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AUSTRJI

| ROSJI.

Generat dywizji Wiktor Gawronski.

Ogolny bilans kolejek polowych
rosyjskich podczas wojny japoniskiej spro-
wadza sie do liczb nastepujgcych; wybu
dowano i eksploatowano 400 kilometrow;
wybudowano lecz nie eksploatowano 166
kilometrow; wykonano studjéw 950 kilo-
metrow. Przecietna szybkos$s¢ budo-
wy wynosita od jednego do trzech
kilometrow dziennie. Kolejkami temi
przewieziono okoto 583000 tonn (372
jony pudéw) tadunku, 100 tysiecy ludzi,
w tej liczbie 75 tysiecy rannych i cho-
rych. Do zaprzegu uzywano drobne lecz
silne konie mandzurskie; czynnosci wo-
znicéw petnili chinczycy. Kupno i zapro-
wiantowanie koni oraz wynajem wozni-
cow przedstawiaty skomplikowang robote,
dajgca sposobnos$¢ do czynienia naduzy¢.
Postuzyto to za powdéd do zmiany syste-
mu eksploatacji kolejek konnych i do wy-

(Dokonczenie).
prowadzenia po wojnie japonskiej syste-
mu eksploatacji przy pomocy konno-eks-
ploatacyjnych brygad, formowanych wtym
celu w chwili ogtoszenia mobilizacji.

Czynnos¢ wojsk kolejowych na ko-
lejach normalnotorowych miata charakter
wzmozonej pracy pokojowej: byta to in-
tensywna eksploatacja kolei Wschodnio-
chinskiej. Na ostatniej, najbardziej wysu-
nietej w kierunku frontu nieprzyjacielskie-
go, stacji kolejowej sformowano pociag
czotowy, obsadzony oddziatem wojsk ko-
lejowych, oraz pocigg materjatowy z war-
sztatami, instrumentami, narzedziami i ma-
terjatami, potrzebnemi do naprawy i mi-
nowania kolei. Czynnos¢ tego oddziatu
faktycznie sprowadzata sie do niszczenia
mostéw kolejowych podczas odwrotéw
armji rosyjskiej, gdyz wypadkéw napra-
wy objektéw kolejowych, odpowiednio



do biegu operacji, prawie nie noto-
wano.

Whbrew zasadzie szkolenia wojsk
kolejowych na wspdjnym poligonie ¢wi-
czebnym, ustalonej przed laty kilkunastu,
jeszcze przed wojng japonskag zaczeto
wyprowadzac¢ pojedyncze bataljony kole-
jowe z Baranowicz w celu wcielenia ich
w sktad wojsk granicznych okregéw woj-
skowych. Miato to na celu: 1) utatwi¢ od-
nosnym witadzom wojskowo-kolejowym
mobilizacyjne przygotowanie kolei i bez-
posrednia w tym wzgledzie ingerencje
i 2) w razie wojny odda¢ im do dyspo-
zycji te bataljony od pierwszej chwili
mobilizaciji.

Wojna japonska nie wysuneta no-
wych wymagan wzgledem wojsk kolejo-
wych rosyjskich, po za stuzba ruchu | o-
lei normalnych oraz budowg i eksploata-
cja kolejek polowych: raczej utwierdzita
ona wyzsze wladze wojskowe w dotych-
czasowych pogladach na tg sprawe. Tak
wiec po wojnie japonskiej zapomniano
0 saperze-kolejowcu jeszcze bardziej, niz,
to byto dawniej. Czes$¢ batalionéw wcale
nie posiadata poligonéw ¢wiczebnych,
a tylko parki kolejek polowych, czes¢
zas, przykuta do poligonu w Baranowi-
czach, po dawnemu nie wynosita stam-
tad zadnych korzysci,

Gtowny zarzad komunikacji wojsko-
wych sztabu generalnego, niezadowolony
z ujemnych wynikéw doswiadczen Ilubel-
skich, ktérych przyczyne dopatrzyt w sta-
bem przygotowaniu wojsk kolejowych,
skorzystat z okolicznosci, azeby rozsze-
rzy¢ na nie swg wiladze. Po wojnie ja-
ponskiej wojska te zostaly ostatecznie
wyjete z zakresu kompetencji gtéwnego
zarzgdu technicznego, ktéremu dotych-
czas podlegaly i. poddane wiadzy sztabu
generalnego. Jednoczes$nie z tg zmiang
nastgpit upadek ¢wiczen na poligonach
1 zwrot ku wyszkoleniu ruchowemu. Ins-
pekcja techniczna pozostata w reku gtow-
nego zarzadu technicznego, lecz, jak sie
to juz stwierdzito, faktycznie nie istniata.

Przed wojng roku 1914 bataljony
kolejowe czesSciowo potgczono w bryga-
dy kolejowe, czesciowo pozostawiono jako
samodzielne, wszystkie za$ podporzadko-
wano wiadzy Szeféw Okregdéw komuni-
kacji wojskowych, nadajgc tym ostatnim
witadze dowddcow dywizji.

Liczba kompanij kolejowych w prze-
dedniu wojny byta nastepujaca:

llos¢
kompanij

Kolejowy putk Ilejb-gwardji
w Petersburgu.
2 bataljony po 4 kompanje . . . . 8

Pierwsza brygada kolejowa
w Baranowiczach.

Drugi, trzeci i szésty bataljon po 5

Kompanjio. e 15
Druga brygada kolejowa
w Kijowie.

Siédmy i 6ésmy bataljon kolejowy . 10
Czwarty (w Jabtonnie) i pigty (w Po-

tocktl) bataljon kolejowy . . 10
Pierwszy (w Tyflisie) i drugi (w KarS|e)

kaukazki bataljon kolejowy . . 10

Pierwszy (w Nikolsku Usuryjsklm) i
drugi (w Chabarowsku) syberyjski
bataljon kolejowy.....ccccoovviiiieiiiieeeeennne, 10

Wojska ruchowe.
Zaamurska brygada kolejowa

Ch arb inie.
Trzy putki kolejowe po 2 bataljony
a4 KOMPaN)e .o 24
Kronsztacka forteczna kompanja ko-
lejowa ...cooceeeiiciiieeciiee, 1
Razem . . 88

Dzial materjalowy wojsk kolejowych,
zorganizowany byt w ten sposéb, Ze na-
rzedzia i materjaty etatowe kolei normalno-
torowych byty zmagazynowane przy ba-
taljonach. Niektére z etatowych instru-
mentow byly zbyteczne i w czasie wojny
zupetnie nieuzywane, jak naprzyktad cen-
ne teodolity, dajgce przy mierzeniu ka-
tow doktadnos$¢ do dziesieciu sekund i
wymagajgce wiele czasu do ustawienia. *)
Przez te lata cale przechowywano w ma-
gazynach takie rzeczy jak np. lak, nici,
oliwe do smarowania instrumentéw geode-
zyjnych i t. d. nie byto natomiast zapasu
zelaza ksztaltowanego dla potrzeb napra-
wy mostoéw zelaznych. Tymczasem w braku
materjatbw wstrzymywano nieraz bieg
robot. W poczatku wojny Swiatowej pod

*) Instrumenty geodezyjne dla wojsk ko-
lejowych muszg mie¢ najprostsza konstrukcje i
tatwos¢ szybkiego ustawiania. Goniometry powin-
ny dawaé¢ przy mierzeniu katow doktadnos$¢ do
jednej minuty. Niezbedny jest eklimetr Spren-
gera do oznaczania w terenie spadkoéw i ich mie-
rzenia, zwtaszcza dla kolejek polowych. U Nieri
cow i Rosjan byt on bardzo uzywany.



Tarnopolem kilku lekko uszkodzonych
mostéw zelaznych przez czas dtuzszy nie
mozna byto naprawi¢, wskutek tego iz
miejscowi kupcy, w obawie rekwizycji,
ukryli potrzebne zelazo itrzeba byto spro-
wadzac je z Kijowa. Most zelazny Eiffla
posiadaty wojska kolejowe tylko jeden:
podczas wojny otrzymano jeszcze dwa.
W ciggu wojny kazdy z bataljonow wy-
stawit po kilka ruchomych warsztatéw
mechanicznych, umieszczonych w wago-
nach, ktére posiadaty podobne maszyny,
obrabiarki i narzedzia, co warsztaty ru-
chome austrjackie.

Materjaty kolejek waskotorowych
zmagazynowano w parkach. Kazdy ewen-
tualny front wojenny posiadat swe parki.
Ma froncie europejskim byto ich trzy: w
Potocku, Baranowiczach i Kijowie. Na
Dalekim Wschodzie istniaty rowniez trzy
parki: w Chabarowsku, Nikolsku Usuryj-
skim i Wierchnieudinsku. Na Kaukazie
znajdowal sie park w Karsie. Oprécz tego
byty pewne zapasy materjatow kolejo-
wych i w skladach fortecznych. Sekcje
parkowe odpowiadaty stuwiorstowym od-
cinkom (przeset w sekcji byto okoto 150
kilometrow, wigczajgc dodateK na boczni-
ce, sekcja parowa liczyta 48 parowozoéw
etc.): podziat taki byt zupeinie nieprak-
tyczny, gdyz w rzeczywistosci tak dtu-
gich magistrali podczas wojny nie budo-
wano. Przed ostatnig wojng Rosja posia-
data zmagazynowanych okoto 11000 wiorst
kolejek polowych.

Dowédztwa parkéw kolejowych pod-
legaty podczas pokoju wiadzy Szefa wy-
dzialu wojsk kolejowych gtéwnego za-
rzadu technicznego; z chwilg mobilizacji
przechodzity one automatycznie pod wita-
dze naczelnego dowédztwa: kazdy park
zas—pod wiadze Szefa wydzialu kolejo-
wego dowddztwa odpowiedniego frontu.

V.

Mobilizacja rosyjskich wojsk kolejo-
wych. Sformowanie brygad konno eksploa-
tacyjnych i brygady motorowej. Rozpocze-
cie wojny Swiatowej. Stan kolei galicyjskich
po pierwszej ofenzywie rosyjskiej. Odbu-
dowa mostéw. Improwizowany ruch na ko-
lejach galicyjskich. Stuzba w czotowych
odcinkach. Obserwacje dotyczace kolejek
polowych. Kolejka Jarmolince - Husiatyn.
Wyniki zastosowania kolejek 0 trakcji moto-
rowej. Organizacja wojsk kolejowych w
czasie wojny. Opieka cywilnego personelu
kolejowego. Bazy i skiady materjatlowe.

Organizacja wspotpracy kolejarzy wojsko-
wych i cywilnych: od przewagi pierwszych
dochodzi do zupetnej przewagi drugich.
Zjazdy rewolucyjne wojskowo - kolejowe w
Kijowie i w Moskwie. Poddanie wojsk
wtadzy ministerstwa komunikacji; rozpro-
szenie ich i rozgrabienie. Zakonczenie.

Rosyjski plan mobilizacji wojsk ko-
lejowych przewidywat pogotowie do wy-
marszu na dwunasty dzien mobilizacji.

Tymczasem jeszcze przed dniem jej
oficjalnego ogtoszenia oddano rozkaz wy-
stania kilku kompanij na stacje graniczne,
w sktadzie i z uposazeniem podiug etatu
wojennego. Kompanje takie zostaty wy-
stane do Mtawy, Aleksandrowa, Granicy,
Radziwittowa i Wotoczysk.

Po ukonczeniu mobilizacji, podczas
ktérej réwniez wysytano pojedyncze od-
dziaty kolejowe dla studjow i trasowania
nowo projektowanych kolejek, w celu
uszkodzenia pewnych objektéw kolejo-
wych i t. p., rozpoczat sie ogdllny wy-
wymarsz bataljonéw kolejowych na wy-
znaczone im miejsca. W sierpniu 1914 r.
wszystkie bataljony kolejowe, stacjono-
wane w Rosji europejskiej byly juz na
froncie. We wrzes$niu zaczety przybywac
nowo sformowane bataljony rezerwowe i
oddzialy ruchowe, co trwato przez caly
czas wojny. W koncu wojny ilos¢ wojsk
kolejowych doszta do liczb nastepujacych:

llos¢
kompanij

a) Czynnych na froncie.

Bataljonow kolejowych z Rosji euro-
pejskiej 25, kompanij.....eeinnnnn. 100
Syberyjskich bataljonéw 6, kompanij 24
Kaukaski putk kolejowy, 2 bataljony
po 4 komp. ruchowe........cceeuens 8
Zaamurskich bataljonéw 8 po 4 komp. 32
Brygada o trakcji motorowej (,Tiepto-
woznaja"), 4 bataljony po 4 komp. 16
Cztery brygady konno - eksploata-
cyjne, po 4 bataljony a 4 kom-
panje (ruChowe)......cccooeiiiiciiiiciieeeen, g4

Razem. . 244

b) Pozostatych w kraju.

Kolejowy putk lejb-gwardji . . . . 8
Bataljonéw zapasowych 2 po 4 komp. 8
Kaukaski  bataljon kolejowy (ru-
ChOWY) oo 4
Zaamurska brygada kolejowa 3 putki
(FTUCHOWE) i 24



llogé
kompanij
Kronsztacka i Izewska oddzielne
kompanje kolejowe o 2
Razem. . 46
Ogoétem . . . 290
Podtug planu mobilizacji, cztery

pierwsze (w kolejnym porzadku) kom-
panje kazdego bataljonu kolejowego byty
uzupetniane do etatu wojennego i two-
rzyty bataljon czynny. Pigte kompanje
miaty stuzy¢ jako kadry rezerwowych
formacyj kolejowych; wkrétce jednak i
one zostaty wziete na front, dla formo-
wania za$ bataljonéw rezerwowych stwo-
rzono dwa oddzielne bataljony zapasowe.

Dowodztw bataljonéw podczas wojny
nie likwidowano. Przetrwaly one calg
wojne; w poczatku za$ roku 1916 zostaly
podporzadkowane dowddztwom brygad
kolejowych, w ktore potgczono bataljony.

Gltownem zadaniem dowddcow bry-
gad byta wszechstronna inspekcja bataljo-
néw oraz uzgodnienie ich pracy technicz-
nej z kierownictwem dyrekcyj kolejowych
i szefostwem komunikacji frontu.

Stan rosyjskich kompanij kolejowych
w czasie wojnv wahat sie od 300 do 350
ludzi. Ogélna ilos¢ kompanij byta prawie
taka sama jak w armji niemieckiej. Odpo-
wiednio do dwoch typéw bataljonéw cza-
su pokojowego kompanje kolejowe dzie-
lity sie na wiasciwe kompanje kolejowe
i na kompanje ruchowe; w razie potrze-
by jednak nie czyniono rdéznicy miedzy
niemi. Kompanje pomocnicze a mianowi-
cie: kompanje robocze i kompanje land-
wery (,opotczenskija druziny“), ktorych
armja rosyjska posiadata bardzo wielkg
ilos¢, nie sa tu brane w rachube, gdyz
opr6cz pomocy w robotach kolejowych,
wartowania i t. p. petnity one i rozmaite
inne obowigzki pomocnicze.

W poczatku wojny wojska kolejowe
posiadaly znaczng ilos¢ kolejarzy facho-
wych: maszynistéw, przodownikéw, rze-
miesinikow kolejowych,telegrafistow it. d.
W koncu wojny poziom fachowy znacz-
nie sie obnizyt i w ostatnio formowanych
kompanjach czestokro¢ bywato nie wie-
cej niz po parze druzyn maszynowych.
Byto to skutkiem nie tylko wyczerpania
materjatu ludzkiego, lecz réwniez nastep-
stwem ztej administracji. Ustepliwosé

wtadz wojskowych, wobec préosb dyrek-
cyj kolei pozafrontowych, a nawet insty-
tucyj prywatnych, o przydziat zotnierzy
fachowcoéw kolejowych nie miata granic.
Zotnierzy maszynistow, $lusarzy, lub maj-
strow drogowych brakowato na froncie;
lecz gdzie$ pod Kijowem, na stacjach
Fastow, Bobrinskaja, lub Niezin byty ich
cate oddziaty, oddane do dyspozycji dy-
rekcjom kolejowym, zarzgdom skladow
lub mtyndw intendentury wojskowej, za-
rzgdom czerwonego krzyza i t. d. Oczy-
wiscie, iz ci zotnierze fachowcy dazyli do
tego, azeby jak najdiuzej pozostawac po
za frontem, gdyz otrzymywali oni w ta-
kich wypadkach odpowiednie pobory do-
datkowe.

Sktad oficerski bataljonéw kolejo-
wych podczas wojny byt bardzo niero-
wny: znaczna czes¢ oficeréw byta facho-
wo stabo przygotowana, lecz jednoczes$nie
spotykali sie ws$réd nich i doskonali fa-
chowcy, stojagcy na wysokosci zadania.

W koncu wojny przeznaczono do
stuzby w wojskach kolejowych rezerwo-
wych oficeréw, ktérzy w wojskach tych
nigdy nie stuzyli i nie mieli zadnego
przygotowania technicznego. Naogét ba-
taljony czynnej stuzby stalty fachowo
znacznie wyzej od rezerwowych.

Sformowana w czasie wojny bryga-
da o trakcji motorowej (,Tieptowoznaja
brigada") skiadata sie z czterech bataljo-
noéw po 4 kompanje w kazdym. W skfad
jej wchodzili ci sami mniej wiecej fachow-
cy, co do wojsk kolejowych w ogdle,
z duzym odsetkiem szoferéw oraz mon-
terow i elektrotechnikéw. Brygade te za-
czeto formowa¢ w jesieni 1916 r. w Ki-
jowie: utozono tam okoto oSmiu kilome-
trow kolejki polowej o trakcji motorowej
dla szkolenia szoferow; jednak dopiero
po po6t roku brygada byta przygotowana
do wyjscia na front.

Brygady konno-eksploatacyjne sfor-
mowano w czasie wojny dla prowadzenia
ruchu na kolejach o trakcji konnej. Bry-
gad takich byto cztery: dwie na froncie
europejskim i dwie na Kaukaskim. Skta-
daty sie one z czterech bataljonéw po 4
kompanje w bataljonie; w kompanjach
byto po 200 ludzi i po 150 koni z uprze-
zg. W brygadach tych dawat sie odczu-
wac staty brak oficeréw w takim stopniu,
ze w koncu wojny jeden oficer dowodzit
jednoczes$nie kilkoma kompanjami. Zapro-
wiantowanie i zaopatrzeni gospodarcze



takiej brygady przedstawiato nieraz wie-
cej kiopotu, niz samo prowadzenie ruchu
na kolejce.

W pierwszym dniu wojny wojska
austrjackie zburzvly most kolejowy przez
Zbrucz, w poblizu stacji Podwotoczyska,
zaznaczajagc krokiem tym obronny cha-
rakter przysztej walki ze swej strony.
Ofenzywa 8-ej armji rosyjskiej, zasilanej
konnemi transportami, w szybkim tempie
posuwata sie naprzéd. Dowddztwo tej
armji, majgc w swej dyspozycji catly ba-
taljon kolejowy, skierowato go na budo-
we kolejki polowej Jarmolince-Husiatyn,
czem dowiodto nieumiejetnosci zastoso-
wania wojsk kolejowych i nieSwiadomos-
ci stosunku, jaki powinien zachodzi¢ mie-
dzy zadaniem technicznem a sitg wyko-
nawczg. Odbudowa za$ zburzonego mo-
stu zostata przekazang kierownictwu miej-
scowego dystansu kolei i trwata w rezul-
tacie zamiast jednego—trzy tygodnie. Przez
ten czas wytadowywano pociggi rosyjskie
na stacji Wotoczyska i dostarczano ta-
dunki konnemi transportami do granicznej
stacji austrjackiej Podwotoczyska, skad
dopiero dalszy transport odbywat sie koleja.

Niepodobna tu poming¢ opisu osobli-
wego zajscia jakie miato miejsce na stacji
Wotoczyska, jako odpowiedZ ze strony
rosyjskiej na zburzenie przez wojska
austrjackie mostu kolejowego. Dowddca
kompanji kolejowej rosyjskiej, po otrzy-
maniu ustnego rozkazu dowédztwa, znaj-
dujacej sie na miejscu brygady piechoty
rosyjskiej, o zburzeniu stacji, zarzadzit
zburzenie na stacji Wotoczyska wodocig-
géw, ramp tadunkowych i pakhauzéw,
oraz spalenie zgromadzonej na stacji wiel-
kiej ilosci towar6w, maszyn, automobili,
etc. Zarzgdzenie to, niczem nie dajgce sie
usprawiedliwi¢, wobec obronnego stano-
wiska armji austrjackiej, zostato wyko-
nane, pociggajac za sobg nieobliczalne
straty. Przyklad powyzszy wskazuje, jak
ostroznym musi by¢ oficer wojsk
kolejowych w wykonaniu tego ro-
dzaju rozkazow, ktére w podobnych
wypadkach zasadniczo muszag by¢
doreczane wedtug przyjetego po-
rzgdku stuzbowego i wytgcznie w
formie pisemnej.

Praca wojsk kolejowych nad odbu-
dowag zburzonej stacji rozpoczyna sie zwy-
kle podczas ofenzywy. W czasie wojny
Swiatowej wojska rosyjskie braty w nigj
wielki udziat na froncie rosyjsko-austrjac-

kim; dziataty tam od poczagtku wojny 6sma
i trzecia, a nastepnie si6dma, dziewiata i
jedenasta armja rosyjska. Natarcie tych
armij na froncie austrjackim w sierpniu,
wrzedniu i pazdzierniku 1914 r. do linji
Nowy-Sgacz—Tarnéw—Mdbzdlaborcz — Tur-
ka otwieratlo szerokie pole dziatalnosci
dla czynnych na tym froncie rosyjskich
wojsk kolejowych. Powstata koniecznosc¢
natychmiastowego rozpoczecia eksploata-
cji, coraz bardziej sie rozwijajgcej w mia-
re zwiekszania sie, sieci kolei galicyjskich,
co wymagato przedewszystkiem niezwtocz-
nej naprawy zniszczonych objektow ko-
lejowych, a w pierwszym rzedzie odbu-
dowy wielkiej ilosci zburzonych mostéw
i wiaduktéw. Do wiekszych objektow na-
lezaly: most graniczny przez Zbrucz, wy-
sokie na dziesigtki metréw mosty i wia-
dukty w Mikulincach, Trembowli, na linji
w kierunku stacji Potutory, mosty w Be-
rezowicy, w Budaczu, Jezupolu, Zalesz-
czykach, Mikotajewie pod Medyka, w Lu-
bieniu  Wielkim, pod Samborem przez
Dniestr, pod Dobrormlem, w Turce, No-
wym-Zagérzu, Jarostawiu, Sanoku, Ko-
manczy, pod Jastem, w Czudzcu, Strzy-
zewie i wiele innych.

Odbudowa tak wielkiej ilosci mostow
przedstawiata zadanie tern trudniejsze do
wykonania, ze w pierwszych miesigcach
wojny byly w Galicji tylko dwa bataljony
kolejowe siédmy i ésmy i ze rosyjskie
wojska kolejowe nie posiadaty nalezytego
przygotowania w zakresie mostow.

Istniata jednak pewna okolicznos$¢,
ktéra miejscami znacznie utatwiata zada-
nie: byly to mianowicie ogromne zapasy
materjatéw lesnych, w szczeg6lnosci ocio-
sanych bali i podktadéw, nagromadzone
na kolejach galicyjskich. Z materjatéw
tych korzystano dla prowizorycznej na-
prawy zburzonych mostéw przez zasto-
wanie najprostszych <konstrukcyj, a mia-
nowicie: filarow mostowych ze stoséw
bali i podktadéw, potagczonych Zelaznemi
klamrami i zwyczajnych belek drewnia-
nych o wielkim przekroju. W ten sposéb
naprawione zostaty mosty na gtéwnych,
niezbednych dla biegu operacji, linjach ko-
munikacyjnych; odbudowe za$ mostéw
mniej potrzebnych na linjach drugorzed-
nych, odtozono na czas pdézniejszy. Ofen-
zywa z powodu kolei nie byta wstrzymana.

W kazdej pracy odbija sie nietylko cha-
rakter indywidualny robotnikéw lecz iich
cechy narodowe. Woéwczas gdy Niemiec



nadewszystko przestrzega ustalonego po-
rzadku robét, doskonale obmyslonych i
zorganizowanych, pracuje wytrwale i umie-
jetnie, dochodzgc przy najmniejszym wy-
sitku do najwiekszych rezultatéw, zotnierz
rosyjski nie chetnie trzyma sie przepiséw
i szablon6éw i wnosi w kazdg rzecz co$
wtasnego, a chwilach potrzeby pracuje
ze spotegowanem napieciem energji, za-
stepujac czestokro¢ znajomosc¢ fachu, spry-
tem i zdolnosScia dostosowania sie do
warunkéw pracy.

W kilku wypadkach, naprzyktacl w
poblizu stacji Mszany i Lubien Wielki,
spos6b naprawy zburzonych mostéw byt
jeszcze bardziej prymitywny od opisanego
wyzej. Ztamane w potowie zelazne krato-
whnice tych mostow opieraty sie jednym
koncem o brzeg filaru, drugim za$ spo-
czywaty na dnie rzeki, tworzgac niezam-
kniete trapezy, ktérych bokami byty dwie
potowy ztamanej kratownicy mostowej i
dno rzeki. Korzystajgc z niskiego poziomu
wody i pewnej ostony, jakg dawaty \ra-
townice, zarzucono te trapezy podkiada-
mi do poziomu toru kolejowego i na po-
wstatych w ten spos6b ,materacach" uto-
zono tor. Oczywiscie mosty w taki spo-
séb naprawione wymagatly ciggtego do-
gladu i reparacji, a pociggi przesuwano
po nim z wielkg ostroznoscig, gdyz osia-
daly one znacznie a przy wiekszej wodzie
bytyby z pewnoscig zmyte i zniesione.
To tez po pewnym czasie mosty te pod-
dano gruntownej przebudowie.

Po wyczerpaniu zapasu materiatow
lesnych, rozpoczeto eksploatacje najblizej
potozonych laséw przy pomocy tartakow
mechanicznych, potozonych w poblizu
frontu: tartaki takie funkcjonowaty miedzy
innemi w poblizu stacji Mikulince pod
Tarnopolem. Jednoczes$nie system na-
prawy mostéw zmieniono na bardziej racjo-
nalny, polegajacy na podnoszeniu zwalo-
nych na dno rzeki kratownic, przy po-
mocy wind i wielokrgzkéw. Przyczoiki i
filary mostowe zaczeto budowaé¢ na pa-
lach; wigzanie mostéw pozostato drewnia-
nem, gdyz dzwigaréw zelaznych w skia-
dach wojskowych nie mozna byto spot-
ka¢, sktady za$ przy dyrekcjach kolejo-
wych zaczeto zaktada¢ dopiero w drugim
roku wojny. Wszystkie konstrukcje dre-
wniane wykonywano najczesciej bez jakich-
kolwiek obliczen, natomiast dawano in
dla pewnosci mozliwie duze wymiary,
skutkiem czego byty one zazwyczaj daleko

mocniejsze i ciezsze, niz to byto istotnie
potrzebne.

Wypadek, jaki miatl miejsce przy od-
budowie mostu pod stacje Chiopczyce,
udowodnit, ze stawiajgc podpore w miej-
scu rozerwania zniszczonej kratownicy,
nalezy podprowadzi¢ jg nietylko pod
uszkodzone pola kratownicy, lecz pod
powierzchnie znacznie wiekszg, gdyz
sagsiednie z wyglagdu zupeinie nieuszko-
dzone elementy, traca skutkiem wstrzg-
Snienia przy wybuchu, swg normalng wy-
trzymatos¢. Wykolejenie parowozu, jakie
mialo miejsce w wymienionym wypadku,
nastgpito podczas prébnej jazdy pojedyn-
czego parowozu (bez wagondéw) i dlatego
nie pociggneto za sobg wiekszych ofiar*
Fakt ten potwierdzit koniecznos¢
poddawania mostow prébom przed
otwarciem ich dla ruchu.

Most przez Dniestr, na drodze od
stacji Sambor do Dublan, zostat uszko-
dzony w sposOb nastepujgcy: ostatnie
przesto znajdujgce sie w czesci mostu
wysoko wzniesionej nad rzeka, zostato
zrzucone i lezalo na dnie rzeki; podjecie
tego przesta na znaczng wysokos¢ przed-
stawiato bardzo diuga i zmudng robote,
ktéoraby wymagata okoto miesigca czasu.
Sasiednie za$ przesto mostowe byto juz
nad ziemig nad wysokim brzegiem rzeki,
w zupetnie niskiej czesci mostu. Napra-
wy mostu dokonano w ten sposob, ze
calg nieuszkodzong kratownice z niskiej
czesci mostu nasunieto nad wode, aoproz-
nione przez to przesto mostu, pokryto
wigzaniem drewnianem, ktére podparto
kilkakrotnie dodatkowemi podporami. Ca-
ta robota trwata dziesie¢ dni.

Most przez San pod Jarostawiem
na linji Rawy Ruskiej byt Zle naprawiony
i uszkodzony w listopadzie 1914 roku
przez 16d. Uniemozliwito to wykorzysta-
nie go podczas odwrotu trzeciej i ésmej
armji rosyjskiej, ktére zamiast w kierun-
ku Rawy Ruskiej i Lwowa, odeszly pod
nac skiem sit austrjackich na Rozwaddéw.
Podniosto sie przez to znaczenie strate-
giczne kolei Jasto — Rzeszdéw, na ktorej
byty zburzone dwa duze mosty. W gru-
dniu rozpoczeto ich naprawe, a w poczat-
ku stycznia, po odzyskaniu przez Rosjan
dawnych pozycyj, linja Jasto — Rzeszow
zostata objeta i uruchomiona przez woj-
ska kolejowe.

