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ZARYS ROZWOJU WOJSK KOLEJOWYCH 
I KOLEJNICTWA WOJSKOWEGO W NIEMCZECH, 

AUSTRJI I ROSJI.
Generał dywizji W iktor Gawroński.

(Dokończenie).

O g ó ln y  b i la n s  kolejek polowych 
rosyjskich podczas wojny japońskiej spro
wadza się do liczb następujących; wybu 
dowano i eksploatowano 400 kilometrów; 
wybudowano lecz nie eksploatowano 166 
kilometrów; wykonano studjów 950 kilo
metrów. P rz e c ię tn a  s z y b k o ś ć  b u d o 
w y  w y n o s i ła  od je d n e g o  do t rz e c h  
k i lo m e t r ó w  dz ie nn ie . Kolejkami temi 
przewieziono około 583000 tonn (372 
jony pudów) ładunku, 100 tysięcy ludzi, 
w tej liczbie 75 tysięcy rannych i cho
rych. Do zaprzęgu używano drobne lecz 
silne konie mandżurskie; czynności wo
źniców pełnili chińczycy. Kupno i zapro- 
wiantowanie koni oraz wynajem woźni
ców przedstawiały skomplikowaną robotę, 
dającą sposobność do czynienia nadużyć. 
Posłużyło to za powód do zmiany syste
mu eksploatacji kolejek konnych i do wy

prowadzenia po wojnie japońskiej syste
mu eksploatacji przy pomocy konno-eks- 
ploatacyjnych brygad, formowanych w tym 
celu w chwili ogłoszenia mobilizacji.

Czynność wojsk kolejowych na ko
lejach normalnotorowych miała charakter 
wzmożonej pracy pokojowej: była to in
tensywna eksploatacja kolei Wschodnio- 
chińskiej. Na ostatniej, najbardziej wysu
niętej w kierunku frontu nieprzyjacielskie
go, stacji kolejowej sformowano pociąg 
czołowy, obsadzony oddziałem wojsk ko
lejowych, oraz pociąg materjałowy z war
sztatami, instrumentami, narzędziami i ma- 
terjałami, potrzebnemi do naprawy i m i
nowania kolei. Czynność tego oddziału 
faktycznie sprowadzała się do niszczenia 
mostów kolejowych podczas odwrotów 
armji rosyjskiej, gdyż wypadków napra
wy objektów kolejowych, odpowiednio



do biegu operacji, prawie nie noto
wano.

Wbrew zasadzie szkolenia wojsk 
kolejowych na wspójnym poligonie ćwi
czebnym, ustalonej przed laty kilkunastu, 
jeszcze przed wojną japońską zaczęto 
wyprowadzać pojedyncze bataljony kole
jowe z Baranowicz w celu wcielenia ich 
w skład wojsk granicznych okręgów woj
skowych. Miało to na celu: 1) ułatwić od
nośnym władzom wojskowo-kolejowym 
mobilizacyjne przygotowanie kolei i bez
pośrednią w tym względzie ingerencję 
i 2) w razie wojny oddać im do dyspo
zycji te bataljony od pierwszej chwili 
mobilizacji.

Wojna japońska nie wysunęła no
wych wymagań względem wojsk kolejo
wych rosyjskich, po za służbą ruchu I o- 
lei normalnych oraz budową i eksploata
cją kolejek polowych: raczej utwierdziła 
ona wyższe władze wojskowe w dotych
czasowych poglądach na tą sprawę. Tak 
więc po wojnie japońskiej zapomniano
0 saperze-kolejowcu jeszcze bardziej, niż, 
to było dawniej. Część batalionów wcale 
nie posiadała poligonów ćwiczebnych, 
a tylko parki kolejek polowych, część 
zaś, przykuta do poligonu w Baranowi
czach, po dawnemu nie wynosiła stam
tąd żadnych korzyści,

Główny zarząd komunikacji wojsko
wych sztabu generalnego, niezadowolony 
z ujemnych wyników doświadczeń lubel
skich, których przyczynę dopatrzył w sła- 
bem przygotowaniu wojsk kolejowych, 
skorzystał z okoliczności, ażeby rozsze
rzyć na nie swą władzę. Po wojnie ja
pońskiej wojska te zostały ostatecznie 
wyjęte z zakresu kompetencji głównego 
zarządu technicznego, któremu dotych- 
cżas podlegały i. poddane władzy sztabu 
generalnego. Jednocześnie z tą zmianą 
nastąpił upadek ćwiczeń na poligonach
1 zwrot ku wyszkoleniu ruchowemu. Ins
pekcja techniczna pozostała w ręku głów
nego zarządu technicznego, lecz, jak się 
to już stwierdziło, faktycznie nie istniała.

Przed wojną roku 1914 bataljony 
kolejowe częściowo połączono w bryga
dy kolejowe, częściowo pozostawiono jako 
samodzielne, wszystkie zaś podporządko
wano władzy Szefów Okręgów komuni
kacji wojskowych, nadając tym ostatnim 
władzę dowódców dywizji.

Liczba kompanij kolejowych w prze
dedniu wojny była następującą:

Ilość
kom pan ij

K o l e j o w y  p u ł k  I e j b - gwar d j i  
w Pe t e r sbur gu .

2 bataljony po 4 kompanje . . . .  8

P i e r w s z a  b r y g a d a  k o l e j o w a  
w B a r a n o w i c z a c h .

Drugi, trzeci i szósty bataljon po 5 
k o m p a n j i ................................................... 15

Dr u g a  b r y g a d a  k o l e j o w a  
w K i j o w i e .

Siódmy i ósmy bataljon kolejowy . 10
Czwarty (w Jabłonnie) i piąty (w Po- 

łocktl) bataljon kolejowy . . . .  10
| Pierwszy (w Tyflisie) i drugi (w Karsie)

kaukazki bataljon kolejowy . . .  10
Pierwszy (w Nikolsku Usuryjskim) i 

drugi (w Chabarowsku) syberyjski 
bataljon ko le jow y....................................10

Wojska ruchowe.
Z a a m u r s k a  b r y g a d a  k o l e j o w a  

Ch arb i nie.
Trzy pułki kolejowe po 2 bataljony

a 4 k o m p a n je .........................................24
Kronsztacka forteczna kompanja ko

lejowa ...............................   1

Razem . . 88

Dział materjałowy wojsk kolejowych, 
zorganizowany był w ten sposób, źe na
rzędzia i materjały etatowe kolei normalno
torowych były zmagazynowane przy ba- 
taljonach. Niektóre z etatowych instru
mentów były zbyteczne i w czasie wojny 
zupełnie nieużywane, jak naprzykład cen
ne teodolity, dające przy mierzeniu ką
tów dokładność do dziesięciu sekund i 
wymagające wiele czasu do ustawienia. *) 
Przez te lata całe przechowywano w ma- 

j gazynach takie rzeczy jak np. lak, nici, 
j oliwę do smarowania instrumentów geode

zyjnych i t. d. nie było natomiast zapasu 
żelaza kształtowanego dla potrzeb napra
wy mostów żelaznych. Tymczasem w braku 
materjałów wstrzymy wano nieraz bieg 
robót. W początku wojny światowej pod

* )  Instrum enty geodezyjne dla w ojsk ko 
le jow ych muszą m ieć najprostszą kons trukc ję  i 
ła tw ość szybkiego ustaw iania. G oniom etry pow in 
ny dawać przy m ierzeniu kątów  dokładność do 
jedne j m inuty. N iezbędny jes t e k lim e tr Spren- 
gera do oznaczania w teren ie spadków i ich m ie
rzenia, zwłaszcza dla ko le je k  po low ych . U Nieri 
ców i Rosjan był on bardzo używany.



Tarnopolem kilku lekko uszkodzonych 
mostów żelaznych przez czas dłuższy nie 
można było naprawić, wskutek tego iż 
miejscowi kupcy, w obawie rekwizycji, 
ukryli potrzebne żelazo i trzeba było spro
wadzać je z Kijowa. Most żelazny Eiffla 
posiadały wojska kolejowe tylko jeden: 
podczas wojny otrzymano jeszcze dwa. 
W ciągu wojny każdy z bataljonów wy
stawił po kilka ruchomych warsztatów 
mechanicznych, umieszczonych w wago
nach, które posiadały podobne maszyny, 
obrabiarki i narzędzia, co warsztaty ru
chome austrjackie.

Materjały kolejek wąskotorowych 
zmagazynowano w parkach. Każdy ewen
tualny front wojenny posiadał swe parki. 
Ma froncie europejskim było ich trzy: w 
Połocku, Baranowiczach i Kijowie. Na 
Dalekim Wschodzie istniały również trzy 
parki: w Chabarowsku, Nikolsku Usuryj- 
skim i Wierchnieudińsku. Na Kaukazie 
znajdował się park w Karsie. Oprócz tego 
były pewne zapasy materjałów kolejo
wych i w składach fortecznych. Sekcje 
parkowe odpowiadały stuwiorstowym od
cinkom (przęseł w sekcji było około 150 
kilometrów, włączając dodateK na boczni
ce, sekcja parowa liczyła 48 parowozów 
etc.): podział taki był zupełnie nieprak
tyczny, gdyż w rzeczywistości tak dłu
gich magistrali podczas wojny nie budo
wano. Przed ostatnią wojną Rosja posia
dała zmagazynowanych około 11000 wiorst 
kolejek polowych.

Dowództwa parków kolejowych pod
legały podczas pokoju władzy Szefa wy
działu wojsk kolejowych głównego za
rządu technicznego; z chwilą mobilizacji 
przechodziły one automatycznie pod wła
dzę naczelnego dowództwa: każdy park
zaś — pod władzę Szefa wydziału kolejo
wego dowództwa odpowiedniego frontu.

V.
M obilizac ja  rosy jsk ich  wojsk k o le jo 

wych. S form ow an ie  brygad konno eksp loa
tacy jnych i brygady m oto row e j. Rozpoczę
cie w o jny św iatowej. Stan ko le i ga licy jsk ich  
po pierwszej ofenzywie rosy jsk ie j. O dbu
dowa m ostów. Im prow izow any ruch na k o 
le jach ga licy jsk ich . Służba w czołowych 
odcinkach. O bserwacje dotyczące ko le jek  
po low ych. K o le jka  Ja rm o liń ce  - Husiatyn. 
W yn ik i zastosowania k o l e j e k  o tra kc ji m oto 
row ej. O rganizacja wojsk ko le jow ych  w 
czasie w ojny. Opieka cyw ilnego personelu 
ko le jow ego. Bazy i składy m aterja łow e.

O rganizacja współpracy ko le ja rzy w o jsko
wych i cyw ilnych: od przewagi pierwszych 
dochodzi do zupełnej przewagi drugich. 
Z jazdy rew olucyjne wojskowo - ko le jow e w 
K ijow ie  i w M oskw ie. Poddanie wojsk 
w ładzy m in isterstw a kom un ikac ji; rozp ro 
szenie ich i rozgrab ien ie . Zakończenie.

Rosyjski plan mobilizacji wojsk k o 
lejowych przewidywał pogotowie do wy
marszu na dwunasty dzień mobilizacji.

Tymczasem jeszcze przed dniem jej 
oficjalnego ogłoszenia oddano rozkaz wy
słania kilku kompanij na stacje graniczne, 
w składzie i z uposażeniem podług etatu 
wojennego. Kompanje takie zostały wy
słane do Mławy, Aleksandrowa, Granicy, 
Radziwiłłowa i Wołoczysk.

Po ukończeniu mobilizacji, podczas 
której również wysyłano pojedyńcze od
działy kolejowe dla studjów i trasowania 
nowo projektowanych kolejek, w celu 
uszkodzenia pewnych objektów kolejo
wych i t. p., rozpoczął się ogólny wy- 
wymarsz bataljonów kolejowych na w y 
znaczone im miejsca. W sierpniu 1914 r. 
wszystkie bataljony kolejowe, stacjono
wane w Rosji europejskiej były już na 
froncie. We wrześniu zaczęły przybywać 
nowo sformowane bataljony rezerwowe i 
oddziały ruchowe, co trwało przez cały 
czas wojny. W końcu wojny ilość wojsk 
kolejowych doszła do liczb następujących:

Ilość
kom pan ij

a) C z y n n y c h  na f r onc i e .
Bataljonów kolejowych z Rosji euro

pejskiej 25, k o m p a n i j ......................... 100
Syberyjskich bataljonów 6, kompanij 24
Kaukaski pułk kolejowy, 2 bataljony

po 4 komp. ru c h o w e .....................  8
Zaamurskich bataljonów 8 po 4 komp. 32
Brygada o trakcji motorowej („Tiepło- 

woznaja"), 4 bataljony po 4 komp. 16
Cztery brygady konno - eksploata- 

cyjne, po 4 bataljony a 4 kom
panje (ruchowe)...................................... g4

Razem. . 244

b) P o z o s t a ł y c h  w kra j u .

Kolejowy pułk lejb-gwardji . . . .  8
Bataljonów zapasowych 2 po 4 komp. 8
Kaukaski bataljon kolejowy (ru

chowy) ............................................... 4
Zaamurska brygada kolejowa 3 pułki 

( r u c h o w e ) ................................................ 24



Ilość
kom pan ij

Kronsztacka i Iźewska oddzielne 
kompanje kolejowe . . . . .  2

Razem. . 46

Ogółem . . . 290

Podług planu mobilizacji, cztery 
pierwsze (w kolejnym porządku) kom
panje każdego bataljonu kolejowego były 
uzupełniane do etatu wojennego i two
rzyły bataljon czynny. Piąte kompanje 
miały służyć jako kadry rezerwowych 
formacyj kolejowych; wkrótce jednak i 
one zostały wzięte na front, dla formo
wania zaś bataljonów rezerwowych stwo
rzono dwa oddzielne bataljony zapasowe.

Dowództw bataljonów podczas wojny 
nie likwidowano. Przetrwały one całą 
wojnę; w początku zaś roku 1916 zostały 
podporządkowane dowództwom brygad 
kolejowych, w które połączono bataljony.

Głownem zadaniem dowódców bry
gad była wszechstronna inspekcja bataljo
nów oraz uzgodnienie ich pracy technicz
nej z kierownictwem dyrekcyj kolejowych 
i szefostwem komunikacji frontu.

Stan rosyjskich kompanij kolejowych 
w czasie wojnv wahał się od 300 do 350 
ludzi. Ogólna ilość kompanij była prawie 
taka sama jak w armji niemieckiej. Odpo
wiednio do dwóch typów bataljonów cza
su pokojowego kompanje kolejowe dzie
liły się na właściwe kompanje kolejowe 
i na kompanje ruchowe; w razie potrze
by jednak nie czyniono różnicy między 
niemi. Kompanje pomocnicze a mianowi
cie: kompanje robocze i kompanje land- 
wery („opołczenskija drużiny“ ), których 
armja rosyjska posiadała bardzo wielką 
ilość, nie są tu brane w rachubę, gdyż 
oprócz pomocy w robotach kolejowych, 
wartowania i t. p. pełniły one i rozmaite 
inne obowiązki pomocnicze.

W początku wojny wojska kolejowe 
posiadały znaczną ilość kolejarzy facho
wych: maszynistów, przodowników, rze
mieślników kolejowych,telegrafistów i t. d. 
W końcu wojny poziom fachowy znacz
nie się obniżył i w ostatnio formowanych 
kompanjach częstokroć bywało nie wię
cej niż po parze drużyn maszynowych. 
Było to skutkiem nie tylko wyczerpania 
materjału ludzkiego, lecz również następ
stwem złej administracji. Ustępliwość

władz wojskowych, wobec próśb dyrek
cyj kolei pozafrontowych, a nawet insty- 
tucyj prywatnych, o przydział żołnierzy 
fachowców kolejowych nie miała granic. 
Żołnierzy maszynistów, ślusarzy, lub maj
strów drogowych brakowało na froncie; 
lecz gdzieś pod Kijowem, na stacjach 
Fastów, Bobrinskaja, lub Nieżin były ich 
całe oddziały, oddane do dyspozycji dy
rekcjom kolejowym, zarządom składów 
lub młynów intendentury wojskowej, za
rządom czerwonego krzyża i t. d. Oczy
wiście, iż ci żołnierze fachowcy dążyli do 
tego, ażeby jak najdłużej pozostawać po 
za frontem, gdyż otrzymywali oni w ta
kich wypadkach odpowiednie pobory do
datkowe.

Skład oficerski bataljonów kolejo
wych podczas wojny był bardzo nieró
wny: znaczna część oficerów była facho
wo słabo przygotowaną, lecz jednocześnie 
spotykali się wśród nich i doskonali fa
chowcy, stojący na wysokości zadania.

W końcu wojny przeznaczono do 
służby w wojskach kolejowych rezerwo
wych oficerów, którzy w wojskach tych 
nigdy nie służyli i nie mieli żadnego 
przygotowania technicznego. Naogół ba
taljony czynnej służby stały fachowo 
znacznie wyżej od rezerwowych.

Sformowana w czasie wojny bryga
da o trakcji motorowej („Tiepłowoznaja 
brigada") składała się z czterech bataljo
nów po 4 kompanje w każdym. W skład 
jej wchodzili ci sami mniej więcej fachow
cy, co do wojsk kolejowych w ogóle, 
z dużym odsetkiem szoferów oraz mon
terów i elektrotechników. Brygadę tę za
częto formować w jesieni 1916 r. w Ki
jowie: ułożono tam około ośmiu kilome
trów kolejki polowej o trakcji motorowej 
dla szkolenia szoferów; jednak dopiero 
po pół roku brygada była przygotowana 
do wyjścia na front.

Brygady konno-eksploatacyjne sfor
mowano w czasie wojny dla prowadzenia 
ruchu na kolejach o trakcji konnej. Bry
gad takich było cztery: dwie na froncie 
europejskim i dwie na Kaukaskim. Skła
dały się one z czterech bataljonów po 4 
kompanje w bataljonie; w kompanjach 
było po 200 ludzi i po 150 koni z uprzę
żą. W brygadach tych dawał się odczu
wać stały brak oficerów w takim stopniu, 
że w końcu wojny jeden oficer dowodził 
jednocześnie kilkoma kompanjami. Zapro- 
wiantowanie i zaopatrzeni gospodarcze



takiej brygady przedstawiało nieraz wię
cej kłopotu, niź samo prowadzenie ruchu 
na kolejce.

W pierwszym dniu wojny wojska 
austrjackie zburzvły most kolejowy przez 
Zbrucz, w pobliżu stacji Podwołoczyska, 
zaznaczając krokiem tym obronny cha
rakter przyszłej walki ze swej  strony. 
Ofenzywa 8-ej armji rosyjskiej, zasilanej 
konnemi transportami, w szybkim tempie 
posuwała się naprzód. Dowództwo tej 
armji, mając w swej dyspozycji cały ba- 
taljon kolejowy, skierowało go na budo
wę kolejki polowej Jarmolińce-Husiatyn, 
czem dowiodło nieumiejętności zastoso
wania wojsk kolejowych i nieświadomoś
ci stosunku, jaki powinien zachodzić mię
dzy zadaniem technicznem a siłą wyko
nawczą. Odbudowa zaś zburzonego mo
stu została przekazaną kierownictwu miej
scowego dystansu kolei i trwała w rezul
tacie zamiast jednego—trzy tygodnie. Przez 
ten czas wyładowywano pociągi rosyjskie 
na stacji Wołoczyska i dostarczano ła
dunki konnemi transportami do granicznej 
stacji austrjackiej Podwołoczyska, skąd 
dopiero dalszy transport odbywał się koleją.

Niepodobna tu pominąć opisu osobli
wego zajścia jakie miało miejsce na stacji 
Wołoczyska, jako odpowiedź ze strony 
rosyjskiej na zburzenie przez wojska 
austrjackie mostu kolejowego. Dowódca 
kompanji kolejowej rosyjskiej, po otrzy
maniu ustnego rozkazu dowództwa, znaj
dującej się na miejscu brygady piechoty 
rosyjskiej, o zburzeniu stacji, zarządził 
zburzenie na stacji Wołoczyska wodocią
gów, ramp ładunkowych i pakhauzów, 
oraz spalenie zgromadzonej na stacji wiel
kiej ilości towarów, maszyn, automobili, 
etc. Zarządzenie to, niczem nie dające się 
usprawiedliwić, wobec obronnego stano
wiska armji austrjackiej, zostało wyko
nane, pociągając za sobą nieobliczalne 
straty. Przykład powyższy wskazuje, ja k  
o s t r o ż n y m  mus i  być  o f i c e r  wo j s k  
k o l e j o w y c h  w w y k o n a n i u  t eg o  ro
dza j u  r o z k a z ó w,  k t ó r e  w p o d o b n y c h  
w y p a d k a c h  zasadn i czo  muszą  być 
d o r ę c z a n e  we d ł ug  p r z y j ę t e g o  p o 
r z ą d k u  s ł u ż b o w e g o  i wy ł ąc z n i e  w 
f o r m i e  p i s e mne j .

Praca wojsk kolejowych nad odbu
dową zburzonej stacji rozpoczyna się zwy
kle podczas ofenzywy. W czasie wojny 
światowej wojska rosyjskie brały w niej 
wielki udział na froncie rosyjsko-austrjac-

kim; działały tam od początku wojny ósma 
i trzecia, a następnie siódma, dziewiąta i 
jedenasta armja rosyjska. Natarcie tych 
armij na froncie austrjackim w sierpniu, 
wrześniu i październiku 1914 r. do linji

Nowy-Sącz—Tarnów— Mózólaborcz — Tur
ka otwierało szerokie pole działalności 
dla czynnych na tym froncie rosyjskich 
wojsk kolejowych. Powstała konieczność 
natychmiastowego rozpoczęcia eksploata
cji, coraz bardziej się rozwijającej w mia
rę zwiększania się, sieci kolei galicyjskich, 
co wymagało przedewszystkiem niezwłocz
nej naprawy zniszczonych objektów ko
lejowych, a w pierwszym rzędzie odbu
dowy wielkiej ilości zburzonych mostów 
i wiaduktów. Do większych objektów na
leżały: most graniczny przez Zbrucz, w y
sokie na dziesiątki metrów mosty i wia
dukty w Mikulińcach, Trembowli, na linji 
w kierunku stacji Potutory, mosty w Be- 
rezowicy, w Budaczu, Jezupolu, Zalesz
czykach, Mikołajewie pod Medyką, w Lu
bieniu Wielkim, pod Samborem przez 
Dniestr, pod Dobrormlem, w Turce, No- 
wym-Zagórzu, Jarosławiu, Sanoku, Ko
mańczy, pod Jasłem, w Czudźcu, Strzy
żewie i wiele innych.

Odbudowa tak wielkiej ilości mostów 
przedstawiała zadanie tern trudniejsze do 
wykonania, że w pierwszych miesiącach 
wojny były w Galicji ty lko dwa bataljony 
kolejowe siódmy i ósmy i źe rosyjskie 
wojska kolejowe nie posiadały należytego 
przygotowania w zakresie mostów.

Istniała jednak pewna okoliczność, 
która miejscami znacznie ułatwiała zada
nie: były to mianowicie ogromne zapasy 
materjałów leśnych, w szczególności ocio
sanych bali i podkładów, nagromadzone 
na kolejach galicyjskich. Z materjałów 
tych korzystano dla prowizorycznej na
prawy zburzonych mostów przez zasto- 
wanie najprostszych • konstrukcyj, a mia
nowicie: filarów mostowych ze stosów 
bali i podkładów, połączonych źelaznemi 
klamrami i zwyczajnych belek drewnia
nych o wielkim przekroju. W ten sposób 
naprawione zostały mosty na głównych, 
niezbędnych dla biegu operacji, linjach ko
munikacyjnych; odbudowę zaś mostów 
mniej potrzebnych na linjach drugorzęd
nych, odłożono na czas późniejszy. Ofen
zywa z powodu kolei nie była wstrzymana.

W każdej pracy odbija się nietylko cha
rakter indywidualny robotników lecz i ich 
cechy narodowe. Wówczas gdy Niemiec



mocniejsze i cięższe, niż to było istotnie 
potrzebne.

