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Pierwsze rosyjskie formacje kolejowe.
Powstanie bataljonéw kolejowych. Dzieje
S§ich w czasie wojny tureckiej. Naprawa ko-
4ei rumunskich. Budowa kolei Bendero-
Galackiej. Eksploatacja kolei tureckich.
Cechy charakterystyczne organizacji rosyj-
skiej. Dziewie¢ lat w stanie kadr. Uformo-
wanie brygady kolejowej. Teoretyczne szk<-
Jenie szeregowca. Poligon w Baranowiczach
Brak wyszkolenia w dziale mostowym.
Praktyka nazewnatrz. Bezuzyteczna kolej
¢wiczebna. Korpus oficerski; stuzba oficera
kolejowego; szkoty oficerskie. Brak inspek-
cji. Wojska kolejowe na kresach panstwa.
Bataljony zakasp.ijsk.ie, ussuryjskie, zaarr.ur-
skie, syberyjskie, kaukaskie. Wojna chinska
1900— 1902 r

Wojska kolejowe rosyjskie miaty hi-
storje obfitujgcqg w liczne i znamienne do-
Swiadczenia, historje z wielu wzgledéw ¢
pouczajaca. Braty one wudzial w czterech

(Dalszy ctqg\
tureckiej, chinskiej, japonskiej
wojnie europejskiej. W czasie

liczebnos¢ ich przewyzszata
trzykrotnie wojska kolejowe niemieckie.
Organizacja rosyjska stworzyta formacje
kolejowe-ruchowe, nie istniejgce w innych
panstwach w czasie pokoju, a ktére od-
grywaty wazng role polityczng na kresach
panstwa, biorgc czynny udziat w eksploa-

wojnach:
i ostatniej
pokojowym

tacji czterech z gorg tysiecy kilometrow
linij kolejowych na wschodnich Kkresach
Rosji.

W ciggu czterdziestu Kilku lat orga-
nizacja i szkolenie tych wojsk ulegaty Kil-
kakrotnej zmianie. Podlegaty one Gtéwne-
mu. zarzadowi inzynierji (przemianowane-
mu na Gtowny zarzad techniczny), nastep-
nie Sztabowi generalnemu, a cze$¢ ich na
kresach miata, jako wtadze przetozong
w roznych okresach, nastepujgce urzedy



panstwowe: Sztab gtéowny — oddziat dla
spraw azjatyckich, Ministerstwo skarbu—
oddziat celny, Ministerstwo komunikacji,
a w czasie wojny chinskiej—Ministerstwo
spraw zagranicznych.

Pierwsze proby komenderowania
wojsk do stuzby na kolejach zelaznych
rozpoczeto w Rosji w roku 1872, jako
oddzwiek stworzenia pierwszych niemiec-
kich bataljonow kolejowych. W roku tym
zaczeto wysytaé szeregowych wszystkich
rodzajow broni, ktdérzy juz posiadali po-
przednia praktyke kolejowg, na koleje ze-
lazne, w celu dalszego doskonalenia w ich
zawodzie cywilnym. W czasie pobytu na
kolejach, komenderowani podlegali wta-
dzy miejscowych komendantéw dworcow
i kierownikéw transportéw wojskowych—
nowych wowczas instytucyj wojskowych
na kolejach zelaznych; przy zwolnieniu
ze stuzby byli zaliczani do kategorji ,ko-
lejowcow". W roku 1875, w czasie budo-
wy kolei pod Sewastopolem, z Zzoinierzy-
kolejowcéw sformowano kilka kompanij
dla éwiczen zbiorowych w budowie kolei;
po ukonczeniu tych ¢wiczen zostali oni
odestani z powrotem badz to na koleje,
badz to do swych oddziatéw macierzys-
tych.

Sformowanie rosyjskich bataljonéw
kolejowych nastgpito na wiosne roku 1877
w poczatku wojny tureckiej. Rosyjska siec
kolejowa potudniowo-zachodnia, zaréwno
jak i koleje sprzymierzonej, z Rosjg Ru-
munji, byly wodwczas jeszcze bardzo sta-
bo rozwiniete. Egzystowata jedna tylko
linja tranzytowa, taczaca Kijow z Buka-
resztem przez stacje graniczng CJngeni;
na stacji (Jngeni, skutkiem zmiany roz-
pietosci toru kolejowego, konieczne byto
przetadowywanie. Chcac zapewni¢ zaopa-
trywanie armji podczas wojny, postanowit
rzagd rosyjski w porozumieniu z rumun-
skim zbudowac¢ linje kolejowag od stacji
Bendery w gubernji Kiszyniowskiej do
rumunskiego portu nad Dunajem, w Ga-
lacu. Stan kolei rumunskich byt wéwczas
nader lichy i wymagat niezwtocznej na-
prawy i zwiekszenia personelu technicz-
nego. W potudniowej Turcji, za Batkana-
mi, biegty w kierunku Konstantynopola
koleje tureckie, ktére w razie pomySine-
go rozwoju ofenzywy rosyjskiej znalazty-
by sie rowniez w sferze przysztych dzia-
tan wojennych. Wszystko to wskazywato
na wielkie zadania kolejnictwa w razie
wojny z Turcjg i wymagato udziatu w niej

zorganizowanych wojsk kolejowych. Po-
wodujgc sie temi wzgledami, sformowa-
no w Moskwie trzy bataljony kolejowe—
drugi, trzeci i czwarty, podtug numeracji
brygad saperéw, do ktérych skitadu zos-
taty one witgczone. Pierwszy bataljon ko-
‘ejowy zostat sformowany w kilka lat po
ukonczeniu wojny, dla prowadzenia po-
ciggéw dworskich.

Dowo6dztwa sformowanych bataljo-
now miaty prawa putkéw, jakkolwiek
sktad tych bataljonéw. byt zwyczajny —
czterokompanijny. Stan bataljonu — 1035
szeregowych i 35 oficerow, inzynierow
i urzednikow, Wszystkie kompanje miaty
stan liczebny jednakowy, jakkolwiek by-
ty dwdch typow: pierwsza i trzecia — ru-
chowe, druga i czwarta—budowlane. Gros
materjatu ludzkiego, jaki postuzyt dla
sformowania bataljonéw, stanowili zot-
nierze-kolejowcy, wycofani z praktyki ko-
lejowej, na ktdérej do tego czasu pozosta-
wali, z dodaniem saperow (w tej liczbie
mineréw), oraz piechoty—przewaznie rze-
mieslnikéw, wzglednie robotnikéw kole-
jowych. Oficeréw wzieto od saperow i pie-
choty; przydzielono inzynierobw komuni-
kacji i technologéw. Zespot sit fachowych
byt dobry, posiadajgcy dostateczne przy-
gotowanie do prowadzenia zaréwno bu-
dowy, jak i eksploatacji kolei w zwyktych
warunkach pokojowych; fachowe kierow-
nictwo spoczywato w reku cywilnych i do
rob6t na froncie kwalifikacji nie posiada-
to. Nie mniej jednak dla podotania tym
zadaniom, jakie faktycznie spadty na woj-
ska kolejowe w czasie wojny tureckiej,
wobec dziatalnosci ich na tytach, w od-
daleniu od frontu, — organizacja pier-
wszych bataljonéw rosyjskich byta zupet-
nie celowg. Bataljony otrzymaty bardzo
dobre zaopatrzenie materjatowe i tech-
niczne, obfitujagce w narzedzia i instru-
menty, potrzebne dla budowy i eksploa-
tacji kolei.

Sformowane bataljony kolejowe zo-
staty wystane do miejsc swego przezna-
czenia: trzeci bataljon na eksploatacje
kolei rumunskich, czwarty na budowe
kolei Bendero-Galackiej, drugi dla ewen-
tualnych robdét kolejowych na potudniu
Rumunji.

Trzeci bataljon rozszerzyt stacje (JIn-
geni, na ktorej przetadowywano pociagi
wojskowe, i wybudowat obszerny park
z licznemi sktadami, warsztatami i ogrze-
walniami, w ktoérych prowadzit remont



rumunskich parowozéw i wagonow. Je-
dnocze$nie kompanje wydzielity zastep
sit fachowych dla naprawy i zasilenia ko-
ler rumunskiej. Pociggi, oraz poszczegdh
ne wagony z tadunkiem wojskowym, za-
wsze otrzymywaty ochrone wojskowa,
ktérej zadaniem byto doprowadzenie wa-
gonéw do miejsca przeznaczenia i odda-
nie witasciwym odbiorcom. Byto to ko-
nieczne ze wzgledu na czeste wypadKki
btednego skierowania i zagubienia trans-
portéw. W kilku wypadkach zerwania
mostéw kolejowych na wiosne, energicz-
na pomoc bataljonu kolejowego byta
szczegdlnie wydatng.

Budowa trzyngstokilometrowej linji
kolejowej Bendero-Galackiej w ciagu nie-
spetna roku, jest jednym z pierwszych
przyktadéw robo6t na wiekszg skale, wy-
konanych w czasie wojny przez wojska
kolejowe. Trzeba jednak wyjasni¢, jakim
byt wtasciwy udziat bataljonu kolejowego
w tych robotach. Wojska kolejowe, skita-
dajgce sie z miodego, niewciggnietego
w ciezkg prace fizyczng zotnierza, czesto
potinteligenta, nie nadawaty sie i nie nada-
ja do wykonania masowych robdt ziem-
nych, ktérych potrzeba zachodzi przy bu-
dowie kolei; uzywanie wojsk kolejowych
do tych rob6t byto zbyt kosztownem,
dajgc nikte rezultaty w postepie budowy,
to tez przy wykonaniu wiekszych
robét tego rodzaju, nalezy wyma-
ga¢ od zotnierza kolejowca, azeby
byt instruktorem a nie wykonawcg.

Przy budowie kolei Bendero-Galac-
kiej roboty ziemne i cze$ciowo mostowe
oddano przedsiebiorcom prywatnym; ba-
taljon kolejowy zostal uzyty do poszuki-
wan linji kolejowej, trasowania i robét
wstepnych, a nastepnie do uktadania na-
wierzchni, budowy mostéw drewnianych,
budowy stacyj i urzadzen stacyjnych, oraz
dla prowadzenia ruchu, Kktory utrzymy-
wat do chwili przekazania wybudowanej
kolei administracji kolejowej rosyjskiej
i rumunskiej. W celu zmniejszenia ilosci
robo6t przy budowie, przyjete zostaty ta-
twiejsze warunki techniczne: wzniesienia
do 0,015, promienie 4tukéw do 500 m.,
szeroko$¢ torowiska 4,5 m., mosty i prze-
pusty wodne drewniane najprostszej kon-
strukcji. W atlasie budowy kolei Bende-
ro-Galackiej, wydanym przez inz. Lessara,
mozna znalez¢ wiele godnych uwagi kon-

strukcyj drewnianych. *) Roboty przy bu-
dowie kolei prowadzono bardzo energicz-
nie, czestokro¢ nie liczac sie z kosztami.
Przyktadem moze stuzy¢ wypadek, gdy
roboty ziemne zostaty powstrzymane
skutkiem braku wagonéw dla przewiezie-
nia taczek z Rumunji przedsiebiorca za-
mowit wdéwczas pocigg osobowy i w oso-
bowych wagonach dostarczyt je, po odpo-
wiedniej taryfie, na miejsce robot.

Drugi rosyjski bataljon kolejowy po
ukonczeniu robotna kolejach rumunskich,
wzigt udziat w budowie linji Frateszty-
Zimnica (dtugos$¢ 62 kilometry) przy tych-
ze warunkach, przy ktérych budowano
kolej Bendero-Galacksa.

Po przejsciu Dunaju, oddziaty rosyj-
skich bataljonéw kolejowych podazyty
marszem za armja za Batkany na okupa-
cje kolei potudniowo-tureckiej. Muzutman-
ska tudno$¢ potudniowej Turcji, uciekajac
przed armjg rosyjska w kierunku Kon-
stantynopola, korzystata z toru kolejowe-
go, jako z drogi zwyczajnej, po ktorej
szedt ttum ludzi, a miejscami jechaty wo-
zy, pedzili bydto i t. p. Doprowadzito to
tor kolejowy do optakanego stanu, celo-
wego niszczenia kolei Turcy jednak nie
stosowali. Po przeprowadzeniu naprawy
zrujnowanych odcinkéw kolei, rosyjskie
kompanje kolejowe rozpoczety na niej
ruch wspélnie z pozostatym personelem,
ktérego cze$¢ chrzescijanska nie opusci-
ta swoich miejsc.

Wojna turecka nie data wojskom ko-
lejowym rosyjskim dosSwiadczenia w na-
prawie i odbudowie mostow i objektow
kolejowych na froncie w bezposSredniej
bliskosci nieprzyjaciela, jakie zdobyty w
1870 r. wojska niemieckie i wszystkie
wojska europejskie w czasie ostatniej wiel-
kiej wojny. Organizacje europejskich
wojsk kolejowych dgzyty do wyszko-
lenia przedewszystkiem .sapera
kolejowego" (np. we Francji ,sapeur
de chemin de fer"), przygotowanego
do szybkiej naprawy zniszczonych
przez nieprzyjaciela objektow ko-
lejowych* zwtaszcza mostow i pro-
wadzenia ruchu w poblizu frontu.
W Rosji traktowano zadania wojsk kole-
jowych w czasie wojny w sposob podob-
ny, lecz byto tak jedynie w teorji. W rze-

*) Bardziej nowoczesny jest atlas budowy
kolei Sokal-Wtodzimierz Wotynski, wydany przez
rosyjskie wojska kolejowe podczas ostatnfei woj-
ny europejskie! w 1918 roku.



czywisto$d przygotowano zotnierza do bu- lej: poczatkowo jako praktykanta, nastep-

dowy kolei w normalnych warunkach po- nie za$, po ztozeniu przezen na kolei od-
kojowych i do stuzby ruchu; najwazniej- powiedniego egzaminu, przyjmowata go
szy dziat programu wyszkolenie sapera ko- dyrekcja do stuzby, jako etatowego pra-
lejowca w naprawie mostéw i budowie cownika, z wyptatg catkowitych naleznych
prowizorjow mostowych zostal ominiety poboréw. Koleje, na ktérych zotnierz prak-
prawie catkowicie; ¢wiczenia w tym dziale tykowat, nie byty wojskowemi, przyczem
na poligonach rosyjskich prowadzono bar- zadnej kontroli wtadz wojskowych nad prak-
dzo rzadko i dorywczo. tykantami faktycznie nie byto; stuzba woj-

Ten rozdZzwiek pomiedzy teorjg, a rze- skowa za$ trwatg 3 do 4 lat. Zotnierz, po-
czywistym stanem rzeczy daje sie zauwa- wracajacy z kolei do swego bataljonu, przed
zy¢ i w najblizszym okresie po ukoncze- zwolnieniem ze stuzby wojskowej zwyk-
niu wojny 1877—1878 r. Po powrocie do le niczem sie nie réznit od cywilne-
kraju bataljony kolejowe zostaty zreduko- go kolejowca; mogt on by¢ dobrym
wane do stanu kadr i rozlokowane przy fachowcem, lecz zpewnos$cig niebyt
dowddztwach swych brygad saperskich: zadnym zotnierzem. Zresztg przy-
w Rydze, Kijowie i Warszawie. Etat kadry gotowanie techniczne dawata zot-
stanowito: 8 oficeréw, 1 urzednik i98 sze- nierzowi administracja cywilna, kto-
regowych przy sktadzie czterokompanijnym. rej nie zalezato na wyrobieniu zen
Uposazenie intendenckie do etatu wojen- lepszego fachowca. Kolej trakto-
nego trzymano na 937 szeregowych; upo- wata catg sprawe z punktu widzenia
sazenie techniczne stagnowity pozostatosci oszczednos$ciowego, starajgc sie wy-
po wojnie tureckiej. Przy tej organizacji zyskac¢ stuzbe praktykanta, jako pra-
personel szeregowy kadry byt pochtoniety cownika, z wtasng najwiekszg ko-
prowadzeniem spraw gospodarczych i biu- rzys$cig. Sag to dwie bardzo wazne przy-
rowych; utrzymywano wiec 400 szerego- czyny, ktére zawsze wymagaty i beda
wych ponad witaSciwy etat kadry, w celu wymaga¢ szkolenia zotnierza -kole-
praktycznego wyszkolenia ich na kolejach jowca w stuzbie eksploatacji na
zelaznych w stuzbie ruchu. Oficeréw wy- wtasnej wojskowej kolei C¢wicze-
znaczano z bataljonu saperdéw, przewaznie bnej, nie za$ na kolejach cywilnych,
w stopniach kapitana, ludzi mato uspo- panstwowych, c'z.{ prywatnych.

sobionych do zagtebiania sie w studja tech-
niczne nad kolejnictwem. Element re-
krucki stanowili kolejarze-robotnicy drogo-
wi, rzemies$lnicy, konduktorzy, pomocni-
cy maszynistow.

Organizacja kadrowa przetrwata w
wojskach kolejowych rosyjskich lat dzie-
wie¢. Wreszcie wtadze wojskowe przy-
szty do przekonania, ze: 1) oficeréw kole-
jowych wojska nie posiadaja i przy egzy-

Dla kandydatow na podoficerow ist- stujacej organizacji nigdy posiada¢ nie
niata szkota, w ktérej wuczono czytania i beda; 2) wojska kolejowe nie sa wecale
pisania, rachunkéw, poczatkow geometrji, ¢wiczone w budowie i naprawie kolei;
regulamindéw i dawano pojecie o budowie 3) szkolenie w stuzbie ruchu prowadzone
kolei. Pozatem egzystowat oddziat mine- jest bez kontroli i z wyrazna szkoda dla
row. Na saperskich poligonach byto pa- stuzby wojskowej. Na skutek tych wnio-
rgset metrow toru, ziadn_q I_injq kolejowg skow w roku 1887 organizacja wojsk ko-
nie potgczonego, czasem jakis most drew- lejowych zostata gruntownie zmieniona;
niany o poznaczonych i ponumerowanych w tym celu sformowano brygade kolejo
czesciach sktadowych, ktéry corocznie roz- wa z poligonem w Baranowiczach*

bierano i bez wielkiego trudu sktadano,
oto cata szkota drogowo - mostowa. Wtas-
ciwie byta ona tylko pozorna, przygotowa-
ng jedynie dla oka wyzszej wtadzy, nikogo
za$ z zoinierzy nie nauczyta iniczego na-
uczy¢ nie mogta. *) Po ukonczeniu szkoty
rekruta, zotnierza wysytano zwykle na ko-

W owym czasie dobiegata konca bu-
dowa kolei poleskiej Wilno-tuniniec przez
Baranowicze. Projektowano przekazanie
tej kolei dowodztwu brygady kolejowej,
w charakterze linji ¢wiczebnej wojsk ko-
lejowych. W tym samym roku rozpoczeto
budowe koszar i poligonu w Baranowi-

*) W latach 1885—188/ trzeci bataljon w _CZ&Ch, a tymc_zasem trz_y pataljony K_OIG_
zwigkszonym sktadzie oficerow iszereqowych, wz;at jowe uzupetniono do pigciu kompanij w
ozynny udziat w budowie kolei Polskiej od Pin- bataljonie (pigte kompanje rezerwowe),
ska do Zabinki. w sktadzie 28 oficerdw i 750 szeregowych



Dataljonie, zostaty rozlokowane w Lidzie,
Nowogrodku (30 kilometrow od kolei) i
Stonimie. Uptyneto trzy lata, zanim ukon-
czono budowe koszar i poligonu; dopiero
w roku 1890 zesSrodkowano w Baranowi-
czach bataljony i dowo6dztwo brygady.
W ciagu tych trzech lat, w letnich mie-
sigcach, bataljony braty udziat w budowie
poligonu; pozostata cze$¢ roku byta po-
Swiecona wytgcznie szkotom teoretycz-
nym, ktére zwykle przynoszg zotnierzowi
bardzo mato korzysci, o ile nie sa pota-
czone z zajeciami praktycznemi.

Projektowane przekazanie wojskom
kolejowym linji Wilno-Baranowicze-tuni-
niec, jako kolei ¢wiczebnej, do skutku
nie doszto z powodu sporéw o kompe-

.tencje pomiedzy ministerstwem
spraw wojskowych, a minister-
stwem komunikacji. To ostatnie nie

chciato sie zgodzi¢ na oddanie zarzadu
kolei autonomicznej administracji z inne-
go ministerstwa, stawiato coraz wieksze
trudnosci, az wreszcie zakwestjonowato
wogéle potrzebe kolei ¢wiczebnej dla
wojsk kolejowych. Rezultatem tego byta
stagnacja w wyszkoleniu ruchowem bry-
gady na lat kilkanascie, co stato sie
gtéwna przyczyng poézniejszych zmian
w organizacji wojsk kolejowych. Nalezy
tu stwierdzi¢, Ze osiggniecie pewnej rowno-
wagi, jaka powinna zachodzi¢ pomiedzy
przygotowaniem w wojskach kolejowych
.kolejarza-sapera”, a ,kolejarza-ruchow-
ca”, nie jest wogdle tatwe. Wymaga ono
bezwglednie witasnej kolei ¢wiczeb-
nej i duzej pracy organizacyjnej ze
strony odpowiednich dowo6dztw od-
dziatow kolejowych. Tak wiec np. wy-
szkolenie francuskiego sapera kolejowego
w stuzbie ruchu okazato sie podczas ostat-
tniej wojny w wielu wypadkach nie wy-
starczajgcem i po wojnie zostato zwiek-
szone.

Teoretyczne przygotowanie zotnierza
wojsk kolejowych byto w Rosji bardzo
staranne. Szkoty fachowe funkcjonowaty
od jesieni do wiosny w ciggu o$miu mie-
siecy. Zupetnie racjonalnie byty one nie
kompanijne, lecz bataljonowe, posiadaty
w stanie 100—120 szeregowych drugiego
roku stuzby (w wyjatkowych wypadkach
i w latach po6zniejszych) i sktadaty sie z
czterech niezaleznych wydziatéw: drogowo-
mostowego, mechanicznego, stuzby ruchu
i telegrafu i wydziatlu mineréw. Program
wyktadéw byt dos$¢ szeroki; ukonczenie

szkoty dawato prawo awansu na podofi-
cera i teoretyczne przygotowanie, zupet-
nie wystarczajgce dla przodownika, ma-
szynisty, pomocnika zawiadowcy, telegra-
fisty 1 minera. Pozatem funkcjonowata
bataljonowa szkota podoficerska, obowig-
zujgca wszystkich podoficeréw, o charak-
terze specjalnie wojskowym, a nastepnie
szkoty kompanijne: og6lno-kolejowa dla
wszystkich rekrutow i szeregowcdw, o ile
nie przechodzili innych szko64, oraz szkoty
dla 28 ciesli i 20 S$lusarzy i kowali.