Most Eiffla zastosowano w trzech
wypadkach: przez Wistoke w poblizu sta-



cii Tryacza pod Przeorskiem; przez San
pod Przemys$lem i przez Wieprz pod De-
blinem. Zamiast kilku dni, roboty ciggne-
ty sie kilka tygodni. g

Brak wojsk kolejowych, wyszkolo-
nych w naprawie i budowie, zmusit do
wciggniecia w te roboty Zaamurskiej bry-
gady kolejowej. Data ona jedynie site ro-
boczg, cate zas$ kierownictwo spoczeto
w rekach cywilnych inzynieréw, przy-
czem roboty prowadzono w tempie tak
powolnem, jak podczas pokoju. W ten
spos6b zostaly naprawione w poczatku
roku 1916 wiadukty pod Trembowlg
i Berezowicg w rejonie Tarnopola.

Na innych frontach rosyjskich na-
prawa kolei i odbudowa mostéw szly go-
rzej, niz na froncie galicyjskim. Przyczy-
ng tego byt gtéwnie brak budulca drew-
nianego i zelaza. Dowddztwa tych fron-
tow nie ufaty sprawnosci fachowej batal-
jonéw kolejowych, a zwtaszcza bataljonow
rezerwowych i ruchowych i roboty ich
poddaty kierownictwu dyrekcyj kolejowych,
co w nastepstwie stalo sie przyczynag
wprowadzenia tej organizacji kolejnictwa,
o ktorej bedzie dalej mowa.

Teraz kilka stow o uszkodzeniu ko-
lei. W celu uszkodzenia wodociggow zdej-
mowano zwykle wazniejsze czesci ma-
szyn i armature. Przy braku pod reka
zapasu czesSci sktadowych na zamiane,
naprawa takich objektow przedstawiata
znaczne trudnosci: trzeba je byto odszu-
kiwa¢ w sagsiednich warsztatach i ogrze-
walniach lub tez robi¢ nanowo, co zabie-
ralo wiele czasu. Zdarzato sie jednak
w podobnych wypadkach, ze zotnierz,
pewny rychtego powrotu do swej maszy-
ny, ukrywat lub zakopywat zdjete czesci
gdzie$s obok: wspominam o tych wypad-
kach, gdyz nie byly one pojedynczemi.

Rosjanie niszczyli kolej przy odej-
Sciu zwykle przez podminowanie. Burzo-
no mosty i wieze wodociggowe; podpa-
lano czestokro¢ nie tylko sktady i dwor-
ce, lecz i sagsiednie zabudowania prywat-
ne. Przy ewakuacji Lwowa w czerwcu
1915 roku dowddztwo rosyjskie tudzito
sie nadziejg odzyskania tego miasta w dal-
szym ciggu wojny. Podminowano i wy-
sadzono hangary lotnicze, dworzec za$
pozostat w catosci, z calego bogatego
inwentarza kolejowego wywieziono jedy-
nie tylko kilka pociggow mebli z gmachu
Iwowskiej dyrekcji kolejowej: szczegét ten
jest charakterystyczny dla sytuacji z tego

wzgledu zwiaszcza, ze jednocze$nie bar-
dzo cenne instalacje, maszyny, narzedzia
i ogromne zapasy kolejowe, np. tysigce
osi parowozowych ,dla braku miejsca
i czasu * pozostaty nietkniete na miejscu,

W czasie wojny Swiatowe] wojska
kolejowe prowadzity w wielu wypadkach
budowe kolei i bocznic normalnotoro-
wych. Nieraz w ciagu jednej lub Kkilku
nocy musiano utozy¢ zwrotnice i prowi-
zoryczny tor dla przewiezienia ciezkich
dziat Caneta na pozycje. Z zadania takie-
go powinien umie¢ sie wywigza¢ w prak-
tyce kazdy oficer kolejowy, poniewaz
najczesciej wypadnie mu prowadzi¢ tego
rodzaju roboty samodzielnie i bez kon-
troli. Pod Chodaczkowem w rejonie Be-
rezowicy w celach taktycznych zostata
wybudowana cata sie¢ kolejowa dtugosci
okoto 10 kilometrow.

Pozatem wybudowano w czasie
wojny kilka wiekszych kolei o charakte-
rze potaczen strategicznych naprzykiad
koleje tanowce—Zbaraz, Wtodzimierz-Wo-
tynski Sokal, Rozwadoéw i inne. Dzigeki
stosunkowo tatwiejszym warunkom kre-
dytowym w czasie wojny, budowa kolei
nie zmniejszyta sie, lecz przeciwnie wzro-
sta. Stosowano przy tern najprostsze kon-
strukcje, np. mosty drewniane rozporowe
o rozpietoSci nie przekraczajgcej szesciu
metréw. W robotach tych obok najemne-
go robotnika braty zwykle udziat wojska
kolejowe. Zarzady, prowadzgace budowe
pojedynczych kolei, ostatecznie zostaty
podporzgdkowane Polowej Dyrekcji budo-
wy kolei, ktéra posiadata szeroki zakres
dziatania i miata moznos¢ wykazania du-
zej inicjatywy.

Stacje kolejowe czotowe dla zwie-
kszonego ruchu w wielu wypadkach oka-
zaly sie za ciasne. Rozszerzenie ich, wsku-
tek rozmaitych przyczyn, np. gorzystej
miejscowosci lub z innych powodéw,
przedstawiato nieraz wielkie trudnosci.
Procz réznych uprzywilejowanych pocig-
gow” jak pociggi czerwonego i biatego
krzyza, pociggi sanitarne, byly jeszcze po-
ciggi stuzbowe, pociggi wyzszych wiadz
wojskowych i cywilnych, jak réwniez po-
ciagi wojsk kolejowych, ktore stale da-
zyty w kierunku stacyj czotowych i usta-
wicznie przepetniaty te, oraz sagsiednie
stacje. W rezultacie nastepowato bardzo
czesto takie przepetnienie stacyj czoto-
wych lub sasiadujgcych z niemi, ze pro-
wadzenie manewréw stacyjnych stawato



sie niemozliwem, co naturalnie w wyso-
kim stopniu utrudniato normalny ruch ko-
lejowy. Nalezy stwierdzi¢, ze jedynym
Srodkiem uporzgdkowania ruchu
w takich warunkach jest bezwzgle-
dna stanowczos$¢ wzgledem préshb
i argumentoéw, przedktadanych zwy-
kle przez komendantéw rozmai-
tych pociagow.

W jesieni roku 1914 okoto 50$ dtu-
gosci galicyjskiej sieci kolejowej znala-
zto sie pod zarzagdem dzialajgcych w Ga-
licji dwoch bataljonéw kolejowych rosyj-
skich, pomiedzy ktéremi sie¢ zostata pro-
wizorycznie podzielona, poczgtkowo na-
wet bez utworzenia jednoczagcej te koleje
dyrekcji. Funkcje dyrekcji petnity fakty-
cznie dowodztwa bataljonéw. Wiadze au-
strjackie nie zdazyly wywiezé taboru
i jakkolwiek poOzniej, w pazdzierniku i lis-
topadzie, z rozwinieciem ruchu, parowo-
z6w zbrakto, nie dato sie jednak odczuc¢
braku wagonow. Zresztg zajeta sieC cze-
Sciowo zostala wkrotce przekuta na nor-
malny tor rosyjski. Improwizowany na
kolejach okupowanych ruch byt bardzo
nieoglednie prowadzony, narazat nieraz

bezpieczenstwo transportéw i wywotat
niejedng katastrofe. Jednak ostatecznie
koleje zostaty uruchomione i ruch ten

opanowany o tyle, ze wszelkie potrzebne
positki i catkowite zaopatrzenie otrzymy-
waty wojska z kraju w stopniu wystar-
czajacym. Jako przyktad mozna wskazacé
na dowiezienie przez wojska kolejowe
we wrzesniu rezerw z Rohatyna pod Lwoéw.
Dostarczone w ciggu jednej nocy putki
strzelcéw rosyjskich w walce pod Winni-
kami przechylity zwyciestwo na strone
rosyjska i zmusity wojska austrjackie do
opuszczenia miasta.

W koncu roku 1914 utworzono dy-
rekcje kolejowa Iwowskg z siedzibg we
Lwowie; skiad jej byt cywilny z pewnym
udziatem oficerow kolejowych. Sie¢ kole-
jowa galicyjska zostala objeta przez per-
sonel cywilny, sprowadzony z kraju i uzu-
petniony czesciowo sitami fachowemi Za-
amurskiej brygady kolejowej, ktora zda-
zyta przyby¢ w koncu listopada z Dale-
kiego Wschodu. Dwa batatjony, stano-
wigce pierwotng obsade kolei, po odda-
niu jej odeszty i zajety odcinki czotowe
na froncie.

Gtownem zadaniem wojsk ko-
lejowych w czasie wojny jest stuz-
ba w czotowych odcinkach kolei;

tu dziatajg one jako wojska i nie moga
by¢ zastgpione przez zadne organizacje
niewojskowe. Rozpatrzymy ponizej jak
sie przedstawia stuzba i jakie wska-
zowki wzgledem niej daje doswiadczenie
ubiegtej wojny.

Kazdy nowy odcinek kolei, kaz-
da nowo zdobyta stacja, powinny
by¢ niezwtocznie obsadzone przez
wojska kolejowe, a to w celu wyszu-
kania min, naprawy uszkodzonych przez
nieprzyjaciela objektow kolejowych i bez
straty czasu przygotowane do otwarcia
ruchu kolejowego.

Moze sie zdarzyé, ze czes¢ odcinka,
prowadzgcego do nowo zajetej stacji, po-
zostaje narazona na ogien nieprzyjaciel-
ski. Odcinek taki moze pozosta¢ chwi-
lowo nie obsadzonym, nie mniej je-
dnak nalezy dgzy¢ do objecia sta-
cji i dalszej czesci odcinka, mozli-
wie najdalej w kierunku nieprzyja-
ciela. Korzystajgc z nocy lub mgty, zmia-
ny wojsk Ilub tez jakiegokolwiek zamie-
szania U nieprzyjaciela, mozna czasem
.przeskoczy¢" przez ostrzeliwany odcinek
pociaggiem czy tez drezyna, a nawet prze-
wiez¢ przy tern potrzebne materjaty i
amunicje do miejsca przeznaczenia. Woj-
ska kolejowe rosyjskie zachowywaly sie
w tego rodzaju wypadkach dos¢ hazar-
downie, to tez zdarzalo sie, ze niemiec-
ka artylerja wybijata im niemal catg ob-
sade prowadzonego pociggu. Jeden z ta-
kich wypadkéw miat miejsce pod Ko-
wnem, gdy druzyny pociggowe rosyjskie
zostaly wybite w znacznej czesci lub po-
ranione przez Niemcéw, a pociag dopro-
wadzony do stacji przez rannego oficera
kolejowego.

O ile stacja czotowa nie jest
ostrzeliwana, nalezy ja niezwto-
cznie obsadzi¢, naprawi¢ i rozpo-
czat¢ ruch pociggébw. W razie za$S gdy
stopien ostrzeliwania stacji nie daje mo-
znosci utrzymywania na niej pociggéw,
zaleca sie wyprowadzi¢ je za stacje,
i zatrzymac¢ w miejscu nie wykrytem
przez nieprzyjacielska artylerje,
gdzie moga by¢ one roztadowane
lub tez chwilowo ukryte. Tymczasem
za$ w suterenach, piwnicach i schronach
na samej stacji mozna pozostawi¢ telefo-
nistbw i w razie potrzeby oddziat ludzi,
gotowych do roboty podczas nocy, bez
Swiatta lub przy oswietleniu latarni recz-



nych o jednostronnem Swietle
Chtopczyce w jesieni 1914. r.).

Zdarza sie, ze stacje kolejowe pozo-
stajg w pasie neutralnym pomiedzy
linjami obu frontéw walczacych.
Bardzo czesto nie sg one w takich
wypadkach nalezycie ewakuowane
i staja sie wowczas objektem wy-
praw ochotniczych kolejowcoéw obu
stron walczgcych. Korzystajgc z nocy
lub magty, kryjac sie za przedmioty miej-
scowe, ochotnicy ostroznie podchodza a
miejscami podpetzajg do stacji, bez hata-
su rozpalaja paleniska parowozdéw i w od-
powiedniej chwili wyprowadzajg cate po-
ciagi z opuszczonych stacyj. Do wypraw
takich byty wojska kolejowe rosyjskie
bardzo ochocze i dokonywaty je nie bez
powodzenia. W podobny spos6b wypro-
wadzili Rosjanie w zimie 1914—1915 r.
kilka pociggéw i oddzielnych parowozow
ze stacji Moézo6-Laborcz, wyzyskawszy
dogodng sytuacje, jaka sie wytwo-
rzyta przy zmianie ugrupowania sit
nieprzyjacielskich w poblizu tej
stacji; podobne zajScia miatly miejsca na
stacjach N. tupkoéw i Gorlice.

Wywiady piesze lub tez na drezynie,
dokonywane w ce'u wyszukania min i
matego remontu toru, nalezy posuwaé w
pasie neutralnym mozliwie najdalej w kie-
runku nieprzyjaciela. Szczegélniej wska-
zane jest zbadanie linji przed uzy-
ciem w walce pociggdéw pancernych
(dla naprawy toru i usuniecia min)
a takze w przewidywaniu ewentu-
alnej akcji pociggbw nieprzyjaciel-
skich (dla uszkodzenia toru i zato-
zenia min). W takich wypadkach moga
bardzo sie przyda¢ opancerzone dre-
zyny motorowe a takze samochody
szynowe. Tak wtasnie postepowano pod-
czas dziatania pociggu pancernego rosyj-
skiego w roku 1916 pod Tarnopolem w
kierunkach na Jezierne i Kozowe. Pocigg
ten podczas akcji w kierunku Kozowej,
byt odciety od Tarnopola i oddany Niem-
com; zatoga rosyjska ratowata sie ucieczka.

Stacje kolejowe i miejsca robo6t na
odcinkach czotowych podczas wojny ubie-
gtej byly czesto narazone na bombardo-
wanie prez aeroplany nieprzyjacielskie.
Byt to jednak dopiero poczgtek nowego
rodzaju walki: najczesciej ogien nie byt
skuteczny i trwal krdétko, wywierajgc
dziatanie raczej moralne. Pracujace od-
dziaty zwykle nie przerywaty robét, pro-

(stacja

wadzonych pod takim ogniem, szukajgc
ukrycia tylko w wypadkach silniejszego
bombardowania.  Nalezy jednak przy-
puszcza¢, ze w przysztych wojnach gto6-
wne niebezpieczenstwo dla wojsk kole-
jowych, pracujgcych na odcinkach czoto-
wych, stanowi¢ bedzie ogien aero-
planéw nieprzyjacielskich, nie za$
pociski jego artylerji. Stosownie do
tego, miejsca robdét wojsk kolejowych
beda musialy posiada¢ schrony przeciw-
lotnicze atakze odpowiednie Srodki prze-
ciwgazowe.

Do najciezszych zadan, jakie podczas
wojny moga wypas¢ wojskom kolejowym,
nalezy ewakuacja stacyj i czoto-
wych odcinkéw. Zwykle bywa ona po-
taczona z wielkim posSpiechem, a czesto
tez z intensywniejszem ostrzeliwaniem
ewakuowanych stacyj. Rzecza dowddztwa
wojsk, na ktorych terytorjum znajduje
sie dany odcinek kolei, jest wskazanie
Scistego porzadku, w jakim winna sie
odby¢ ewakuacja stacji. W braku jednak
takiego rozkazu powinnno sie wy-
wozi¢ przedewszystkiem ran-
nych i chorych, a nastepnie rze-
czy i materjaty dla armji najpo-
trzebniejsze i najcenniejsze:
zapasy broni i amunicji, magazyny inten-
dentury, maszyny i materjaty z warsztatéw
i ogrzewalni, a takze parowozy i tabor.
Zbedne parowozy i tabor oraz
wltasne wyposazenie materjato-
we i techniczne, wysyta sie
w pierwszej chwili ewakuacji:
pozostawi¢ nalezy tylko Scisle potrzebng
ilos¢ ‘taboru, narzedzi i rak roboczych
oraz maty zapas materjatow dro-
gowych dla naprawy toru, na wy-
padek uszkodzenia go przez nieprzyja-
ciela na odcinku, po ktéorym odejdzie
ostatni pocigg ewakuacyjny, (w tej licz-
bie telefony Iub aparaty telegraficzne
dla tgcznosci pociggu z nowg stacjg czo-
towq.)

O ile zostal otrzymany rozkaz uszko-
dzenia Ilub tez wysadzenia opuszczonej
stacji, oddzielne partje mineréw wyko-
nuja roboty przygotowawcze jedno-
czesSnie z ewakuacjg. Chwile wybuchéw
majg doktadnie oznaczy¢ rozkazy odno-
$nego dowoOdztwa wojsk: w braku ich, do-
konywa sie wysadzenia podlegajgcych
zniszczeniu objektdw przed odejsciem
ostatniego pociggu, ktéorym po ukonhcze-
niu ewakuacji odjezdza oddziat kolejowy.



W razie nieotrzymania od dowddztwa zad-
nych wskazéwek co do samego wykona-
nia ewakuacji i uszkodzenia opuszczonej
stacji, nalezy jednak wywiez¢ z*niej
wymienione wyzej przedmioty, a w
razie niemozliwosci lub tez w bra-
ku czasu i pociggbw —zdja¢ i wy-
wiez¢ gtdéwne <czesSci parowozow,
maszyn i mozliwie wagondéw, azeby
chociaz chwilowo je unieruchomic.

W roku 1914—1915, opuszczajgc ! o-
lejki waskotorowe wybudowane i eksplo-
atowane w czasie pokoju: Przeworsk-Dy-
néw i Nowy tupkéw-Balnica-Cisna, flusir-
jacy pozostawili je bez zadnego uszl o-
dzenia, z gotowemi do uzycia parowo-
zami i taborem wagonéw (na pierwszej
spalono jeden most). Nie da sie to uspra-
wiedliwi¢ w zaden sposob, gdyz zdjecie
z parowozow lub uszkodzenie drgzkow,
stawidet, czeSci mechanizméw sterowy h
lub tez armatury e. t. c. zajetoby z go-
dzine, a parowozy byty roéznych seryj
i zrobienie nowych czesci zamiennych
wymagatoby diugiego czasu. Tymczasem
za$ obie kolejki, po zagarnieciu przez
wojska kolejowe rosyjskie, zostaty nie-
zwtocznie uruchomione i odegraty, jak-
kolwiek tylko przez czas krott i, jednakze
pierwszorzedng role w transportowaniu
SrodkO6w zaopatrzenia wojsk rosyjskich
(pierwsza przy koncu 1914 i na poczatf u
1915 roku, druga na poczatku i na wio-
sne roku 1915). Dzieki drugiej mogta sie
utrzymaé armja rosyjska, dziatajgca w Kar-
patach na froncie Nowy tupkéw—Cisna-
Ustrzyki (dowo6z konny i samochodowy
szosg Baligrodzka, kompletnie popsuta,
zostat wstrzymany), dziatanie zas pierwszej
kolejki odcigzyto srterje Lwoéw—Sgdowa
Wisznia — Przemys$l od zaopatrywania
wojsk rosyjskich, oblegajgcych Przemysl
z zachodu.

Fakty przytoczone wskazuja, jak wa-
znem jest dla wojsk kolejowych, dziata-
jacych na czotowych odcinkach kolei, po-
siadanie doktadnych wiadomos$ci o nie-
przyjacielu i o zamiarach najblizszego do-
woédztwa w odniesieniu do kolei, znajdu-
jacych sie na powierzonym mu odcinku
frontu, i co za tern idzie, dowodzg ko-
niecznosci utrzymania miedzy dowodz-
twem a czotowym oddziatem wojsk ko-
lejowych jaknajscislejszej tacznosci, bez
ktérej akcja tych wojsk, nie bedac uzgod-
niong z ogoélnym biegiem operacyj wojen-
nych, moze przynies¢ nieobliczalne stra-

ty. Wynika stad konieczno$¢, wcielenia
wojsk kolejowych, stanowigcych
obsade czotowych odcinkdéw, do
sktadu najblizszych dywizyj
i zupetnego podporzadkowania
tych wojsk dowodédztwom wymie-
nionych jednostek, nardéw ni
z wojskami innych Dbroni.

Nie dos¢ doktadne stosowanie tej
zasady w armji rosyjskiej doprowadzato
nieraz do najgorszych konsekwencyj. Zda-
rzato sie naprzyktad, ze po zajeciu no-
wych stacyj lub odcinkéw kolei nieprzy-
jacielskiej, dowddztwa wojsk kolejowych
nic o tern nie wiedziaty. Co gorsza, by-
waty wypadki nieuprzedzenia we witasci-
wym czasie 0 majgcej nastgpi¢ ewakua-
cji. *) Wojska kolejowe musialy rozpo-
czyna¢ jag na wilasng reke lub tez oczeki-
waé SDOznionego zazwyczaj rozkazu. Tra-
cono przez to czas i ewakuacja nie mo-
gta by¢ nalezycie wykonana. Dowodzi to
koniecznosci uzgodnienia crcanizacji
stuzby wojsk kolejowych w czotowych
odcinkach z regulaminem stuzby polowej
i wydania w tym celu odpowiednich
przepiséw stuzbowych.

Ogolna dtugosé kolei waskotorowych,
wybudowanych przez fosjan podczas woj-
ny Swiatowej na wszystkich frontach, do-
siaga z go6ra dziewieciu tysiecy kilome-
trow. W koncu wojny pozostawato w skta-
dach niewiele materjatu kolejkowego,
Linje konne stosowano jako ko-
lejki pozycyjne; linje parcv.e
uzywano w wypadkach pewnego
oddalenia od frontu jako pod-

jazdowe. Najtrudniejsze warunki bu-
dowy istnialy na Kaukaskim froncie,
gdzie miedzy poczatkowemi i konco-

wemi stacjami kolejek zachodzita czasem
tak wielka r6znica poziomoOw, ze gdy
w wyzej potozonym koncu panowaty
Sniezne zamieci i mrozy, dolny koniec
kolejki tonat w btocie i wymagat ener-
gicznej walki z wiosennemi roztopami.
Poglad na kolejki polowe ogdlnie
przyjety przed wojng ulegt po niej zna-
cznej zmianie. Przed wojng wymaca-
no uktadania kolejki z szybko$cig
dziesieciu a nawet pietnastu kilo-
metrow na dobe. Nigdy ukitadanie toru
przy uzyciu gwozdzi nie jest w stanie

*) Charakterystycznem byto dla kazdej
ewakuacji, ze w chwili rozpoczecia jej, potacze-
nia telefoniczne i teieqraficzne zaczynaly Zle
dziatac.



osiggna¢ tych norm. Zmusito to potaczyé
szyny z podktadami w ramy, czyli przesta
gotowe do ukladania, co z kolei prowa-
dzito do przyjecia zelaznych podktadéw
(zwtaszcza w przestach dla trakcji paro-
wej), poniewaz przechowywanie przeset
o drewnianych podktadach wprost na po-
wietrzu nie gwarantowatoby ich nalezytej
gotowosci mobilizacyjnej, (nie méwigc juz
o trudnos$ci transportu takich przeset),
przechowywanie za$ w sktadach zakrytych
wymagatoby kolosalnych wydatkbw na
budowe tych skladow (szczegdlnie dla
kolejek parowych).

Tymczasem juz wojna japonska,
na tepnie za$ wojna $Swiatowa do-
wiodty, ze budowa kolejek z szyb-
koscia trzech do pieciu kilometrow
dziennie jest zupetnie wystarczajg-
cg i w zupetnosci odpowiada wyma-
ganiom wojsk. Z taka szybko$cia mo-
zna zupetnie dobrze uktada¢ kolejki z luz-
nych szyn na drewnianych podktadach:
tor taki w wiekszosci wypadkéw moze
sie obejs¢ bez zwirowania, moze by¢
mocno i dobrze podbity, jest mocniej
spojony z gruntem i daleko tatwiejszy
do utrzymania.

Na podstawie wynikéw wojny, pod’
czas ktorej niejedna kolejke budowano
w ten sposob z zarekwirowanych mater-
jatbw, muszag ulec zmianie dawniejsze po-
glady w tej kwestji. Tor kolejek polo-
wych typu parowego czyli podjaz-
dowych, zasadniczo powinien sie
sktada¢ z luznych szyn i drewnia-
nych podktadéw impregnowanych,
przechowywanych w skitadach. Wy-
starczy mie¢ niewielki zapas podktadéw,
gdyz zrobienie ich w czasie wojny nie
bedzie stanowi¢ trudnosci dla tartakéw
krajowych i nie zabierze zbyt duzo czasu.
Tor kolejek o matem obcigzeniu osi
jak kolejki trakcji konnej, motoro-
wej i elektrycznej, czyli kolejek
pozycyjnych, powinien nadal skta-
dac¢ sie z przeset na zelaznych pod-
ktadach, gdyz tor tych kolejek nie pod-
lega takim odksztatceniom jak w kolej-
kach parowych, a wobzki, majgc zazwy-
czaj kota dwurebordowe, sg mniej nara-
zone na wykolejania.

Zastosowanie kolejek konnych dato
podczas wojny rezultaty daleko gorsze
niz kolejek parowych. Wyzej juz byto
wspomniano o tern, ze ustalona
przez przepisy dzienna norma

przebiegu konia z natadowang
wagonetka okoto 25 kilometréw byta
wygoérowana. Doswiadczenia robione
w warunkach czasu pokojowego nie sg
w danym wypadku miarodajne. Kon, kto-
ry nie otrzyma w pore pozywienia i nie
ma nalezytego wypoczynku, przemeczo-
ny parokrotnie, staje sie niezdolnym do
dalszej pracy. Tymczasem c6z byto pod-
czas wojny? Pomijajagc juz niewystarcza-
jace odzywianie, przy ktérem zwierze
nieraz byto gtodne, brak ustalonych go-
dzin pracy, nieraz brak stajni, nalezy
przyja¢ pod uwage jeszcze i to, ze doj-
Scie od stajni do stacji kolejowej i z po-
wrotem, czesto po najokropniejszem bez-
drozu, nie zaliczano mu nigdy do pracy
dziennej, jak réwniez nie zaliczano diu-
gich godzin oczekiwania na stacji lub ja-
kim$ przystanku. Do tego nalezy nadmie-
ni¢, ze stan toru konnego byt nieraz fa-
talny, zwlaszcza na czarnoziemnych i btot-
nistych terenach.

Torowisko kolejek konnych posiada
stabg strone, dzieki ktdérej teoretyczna
zdolno$¢ przewozowa tych kolejek nigdy
nie mogta by¢ nalezycie wyzyskang przez
czas dtuzszy i kolejki te nie powinny by-
ty zna:ez¢ szerszego zastosowania w woj-
sku. Chodzi mianowicie o Sciezki, po kt6-
rych biegng po torowisku konie, flZzeby
uprzytomni¢ sobie, jak wielka wytrzyma-
tos¢ powinny posiada¢ te Sciezki, dosc¢
jest® przypomnieé¢, ze w danym wypadku
konie biegng po jednym i tym samym
waskim pasie gruntu, nie przekraczajgcym
w zadnym razie metra szerokosci i ze po
kazdej takiej Sciezce ma przebiega¢ okoto
pieciuset koni dziennie, uderzajgc kopy-
tami w identyczne prawie punkty po-
wierzchni. Wymaganej w danym wypadku
wytrzymatosci powierzchni Sciezek na ude-
rzenia kopyt konskich odpowiedziatyby
w przyblizeniu szosy dobrze zbudowane,
ale w zadnym razie nie sg w stanie przez
czas dluzszy wytrzymac'takiej pracy Sciez-
ki na zwyczajnym gruncie, chociazby pro-
wizorycznie wzmocnionym.

