym należy liczyć się z tym, że desant wykona za
danie dopiero w nocy następnej, gdyż na zorientowanie się 
i dojście do obiektu trzeba będzie poświęcić noc, a w dzień 
trzeba będzie ukrywać się w lasach lub bagnach.

Powodzenie desantu najczęściej będzie zależało od w ar
tości i sprytu dowódcy i poszczególnych żołnierzy.

* -|c *

A teraz parę słów o szkoleniu desantowych patroli sa
perskich. Aby przygotować odpowiednio desanty małe - sa
perskie moim zdaniem praca nad nimi powinna znaleźć od
powiedni wyraz w czasach pokojowych.

To też kompletnie wyszkolone patrole saperskie desanto
we muszą się znajdować możliwie we wszystkich oddziałach 
saperskich. Ze względu na charakter pracy skoczkowie
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w patrolach milczą się dobrze znać i muszą być zgrani 
w pracy. Z tego też wynika, że muszą być razem szkoleni 
przez cały okres.

Oddziały posiadające odpowiedni element ludzki mogą 
mieć nawet pełne plutony.

m
W miarę możności wszyscy młodzi oficerowie, młodzi 

podoficerowie zawodowi, nadterminowi, nawet i służby 
czynnej powinni być szkoleni w sporcie spadochronowym 
jako podstawie do wyszkolenia patroli desantowych.

.W pierwszym rzędzie skoczek muisi być dobrze oswo
jony w powietrzu i z wysokością, mówiąc językiem lotni
czym musi być oblatany. Dopiero po tej zaprawie i odpo
wiedniej obserwacji przeprowadzić eliminację i dopiero 
brać na skoki.

Skoczka należy co rok powoływać przynajmniej na ty 
godniowy trening, co jednocześnie będzie sprawdzianem 
formy skoczka.

Program szkolenia wyobrażam sobie następująco:

R o k  I.

Okres I  — czas trwania 2 tygodnie.
1) Oblatanie, skoki, z wieżyczki.
2) Zapoznanie się ze sprzętem spadochronowym.
3) Zapoznanie się z. techniką skoków,
4) 2 skoki z samolotu.

R o k  I.

Po przerwie 2—3 miesięcy.
Okres II  — czas tnoania 2 tygodnie.
1) Oblatanie, skoki z wieżyczki.
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2) 2 skoki z samolotu, składanie spadochronów.
3) 2 skoki grupowe z konkretnym zadaniem.

R o k  II.

Okres I — czas trwania 1 tydzień.
1) Oblatanie, skoki z wieżyczki.
2) 1 skok pojedynczy z samolotu.
3) 2 skoki grupowe z konkretnym zadaniem.
Okres II  — czas trwania 2 tygodnie.
1) Oblatanie — skoki z wieżyczki.
2) 1 skok pojedynczy.
3) 2 skoki grupowe z konkretnym zadaniem
4) 2 „ „ nocne
W następnych latach należałoby powoływać tylko jeden 

raz powtarzając ostatni dwutygodniowy okres szkolenia.

Przypuszczam, że poruszając w krótkich ramach a r ty 
kuliku, konkretnie jednak, zagadnienie pełne wyrazu nowo
czesności, wywołam na ten tem at dyskusję tych kolegów, 
którzy śledząc za rozwojem spadochroniarstwa gdzieindziej 
będą mieli coś więcej do powiedzenia.
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WIEŻE PRZECIWDESANTOWE.

Zagadnienie desantów powietrznych powstało już przed 
kilku laty i wyprzedzone zostało studium nad samą techni
ką skoków ze spadochronem i wyszkoleniem skoczków spa
dochronowych. Dzisiaj zagadnienie to posunęło się już 
znacznie dalej, bowiem poza studium techniki desantów 
powietrznych, przystąpiono już do studiów nad taktycz
nym stosowaniem tych desantów, nad działaniem ich po 
wylądowaniu, jak również pod względem techniki walki na 
tyłach frontu przeciwnika.

Według praw natury, rozwój możliwości desantów po
wietrznych wywołuje reakcję w formie rozpatrzenia środ
ków obrony przeciw desantom powietrznym przeciwnika, 
w formie bezpośredniego i pośredniego zwalczania tych 
oddziałów desantowych.

Chcąc znaleźć dobre środki i sposoby przeciwdesantowe, 
trzeba przede wszystkim zastanowić się nad prawdopodo
bieństwem i nad w a r u n k a m i  wykonania desantów 
powietrznych.

W arunki wykonania desantów powietrznych.

Każdy wysiłek wojenny powinien być uprzednio prze
myślany i tak zorganizowany, ażeby wydał dodatnie wyni
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ki, mniej więcej proporcjonalnie do włożonego wysiłku. Po
za tym zważyć należy, że oddział spadochronowy składa się 
z samych ludzi w y b o r o w y c h ,  że wyszkolenie tych 
skoczków wymaga czasu i pieniędzy, bowiem muszą to być 
poza tym dobrzy strzelcy, minerzy, radiotechnicy lub też 
ludzie o specjalnym wyszkoleniu wywiadowczo-dywersyj
nym, że ludzi tych nie będzie dużo, że szeregi ich trudno 
będzie szybko uzupełnić, że nie mogą oni być użyci na bar
dzo szerokim froncie i że nie mogą być użyci tam, gdzie 
ich czeka w mniej lub więcej krótkim czasie pewna zagła
da ze strony zorganizowanego i czujnego przeciwnika.

Najlepiej więc będzie stosować desanty powietrzne 
w następujących warunkach:

1) W pierwszych godzinach rozpoczęcia działań wojen
nych, g d y  p r z e c i w n i k  m o b i l i z u j e  s w e  
o d d z i a ł y  o s ł o n o w e  i gdy strona desantowa za
mierza wojnę rozpocząć o f e n s y w n i e .  Niszczenia 
linij kolejowych, wysadzanie mostów drogowych, wywoła
nie pożarów w pobliżu obiektów wojskowych, zamachy na 
magazyny wojskowe, opóźniać mogą u przeciwnika mobi
lizację oddziałów osłonowych i oddziaływać ujemnie na mo
rał tych wojsk.

Podobnie działania desantowe mogą być stosowane 
w dalszym przebiegu działań w odniesieniu do mobilizacji 
dalej w tył położonych garnizonów przeciwnika, szczegól
nie mniejszych.

2) .W o k r e s i e  t r a n s p o r t ó w  m o b i l i 
z a c y j n y c h  i k o n c e n t r a c y j n y c h  p r z e 
c i w n i k a ,  gdy przewiduje się ze swej strony zaczepne 
rozpoczęcie działań wojennych w większym stylu, desanty 
powietrzne mogą zaatakować linie kolejowe i mniejsze s ta 
cje kolejowe, niszczą je podcinając planowość transportów 
kolejowych przeciwnika.
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R yc. 1.

P rzyk ła d  dzia łan ia  oddzia łu  desantow ego, zam yka jącego  drogę w y 
co fu ją cym  się oddziałom  osłonounjm  przeciw n ika .

h
1 . //, U l ■ s t a n o w is k a  o g n io w e

o a L d 7 .to .fu  d e s a n to w e g o  
1 7  ■ n o s t  s i l n i e  u s z k o d z o n y  

p r z e z  s a / j e r ó w  d e s a n to w y ę ł}
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3) Jeżeli przeciwnik oddziałami osłonowymi szczególnie 
słabymi stara  się powstrzymać działania zaczepne strony 
drugiej, desanty powietrzne mogą nieraz skutecznie wpły
nąć na tok działań (ryc. 1 ):

— zamykając mu przejścia przez ciaśniny taktyczne,
— dezorganizując współdziałania między poszczególny

mi grupami osłonowymi przeciwnika,
— oddziaływując moralnie na przeciwnika,
— ułatwiając w tych warunkach pobicie oddziałów 

osłonowych przez gros własnych sił.
Naciśnięty przez cofające się oddziały osłonowe, oddział 

desantowy odchodzi w bok, kryjąc się w lasach i przepu
szczając oddział osłonowy, nękając go ogniem.

Saperzy-minerzy desantu powietrznego wykonać mogą 
niektóre szybkie zapory komunikacyjne, zależnie od swego 
wyposażenia, utrudniając przeciwnikowi wycofanie się 
(zwalenie drzew na drogach1), niszczenie łączności, uszko
dzenie mostów, ,.łapanie" pociągów pancernych, zamino
wanie przesmyków, uszkodzenie torów kolejowych, zwal
czając patrole saperskie i nie pozwalając im uruchomić za
pór komunikacyjnych, albo też, zależnie od położenia, uru
chamiając samym te zapory w celu utrudnienia odejścia 
oddziałów osłonowych).

4) T u ż  p r z e d  r o z p o c z ę c i e m  d z i a ł a ń  
z a c z e p n y c h ,  l u b  w t o k u  w i ę k s z y c h  
d z i a ł a ń ,  desant powietrzny może działać w podobny 
sposób, niszcząc lub uszkadzając przeciwnikowi niektóre 
linie odwrotu, powstrzymując lub dezorganizując jego od
wrót, ułatwiając pobicie przeciwnika lub części jego sił.

* Mc *

1) W ydaje  się, że p rzede  "wszystkim niszczenie g łów nych  obie
k tó w  kom u n ika cy jn ych . —  P rzy p . Red.
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Mniej prawdopodobnym wydają się desanty powietrzne 
wówczas, gdy przeciwnik:

1) jest silnie zorganizowany obronnie i to na większej 
głębokości (obrona stała, obrona pozycyjna),

2) sam zamierza rozpocząć działania zaczepne, lub też 
gdy prowadzi zwycięsko rozpoczętą ofensywę.

Nie znaczy to, że w tych warunkach desant powietrzny, 
szczególnie nocny, nie znalazłby pola do popisu, jednak 
prawdopodobieństwo zlikwidowania oddziałów desantowych 
w tych warunkach jest bardzo wielkie, a nawet jest wąt- 
piiwym czy w tych warunkach oddział desantowy będzie 
mógł wykonać swoje zadanie.

Inaczej przedstawia się sprawa kiedy przeciwnik lada 
chwila, lada dzień rozpocznie odwrót, lub też, gdy jest w od
wrocie, bowiem oddział desantowy:

1) posiada wtenczas możliwość skuteczniejszej działal
ności bojowej,

2) ma widoki powrotu do swoich,
3) staje się psychicznie silniejszym.

Sita oddziałów desantowych.

Odnośnie siły oddziałów desantowych przeprowadzone 
doświadczenia, jak można sądzić z literatury  obcej, nie da
ły jeszcze dobrych, możliwych do przyjęcia zasad. Nasz 
wschodni sąsiad próbował działanie bardzo licznego desan
tu  (ryc. 2), jednak — zdaje się — do dobrych wyników 
nie doszedł, bowiem zebranie tak licznego desantu i zorga
nizowanie go do dalszych właściwych zadań natrafia na du
że trudności. W ogóle zdaje się, że kierownictwo, któremu 
nie chodzi o olśnienie swych własnych obywateli lub też fa
chowych sfer zagranicznych, podobne doświadczenia prze
prowadzi normalną drogą stopniowej e w o l u c j i ,  za-
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Ryc. 2.

M asow y desant lotniczy  

podczas K ijow sk ich  m anew rów  19S5 r.



czynając od skromniejszych rozmiarów, nie stosując licz
niejszego desantu dopóty, dopóki nie przerobiono sposobu 
użycia mniejszych desantów, tak technicznie jak  i tak 
tycznie.

Od przedsiębiorczości, wytrwałości i pomysłowości da
nej strony zależeć będzie więc znaczenie tych desantów; 
częste ćwiczenia desantowe i ćwiczenia taktyczne z w i ą z 
k ó w  d e s a n t o w y c h  (choćby i małych) przyśpie
szają ewolucje t a k t y k i  d e s a n t o w e j ,  której 
podstawy musimy sobie dopiero sami doświadczalnie stwo
rzyć. Ćwiczenia te dopiero ustalą właściwą s i ł ę  o d 
d z i a ł ó w  d e s a n t o w y c h .

Nie mniej liczyć się musimy z możliwością także wię
kszych desantów. Desant kijowski liczył około 700 ludzi. 
Jak na dzisiaj to lekka przesada, jak  na ju tro  — nie wyklu
czona możliwość.

Znaczenie wież przeciwdesantowych.