Kierunek catego tego szkolnictwa
byt o tyle mylny, Ze byt on pozbawiony
charakteru praktycznego. Po ukonczeniu
szkoty zoinierz umial opowiedzie¢, jak sie
wykonywa ta lub inna robota z zakresu
jego specjalnosci, lecz sam jej nigdy fak-
tycznie nie przerabiat i podotaé¢ by jej nie
umiat. Tymczasem rzemie$lnik i kolejo-
wiec sg to fachowcy, ktérych wartosé
polega nie na mniejszym lub wiekszym
zasobie wiadomos$ci teoretycznych, lecz
przedewszystkiem na umiejetnosci, a wiec
na tern co konkretnie potrafig zrobié.
Tak tez zapatrywano sie na wyszkolenie
w wojskach kolejowych innych armij,
ktére uczyty zoinierza bezpoSred-
niego wykonywania pewnych robot
i zadan, dajac mu na tyle tylko wia-
domos$ci teoretycznych, ile tego nie-
zbednie wymagata dziatalno$¢ prak-
tyczna.

Uwaga ta dotyczy zwtaszcza szkole-
nia ciesli, kowali i $lusarzy, ktérych przy-
gotowanie winno odbywac sie nie w szko-
tach, lecz w warsztatach i kuzniach, przy
jednoczesnem uzupetnianiu w miare po-
trzeby wiadomos$ci teoretycznych zoinie-

rza. Kowali i $lusarzy dawat pobdr rosyj-
ski zwykle pod dostatkiem, pozostawato
tylko udoskonalenie ich i specjalizacja,

a w tym celu nalezalo przydziela¢d
tych Zzotnierzy do warsztatow kole-
jowych dla remontu parowozow iwa-
gonéw, a nie zaktada¢ wtasnych
szkot rzemieslniczych. Najwieksze
trudnos$ci przedstawia zorganizowanie szko-
ty ciesli. Zaden pob6r nie moze daé ich
tylu, ilu wymaga etat dobrze zorganizo-
wanej kompanji kolejowej; nie dawat ich
nawet pobdr rosyjski, aczkolwiek Rosja
byta krajem, w ktérym, o ile byto trudno
o mularza, o tyle cies$li byto pod dostat-
kiem. Pozostaje szkoli¢ tych ostatnich
w wojsku, co wymaga wiele czasu i po-
chtania znaczne ilosci materjatu, przy bar-



dzo miernych wynikach. Odpowiednia
praktyka, jaka jest budowa i naprawa
mostow iwtasnych budynkéw wojskowych,
nadarza sie tylko dorywczo. Nalezy za-
tem wucieka¢ sie do wyszukiwania
odpowiednich robot nazewnatrz
putku.

Miejsce dla poligonu w Baranowi-
czach nie byto wybrane udatnie. Miat on
ksztatt owalu, ktdrego wnetrze byto za-
petnione Kkoszarami i zabudowaniami ba-
talion6w; nazewnatrz za$ obiegat tor dtu-
gosci  czterech kilometrow, potagczony
z kolejkg poleskg. Tor posiadat rozgate-
zienia z szeScioma matemi i jedng wie-
ksza przerwa dla rob6t mostowych. Po-
niewaz poligon otoczony byt gestym la-
sem, nie byto wiec wtasciwie miejsca dla
¢wiczen w trasowaniu linij, robotach ziem-
nych, budowie i uktadaniu toru izwrotnic.
Wszedzie staty na przeszkodzie budynki
lub las. Poziom toru byt jednostajny, pra-
wie bez spadkdéw; grunt wytacznie pias-
czysty. Brygada posiadata trzy parowozy-
tanki i kilkanascie wagonow.

W takich warunkach i przy szczu-
ptych srodkach materjalnych, jakie rzad wy-
znaczat na szkolenie, program éwiczen na
poligonie nie mdgt by¢ zbyt urozmaicony.
Po gtéwnym torze kursowaty pociagi; byt
to tor staty, ktérego nie rozbhierano, azeby
nie psu¢ podktadéw i gwozdzi; Cwiczenia
wiec odbywaty sie na bocznicach; zawsze
w tem samem miejscu. Wody dla pro-
wadzenia rob6t mostowych w poblizu nie
byto. Wzniesione mosty drewniane staty
dtugie lata w dobrym stanie, a nowych nie
budowano. Cwiczenia montowania pro-
wizorycznego mostu Eiffla, ktéry brygada
otrzymata w roku 1891, odbywaty sie raz
na kilka lat i szty nader opieszale: brako-
wato stale jakich$ narzedzi, czesto sie
psuty dzwigi hydrauliczne lub czesSci skita-
dowe mostu. Lwiczenia te Wymagaty $ci-
stego przestrzegania odpowiednich in-
strukcyj, doktadnej roboty i ostroznosci;
dlatego tez odbywano je bardzo niechet-
nie i sprzeciwiano sie wprowadzeniu tego
systemu mostéw do etatowego uposa-
zenia bataljonow kolejowych. *) Praktycz-
ne szkolenie ruchowcéw odbywato sie na

*) Kratownice mostowe, trzymane podczas
montowania jednocze$nie na dzwigach hydrau-
licznych i$rubowych, wskutek zepsucia sie¢ pierw-
szych, pewnego razu osunely sie, w rezultacie
czego kilku zotnierzy padito ofiara nieprzestrze-
a*nia elementarnych wskazéwek instrukcji.

poligonie, na ktorym byto kilka przystan-
kow—jednak o torze pojedynczym, bez
zwrotnic i torow zapasowych. Mozna so-
bie wyobrazié¢, jakie to mogto by¢ szko-
lenie, skoro korzystato z niego 15 kom-
panij brygady, a zamiast pociggéw wy-
sytano czestokro¢ drezyny.

Nic tez dziwnego, ze przy takim
stanie rzeczy s$rodki wydane na budowe
i urzagdzenie poligonu, zamiast korzysci
przyniosty raczej szkode wojskom kole-
jowym, gdyz na diugie lata zwigzaty je
z nieodpowiednim objektem, jakim byt
poligon w Baranowiczach, ktdry nic nie
dawat i da¢ nie moégt, a ktérego opuscié
nie byto mozna. To tez przecietny oficer
zwykle bywat na poligonie wéwczas tylko,
gdy sie spodziewat, ze dowddca moze
obchodzi¢ roboty, zoinierze za$ siedzieli
gromadkami w lesie i czytali instrukcje
i podreczniki z zakresu kolejnictwa. Ta-
ka to szkode moze przynie$é¢ woj-
skom kolejowym poligon ¢wiczeb-
ny* gdy j"st nieumiejetnie urzagdzo-
ny i niewyzyskany dla programowe-
go szkolenia praktycznego przez
prowadzenie okre$Slonych <(¢wiczen
i rzeczywiste wykonanie robdt pod
kierownictwem oficeréow-instrukto-
row.

Czynniki Kkierujace, zniechecone do-
Swiadczeniem poligonu w Baranowiczach,
wkrotce przyszty do wniosku, ze poligon
nie nadaje sie do szkolenia w budowie
i nanrawie, a conajwyzej daje on mozno$¢
szkolenia praktycznego w utrzymaniu ko-
lei. Zaczeto wysyta¢ kompanje na budowe
kolei i uktadanie nowych toréw i bocznic*
Nalezy zauwazyé, ze pomiedzy cEwicze-
niem zoinierza na poligonie, a- faktycz-
nem wykonaniem robdt przy budowie
kolei zachodzi zwykle taki stosunek, jak
np. pomiedzy nauka czytania, a wtasci-
wem czytaniem. Przy budowie rzeczywis-
tej zotnierz, majac przed oczyma rezulta-
ty swej pracy, widzac jej celowo$¢, pra-
cuje chetniej; musi przytem zastosowy-
wa¢ rozmaite sposoby pracy, w zaleznos-
ci od warunkéw, przy robotach Ziemnych
np. wozenie ziemi taczkami, kolejka, kon-
mi, pociggami parowymi i t. d.; moze na-
bra¢ duzej wprawy w uktadaniu toru i sta-
cyj. Co sie jednak tyczy budowy mostow
typu pokojowego i wojennego, to zacho-
dzi tu juz rodznica tak znaczna, ze ¢wi-
czenia mostowe muszg by¢ prowadzone



na poligonie. *) Pozostawiajgc zoinierza
przez czas dtuzszy na budowie kolei, za-
traca sie zwykle programowo$¢ wyszko-
lenia, gdyz wowczas pracuje on w jednym
tylko rodzaju robot jaki sie nadarza: na
robotach ziemnych lub przy uktadaniu toru
i opuszcza inne roboty, np. mostowe,
ektore w tym czasie sg wykonywane ria
Apoligonie. W rezultacie udziat wojsk ko-
lejowych w budowie kolei jest od czasu
do czasu bardzo wskazanym, nie powi-
nien jednak trwac¢ zbyt diugo. Najodpo-
wiedniejszemi przytem bedg roboty naj-
bardziej urozmaicone, a stanowigce sa-
modzielne zadania: budowa bocznicy, uto-
zenie nowych torow, rozszerzenfe stacji,
roboty wynikajgce ze zwiekszenia trans-

portu, zwigzanego z przegrupowaniem
wojsk.

Z tego wzgledu jes$t rinder po-
zgdanym wudziat wojsk kolejowych

w manewrach. O ile roboty kolejowe
nie majg by¢ przytem wykonane fakty-
cznie, udziat grup oficeréw i szeregowych
wojsk kolejowych polega na rozwigzaniu
zadan, nawigzanych do manewrow, zadan
z zakresu budowy kolejek potowych, bo-
cznic na pozycjach ciezkiej artylerji, obli-
czenia ruchu transportéw, niszczenia i na-
prawy mostow i t. d. Rozwigzania®zadan
nalezy wymagaé¢ w formie rzeczywiscie
wykonanych studjow, projektéw, zdjecia
planéw, obliczen robocizny, a nawet wy-
konania miejscami trasy, wytyczenia it. p.
Tak potraktowane ¢wiczenia bedg dosko-
natg praktyka dla wojsk kolejowych, da-
dzg mozno$¢ wyrdznienia zdolniejszych
wykonawcéw i bedg ponadto bardzo po-
zyteczne dla dowdédztw wojsk, bio-
racych udziat w manewrach, ktédrym
umozliwig praktyke rozkazodawcza
w stosunku do wojsk kolejowych i
oznajomierne sie ztym mato znanym
dla wielu rodzajem broni, wymaga-
jacym wumiejetnegozastosoWania.

Rosyjskie bataljony kolejowe w wie-
lu wypadkach braty wudziat w robotach

*) Gtdwnem zadaniem szkolenia jest mon-
towanie mostéow sktadanych, prowizorycznych,
ktére moga sie znajdowaé¢ tylko na poligonie.
Lecz f drewniane konstrukcje mostowe typu wo-
jennego znacznie sie réznig od tychze konstruk-
cji typu pokojowego, gdyz muszg by¢ jaknajmniej
skomplikowane, w zastosowaniu do wielkiego
pospiechu i mato umiejetnych cie$li. Przy zada-
niach mostowych nalezy zwykle wymaga¢ wyko-
nania roboty jak podczas wojny w okre$lonym
terminie, przy ciagtej pracy trzech zmian w dzien
i w nocy przy sztucznem os$wietleniu.

kolejowych poza brygada. Pomijajagc bu-
dowe waskotoréwek | studjow kolei stra-
tegicznych, wazniejsze z tych robdt byty
nastepujace.

W roku 1888 podczas wielkT¢h ma-
newréw — przebudowa stacji PahfajoYirki
kolei Charkowsko-Mikotajowskiej na sta*
cje koncowa; pracowaty tu dwie kofnpan-
je w przeciggu 6 tygodni,

W roku 1890—ro6wniez podczas wiel-
kich- manewréw—budowa bocznicy ad
stacji Kiwercy do stacji tuck kolei Po
tudmbwo-Zachodniej — 13 kilometrow, 3
mosty, jedna stacja kohcowa, wykonana
iv czasie od pierwszego do dziewietnas-

tego sierpnia; pracowato tu 8 kompani],

W roku 1891—naprawa i przebudo-
wa kolei w Kronsztacie, utozenie toru
przez molo, taczace Kronsztat z baterjg

na wyspie Konstantyn; pracowaty 4 kom-
panje w przeciggu 3 miesiecy.

W roku 1892—budowa bocznicy od
Bielska do Gajnéwki w puszczy Biatowies-
kiej i naprawa kolei w Sewastopolu.

W latach 1893— 1894 studja i roboty
przy budowie kolei od stacji Orany pod
Wilnem do miasteczka Olity (nastepnie
przedtuzonej do Suwatk); brato udziat 8
kompanij przez czas diuzszy (wiecej jak
rok). Proba wykonania wiekszyéh robot
ziemnych przez wojska kolejowe data wy-
niki ujemne.

W roku 1894 budowa kolei w por-
cie Libawie, uktadanie strategicznych roz-
jazdéw pod Dzwinskiem i inne.

Po 14 latach oczekiwania otrzymata
wreszcie brygada kolejowa w roku 1901
witasng kolej ¢wiczebng od Kowla do Wto-
dzimierza Wotynskiego: 45 kilometréw,

6 stacyj, mate warsztaty z ogrzewalnig,
ruch—4 pary pociggéw dziennie. Kolej ta
obstugiwato 3 kompanje—po jednej od

bataljonu; zmiana kompanij odbywata sie
co p6t roku. Dla 15 kompanij brygady
byta ta kolej za mata; a ruch i warsztaty
zupetnie nie odpowiednie. W istocie byta
ona dalszym ciggiem poligonu Barano-
wickiego i nadal psuta zoinierza bezczyn-
noscig. Kompanje, wysytane dla praktyki
na kolej c¢wiczebng w sktadzie 6—8 bry-
gad parowozowych i kilkunastu S$lusarzy,
po odbytej praktyce powracaty do batal-
jonu, czestokro¢ w skiadzie 4 brygad
i 10 Slusarzy; pozostali pozbawieni moz-
nosci praktykowania w odpowiednim fa-
chu, byli zaliczani do kategorji robotni-
kéw drogowych.



Sktad oficerski brygady kolejowej
byt niejednolity. Przy formowaniu bryga-
dy sktad ten uzupetniano przez oficerow
saperow; nastepnie przeznaczano do ba-
taljondw kolejowych oficerow, konczacych
wojskowg szkote inzynieryjng (Mikotajow-
skg), lub inzynieryjng akademje wojsko-
wg, oficerow z doskonatem przygotowa-
niem technicznem—jednak tylko teore-
tycznem; wreszcie zaczeto przeznaczaé¢ do
wojsk kolejowych oficerow ze szkot pie-
choty. nieprzygotowanych do pracy tech-
nicznej. Absolwenci wyzszych zaktadow
naukowych technicznych, po ukonczeniu
stuzby jednorocznej i ztozeniu odpowied-
nich egzaminéw przy dowddztwie bryga-
dy kolejowej, otrzymywali stopien chorg-
zego rezerwy. System ten byt analogicz-
nym do austrjackiego, lecz szkoty jedno-
rocznych byty postawione zupetnie stabo,
egzaminy byty jedynie czczg formalnoscia,
skutkiem czego przygotowanie fachowe
oficerow rezerwowych byto dos¢ stabe.

Oficerowi zawodowemu znacznie uta-
twiat gruntowne poznanie swego fachu
pewien szczeg6t organizacji bataljonow
kolejowych: kazdy bataljon mianowicie
mogt posiadaé¢ ponad etat pieciu ofice-
row, *) komenderowanych na studja, bu-
dowe i eksploatacje kolei. Oficerowie,
posiadajacy zamitowanie do swego fachu
i wiekszg inicjatywe, mogli szeroko ko-
rzysta¢ z tego prawa i po pewnym cza-
sie wyrobi¢ sie na gruntownych znawcéw
tej lub innej gatezi kolejnictwa.

Nie byt to jednak ten typ ,wojsko-
wego kolejowca"”, ktédry witasciwie jest
potrzebny w wojsku. Od oficera kole-
jowego wymagana jest, procz specjalizacji
w tym lub innym dziale kolejnictwa woj-
skowego, praktyczna znajomo$é wszyst-
kich dziatéw i catoksztattu pracy facho-
wej kolejowca wojskowego, gdyz kieruje
on pracg wszystkich swych podkomend-
nych, jest za nig odpowiedzialny i oce-
nia ja. Dla tego najlepszy inzynier
cywilny nie moze zosta¢ oficerem
kolejowym, dopoki nie przejdzie
pewnej szkoty przygotowawczej.
Pamietajmy, ze czesto tatwiej jest zbudo-

*) Komenderowanie oficeréw na koleje,
pomimo linji éwiczebnej, jest bardzo wskazane,
a nawet konieczne. Okres ten jednak nie powi-
nien trwac¢ dituzej ponad rok, azeby oficerowie
nie zatracali zwigzku z wojskowos$cig i nie opusz-
czali stuzby wojskowej dla lepiej ptatnej stuzby
cywilnej na kolejdch.

wa¢ duzy most w czasie pokoju, niz
mata ktadke pod wystrzatami nieprzyja-
ciela.

Dagzeniem czynnikéw  kierujgcych
byto oddawna zatozenie oficerskiej szkoty
kolejowej. Wkrétce po wojnie japonskiej
powstaty dwie takie szkoty—w Kowlu i
w flschabadzie, z kursem poczatkowo
rocznym, a nastepnie dwuletnim; pierwsza
w czasie ostatniej wojny zostata przenie-
siona do Kijowa, druga egzystowata za-
ledwie lat kilka. Szkoty te byty pierwszg
proba, przy ktorej nie ustrzezono sie od
btedéw i miaty liczne braki: nie posia-
daty dobrych sit pedagogicznych, odpo-
wiednio urzgadzonych pracowni i pomo-
cniczych $rodkow naukowych, wyrdzniaty
sie kierunkiem teoretycznym idlatego tez
nie daty wynikéw oczekiwanych i potrzeb-
nych wojskom kolejowym.

Kazdy oficer w bataljonie obowig-
zany byt mie¢ w ciggu zimy jeden odczyt
z kolejnictwa i rozwigza¢ jedno zadanie
na piSmie—najczesciej byto to obliczenie
mostu kolejowego. W traktowaniu tych
prac panowata wielka dowolnos$¢; dopiero
p6zniej zaczeto je poddawac¢ kontroli i
ocenie stuzbowej. Nadto wybdr zadan o
charakterze przewaznie teoretycznym
(obliczenie mostéw) nie byt odpowiedni.
Nalezato pracom tym nada¢ charakter
bardziej urozmaicony i praktyczny np.
przeprowadzenie studjow, zaprojektowanie
naprawy mostow zniszczonych, zaprojekto-
wanie bocznic, rozszerzenia stacyj, cza-
sowych urzgdzen wodociggowych, obli-
czenia transportow i t. p. i nawigzujac te
zadania do wypadkow konkretnych.

Wyzsza inspekcja techniczna wojsk
kolejowych w Rosji nie istniata wogodle.
Poczatkowo wojska te podlegaty inspek-
cji saperow, niekompetentnej w tym od-
miennym rodzaju stuzby i zazwyczaj po-
mijajgcej wojska kolejowe. Nastepnie na-
lezata inspekcja wojsk kolejowych do
szefa komunikacji, generata sztabu gene-
ralnego, ktéry nie posiadat znajomosci
stuzby fachowej wojsk kolejowych inigdy
inspekcji technicznej nie przeprowadzat,
zamieniajac  ja na perjodyczne ob-
jazdy powierzonych mu wojsk kolejowych.
Wreszcie obowigzek inspekcji przeszedt
na szefa wydziatlu wojsk kolejowych gt6-
wnego zarzadu technicznego, jednakze
ten szef byt tak pochtoniety sprawami
stuzbowemi wydziatu, Ze ani jednej in-
spekcji przeprowadzi¢ nie miat czasu, ani



moznos$ci. Nalezy zaznaczyé, ze brak
inspekcji w wysokim stopniu tamo-
wat prawidtowy rozwdj rosyjskich
wojsk kolejowych.

Wojska kolejowe rosyjskie, rozloko-
wane w flzji srodkowej, w Mandzurji ina
Kaukazie, byty ruchowemi, a raczej sta-
waty sie takiemi po ukonczeniu pracy
przy budowie kolei na dalekich kresach
panstwa, co byto ich pierwotnem prze-
znaczeniem; wyjatek stanowity bataljony
kaukazkie, sformowane *) juz po wybu-
dowaniu kolei kaukazkich. Wojska kole-
jowe kresowe zorganizowane byty w put-
ki lub samodzielne bataljony o sktadzie
4 do 6 kompanji, zaleznie od potrzeb tych
zadan, dla ktorych byty przeznaczone.
W razie potrzeby stwarzano dowoédztwa
brygad kolejowych.

Etaty i organizacja miaty te wojska
inne, niz bataljony kolejowe, rozlokowa-
ne na zachodniej granicy. Kompanje li-
czyty 200—250 szeregowych. Materjat
ludzki stanowili kolejowcy, ktdrych dostar-
czat pohdr z teryéorjum catego panstwa,
oraz pewien odsetek niefachowcoéw irolni-
kow. Praktykg miaty te wojska jedynie
w stuzbie ruchu i utrzymania kolei. Po
ukonczeniu szkét teoretycznych, w kto-
rych wyktadowcami byli przewaznie inzy-
nierowie cywilni, szeregowi sktadali od-
powiedni egzamin w obecnos$ci delegatéow
od z rzadu kolei, poczem byli komende-
rowani na stuzbg kolejowg na diuzszy
okres czasu—zwykle az do ukonczenia
stuzby wojskowej. Podczas petnienia stuz-
by na kolei szeregowi otrzymywali cat-
kowite pobory wojskowe oraz 50% do 70%
nalezytosci, przystugujgcych cywilnym
funkcjonarjuszom kolejowym. W budzecie
kolei dawato to znaczng o0szczadnos¢,
ktora czesciowo pokrywata wydatki, po-
noszone przez panstwo na utrzymanie
wojskowych oddziatow kolejowych.