Wypadek, jaki miał miejsce przy od
budowie mostu pod stację Chłopczyce, 
udowodnił, że stawiając podporę w miej-

nadewszystko przestrzega ustalonego po
rządku robót, doskonale obmyślonych i 
zorganizowanych, pracuje wytrwale i umie
jętnie, dochodząc przy najmniejszym wy
siłku do największych rezultatów, żołnierz 
rosyjski nie chętnie trzyma się przepisów 
i szablonów i wnosi w każdą rzecz coś 
własnego, a chwilach potrzeby pracuje 
ze spotęgowanem napięciem energji, za
stępując częstokroć znajomość fachu, spry
tem i zdolnością dostosowania się do 
warunków pracy.

W kilku wypadkach, naprzykłacl w 
pobliżu stacji Mszany i Lubień Wielki, 
sposób naprawy zburzonych mostów był 
jeszcze bardziej prymitywny od opisanego 
wyżej. Złamane w połowie żelazne krato
wnice tych mostów opierały się jednym 
końcem o brzeg filaru, drugim zaś spo
czywały na dnie rzeki, tworząc niezam- 
knięte trapezy, których bokami były dwie 
połowy złamanej kratownicy mostowej i 
dno rzeki. Korzystając z niskiego poziomu 
wody i pewnej osłony, jaką dawały \ ra- 
townice, zarzucono te trapezy podkłada
mi do poziomu toru kolejowego i na po
wstałych w ten sposób „materacach" uło
żono tor. Oczywiście mosty w taki spo
sób naprawione wymagały ciągłego do
glądu i reparacji, a pociągi przesuwano 
po nim z wielką ostrożnością, gdyż osia
dały one znacznie a przy większej wodzie 
byłyby z pewnością zmyte i zniesione. 
To też po pewnym czasie mosty te pod
dano gruntownej przebudowie.

Po wyczerpaniu zapasu materiałów 
leśnych, rozpoczęto eksploatację najbliżej 
położonych lasów przy pomocy tartaków 
mechanicznych, położonych w pobliżu 
frontu: tartaki takie funkcjonowały między 
innemi w pobliżu stacji Mikulińce pod 
Tarnopolem. Jednocześnie system na
prawy mostów zmieniono na bardziej racjo
nalny, polegający na podnoszeniu zwalo
nych na dno rzeki kratownic, przy po
mocy wind i wielokrążków. Przyczółki i 
filary mostowe zaczęto budować na pa
lach; wiązanie mostów pozostało drewnia- 
nem, gdyż dźwigarów żelaznych w skła
dach wojskowych nie można było spot
kać, składy zaś przy dyrekcjach kolejo
wych zaczęto zakładać dopiero w drugim 
roku wojny. Wszystkie konstrukcje dre
wniane wykonywano najczęściej bez jakich
kolwiek obliczeń, natomiast dawano in  
dla pewności możliwie duże wymiary, 
skutkiem czego były one zazwyczaj daleko

scu rozerwania zniszczonej kratownicy, 
należy podprowadzić ją nietylko pod 
uszkodzone pola kratownicy, l ecz pod 
p o w i e r z c h n i ę  znaczn i e  wi ększą,  gdyż 
sąsiednie z wyglądu zupełnie nieuszko
dzone elementy, tracą skutkiem wstrzą- 
śnienia przy wybuchu, swą normalną wy
trzymałość. Wykolejenie parowozu, jakie 
miało miejsce w wymienionym wypadku, 
nastąpiło podczas próbnej jazdy pojedyń- 
czego parowozu (bez wagonów) i dlatego 
nie pociągnęło za sobą większych ofiar* 
Fak t  t en p o t w i e r d z i ł  k o n i e c z n o ś ć  
p o d d a w a n i a  m o s t ó w  p r ó b o m  przed 
o t w a r c i e m  i ch dla ruchu.

Most przez Dniestr, na drodze od 
stacji Sambor do Dublan, został uszko
dzony w sposób następujący: ostatnie 
przęsło znajdujące się w części mostu 
wysoko wzniesionej nad rzeką, zostało 
zrzucone i leżało na dnie rzeki; podjęcie 
tego przęsła na znaczną wysokość przed
stawiało bardzo długą i żmudną robotę, 
któraby wymagała około miesiąca czasu. 
Sąsiednie zaś przęsło mostowe było już 
nad ziemią nad wysokim brzegiem rzeki, 
w zupełnie niskiej części mostu. Napra
wy mostu dokonano w ten sposób, że 
całą nieuszkodzoną kratownicę z niskiej 
części mostu nasunięto nad wodę, a opróż
nione przez to przęsło mostu, pokryto 
wiązaniem drewnianem, które podparto 
kilkakrotnie dodatkowemi podporami. Ca
ła robota trwała dziesięć dni.

Most przez San pod Jarosławiem 
na linji Rawy Ruskiej był źle naprawiony 
i uszkodzony w listopadzie 1914 roku 
przez lód. Uniemożliwiło to wykorzysta
nie go podczas odwrotu trzeciej i ósmej 
armji rosyjskiej, które zamiast w kierun
ku Rawy Ruskiej i Lwowa, odeszły pod 
nac skiem sił austrjackich na Rozwadów. 
Podniosło się przez to znaczenie strate
giczne kolei Jasło — Rzeszów, na której 
były zburzone dwa duże mosty. W gru
dniu rozpoczęto ich naprawę, a w począt
ku stycznia, po odzyskaniu przez Rosjan 
dawnych pozycyj, linja Jasło — Rzeszów 
została objęta i uruchomiona przez woj
ska kolejowe.

Most Eiffla zastosowano w trzech 
wypadkach: przez Wisłokę w pobliżu sta-



cii Tryńcza pod Przeorskiem; przez San 
pod Przemyślem i przez Wieprz pod Dę
blinem. Zamiast kilku dni, roboty ciągnę
ły się kilka tygodni. g

Brak wojsk kolejowych, wyszkolo
nych w naprawie i budowie, zmusił do 
wciągnięcia w te roboty Zaamurskiej bry
gady kolejowej. Dała ona jedynie siłę ro
boczą, całe zaś kierownictwo spoczęło 
w rękach cywilnych inżynierów, przy- 
czem roboty prowadzono w tempie tak 
powolnem, jak podczas pokoju. W ten 
sposób zostały naprawione w początku 
roku 1916 wiadukty pod Trembowlą 
i Berezowicą w rejonie Tarnopola.

Na innych frontach rosyjskich na
prawa kolei i odbudowa mostów szły go
rzej, niż na froncie galicyjskim. Przyczy
ną tego był głównie brak budulca drew
nianego i żelaza. Dowództwa tych fron
tów nie ufały sprawności fachowej batal- 
jonów kolejowych, a zwłaszcza bataljonów 
rezerwowych i ruchowych i roboty ich 
poddały kierownictwu dyrekcyj kolejowych, 
co w następstwie stało się przyczyną 
wprowadzenia tej organizacji kolejnictwa, 
o której będzie dalej mowa.

Teraz kilka słów o uszkodzeniu ko
lei. W celu uszkodzenia wodociągów zdej
mowano zwykle ważniejsze części ma
szyn i armaturę. Przy braku pod reką 
zapasu części składowych na zamianę, 
naprawa takich objektów przedstawiała 
znaczne trudności: trzeba je było odszu
kiwać w sąsiednich warsztatach i ogrze
walniach lub też robić nanowo, co zabie
rało wiele czasu. Zdarzało się jednak 
w podobnych wypadkach, że żołnierz, 
pewny rychłego powrotu do swej maszy
ny, ukrywał lub zakopywał zdjęte części 
gdzieś obok: wspominam o tych wypad
kach, gdyż nie były one pojedyńczemi.

Rosjanie niszczyli kolej przy odej
ściu zwykle przez podminowanie. Burzo
no mosty i wieże wodociągowe; podpa
lano częstokroć nie tylko składy i dwor
ce, lecz i sąsiednie zabudowania prywat
ne. Przy ewakuacji Lwowa w czerwcu 
1915 roku dowództwo rosyjskie łudziło 
się nadzieją odzyskania tego miasta w dal
szym ciągu wojny. Podminowano i wy
sadzono hangary lotnicze, dworzec zaś 
pozostał w całości, z całego bogatego 
inwentarza kolejowego wywieziono jedy
nie tylko kilka pociągów mebli z gmachu 
lwowskiej dyrekcji kolejowej: szczegół ten 
jest charakterystyczny dla sytuacji z tego

względu zwłaszcza, że jednocześnie bar
dzo cenne instalacje, maszyny, narzędzia 
i ogromne zapasy kolejowe, np. tysiące 
osi parowozowych „dla braku miejsca 
i czasu '* pozostały nietknięte na miejscu, 

j W czasie wojny światowej wojska
kolejowe prowadziły w wielu wypadkach 
budowę kolei i bocznic normalnotoro
wych. Nieraz w ciągu jednej lub kilku 
nocy musiano ułożyć zwrotnicę i prowi
zoryczny tor dla przewiezienia ciężkich 
dział Caneta na pozycję. Z zadania takie
go powinien umieć się wywiązać w prak
tyce każdy oficer kolejowy, ponieważ 
najczęściej wypadnie mu prowadzić tego 
rodzaju roboty samodzielnie i bez kon
troli. Pod Chodaczkowem w rejonie Be- 
rezowicy w celach taktycznych została 
wybudowana cała sieć kolejowa długości 
około 10 kilometrów.

Pozatem wybudowano w czasie 
wojny kilka większych kolei o charakte
rze połączeń strategicznych naprzykład 
koleje Łanowce—Zbaraż, Włodzimierz-Wo- 
łyński Sokal, Rozwadów i inne. Dzięki 
stosunkowo łatwiejszym warunkom kre
dytowym w czasie wojny, budowa kolei 
nie zmniejszyła się, lecz przeciwnie wzro
sła. Stosowano przy tern najprostsze kon
strukcje, np. mosty drewniane rozporowe 
o rozpiętości nie przekraczającej sześciu 
metrów. W robotach tych obok najemne
go robotnika brały zwykle udział wojska 
kolejowe. Zarządy, prowadzące budowę 
pojedyńczych kolei, ostatecznie zostały 
podporządkowane Polowej Dyrekcji budo
wy kolei, która posiadała szeroki zakres 
działania i miała możność wykazania du
żej inicjatywy.

Stacje kolejowe czołowe dla zwię
kszonego ruchu w wielu wypadkach oka
zały się za ciasne. Rozszerzenie ich, wsku
tek rozmaitych przyczyn, np. górzystej 
miejscowości lub z innych powodów, 
przedstawiało nieraz wielkie trudności. 
Prócz różnych uprzywilejowanych pocią
gów^ jak pociągi czerwonego i białego 
krzyża, pociągi sanitarne, były jeszcze po
ciągi służbowe, pociągi wyższych władz 
wojskowych i cywilnych, jak również po
ciągi wojsk kolejowych, które stale dą
żyły w kierunku stacyj czołowych i usta
wicznie przepełniały te, oraz sąsiednie 
stacje. W rezultacie następowało bardzo 
często takie przepełnienie stacyj czoło
wych lub sąsiadujących z niemi, że pro
wadzenie manewrów stacyjnych stawało



się niemożliwem, co naturalnie w wyso
kim stopniu utrudniało normalny ruch ko
lejowy. Należy stwierdzić, że j e d y n y m  
ś r o d k i e m  u p o r z ą d k o wa n i a  r uchu  
w t ak i c h  w a r u n k a c h  j es t  b e z w z g l ę 
dna s t a n o w c z o ś ć  w z g l ę d e m p r óśb  
i a r g u m e n t ó w ,  p r z e d k ł a d a n y c h  z w y 
k l e  pr zez  k o m e n d a n t ó w  r o z m a i 
t y c h  poc i ągów.

W jesieni roku 1914 około 50$ dłu
gości galicyjskiej sieci kolejowej znala
zło się pod zarządem działających w Ga
licji dwóch bataljonów kolejowych rosyj
skich, pomiędzy któremi sieć została pro
wizorycznie podzielona, początkowo na
wet bez utworzenia jednoczącej te koleje 
dyrekcji. Funkcje dyrekcji pełniły fakty
cznie dowództwa bataljonów. Władze au- 
strjackie nie zdążyły wywieźć taboru 
i jakkolwiek później, w październiku i lis
topadzie, z rozwinięciem ruchu, parowo
zów zbrakło, nie dało się jednak odczuć 
braku wagonów. Zresztą zajęta sieć czę
ściowo została wkrótce przekuta na nor
malny tor rosyjski. Improwizowany na 
kolejach okupowanych ruch był bardzo 
nieoględnie prowadzony, narażał nieraz 
bezpieczeństwo transportów i wywołał 
niejedną katastrofę. Jednak ostatecznie 
koleje zostały uruchomione i ruch ten 
opanowany o tyle, że wszelkie potrzebne 
posiłki i całkowite zaopatrzenie otrzymy
wały wojska z kraju w stopniu wystar
czającym. Jako przykład można wskazać 
na dowiezienie przez wojska kolejowe 
we wrześniu rezerw z Rohatyna pod Lwów. 
Dostarczone w ciągu jednej nocy pułki 
strzelców rosyjskich w walce pod Winni
kami przechyliły zwycięstwo na stronę 
rosyjską i zmusiły wojska austrjackie do 
opuszczenia miasta.

W końcu roku 1914 utworzono dy
rekcję kolejową lwowską z siedzibą we 
Lwowie; skład jej był cywilny z pewnym 
udziałem oficerów kolejowych. Sieć kole
jowa galicyjska została objęta przez per
sonel cywilny, sprowadzony z kraju i uzu
pełniony częściowo siłami fachowemi Za- 
amurskiej brygady kolejowej, która zdą
żyła przybyć w końcu listopada z Dale
kiego Wschodu. Dwa batatjony, stano
wiące pierwotną obsadę kolei, po odda
niu jej odeszły i zajęły odcinki czołowe 
na froncie.

G ł o w n e m  z ada n i em wo j s k  k o 
l e j o w y c h  w czas i e  w o j n y  j es t  s ł uż 
ba w c z o ł o w y c h  o d c i n k a c h  kol e i ;

tu działają one jako wojska i nie mogą 
być zastąpione przez żadne organizacje 
niewojskowe. Rozpatrzymy poniżej jak 
się przedstawia służba i jakie wska
zówki względem niej daje doświadczenie 
ubiegłej wojny.

Każdy  n o w y  odc i n e k  kol ei ,  każ
da n o w o  z d o b y t a  stacj a,  p o w i n n y  
być  n i e z w ł o c z n i e  obs adz one  pr zez 
wo j s k a  k o l e j owe ,  a to w celu wyszu
kania min, naprawy uszkodzonych przez 
nieprzyjaciela objektów kolejowych i bez 
straty czasu przygotowane do otwarcia 
ruchu kolejowego.

Może się zdarzyć, że część odcinka, 
prowadzącego do nowo zajętej stacji, po
zostaje narażona na ogień nieprzyjaciel
ski. Odcinek taki może pozostać chwi
lowo nie obsadzonym, n ie  mn i e j  j e 
dnak  nal eży  dążyć  do ob j ęc i a  s t a
cj i  i da l sze j  częśc i  odc i nka ,  m o ż l i 
wi e na j da l e j  w k i e r u n k u  n i e p r z y j a 
ciela.  Korzystając z nocy lub mgły, zmia
ny wojsk lub też jakiegokolwiek zamie
szania u nieprzyjaciela, można czasem 
„przeskoczyć" przez ostrzeliwany odcinek 
pociągiem czy też drezyną, a nawet prze
wieźć przy tern potrzebne materjały i 
amunicję do miejsca przeznaczenia. W oj
ska kolejowe rosyjskie zachowywały się 
w tego rodzaju wypadkach dość hazar- 
downie, to też zdarzało się, że niemiec
ka artylerja wybijała im niemal całą ob
sadę prowadzonego pociągu. Jeden z ta
kich wypadków miał miejsce pod Ko
wnem, gdy drużyny pociągowe rosyjskie 
zostały wybite w znacznej części lub po
ranione przez Niemców, a pociąg dopro
wadzony do stacji przez rannego oficera 
kolejowego.

O i le  s t ac j a c z o ł o wa  ni e j e s t  
o s t r z e l i wa n a ,  n a l eży  j ą n i e z w ł o 
czn i e  obsadz i ć ,  n a p r a w i ć  i r o z p o 
cząć ruch p oc i ąg ów.  W razie zaś gdy 
stopień ostrzeliwania stacji nie daje mo
żności utrzymywania na niej pociągów, 
zaleca się w y p r o w a d z i ć  j e za s t ac j ę,  
i z a t r z y ma ć  w mi e j scu  nie w y k r y t e m  
p r zez  n i e p r z y j a c i e l s k ą  a r t y l e r j ę ,  
gdz i e  mo g ą  być one r o z ł a d o w a n e  
l ub t eż c h w i l o w o  uk r y t e .  Tymczasem 
zaś w suterenach, piwnicach i schronach 
na samej stacji można pozostawić telefo
nistów i w razie potrzeby oddział ludzi, 
gotowych do roboty podczas nocy, bez 
światła lub przy oświetleniu latarni ręcz



nych o jednostronnem świetle (stacja 
Chłopczyce w jesieni 1914. r.).

Zdarza się, że stacje kolejowe pozo
stają w pasie n e u t r a l n y m  p o m i ę d z y  
l i n j a m i  obu f r o n t ó w  wa l c z ąc y c h .  
Ba r d z o  częs t o  ni e są one w t ak i ch  
w y p a d k a c h  n a l eż y c i e  e w a k u o w a n e  
i s t a j ą  się wó wc z a s  o b j e k t e m  w y 
p r a w  o c h o t n i c z y c h  k o l e j o w c ó w  obu 
s t r o n  wa l czących .  Korzystając z nocy 
lub mgły, kryjąc się za przedmioty miej
scowe, ochotnicy ostrożnie podchodzą a 
miejscami podpełzają do stacji, bez hała
su rozpalają paleniska parowozów i w od
powiedniej chwili wyprowadzają całe po
ciągi z opuszczonych stacyj. Do wypraw 
takich były wojska kolejowe rosyjskie 
bardzo ochocze i dokonywały je nie bez 
powodzenia. W podobny sposób wypro
wadzili Rosjanie w zimie 1914— 1915 r. 
kilka pociągów i oddzielnych parowozów 
ze stacji Mózó-Laborcz, w y z y s k a w s z y  
d o g o d n ą  sy t uac j ę ,  j aka  się w y t w o 
r z y ł a  p r zy  z mi a n i e  u g r u p o w a n i a  si ł  
n i e p r z y j a c i e l s k i c h  w pob l i żu  tej  
s t ac j i ;  podobne zajścia miały miejsca na 
stacjach N. Łupków i Gorlice.

Wywiady piesze lub też na drezynie, 
dokonywane w ce’u wyszukania min i 
małego remontu toru, należy posuwać w 
pasie neutralnym możliwie najdalej w kie
runku nieprzyjaciela. Szczegó l n i e j  ws k a 
zane  j es t  z b adan i e  l i n j i  p r z ed  u ż y 
c i em w wal ce  p o c i ą g ó w  p a n c e r n y c h  
(dl a n a p r a w y  t o r u  i usun i ęc i a  m in) 
a t a k ż e  w p r z e w i d y w a n i u  e w e n t u 
a l nej  akc j i  p o c i ą g ó w  n i e p r z y j a c i e l 
sk i c h  (dla u s z k o d z e n i a  t o r u  i z a ł o 
żen i a  m in). W takich wypadkach mogą 
bardzo się przydać o p a n c e r z o n e  d re 
z y n y  m o t o r o w e  a t ak ż e  s a mo c h o d y  
s zynowe.  Tak właśnie postępowano pod
czas działania pociągu pancernego rosyj
skiego w roku 1916 pod Tarnopolem w 
kierunkach na Jeziernę i Kozowę. Pociąg 
ten podczas akcji w kierunku Kozowej, 
był odcięty od Tarnopola i oddany Niem
com; załoga rosyjska ratowała się ucieczką.

Stacje kolejowe i miejsca robót na 
odcinkach czołowych podczas wojny ubie
głej były często narażone na bombardo
wanie prez aeroplany nieprzyjacielskie. 
Był to jednak dopiero początek nowego 
rodzaju walki: najczęściej ogień nie był 
skuteczny i trwał krótko, wywierając 
działanie raczej moralne. Pracujące od
działy zwykle nie przerywały robót, pro

wadzonych pod takim ogniem, szukając 
ukrycia tylko w wypadkach silniejszego 
bombardowania. Należy jednak przy
puszczać, że w przyszłych wojnach głó
wne niebezpieczeństwo dla wojsk kole
jowych, pracujących na odcinkach czoło
wych, s t a n o w i ć  będz i e  og i eń  ae r o 
p l a n ó w  n i e p r z y j a c i e l s k i c h ,  nie zaś 
p o c i s k i  j e g o  a r t y l e r j i .  Stosownie do 
tego, miejsca robót wojsk kolejowych 
będą musiały posiadać schrony przeciw
lotnicze a także odpowiednie środki prze
ciwgazowe.

Do najcięższych zadań, jakie podczas 
wojny mogą wypaść wojskom kolejowym, 
nal eży e wa k ua c j a  s t acy j  i c z o ł o 
wy c h  o d c i n k ó w.  Zwykle bywa ona po
łączona z wielkim pośpiechem, a często 
też z intensywniejszem ostrzeliwaniem 
ewakuowanych stacyj. Rzeczą dowództwa 
wojsk, na których terytorjum znajduje 
się dany odcinek kolei, jest wskazanie 
ścisłego porządku, w jakim winna się 
odbyć ewakuacja stacji. W braku jednak 
takiego rozkazu p o w i n n n o  s i ę  w y 
w o z i ć  p r z e d e w s z y s t k i e m  r a n 
n y c h  i c h o r y c h ,  a n a s t ę p n i e  r z e 
c z y  i m a t e r j a ł y  d l a  a r m j i  n a j p o 
t r z e b n i e j s z e  i n a j c e n n i e j s z e :  
zapasy broni i amunicji, magazyny inten- 
dentury, maszyny i materjały z warsztatów 
i ogrzewalni, a także parowozy i tabor. 
Z b ę d n e  p a r o w o z y  i t a b o r  o r a z  
w ł a s n e  w y p o s a ż e n i e  m a t e r j a ł o 
we  i t e c h n i c z n e ,  w y s y ł a  s i ę  
w p i e r w s z e j  c h w i l i  e w a k u a c j i :  
pozostawić należy tylko ściśle potrzebną 
ilość ‘taboru, narzędzi i rąk roboczych 
oraz m a ł y  z a p a s  m a t e r j a ł ó w  d r o 
g o w y c h  d l a  n a p r a w y  t o r u ,  na wy
padek uszkodzenia go przez nieprzyja
ciela na odcinku, po którym odejdzie 
ostatni pociąg ewakuacyjny, (w tej licz
bie telefony lub aparaty telegraficzne 
dla łączności pociągu z nową stacją czo
łową.)

O ile został otrzymany rozkaz uszko
dzenia lub też wysadzenia opuszczonej 
stacji, oddzielne partje minerów wyko
nują roboty przygotowawcze jedno
cześnie z ewakuacją. Chwilę wybuchów 
mają dokładnie oznaczyć rozkazy odno
śnego dowództwa wojsk: w braku ich, do
konywa się wysadzenia podlegających 
zniszczeniu objektów przed odejściem 
ostatniego pociągu, którym po ukończe
niu ewakuacji odjeżdża oddział kolejowy.



W razie nieotrzymania od dowództwa żad
nych wskazówek co do samego wykona
nia ewakuacji i uszkodzenia opuszczonej 
stacji, n a l e ż y  j e d n a k  w y w i e ź ć  z* n i e j  
w y m i e n i o n e  wyżej  p r z e d m i o t y ,  a w 
r a z i e  n i e m o ż l i w o ś c i  l ub t eż  w b r a 
ku czasu i p o c i ą g ó w  — z d j ą ć  i w y 
w i eźć  g ł ó w n e  częśc i  p a r o w o z ó w ,  
m a s z y n  i m o ż l i w i e  w a g o n ó w ,  a ż e b y  
c h o c i aż  c h w i l o w o  j e u n i e r u c h o m i ć .