Gdy doszliśmy do przekonania, że w warunkach rzeczy
wistej wojny nieprzyjaciel będzie stosował desanty po
wietrzne tylko w pewnych dogodnych warunkach taktycz
nych, groźba desantów nie będzie znowu taka wielka, szcze
gólnie gdy

— przemyślimy możliwości taktyczne nieprzyjaciela 
i warunki terenowe;

•—■ zorganizujemy w rejonach zagrożonych desantem 
nieprzyjacielskim sieć obserwatorów;

— rozrzucimy w terenie pewną ilość broni maszynowej 
(r.k.m. i c.k.m.), której zadaniem byłoby nie tylko zwal
czanie samolotów nieprzyjacielskich, ale również i desan
tów lotniczych tak w czasie spadania jak  również w czasie 
lądowania i po wylądowaniu, utrudniając zbiórkę i manewr

910 Mjr Karol Czarnecki
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oddziału desantowego. Obsługa broni maszynowej pełni 
oczywiście także funkcję obserwacyjno-alarmową dla celów 
obrony przeciwlotniczej w ogóle;

— przewidzimy na tyłach własnych małe o d d z i a ł y  
z m o t o r y z o w a n e  p i e c h o t y  (plutony, kompa
nie),.szybko wyruszające na zwalczanie (osaczenie) wyła
dowanego oddziału desantowego nieprzyjaciela lub też na 
wzmocnienie ochrony ważnych obiektów, które mogą być 
celem oddziału desantowego.

Zachodzi następnie pytanie, o której porze dnia wyko
nywane będą desanty powietrzne? Jak na razie, na począ
tek, prawdopodobnie odbędą się one w dzień, pod wieczór, 
sama zaś akcja desantu (na przykład wysadzanie toru ko
lejowego lub mostu względnie napad na lotnisko) odbędzie 
się w nocy. Wykonanie desantu w dzień p r z e d  z m r o 
k i e m  ma tę dogodną stronę, że ułatwia lądowanie na 
wybranym poprzednio miejscu, ułatwia zbiórkę oddziału, 
organizowanie go do wykonania zadania i spostrzeżenia 
niespodziewanych trudności. W n o c y  desant o wiele 
trudniej osiądzie na wybranym terenie, jak  również trud
niej i dłużej się zbiera. W nocy desant trudniej wykryć, 
ale też i desant o wiele trudniej działa i znaleźć się może 
o wiele dalej od swego celu niż to z góry sądzono; zdarzyć 
się też może, że wyląduje w warunkach niepożądanych i m a
ło bezpiecznych (nad wysokim lasem, na bagnie, wśród za
budowań).

Należałoby się przede wszystkim nastawić na odparcie, 
względnie zniweczenie desantów dziennych (wieczornych), 
a dopiero później w miarę postępu samej techniki desanto
wej, samych desantów nocnych i pomyśleć o sposobach 
przeciwdziałania desantom nocnym.

Jednym z możliwych i przydatnych sposobów zauważe
nia i zwalczania dziennych (wieczornych) desantów lotni
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czych przeciwnika je st zorganizowanie sieci broni maszy
nowej (r.k.m. i c.k.m.) i obserwatorów na terenie n a j 
c z u l s z y m  pod względem desantu powietrznego ze 
strony nieprzyjaciela. Ażeby punkty obserwacyjno-ognio- 
we tej sieci mogły odpowiednio dobrze działać, muszą one 
mieć większe pole widzenia względnie ostrzału. Uayskać 
to można przez umieszczenie ich odpowiednio wyżej (ryc.
3 ) ; ustawienie ich na najwyższych pagórkach może być je
szcze niedostateczne; chcąc im dać najlepsze warunki dzia

łania i chcąc spełnić zadanie małą ilością obserwatorów lub 
punktów obserwacyjnych, należałoby pobudować1) w i e- 
ż e  p r z e c i w d e s a n t o w e  o większym polu widze
nia i rażenia.

Konstrukcja wież przeciwdesantowych.

Konstrukcja wież przeciwdesantowych będzie różna, 
bowiem zależy ona od:

— p r z e z n a c z e n i a :  wieże dla posterunków ob- 
serwacyjno-alarmowych, dla grupy strzelców z r.k.m., dla

!) N ależy  sądzić , że wobec n ieznacznej skali „zagrożen ia" de
san tam i należałoby  nie budow ać sp ec ja ln ie , a  jedyn ie  w yko rzy s ta ć  
is tn ie jące  d la  różnych  celów w ieże ja k o  przeciw desantow e. —  Przyp . 
Red.
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pojedynczego c.k.m. z obsługą; wpływa to na obszerność 
platformy i dogodność wchodzenia i zejścia;

— k o n f i g u r a c j i  t e r e n u  i j e g o  p o 
k r y c i a :  w obrębie kompleksów leśnych wymagane są

R yc . u.

W ieża  obserw acyjna  w ysokości 6 m .

wieże wyższe, natomiast wysoko położone naturalne pun
kty obserwacyjne, dające daleki wgląd w teren, dopuszcza
ją  niskie wieże przeciwdesantowe, a nawet czynią te wieże 
zbędnymi. Będą to więc wieże o różnej wysokości, mniej 
więcej od 4 — 20 m .;
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— o d  m o ż l i w o ś c i  b u d o w y  t y c h  w i e ż  
j u ż  w c z a s i e  p o k o j u :  niektóre z nich będą mo
gły być zbudowane z żelaza jako wieże t u r y s t y c z n e  
(w punktach dających dalekie, a głównie piękne widoki) 
jako wieże p r z e c i w p o ż a r o w e  w większych kom-

R yc . 5.
W ieża  obserw acyjna , w ysokości 12,5 m .

pleksach leśnych (dla potrzeb personelu straży leśnej), ja 
ko wieże m e t e o r o l o g i c z n e  dla stacji meteorolo
gicznych.

Ryc. 4 przedstawia niską, 6 m wysokości wieżę z do
budowanymi schodami.
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Ryc. 5 przedstaw ia już wyższą, bowiem 12,50 m wy
soką wieżę z belek 16 X 16 cm i z dyli 6,5 cm grubych

Ryc. 6.
W i e ż a  o b s e r w a c y j n a  w y s o k o ś c i  2 0  m  ( s c h o d y  n i e  w y s u w a n e ) .
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i 16 cm szerokich, łączonych za pomocą śrub. K latka scho
dowa znajduje się zewnątrz wieży, dając m iejsce dla do
datkowych obserwatorów.

Eyc. 62) przedstaw ia bardzo wysoką, bo 20 m etrow ą 
wieżę, zbudowaną z dyli 8 X 22; pylony zbite są również 
z dyli (na 3 grubości tych dyli). Dyle łączone są wszędzie 
śrubam i. Pylony osadzone są w fundam encie betonowym.

Gdy na skra jach  lasów rosną większe drzewa, można je 
użyć do zbudowania na nich stanow isk dla posterunków

obserw acyjnych lub stanow isk ogniowych w  ogólnym kie
runku na zewnątrz lasu (ryc. 7). Chcąc panować wzrokiem 
lub ogniem nad wierzchołkami drzew w lesie, wyszukać na
leży wysokie drzewa na szczytach zalesionych wzgórz. 
W niektórych wypadkach stanow iska takie umieścić można 
na wysokich, osobno rosnących drzewach, budując podium 
z desek (zaopatrzone w poręcze) na jeszcze mocnych ga

2) Ryc. 4, 5, 6 według regulam inu francuskiego.
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łęziach i ścinając czub drzewa, zależnie od potrzeb obser
w acyjnych i ogniowych (ryc. 8).

R y c .  9.

W i e ś c i  t r ó j k ą t n a .
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Ryc. 9 przedstaw ia względnie niską 6 m wieżę obserwa
cyjną lub na jeden r.k.m. zbudowaną polowym sposobem 
z 3 okrąglaków. Okrąglaki wiązane drutem .

R y c .  1 0 .

W i e ż a  c z w o r o k ą t n a  ( f r a g m e n t ) .
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Ryc. 10 podaje przykład wieży czworokątnej nadającej 
się do wysokości 8 —  16 m, przy większych wysokościach 
przydadzą się d ru ty  odciągowe. W ieże tego typu buduje się 
przy pomocy śrub, albo też przy pomocy wiązań drutem  
gładkim. Podobnym sposobem zbudować można również 
wieżę tró jk ą tn ą  (o trzech 'py lonach).

Wyposażenie wież.

Pożądanym  jest, ażeby wieże wyposażyć w następujące 
urządzen ia:

-— wr t e l e f o n ,  budując sieć łączności obrony prze
ciwlotniczej, umożliwiającej szybkie wejście w akcję z m o 
t o r y z o w a n e g o  o d w o d u  p r z e c i w d e s a n 
t o w e g o ;

— schronienie załogi przed deszczem i w ia tre m ;
—  o d r  u t  o w  a  n  i e n a  z i e m i ,  w celu niedo

puszczenia do wieży wrogich czynników (sabotaż, patrole 
desantu) ; w tym  celu pod wieżą ustaw ić trzeba  w artow ni
ka i to głównie w nocy ;

— lekkie reflek tory  typu polowego, zdatne również do 
powyższych celów przeciwlotniczych, może o średnicy 
40 cm, a najw yżej 60 cm.

W nocy załoga wież schodzi na dół i obsadza ważne 
przejścia, k tórym i może się posunąć desant lotniczy, lub 
też wzmacnia ochronę ważnych obiektów. N a wieżach po
zostać mogą obserw atorzy (podsłuchy) z rakietnicam i i te 
lefonami i ewentualnie reflektory.

Właściwe rozwiązanie tego zagadnienia dadzą głównie 
i przede w szystkim  doświadczenia.
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CEMENT GLINOWY CZY PORTLANDZKI.

W ostatn ich  czasach dały się słyszeć różne głosy w p ra 
sie fachow ej, a naw et i społecznej, na tem at cem entu gli
nowego i użycia jego do betonu. W „Inżynierii i Budowni- 
ctw ie“ ukazał się a rty k u ł1) przeznaczony na zjazd inżynie
rów budowlanych i om awiający obszernie właściwości ce
m entu glinowego. Również na tym  zjeździe było dem onstro
wane łam anie beleczek betonowych, w ykonanych na cem en
cie glinowym.

W wyżej wymienionym artykule  au to r podaje badania 
własne i zagranicznych laboratoriów  nad cementam i glino
wymi. Z wyników tych badań zdawało by się, że cement 
glinowy ma uniw ersalną wyższość nad portlandzkim . Jed
nakże w stosunku do podawanych wyników, można byłoby 
mieć następujące zastrzeżenie: większość doświadczeń jest 
przeprowadzana w ten  sposób, że badano, jak  się uwidoczni 
na wytrzym ałości próbek betonowych zmienność jakiegoś 
czynnika, np. jak  się zmieni wytrzym ałość zależnie od tego, 
czy cem ent był użyty zupełnie świeży, czy też po rocznym 
magazynowaniu. Dla celów praktycznych istotne znaczenie

*) Prof. Dr Inż. Bryły — Zachowanie się betonów glinowycn 
pod wpływem czynników zewnętrznych.



posiada wytrzym ałość konstrukcji — m asywu betonowego, 
a wytrzym ałość próbki betonowej o tyle tylko je s t dla nas 
ważną, o ile w sposób rzeczywisty określa nam w ytrzym a
łość konstrukcji. Jasnym  jest, że zjawisko tw ardnienia be
tonu przebiega inaczej w próbce, a inaczej w bloku betono
wym, przy czym im m asa bloku będzie większa, tym  różni
ce te  będą większe. Zatem zanim zdecydujemy się porównać 
na podstawie wytrzym ałości próbek betonowych 2 różne ce
m enty, będące różnym i m ateriałam i wiążącymi, m usim y 
postawić pytanie, czy stosunek w ytrzym ałości próbki beto
nowej do wytrzym ałości betonu w bloku dla obu tych ce
m entów będzie jednakow y czy nie. Badaniem  tego zagadnie
nia zajmowało się A m erykańskie Biuro Norm alizacji Ce
m entu i prof. G raff. W yniki badań am erykańskich zesta
wione są w tablicy I, podają one w zrost wytrzym ałości be
tonu w czasie od 7 dni do 1 roku przy przechowywaniu izo- 
term icznym , co m a m iejsce w próbkach i adjabatycznym , 
co m a m iejsce w dużym bloku betonowym.
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T A B L I C A  I.

W ytrzymałość n a  ściskanie w fu n tac h /ca l2

beton w masie 
(przebieg adiabatyczny)

beton w temp. 21°C 
(przebieg izotermic.zny)

7 dni 28 dni Smies. 1 rok 7 dni 28 dni 3mies. 1 rok

cementy
handlowe
wartości
średnie 2930 3610 3810 4330 2180 3240 4190 4670

cementy 
lab o ra to ry j
ne w artości 

średnie 2970 4230 4680 5600 1940 3580 4940 5990
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Z tablicy wynika, że na 28 dzień wytrzym ałość m asywu 
je s t  większa od wytrzym ałości próbki o około 10%, zaś 
z biegiem tw ardnienia betonu stosunek ten się odwraca 
i po upływie 1 roku w ytrzym ałość próbki je s t  już większa
0 7 % od w ytrzym ałości masywu.

Ponieważ przy próbkach betonowych dopuszcza się od
chylenia dziesięcioprocentowe, zatem  zgrubsza można przy
jąć, że dla cementów portlandzkich wytrzym ałość próbki
1 m asyw u j est j ednakowa.

Doświadczenia G raffa  zostały przeprowadzone w ten 
sposób, że wykonano w sposób identyczny po 2 serie próbek 
dla cem entu portlandzkiego i glinowego. Jedną serię prze
chowywano normalnie na powietrzu, drugą zaś umieszczo
no w ew nątrz bloku betonowego, specjalnie do tego celu w y
konanego.