Prowadzenie eksploatacji kolei na
kresach przy pomocy wojsk kolejowych
byto dla panstwa korzystnem z wielu
wzgladéw. Wzmacniato ono jego powaga
wsérod obcej ludnos$ci kresowej, a w razie
jakichbadz zaj$¢ politycznych, gwaranto-
wato utrzymanie kolei we wtadzy pan-
stwa. Na wypadek wojny rozporzadzano
gotowemi wojskami kolejowemi na jej

*) Pierwszy bataljon kolejowy kaukazki
sformowany w r. 1905 w Tyflisie, drugi w r. 1910
W Karsie.

terenie i w chwili jej wybuchu, nie po-
trzebowano sprowadzac z kraju wojsk tych
potrzebnych, jak wiadomo, od pierwszej
chwili rozpoczecia wojny. Wreszcie zyski-
wano tanim kosztem licznego, doskonale
wycéwiczonego w stuzbie ruchu, Zzotnierza.

Korpus oficerski w wojskach tych
formowano =z oficerow piechoty. Mogli
oni uzupetni¢ swe wyksztatcenie technicz-
ne w szkotach kolejowych oficerskich,
a po ztozeniu odpowiedniego egzaminu
otrzymywali szeroki dostap do stuzby ko-
lejowej i zwitaszcza w stuzbie ruchu do-
chodzili do wyzszych stanowisk.

Porzadek chronologiczny powstania
kresowych wojsk kolejowych byt naste-
pujacy. Pierwszymi sformowano bataljo-
ny zakaspijskie—pierwszy idrugi w r. 1885
w Moskwie. Miaty one za zadanie budo-
wa kolei zakaspijskiej (obecnie $rodkowo-
azjatyckiej) —od portu Krasnowocka nad
morzem  Kaspijskiem przez flschabad,
Merw, Samarkandg do Taszkentu, z od-
nogg od stacji Czernajewa do Margelanu
i flndizanu. Budowg tg rozpoczeto
w r. 1885 i ukonczono w ciggu lat pieciu,
poczem w r. 1892 przystgpiono do budo-
wy linji bocznej od Merwu do Kuszki—
punktu ufortyfikowanego na granicy Af-
ganistanu. Ogo6lna ditugos¢ linji wybudo-
wanych w flzji $rodkowej przez wojska
kolejowe, wynosi ponad 2000 kilm. Inzy-
nierowie i technicy cywilni kierujacy ro-
botami wchodzili podczas budowy w sktad
etatowy bataljondéw.

Budowa kolei $rodkowo-azjatyckiej
otwiera jedng z najbardziej pouczajgcych
kart w historji pokojowej pracy wojsk
kolejowych. Jest ona przyktadem wiel-
kiej energji, wytrwatosci i umiejetnosci
przystosowania pracy do ciezkich warun-
kéw klimatycznych kraju, w ktédrym upa-
ty dochodzgce do 60° R., brak wody oraz
wyniszczajgca malarja, w wysokim stop-
niu podkopujag sity ludzkie i utrudniajag
ciezkg prace fizyczng. Najtrudniejszem
zadaniem technicznem byty tam roboty
ziemne wsrdd ruchomych piaskéw pusty-
ni. Niejednokrotnie dziesiatki kilometrow
wykonanych juz robét i utozonego toru
bywaty zawiane warstwg piasku o Kkilko-
metrowej grubosci: wybudowang juz ko-
lej trzeba byto w piaskach odnalez¢ iod-
kopa¢. Tylko dzieki uporczywej pracy
przez czas diuzszy iobsadzaniu krzewem,
zwanym saksautem, przylegajagcych do
linji kolejowej terenow pustyni, udawata



sie walka z niszczagcem dziataniem ru-
chomych piaskéw. Z pewnoscig w zad-
nej wojnie nie ztozyly wojska kolejowe
rosyjskie tylu ofiar, ile daty one podczas
budowy i w pierwszych latach eksploa-
tacji kolei $rodkowo-azjatyckiej.

Po ukonczeniu budowy bataljony
kolejowe przez czas diuzszy prowadzity
na nowej kolei ruch. W miare kolonizacji
kraju i przyptywu sit technicznych cywil-
nych, zmniejszat sie udziat wojsk w eks-
ploatacji i w koncu roku 1909 oraz na
poczatku roku 1910, po 25 letniej pracy,
zostaty bataljony wycofane z Azji i roz-
formowane, tworzgc drugi kaukazki oraz
pigty, szosty, siédmy i 6smy bataljony
kolejowe w Rosji Europejskiej. Dowodz-
twa bataljonéw zakaspijskich rozlokowa-
ne byty w Aschabadzie, kompanje kwa-
terowaty na stacjach wzdtuz linji.

Dowddca brygady kolejowej byt je-
dnoczes$nie dyrektorem kolei; w nastep-
stwie funkcje te roztgczono. Dyrekcja ko-
lei i dowodztwo brygady znajdowaty sie
w Aschabadzie. W sktad brygady wcho-
dzita précz bataljonéw samodzielna kom-
panja kolejowa waskotorowa, stacjono-
wana w Kuszce wraz z warsztatami i par-
kiem kolejek waskotorowych. Sformowa-
no ja w roku 1903, w epoce zaostrzo-
nych stosunkéw politycznych pomiedzy
Rosja a Angljg, gdy zachodzita ewentual-
nos$¢ starcia sie tych mocarstw na tery-
torjum Afganistanu. W poblizu Kuszki
rozpoczynato sie jedyne przejscie przez
graniczacy z Rosjg tancuch gor Afaan-
skich. W roku 1911 kompanje tg rozfor-

mowano, sktady parkowe przeniesionj
do Kijowa.
Potaczenie kolejowe Rosji Europej-

skiej z wybrzezem oceanu Spokojnego
budowano z dwdch koricow. W roku 1894
rozpoczeto budowe kolei syberyjskiej od
Uralu, a w dwa lata pbézniej, przy pomo-
cy wojsk kolejowych, rozpoczete zostaty
roboty kolejowe we Wtadywostoku dla
potaczenia z Chabarowskiem (w kraju
Usuryjskim) i ze stolica Mandzurji Char-
binem. W tym celu sformowano w roku
1895 w Baranowiczach dwa bataljony ko-
lejowe, nazwane Usuryjskiemi i morska
drogg wystano je do Witadywostoku.
W sktad bataljonéw tych weszli oficero-
wie i szeregowi brygady kolejowej w Ba-
ranowiczach. Z funduszéw, zaoszczedzo-
nych z kredytdw budowlanych, bataljony
usuryjskie otrzymaty duze $rodki mater-

jalne i bogate wyposazenie techniczne i
gospodarcze. W roku 1901 bataljony te
daty poczatek pierwszym formacjom bry-
gady kolejowej zaamurskiej, a po wojnie
japonskiej zostaty przemianowane na
pierwszy i drugi bataljony syberyjskie i
rozlokowane w Chabarowsku i Nikolsku
usuryjskim przy parkach kolejek wasko-
torowych.

Gros wojsk kolejowych na Dalekim
wschodzie stanowita brygada kolejowa za-
amurska. Liczebno$¢ jej rosta w miare
rozbudowy kolei zaamurskich i przed
wojng roku 1914 doszta do sktadu trzech
putkéw po dwa bataljony czterokompa-
nijne, co stanowito ogétem 24 kompanje,
zawierajgce okoto 6000 zotnierza. *) Do-
wodztwo brygady i dyrekcja kolei znajdo-
waty sie w Charbinie. Dowddca brygady
byt jednoczesnie dyrektorem kolei; po
kilku latach stanowiska te rozdzielono.
Brygada brata udziat w ,,mieszanej" eks-
ploatacji, wraz z personelem cywilnym,
catej kolei zaamurskiej od stacji Man-
dzurji do stacji Pogranicznaja, na prze-
strzeni okoto 2000 kim. Wysoki stan li-
czebny, w jakim rzad utrzymywat zaamur-
ska brygade kolejowg, ttomaczy sie ta
okoliczno$cig, Zze na mocy tral<tatu, za-
wartego po wojnie japonskiej, Rosja byta
uprawniong do pozostawienia w Man-
dzurji  tylko pewnej, S$cisle okreSlonej
ilosci wojska; obstuga za$ i caty personel
kolejowy, do ktoérego zaliczono rowniez
brygade kolejowg, do wojska nie nalezaty.
Dla zamaskowania faktycznego stanu rze-
czy, brygada zaamurska podporzagdkowang
byta wiadzy departamentu celnego (,,stra-
Zy pogranicznej") ministerstwa skarbu.

W r. 1910 miata brygada w stuzbie
kolejwej 4320 szeregowych, co stanowito
70% jej stanu liczebnego. Oficeréw wolno
byto komenderowa¢ na kolej w liczbhie do
32, a mianowicie: na stanowiska kierowni-
kow ogrzewalni i warsztatow—8; rewizo-
row ruchu, telegrafu, zawiadowcow, ich
zastepcOw i zarzadzajacych stuzbg druzyn
konduktorskich — 12. W rzeczywistos$ci
jednak liczba oficerow odkomenderowa-
nych na kolej byta stale mniejszg. Ofice-
rowie ci otrzymywali pobory jednakowe
z personelem cywilnym (bez poboréw woj-
skowych).

*) W wojskach kolejowych na kresach
Rosji stuzyto duzo szeregowych—Polakéw. W szcze-
gélnosci w szeregach brygady zaamurskiej byto
3070 Polakow.



Biorgc udzial w ostatniej wojnie, wy-
kazata zaamurska brygada kolejowa do-
skonate przygotowanie w stuzbie ruchu.
Zasilata ona personel ruchowy cywilny w
strefie przyfrontowej, nie tworzgcjednak
nigdzie — nawet w okupowanej Galicji-—
‘'samodzielnej dyrekcyi wojskowej. Staty
"wiec pojedyncze kompanje i bataljony
brygady na wiekszych stacjach w poblizu
frontu, cze$¢ za$ zostawata w gtebszej
rezerwie na wypadek nagtej potrzeby
wzmocnienia ruchu na jakimkolwiek od-
cinku kolejowym. W budowie i naprawie
brygada wyszkolong nie byta; w razie po-
trzeby oddawano kompanje pod Kiero-
wnictwo cywilnych technikéw i inzynie-
row; rezultaty jednak takiego zastosowa-
nia tych kompanij byty stabe. W robo-
tach minerskich réwniez nie doréwnywat
zoinierz zaamurski zotnierzowi kolejowemu
bataljonéw europejskich, natomiast jako
ruchowiec znacznie go przewyzszat. Pod
wzgledem wychowania wojskowego, przy-
byty z Dalekiego wschodu zotnierz kole-
jowy, nawykty do stuzby poza swym put-
kiem, byt gorzej prowadzony i mniej kar-
ny od zotnierza krajowego.

Warunki egzystencji miata brygada
na Dalekim wschodzie $wietne. Zaden z
uprzywilejowanych oddziatéw w Rosji euro-
pejskiej nie moégt dorownaé jej koSzarbm,
mieszkaniom, szkotom, klubom oficerskim,
Swietlicom zotnierskim. Posiadata brygada
Zaamurska duze fundusze rozlicznych do-
datkdw specjalnych i zasitkéw pienie-
znych oraz kredytow kolejowych. Pomimo
wielkiej tanio$ci zycia (porto franko we
Witadywostoku), pobory oficerskie w bry-
gadzie zaamurskiej przewyzszaty wiecej
niz dwukrotnie odpowiednie pobory w
wojskach kolejowych Rosji europejskiej.

O ile celowem byto utrzymanie wojsk
kolejowych na wschodnich kresach pan-
stwa, dowiodta wojna chinska w i\ 1900—
1902. W samym poczatku tej wojny wy-
staty wtadze rosyjskie z Wiadywostoku
cztery kompanje kolejowe, (liczbe te uzu-
petniono nastepnie do szesSciu kompanij)
z bataljonéw usuryjskich do portu Taku
w zatoce Peczylijskiej. Kompanje te przy
pomocy miejscowej sity roboczej rozpo-
czety energiczne roboty w celu naprawy
i w czesci odbudowy magistrali kolejowej
Taku — Tjan-Tzin — Pekin, z bocznica na
pétnoc od Taku przez Szanchaj—Guan
do Inkou i odgatezieniem tej ostatniej
przy stacyi Kabadza na Selentyn. W ten

sposob eksploatacja okoto 900 kim. ko-
lei chinskich stata sie zdobycza Rosji.

W wyprawie chinskiej procz Rosji
wziety wudziat Japonja, flnglja, Francja,
Niemcy i Stany Zjednoczone. Tylko Ja-
ponczycy i Niemcy posiadali w sktadzie
swych wojsk okupacyjnych kompanje ko-
lejowe. Oddziaty innych armji zawieraty
jedynie kompanje saperéw. Cze$é kom-
panij tych, zaréwno jak i kompanie kole-
jowe wojsk okupacyjnych, poddano Kkie-
rownictwu rosyjskiego dowédztwa wojsk
kolejowych, przyczem catg linje podzie-
lono na odcinki, proporcjonalne do ilosci
wojsk kazdego z okupantow. Jako
skutek cata inicjatywa administracji i
prowadzenia ruchu pozostawata w ciggu
lat kilku w rekach rosyjskich, co dato
daleko siegajgace korzysci polityczne dla
Rosji, zarowno na miejscu, jakotez zwta-
szcza w Mandzurji.

V..

Doswiadczenia z kolejkami polowe-
mi w Rosji. Ujemne wyniki pierwszych prob
, kolejek parowych. Typy kolejek parowych
i konnych, opracowane w parku lubelskim.
Wybdr trakcji. Zastosowanie kolejek w cza-
sie wojny japonskiej. Budowa kolejek pod
Laojanem, Mukdenem i na Sypingajsktch
pozycjseh. Bilans og6lny kolejek za czas
wojny japonskiej. Reorganizacja wojsk'ko-
lejowych po wojnie nie ulepszyta systemu
szkolenia. Braki w zaopatrzeniu materjato*-
wem. Parki kolejek.

Préoby kolejek waskotorowych roz-
poczeto w Rosji w latach 1894—1895
w Kownie i w Modlinie. Rezultatem tych
doswiadczen byt wybor kolejki o niemiec-
kim *) typie trakcji parowej, z utrzyma-
niem zasady ujednostajnienia szerokosci
toru kolejek réwnej 750 mm. zardéwno
dla wojska, jak i wszelkiego innego uzyt-
ku w catem panistwie. Zadecydowano ro-
wniez o jednakowym typie taborow ko-
lejkowych.

W roku 1896 préby zostaty przenie-
sione na poligon doswiadczalny do Lu-
blina. Po pieciu latach dopiero ustalono

*) Rosyjskie kolejnictwo cywilne, jak iwoj-
skowe, wogéle wzorowato sie na niemieckiem,
ktore z trzech tu omawianych musi by¢ wuznane
bezsprzecznie za najlepsze. Dotyczy to nietylko
dziatlu materjatowego, lecz w réwnym stopniu
organizacji personalnej, przepisow stuzbowych,
prawidet ruchu i technicznej eksploatacji, np. sy-
gnalizacji i t. d. *



typy kolejek, a w roku 1904, w chwili
rozpoczecia wojny japonskiej, rzad zostat
zaskoczony brakiem zapasu materjatow
i zaczat je gwattownie zamawiac¢. Wsku-
tek  trudnosci transportu na Daleki
Wschod, zaledwie nieznaczng cze$¢ po-
trzebnego materjatu zdotano przewiezé
do Mandzurji przed ukonczeniem wojny.
W rezultacie kolejki polowe nie odegraty
podczas wojny japonskiej tej roli, jakiej
sie po nich spodziewano, niedotestwo
rzagdu pociggneto za sobg strate miljar-
déw na transporty konne po drogach
zwyczajnych, ktérych O6wczesny stan
w Mandzurji byt prawdziwie optakany.

Warto przyjrze¢ sie blizej pracy, ja-
ka sie odbywata na poligonie lubelskim
i w jego okolicy. Kierownictwo sprawg
czysto techniczna, jaka byty doswiadcze-
nia z kolejkami, organizacja pracy i uto-
zenie odpowiednich przepiséw i instruk-
cyj, nie byto oddane w rece inzyniera lub
oficera kolejowego, lecz zostato powie-
rzone generatlowi sztabu generalnego
i komisji ztozonej z oficeréw kolejowych
i inzynierow nie kolejowcéw. To kierow-
nictwo doswiadczen lubelskich postawito
zadanie dla budowy kolejek bardzo kate-
gorycznie: armja prowadzi ofenzywe zszyb-
koscig 16 kilometrow na dobe, w $lad
za nig musi podaza¢ kolejka, przewozac
jednoczes$nie okoto 600 tonn (40 tysiecy
pudéw) ciezaréw dziennie do linji zwy-
ktych transportow konnych i ewakuujac
z powrotem rannych i chorych. Nie wda-
jac sie w krytyke teoretyczng postawio-
nego w ten spos6b zadania, tatwo sie
przekona¢ o jego bezcelowos$ci na przy-
ktadzie wojny Swiatowej, podczas ktérej
nie zaszedt ani razu wypadek budowy
kolejek z tak zawrotng szybkosScig: szyb-
kos¢ budowy wynoszacg 2—3 kilometry
dziennie powszechnie uwazano za zupet-
nie dobrg; pojedyncze za$ wypadki po-
suniecia sie o jakie 8—10 kilometrow
w czasie jednego dnia nalezg do wyjat-
kow. Inaczej mowigc, kolejki polowe
mogag mie¢ wtasciwe zastosowanie
przy wojnie pozycyjnej, przy ofen-
zywie za$—tylko w wyjagtkowych
wypadkach.

Przy pierwszych prébach lubelskich
materjat nawierzchniowy sktadat sie z prze-
set z szyn os$mio i dziesiecio kilogramo-
wych na o$miu zelaznych podktadach
o przekroju korytkowym zwyczajnym lub
wyztobionym z otwarte mi koncami; waga

pojedynczych przeset 5 metrowych wyno-
sita 133 kilogramy (8 pudéw) i 167 Kkilo-
gramow (10 pudow). Typ wagonetek wzie-
to od pierwszego towarzystwa kolejek
podjazdowych w Rosji; sktadaty sie one
z zelaznej ramy, opierajacej sie na dwoch
dwuosiowych pojedynczych wozkach; wa-
ga netto 3330 kilograméw (200 pudéw)
14000 kilograméw (240 pudéw); tadunek
10 tonn (600 pudéw) i 12 tonn (700 pu-
déw). Parowozy tanki 10 tonnowe i ten-
drowe 12 tonnowe, typu trzyosiowego
(parowozy z kotami bezkryzowemi na
Sredniej osi po wyprébowaniu odrzucono).
Maksymalne spadki wynosity do 0,040
(na przestrzeni, nieprzekraczajacej jedne-
go pikietu) Ilub 0,025 (na przestrzeni do
dziesieciu pikietéw); minimalne promie-
nie tukéw 40—50 metréw, na zwrotni-
cach—30 metrow.

Pierwsze doswiadczenie na duzg
skale przedstawiata budowa kolejki z Lu-
blina do Janowa na przestrzeni okoto 90
kilometrow. Site roboczg stanowity 3 kom-
panje kolejowe i 32 kompanje piechoty.
Teren lekko sfalowany, grunt wytgcznie
gliniasty; roboty prowadzono w czasie
péznej jesieni przy nieustannych desz-
czach, a w koncu przy $niegu i mrozach.

Kierownictwo przystapito do robot,
negujac podstawowe zasady techniki ko-
lejowej. Przedewszystkiem wiec zakwe-
stjonowano potrzebe poszukiwan i traso-
wania linji dla kolejek polowych, prébu-
jac uktadania toru ,na oko“; eksperymen-
ty te jednak predko porzucono.

Tor musiano uktada¢ na nasypach
z rozmoktej gliny, ktora sie roztazita pod
ciezarem przechodzgcych pociagéw, for-
mujac gtebokie wyboje. Prébowano gdzie-
niegdzie podktada¢ pod tor faszyne i des-
ki; natomiast zwirowania podtorza nie
stosowano, uwazajgc, ze robota ta moze
powstrzyma¢ przewidywany w normal-
nych warunkach bieg budowy i nie nale-
zy do kategorji robo6t, zwigzanych z bu-
dowg kolejek polowych. Prébowano takze
wzmacniania nasypow przez ubijanie za-
pomocg konnych walcow do ubijania szos,
co dawato lepsze stosunkowo wyniki, lecz
wstrzymywato bieg rob6t. Liczne dosSwiad-
czenia pézniejsze, oraz roboty wykonane
podczas ostatniej wojny, potwierdzity, ze
kolejki parowe na zelaznych podktadach,
uktadane bez zwirowania, mogg funkcjo-
nowa¢ wytgcznie na gruntach piasczystych
lub pomostach z podktadéw drewnianych



Przesta o szynach 8 kilogramowych,
powyginane we wszystkich kierunkach,
zostaty wkrotce odrzucone, jako za stabe;
masowe odksztatcenia zelaznych podkta-
dow wskazywaty réwniez na koniecznos$¢
ich  wzmocnienia. Natomiast wagonetki
okazaty sie za ciezkie, za$ ich tadownos$¢
nie mogta by¢ catkowicie wykorzystanag,
Ndyz, dawata tadunek zbyt wysoki pod
wzgledem ksztattu, co z tatwos$cig powo-
dowato wywracanie sie wagonetek. Osta-
tecznie zatrzymano sie na 5 metrowych
przestach na 7 zelaznych podktadach,
o przekroju korytkowym z wyztobieniem
posrodku i koncami zamknietemi oraz
zwiekszonej wadze, tak iz waga przesta
dosiegta 200 kilograméw (12 pudow). Wa-
gonetki przyjeto o wadze netto 2500 ki-
logramow (150 pudéw) itadownosci 6 tonn
(350 pudow), *

Konstrukcja potgczenia ram wago-
netek z wézkami byta obliczona na nie-
doktadne utozenie toru w warunkach wo-
jennych i teoretycznie dopuszczata wybo-
je w torze (ugiecia w ptaszczyznie piono-
wej) do 10 centymetréow, przyczem wyko-
lejenie nie powinno byto jeszcze nastgpic.
Tymczasem, na skutek opisanego wyzej
stanu toru iztej organizacji jego naprawy,
powstat szereg wyboi, znacznie przekra-
czajacych teoretyczng norme 10 cm., itor
doszedt do zupetnego rozstroju. Przy prze-
chodzeniu kot pojedynczych wdézkdéw nad
wybojem nastepowato zwykle odcigzenie
kot nizej potozonych i zwiekszat sie na-
cisk ramy na kota wdzka, potozone wy-
iej, skutkiem czego odcigzone kota pod-
nosity sie nad gtébwkg szyny na wyso-
kos¢, wiekszg od wysokos$ci rebordy ko-
ta i caty wozek zeslizgiwal sie w strone
wyboju. Podjecie wykolejonych wagone-
tek trwato, w zaleznosci od wypadku,
p6t godziny i dtuzej. Ciagte wykolejenia,
jak rowniez zta organizacja robot w par’
ku, skutkiem ktérej wysytano na roboty
nie ten materjat, jaki w danej chwili byt
potrzebny, spowodowaty, Ze zamiast 16
kilometrow dziennie, uktadano od poét do
dwoch kilometrow. Przytem popsuto ipo-
tamano mase przeset itaboru. W rezul-
tacie w ciggu dwoch miesiecy utozono

*) Podczas doswiadczen lubelskich zostaty
skonstruowane dla transportu dziat wagonetki
z waska ra.na, na ktérych umieszczano dziata
»okrakiem** 7 Kkotami zwieszajacemi sie po obu
stronach ramy. Dziala podnoszono, podsuwano
pod nie wagonetki, poczem opuszczano. Konstruk-

cja ta data dobro wyniki.

zamiast 90 kim., jak to byto projektowa-
nem, zaledwie 30.