Kolejka konna od stacji Jarmolince
rosyjskiej kolei Potudniowo-Zachodniej do
stacji Husiatyn kolei austrjackiej w Galicji,
wybudowana na Podolu rosyjskiem réwno-
legle do budujgcej sie normalnej Kkolei,
ktoéra tgczyta dwa te same punkty, cza-
sowo zastepowata te ostatnig kolej, z kto-
rej ukonczeniem wiadze przez czas diuz-
szy nie potrafity sobie da¢ rady, W listo-



padzie 1915 roku Jarmoliniecka kolejka
stata sie, obok novyo-wybudowanej szosy,
w tym samym kierunku, gtowng arterjg
dowozowg dla armji rosyjskiej, ktdéra miata
rozpoczg¢ ofenzywe w kierunku na Ha-
licz. Wybudowana na czarnoziemnym grun-
cie podolskim, podczas suchej jesieni
kolejka ta byta doprowadzona do dobrego
stanu. W miejscach mniej pewnych pod-
tozono pod tor faszyny; $ciezki dla koni
miejscami zazwirowano lub umocniono
szutrem i faszyng. W miare rozpoczyna-
jacych sie deszczow, wzmocnione oddziaty
robocze walczyly z pogorszeniem stanu
toru. Okoliczno$ci nie pozwalaty na przer-
wanie ruchu: co dzieh wysytano jedn k
nie wiecej jak 100 wagonetek. Taki prze-
jazd bardziej pogarszatl stan kolei, niz
mogta naprawi¢ robota kilkunastu pracu-
jacych wzdtuz linji kompanij roboczych.
W poczatku grudnia, gdy sie rozpoczety
mrozy i wypadty duze $niegi, powierzchnia
plantu  zamarzia, przypominajgc  po-
wierzchnie sfalowanego morza z wyso-
koscig fali okoto p6t metra i wiecej. Na-
prawa takiego toru, a szczegolnie Scie-
zek, coraz bardziej wybijanych przez ko-
pyta konskie, bez zatrzymania ruchu stata
sie zupetnie niemozliwg i zdarzato sie, ze
ruch na kolejce przerywano catkowicie
lub prowadzono z szybkos$cig jakich dzie-
sieciu kilometréw na dobe. Transport
chorych irannych trzeba byto wstrzymac,
wobec zasztych wypadkdéw—koniecznosci
ratowania ich od zamarzniecia w drodze,
przez rozlokowanie w okolicznych cha-
tach wtoscianskich. Dla doprowadzenia
kolejki do wzglednego porzadku, pozo-
stawato tylko utozenie catej linji na prze-
strzeni 60 kilometrow na jednolitym po-
moscie drewnianym z bali dtugosci okoto
pieciu metrow; lecz w danym wypadku Sro-
dek ten nie mogt mie¢ zastosowania, gdyz
nie byto ani materjatu, ani czasu na taka
robote. Kolejka Jarmoliniecka nie mogta
odpowiedzie¢ swemu zadaniu i plano-
wana ofenzywa rosyjska zostata odtozona
(rébwnolegta szosa nowo-zbudowana, ta-
czaca dwa te same punkty, byta w stanie
nie pozwalajgcym na korzystanie z niej).
Po ukonczeniu naprawy wysadzonych wia-
duktéw na linji Tarnopol-Kopyczynhce i
otwarciu normalnej kolei Podolskiej Jar-
molince-Husiatyn, znaczenie kolejki Jar-
molinieckiej upadio i po pewnym czasie
zostata ona rozebrang.

Przyktad ten, a podobnych mozna
znale$¢ wiecej, wskazuje, ze na kolejke

konng nie zawsze mozna liczy¢ w czasie
wojny, jako na pewny Srodek lokomocji.
Druga ujemng strong kolejki konnej jest
jej eksploatacja przy pomocy konnych
oddzialéw, ktérych zastosowanie i gospo-
darka przedstawiaja ogromne trudnosSci
i wymagaja licznych zabiegéw. Dla pro-
wadzenia $redniego ruchu na linji 50 kilo-
metrowej czestokro¢ nie wystarczata bry-
gada o sile 3000 koni. Potwierdza to afo-
ryzm, ze kolejka konna ponad sto kilo-
metrow jest niemozliwg, poniewaz ,sama
siebie zjada“, co znaczy, ze zaprowianto-
wanie zjednego magazynu obstugujgcych
takg kolejke oddziatbw konnych pochto-
netoby omal ze nie caly prowadzony na
niej ruch.

Mozna wiec przypuszczac, ze zasto-
sowanie konnych kolejek dla przewozu
na dalszg odlegto$¢ miato miejsce podczas
wojny 1914—1918 r. po raz ostatni. Mozna-
by korzysta¢ z kolejek konnych jedynie
dla matych przewozéw na niewielkg od-
legtos¢ lub tez w warunkach odpowiedniej
pory roku i gruntu, oraz w braku innych
$rodkoéw transportowych. Zadnych spe-
cjalnych formacyj konnych organizowaé
w tym celu nie nalezy, a najlepiej prze-
kaza¢ ten Srodek transportowy taborom
dywizyjnym i nawet putkowym, ktére po
pewnem wyszkoleniu doskonale potrafig
w razie potrzeby i moznosci z niego ko-
rzysta¢, uktadajac kolejki te przewaznie
po szosach. Zasadniczo nie bedzie w tern
nic nowego: tak naprzyktad francuska
artylerja forteczna posiada wiasny przy-
dzielony do niej materjat kolejowy i witas-
nych etatowych saperow kolejowych.

Ot6z po roku wojny wiadze rosyj-
skie zauwazylty mata sprawno$¢ kolejek
konnych, trudno$¢ wyzyskania ich zdol-
nosci przewozowej, a takze ich wielkg
kosztowno$¢ w poréwnaniu z kolejkami
parowemi. Dazgac do zmiany trakcji i ma-
jac na uwadze pozycyjny charakter
kolejki konnej i co za tern idzie, jej
lekkos¢ i gietkos$¢, jak rowniez tatwosc¢
maskowania pociggow i unikanie hatasu
i dymu, co pozwalatoby doprowadzac je
mozliwie najblizej do linji okopow za-
trzymano sie na trakcji motorowej.
Wyprobowanie tego typu kolejek i do-
Swiadczenia nad niemi zostaly rozpoczete
w kijowskim parku kolejowym jeszcze
'przed wojna.

W koncu roku 1915 zamowit rzad
rosyjski w Ameryce 450 dwuosiowych
lokomotywek spalinowych(,,tieptowozow")



o sile okofo' 40 H. P., czterech cylindrach,
z obcigzeniem osi okoto 2—2,5 tonn, po
cenie 5000 rubli w zlocie. Lokomotywki
takie ciggnety po cztery natadowane przy-
czepki z tadunkiem pociggu netto 9—10
tonn, po zwyklym rosyjskim torze kon-
nym, wzmocnionym o jeden drewniany
podktad na péttorametrowem przesle.
ZamoOwienie to byto wykonane, jak zwy-
kle w czasie wojny, nie dos$¢ starannie
a mianowicie: motory byty stabsze od
projektowanych, ramy podstawowe, na
ktorych umocowano cylindry, zrobione
nie z miekkiego zelaza lecz z mosigdzu,
skutkiem tego ramy te od uderzen na
wybojach stale pekaty; procz tego radja-
tory, Zle obliczone, tatwo sie nagrzewaly.

W jesieni 1916 roku zaczely przyby-
waé¢ do Kijowa zamoéwione lokomotywki;
jednoczesnie tamze zaczeto formowacd
brygade kolejowg dla trakcji motorowej
(,tieptowoznaja brigada"). Szkolenie tej
brygady i reparacja lokomotywek zajety
wiecej niz p6t roku i zaledwie w poczat-
ku 1917 roku zostaty wystane ,tieptowo-
zne“ bataljony wraz z ich uposazeniem
technicznem na fronty zachodni, potudnio-
wo-zachodni i kaukazki.

Najwiekszg kolejkg motorowg byta
linja. Dubno-Demidéwka dtugosci okoto
45 kilometrow. Eksploatacja jej data wy-
niki zupetnie dobre: wykazata ona, ze
1) kierowanie lokomotywkag jest o tyle
tatwe, ze kazdy lepszy Slusarz w prze-
ciggu miesigca moze naby¢ dostatecznej
w niem wprawy 2) naprawa lokomoty-
wek jest daleko tatwiejsza niz parowo-
zow 3) organizacja ruchu na kolejkach
motorowych jest mniej skomplikowana
niz parowych (odpadaja wegiel, wodocig-
gi, telegrafy, pociagi wysyta sie paczka-
mi i t. d) Na podstawie tych doswiad-
czen nalezy przypuszczac, ze kolejki mo-
torowe obok elektrycznych, zajmg miej-
sce wychodzgcej z uzycia kolejki konnej.

W czasie wojny rozpoczeto réwniez
w parku kijowskim préby z traktorami
réznych typéw, majac na celu zostoso-
wanie tych ostatnich do wykonania ro-
bét ziemnych przy budowie kolei; do-
Swiadczenia te jednak nie zostaly dopro-
wadzone do konca.

Organizacja kolejnictwa wojskowego
rosyjskiego, wzorowana pierwotnie na
niemieckiej, w czasie wojny Swiatowej
ulegta kilkakrotnym zmianom i reformom.
Zasady jej poczatkowo byly nastepujgce.

Wojska kolejowe na froncie miaty swa
wyzszg wiladze nie przy dowodztwach ar-
mij lecz dopiero przy dowodztwach fron-
tow. Byli to szefowie komunikacji fron-
tow, ktorzy z kolei podlegali szefowi ko-
munikacji naczelnego dowdédztwa: ten
ostatni wchodzit w sktad sztabu naczelne-
go wodza i byt podczas wojny gitownym
inspektorem wojsk kolejowych.
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Organizacja 1914 roku.

1—4 Szef sztabu, Szef zaopatrzenia. Szef
komunikacji wojskowych, Szef wydzialu kolejo-
wego naczelnego dowodztwa, frontu, armji. 5—Szef
wydziatu etapowo-gospoderczego armji. 6—7 do-
wodztwa bataljon6w, kompanij kolejowych. 8—9
Kierownicy transportéw wojskowych, komendanci

dworcéw. i0—Dyrekcje kolejowe. 11—Ministerstwo
komunikaciji.

W Rosji brakowato charakterystycz-
nej dla organizacji innych armij instytucji
referentéw wojsk kolejowych przy do-
woédztwach armij. Dowddzcy bataljonéw,
ktorzy faktycznie petnili obowiazki tych
referentbw, poczatkowo referowaii spra-
wy kolejowe bezposrednio szefom wy-
dziatbw etapowo-gospodarczych dowdédztw
armij; ci za§ mogli okaza¢ swa ingeren-
cje wzgledem wojsk kolejowych przez
szefa komunikacji  frontu. Pociggato to
za sobg wydtuzenie linji rozkazodawczej,
a w pewnych wypadkach dowddca batal-
jonu kolejowego mobgt podlega¢ dwom
a nawet kilku dowodztwom armij i od-
wrotnie dowo6dztwo armji mogto mieg,
w osobach dowo6dcow bataljonow, kilku
referentow kolejowych.

W osobach szeféw komunikacji do-
wodztw/ frontow i naczelnego dowoddztwa
taczyty sie wyzsze witadze rozkazodawcze
wzgledem wszystkich $Srodkow komuni-
kacyjnych na poszczegoélnych wzglednie



na wszystkich frontach wojennych. Za-
rzady szeféw komunikacji zawieraty wy-
dziaty kolejowe, ktorym wiasnie byty bez-
posrednio podporzgdkowane wojska -ko-
lejowe oraz powierzone kierownictwo bu-
dowg kolejek polowych. Poczgtkowo sta-
nowity rowniez zakres wydziatow kolejo-
wych naprawa, budowa i eksploatacja ko-
lei normalnych, dokonywane przez woj-
ska kolejowe, lecz nastepnie zadania te
przeszty do kompetencji dyrekcyj kolejo-
wych.

Wydziat transportowy miat swych
przedstawicieli, odpowiednio do niemiec-
kich ,B. B. F\.“ i ,Etra“,—kierownikow
transportéw przy kazdej dyrekcji i przy
kazdym froncie. Wszelkie zapotrzebowa-
nia na transporty wojsk itadunku wojsko-
wego kierowano wprost do nich, w od-
pisach do szeféw komunikacji frontow.
Kierownikom transportow wojskowych,
posiadajgcym liczne sztaby, podlegali ko-
mendanci i oficerowie przydzieleni dla
doglgdana transportu wojsk. Do liczby
tych ostatnich nalezato wielu oficerow
wojsk kolejowych; dla szkolenia ich zakta-
dano na kazdym froncie specjalne szkoty
przygotowawcze, gdyz same wojska byly
stabo instruowane w stuzbie transporto-
wej i wymagaty dogladu.

Organizacja wspdélnej pracy wojsk
kolejowych i dyrekcji ostatecznie utozyta
sie w ten sposéb, ze kierownictwo tech-
niczne przeszto do dyrekcyj kolejowych.
Wojska kolejowe dziataly samodzielnie
tylko w czotowych odcinkach; po przy-
prowadzeniu zas tych ostatnich do wzgled-
nego porzadku oddawatly je dla ostatecz-
nej odbudowy i prowadzenia ruchu—
administracji ,przejsciowej". Ta admini-
stracja ,przejsciowa" jednoczyta odcinki
czotowe z przylegtemi dystansami kolei,
znajdujgcemi sie w stanie naprawy, w tak
zwane ,oddziaty czotowe". Takich od-
dziatbw czotowych stworzono 21. Kierow-
nikiem ,oddziatu" byt najblizszy dowdd-
ca lub oficer sztabowy wojsk kolejowych,
ktore zajmowaty czotowy odcinek; poza-
tem obsade czotowego oddziatu stanowili;
jeden inzynier kolejowy cywilny, jeden
urzednik cywilny stuzby ruchu, buchalter
i kancelisci. Robotnicy i personel, podle-
gty czotowym oddziatom na linji, miat
by¢ cywilny; w istocie jednak zawierat
on wielu wojskowych. Kierownicy oddzia-
téw czotowych, utrzymujac Scista tacz-
nos¢ z miejscowemi dowodztwami wojsk,

podlegali pod wzgledem'technicznym dy-
rekcjom kolejowym, a dla zamaskowania
tej podlegtosci instytucyj wojskowych
wtadzom cywilnym podczas wojny, pre-
zesom dyrekcji byli dodani pomocnicy —
dowddcy brygad wojsk kolejowych czyn-
nych na froncie. W ten spos6b kazdy
oddziat czotowy byt niejako ekspozytu-
ra przylegtej dyrekcji kolejowej i jedno-
cze$nie samodzielnie prowadzit roboty
w tgcznosci z armjg na przestrzeni czo-
towych odcinkow.

Odpowiednio do tej organizacji per-
sonalnej, istniata szeroko zakrojona orga-
nizacja materjstowa, przeprowadzona przez
wiadze kolejowe cywilne, a majaca na
celu odbudowe okupowanych kolei. Prze-
widywata ona skilady i zapasy materjatow
lokalne i ruchome. Te ostatnie miescity
sie w pociggach: pociggéw takich byto
16; przy niektérych z nich, précz zapasu
materjatow i narzedzi, byty podreczne
warsztaty mechaniczne.

Lokalne sl tady materjatowe miaty
swoje zrédita w 5 koncentracyjnych ba-
zach: w Botogoje, Wiazmie, Zuditowie,
Bachmaczu i Kremienczugu i dzielity sie
na skiady materjatowe posrednie w licz-
bie 11 i sktady materjatowe przyfrontowe
w liczbie 44, rozmieszczone co 15 kilo-
metréw. Zawieraly one duze zapasy szyn,
podktadéw drewnianych, gotowych kra-
townic mostowych drewnianych Lembke
i Borowika, budulcu, kafaréw, wind, tan-
cuchoéw, sznuréw, zelaza rozmaitych ty-
péw, zapasowych czesci wodociggow,
instrumentéw i aparatéw telegraficznych,
drogowych, ruchowych etc. Przy zbiera-
niu tych narzedzi i materjatbw powtérzy-
ta sie ta sama sytuacja, ktéra miata miej-
sce podczas wojny japonskiej: gromadzo-
no je w catej Rosji w ciggu czterech lat
wojny i nie zdotano do korica nagroma-
dzi¢ w zamierzonej ilosci.

Organizacja materjalowa kolejek
waskotorowych do korica wojny pozo-
stata w rekach wojskowych; na kazdym
zfrontéw parki i sktady kolejek polowych
podlegaty wydzialom kolejowym zarza-
dow komunikacji wojskowych frontow.
Pod wptywem ofenzywy niemieckiej, cen-
tralne sktady i parki kolejek musialy by¢
cofniete z miejsc, ktére zajmowaty pod-
czas pokoju: na froncie potudniowo-za-
chodnim do Charkowa, na froncie zacho-
dnim do Homla, na froncie potnocnym
do Sawetowa (obok Torzka nad Wotga,



za Moskwg). Wieksze zamowienia i za-
kuny uskuteczniat gtoéwny zarzad tech-
niczny, pozostate zas wydzialy kolejowe
i dowodztwa parkow. Wydziaty kolejowe
zarzadéw komunikacji wojskowych fron-
tow posiadaty szerokie uprawnienia, do-
tyczace rekwizycji i zaktadania potrzeb-
nych fabryk i warsztatow. Potudniowo-
zachodni front posiadat kilka tartakéw,
odlewnie, fabryke zelaza w potcie na Po-
dolu i warsztaty rymarskie. Zadnych przy-
frontowych parkéw materjatowych kole-
jek polowych organizacja rosyjska nie
znata. W razie rozbiorki jakiejkolwiek ko-
lejki, sktad jej pozostawat na stacji we-
ztowej do chwili uzycia jej w innym
miejscu.

Zbiegiem okoliczno$ci dzien ogtosze-
nia wojny 28 iipcn 1914 r. byt jednoczesnie
dniem wyjscia z druku nowo wydanej w
Rosji: Ustawy ,0 zarzgadach wojskowych w
czasie wojny", a W tej liczbie ,Ustawy o
zarzadzie komunikacji". Zarzad ten, jak juz
wyzej bylo zaznaczono, oddany zostat
w rece wiadz wojskowych. Szef komuni-
kacji naczelnego dowddztwa faktycznie
stawal sie niejako ministrem komunikacji
dla wszystkich przyfrontowych i sasiadu-
jacych z niemi dyrekcyj kolejowych. Byt
on upowazniony do zadania u odpowied-
nich czynnikbw kolejowych niewojsko-
wych, uzycia wszelkich Srodkéw i wyko-
nania wszelkich rozkazéw w zakresie ko-
lejnictwa i transportéw wojskowych.

KoYitroli jego podlegaty zarzadzenia
szefow komunikacji frontéw, lecz rozkazy
wykonawcze, dotyczace przewozow, otrzy-
mywali ci ostatni nie od niego, a od sze-
fow sztabow frontéw—co do przewozu
wojsk i od szeféw zaopatrywania
frontbw — co do transportéw cieza-
rowych. Szefowie zaopatrywania frontéw
byli generatowie sztabu generalnego, nie
majacy nic wspdlnego z kolejnictwem.
W ten sposéb w administracje cjy-
wilng kolejowa zostato wttoczone
kierownictwo czysto wojskowe, nie
fachowe, nie oznajomione z fakty-
cznym stanem rzeczy na kolejach
i dziatajgce na wtasna reke na kaz-
dym froncie. Zapomniano, ze Kkoleje
zelazne sg aparatem niezmiernie czutym,
dajacym sie poréwnaé¢ do instrumentu
muzycznego, ktory bedgc nawet najlep-
szym, na nic sie nie przyda w rekach
dyletantow.

Jakiez rezultaty dato zastosowanie
w praktyce takiej organizacji? Podczas
mobilizacji i w poczatku wojny koleje
funkcjonowalty nie zZle, szczegdlnie na fron-
cie potudniowo-zachodnim, lecz w roku
1915 byto coraz gorzej, az wreszcie od-
wrot wojsk z Galicji doprowadzi; koleje
rosyjskie do takiego stanu, ze szef szta-
bu naczelnego wodza w liscie, pisanym
do ministra komunikacji, wyrazit sie o ko-
lejach, iz ,staty sie one niezdolnemi do
przewozu". W istocie w czerwcu i w lip-
cu r. 1915 ruch na kolejach rosyjskich
odbywat sie bardzo powoli: wynosit Sred-
nio sto kilometréw na dobe, chwilami
za$ zamierat zupetnie.

Bytoby nieslusznem upatrywac je-
dyng przyczyne tak ztego stanu kolej-
nie.wa rosyjskiego w tym okresie tyj o
w zte] organizacji. Niewatpliwie dziatato
tu destrukcyjnie jeszcze wiele innych
przyczyn: zamieszanie wywotane odwro-
tem, pewne rozluznienie w wojskach,
ktére nie wyzyskiwaty zdolnosci przewo-
zowej taboréw kolejowych, zatrzymywaty
tabory i wywozity z Galicji przedmioty
zbedne i wreszcie niedostateczna ilos¢
raajalnych linij kolejowych rosyjskich.
Jedna z gtéwnych przyczyn takiego sta-
nu rzeczy byta jednak organizacja, ktéra
posiadata bardzo wyrazne wady a mia-
nowicie.

1) Erak statych odpowiedzialnych
organéw kierowniczych, gdyz gtéwni sze-
fowie zaopatrywania frontow, w ktorych
kompetencji koleje faktycznie pozosta-
waty, byli zupetnymi ignorantami w rze-
czach kolejnictwa i, zaabsorbowani za-
opatrywaniem armji dbali przedewszyst-
kiem o ruch w granicach swych frontéw,
a nie o prawidtowa dziatalnos¢ catego
mechanizmu kolejowego.

2) Brak skoordynowania dziatalnosci
kolei réznych frontébw w jednym organie
centralnym, skutkiem czego przy kazdym
froncie zatrzymywano zazdrosnie tabor,
zar6bwno potrzebny jak i zbedny, co po-
wodowato niemate trudnosci, zwilaszcza
w chwilach niecierpigcego zwitoki prze-
rzucania wojsk z jednego frontu na drugi.

3) Niektore koleje weszty w granice
dwéch frontéw, lub nawet ponadto jeszcze
w sie¢ kolei pozafrontowych. Wyelimino-
wane odcinki nie uznawaly wiadzy swych
dyrekcyj, lecz tylko odpowiednig witadze
wojskowa lub ministerialna.



Jako na zgubny przyktad rezultatéw
omawianej organizacji, mozna wskazac
na niestychanie powolny dow6z rezerw
dla trzeciej armji rosyjskiej w 1915 r. pod
Tarnowem, skutkiem czego armia ta mu-
siata sie na wiosne wycofa¢. Zatrzymanie
transportéw wojsK powstato przez skiero-
wanie na te linje pociggbw z zywno$ciag
i umundurowaniem, wcale tu niepotrzeb-
nych. gdyz okolice Tarnowa obfitowaty

w bogate zasoby bydta a magazyny prze-

petnione byty prowiantem i furazem.
Wady organizacji 1914 roku, uja-

wnione podczas wojny, spowodowaly

zmiany w tej organizacji, w sensie roz-

szerzenia kompetencji ministerstwa ko-

munikacji i 22 wrzes$nia 1915 r. zostata
ogtoszong nowa organizacja kolejnictwa
wojskowego.

Organizacja 1915 roku.

1—3 Szef sztabu, Szef komunikacyj wojs o-
wych, Szef wydziatlu kolejowego naczelnego do-
wodztwa, frontu, armji. A— Szef zarzadu kolejo-
wego (cywilny). 5—Szef wydzialu etapowo-gospo-
darczego ar.nji. 6—7 Dowodztwa bataljon6w,
kompanij kolejowych. 8—9 Kierownicy transpor-
tow wojskowych, komendanci dworcéw. 10—Dy-
rekcje kolejowe. 11—Ministerstwo komunikaciji.

Zasadniczg my$lg nowej ustawy byto
zesrodkowanie kierownictwa kolejami z
ramienia ministerstwa komunikacji w kom-
petencji cywilnego zarzadu, sktadajgcego
sie z lepszych fachowcOw ministerstwa
komunikacji, z jednoczesnem podporzad-
kowaniem tego zarzadu wtadzy wojsko-
wej. Szefem zarzgdu komunikacji na te-
rytorjum wojennem byt inzynier kolejowy,
ktéry podlegal gtownemu szefowi komu-
nikacji wojskowych, z zastrzezeniem je-
dnak, iz w pewnych sprawach fachowych,
wynikajacych ze stuzbowych czynnosci,

v

inzynier ten zwracat sie bezposrednio do
ministerstwa komunikacji.

Organem wykonawczym szefa ko-
munikacji wojskowych pozostat dawny
zarzad o zmienionej organizacji. W sktad
jego weszty: tylko*co wskazany cywilny
zarzgd komunikacji, utrzymujgcy jedno-
czednie tgcznos¢ z ministerstwem komu-
nikacji, oraz wydzialy wojsk kolejowych,
transportéw wojskowych, etapéw, poczt
i telegrafow i kancelarja. Cywilny zarzad
komunikacji sktadat sie z wydziatow: bu-
dowlanego, eksploatacyjnego, transportéow
wojskowych, buchalterji i kancelarji. Na-
lezy zaznaczyé¢, ze ustawa rosyjska z roku
1915 odpowiadata organizacjom, przyje-
tym w innych panstwach. R wiec naprzy-
ktad we Francji na czas wojny Swiatowej
koleje zostaty przekazane witadzom woj-
skowym, lecz catkowita ich administracja
i wyzsze kierownictwo pozostaty bez
zadnej zmiany, tylko z przydzieleniem
dyrekcjom oficerow transportowych.

Dalsze reformy i zmiany w nowej
organizacji kolejnictwa rosyjskiego nie
byty wywotane przez jakie$s wzgledy rze-
czowe: wynikaty one raczej z ukitadu sto-
sunkow i tar¢ $rod wyzszych witadz woj-
skowych i niewojskowych, oraz dotknie-
tych ambicyj tych wyzszych urzednikow
panstwowych, ktérych kompetencje stuz-
bowe i wptywy doznaly pewnej redukciji.
Reformy te poszly dalej w kierunku wzmo-
zenia wpltywow ministerstwa komunikacji
w stosunku do wojskowych. Zauwazone
w owej organizacji wady tkwity wedtug
opinji miarodajnej w dwoch okoliczno-
Sciach:

1) w poddaniu zarzagdu komunikacji
centralnej wiadzy wojskowej nie tylko na
froncie lecz i w pasie pozafrontowym i

2) w pewnej niezaleznosci cywilnego
zarzgdu komunikacji od ingerencji mini-
sterstwa komunikacji co wywotywato
tarcia pomiedzy dyrekcjami kolei, pozo-
stajgcemi na terytorjum wojennem a dy-
rekcjami, wyeliminowanemi z tego obrebu
i zazalenia tych ostatnich na czynione im
szkody przez dyrekcje, pozostajgce pod
zarzgdem wojskowym, jak zatrzymania
parowozow, wagonow, etc.

Ot6z sfery miarodajne wystapity
z nowym projektem organizacji kolejnic-
twa wojskowego. Projekt ten byt bardzo
popierany przez pewne kota, gtéwnie dla
tej przyczyny, ze ustalal on etatowe sta-
nowiska trzeciego wiceministra komuni-



fcacji (w Rosji przedtem juz bylo dwéch
wice-minislrow komunikacji) w wysokiej
randze wojskowej i z podporzgdkowa-
niem jego wladzy wszystkich zarzadow
i dyrekcyj kolejowych na froncie i przy-
legtem terytorjum. W ten sposéb mini-
sterstwo komunikacji za stanowisko wice-
ministra zyskiwato faktycznie od minister-
stwa spraw wojskowych prawo adminis-
trowania kolejami na terytorjum wojny.

Organizacja 1917 roku.

1—3 Szef sztabu, szef komunikacyj wojsko-
wych, Szef wydziatu kolejowego naczelnego do-
wodztwa, frontu, armji. 4—kierownik transportu;
komendant dworca. 5—7 Dowddztwo brygady,
bataljonu, kompanji kolejowej (czotowy odcinek
kolei). 8—9 Minister i Trzeci Wice-Minister komu-
nikacji. 10—11 Zarzady kolejowe (cywilne) na-
czelnego dowoddztwa i frontu. 12— Dyrekcje kole-
jowe.

Projekt ten zostal urzeczywistniony
w r. 1917 w formie nowej ustawy orga-
nizacyjnej kolejnictwa wojskowego, opie-
rajacej sie na nastepujgcych zasadach;
1) W Naczelnem DowdOdztwie zostaje sfor-
mowany zarzad komunikacji o skiadzie
cywilnym, podlegly bezposrednio 3-mu
wice-ministrowi komunikacji. 2) W skia-
dzie Naczelnego Dowoddztwa pozostaje
nadal zarzad wojskowych komunikacyj
0 zmniejszonym zakresie dziatania, kt6-
rego szef ma podlega¢ szefowi sztabu
Naczelnego dowddztwa. 3) Analogicznie
z tern zostajg stworzone przy frontach
miejscowe cywilne zarzgdy komunikaciji,

podlegajace przez swych szeféw odpo-

wiednikom swym przy Naczelnem do-
wodztwie.

Wice-minister komunikacji, stojgcy
na czele calej tej organizacji, miat uzgod-
nia¢ prace cywilnego i wojskowego za-
rzagdu komunikacji, podlegat bezposrednio
ministrowi komunikacji, otrzymywat wska-
zowki od szefa sztabu Naczelnego do-
wddztwa i w niektdrych wypadkach miat
prawo dawaé¢ swe dyrektywy gtéwnemu
szefowi komunikacyj wojskowych. Orga-
nizacja ta miata zapobiec réwnorzednosci
prac w obydwuch zarzadach, wyklucza-
jac pomieszanie ich kompetencyj.

Przemoéwita jednak ta osobliwos¢
charakteru rosyjskiego, jaka jest specyfi-
czna niezdolno$¢ zatrzymania sie naczems$
umiarkowanem. Jeszcze niezdotano prze-
ksztatci¢ urzedéw podiug nowej ustawy
organizacyjnej i nalezycie wyprébowac
jej w praktyce, gdy wptynat nowy pro-
jekt organizacji kolejnictwa, ktoéry w roz-
szerzeniu praw ministerstwa komunikacji
na kolejach terytorjum wojennego siegat
jeszcze dalej.