Po upływie 28 dni zbadano w ytrzym ałość próbek, oka
zało się, że próbki z cementu portlandzkiego posiadały je 
dnakową wytrzym ałość niezależnie od tego, czy były prze
chowywane w bloku betonowym czy też na pow ietrzu ; na
tom iast próbki z cementu glinowego przechowywane w blo
ku dały dużo niższe wytrzym ałości od przechowywanych 
na powietrzu.

G raff swoje doświadczenie wykonał z cementam i nie
mieckim i; jak  by się w podobnym wypadku zachował nasz 
cement glinowy nie wiem, jednakże na podstawie tego, że 
au to r artyku łu  powołuje się na  liczne badania niemieckie 
i odnosi je do naszego cementu, można sądzić, że i nasz ce
m ent wykazałby podobny stosunek w ytrzym ałości betonu 
w próbce i w bloku.

Drugim  zagadnieniem , któreby nas ciekawiło w cemen
cie glinowym, to byłby w zrost wytrzym ałości betonu w cza
sie. Dla cem entu portlandzkiego wiadomym jest, że w y trzy 
małość betonu w zrasta przez parę lat.
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W tablicy 2 przytaczam  według badań Saligera i Bacha 
stosunek w ytrzym ałości betonu po „n“ dniach, w stosunku 
do wytrzym ałości po 28 dniach, przy jęte j za 1,00.

Badania nasze pokryw ają się z badaniam i Saligera, za 
w yjątkiem  tylko term inu 7-dniowego; u nas bowiem stosu
nek ten  =  0,65, zaś u Saligera 0,75.

T A B L I C A  2.

czas tw ardn ie
nia betonu

badania
według

7 dni 28 dni

’cOC
l 180 dni 1 rok

V
2 la ta 5 lat

Saligera

Bacha

0,75

0,55

1,00

1,00

1,25

1.37

1,50

1,54

1.75

1.75

2,00

1,91

2,25

2,10

r j
W tablicy 8 podaje 1 dla cementów glinowych, wg

a 28
badań politechnik zagranicznych ii w arszaw skiej (cyfry  te 
przytaczam  w g D r K ragena —  Technologia Cementu Gli
nowego) .

Z tablicy 3 wynika, że aczkolwiek nasz cem ent glinowy 
ma bardziej łagodny w zrost wytrzym ałości niż zagraniczny, 
to jednak charak te r tego w zrostu wskazuje, że w cemencie 
tym  nie należy się liczyć z poważnym wzrostem  w ytrzym a
łości po upływie 28 dni. W cemencie zaś portlandzkim  •— 
jak  widać z tablicy 2, w zrost wytrzym ałości po 28 dniach 
je s t bardzo poważny.

Można zatem  zaryzykować twierdzenie, że cementy nor
malne portlandzkie, aczkolwiek w pierwszych dniach m ają  
w ytrzym ałości znacznie niższe od cementów glinowych, to 
jednakże z biegiem czasu, po upływie 3— 6 miesięcy w ytrzy
małości te  się zrów nają.
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T A B L I C A  3.

Czas tw ardnien ia betonu 1 dzień 3 dni 7 dni 28 dni

dla cementów zagranicz
nych — w artości średnie 

dla 10 cementów 0,80 0,91 0,935 1,00

°  o

fifiwo dla cementu

badania
Politechniki

W arszawskiej 0,69 0,81 0,86 1,00

. M polskiego
badania

Laboratorium
Dahlem-Berlin 0,76 0,84 0,90 1,00

N atom iast przy użyciu cementów portlandzkich wysoko- 
wartościowych, w ytrzym ałości te zrów nają się po 14— 28 
dniach.

Nadm ieniam  przy tym , że te ostatn ie wywody dotyczą 
próbek betonowych, a nie masywów.

Cement glinowy dzięki tem u, że zawiera bardzo znacz
ny procent tlenku glinku (A120 3) wydziela bardzo znaczne 
ilości ciepła przy tw ardnieniu. W łaściwość ta , w pewnych 
wypadkach bardzo korzystna, k ry je  w sobie bardzo poważ
ne niebezpieczeństwo przy użyciu tego cem entu do m asyw
nego budownictwa betonowego. Mianowicie pod wpływem 
znacznych ilości ciepła, m asyw betonowy zmienia swoją 
objętość i pęka. Cała budowla zatem  może stracić charak ter 
monolitu, a w pewnych wypadkach i szczelność.

Odnośnie użycia cementu glinowego do budowli fo rty fi
kacyjnych i opl. —  na ten  tem at ukazał się w II. Kurierze 
Codziennym z dnia 27.IX. artykuł, inspirowany przez pew
ne „koła techniczne". Poruszona je s t w nim budowa nie
mieckich forty fikacy j na Zachodzie (linia Z ygfryda). Koła
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te sugeru ją  (w charakterze przypuszczeń), że Niemcy, 
a również i Czesi, rozwiązali zagadnienie szybkiej budowy 
forty fikacy j przez użycie cementu glinowego.

Trudno je s t  polemizować na ten  tem at. Przypuszczać za
sadniczo można w szystko ; nie należy jednak przypuszczać 
nigdy, że Niemcy i Czesi nie znają się na budownictwie 
fortyfikacyjnym .

Użycie cementu glinowego do masywów betonowych 
przedstaw ia bardzo duże niebezpieczeństwo ze względu na 
monolityczność budowli.

P rzy  większych rozm iarach bloków betonowych spęka
nia mogą przejść na wylot, a w tedy budowla straci gazo
szczelność, pow staną gorsze w arunki izolacji i w ytrzym a
łość betonu zm niejszy się.

W czesne rozszalowanie betonu —  dopuszczalne właśnie 
przy cemencie glinowym' i wysuwane jako zaleta —  potę
guje znacznie naprężenia skurczowe na powierzchni betonu, 
bowiem gorący blok betonowy poddany je s t w tedy bez
pośrednim  działaniom atm osferycznym ; w ew nątrz bloku 
panuje tem pera tu ra  rzędu 60— 70" lub większa, zaś na po
wierzchni tem pera tu ra  będzie zbliżona do tem pera tu ry  po
w ietrza. Im  różnica tych tem pera tu r będzie większa, tym  
naprężenia na powierzchni bloku będą większe i razem  
z tym  większa możliwość spękań.

Ponadto im większe będą naprężenia w ew nętrzne w be
tonie, tym  beton będzie słabszy na dynamiczne działania 
bomb i pocisków. Z jaw iska tego nie zauważa się przy nor
malnym badaniu betonu, to  je s t  przy ściskaniu próbek be
tonowych.

Jeżeliby jednak zaszła potrzeba szybkiego rozszalowa- 
nia schronu, to w  w ypadku gdy do budowy był użyty be
ton o wytrzym ałości rzędu 400 kg /cm 2, to po 3 dniach be
ton  tak i m usi dać w ytrzym ałość około 150— 180 kg /cm 2
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i przy zachowaniu pewnych ostrożności szalowanie można 
będzie zdjąć.

Należy tu  dodać, że dzisiejszy schron nie ogranicza się 
tylko do konstrukcji betonow ej; posiada on cały szereg in- 
stalacyj, których wykonanie również może trw ać dosyć dłu
go; zatem  dążenie do stosunkowo niewielkiego zysku na 
czasie, drogą użycia cementu nieodpowiedniego do danej bu
dowy i pogorszenie przez to jej jakości, może być uspraw ie
dliwione tylko w bardzo specjalnych wypadkach.

N a zakończenie chciałem dodać, że w obecnych czasach 
z zagadnieniem  budowy schronu powinien być obeznany 
każdy budowniczy. N iestety, z powodu braku  w te j dziedzi
nie odpowiedniej lite ra tu ry  fachowej oraz z powodu niedo
statecznie jeszcze wyrobionych i u tartych  poglądów na tę. 
dziedzinę budownictwa wśród naszych inżynierów, wszel
kie wiadomości mogą znaleźć pewien posłuch, zwłaszcza je 
żeli posiadają pozory fachowego ujęcia.

Zastrzegam  się, że nie zamierzam  tu ta j pomniejszać za
let cementu glinowego, k tóre są ogólnie znane. Odpowiednio 
użyty spełnia on bardzo dobrze swoje zadanie, lecz do m a
sywnego budownictwa betonowego nie je s t on odpowiedni 
i to właśnie tu ta j chciałem podkreślić.



KPT. MIECZYSŁAW WARGALLA.

KONRAD KYESER, PIERW SZY NIEM IECKI INŻYNIER
WOJSKOWY.

O życiu K onrada Kyesera, k tórym  Niemcy chlubią się 
jako  swym pierwszym  inżynierem  wojskowym, nie wiele 
wiadomo.

Urodził się 25 sierpnia 1366 r. Nauki pobierał we W ło
szech, kształcąc się na dworze słynnego Francesco de Car- 
ra ra  w Padwie. Pozostawioną po sobie spuścizną w postaci 
dzieła pt. „B ellifortis“ dał się poznać jako pomysłodawca 
i konstruk to r o dużym jak  na owe czasy zasobie wiedzy 
technicznej. Dzieło to, pochodzące z r. 1405, przechowy
w ane jako cenny zabytek przez jeden z uniw ersytetów  nie
mieckich, przedstaw ia rękopis pergam inowy, zaw ierający 
prócz bogatego tek stu  200 rysunków  w ykonanych piórkiem 
i m iniatur, w ykazujących wpływ czeskiej szkoły m alarzy.

Dzieło K yesera przedstaw ia rezu lta t jego wieloletnich 
studiów, planów, prób i badań, prowadzonych w dziedzinie: 
m achin oblężniczych, fo rty fikacji, m echaniki, m inerstw a, 
m aszyn i urządzeń hydraulicznych, broni palnej i wreszcie 
środków ochronnych przed działaniem ówcześnie stosowa
nych narzędzi walki.

Głównie w zakresie techniki oblężniczej i fo rty fik acy j
nej przejaw iał K yeser dużą pomysłowość i zainteresowanie,
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obejm ujące prawdziwy arsenał środków technicznych, m a
jących ułatwić prowadzenie walki. Można patrzeć na nie 
dziś z perspektyw y la t z pobłażliwym uśmiechem, mogą się 
nam  wydać naiwnymi, wszelako trzeba wziąć pod uwagę, 
że były dostosowane do w arunków  i potrzeb okresu średnio
wiecza.

Spośród licznych pomysłów, zasługuje na uwagę kilka 
ciekawych i oryginalnych koncepcyj z m niejszym  lub więk
szym powodzeniem stosowanych w średniowiecznych p rak 
tykach  wojennych.

Przede w szystkim  są to m achiny oblężnicze. Były to 
wysokie rusztow ania na kołach, umożliwiające ukry tej 
w środku załodze bezpieczne podejście do m urów lub wałów- 
obronnych. Po ich osiągnięciu załoga m achin opuszczała 
pomost na dźwigni, opierając go jednym  końcem o zręby 
murów, po czym przedostaw ała się w  ten  sposób do środka 
bez potrzeby w spinania się na  strom e ściany, co jak  wiado
mo przysparzało wiele s tr a t  w ludziach.

Dla usuw ania przeszkód, jak  drzewa, nierówności te re 
nu oraz dla robienia wyłomów w m urach, palisadach i w a
łach zalecał K yeser stosowanie ładunków prochu, dających 
po zapaleniu dużą siłę wybuchu, połączoną z działaniem k ru 
szącym.

Do ściągania podniesionych mostów zwodzonych miały 
służyć długie bosaki, zakończone u góry żelaznym, sierpo- 
w atym  hakiem  do zaczepienia o krawędź m ostu. Przymoco
wane do nasady haka liny ułatw iały oblegającym  pod napo- 
rem  ram ion ściągnięcie m ostu w dół.

W przekraczaniu przez rowy zalane wodą i fosy m iały 
być pomocne pęcherze (miechy) skórzane, napełnione po
wietrzem  ; we w spinaniu się na m ury  i baszty  —  ruchom e 
dźwigi do podnoszenia żołnierzy, w ochronie przed działa
niem pocisków i strzał —  tarcze w kształcie płyt, kojców,
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a naw et urządzenia, przypom inające dzisiejsze czołgi, 
w starc iu  wręcz — zwierciadła na zbrojach, odbijające 
światło słoneczne i oślepiające w ten  sposób przeciwnika.

K yeser interesow ał się również ówczesną techniką a r ty 
lery jską  i był jej w ybitnym  znawcą. Z m yślą wprowadze
nia w użycie typu działa szybkostrzelnego, a co za tym  
idzie zwiększenia siły ognia arty lerii, zaprojektow ał model 
arm aty  rewolwerowej, przedstaw iającej oryginalną kon
strukc ję : na potężnym drew nianym  walcu (bębnie), osa
dzonym w łożysku, było osadzonych 6 oddzielnych luf. Do 
obrotu walca wzdłuż jego osi, stanowiącej zarazem  wydłu
żony trzon, służyła korba osadzona na jego końcu. Sam po
mysł przypom inał konstrukcję  rewolweru bębenkowego. 
Działo to, mogące oddać w krótkich  odstępach czasu 6 
strzałów  i tyleż wyrzucić pocisków, miało wprowadzać p rze
ciwnika w błąd i utw ierdzać w przekonaniu, że m a do czy
nienia z większą ilością a rty lerii po stronie nieprzyjaciel
skiej. Norm alnie bowiem ówczesne działo mogło strze
lać —  biorąc pod uwagę czas potrzebny na ładowanie — 
przeciętnie w 15 m inutowych odstępach czasu.