Takie niepowodzenie miato swoje
przyczyny w charakterze Kkierownictwa,
ktére byto nie fachowe, w btednem po-
stawieniu zadania i w braku organizacji
catej tej masy wojska, przedstawiajacej
chaos, wsrdéd ktoérego niewiadomo byto,
kto kogo ma stucha¢ i co robi¢. Oto6z
pierwsze doSwiadczenia lubelskie byty
witasciwie najbardziej korzystne dla same-
go zespotu kierownikow, ktérych przygo-
towaty do pracy w latach nastepnych.
Prace te odbywaty sie corocznie w prze-
ciggu kilku jesiennych miesiecy, zanim
daty pozytywne rezultaty.

Z braku zdolnosci organizacyjnych
i specyficznej biernosci wyptywa u Ros-
jan nader charakterystyczna cecha: trud-
dno$¢ rozpoczecia jakiejkolwiek nowej
pracy. Nie mozna im jednak odmowic
zdolnosci w dziedzinie techniki; w tym
zakresie szczegOlnie zwraca uwage talent
do tworzenia koncepcyj najmniej skom-
plikowanych, konstrukcyj trwatych, dosko-
nale .zastosowanych do nieumiejetnego
obchodzenia sie mato kulturalnego zot-
nierza. Wszystkie szczegéty przyjetych
typoéw toru, parowozow i taboru byty do-
ktadnie obmys$lane i wyprébowane. Mosty
waskotorowe drewniane dla wiekszych
rozpietosci systemu kratowego Lembke
(z desek) i Gabbina (z klocéw powigza-
nych drutem, bez wrebow ciesielskich),
oraz most normalnotorowy Borowika
(z belek drewnianych), odznaczaty sie
konstrukcjg niezmiernie prostg. Most ze-
lazny waskotorowy putkownika Szyffersa
sktadat sie tylko z paru elementéw: dow-
cipnie zaprojektowanych weztéw i prosto-
linijnych elementéw, ktérych przenosze-
nie wymagato dwdch-trzech ludzi.

W pierwszych chwilach po ukoncze-
niu poczatkowych doswiadczen w Lubli-
nie, kierownictwo rohét, zniechecone ujem-
nemi wynikami i panujgcym nietadem,
na ktérego usuniecie nie miato wptywu,
przyszto do przekonania o nieodpowied-
niosci trakcji parowej dla Rosji, ktdra po-
dtug wyrazenia kierownika robot, do trak-
cji tej ,nie dorosta". Zrezygnowano wiec
z trakcji parowej i rozpoczeto doSwiad-
czenia z kolejkami konnemi.

W jesieni roku 1898 stangt w Lu-
blinie stukilometrowy park konny. Przesta
typu Dolberga i Jetowickiego, Kruppa,
Hoeorder Yereinu, Tachtarjowa itypu kie-



rownictwa budowy kolejek. *) Diugosé
przeset 15 m., 25 m. i 4 m., oraz cze-
§ciowo 0,5 m., 0,75 m. i 1,0 m. Waga
jednego metra biezgcego szyn wynosita
5 kilogramoéw dla kolejek polowych i 7
kilogramow dla kolejek fortecznych. Pod-
ktady zelazne, a w przestach typu Dol-
berga i Jetowickiego takze drewniane;
szerokos$¢ toru 750 m/m. Spadki podtuzne
toru przyjeto do 0,040 (przy matych odle-
gto$ciach—wieksze); promienie tukéw do
15 metréw, na zwrotnicach—10 metrow.
Tabor dwurebordowy poczatkowo sktadat
sie z wagonetek zbyt ciezkich, a miano-
wicie: wagi netto 1100 klg. (66 pudow)
przy tadunku 2,5 tonny (150 pudéw), wa-
ga brutto wynosita wiec 3600 klg. (216
pudéw). Na podstawie dokonanych préb
musiano zredukowa¢ wage wagonetek do
600 klg. (156 pudow). Dzienng prace pary
zaprzezonych koni przyjeto przy takich
warunkach w rozmiarze 26,5 kilometra
(25 wiorst): wojna ostatnia dowiodta, jak
wygdérowang byta ta norma. Zdatnos$¢
przewozowga dzienng kolejki konnej usla-
lono tak samo jak w flustrji w wysokosci
420 tonn (25 tysiecy puddw).

Po wukonczeniu doswiadczen Ilubel-
skich przyjeto dla armji rosyjskiej, jako
zasadniczg, trakcje konng i jedynie jako
pomocniczg trakcje parowg; mianowicie
okoto 34 rnaterjatéw parkowych stanowit
materjat kolejki konnej i tylko V4—ma*
terjat kolejki parowej. Bogactwa naturalne
kraju pozwalaty na dowolny wybor trakcji:
parowej, konnej czy motorowej. Jednak
wybor, na ktédrym sie zatrzymano, nie da
sie usprawiedliwi¢ ani wartoscig przyjetej
trakcji, ani tez wzgledami oszczednos$cio-
wemu byt on jedynie rezultatem pier-
wszych nieudanych prob z kolejkami o
trakcji parowej, jakie prowadzito niefa-
chowe kierownictwo rob6t w Lublinie.

Wojna japonska rozpoczeta sie w
styczniu roku 1904, a traktat pokojowy
zostat podpisany w jesieni roku 1905.
W Rosji ustalita sie opinja, ze dopiero w
chwili podpisania traktatu pokojowego
stan wojsk skoncentrowanych na froncie
byt odpowiedni do prowadzenia wojny z
Japonjg. Zastosowujac ten poglad do sta-
nu faktycznego kolejek polowych, mozna

*) Te ostatnie miaty tubki przykrecane za-
pomoca trzech $rub. W zalezno$ci od tego, czy
tubki byty przykrecane waskim koncem w tyt czy
naprzéd,—otrzymywano potaczenie gietkie w pio-
nowej ptaszczyznie lub sztywne.

stwierdzi¢, ze w tym wzgledzie byt on
stuszny. W chwili wybuchu wojny Rosja
posiadata okoto 600 kim. kolejek, cze-
sciowo znajdujacych sie w sktadach, cze-
§ciowo zamowionych w fabrykach; Kko-
lejki te dopiero w koncu wojny doszty
catkowicie do miejsca przeznaczenia; w
tymze czasie przygotowano jeszcze Kkilka
tysiecy kilometrow toru, zdeponowanych
w fabrykach, gotowych do przyjecia i
wystania na front, lecz wysytaé¢ je byto
juz zapdzno.

Jedng z gtéwnych przyczyn przegra-
nia przez Rosje wojny japonskiej byt zty
stan kolei Syberyjskiej. Zdolno$¢ przewo-
zowgq tej kolei doprowadzono przed wojng
do 18—20 par pociggdéw dziennie, lecz to
tylko teoretycznie; faktyczny stan rzeczy
byt taki, ze w kilku miejscach (np. pod
flczynskiem) roboty byty nieukonczone;
musiano tam pociggi przeformowywac,
odcinek za$ kolei Krugobajkalskiej zastg-
pi¢ prowizoryczna komunikacjg brzez je-
zioro Bajkat przy pomocy promoéw paro-
wych. Zte funkcjonowanie kolei pocorszata
niestychana korupcja personelu kolejowe-
go. Przekupstwa 1 naduzycia dosiegaty
niewiarogodnych rozmiaré6w. Dobre wa-
gony wyrzucano z pociggéw pod pretek-
stem rzekomego uszkodzenia (w tym celu
nasypywano piasku do tozysk), wyrzucony
tadunek pozostawiano bez opieki, a z
opréznionych wagonow formowano po-
ciggi do dyspozycji miejscowych kupcow,
prowadzacych handel z Mandzurig. Po-
ciaggi ciezarowe z Moskwy do Charbinu
normalnie szty miesigc, lecz bardzo czesto
podréz ta trwata do dwdch miesiecy, a
nawet dituzej. Parowozy kolejki wasko-
torowej, wysytane na Daleki wschéd, trze-
ba byto pakowaé¢ do pudet drewnianych,
gdyz inaczej wszystkie bronzowe i mie-
dziane czes$ci sktadowe parowozu, wszy-
stko co mozna byto tatwo zdjaé, gineto
w drodze i zaledwie z kilk"u parowozow
dat sie ztozy¢ jeden.

Tymczasem za$ juz w czasie desz-
cz6w wiosennych drogi zwyczajne w Man-
dzurji zamienity sie w nieprzebyte bagna.
Komunikacja odbywata sie przy pomocy
arb, dwukotowych wozéw o wysokich
kotach. Btoto nieraz byto tak geste, ze
bruzdy, ktére sie w niem formowaty od
przejsScia kot, skutkiem plastycznosci grun-
tu (glina ,,16ss“) zachowywaty przez pe-
wien czas swoj ksztatt i jezeli noga tra-
fita do takiej bruzdy, to pograzata sie do



biodra. Budowa kolejek polowych staia
sie sprawg niecierpigca zwtoki.

Pierwsze transporty kolejek konnych,
"wystane z kraju, zaczety nadchodzi¢ do
Laojanu w maju 1904 r. gdzie mial by¢
zatozony park przyfrontowy i rozpoczeta
budowa kolejek dofrontowych. Po nadej-
§ciu kilku pociggéw z materjatem, potrzeb-
nym do budowy, rozpoczat sie czeSciowy
odwrdt armji rosyjskiej z pozycji nad rze-
ka Jalu, skutkiem czego transporty kole-
jek zostaty zatrzymane na stacjach kolei
Wschodnio-Chinskiei, poczem wraz z ma-
terjatem, ktéry sie wudato wywiez¢ z La-
ojanu, wytadowane na stacji Kuanczendzy,
na ktérej zatozono drugi park przyfron-
towy. Na stacji tej park konny pozosta-
wat do chwili odejScia armji z pozycji
pod Mukdenem, poczem zostat przenie-
siony na stacje Cicikar, gdzie pozostat
do konca wojny. Na tejze stacji zostat
wytadowany park kolejek parowych, kto-
rych jednak w ciggu wojny nie budowano.

Czynne na froncie wojska kolejowe
rosyjskie sktadaty sie: 1) z zaamurskiej
brygady kolejowej—4 bataljony pod4kom-

panje, razem 16 kompanij; prowadzity one
ruch na kolei Zaamurskiej i przewozity
wojska od Bajkatu do frontu i 2) z 4 ba-

talionéw kolejowych z Rosji Europejskiej,
aktywnych — 3-go i 4-go i rezerwowych
2-go i 3-go, po 4 kompanje, razem 16
kompanij dla budowy i eksploatacji kole-
jek o trakcji konnej. Précz tego skiero-
wany byt na front drugi bataljon kolejo-
wy, lecz z powodu ukonczenia wojny zo-
stat w drodze zatrzymany na stacjach
Krasnojarsk i Irkuck kolei Syberyjskiej
dla przeciwdziatania strajkom kolejowym;
skutek tego okazat sie wrecz przeciwny,
gdyz bataljon ten rozniecit rewolucje
w Krasnojarsku. W budowie kolejek po-
towych brali tez udziat saperzy.

Operacje rosyjskie w czasie wojny
japonskiej sa witasciwie ciggtym odwro-
tem pod naciskiem zwycieskiej armji japon-
skiej, z czasowem zatrzymaniem sie i wal-
kg pozycyjng na trzech pozycjach: pod
Laojanem, pod Mukdenem i na pozycjach
Sypingajskich. Kolejki polowe byty sto-
sowane na wszystkich trzech pozycjach.

Pod Laojanem rozpoczeto budowe

tudniowym kierunku, diugosci 30 kilome-
trow. Wybrany kierunek przecinat kilka
wysokich tancuchéw gdrskich, dla przej-
scia ktéorych miano zastosowa¢ nowo za-
kupiong kolejke linowg. W potowie lipca
roboty ziemne i mostowe byly ukonczo-
ne na przestrzeni 24 kilometrow, lecz

z powodu braku materjatow tor utozono
zaledwie na dwoch kilometrach. Skutkiem
ofenzywy japonskiej na Jalu i w Korei

roboty przerwano.

2) W koncu lipca roku 1904 rozpo-

czeto budowe kolejki wzdtuz rzeki Taj¢-
Zyche, od rozjazdu 101 Wschodnio-chin-
skiej kolei. Do potowy sierpnia wybudo-

wano 14 kilometréw, oraz bocznice 4 Ki-
lometrowa w kierunku wsi Cowczindze,
dla przewiezienia projektowanej tam ciez-
kiej baterji: ustawienie tej baterji jednak
do skutku nie doszto. W Kkilku punktach
wybudowanej kolejki spadki siegaty do
0,200: wagonetki przesuwano recznie.
Podczas walk 20—22 sierpnia na prawym
brzegu Taj¢-Zyche kolejkg ta wywieziono
okoto 1500 rannych. 22 sierpnia kolejka
byta ostrzeliwana silnym ogniem artyle-
ryjskim: zdotano wywiez¢ tylko rannych,
caty za$ materjat pozostat w reku nie-
przyjaciela.

3) W przewidywaniu walk pod Lao-
janem, 13 sierpnia wydany byt rozkaz
wybudowania kolejki od miasta Laojanu
do wzg6rza 99, dla transportu ciezkiej
baterji. 17 sierpnia budowa na przestrze-
ni 9 kilometréw byta wykonana, lecz po
kilku godzinach zarzgdzono zdjecie kolej-
ki i zatadowanie jej do wagonow. Po
dwoéch dniach rozpoczeta sie ewakuacja
Laojanu.

Kolejki wybudowane pod Laojanem
dziataty zaledwie kilka dni: byty one pier-
wszg probg zastosowania kolejek wasko-
torowych w czasie wojny. Dowddztwa
wojsk zaznajomity sie z nowym S$rodkiem
transportowym i w dalszym ciaggu wojny
zaczely coraz czeSciej ubiegac sie o przy-
dziat kolejek dla potrzeb swych wojsk.

Na pozycjach pod Mukdenem wy-
budowane byty trzy grupy kolejek polo-
wych.

1) Jedng z diuzszych magistrali
linja Fuszunska od kopalni wegla w po-
blizu miasta Fuszunu w kierunku KaoliA-

o skiej linji wodnej. Kolejka ta wybudowa-
trzech linij. na w jesieni roku 1904 miata za zadanie
1) Pod Fenchauczenem w czerwcudowéz zaprowiantowania i amunicji dla

roku 1904 rozpoczeto budowe linii w po-

lewego skrzydta armji rosyjskiej: dowoz

byta



drogami zwyczajnemi z powodu ztego
stanu tych ostatnich byt niewystarczajg-
cy. Poszukiwanie i trasowanie tej linji,
prowadzone w gorskiej miejscowosci, by-
ty tak trudne, iz zdarzato sie w ciagu
dnia przejs¢ zaledwie kilka pikietow. Ro-
boty ziemne, rozpoczete w listopadzie,
wykonywaty wojska oraz najeci Chinczy-
cy pod dozorem instruktoréw, wyznaczo*
nych z wojsk kolejowych, grunt, z kto-
rego wypadio budowaé¢ plant, zamarznie-

ta glina, wymagat 2—3 oskardéw na je-
dng topate; w skale, ktora sie czesto spo-
tykata, pracowano przy pomocy min;

og6lny postep robdt nie przewyzszat me-
tra szesSciennego na robotnika. Plant, wy-
robiony z kawatkéw gliny, podczas kilku-
nastostopniowych mrozéw, musiano za-
zwirowaé, gdyz inaczej wyréwnanie plan-
tu i utozenie toru nie byly mozliwe.

W ciggu dwdch miesiecy utozono 63
kilometry toru, 4 stacje, 3 rozjazdy iwy-
konano ponadto roboty ziemne na 20
kilometrach.

Eksploatacja Fuszunskiej kolejki trwa-
ta od 9 grudnia do 9 lutego 1905 roku.
W tym czasie przetransportowano po6t
miljona pudéw (okoto 8300 tonn) cieza-
row, znaczng ilos¢ chorych i rannych,
oraz personelu wojskowego, dla ktdérego
rozktad przewidywatl specjalne pocigci.
Na og6t ruch ten nalezy uwazac za staby.
Wzmogt sie on stosunkowo podczas walk
od 13 do 22 lutego, gdy wybudowano

kilka bocznic ogdlnej ditugosci okoto 12
kilometrow.
Podczas cofania sie armji rosyjskiej

cze$¢ materjatu zdotano z tej kolejki ewa-
kuowaé¢; w pozostatych wagonetkach recz-
nemi miotami porozbijano buksy. Kom-
panje kolejowe, zdejmujace tor itelegraf,
odchodzity na wysokosci linji strazy tyl-
nych.

Ze wzgledu na gdrski charakter miej-
scowosci i przewidywany staby ruch na
kolejce Fuszunskiej, ktérej budowa po-
chtoneta wielkie sumy, nalezato w danym
wypadku zastosowa¢ kolejke linowa.

2) W grudniu rozpoczeto
odgatezienia od stacji Gudzja¢-Zy Fuszun-
skiej do wsi Kandalisana; jednoczesnie

budowe $nia wybudowano 44 kilometry

z trasowaniem wykonywano tam roboty
ziemne. Do dnia 7 lutego utozono 20 kilo-
metréow, poczem roboty zostaty wstrzy-
mane, gdyz z powodu walk, rozpoczetych
w tej miejscowosci, robotnik chinski od-
mowit pracy; na zdjecie za$ wojsk z frontu
dla wykonania robdt nie zezwolono. Tran-
sport odbywat sie drogg gruntowg, ko-
lejka pozostata nieczynng.

3) Na prawem skrzydle pozycji
denskich wybudowano stopniowo Suja-
tunska grupe kolejek, ogdlnej diugosci
do 100 kilometrow. Korzystano z niej dla
transportu artylerji oraz ewakuacji ran-
nych i chorych.

Podczas odwrotu wojsk rosyjskich z
mukdenskich pozycyj $ciggano w miare

moznos$ci ewakuowane materjaty kolejko-
we do Mukdenu. Z powodu przepetnienia
stacji  kolejowej w Mukdenie, utozono

napredce tor do najblizszego rozjazdu ko-
lei Wschodnio-chinskiej, przez ktéry sta-
rano sie wywiez¢é cenniejsze materjaty,
(telefony, narzedzia, wagonetki, furaz i
t. p.); wiekszo$¢ materjatow musiano je-
dnak porzucic.

W nocy z 24 na 25 lutego
z 60 kolejowcow, przy Swietle recznych
latarek, na sygnat podany trabka, jedno-
cze$nie zapalat lonty Bikforda na tadun-
kach piroksyliny, przymocowanych do osi
wagonetek. Wybuchy nastepowaty jedno-
cze$nie. W ten sposéb udato sie zni-
szczy¢ wiekszos¢ wagonetek.

Na Sypingajskich pozycjach bu-
dowano Kkolejki podczas wiosny i lata
1905 .

1) W ciggu lipca utozono dla pierw-
szej armji 50 kilometrow, od stacji Gun-
dzuliina do miasta Chersu. Przewidywano
tu wiekszy ruch i dlatego wybudowano
kolejke dwutorowa. Zdaje sie, ze byt to
jedyny wypadek budowy dwutorowej ko-
lejki polowej podczas wojny.

2) Dla drugiej armji wybudowano w
ciggu sierpnia 30 kilometrow, — od roz-
jazdu 84 kolei Wschodnio - chinskiej do
miasta Lamatenzy.

3) W czasie od 18 lipca do 1 wrze-
od Gun-

oddziat

dzulina do Juszintaja.
(IDokoncze .le nastapi).

muk-



S. f p. Por. Wiktor Grzegorzewski.

Dnia 21 wrze$nia b. r. utongt w nurtach Wisty pod Modlinem sw. p.
por. Wiktor Grzegorzewski, d-ca kompanji Min. i Zeglugi Srédlagdowej
Baonu Mostowego. Por. Grzegorzewski wybrat sie stuzbowo w wymie-
nionym dniu przy szalejgcym wichrze na Wisle todzig zaglowg do Portu
w Modlinie. Nieszcze$liwy traf chciat, ze na falujgcej Wisle t6dz sie przechy-
lita i poczeta tongé. Por. Grzegorzewski starat sie ratowac, plynac do
brzegu, ale niestety wysitek ten okazat sie préznym i po uporczywej
walce z falg zostat przez nig pochtoniety na zawsze.

Sw. p. por. Wiktor Grzegorzewski urodzit sie w r. 1898 we Wilnie.
Po ukonczeniu gimnazjum w Piotrogrodzie w r. 1915 wstgpit do Wyz-
szej Szkoty Morskiej w Piotrogrodzie, ktorg ukonczyt w r. 1917, wstepu-
jac do wojennej marynarki rosyjskiej. Do flrmji polskiej wstgpit dn. 28
VI 1919 do I-go baonu morskiego w stopniu porucznika, jako oficer
kompanijny kompanji kartaczownic. Od 1 lipca 1920 r. petnit stuzbe w
Bataljonie mostowym, poczatkowo jako oficer kompanijny 10-ej komp.
Min. i Zeglugi Rzecznej nastepnie prowadzit Szkote Maszynistow i Me-

chanikéw, a od czerwca 1921 r. byt D-ca kom. Min. iZeglugi Srédlgdowej. |

Cze$¢ jego pamieci.

O ZADANIACH SAPEROW PODCZAS NATARCIA.

Pputk. Leroux,

flrmja nacierajgca moze sie spotkac
z przeciwnikiem, ktory oczekuje na nig
na stanowisku obronnem lub tez znajdu-
je sie w ruchu.

W pierwszym wypadku, to jest przy
natarciu na nieprzyjaciela, ktory ostonit
sie oddziatami wubezpieczenia, nalezy za-
chowa¢ wielka ostrozno$¢ w nawigzywa-
niu kontaktu i trzeba samo natarcie po-
przedzi¢ doktadnem przygotowaniem.