Wedtug nowego projektu cata pet-
nia wtadzy wzgledem kolei, znajdujgcych
sie na froncie, miata naleze¢ do ministra
komunikacji, ktoéryby za posrednictwem
trzeciego wiceministra kierowat sprawa-
mi technicznemi—przez Zarzad komuni-
kacji przy Naczelnem dowddztwie i trans-
portowemi—przez Dowdédztwo wojsk ko-
munikacji na froncie (byty Zarzad komu-

nikacji wojskowych Naczelnego dowddz-
twa), — Dowddztwo, ktéreby podlegato
ministrowi komunikacji pod kazdym
wzgledem.

Rewolucja rosyjska staneta na prze-
szkodzie zrealizowaniu tego nowego pla-
nu organizacji kolejnictwa wojskowego.
Wkrotce jednak ujawnita sie w masach,
ktére przyszty do wiadzy, ta sama ten-
dencja rozktadowa, jaka powstata u szczy-
tow. Ggy podczas rewolucji w wojskach
kolejowych rosyjskich przyszto do pano-
wania rad zoinierskich, rozwigzano catg
te sprawe zupetnie nieswiadomie w taki
wtasnie sposéb, jak to projektowali decy-
dujgcy do tego czasu wyzsi dostojnicy
panstwowi.

25 listopada 1917 roku, na zjezdzie
kilkuset szeregowych i kilkunastu mitod-
szych oficerow kolejowych w Kijowie,
zapadta uchwata: wszystkie formacje woj-
skowo-kolejowe, wraz z ich uposazeniem



materjatowem oraz wszelkimi parkami
i sktadami, wytgczy¢ z zakresu kompeten-
cji ministerstwa wojny i catkowicie pod-
porzadkowa¢ ministerstwu komunikacji.

W obydwéch wypadkach decydowa-
nia w tej kwestji, istotng pobudkg do ta-
kiej zmiany byiy>wytgcznie interesy pe-
wnych  grup.  Zotnierzom kolejowym,
w przewalajgcej liczbie bytym funkcjo-
narjuszom kolei zelaznych, w chwili gdy
Rosja tracita grunt pod nogami, najwy-
godniej byto zwigza¢ swe losy ze stuzbag
w ministerstwie komunikacji, poniewaz
zapewniato im to tatwiejszy powrot z woj-
ska do stalej stuzby kolejowej i zabez-
pieczato pracag na przysztos¢.

29 stycznia 1919 roku na zjezdzie
wszechrosyjskim delegatéw wojsk kole-
jowych z catej Rosji rezolucja ta zostata
aprobowang powtérnie, nastepnie zas za-
twierdzong przez odnosnych komisarzy
rzgdu rewolucyjnago. Wojska kolejowe
rosyjskie przestaly istnie¢: ich sktad oso-
bisty rozproszyt sie, a zasoby materjato-
we zostatly doszczetnie rozgrabione.

Nie uptyneto roku, jak witadze re-
wolucyjne rozpoczety formowanie nowych
wojsk kolejowych, lecz byty to juz od-
dziaty robotnicze nie wojskowe, ktore
tatwiej byto rozgrabi¢ i zniszczy¢, niz
stworzy¢ nanowo w okresie anarchiji,
jaka opanowata caly kraj.

*

Korficzac na tern niniejszy zarys roz-
woju wojsk kolejowych i kolejnictwa
wojskowego w trzech armjach zaborczych,
pozwole sobie na wyprowadzenie zeh
kilku najgtéwniejszych wnioskéw takich
mianowicie, ktore zadnych watpliwosci
nastrecza¢ nie moga. M wiec:

1) Dziatalno$¢ wojsk
rozpoczeta na tytach poza frontem, z bie-
giem czasu wysuwa sie naprzod na front.
W ten spos6b w ostatnich wojnach wy-
stepuje ona dwojako: na froncie w czo-
towych odcinkach kolei normalnych iroz-
gatezieniach kolejek polowych i po za
frontem dla zasilenia kadr personelu ko-
lejowego cywilnego.

Stosownie do tego pierwszag kate-
gorje tych wojsk stanowili i nadal bedg
stanowi¢ saperzy kolejowi pracujgcy na
froncie, przy odbudowie czy tez w ruchu
gotowi w kazdej chwili do walki w obro-
nie swych rob6t. Drugg za$ kategorje
stanowig zorganizowane na wzo6r wojsko-
wy kompanje kolejowe ruchowe — dla

kolejowych

wzmocnienia ruchu poza frontem, ktére
moga by¢ nie uzbrojone. Specjalng tech-
nike i samodzielny rozw6j fachu kolejow-
ca wojskowego mozna przewidzie¢ dla
wojsk pierwszej kategorji; od drugiej be-
dzie wymagana dobra znajomos¢ fachu
w zakresie cywilnego funkcjonariusza ko-

.lejowego. Organizacja i szkolenie wojsk

tych dwoch kategoryj powinny by¢ réz-
ne i niema koniecznosci utrzymania wojsk
kolejowych drugiej kategorji t. j. rucho-
wych podczas pokoju w stanie czynnym —
wystarczy mie¢ ich kadry.

2) Technika i srodki materjatowe ko-
lejowca wojskowego sg zalezne od o0gol-
nego stanu techniki kolejnictwa w danej
chwili. Jednakze nie tylko zastosowuje
on wszelkie zmiany i gotowe wynalazki
z tej dziedziny, lecz musi pracowa¢ na
polu samodzielnie, tworzgc dla swych ce-
l6w wiasne koncepcje: mosty prowizo-
ryczne, pociggi elektryczne, miny it. d.

Tlumaczy nam to te nadzwyczajng
ruchliwo$¢ w zastosowaniu Srodkéw te-
chnicznych iich zmiennos¢, jaka sie daje
zauwazy¢ w pierwszym okresie egzy-
stencji wojsk kolejowych, ktéry byt jedno-
cze$nie okresem wielkiego rozwoju te-
chniki i srodkbw komunikacyjnych.

3) Wojska kolejowe w czasie pokojo-

wym powinny sie sktada¢ z oddziatow trak-
cji parowej oraz z oddziatow innych trakcyj
(motorowej, elektrycznej). Wojska rezer-
wowe, formowane podczas wojny, moga
by¢ zrézniczkowane w zaleznosci od po-
trzeb wojny: moga wiec by¢ formowane
specjalne kompanje waskotorowe—dla bu-
dowy i eksploatacji kolejek waskotoro-
wych, mostowe—dla odbudowy mostow,
ruchowe—dla pomocy w prowadzeniu ru-
chu poza frontem i t. d.
’ Stosownie do przecietnej wielkosci
czotowych odcinkéw i objetosci zadan,
jakie najczesciej przypadajg w czasie woj-
ny wojskom kolejowym, wojenny stan
etatowy kompanji kolejowej powinien wy-
nosi¢ okoto 300—350 szeregowych.

4) Kadry oficerow wojsk kolejowych
musza znacznie przewyzszac¢ etatowe po-
trzeby formacyj kolejowych podczas woj-
ny, gdyz powinny bv¢ obliczone na ko-
niecznos¢ obsady wyzszych stanowisk w
stuzbie transportowej, w wojskowych dy-
rekcjach kolejowych i w wojskach kole-
jowych ruchowych w czasie wojny.

Ilos¢ wojsk kolejowych w stosunku
do ogdlnej liczebnosci armji tacznie z woj-



skami pomocniczemi wyniesie okoto 1,5%
do 2% ogo6lnego stanu.

5) Dla wyszkolenia wojsk kolejo-
wych niezbednem jest posiadanie poligo-
nu i specjalnej kolei ¢wiczebnej. W razie
braku poligonu, wzglednie powierzonej
wojskom kolejowym linji kolejowej nor-
malnotorowej, nalezyte przygotowanie ko-
lejowca wojskowego jest wykluczone.

Dobrze prowadzona administracja
kolei ¢wiczebnej powinna przynies¢ oszcze-
dnosci, ktére do pewnego stopnia po-
kryja w budzecie wydatki na utrzymanie
tych wojsk.

6) Organizacja materjatowo-technicz-
na wojsk kolejowych staje sie coraz bar-
dziej skomplikowang i wymaga coraz do-
ktadniejszego przygotowania w czasie po-
kojowym.

Procz baz czyli sktadow centralnych
powinny by¢ przewidziane i zorganizo-
wane podczas pokoju, w porozumieniu
z dyrekcjami kolejowemi, sktady przy-
frontowe state i ruchome, jak rowniez
czotowki warsztatowe ruchome, zasilajgce
podczas wojny roboty najpilniejsze w da-
nej chwili.

Braki w organizacji materjatowo-te-
chnicznej jakotez wady organizacji perso-
nalnej moga sparalizowaé¢ najwieksze wy-
sitki wojsk kolejowych i najfatalniej od-
dziata¢ na bieg operacyj.

7) W organizacji personalnej kolej-
nictwa wojskowego w czasie wojny daje
sie zauwazy¢ dwa prady. Jeden dazy do
zmilitaryzowania  wszystkich  kolei na
froncie i w pasie przylegtym, drugi, prze-
ciwnie, dazy do zeSrodkowania catej petni
wtadzy w rekach administracji ministerst-
wa kolei zelaznych—nawet na kolejach,
znajdujgcych sie na wihasciwym froncie
wojennym.

Pierwsza organizacja wyklucza tarcia
wewnetrzne i mozliwos¢ niewykonania
woli Naczelnego dowddztwa, lecz wyma-
ga wielkiej ilosci doskonale przygotowa-
nych sit fachowych wojskowo-kolejowych,
stojacych na wysokosci zadania. Druga
organizacja nie jest tak gietkg jak pierw-
szg, umozliwia tarcia pomiedzy dowodz-
twem a cywilng administracjg kolejowg i
pewne uchylenia od wykonania woli Na-
czelnego dowddztwa, jednak moze sie
obejs¢ mniej licznym personelem wojsko-
wo-kolejowym.

Typowemi przyktadami takich kran-
cowych organizacyj sg wtasnie Niemcy i
Rosja podczas rewolucji. W wiekszosci
wypadkow jednak organizacje kolejnictwa
wojskowego zajmujg miejsca posrednie i
tylko zblizajg sie mniej Iub wiecej do
wskazanych tu dwoéch typowych rozwig-
zan tego zadania.

O ZADANIACH SAPEROW PODCZAS NATARCIA.

Pputk. Leroux.

Przyktad II.

Jako przyktad ilustrujgcy role sape-
rOw w czasie natarcia rozpatrzymy dzia-
tania dywizji, o ktorej byta mowa powyzej.

Potozenie.

Natarcie rozpoczyna sie rano 3-ego
sierpnia i odbywa sie jednocze$nie na obu
skrzydtach.

Lewe skrzydto: 2 putk piechoty
ma za zadanie wykona¢ drugorzedne na-
tarcie na lewem skrzydle. O godz. 8-g]
dotrze do Dopltywu (szki* N9 2 w Ns 9

(Cigg dalszy).
S.i I. W.) i rozpocznie sie przeprawia¢ na
drugi brzeg, formujac na nim male przed-
moscia.

Do tej fali przydzielono pluton sa-
perow pierwszej kompanji, w celu budo-
wy kitadek. Pluton jest podzielony na dwa
potplutony z ktérych kazdy posiada woz
z materjalem wystarczajgcym do zbudo-
wania jednej ktadki.

Prawe skrzydto. Prawoskrzydtowe
putki piechoty, 1 i 3 wykonajg gtowne
natarcie. Poczatek o godz. dziesigtej. Ce-
lem tego natarcia jest przerwac¢ front nie-
przyjacielski, przy wsparciu przez oddziaty
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lewego skrzydta, ktdre beda sie staraly
p6js¢ naprzéd ze stworzonych przez sie-
bie przedmosci, lub conajmniej wigzac
nieprzyjaciela z frontu.

Oddziaty saperskie towarzyszace pie-
chocie. 1) Pluton 1-ef kompanji saperéow
przy 1 putku piech. z zadaniem torowania
piechocie przejscia przez las, 2) oddziat
tacznikowy (1 oficer, 1 podoficer, 4 sa-
perow) przy 3-cim putku, majgcy za zada-
nie utatwia¢ posuwanie sie piechoty z
pomoca kompanji technicznej; w razie
potrzeby zostanie wsparty przez tytowe
oddziaty saperskie.

Oddziaty saperskie, przeznaczone do powazniej-
szych prac komunikacyjnych.

1) Pluton 1-ej komp. saperéw ma
naprawi¢ i wzmocni¢ ciezki most potowy
na Doptywie. Materjat przygotowano za-
wczasu i ztozono w lesie.

2) 2 kompanja minie pluton 1-ej
kompanji zatrudnionej nad Doptywem i
posuwajgc sie 2—3 km. po za oddziatami
piechoty, bedzie naprawia¢ wszelkie spo-
tykane na drodze uszkodzenia.

3) Pojazd mostowy i ciezki materjat
beda sie posuwal za 2-gg kompanjg, w
dyspozycji dowédcy tej kompanji, ktory
ma regulowac¢ ich marsz w taki sposoéb,
aby w razie potrzeby materjaly te znajdo-
waty sie pod reka.

Dowédca dywizji wyda pojazdowi
mostowemu i materialowemu podpisany
przez siebie rozkaz, przyznajgcy im pierw-
szenstwo w posuwaniu sie naprzod, tak
aby unikng¢ podczas marszu wszelkich
powiktan i opdznien.

Ponizej zatrzymamy sie nad typo-
wym przyktadem natarcia, Kktory w tej
czy innej formie, powtarza sie w czasie
rzeczywistych operacy;j.

1. Przeprawa przez matg rzeka, (rys A? 3.

Pluton saperéw posuwa sie z nacie-
rajgcym bataljonem piechoty i napotyka
na swej drodze niewielka rzeczke. Do-
woddca plutonu maszeruje z kompanjg czo-
towg bataljonu i ma przy sobie maly od-
dziatek, ktoremu postawit jako zadanie
wyznaczy¢ doktadnie miejsca przeprawy
w P i P rys. Ks 3. Dwa poéiplutony, pod
dowo6dztwem podoficeréw posuwajg sie
z odwodowg kompanjg batalionu i niosg
ptywaki,

Ks 10i 11

Bardzo pozytecznie jest przydzieli¢
do nich karabiny maszynowe, ktére be-
da je ostania¢ podczas pracy.

Jezeli to jest mozliwe, to materjat
nalezy przewozi¢ na lekkich wozach ma-
terjatowych, posuwajgcych sie za kompan-
ja znajdujaca sie w odwodzie bataljonu,
W przeciwnym razie przenosza go zotnie-
rze.

Z chwilg dojscia oddziatéw czotowych
do rzeki, piechota oczyszcza swym ogniem
przeciwny brzeg, lub przynajmiej neutrali-
zuje ogien nieprzyjacielski. Po uskutecz-
nieniu teqo dowddca plutonu udaje sie ze
swym oddziatkiem wywiadowczym tam,
gdzie wydaje mu sie, ze przeprawa po-
winna sie uda¢ najlepiej i usituje spuscic
na wode ptywaki i przeprawi¢ na druga
strone kilku ludzi pod ostong ognia z wias-
nego brzegu.

Po powzieciu decyzii co do punktu
najdogodniejszego dla przeprawy, dowdd-
ca plutonu sprowadza oba poétplutony
w miejsce dostatecznie ostoniete i Scigga
potrzebny materjat.

Przypusémy, ze wybrano do budowy
ktadek laski P i P\ korzystajgc z ostony,
ktéra one zapewniaja.

Saperzy budujg ktadki skiadajgce sie
z pltywakéw pod ostong oddziatéw pie-
choty, ktére sie przeprawity na drugi
brzeg. -

Czas trwania tej budowy moze byé
bardzo rozmaity. Jezeli na przeciwny
brzeg przeprawiono zawczasu kilku ludzi,
to taka ktadke,, dtugosci 20—30 m., mo-
zna zbudowac¢ w czasie krotszym od go-
dziny. Jezeli natomiast przeciwnik mocno
usadowit sie na drugim brzegu a budowa
ktadki jest niewystarczajgco ostonieta,
wowczas trzeba wprowadzi¢ w gre arty-
lerje i zuzy¢ wielkg ilos¢ amunicji, azeby
odepchng¢ lub zgnies¢ przeciwnika.

Wreszcie moze zajs¢ wypadek, ze
nie uda sie zneutralizowaé nieprzyjaciel-
skiego ognia. Wowczas trzeba bedzie za-
trzymac¢ sie chwilowo i ponowi¢ w nocy
proby przeprawienia sie przy wspoétudzia-
le artylerji.

W nocy przeprawa mogtaby sie od-
by¢ w nastepujacy sposoéb, (rys. 4).

Przeprawa ma sie odby¢ w P; e—e
przedstawia linje nieprzyjacielskich strzel-
cow. Linje te bierze sie pod ogien arty-
lerji oraz pod ogien broni automatycznej,
umieszczonej na prawo i lewo od P.
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Przez ten czas saperzy budujg cal-
kowicie na lgdzie, w C, ktadke na ptywa-
kach. Po ukonczeniu kitadki przenosza ja
do ostonietego miejsca przeprawy P, i prze-
rzucajag od jednego razu przez rzeke, po-
pycnajac jg od tylu, a czoto kierujgc przy
pomocy linek a, i a2 (rys. 5).

Zaraz po przerzuceniu kladki prze-
prawia sie po niej piechote biegiem na
druga strone.

Przygotowanie do przeprawy doko-
nywanej noca trwa zazwyczaj do$¢ dtugo
i moze dochodzi¢ do 2—3 godzin. Nato-
miast samo przerzucenie ktadki, o ile jest
ona solidnie zbudowana, zabiera bardzo
niewiele czasu, koto 5 do 10 minut.

Zasadniczo warunkiem powodzenia
jest dobra tacznos$¢ z artyierja i karabi-
nami maszynowemi na skrzydtach i na-
tychmiastowe wyzyskanie do przerzuce-
nia ktadki chwili, w ktérej artylerja i k. m.
wydtuzy ogien.

Jezeli nie rozporzgdza sie podpora-
mi plywajgcemi, woOwczas przeprawa sta-
je sie znacznie trudniejszg. Trzeba wtedy
przeprawia¢ czes¢ piechoty albo wptaw,
albo na tratewkach sporzadzonych ze
snopkéw stomy, galezi i t. p. By uzys-
ka¢ materjat potrzebny do budowy samej
ktadki moze zajs¢ potrzeba $cinania drzew
i przygotowania prowizorycznych statych
podpdr, co wymaga jakich 3—4 godzin
pracy oraz zgromadzenia nad brzegiem
wiekszej ilosci pracownikow, ktorzy mo-
ga by¢ tatwo zauwazeni przez nieprzyja-
ciela.

2. Wytom w sieci druida) kolczastych.

Zasadniczo do niszczenia przeszkod
uzywa sie artylerji, ewentualnie czotgow.

Jezeli jednak artylerja nie zdota stwo-
rzy¢ wystarczajgcych wytomoéw w prze-
szkodzie, wéwczas do ukornczenia, wzgie-
dnie zrobienia tych wytlomow, mozna
uzy¢ saperéw lub kompanje techniczne
piechoty.

W tym wypadku jednak trzeba
wszell iemi Srodkami dazy¢ do zneutrali-
zowania ognia nieprzyjacielskiej piechoty,
szczegolniej ognia flankowego. Zniszcze-
nie przeszkéd na odkrytem miejscu, pod
skutecznym ogniem nieprzyjaciela, nalezy
do rzeczy niewykonalnych. Wszelkie pré-
by narazajg tylko saperéw i piechote na
wielkie straty i obnizajg ducha zaczepne-
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go w wojsku, ktére widzi przed sobg pa-
dajacych saperéw.

Nalezy wiec okreéli¢ jaknajdoktadniej
stanowiska nieprzyjacielskiej broni ognio-
wej i zwalcza¢ je przewazajgca iloscig
swych karabinéw, gartaczy i artylerji, o
ile moznoSci przez caty czas trwania akcji.

Wezmy dla przyktadu odcinek nie-
przyjacielskiej sieci drutéw kolczastych,
przedstawiony na rys. 6.

Sie¢ ta jest broniona przez kilka r.
k.m. i k. m. ustawiony flankowo. Pod-
czas kiedy oddziat saperéw zajety jest
niszczeniem drutéw, utrzymujemy pod
ogniem naszej broni palnej stanowiska
ogniowe nieprzyjaciela.

Tak np. jak to pokazano na rysun
ku, mozna wystawic:
przeciw K.M. oznaczo-

nemu literg ,MM—2 r.k.m. i2 V B.
R kazdemu r.km.—1 r.k.m. i1V B.

Saperzy pracujg pod ostong tego
ognia, w grupkach, sktadajgcych sie z 6—8
ludzi. Przy uzyciu nozyc, moga oni w cia-
gu 5 minut utworzy¢ w sieci drutu Kkol-
czastego wytom, szerokosci 20 m.

W razie uzycia materjalu wybucho-
wego mozna zrobi¢ odrazu wytom 6—10
metrowy, ale kiedy sie¢ jest gteboka,
trzeba te operacje powtarza¢ i.w sumie
osiggnieta szybkos$¢ catkowita, nie bedzie
wieksza, niz przy zastosowaniu nozyc.

Koto Mrracourt w Lotaryngji w 1918 r.
bataljon piechoty zaatakowat znienacka
niemieckg pozycje, ostonietg przez 4 ko-
lejne rzedy sieci, kazda o gtebokosci koto
25 m. (w sumie koto 100 m. sieci).

Saperzy, rozporzadzajac tylko nozy-
cami, wycieli w 4 sieciach 4 drogi dla
piechoty; cata operacja trwata koto 25
minut; saperzy byli ostonieci podczas niej
wlasnym ogniem, jak to bylo mowione
wyzej.

Utrwalanie czesciowych sukcesow.

Bitwy, staczane w nowoczesnych
wojnach, sa dtugie i nieraz nawet w okre-
sie walk ruchowych, zdarza sie, ze trwajg
one kilka dni i ze natarcie bywa Kilka-
krotnie ponawiane. Podczas gdy naciera-
jacy, po osiggnieciu pierwszego" sukcesu,
zbiera swe sity dla dalszego natarcia,
obronca $cigga odwody i materjat artyle-
ryjski, ktéry pozwoli mu rozwing¢ prze-
ciwnatarcie i wyrwaé¢ nieprzyjacielowi zdo-

1 byty teren.



Nalezy pamieta¢ o tem, ze sukces
obronny, nawet czesciowy, moze posia-
da¢ nadzwyczajne znaczenie, nietylko
dzieki materjalnym wynikom, ile wskutek
tego, ze ostabia ducha przeciwnika i mo-
ze nawet ztamac¢ zupetnie jego zapat do
walki.

Uderzajagcym przyktadem tego, jak
niewielki sukces taktyczny moze zapewnic
wojsku duzg przewage moralng, jest
przeciwnatarcie gen. Mangina, wykonane
11 lipca 1918 r. na péinoc od Compiegne.

Niemcy zajeli w swem natarciu | oto
200 km2 terenu i koto 10.000 jencow.
Wowczas generat Mangin przechodzi do
przeciwnatarcia z szesScioma dywizjami.
Zdobywa on ledwie koto 30 km2 i 3.000
jencow. W poréwnaniu z rezu'talem nie-
mieckiej ofenzywy, jest to bardzo mato,
jednakze ten stosunkowo niewielki suk-
ces wystarczyt do powstrzymania rozpe-
du Niemcow na catym odcinku frontu,
ponadto za$ przywroécit dobry nastrgj
w armji koalicyjnej,

Zaraz po owtadnieciu pierwszym
przedmiotem natarcia, nalezy zajg¢ sie:

1) naprawa pozycji,

2) uporzagdkowaniem odwodow.

Oba te wysitki wspierajg sie wza-
jemnie, gdyz im lepiej bedzie zbudowana
pozycja, tem mniej ludzi potrzeba bedzie
do jej obrony.

Zbadamy obecnie warunki, w kto-
rych sie odbywa ta praca:

1) Piechota, ktéra brata udziat
tarciu i zostata chwilowo zatrzymana,
kryje sie na zdobytej pozycji, ale zacho-
wuje nadal ugrupowanie wgtab, ktére przy-
jeta dla natarcia.

Jeszcze za dnia, lub w kazdym ra-
zie w nocy, stara sie ona 0 zapewnienie
sobie dobrego ostrzatu, osiggajac to
przez flankowe umieszczenie karabinéw
maszynowych, male przesuniecia druzyn
bojowych i ich kierunkéw strzelania i tp.

W tej pierwszej fazie oddziatki sa-
perobw moga odda¢ wielkie ustugi dowdd-
com putkéw piechoty, pomagajac piecho-
cie  w wyznaczaniu kierunkéw ognia
i w wytyczaniu linij przeszkéd i rowodw.

Saperzy powiadamiajg przytem sta-
le dowodztwo o przedsiewzietych przez
nich pracach, a w razie potrzeby, zadaja
wiekszych ilosci pracownikéw i materjatu
dla szczegoOlnie waznych robot.

Bardzo dobre wyniki daje wspotpra-
ca oficera saperéw z oficerem karabinow

W na-

maszynowych. Pozwoli mu ona wybraé
dogodne kierunki dla broni samoczynnej
i zbudowa¢ pewng ilo$¢ schrondw, nawet
lekkich, ktére wybitnie przyczyniaja sie
do wzmocnienia wartosci obronnej pozyciji.

Dowddztwo dywizji otrzymuje infor-
macje o stanie robot od dowddcow pie-
choty i dowddcy saperéw dywizyjnych.
Na podstawie tych wiadomosci skiero-
wuje ono niezatrudnionych ludzi w miej-
sca, gdzie zachodzi potrzeba zwiekszenia
ilosci pracownikoéw, np. wysytajac do for-
tyfikowania wazniejszych punktéw oporu
oddziaty saperéw wspomagane przez pie-
chote, lub komp. techniczne. W razie
braku odpowiednich sit, dywizja czerpie
je z dowddztwa armiji.

Przy wszelkiej pracy tego rodzaju,
nalezy stosowac¢ koncetracje Srodkow.
Tak naprzyktad dwie komp. saperéw Ilub
dwie kompanje techniczne, pracujgce
w wezle oporu o szerokosci 1,5 km. i ta
kiej ze gtebokosci, moga w ciaggu 8—10
godzin pracy osiggna¢ zupetnie powazne
rezultaty. Tymczasam, w razie rozrzuce-
nia tych jednostek na przestrzeni kilku
kilometrow, wyniki ich pracy datyby sie
zauwazy¢ dopiero po uptywie kilku dni.

Tak wiec rzeczg Dowoddztwa jest
zawczasu okresli¢, ktére punkty wymaga-
ja specjalnej uwagi i w nich skoncentro-
wac¢ zaréwno powazniejsze oddziaty, jak
i wieksze ilosci materiatéw i narzedzi.

Wreszcie, jezeli po kilku dniach sta-
bilizacji dowodztwo zamierzy wykonac
nowe natarcie i rozpocznie w tym celu
roboty przygotowawcze, wkroczymy zno-
wu w omawiang juz uprzednio faze meto-
dycznej organizacji stanowiska wypado-
wego.

Przyktad IIl.

3 dywizja zatrzymata sie na linjifl.B.
(rys. 7). Jak wida¢ z rysunku, natarcie
zostato uwienczone najwiekszym sukce-
sem na odcinku 1 putku.

Kazdy z putkéw umiescit 2 bataljo-
ny w pierwszej linji i jeden w drugiej.

Wystep, ktéry utworzyt sie przez
wysuniecie sie naprzéd Drawego bataljo-

nu 3 putku, pozwala na zbudowanie do-
brych stanowisk obserwacyjnych i na
flankowanie pozostatych czesci wiasnej
pozyciji.

Wobec tego dowoddca dywizji posta-
nawia skierowa¢ gros znajdujacych sie
w jego rozporzadzeniu sit roboczych



i Srodkéw materjatlowych na ten punkt,
tworzgc z niego w ten sposoéb silny osro-
dek oporu.

Po powzieciu tej decyzji, dowddca
dywizji wysyta na wspomniany odcinek:

2-gg komp. saperow dywizyjnych,

kompanje saperow armji

dwie komp. techniczne (1-go i 3-go
putku).

Dwie komp. robocze, wziete z re-
zerwowych bataljonéw putkéw.

Roboty te podlegajg osobistemu kie-
rownictwu Dowddcy saperéw dywizyjnych,
ktory znajduje sie w statej tgcznosci zdo-
wodcg piechoty dywizyjnej.

Roboty nad zbudowaniem linij ko-
munikacyjnych, potrzebnych w ceiu stwo-
rzenia stanowiska wypadowego, maja byc¢
ukonczone na godz. 7 rano.

Plan rob6t, projektowanych w we-
ztach oporu przedstawia rys. 8.

Podziat jednostek saperskich i przy-
dzielonych do nich oddziatébw pomocni-
czych, jest przedstawiony w zatgczonej
tablicy.

‘Poscig.

Z chwilg ztamania oporu przeciwni-
ka, jednym z najwazniejszych warunkow
powodzenia jest natychmiastowy i szybki

Praca jest prowadzona w takim tem-
juz o 5 z rana pozycja posia-
data wykonczone wszystkie wazniejsze |

pie, zeby

organy obronne.

Oddziat

ty]ko
wojsk, gdyz
| wkrotce przez

poscig.

Jednakze
pcha¢ naprzod

tylng

PLAN UZYCIR ODDZIfILO W

saperskich, znajdujacych sie w dyspozycji dowddcy saperéw dywizyjnych.