Z innych pomysłów i tworów tego średniowiecznego in 
żyniera wojskowego w arto wymienić jeszcze: napęd łodzi 
i galer za pomocą korby obracanego koła z podobnymi do 
wioseł łopatam i, rozmieszczonymi na obwodzie, smoki (na 
uwięzi) z pergam inu, płótna i jedw abiu, unoszące się dzię
ki rozgrzanem u powietrzu —  jako znaki wojskowe nad od
działami i wreszcie... łaźnię parową, przem yślnie i dość p rak 
tycznie zaprojektow aną.
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C z e c h  o s ł o w a c j  a .

Organizacja wojsk saperskich w Czechosłowacji.

(Deutsche W ehr 35/38).

W trzydziestym  piątym  zeszycie tygodnika „Deutsche W ehr“ 
znajdujem y szczegóły organizacji saperów wojska czeskiego podane 
na podstawie czeskiego podręcznika dla podchorążych i oficerów re 
zerwy. Całość wojsk saperskich Czechosłowacji stanow ią1) pułki sa
perskie w ilości sześciu i jeden pułk wojsk kolejowych. Pułki saper
skie o num eracji 1 do 5 sk ładają  się: z dowództwa pułku, trzech ba
talionów liniowych po dwie kompanie w każdym i batalionu zapaso
wego. Kampanie w batalionach liniowych m ają  po dwa plutony. 
W pułku pierwszym je s t ponadto szwadron pionierów, a w pułku 
czwartym  dw ukom panijny batalion mostowy. Kompanie mostowe m a
ją  po cztery plutony i drużynę gospodarczą.

Szósty pułk saperów składa się z dowództwa pułku, pierwszego 
batalionu rzecznego, w skład którego wchodzi kompania min rzecz
nych i kompania żeglugi. Kom pania min składa się z trzech pluto
nów dwudrużynowych, drużyny łodzi i drużyny gospodarczej. Kom
pania żeglugi śródlądowej składa się z drużyny gospodarczej, s ta t
ku strażniczego „Prezydent M asaryk" i uzbrojonych łodzi m otoro
wych. D rugi batalion tak  zwany „maszynowy" zaw iera kompanię re 
flektorów, kompanię maszynową i kompanię elektrotechniczną. Kom
pania reflektorów  składa się z drużyny gospodarczej i dwóch dwu-

x) Stanowiło —  do czasu ostatnich znanych wypadków.
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drużynowych plutonów, natom iast kom pania maszynowa i elektro
techniczna z trzech plutonów po dwie drużyny.

Pułk kolejowy m a w swym składzie dowództwo pułku, bataliony 
pierwszy i drugi budowlane, trzeci batalion ruchowy, batalion zapa
sowy i w arszta ty  kolejowe z składnicą mat. kol.

Batalion pierwszy posiada dwie kompanie w składzie: drużyny 
adm inistracyjnej i czterech plutonów, drugi batalion jedną kompa
nię w składzie analogicznym ja k  kom pania batalionu pierwszego 
i w końcu trzeci batalion trzykom panijny. Dwie pierwsze kompanie 
batalionu trzeciego m ają  ten sam skład co kompanie batalionu pierw 
szego; kom pania p ią ta  sk łada się z drużyny gospodarczej, plutonu 
transportow ego, plutonu obsługi stacji i plutonu parowozowego. Każ
dy pluton składa się z trzech drużyn.

Poza tym  w skład każdego pułku wchodzą kompanie gospodar
cze z odpowiednim personelem adm inistracyjnym , kompanie te uzu
pełniają plutony i drużyny gospodarcze w batalionach i kompaniach, 
co już zostało podane powyżej w organizacjach. Przygotowane do 
samodzielnego życia poza miejscem postoju pułku są kompanie ko
lejowe budowlane i ruchowe, kompanie kolejowe ruchowe obsługu
jące linie wojskowe i wąskotorowe, kompanie reflektorów  i w końcu 
drużyny łodzi motorowych.

Pułki saperów rozlokowane są następująco: pułk pierwszy
w Teresienstadt w Czechach północnych (obecnie już w granicach 
Rzeszy), pułk drugi w K rem sier, trzeci w Komorowie nad Dunajem 
(wejdzie w skład W ęgier), czw arty w Preszburgu nad Dunajem, 
p iąty  w Pradze, szósty w Preszburgu i pułk kolejowy w Pardubicach.

W ostatnich czasach została rozpoczęta ogólna m otoryzacjia sa 
perów. Niektóre pułki posiadają już w swych batalionach kompanie 
zmotoryzowane.

W okresie budowy fortyfikacji zostały wydzielone do tych prac 
kompanie saperskie z poszczególnych batalionów z zadaniem budo
wy i urządzenia budowli fortyfikacyjnych na granicy, budowy za
siek z d ru tu  oraz przygotow ania uzbrojenia obiektów fortecznych.

W m iarę rozbudowy fortyfikacji istniał zam iar przekazania sa 
perom obsługi kolejek w obrębie rejonów fortyfikacyjnych i obsługi 
urządzeń mechanicznych w nowobudowanych fortach. W ypadki osta
tnich dni przekreśliły zupełnie te projekty.



Ja k  widać z tego krótkiego zestawienia, saperzy w arm ii czecho
słowackiej byli rozbudowani szeroko, a  organizacja oparta  została 
na wzorach saperów austriackich z ostatniego okresu wielkiej w oj
ny. Dzisiaj z chwilą znacznego zm niejszenia obszaru republiki Czecho
słowackiej przy  redukcji w ojska musi ulec również zmniejszeniu ilość 
jednostek saperskich, a prawdopodobnie również i ich skład.

i-?.

R  u  m  u n i a .

Użycie belek drewnianych, wzmocnionych klamrami, 
podczas przekraczania przeszkód wodnych.

(Kpt. Comstantinescu. E evista Geniului. N r 1— 2/1938).

A utor omawianego artykułu  stwierdziwszy na wstępie ważność 
organizacji przepraw  w ogóle, a szybkiej odbudowy komunikacji 
w pościgu w szczególności, podkreśla, że zagadnienie to ma dia Ru
munów kapitalne znaczenie, bowiem wszystkie ich domniemane 
tea try  wojenne są mocno pocięte głębokimi dolinami licznych i po
ważnych rzek. S tąd właśnie narzuca się dla wojska rumuńskiego 
obowiązek częstego studiow ania działań, związanych z przekracza
niem i forsowaniem  rzek i innych przeszkód wodnych, oraz przepro
wadzania ćwiczeń z zakresu szybkiej odbudowy dróg. Te ostatnie 

. n a ją  zwłaszcza sw ą wymowę w odniesieniu do pościgu w wojnie 
przyszłości, ponieważ:

a) chodzi o u trzym anie tej ruchliwości niektórych rodzajów 
wojska, ja k ą  otrzym ały one dzięki zmechanizowaniu lub zmotoryzo
w aniu; s tą d  konieczność coraz to  szybszej odbudowy zniszczonych 
dróg, a zwłaszcza mostów;

b) użycie na polu bitwy ciężkich środków walki, w zm acniają
cych lub w spierających natarcie  piechoty, będzie wym agało skonstru
ow ania ciężkich mostów, umożliwiających niezwłoczne wkroczenie po
wyższych środków do w alki;

c) zniszczenia, dokonane przez cofającego się przeciwnika, będą 
bardzo liczne, co będzie miało szczególne znaczenie dla możliwości 
prowadzenia pościgu równocześnie kilku kolum nam i; dla odbudowy
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tak  licznie zniszczonych mostów łatw o może zabraknąć m ateria łu  
w  kolumnach pontonowych.

Powyższe względy zm uszają Rumunów do przewidywań w zakre
sie możliwości użycia do odbudowy mostów m ateriałów  podręcznych, 
łatw ych do znalezienia w  pobliżu m iejsca zapotrzebowania.

Kpt. Constantinescu zw raca uwagę n a  konieczność prowadzenia 
studiów i doświadczeń nad  mostami budowanymi z belek drew nia
nych, wzmocnionych klam ram i żelaznymi, a podobnymi do mostów 
żelaznych system u „Town“ .

Zdaniem tego au tora , przyjęcie powyższej koncepcji dałoby n a 
stępujące korzyści:

1. belki, wzmocnione klam ram i, um ożliw iają budowę m ostu o roz
piętości 20— 30 m,

2. belki mogą być przygotowane n a  bezpośrednich tyłach w ilości 
w ystarczającej (w parkach lub składach m ateriałów  saperskich),

3. belki mogą być w yrabiane ze słupów, okrąglaków itp.,

4. dowóz tych belek do miejsca budowy mostów nie przedstaw ia 
specjalnych trudności,

5. złożenie przygotowanego n a  tyłach m ateria łu  mostowego jest 
bardzo szybkie i ła tw e; nie w ym aga zbyt licznego personelu wy
specjalizowanego,

6. p rak tyczna nośność takiego mostu może się równać nośności mo
stów innych (znormalizowanych typów ),

7. późniejsze wzmocnienie m ostu „belkowego" je s t zawsze możliwe 
(zastrzały, podpory),

8. wytrzym ałość takich mostów n a  bombardowanie nie je s t wcale 
m niejsza, niż wytrzym ałość innych mostów drewnianych,

9. nieliczne mosty żelazne przyjętych typów mogą być użyte gdzie 
indziej (tam , gdzie to  je s t niezbędne),

10. mosty „belkowe" d a ją  duże oszczędności, gdyż budulca nigdzie 
w  Rum unii nie brak.

M j r  d y p l .  W l .  D e c .
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Motomechanizacja oddziałów saperów (pionierów) wielkich 
jednostek (dywizyj i korpusów)1).

(„Rom ania M ilitara" N r 11/1938 r. „Eevista Geniului" N r 8-9
1938 r.).

Zagadnienie to rozpatrzyli:
—  kpt. Ioan I. Constantinescu w rum uńskiej „Bellonie" i
-— kpt. Iosif Mondoc w rum uńskim  „Przeglądzie Inżynierii".

Za punkt wyjściowy swych rozważań autorzy przyjęli założenie, 
że jednostki saperów powinny zostać zmotoryzowane i wyposażone 
w zmechanizowane środki pracy, gdyż inaczej nie będą mogły szyb
ko uskuteczniać różnych prac technicznych, przypadających im do 
wykonania na nowoczesnym polu walki.

Jedynie wyposażenie saperów w nowoczesne środki przewozu 
i pracy pozwoli im uzyskać w maksymalnych rozm iarach:

-— dużą szybkość przy przem arszach,
—• „ wydajność pracy,
— małe, łatw e do ukrycia przed obserwacją nieprzyjaciela, zespoły

pracy.
Zdaniem kpt. Constantinescu, tylko przez zmechanizowanie da 

się zapewnić saperom możność wykonania na czas przeszkód prze
ciwpancernych, które w ym agają długiego czasu i dużej ilości rąk  ro
boczych.

Obowiązujące dotychczas w jednostkach saperów oprzężenie koń
mi lub naw et wołami, pisze kpt. Constantinescu, zmusza dowódców, 
rozporządzających tymi oddziałami, db trzym ania ich bardzo blisko 
jednostek walczących, ponieważ inaczej nie mogłoby być mowy 
o szybkim użyciu saperów  w pożądanym miejscu i w potrzebnej 
chwili. Dotyczy to szczególnie kolumn pontonowych (jednostek mo
stowych), które używane są na ogół rzadko (przy forsowaniach lub 
przekraczaniach przeszkód wodnych), a które dzięki swej małej ru 
chliwości, wynikłej z powolności zaprzęgów i licznego taboru , muszą 
być trzym ane całymi dniam i w-składzie kolumn pieszych.

1) „Pionieram i" nazyw ają Rum uni tak  oddziały saperów w. j.
i wyższych związków organizacyjnych jak  i pułkowe plutony pionie
rów. W streszczeniu będę używał nazw, obowiązujących u nas.
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D la udowodnienia słuszności swego rozumowania autor zestawił 
(na tle założenia taktycznego) potrzeby wielkiej jednostki piechoty 
w zakresie robót saperskich w działaniach obronnych i zaczepnych, 
następnie zaś możliwości wykonania tych prac przez oddziały sape
rów dywizyjnych.