W roku 1914—1915, opuszczając ! o- 
lejki wąskotorowe wybudowane i eksplo
atowane w czasie pokoju: Przeworsk-Dy- 
nów i Nowy Łupków-Balnica-Cisna, flusir- 
jacy pozostawili je bez żadnego uszl o- 
dzenia, z gotowemi do użycia parowo
zami i taborem wagonów (na pierwszej 
spalono jeden most). Nie da się to uspra
wiedliwić w żaden sposób, gdyż zdjęcie 
z parowozów lub uszkodzenie drążków, 
stawideł, części mechanizmów sterowy h 
lub też armatury e. t. c. zajęłoby z go
dzinę, a parowozy były różnych seryj 
i zrobienie nowych części zamiennych 
wymagałoby długiego czasu. Tymczasem 
zaś obie kolejki, po zagarnięciu przez 
wojska kolejowe rosyjskie, zostały nie
zwłocznie uruchomione i odegrały, jak
kolwiek tylko przez czas krótł i, jednakże 
pierwszorzędną rolę w transportowaniu 
środków zaopatrzenia wojsk rosyjskich 
(pierwsza przy końcu 1914 i na początf u 
1915 roku, druga na początku i na wio
snę roku 1915). Dzięki drugiej mogła się 
utrzymać armja rosyjska, działająca w/ Kar
patach na froncie Nowy Łupków—Cisną- 
Ustrzyki (dowóz konny i samochodowy 
szosą Baligrodzka, kompletnie popsutą, 
został wstrzymany), działanie zaś pierwszej 
kolejki odciążyło srterję Lwów—Sądowa 
Wisznia — Przemyśl od zaopatrywania 
wojsk rosyjskich, oblegających Przemyśl 
z zachodu.

Fakty przytoczone wskazują, jak wa- 
źnem jest dla wojsk kolejowych, działa
jących na czołowych odcinkach kolei, po
siadanie dokładnych wiadomości o nie
przyjacielu i o zamiarach najbliższego do
wództwa w odniesieniu do kolei, znajdu
jących się na powierzonym mu odcinku 
frontu, i co za tern idzie, dowodzą ko
nieczności utrzymania między dowódz

t w e m  a czołowym oddziałem wojsk ko
lejowych jaknajściślejszej łączności, bez 
której akcja tych wojsk, nie będąc uzgod
nioną z ogólnym biegiem operacyj wojen
nych, może przynieść nieobliczalne stra-

ty. Wynika stąd konieczność, w c i e l e n i a  
w o j s k  k o l e j o w y c h ,  s t a n o w i ą c y c h  
o b s a d ę  c z o ł o w y c h  o d c i n k ó w ,  d o  
s k ł a d u  n a j b l i ż s z y c h  d y w i z y j  
i z u p e ł n e g o  p o d p o r z ą d k o w a n i a  
t y c h  w o j s k  d o w ó d z t w o m  w y m i e 
n i o n y c h  j e d n o s t e k ,  n a r ó w  n i
z w o j s k a m i  i n n y c h  b r o n i .

Nie dość dokładne stosowanie tej 
zasady w armji rosyjskiej doprowadzało 
nieraz do najgorszych konsekwencyj. Zda
rzało się naprzykłąd, że po zajęciu no
wych stacyj lub odcinków kolei nieprzy
jacielskiej, dowództwa wojsk kolejowych 
nic o tern nie wiedziały. Co gorsza, by
wały wypadki nieuprzedzenia we właści
wym czasie o mającej nastąpić ewakua
cji. *) Wojska kolejowe musiały rozpo
czynać ją na własną rękę lub też oczeki
wać SDÓźnionego zazwyczaj rozkazu. Tra
cono przez to czas i ewakuacja nie mo
gła być należycie wykonana. Dowodzi to 
konieczności uzgodnienia crcanizacji
służby wojsk kolejowych w czołowych 
odcinkach z regulaminem służby polowej 
i wydania w tym celu odpowiednich 
przepisów służbowych.

Ogólna długość kolei wąskotorowych, 
wybudowanych przez fosjan podczas woj
ny światowej na wszystkich frontach, do- 
siaga z górą dziewięciu tysięcy kilome
trów. W końcu wojny pozostawało w skła
dach niewiele materjału kolejkowego, 
L in  je  k o n n e  s t o s o w a n o  j a k o  k o 
l e j k i  p o z y c y j n e ;  I i n j e p a r c v: e 
u ż y w a n o  w w y p a d k a c h  p e w n e g o  
o d d a l e n i a  od  f r o n t u  j a k o  p o d 
j a z d o w e .  Najtrudniejsze warunki bu
dowy istniały na Kaukaskim froncie, 
gdzie między początkowemi i końco- 
wemi stacjami kolejek zachodziła czasem 
tak wielka różnica poziomów, że gdy 
w wyżej położonym końcu panowały 
śnieżne zamieci i mrozy, dolny koniec 
kolejki tonął w błocie i wymagał ener
gicznej walki z wiosennemi roztopami.

Pogląd na kolejki polowe ogólnie 
przyjęty przed wojną uległ po niej zna
cznej zmianie. Pr zed  w o j n ą  w y m a c a 
no u k ł a d a n i a  k o l e j k i  z s z y b k o ś c i ą  
d z i e s i ę c i u  a n a w e t  p i ę t n a s t u  k i l o 
m e t r ó w  na dobę.  Nigdy układanie toru 
przy użyciu gwoździ nie jest w stanie

*) Charakterystycznem  by ło  dla każdej 
ewakuacji, że w chw ili rozpoczęcia je j, po łącze
nia te le fon iczne i te ieqra ficzne zaczynały źle 
działać.



osiągnąć tych norm. Zmusiło to połączyć 
szyny z podkładami w ramy, czyli przęsła 
gotowe do układania, co z kolei prowa
dziło do przyjęcia żelaznych podkładów 
(zwłaszcza w przęsłach dla trakcji paro
wej), ponieważ przechowywanie przęseł 
o drewnianych podkładach wprost na po
wietrzu nie gwarantowałoby ich należytej 
gotowości mobilizacyjnej, (nie mówiąc już 
o trudności transportu takich przęseł), 
przechowywanie zaś w składach zakrytych 
wymagałoby kolosalnych wydatków na 
budowę tych składów (szczególnie dla 
kolejek parowych).

Tymczasem ju ż  w o j n a  j a p o ń s k a ,  
na t ę p n i e  zaś w o j n a  ś w i a t o w a  do 
wi od ł y ,  że b u d o w a  k o l e j e k  z s zyb 
ko ś c i ą  t r zech  do p i ęc i u  k i l o m e t r ó w  
dz i e n n i e  j es t  z u pe ł n i e  w y s t a r c z a j ą 
cą i w z u pe ł n o ś c i  o d p o w i a d a  w y m a 
g a n i o m woj sk .  Z taką szybkością mo
żna zupełnie dobrze układać kolejki z luź
nych szyn na drewnianych podkładach: 
tor taki w większości wypadków może 
się obejść bez żwirowania, może być 
mocno i dobrze podbity, jest mocniej 
spojony z gruntem i daleko łatwiejszy 
do utrzymania.

Na podstawie wyników wojny, pod‘ 
czas której niejedną kolejkę budowano 
w ten sposób z zarekwirowanych mater- 
jałów, muszą ulec zmianie dawniejsze po
glądy w tej kwestji. T o r  k o l e j e k  p o l o 
w y c h  t y p u  p a r o w e g o  czy l i  p o d j a z 
d o w y c h ,  z as ad n i c z o  p o w i n i e n  się 
s k ł a d a ć  z l uź ny c h  szyn  i d r e w n i a 
nych p o d k ł a d ó w  i m p r e g n o w a n y c h ,  
p r z e c h o w y w a n y c h  w sk ł adach.  W y
starczy mieć niewielki zapas podkładów, 
gdyż zrobienie ich w czasie wojny nie 
będzie stanowić trudności dla tartaków 
krajowych i nie zabierze zbyt dużo czasu. 
T o r  k o l e j e k  o ma ł e m obc i ąż en i u  osi  
j ak  k o l e j k i  t r a k c j i  konne j ,  m o t o r o 
wej  i e l ek  t r y  czn ej, czy l i  k o l e j e k  
p o z y c y j n y c h ,  p o w i n i e n  nadal  sk ł a 
dać się z p r zęse ł  na ż e l az ny c h  p od 
k ł adach,  gdyż tor tych kolejek nie pod
lega takim odkształceniom jak w kolej
kach parowych, a wózki, mając zazwy
czaj koła dwurebordowe, są mniej nara
żone na wykolejania.

Zastosowanie kolejek konnych dało 
podczas wojny rezultaty daleko gorsze 
niż kolejek parowych. Wyżej już było 
wspomniano o tern, że u s t a l o n a  
p r z e z  p r z e p i s y  d z i e n n a  n o r m a

p r z e b i e g u  k o n i a  z n a ł a d o w a n ą  
wagonetką o k o ł o  25 k i l o m e t r ó w  by ł a  
w y g ó r o w a n a .  Doświadczenia robione 
w warunkach czasu pokojowego nie są 
w danym wypadku miarodajne. Koń, k tó
ry nie otrzyma w porę pożywienia i nie 
ma należytego wypoczynku, przemęczo
ny parokrotnie, staje się niezdolnym do 
dalszej pracy. Tymczasem cóż było pod
czas wojny? Pomijając już niewystarcza
jące odżywianie, przy którem zwierzę 
nieraz było głodne, brak ustalonych go
dzin pracy, nieraz brak stajni, należy 
przyjąć pod uwagę jeszcze i to, że doj
ście od stajni do stacji kolejowej i z po
wrotem, często po najokropniejszem bez
drożu, nie zaliczano mu nigdy do pracy 
dziennej, jak również nie zaliczano dłu
gich godzin oczekiwania na stacji lub ja
kimś przystanku. Do tego należy nadmie
nić, że stan toru konnego był nieraz fa
talny, zwłaszcza na czarnoziemnych i b ło t
nistych terenach.

Torowisko kolejek konnych posiada 
słabą stronę, dzięki której teoretyczna 
zdolność przewozowa tych kolejek nigdy 
nie mogła być należycie wyzyskaną przez 
czas dłuższy i kolejki te nie powinny by
ły zna:eźć szerszego zastosowania w woj
sku. Chodzi mianowicie o ścieżki, po któ
rych biegną po torowisku konie, flźeby 
uprzytomnić sobie, jak wielką wytrzyma
łość powinny posiadać te ścieżki, dość 
jest^ przypomnieć, że w danym wypadku 
konie biegną po jednym i tym samym 
wąskim pasie gruntu, nie przekraczającym 
w żadnym razie metra szerokości i że po 
każdej takiej ścieżce ma przebiegać około 
pięciuset koni dziennie, uderzając kopy
tami w identyczne prawie punkty po
wierzchni. Wymaganej w danym wypadku 
wytrzymałości powierzchni ścieżek na ude
rzenia kopyt końskich odpowiedziałyby 
w przybliżeniu szosy dobrze zbudowane, 
ale w żadnym razie nie są w stanie przez 
czas dłuższy wytrzymać’takiej pracy ścież
ki na zwyczajnym gruncie, chociażby pro
wizorycznie wzmocnionym.

Kolejka konna od stacji Jarmolińce 
rosyjskiej kolei Południowo-Zachodniej do 
stacji Husiatyn kolei austrjackiej w Galicji, 
wybudowana na Podolu rosyjskiem równo
legle do budującej się normalnej kolei, 
która łączyła dwa te same punkty, cza
sowo zastępowała tę ostatnią kolej, z k tó 
rej ukończeniem władze przez czas dłuż
szy nie potrafiły sobie dać rady, W listo-



padzie 1915 roku Jarmoliniecka kolejka 
stała się, obok novyo-wybudowanej szosy, 
w tym samym kierunku, główną arterją 
dowozową dla armji rosyjskiej, która miała 
rozpocząć ofenzywę w kierunku na Ha
licz. Wybudowana na czarnoziemnym grun
cie podolskim, podczas suchej jesieni 
kolejka ta była doprowadzona do dobrego 
stanu. W miejscach mniej pewnych pod
łożono pod tor faszyny; ścieżki dla koni 
miejscami zaźwirowano lub umocniono 
szutrem i faszyną. W miarę rozpoczyna
jących się deszczów, wzmocnione oddziały 
robocze walczyły z pogorszeniem stanu 
toru. Okoliczności nie pozwalały na przer
wanie ruchu: co dzień wysyłano jedn k
nie więcej jak 100 wagonetek. Taki prze
jazd bardziej pogarszał stan kolei, niż 
mogła naprawić robota kilkunastu pracu
jących wzdłuż linji kompanij roboczych. 
W początku grudnia, gdy się rozpoczęły 
mrozy i wypadły duże śniegi, powierzchnia 
plantu zamarzła, przypominając po
wierzchnię sfalowanego morza z wyso
kością fali około pół metra i więcej. Na- 
prawa takiego toru, a szczególnie ście
żek, coraz bardziej wybijanych przez ko
pyta końskie, bez zatrzymania ruchu stała 
się zupełnie niemożliwą i zdarzało się, że 
ruch na kolejce przerywano całkowicie 
lub prowadzono z szybkością jakich dzie
sięciu kilometrów na dobę. Transport 
chorych i rannych trzeba było wstrzymać, 
wobec zaszłych wypadków—konieczności 
ratowania ich od zamarznięcia w drodze, 
przez rozlokowanie w okolicznych cha
tach włościańskich. Dla doprowadzenia 
kolejki do względnego porządku, pozo
stawało tylko ułożenie całej linji na prze
strzeni 60 kilometrów na jednolitym po
moście drewnianym z bali długości około 
pięciu metrów; lecz w danym wypadku śro
dek ten nie mógł mieć zastosowania, gdyż 
nie było ani materjału, ani czasu na taką 
robotę. Kolejka Jarmoliniecka nie mogła 
odpowiedzieć swemu zadaniu i plano
wana ofenzywa rosyjska została odłożona 
(równoległa szosa nowo-zbudowana, łą
cząca dwa te same punkty, była w stanie 
nie pozwalającym na korzystanie z niej). 
Po ukończeniu naprawy wysadzonych wia
duktów na linji Tarnopol-Kopyczyńce i 
otwarciu normalnej kolei Podolskiej Jar- 
molińce-Husiatyn, znaczenie kolejki Jar- 
molinieckiej upadło i po pewnym czasie 
została ona rozebraną.

Przykład ten, a podobnych można 
znaleść więcej, wskazuje, że na kolejkę

konną nie zawsze można liczyć w czasie 
wojny, jako na pewny środek lokomocji. 
Drugą ujemną stroną kolejki konnej jest 
jej eksploatacja przy pomocy konnych 
oddziałów, których zastosowanie i gospo
darka przedstawiają ogromne trudności 
i wymagają licznych zabiegów. Dla pro
wadzenia średniego ruchu na linji 50 kilo
metrowej częstokroć nie wystarczała bry
gada o sile 3000 koni. Potwierdza to afo
ryzm, że kolejka konna ponad sto kilo
metrów jest niemożliwą, ponieważ „sama 
siebie zjada“ , co znaczy, że zaprowianto- 
wanie z jednego magazynu obsługujących 
taką kolejkę oddziałów konnych pochło
nęłoby omal że nie cały prowadzony na 
niej ruch.

Można więc przypuszczać, że zasto
sowanie konnych kolejek dla przewozu 
na dalszą odległość miało miejsce podczas 
wojny 1914— 1918 r. po raz ostatni. Można- 
by korzystać z kolejek konnych jedynie 
dla małych przewozów na niewielką od
ległość lub też w warunkach odpowiedniej 
pory roku i gruntu, oraz w braku innych 
środków transportowych. Żadnych spe
cjalnych formacyj konnych organizować 
w tym celu nie należy, a najlepiej prze
kazać ten środek transportowy taborom 
dywizyjnym i nawet pułkowym, które po 
pewnem wyszkoleniu doskonale potrafią 
w razie potrzeby i możności z niego ko
rzystać, układając kolejki te przeważnie 
po szosach. Zasadniczo nie będzie w tern 
nic nowego: tak naprzykład francuska 
artylerja forteczna posiada własny przy
dzielony do niej materjał kolejowy i włas
nych etatowych saperów kolejowych.

Otóż po roku wojny władze rosyj
skie zauważyły małą sprawność kolejek 
konnych, trudność wyzyskania ich zdol
ności przewozowej, a także ich wielką 
kosztowność w porównaniu z kolejkami 
parowemi. Dążąc do zmiany trakcji i ma
jąc na uwadze p o z y c y j n y  c h a r a k t e r  
k o l e j k i  k o n n e j  i co za tern idzie, jej 
lekkość i giętkość, jak również łatwość 
maskowania pociągów i unikanie hałasu 
i dymu, co pozwalałoby doprowadzać je 
możliwie najbliżej do linji okopów za
t r z y m a n o  się na t r a k c j i  m o t o r o w e j .  
Wypróbowanie tego typu kolejek i do
świadczenia nad niemi zostały rozpoczęte 
w kijowskim parku kolejowym jeszcze 

'przed wojną.
W końcu roku 1915 zamówił rząd 

rosyjski w Ameryce 450 dwuosiowych 
lokomotywek spalinowych(,,tiepłowozów“ )



o sile okofo' 40 H. P., czterech cylindrach, 
z obciążeniem osi około 2—2,5 tonn, po 
cenie 5000 rubli w złocie. Lokomotywki 
takie ciągnęły po cztery naładowane przy- 
czepki z ładunkiem pociągu netto 9—10 
tonn, po zwykłym rosyjskim torze kon
nym, wzmocnionym o jeden drewniany 
podkład na półtorametrowem przęśle. 
Zamówienie to było wykonane, jak zwy
kle w czasie wojny, nie dość starannie 
a mianowicie: motory były słabsze od
projektowanych, ramy podstawowe, na 
których umocowano cylindry, zrobione 
nie z miękkiego żelaza lecz z mosiądzu, 
skutkiem tego ramy te od uderzeń na 
wybojach stale pękały; prócz tego radja- 
tory, źle obliczone, łatwo się nagrzewały.

W jesieni 1916 roku zaczęły przyby
wać do Kijowa zamówione lokomotywki; 
jednocześnie tamże zaczęto formować 
brygadę kolejową dla trakcji motorowej 
(„tiepłowoznaja brigada"). Szkolenie tej 
brygady i reparacja lokomotywek zajęły 
wiecej niż pół roku i zaledwie w począt
ku 1917 roku zostały wysłane „tiepłowo- 
zne“ bataljony wraz z ich uposażeniem 
technicznem na fronty zachodni, południo
wo-zachodni i kaukazki.

Największą kolejką motorową była 
linja Dubno-Demidówka długości około 
45 kilometrów. Eksploatacja jej dała wy
niki zupełnie dobre: wykazała ona, źe
1) kierowanie lokomotywką jest o tyle 
łatwe, że każdy lepszy ślusarz w prze
ciągu miesiąca może nabyć dostatecznej 
w niem wprawy 2) naprawa lokomoty
wek jest daleko łatwiejsza niż parowo
zów 3) organizacja ruchu na kolejkach 
motorowych jest mniej skomplikowana 
niż parowych (odpadają węgiel, wodocią
gi, telegrafy, pociągi wysyła się paczka
mi i t. d.) Na podstawie tych doświad
czeń należy przypuszczać, że kolejki mo
torowe obok elektrycznych, zajmą miej
sce wychodzącej z użycia kolejki konnej.

W czasie wojny rozpoczęto również 
w parku kijowskim próby z traktorami 
różnych typów, mając na celu zostoso- 
wanie tych ostatnich do wykonania ro
bót ziemnych przy budowie kolei; do
świadczenia te jednak nie zostały dopro
wadzone do końca.

Organizacja kolejnictwa wojskowego 
rosyjskiego, wzorowana pierwotnie na 
niemieckiej, w czasie wo j ny  światowej 
uległa kilkakrotnym zmianom i reformom. 
Zasady jej początkowo były następujące.

Wojska kolejowe na froncie miały swą 
wyższą władzę nie przy dowództwach ar- 
mij lecz dopiero przy dowództwach fron
tów. Byli to szefowie komunikacji fron
tów, którzy z kolei podlegali szefowi ko
munikacji naczelnego dowództwa: ten 
ostatni wchodził w skład sztabu naczelne
go wodza i był podczas wojny głównym 
inspektorem wojsk kolejowych.

/ /Q

O rgan izac ja  1914 roku .
1—4 Szef sztabu, Szef zaopatrzenia. Szef 

kom u n ikac ji wojskowych, Szef wydziału ko le jo 
wego naczelnego dowództwa, fron tu , a rm ji. 5— Szef 
wydziału etapow o-gospoderczego a rm ji. 6— 7 do
wództwa ba ta ljonów , kom p an ij ko le jow ych. 8 — 9 
Kierow nicy transportów  wojskow ych, kom endanci 
dworców. i0 — D yrekcje ko le jow e. 11— M in isterstw o 
kom un ikac ji.

W Rosji brakowało charakterystycz
nej dla organizacji innych armij instytucji 
referentów wojsk kolejowych przy do
wództwach armij. Dowódzcy bataljonów, 
którzy faktycznie pełnili obowiązki tych 
referentów, początkowo referowaii spra
wy kolejowe bezpośrednio szefom wy
działów etapowo-gospodarczych dowództw 
armij; ci zaś mogli okazać swą ingeren
cję względem wojsk kolejowych przez 
szefa komunikacji frontu. Pociągało to 
za sobą wydłużenie linji rozkazodawczej, 
a w pewnych wypadkach dowódca batal- 
jonu kolejowego mógł podlegać dwóm 
a nawet kilku dowództwom armij i od
wrotnie dowództwo armji mogło mieć, 
w osobach dowódców bataljonów, kilku 
referentów kolejowych.

W osobach szefów komunikacji do
wództw/ frontów i naczelnego dowództwa 
łączyły się wyższe władze rozkazodawcze 
względem wszystkich środków komuni
kacyjnych na poszczególnych względnie



na wszystkich frontach wojennych. Za
rządy szefów komunikacji zawierały wy
działy kolejowe, którym właśnie były bez
pośrednio podporządkowane wojska -ko
lejowe oraz powierzone kierownictwo bu
dową kolejek polowych. Początkowo sta
nowiły również zakres wydziałów kolejo
wych naprawa, budowa i eksploatacja ko
lei normalnych, dokonywane przez woj
ska kolejowe, lecz następnie zadania te 
przeszły do kompetencji dyrekcyj kolejo
wych.

Wydział transportowy miał swych 
przedstawicieli, odpowiednio do niemiec
kich „B. B. F\.“ i „E tra “ , — k i e r o w n i k ó w  
t r a n s p o r t ó w  przy każdej dyrekcji i przy 
każdym froncie. Wszelkie zapotrzebowa
nia na transporty wojsk i ładunku wojsko
wego kierowano wprost do nich, w od
pisach do szefów komunikacji frontów. 
Kierownikom transportów wojskowych, 
posiadającym liczne sztaby, podlegali ko
mendanci i oficerowie przydzieleni dla 
doglądana transportu wojsk. Do liczby 
tych ostatnich należało wielu oficerów 
wojsk kolejowych; dla szkolenia ich zakła
dano na każdym froncie specjalne szkoły 
przygotowawcze, gdyż same wojska były 
słabo instruowane w służbie transporto
wej i wymagały doglądu.

Organizacja wspólnej pracy wojsk 
kolejowych i dyrekcji ostatecznie ułożyła 
się w ten sposób, że kierownictwo tech
niczne przeszło do dyrekcyj kolejowych. 
Wojska kolejowe działały samodzielnie 
ty lko w czołowych odcinkach; po przy
prowadzeniu zaś tych ostatnich do względ
nego porządku oddawały je dla ostatecz
nej odbudowy i prowadzenia ruchu — 
administracji „przejściowej". Ta admini
stracja „przejściowa" jednoczyła odcinki 
czołowe z przyległemi dystansami kolei, 
znajdującemi się w stanie naprawy, w tak 
zwane „ oddz i a ł y  czo ł owe" .  Takich od
działów czołowych stworzono 21. Kierow
nikiem „oddziału" był najbliższy dowód
ca lub oficer sztabowy wojsk kolejowych, 
które zajmowały czołowy odcinek; poza- 
tem obsadę czołowego oddziału stanowili; 
jeden inżynier kolejowy cywilny, jeden 
urzędnik cywilny służby ruchu, buchalter 
i kanceliści. Robotnicy i personel, podle
gły czołowym oddziałom na Iinji, miał 
być cywilny; w istocie jednak zawierał 
on wielu wojskowych. Kierownicy oddzia
łów czołowych, utrzymując ścisłą łącz
ność z miejscowemi dowództwami wojsk,

podlegali pod względem'technicznym dy
rekcjom kolejowym, a dla zamaskowania 
tej podległości instytucyj wojskowych 
władzom cywilnym podczas wojny, pre
zesom dyrekcji byli dodani pomocnicy — 
dowódcy brygad wojsk kolejowych czyn
nych na froncie. W ten sposób każdy 
oddział czołowy był niejako ekspozytu
rą przyległej dyrekcji kolejowej i jedno
cześnie samodzielnie prowadził roboty 
w łączności z armją na przestrzeni czo
łowych odcinków.