Zai ne
2 komp. sap. Ufortyfikowanie wezta
dyw. oporu ,Czarny Las"
(ode 1 put.).

komp. sap. ar-
mji w dysp. dy-

Ufortyfikowanie we7*a

Podziat oddziatow
saperskich

oporu ,Wzgérze 119“
wizji. (odcinek 3 putku).
I komp. sap. Pozostaje w dyspo- 3 plut. 2 putku.
dyw. zycji putkéw dywizyj-
nych dla prac wyko- 1 pl.
nywanych przez pie- 1i 3 ph
chote (przygotowanie 2 pl.
do obrony lasu ,,A%),
wyznaczanie $ciezek i (Kazdy pluton wy-
linij rowéw i prze- znacza oddz. dobrych
szkod. saper, do bataljonu
odwod.’ putku w celu
wytyczenia narysu li-
nij obronnych i ko-
munikacyjnych).
Kolumna sa- Uskuteczni tran
perska. sport narzedzi i ma-’
terjalow, ktore ma

dostarczy¢ armja (ma-
terjat przybedzie na
miejsce o godz. 19.).

Oddziaty
pomocnicze

nie wystarczy przy tem

czotowe oddziaty

zostatyby one zatrzymane

straz nieprzyjaciel-

Uwagi

Komp. techn. 1-go| Kolejnos¢ roLot:
putku piech.
1 komp. robocza h) rChoty obro nae

(100 1) dostarczona
przez bataljon odwo-
dowy i putku.

Komp. techn. 3 put-
ku, 1 kompanja skta-
dajaca sie ze 100 ludzi,
wzietych z bataljonu
odwodowego 3 putku

Komp. techn. 2 putku.

W tacznoséci z 2-g
komp. saper. dyw. i
komp. sap. armji.

|

a) schrony dla k.m. i
obserwacyjne, ko-
munikacje.

b) schrony dla obsady
\ dla post. dow. ba-
taljonéw i putkow.

- ¢) wykonczenie schro-
néw dla obsady i
dowodztw.

2) roboty zaczep-

ne, S$ciezki i linje

komunikacyjne do
stanowiska wypado-
wego.

Oddziaty saperskie
i putki piechoty wy-
Sla na godzine 19-ta
do miejscowosci

ludzi
materja-

po odbidr

tow.



skg lub tez poprostu z braku amunicji.
Dlatego trzeba, zeby w niewielkiej odle-
gtosci za niemi poruszalo sie gros sit,
amunicja i inne $rodki potrzebne w cza-
sie walki.

Wreszcie trzeba liczy¢ sie z tern,
ze przeciwnik bedzie sie starat we wszel-
ki mozliwy sposéb utrudni¢ posuwanie
sie naszych wojsk, wznoszac na ich dro-
dze caly szereg przeszkdd.

Wskutek tego wywigze sie walka
miedzy saperami obu stron. Saperzy co*
fajgcych sie wojsk bedg wysadzaé¢ mosty,
niszczy¢ i zagradzac linje kolejowe i dro-
gi i tp. Saperzy przydzieleni do oddzia-
téw natarcia beda sie natomiast staraé
w jaknajkrotszym czasie naprawi¢ znisz-
czone linje, umozliwiajgc dalsze posuwa-
nie sie swych wojsk.

Systematyczny odwrét Niemcow na
zachodnim froncie w marcu 1917 r. i w kon-
cu kampanji 1918 r. moze stuzy¢ jako
przyktad tego, jak wielkie znaczenie pod-
czas walk ruchomych posiada niszczenie
i naprawa komunikacyj.

Ponizej zatrzymamy sie najpierw
nad najpilniejszemi pracami, ktore trzeba
uskuteczni¢ w dywizji, azeby umozliwi¢
jej posuwanie sie. Nastepnie zobaczymy
w jaki spos6b dziatalnos¢ dywizji jest
uzupetniana przez saperéw armiji.

Dowoddca saperéw dywizyjnych po-
winien zawczasu przygotowac plan robét,
ktore nalezy wykonaé¢ podczas poscigu.
Plan ten powinien wyszczegodlniac:

1) prace, ktoére nalezy uskutecznic,

2) spos6b uzycia oddziatéw i mater-
jatow, znajdujacych sie w dyspozycji dy-
wizji,

3) zapotrzebowanie na potrzebny
personel, materjat i Srodki transportowe.

Do sporzadzenia tego planu dowdd-
cy saperOow potrzebne sa wiadomosci
o tern, jakie objekty i w jakim czasie za-
mierza osiggna¢ dowddca dywizji. W za-
leznosci od tego minimalnego czasu, do-
wodca saperéw musi utozy¢ plan swych
robét komunikacyjnych. Prace te nie po-
winny w zadnym razie op6zniaé marszu
wojsk.

Dobrze jest rowniez, kiedy dowdd-
ca saperow zna o0goélny plan przesunie¢
artylerji.

Wida¢ z tego, jak duze znaczenie
posiada utrzymanie tgcznosci pomiedzy
dowdédca saperéw a 3 oddz. Sztabu i Sze-
fem Sztabu. To samo tyczy sie 4 oddziatu.

Dowédca saperéw, ktéry nie posiada
potrzebnego mu materjatu lub nie moze
go na czas $ciggnac, jest zupetnie bezsilny.

Dlatego powinien on ciggle przypo-
mina¢ Oddz. 4 Szt., jak réwniez Dowod-
cy dywizji, ze wszystkie miary przedsie-
wziete w celu poscigu nie dadza rezulta-
tow, jezeli nacierajgce wojsko nie bedzie
posiadato dobrych linij komunikacyjnych.
Daremnie jest moéwi¢ o znaczeniu amu-
nicji, zywnosci i tp., wszystkie te Srodki,
straca catkowicie wartosc¢, jezeli nie bedag
istniaty drogi, pozwalajgce na ich prze-
wiezienie na czas.

Wreszcie dowddca saperow dywi-
zyjnych, winien pamieta¢ i o tern, ze
Srodki w ktore jest wyposazona dywizja,
sg bardzo ograniczone i ze trzeba sie li-
czy¢ z ich wyczerpaniem. Dlatego musi
on stara¢ sie o pomoc z armji, ktéra sie
moze wyrazi¢ dwojako:

1) zasilenie personelu i zwiekszenie
zapasu materjatow,

2) albo tez zastgpienie oddziatow
dywizji, pracujgcych na tytach, przez sa-
peréw armiji.

Przy wykonywaniu robét nalezy trzy-
mac sie nastepujacych wskazoéwek:

1) Przedewszystkiem dgzy¢ do tego,
zeby wojsko mogto sie przeprawi¢ w jak-
najkrotszym czasie; dlatego podobnie, jak
przy marszu zblizenia, nalezy uzywac tyl-
ko najprostszych srodkéw. Tak np., kiedy
to jest mozliwe, nalezy okrazac¢ leje Iub
inne przeszkody, wykorzystywac przejscia
w brod przez rzeki, Scina¢ brzegi rowow,
tak zeby pozwalaly na przejazd wozéw,
postugiwaé¢ sie cztonami przewozowemi
i tp. w celu przeprawienia sie przez sze-
rokie rzeki, kiedy niema czasu ani S$rod-
kéw do budowy mostow.

2) flzeby unikng¢ rozproszenia, wy-
znaczy¢ z gory o$ robo6t i dazy¢ do sku-
pienia wzdtuz niej ludzi i materjatu.

Podzieli¢ ludzi na oddziatki, ktorych
sita odpowiada wyznaczonemu im zadaniu.

Pozostawia¢ kazdy oddziatek przy
pracy, a po ukonhczeniu jej wysuwac¢ go
na czoto kolumny (przy pomocy samo-
chodéw Ilub wozéw).

3) Rozrzuci¢ po calym terenie, to
znaczy po za osig mate oddziatki tgczni-
kowe, skiladajgce sie z oficera, podoficera
i kilku saperéw, wyposazanych w woz
z ptywakami i narzedziami.

Oodziatki te majg podwojne zadanie:

a) wspotprace z kompanjami tech-



nicznemi piechoty, w celu uskuteczniania
szybkich i lekkich przepraw.

b) wykonywanie wywiadow tyczg-

cych sie najlepszych punktéw przepra-
wy na catym froncie dywizji i informowanie
o tern dowodcy saperéw dywizyjnych.

4) W razie potrzeby moze dowddca
saperow, poinformowany co do punktéw
przeprawy, zmieni¢ nieco pierwotnie usta-
lony kierunek gtéwnej osi. Moze to na-
przyktad zdarzy¢ sie w wypadku, gdy
w miejscu, w ktorem dowddca zamierzat
sie przeprawi¢, znajduje sie spalony most,
wymagajacy koto 24 godzin do naprawy,
a jak sie pozniej okazato, o kilka kilome-
trow w bok istnieje brod, pozwalajacy
na tatwe zbudowanie lekkiego mostu.
W tym wypadku D-ca saperéw moze
skierowa¢ 0$ komunikacji przez ten bréd,
w oczekiwaniu naprawy gtbwnego mostu.

5) Rezerwowa¢ mostowe pojazdy
dywizyjne tylko do gtebokich rzek, nie
dajacych sie tatwo przejs¢ wbréd i szer-
szych od 25 metrow.

Strumienie o0 niewielkiej szerokosci
dajg sie zwykle tatwo przekracza¢ whbréd,
albo przy pomocy improwizowanych mo-
stéw, budowanych naprzyktad na stosach
okraglakéw, dyli i t. p.

[Natomiast dla rzek o szerokosci
wiekszej od 25 m., pojazdy mostowe sg cze-

stokro¢ jedynym szybkim srodkiem prze-
prawy, o czem nie nalezy nigdy zapominac.

6) Po zbudowaniu mostu pojazdo-
wego nalezy dazy¢ do jaknajpredszego
zastgpienia go przez mosty z materjatu
improwizowanego, oswobodzajagc w ten
sposO6b materjat pojazdowy dla dalszego
uzycia go blizej frontu.

Nalezy réwniez pamieta¢ o tern, ze
mat. pojazdowy utatwia niestychanie bu-
dowe mostu na palach.

7) W wypadku, gdy zachodzi mozli-
wos¢ zastgpienia saperéw dywizyjnych
przez oddziaty armji, nalezy prowadzi¢
prace w porozumieniu z saperami armiji,
azeby ci ostatni nie zburzyli roboty wy-
konanej przez kompanje dywizyjne, z ra-
cji jej matej trwatosci.

Dlatego wiec, we wszystkich wypad-
kach, kiedy kompanje dywizyjne majg
budowac lekkie mosty, powinny je bu-
dowa¢ nie nu samej drodze, ale obok
niej.

Jezeli za$s okolicznosci zmuszajg do
pracy na samej drodze, wOwczas nalezy dg-
zy¢ do rozpoczecia odrazu budowy ciezkie-
go mostu, albo tez tak most budowa¢, zeby
mogt poézniej by¢ wzmocniony i azamie-
niony na ciezki most przez saperéw armiji.

ii. C n

TWIERDZA METZ.

wedtug. Revue du Genie i Bulletin du Genie

opracowat por. Biesiekierski.

W okresie wypracowywania nowych
poje¢ i tworzenia nowych teoryj pod-
dajemy przedewszystkiem surowej rewizji
wszystko, co dotychczas na tern polu
zdziatano. Z perspektywy Kkilku i Kkilku-
nastu lat oglgdamy nasz dorobek przed-
wojenny i nasze Owczesne zapatrywania
na jeszcze wczesniejsze fakty. Oddzielamy
rzeczy istotne od naleciato$ci chwilowych
—szukamy podstawowych praw. Dzieje
sie to we wszystkich dziedzinach sztuki
wojskowej. Wielka wojna, wprowadzajgc
oszatamiajgca ilos¢ nowych Srodkéw wal-
ki, przestonita swoje oblicze, tak zresztag
w zasadzie podobne do oblicza innych

wojen. Zdawato sie, ze nowa wojna z lot-
nictwem, czotgami i gazami bedzie czem$
zgota nowem, wymagajacem nowych teo-
ryj, nowych srodkéw obrony. Dzi$§ ta
ztuda powoli sie rozwiewa, oceniamy Kkry-
tycznie techniczne zdobycze ubiegtych
walk i widzimy, ze wszystko to juz byio,
ze jestedSmy Swiadkami ni mniej, ni wie-
cej tylko nowego skoku, mniejszego sto-
kro¢ od wprowadzenia artylerji w XIV wie-
ku lub pociskow o dziataniu minowem w
XIX wieku.

Taka rewizja starych poje¢ i rzut
oka na rozwdj dotychczasowy konieczne
sg w fortyfikacji, ktérg w pewnym mo-



mencie wojny do$¢ pohopnie skazano na
wymarcie.

Jednym z najbardziej odpowiednich
do badania objektow fortyfikacyjnych ze
wzgledu na bogactwo zabytkéw z réznych
epok jest twierdza Metz. Odebrana po
kilkudziesieciu latach roztgki przez swych
starych wtascicieli zostata obecnie grun-
townie przez nich zbadana.

Metz od wiekéw byt przyrodzong
straznicg i juz w czasach starozytnych
spotykamy go, jako miasto gallijskie, p6-
zniej romansko-gallijskie, po6zniej jako
stolice fiustrazji otoczong murami. Okoto
480 r. Klodwig naprawia mury. Po naj-
Sciu Normandéw w IX wieku miasto od-
poczywa do XV wieku. W tym czasie
wobec grozby najscia wojsk Karola VII,
krola francuskiego i Rene d'flnjou, ksiecia
Lotaryngji, naprawia sie na gwait mury,
wznosi waly, usuwa sie przylegte przed-
miesScia. W ciggu najblizszych lat Metz
otrzymuje nowe obwarowanie: 70 baszt,
tak zwanych Watéw Guisa, 17 bram pro-
wadzi do miasta. W 1552 r. staje przed
miastem Karol V, cesarz prusko-niemiecki.
Jedyna pomoca, jakg Henryk Il dat mia-
stu, byto przystanie wytrawnego wodza w
osobie Franciszka Lotarynskiego, wspo-
maganego przez 2 inzynieréw: Piotra
Strozziego i Marciniego. Zakipiata znéw
robota na murach miasta. Kopie sie nowe
fosy, nikng z powierzchni ziemi liczne
opactwa i zabudowania powstate na ob-
wodzie warownym.

flrmja cesarska w sile 10,000 piecho-
ty i 12,000 jazdy, 700 pionierow i 114
dziat, zastaje miasto gotowe do obrony.
Nie baczgc na dtugie oblezenie, ktore
"rzeszto do historji, obroiAcy wytrwali.
Dzieki silnej artylerji oblegajacy w pe-
wnym momencie czynig wytom w murze,
lecz tu napotykajg na nie mniej silne szan-
ce wewnetrzne, wzniesione w okresie
oblezenia. Obrona wgtab $wieci jeden
ze swych pierwszych tryumfow. Zdziesigt-
kowane i zniechecone niepowodzeniem
wojska Karola V odchodzg z pod miasta
przed zima.

W roku 1562 krél wznosi cyta-
dele, ktéra ma trzymaé mieszkancow
w postuszenstwie i przypominac¢ im ich
poddancze obowigzki.

| znébw nastaly lata pokoju. Dopiero
czasy Ludwika XIV przypomniaty miastu
jego role obronng. Marszatek Vauban nie-
wiele zostawit $ladow swej pracy na

twierdzy: przedstawiata ona w tym czasie
(XVIlI w.) dos¢ powazng przeszkode, szcze-
go6lnie dzieki swym rzekom. Vauban po-
przestat na zbudowaniu 2 dziet rogowych
i na pewnych ulepszeniach w systemie
nawodniania fos; jego projekty budowy
specjalnego frontu przeciwko pozycjom
na wzgoérzach Saint-Julien ina stokach na
potn.-wschod od St. Quentinu nie docze-
katy sie w XVII w. realizacji z powodu
chronicznego braku gotéwki w skarbie.
Nastepca Vaubana inzynier d’flsfeld wy-
znaczyt jako dyrektora fortyfikacji w Me-
tzu Cormointaigna.

Cormontaigne, autor Memuarow, kté-
re w przeciggu 50 lat byty ewangeljg for-
tyfikatorow, poszedt drogg wrecz przeci-
wng od tej, jaka wskazywat do samego
konca Vauban.

Jako $rodek zaradczy na swojg me-
tode ataku, wskazywatl Vauban uszyko-
wanie wgtab. To jest mys$l przewodnia
jego t. zw. 2-go i 3-go systemu. Druga
i trzecia linja obronna miata sie uchroni¢
od ognia artylerji, jednoczesnie dzieki
odpowiednio zaprojektowanemu zwysocze-
niu miaty one trzyma¢ pod ogniem pier-
wszg linje, nie pozwalajgc nieprzyjacielo-
wi wyzyskac jej, jako pozycji.

Cormontaigne poszedt inng droga,
wyciagajac wrecz fatszywe wnioski z oble-
zenia Landau, gdzie atak uczynit wytom
jednoczesnie w obu obwodach warownych;
byto to jednak raczej potwierdzeniem, niz
zaprzeczeniem zasad Vaubana, gdyz wy-
ptywato z niedoktadnego, mato $miatego
zwysoczenia drugiej linji.

Cormontaigne przeniést punkt ciez-
kosci z obrony blizkiej na artylerje: ,ar-
tylerja jest wszystkiem w walce oblezni-
czej*. Dlatego tez dazyt do obwarowanh
prostolinijnych o froncie bastjonowym,
jak to widzimy u Vaubana w Neuf-Brisa-
chu.

Te dtugie linje obronne dawaty roz-
legte stanowiska dla artylerji obrony i mia-
ty w ten sposOb zréwnaé jej szanse
z przeciwnikiem. Ostre wysuniete katy
zostaly umieszczone na szczegOlnie dla
natarcia trudnych miejscach. W ten spo-
sOb zostata zorganizowana obrona Metzu
od strony St. Julienu (podwdjna korona
de Belle Croix) i stokow na poéinoc od
St. Ouentinu.

Ostatnie lata XVIII stulecia nie przy-
niosty twierdzy nic wiecej ponad szeroko
rozgateziong sie¢ chodnikéw przeciwmino-



wych, zaprojektowang przez majora Mou-
za, autora znanej formuty w minerstwie.

W tym tez czasie i pézniej powsta-
je kilka oddzielnych redut, ktére moina-
by wuwaza¢ za pierwowzory podwaini
.,Bourges“, *) gdyz mialy jako gtowne
zadanie ostrzeliwa¢ przedpola, utrudniajac
prace przykopowe nieprzyjaciela. Czescio-
wo réwniez znikla wéwczas mocag uchwat
rewolucyjnych cytadela — ostoja reakcji;
ulepszone komunikacje iwejscia, obmuro-
wano szkarpy. W tym czasie przez twier-
dze przewinety sie takie postacie, jak
Goulier, Poncelet **) i inni. Okoto roku
1860 spotykamy w twierdzy marszatka
Mielg. Byt to wowczas jeden z kryzysow
fortyfikacji, ktéry coprawda znacznie stra-
cit na sile i tragizmie w poréwnaniu
z wprowadzeniem pociskéw minowych, nie
mniej jednak o&éwczesnym fortyfikatorom
przysporzyt duzo trosk. Mam tu na mysli
wprowadzenie dziat gwintowanych i roz-
woj kolejnictwa, ktory sie datuje od po-
towy XIX wieku. Nastepstwem jego byta
rewizja systemu obrony panstwa.

Caly szereg drobnych twierdz zdys-
kwalifikowano zupetnie, pozostate, w tej
liczbie Metz, ***) rozbudowano, biorac
pod uwage szybko wzrastajgcg nosnoscé
artylerji. Zadaniem twierdz wedlug Ow-
czesnych powag fortyfikacyjnych byto:
stuzy¢ jako podstawa tytdw armji w cha-
rakterze olbrzymiego przedmoscia — we-
dtug zdania jednych, tworzgc zorganizo-
wany zawczasu plac boju armji — wedtug
zdania innych.

Marszatak Niel, uczestnik oblezenia
Sewastopola, opart swoj projekt reorga-
nizacji twierdzy na tej tezie, ze najlepsza
obrona twierdzz polega na powstrzyma-
niu nieprzyjaciela sitg ognia artyleriji,
w znacznej odlegtosci od twierdzy. W tym
celu zaprojektowat potezne forty na spe-
cjalnie dogodnych punktach, posiadajgcych
silng artylerie, a przygotowanych réwniez
do obrony zbliska. Umieszczone zgodnie
z. prawidtami ostatniej wojny na przeciw-
zboczu, forty te byty doskonale ukryte dla
przeciwnika bez wuszczerbku jednak dla
panowania nad przedpolem. Widzimy tu
niejako zwiastunéw ,festéw“. Wykonanie

*) Casemates de Bourges.
**) Goulier—znakomity topograf, wynalazca
kilku przyrzadéw topograficznych.
Poncelet — matematyk (1788—1867) wyna-
lazca mostu zwodzonego.
***) Procz Metzu, Belfort i Langres.

techniczne w detalach odpowiadato $mia-
tosci pomystu. Rozlegle potezne forty
dawaly artylerji dogodne stanowiska, po-
zwalajgc jej wypetni¢ te role, jaka jej
wyznaczyt Niel. —Gdyby dozwolono twier-
dzy odegra¢ w r. 1870 role, do ktérej
byta stworzona, to zadanie armji niemiec-
kiej bytoby znacznie trudniejsze, jesli nie
wrecz nie do rozwigzania.

Marszatek Niel umart w roku 1869.
Bezposrednio po jego S$mierci powstata
mysl dalszej rozbudowy twierdzy w tym
samym duchu— ale nieszczesliwy koniec
wojny  fracuskiej rozpoczat nowa ere
twierdzy.

Niemiecka szkote fortyfikacyjng ce-
chuje brak oryginalnosci, oraz brak przed-
siebiorczosci. Wieksza czesS¢ pomystow
jest zaczerpnieta u innych, wszelkie proé-
by w nowym kierunku zywo przypomi-
najg niepewne kroki robione po omacku.

Pierwsze lata panowania Niemcow
w Metzu, znamionuje jaki$ obtedny nie-
mal szat fortyfikowania za wszelkg cene
w mys$l dawnych zasad, czestokro¢ nie-
zgtebionych nalezycie; nagromadzenie bez
zwigzku catej masy najpotezniejszych ob-
jektow fortyfikacyjnych, jakgdyby celem
zastraszenia i odebrania prawym wtasci-
cielom ochoty do odwetu. W r. 1885
przychodzi kryzys — wprowadzenie pocis-
kéw o dziataniu minowem. Nie zmienia
to zdaje sie jednak kierunku prac fortyfi-
kacyjnych Niemcow: pokrywajg w tym
czasie schrony jedno metrowg warstwg
betonu — Smiesznie cienkg, jak na owe
nawet czasy.

Okoto 1900 r. Niemcy zorjentowali
sie w stabej sile obronnej Metzu mimo
nagromadzonych w ogromnej ilosci dziat,
koput pancernych it. p. objektow forty-
fikacyjnych. Artylerji francuskiej przyszto-
by z tatwoscig dokona¢ wytomu i dopro-
wadzi¢ do kapitulacji twierdzy. Woéwczas
powstaje nowa koncepcja, Smiata w po-
mys$le cho¢ nieoryginalna—t. zw. ,festy”,
czyli ,grupy warowne4

Zadanie grupy warownej byto takie
samo, jak i fortow marsz. Niela. Za naj-
doskonalszy typ ,grupy warownej” nale-
zy uwazac ,Feste Kaiserin”, ktorej schema-
tyczny plan zatgczam (rys. 1). Zawiera ona
12 wielkokalibrowych wiez pancernych,
przeszkode w postaci fosy, chronionej przez
sie¢ drutu kolczastego, dzieto piechoty,
ktore flankuje fose ogniem opancerzonej
baterji. Sie¢ drutu kolczastego jest flari-



kowana przez kojce w przeciwszkarpie
h\ h5 schrony bojowe h9 i hDi kojce
w szkarpie hli h2

Najwazniejsza wadg tych grup wa-
rownych, szczegOlnie w poréwnaniu z for-
tami marsz. Niela, jest niedostateczne
ukrycie ich w terenie. W szczeg6lnosci
wieze pancerne, stanowigce istotng war-
tos¢ grupy warownej, wskutek niedosta-
tecznego zwysoczenia, bardzo tatwo byty-
by unieszkodliwione przez baterje oble-
gajace, ukryte w poblizu.

Przedewszystkiem jednakze nalezy
zwroci¢ uwage na malo staranne wyko-
nanie w szczegoétach. Mata pomystowosé
w projektowaniu wiez pancernych (jedy-
nie obrotowe), nawet na owe czasy wa-
dliwa wentylacja rzucaja sie w oczy kaz-
demu w poréwnaniu z wykonaniem tech-
nicznem twierdz francuskich.

Dlatego tez dazenie do Slepego na-
Sladownictwa pomystéw i wykonania nie-
mieckiego we Francji nalezy ttumaczyc¢
jakiems$ zaslepieniem w stosunku do zwy-
ciescow z 1870 r., jakie zapanowato nie-
omal we wszystkich dziedzinach sztuki
wojennnej.

W tym czasie, kiedy we Francji zacze-
to Slepo apostotowac¢ ideje grup waro-
wnych, w Niemczech widzimy napowrét do
form klasycznych, poszukiwanie w tej
dziedzinie rozwigzan dla flankowania
przerw i ciggtej obrony bliskie;j.

Opisujgc szczego6towo odcinek pot-
nocno-zachodni (rys. 2). damy mniej wie-
cej charakter prac niemieckich po roku
1908. Prace te, trzeba to stwierdzi¢, ce-
chuje duza elastycznos¢ i zyciowosc¢: nie-
ma tu schematow, stosowanych niewol-
niczo: przeciwnie widzimy tu na pier-
wszem miejscu, jako dominujacy czynnik
teren, ktory jest gtéwnern Zzrodiem nat-
chnienia. Widzimy tu na kazdym odcinku,
roznym pod wzgledem warunkéw tere-
nowych, zastosowanie innych form forty-
fikacyjnych.

Zaczynajac od poinocy spotykamy
na zachdd od Mozelli grzbiet ostry, wy-
dtuzony, pociety i o stromej Scianie od
strony przeciwnika t. zw. pozycja Hori-
montu. Gdyby Niemcy organizowali tu
obrone w r. 1900, prawdopodobnie za-
projektowaliby dwie grupy warowne na
kazdym koncu grzbietu; przy takiem roz-
wigzaniu, przyjgwszy nawet jaknajtroskli-
wiej opracowane flankowanie miedzypola,
zawszeby przeciwnik mogt znalezé, przej-

Scia, korzystajgc z licznych nieréwnosci
pocietego w tem miejscu stoku. Znajdu-
jemy tu znacznie lepsze rozwigzanie: na
stoku zwréconym do nieprzyjaciela jest
wyryty ciagly réw, ostrzeliwany umiesz-
czonemu co pewng odlegtos¢ dwupietro-
wemu podwalinami, odgrywajacemi role
kojcéw swojemi dolnemi pietrami, a role
podwalin ,Borges“, wzglednie kojcow
miedzypola, swemi gérnemi pietrami. Za
rowem znajdujemy w pewnej odlegtosci
rozrzucone i zrecznie ukryte w terenie
liczne schrony, stanowiska dla K. M. it. p.
Wszystko to stawiato przed oblegajgcym
trudnosci  niemal niedoprzezwy ciezenia.
Trzeba jednak zaznaczy¢, ze techniczne
wykonanie znacznie ustepowato pomysto-
wosci zalozenia. Schodzgc na potudnie
znajdujemy miedzy Horimont i Leipzig
2 grupy fortyfikacyj: flmanvillers iWoifs-
berg.

Ufortyfikowane kopalnie flmanviile-
ru majag za zadanie zamknaé przerwe
Horimont—Wolfsberg. Spotykamy tu ca-
ta sie¢ rowoOw strzeleckich, zaopatrzonych
w schrony podziemne, poprzedzonych
rowem wyrytym w skale i flankowanych
przez kojce zewnetrzne.

Pozycja Woifsbergu moze przedsta-
wia¢ charakterystyczny przyktad uzycia
fortyfikacji polowych jako cze$ci sktado-
wych organizacji obronnej twierdzy.