Zestawienie potrzeb w ygląda następująco:

1 .  O b r o n a .

a) Niszczenia:
-— skrzyżowania dróg (rozjazdy) około 2 i t  m ateria łu  wybucho

wego oraz około 110 ludzio-dni,
— wysadzenia mostów (zależnie od rodzaju i ilości).

b) Przygotowanie przeszkód przeciwpancernych (licząc 3000 min 
n a  dywizję piechoty) na odcinku 1500 m (2 miny na 1 mb) wy
m aga 15 t  m ateria łu  i 60 ludzio-dni.

c) Wybudowanie 2 punktów obserwacyjnych dla dowódcy dywizji 
i 1 punktu  dla dowódcy piechoty dywizyjnej (lub brygady) wy
m aga 150 ludzio-dni i 30 t  m ateriału .

d) N a napraw ę szos trzeba przeznaczać, zależnie od długości odcin
ka, większą lub m niejszą ilość robotników i m ateriałów , przy 
czym na 1 km drogi nowoszutrowanej potrzeba 800 ludzio-dni 
i 600 t  m ateriału .
Ul-epszenie drogi gruntow ej w ym aga 50 ludzio-dni i 1 t  m ate

riału  na 1 km.
N a utrzym anie 1 km drogi bitej trzeba dawać po 10 ludzio- 

dni i 5 t  m ateriału .
e) Kładki i m osty w ym agają norm alnie około 70 ludzio-dni i około 

71 t  m ateriału.
f) Do tego dochodzą jeszcze potrzeby, wynikające z ulepszania lot

nisk i lądowisk, oraz z nadzoru komunikacyj.
W sumie więc prace, wym agane od saperów, wynoszą około 4330 

ludzio-dni i ponad 3890 t różnych materiałów.
Ponieważ dywizyjny batalion m a tylko około 500 ludzi, przeto 

na wykonanie powyższych prac potrzebuje on aż 9 dni pracy.

2 .  N a t a r c i e .

Potrzeby w zakresie prac saperskich w natarc iu  (zbudowanie od
cinków dróg, ich nap raw a i utrzym anie, dalej wykonanie mostów
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i kładek, zbudowanie punktów obserwacyjnych dla wyższych dowód
ców itp.) kpt. Constantinescu oblicza n a  około 3000 ludzio-dni i po
nad 1800 t  m ateriału , co wynosi dla batalionu saperów 6 dni pracy.

Zestawienie podobnych prac na tyłach pasa działania względnie 
odcinka obronnego korpusu (roboty przypadające do wykonania sa
perom korpusu) wynosi, według au tora , dla korpuśnego batalionu sa 
perów :

—  w obronie 19 dni pracy
—  w n a ta rc iu  6 — 7 dni pracy.
Zgodnie z postanowieniami rumuńskiego regulam inu saperskie

go „H— 1", n a  k tó ry  powołuje się cytowany au tor, oddziały saperów 
wielkich jednostek muszą być zdolne do wykonywania następujących 
5 grup prac:

a) komunikacje (budowa nowych, oczyszczanie terenu, ulepszenia 
na drogach gruntow ych, napraw a i utrzym anie dróg is tn ie ją 
cych, odświeżanie dróg i tp .) ;

b) mosty (tymczasowe: na podporach pływających i na palach oraz 
n ap raw a mostów is tn ie jący ch );

c) organizacja terenu  (budowa obserwatoriów, rowów strzeleckich, 
przecięcia (oczyszczenia) pól ostrzału w lasach i w ku ltu rach  ro l
nych, wszelkiego rodzaju przeszkody łącznie z przeciw pancer
nymi) ;

d) niszczenia (komunikacyj drogowych i kolejowych, lotnisk, róż
nych urządzeń technicznych, zalewy, zaw ały itp.) ;

e) urządzanie lotnisk i lądowisk (niwelacje, zasypywanie lejów, 
powstałych skutkiem bombardowań itp .).
Z analizy powyżej ustalonych potrzeb i możliwości wykonania 

tych p rac jasno wynika, że saperzy wielkich jednostek (dywizyj 
i korpusów) muszą zostać zmotoryzowani (w znaczeniu przewozu) 
i być wyposażeni w motorowe środki pracy, pozwalające na znaczne 
przyśpieszenie wykonania potrzebnych robót, gdyż w obecnych w a
runkach wyposażenia w sprzęt i m ateria ł ręczny oraz przy te raźn ie j
szym ciągu konno-taborowym nie będą mogły zrobić tego, czego ód 
nich w ym aga nowoczesne pole walki.

Zdaniem kpt. Constantinescu, dla przyspieszenia tych p rac moż
n a  wykorzystać następujące środki i urządzenia motorowe:

a) P rzy  budowie lub ulepszeniach dróg gruntow ych (niw elacja 
ogólna, zasypywanie dołów, rowów odwadniających itp.) dałby 
się wyzyskać pług niw elacyjny z ciągnikiem silnikowym.
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Ciągnik systemu „K aterp illar"  uw aża au to r za najlepszy, gdyż 
sprzęt ten nadaje  się również do szybkiego oczyszczania tra s  nowo
projektowanych szos z drzew, zarośli itp. oraz do wykonania rowów 
przeciwpancernych.

b) P rzy budowie nowych komunikacyj mogą być pomocne specjalne 
„drągi - pogłębiarki“ lub elew atory oraz walce do ugniatan ia  
tłucznia, poruszane ciągnikami.

c) Dla u trzym yw ania dróg w  stanie możliwym dla ruchu w okresie 
zimowym niezbędne są pługi odśnieżne o ciągu silnikowym.

d) P rzy  budowie mostów mogą być w ykorzystane silniki nie tylko 
do szybszego zwiezienia m ateria łu  budowlanego, ale i celem pręd
szego wbicia pali filarow ych i przyczółkowych.

e) P rzy  zakładaniu min przeciwpancernych wkopanych może być 
przydatny świder, urucham iany siłą ciągnika.

f) Wreszcie m otor da się w ykorzystać do szybkiego wykonania n i
szczeń na drogach i na torach kolejowych (zrywanie szyn z pod
kładam i, obalanie słupów teletechnicznych, zwalanie drzew przy
drożnych, przeoryw anie nawierzchni itp.).

K pt. Mondoc przedstaw ia dwa pro jek ty  rozw iązania spraw y zmo
toryzow ania saperów dywizyjnych.

Pierwszy, skrom ny — jak  to sam au to r określa —  polegałby na 
zmotoryzowaniu tylko jednego plutonu i tylko w jednej kompanii dy
wizyjnego batalionu saperów. R eszta pozostałaby nadal bez zmian 
(jako oddział pieszy) z tym, że należałoby ją  wyposażyć w nowo
czesny sprzęt silnikowo-mechaniczny.

Rozwiązanie to, jakkolwiek połowiczne, pozwala na zrealizo
w anie:

— szybkości przesuw ania i wejścia do pracy  jednego plutonu sape
rów oraz

— przyspieszenia wykonania przydzielonych prac.
O rganizacja i wyposażenie w środki przewozowe zmotoryzowane

go plutonu powinny być, zdaniem au to ra , następujące:
—  dowódca plutonu —  1 samochód terenow y 6-osobowy;
— drużyna zwiadowczo-ubezpieczająca —  3 samochody terenowe 

6-osobowe (na 2 po 5 saperów, na trzecim  2 saperów  i c. k. m ) ;
— 2 drużyny minerów — 4 samochody pólciężarowe (w tym  2 dla 

ludzi i 2 pod m ateria ł i sp rz ę t) ;
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— drużyna zaporowa — 2 samochody półciężarowe (w tym  1 dla 
ludzi, drugi pod m ateria ł i n a rzęd z ia );

— w arszta t — 1 samochód półciężarowy.
Razem: 4 samochody 6 osobowe i 7 pólciężarowych.
M arsz takiego plutonu kpt. Mondoc wyobraża sobie następująco: 
Na czole powinna jechać drużyna zwiadowczo-ubezpieczająca m a

jąc za zadanie działać podobnie jak  zwiad arty leryjski.
Następnie szłyby drużyny minerów i zaporowa m ając tuż za so

bą swe wozy sprzętowe.
N a ogonie plutonu — w arsztat, m ający, jako doczepkę, m ałą cy

sternę z benzyną i zbiornik ze smarami.

Zmotoryzowany pluton saperów powinien otrzymać jako wypo
sażenie:

— m otor o mocy 12 H.P. z p rądnicą o sile 5 kW, służący do u rucha
m iania różnych narzędzi mechanicznych,

— pompę samoczynną oraz
— drobny zapas min przeciwpancernych i m ateriałów  wybucho

wych.
Drugie, śmielsze — zdaniem au to ra  — rozwiązanie polegałoby na 

całkowitym zmotoryzowaniu jednej kompanii saperów.

W skład zmotoryzowanej kompanii saperów weszłyby:
— jeden pluton o składzie jak  w rozwiązaniu pierwszym;
— dwa plutony o składzie norm alnym  z tym, że byłyby przewożone 

na samochodach ciężarowych;
— samochodowy tabor bojowy kompanii, przewożący m ateriały  

i narzędzia ostatnich 2 plutonów, rrochę min przeciwpancernych, 
m ateriałów  wybuchowych itp.
Kpt. Mondoc wspomina również o konieczności ogumienia tabo

ru  konnego, aby go uczynić lżejszym, a tym  samym ruchliwszym. 
Zdaniem au to ra , ogumiony tabor ła tw iej będzie można, w razie po
trzeby, całkowicie zmotoryzować (wystarczy do tego kilka ciągni
ków).

Według poglądów kpt. Mondac, motoryzowanie dywizyjnych jed 
nostek saperów może być przeprowadzone „ra tam i" obejmując w p ier
wszej fazie pewną, lecz niezbędną ilość kompanii.

M j r  d y p l .  W l .  D e c .
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S  t .  Z .  A  m .  P  ł  n .

D ośw iadczen ie z m askow aniem  wozów .
(The M ilitary Engineer, lipiec — sierpień 1938).

Specjalna komisja wykonała w listopadzie 1937 r. na forcie Bel- 
voir, w S tanach Zjednoczonych, szereg doświadczeń z maskowaniem 
wozów wojskowych. Celem tych doświadczeń było wykazanie nie
słuszności niektórych poglądów n a  sposoby m askowania i wynalezie
nie nowych, odpowiedniejszych metod. A utor tego artykułu , kapi
tan  wojsk inżynieryjnych Rodienko, b ra ł udział w tych ciekawych 
doświadczeniach, opisuje ich przebieg i dzieli się swymi uwagami.

Po rzucie okiem na historyczny rozwój m askow ania i stw ierdze
niu, że oddziały m askujące po raz pierwszy w h istorii wojen ukazały 
się podczas wojny światowej, au to r przedstaw ia rozwój maskowania 
począwszy Od wojny światowej.

Pomiędzy teoriam i, które w te j wojnie wysunęły się na czołowe 
miejsce, była również i następująca. Ponieważ obecność zamaskowa
nych przedmiotów najbardziej zdradzają cienie, konieczne je st ich 
pozbycie się. Przypuszczano, że usunięcie cieni, połączone z odpowie
dnim malowaniem, w celu zlania przedmiotu z otoczeniem, u trudni 
wykrycie zamaskowanego przedmiotu naw et za pomocą fo tograf:j 
lotniczych. Jednakże już w czasie woiny do takich fo tografij zasto
sowane zostały kolorowe filtry , dzięki którym  wszystkie pomalowano 
przedmioty odcinały się na zdjęciach od natu ra lnej roślinności.

Doprowadziło to do badań nad barwieniem , dążąc do wykrycia 
takiego, któreby się nie różniło od natu ra lnej roślinności. Zastoso
wanie jednak stereoskopu, za pomocą którego można studiować rów
nocześnie 2 lub 3 fotografie, ułatwiło wykrywanie dobrze zabarwio
nych przedmiotów. Wywołało to potrzebę przeprow adzenia nowych 
doświadczeń i udoskonaleń, które dotychczas nie dały jeszcze całko
wicie zadaw alających rezultatów.

W pojęciu niektórych osób wszechstronne użycie może mieć płas
kie pokrycie, w rodzaju  dachu, używane podczas ostatn iej wojny do 
m askowania arty lerii lekkiej lub średniej, karabinów  maszynowych 
i innych niskich przedmiotów.

Doświadczenia jednak nie potw ierdzają słuszności tego poglądu. 
Wiadomo bowiem, że każdy przedmiot w ystający nad powierzchnią 
ziemi na 1/ 8 m daje cień od 1 do 2 m długości, zależnie od położenia
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słońca; cień tak i je s t bardzo widoczny i dla uniknięcia go konstruk
cja  musi mieć takie spadki, żeby pochylenie ich do ziemi nie p rzekra
czało 10 stopni. W ynika stąd, że dla osłonięcia względnie małego 
przedmiotu m aska powinna być bardzo szeroka i płaska.

Przeciętny naładow any samochód ciężarowy, 3,5 tonowy, m a wy
sokość około 3 m. Może więc on dać z dwóch stron cienie od 10 do 
20 m długości. Usunięcie ich wymagałoby konstrukcji w przybliże
niu 50 m szerokości, wznoszącej się od ziemi pod kątem  10 stopni do 
pewnego punktu, dalej biegnącej równolegle do dachu wozu i znów 
wolno opadającej ku ziemi. Oczywiście budowa tak a  je st całkowi
cie niemożliwa z punktu  widzenia praktycznego.