W drugim wypadku, chociaz nie za-
niedbuje sie rowniez Srodkow bezpieczen-
stwa, to jednak odwaga i szybko$¢ poru-
szen zdobywa sobie pierwsze miejsce.

Jak wida¢ z tego, przed saperami,
podobnie jak i przed innemi rodzajami
wojska, bedg stawaty rdzne zadania, sto-
sownie do warunkéw chwili.

Zatrzymamy sie najpierw nad pra-
cami, ktore nalezy przedsiewzigC podczas
systematycznego natarcia na nieprzyja-
cielskg pozycje.

Nastepnie zobaczymy w jaki sposob
saperzy moga wspoétdziata¢ w nagtem na-

tarciu na poruszajgcego sie przeciwnika.
W tych réznych wypadkach bedziemy
najpierw omawia¢ role saperow w dywi-
zji niesamodzielnej, pdZniej zas w armji.

ROZDZIAL 1

Natarcie na ufortyfikowang

pozycje.
Najwazniejsze prace, wykonywane
w roznych okresach natarcia dadzg sie

zgrupowa¢ w nastepujacy sposob.

Marsz zblizenia. Budowa i napra-
wa komunikacyj.

Przygotowanie natarcia. Powyz-
sze roboty, oraz budowa stanowisk wy-
padowych.

Natarcie. Niszczenie przeszkod,
przekraczanie rowow i rzek, wyznaczanie
linij natarcia.

Utrwalanie zdobytych cze$cio-
wych sukcesow. Obracanie zajetej po-
zycji frontem do nieprzyjaciela.



komunikacyj,
niszcze-
przeszkaéd

Poscig. Odbudowa
zburzonych przez nieprzyjaciela,
nie zatozonych przez niego
i min.

SAPERZY
W DYWIZJI NIESAMODZIELNEJ.

Natarcie na pozycje.

Okres zblizenia. Marsz zblizenia
jest ostaniany przez straz przednig, mniej
lub wiecej rozwinietg, za Kktérg posuwa
sie gros sit, w kolumnach, zmniejszajgcych
swa gesto$¢ w miare przyblizania sie do
nieprzyjaciela.

Oddziaty nalezy utrzymywaé¢ w ko-
lumnach ze wzgledu na szybko$¢ marszu
i tatwos¢ dowodzenia tak dtugo, jak to
jest mozliwe bez ryzyka powaznych strat.

Przy wyznaczaniu drdég posuwania
sie tych kolumn, nalezy wykorzystywac

wszelkie ukrycia i zastony r omija¢ wy-
bitne punkty, ktére utatwiajg nieprzyja-
cielskiej artylerji stosowanie ognia prze-
szkadzajgcego.

Oddziaty saperskie moga odda¢d
w czasie marszow wielkie ustugi innym
broniom. Podczas gdy inne oddziaty sg
zajete  wytgcznie swemi poruszeniami,

rzeczg saperow jest witasnie utatwiaé im
posuwanie sie mimo przeszkdd terenu.

Przydzielone do strazy przedniej
oddziatki saper6w, zaopatrzone w narze-
dzia i materjat wybuchowy, majg Zadanie
wytycza¢ najdogodniejsze linje natarcia.

Przy pomocy kompanij technicznych
piechoty mogg one uskutecznia¢ drobne
naprawy drog f mostéw, przerzuca¢ kitad-
ki dla pieszych i t. p.

Na czele sit gtownych maszerujg
plutony Saperé6w z wozami materjatowe-
mi. Konczg one wyznaczenie linij posu-
wania sie i wykonujg roboty potrzebne
dla cyrkulacji lekkich wozow.

W rezerwie, za gtéwnemi sitami dy-
wizji, posuwa sie oddziat (mozliwie jak-
najwiekszy), gotéw do interwencji, gdy
zajdzie potrzeba stworzenia przepraw dla
wozow wszystkich rodzajow wojska.

Jezeli przewiduje sie uzycie powa-
zniejszego materjatu, to powinien si¢ on
posuwa¢ na wozach, w niewielkiej odle-
gtosci od rezerwy.

Szczegllniej
sza by¢ posuniete zawczasu

pojazdy mostowe mu-
naprzoéd,

j racjonalniej

kiedy jest projektowana przeprawa przez
rzeke.

Przyktad schematycznego rozmiesz-
czenia saperow w dywizji, ktédra naciera
na nieprzyjacielskg pozycje i ma dwa
putki w pierwszej linji i jeden w drugiej,
jest przedstawiony na szkicu N° 1.

Zasady, ktorych nalezy'przestrzegac
podczas marszu zblizenia sgq nastepujace.

Najprostszy spos6b rozwigzania kaz-
dego zadania jest najlepszy; w wiekszos-
ci wypadkéw chodzi o zaspokojenie po-
trzeby tylko chwilowej, natomiast naj-
mniejsza zwioka w czasie moze mie¢ po-
wazne nastepstwa dla catej akcji.

Idejg przewodnig jest osiggnac jak-
najpredzej kontakt z nieprzyjacielem. Wez-
my przyktad. Trzeba sie przeprawi¢ przez
niezbyt gteboki, lecz szeroki réow, o n'e-
rjco zabagnionem dnie. W tym wypadku
bedzie poscina¢ brzegi rowu
i pokry¢ ewentualnie dno prowizorycznym
pomostem, co da sie osiggnag¢ w pot go-

dziny, niz budowaé¢ most, wymagajacy
;)kilka godzin pracy.
J ' Czasem jednak prowizoryczne roz-

wigzanie nie wystarcza. W tych razach
trzeba bedzie oddziaty, =zatrudnione przy
pracy pozostawi¢ przy niej az do jej ukon-
czenia. Miejsce
na czele posuwajacej sie kolumny, nalezy
uzupetni¢ z rezerwy.

Sposbéb zastepowania oddziatéw czo-
towych, zatrzymanych przy pracy, przez
oddziaty rezerwowe jest jednak celowy
tylko w ramach dywizji.

Wspbipraca saperdéw armji moze by¢
uskuteczniona albo przez oddanie oddzia-
tow armji do statej dyspozycji dywizji,
albo tez przez -zastgpienie saperow dywi-
zyjnych w ich pracy przez saperdw armji.

Ten ostatni sposob jest najczesciej
stosowany. Pozostawianie daleko w tyle
oddziatow saperskich, wchodzacych w sktad
dywizji jest rzeczg nieracjonalng, ktorej
nalezy zazwyczaj unikac.

Przygotowanie natarcia.

Przygotowanie natarcia zawiera dwie
czynnosci:

a) przygotowanie stanowiska wypa-
dowego, S$ciggniecie ludzi i materjatu,

b) przygotowanie artyleryjskie, po-
przedzajace bezposSrednio natarcie.

Ogien artyleryjski wywotuje czesto
silng reakcje ze strony nieprzyjaciela, dla

za$opréznione p









tego tez nalezy go zasadniczo rozpoczy-
na¢ dopiero wowczas, kiedy nacierajace
oddziaty znajdag sie na stanowisku wypa-
dowem.

Czas trwania przygotowania artyle-
ryjskiego jest zalezny od rozmiaréw sit
nieprzyjaciela i warto$ci obronnej jego
pozycji. Moze on by¢ nieznaczny, kiedy
sie dazy do zaskoczenia przeciwnika,
szczeg6lniej jezeli natarcie rozporzadza
czotgami.

Pomoc saperow rozcigga sie tylko
na zbudowanie stanowiska wypadowego,
Z chwilg rozpoczecia przygotowywania
artyleryjskiego rola ich jest chwilowo
skonczona; oczekujg oni w ukryciu, po-
dobnie jak piechota, ukonczenia ognia.

Stanowisko wypadowe sktada sie
z nastepujacych elementéw:

a) Stanowiska ostoniete, komunika-
cje i o ile moznosci, schrony dla piechoty,

b) stanowiska artyleryjskie i komu-
nikacje, pozwalajgce na zaopatrywanie
bateryj i na ich przesuwanie w razie po-
trzeby,

c) posterunki dowddztwa i stanowi
ska obserwacyjne, zamaskowane, a lepiej
jeszcze ostoniete, z ukrytemi wejsciami
i podziemna komunikacja,

d) sie¢ tacznos$ci pomiedzy poste-
runk mi dowodztwa, specjalna sie¢ tacz-
nosci artylerji.

Stworzenie tego rodzaju stanowiska
wypadowego wymaga pracy, ktorej roz-
miar sie zmienia, zaleznie od tego, czy
sie planuje nagte natarcie, czy tez w in-
tencji dowddztwa lezy nagromadzié¢ w ros-
trzygajacym punkcie jaknajwiekszg ilos¢
amunicji 1 materjatu. Od czasu, potrzeb-
nego do S$ciaggniecia tych $rodkdéw, za ezy
dtugos$¢ przebywania nacierajgcych oddzia-
t6w na stanowisku.

Saperéw uzywa sie w tym okresie
do projektowania robot przygotowawczych,
w S$cistej tacznosci ze sztabem dywizji
oraz do wywiadow.

Spoczywa na nich catkowita odpo-
wiedzialno$¢ za wykonywanie i utrzymy-

wanie w dobrym stanie komunikacy]j
0 ogdlnem znaczeniu (drogi, mosty).
W razie potrzeby pomagajg i saperzy

pospolitego ruszenia, lub wziete z rezer-
wy oddziaty piechoty.

Na dowddcy saperow lezy odpowie-
dzialno$¢ za przygotowanie S$rodkéw po-
trzebnych do przepraw i za calowe uzycie
ich w czasie natarcia.

Saperzy pomagajg rowniez réznym
oddziatom, gtéwnie piechocie, w wyzna-
czaniu i budowie komunikacyj i schronow
potrzebnych tym oddziatom (szczegdlniej
w miejscach stykania sie dwdch putkdéw).

Wreszcie, o ile sie rozporzadza od-
powiednim czasem, wykonujg powazniej-
sze roboty, jak budowe posterunkéw do-
wodztwa i posterunkow obserwacyjnych.

Jak wida¢ z tego wyliczenia, zadania
jakie moga i powinni speini¢ saperzy, sg
tak powazne, Ze niestosowne uzycie od-
dziatow saperskich przez sztab, lub bier-
no$¢ dowddcy saperdow bytyby btedami
nie do powetowania.

W wypadku, gdy jest przewidywane
w czasie natarcia, lub na poczatku posci-
gu, przejscie przez rzeki lub wieksze ro-
wy, nalezy zwr6ci¢ szczeg6lng uwage na
przygotowanie $rodkéw do przepraw.

Przyktad I. (Patrz szkic Ns 1).

Potozenie 30 lipca. 3-cia dywizja
maszeruje w kierunku po6tnocnym, prze-
ciwko nieprzyjacielowi, ktory zajmuje roz-
budowang wgtagb pozycje na pé6inoc od
matej Rzeki (meldunki lotnikéw i jazdy).

Saperzy sa rozmieszczeni w sposob
nastepujacy:

pluton saperow na czele kazdej ko-
lumny, poprzedzany przez oficera i kilku
saperow, maszerujgcych na wysokosci
kompanji czotowej,

kompanja saperow przed artylerja,
pojazd mostowy i parki za artylerja.

Oddziaty czotowe wytknety kierunki
marszu, omijajac odcinki, trudne do prze-
bycia z powodu warunkéw terenowych
lub ze wzgledu na ogien nieprzyjacielskiej
artylerji. Wzdtuz nich posuwajg sie od-
dziaty pierwszej linji, ktérym toruja dro-
ge plutony saperskie.

Koto godz. 11-ej straz przednia do-
szta do rzeki iosiggneta kontakt z oddzia-
tami przeciwnika, zaopatrzonego w kara-
biny maszynowe.

¢'Meldunki oficerow saperéw strazy przedniej.

a) Oficer prawej kolumny melduje
dowddcy saperéw dywizji, ze moze wia-
snemi Srodkami przygotowaé przejscie
whbrod przez Malg Rzeke jednak, z powo-
du grzaskiego dna, brod ten pozwoli tyl-
ko na ograniczony ruch lekkich wozow.

b) Oficer kolumny $Srodkowej.
Most przez Matg Rzeke jest spalony ua



przestrzeni 30 m. i obecnie znajduje sie
pod ogniem przeszkadzajagcym, ktory
uniemozliwia odbudowe.

C) Oficer lewej kolumny. Powy

zej spalonego mostu (okoto 0,5 km.) znaj-
duja sie miejsca, nadajgce sie do prze-
rzucenia ktadek i do budowy mostu po-
jazdowego. Piechota, znajdujgca sie obe-
cnie w poblizu tego miejsca, jest ostrze-
liwana przez silny ogien nieprzyjacielski.
Poczyniono préby przeprawienia Kkilku
druzyn, ale operacja ta bedzie dtuga i
trudna. Nastepnie oficer ten zamierza zbu-
dowa¢ ktadke dla pieszych, praca ta nie
bedzie ukonczona wczesniej niz koto go-
dziny 16-tej.

Budowa mostu pojazdowego jest
mozliwa tylko po zajeciu przez piechote
wzgoOrza 112 na po6tnocnym brzegu Matej
Rzeki.

Propozycje przedstawione do-
wodcy dywizji przez dowddce sa-
perow.

Dowddca saperéw zdaje raport do-
wodcy dywizji i proponuje mu budowe
mostu pojazdowego w gorze od spalo-
nego mostu, z chwilg gdy piechota po-
sunie sie dostatecznie naprzod.

Decyzja i zarzadzenia dowodcy dywizji.

Dowédca dywizji postanawia sko-
rzysta¢ z brodu i rozpoczaé dziatanie na
prawym skrzydle z poparciem arlylerji.
Jednoczes$nie zas majg byé robione préby
w celu sforsowania rzeki w lewo od spa-
lonego mostu.

Z chwilg za$, gdy dzieki atakowi na
prawem skrzydle, zostanie zdobyty pot-
nocny brzeg rzeki, gtdwne natarcie bedzie
przeniesione na lewo od mostu, jaknaj-
blizej od niego.

Wydano nastepujace rozkazy.

Prawe skrzydto: 1-y putk piechoty
na prawem skrzydle natrze przez brod
na prawo od mostu. Przedmiot natarcia—
wzgorze 119.

Lewe skrzydto: Czotowy bataljon
2-ego putku piechoty wykona matemi od-
dziatami przeprawe na po6inocny brzeg
Matej Rzeki przy pomocy tdédek i ptywa-
kow, umozliwiajac jaknajpredsze rozpo-
czecie budowy ktadki.

flrtylerja. Zadanie gtowne; wspie-
ra¢c atak prawego skrzydta, zadanie ewen-
tualne: wesprze¢ cze$cig ognia natarcie
lewo-skrzydtowego bataljonu.

Saperzy. Plutony czotlowe stworza
przeprawe dla piechoty. Kompanja, ktdra
sie posuwa w rezerwie i dysponuje po-
jazdem mostowym, zbuduje most na za-

chéd od starego mostu, jak najblizej nie-
go, skoro tylko piechota zajmie linje
wzgorza 112—119.
Rozkazy wydane przez dowddcag saperow.
1 kompanja.
Zapewni przeprawe whbrdéd prawej
kolumnie. Wspomoze piechote przy prze-

prawie na lewo od mostu na ptywakach,
to6dkach lub ktadkach.
2 kompanja.

Przygotuje sie do budowy mostu
pojazdowego na lewo od spalonego mostu.

Pierwszy cel marszu pojazdu mosto-
wego—lasek na zachdd od drogi, 2 kim.
na potudnie od btota.

Przebieg operaciji.

Dywizja konczy sie przeprawiaé przez
Mata Rzeke 30 lipca o godz. 22-ej.

Rano 31-ego nawigzata ponownie
kontakt z nieprzyjacielem izatrzymata sie
wkrotce przed silnie ufortyfikowang po-
zycja nieprzyjacielska, znajdujgcg sie
w odlegtosci 3—5 kim. od rzeki.

Straz przednia wzmocniono w ten
sposOb, Ze 4 bataljony: 2 pierwszego put-
ku i 2 drugiego znajdujg sie w kontakcie
z nieprzyjacielem.

Wiadomos$ci o przebiegu operacji
dowddca dywizji otrzymat wprost od pie-
choty i lotnikéw. Miedzy godzing 14 i 15
dowodca saperéw dywizji otrzymat mel-
dunki od swych oficeréw, przydzielonych
do putkow pierwszej linji i szkice przed-
stawiajgce stan r”~bot zaczetych przez pie-
chote, utrzymujacag kontakt z nieprzyjacie-
lem. Na szkicach tych zaznaczono row-
niez linje marszu wytyczone w terenie.

Dowddca 2-ej kompanji saperow,
pozostajgcy przy miejscu przeprawy przez
rzeke, przystat w potudnie nastepujacy
meldunek;

Przeprawe przez brdd, znajdujacy
sie 0o kilometr na wschod od spalonego
mostu ukonczono w ciggu rana.

Dostep do mostu pojazdowego zo-
stat uszkodzony w nocy przez przecho-
dzgce oddziaty dywizji. Przedsiewzieto
naprawe, Kktéra bedzie ukornczona do
godz. 14-ej przez pluton saperéw. Dwa
pozostate plutony beda mogty po krot-
kim odpoczynku rozpoczgt prace po po-
tudniu.



Dowddca saperéw skiada meldunek
"Szefowi Sztabu Dywizji, wraz ze szkicem,
sporzagdzonym w miare otzymywania wia-
domos$ci od czotowych jednostek i przed-

stawiajagcym wykonane prace, wytkniete
drogi it. d.
W tym samym czasie przychodzg

do sztabu rozkazy z dowddztwa armji.

Szkic przygotowany przez dowddce
saperéw oddaje wobec tego wielkg po-
moc sztabowi dywizji przy uktadaniu pla-
nu natarcia (patrz szkic 2).

Szef Sztabu wprowadza dowddce
saperow do dowddcy dywizji, ktéry mu
udziela nastepujgcych informacyj:

Do 1 sierpnia pozostang w pierwszej
linji tylko cztery bataljony, znajdujace sie
obecnie w kontakcie z nieprzyjacielem
Dowédztwo armji postanowito rozpoczaé
natarcie na catym odcinku 3 sierpnia. Za-
miarem dowoddcy dywizji jest wzmocnic
prawe skrzydto dywizji, wprowadzajgc do
1-ej linji jeden bataljon 3-ego putku.

W nocy z pierwszego na drugi wrzes-
nia bedzie wydana dyspozycja do natar-
cia, wygladajgca w ten sposob:

Gtoéwne natarcie odbedzie sie na
prawem skrzydle, wykonajg go pierwszy
i trzeci putk, posiadajgce w sumie 3 ba-
taljony w pierwszej linji, dwa w linji po-
sitkéw i jeden bataljon w rezerwie.

Front natarcia ma szeroko$¢ koto
2,5 kim. Na lewem skrzydle ma byé wy-
konane drugorzedne natarcie przez 2-gi
putk, posiadajgcy dwa bataljony w pier-
wszej linji i jeden bataljon w drugiej.

flrtylerja. Dwie grupy na wschod
od drogi, poza wzg6rzem 119, jedna gru-
pa na lewo od drogi, za wzg6rzem 112.
Rozmieszczg sie one tak, by mogty skon-
cetrowac¢ caty ogien w miejscu gtownego
natarcia na prawem skrzydle. Dwie gru-
py powinny by¢ w stanie wesprze¢ ewen-
tualnie drugorzedne natarcie na lewem
skrzydle.

Po otrzymaniu od dowddcy dywizji
tych zwieztych wyjasnien, dowoddca sape-
row uzupetnia swoj szkic, przeobrazajac
go w plan stanowiska wypadowego.

W tym celu nanosi nan:

Stanowiska wypadowe piechoty
wraz z linjami komunikacji.
Stanowiska artyleryjskie, Kkierunki

cyrkulacji wozow, miejsca w ktérych ma-
ja by¢ zbudowane mostki, lub wykonane
Inne podobne roboty, stanowiska dowod-
cow, opatrunkowe i obserwacyjne.

Ten plan jest opracowany”w najsci-
$lejszym porozumieniu i przy wspoipracy
Szefa Sztabu dywizji i szefow 3-ego i4-ego
oddziatu.

Jeden egzemplarz wrecza Szef Szta-
bu dowddcy dywizji do aprobaty razem
z ogb6lnym planem robdt, dotaczonym do
planu natarcia.

Po tern przygotowaniu og6lnych
dyspozycyj, dowddca saperow przygoto-
wuje swoéj projekt uzycia oddziatéw sa-
perskich.

Podczas natarcia.

Gtownem zadaniem saperéow w cza-
sie natarcia jest utatwia¢ poruszenia in-
nych broni, wigcznie z artylerjg i przesu-
wanie wozow ze S$rodkami zaopatrzenia.
Jedynie wowczas, gdy to zadanie jest catkowi-
cie wypetnione, mozna uzywaé¢ oddziaty saper-
skie do robdt fortyfikacyjnych. Tak wiec na-
przyktad Szef Sztabu, ktéryby uzyt od-
dzialu saperéw do budowy posterunku
dowédztwa, w chwili gdy nie ukonczono
jeszcze naprawy mostéw, popetnitby biad,
ktory mogtby pociggnaé¢ za soba powaz-
ne nastepstwa.

W naszym wypadku oddziaty saper-
skie zostang przydzielone do oddziatow
piechoty i otrzymujg za zadanie budowe
lekkich ktadek na rzece lub przez rowy.

W razie potrzeby dokoncza one bu-
rzenia przeszkéd, ktorych sie nie udato
dosiegnac artylerji.

Bedg to mate oddziatki, ktédre musza
byé wsparte w swej pracy przez kompan-
je techniczne piechoty. Inna cze$¢ sape-
row bedzie zajeta przy naprawie drog ito-
rowaniu linji posuwania sie artylerji iwozow.

Te oddziaty moga byé wzmocnione
przez saperéw pospolitego ruszenia lub,
jezeli beda pracowa¢ pod ogniem, przez
oddziaty piechoty.

Potrzebny materjat powinien by¢
przygotowany zawczasu i zatadowany na
wozy. Saperzy maszerujgcy z piechotg
powinni posiada¢ nozyce i materjat wy-
buchowy. Zaraz za nimi bedg sie posu-
wacé lekkie wozy, zawierajgce todki, pty-
waki, sznury i inny materjal, potrzebny
do budowy ktadek. Na krotkich przestrze-
niach ptywaki, napetniane powietrzem lub
stomg, mozna poprostu przenosicé.