Widzimy tu wyraznie stanowiska dla
2 bataljonéw, majacych bardzo wygodne
i obszerne schrony mieszkalne; linja po-
sitkbw wysunieta przed schrony miesz-
kalne jest bardzo obficie zaopatrzona
w schrony dla pogotowia. Jeszcze bar-
dziej naprzod jest wysunieta pierwsza
linja, rowniez obficie zaopatrzona w schro-
ny, stanowiska obserwacyjne, straznice
i t. p. Pozatem znajdujemy pancerne
stanowiska obserwacyjne, kierujgce ogniem
grupy warownej Lothringen, znajdujgcej
sie z tytu i pozbawionej rozlegtej obser-
wacji. — Na zachdéd od pozycji Wolfs-
bergu znajdujemy dziatobitnie z 4 dzia-
tami, flankujgca w Kkierunku fermy Saint
Hubert i lasu la Dame. Pozycja Wolfs-
bergu przechodzi na zachdéd w zorgani-
zowang obronnie na 1 baon ferme Saint
Vincent. Wybor takiego systemu fortyfi-
kowania byt podyktowany przez sam te-
ren: ptaski i pozbawiony zaston natural-
nych zmusza! do rozproszenia objektow
fortyfikacyjnych i w ten sposob ukrycia
ich przed tatwa obserwacja przeciwnika.
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Obrona ptaszczyzny potozonej mie-
dzy grupami warownemi Leipziej i Kaise-
rin byta powierzona catkowicie tym gru-
pom, typu z przed roku 1908. Z tego
tez wzgledu nalezy odcinek ten uwazac
za stosunkowo najstabszy i zdolny do
obrony dopoty tylko, dopoki bede czyn-
ne wieze pancerne grup. Nalezy przy-
puszcza¢, ze Niemcy nie zdazyli tutaj

zreorganizowa¢ obrony wedlug ostat-
nich idei.
Miedzy grupe warowne ,Kaiserin"

i wagwozem d’Ars sur Mozelle rozcigga
sie ptaszczyzna czeSciowo zalesiona (ha
potudniu), czesciowo odkryta (na pétnocy).
Obrona polega tu catkowicie na ogniu
flankowym, ktory w czesci odkrytej po-
chodzi od objektow rozproszonych, wy-
konanych przewaznie z ziemi, natomiast
zaopatrzonych w  schrony betonowe,
w czesci za$S zalesionej objekty te sa
potaczone w tatwo dajace sie ukry¢ for-
ty; w jednym z nich (Marival) znajdujemy
objekt zywo przypominajgcy podwalnie
.Bourges“. Przytem waly ziemne sag tak
starannie ukryte, ze nawet na bliskg od-
legto$¢ las la Dame nie zdradza swej roli.
Przedpole lasu la Dame flankuje dziato-
bitnia umieszczona na zachdéd od Wolfs-
bergu.

Ten krotki opis fortyfikacyj na od-
cinku poétnocno-2achodnim odrazu unao-
cznia logiczng réznorodno$¢ przyjetych
przez Niemcow typow.

Widzimy tu kombinacje elementéw
spotykanych w starozytnosci (ciagty row
na pozycji Horimontu) z grupami warow-
nemi z 1900 r. (Leipzig i Kaiserin), for-
tami po 1385 r. (las la Dame), fortyfika-
cja rozproszong i fortyfikacjami polowe-
mi; kombinacje odcinkéw z obrong wy-
tacznie flankowg, z odcinkami o obronie
czotowo-flankowej.

V/ czasie Wielkiej Wojny nie sgdzo-
ne byto twierdzy, tak samo jak i w roku
1870 odegrac istotnej roli.

Stuzyta ona za podstawe operacyj
wojennych na poczatku wielkiej wojny,
w roku zas 1918 zawieszenie broni uprze-
dzito bombardowanie twierdzy. Tern nie
mniej w ciggu calej wojny, a w szczegol-
nosci w r. 1918 Niemcy wykonali caly
szereg fortyfikacyj polowych, zabudowu-
jac przerwy miedzy grupami warownemi
oraz zaktadajgc wysunietg pozycje ubez-
pieczajgca.

Przerwy miedzy grupami wa
rownemi sg zabudowane przez reduty
dawnego pochodzenia, punkty oporu itg-
czace je rowy strzeleckie.

Rowy strzeleckie poczgtkowo odzia-
ne pleciakiem zostaly nastepnie obetono-
wane i zaopatrzone w 2 pasy przeszkod
6-0 i 7-0 rzedowych (jeden pochodzenia
z r. 1914, drugi 1916). Stanowiska K. M.
zostaly wyniesione poza rowy, przygo-
towano betonowe stanowiska dla dziat.

Jako przyktad podaje szkic (rys. 3)
punktu oporu umieszczonego w przerwie
miedzy fortami von der Goltz i Lauval-
liere, okrakiem na drodze z Borny do
Colombey. Rys. 4 i 5 dajg detale robo6t
strzeleckich i schronéw.

Pozycja wysunieta znajduje sie na
2 km. przed grupami warownemi, na prze-
strzeni 20 kim. o gtebokos$ci 1500—2000 m.

Jest ona utworzona przez szachow-
nice kilkurzedowych schronéw betono-
wych. Calg pozycje cechuje obrona
wgtab, rozproszenie objektéw obron-
nych, mnogos¢ stanowisk celem zmy-
lenia przeciwnika, co do idei obrony, nie-
widocznos$¢ i maskowanie objektow,
szeroko stosowane uzycie broni samo-
czynnej, duzy rozwdj komunikacji i tgcz-
nosci, wreszcie ciggta ewolucja pojec¢ for-
tyfikacyjnych. Schrony betonowe, obliczo-
ne na kalibry do 210 mm. tworzg miej-
scami 5 kolejnych rzedéw z zaczagtkami
rowow strzeleckich. Schrony te sa odle-
gte od siebie o 30—50 m.

Schrony mieszkalne sa obliczone na
12— 15 ludzi i majg czestokro¢ na wierz-
chu stanowiska otwarte dla K. M. Inne
ze schrondéw sg przeznaczone dla umiesz-
czenia artylerji, dziatek przeciwczotgo-
wych i K. M. Na uwage zastuguje sta-
ranno$¢ w wyborze miejsc i konstrukcja
stanowisk obserwacyjnych artylerji. Prze-
szkoda jest utworzona przez 2 pasy 4-0
metrowe, przedzielone 15 m., o narysie
pity. Zataczony szkic (rys. 6) przedsta-
wia odcinek pozycji miedzy Cherisey
i Basse- Greve.

H *

Wroéciwszy obecnie na tono macie-
rzy, przejmie Metz znéw na siebie dawng
ro’'e straznicy Francji od wschodu; ufor-
tyfikowany przez Niemcéw szczegdlnie



starannie od strony zachodniej—stanie sie
dzi$ przedmiotem powaznej troski inzy-
nierji wojskowej, ktéra bedzie miata sze-

rokie pole do wcielania w zycie nowych
idei i form fortyfikacyjnych, fortyfikujgc
go od strony wschodniej.

METZ.
Plan miasta | cytadeli w roku 1727.

UWAGI O MATERJALE POJAZDOW MOSTOWYCH.

Por.

WNIOSKI.

Z tego krotkiego zestawienia do-
Swiadczen wojennych i prac dokonanych
w réznych panstwach w dziedzinie mo-
stow pojazdowych wida¢, ze dotychcza-
sowe mosty nie moga podota¢ transpor-
towi wielkich ciezaréw, wprowadzonych
podczas wojny do taboréw walczacych
armij. Do tego wniosku, jak wida¢ z li-
teratury po wojennej, doszty wszystkie pan-
stwa, ktore braty udziat w wielkiej wojnie.

Préby czynione przez ro6zne armje
w celu przystosowania swych pojazdéw
mostowych do wielkich ciezarow dajg
wprawdzie, jak widzieliSmy, teoretycznie,

Kleczke.

(‘Dokonczenie).
pewne wyniki, zalezne od wytrzymatosci
pomostu i nosnosci pontonéw, ale roz-
wigzania te nie majg w wiekszosci wy-
padkoéw praktycznej wartosci, ktorg im
odbiera skomplikowany sposdb budowy,
pochtaniajacy zaréwno wiele czasu jak i
materjatu. Tak naprzyktad pojazd mosto-
wy Birago (austrjacki) pozwala, po odpo-
wiedniem wzmocnieniu, na przejazd samo-
chodow wagi po 10 tonn, ale wymaga
przytem bardzo skomplikowanego wypo-
sazenia pontonéw i wigzania o0 réwnie
skomplikowanej konstrukcji. *)

*) ,Projekt Regulaminu Stuzhy Wodnej"
Dep. V S. Wojsk str. 92 i nast.



Pojazd francuski, ktéry dla samo-
choddéw 8,2 tonnowych daje jeszcze zno-
Sne wyniki (por. rys. 7i 8 w Na 7 S. 1
W.), przy prébach uzycia go dla wiekszych
ciezarow (13,5 tonny, z tego 8 na jedng
08) prowadzi do niestychanie ciezkiej
konstrukcji, przedstawiajgcej sobag stos
drzewa nawalonego na pontony, ktére
zajmujg 0,64'~ szerokosSci rzeki (por. rys. 9
w Na 7).

Wreszcie, o ile dotychczasowe pod-
pory ptywajgce dadzg sie jeszcze przy-
stosowa¢ do wielkich obcigzen, to kozty,
ktére dla srednich obcigzen moga by¢
uzyte, chociaz z trudem i przy niewiel-
kiej wysokoSci, przez taczenie ich po
kilka, dla duzych obcigzen i wiekszych
wysokosci zupetnie nie nadajg sie. Pro-
ponowana w tych wypadkach przez regu-
lamin francuski budowa jarzm na palach
sprowadza most pojazdowy do rzedu mo-
stéow potstatych, budowanych na tytach,
kiedy sie rozporzgdza duzym zapasem
czasu i srodkéw pomocniczych (kafary i
t. p.). Jak wida¢ z tego, stworzenie po-
jazdu mostowego, ktoryby lepiej, niz do-
tychczasowy, odpowiadat nowym wyma-
ganiom, wysuwa sie jako nieodzowna po-
trzeba. Jednakze konieczno$¢ dostoso-
wania materjalu pojazdowego do obcig-
zen zwiekszonych w czasie wojny, nie
narzuca wcale wprowadzenia w ca-
tej armji jednolitego typu ,ciezkie-
go mostu pojazdowego".

Wojna Swiatowa wykazata, ze forso-
wanie rzek w obliczu nieprzyjaciela jest
najbardziej odpowiedzialnem i najpowa-
zniejszem zadaniem, ktéremu majg stu-
zy¢ pojazdy mostowe. Wzgledy te wyma-
gaja posiadania lekkiego, ruchliwego ma-
terjatu, dajgcego sie tatwo przenosic i
przewozi¢ nawet po za obrebem drég.
Podczas niemieckich  przygotowan do
przeprawy przez Marne w 1918 roku za-
szta potrzeba przenoszenia pontondéw na
brzeg z odlegtosci kilku kilometréw. *)

Z mysla zadoscuczynienia tym wia-
Snie bojowym zadaniom byly skonstru-
owane dotychczasowe typy pojazdow i, jak
to widzieliSmy, odpowiedziaty im w mniej-
szej lub wiekszej mierze. Z powyzszych
wzgledow mostom tym wystarczy ich do-
tychczasowa wytrzymatos¢, lub niewiele

*) Clnsere pioniare im Weltkriage Berlin
1923.

wieksza. Gtownemi warunkami, k:ore sie
im stawia sa: szybko$¢ i sprawnos¢ za-
rowno przepraw jak i budowy mostéw i
tatwy transport lagdowy, a celem ktéremu
stuza przedewszystkiem jest przerzucenie
czotowej fali nacierajacych wojsk na brzeg
nieprzyjacielski, nawet pomimo oporu nie-
przyjaciela. Charakter budowy, ktéra sie
odbywa bardzo czesto po za obrebem
drég, wyklucza z géry przewozenie
na nich duzych ciezaréw. Zas dla nie-
licznych wiekszych ciezaréw, ktérym most
nie jest w stanie sprostaé, stuza najpew-
niej, jak to wykazaly wszystkie przepra-
wy bojowe w czasie wojny, cztony prze-
wozowe.

Zwiekszenie wytrzymatosci mostu
da sie osiagna¢ tylko kosztem ta-
twosci jego budowy i lekkosSci i ru-
chliwosci pojazdu mostowego, a
wiec uczyni pojazd mostowy niezdolnym
zados$cuczyni¢ tym zasadniczym bojowym
warunkom o ktérych mowiliSmy wyzej.

Tak wiec, przy obecnym przynaj
mniej stanie techniki rozwigzanie za-
dan obu zadan jednym materjatem
staje sie rzeczg niemozliwg. Stad ja-
ko wniosek wynika konieczno$¢ podziatu
mostow pojazdowych na dwa typy:

lekkie mosty pojazdowe, *)
ciezkie mosty pojazdowe. **)

Rozdziat ten pozwoli kazdemu z obu
rodzajow pojazdow odpowiedzie¢ w naj-
lepszy spos6b zasadniczym warunkom,
ktére sie im stawia.

Dla lekkich mostéw gtéwny waru-
nek przedstawiajg wzgledy taktyczne, dla
mostow ciezkich—podotanie wielkim cie-
zarom.

Takie rozwigzanie jest ponadto naj-
ekonomiczniejsze, gdyz duze ciezary spo-
tykaja sie stosunkowo dos¢ rzadko i sa
zwigzane z dobremi drogami, a wiec nie-
ma potrzeby dostosowywaé do nich cate-
go taboru mostowego.

*) Nie uwzgledniam tu najlepszego mater-
jatu, stuzgcego do budowy lekkich kladek bojo-
wych (ptywaki i t. p.) ktory, jak dowiodta wojna
Swiatowa, okazat sie niestychanie waznym sprze-
tem wojennym, gdyz nalezy on do zupetnie odre-
bnej kategoriji.

**) Jest to kategorja mostéw odrebna od
mostéw sktadanych, ktére istnialy przed wojna,
jak Herberta lub Eifla, i r6zni sig¢ od nich wigksza
znacznie ruchliwos$cig i szybkosciag budowy, po-
zwalajgcg im nadaza¢ tuz za czotowemi oddzia-
tami wojsk.



Lekki most pojazdowy.

Obcigzenie. Most ten przy nor-
malnej budowie (5 belek w przezle) po-
winien pozwala¢ na przejazd wozoéw wa-
gi koto 4 tonn, przytem odlegto$¢ w Swie-
tie miedzy podporami, ze wzgledu na
przeptyw wody powinna sie réwnac co-
najmniej dwukrotnej szerokosci ponto-
néw, a wiec koto 3—4 metréow. Po zwie-
kszeniu ilosci belek do 7 no$nos$¢ mostu
powinna wynosi¢ koto 7 tonn. Wreszcie
przy 9 belkach i pontonach tgczonych
po dwa, most powinien sie nadawac dla
ciezarow 10 tonnowych i naturalnie, ze
w tym ostatnim wypadku zmniejszenie
przekroju rzeki (stosunek czesci zajetej
przez pontony do niezajetej—koto 1.1),
niewytrzymatos¢ lekkich koztéw na tak
wielkie ciezary i duze spotrzebowanie
materjatu pojazdowego, podobnie jak to
ma miejsce z dotychczasowemi typami
mostéw, uczyni z niego konstrukcje, ma-
jaca malg wartos¢ praktycznag.

Pontony. Z omawianych wyzej
taktycznych wzgledbéw najkorzystniej
przedstawia sie ponton niepodzielny.
Wzgledy transportowe ograniczajg jego
nosnos¢ mniej wiecej do 6,5 tonn, a ciezar
do 500 kg., czyli ze najlepsze rozwigza-
nie przedstawia jednolity ponton niemiec-
ki, odpowiadajacy tym witasnie warunkom.

W tyle ponton nalezatoby zakon-
czy¢ ptaska, pionowag Sciang, jak to ma
miejsce w systemie belgijskim, co utat-
wia tgczenie pontonéw po dwa w celach
zeglugi i budowe cztonéw przewozowych.

Wigzanie. Majpraktyczniejszemi dla
przeset ptywajgcycli wydajg sie belki za-
opatrzone w sworznie, podobnie jak w po-
jezdzie niemieckim, ktére pozwalajgc na
tatwg budowe, dajg jednoczes$nie wigza-
niu duzg sztywnos$¢ zaréwno w Kkierunku
osi mostu jak i prostopadtym do niego.
Sposb6b uktadania belek ,burtowy#4 gdzie
belki korzystniej pracujg na giecie (skré-
cona rozpietos¢ przeset w porédwnaniu
z systemem przegubowym oraz istnienie
kilku punktéw podparcia) i pozwalajg na
tatwe zwiekszenie wytrzymatosci mostu,
przez zmniejszenie odstepow miedzy pon-
tonami, jest praktyczniejszy od austrjac-
kiego, przegubowego, flustrjacki sposob
wyposazania pontonéw pozwala nzto-
miast mostowi dopasowywaé sie lepigj
do profilu brzegéw, ale dobre wyniki
dosSwiadczen z materjalem niemieckim

i francuskim poKazujg, ze wzglad ten nie-
ma wielkiego znaczenia, tembardziej dla
nas, przy nizinnym charakterze naszych
rzek. Podciagi, utatwiajgce wspoiprace
belek i dzieki rbwnomierniejszemu wygi-
naniu sie wszystkich belek, stwarzajace
korzystniejsze warunki pracy poktadu, na-
lezy zachowac¢ dla wszystkich typéw mo-
stow.

Kozty. Dla lekkich mostéw najprak-
tyczniejsze sa kozly Birago (austrjackie),
ktérych zaletami sg: lekko$¢, prostota,
silne przymocowanie kaptura do nog,
stateczno$¢ poprzeczna, wreszcie moz-
nos¢ uzycia nog na krawezniki.

Tabor pojazdowy.

Strona techniczna. Normalnie wo-
zy powinny by¢ ciggniete przez konie,
pozwalajac jednak na uzycie jako sily
pociggowej ciggnikbw motorowych. Roz-
staw kot taki, jak przy wozach krajowych
(1,26 m.). Poniewaz, przy duzej szybkos-
ci, zwigzanej z uzyciem samochoddw,
wozy podlegaja silnym wstrzgSnieniom,
wiec nalezy je silniej budowac¢ n»z do-
tychczas (przyczem dla trakcji samocho-
dowej lepsze by byly wozy o szeroko
rozstawionych kotach).

Materjat powinien by¢ roztozony na
poszczegblnych wozach tak, azeby po-
zwalal tatwo dzieli¢ pojazd na czesci, da-
jace sie uzy¢ samodzielnie przy drobnych
zadaniach i zeby strata jednego wozu
nie wywotywata powazniejszych nastepstw
dla catosci.

Ze wzgledu na podzielno$¢ poj zdu,
najlepsze rozwigzanie przedstawia umiesz-
czenie podpory (pontonu) i materjatu
pomostowego catego przesta na jednym
wozie, jak to przyjeto w belgijskim po-
jezdzie samochodowym lub niemieckim
pojezdzie korpusnym.

Natomiast wadg jego jest wielki cie-
zar wozu, czyli inaczej mata ruchliwosé
pojazdu. Idealu nie przedstawia réwniez
i dlatego, ze z taktycznych wzgledéw
pozgdany jest podzial na wozy pontono-
we, stuzgce zaréwno do przepraw jak
i do budowy mostu, oraz na wozy z resz-
tg materjalu mostowego. R nawet nie
daje korzysci technicznych, gdyz rozne
czesci materjatbw maja zazwyczaj odre-
bne punkty ztadowania, z tego wzgledu
zatadowanie niejednolite jest korzystniej-
sze, gdyz unika zbytniego skupiania sie
wozOw na placu materjatowym.



Jak wida¢ z tego, nalezy dazyc¢ nie
do krancowego rozwigzania, ale do takie-
go, ktére najlepiej pogodzi powyzsze
wzgledy. Najpraktyczniej wydaje sie wo-
bec tego umiesci¢ na kazdym wozie pon-
tonowym jeden ponton i pot przesta, na
koztowych—kozty i jedno przesto, na wo-
zach belkowych—reszte materjalu pomo-
stowego.

Ciezar powinien by¢ mozliwie malty,
nieprzekraczajgcy potorej tonny, co po-
zwoli pojazdowi zachowac¢ duzg ruchli-
wos¢ i zastosowal zaprzeg czterokonny,
mniej skomplikowany od sze$ciokonnego
i wymagajacy dzieki temu mniej wycwi-
czonej obstugi.

Pojazd nalezy wyposazy¢ w kilka
motorow ze Smigtami dajgcych sie tatwo
przymocowa¢ do pontonéw. Motory te
powinne zaréwno nadawac sie do porusza-
nia pontondw na wodzie, jak i do obstu-
giwania katarow (podobnie jak we Francji).

Godne polecenia jest wprowadzenie
do pojazdow reflektoréw, ktore lepiej
oSwietlaja prace nocna niz zwykle lampy
i nadaje sie roéwniez do stuzby ochrony
rzecznej.

Organizacja.

Kazda dywizja powinna posiadac
swoéj wiasny pojazd, pozwalajgcy na prze-
kraczanie mniejszych rzek. Utatwi to pra-
ce dowodztwu armji, ktére nie bedzie sie
potrzebowato troszczy¢ o Scigganie zaw-
czasu pojazdow mostowych do drobniej-
szych operacyj (dtugos¢ kolo 40 m).

ftrmja nonadto powinna posiadac
rezerwe pojazdowg, podzielng na kilka
kolumn i zawierajgcg ten sam materjat
co dywizje. Ewentualnie tabor pojazdu
armji moégtby by¢ ciezej zatladowany niz
w dywizji, naco pozwala jego mniejsza
ruchliwosc.

Przydziat pojazdow na state do dywizyj
odda takze w czasie stabilizacji frontu du-
ze ustugi, nie tylko przy budowie mostow
poétstatych (,mosty etapowe") dajgc ma-
terjat na cztony kafarowe potrzebne przy
whijaniu pali, lecz réwniez utatwi dywi-
zjom wykonywanie ¢wiczen w forsowa-
niu rzek, wspdlnie z piechotg. Cwiczenia
takie posiadaly w czasie wojny duze zna-
czenie, przypominajgc zotnierzom, lub
uczac ich zasad przeprawiania przez rze-
ki, zaniedbywanych naog6t podczas woj-
ny pozycyjnej i byly przeprowadzgne na
tytach, na kjlka tygodni przed kazda

wiekszg przeprawa. Ponadto, przez przy-
dziat do dywizyj, materjat pojazdowy le-
piej sie konserwuje, gdyz pilnujg go od-
dziaty, ktorym ma on bezposrednio stu-
zy¢ do przeprawy.

Rezerwa pontonowa. Straty
w pontonach podczas forsowania rzek
w czasie wojny Swiatowej, byly bardzo
powazne i wynosity 2 do 3 razy tyle co
innego materjatu. Tak np. w przeprawie
pod Biatogrodem 1915 roku stracono
potowe wszystkich pontonéw. Podczas
forsowania Piawy w 1918 roku jeden
tylko korpus stracit 400 pontonow. *)
Wydaje sie wobec tego rzeczg wskazang
utworzy¢ pewnego rodzaju ,rezerwy pon-
tonowe", skladajgce sie z samych tylko
pontonoéw, bez pozostatych czesci pojaz-
du mostowego.

Ciezkie mosty pojazdowe.

W przeciwienstwie do lekkich mo-
stow, ktére majg za sobg wieloletnig
praktyke, ciezkie mosty pojazdowe nale-
zg do stosunkowo mato zbadanej kate-
gorji konstrukcyj. Projekty tyczgce sie
tych mostéw w wielu panstwach nie
otrzymaly jeszcze ostatecznej formy,
w innych, ktére posunety sie dalej w tej
pracy, nie poczyniono dotgd powazniej-
szych doswiadczen, pozwalajgcych ocenic
je wszechstronnie.

Dlatego rozdziat niniejszy nalezy
uwaza¢ nie za wyraz ustalonych catkowi-
cie pogladéw, ale jedynie jako materjat
do dyskusiji.

Z historji rozwoju pojazdow mosto-
wych w ciggu kilku wiekéw wida¢, jak
nieraz ideje teoretycznie bardzo uzasad-
nione, w warunkach wojennych okazywa-
ty sie btednemi. Jaki$s czynnik, ktéry
podczas pokoju dawato sie pokry¢ roz-
maitemi argumentami, wystepowal wow-
czas na jaw i obalat cate ,pokojowe" ro-
zumowanie.

Tak naprzyktad byto z uzyciem drze-
wa jako materjatu do budowy pontonéw.
Wyzszo$¢ jego nad zelazem starato sie
udowodni¢ wielu autoréw. Miedzy innemi
Birago w swojej cenn?j pracy o mostach
wojennych, **) po wyliczeniu r6znych wad

*) Mischek. Mil. Wiss. u techn. Mitt.

. A nfersu”hungen iiber die europaischen
Militarbrucken trains und Versuch einer verbes-
serten allen Forderungen entsprechenden Militar-
bruckeneinrictung. Kar! Ritter von Birago. Wie-
den 1839. J



blaszanych pontonéw, jak malej odpor-
nosci na uderzenia, sklonnosci do rdze-
wienia, stabego dna, ktére trzeba dla
przewozenia ludzi pokrywac¢ pomostem,
trudnosci spotykanej przy naprawianiu
dziur two zonych przez kule, wysokich
kosz 6w fabrykacji it. p., kategorycznie
potepia uzywanie blachy. Z podobnych
wzgledow Francja do ostatnich czaséw
(r. 1900) trzymata sie pontonéw drewnia-
nych—i dopiero kilka powaznych wypad-
kow, kiedy pontony, porozsychane od
pobytu w magazynach, okazaly sie zu-
petnie niezdatnemi do uzytku, przemo-
wito ostatecznie na korzys¢ blachy.

Tak wiec do wszelkich rozumowan,
nie popartych calg serja dosSwiadczen,
nalezy sie odnosi¢ z jaknajwieksza rezer-
wa; dlatego tez ponizszemi uwagami nad
materjatem ciezkich pojazdéw mostowych
chciatbym przyczyni¢ sie jedynie do usys-
tematyzowania dotychczasowych doswiad-
czen i studjow.

Brak pewnych danych doswiadczal-
nych zmuszony bytem uzupetni¢ oblicze-
niami. Poniewaz za$ wykonatem je w spo-
so6b przyblizony i opieralem sie czesto
na dos¢ dowolnych zatozeniach, wiec
w celu utatwienia orjentacji i kontroli,
uwazatem za wskazane podaé w stresz-
czeniu ich przebieg. Dla nadania wie-
kszej jasnosci artykutowi, obliczenia te
zebralem w jedno miejsce.

Obcigzenie mostéw. Decydujac
sie juz na budowe ciezkich mostéw, na-
lezatoby bra¢ w rachube nietylko potrze-
by chwili obecnej, ale zostawi¢ pewng
.marge a rimprevu"“, przypuszczajac, ze
postep w kierunku zwiekszania ciezaréw
przewozonych w wojsku moze i nadal
mie¢ miejsce.

Przypuszczam, ze przy normalnej
budowie most ciezki powinien przewozic¢
ciezary okoto 10 t., przy rozpietosci be-
lek podobnej jak dla lekkich mostow,
a po wzmocnieniu — 18 tonnowe. Odpo-
wiada to podziatowi przyjetemi niedawno
w Stanach Zjednoczonych, oraz jak infor-
muje nas general Penelon w majowym
zeszycie ,Revue militaire Franeaise® (1922)
pokrywa sie mniej wiecej z temi Kkate-
gorjami mostéw, ktére projektuje sie we
Francji. Zaznacza on mianowicie, ze pro-
jekty te przewidujg trojaki materjat.

1) -Mosty korpusne“—a) normalne,zu i czes¢ tylko

dla ciezaréw 9—13 tonn, b) wzmocnione,

dla 17 tonn. Proby obu typéw majg sie
odby¢ w koncu b, r.

2) Materjat potezny o trakcji moto-
rowej, nalezacy do rezerwy Nacz. Dow.;
ma on zawiera¢ pontony o sile nosnej
20—25 tonn; potaczone po 2 lub 3 unio-
sg ciezary do 44 tonn.

3) Lekki materjat dla przejazdu ta-
boréw bojowych i artylerji polowej (ewen-
tualnie odprzegnietej) — chwilowo temu
celowi ma stuzy¢ dotychczasowy pojazd
mostowy.

Pontony. Najlepiej naturalnie byto-
by uzy¢ zaréwno dla mostéw ciezkich,
jak i lekkich jeden rodzaj pontondw, co
utatwitoby tak bardzo pozadane uzupet-
nianie jednego materjatu drugim. Jest to
jednak mozliwe, jak zobaczymy dalej,
tylko przy wprowadzeniu pontonOw po-
dzielonych i to w pewnym specjalnym
wypadku.

Dla pontonéw, wchodzacych w sktad
lekkiego pojazdu, istniejg, jak widzieliSmy
wyzej, pewne zastrzezenia ograniczajgce
ich wymiary i ciezar. Wynika z nich, ze
nosnos¢ lekkiego pontonu nie powinna
przekracza¢ 6,5 tonn, przy zanurzeniu do
) wysokosci Scian.

Przez potgczenie dwoch pontonéw
obok siebie otrzyma sie podpore, posia-
dajaca site nosng ,brutto” réwna 13 ton-
nom. Podpora ta musi unies¢ caty ciezar
wozu (samochodu) i pewng, przypadajaca
na nig, czes¢ pomostu. Liczac ze ciezar
pomostu wynosi koto 2 tonn, otrzyma-
my 11 tonn jako wage najciezszego wozu,
ktory ta podpora moze uniesc.

Chcgc wiec otrzyma¢ most pozwala-
jacy na przejazd wiekszych ciezarow,
trzeba da¢ pontonom wiekszg site
nosng, inaczej mowigc wprowadzenie je-
dnolitego materjatu dla lekkich i ciezkich
mostéw w razie przyjecia pontonéw nie-
podzielnych nie daje sie uskutecznid.
Réwniez jednak i wymiary tych ciezkich
pontonbw mozna zwiekszac¢ tylko do pe-
wnej granicy, ktéra okres$laja warunki
transportowe. Jako maksymum trzeba
uwaza¢ ponton o sile nosnej koto 9—10
tonn.