W wielu k ra jach  badania nad maskowaniem pod koniec wojny 
światowej zupełnie utknęły i nastąp iła  demobilizacja jednostek m as
kujących. Pierwsze zrobiły to W ielka B ry tan ia  i F rancja . Nie po
szły za tym przykładem  m ocarstw a centralne, Rosja Sowiecka i pań 
stw a nowopowstałe, które po wojnie włożyły wiele wysiłku w rozwój 
sztuki maskowania. Włochy zaczęły to czynić dopiero na początku 
kam panii abisyńskiej. Chiny, dzięki wrodzonym zdolnościom do m as
kowania, spraw iły Japończykom wiele niespodzianek. Ciekawe rów 
nież doświadczenia dala wojna w Hiszpanii. Między innymi zasto
sowany był tam  nowy sposób m askow ania lotnisk za pomocą w ciąga
nia na nie sztucznych domków, które w razie potrzeby usuw a się.

Opisane niżej doświadczenia w forcie Belvoir miały na celu wy
kazanie niewłaściwości pewnych sposobów m askowania, jak  na przy
kład zastosowania maski o płaskim dachu do ukryw ania wozów. 
Około 12 takich masek, typu przyjętego w czasie wojny, z pewnymi 
udoskonaleniami, zostały umieszczone na różnorodnym teren ie; np. na 
otw artych polach, łąkach, w pobliżu lasów, zagród, pod dużymi drze
wami itd. Maski wykonane były bardzo starannie , w celu uniknię
cia uwidocznienia się ich na fotografiach lotniczych. Następnie 
umieszczone zostały pod nimi naładowane samochody ciężarowe 3 to 
nowe, typu F orda Diamond, po czym dokonano zdjęć lotniczych, pio
nowo i ukośnie, z wysokości od 1 do-3 km. Okazało się, że maski te 
były całkowicie widoczne.

Do budowy m aski brano siatkę wielkości 12 na 12 m, przetyka
ną girlandam i z ju ty  lub konopi, zawieszoną na drągach i na oko 
świetnie zlewającą się z otaczającą roślinnością. Pomimo to, na fo
tografiach  siatki takie ukazały się jako białe kw adraty . Ponieważ 
było to w listopadzie, panowały różne odcienie koloru brązowego i czę
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ściowo szarozielonego. Do tych kolorów były dostosowane siatki. 
Ukazanie się więc n a  fo tografiach białych plam może być tylko tym 
wytłomaczone, że sztuczne kolory dużo silniej odbijają światło, niż 
barw y natu ra lnej roślinności. Zauważono również, że siatki, foto
grafow ane z wysokości 1 km przedstaw iały się jako plam y o niewy
raźnych konturach, z wysokości 3 km, jako regularne kw adraty. Po
za tym  druty , łączące żerdzie podpierające siatkę, zupełnie wyraźnie 
rysowały się na tych kw adratach.

Jednakże wszystkie te budowle wznoszone były bardzo s ta rann ie  
i w tak  pomyślnych w arunkach, jakich nie będzie w czasie wojny. 
M ateriał potrzebny do jednej maski waży w sumie (łącznie z żerdzia
mi) ponad 500 funtów 1) ( i  tony) i wymaga około 15 m inut pracy na 
1 sekcję2). W yniki dowiodły bez żadnej wątpliwości, że konstrukcja 
plaskodachowa nie może być skutecznie stosowana do osłaniania 
wozów.

Gdy zostało wykazane, że maskowanie tym  sposobem wo
zów, przynajm niej w obecnym jego stanie, jest niecelowe, postanowio
no szukać rozw iązania we w prowadzaniu w błąd obserwacji nieprzy
jacielskiej przez nadaw anie wozom innego wyglądu.

Przede wszystkim zostało przyjęte, że obsługa do m askowania po
w inna się składać tylko z 1 lub 2 ludzi: kierowcy wozu i jego pomoc
nika. Oczywiście ograniczało to wagę i w ym iary potrzebnego m a
teriału , k tóry  m usiał być przenoszony przez 1 lub 2 ludzi, a po zapa
kowaniu zajmować minimum przestrzeni i nie przeciążać wozu na nie
korzyść przewożonego ładunku. Koniecznym również w arunkiem  by
ła jego taniość i p rosto ta zastosowania. Próbowano wielu sposobów, 
wszystkie jednak opierały się na tej sam ej zasadzie, tj. upodabniania 
wozów do innych przedmiotów i m ylenia przez to obserwacji nieprzy
jacielskiej.

W skład kompletu służącego do m askow ania wchodziły:
1) W ąskie tenisowe siatki, około 1 m szerokości i 10 m długości, 

poprzetykane girlandam i jutowym i, konopnymi lub cebulowymi w róż
nych kolorach. S iatk i te były usztywnione obramowaniem i przeple
cione mocnym drutem . K onstrukcja taka tw orzyła n a  pół sztywną 
zasłonę, k tó ra  bez specjalnego wysiłku m ogła być w yginana przybie

!) F u n t — 454 gram y.
2) Sekcja — 8 ludzi.
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ra jąc  różne kształty. N a każdy samochód ciężarowy używano po 2 
takie siatki.

2) Pokrycie — G m  szerokości i 10 m długości, z pozszywanych 
kawałków grubego płótna, odpowiednio pomalowanych.

3) W ąskie pasm a siatk i bawełnianej lub inne, 1 m szerokości na 
4 m długości.

4) K anw a koloru szaro-oliwkowego, takich samych wymiarów.

Sam sposób robienia osłony polegał przede wszystkim n a  wygi
naniu łub w ykręcaniu siatki, stosownie do wymaganych kształtów ; 
następnie n a  umocowywaniu jednego końca siatki do samochodu, 
a drugiego — do ziemi za pomocą kam ienia, patyka lub czegokolwiek, 
co było pod ręką, lub też wreszcie przyw iązaniu go do najbliższego 
drzewa czy krzaka. N a przeciwnej stronie wozu w ten  sam sposób 
zakładana była d ruga siatka. Dalej, na te  siatki poprzez wóz prze
rzucane było pokrycie w ten sposób, że jeden koniec jego leżał rozpo
s ta rty  w form ie trenu  na ziemi. K anw ą przykrywało się chłodnice 
lub inne widoczniejsze części wozu, a następnie ją  marszczono. Wów
czas pasm a bawełniane również przymocowywane były jednym  koń
cem do wozu, a drugim  do jakiegoś krzaka lub innego przedmiotu na 
ziemi. N iektóre z tych pasm były rozciągane, inne zaś, luźno zawie
szone, kołysały się n a  wietrze. Całość, w idziana z pewnej odległo
ści, robiła wrażenie dziwacznej, nieregularnej gwiazdy, k tórej znacze
nie trudno było odgadnąć.

W innym znów wypadku, ponad wozem rozciągane było pokry
cie, G m na 10 m, w spierane przez słupki lub żerdzie. Całość przy
pom inała jak iś ładunek przykry ty  p łachtą od deszczu. Można rów 
nież nadać samochodowi wygląd dużej kupy siana lub stogu. Jeszcze 
lepiej można zamaskować wóz, z użyciem niewielu środków sztucz
nych, w pychając go na krawędź lasu.

Ciężar m ateria łu , używanego w różnych doświadczeniach, wahał 
się na 1 osłonę od 35 funtów  do 187. W aga zaś poszczególnych skład
ników była w przybliżeniu następu jąca :

1 kanwa, 1 m na 4 m  10 funtów
1 pasmo bawełniane lub inne, 1 m n a  4 m . . ha „
1 sia tka  tenisowa, 1 m na 10 m, obram owana i prze

pleciona drutem  oraz przetykana girlandam i . 1 5  „
1 pokrycie bawełniane, 6 m na 10 m . . . 1 7  „
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Z tabeli te j widać, że stosunkowo duży rezu lta t można osiągnąć 
używ ając m ateria łu  względnie lekkiego, taniego i łatwego do uzy
skania.

Po półgodzinnym ćwiczeniu, 2 ludzi może w ciągu 4 m inut cał
kowicie zmienić wygląd wozu. Nie trzeba tu  chyba dodawać, że bar
dzo pożądane je st umieszczanie go w pobliżu naturalnych  środków 
osłaniających.

Należy jednak zaznaczyć, że najlepiej i najkorzystn iej jest sto
sować maskowanie natu ra lne. W większości wypadków wozy mogą 
być ukrywane w lasach lub pod drzewami. Stosunkowo zaś duża 
szybkość samochodów umożliwi znalezienie dla nich odpowiednich 
miejsc w bardzo krótkim  czasie. N a terenach zaś zupełnie pustych, 
gdzie nie da się ukryć wozu, trzeba sta rać  się zmylić obserwację nie
przyjacielską, zm ieniając jego wygląd wszystkimi istniejącym i środ
kami. Możliwości są przy tym duże i zależne od indywidualnej po
mysłowości; bateria  arty lerii polowej może być np. łatwo zmieniona 
na jadący tabor z kuchniami polowymi za pomocą małych pniaków, 
nasadzonych jak  kominy, oraz dymu wywołanego paleniem w ilgot
nych liści czy czegoś podobnego.

Trzeba bowiem pam iętać, że obserw ator powietrzny je st tylko 
człowiekiem, a oko ludzkie zawsze można zmylić. W ykrywanie za 
pomocą fo tografij, dopóki wchodzą w grę wozy, posiada znaczenie 
drugorzędne; zanim bowiem fotografie lotnicze zostaną odczytane 
przez stereoskop albo szklą powiększające, widoczne na nich wozy 
będą już w odległości wielu rn.il od miejsc, w których były obserwo
wane.

W edług au to ra , m ateria ł potrzebny do szybkiego osłaniania wo
zów powinien być przewożony na każdym wozie, tak  jak  sprzęt prze
ciwgazowy, stanowiący część zaopatrzenia. Całość tego m ateriału  
zaw iera:

Ra -
F u n t ó w  z e m

2 siatki, 1 m na 10 ni, obramowane drutem  i przeple
cione girlandam i p o ...............................................................15 30

2 kanwy, 1 m na 4 m, albo też 2 połówki płachty n a 
miotowej p o ........................................................................ 10 20

1 pokrycie, (5 m na 10 m, bawełniane lub inne . . 17
10 pasm, 1 m na 4 m, bawełnianych lub innych po J/e 5

Eazem funtów 72
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Ciężar ten może być zmniejszony do 52 funtów , jeżeli ciężkie kan 
wy zastąpić połówkami namiotów, lub naw et każdą nieprzezroczystą 
tkaniną.

Cały ten bagaż może być złożony w paczkę 1,25 m długości, GO cm 
szerokości i mniej niż 30 cm grubości.

Paczka taka może być przewożona na deskach pod dachem ka
biny samochodowej, albo też jako dodatkowa poduszka na siedzeniu 
kierowcy, żeby w  każdej chwili można było ją  użyć. Każdy składnik 
tego bagażu waży poniżej 20 funtów  i łatwo może być przenoszony.

Zdaniem au to ra , opisany wyżej sposób m askowania wozów, pole
gający na zmianie ich wyglądu, je s t lepszy i skuteczniejszy od in 
nych, w ym agających ciężkiej i niewygodnej konstrukcji i nie osiąga
jących celu. P rzy  pewnej pomysłowości sposób ten umożliwia nada
nie wozom najrozm aitszych kształtów , myląc przez to  obserwację 
nieprzyjacielską.

36.



S P R A W O Z D A N I A  I R ECENZJE.

Zastosowanie zapór w obronie.

(W edług M. Kryleowa „Zagrażdienja", Wyd. Państwowe 36).

Ponieważ zapory i niszczenia będą niewątpliwie jednym  z n a j
ważniejszych zadań saperów we wszystkich form ach walki, nie bez 
korzyści więc będzie zaznajomić się z poglądami naszego sąsiada na 
to zagadnienie w obronie, które znajdujem y obszernie u ję te  w książce 
Kryleowa.

C h a r a k t e r y s t y k a  w s p ó ł c z e s n e j  o b r o n y .

W edług au to ra  niezmiernie doniosłe znaczenie ma realna ocena 
roli działania czołgów przeciwnika. Czołgi są tym  elementem, który 
w ostatnich la tach wpłynął na pojawienie się innych poglądów na 
form ę walki. Wychodząc z powyższego, w w arunkach nowoczesnej 
obrony koniecznym jest:

1) uwzględniać tak ą  organizację obrony, k tóra zapewniałaby mo
żliwości walki naw et w w arunkach taktycznego okrążenia po
szczególnych komórek obrony;

2) um acniać teren  wychodząc z konieczności eszelonowania na całą 
głębokość zapór przeciwczołgowych i przeciw piechocie zw iąza
nych z systemem ogniowym, oraz stworzenia należytego ukrycia 
środków ogniowych i sił żywych;

3) posiadać w głębi obrony silne grupy  uderzeniowe i odwody do 
potężnych przeciw natarć oraz siły i środki saperskie ażeby szyb-
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ko wykonać przeszkody na kierunkach poszczególnych uderzeń
nieprzyjaciela1).
W spółczesna obrona, słusznie wyciąga konkluzję au tor, to 

przede wszystkim — obrona przeciwczołgowa. Je j głównym zada
niem je st nie dopuścić czołgów nieprzyjaciela w pozycję główną, 
a gdyby jednak takie czołgi weszły, rozbić je  i zniszczyć w ew nątrz 
pozycji obronnej.