Za oddziatami przeznaczonemi do
wiekszych rob6t mostowych bedag sie po-
suwa¢ w odlegtosci 2—3 km. pojazdy
mostowe lub inny materjat mostowy.

—. (d. c. n).



FERRO-BETON FORTYFIKACYJNY.

Inz. putk. W. Abramowski.

Od T edakcji.

Umieszczajagc artykut naszego wspétpraco-
wnika inzyniera wojskowego putkownika Abra-
mowskiego, w ktérym przedstawia on swdj pro-
jekt ferro-betonu, Redakcja nadmienia, ze chetnie
otworzy tamy swego pisma dla dyskusji nad tym
tematem, ze wzgledu na znaczenie jakie posiada
on dla obrony panstwa.

Ogtoszone niedawno, w czasie juz
powojennym, rezultaty dziatan pociskéw
niemieckich na fortyfikacje belgijskie w
flntwerpji wskazuja, Ze zbudowane w jej
fortach stropy betonowe miaty grubosé
takg sama jak stropy francuskie (naogot—
25 m.), lecz w uwarstwieniach swych
sktadaty sie z poktadéw o najréZznorod-
niejszem ustosunkowaniu czesSci sktado-
wych (1,5 m. z betonu N° 2 i 1 m. z be-
tonu N° 3, lub 1,25 m. z betonu N2 2 i
1,25 m. z betonu N2 5) *) ibyty nietylko
ze burzone na gtebokosci 0,8 m. od ude-
rzenia jednego pocisku, lecz nawet byty
przebijane nawskro$, przyczem pocisk
wybuchat wewngtrz podwalni. Jako przy-
czyne tego wskazuje sie naprzéd odmien-
ny sktad betonu: francuskiego i belgij-
skiego, a powtdre zupetnie odmienne wta-
sciwosci cementu francuskiego w poré-
wnaniu z belgijskim. We Francji do ro-
bét fortyfikacyjnych byt stale uzywany,
jak w czasie przedwojennym, tak i pod-
czas wojny, tylko cement najlepszego ga-
tunku, jaki istnial w panstwie. Cement ten
nie mogt byc¢ uzyty do robdt poki nie
otrzymat w centralnych laboratorjach pan-
stwowych orzeczenia ,najlepszego ce-
mentu Francji". Nic wiec dziwnego, ze
i budowle wznoszone z niego miaty tez
opinje najtrwalszych, najlepszych, a prze-

*) sk*ad belgijskich betonéw, fortyfika-
cyjnych:
Gatunek | Cement  Piasek Zwir
beton N2 2 1 2 7,5
*  Na 3 1 2 5
N 4 | 1,25 3,1

to naturalnie i najkosztowniejszych bu-
dowli Francji.

A wiec ustalajgc obecnie jako gru-
bos¢ stropow fortyfikacyjnych 2,5 m.,
powinniSmy pamietac¢, ze dlatego, by stro-
py te byty nalezycie odporne na dziata-
nie pociskéw wiekszych kalibrow (420 i
580 mm.) rzeczg niezbedng jest:

1) wyrabia¢ stropy z ,najlepszego
cementu Polski" (obfitujgcego w krze-
mionke), stad jako wniosek:

2) wyrabiac¢ je z najlepszego betonu.

Z drugiej za$ strony wyniki wojny
wszechSwiatowej niezbicie ustality, ze
wszelkie drobne budowle betonowe, w po-
staci oddzielnych blokéw betonowych,
jak to: stanowiska obserwacyjne, schrony
dla reflektoréw, karabinéw maszynowych,
poterny, potozone blisko pod ziemig i
t. d. zupetnie nie wytrzymujag bombardo-
wania, a to z powodu swej matej obje-
tosci i zbyt matej masy zawartego w nich
betonu.

Zdarzato sie, ze pocisk, trafiajacy w
taki ustrdj nie tamat go i nie rozbijat, a
tylko wywracat go razem z fundamen-
tem; obroncy gineli nie od dziatania bez-
posredniego pocisku, lecz od tak zwanej
~wibracji" bloku betonowego. *) Stad sam
przez sie wyptywa wniosek, Zze dla trwa-
toSci podobnych wustrojow, bezwzglednie
potrzeba jest, by uzywany do nich beton
posiadat mozliwie jaknajwiekszg mase,
(ciezar), by mogt przedstawia¢ soba, cho-
ciaz do pewnych rozmiaréw monolit be-
tonowy.

Z powyzszego wynika,
dla wzniesienia budowli
trzeba:

1) by cement uzywany do niej byt
najlepszy,

2) by odpowiednio i beton byt bez-
wzglednie najlepszy i najtrwalszy i

3) by w pewnych okolicznosciach
beton posiadat mozliwie duzg mase.

Pozostawiajgc chwilowo na boku
pierwsze dwa pytania, co do ktdérych nie
zachodzg zadne trudnoS$ci, poniewaz Pol-
ska posiada jedne z najlepszych emen-

ze obecnie,
fortyfikacyjnej

*) Generat Beno .Rfvue u Genie milit.

1921 r. Il str. 123.



towni w catej Europie, a skiad, czyli wza-
jemny stosunek oddzielnych czesci be-
tonu fortyfikacyjnego jest juz prawie usta-
lony, pozwole sobie nieco zatrzymac sie
nad trzeciem pytaniem i zaproponowac
w tym celu nigdzie jeszcze nie uzywany

i praktycznie niewyprobowany beton,
nazwany przezemnie ,betonem ciez-
kim" lub ferro-betonem fortyfika-
cyjnym.

Poza specjalng konstrukcjg stropow
betonowych, najwaznjejszg wtasciwoscia
betonu, przy uderzeniu pociskéow jest wy-
trzymatos$¢ jego na Sciskanie. Otéz ba-
dania znanego uczonego Fereta, ktéry
dodawat do mieszaniny z kamieni rdznej
wielkosci zaprawe cementowg 113 i brat
kamienie wymiarébw R—od 4 do 6 cm.,
B—od 2 do 4 cm. i C—od 1 do 2 cm.,
daty nastepujgce wyniki:

Stosunek mieszaniny Natezenie dopuszczalne
A B C na Sciskanie

4 1 1 153 klgr. na cm.2
1 4 1 145
1 1 4 120
2 2 2 133
czyli, ze najwiekszg wytrzymatos¢ 153

klgr. na cm.2 otrzymuje sie przy naj-
wiekszej ilosci duzych kamieni (R),
najmniejszg za$ 120 klg. na 1 cm.2 przy
u2yciu 4-ch czesci drobnych (C).

Rezultaty za$ badan Fullera nad be-
tonami, zawierajgcemi jedng cze$¢ cemen-
tu isze$¢ czeSci piasku wraz z ttuczniem %)
ustality, ze przy réznych stosunkach pias-
ku i ttucznia otrzymuje sie rozng wytrzy-
matos¢ masy, a mianowicie, jezeli przy-
ja¢ dla stosunku 1 cz. cem.Il cz. piaskull
cz. ttucznia wytrzymatosé¢ réwnag jednost-
ce, to dla:

i;214 bedzie 0,87

113:3 , 0,70
1:4:2 , 0,42
1:6:0 , 0,i8

W ten sposéb najmocniejszym be-
dzie beton, zawierajgcy 5 czesci ttucznia,
a najstabszy zawierajacy sam piasek.

(Mozna przypuszcza¢, ze jeszcze
wieksza wytrzymatos¢é betonu mozna by-
toby otrzymac¢ przy uzyciu zwiru roznej
wielko$ci).

*) profesor I. Fedorowicz - Politechika War-
szawska.

Doswiadczenia Fereta i Fullera po-
twierdza i praktyka budowli betonowych,
ktéra naogét wskazuje, ze wytrzymatosc
betonu jest wieksza przy wiekszej obje-
tosci ziaren tlucznia, zwiru lub okragla-
kéw pod warunkiem jednak, ze objetos¢
ta nie bedzie przekracza¢ pewnych norm,
gdyz w przeciwnym razie otrzymuje sie
nieréwnomierna mase betonu. Praktyka
ustalita, ze przekrdj ich $rednio nie po-
winien przekracza¢ 6X6 cm. (najwyzej
7 cm.).

Z tego wszystkiego widzimy, ze dla
otrzymania najwiekszej wytrzyma-
to$ci betonu trzeba, by on posiadat
mozliwie duzg ilos¢ duzych kamie-
ni i ze wielko$¢ tych ostatnich nife
pjowinna przekracza¢ 6X6 cm. Takaz
samg norme prowizoryczng podajg i zrédta
francuskie, oparte na danych ostatniej
wojny Swiatowej.

W projektowanym przezemnie ferro-
betonie miejsce ttucznia zajmuje zwykte
zelazo w postaci oddzielnych skrawkdw,
0 S$rednicy nie wiekszej niz 7 cm.; skraw-
ki majg forme kanciasta o powierzchni
chropowatej, tatwo dajgcej sie utrzymacd
1zjednoczy¢ z zaprawg cementowsq.

Przyjmujac za najlepszy sktad beto-
nu dla budowli zwyktych 1:214 widzimy,
ze pod tym wzgledem przewyzsza go fran-
cuski ,specjalny, beton fortyfikacyj-
ny", majacy skitad 1:1,3;2. Przy tym
sktadzie ciezar gatunkowy betonu wypa-
da :2,72+3,25+5=10,97, wprowadzajac
za$ zamiast ttucznia zelazo, otrzymamy
ciezar gatunkowy :2,75+3,25+15,6=21,57,
czyli powiekszamy mase betonu pra-
|wie dwukrotnie i przez to utrwalamy
ustréj fortyfikacyjny dwa razy mocniej na
fundamencie w ziemi, co nie moze pozostac
bez wptywu na jego wytrzymatos¢ w ma-
tych oddzielnych blokach betonowych, jak
to stanowiskach obserwacyjnych, stano-
wiskach dla K. M., reflektoréw it. p. Procz
tego obecno$¢ Zzelaza nada betonowi moc
i trwatos¢, ktére moga by¢ poréownywane
tylko z mocg i trwatoScig ustrojow zelbe-
towych. Zaden za$ inny materjat w tym
wypadku nie zastgpi zelaza, bo jedynie
ono tylko ma jednakowy (prawie) z ce-
mentem spdtczynnik rozszerzalnosci.

Réwnomiernie roztozone w masie be-
tonu skrawki zelaza, z powodu wytrzyma-
tosci zelaza na $ciskanie, wytworzg wiek-
szg reakcje bloku betonowego przy ude-
rzeniach wen pociskdw; przytem uderze-



nia te bedg mniej druzgoczace, niz w be-
tonie zwyktym, bo sprezystos¢ zelaza na-
da blokowi wibracje o falach niezréowna-
nie dtuzszych, niz zwir, posiadajacy bar-
dzo nieznaczng sprezystos$c.

Oczywiscie, ze najlepiej nadajgcem
sie zelazem do takiego betonu bedzie ze-
lazo siekane, o kawatkach nieréwnych i
powierzchniach szarpanych, najwiecej
sprzyjajacych, jak to wyzej byto powiedzia-
no, taczeniu sie zelaza z zaprawg ce-
mentowaq.

Co za$ do S$cistego i zwartego pota-
czenia sie zelaza z betonem, stwarzaja-
cego jedng i nierozerwalng cato$¢, to tu
nie zachodzi zadnej obawy, poniewaz ze-
spolenie tych dwdch materjatéw naste-
puje na mocy trzech dawno juz wustalo-
nych w nauce wiasciwosci tych tworzyw:

1) wspoélny dla obu tworzyw spét-
czynnik rozszerzalnosci od ciepta, wyno-
szacy na 1° C od 0,00001 do 0,0000135,

2) wtasno$¢ cementu Scistego przy-
wierania do powierzchni zelaza, o ile ona
jest wolna od brudu, smaréw i rdzy, *) i

3) brak jakiegokolwiek procesu che-
micznego pomiedzy sktadnikami cementu
i zelaza.

Jednakowoz pewna obawa moze za-
chodzi¢ co do sposobu utozenia sie zela-
za w betonie t. j. czy pod wpitywem swe-
go ciezaru nie bedzie sie ono skupiato
wytgcznie tylko w czesSciach dolnych po-
szczeg6lnych warstw, ale przy uzyciu be-
tonierek Ransoma, Smitha i Ebi i przy
sypaniu betonu z matych wysokosci oba-
wa ta powinnaby sie rozwiac.

Ostatecznie moze zaj$¢ potrzeba
szczeg6towego i o ile moznos$ci réwno-
miernego i prawidiowego uktadania
skrawkow zelaza w betonie, nastepnie
zalania ich warstwg betonu, ubijania idal-
szego uktadania zelaza w tymze porzadku,
w sposdb podobny jak przy wyrabianiu
zelbetu; ostatecznie jednak trzeba przy-
zna¢, ze sposob wyrobu ferro-betonu for-
tyfikacyjnego moze ustali¢ jedynie tylko
praktyka.

Bezwatpienia, ze roboty te podnio-
sq koszta budowy ustrojow ferro-betono-
wych, lecz tam gdzie idzie o catos$¢ i bez-
pieczenstwo panstwa, wzgledy podobne
powinny mie¢ znaczenie drugorzedne.

file w zadnym wypadku nie moze
by¢ wskazany jako $rodek zaradczy na

- om - +
*) i ochraniania jej wtenczas od rdzewie-

nia.

to rozdrabnianie zelaza do wielkosci cho-
ciazby ziaren zwiru, bo jak widzielismy

wyzej, doSwiadczenia Fullera niezbicie
dowiodty, ze wytrzymatos¢é betonu w tym
wypadku szybko i nieproporcjonalnie
spada.

Jako strony ujemne projektowanego
przezemnie betonu mozna  wskazac:

1) wzgledng drozyzne uzywanego do nie-
go zelaza, lecz w panstwach, obfitujgcych
w rude zelazng, ewentualno$¢ ta sama
przez sie odpada i 2) zbytnig wytrzyma-
tos¢ ferro-betonu, ktéra w pewnych wa-
runkach, (szczegdlnie w czasie wojny)
moze by¢ przyczyng wielkich trudnosci.
taczenie z taka konstrukcjg réznego ro-
dzaju przewodoéw rurowych, drutowych,
transmisyjnych, oraz przebijanie otworow
bedzie wymagato kosztowniejszych me-
tod wykonania a wszelkie przerdbki, re-
paracje i poprawki bedg czasami nie tyl-
ko, ze utrudnione, ale i niemozliwe. , Do
robdét tych przyjdzie sie uzywac¢ mesli,
poruszanych zgeszczonem powietrzem, lub
,autogenu* (ptomienie wodoro-tlenowe).

Jako strone ujemng ferro-betonu
mozna wskazaé¢ rowniez elektrolize zela-
za, pod wptywem statych pradow elek-
trycznych, ktére moga dosta¢ sie do
ustroju, (gdy beton jest wilgotny) z zie-
mi przez fundament, wywotujac wtenczas
tworzenie sie na zelazie obfitej rdzy, kto-
ra czestokro¢é moze powodowal rozsa-
dzenie betonu.

Jednak w betonie suchym, znajdu-
jacym sie w gruncie niedopuszczajgcym
do betonu wilgoci, podobne prady wy-
twarza¢ sie nie moga i jak wskazuje np.
prakyka zelbetu, rdza nie tylko nie two-
rzy sie, lecz przeciwnie i ta, ktéra byta
z biegiem czasu znika zupetnie.

Prad zmienny nie powoduje elektro-
lizy. Tak wiec w ferro-betonie suchym,
wskutek wielkiego oporu, jaki beton su-
chy stawia prgdowi—elektroliza nigdy nie
bedzie miata miejsca.

Stad wniosek, ze dla unikniecia nie-
bezpieczenstwa podobnej elektrolizy wska-
zang rzeczg jest ustroje ferro-betono-
we zabezpiecza¢ jaknajstaranniej
od wilgoci.

Pod wzgledem kosztéw, obecnie
z powodu wysokich cen zelaza w Polsce,
zachodzi znaczna ro6znica miedzy m3. be-
tonu zwyktego i ferro-betonu, lecz obec-
nie, po zajeciu Slaska, trzeba oczekiwad,
ze ro6znica ta stopniowo zmniejszy sie



i pozwoli wtenczas na szerokie uzycie
w fortyfikacji polskiej ferro-betonu,

Na zakonczenie gorgco bym pragnat,
by proponowany przezemnie ferro-beton
byt wyprobowany w sposobie jego wy-
robu i w dziataniu na niego pociskow
duzego kalibru.

Z zycia oddziatow.

Dekoracja w 5 p. Saperdw.

Dnia 15 wrze$nia odbyta sie w 5
putku saperow uroczysto$¢ udekorowania
orderem ,Virtuti Militari" dowodce putku
putkownika Rustowskiego i dowodce ba-
taljonu majora Landau.

Dekoracji dokonat dowddca O. K.
generat brygady Minkiewicz.

Po odbytym akcie, oficerowie isze-
regowi dali w serdecznych przemowie-
niach wyraz prawdziwej radosci, zjaka putk
powitat dekoracje swych zastuzonych do-
wodcow i kolegow.

ES -

PRZEGLAD
KSigZEK 1 CZASOPISM.

Udziat pionieréw niemieckich
w przeprawach przez rzeki podczas
wojny Swiatowej.

W artykule pod powyzszym tytutem
mjr. Wdrlen, omawia w dwéch zeszytach
eniemieckiego dwumiesiecznika ,Technik
und Wehrmacht" wazniejsze przeprawy
dokonane przez niemieckich pionierow
w czasie wojny 1914—1918 r. oraz wy-
prowadza na ich podstawie, szereg nad-
zwyczaj ciekawych wnioskéw dla przy-
sztego szkolenia pionieréw.

Trzymajgc sie uktadu przyjetego przez
mjra Woarlen, podam na poczatku w zwie-
ztem streszczeniu opis tych przepraw,
«a nastepnie, nieco dtuzej zatrzymam sie
nad wywodami autora, ktére stanowig
jeden z cenniejszych dokumentéow w tej
dziedzinie wojskowej literatury powojennej.

Przeprawa przez Wiste.
Przeprawa ta odbyta sie w koncu
lipca 1915 na odcinku Kozienice—uj$cie
Pilicy i miata na celu odcigzy¢ lewe skrzy-
dto czwartej armji austrjackiej. Brat w niej

udziat korpus landwery, do ktorego przy-
dzielono 4 niemieckie i 2 austr. komp.
pionierdw, 2 niemieckie mostowe pojazdy
dywizyjne i p6t korpu$nego, oraz 21 po-
jazdéw austrjackich.

Korpus rozpoczat przeprawe jedno-
czes$nie w czterech punktach, w nocy
z 28 na 29. 7. Z rana, do godziny 10,30
pod silnym ogniem artylerji nieprz. zbudo-
wano most pojazdowy w miejscu, gdzie rze-
ka dzielita sie na dwa ramiona (250m+70m)
zuzyto przytem 33 podpory plywajace
i 20 koztéw. Tegoz dnia, po potudniu,
zbudowano w poblizu drugi most.

Oba mosty trzeba byto jednakze juz
po uptywie dwoch dni przerabia¢ z po-
wodu przyboru wody. Okazato sie przy
tern, ze pojazd austrjacki, zawierajacy
w rownej ilosci pontony i kozty, lepiej
odpowiadat miejscowym warunkom od
niemieckiego, w ktorym stosunek podpor
statych do ptywajgcych wynosi 4126 (po-
jazd korpusny) ewent. 216 (poj. dywizyjny).

W koncu, pod wptywem ciggtego
przyboru wody, ja w zwigzku z tern
wydtuzania sie mostéw, musiano zrezy-
gnowa¢ przy braku materjatu z dwoch
linij komunikacji izbudowano jeden most,
dtugosci 966 m.

Przeprawa przez Dunaj pod Semendrig
w pazdzierniku 1915 r.

Przeprawa przez Dunaj moze stuzy¢
jako wzdr przeprawy w wielkim stylu,
zaré6wno pod wzgledem taktycznym, jak
1 technicznym. Dokonata jej 11 armja,
forsujgc rzeke w 3 miejscach:

3 korpus — po obu stronach wyspy
Semendria,

4 korpus rezerw. — przy wyspie
Temesszigett,

10 korpus rez. — pod Palank-Bazias.

3 korpus miat do swego rozporza-
dzenia 4 niem. i 2 austr. komp. pionierdw,
2 dywizyjne pojazdy niem. i 2 korpus$ne,
oraz 4 poj. austr., ponadto 100 +#odek,
6 motorowek, 50 pontonowych jednostek
austr., parowiec z 6 todziami i dwiema
przystaniami, a pod koniec ponadto ciez-
ki austr. most na todziach. Przeprawa
rozpoczeta 7.10. pod ostong ognia artylerji,
oraz znajdujgcych sie na wyspie k. m.
ipiechoty, zostata zahamowana przez ogien
nieprzyjacielski ~w pierwszem stadjum.
Nieliczne oddziaty, ktore osiggnety potud-
niowy brzeg, zmuszone byty okopac sie
i przeczeka¢ na nim caty dzien bez posit-
kow. Dopiero dzien pdzniej, przy porno-



cy austrjackich holownikow udato sie prze-
rzuci¢ okoto dwéch dywizyj. Pociagi ho-
lownicze (Schleppzuge), ktore oddaty
w czasie tej operacji wielkie ustugi, po-
siadaty pojemno$¢ 3000 ludzi.

Wiejagcy w ciggu nastepnych dni sil-
ny wiatr ,Kossowa“ utrudniat zaréwno
przeprawe, jak i budowe mostu pojazdo-
wego. Dopiero koto 20. 10 udato sie utwo-
rzy¢ state potaczenie przy pomocy mostu
zbudowanego na ciezkich ‘todziach o po-
jemnos$ci 600 tonn. Przyptynety one z pod
Budapesztu, potaczone zawczasu w cztony,
przykryte dwoma lezgcemi obok siebie
pomostami.

Przeprawe IV kor pusu utatwita tak-
tycznie i technicznie wyspa Temesszicet,
ktéra pozwolita stworzy¢ na niej podsta-
we do ataku. Wyspa dzielita w tern miej-
scu Dunaj na dwa ramiona, z ktdérych
pétnocne ma szeroko$¢ 1000—1200 m.
a potudniowe zaledwie 250 m.; tak wiec,
skupiajgc przeznaczone do przeprawy od-
dziaty na wyspie, redukowano przeszio
pieciokrotnie szerokos$¢ rzeki, pozostajg-
cqg do sforsowania.

W rozporzgdzeniu korpusu znajdo-
wato sie 6 niem. i 1 austr. komp. pionie-
row, 4 pojazdy korpus$ne i 3 dywizyjne,
70 pontondw, 70 todzi, w tern Kkilke mo-
torowych, po6zniej komp. ,desantowa"” %)
(Landungskompanie) wreszcie pod koniec
kilka parowcow.