Ponton o takiej nosnosci, uzyty po-
jedynczo, pozwalatby na przejazd samo-
chodéw o wadze koto 10 tonn, liczac ze
ciSnie na niego pomost, ciezsza 0S wo-
Izejszej osi, czes$¢ zas
dziata na sasiednia podpore.



taczac te pontony po dwa i odlicza-
jac koto 2 tonn na ciezar pomostu, otrzy-
mamy 16—18 tonn jako site nosng ,netto"
podpory albo najwiekszy ciezar ruchomy,
mogacy przejecha¢ po moscie.

Korzystniejsze jednak bedzie, zdaje
sie, wprowadzenie dla ciezkiego pojazdu
mostowego pontondw podzielnych. Dla
lekkich mostéw, ze wzgledu na omawia-
ne wyzej taktyczne warunki budowy,
przyjelismy jako zasade—niepodzielnosé
pontondéw; ale dla mostéw ciezkich spet-
nienie tego warunku gra mniejszg role,
natomiast korzysci, ktore zapewniajg pon-
tony podzielne, przedewszystkiem tatwos¢
przewozu i przenoszenia, majg tu wiek-
sze znaczenie, niz dla lekkich mostow.
Ponton mégt by sie wowczas sktadaé z
jednostek o sile nosnej np. 4,5—5 tonn,
taczonych w dwojaki lub trojaki.

Wreszcie ciekawe rozwigzanie pole-
gatoby na tgczeniu dwoch lekkich pon-
tonéw wzdtuz w jeden ,ciezki" dwojak.
Pozwolatoby ono na wprowadzenie jedno-
litego materjatu dla lekkiego i ciezkiego
pojazdu, ale pytanie, czy jest technicznie
mozliwe i czyby nie zwiekszyto w nie-
korzystny sposéb wagi lekkiego pontonu,
ktory musiatby by¢é zbudowany silniej,
niz to dla lekkiego mostu jest potrzebne.

Jezeli jednak zostaniemy przy ciez-
kich pontonach jednolitych, to, zdaje sie,
ze korzystnie bytoby podzieli¢ je na
kilka czesci zapomocg szczelnych prze-
grod. Wzmacniatyby one Sciany pontonu,
oraz zabezpieczylyby go od zatoniecia w
razie uszkodzenia jednej komory. Wzglad
na utrudnienie przewozu wojsk, dos$¢ po-
wazny, jesli chodzi o lekki pojazd, tutaj
gra maitg role.

Kozty. Kozty, ktérym ich wiasciwy
tworca, Birago, wywalczyt tak zaszczytne
miejsce w pojezdzie austrjackim (stosu-
nek 1:1 do ilosci pontondéw) zostaly w
czasie wojny Swiatowej catkowicie zdy-
skredytowane. Jak widzieliSmy, powojen-
na instrukcja belgijska usuneta je zupet-
nie z ciezkiego pojazdu, a St. Zjednoczo-
ne wprowadzity nowy typ ciezkiego kozta
stalowego.

Do niedawna jako argument za za-
chowaniem, wzglednie zwiekszeniem ilosci
koztbw w pojezdzie, podawato sie ich lek-
kos¢ w poréwnaniu z pontonami. Na-
przyktad koziot niemiecki wazy okoto
trzy razy mniej niz ponton (160 kg. i
500 kg.). Obecnie jednak, stosunek ten

zmienit sie bardzo na ich niekorzys¢.
W St. Zjednoczonych, gdzie zbudowano
juz zaréwno ciezkie pontony (nos$nos¢
9—10 tonn) jak i kozty, stosunek ten jest
bliski jednosci. Tak np. ponton stalowy
wazy 0,8 tonny a koziot (ciezszy typ)
0,59 t., ponton aluminjowy, jeszcze lzej-
szy, wazy 0,79 t.

Ponadto potrzeba ich jest wiecej, niz
pontonéw, gdyz ponton daje dwa punkty
oparcia, oddalone od siebie blisko o dwa
metry, a wiec znacznie skrocg rozpietosé
belek, podczas gdy koziot daje tylko je-
den punkt.

No i naturalnie, w zwigzku z takim
ciezarem kozta, budowa jego musi by¢
bardzo mozolna i wymagajgca znacznie
wiecej czasu, niz wprowadzenie w linje
mostu pontonu.

Przy naszych warunkach rzecznych
nie mozemy wprawdzie, tak jak Belgja,
usung¢ zupetnie koztéw z pojazdu mo-
stowego, w kazdym jednak razie musimy
przyja¢ zasade: uzywaé¢ koztow (wcigz
mowa jest tylko o ciezkich mostach) jak-
najmniej, mianowicie tam tylko, gdzie nie
mozna uzy¢ pontondw,

Nogi. W ftmeryce wprowadzono
obecnie nogi stalowe, nie wydaje sie to
jednak koniecznem. Z obliczen, ktére
podaje dalej wida¢, ze nogi drewnia-
ne przy tej samej wytrzymatosci sa lzej-
sze od stalowych i ze nawet dla naj-
mniejszych ciezaréw i wysokos$ci mostow,
wystarczg nogi o wymiarach stosunkowo
niewielkich, tak np. dla ciezarow 18 ton-
nowych i wysokosci mostéw réownej 5 m.
wystarczy noga o przekroju 14,5X14,5 cm.
i wadze 64 kg.

Ze wspomnianych obliczen, jak ro6-
wniez i na oko widaé, ze tancuch, prze-
noszac cze$¢ obcigzenia na gtowice nogi,
stara sie ja wygigé, w skutek czego po-
wstaje w nodze znacznie wieksze nate-
zenie, niz woéwczas, gdyby kaptur prze-
nosit cate obcigzenie bezposSrednio na
noge. Dlatego w przysztych projektach
nalezy dazy¢ do usuniecia tancucha, na-
przyktad przytrzymujac kaptur zapomoca
sworznia przechodzacego przez noge, jak
to ma miejsce we francuskim ,pont
special” (patrz rys. 9a ,Sap. i Inz. Wojsk."
Ns 7), albo umieszczajgc tancuchy réwno-
legle do osi nogi, tak azeby noga praco-
wata tylko na wyboczenie.

Trzewik. Proporcjonalnie do zwiek-
szonych obcigzen trzewik musi by¢ wzmo-



cniony, biorgc pod uwaga powstajgce w
nim natezenia gnace, oraz musi otrzymac
wieksza powierzchnie, zalezng od do-
puszczalnego jednostkowego obcigzenia
gruntu. Bardzo praktycznem zdaje sie by¢
wprowadzone w St. Zjednocz, flmer. Poéin.
ruchome potgczenie nogi z trzewikiem,
pozwalajagce mu przybiera¢ potozenie, od-
powiadajgce ksztattowi dna.

Kaptur. Kaptur drewniany .dla wiel-
kich obcigzeh zupelnie sie nie nadaje.
Kaptur taki juz dla francuskiego wzmo-
cnionego mostu 13,5 t. wazytby 200 kg.
a dla samochoddéw 18 tonnowych musiat-
by posiada¢ przekr6j koto 23X40 cm.,
przyczem waga jego wynositaby 270 kg.,
Operowanie tak ciezkim kapturem byto-
by niestychanie trudne. Wida¢ stad, ze
drzewo jest nieodpowiednim materjatem
na kaptury ciezkich mostéow. Naturalnie
tembardziej niema mowy o zelaznych
ksztattowkach. Tak np. normalna dwute-
Owka stalowa N° 32 (Hiitte), wytrzymu-
jaca powyzsze obcigzenie przy natezeniu
1200 kg/crrr, wazytaby koto 300 kg.*

Wobec tego jedyne wyjscie przed-
stawia skonstruowanie specjalnych belek
stalowych, np. belek kratowych o formie
parabolicznej, podobnych do kapturéw
francuskiego mostu specjalnego, ktoéreby
lepiej wykorzystywaty uzyty na nie ma-
terjat.

Belki wigzania. Belki drewniane
pracujg zupetnie dobrze. Niewielkie sto-
sunkowo zwiekszenie ich wymiarow po-
zwoli im unies¢ najwieksze z branych
pod uwage ciezaréw (18 tonn). Belki sta-
lowe, trwalsze wprawdzie od nich, posia-
dajg znacznie wiekszy ciezar. Wskazujg
na to zarowno obliczenia, jak rowniez
doswiadczenia, choéby ostatnio wykonane
doswiadczenia armji amerykanskiej, kto-
ra. w swym powojennym pojezdzie zosta-
wita belki drewniane (przekr6j okoto 11
na 16 cm.)

Organizacja i tabor. Podobnie
jak i w lekkich pojazdach, wozy powinny
pozwala¢ na trakcje samochodowg i konna.

Wprowadzenie ciggnika motorowego
jako normalnego $rodka przewozowego
zdaje sie byc¢, ze wzgledu na stan naszych
drég niepozadane. Normalny zaprzeg wo-
zOw—szesciokonny. State miejsce przy-
dziatu pojazdéw powinno znajdowac sie
przy armiji.

Obliczenia.
Kozty.

Nogi. Jedng z wad konstrukcyjnych
koztéw Birago, w zastosowaniu do duzych
ciezarOw jest to, ze nogi nietylko pra-
cujg na Sciskanie i wyboczenie pod wpty-
wem sktadowej, dziatajgcej wzdtuz nogi,
lecz ze tancuch, zapobiegajgcy osuwaniu
sie kaptura i usztywniajgcy konstrukcje,
przenosi cze$¢ dzwiganego przez most
ciezaru na gtowice nogi i w ten sposob
wprowadza moment gnacy.

Dla rachunku przyjatem, ze potowa
obcigzenia przenosi sie przez kaptur
wprost na noge, przy pomocy tarcia
(rys. 14).

Dziatanie tej pierwszej potowy przed-
stawia rys. 15; jak wida¢ z niego, wzdtuz
nogi dziata sita Sciskajaca

P== - Bosa

druga potowa wowczas dziata na gtowice
nogi. Dziatanie to przedstawia rys. 16,
zaznaczytem na nim rowniez sity reakcji,
robwnowazace caty system sit. Nastepnie
sity te roztozytem na sity sktadowe ro6-
wnolegte i prostopadte do osi nogi iotrzy-
matem w rezultacie moment gnacy (rys. 17)

M= — a Sina

oraz site $ciskajgcg (w dolnej czesci nogi)
(rys. 18)

p" = 2trcsr« <h + a

Tak wiec ostatecznie najwieksze nateze-
nie na Sciskanie (F) panujagce w nodze
Wynosi:
P+ P” . M
F= “V - + W1

gdzie  <dpznacza przekrdj nogi, W jej
moment oporu, a y spoétczynnik wprowar
dzony z tej racji, ze F przedstawia nate-

zenie na Sciskanie, za$ M natezenie na
W %

giecie. Poniewaz dopuszczalne natezenie
na giecie jest wieksze od dopuszczalnego
natezenia na Sciskanie i mianowicie stojg
one do siebie w stosunku ckoto 110,65,
wiec dla natezen gnacych, przy poréwny-
waniu ich ze Sciskajgcemi, przyjagtem spot-
czynnik redukcji réwny 0,65.
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W obliczeniach tych nie wzigtem
pod uwagg ,zamurowania" powstajgcego
dzieki temu, ze kaptur posiada pewng
wysokos¢, wskutek czego gniazdo, wycie-
te w nim ma pewng dtugos¢,—ale prak-
tycznie niema to znaczenia.

Ponizszy przyktad ma na celu wy-
kaza¢ niekorzystny wplyw tancuchéw na
obcigzenie nogi.

1 Nogi dwumetrowe kozta francus-
kiego w moscie wzmocnionym osmio-
tonnowym. Kaptur znajduje sie w odle-
gtosci od trzewikéw rownej koto 1,3 m;
nachylenie nég <a=20°

Na noge cisnie (rys. 19): *

Samochdd {ngde%% gﬂigiego 2150 kg.
2150.0,9
3.8 510
2660 kg.
poktad 8cm. *) 310 kg.
11 belek 0,12X0,12 m. 160 Kkg.
razem 3130 kg.

Podstawiajgc dane w wyzej wyprowadzo-
ny wzor (P=X3130 kg., 1=2 m., a=0,7 m.,.
b=1,3 m., przekréj nogi to"9,XI5 cm.),
otrzymamy natezenie
p'_ipm M
F= JUW + WO,65—12+85—97 kg/cm2
2. W tych samych warunkach, ale
wychodzgc z zalozenia, ze obcigzenie
przenosi sie catkowicie i bezposrednio
przez kaptur na noge, a wiec noga pra-
cuje tylko na wyboczenie pod wptywem

P
sity qg~~>otrzymalibySmy natezenie ro-

wne 36 kg/cm2 czyli prawie trzy razy
mniejsze od powyzszego. Przy takiej
konstrukcji noga pracujgca z tern samem
natezeniem, co w pierwszym wypadku,
mogtaby mie¢ przekréj dwa razy mniejszy.

3. Dla zupetnosci rachunku nalezy
wzigé rowniez pod uwage najniekorzyst-
niejszy wypadek, w ktérym tancuch prze-
nosi catkowicie ci$nienie, bez wspétudzia-
tu bezposredniego polgczenia kaptura
z noga. W tym wypadku moment gnacy
wyniéstby M =P Sina, a sita Sciskajgca

LR — (b -f a Sin2)

Podstawiajgc dane, przyjete w powyzszym

*) Ciezar wtasciwy drzewa przyjeto 0,6, t. j.
tfiekszy nieco niz w rzeczywistosci, pokrywajgc
v ten spos6b r6zne drobne ciezary nieuwzgle-
tnione w rachunku.

przyktadzie, otrzymamy wéwczas w no-
dze natezenie na Sciskanie wynoszgce
170 kg/cm2 prawie pie¢ razy wieksze
od tego, ktére otrzymaliSmy w drugim
wypadku.

Podobne wyniki otrzymujemy row-
niez dla nog kozta ,austrjackiego”,

Z powyzszego obliczenia wida¢, jak
niekorzystny wptyw na rozktad natezen
w nodze posiada tancuch, wspoétpracujgcy
W przenoszeniu obcigzen.

Whniosek stad, ze nalezy dazy¢ do
stworzenia takiego kozta, ktérego nogi
pracowatyby tylko na wyboczenie.

Mogtoby to naprzyktad by¢ rozwig-
zane w sposob wprowadzony w czasie
wojny przez instrukcje francuska dla t. zw.
mostu specjalnego. tancuchy, uzywane
w tym systemie, stuzg jedynie do podno-
szenia kaptura, poczem sie je zdejmuje.

Przypuszczam jednak, ze moznaby
pozosta¢ nadal przy tahncuchach, ktére
posiadajg niezaprzeczone zalety, ale prze-
mieszczajac ich punkt przymocowania do
kaptura w ten sposob, zeby biegty wzdtuz
osi nogi.

Zachodzi teraz pytanie, jaki jest ko-
rzystniejszy materjat konstrukcyjny dla bu-
dowy ndg: drzewoczy stal. Pytanie podobne
rozwazat juz Birago i, porownujgc w wyzej
cytowanem dziele nogi drewniane z blasza-
nemi, wyraza sie na korzy$¢ drzewa: ,Weil
nun aber, sowohi beim Transport, ais noch
weit mehr im Gebréuch... Quetschungen
unvermeidlich sind, so durften Blech-
rohren, selbst wenn sie, bei gleichem Ge-
wicht mit dem hiolz, ein grdésseres Trag-
vermogen besitzen wurden, bei Militar-
briicken niemals eine vortheilhafte prak-
tische flnwendung finden” wurden
nebstbei zum Radeln nicht mehr andwend-
bar seyn, wodurch eine ihrer Hauptver-
wendungen verloren geht".

Nie mozna oczywista przyjmowac
tych zdan bezkrytycznie, gdyz byly pi-
sane prawie przed stu laty i autor nie
brat w rachube tak wielkich, jak obecnie,
natezen. Podjete przez St. Zjednoczone
fimer. Poin. proby nad koztami stalowe-
mi wskazujg na mozliwos¢ rozwigzania
tego zagadnienia nie w duchu zatozen
Birago.

Podane nizej w streszczeniu obli-
czenia majg na celu poréwna¢ oba ma-
terjaty pod wzgledem ich pracy.

Przyktad 1. Poréwnanie nogi drewnia-
nej i stalowej o catkowitej dtugosci 3 m.,



odlegtosci kaptura od trzewika 2,5 m.,
przy obcigzeniu na nogg wynoszgcem
4,5 tonny t. j. rrmiejwiecej tyle, co we
francuskim wzmocnionym moscie 13,5
tonnowym. Zaréwno dla drzewa, jak idla
stali przyjatem, Ze nogi pracujg tylko na
wyboczenie, pod wplywem sity

Cosa- 4,8 tonn (a=20°) *)

a) Noga drewniana.

Przy obliczeniu tern musiatem przy-
ja¢ pewne wartosci dla dopuszczalnego
natezenia na Sciskanie.

Normy cywilne podaja wprawdzie
jako dopuszczalne natezenie na Sciskanie
60 kg/cm2 (Hutte), ale biorgc pod uwage
to, ze na czesci konstrukcyjne mostow
pojazdowych wybiera sie doborowy ma-
terjat, ze czesci te pracujg tylko przez
krotki stosunkowo czas, podlegajg cig-
gtej kontroli i mogg byc¢ tatwo w razie
uszkodzenia wymienione na inne, mozna
przyja¢ dla nich natezenie znacznie wie-
ksze od powyzszego. We Francji, wedtug
Espitaliera **), przyjmuje sie dla mostéw
pojazdowych 120 kg/cm2 bez rdznicy czy
jest to natezenie $ciskajgce, czy gnace,
natomiast z obliczen obecnych mostéw
francuskich wida¢, ze natezenia gngce
dochodzg w nich do 150 kg/cm2; w f\u-
strji zas, gdzie brano na mosty pojazdo-
we specjalnie hodowane drzewo jodtowe
nadzwyczajnej jakosci, posunieto sie jesz-
cze dalej. Wedtug Zagajewskiego ***) przyj-
mowano w flustrji spoétczynnik bezpie-
czenstwa rowny 2,24 co daje jako dopu-
szczalne natezenie 230 kg/cm3 ****)

W naszych instrukcjach mostow po-
lowych i poéistatych przyjeto nastepujace
natezenie dopuszczalne dla drzewa: na
Sciskanie 80 kg/cm2 na giecie 120 kg/cm2
Opierajgc sie na nich i biorgc pod uwa-
ge wyzej omoéwione korzystne warunki,
przyjatem dla mostéw pojazdowych na-

*) Przez analogje do kozta Birago przyjatem
do rachunku, ze nogi sa nachylone, nie przesa-
dzajac jednak kwestji, czy dla ciezkich mostéw
nie byltyby korzystniejsze nogi pionowe, uszty-
wnione specjalnemi teznikami.

**) Ponts improvisés. Espitalier et Durand.
Paris 1909.

***) Militar technisches Handbuch, Prze-
mys$| 1913.

***%) ftpt  Marjanski w Mitteilungen iiber
Gegenstande des Artillerie und Genievesens
r. 1708 i 1909, podaje nawet 270 kg/cm3 jako na-
tezenie dopuszczalne, przyjete dla austrjackfch
mostéw pojazdowych.

tezenia wyzsze o0 25% czyli 100 kg/cm3
na sciskanie i 150 kg/cm2 na giecie. We
wszystkich dalszych obliczeniach bratem
te cyfry za podstawe.

Przyjmujgc te normy, warunkom po-
danym wyzej odpowiada noga drewniana
0 przekroju 10X10 cm., (liczone wedtug
wzoru uproszczonego P = ycoK, gdzie 7
oznacza spotczynnik zalezny od stosunku
przekroju nogi do dtugosci).

Ciezar nogi, liczac ze catkowita jej
dtugos¢ wynosi 3 m., rowna sie (c. wh. 0,55)
16,5 kg.

b) Npga stalowa majgca ksztatt rury o

Srednicy 10 cm. i grubosci Scianek 3 mm.,
wazytaby natomiast 22 kg., a wiec zna-
cznie wiecej niz drewniana. (Teoretycznie
wystarczytby grubos$¢ Scianek 2 mm., ale
ze wzgledu na przypadkowe uderzenia,
ktorym noga moze podlega¢ podczas
przewozenia i ustawiania, oraz ze wzgledu
na fabrykacje i t. p. jest to zdaje sie za
mato).

2. Dla drugiego przyktadu przyjatem

znacznie ciezsze warunki: mianowicie du-
go$¢ nogi (od trzewika do kaptura) 5 m.,
a jako ciezar ruchomy — samochdéd 18
tonnowy, o0 rozkitadzie cisnien na osi w
stosunku 2:3.
Na noge cisnie
jedno koto samochodu . 6 tonn
pomost 05 w

Razem . 6,5 tonn

Poniewaz noga jest pochylona, wiec
wiasciwa sita, dziatajgca wzdtuz osi nogi,

wgniesie Co_F;é: ; tonn

Noga drewniana o przekroju 14,5X14,5
cm. wytrzymuje 7,2 tonn i wazy przy diu-
gosci catkowitej 5,5 m.—64 kg.

Jako noge stalowg wzigtem rure
Mannesmana o0 S$rednicy (zewnetrznej)
157 mm. i grubosci Scianek 3 mm. Wytrzy-
mato$¢ tej nogi na wyboczenie, obliczona
wedtug wz. Eulera

P= gdzie E—22,105 5= 5

wynosi 7,6 tonn, a ciezar, przy dtugosci
55 m. —69 kg., tak wiec jest ona nieco
ciezsza od drewnianej. Przy grubosci $cia-
nek 3,5 mm. ciezar nogi wyniéstby 82,5 kg.

Z przyktadéw tych wida¢, Ze noga
stalowa nie tylko Ze nie jest lIzejsza od
drewnianej, aie nawet nieco ciezsza. Bio-



rac wiec pod uwage znacznie wyzsze
koszta produkcji nogi stalowej i trudnosci
zastgpienia jej Srodkami podrecznemi, na-
lezy przyzna¢ pierwszenstwo nogom dre-
wnianym. Ma korzy$¢ stali przemawia je-
dynie jej dtugotrwatos¢, pod warunkiem
jednak, ze Scianki rury beda odporne na
uderzenia i zabezpieczone od rdzy.
Kaptur. Czescia kozta, ktéra musi
ulec radykalnej przerébce, jest kaptur.
Z racji tego, ze jest belkg wspartg tylko
w dwoch punktach, a niesie ciezar cate-
go przesta, pracuje on bardzo intensywnie.

Wpitywato to, w wypadkach uzycia
podczas wojny dotychczasowego mater-
jatu, na zmniejszanie rozpietosci przeset
koztowych i wymagato wzmocniania kap-
turéw w improwizowany sposob, jak np.
przez uktadanie na nich progéw, podpie-
ranie ich w $rodku it. p. Sg to naturalnie
sposoby, ktérych nie mozna protegowac.
Wprowadzeniu za$ jednolitego kaptura
0 odpowiedniej wytrzymatosci sprzeciwia
sie wielki ciezar.

Tak naprzyktad dla mostu franc. 13,5
tonnowego, przy uzyciu jednego kozta
jako podpory, potrzebny bytby kaptur
jednolity (bez progu itp. wzmocnien) o wy-
miarach np. 20X35 (ciezar osi 8 tonn,
moment gngcy 6000 kg/m, patrz rys. 20)
wazytby on wéwczas koto 200 kg.; jest
to stanowczo za duzo.

Dla najwiekszych ciezaréw, ktére
przyjmuje w rachube, t. j. dla samochodu
18 tonnowego o rozktadzie cisnienia 12
16 tonn na o$, otrzymalibySmy moment
wynoszgcy 9000 kg/m., jak wida¢ zrys. 21.

Jednolity kaptur drewniany musiatby
posiada¢ w tym wypadku przekrdj np.
23X40 cm. Przy dlugosci kaptura réwne
5,3 m datoby to kolosalny ciezar 270 kg.

Widac¢ z tego konieczno$¢ wprowa-
dzenia kapturéw stalowych o specjalnej
konstrukcji (kratownice paraboliczne it. p.),
jak to juz zaznaczytem powyzej.

Belki wigzania. Przy obliczeniach
belek wigzania wychodzitem z zalozenia,
ze wszystkie belki pracuja jednakowo,
dzieki usztywnieniu pomostu, otrzyma-
nemu przez wprowadzenie podciggow.
Mie jest to naturalnie zupeilne Sciste,
ale w wypadku, gdy wozy posuwajg sie
Srodkiem mostu, mozna przyja¢ za stu-
szne, z wystarczajaca praktycznie do-
ktadnoscig. Tern wieksze prawo do tego
mamy, ze belki posiadajg zwykle wie-
cej niz dwa punkty oparcia, zas w ra-

chunkach, dla uproszczenia, rozpatrujemy
je, jako podparte swobodnie w dwoch
punktach. Liczac w ten sposéb, otrzyma-
my dla belek ciezkich mostow francus-
kich natezenia, znajdujgce sie w dopusz-
czalnych granicach (koto 150 kg.), nato-
miast, przyjmujac, ze jedna belka samo-
dzielnie pracuje pod ciezarem stojgcych
nad nig két, otrzymalibySmy koto
500 kg/cm-.

Inaczej natomiast przedstawia sie
sprawa dla mostow Birago, szczegodlniej
na koztach. Mianowicie instrukcja nasza
przewiduje budowe przeset koztowych o
rozpietosci 6,64 m. (t. j. bez kozta posred-
niego). Najwiekszy moment od ciezaru

ruchomego wedtug wzoru gdzie P

oznacza cisnienie ciezszej osi, rowne
6,5 tonnom (w istrukcji omytkowo wy-
drukowano 6,3tonny) wyniesie 10800 kgm.,
a moment od ciezaru pomostu (okoto
1600 kg.) czyni 1300 kgm. W sumie mo-
ment catkowity wyniesie 12100 kgm.
Przy 9 jednakowo pracujgcych bel-
kach daje to natezenie 268 kg cm2 Jest
to za duzo, nie tylko wedtug norm przyje-
tych przezemnie, ale i maksymalnych norm
Zagajewskiego i nie moze by¢ przyjete dla
materjatu, z ktorym obecnie mamy do czy-
nienia. W dodatku, w omawianym wypad-
ku belki rzeczywiscie sa podparte tylko
w dwoch punktach. Tak wiec, jak widac,
most, okreslony w projekcie reg. st. wo-
dnej ,jako typ 1' absolutnie nie moze
pozwala¢ na przejazd samochodéw 9,3
tonnowych, jak to w instrukcji zazna-
czono na str. 98. Nawet uzycie 12 belek
zamiast 9 nie ratuje sytuacji, gdyziwow-
czas natezenie wyniesie koto 200 kg/m2
Rowniez w przesle koztowem o rozpie-
tosci belek 3,3 m. i przesSle pilywajgcem
tegoz typu, o rozpietosci 3 m. (w instruk-
cji mylnie podano 281 m., na str. 92)
natezenia belek sg zaduze, ale takie, Ze
da sie zaradzi¢ temu przez dodanie 1 2
belek. Dodaje nawiasem, Ze belki innych
mostéw, przewidzianych ta instrukcja,
mianowicie lekkiego i wzmocnionego, pra-
cuja przy natezeniu koto 150 kg/cm2

Wracajgc do rozwazan ogolnych,
mozna powiedzie¢, ze drzewo nadaje sie
zupetnie dobrze na belki wigzania. Przy
normalnych rozpietosciach belek (4,5-3 m.)
i przy uzyciu podciggbw wystarczajg, bel-
ki niewiele grubsze od uzywanych obec-
nie. Niema zupetnie potrzeby uzywac



ksztaltowek stalowych, ktore sg ciezsze,
przy tej samej sile nosnej i znacznie
drozsze od drzewa.

llustruje to dobitnie ponizszy przy-
ktad.

Przesto rozpietosci 4 m. obcigzone
jest 6,5 tonnowym ciezarem skupionym
(ciezsza 0$ samochodu 10 tonnowego).

Moment gnacy wyniesie reil 6500 kgm;

liczac ze poktad wazy 1000 kg., otrzyma-
my od niego moment r %'5 560 kgm, w su-

mie 7060 kgm. Potrzeba jest 9 belek
drewnianych o przekroju 0,12X0,165 m.
Waga belki dtugosci 8 m. wyniesie koto
87 Kkg.
Ksztaltdwka stalowa musiataby miec
przy tej samej ilosci belek moment opo-
ru 66 cmil, moment taki posiada np.
dwuteéwka normalna N° 13 (Hutte) o wa-
dze m. b. réwnej 12,6 kg., co przy diu-
gosci 8 m. daje ciezar catkowity 101 Kkg.
Jest wiec ona o 14 kg. ciezsza od belki
drewniane;j.

Rachunek opierat sie na bardzo
korzystnem dla stali zatozeniu, ze wszyst-
kie ksztattowki w przesle jednakowo pra-
cuja. Poniewaz steza je pokiad drewnia-
ny, ktérego modut sprezystosci jest 20
razy mniejszy od modutu stali, wiec nie
jest to zupe+nie* stuszne. .

*

W artykule niniejszym nie poruszy-
tem kwestji stosunku podpér pltywaja-
cych do stalych w pojazdach mostowych.
Wojna $Swiatowa wykazata, ze stosunek
ten nalezy podda¢ gruntownej rewizji.
Jednym z miarodajnych czynnikéw jest
tu konfiguracja rzek na terytorjum, kto-
re te pojazdy majg obstugiwac. Kwestje
te postaram sie osSwietli¢ w oddzielnym
artykule, opierajgc sie na pomiarach rze-
cznych, z ktérych czes¢ (na Niemnie)
ukoficzono niedawno, przy wspotpracy
Stuzby Hydrograficznej M. R. P. i batal-
jonu mostowego.