Odpowiednio do tej organizacji per
sonalnej, istniała szeroko zakrojona orga
nizacja materjsłowa, przeprowadzona przez 
władze kolejowe cywilne, a mająca na 
celu odbudowę okupowanych kolei. Prze
widywała ona składy i zapasy materjałów 
lokalne i ruchome. Te ostatnie mieściły 
się w pociągach: pociągów takich było
16; przy niektórych z nich, prócz zapasu 
materjałów i narzędzi, były podręczne 
warsztaty mechaniczne.

Lokalne sl łady materjałowe miały 
swoje źródła w 5 koncentracyjnych ba
zach: w Bołogoje, Wiaźmie, Zudiłowie, 
Bachmaczu i Kremieńczugu i dzieliły się 
na składy materjałowe pośrednie w licz
bie 11 i składy materjałowe przyfrontowe 
w liczbie 44, rozmieszczone co 15 kilo
metrów. Zawierały one duże zapasy szyn, 
podkładów drewnianych, gotowych kra
townic mostowych drewnianych Lembke 
i Borowika, budulcu, kafarów, wind, łań
cuchów, sznurów, żelaza rozmaitych ty 
pów, zapasowych części wodociągów, 
instrumentów i aparatów telegraficznych, 
drogowych, ruchowych etc. Przy zbiera
niu tych narzędzi i materjałów powtórzy
ła się ta sama sytuacja, która miała miej
sce podczas wojny japońskiej: gromadzo
no je w całej Rosji w ciągu czterech lat 
wojny i nie zdołano do końca nagroma
dzić w zamierzonej ilości.

Organizacja materjałowa kolejek 
wąskotorowych do końca wojny pozo
stała w rękach wojskowych; na każdym 
z frontów parki i składy kolejek polowych 
podlegały wydziałom kolejowym zarzą
dów komunikacji wojskowych frontów. 
Pod wpływem ofenzywy niemieckiej, cen
tralne składy i parki kolejek musiały być 
cofnięte z miejsc, które zajmowały pod
czas pokoju: na froncie południowo-za
chodnim do Charkowa, na froncie zacho
dnim do Homla, na froncie północnym 
do Sawełowa (obok Torżka nad Wołgą,



za Moskwą). Większe zamówienia i za- 
kuny uskuteczniał główny zarząd tech
niczny, pozostałe zaś wydziały kolejowe 
i dowództwa parków. Wydziały kolejowe 
zarządów komunikacji wojskowych fron
tów posiadały szerokie uprawnienia, do
tyczące rekwizycji i zakładania potrzeb
nych fabryk i warsztatów. Południowo- 
zachodni front posiadał kilka tartaków, 
odlewnię, fabrykę żelaza w połcie na Po
dolu i warsztaty rymarskie. Żadnych przy
frontowych parków materjałowych kole
jek polowych organizacja rosyjska nie 
znała. W razie rozbiórki jakiejkolwiek ko
lejki, skład jej pozostawał na stacji wę
złowej do chwili użycia jej w innym 
miejscu.

Zbiegiem okoliczności dzień ogłosze
nia wojny 28 iipcn 1914 r. był jednocześnie 
dniem wyjścia z druku nowo wydanej w 
Rosji: Ustawy „o zarządach wojskowych w 
czasie wojny", a W tej liczbie „Ustawy o 
zarządzie komunikacji". Zarząd ten, jak już 
wyżej było zaznaczono, oddany został 
w ręce władz wojskowych. Szef komuni
kacji naczelnego dowództwa faktycznie 
stawał się niejako ministrem komunikacji 
dla wszystkich przyfrontowych i sąsiadu
jących z niemi dyrekcyj kolejowych. Był 
on upoważniony do żądania u odpowied
nich czynników kolejowych niewojsko- 
wych, użycia wszelkich środków i wyko
nania wszelkich rozkazów w zakresie ko
lejnictwa i transportów wojskowych.

KoYitroli jego podlegały zarządzenia 
szefów komunikacji frontów, lecz rozkazy 
wykonawcze, dotyczące przewozów, otrzy
mywali ci ostatni nie od niego, a od sze
fów sztabów frontów—co do przewozu 
wojsk i od s z e f ó w  z a o p a t r y w a n i a  
f r o n t ó w  — co do t r a n s p o r t ó w  c i ęża 
r owy c h .  Szefowie zaopatrywania frontów 
byli generałowie sztabu generalnego, nie 
mający nic wspólnego z kolejnictwem. 
W ten sposób w a d mi n i s t r a c j ę  cjy- 
w i l ną  k o l e j o w ą  zos t a ł o  w t ł o c z o n e  
k i e r o w n i c t w o  c zys t o  wo j s k o we ,  nie 
f ac ho we ,  nie o z n a j o m i o n e  z f a k t y 
c z n y m  s t anem r zeczy  na k o l e j ac h  
i dz i a ł a j ące na wł asną  r ękę  na każ
d y m  f r onc i e .  Zapomniano, że koleje 
żelazne są aparatem niezmiernie czułym, 
dającym się porównać do instrumentu 
muzycznego, który będąc nawet najlep
szym, na nic się nie przyda w rękach 
dyletantów.

Jakież rezultaty dało zastosowanie 
w praktyce takiej organizacji? Podczas 
mobilizacji i w początku wojny koleje 
funkcjonowały nie źle, szczególnie na fron
cie południowo-zachodnim, lecz w roku 
1915 było coraz gorzej, aż wreszcie od
wrót wojsk z Galicji doprowadzi; koleje 
rosyjskie do takiego stanu, że szef szta
bu naczelnego wodza w liście, pisanym 
do ministra komunikacji, wyraził się o ko
lejach, iż „stały się one niezdolnemi do 
przewozu". W istocie w czerwcu i w lip- 
cu r. 1915 ruch na kolejach rosyjskich 
odbywał się bardzo powoli: wynosił śred
nio sto kilometrów na dobę, chwilami 
zaś zamierał zupełnie.

Byłoby nieslusznem upatrywać je
dyną przyczynę tak złego stanu kolej
nie.wa rosyjskiego w tym okresie t y j  o 
w złej organizacji. Niewątpliwie działało 
tu destrukcyjnie jeszcze wiele innych 
przyczyn: zamieszanie wywołane odwro
tem, pewne rozluźnienie w wojskach, 
które nie wyzyskiwały zdolności przewo
zowej taborów kolejowych, zatrzymywały 
tabory i wywoziły z Galicji przedmioty 
zbędne i wreszcie niedostateczna ilość 
raajalnych linij kolejowych rosyjskich. 
Jedną z głównych przyczyn takiego sta
nu rzeczy była jednak organizacja, która 
posiadała bardzo wyraźne wady a mia
nowicie.

1) Erak stałych odpowiedzialnych 
organów kierowniczych, gdyż główni sze
fowie zaopatrywania frontów, w których 
kompetencji koleje faktycznie pozosta
wały, byli zupełnymi ignorantami w rze
czach kolejnictwa i, zaabsorbowani za
opatrywaniem armji dbali przedewszyst- 
kiem o ruch w granicach swych frontów, 
a nie o prawidłową działalność całego 
mechanizmu kolejowego.

2) Brak skoordynowania działalności 
kolei różnych frontów w jednym organie 
centralnym, skutkiem czego przy każdym 
froncie zatrzymywano zazdrośnie tabor, 
zarówno potrzebny jak i zbędny, co po
wodowało niemałe trudności, zwłaszcza 
w chwilach niecierpiącego zwłoki prze
rzucania wojsk z jednego frontu na drugi.

3) Niektóre koleje weszły w granice 
dwóch frontów, lub nawet ponadto jeszcze 
w sieć kolei pozafrontowych. Wyelim ino
wane odcinki nie uznawały władzy swych 
dyrekcyj, lecz tylko odpowiednią władzę 
wojskową lub ministerialną.



Jako na zgubny przykład rezultatów 
omawianej organizacji, można wskazać 
na niesłychanie powolny dowóz rezerw 
dla trzeciej armji rosyjskiej w 1915 r. pod 
Tarnowem, skutkiem czego armia ta mu
siała się na wiosnę wycofać. Zatrzymanie 
transportów wojsK powstało przez skiero
wanie na tę linję pociągów z żywnością 
i umundurowaniem, wcale tu niepotrzeb
nych. gdyż okolice Tarnowa obfitowały 
w bogate zasoby bydła a magazyny prze
pełnione były prowiantem i furażem.

Wady organizacji 1914 roku, uja
wnione podczas wojny, spowodowały 
zmiany w tej organizacji, w sensie roz
szerzenia kompetencji ministerstwa ko
munikacji i 22 września 1915 r. została 
ogłoszoną nowa organizacja kolejnictwa 
wojskowego.

Organizacja 1915 roku.
1—3 Szef sztabu, Szef kom un ikacy j wojs o- 

wych, Szef wydziału ko le jow ego naczelnego d o 
wództwa, fron tu , a rm ji. A— Szef zarządu k o le jo 
wego (cyw ilny). 5— Szef wydziału etapowo-gospo- 
darczego ar.n ji. 6—7 Dowództwa bata ljonów , 
kom pan ij ko le jow ych . 8—9 K ie row n icy transp o r
tów  w ojskow ych, kom endanci dworców. 10— Dy
rekcje ko le jow e . 11— M in is te rs tw o kom u n ikac ji.

Zasadniczą myślą nowej ustawy było 
ześrodkowanie kierownictwa kolejami z 
ramienia ministerstwa komunikacji w kom
petencji cywilnego zarządu, składającego 
się z lepszych fachowców ministerstwa 
komunikacji, z jednoczesnem podporząd
kowaniem tego zarządu władzy wojsko
wej. Szefem zarządu komunikacji na te- 
rytorjum wojennem był inżynier kolejowy, 
który podlegał głównemu szefowi komu
nikacji wojskowych, z zastrzeżeniem je
dnak, iż w pewnych sprawach fachowych, 
wynikających ze służbowych czynności,

inżynier ten zwracał się bezpośrednio do 
ministerstwa komunikacji.

Organem wykonawczym szefa ko
munikacji wojskowych pozostał dawny 
zarząd o zmienionej organizacji. W skład 
jego weszły: tylko*co wskazany cywilny 
zarząd komunikacji, utrzymujący jedno
cześnie łączność z ministerstwem komu- 

» nikacji, oraz wydziały wojsk kolejowych, 
transportów wojskowych, etapów, poczt 
i telegrafów i kancelarja. Cywilny zarząd 
komunikacji składał się z wydziałów: bu
dowlanego, eksploatacyjnego, transportów 
wojskowych, buchalterji i kancelarji. Na
leży zaznaczyć, że ustawa rosyjska z roku 
1915 odpowiadała organizacjom, przyję
tym w innych państwach. F\ więc naprzy- 
kład we Francji na czas wojny światowej 
koleje zostały przekazane władzom woj
skowym, lecz całkowita ich administracja 
i wyższe kierownictwo pozostały bez 
żadnej zmiany, tylko z przydzieleniem 
dyrekcjom oficerów transportowych.

Dalsze reformy i zmiany w nowej 
organizacji kolejnictwa rosyjskiego nie 
były wywołane przez jakieś względy rze
czowe: wynikały one raczej z układu sto
sunków i tarć śród wyższych władz woj
skowych i niewojskowych, oraz dotknię
tych ambicyj tych wyższych urzędników 
państwowych, których kompetencje służ
bowe i wpływy doznały pewnej redukcji. 
Reformy te poszły dalej w kierunku wzmo
żenia wpływów ministerstwa komunikacji 
w stosunku do wojskowych. Zauważone 
w owej organizacji wady tkwiły według 
opinji miarodajnej w dwóch okoliczno
ściach:

1) w poddaniu zarządu komunikacji 
centralnej władzy wojskowej nie tylko na 
froncie lecz i w pasie pozafrontowym i

2) w pewnej niezależności cywilnego 
zarządu komunikacji od ingerencji mini
sterstwa komunikacji co wywoływało 
tarcia pomiędzy dyrekcjami kolei, pozo- 
stającemi na terytorjum wojennem a dy
rekcjami, wyeliminowanemi z tego obrębu 
i zażalenia tych ostatnich na czynione im 
szkody przez dyrekcje, pozostające pod 
zarządem wojskowym, jak zatrzymania 
parowozów, wagonów, etc.

Otóż sfery miarodajne wystąpiły 
z nowym projektem organizacji kolejnic
twa wojskowego. Projekt ten był bardzo 
popierany przez pewne koła, głównie dla 
tej przyczyny, że ustalał on etatowe sta
nowiska trzeciego wiceministra komuni-



fcacji (w Rosji przedtem już było dwóch 
wice-minislrów komunikacji) w wysokiej 
randze wojskowej i z podporządkowa
niem jego władzy wszystkich zarządów 
i dyrekcyj kolejowych na froncie i przy
ległem terytorjum. W ten sposób mini
sterstwo komunikacji za stanowisko wice
ministra zyskiwało faktycznie od minister
stwa spraw wojskowych prawo adminis
trowania kolejami na terytorjum wojny.

Organizacja 1917 roku.
1—3 Szef sztabu, S z e f  kom un ikacy j w o jsko 

wych, Szef wydziału ko le jow ego naczelnego d o 
wództwa, fron tu , a rm ji. 4— kie row n ik  transportu ; 
kom endant dworca. 5—7 Dowództwo brygady, 
ba ta ljonu, kom pan ji ko le jow e j (czo łowy odcinek 
k o le i). 8—9 M in is ter i Trzeci W ice-M in ister kom u
n ikac ji. 10— 11 Zarządy ko le jow e (cyw ilne ) na
czelnego dowództwa i fro n tu . 12— Dyrekcje ko le 
jowe.

Projekt ten został urzeczywistniony 
w r. 1917 w formie nowej ustawy orga
nizacyjnej kolejnictwa wojskowego, opie
rającej się na następujących zasadach;
1) W Naczelnem Dowództwie zostaje sfor
mowany zarząd komunikacji o składzie 
cywilnym, podległy bezpośrednio 3-mu 
wice-ministrowi komunikacji. 2) W skła
dzie Naczelnego Dowództwa pozostaje 
nadal zarząd wojskowych komunikacyj 
o zmniejszonym zakresie działania, k tó
rego szef ma podlegać szefowi sztabu 
Naczelnego dowództwa. 3) Analogicznie 
z tern zostają stworzone przy frontach 
miejscowe cywilne zarządy komunikacji,

podlegające przez swych szefów odpo
wiednikom swym przy Naczelnem do
wództwie.

Wice-minister komunikacji, stojący 
na czele całej tej organizacji, miał uzgod- 
niać pracę cywilnego i wojskowego za
rządu komunikacji, podlegał bezpośrednio 
ministrowi komunikacji, otrzymywał wska
zówki od szefa sztabu Naczelnego do
wództwa i w niektórych wypadkach miał 
prawo dawać swe dyrektywy głównemu 
szefowi komunikacyj wojskowych. Orga
nizacja ta miała zapobiec równorzędności 
prac w obydwuch zarządach, wyklucza
jąc pomieszanie ich kompetencyj.

Przemówiła jednak ta osobliwość 
charakteru rosyjskiego, jaką jest specyfi
czna niezdolność zatrzymania się naczemś 
umiarkowanem. Jeszcze niezdołano prze
kształcić urzędów podług nowej ustawy 
organizacyjnej i należycie wypróbować 
jej w praktyce, gdy wpłynął nowy pro
jekt organizacji kolejnictwa, który w roz
szerzeniu praw ministerstwa komunikacji 
na kolejach terytorjum wojennego sięgał 
jeszcze dalej.

Według nowego projektu cała peł
nia władzy względem kolei, znajdujących 
się na froncie, miała należeć do ministra 
komunikacji, któryby za pośrednictwem 
trzeciego wiceministra kierował sprawa
mi technicznemi — przez Zarząd komuni
kacji przy Naczelnem dowództwie i trans- 
portowemi—przez Dowództwo wojsk ko
munikacji na froncie (były Zarząd komu
nikacji wojskowych Naczelnego dowódz
twa), — Dowództwo, któreby podlegało 
ministrowi komunikacji pod każdym 
względem.

Rewolucja rosyjska stanęła na prze
szkodzie zrealizowaniu tego nowego pla
nu organizacji kolejnictwa wojskowego. 
Wkrótce jednak ujawniła się w masach, 
które przyszły do władzy, ta sama ten
dencja rozkładowa, jaka powstała u szczy
tów. Ggy podczas rewolucji w wojskach 
kolejowych rosyjskich przyszło do pano
wania rad żołnierskich, rozwiązano całą 
tę sprawę zupełnie nieświadomie w taki 
właśnie sposób, jak to projektowali decy
dujący do tego czasu wyżsi dostojnicy 
państwowi.

25 listopada 1917 roku, na zjęździe 
kilkuset szeregowych i kilkunastu młod
szych oficerów kolejowych w Kijowie, 
zapadła uchwała: wszystkie formacje woj- 

I skowo-kolejowe, wraz z ich uposażeniem



materjałowem oraz wszelkimi parkami 
i składami, wyłączyć z zakresu kompeten
cji ministerstwa wojny i całkowicie pod
porządkować ministerstwu komunikacji.

W obydwóch wypadkach decydowa
nia w tej kwestji, istotną pobudką do ta
kiej zmiany by iy> wyłącznie interesy pe
wnych grup. Żołnierzom kolejowym, 
w przewalającej liczbie byłym funkcjo- 
narjuszom kolei żelaznych, w chwili gdy 
Rosja traciła grunt pod nogami, najwy
godniej było związać swe losy ze służbą 
w ministerstwie komunikacji, ponieważ 
zapewniało im to łatwiejszy powrót z. woj
ska do stałej służby kolejowej i zabez
pieczało pracą na przyszłość.

29 stycznia 1919 roku na zjeździe 
wszechrosyjskim delegatów wojsk kole
jowych z całej Rosji rezolucja ta została 
aprobowaną powtórnie, następnie zaś za
twierdzoną przez odnośnych komisarzy 
rządu rewolucyjnago. Wojska kolejowe 
rosyjskie przestały istnieć: ich skład oso
bisty rozproszył się, a zasoby materjało- 
we zostały doszczętnie rozgrabione.

Nie upłynęło roku, jak władze re
wolucyjne rozpoczęły formowanie nowych 
wojsk kolejowych, lecz były to już od
działy robotnicze nie wojskowe, które 
łatwiej było rozgrabić i zniszczyć, niż 
stworzyć nanowo w okresie anarchji, 
jaka opanowała cały kraj.

* **
Kończąc na tern niniejszy zarys roz

woju wojsk kolejowych i kolejnictwa 
wojskowego w trzech armjach zaborczych, 
pozwolę sobie na wyprowadzenie zeń 
kilku najgłówniejszych wniosków takich 
mianowicie, które żadnych wątpliwości 
nastręczać nie mogą. M więc:

1) Działalność wojsk kolejowych, 
rozpoczęta na tyłach poza frontem, z bie
giem czasu wysuwa się naprzód na front. 
W ten sposób w ostatnich wojnach wy
stępuje ona dwojako: na froncie w czo
łowych odcinkach kolei normalnych i roz
gałęzieniach kolejek polowych i po za 
frontem dla zasilenia kadr personelu ko
lejowego cywilnego.

Stosownie do tego pierwszą kate- 
gorję tych wojsk stanowili i nadal będą 
stanowić saperzy kolejowi pracujący na 
froncie, przy odbudowie czy też w ruchu 
gotowi w każdej chwili do walki w obro
nie swych robót. Drugą zaś kategorję 
stanowią zorganizowane na wzór wojsko
wy kompanje kolejowe ruchowe — dla

wzmocnienia ruchu poza frontem, które 
mogą być nie uzbrojone. Specjalną tech
nikę i samodzielny rozwój fachu kolejow- 
ca wojskowego można przewidzieć dla 
wojsk pierwszej kategorji; od drugiej bę
dzie wymagana dobra znajomość fachu 
w zakresie cywilnego funkcjonariusza ko- 

. lejowego. Organizacja i szkolenie wojsk 
tych dwóch kategoryj powinny być róż
ne i niema konieczności utrzymania wojsk 
kolejowych drugiej kategorji t. j. rucho
wych podczas pokoju w stanie czynnym — 
wystarczy mieć ich kadry.

2) Technika i środki materjałowe ko- 
lejowca wojskowego są zależne od ogól
nego stanu techniki kolejnictwa w danej 
chwili. Jednakże nie tylko zastosowuje 
on wszelkie zmiany i gotowe wynalazki 
z tej dziedziny, lecz musi pracować na 
polu samodzielnie, tworząc dla swych ce
lów własne koncepcje: mosty prowizo
ryczne, pociągi elektryczne, miny i t. d.

Tłumaczy nam to tę nadzwyczajną 
ruchliwość w zastosowaniu środków te 
chnicznych i ich zmienność, jaka się daje 
zauważyć w pierwszym okresie egzy
stencji wojsk kolejowych, który był jedno
cześnie okresem wielkiego rozwoju te
chniki i środków komunikacyjnych.

3) Wojska kolejowe w czasie pokojo
wym powinny się składać z oddziałów trak
cji parowej oraz z oddziałów innych trakcyj 
(motorowej, elektrycznej). Wojska rezer
wowe, formowane podczas wojny, mogą 
być zróżniczkowane w zależności od po
trzeb wojny: mogą więc być formowane 
specjalne kompanje wąskotorowe—dla bu
dowy i eksploatacji kolejek wąskotoro
wych, mostowe—dla odbudowy mostów, 
ruchowe—dla pomocy w prowadzeniu ru
chu poza frontem i t. d.

Stosownie do przeciętnej wielkości 
czołowych odcinków i objętości zadań, 
jakie najczęściej przypadają w czasie woj
ny wojskom kolejowym, wojenny stan 
etatowy kompanji kolejowej powinien wy
nosić około 300—350 szeregowych.

4) Kadry oficerów wojsk kolejowych 
muszą znacznie przewyższać etatowe po
trzeby formacyj kolejowych podczas woj- 
ny, gdyż powinny bvć obliczone na ko
nieczność obsady wyższych stanowisk w 
służbie transportowej, w wojskowych dy
rekcjach kolejowych i w wojskach kole
jowych ruchowych w czasie wojny.

Ilość wojsk kolejowych w stosunku 
do ogólnej liczebności armji łącznie z woj



skami pomocniczemi wyniesie około 1,5% 
do 2% ogólnego stanu.

5) Dla wyszkolenia wojsk kolejo
wych niezbędnem jest posiadanie poligo
nu i specjalnej kolei ćwiczebnej. W razie 
braku poligonu, względnie powierzonej 
wojskom kolejowym linji kolejowej nor
malnotorowej, należyte przygotowanie ko- 
lejowca wojskowego jest wykluczone.

Dobrze prowadzona administracja 
kolei ćwiczebnej powinna przynieść oszczę
dności, które do pewnego stopnia po
kryją w budżecie wydatki na utrzymanie 
tych wojsk.

6) Organizacja materjałowo-technicz- 
na wojsk kolejowych staje się coraz bar
dziej skomplikowaną i wymaga coraz do
kładniejszego przygotowania w czasie po
kojowym.

Prócz baz czyli składów centralnych 
powinny być przewidziane i zorganizo
wane podczas pokoju, w porozumieniu 
z dyrekcjami kolejowemi, składy przy
frontowe stałe i ruchome, jak również 
czołówki warsztatowe ruchome, zasilające 
podczas wojny roboty najpilniejsze w da
nej chwili.

Braki w organizacji materjałowo-te- 
chnicznej jakoteź wady organizacji perso
nalnej mogą sparaliżować największe wy
siłki wojsk kolejowych i najfatalniej od
działać na bieg operacyj.

7) W organizacji personalnej kolej
nictwa wojskowego w czasie wojny daje 
się zauważyć dwa prądy. Jeden dąży do 
zmilitaryzowania wszystkich kolei na 
froncie i w pasie przyległym, drugi, prze
ciwnie, dąży do ześrodkowania całej pełni 
władzy w rękach administracji ministerst
wa kolei żelaznych —nawet na kolejach, 
znajdujących się na właściwym froncie 
wojennym.