Noce poprzedzajace przeprawe wy-
korzystano do przeprawienia na wyspe na
cztonach przewozowych zotnierzy, artylerji
i materjatu potrzebnego do wykonania
przeprawy. 7. 10 przerzucono na serbski
brzeg oddziaty ubezpieczenia, Kktore sie
okopaty na nim, nastepnego dnia za$ roz-
poczeto przeprawe na wiekszg skale przy
pomocy pojedynczych pontonéw i cztonow.
Do dn. 9. 10 zbudowano na ptd. odnodze
rzeki pojazdowy most dtug. 275 m., wkrdt-
ce potem za$ drugi. Jednakze trudnosci,
ktére napotkata przeprawa, wywotane
przez ,Kossowe“ oraz pb6zne przybycie
parowcow, ktére dopiero 16. 10 zaczety

*) Byta to kompanja stworzona w celu
przewozenia zatogi desantu na brzeg nieprzyja-
cielski z okretéw, ktére ze wzgledu na niski stan
wody zmuszone sg zatrzymywaé sie na morzu.
Kompanja byta zaopatrzona w todzie, specjalnie
zbudowane do walki z silng falag. W czasie wojny
oddata wielkie wustugi w omawianej przeprawie
przez Dunaj, w drugiej przeprawie przez Dunaj,
podczas kompanji rumunskiej i w desancie na
wvspe Oesel w 1917 r.

pomaga¢ w przeprawianiu sie wojska, by
ty przyczyng tego, ze 3 dywizje, biorgce
udziat w przeprawie, tgcznie ze swym ta-
borem bojowym, ukonczyty jg zupetnie
dopiero 20. 10.

Przeprawa X korpusu rezerwo-
wego. Przeprawe utatwiaty dominujgce
stanowiska artyleryjskie na wtasnym brze-
gu, oraz szereg odndég rzecznych, ktore
pozwalaty na skryte doprowadzenie ma-
terjatu. Korpus posiadat 4 niem. komp.
pion. i 2 austr. oraz pion. komp. desan-
towg (tylko przez kroétki czas), jeden
korpus$ny pojazd niemiecki i3 dywizyjne,
4 pojazdy austr., 55 todzi i pontonow,
parowiec z 8 todziami i most Herberta. *)

Przeprawa, rozpoczeta 7. 10, odby-
wata sie poczatkowo przy pomocy pon-
tondéw i cztondw przewozowych, wkroétce
jednak, z powodu wiatru ,,Kossowy*“ stata
sie niemozliwg i dopiero pomoc parow-
cow pozwolita na jej kontynuowanie.

Dn. 20. 10 rozpoczeto budowe mo-
stu Herberta. Utrudniat jg powaznie wiatr,
ktory uszkodzit cze$¢ materjatu i zmuszat
do uzywania ciezkich kotwic na tancu-
chach. Jednakowoz 23. 10 zdotano most
odda¢ do uzytku resztkom oddziatéw,
ktore jeszcze nie zdotaly sie przeprawic
przez rzeke.

Jak wida¢ z krotkiego opisu tej
przeprawy, znalazt w ciggu niej zastoso-
wanie bardzo réznolity materjat. Okazato
sie przytem, ze w nadzwyczajnie trudnych
warunkach, wywotanych przez ,Kossowe",
dotychczasowy materjat lekkich pojazdow
mostowych zawodzi. Sytuacje ratowaty
wielki 3 todzie dunajskie, parowce i ciezki
austrjacki materjat mostowy, jak réwniez
niem. pion. komp. desantowa. Intere-
sujagcem jest réwniez stwierdzenie faktu,
ze mosty nie sg $rodkiem, ktoremu mo-
znaby zawsze i bezwzglednie zaufa¢ iwnio-
sek stad, ze trzeba zawsze, obok budo-
wy mostu, zapewnia¢ sobie mozno$¢ prze-
prawy na cztonach przewozowych.

Przeprawa przez Dzwine / wrzesnia 1917.

W przeprawie przez Dzwine na od-
cinlu Pincals—Dunhof, na ktorg zdecy-
dowano sie w koncu sierpnia 1917 z my-
§la zdobycia Rygi, braty udziat nastepu-
jagce sity pionierskie: 29 komp. pion. 9 po-
jazdow korpusnych i 20 dywizyjnych.

*) Austrjacki ciezki most przeno$ny, skta
dajacy s;e z zelaznych przes  ktére sie wspie
raja na todziach lub. podporach statych.



Przeprawe poprzedzaty dtugie i grun-
towne przygotowania; sktadaty sie na nie:
wycéwiczenie pionierbw w pontonierce na
rzekach, potozonych na tytach pozycyj,
zebranie i zamaskowanie potrzebnego
materjatu w poblizu miejsc przeprawy,
budowa schronéw i budowa catej sieci
drog, utrudniona ze wzgledu na teren po-
rosty gestym lasem i poprzerzynany diu-
nami, jeziorami i mokradtami.

Przeprawa miata sie odby¢ w 3 miej-
scach. W dwaéch 2z nich las przytykajacy
do rzeki wutatwial ukrycie przygotowan,
w trzecim trzeba byto przeby¢ koto 1,5 kr .
po odkrytym terenie. W tym ostatnim
punkcie przeprawe ostonieto zastong dy-
mowg. W nocy z 31. 8 na 1. 9 ukryto
w krzakach grupy pontonéw, zamasko-
wane gateziami i darning. Przez rowy
strzeleckie przerzucono zawczasu ktadki
a w drutach przygotowano przejscia.

Przeprawe poprzedzit dwugodzinny
atak gazowy i silny ogien artylerji i k. m,
trwajacy przeszto 3 godziny. Punktualnie
0 godz. 9.10 rano wyruszyty pierwsze
pontony. Po zdobyciu nieprzyjacielskich
stanowisk, przeprawa odbywata sie gtadko.
Tak np. 14 dywizja bawarska przeprawi-
ta sie w ciggu 1 g. 55 min. ze wszyst-
kiemi k. m. i miotaczami ognia.

Jednocze$nie z przeprawg rozpocze-
to budowe mostéw pojazdowych. W miej-
scu przeprawy nazwanem punktem
most diugosci 352 m. ukonczono w 5 g.
20 min. (64 pont. 13 koztéw) w ,,B“ most
250 metrowy zbudowano w 3 g. 50 min.
w ,,C*“—297 metrow w5 g. 40 min. (56 pont.
8 koztow).

Mosty byty ,czteroburtowe® (vier-
bordig). Dla transportu samochoddéw cie-
zarowych, dziat 21 cm. it. p. zbudowano
czton przewozowy z 6 pontonow.

Pod wieczd6r tego dnia byto prze-
prawionych ogo6tem 5 dywizyj. W ciagu
nastepnych dni przebudowano jeden
z mostéw na szeScioburtowy dla kolejki
waskotorowej, gdyz geologiczne warunki
dna nie pozwalaty, jak stwierdzono, na
wbicie pali.*

W miejsce drugiego mostu, Kktory
zapotrzebowano na front, zbudowano
most na tratwach. Most ten istniat przez
dtugi czas, pomimo silnego pradu, do-
chodzgacego do 3 m/sek. i naporu réz-
nych przedmiotow ptywajacych, jak desek,
tédek i to. i nawet stabego lodu, dopiero
silny 16d 4 grudnia zniszczyt go zupetnie.

Przeprawa przez C7&ame W lipcu 1918

Przeprawa ta mogtaby sie w poréw-
naniu z poprzedniemu przeprawami np.
przez Dunaj lub Wiste, wydawac¢ bardzo
tatwg, gdyz szeroko$¢ Marny wynosita na
oznaczonym odcinku koto 70 m. gdyby
nie to, ze miano do czynienia ze Swiet-
nie wyekwipowanym w $rodki obronne
i zajmujacym silng pozycje nieprzyjacie-
lem. Dlatego dowddztwo niemieckie do-
szto do wniosku, ze pionierzy, ktorzy
w dtugoletniej wojnie okopowej zanied-
bali pontonierki, muszg by¢ gruntownie
przeszkoleni przed rozpoczeciem przepra-

wy. Cwiczenia w budowie szybkich prze-
praw odbywaty sie od potowy maja na
potozonych w tyle odcinkach Oisy i Mozy.

Warunki terenowe byty réwniez nie-
dogodne. Wysoki brzeg, opadajacy na
przestrzeni 3—4 km. w kierunku Marny,
nie pozwalat na podwozenie wozOw na-
wet przy owijaniu kot i wszelkich hata-
sujgcych czesci i na tym catym odcinku
trzeba byto pontony przenosi¢ na rekach.
Najwiekszy nacisk ktadziono na ukrycie
pontonéw od obserwacji lotniczej, pokry-
wajgc je maskami, ukrywajac materjat
pomostowy w ruinach domoéw i t. d.

Przeprawa miata sie odby¢ w mysl
nastepujacych dyrektyw:

pontony majg by¢ przeniesione na
linje rownolegtg do brzegu,

jednocze$ne rozpoczecie przeprawy,

na odcinku kazdej dywizji jedno-
cze$nie z przeprawg rozpoczyna Sie bu-
dowe dwdch mostow pojazdowych (jeden
czteroburtowy, drugi sze$cioburtowy),

natychmiastowa budowa cztonéw
przewozowych,

budowa ciezkiego mostu polowego
na odcinku kazdej dywizji.

Siedem dywizyj, biorgcych udziat
w przeprawie, miato ogodtem w swem roz-
porzadzeniu 59 komp. pionieréw z ich
sprzetem pojazdowym, wynoszgcym 6 po-
jazdow korpusnych i 29 pojazdéw dywi-
zyjnych.

W nocy wyznaczonej na przeprawe,
kiedy poczyniono ostateczne przygotowa-
nia, nieprzyjaciel, powiadomiony o zamia-
rach niemieckich, otworzyt ogien artyle-
ryjski, czesciowo gazowy. Mimo to o godz.
2.55 w nocy pionierzy wyruszyli z zajetej
linji i rozpoczeli przeprawe pod silnym
ogniem nieprzyjacielskich gniazd k. m,
O ile z przeprawg dawano sobie jako ta-



ka rade i uporano sie wreszcie z gniaz-
dami k. m., to znacznie trudniej szto z bu-
dowa mostow. Brakto do nich z poczatku
materjatu, gdyz pojazdy nie zdazyty na
czas podjecha¢, wstrzymywane przez na-
ttok pomieszanych wozéw na drogach,
szczatki domow zawalajgce drogi i nawet
przez witasny ogien. Tymczasem zrobito
sie widno i nieprzyjaciel rozwingt plano-
wy ogieA artyleryjski, ktdry utrudniat
w wysokim stopniu zarédwno przeprawe
na pontonach i cztonach, jak i budowe
mostéw i wyrzadzat Niemcom wielkie
straty w ludziach i materjale. Wskuiek
tego mosty nie mogty by¢ wykonczone
na czas i wojsko przerzucano nadal na
cztonach przewozowych. Od godz. 8-gj
rano w walce wziety udziat nieprzyjaciel-
skie eskadry lotnicze, zarzucajac rzeke
bombami i niszczagc rozpoczete mosty.
W rezultacie w koncu dnia powstata na-
stepujgca sytuacja:

W 1 dywizji nie ukonczono zadnego
mostu.

W 1l dyw. dopiero pod sam wiecz0r
udato sie zbudowac jeden most.

W 1l dyw. most pontonowy cztero-
burtowy, zbudowany z samego rana, zo-
stal zburzony przez ogien artyleryjski,
odbudowa¢ go nie byto mozna z braku
pontonéw. Most szeScioburtowy zbudowa-
po potudniu.

W IV dyw.

podobne potozenie jak

w1

W V udato sie zbudowa¢ oba mosty.

W VI dyw. drugi most ukonczono
dopiero przed podinocy.

W VII dyw. zbudowano oba mosty
pojazdowe.

Budowe mostow na palach rozpocze-
to jedynie w Kkilku dywizjach, raz z po-
wodu silnego ognia nieprzyjacielskiego,
po drugie z braku materjatu, gtéwnie pon-
tonéw na cztony katarowe i z braku pio-
nieréw, Ktorych zatrudniano gdzieindziej.

Natomiast w nocy z 15 na 16 skon-
struowano caty szereg lekkich kiadek
(Schnellbrucken), ktére zachowywaty sie
w nieprzyjacielskim ogniu o wiele lepiej,
niz mosty pojazdowe, przedstawiajgc zna-
cznie mniejszy itrudniej dostrzegalny cel.

Prace, wcigz w niestychanie trudnych
warunkach, kontynuowano w ciggu naste-
pnych dni, tak ze cofajace sie w pare
dni po6zniej wojska niemieckie zastaty na
odcinku kazdej dywizji po jednym moscie
pojazdowym lub statym, kilka cztonow

przewozowych i catg mase ktadek; od-
wrot odbyt sie dzieki temu bez przeszkaéd.
Z 6 poj. korpu$nych i 29 dywizyj-
nych udato sie jednak uratowac zaledwie
1V2 pojazdu korpusnego i 3 dywizyjne.

Whnioski.

W zakonczeniu artykutu autor daje
szereg bardzo ciekawych wnioskéw, ktore
streszczam ponizej.

Naog6t pionierzy stali podczas woj-
ny na wysokos$ci zadania, ctwierdzit to
marszatek Woyrsch w stowach: ,,po woj-
nie beda musiaty wszystkie rodzaje wojsk
rozpocza¢ nauke od nowa, z wyjatkiem
jedynie polowej artylerji i saperéw" (Nach
dem Kriege mussen alle Waffen umler-
nen, nur Fussartillerie und Pioniere nicht).
Ale wielkg czes¢ zastugi trzeba przyznac
gruntownemu wyszkoleniu pokojowemu,
ktore pozwalato ,pokojowego pioniera"
(Friedenspionier) uzywa¢ $miato w naj-
bardziej zuchwatych przedsiewzieciach.
Kiedy za$ w szeregach poczat przewazad
pionier wojenny, okazato sie, ze w wielu
razach posiada on niedostateczng wprawe
lub za maty zas6b wiadomosci i ze trze-
ba go przed kazdg powazniejszg akcja
cwiczy¢ specjalnie.

Aby zaradzi¢ temu, autor poleca do-
wodcom uzywac pionieréw tylko do spe-
cjalnych fachowych zadan, naturalnie po
za nielicznemi wyjatkowemi sytuacjami.

Przy rekrutowaniu kompanij pionier-
skich trzeba ktasé¢ silniejszy niz dotad na-
cisk na wybor najlepszego pod wzgledem
fizycznym elementu iposiadajgcego duzy
zapas fachowych wiadomos$ci. Szczegdlnie
za$ nalezy wuwzglednia¢ w tym wyborze
zeglarzy, gdyz na ich zrecznos$ci, zdoby-
tej w praktyce cywilnej, opiera sie w du-
zym stopniu sprawno$¢ kompanji w bu-
dowie mostow pojazdowych. Szkolenie
kompanji winno bra¢ za podstawe zdol-
no$ci, posiadane przez rekruta, a nie mo-
ze ich rozwing¢ w ludziach, ktorym brak
ich byto przedtem catkowicie.

W czasie ditugich okresow walk po-
zycyjnych poczeto sie uciera¢ zdanie, ze
nalezy wprowadzi¢ ograniczenia w szko-
leniu pionier6w w pontonierce. Zdanie z
gruntu fatszywe. Im potezniejsze S$rodki
rozwija przeciwnik, starajgcy sie utrudni¢
przeprawe—a do takich nalezy potezna
artylerja, lotnictwo, gazy i t. p., tern wie-
cej energji i umiejetnosci trzeba wiozyc¢
w techniczne wykonanie przeprawy, tern



bardziej gruntowne i precyzyjne musi
by¢ wyszkolenie pionierow, na ktérych
pracy opiera sie cata przeprawa.

Tak wiec wytezone szkolenie ponto-
nierskie, doprowadzajace poszczegdlne
zastepy do tego, co Niemcy nazywajg
drillem, (w dodatniem znaczeniu tego cze-
S§ciowo zdyskredytowanego podczas woj-
ny stowa), nabywanie sprawno$ci w po-
stugiwaniu sie konnemi pojazdami ponto-
nowemi w najtrudniejszych terenowych
warunkach, ktérg sie osiaga tylko przez
¢wiczenia, szczegblniej ¢wiczenia nocne—
oto zasadniczy punkt do pokojowego pro-
gramu ¢wiczen pionierskich. Naturalnie, Ze
przy tych éwiczeniach nalezy ktas¢ jaknaj-
wiekszy nacisk na drobiazgowy wywiad,
szczegO6towe przygotowanie przeprawy
i przedsiewziecie $rodkow ochrony prze-
ciw nieprzyjacielskiej akcji powietrznej.

Takie przeprawy, jak przez Wiste,
Dunaj lub DZzwine, stawiaty zresztg nietyl-
ko ciezkie wymagania co do sprawnosci
pionieréw, ale wykazaty ponadto, Ze cate
wojsko, bhiorgce udziat w przeprawie po-
winno by¢ oznajomione jako tako z wio-
Slarkag.

Podczas przeprawy, trwajacej cate
dni, na szerokich rzekach, na ktdérych
trzeba byto walczy¢ wiostem z pradem
i wiatrem, jeden, chocby najlepiej wycwi-
czony zastep wiostowy, nie wystarczat
i odczuwato sie potrzebe posiadania jak-
najwiekszej ilosci wio$larzy wérod samych
bataljonéw piechoty. MozZznaby temu za-
radzi¢, wprowadzajac wio$larke do rzedu
sportow uprawianych przez wojsko.

Jak wida¢ z opisu operacyj nad Duna-
jem i Marna, przeprawa na cztonach prze-
wozowych wysuwa sie na pierwsze miej-
sce w poréwnaniu ze statem taczeniem
obu brzegéw zapomocg mostéw. Budo-
we tych ostatnich w jednym wypadku
utrudniat silny wiatr (Kossowa—Dunayj)
w innym, na Marnie, ogien przeciwnika,
zaréwno z ziemi jak i z powietrza.

Tak wiec budowa mocnych cztondw
przewozowych i przystani, nawet dla naj-
wiekszych ciezaréw, powinna zajg¢ pier-
wszorzedne miejsce w szkoleniu ponto-
nierskiem.

Mozna przypuszczaé réwniez, ze mi-
ny wszelkiego rodzaju znajdg wybitne za-
stosowanie w przysztej wojnie, zaréwno
w natarciu jak i obronie.

Wchodzi tu w rachube moznos¢
uzycia ich do zamkniecia linij wodnych,
do ostony rob6t mostowych, jak réwniez
w postaci torped, oraz min samoczyn-
nych skierowanych przeciw nieprzyjaciel-
skim prébom ladowania. Na Dunaju za-
chodzita potrzeba usuniecia takich zapor
minowych. Oddziat marynarki niemiec-
kiej, ktory $ciggnieto w tym celu, przy-
byt na miejsce bez potrzebnych materja-
tow, dopiero usungt je austrjacki oddziat
min rzecznych.

Wskazuje to na potrzebe posiadania
w wojsku podobnych oddziatéw. Do ich
ekwipunku powinny naleze¢ szybkie,
ptaskie todzie motorowe z k. m. i odpo-
wiednim sprzetem do towienia min i ma-
terjatem minerskim.

Wreszcie z opisu powyzszych prze-
praw wida¢ potrzebe wyposazenia wojska
w kompanje desantowe i pojazdy ciez-
kich mostow, flutor nie moze odzatowac
tego, ze nowej armji niemieckiej nie po-
zwolono na posiadanie takiego sprzetu i
wzywa pionier6w do wykorzystywania
wszelkich okazyj, pozwalajgcych im na-
bra¢ wprawy w zakresie dziatania wspo-
mnianych formacyj; materjat, jak przy-
puszcza, znajdzie sie w potrzebie.

Brak takich jednostek wida¢ byto
szczegOlniej na Dunaju, kiedy nieudane
proby przeprawienia wojska przy pomocy
pontonéw zdaty los przeprawy w rece
,Landungskompagnie™ i sprzymierzonej
armji austrjackiej, zaopatrzonej ciezki
materjat mostowy.

Jest rzeczg jasng i wynikajgcg z roz-
woju techniki wojennej, Ze budowa ciez-
kich  mostéw bedzie sie coraz bardziej
wysuwac na pierwszy plan, zaréwno z ma-
terjatu pojazdowego, jak i przy pomocy
Srodkow podrecznych.

Jezeli jeszcze w starej armji nie-
mieckiej, dzieki duzej ilosci fachowcow,
pracujgcych pod kierownictwem oficerow
i podoficeréw, dawato sie jako$ temu ra-
de, to w obecnej armji, twierdzi autor, przy
12-letnim okresie trwania stuzby wojsko-
wej, trzeba liczy¢ tylko na wtasne sity
wojska i pionier powinien sam podotac
wszelkim stawianym mu zadaniom.

Budowe lekkich mostéw nalezy od-
da¢ innym rodzajom wojska. Pionier za$
powinien umie¢ budowaé¢ ciezkie i naj-
ciezsze mosty. Nalezy go wiec wyszkoli¢
w przepisowem whbijaniu pali, budowie



przystani, sporzadzaniu polgczen ciesiel-
skich, zdarzajacych sie przy budowie ciez-
kich mostéw i t. p. Przv uktadaniu no-
wych instrukcyj nalezy mie¢ to na uwadze.

Co sie tyczy dotychczasowego ma-
terjatu pojazdéw mostowych (a wiec lek-
kiego mostu), to autor wuwaza, Ze nie
zachodzi potrzeba wprowadzenia do niego
powazniejszych zmian. Jedynie sposéb
przymocowania kapturow do ndg koztow
(patrz artykut ,Uwagi o materjgle pojaz-
dow mostowych" Sap. i Inz. Wojsk. Ns 5
i 7) spotykat sie z Kkrytykg i podnosity
sie w czasie wojny gtosy za przywroéce-
niem kaptura przymocowywanego przy
pomocy tancuchdw; roéwniez i stosunek
koztow do pontondw nalezatoby poddac
rewizji i ewentualnie doda¢ jeszcze 1—2
dodatkowe wozy koztowe, co naturalnie
ma i swe ujemne strony, jak zwiekszenie
dtugosci kolumny, ilosci koni i t. p.