Btedy zauwazone w czasie druku.
Str. 345, odsytacz, wiersz 1 — zamiast naj-
lepszego, powinno by¢ naj 1lzejszego. Str. 345,
lewa szp., w. 14 od g6ry—zam. ,i“ pow. by¢
Str. 349, prawa szp, w. 8 od géry—zam. 0,79 pow.
by¢ 0,74. Str. 354, prawa szp., w. 29 od goéry —
zam. 2:3 pow. by¢ 2:1; w. 8 od dotu—zam. 22,103
pow. byé¢ 22.10L

PRZEGLAD

KSIAZEK * CZASOPISM.
Mury oporowe, podporowe, przyczotki
mostowe. Inz. K. Skibinski, Lwow 1922,

str. 65.

flutor podaje w tej pracy zastoso-
wanie w praktyce budowlanej teorji par-
cia ziemi, podanej w swem dziele p. t.
-Réwnowaga sypkich materjatow” i wy-
prowadza wzory na wyznaczenie najosz-
czedniejszych wymiarobw murOéw oporo-
wych i podporowych, tudziez przyczotkow
mostowych. Poniewaz uzywane dotych-
czas tablice i normy muréw oporowych
obliczone zostaly na niepewnych podsta-
wach i podajg czesto przekroje za obfite,
wprowadza autor zamiast dotychczas sto-
sowanych zasad nowe, ktorych tres¢ jest
nastepujgca:

1) Mury powinny by¢ obliczone po-
dtug najwiekszego parcia.

2) Kat nachylenia parcia powinien
otrzymac¢ prawdopodobny staty wymiar.

3) Celem uwzglednienia wstrzas$nien
nalezy wprowadzi¢ spotczynnik bezpie-
czenstwa dla parcia ziemi rowny 1|2.

4) Natezenie dopuszczalne na grunt,
wedlug ktorego oblicza sie szerokosc
podstawy muru, mozna przyja¢ wieksze
od normalnego natezenia dopuszczalne-
go; autor proponuje przyjaé
T— ZQ@ r 0*05 Ho ), gdzie Ho ozna-
cza wysoko$¢ muru wraz z nadsypka.

5) Wzory dla obrachowania muréw
powinny uwzglednia¢ cisSnienia dopusz-
czalne na grunt.

Ostatniemu punktowi czyni sie za-
dos¢ przez wprowadzenie t. zw. modutu
muru oporowego, ktéry uwzglednia cha-
rakterystyczne wielkosci muru. Modut ten

6 = Hovm , gdzi’e H oznacza wysokosc

muru, y m ciezar gatunkowy muru, a z
najwieksze cisnienie na grunt.

Z warunku réwnowagi dochodzi au-
tor do wzoréw na grubo$¢ muru, przy
ktérych pomocy oblicza szereg tabel do
bezposredniego wyznaczania wymiarow
muru i cisnien. W pierwszej czesci autor
rozpatrzyt mury oporowe (w nasypach)
i to przekroj trapezowy, trapezowy z pty-
ta fundamentowg i profil podciety mu-
row suchych.



W czesci drugiej zostaly opracowane
mury podporowe (w przekopach) z uw-
zglednieniem spoistosci materjatu ziem-
nego przy parciu ziemi, tudziez wykazane
korzysci stosowania muréw podporowych
zamiast szkarp.

Trzecia cze$¢ obejmuje wyznaczenie
wymiarow przyczotkéw i skrzydetl mostow
belkowych.

W 23 tabelach zestawione sg wyniki
obliczen, utatwiajgce korzystanie ze wzo-
row.

ptk. inz. Heczko.

*
* *

Jak zaoszczedzi¢ opal w gospodarstwie
domowem. St. Kruszewski inz. Wyda-
nie ,Mechanika" w Warszawie str. 26.

Pod powyzszym tytutem ukazala sie
niewielka, lecz bardzo pozyteczna broszu-
ro inz. St. Kruszewskiego, ktéra zastugu-
je  na najwieksze rozpowszechnienie
u wszystkich majgcych stycznos¢ ze zu-
zyciem opatu. Ksigzeczka ta traktuje
w spos6b popularny o tem, jak pali¢
w  piecach domowych i kuchennych,
o spalaniu drzewa i torfu, o gotowaniu
na gazie i o ogrzewaniu centrainem.

flutor daje w swej broszurze szereg
tatwych i ogo6lnie zrozumiatych wskaz6-
wek, nie pociggajacych za sobg zadnych
kosztownych przerébek, a mozliwych
wszedzie do zastosowania.

H.

*

Wykonywanie rysunkoéw konstrukcyj-

nych. Noj-my tymczasowe. Edwin Haus-

wald, Profesor Politechniki we Lwowie.

Odbitka z ,Mechanika", Warszawa 1922,
str. 13.

Praca znanego lwowskiego profesora
poswiecona jest ujednostajnieniu pogla-
déw panujacych w dziedzinie rysunku
technicznego w zastosowaniu do budo-
wy maszyn i daje przy pomocy czterech
tablic typowych rysunkéw technicznych
szereg podstawowych wskazéwek wyko-
nawczych, ktére powinny bezwzglednie
zainteresowaé¢ kazdego, kto ma z tg dzie-
dzing techniki do czynienia, czy to w biu-
rze czy w warsztacie.

* *

Revue du genie militaire.
Wrzesien—Pazdziernik 1922 r.

Uwagi o kilku budowlach wojskowych wznie-
sionych w Rabat (Maroko) od 1914— 1921 r.—kpt.
Casamata.

Kompanja 3/4-go pierwszego putku sap. w
natarciu na fort Douaumont w maju 1916 r.—kpt.
Coumes.

Studjum nad nowoczesng fortyfikacjg statg
(d. c. i dok.)—ptk. Leveque.

Uwagi nad systemem obronnym — ppik.
Tricaud.

Uwagi nad sprzetem saperskim w zwigzku
z jarmarkiem paryskim w maju 1922 r.—mjr. Marin.

Cwiczenia pontonowe na Renie — ptk. Nor-

mand.
* * *

The Royal Engineers Journal.
Wrzesien—Pazdziernik 1922.

Rozwoj i ograniczenia telegrafji bez drutu—
Z. B. Turner.

Schemat przeprawy rzecznej.

Pralnia korpusna—mijr. Hyde-Kelly.

Zarys kampanji egipskiej i palestynskiej
1914— 1918 -gen. mjr. Bowman Manifold.

Organizacja panstwéi—mjr. Salt.

Bomby znalezione w Belfascie—kpt. Stoehr.

Pik. Dickinson—zyciorys.

N * *

Rivista di artiglieria e Genio.
Czerwiec—Wrzesien 1922.

Generat Sollier.

W sprawie reorganizacji artylerji wtoskiej—
cen. mjr. Giuria.

Telefony podczas wojny—ptk. Guarco.

O dowodztwach saperskich—ptk. Cordono*

Uzbrojenie piechoty—pitk. Mercolli

fikcja 42 cm. dziat niemieckich podczas
oblezenia fintwerpjf—pitk. Richetti.

Obecny stan studjéw nad fotogramometrja—
mjr. fintilli

Zagadnienia artyleryjskie—gen. Nobili.

O stanowiskach artyleryjskich—mijr. Splen-
dorelli.

fiutomobilizm wtoski przed i podczas wiel-
kiej wojny—ptk. Pugnoni.

fingielska obrona wybrzezy, doswiadczenia
wojny Swiatowej.

Radjogonjometrja dla celéw nawigacyjnych.

* *

The Military Engineer.
Sierpien—Wrzesien 1922.

Milicja amerykanska—pptk. Bond.

Samopiszgca maszyna sondujaca—Meigs.



Ewolucja niemieckiej fortyfikacji —stresz-
czenie pracy ptk. Normanda.

Gen. Mc. fIndrew—zyciorys.

Mapy operacyjne—mjr. Schulz.

Zmiany ujscia Kolumbji od 1;>03 do 1921 —
Hickson.

Maskowanie artyleryjskie—kpt. Himer St
Gaudens.

Wplyw geologii na prace inzynieryjne w
obrebie 2-ej armji—Knappen.

Operacje kolejowe wojsk amerykanskich w
Niemczech—pptk. Sommervell.

Szkota wojenna—pptk. Spaldina.

Stowarzyszenie wojskowych
amerykanskich.

Kontrola rzeczna na Missisipi.

Linje transportowe—mjr. Rejous.

Wojna chemiczna—dr. Mills.

inzynieréw

* *
*

Bulletin bclge.
Ne 1—6 1922 (wyciag).
Operacje armji belgijskiej (sztab gen.).
Radjogonjometrja i jej zastosowania—mjr.
Dendol.
W sprawie oblezenia Namuru—ptk. Herbiet.
Wojna przemystowa—ptk Fastrez.
Telefonja bez drutu-mjr. Rootsaerl.

* *
*

Revue Militaire Generale.
Ns 1—8 (wyciag).

La tranche¢ de la Soif—gen. Cordonnier.

W sprawie natarcia w marcu 1918 — mijr.
Toussou.

Natarcie austro-niemieckie przeciw Wto-
chom. 12-a bitwa nad Socza.

* *
*

Technik und Wehrmacht,
1922, Ne 7-10.

Odszkodowanie za dostawy samochodowe
dla wojska.

Malowanie samochodéw.

Samochody pancerne.

Studjum nad przyczynami pekania rur dziat
i bombomiotaczy.

Ktadka Beselera.

O procedurze patentowej.

,Turniej" samochodowy oficerskiego zwigzku
samochodowego w Berlinie.

O czotgach.*

Wzglednos¢ a strzelanie.

Koleje podczas wojny Swiatowej.

W 80 rocznice urodzin gen. Rohna.

Ciggniki motorowa w artylerji podczas wiel-
kiej wojny.

Telegraphon.

Pozycje Nancy, Camp des Romains, N.-Ge-
orgiewsk.

Balistyka.

Technika wojenna.

* *
*

Czasopismo techniczne
1922 r. Ne 17-19.
Inz. Kruger — Przejazdy w wysokos$ci szyn
kolejowych.
Dr. Witkiewicz—Literatura zagraniczna z za-
kresu oszczednos$Sciowej gospodarki cieplnej i pa-

liwowej.
Inz. Wierzbicki—Obliczanie zbiornikéw (pio-

nowych, okragtych) dla cieczy.
Inz. Jackowski—Ptlyty trzcinowe ,Berbeka"”.

* *
*

Przeglad techniczny.
1922. Na 39-41.
Prof. Mierzejewski—Nowe poglady na pla-

stycznos¢ metali.

Inz. Niesutowski—W obronie mtynka hydro-
metrycznego.

inz. Felz—Illosciowe normy personelu kole-
jowego.

Rozbiérka zniszczonych czesSci mostu ks
Jézefa Poniatowskiego w Warszawie.

Dr. Inz. Chrzanowski — Spéiczesne wielkie
turbiny parowe.

Inz. (Jzarowicz — Metodyczny spos6b pro-
wadzenia zaje¢ w warsztatach i redukcje szko6t
technicznych.

* *
*

Przeglad elektrotechniczny
1922 r. N° 13-20.

Normy i przepisy bezpieczenstwa.
Chtodzenie silnikéw Diesla—inz. Chadzynski.

Suchomokre ogniwa telefoniczne — inz.
Dobrskl.

Dtawiki do oswietlenia szeregowego — inz.
rtrtilewlcz.

Z praktyki turbin parowych—inz. Mazur.

Przejscia i urzadzenia przeciwspigciowe —
Kazimierz Drewnowski.

Pierwszy ogélno-krajowy zjazd kupcow i
przemystowcéw branzy elektrotechnicznej.

* *
*

Le Genie Civil
Tom LXXX1, No 5—10 1922 r.

Nowy parowiec ,Majestic" (ex Bismarck).
Uwagi o obliczeniach jazu sklepieniowego.



Most podnoszacy sfe przez kanat potudnio-
wy w Beziers—August Pawtowski.

Elektryfikacja Basse-lIsere.

Nowoczesne postepy w urzadzeniach kon-
densacyjnych w zaktadach termicznych.

Jazy z podporami tréjkgtnemi.

Rury faliste ze stali dla cieczy o Wysokiem
cisnieniu.

Metoda obliczenia regeneratora Siemensa,
zastosowanego przy piecu Martena,

Lokomotywa elektryczna zjednoczonych
kolei szwajcarskich, (B—B) zbudowana w zakia-
dach w Soécheron.

Suwak logarytmiczny systemu Riegera, dla
obliczenia zginania ztozonego.

Silniki spalinowe, silniki morskie dwusu-
sowe Diesel-Sulzer.

Roztozenie obcigzenia pomiedzy belkami
w mostach zelazo-betoru.wych—dr.. Thullie.

Roboty fortowe wTangere. Konkurs na bu-
dowe nawierzchni.

Nowe lotnicze hangary zelazne w centrum
lotniczem w Orty (Sekwana).

* *
*

Gesundheits-Ingenieur
1922. N° 31—35.

Inz. Muller — Podgrzewanie wody gazami
spalinowemi.

Prof. weidert— Oczyszczanie i odprowadza-
nie wod uzytkowych na obszarze Dolnorenskiej
Spotki Wodnej.

Inz. Brune—Powody pekania lanych kcttow
cztonkowych.

Inz. Keso—Suwak rachunkowy dla techniki
ogrzewania.

KRONIKA SPORTOWA.

Zawody sportowe w 9 p. sap.

Ze wszystkich putkéw saperskich
9 putk zorganizowat sie jako ostatni, z re-
sztek luznych oddziatéw saperskich, wsku-
tek czego pod wzgledem zaopatrzenia
wygladat w pierwszych chwilach bardzo
ubogo; dla dopetnienia ztego, zostat
umieszczony w zrujnowanym Brzesciu,
w dodatku w bytym rosyjskim spichrzu
zbozowym, niedostatecznie odremonto-
wanym. Poczatkowo wydawato sie, ze
z tej biedy sie nie wygrzebie, ale wszyst-
ko na sSwiecie ma swéj koniec — przy-
szedt koniec i biedzie 9 p. sap. Dzieki
samozaparciu sie i poswieceniu korpusu
oficerskiego putku, jako tez dzieki pomo-

cy Sztabu D. O. K. i Szef. Inz. i Sap.,
zaczat putk powoli urzgdza¢ sie i zagos-
podarowywac i obecnie juz razniej patrzy
na Swiat Bozy.

Dzieki powyzszym okolicznosciom
putk nie mogt poczatkowo urzadzgé ja-
kichkolwiek zawodéw u siebie, lub sta-
wa¢ do nich gdziekolwiek i dlatego tez
nie wzigt udzialu w saperskich zawodach
K. 0. S S

flle, jak to moéwig, nie jest tak stra-
szny djabet jak go maluja; przyszio lato,
pogoda byta nie zla, przyroda usmiechneta
sie saperom i zaczeta rugowaé¢ z serc
saperskich gnebigce troski, a dodawac
otuchy. Jako$ putk zdobyt sie na zakup-
no pitki noznej i urzadzenie wiasnego
placu sportowego; oddanie sie oficerow
i zapat zotnierzy dopomogly zwalczyc¢
nie jedng przeszkode; nie bylo pontonéw
i pychowek — zaczeto uczy¢ sie ptywaé
wprost w rzece, a kiedy przyszty wreszcie
pontony—zaczeto mysle¢ i o zawodach.
Wkrotce zamysty zostaty zrealizowane;
nienajgorsze wyniki zawodéw putkowych,
jak dla nowicjuszéw, osmielity putk sta-
na¢ do zawodéw okregowych; jak widaé
z wynikéw, putk o owych zdolnosciach
sportowych nie miat przesagdzonego mnie-
mania; z 39 nagréd w Okregu saperzy
zabrali 12, czyli 3lo. Zalgczone zestawie-
nie rezultatébw tych zawodoéw najlepiej
mowi samo za siebie.

Zawody Okregowe:
Bieg na przetaj 3 kim.

2. nagroda sap. 130 k. Stachowiak
10,35 min.
Trojsl™ok:

3. nagroda kpt. Domes 9,75 mtr.

Skok w dal z rozbiegu:
1. nagroda ppor. Boniecki 5,58 mtr.
Pchniecie kulg:
1. nagroda sap. 1/30 k. Stanczyk
9,27 mtr.
Skok wzwyz z rozbiegu:
1. nagroda ppor. Boniecki 1,47 mtr.

IBieg 100 metrow:

3. nagroda sap. 2/20 k. Walkowski
13 s.

Skok w dal z miejsca:
1. nagroda ppor. Boniecki 2,59 mtr.

2. B sap. Szt. k. Rudnicki
2,58 mtr.
3. B kpt Domes 2,55 mtr.



Bieg na 400 mitr.

3 nagroda sap. 2/20 k. Walkowski

1 min.. 42h sek.

&®zut granatem:

1. nagroda sap. Szt. k. Kowalski
38,96 mtr.

Ponadto w zawodach putkowych
osiggnieto nastepujgce rezultaty;

Marsz 6 kim. sap. 2/20 Bal—38 min.

Ptywanie na 100 m. kpt. Wincza 85 sek.

Nurkowanie na czas i odlegtos¢ sap.
2/20 Minc — 25 mtr. w 22 sek.

Ptywanie na 1.500 mtr. sap. 1/30
Witajewski — 14,45 min.

Obecnie juz podlasiacy fantazji nie
tracg i wiedzac, ze nie Swieci garnki le-
pia, mysla na przyszty rok pokazac sie
w Warszawie na ogdllnych zawodach sa-
perow. Majgc dzielnych oficeréw i moro-
wych szeregowych, 9 putk, cho¢ moze
i w ,anciach", ale pewno nie bedzie
ostatnim na boiskach i placach. Gdzie
nie dopiszg $rodki materjalne, dopomoze
dobra chec¢ i stanowcza wola.

Jez.

Doroczne Zawody Sportowe K. O. S. S.

W niedziele 8 pazdziernika odbyty
sie w Kosciuszkowskim Obozie Szkolnym
Saperow zawody lekko-atletyczne, w kto-
rych jako goscie przyjeli udzial: Szkota
Podchorgzych W. P. i Szkota Gimnastycz-
no-Strzelecka O. K. N° 1

Wyczyny na zawodach, jak dla jun-
joréw, przedstawiajg sie bardzo pokaznie,
zwtaszcza biegi por. Guderskiego (D-cy
Komp. Szkolnej Szkoty Pchor. Rez. Sap.)
400 m. w 58.4", 800 m. w 2'20.8” i chod
na 2 kim. w 11'4.7", skok wwyz por.
Bobinskiego (Szk. pchr. W. P.)I,59m.,
skok o tyczce kpr. Zachmyca (Szk. Gim.-
Strzel. O. K. N2 1) 2,70 m,; rzut oszcze-
pem ppor. Wahrena (Kosc. Ob. Szk.
Sap.) 39.28 m.

Wszystkie powyzsze wyniki wyka-
zujg usilng prace nad sobg i dobrg forme
sportows.

Inne  wyczyny w wielu punktach
przewyzszajg znacznie wyniki saperskich
zawodbéw sportowych.

Szk. Pchr. W. P.. por. Szplit—rzut
dyskiem 2895 m., kapr. WisniewsKkKi
bieg na 1500 m. 4'54.5", sztafeta 4 X 100 m.
53.4”, K. O. S. S.: sierz. Jackowiak rzut
granatem 52.05 m. Ogélne wyniki: Szk.

Pchr. W. P. — 32 punkty; Kosc. Ob. Szk.
Sap.—31 punktow; Szkota Gimnast.-Strzel.
9 punktow.

por. {Bialy.

Ksigzki otrzymane lub nabyte przez Redakcje.

Bernhardzi. Vom Kriege der Zu-
kunft. Nach den Erfahrungen des Welt-
krieges von F. v. Bernhardi, gen. kaw.
str. 237. Berlin 1920. Ernst S. Mittler und
Sohn.

A. Einstein. O szczegolnej i ogodlnej
teorji wzglednosci, titim. prof. Huber, str.
104. Lwow. Ksigznica Polska Tow. Naucz.
Szk. wyzsz. 1922.

Prof. Timoszenko. Wytrzymatos¢
materjatéw. Przetozyt z ros. i uzupetnit
Dr. M. T. Huber, str. 363. Lwéw-Warsza-
wa 1922. Ksigzn. Pol. Tow. Naucz. Szk.
Wyzsz.

Kpt. Theune. Flammenwerfer und
Sturmtruppen, str. 252,  Berlin  1920.
Landes Verlag.

I. Weinfeld. Rocznik Polski. Wydanie
drugie, str. 140, Warszawa - Lwow 1922.
Ksigznica Polska T. S. N. W.

Kast. Spreng-und Zundstoffe. Prof. Dr.
Kast, str. 548. Brunswik, Vieweg i Syn
1921.

F. flhrens. Scheinwerfer fur Kraft-
fahrzeuge, str. 75, Berlin. Klasing & C° 1914.

Spis Gazet i Czasopism Rzeczypo-
spolitej Polskiej. Wydane przez biuro ogto-
szen T. Pietraszka w Warszawie 1922,
str. 143.

DZIAL URZEDOWY.

1 Dekrety i Rozkazy Naczelnika
Panstwa i Naczelnego Wodza.

{Dziennik Personalny Nr. 38/22.)
Naczelnik Panstwa i Naczelny Wédz

nadat order , Yirtuti Militariu V Hasy

w Korpusie Oficer. Inz. i Sap.:
kpt. Garczynskiemu Tadeuszowi L. k. 3944

por. Zybuttowskiemu Marjanowi , , 3215
. Lenczewskiemu Zenonowi , , 446
ppor. Golczowi Mdarrovi . w447
M  Coghen'owi Stefanowi , , 4360

(Dekr. zdn. 19. I1X. 22 L. 13992/V Mdj. Gen.)
{Dziennik Personalny JY? 40'22.)



Naczelnik Panstwa i Naczelny Wodz
mianowat

w Korpusie Oficer, Inz. i Sap.
podporucznikiem 2z réwnoczesnem wcie-
leniem 2z dniem 1. X. 1922 r. podchor.
Forysiaka Stanistawa ur. 13. 1 . 1895 do
2 P. S

(‘Dziennik‘Personalny41/22).

Naczelnik Panstwa i Naczelny Waodz
nadat order wiiCililari" klasy

w korpusie Ofic. Inz. i Sap,
p'k. Rustowskiemu Norbertowi L. k. 8171

pptk. Butlerowi Witoldowi . u 8169
mjr. Boheimowi Ernestowi . n 8193
i Landau Ignacemu i 8179
n Sitakowskiemu Joézefowi , j 8172

Spatkowi Wtiadystawowi » » 8189
kpt. Damroszowi Wactawowi , j 8170
i Daszkowskiemu Witoldowi , j 8173
t Gorczynskiemu Eustachemu , p 8174
t Jakobowiczowi Edwardowi , j 5521
t Jaworowskiemu Ryszardowi ,, 8175
n Langnerowi Stefanowi . i 8176

t Pobdg-Prusinowskiemu Czest.,, 8178
n Wasilewskiemu Tadeuszowi, p 8177
n Wojakowskiemu Kazimierz. , a 8196

por. Batachowskiemu Zygmunt.,, 1 8187

Barczynskiernu Stanistawowi , 1 8191

n

i

i

i

i

i

i

i

i

Doroszewskiemu Stanist. B 8182

* inz. Jasiakowi Bolestawowi , j 5521

$. p. Kaletka Zygmuntowi , ji 5542
W Kamka Piotrowi i 5543
1 Konopka Wactawowi , j 5538

Sufczynykiemu Piotrowi . i 8185
1 Zaniewskiemu Teodorowi , j 8186
Ppor. Biega Stanistawowi . i 8195

Bonieckiemu Teofilowi . i 8197
i Chojnowskiemu Bohdanowi , ji 8181
1 8 p. Ejzertowi Marjanowi , ji 5539
1 Gable Mieczystawowi . i 5504
1 Grajkowi Bronistawowi . i 8183
1 Kanigowskiemu Tadeuszowi , uy 8180

Kurykowi Wtodzimierzowi , j 8188
1 Laskowskiemu Franciszk. 8192
1 Wiadyka Janowi . » 8190
u. w. Xl r. Tarkowskiemu Jéz. , ji 8194
(Dekr. z dn. 4/VIll 22 r. L. 13834,V M.

Adj. Gen.).

(‘DziennikPersonalny .V 49 22).
Naczelnik Panstwa i Naczelny Wadz
mianowat

w Korpusie Ofic. Inz. i Sap.
podporucznikami z réwnoczesnem wcie-
leniem z Jn. | Vlii 22 r.

chor. Jordana Edwina 21.111896 do 2 P. Sap.
7okara Emila 14.X1l 1S02
Okulicza Waci. 23.1V 1888
Pekale Miecz. 26.V!1 1898

Il. Rozporzadzenia Ministra Spraw
Wojskowych.

(Dziennik Personalny ,V 21/22).
Minister Spraw Wojskowych

nadat ,Krzyz Walecznych"

w korpusie Ofic. Inz. i Sap.
b. Sztab | Pol. Korp.

Kpt. Romerowi Maciejowi poraz 1
szt. b. I, Il Il dyw. st. 1 P. Korp.
Por. Btasikowi Stanistawowi poraz 1
b. Inzynieryjny putk 1 Pol. Korp.
Pptk. Butiercwi Witoldowi poraz 1i 2
Wezykowi Mieczystawowi
Mjr. Juniewiczowi Adolfowi ,
Kronenbergowi Arturowi B
Psarskiemu Zygmuntowi ,
Kpt. Czyzowi Henrykowi ,
Damroszowi Wactawowi B
0’Brien de Lacy Patryk ,
Sielewiczowi Leonardowi B
Skgpskiemu Konstantemu
Sosnowskiemu Kazimierz.
Staniszewskiemu Wactaw.
Por. Drucko-Lubeckiemu Jézef.
Grabowskiemu Janowi N
Groszkowskiemu Tadeusz.
Krzywickiemu Czestawowi
,  Okotowowi Czestawowi Y
» Wilczewskiemu Mieczyst. B
Ppor. Lubienieckiemu Bernardowi ,,
Roztworowskiemu Andrz. Y
Szydiowskiemu Walentemu

PrRPRPRPPRPPPRPPRPRRPRPENRPRRERENR

”

Komisja Likwidacyjna Polskiej Konfede-
racji Wojskowej i Legjonu Polsk. w Finlandji.

Gen. Por. Wejtko Wtadystawowi poraz 1i2.
Putk. inz. Wezykowi Mieczystawowi po-
raz 3 i 4

SPROSTOWANIA.

Str. 337, lewa szpalta, w. 7 od géry,—
zam. przedpola, powinno by¢ miedzy-
pole. Str. 338, lewa szp. w. 28 od dotu,—
zam. napowrd6t, powinno by¢ nawro6t.
Str. 338, szp. prawa, w. 7 od géry,—zam.
podwalinami, powinno by¢ podwalnia-
mi, w. 9 od gory,—zam. ,Borges”“ pow.
by¢ ,Bourges”.



Wykaz btedébw zauwazonych w artykule gen. dyw. W. Gawronhskiego: ,Zarys roz-
woju wojsk kolejowych i kolejnictwa wojskowego w Niemczech, Mustrji i Rosji".

Napisano. Nalezy czytac,
N2 7, str. 224, prawa szpalta wiersz 21 z dotu kolejkach kolejach
N° 8, , 245, lewa, wiersz 26 z gory oficerowie. W letnim oficerowie, wdrugiej wy-
ktadali podoficerowie. W
letnim
, » 248, lewa, wiersz 10z dotu polskiej falistej
N° 9, , 275,lewa, wiersz 17 z gory trzynastokilometrowej trzystakilometrowej
, . 276,lewa, odsytacz, 2 w. zdotuPolskiej Poleskiej
B . 278, lewa, wiersz 14z gory kolejka kolejg
* . 282, prawa, wiersz 10 z dotu na stanowiska kierowni mna stanowiska kierowni-
kow ogrzewalni i war- kéw dystansow i ich za-
sztatow—38: stepcéw 12; na stanowi-

ska kierownikéw ogrze-
walni i warsztatow 8;

gsf 10 i 11 str. 311, lewa, wiersz 24 z gory kolejowych kolejkowych
, » 312, prawa, wiersz 11 z dotu ruchu nakolejach ruchu na kolejkach
B » 313, lewa, wiersz 4 z dotu zburzonej stacji zburzonych linij
, » 313, prawa, wiersz 12 zgo6ry zwiekszania sie, sieci zwiekszania sie sieci
» 318, prawa, wiersz 28 z gbry kolei kolejek

T RE S C
1. Zarys rozwoju wojsk kolejowych i kolejnictwa Kronika sportowa.
wojskowego w Niemczech, Auslrji i Rosji (dok.)
—gen. dyw. Gawronski.
2. O zadaniach saperéw podczas natarcia (d. c.)
—pptk. Leroux e rzez
3. Twierdza Metz—por. Biesiekierski. Wykaz kSI(’:lzeRk dOtIZZYmanyCh prze
4. Uwagi o materjale pojazdéw mostowych (dok.) edakcje.

—por. Kleczke. Dziat d .
Przeglad ksigzek i czasopism. fla nreeaony

5. Zawody sportowe w 9 p. sap.
6. Doroczne zawody sportowe K. O. S. S.

Redaktor odpowiedzialny: inz. putk. Konstanty Haller.