Pierwsza organizacja wyklucza tarcia 
wewnętrzne i możliwość niewykonania 
woli Naczelnego dowództwa, lecz wyma
ga wielkiej ilości doskonale przygotowa
nych sił fachowych wojskowo-kolejowych, 
stojących na wysokości zadania. Druga 
organizacja nie jest tak giętką jak pierw
szą, umożliwia tarcia pomiędzy dowódz
twem a cywilną administracją kolejową i 
pewne uchylenia od wykonania woli Na
czelnego dowództwa, jednak może się 
obejść mniej licznym personelem wojsko- 
wo-kolejowym.

Typowemi przykładami takich krań
cowych organizacyj są właśnie Niemcy i 
Rosja podczas rewolucji. W większości 
wypadków jednak organizacje kolejnictwa 
wojskowego zajmują miejsca pośrednie i 
ty lko zbliżają się mniej lub więcej do 
wskazanych tu dwóch typowych rozwią
zań tego zadania.

O ZADANIACH SAPERÓW PODCZAS NATARCIA.
Ppułk. Leroux.

Przykład II.

Jako przykład ilustrujący rolę sape
rów w czasie natarcia rozpatrzymy dzia
łania dywizji, o której była mowa powyżej.

Położenie.

Natarcie rozpoczyna się rano 3-ego 
sierpnia i odbywa się jednocześnie na obu 
skrzydłach.

L e w e  sk r zyd ł o :  2 pułk piechoty 
ma za zadanie wykonać drugorzędne na
tarcie na lewem skrzydle. O godz. 8-ej 
dotrze do Dopływu (szki* N9 2 w Ns 9 |

 -
(Ciąg dalszy).

S. i I. W.) i rozpocznie się przeprawiać na 
drugi brzeg, formując na nim małe przed- 
mościa.

Do tej fali przydzielono pluton sa
perów pierwszej kompanji, w celu budo
wy kładek. Pluton jest podzielony na dwa 
półplutony z których każdy posiada wóz 
z materjałem wystarczającym do zbudo
wania jednej kładki.

Pr awe s k r z y d ł o .  Prawoskrzydłowe 
pułki piechoty, 1 i 3 wykonają główne 
natarcie. Początek o godz. dziesiątej. Ce
lem tego natarcia jest przerwać front nie
przyjacielski, przy wsparciu przez oddziały
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lewego skrzydła, które będą się starały 
pójść naprzód ze stworzonych przez sie
bie przedmości, lub conajmniej wiązać 
nieprzyjaciela z frontu.

Oddziały saperskie towarzyszące pie
chocie. 1) Pluton 1-ej kompanji saperów 
przy 1 pułku piech. z zadaniem torowania 
piechocie przejścia przez las, 2) oddział 
łącznikowy (1 oficer, 1 podoficer, 4 sa
perów) przy 3-cim pułku, mający za zada
nie ułatwiać posuwanie się piechoty z 
pomocą kompanji technicznej; w razie 
potrzeby zostanie wsparty przez tyłowe 
oddziały saperskie.

Oddziały saperskie, przeznaczone do poważniej
szych prac komunikacyjnych.

1) Pluton 1-ej komp. saperów ma 
naprawić i wzmocnić ciężki most połowy 
na Dopływie. Materjał przygotowano za
wczasu i złożono w lesie.

2) 2 kompanja minie pluton 1-ej 
kompanji zatrudnionej nad Dopływem i 
posuwając się 2—3 km. po za oddziałami 
piechoty, będzie naprawiać wszelkie spo
tykane na drodze uszkodzenia.

3) Pojazd mostowy i ciężki materjał 
będą się posuwać za 2-gą kompanją, w 
dyspozycji dowódcy tej kompanji, który 
ma regulować ich marsz w taki sposób, 
aby w razie potrzeby materjaly te znajdo
wały się pod ręką.

Dowódca dywizji wyda pojazdowi 
mostowemu i materiałowemu podpisany 
przez siebie rozkaz, przyznający im pierw
szeństwo w posuwaniu się naprzód, tak 
aby uniknąć podczas marszu wszelkich 
powikłań i opóźnień.

Poniżej zatrzymamy się nad typo
wym przykładem natarcia, który w tej 
czy innej formie, powtarza się w czasie 
rzeczywistych operacyj.

1. Przeprawa przez małą rzeką, (rys A? 3.)

Pluton saperów posuwa się z nacie
rającym bataljonem piechoty i napotyka 
na swej drodze niewielką rzeczkę. Do
wódca plutonu maszeruje z kompanją czo
łową bataljonu i ma przy sobie mały od- 
działek, któremu postawił jako zadanie 
wyznaczyć dokładnie miejsca przeprawy 
w P i P’ rys. Ks 3. Dwa półplutony, pod 
dowództwem podoficerów posuwają się 
z odwodową kompanją batalionu i niosą 
pływaki,

Bardzo pożytecznie jest przydzielić 
do nich karabiny maszynowe, które bę
dą je osłaniać podczas pracy.

Jeżeli to jest możliwe, to materjał 
należy przewozić na lekkich wozach ma- 
terjałowych, posuwających się za kompan
ją znajdującą się w odwodzie bataljonu, 
w przeciwnym razie przenoszą go żołnie
rze.

Z chwilą dojścia oddziałów czołowych 
do rzeki, piechota oczyszcza swym ogniem 
przeciwny brzeg, lub przynajmiej neutrali
zuje ogień nieprzyjacielski. Po uskutecz
nieniu teqo dowódca plutonu udaje się ze 
swym oddziałkiem wywiadowczym tam, 
gdzie wydaje mu się, że przeprawa po
winna się udać najlepiej i usiłuje spuścić 
na wodę pływaki i przeprawić na drugą 
stronę kilku ludzi pod osłoną ognia z włas
nego brzegu.

Po powzięciu decyzii co do punktu 
najdogodniejszego dla przeprawy, dowód
ca plutonu sprowadza oba półplutony 
w miejsce dostatecznie osłonięte i ściąga 
potrzebny materjał.

Przypuśćmy, że wybrano do budowy 
kładek laski P i P\ korzystając z osłony, 
którą one zapewniają.

Saperzy budują kładki składające się 
z pływaków pod osłoną oddziałów pie
choty, które się przeprawiły na drugi 
brzeg. •

Czas trwania tej budowy może być 
bardzo rozmaity. Jeżeli na przeciwny 
brzeg przeprawiono zawczasu kilku ludzi, 
to taką kładkę,, długości 20—30 m., mo
żna zbudować w czasie krótszym od go
dziny. Jeżeli natomiast przeciwnik mocno 
usadowił się na drugim brzegu a budowa 
kładki jest niewystarczająco osłonięta, 
wówczas trzeba wprowadzić w grę arty- 
lerję i zużyć wielką ilość amunicji, ażeby 
odepchnąć lub zgnieść przeciwnika.

Wreszcie może zajść wypadek, że 
nie uda się zneutralizować nieprzyjaciel
skiego ognia. Wówczas trzeba będzie za
trzymać się chwilowo i ponowić w nocy 
próby przeprawienia się przy współudzia
le artylerji.

W nocy przeprawa mogłaby się od
być w następujący sposób, (rys. 4).

Przeprawa ma się odbyć w P; e—e 
przedstawia linję nieprzyjacielskich strzel
ców. Linję tę bierze się pod ogień arty
lerji oraz pod ogień broni automatycznej, 
umieszczonej na prawo i lewo od P.
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Przez ten czas saperzy budują cał
kowicie na lądzie, w C, kładkę na pływa
kach. Po ukończeniu kładki przenoszą ją 
do osłoniętego miejsca przeprawy P, i prze
rzucają od jednego razu przez rzekę, po- 
pycnając ją od tylu, a czoło kierując przy 
pomocy linek a, i a'2, (rys. 5).

Zaraz po przerzuceniu kładki prze
prawia się po niej piechotę biegiem na 
drugą stronę.

Przygotowanie do przeprawy doko
nywanej nocą trwa zazwyczaj dość długo 
i może dochodzić do 2—3 godzin. Nato
miast samo przerzucenie kładki, o ile jest 
ona solidnie zbudowana, zabiera bardzo 
niewiele czasu, koło 5 do 10 minut.

Zasadniczo warunkięm powodzenia 
jest dobra łączność z artyierją i karabi
nami maszynowemi na skrzydłach i na
tychmiastowe wyzyskanie do przerzuce
nia kładki chwili, w której artylerja i k. m. 
wydłuży ogień.

Jeżeli nie rozporządza się podpora
mi pływającemi, wówczas przeprawa sta
je się znacznie trudniejszą. Trzeba wtedy 
przeprawiać część piechoty albo wpław, 
albo na tratewkach sporządzonych ze 
snopków słomy, gałęzi i t. p. By uzys
kać materjał potrzebny do budowy samej 
kładki może zajść potrzeba ścinania drzew 
i przygotowania prowizorycznych stałych 
podpór, co wymaga jakich 3—4 godzin 
pracy oraz zgromadzenia nad brzegiem 
większej ilości pracowników, którzy mo
gą być łatwo zauważeni przez nieprzyja
ciela.

2. Wyłom w sieci druida) kolczastych.

Zasadniczo do niszczenia przeszkód 
używa się artylerji, ewentualnie czołgów.

Jeżeli jednak artylerja nie zdoła stwo
rzyć wystarczających wyłomów w prze
szkodzie, wówczas do ukończenia, wzgię- 
dnie zrobienia tych wyłomów, można 
użyć saperów lub kompanje techniczne 
piechoty.

W tym wypadku jednak trzeba 
wszell iemi środkami dążyć do zneutrali
zowania ognia nieprzyjacielskiej piechoty, 
szczególniej ognia flankowego. Zniszcze
nie przeszkód na odkrytem miejscu, pod 
skutecznym ogniem nieprzyjaciela, należy 
do rzeczy niewykonalnych. Wszelkie pró
by narażają tylko saperów i piechotę na 
wielkie straty i obniżają ducha zaczepne

go w wojsku, które widzi przed sobą pa
dających saperów.

Należy więc określić jaknajdokładniej 
stanowiska nieprzyjacielskiej broni ognio
wej i zwalczać je przeważającą ilością 
swych karabinów, garłaczy i artylerji, o 
ile możności przez cały czas trwania akcji.

Weźmy dla przykładu odcinek nie
przyjacielskiej sieci drutów kolczastych, 
przedstawiony na rys. 6.

Sieć ta jest broniona przez kilka r. 
k.m. i k. m. ustawiony flankowo. Pod
czas kiedy oddział saperów zajęty jest 
niszczeniem drutów, utrzymujemy pod 
ogniem naszej broni palnej stanowiska 
ogniowe nieprzyjaciela.

Tak np. jak to pokazano na rysun 
ku, można wystawić: 
przeciw K.M. oznaczo

nemu literą „ M M — 2 r.k.m. i 2 V B.
„ każdemu r.k.m. — 1 r.k.m. i 1 V B.

Saperzy pracują pod osłoną tego 
ognia, w grupkach, składających się z 6— 8 
ludzi. Przy użyciu nożyc, mogą oni w cią
gu 5 minut utworzyć w sieci drutu kol
czastego wyłom, szerokości 20 m.

W razie użycia materjału wybucho
wego można zrobić odrazu wyłom 6— 10 
metrowy, ale kiedy sieć jest głęboka, 
trzeba tę operację powtarzać i .w sumie 
osiągnięta szybkość całkowita, nie będzie 
większa, niż przy zastosowaniu nożyc.

Koło Mrracourt w Lotaryngji w 1918 r. 
bataljon piechoty zaatakował znienacka 
niemiecką pozycję, osłoniętą przez 4 ko
lejne rzędy sieci, każda o głębokości koło 
25 m. (w sumie koło 100 m. sieci).

Saperzy, rozporządzając tylko noży
cami, wycięli w 4 sieciach 4 drogi dla 
piechoty; cała operacja trwała koło 25 
minut; saperzy byli osłonięci podczas niej 
własnym ogniem, jak to było mówione 
wyżej.

U trw a lan ie  częśc iowych sukcesów.

Bitwy, staczane w nowoczesnych 
wojnach, są długie i nieraz nawet w okre
sie walk ruchowych, zdarza się, że trwają 
one kilka dni i że natarcie bywa kilka
krotnie ponawiane. Podczas gdy naciera
jący, po osiągnięciu pierwszego" sukcesu, 
zbiera swe siły dla dalszego natarcia, 
obrońca ściąga odwody i materjał artyle
ryjski, który pozwoli mu rozwinąć prze
ciwnatarcie i wyrwać nieprzyjacielowi zdo- 

1 byty teren.



Należy pamiętać o tem, że sukces 
obronny, nawet częściowy, może posia
dać nadzwyczajne znaczenie, nietylko 
dzięki materjalnym wynikom, ile wskutek 
tego, że osłabia ducha przeciwnika i mo
że nawet złamać zupełnie jego zapał do 
walki.

Uderzającym przykładem tego, jak 
niewielki sukces taktyczny może zapewnić 
wojsku dużą przewagę moralną, jest 
przeciwnatarcie gen. Mangina, wykonane 
11 lipca 1918 r. na północ od Compiegne.

Niemcy zajęli w swem natarciu I oło 
200 km 2 terenu i koło 10.000 jeńców. 
Wówczas generał Mangin przechodzi do 
przeciwnatarcia z sześcioma dywizjami. 
Zdobywa on ledwie koło 30 km 2 i 3.000 
jeńców. W porównaniu z rezu!talem nie- ! 
mieckiej ofenzywy, jest to bardzo mało, 
jednakże ten stosunkowo niewielki suk
ces wystarczył do powstrzymania rozpę
du Niemców na całym odcinku frontu, 
ponadto zaś przywrócił dobry nastrój 
w armji koalicyjnej,

Zaraz po owładnięciu pierwszym 
przedmiotem natarcia, należy zająć się:

1) naprawą pozycji,
2) uporządkowaniem odwodów.
Oba te wysiłki wspierają się wza

jemnie, gdyż im lepiej będzie zbudowana 
pozycja, tem mniej ludzi potrzeba będzie 
do jej obrony.

Zbadamy obecnie warunki, w któ
rych się odbywa ta praca:

1) Piechota, która brała udział w na
tarciu i została chwilowo zatrzymana, 
kryje się na zdobytej pozycji, ale zacho
wuje nadal ugrupowanie wgłąb, które przy
jęła dla natarcia.

Jeszcze za dnia, lub w każdym ra
zie w nocy, stara się ona o zapewnienie 
sobie d o b r e g o  os t r za ł u ,  osiągając to 
przez flankowe umieszczenie karabinów 
maszynowych, małe przesunięcia drużyn 
bojowych i ich kierunków strzelania i tp.

W tej pierwszej fazie oddziałki sa
perów mogą oddać wielkie usługi dowód
com pułków piechoty, pomagając piecho
cie w wyznaczaniu kierunków ognia 
i w wytyczaniu linij przeszkód i rowów.

Saperzy powiadamiają przytem sta
le dowództwo o przedsięwziętych przez 
nich pracach, a w razie potrzeby, żądają 
większych ilości pracowników i materjału 
dla szczególnie ważnych robót.

Bardzo dobre wyniki daje współpra
ca oficera saperów z oficerem karabinów

maszynowych. Pozwoli mu ona wybrać 
dogodne kierunki dla broni samoczynnej 
i zbudować pewną ilość schronów, nawet 
lekkich, które wybitnie przyczyniają się 
do wzmocnienia wartości obronnej pozycji.

Dowództwo dywizji otrzymuje infor
macje o stanie robót od dowódców pie
choty i dowódcy saperów dywizyjnych. 
Na podstawie tych wiadomości skiero
wuje ono niezatrudnionych ludzi w miej
sca, gdzie zachodzi potrzeba zwiększenia 
ilości pracowników, np. wysyłając do for- 
tyfikowania ważniejszych punktów oporu 
oddziały saperów wspomagane przez pie
chotę, lub komp. techniczne. W razie 
braku odpowiednich sił, dywizja czerpie 
je z dowództwa armji.

Przy wszelkiej pracy tego rodzaju, 
należy stosować koncetrację środków. 
Tak naprzykład dwie komp. saperów lub 
dwie kompanje techniczne, pracujące 
w węźle oporu o szerokości 1,5 km. i ta 
k i ej że głębokości, mogą w ciągu 8—10 
godzin pracy osiągnąć zupełnie poważne 
rezultaty. Tymcżasam, w razie rozrzuce
nia tych jednostek na przestrzeni kilku 
kilometrów, wyniki ich pracy dałyby się 
zauważyć dopiero po upływie kilku dni.

Tak więc rzeczą Dowództwa jest 
zawczasu określić, które punkty wymaga
ją specjalnej uwagi i w nich skoncentro
wać zarówno poważniejsze oddziały, jak 
i większe ilości materiałów i narzędzi.

Wreszcie, jeżeli po kilku dniach sta
bilizacji dowództwo zamierzy wykonać 
nowe natarcie i rozpocznie w tym celu 
roboty przygotowawcze, wkroczymy zno
wu w omawianą już uprzednio fazę meto
dycznej organizacji stanowiska wypado
wego.

Przykład III.

3 dywizja zatrzymała się na I in j i f l .B .  
(rys. 7). Jak widać z rysunku, natarcie 
zostało uwieńczone największym sukce
sem na odcinku 1 pułku.

Każdy z pułków umieścił 2 bataljo- 
ny w pierwszej linji i jeden w drugiej.

Występ, który utworzył się przez 
wysunięcie się naprzód Drawego bataljo- 
nu 3 pułku, pozwala na zbudowanie do
brych stanowisk obserwacyjnych i na 
flankowanie pozostałych części własnej 
pozycji.

Wobec tego dowódca dywizji posta
nawia skierować gros znajdujących się 
w jego rozporządzeniu sił roboczych



i środków materjałowych na ten punkt, 
tworząc z niego w ten sposób silny ośro
dek oporu.

Po powzięciu tej decyzji, dowódca 
dywizji wysyła na wspomniany odcinek: 

2-gą komp. saperów dywizyjnych, 
kompanję saperów armji 
dwie komp. techniczne (1-go i 3-go 

pułku).
Dwie komp. robocze, wzięte z re- j 

zerwowych bataljonów pułków.
Roboty te podlegają osobistemu kie

rownictwu Dowódcy saperów dywizyjnych, 
k tóry znajduje się w stałej łączności z do
wódcą piechoty dywizyjnej.

Praca jest prowadzona w takim tem
pie, żeby już o 5 z rana pozycja posia
dała wykończone wszystkie ważniejsze 
organy obronne.

Roboty nad zbudowaniem Iinij ko
munikacyjnych, potrzebnych w ceiu stwo
rzenia stanowiska wypadowego, mają być 
ukończone na godz. 7 rano.

Plan robót, projektowanych w wę
złach oporu przedstawia rys. 8.

Podział jednostek saperskich i przy
dzielonych do nich oddziałów pomocni
czych, jest przedstawiony w załączonej 
tablicy.

‘Pościg.

Z chwilą złamania oporu przeciwni
ka, jednym z najważniejszych warunków 
powodzenia jest natychmiastowy i szybki 
pościg.

Jednakże nie wystarczy przy tem 
ty ]ko pchać naprzód czołowe oddziały 

j wojsk, gdyż zostałyby one zatrzymane 
I wkrótce przez tylną straż nieprzyjaciel-
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saperskich, znajdujących się w dyspozycji dowódcy saperów dywizyjnych.

Oddział Za i n e Podział oddziałów 
saperskich

Oddziały
pomocnicze U w a g i

2 kom p. sap. 
dyw.

kom p. sap. ar
m ji w dysp. dy

w izji.

I  kom p. sap. 
dyw.

Kolum na sa
perska.

U fo rty fikow an ie  węzła 
oporu „Czarny Las“ 

(ode 1 pu ł.).

U fo rty fikow an ie  wę7*a 
oporu „W zgórze 119“ 

(odcinek 3 pułku).

Pozostaje w dyspo
zycji pu łków  dyw izyj
nych dla prac w yko
nywanych przez p ie
cho tę  (p rzygotow anie  
do ob rony  lasu ,,A“ ), 
wyznaczanie ścieżek i 
lin ij rowów i prze

szkód.

Uskuteczni tran 
sport narzędzi i m a-’ 
te rja lów , k tó re  ma 
dostarczyć arm ja (ma- 
te rja ł przybędzie na 
m iejsce o godz. 19.).

Komp. techn. 1-go | Kolejność roLót: 
pu łku piech.

1 kom p. robocza h )  r C b o t y  o b r o  na e 
(100 1.) dostarczona |

3 p lu t. 2 pułku.

1 pl.

2 pl.
1 i 3 pł.

(Każdy plu ton wy
znacza oddz. dobrych 
saper, do bataljonu 
odw od.’ pu łku w celu 
wytyczenia narysu li
n ij obronnych i ko 
m un ikacy jnych ).

przez bata ljon odw o
dowy i pułku.

Kom p. techn. 3 pu ł
ku, 1 kom pan ja  sk ła 
dająca się ze 100 ludzi, 
wziętych z ba ta ljonu 
odwodowego 3 pu łku .

Komp. techn. 2 pu łku .

W łączności z 2-ą 
kom p. saper. dyw. i 
komp. sap. a rm ji.

a) schrony dla k.m . i 
obserwacyjne, k o 
m unikacje.

b) schrony dla obsady 
\ dla post. dow. ba
ta ljonów  i pu łków .

c) wykończenie schro
nów dla obsady i 
dowództw.

2) r o b o t y  z a c z e p 
ne, ścieżki i l in je 
kom un ikacy jne  do 
stanow iska w ypado
wego.

O ddzia ły  saperskie 
i pu łk i p iechoty w y
ślą na godzinę 19-tą 
do m ie jscowości

ludzi
po odbiór m aterja- 
łów.



ską lub też poprostu z braku amunicji. 
Dlatego trzeba, żeby w niewielkiej odle
głości za niemi poruszało się gros sił, 
amunicja i inne środki potrzebne w cza
sie walki.

Wreszcie trzeba liczyć się z tern, 
że przeciwnik będzie się starał we wszel
ki możliwy sposób utrudnić posuwanie 
się naszych wojsk, wznosząc na ich dro
dze cały szereg przeszkód.

Wskutek tego wywiąże się walka 
między saperami obu stron. Saperzy co* 
fających sie wojsk będą wysadzać mosty, 
niszczyć i zagradzać linje kolejowe i dro
gi i tp. Saperzy przydzieleni do oddzia
łów natarcia będą się natomiast starać 
w jaknajkrótszym czasie naprawić znisz
czone linje, umożliwiając dalsze posuwa
nie się swych wojsk.

Systematyczny odwrót Niemców na 
zachodnim froncie w marcu 1917 r. i w koń
cu kampanji 1918 r. może służyć jako 
przykład tego, jak wielkie znaczenie pod
czas walk ruchomych posiada niszczenie 
i naprawa komunikacyj.

Poniżej zatrzymamy się najpierw 
nad najpilniejszemi pracami, które trzeba 
uskutecznić w dywizji, ażeby umożliwić 
jej posuwanie się. Następnie zobaczymy 
w jaki sposób działalność dywizji jest 
uzupełniana przez saperów armji.

Dowódca saperów dywizyjnych po
winien zawczasu przygotować plan robót, 
które należy wykonać podczas pościgu. 
Plan ten powinien wyszczególniać:

1) prace, które należy uskutecznić,
2) sposób użycia oddziałów i mater- 

jałów, znajdujących się w dyspozycji dy
wizji,

3) zapotrzebowanie na potrzebny 
personel, materjał i środki transportowe.

Do sporządzenia tego planu dowód
cy saperów potrzebne są wiadomości 
o tern, jakie objekty i w jakim czasie za
mierza osiągnąć dowódca dywizji. W za
leżności od tego minimalnego czasu, do
wódca saperów musi ułożyć plan swych 
robót komunikacyjnych. Prace te nie po
winny w żadnym razie opóźniać marszu 
wojsk.

Dobrze jest również, kiedy dowód
ca saperów zna ogólny plan przesunięć 
artylerji.

Widać z tego, jak duże znaczenie 
posiada utrzymanie łączności pomiędzy 
dowódcą saperów a 3 oddz. Sztabu i Sze
fem Sztabu. To samo tyczy się 4 oddziału.

Dowódca saperów, który nie posiada 
potrzebnego mu materjału lub nie może 
go na czas ściągnąć, jest zupełnie bezsilny.