Z a s a d y  s t o s o w a n i a  z a p ó r  w  w a l c e  o b r o n n e j .

Zależą one od czasu przeznaczonego na organizację obrony oraz 
oddalenia nieprzyjaciela, możliwe są trzy  zasadnicze wypadki.

1. M a ł y  c z a s  (12 — 24 g o d z i n )  i s z c z u p ł e  
ś r o d k i  —  wówczas zapory organizować należy w pasie te renu  bez
pośrednio przylegającym  do przedniego sk ra ju  pozycji oraz punktach 
i węzłach, które nieprzyjaciel w ykorzysta jako podstawy wyjściowe 
do natarcia .

2. P r z y  w i ę k s z y c h  m o ż l i w o ś c i a c h  — zapory or
ganizuje się już w pasie terenu  ostrzeliwanym przez czaty, aż do 
przedniego sk ra ju  pozycji głównej.

3. W w a r u n k a c h  n a j b a r d z i e j  k o r z y s t 
n y c h  — zaporami pokrywa się nie tylko strefę wskazaną w pozy
cji. 2, ale i strefę podejścia nieprzyjaciela.

Należy dążyć również do rzucenia zapór daleko na przedpolu pod 
osłoną oddziałów rozpoznawczych lub wydzielonych.

Niezależnie od tego należy zawsze:
a) wykonać zapory na całą głębokość swego ugrupow ania;
b) zapewnić dodatkowo saperskie środki obrony przeciwczołgowej

na całą głębokość obrony.
N a m arginesie należałoby podkreślić, że tak  ujęte zagadnienie 

zapór w obronie g d y b y  j e  p r z y j ą ć  d o s ł o w n i e ,  a n i e  
o r i e n t a c y j n i e  wym agałoby dwu albo i trzykrotnie więcej 
sił saperskich, niż je  w obecnym stanie posiada dyw izja strzelców 
sowieckich.

J) To ostatnie je s t tylko wówczas możliwe, gdy siły i środki sa
perskie będą zmotoryzowane, w przeciwnym wypadku będzie to ty l
ko „pobożne życzenie" —  o tym  jednak  au to r nie pisze — przypisek 
streszcz.
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O s ł o n a  z a p o r a m i  p r z e d n i e g o  s k r a j u ,  p o z y c j i  g ł ó w n e j .

Może być wykonana jako składowa część organizacji odcinków 
obrony, albo w wypadku krótkiego czasu i pospiesznej organizacji 
obrony jako oddzielne zadanie. Należy dążyć, aby głębokość strefy  
zapór wynosiła co najm niej 1 km, chociaż nie można rezygnować n a 
wet z jednej linii zapór.

Czas je st czynnikiem, k tóry  wpłynie n a  ilość i głębokość zapór 
(ryc. 1).

R y c .  1 .

O s ł o n a  z a p o r a m i  p r z e d n i e g o  s k r a j u  o b r o n y .  

G ę s t o  z a k r e s k o w a n o  — r e j o n  u m i e s z c z e n i a  z a p ó r .

Wielki nacisk kładzie autor na konieczność związania zapór 
W każdym wypadku z siecią ogni, podkreślając, że tam  gdzie ogni za
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braknie dla jakichkolwiek powodów, zapory muszą je  naw et zastą 
pić pod warunkiem , że same będą zdolne spowodować s tra ty  dla nie
przyjaciela (miny przeciwczołgowe, fugasy, elektryzowane prze
szkody) .

Usiłowania przeciwnika do przekroczenia lub usunięcia zapór 
winny być likwidowane ześrodkowaniem ogni wszelkiego rodzaju.

Zasadniczo zapory n a  korzyść przedniego sk ra ju  pozycji obron
nej powinny składać się ze wszelkiego rodzaju przeszkód przeciw pan
cernych, przeciw piechocie i zapór drogowych. Jeśli nie można jed
nocześnie wykonywać tych zapór, to przede wszystkim należy wyko
nywać zapory przeciw pancerne (jeśli teren  dostępny dla czołgów), po
tem imzeciw piechocie, a  następnie zapory n a  drogach.

A utor wskazuje na celowość wykonywania o g n i s k  z a 
p ó r  wysuniętych n a  3 — 5 km od przedniego sk ra ju  w miejscach, 
którym i nieprzyjaciel musi przechodzić lub może wykorzystać. Da to 
zawsze zysk na czasie, wskazuje poza tym, że ogniska te nieraz w ar
to będzie dozorować specjalnie w ysuniętym i w tym  celu siłami i środ
kami ogniowymi. N iejednokrotnie zapory te będą ostrzeliwane og
niem wysuniętych dział lub naw et baterii. Ponieważ dozór ogniowy 
tak  wysuniętych zapór będzie trudny, radzi je  aktywizować uzb ra ja
jąc minami z zapalnikam i ze zwłoką naw et do 48 godzin. Zapory 
takie nie powinny być tylko m artwym i przeszkodami, bo wówczas ła 
two zostaną usunięte, muszą one zadawać s tra ty , wówczas czas ich 
pokonania będzie dłuższy.

Z a p o r y  p r z e d  l i n i ą  c z a t  — w płyną n a  uzyskanie 
większej odporności czat, czyli dadzą pewien zysk na czasie niezbęd
ny bądź dla:

a) organizow ania obrony;
b) organizow ania zapór między czatami, a przednim skrajem .

Chociaż norm alna odległość czat wynosi 1— 2 km od przedniego
skraju , to jednak w dogodnych w arunkach terenowych przy możno
ści wzmocnienia ich zaporam i, odległość ta  może być zwiększona, co 
z kolei pozwoli wykorzystać 3-—4 linie w strzym ujące —  dając zysk 
na czasie.

Ryc. 2 pokazuje przykład wzmocnienia czat zaporami. Układ za
pór na przedpolu i w lukach linii czat powinien wynikać:

a) z konieczności zwiększenia odporności na poszczególnych liniach;
b) z możliwości w ykorzystania zapór jako osłony przy odejściu;
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R y c .  2 .

P r z y k ł a d  w z m o c n i e n i a  c z a t  z a p o r a m i .

c) z konieczności u trudnien ia nieprzyjacielowi odcięcia poszczegól
nych członów czat.
Z pewnością czołowe elementy nacierającego będą wyposażone 

w T. K. lub czołgi, którym i będzie on dążył do przyśpieszenia zni
szczenia czat i rozpoznania bojowego obrony. W ym aga to wykona
nia ząpór przeciwpancernych na korzyść czat. W ynika stąd  wnio
sek, że koniecznym je st na korzyść czat:

1) wykonać zapory z min przeciwpancernych, n a  inne bowiem nie 
pozwoli b rak  czasu;

2) zastosować szeroko zniszczenia na drogach.

Z a s t o s o w a n i e  z a p ó r  w  r a m a c h  d y w i z j i  s t r z e l c ó w  p r z y  z a w c z a s u  

o r g a n i z o w a n e j  o b r o n i e .

W tego rodzaju w arunkach na dalekie przedpole dywizji zosta
ją  wyrzucone albo oddziały rozpoznawcze, albo też wydzielone, któ
re  walcząc z nieprzyjacielem  p o tra fią  go powstrzymać nieraz na 
znaczny okres czasu.

Łatwo stąd wyciągnąć wniosek o konieczności w ykorzystania 
przez oddziały wydzielone (lub O. R.) zapór jako jednego ze środków 
zdolnych przeciągnąć walkę dając tym  zysk n a  czasie.
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Ryc. 3 przedstaw ia ogólny schem at zastosowania zapór w ram ach 
dywizji przy wysłaniu dwóch oddziałów rozpoznawczych.

R y c .  3.

S t r e f y  z a p ó r  p r z e d  o d c i n k i e m  o b r o n n y m  d y w i z j i .

W takim  wypadku au to r podkreśla konieczność użycia możliwie 
dużego wysiłku do wykonania zapór w strefie  między linią czat 
i przednim  skrajem .

Do tego celu uważa on, że należy szeroko użyć piechoty z odwo
dów, a naw et miejscowych lub dowiezionych cywilnych robotników. 
Zapoi-y, które oni mogliby wykonywać, to zapory przede wszystkim 
drogowe, ja k : przekopy, orka dróg, zawały, zasieki, przeszkody z d ru 
tu  itp.

•Dążność do przedłużenia walki oddziałów wydzielonych (O.R.) 
w ym aga urządzenia zapór od razu na kilku liniach. Dlatego też siły 
i środki dzielą się na dwa rzu ty  wykonujące prace jednocześnie na 
różnych głębokościach. Ponad to do wykonania zapór zam ykających 
drogi odejścia wyznacza się patro le saperskie.

Obrona przeciwczolgowa prócz ogniowej polegać będzie ponadto 
na  zastosowaniu min przeciwczołgowych, jako zasada, ponadto u rzą 
dzenie fugasów automatycznych, zawał itp. w ym agających jednak 
minimum cząsu.
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Z a s a d y  s t o s o w a n i a  z a p ó r  w  g ł ę b i  o b r o n y .

Użycie przez nieprzyjaciela czołgów specjalnie zwiększa znacze
nie zapór i przeszkód umieszczonych w głębi pozycji obrony, ponie
waż one będą w tym wypadku silnym środkiem, k tóry  może nie do
puścić do otoczenia taktycznego oddzielnych ognisk i środków obrony.

Szczególnie ważnym będzie posiadanie ueszelonowamia w głąb 
zapór i przeszkód przeciwpancernych. Załamane natarc ie  czołgów

nieprzyjaciel

(ggg R e / o n  o b r o n y  < - ^ n d a  V j V j  P o / e  m i n o w e

i); Dz/ało p p a n c  f c r r y *  k a ż e n i a

0  B a  f e n a  7 6  r ń m  d z i a ł  P r z e s z k o d y  d r u > o w e

'ó l? ' f f  n / p o ł o w a n e  s t a n o w i s k o  p p a n c  Z n i s z c z o n a  d m g a

Z a w a ł a  ^ ^ O r o < ) a

n ^ w ^ ~ S z k a r p y  p r z t r i w c z o f y o w n  w a ł^ .  L e j e

pczec,wczołgowy CD Odcinki wtórnych zapór

R y s .  i .

Z a p o r y  i  p r z e s z k o d y  n a  o d c i n k a  o b r o n n y m  b a t a l i o n u .
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równoznaczne je s t dla nacierającego z całkowitym niepowodzeniem 
chociażby n a  czas potrzebny do zorganizowania nowego natarcia . 
Prócz tego każde odparte n atarc ie  odsłania obrońcy plan  działania 
przeciwnika. 1

Cały szereg autorów  wojskowych różnych krajów  dochodzi do 
wniosku konieczności organizow ania w głębi pozycji r e j o n ó w  
p r z e c i w c z o ł g o w y c h  dla ochrony taktycznych kluczy 
pozycji, grup przeciwuderzeniowych, odwodów itp. Rejony przeciw
czołgowe stanow ią całość zam kniętą środkami obrony przeciwczołgo- 
wej, a więc naturalnym i, ogniowymi i saperskimi.

Ryc. 4 przedstaw ia schematycznie batalion sowiecki ugrupow a
ny w form ie punktów  przeciwpancernych — w obronie.

N a ryc. 5 przedstawiono całość zapór przeciwpancernych w r a 
mach sowieckiej dywizji w obronie. A utor czyni uwagę, że przedni 
sk raj, tam  gdzie nie je s t osłonięty n a tu ra ln ą  przeszkodą, musi w ca
łości stanowić linię przeciwpancernych zapór i przeszkód. Ponad to 
przeciwczołgowe zapory przedniego Skraju powinny być pod ogniem 
czołowym arty lerii przeciwczołgowej, jak  również pod ogniem flan 
kującym  ciężkich i ręcznych k.m. — a ż e b y  n i e  p o z w o l i ć  
p i e c h o c i e  u s u w a ć  z a p o r y  l u b  t e ż w y k o r z y -  
s t a ć  j e  j a k o  s t a n o w i s k a  o g n i o w e  c z y  t e ż  
s z t u r m o w e .

Ogniowe środki obrony przeciwczołgowej przeznaczone do ognia 
naw prost powinny być osłonięte przeszkodami przeciwczołgowymi na 
odległość 200— 300 m.