Oddzielenie kolumny pojazdowej od
pionieréw, wprowadzone w czasie wojny
pozycyjnej, nalezy uwazaé za rzecz wa-
dliwg. Obstuga takich luznych kolumn, prze-
rzucanych z miejsca na miejsce, dba za-
zwyczaj tylko o to, zeby pojazd prze-
wiez¢ na wskazane miejsce idlatego ma-
terjat konserwuje sie w nich gorzej, niz
gdyby byt przydzielony na state do pio-
nierow, ktorzy wiedzieliby, ze bedzie on
im w przysztosci stuzyt do przeprawy.

Tak wiec zwigzek kompanij pionier-
skich z pojazdami mostowemi powinien
by¢ nie tylko nie ostabiany, ale przeciw-
nie, zaciesniany mozliwie jak najbardziej.

Z wybuchem wojny, po za nielicz-
nemi ptywakami (worki napetnione powie-
trzem, wzglednie stomg, chrdstem it p.
stuzgce jako podpory kiadek), kompanje
pionierskie nie posiadaty zresztg innego
materjatu do szybkiego przekraczania
przeszkod. W czasie wojny kompanje za-
radzaty tej nadzwyczaj pilnej potrzebie,
wozac z sobg nadetatowe wozy z impro-
wizowanym materjatem dla budowy kta-
dek.
armji niemieckiej potrze-
uczynione zado$¢ przez
przydzielenie do kompanij dwoch wozéw
materjatowych, najlepiej drabiniastych,
na ktérych opréocz lekkiego kompletu ka-

W nowej
bie tej ma by¢

tarowego znajdzie miejsce kilka drabin,
desek, zerdzi, piywaki-worki i ptywaki
blaszane, liny i t. p. Pozwoli to pionie-

rom przebywac¢ btyskawicznie wszelkie

j

przeszkody np. leje i poruszac¢ sie w te-
renie bagnistym.

To, ze inne rodzaje wojska powinny
umie¢ przekracza¢ tego rodzaju przeszko-
dy samodzielnie, bez pomocy pionierow,
nie wytgcza wcale tych ostatnich od
udziatu w budowie takich ktadek. Wtasnie
przydziat do kompanij pionierskich tego
materjatu bedzie wskazywat, ze pionierzy
powinni ktas¢ szczeg6lny nacisk na bu-
dowe takich ktadek, w btotnistym lub le-
jowym terenie, jako awangarda szturmu-
jacej piechoty.

Jak autor zaznacza, te poglady wej-
dg do nowych instrukcyj pionierskich,
ktore zresztg i z innych wzgleddw muszg
ulec przerdébce. Dotychczasowe instrukcje
(B. V. i P. V.) podawaty szereg przepi-
so6w w bardzo treSciwej formie i byty
zdaje sie najkrdétszemi instrukcjami na
Swiecie.

W  obecnej zredukowanej armji,
w ktdérej trzeba braé pod uwage stabe
techniczne wyrobienie podoficerow i mio-
dych oficerow i brak fachowego wyszko-
lenia szeregowca, potrzebne sg obszerne
wyczerpujgce instrukcje, wskazujace nie
tylko co robié, ale, réwniez, jak robic.
W tym duchu wszczeto przerébke tych
instrukcyj.

flutor konczy artykut uwaga, ze ze
wzgledéw technicznych wojsko niemieckie
nie bedzie mogto wykorzysta¢c w petni
wszystkich doswiadczen wojennych i Ze
dlatego to, czego nie moze zdoby¢ prak-
tycznie, powinno uzupetnia¢ teoretyczne-
mi studjami isledzeniem postepéw szcze-
§liwszych pod tym wzgledem sgsiadéw.

Kleczke por.

* *
*

Radjotelegrafja i radjotelefonja.

Krotki i przystepny podrecznik radjotechniki przez
por. wojsk tacznos$ci inz. Jana M achcewicza.

Zadaniem niniejszego dzieta jest za-
znajomienie szerokich kot nie specjalistow
z najnowszg dziedzing elektrotechniki,
ktéra w ostatnich latach poczynita tak
zdumiewajgce postepy.

Podrecznik napisany jest nader przy-
stepnie, a sposdb ujecia szeregu skompli-
kowanych i trudnych do zrozumienia, dla
os6b mato oznajmionych z elektrotech-
nika, zagadnien jest nader jasny.

flutor wyjasnia na poczatku zjawiska
samoindukcji i pojemnosci elektrycznej,



zaznajamia z maszynami elektrycznemi i
transformatorami, nastepnie za$ przecho-
dzi do fal elektrycznych idrgan, wyjasnia
znaczenie anten i rezonansu elektry-
cznego.

Nastepuje opis witasciwych stacyj
radjotelegraficznych dawnego systemu,
iskrowych z fale gasngcg, nadawczych i
odbiorczych, po ktorym autor przechodzi
do opisu najnowszych zdobyczy w dzie-
dzinie radjotelegrafji, mianowicie lamp
katodalnych, wytwarzania fal niegasng-
cych i stacji opartych na tym systemie.
W zakonczeniu mamy podane wiado-
mosci o telefonji bez drutu, telegrafji
ziemnej i radjostacjach kierunkowych.

Jak wida¢ z powyzszego streszcze-
nia podrecznik obejmuje catoksztatt wie-
dzy radjotechnicznej; autor wytozyt go
bardzo przejrzyscie i zwiezte. Cel, ktdry
autor sobie wytkngt, mianowicie spopu-
laryzowanie radjotechniki, zostat w zu-
petnosci osiagniety. Dlatego tez podrecz-
nik niniejszy mozemy poleci¢ kazdemu
interesujgcemu sie tg dziedzing nauki.

E.J.

*
Revue du genie militaire.
Sierpien 1922 r.

Studjum o fortyfikacji statej—ptk. Léveque.

Studjum o teorji wzgledno$ci—mjr. Barre.

O roli stacyj doswiadczalnych icentralnych
zaktadow materjatowych dla telegrafji iradjotele-
grafji wojskowej podczas wojny—kpt. Metz.

*
* *

The Royal Engineers Journal.

Sierpien 1922.

Ktadki bojowe— pptk. Jankey.

Reduta Twyrydall.

Zarys kampanii egipskiej i palestynskiej
1914— i918—gen. Bowman-Manifold.

Sposoby zamrazania—kpt. Dyer.

Sposéb sporzadzania rysunkéw w powie-
trzu—pptk. Winterbotham.

* *

Mi litarw issenschafll iche und
technische Mitteilungen.
Ka 7, 1922 r.

Cadorna, Nacz. dow. wtoskie podczas 12 bi-
tew nad Soczg—pptk Kiszling.

Udziat pionieréw w przeprawach przez rze-
ki podczas wojny é\iviatowej—*p}k. Lehmayer.

*

Le Genie Civil
(Tom XXX, Ks 25 it. XXXI K° 1—1922 r.

Silniki spalinowe, czterotaktowe Dieset-
Tosi—L. C.

Obliczenie ogdlne belki o dwdch punktach
oparcia, cze$Sciowo umocowanej. Zastosowanie do
obliczen wigzania i tukéw (dok.)

Azotowe wytwory syntetyczne i amoniak,
jako produkty poboczne przy dystylowaniu wegla
kamiennego—Grebel.

Oséwietlanie pociggéw. Zamiana réznego ro-
dzaju od$wietlenia na oSwietlenie elektryczne.

Nowy sposéb budowy fundamentéw pod
woda przy wielkiej gtebokosci—A. Pena Boeuf.

Tom LXXXI-N° 2, 3, 4.
Roboty regulacyjne na Meuse w Holandji.

Sluz na Linne (Limbourg)— Alfred Bijls.
Odwietlanie pociggéw. Zastapienie wszel-
kich rodzajow osSwietlenia przez oSwietlenie elek-
tryczne. (Dalszy cigg i zakonczenie).—H. Gudrin.
Teorja kinetyczna kratownic.—Leon Legens.
Doswiadczenia nad lotem samolotéw no-
cnych w Service technique de I‘Aeronatique.—

Andr6 Lesage.
Fabrykacja siarczanu amoniaku w koksow-

niach i zaktadach gazowych.—A. Grebel.
Kongres o urzadzeniach hydraulicznych po
tudnio-zachodu (Bordeaux czerwiec 1922)

* *
*

Der Bruckenbau.
K° 1£—15, 1922.

Transportowanie betonu w stanie pitynnym
za pomoca rur pionowych i rozprowadzajacych.
Spos6b maszynowy przygotowania betonu.

* *
*

Beton wu. Eisen.

1922 Na 11-14.

O przebudowie mostu na Elbie—prof. Muller.

Budowa bez deskowania syst. ,,Nast“—inz.
Frei.

Obliczenie prostokatnych przekrojow beto-
nowych na jednostronne ci$nienie—inz. Kem.

Naprawa uszkodzonych dachéw — dr. inz.
Berlowitz.

Dalsze badania nad zmiang objetosci be-
tonu podczas tezenia— Graf.

Obliczenie pokrycia hali—dr. Vinzen.

Wptyw zamurowania podpdér na momenty
zgiecia przy belkach ciggtych—dr. inz. Kann (dok.).

Scisliwosé jako miara nosnoséci ciat ztozo-
nych—Inz. Frei.

Zelbetowe wieze irusztowania wyciggowe —
dr. inz. Kégler.



Sposéb ,,Gonhardi” budowy z kamieni tra-
pezowych— Emperger.
Ekonomicznie najkorzystniejszy odstep be-

lek w stropie zebrowanym—dr. inz. Vinzenz.
* *
*

Gesundheits-Ingenieur
1922, Ne 23—30.

Dr. Korff-Peterson — Badania co do poje-
mnosci ciepta $cian ogrzewalnikéw.

Koschmieder— Stapianie $mieci.

Dr. inz. Imhoff—Odwodnienie zagtebia Ruhr.

Hanneman — Préby szczelnos$ci wielkich
rurociggow.

Martin—Rozwdj zaktadéw spalania $mieci.

Inz. Wagner— Ujednostajnienie regulatoréow
przy ogrzewalnikach.

Z przemystu.

Sprawozdanie z wycieczki szkoty
Sztabu Generalnego.

W czasie od 23/V!I do 4/1X. Kurs
doszkolenia Szkoty Sztabu Generalnego
odbyt wycieczke, w ktorej wzieli réwniez
udziat dwaj oficerowie Saperdw.

Pierwsza potowa wycieczki poswie-
cona byta zwiedzeniu Zagtebia Dabrow-
skiego i Gdérnego blgska i zapoznaniu sieg
z gorniczo-hutniczym przemystem Polski,
druga polegata na zwiedzeniu Krakowa
i Zakopanego.

W swem sprawozdaniu porusze tyl-
ko pierwszg potowe wycieczki.

Dnia 23/VIIl  wycieczka
Hute Bankowg w Dgbrowie i Szyb , Juljusz
pod Dabrowg; dnia 24/VIIl hute Laura
pod Katowicami i Chemiczng fabryke
w Chorzowie; dnia 25/VIIlI hute otowiu i
srebra w Strzybnicy.

zwiedzita

Szyb ,,Juljusz*.

Szyb ,Juljusz", wtasnos$¢ ,Warszaw-
skiego Towarzystwa Kopalni Wegla“, za-
tozony zostat przed kilkunastu laty. Pro-
dukcja wegla z kazdym rokiem wzrasta
i gdy w roku 1914 wynosita 128.800 cen-
tnaréw, w roku 1920 dosiegta liczby
2.360.000 centnar6w, a w roku 1921
2.955.000 centnaréw. Obecnie produkcja
dzienna szybu wynosi koto 1200 tonn
wegla. Poktady wegla znajdujg sie na gte-
bokosci 400 metrow, a grubo$¢ waha sie
miedzy 4 a 11 metrami. Elektrownia to-

warzystwa, dysponujgca 3.000 kilowattow,
zasila pradem réwniez dwa inne szyby
tego Towarzystwa a mianowicie szyby
Henryk I'i Henryk Ill. Towarzystwo w naj-
blizszych latach ma zamiar wybudowacd
podziemng kolejke elektryczng.

Huta Bankowa.

Zatozona przez Bank Polski, skon-
fiskowana potem przez rzagd rosyjski, a
okoto roku 1880 zakupiona przez francu-
z6w, do dzis dnia pozostaje wiasnoscia
francuskiego Towarzystwa Akcyjnego.

Zatrudnia obecnie 3000 robotnikdw.
Potrzebne do produkcji rudy otrzymuje
z okolicznych podziatéw (rudy 26—50
procentowe), a koks sprowadza z Gérne-
go blaska i Slaska Cieszyrskiego. Z czte-
rech wielkich piecow czynny jest tylko
jeden, a z czterech piecow Martina pra-
cujg obecnie dwa. Wydajnos¢ pieca Mar-
tina wynosi 120 tonn na dobe. Ani odle-
wnia, ani walcownia zelaza nie posiadajg
urzadzen nowoczesnych. Na kazdym kro-
ku rzuca sie w oczy potrzeba gruntowne-
go remontu, jak rowniez konieczno$¢ le-
pszego wykorzystania energji cieplnej.

Przy obecnym stanie huty, straty
energji cieplnej powodowane sg tern, ze
zelazo lane z wielkiego pieca nie w sta-
nie ciektym, a dopiero po ostygnieciu
idzie do piecow Martina, jak réwniez tern,
ze do walcowni przychodzg bloki zupet-
nie ostudzone i sg poraz drugi podda-
wane nagrzewaniu.

Huta ,,Laura‘“ pod Katowicami.

Huta Laura, zatozona w 1840 roku,
zatrudnia obecnie 2500 robotnikéw. Do
produkcji swej uzywa rudy Czestochow-
skiej (40%) \ Szwedzkiej (65-70%).

Wydajno$¢ kazdego z dwdch wiel-
kich piecow wynosi 100 tonn na dobe.
Z pieciu piecow Martina czynne sg trzy,
o wydajnosci 150 tonn kazdy.

srodkiem ciezko$Sci huty jest wy-
twornia rur, ktéra wraz z wybudowang
w 1914 roku walcowniag blachy, posiada
zupetnie nowoczesne urzadzenia.

Wyrabiane sg rury wszelkich mozli-
wych rodzajow—kute, spawane, ciggnione.

Huta posiada specjalny dziat do cyn-
kowania rur, w ktérym uzywa specjalnych
sposobdéw przez siebie wynalezionych.
Produkcja, ktéra wynosi 8.000 tonn mie-
siecznie, w znacznej czes$ci odchodzi do
Niemiec.



Chemiczna fabryka w Chorzowie.

Chemiczna fabryka w Chorzowie jest
wtasnos$cig Panstwa Polskiego, na czele
jej stoi prof. Mosciski. Narazie fabryka
wytwarza tylko azotniak wapna, chociaz
poczynione juz sg wszystkie przygotowa-
nia do uruchomienia wytwdrni kwasu
azotowego. W fabryce pracujg wytgcznie
polscy inzynierowie i technicy. Z piecow
elektrycznych, ktdérych fabryka posiada 7,
w obecnej chwili pracujg tylko 3, w naj-
blizszych dniach zostanie uruchomiony
czwarty. Fabryka posiada 800 piecow
azotniakowych, w ktérych karbid pochta-

nia azot. Kazdy z nich wytwarza koto
1000 klg. azotniaku wapna w ciggu 36
godzin.

Ogdétem w ciggu doby fabryka zu-
zywa 30 wagonow wapna i 30 wagondow
koksu i wytwarza 20 wagono6w azotniaku
wapna.

Panstwowa huta otowiu i srebra
w Strzybnicy.

Huta powstata w 1753 roku. Grunto-
wny remont byt przeprowadzony w latach
1912—1917. W r. 1913 zbudowana zosta-
ta przy hucie fabryka kwasu siarkowego.
Powstanie jej byto wywotane konieczno$-
cig, gdyz gazy ulatniajace sie zatruwaty
powietrze. Do produkcji otowiu i srebra
huta uzywa rudy ,otowianki“, sprowadza-
nej w znacznej czesci z Olkusza. Sktad
jej jest nastepujgcy: 70% otowiu okoto
0,03% srebra, 0,02% cynku i 0,25% innych
zwigzkow, dajacych po réznych reakcjach
chemicznych ,glejte”, uzywang do wyro-
béw pokostowych i ceramicznych. Glejty
takjej fabryka produkuje okoto 30 tonn
miesiecznie.

Huta wytwarza miesiecznie 870 tonn
otowiu, 100 klg. srebra i 450 tonn kwasu
siarkowego.

Dnia 25/VIIl poraz pierwszy, od chwi-
li objecia huty przez Wtadze Polskie, zo-
stato odlane srebro. Pierwszego odlewu
dokonat putk. Sztabu Generalnego Przez-
dziecki.

Levittoux kpt.

B —

Rozwo0j automobilizmu w St. Zje-
dnoczonych.

National Automobile Chamb’er of
Comerce podaje statystyczne dane o sa-
mochodach, okazuje sie z nich, Ze do 1

stycznia 1922 r. na catym Swiecie istniato
12.528.000 samochodow, z tej liczhy
10.448.000 znajduje sie w St. Zj. Ameryki
Potn., t. zn. 83%.Na kazdych 10 obywa-
teli St. Zjedn. wypada 1 samochéd.

W 1920 r. byto wybudowane 2.205.197
samochodow. W 1921 r.—1.668.550. Ogdlna
warto$s¢ tych ostatnich wynosi przeszto
1.260.000.000 dolarow, cena jednostki
przecietnie 750 dolardw.

Z og6lnej liczby samoch. 1.514.000
przypada na osobowe i154.540—na ciezkie.

Na eksport najwiecej wyrobity samo-
chodow St. Zjedn. (38.094), potem idzie
Francja.

Ilo§¢ samochodoéw eksportowanych
wynosi w Ameryce 3|, we Francji 25%
ogdlnej ilosci zbudowanych samochodéw!

W Ameryce samochody przewozg 6
razy wieksza ilos¢ podréznych niz koleje
zelazne.

SE&&

Dzieta otrzymane lub zakupione przez
Redakcje.

Inz. J. Machcewicz. Radjotelegra-
fja i radjotelefonja. Str. 136. Warsza-
wa 1922. Wyd. ksieg. J. Lisowskiej.

Roman CJmiastowski: Podstawy
obrony Panstwa str. 40. Warszawa 1922.
Nakt. Red. ,Drog Polski“.

Inz. R. Skibinski. Alury oporowe,
mury podporowe, przyczotki mosto-
we str. 65. Lwow 1922. Nakt. ksiegarni
naukowej.

Inz. Emil Bratro. Budowa i utrzy-
manie drég kotowych. Podrecznik dla
Sredniego personelu drogowego. 292 ryc.
i dwie Kkolor, tablice, str. 167. Lwow-War-
szawa 1921. Nakt. ksieg. Potonieckiego.

Gen. Jan Jacyna i mjr. Jerzy tun-
kiewicz. Nauka o artylerji cz. I. Balis-
tyka, strzelanie, proch, gazy, str. 304.
Warszawa 1922. Gt Ks. Wojsk.

Polski wysitek zbrojny. Pierwsza
wojna polska (1918 — 1920) str. 355.
Warszawa 1920. Gl Ks. Wojsk.

Gen. W. Balck. Rozwdj taktyki.
W ciggu wielkiej wojny, z niemieckie-
go przetozyt mjr. T. Rézycki, z przedmo-
wg pptk. szt. gen. T. Kutrzeby, str. 284
Warsz. 1921. Gt Ks. Wojsk.

Dr. Marjan Kukiet putk* szt. gen.
Zarys historji wojskowos$ci w Pol-
sce, str. 200. Warszawa 122. Instytut wy-
dawniczy ,Bibljoteka Rolska".



Czasopisma, ktére wptynety do redakcji urz. w. Brzozowskiemu Wactawowi L. Krz:*

Wdrodze wymiany: (d. c.) 6854.
pchor. Szydtowskiemu Walentemu »
Wojenske Rozhledy — Praga. 6858.
Bellona — Warszawa, Lwow.
g"e;rhta”'k vaégvVarszawa. Il. Rozporzadzenia Ministra Spraw
. ' Wojskowych.

D Z 1f| L U R Z E D O WY (Dziennik Porsonalny «\VH 20/22)

zostaje nadany ,Krzyz Walecznych®.

1 Dekrety i Rozkazy Naczelnika w Korpusie Oficer, Inz. i Sap,
Panstwa i Naczelnego Wodza. z b. I. Korpusu W. P. na Wschodzfe:

pptk. De Lippe-Lipskiemu po raz 1
Kossakowskiemu Ta-

deuszowi . ,1*2 3*
ppor. Biedze Stanistawowi ,, . 1.2

z b. M Korpusu W. P. na Wschodzie:
kpt. Daszkowskiemu Witoldowi po raz 1.

(Dziennik Personalny Nr. 17/22.)
Naczelnik Panstwa i Naczelny Wodz.

nadat order ,, Virtuti Militari“ V klas£]
w Korpusie Oficer, Inz. i Sap.:

z b. I Korpusu W. P. na Wschodzie (d. c.): por. Biesiekierskiemu Kazimie-
gen. ppor. WroczyAskiemu Janowi L. Krz rzowi w ow 1l
6681. . .
mjr. Magnuszewskiemu Stanistawowi m Rozkazy Ministra Spraw Wojsko-

6775. wych.
kpt. Maruszewskiemu Stanistawowi " . . ,
" e (Dziennik Rozkazéw M. S. W. IM 22/22.)
w Rueger’owi Stefanowi . Poz. 466. Zostaty zlikwidowane Ofi-
6797. cerskie Kursa Politechniczne. Stuchaczom
w  Wincza Wiktorowi " kurséw politechnicznych przyznano prawo
6802. pierwszeAstwa przy wstepowaniu do Ofi-
por. Perko Stanistawowi " cerskiej Szkoty Topograficznej, oraz na
6828. 1 rok Gtéwnej Szkoty Artylerji i Inzynierji.

TRESC

Zarys rozwoju wojsk kolejowych i kolejnictwa
wojskowego w Niemczech, Austrji i Rosji (dal-

Przeglad ksigzek i czasopism.

Udziat pionieréw niemieckich w przeprawach

szy ciag)—gen. dyw. Gawronski. . . A :
2. Nekrolog § p. por. W. Grzegorzewskiego przez rzeki podczas wojny $wiatowej — por,
' A Lo . ) Klecz ke.
3. O zadaniach saperdéw podczas natarcia— pptk.

Lerou X. Radjotelegrafja iradjotelefonja, podrecznrinz,
4. Ferro-beton fortyfikacyjny — inz. putk. Abra- J. Machcewicza-—E. J.

mo wsKki. Czasopisma

Z zycia oddziatow. Dziat urzedowy.
5. Dekoracja w 5 p. Saperow.

Redaktor:

inz.putk. Konstanty Haller.