Dlatego powinien on ciągle przypo
minać Oddz. 4 Szt., jak również Dowód
cy dywizji, że wszystkie miary przedsię
wzięte w celu pościgu nie dadzą rezulta
tów, jeżeli nacierające wojsko nie będzie 
posiadało dobrych linij komunikacyjnych. 
Daremnie jest mówić o znaczeniu amu
nicji, żywności i tp., wszystkie te środki, 
stracą całkowicie wartość, jeżeli nie będą 
istniały drogi, pozwalające na ich prze
wiezienie na czas.

Wreszcie dowódca saperów dywi
zyjnych, winien pamiętać i o tern, że 
środki w które jest wyposażona dywizja, 
są bardzo ograniczone i że trzeba się li
czyć z ich wyczerpaniem. Dlatego musi 
on starać się o pomoc z armji, która się 
może wyrazić dwojako:

1) zasilenie personelu i zwiększenie 
zapasu materjałów,

2) albo też zastąpienie oddziałów 
dywizji, pracujących na tyłach, przez sa
perów armji.

Przy wykonywaniu robót należy trzy
mać się następujących wskazówek:

1) Przedewszystkiem dążyć do tego, 
żeby wojsko mogło się przeprawić w jak
najkrótszym czasie; dlatego podobnie, jak 
przy marszu zbliżenia, należy używać ty l 
ko najprostszych środków. Tak np., kiedy 
to jest możliwe, należy okrążać leje lub 
inne przeszkody, wykorzystywać przejścia 
w bród przez rzeki, ścinać brzegi rowów, 
tak żeby pozwalały na przejazd wozów, 
posługiwać się członami przewozowemi 
i tp. w celu przeprawienia się przez sze
rokie rzeki, kiedy niema czasu ani środ
ków do budowy mostów.

2) flżeby uniknąć rozproszenia, wy
znaczyć z góry oś robót i dążyć do sku
pienia wzdłuż niej ludzi i materjału.

Podzielić ludzi na oddziałki, których 
siła odpowiada wyznaczonemu im zadaniu.

Pozostawiać każdy oddziałek przy 
pracy, a po ukończeniu jej wysuwać go 
na czoło kolumny (przy pomocy samo
chodów lub wozów).

3) Rozrzucić po całym terenie, to 
znaczy po za osią małe oddziałki łączni
kowe, składające się z oficera, podoficera 
i kilku saperów, wyposażanych w wóz 
z pływakami i narzędziami.

Oodziałki te mają podwójne zadanie:
a) współpracę z kompanjami tech-



nicznemi piechoty, w celu uskuteczniania 
szybkich i lekkich przepraw.

b) wykonywanie wywiadów tyczą
cych się najlepszych punktów przepra
wy na całym froncie dywizji i informowanie 
o tern dowódcy saperów dywizyjnych.

4) W razie potrzeby może dowódca 
saperów, poinformowany co do punktów 
przeprawy, zmienić nieco pierwotnie usta
lony kierunek głównej osi. Może to na- 
przykład zdarzyć się w wypadku, gdy 
w miejscu, w którem dowódca zamierzał 
się przeprawić, znajduje się spalony most, 
wymagający koło 24 godzin do naprawy, 
a jak się później okazało, o kilka kilome
trów w bok istnieje bród, pozwalający 
na łatwe zbudowanie lekkiego mostu. 
W tym wypadku D-ca saperów może 
skierować oś komunikacji przez ten bród, 
w oczekiwaniu naprawy głównego mostu.

5) Rezerwować mostowe pojazdy 
dywizyjne tylko do głębokich rzek, nie 
dających się łatwo przejść wbród i szer
szych od 25 metrów.

Strumienie o niewielkiej szerokości 
dają się zwykle łatwo przekraczać wbród, 
albo przy pomocy improwizowanych mo
stów, budowanych naprzykład na stosach 
okrąglaków, dyli i t. p.

[Natomiast dla rzek o szerokości 
większej od 25 m., pojazdy mostowe są czę

stokroć jedynym szybkim środkiem prze
prawy, o czem nie należy nigdy zapominać.

6) Po zbudowaniu mostu pojazdo
wego należy dążyć do jaknajprędszego 
zastąpienia go przez mosty z materjału 
improwizowanego, oswobodzając w ten 
sposób materjał pojazdowy dla dalszego 
użycia go bliżej frontu.

Należy również pamiętać o tern, że 
mat. pojazdowy ułatwia niesłychanie bu
dowę mostu na palach.

7) W wypadku, gdy zachodzi możli
wość zastąpienia saperów dywizyjnych 
przez oddziały armji, należy prowadzić 
pracę w porozumieniu z saperami armji, 
ażeby ci ostatni nie zburzyli roboty wy
konanej przez kompanje dywizyjne, z ra
cji jej małej trwałości.

Dlatego więc, we wszystkich wypad
kach, kiedy kompanje dywizyjne mają 
budować lekkie mosty, powinny je bu
dować nie nu samej drodze, ale obok 
niej.

Jeżeli zaś okoliczności zmuszają do 
pracy na samej drodze, wówczas należy dą
żyć do rozpoczęcia odrazu budowy ciężkie
go mostu, albo też tak most budować, żeby 
mógł później być wzmocniony i azamie- 
niony na ciężki most przez saperów armji.

i i . c n.

T W I E R D Z A  M E T Z .
według. Revue du Genie i B u lle tin  du Genie 

opracował por. Biesiekierski.
 <$><s> «$■<$>—--------- -

W okresie wypracowywania nowych 
pojęć i tworzenia nowych teoryj pod
dajemy przedewszystkiem surowej rewizji 
wszystko, co dotychczas na tern polu 
zdziałano. Z perspektywy kilku i kilku
nastu lat oglądamy nasz dorobek przed
wojenny i nasze ówczesne zapatrywania 
na jeszcze wcześniejsze fakty. Oddzielamy 
rzeczy istotne od naleciałości chwilowych 
— szukamy podstawowych praw. Dzieje 
się to we wszystkich dziedzinach sztuki 
wojskowej. Wielka wojna, wprowadzając 
oszałamiającą ilość nowych środków wal
ki, przesłoniła swoje oblicze, tak zresztą 
w zasadzie podobne do oblicza innych

wojen. Zdawało się, że nowa wojna z lo t
nictwem, czołgami i gazami będzie czemś 
zgoła nowem, wymagającem nowych teo
ryj, nowych środków obrony. Dziś ta 
złuda powoli się rozwiewa, oceniamy k ry 
tycznie techniczne zdobycze ubiegłych 
walk i widzimy, że wszystko to już było, 
że jesteśmy świadkami ni mniej, ni wię
cej tylko nowego skoku, mniejszego sto
kroć od wprowadzenia artylerji w XIV wie
ku lub pocisków o działaniu minowem w 
XIX wieku.

Taka rewizja starych pojęć i rzut 
oka na rozwój dotychczasowy konieczne 
są w fortyfikacji, którą w pewnym mo



mencie wojny dość pohopnie skazano na 
wymarcie.

Jednym z najbardziej odpowiednich 
do badania objektów fortyfikacyjnych ze 
względu na bogactwo zabytków z różnych 
epok jest twierdza Metz. Odebrana po 
kilkudziesięciu latach rozłąki przez swych 
starych właścicieli została obecnie grun
townie przez nich zbadana.

Metz od wieków był przyrodzoną 
strażnicą i już w czasach starożytnych 
spotykamy go, jako miasto gallijskie, pó
źniej romańsko-gallijskie, później jako 
stolicę fiustrazji otoczoną murami. Około 
480 r. Klodwig naprawia mury. Po naj
ściu Normandów w IX wieku miasto od
poczywa do XV wieku. W tym czasie 
wobec groźby najścia wojsk Karola VII, 
króla francuskiego i Rene d'flnjou, księcia 
Lotaryngji, naprawia się na gwałt mury, 
wznosi wały, usuwa się przyległe przed
mieścia. W ciągu najbliższych lat Metz 
otrzymuje nowe obwarowanie: 70 baszt, 
tak zwanych Wałów Guisa, 17 bram pro
wadzi do miasta. W 1552 r. staje przed 
miastem Karol V, cesarz prusko-niemiecki. 
Jedyną pomocą, jaką Henryk II dał mia
stu, było przysłanie wytrawnego wodza w 
osobie Franciszka Lotaryńskiego, wspo
maganego przez 2 inżynierów: Piotra
Strozziego i Marciniego. Zakipiała znów 
robota na murach miasta. Kopie się nowe 
fosy, nikną z powierzchni ziemi liczne 
opactwa i zabudowania powstałe na ob
wodzie warownym.

flrm ja cesarska w sile 10,000 piecho
ty i 12,000 jazdy, 700 pionierów i 114 
dział, zastaje miasto gotowe do obrony. 
Nie bacząc na długie oblężenie, które 
^rzeszło do historji, obrońcy wytrwali. 
Dzięki silnej artylerji oblegający w pe
wnym momencie czynią wyłom w murze, 
lecz tu napotykają na nie mniej silne szań
ce wewnętrzne, wzniesione w okresie 
oblężenia. Ob r on a  wgł ąb świeci jeden 
ze swych pierwszych tryumfów. Zdziesiąt
kowane i zniechęcone niepowodzeniem 
wojska Karola V odchodzą z pod miasta 
przed zimą.

W roku 1562 król wznosi cyta
delę, która ma trzymać mieszkańców 
w posłuszeństwie i przypominać im ich 
poddańcze obowiązki.

I znów nastały lata pokoju. Dopiero 
czasy Ludwika XIV przypomniały miastu 
jego rolę obronną. Marszałek Vauban nie
wiele zostawił śladów swej pracy na

twierdzy: przedstawiała ona w tym czasie 
(XVII w.) dość poważną przeszkodę, szcze
gólnie dzięki swym rzekom. Vauban po
przestał na zbudowaniu 2 dzieł rogowych 
i na pewnych ulepszeniach w systemie 
nawodniania fos; jego projekty budowy 
specjalnego frontu przeciwko pozycjom 
na wzgórzach Saint-Julien i na stokach na 
półn.-wschód od St. Quentinu nie docze
kały się w XVII w. realizacji z powodu 
chronicznego braku gotówki w skarbie. 
Następca Vaubana inżynier d’flsfeld wy
znaczył jako dyrektora fortyfikacji w Me- 

• tzu Cormointaigna.
Cormontaigne, autor Memuarów, któ

re w przeciągu 50 lat były ewangelją for- 
| tyfikatorów, poszedł drogą wręcz przeci

wną od tej, jaką wskazywał do samego 
końca Vauban.

Jako środek zaradczy na swoją me
todę ataku, wskazywał Vauban uszyko
wanie wgłąb. To jest myśl przewodnia 
jego t. zw. 2-go i 3-go systemu. Druga 
i trzecia linja obronna miała się uchronić 
od ognia artylerji, jednocześnie dzięki 
odpowiednio zaprojektowanemu zwysocze- 
niu miały one trzymać pod ogniem pier
wszą linję, nie pozwalając nieprzyjacielo
wi wyzyskać jej, jako pozycji.

Cormontaigne poszedł inną drogą, 
wyciągając wręcz fałszywe wnioski z oblę
żenia Landau, gdzie atak uczynił wyłom 
jednocześnie w obu obwodach warownych; 
było to jednak raczej potwierdzeniem, niż 
zaprzeczeniem zasad Vaubana, gdyż wy
pływało z niedokładnego, mało śmiałego 
zwysoczenia drugiej linji.

Cormontaigne przeniósł punkt cięż
kości z obrony blizkiej na artylerję: „ar- 
tylerja jest wszystkiem w walce oblężni- 
czej“ . Dlatego też dążył do obwarowań 
prostolinijnych o froncie bastjonowym, 
jak to widzimy u Vaubana w Neuf-Brisa- 
chu.

Te długie linje obronne dawały roz
ległe stanowiska dla artylerji obrony i mia
ły w ten sposób zrównać jej szanse 
z przeciwnikiem. Ostre wysunięte kąty 
zostały umieszczone na szczególnie dla 
natarcia trudnych miejscach. W ten spo
sób została zorganizowana obrona Metzu 
od strony St. Julienu (podwójna korona 
de Belle Croix) i stoków na północ od 
St. Ouentinu.

Ostatnie lata XVIII stulecia nie przy
niosły twierdzy nic więcej ponad szeroko 
rozgałęzioną sieć chodników przeciwmino



wych, zaprojektowaną przez majora Mou- 
za, autora znanej formuły w minerstwie.

W tym też czasie i później powsta
je kilka oddzielnych redut, które moina- 
by uważać za pierwowzory podwaini 
„Bourges“ , *) gdyż miały jako główne 
zadanie ostrzeliwać przedpola, utrudniając 
prace przykopowe nieprzyjaciela. Częścio
wo również znikła wówczas mocą uchwał 
rewolucyjnych cytadela — ostoja reakcji; 
ulepszone komunikacje i wejścia, obmuro
wano szkarpy. W tym czasie przez twier
dzę przewinęły się takie postacie, jak 
Goulier, Poncelet **) i inni. Około roku 
1860 spotykamy w twierdzy marszałka 
Mielą. Był to wówczas jeden z kryzysów 
fortyfikacji, który coprawda znacznie stra
cił na sile i tragizmie w porównaniu 
z wprowadzeniem pocisków minowych, nie 
mniej jednak ówczesnym fortyfikatorom 
przysporzył dużo trosk. Mam tu na myśli 
wprowadzenie dział gwintowanych i roz
wój kolejnictwa, który się datuje od po
łowy XIX wieku. Następstwem jego była 
rewizja systemu obrony państwa.

Cały szereg drobnych twierdz zdys
kwalifikowano zupełnie, pozostałe, w tej 
liczbie Metz, ***) rozbudowano, biorąc 
pod uwagę szybko wzrastającą nośność 
artylerji. Zadaniem twierdz według ów
czesnych powag fortyfikacyjnych było: 
służyć jako podstawa tyłów armji w cha
rakterze olbrzymiego przedmościa — we
dług zdania jednych, tworząc zorganizo
wany zawczasu plac boju armji — według 
zdania innych.

Marszałak Niel, uczestnik oblężenia 
Sewastopola, oparł swój projekt reorga
nizacji twierdzy na tej tezie, że najlepsza 
obrona twierdzz polega na powstrzyma
niu nieprzyjaciela siłą ognia artylerji, 
w znacznej odległości od twierdzy. W tym 
celu zaprojektował potężne forty na spe
cjalnie dogodnych punktach, posiadających 
silną artylerię, a przygotowanych również 
do obrony zbliska. Umieszczone zgodnie 
z. prawidłami ostatniej wojny na przeciw- 
zboczu, forty te były doskonale ukryte dla 
przeciwnika bez uszczerbku jednak dla 
panowania nad przedpolem. Widzimy tu 
niejako zwiastunów „festów“ . Wykonanie

* )  Casemates de Bourges.
* * )  G ou lie r— znakom ity  topogra f, wynalazca 

k ilk u  przyrządów topogra ficznych.
Poncelet — m atem atyk (1788— 1867) wyna

lazca mostu zwodzonego.
* * * )  Prócz Metzu, B e lfo rt i Langres.

techniczne w detalach odpowiadało śmia
łości pomysłu. Rozlegle potężne forty 
dawały artylerji dogodne stanowiska, po
zwalając jej wypełnić tę rolę, jaką jej 
wyznaczył Niel. —Gdyby dozwolono twier
dzy odegrać w r. 1870 rolę, do której 
była stworzona, to zadanie armji niemiec
kiej byłoby znacznie trudniejsze, jeśli nie 
wręcz nie do rozwiązania.

Marszałek Niel umarł w roku 1869. 
Bezpośrednio po jego śmierci powstała 
myśl dalszej rozbudowy twierdzy w tym 
samym duchu— ale nieszczęśliwy koniec 
wojny fracuskiej rozpoczął nową erę 
twierdzy.

Niemiecką szkołę fortyfikacyjną ce
chuje brak oryginalności, oraz brak przed
siębiorczości. Większa część pomysłów 
jest zaczerpnięta u innych, wszelkie pró
by w nowym kierunku żywo przypomi
nają niepewne kroki robione po omacku.

Pierwsze lata panowania Niemców 
w Metzu, znamionuje jakiś obłędny nie
mal szał fortyfikowania za wszelką cenę 
w myśl dawnych zasad, częstokroć nie
zgłębionych należycie; nagromadzenie bez 
związku całej masy najpotężniejszych ob- 
jektów fortyfikacyjnych, jakgdyby celem 
zastraszenia i odebrania prawym właści
cielom ochoty do odwetu. W r. 1885 
przychodzi kryzys — wprowadzenie pocis
ków o działaniu minowem. Nie zmienia 
to zdaje się jednak kierunku prac fo r ty f i
kacyjnych Niemców: pokrywają w tym 
czasie schrony jedno metrową warstwą 
betonu — śmiesznie cienką, jak na owe 
nawet czasy.

Około 1900 r. Niemcy zorjentowali 
się w słabej sile obronnej Metzu mimo 
nagromadzonych w ogromnej ilości dział, 
kopuł pancernych i t. p. objektów fo r ty 
fikacyjnych. Artylerji francuskiej przyszło- 
by z łatwością dokonać wyłomu i dopro
wadzić do kapitulacji twierdzy. Wówczas 
powstaje nowa koncepcja, śmiała w po
myśle choć nieoryginalna—t. zw. „ fes ty “ , 
czyli „grupy warowne4'.

Zadanie grupy warownej było takie 
samo, jak i fortów marsz. Niela. Za naj
doskonalszy typ „grupy warownej” nale
ży uważać „Feste Kaiserin” , której schema- 
tyczny plan załączam (rys. 1). Zawiera ona 
12 wielkokalibrowych wieź pancernych, 
przeszkodę w postaci fosy, chronionej przez 
sieć drutu kolczastego, dzieło piechoty, 
które flankuje fosę ogniem opancerzonej 
baterji. Sieć drutu kolczastego jest flari-



kowana przez kojce w przeciwszkarpie 
h \  h5, schrony bojowe h9 i h10 i kojce 
w szkarpie h1 i h2.

Najważniejszą wadą tych grup wa
rownych, szczególnie w porównaniu z for
tami marsz. Niela, jest niedostateczne 
ukrycie ich w terenie. W szczególności 
wieże pancerne, stanowiące istotną war
tość grupy warownej, wskutek niedosta
tecznego zwysoczenia, bardzo łatwo były
by unieszkodliwione przez baterje oble
gające, ukryte w pobliżu.

Przedewszystkiem jednakże należy 
zwrócić uwagę na mało staranne wyko
nanie w szczegółach. Mała pomysłowość 
w projektowaniu wieź pancernych (jedy
nie obrotowe), nawet na owe czasy wa
dliwa wentylacja rzucają się w oczy każ
demu w porównaniu z wykonaniem tech- 
nicznem twierdz francuskich.

Dlatego też dążenie do ślepego na
śladownictwa pomysłów i wykonania nie
mieckiego we Francji należy tłumaczyć 
jakiemś zaślepieniem w stosunku do zwy- 
cięsców z 1870 r., jakie zapanowało nie
omal we wszystkich dziedzinach sztuki 
wojennnej.

W tym czasie, kiedy we Francji zaczę
to ślepo apostołować ideję grup waro
wnych, w Niemczech widzimy napowrót do 
form klasycznych, poszukiwanie w tej 
dziedzinie rozwiązań dla flankowania 
przerw i ciągłej obrony bliskiej.

Opisując szczegółowo odcinek pół
nocno-zachodni (rys. 2). damy mniej wię
cej charakter prac niemieckich po roku 
1908. Prace te, trzeba to stwierdzić, ce
chuje duża elastyczność i życiowość: nie
ma tu schematów, stosowanych niewol
niczo: przeciwnie widzimy tu na pier- 
wszem miejscu, jako dominujący czynnik 
teren, który jest gtównern źródłem nat
chnienia. Widzimy tu na każdym odcinku, 
różnym pod względem warunków tere
nowych, zastosowanie innych form forty 
fikacyjnych.

Zaczynając od północy spotykamy 
na zachód od Mozelli grzbiet ostry, wy
dłużony, pocięty i o stromej ścianie od 
strony przeciwnika t. zw. pozycja Hori- 
montu. Gdyby Niemcy organizowali tu 
obronę w r. 1900, prawdopodobnie za
projektowaliby dwie grupy warowne na 
każdym końcu grzbietu; przy takiem roz
wiązaniu, przyjąwszy nawet jaknajtroskli- 
wiej opracowane flankowanie międzypola, 
zawszeby przeciwnik mógł znaleźć, przej

ścia, korzystając z licznych nierówności 
pociętego w tem miejscu stoku. Znajdu
jemy tu znacznie lepsze rozwiązanie: na 
stoku zwróconym do nieprzyjaciela jest 
wyryty ciągły rów, ostrzeliwany umiesz
czonemu co pewną odległość dwupiętro
wemu podwalinami, odgry wającemi rolę 
kojców swojemi dolnemi piętrami, a rolę 
podwalin „Borges“ , względnie kojców 
międzypola, swemi górnemi piętrami. Za 
rowem znajdujemy w pewnej odległości 
rozrzucone i zręcznie ukryte w terenie 
liczne schrony, stanowiska dla K. M. i t. p. 
Wszystko to stawiało przed oblegającym 
trudności niemal niedoprzez wy ciężenia. 
Trzeba jednak zaznaczyć, że techniczne 
wykonanie znacznie ustępowało pomysło
wości założenia. Schodząc na południe 
znajdujemy między Horimont i Leipzig 
2 grupy fortyfikacyj: flmanvillers iWoifs- 
berg.

Ufortyfikowane kopalnie flmanviile- 
ru mają za zadanie zamknąć przerwę 
Horimont—Wolfsberg. Spotykamy tu ca
łą sieć rowów strzeleckich, zaopatrzonych 
w schrony podziemne, poprzedzonych 
rowem wyrytym w skale i flankowanych 
przez kojce zewnętrzne.

Pozycja Woifsbergu może przedsta
wiać charakterystyczny przykład użycia 
fortyfikacji polowych jako części składo
wych organizacji obronnej twierdzy.

Widzimy tu wyraźnie stanowiska dla 
2 bataljonów, mających bardzo wygodne 
i obszerne schrony mieszkalne; linja po
siłków wysunięta przed schrony miesz
kalne jest bardzo obficie zaopatrzona 
w schrony dla pogotowia. Jeszcze bar
dziej naprzód jest wysunięta pierwsza 
linja, również obficie zaopatrzona w schro
ny, stanowiska obserwacyjne, strażnice 
i t. p. Pozatem znajdujemy pancerne 
stanowiska obserwacyjne, kierujące ogniem 
grupy warownej Lothringen, znajdującej 
się z tyłu i pozbawionej rozległej obser
wacji. — Na zachód od pozycji Wolfs- 
bergu znajdujemy działobitnię z 4 dzia
łami, flankującą w kierunku fermy Saint 
Hubert i lasu la Dame. Pozycja Wolfs- 
bergu przechodzi na zachód w zorgani
zowaną obronnie na 1 baon fermę Saint 
Vincent. Wybór takiego systemu fortyfi- 
kowania był podyktowany przez sam te
ren: płaski i pozbawiony zasłon natural
nych zmusza! do rozproszenia objektów 
fortyfikacyjnych i w ten sposób ukrycia 
ich przed łatwą obserwacją przeciwnika.
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Obrona płaszczyzny położonej mię
dzy grupami warownemi Leipzięj i Kaise- 
rin była powierzona całkowicie tym gru
pom, typu z przed roku 1908. Z tego 
też względu należy odcinek ten uważać 
za stosunkowo najsłabszy i zdolny do 
obrony dopóty tylko, dopóki będę czyn
ne wieże pancerne grup. Należy przy
puszczać, że Niemcy nie zdążyli tutaj 
zreorganizować obrony według ostat
nich idei.

Między grupę warownę „Kaiserin" 
i wąwozem d’Ars sur Mozelle rozciąga 
się płaszczyzna częściowo zalesiona (na 
południu), częściowo odkryta (na północy). 
Obrona polega tu całkowicie na ogniu 
flankowym, który w części odkrytej po
chodzi od objektów rozproszonych, wy
konanych przeważnie z ziemi, natomiast 
zaopatrzonych w schrony betonowe, 
w części zaś zalesionej objekty te są 
połączone w łatwo dające się ukryć for
ty; w jednym z nich (Marival) znajdujemy 
objekt żywo przypominający podwalnię 
„Bourges“ . Przytem wały ziemne są tak 
starannie ukryte, że nawet na bliską od
ległość las la Dame nie zdradza swej roli. 
Przedpole lasu la Dame flankuje działo- 
bitnia umieszczona na zachód od Wolfs- 
bergu.