We współczesnej obronie drugie rzu ty  batalionów  walczących w al
czyć będą z nieprzyjacielem  przeważnie ogniem, ponieważ przeciwu- 
derzenie kom panią piechoty w większości wypadków będzie niecelowe. 
N a wysokości tych kom panii i głębiej będzie grupow ała się arty le ria  
bezpośredniego w sparcia, wypływa stąd  konieczność osłony drugiego 
rzu tu  batalionów, stanowisk arty lerii, stanowisk działek przeciw pan
cernych — drugą linią zapór i przeszkód przeciw pancernych, albo 
co jeszcze lepsze — stworzeniem rejonu przeciwczołgowego.

Stanow iska arty lerii ogólnego działania powinny być osłonięte 
przeszkodą przeciw pancerną szczególniej pewną.

B ataliony drugiego rzu tu , stanow iska odwodów lub zgrupowań 
do przeciw natarć muszą być rozlokowane w niedostępnym z n a tu ry  
+erenie dla uderzenia czołgów, d a  to możność zachowania ich w ca-
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Rys. 5.
S c h e m a t o b ro n y  p r z e c iw c z o łg o w e j d y w iz j i  s trz e lc ó w .  

O z n a c z e n ia  ta k ie  sam e , j a k  n a  r y c .  U.

\ s

łości do ich zadań i wymagać będzie minimum robót n a  wykonanie 
(uzupełnienie) zapór i przeszkód przeciwpancernych.

Z ryc. 5 widać, że przy  norm alnej obronie (pewnej z punktu  wi
dzenia obrony przeciwczołgowej) na kierunkach n a ta rc ia  czołgów 
nieprzyjaciela należy stworzyć 3— i  linie przeszkód.
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Ilość robót ziemnych przeciwczołgowych w ydatnie się zm niejszy 
jeśli będzie w dyspozycji odpowiednia ilość min przeciwczołgowych.

Należy pam iętać jednak o tym, że użycie min (rozłożenie) w głę
bi pozycji może nastąp ić li tylko za zgodą dowódcy dywizji z do
kładnym oznaczeniem rejonów gdzie i kiedy wolno to wykonać. Zapas 
min przeciwczołgowych do czasu ich w ykorzystania powinien znajdo
wać się rozrzucony luzem w laskach, wąwozach iitp. w odległości nie 
większej niż 300— 500 m od miejsc projektowanego ich użycia.

0  przeszkodach przeciw piechocie nic nowego au to r nie wysuwa. 
Zwraca tylko uwagę, że w głębi obrony najkorzystniej je s t stosować 
mało widoczne przeszkody drutowe, przeszkody elektryzowane, zasieki 
i oplatanie skrajów  leśnych drutem.

Drogi w strefie  obrony, jeśli nie będą potrzebne dla obrońcy, 
a  mogą być wykorzystane przez nieprzyjaciela przy w erw aniu się 
i rozw ijaniu powodzenia, należy zawczasu niszczyć.

P ra c a  d o w ó d z tw a  w  z a s to s o w a n iu  b o jo w y c h  z a p ó r.

Decyzję co do zastosowania zapór pobiera dowódca taktyczny 
(dowódca dywizji w ram ach w.j.) jednocześnie określając zakres tych 
zapór.

Ponadto musi on określić:
1) co osłaniać zaporam i, czy tylko przedni sk ra j, czy też głęboką 

strefę, zaczynając od w ykorzystania za>pór przez oddziały w ysu
nięte n a  przedpole;

2) jak ie zapory  wykonywać — przeciwczołgowe czy też wyłącznie 
przeciw piechocie;

3) jakie oddziały najlepiej do tego celu wykorzystać —  czy tylko 
specjalne (saperzy, chemicy) czy też zdąży jeszcze coś zrobić
1 piechota.
Im więcej je s t czasu na wykonanie zapór, tym  szerzej należy 

do tego celu angażować piechotę. Im mniej czasu, tym  więcej trze 
ba będzie am unicji wybuchowej i przeszkód przenośnych. Ogólnie 
można określić następujące ram y:

a) zapory wykonane przy  pomocy piechoty d a ją  należyty skutek 
jeśli dysponuje się czasem nie mniejszym  niż 1 roboczy dzień;
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b) zapory saperskie na niegłębokich strefach ; (3— 4 km) można 
przygotować w ciągu 4— 6 godzin.

O r g a n iz a c ja  i  w y k o n a n ie  ro z p o z n a n ia .

W tym  punkcie au to r zwraca uwagę, że szerokość odcinka obron
nego dywizji (10— 12 km) oraz bardzo znaczna głębokość do 20 i wię
cej km, wym agać będzie na samo rozpoznanie od 4 godz. do całego 
dnia czasu. Dla tego też radzi rozpoznanie przeprowadzać 2— 3 g ru 
pami rozpoznającymi równolegle i jednocześnie. Rozpoznanie pro
wadzi np. dowódca dywizji — jedną grupę, a szef sztabu — drugą. 
AV skład pierwszej w ejdą: szef oddziału operacyjnego, dowódca a r ty 
lerii dywizji oraz dowódca saperów i chemików.

W skład rozpoznania szefa sztabu wchodzą albo zastępcy wymie
nionych wyżej, albo też dowódcy specjalnych oddziałów. S trefy  po
łożone na skrzydłach lub na tyłach mogą być rozpoznawane przez 
oficerów wyznaczanych z dowództwa dywizji łub oddziałów.

Jako zasada —rozpoznanie zaczyna się od czoła, od strony nie
przyjaciela.

Dowódca rozpoznający koryguje przedwstępną decyzję w terenie, 
dzieli zadania n a  poszczególne bronie.

W s p ó łd z ia ła n ie  — z a p ó r  — o g n ia  i  m a n e w ru .

Decyzja operacyjna lub taktyczna je st źródłem wszystkich wy
pływających z niej zagadnień i uzgodnień. Przed rozwiązaniem ich 
należy znać myśl przewodnią bitwy, rejony najsilniejszego oporu, 
najbardzie j niebezpieczne kierunki i odcinki oraz środki jakim i m a
ją  być w zasadzie zamknięte.

Pod tym  warunkiem  można będzie zgrać działania piechoty, a r ty 
lerii, saperów, chemików i innych środków przy wykonaniu zadania 
postawionego przez dowódcę dywizji.

Dowódcy oddziałów saperskich (dowódca saperów dywizji, do
wódca saperów pułkowych, dowódcy saperskich pododdziałów) p rak 
tycznie rozw iązują następujące zagadnienia:

a) z dowódcami arty lerii określają niezbędne do m anew ru 
i działania arty lerii — drogi z punktu widzenia wykonywania na 
nich zapór, ewentualnych przejść w zaporach itp.;

b) z dowódcami piechoty określają rejony, m iejsca i typy zapór, 
które w ykonują saperzy, jak  również zapory wykonywane przez pie-
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chotę, w ym agające zaminowania. S tąd w yłania się zakres saper
skich robót zaporowych jak  w czasie tak  też i przestrzeni jako pod
staw a do podziału sił i środków.

Szczegółowo musi być przepracowane rozwiązanie przeciwczoł- 
gowego zorganizowania całego odcinka obrony.

Rozwiązanie to musi łączyć, z punk tu  widzenia ppanc. w całość, 
ognie arty lerii, zapory przeciwpancerne, przeszkody przeciw  piechocie 
osłaniające zapory i ogień broni maszynowej.

Przytoczone wyżej streszczenie nie m a w sobie żadnych cech re 
welacji czy też jakiegoś wzoru godnego do ślepego naśladownictwa. 
W skazuje ono jednaik na to, że sąsiedzi nasi wschodni w litera tu rze  
swojej, a więc i w życiu, udzielają znaczną uwagę zagadnieniu zapór 
w obronie.

Okres zimowy, a z nim intensyw niejsza praca aplikacyjna, może 
niejednokrotnie poruszająca zagadnienie obrony, pozwoli nie jedne
mu z Czytelników sprawdzić o ile poglądy au to ra  sowieckiego są 
słuszne i godne uwagi, a  ile je s t w nich „pobożnych tylko życzeń". 
Dla braku  miejsca nie oceniam poglądów na zagadnienia zastosowa
n ia zapór w obronie, a podaję je w form ie w jakiej je u ją ł saper 
sowiecki.

12.
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Zeszyt 9/38. (Z a s a d n ic z e  w ła s n o ś c i ja k ie  p o w in ie n  p o s ia d a ć  ce m e n t 
u ż y ty  p r z y  b u d o w la c h  w o d n y c h ) .

Morskie budownictwo w Gdyni w ostatnim  pięcioleciu. Inż. St. 
Hiickel. —Ż. Techn. Zeszyt 7—8/38. ( K o n s t r u k c ja  i  sposób w y k o n a 

n ia  n a d b rz e ż n y c h  b u d o w li  iv  p o rc ie  g d y ń s k im ) .

4. KOM UNIKACJE.

Wojskowe kolejki linowe z linami zakotwiczonymi na obu koń
cach. Bulluschi. — Riv. A rt. Gen. Zeszyt lipiec— sierpień/38. ( D a l 

s zy  c ią g  te c h n ic z n e g o  o p is u  p o d a n e g o  w  ze szyc ie  p o p rz e d n im ) .

Sieć drogowa i potrzeby wojska. Ppłk Montigny. — R. Mil. G. 
Zeszyt sierpniowy/38. (Z n is z c z e n ie  o b ie k tó w  d ro g o w y c h  z a t r z y m u je  
r u c h  w o js k a  n a  d łu ż s z y  czas p o trz e b n y  n a  o d b u d o w ę , m o s ty  m o g ą  

b y ć  z a s tą p io n e  tu n e la m i p o d  rz e k a m i o s ło n io n y m i f o r t a m i ) .

Mosty spawane na au tostradach  niemieckich. St. Bryla. •— Prz. 
Techn. Zeszyt 21—22/38. ( K o n s t r u k c ja  i  ro d z a je  m o s tó w  n a  n ie 

m ie c k ic h  a u to s t r a d a c h ) .

E lek try fikacja  kolei wolskich. W. M. — Inż. Kol. Zeszyt 11/38. 
( K r ó t k a  s ta t y s ty k a  p r z e p ro w a d z o n e j w  o s ta tn ic h  la ta c h  e le k t r y f i 

k a c j i  k o le i  lo lo s k ic h ) .

Jednokołowy popychacz wagonów „Ilo“ T. K. ■— Inż. Kol. Ze
szyt 11/38. (O p is  ś w ie żo  w p ro w a d z o n e g o  n a  n ie m ie c k ic h  k o le ja c h ,  

w ó z k a  do p r z e ta c z a n ia  w a g o n ó w  k o le jo w y c h ) .

Ochrona przed rdzą mostów stalowych na kolejach niemieckich. 
B. K. — Inż. Kol. Zeszyt 11/38. (R ó ż n e  sp o so b y  p o k r y w a n ia  p o 

w ie r z c h n i  s ta lo w y c h ,  ce le m  o c h ro n y  p rz e d  rd z e w ie n ie m ') .

Morskie znaki żeglugowe. L. M istat. — Ż. Techn. Zeszyt 7— 8/38. 
(O p is  r ó ż n y c h  ro d z a i  s y g n a l iz a c j i  i  sp o so b u  ic h  z a in s ta lo w a n ia ) .
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5. OBRONA PRZECIW LO TNICZA  I PRZECIW GAZOW A.

Zagrożenie lotnicze i obrona przeciwlotnicza. Por. A. Salwade.— 
Schw. Mon. Zeszyt 11/38. ( D a ls z y  c ią g  a r t y k u łu  z  z e s z y tó w  p o p rz e 

d n ic h  — o s tr z e l iw a n ie  s a m o lo tó w  p r z y  p o m o c y  a r t y l e r i i  i  b r o n i  m a 

s z y n o w y c h ) .

Wytyczne do układania ćwiczeń aplikacyjnych z opl. ośrodków 
cywilnych. Gen. D illenburger. —  Gaz. L. Zeszyt 10/38. (S z e re g  c e n 

n y c h  w s k a z ó w e k  d a ją c y c h  m o żn o ść  p la n o w e g o  u ło ż e n ia  ć w ic z e ń  
o p l ) .



O D  A D M I N I S T R A C J I

P R Z E G L Ą D U  
SAPERSKIEGO

U p r a s z a  się P.P. P r e n u m e r a t o r ó w  
o d o k o n a n i e  

w ciągu bieżącego miesiąca 
w p ł a t y  z a  z a l e g ł ą  p r e 

n u m e r a t ę

NA NASZE KONTO P. K. O. Nr 30.262.

B l a n k i e t y  n a d a w c z e  P. K. O.  
są d o łączan e  do niniejszego zeszytu .  
J e d n o c z e ś n ie  u prasza sie o w y s z c z e 
gólnienie na b lankietach  P.K.O., w  m iej
scu do tego  p rze zn a c zo n y m , z tytułu  
jak ich należności d an a  kw o ta  została  
w p ła c o n a  (p o d a ć  w p ła tą  za  jaki k w a r 
tał, rok i i l o ś ć  p r e n u m e r a t o r ó w ) .

B R A K  T Y C H  D A N Y C H  P O W O D U J E  
N I E P O R O Z U M I E N I A  I U T R U D N I A  K O N T R O L Ę .