Ten krótki opis fortyfikacyj na od
cinku północno-2achodnim odrazu unao
cznia logiczną różnorodność przyjętych 
przez Niemców typów.

Widzimy tu kombinację elementów 
spotykanych w starożytności (ciągły rów 
na pozycji Horimontu) z grupami warow
nemi z 1900 r. (Leipzig i Kaiserin), for
tami po 1385 r. (las la Dame), fortyfika
cją rozproszoną i fortyfikacjami polowe- 
mi; kombinację odcinków z obroną wy
łącznie flankową, z odcinkami o obronie 
czołowo-flankowej.

V/ czasie Wielkiej Wojny nie sądzo
ne było twierdzy, tak samo jak i w roku 
1870 odegrać istotnej roli.

Służyła ona za podstawę operacyj 
wojennych na początku wielkiej wojny, 
w roku zaś 1918 zawieszenie broni uprze
dziło bombardowanie twierdzy. Tern nie 
mniej w ciągu całej wojny, a w szczegól
ności w r. 1918 Niemcy wykonali cały 
szereg fortyfikacyj polowych, zabudowu
jąc przerwy między grupami warownemi 
oraz zakładając wysuniętą pozycję ubez
pieczającą.

P r z e r w y  m i ę d z y  g r u p a mi  w a 
r o w n e m i  są zabudowane przez reduty 
dawnego pochodzenia, punkty oporu i łą
czące je rowy strzeleckie.

Rowy strzeleckie początkowo odzia
ne pleciakiem zostały następnie obetono
wane i zaopatrzone w 2 pasy przeszkód 
6-o i 7-o rzędowych (jeden pochodzenia 
z r. 1914, drugi 1916). Stanowiska K. M. 
zostały wyniesione poza rowy, przygo
towano betonowe stanowiska dla dział.

Jako przykład podaję szkic (rys. 3) 
punktu oporu umieszczonego w przerwie 
między fortami von der Goltz i Lauval- 
liere, okrakiem na drodze z Borny do 
Colombey. Rys. 4 i 5 dają detale robót 
strzeleckich i schronów.

Pozycja wysunięta znajduje się na 
2 km. przed grupami warownemi, na prze
strzeni 20 kim. o głębokości 1500—2000 m.

Jest ona utworzona przez szachow
nicę kilkurzędowych schronów betono
wych. Całą pozycję cechuje o b r o n a  
wgł ąb,  r o z p r o s z en i e  objektów obron
nych, mn o g o ś ć  s t a n o w i s k  celem zmy
lenia przeciwnika, co do idei obrony, nie-  
w i d o c z n o ś ć  i ma s k o w a n i e  objektów, 
szeroko stosowane użycie broni samo
czynnej, duży rozwój komunikacji i łącz
ności, wreszcie ciągła ewolucja pojęć for
tyfikacyjnych. Schrony betonowe, obliczo
ne na kalibry do 210 mm. tworzą miej
scami 5 kolejnych rzędów z zaczątkami 
rowów strzeleckich. Schrony te są odle
głe od siebie o 30—50 m.

Schrony mieszkalne są obliczone na 
12— 15 ludzi i mają częstokroć na wierz
chu stanowiska otwarte dla K. M. Inne 
ze schronów są przeznaczone dla umiesz
czenia artylerji, działek przeciwczołgo- 
wych i K. M. Na uwagę zasługuje sta
ranność w wyborze miejsc i konstrukcja 
stanowisk obserwacyjnych artylerji. Prze
szkoda jest utworzona przez 2 pasy 4-o 
metrowe, przedzielone 15 m., o narysie 
piły. Załączony szkic (rys. 6) przedsta
wia odcinek pozycji między Cherisey 
i Basse- Greve.

*
Hi *

Wróciwszy obecnie na łono macie
rzy, przejmie Metz znów na siebie dawną 
ro ’ę strażnicy Francji od wschodu; ufor
tyfikowany przez Niemców szczególnie



starannie od strony zachodniej—stanie się 
dziś przedmiotem poważnej troski inży- 
nierji wojskowej, którą będzie miała sze

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

M E T Z .
Plan m iasta I cy tade li w roku 1727.

UWAGI O MATERJALE POJAZDÓW MOSTOWYCH.
Por. Kleczke.

W N I O S K I .

Z tego krótkiego zestawienia do
świadczeń wojennych i prac dokonanych 
w różnych państwach w dziedzinie mo
stów pojazdowych widać, że dotychcza
sowe mosty nie mogą podołać transpor
towi wielkich ciężarów, wprowadzonych 
podczas wojny do taborów walczących 
armij. Do tego wniosku, jak widać z li
teratury po wojennej, doszły wszystkie pań
stwa, które brały udział w wielkiej wojnie.

Próby czynione przez różne armje 
w celu przystosowania swych pojazdów 
mostowych do wielkich ciężarów dają 
wprawdzie, jak widzieliśmy, teoretycznie,

( ‘Dokończenie). 
pewne wyniki, zależne od wytrzymałości 
pomostu i nośności pontonów, ale roz
wiązania te nie mają w większości wy
padków praktycznej wartości, którą im 
odbiera skomplikowany sposób budowy, 
pochłaniający zarówno wiele czasu jak i 
materjału. Tak naprzykład pojazd mosto
wy Birago (austrjacki) pozwala, po odpo- 
wiedniem wzmocnieniu, na przejazd samo
chodów wagi po 10 tonn, ale wymaga 
przytem bardzo skomplikowanego wypo
sażenia pontonów i wiązania o równie 
skomplikowanej konstrukcji. *)

* )  „P ro je k t Regulam inu Służhy W odnej" 
Dep. V S. W ojsk str. 92 i nast.



Pojazd francuski, który dla samo
chodów 8,2 tonnowych daje jeszcze zno
śne wyniki (por. rys. 7 i 8 w Na 7 S. 1. 
W.), przy próbach użycia go dla większych 
ciężarów (13,5 tonny, z tego 8 na jedną 
oś) prowadzi do niesłychanie ciężkiej 
konstrukcji, przedstawiającej sobą stos 
drzewa nawalonego na pontony, które 
zajmują 0,64'^ szerokości rzeki (por. rys. 9 
w Na 7).

Wreszcie, o ile dotychczasowe pod
pory pływające dadzą się jeszcze przy
stosować do wielkich obciążeń, to kozły, 
które dla średnich obciążeń mogą być 
użyte, chociaż z trudem i przy niewiel
kiej wysokości, przez łączenie ich po 
kilka, dla dużych obciążeń i większych 
wysokości zupełnie nie nadają się. Pro
ponowana w tych wypadkach przez regu
lamin francuski budowa jarzm na palach 
sprowadza most pojazdowy do rzędu mo
stów półstałych, budowanych na tyłach, 
kiedy się rozporządza dużym zapasem 
czasu i środków pomocniczych (kafary i 
t. p.). Jak widać z tego, stworzenie po
jazdu mostowego, któryby lepiej, niż do
tychczasowy, odpowiadał nowym wyma
ganiom, wysuwa się jako nieodzowna po
trzeba. Jednakże konieczność dostoso
wania materjału pojazdowego do obcią
żeń zwiększonych w czasie wojny, nie 
nar zuca  wca l e  wp r o wadz en i a  w ca
łej  a r mj i  j e d n o l i t e g o  t y p u  „ c i ę ż k i e 
go mo s t u  p o j a z d o we g o " .

Wojna światowa wykazała, że forso
wanie rzek w obliczu nieprzyjaciela jest 
najbardziej odpowiedzialnem i najpowa- 
żniejszem zadaniem, któremu mają słu
żyć pojazdy mostowe. Względy te wyma
gają posiadania lekkiego, ruchliwego ma
terjału, dającego się łatwo przenosić i 
przewozić nawet po za obrębem dróg. 
Podczas niemieckich przygotowań do 
przeprawy przez Marnę w 1918 roku za
szła potrzeba przenoszenia pontonów na 
brzeg z odległości kilku kilometrów. *)

Z myślą zadośćuczynienia tym wła
śnie bojowym zadaniom były skonstru
owane dotychczasowe typy pojazdów i, jak 
to widzieliśmy, odpowiedziały im w mniej
szej lub większej mierze. Z powyższych 
względów mostom tym wystarczy ich do
tychczasowa wytrzymałość, lub niewiele

*) CInsere p ion ia re  im W eltkriage Berlin
1923.

większa. Głównemi warunkami, k:óre się 
im stawia są: szybkość i sprawność za
równo przepraw jak i budowy mostów i 
łatwy transport lądowy, a celem któremu 
służą przedewszystkiem jest przerzucenie 
czołowej fali nacierających wojsk na brzeg 
nieprzyjacielski, nawet pomimo oporu nie
przyjaciela. Charakter budowy, która się 
odbywa bardzo często po za obrębem 
dróg, wyklucza z gó r y  p r z e w o ż e n i e  
na ni ch dużych c i ęża r ów.  Zaś dla nie
licznych większych ciężarów, którym most 
nie jest w stanie sprostać, służą najpew
niej, jak to wykazały wszystkie przepra
wy bojowe w czasie wojny, człony prze
wozowe.

Zwiększenie wytrzymałości mostu 
da się osiągnąć t y l k o  k o s z t e m  ł a
t wo ś c i  j ego  b u d o w y  i l e k k o ś c i  i r u 
c h l i wo ś c i  p o j a z d u  mo s t o w e g o ,  a 
więc uczyni pojazd mostowy niezdolnym 
zadośćuczynić tym zasadniczym bojowym 
warunkom o których mówiliśmy wyżej.

Tak więc, przy obecnym przynaj 
mniej stanie techniki r o z w i ą z a n i e  za
dań obu zadań j e d n y m  m a t e r j a ł e m  
s t a j e  się r zeczą n i e moż l i wą .  Stąd ja
ko wniosek wynika konieczność podziału 
mostów pojazdowych na dwa typy: 

lekkie mosty pojazdowe, *) 
ciężkie mosty pojazdowe. **) 
Rozdział ten pozwoli każdemu z obu 

rodzajów pojazdów odpowiedzieć w naj
lepszy sposób zasadniczym warunkom, 
które się im stawia.

Dla lekkich mostów główny waru
nek przedstawiają względy taktyczne, dla 
mostów ciężkich—podołanie wielkim cię
żarom.

Takie rozwiązanie jest ponadto naj- 
ekonomiczniejsze, gdyż duże ciężary spo
tykają się stosunkowo dość rzadko i są 
związane z dobremi drogami, a więc nie
ma potrzeby dostosowywać do nich całe
go taboru mostowego.

*) Nie uwzględniam  tu najlepszego m ater
jału, służącego do budowy lekk ich  kładek bo jo 
wych (p ływ ak i i t. p.) k tó ry , jak  dow iodła wojna 
światowa, okazał się n iesłychanie ważnym sprzę
tem wojennym , gdyż należy on do zupełnie o d rę 
bnej ka tegorji.

* * )  Jest to ka tegorja  m ostów  odrębna od 
mostów składanych, k tó re  is tn ia ły  przed wojną, 
jak  Herberta lub Eifla, i różni się od nich większą 
znacznie ruch liw ością i szybkością budowy, po
zwalającą im nadążać tuż za czołowem i oddzia
łam i wojsk.



Lekki most pojazdowy.

Obc i ążen i e .  Most ten przy nor
malnej budowie (5 belek w przężle) po- 
winien pozwalać na przejazd wozów wa
gi koło 4 tonn, przytem odległość w świe- 
tie między podporami, ze względu na 
przepływ wody powinna się równać co- 
najmniej dwukrotnej szerokości ponto
nów, a więc koło 3—4 metrów. Po zwię
kszeniu ilości belek do 7 nośność mostu 
powinna wynosić koło 7 tonn. Wreszcie 
przy 9 belkach i pontonach łączonych 
po dwa, most powinien się nadawać dla 
ciężarów 10 tonnowych i naturalnie, że 
w tym ostatnim wypadku zmniejszenie 
przekroju rzeki (stosunek części zajętej 
przez pontony do niezajętej—koło 1. 1), 
niewytrzymałość lekkich kozłów na tak 
wielkie ciężary i duże spotrzebowanie 
materjału pojazdowego, podobnie jak to 
ma miejsce z dotychczasowemi typami 
mostów, uczyni z niego konstrukcję, ma
jącą małą wartość praktyczną.

Pon t ony .  Z omawianych wyżej 
taktycznych względów najkorzystniej 
przedstawia się ponton niepodzielny. 
Względy transportowe ograniczają jego 
nośność mniej więcej do 6,5 tonn, a ciężar 
do 500 kg., czyli że najlepsze rozwiąza
nie przedstawia jednolity ponton niemiec
ki, odpowiadający tym właśnie warunkom.

W tyle ponton należałoby zakoń
czyć płaską, pionową ścianą, jak to ma 
miejsce w systemie belgijskim, co ułat
wia łączenie pontonów po dwa w celach 
żeglugi i budowę członów przewozowych.

Wi ązan i e .  Majpraktyczniejszemi dla 
przęseł pływającycli wydają się belki za
opatrzone w sworznie, podobnie jak w po- 
jeździe niemieckim, które pozwalając na 
łatwą budowę, dają jednocześnie wiąza
niu dużą sztywność zarówno w kierunku 
osi mostu jak i prostopadłym do niego. 
Sposób układania belek „bu rtow y44, gdzie 
belki korzystniej pracują na gięcie (skró
cona rozpiętość przęseł w porównaniu 
z systemem przegubowym oraz istnienie 
kilku punktów podparcia) i pozwalają na 
łatwe zwiększenie wytrzymałości mostu, 
przez zmniejszenie odstępów miedzy pon
tonami, jest praktyczniejszy od austrjac- 
kiego, przegubowego, flustrjacki sposób 
wyposażania pontonów pozwala nzto- 
miast mostowi dopasowywać się lepiej 
do profilu brzegów, ale dobre wyniki 
doświadczeń z materjałem niemieckim

i francuskim poKazują, że wzgląd ten nie
ma wielkiego znaczenia, tembardziej dla 
nas, przy nizinnym charakterze naszych 
rzek. Podciągi, ułatwiające współpracę 
belek i dzięki równomierniejszemu wygi
naniu się wszystkich belek, stwarzające 
korzystniejsze warunki pracy pokładu, na
leży zachować dla wszystkich typów mo
stów.

Koz ł y .  Dla lekkich mostów najprak
tyczniejsze są kozły Birago (austrjackie), 
których zaletami są: lekkość, prostota, 
silne przymocowanie kaptura do nóg, 
stateczność poprzeczna, wreszcie moż
ność użycia nóg na krawężniki.

Tabor pojazdowy.

St r ona  t echn i czna.  Normalnie wo
zy powinny być ciągnięte przez konie, 
pozwalając jednak na użycie jako siły 
pociągowej ciągników motorowych. Roz
staw kół taki, jak przy wozach krajowych 
(1,16 m.). Ponieważ, przy dużej szybkoś
ci, związanej z użyciem samochodów, 
wozy podlegają silnym wstrząśnieniom, 
więc należy je silniej budować n»ż do
tychczas (przyczem dla trakcji samocho
dowej lepsze by były wozy o szeroko 
rozstawionych kołach).

Materjał powinien być rozłożony na 
poszczególnych wozach tak, ażeby po
zwalał łatwo dzielić pojazd na części, da
jące się użyć samodzielnie przy drobnych 
zadaniach i żeby strata jednego wozu 
nie wywoływała poważniejszych następstw 
dla całości.

Ze względu na podzielność poj zdu, 
najlepsze rozwiązanie przedstawia umiesz
czenie podpory (pontonu) i materjału 
pomostowego całego przęsła na jednym 
wozie, jak to przyjęto w belgijskim po- 
jeździe samochodowym lub niemieckim 
pojeździe korpuśnym.

Natomiast wadą jego jest wielki cię
żar wozu, czyli inaczej mała ruchliwość 
pojazdu. Ideału nie przedstawia również 
i dlatego, że z taktycznych względów 
pożądany jest podział na wozy pontono
we, służące zarówno do przepraw jak 
i do budowy mostu, oraz na wozy z resz
tą materjału mostowego. R nawet nie 
daje korzyści technicznych, gdyż różne 
części materjałów maja zazwyczaj odrę
bne punkty zładowania, z tego względu 
załadowanie niejednolite jest korzystniej
sze, gdyż unika zbytniego skupiania się 
wozów na placu materjałowym.



Jak widać z tego, należy dążyć nie 
do krańcowego rozwiązania, ale do takie
go, które najlepiej pogodzi powyższe 
względy. Najpraktyczniej wydaje się wo
bec tego umieścić na każdym wozie pon
tonowym jeden ponton i pół przęsła, na 
kozłowych—kozły i jedno przęsło, na wo
zach belkowych—resztę materjału pomo
stowego.

Ciężar powinien być możliwie mały, 
nieprzekraczający półtorej tonny, co po
zwoli pojazdowi zachować dużą ruchli
wość i zastosować zaprzęg czterokonny, 
mniej skomplikowany od sześciokonnego 
i wymagający dzięki temu mniej wyćwi
czonej obsługi.

Pojazd należy wyposażyć w kilka 
motorów ze śmigłami dających się łatwo 
przymocować do pontonów. Motory te 
powinne zarówno nadawać się do porusza
nia pontonów na wodzie, jak i do obsłu
giwania katarów (podobnie jak we Francji).

Godne polecenia jest wprowadzenie 
do pojazdów reflektorów, które lepiej 
oświetlają pracę nocną niż zwykłe lampy 
i nadaje się również do służby ochrony 
rzecznej.

Organizacja.

Każda dywizja powinna posiadać 
swój własny pojazd, pozwalający na prze
kraczanie mniejszych rzek. Ułatwi to pra
cę dowództwu armji, które nie będzie się 
potrzebowało troszczyć o ściąganie zaw
czasu pojazdów mostowych do drobniej
szych operacyj (długość kolo 40 m).

ftrmja nonadto powinna posiadać 
r e z e r wę  po j az dową ,  podzielną na kilka 
kolumn i zawierającą ten sam materjał 
co dywizje. Ewentualnie tabor pojazdu 
armji mógłby być ciężej załadowany niż 
w dywizji, naco pozwala jego mniejsza 
ruchliwość.

Przydział pojazdów na stałe do dywizyj 
odda także w czasie stabilizacji frontu du
że usługi, nie tylko przy budowie mostów 
półstałych („mosty etapowe") dając ma
terjał na człony kafarowe potrzebne przy 
wbijaniu pali, lecz również ułatwi dywi
zjom wykonywanie ćwiczeń w forsowa
niu rzek, wspólnie z piechotą. Ćwiczenia 
takie posiadały w czasie wojny duże zna
czenie, przypominając żołnierzom, lub 
ucząc ich zasad przeprawiania przez rze
ki, zaniedbywanych naogół podczas woj
ny pozycyjnej i były przeprowadząne na 
tyłach, na kjlka tygodni przed każdą

większą przeprawą. Ponadto, przez przy
dział do dywizyj, materjał pojazdowy le
piej się konserwuje, gdyż pilnują go od
działy, którym ma on bezpośrednio słu
żyć do przeprawy.

Reze r wa  p o n t o n o w a .  Straty 
w pontonach podczas forsowania rzek 
w czasie wojny światowej, były bardzo 
poważne i wynosiły 2 do 3 razy tyle co 
innego materjału. Tak np. w przeprawie 
pod Białogrodem 1915 roku stracono 
połowę wszystkich pontonów. Podczas 
forsowania Piawy w 1918 roku jeden 
tylko korpus stracił 400 pontonów. *) 
Wydaje się wobec tego rzeczą wskazaną 
utworzyć pewnego rodzaju „rezerwy pon
tonowe", składające się z samych tylko 
pontonów, bez pozostałych części pojaz
du mostowego.

Ciężkie mosty pojazdowe.
W przeciwieństwie do lekkich mo

stów, które mają za sobą wieloletnią 
praktykę, ciężkie mosty pojazdowe nale
żą do stosunkowo mało zbadanej kate- 
gorji konstrukcyj. Projekty tyczące się 
tych mostów w wielu państwach nie 
otrzymały jeszcze ostatecznej formy, 
w innych, które posunęły się dalej w tej 
pracy, nie poczyniono dotąd poważniej
szych doświadczeń, pozwalających ocenić 
je wszechstronnie.

Dlatego rozdział niniejszy należy 
uważać nie za wyraz ustalonych całkowi
cie poglądów, ale jedynie jako materjał 
do dyskusji.

Z historji rozwoju pojazdów mosto
wych w ciągu kilku wieków widać, jak 
nieraz ideje teoretycznie bardzo uzasad
nione, w warunkach wojennych okazywa
ły się błędnemi. Jakiś czynnik, który 
podczas pokoju dawało się pokryć roz- 
maitemi argumentami, występował wów
czas na jaw i obalał całe „pokojowe" ro
zumowanie.

Tak naprzykład było z użyciem drze
wa jako materjału do budowy pontonów. 
Wyższość jego nad żelazem starało się 
udowodnić wielu autorów. Między innemi 
Birago w swojej cenn?j pracy o mostach 
wojennych, **) po wyliczeniu różnych wad

* )  M ischek. M il. Wiss. u techn. M itt.
.. ^ n^ersu^hu ngen iib e r die europaischen 

M ilita rb ru cken  tra ins und Versuch einer verbes- 
serten allen Forderungen entsprechenden M ilita r- 
b ruckene in ric tung . Kar! R itte r von Biraqo. W ie
deń 1839. J



blaszanych pontonów, jak małej odpor
ności na uderzenia, skłonności do rdze
wienia, słabego dna, które trzeba dla 
przewożenia ludzi pokrywać pomostem, 
trudności spotykanej przy naprawianiu 
dziur two zonych przez kule, wysokich 
kosz ów fabrykacji i t. p., kategorycznie 
potępia używanie blachy. Z podobnych 
względów Francja do ostatnich czasów 
(r. 1900) trzymała się pontonów drewnia
nych—i dopiero kilka poważnych wypad
ków, kiedy pontony, porozsychane od 
pobytu w magazynach, okazały się zu
pełnie niezdatnemi do użytku, przemó
wiło ostatecznie na korzyść blachy.

Tak więc do wszelkich rozumowań, 
nie popartych całą serją doświadczeń, 
należy się odnosić z jaknajwiększą rezer
wą; dlatego też poniższemi uwagami nad 
materjałem ciężkich pojazdów mostowych 
chciałbym przyczynić się jedynie do usys
tematyzowania dotychczasowych doświad
czeń i studjów.

Brak pewnych danych doświadczal
nych zmuszony byłem uzupełnić oblicze
niami. Ponieważ zaś wykonałem je w spo
sób przybliżony i opierałem się często 
na dość dowolnych założeniach, więc 
w celu ułatwienia orjentacji i kontroli, 
uważałem za wskazane podać w stresz
czeniu ich przebieg. Dla nadania wię
kszej jasności artykułowi, obliczenia te 
zebrałem w jedno miejsce.

Ob c i ą ż e n i e  mo s t ó w .  Decydując 
sie już na budowę ciężkich mostów, na
leżałoby brać w rachubę nietylko potrze
by chwili obecnej, ale zostawić pewną 
„marge a r im prevu“ , przypuszczając, że 
postęp w kierunku zwiększania ciężarów 
przewożonych w wojsku może i nadal 
mieć miejsce.

Przypuszczam, że przy normalnej 
budowie most ciężki powinien przewozić 
ciężary około 10 t., przy rozpiętości be
lek podobnej jak dla lekkich mostów, 
a po wzmocnieniu — 18 tonnowe. Odpo
wiada to podziałowi przyjętemi niedawno 
w Stanach Zjednoczonych, oraz jak infor
muje nas generał Penelon w majowym 
zeszycie „Revue militaire Franęaise“ (1922) 
pokrywa się mniej więcej z temi kate- 
gorjami mostów, które projektuje się we 
Francji. Zaznacza on mianowicie, że pro
jekty te przewidują trojaki materjał.

1) „Mosty korpuśne“ —a) normalne, 
dla ciężarów 9— 13 tonn, b) wzmocnione,

dla 17 tonn. Próby obu typów mają się 
odbyć w końcu b, r.

2) Materjał potężny o trakcji moto
rowej, należący do rezerwy Nacz. Dow.; 
ma on zawierać pontony o sile nośnej 
20—25 tonn; połączone po 2 lub 3 unio
są ciężary do 44 tonn.

3) Lekki materjał dla przejazdu ta
borów bojowych i artylerji polowej (ewen
tualnie odprzęgniętej) — chwilowo temu 
celowi ma służyć dotychczasowy pojazd 
mostowy.

P o n t o n y .  Najlepiej naturalnie było
by użyć zarówno dla mostów ciężkich, 
jak i lekkich jeden rodzaj pontonów, co 
ułatwiłoby tak bardzo pożądane uzupeł
nianie jednego materjału drugim. Jest to 
jednak możliwe, jak zobaczymy dalej, 
tylko przy wprowadzeniu pontonów po
dzielonych i to w pewnym specjalnym 
wypadku.

Dla pontonów, wchodzących w skład 
lekkiego pojazdu, istnieją, jak widzieliśmy 
wyżej, pewne zastrzeżenia ograniczające 
ich wymiary i ciężar. Wynika z nich, że 
nośność lekkiego pontonu nie powinna 
przekraczać 6,5 tonn, przy zanurzeniu do 
2U wysokości ścian.

Przez połączenie dwóch pontonów 
obok siebie otrzyma się podporę, posia
dającą siłę nośną „b ru tto " równą 13 ton- 
nom. Podpora ta musi unieść cały ciężar 
wozu (samochodu) i pewną, przypadającą 
na nią, część pomostu. Licząc że ciężar 
pomostu wynosi koło 2 tonn, otrzyma
my 11 tonn jako wagę najcięższego wozu, 
który ta podpora może unieść.

Chcąc więc otrzymać most pozwala
jący na przejazd większych ciężarów, 
t r z e ba  dać p o n t o n o m  wi ęk s z ą  si ł ę 
nośną,  inaczej mówiąc wprowadzenie je
dnolitego materjału dla lekkich i ciężkich 
mostów w razie przyjęcia pontonów nie
podzielnych nie daje się uskutecznić. 
Również jednak i wymiary tych ciężkich 
pontonów można zwiększać tylko do pe
wnej granicy, którą określają warunki 
transportowe. Jako maksymum trzeba 
uważać ponton o sile nośnej koło 9—10 
tonn.

Ponton o takiej nośności, użyty po- 
jedyńczo, pozwalałby na przejazd samo
chodów o wadze koło 10 tonn, licząc że 
ciśnie na niego pomost, cięższa oś wo
zu i część tylko lżejszej osi, część zaś 
działa na sąsiednią podporę.



Łącząc te pontony po dwa i odlicza
jąc koło 2 tonn na ciężar pomostu, otrzy
mamy 16—18 tonn jako siłę nośną „netto" 
podpory albo największy ciężar ruchomy, 
mogący przejechać po moście.

Korzystniejsze jednak będzie, zdaje 
się, wprowadzenie dla ciężkiego pojazdu 
mostowego pontonów podzielnych. Dla 
lekkich mostów, ze względu na omawia
ne wyżej taktyczne warunki budowy, 
przyjęliśmy jako zasadę—niepodzielność 
pontonów; ale dla mostów ciężkich speł
nienie tego warunku gra mniejszą rolę, 
natomiast korzyści, które zapewniają pon
tony podzielne, przedewszystkiem łatwość 
przewozu i przenoszenia, mają tu więk
sze znaczenie, niż dla lekkich mostów. 
Ponton mógł by się wówczas składać z 
jednostek o sile nośnej np. 4,5—5 tonn, 
łączonych w dwojaki lub trojaki.

Wreszcie ciekawe rozwiązanie pole
gałoby na łączeniu dwóch lekkich pon
tonów wzdłuż w jeden „ciężki" dwojak. 
Pozwolałoby ono na wprowadzenie jedno
litego materjału dla lekkiego i ciężkiego 
pojazdu, ale pytanie, czy jest technicznie 
możliwe i czyby nie zwiększyło w nie
korzystny sposób wagi lekkiego pontonu, 
który musiałby być zbudowany silniej, 
niż to dla lekkiego mostu jest potrzebne.

Jeżeli jednak zostaniemy przy cięż
kich pontonach jednolitych, to, zdaje się, 
że korzystnie byłoby podzielić je na 
kilka części zapomocą szczelnych prze
gród. Wzmacniałyby one ściany pontonu, 
oraz zabezpieczyłyby go od zatonięcia w 
razie uszkodzenia jednej komory. Wzgląd 
na utrudnienie przewozu wojsk, dość po
ważny, jeśli chodzi o lekki pojazd, tutaj 
gra małą rolę.

K o z ł y .  Kozły, którym ich właściwy 
twórca, Birago, wywalczył tak zaszczytne 
miejsce w pojeździe austrjackim (stosu
nek 1:1 do ilości pontonów) zostały w 
czasie wojny światowej całkowicie zdy
skredytowane. Jak widzieliśmy, powojen
na instrukcja belgijska usunęła je zupeł
nie z ciężkiego pojazdu, a St. Zjednoczo
ne wprowadziły nowy typ ciężkiego kozła 
stalowego.

Do niedawna jako argument za za
chowaniem, względnie zwiększeniem ilości 
kozłów w pojeździe, podawało się ich lek
kość w porównaniu z pontonami. Na- 
przykład kozioł niemiecki waży około 
trzy razy mniej niż ponton (160 kg. i 
500 kg.). Obecnie jednak, stosunek ten

zmienił się bardzo na ich niekorzyść. 
W St. Zjednoczonych, gdzie zbudowano 
już zarówno ciężkie pontony (nośność 
9— 10 tonn) jak i kozły, stosunek ten jest 
bliski jedności. Tak np. ponton stalowy 
waży 0,8 tonny a kozioł (cięższy typ) 
0,59 t., ponton aluminjowy, jeszcze lżej
szy, waży 0,79 t.

Ponadto potrzeba ich jest więcej, niż 
pontonów, gdyż ponton daje dwa punkty 
oparcia, oddalone od siebie blisko o dwa 
metry, a więc znacznie skrócą rozpiętość 
belek, podczas gdy kozioł daje tylko j e 
den punkt.

No i naturalnie, w związku z takim 
ciężarem kozła, budowa jego musi być 
bardzo mozolna i wymagająca znacznie 
więcej czasu, niż wprowadzenie w linję 
mostu pontonu.

Przy naszych warunkach rzecznych 
nie możemy wprawdzie, tak jak Belgja, 
usunąć zupełnie kozłów z pojazdu m o
stowego, w każdym jednak razie musimy 
przyjąć zasadę: używać kozłów (wciąż 
mowa jest tylko o ciężkich mostach) jak- 
najmniej, mianowicie tam tylko, gdzie nie 
można użyć pontonów,

N o g i .  W ftmeryce wprowadzono 
obecnie nogi stalowe, nie wydaje się to 
jednak koniecznem. Z obliczeń, które 
podaję dalej widać, że nogi drewnia
ne przy tej samej wytrzymałości są lżej
sze od stalowych i że nawet dla naj
mniejszych ciężarów i wysokości mostów, 
wystarczą nogi o wymiarach stosunkowo 
niewielkich, tak np. dla ciężarów 18 ton- 
nowych i wysokości mostów równej 5 m. 
wystarczy noga o przekroju 14,5X14,5 cm. 
i wadze 64 kg.

Ze wspomnianych obliczeń, jak ró
wnież i na oko widać, że łańcuch, prze
nosząc część obciążenia na głowicę nogi, 
stara się ją wygiąć, w skutek czego po
wstaje w nodze znacznie większe natę
żenie, niż wówczas, gdyby kaptur prze
nosił całe obciążenie bezpośrednio na 
nogę. Dlatego w przyszłych projektach 
należy dążyć do usunięcia łańcucha, na- 
przykład przytrzymując kaptur zapomocą 
sworznia przechodzącego przez nogę, jak 
to ma miejsce we francuskim „pont 
special" (patrz rys. 9a „Sap. i Inż. Wojsk." 
Ns 7), albo umieszczając łańcuchy równo
legle do osi nogi, tak ażeby noga praco
wała tylko na wyboczenie.

T r z e w i k .  Proporcjonalnie do zwięk
szonych obciążeń trzewik musi być wzmo



cniony, biorąc pod uwagą powstające w 
nim natężenia gnące, oraz musi otrzymać 
większą powierzchnię, zależną od do
puszczalnego jednostkowego obciążenia 
gruntu. Bardzo praktycznem zdaje się być 
wprowadzone w St. Zjednocz, flmer. Półn. 
ruchome połączenie nogi z trzewikiem, 
pozwalające mu przybierać położenie, od
powiadające kształtowi dna.

Kaptur .  Kaptur drewniany .dla wiel
kich obciążeń zupełnie się nie nadaje. 
Kaptur taki już dla francuskiego wzmo
cnionego mostu 13,5 t. ważyłby 200 kg. 
a dla samochodów 18 tonnowych musiał
by posiadać przekrój koło 23X40 cm., 
przyczem waga jego wynosiłaby 270 kg., 
Operowanie tak ciężkim kapturem było
by niesłychanie trudne. Widać stąd, że 
drzewo jest nieodpowiednim materjałem 
na kaptury ciężkich mostów. Naturalnie 
tembardziej niema mowy o żelaznych 
kształtówkach. Tak np. normalna dwute- 
ówka stalowa N° 32 (Hiitte), wytrzymu
jąca powyższe obciążenie przy natężeniu 
1200 kg/crrr, ważyłaby koło 300 kg.*

Wobec tego jedyne wyjście przed
stawia skonstruowanie specjalnych belek 
stalowych, np. belek kratowych o formie 
parabolicznej, podobnych do kapturów 
francuskiego mostu specjalnego, któreby 
lepiej wykorzystywały użyty na nie ma
terjał.

Be l k i  wi ązani a.  Belki drewniane 
pracują zupełnie dobrze. Niewielkie sto
sunkowo zwiększenie ich wymiarów po
zwoli im unieść największe z branych 
pod uwagę ciężarów (18 tonn). Belki sta
lowe, trwalsze wprawdzie od nich, posia
dają znacznie większy ciężar. Wskazują 
na to zarówno obliczenia, jak również 
doświadczenia, choćby ostatnio wykonane 
doświadczenia armji amerykańskiej, któ
ra w swym powojennym pojeździe zosta
wiła belki drewniane (przekrój około 11 
na 16 cm.)

O r g a n i z a c j a  i t a b o r .  Podobnie 
jak i w lekkich pojazdach, wozy powinny 
pozwalać na trakcję samochodową i konną.

Wprowadzenie ciągnika motorowego 
jako normalnego środka przewozowego 
zdaje się być, ze względu na stan naszych 
dróg niepożądane. Normalny zaprzęg wo
zów—sześciokonny. Stałe miejsce przy
działu pojazdów powinno znajdować się 
przy armji.

Obliczenia.

Kozły.

Nogi. Jedną z wad konstrukcyjnych 
kozłów Birago, w zastosowaniu do dużych 
ciężarów jest to, że nogi nietylko pra
cują na ściskanie i wyboczenie pod wpły
wem składowej, działającej wzdłuż nogi, 
lecz że łańcuch, zapobiegający osuwaniu 
się kaptura i usztywniający konstrukcję, 
przenosi część dźwiganego przez most 
ciężaru na głowicę nogi i w ten sposób 
wprowadza moment gnący.

Dla rachunku przyjąłem, że połowa 
obciążenia przenosi się przez kaptur 
wprost na nogę, przy pomocy tarcia 
(rys. 14).

Działanie tej pierwszej połowy przed
stawia rys. 15; jak widać z niego, wzdłuż 
nogi działa siła ściskająca

p - =  _ p—
2 Cosa

druga połowa wówczas działa na głowicę 
nogi. Działanie to przedstawia rys. 16, 
zaznaczyłem na nim również siły reakcji, 
równoważące cały system sił. Następnie 
siły te rozłożyłem na siły składowe ró
wnoległe i prostopadłe do osi nogi i otrzy
małem w rezultacie moment gnący (rys. 17)

M =  — a Sina

oraz siłę ściskającą (w dolnej części nogi) 
(rys. 18)

p '' =  2 t r c s r «  <b  + a

Tak więc ostatecznie największe natęże
nie na ściskanie (F) panujące w nodze 
wynosi:

P’ +  P”  , M
F =  “ V -  +  W 1

gdzie <*) oznacza przekrój nogi, W jej
moment oporu, a y spółczynnik wprowar 
dzony z tej racji, że F przedstawia natę-

Mżenie na ściskanie, zaś — natężenie na
W %

gięcie. Ponieważ dopuszczalne natężenie 
na gięcie jest większe od dopuszczalnego 
natężenia na ściskanie i mianowicie stoją 
one do siebie w stosunku ckoło 110,65, 
więc dla natężeń gnących, przy porówny
waniu ich ze ściskającemi, przyjąłem spół
czynnik redukcji równy 0,65.
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W obliczeniach tych nie wziąłem 
pod uwagą „zamurowania" powstającego 
dzięki temu, że kaptur posiada pewną 
wysokość, wskutek czego gniazdo, wycię
te w nim ma pewną długość,—ale prak
tycznie niema to znaczenia.

Poniższy przykład ma na celu wy
kazać niekorzystny wpływ łańcuchów na 
obciążenie nogi.

1. Nogi dwumetrowe kozła francus
kiego w moście wzmocnionym ośmio- 
tonnowym. Kaptur znajduje się w odle
głości od trzewików równej koło 1,3 m.; 
nachylenie nóg <a=20°.

Na nogę ciśnie (rys. 19): *
c , , / jedno koło 2150 kg.
Samochód t  część drugiego

2150.0,9
3,8 510

2660 kg.
pokład 8 cm. *) 310 kg.
11 belek 0,12X0,12 m.  160 kg.

razem 3130 kg.
Podstawiając dane w wyżej wyprowadzo
ny wzór (P=X3130 kg., 1=2 m., a=0,7 m.,. 
b = l , 3  m., przekrój nogi to^9 ,X l5  cm.), 
otrzymamy natężenie

p ’ _i_p”  M
F =  J U - — + '- ,0 ,6 5 = 1 2 + 8 5 = 9 7  kg/cm2, 

w W
2. W tych samych warunkach, ale 

wychodząc z założenia, że obciążenie 
przenosi się całkowicie i bezpośrednio 
przez kaptur na nogę, a więc noga pra
cuje tylko na wyboczenie pod wpływem

P
siły q q~ ~ > otrzymalibyśmy natężenie ró

wne 36 kg/cm2, czyli prawie trzy razy 
mniejsze od powyższego. Przy takiej 
konstrukcji noga pracująca z tern samem 
natężeniem, co w pierwszym wypadku, 
mogłaby mieć przekrój dwa razy mniejszy.

3. Dla zupełności rachunku należy 
wziąć również pod uwagę najniekorzyst
niejszy wypadek, w którym łańcuch prze
nosi całkowicie ciśnienie, bez współudzia
łu bezpośredniego połączenia kaptura 
z nogą. W tym wypadku moment gnący 
wyniósłby M = P  Sina, a siła ściskająca

p” ~    ----- (b - f  a Sin2a)
bcosa

Podstawiając dane, przyjęte w powyższym

*) Ciężar w łaściwy drzewa p rzy ję to  0,6, t. j. 
tfiększy nieco niż w rzeczywistości, pokryw ając 
v ten sposób różne drobne ciężary nieuwzglę- 
łn ione w rachunku.

przykładzie, otrzymamy wówczas w no
dze natężenie na ściskanie wynoszące 
170 kg/cm2, prawie pięć razy większe 
od tego, które otrzymaliśmy w drugim 
wypadku.

Podobne wyniki otrzymujemy rów
nież dla nóg kozła „austrjackiego",

Z powyższego obliczenia widać, jak 
niekorzystny wpływ na rozkład natężeń 
w nodze posiada łańcuch, współpracujący 
w przenoszeniu obciążeń.

Wniosek stąd, że należy dążyć do 
stworzenia takiego kozła, którego nogi 
pracowałyby tylko na wyboczenie.

Mogłoby to naprzykład być rozwią
zane w sposób wprowadzony w czasie 
wojny przez instrukcję francuską dla t. zw. 
mostu specjalnego. Łańcuchy, używane 
w tym systemie, służą jedynie do podno
szenia kaptura, poczem się je zdejmuje.

Przypuszczam jednak, że możnaby 
pozostać nadal przy łańcuchach, które 
posiadają niezaprzeczone zalety, ale prze
mieszczając ich punkt przymocowania do 
kaptura w ten sposób, żeby biegły wzdłuż 
osi nogi.

Zachodzi teraz pytanie, jaki jest ko
rzystniejszy materjał konstrukcyjny dla bu
dowy nóg: drzewoczy stal. Pytanie podobne 
rozważał już Birago i, porównując w wyżej 
cytowanem dziele nogi drewniane z blasza- 
nemi, wyraża się na korzyść drzewa: „Weil 
nun aber, sowohi beim Transport, ais noch 
weit mehr im Gebrćuch... Quetschungen 
unvermeidlich sind, so durften Blech- 
róhren, selbst wenn sie, bei gleichem Ge- 
wicht mit dem hiolz, ein grósseres Trag- 
vermógen besitzen wurden, bei Militar- 
briicken niemals eine vortheilhafte prak-
tische flnwendung f inden"  wurden
nebstbei zum Radeln nicht mehr andwend- 
bar seyn, wodurch eine ihrer Hauptver- 
wendungen verloren geht".

Nie można oczywista przyjmować 
tych zdań bezkrytycznie, gdyż były pi
sane prawie przed stu laty i autor nie 
brał w rachubę tak wielkich, jak obecnie, 
natężeń. Podjęte przez St. Zjednoczone 
fimer. Półn. próby nad kozłami stalowe- 
mi wskazują na możliwość rozwiązania 
tego zagadnienia nie w duchu założeń 
Birago.

Podane niżej w streszczeniu obli
czenia mają na celu porównać oba ma- 
terjały pod względem ich pracy.

Przykład 1. Porównanie nogi drewnia
nej i stalowej o całkowitej długości 3 m.,



odległości kaptura od trzewika 2,5 m., 
przy obciążeniu na nogą wynoszącem
4,5 tonny t. j. rrmiejwięcej tyle, co we 
francuskim wzmocnionym moście 13,5 
tonnowym. Zarówno dla drzewa, jak i dla 
stali przyjąłem, źe nogi pracują ty lko na 
wyboczenie, pod wpływem siły

=  4,8 tonn (a=20°) *)Cos a
a) Noga drewniana.
Przy obliczeniu tern musiałem przy

jąć pewne wartości dla dopuszczalnego 
natężenia na ściskanie.

Normy cywilne podają wprawdzie 
jako dopuszczalne natężenie na ściskanie 
60 kg/cm2 (Hutte), ale biorąc pod uwagę 
to, że na części konstrukcyjne mostów 
pojazdowych wybiera się doborowy ma
terjał, że części te pracują tylko przez 
krótki stosunkowo czas, podlegają cią
głej kontroli i mogą być łatwo w razie 
uszkodzenia wymienione na inne, można 
przyjąć dla nich natężenie znacznie wię
ksze od powyższego. We Francji, według 
Espitaliera **), przyjmuje się dla mostów 
pojazdowych 120 kg/cm2, bez różnicy czy 
jest to natężenie ściskające, czy gnące, 
natomiast z obliczeń obecnych mostów 
francuskich widać, źe natężenia gnące 
dochodzą w nich do 150 kg/cm2.; w f \u- 
strji zaś, gdzie brano na mosty pojazdo
we specjalnie hodowane drzewo jodłowe 
nadzwyczajnej jakości, posunięto się jesz
cze dalej. Według Zagajewskiego ***) przyj
mowano w flustrji spółczynnik bezpie
czeństwa równy 2,24 co daje jako dopu
szczalne natężenie 230 kg/cm3. ****)

W naszych instrukcjach mostów po- 
lowych i półstałych przyjęto następujące 
natężenie dopuszczalne dla drzewa: na 
ściskanie 80 kg/cm2, na gięcie 120 kg/cm2. 
Opierając się na nich i biorąc pod uwa
gę wyżej omówione korzystne warunki, 
przyjąłem dla mostów pojazdowych na

* )  Przez analogję do kozła B irago przyją łem  
do rachunku, że nogi są nachylone, nie przesą
dzając jednak kw estji, czy dla c iężkich m ostów 
nie byłyby korzystn ie jsze nogi pionowe, uszty
wnione specja lnem i tężn ikam i.

* * )  Ponts im provisćs. E spita lier et Durand. 
Paris 1909.

* * * )  M ilita r  technisches Handbuch, Prze
myśl 1913.

* * * * )  ftp t M arjański w M itte ilun gen  iibe r 
Gegenstande des A rtille r ie  und Genievesens 
r. 1^08 i 1909, podaje nawet 270 kg/cm 3, jako na
tężenie dopuszczalne, przy ję te  dla austrjackfch 
m ostów pojazdowych.

tężenia wyższe o 25%, czyli 100 kg/cm3 
na ściskanie i 150 kg/cm2 na gięcie. We 
wszystkich dalszych obliczeniach brałem 
te cyfry za podstawę.

Przyjmując te normy, warunkom po
danym wyżej odpowiada noga drewniana 
o przekroju 10X10 cm., (liczone według 
wzoru uproszczonego P =  ycoK, gdzie 7 
oznacza spółczynnik zależny od stosunku 
przekroju nogi do długości).

Ciężar nogi, licząc źe całkowita jej 
długość wynosi 3 m., równa się (c. wł. 0,55) 
16,5 kg.

b) Npga stalowa mająca kształt rury o 
średnicy 10 cm. i grubości ścianek 3 mm., 
ważyłaby natomiast 22 kg., a więc zna
cznie więcej niż drewniana. (Teoretycznie 
w ysta rczy łby  grubość ścianek 2 mm., ale 
ze względu na przypadkowe uderzenia, 
którym noga może podlegać podczas 
przewożenia i ustawiania, oraz ze względu 
na fabrykację i t. p. jest to zdaje się za 
mało).

2. Dla drugiego przykładu przyjąłem 
znacznie cięższe warunki: mianowicie dłu
gość nogi (od trzewika do kaptura) 5 m., 
a jako ciężar ruchomy — samochód 18 
tonnowy, o rozkładzie ciśnień na osi w 
stosunku 2:3.

Na nogę ciśnie 
jedno koło samochodu . 6 tonn

pomost . . .  0,5 w

Razem . . 6,5 tonn

Ponieważ noga jest pochylona, więc 
właściwa siła, działająca wzdłuż osi nogi,

P 7 , wyniesie — -  =  7 tonn J Cos a
Noga drewniana o przekroju 14,5X14,5 

cm. wytrzymuje 7,2 tonn i waży przy dłu
gości całkowitej 5,5 m.—64 kg.

Jako nogę stalową wziąłem rurę 
Mannesmana o średnicy (zewnętrznej) 
157 mm. i grubości ścianek 3 mm. Wytrzy
małość tej nogi na wyboczenie, obliczona 
według wz. Eulera

P =  gdzie E—22,105, 5 =  5

wynosi 7,6 tonn, a ciężar, przy długości
5,5 m. — 69 kg., tak więc jest ona nieco 
cięższa od drewnianej. Przy grubości ścia
nek 3,5 mm. ciężar nogi wyniósłby 82,5 kg.

Z przykładów tych widać, źe noga 
stalowa nie ty lko źe nie jest lżejsza od 
drewnianej, aie nawet nieco cięższa. Bio



rąc więc pod uwagę znacznie wyższe 
koszta produkcji nogi stalowej i trudności 
zastąpienia jej środkami podręcznemi, na
leży przyznać pierwszeństwo nogom dre
wnianym. Ma korzyść stali przemawia je
dynie jej długotrwałość, pod warunkiem 
jednak, źe ścianki rury będą odporne na 
uderzenia i zabezpieczone od rdzy.

Kapt ur .  Częścią kozła, która musi 
ulec radykalnej przeróbce, jest kaptur. 
Z racji tego, źe jest belką wspartą tylko 
w dwóch punktach, a niesie ciężar całe
go przęsła, pracuje on bardzo intensywnie.

Wpływało to, w wypadkach użycia 
podczas wojny dotychczasowego mater
jału, na zmniejszanie rozpiętości przęseł 
kozłowych i wymagało wzmocniania kap
turów w improwizowany sposób, jak np. 
przez układanie na nich progów, podpie
ranie ich w środku i t. p. Są to naturalnie 
sposoby, których nie można protegować. 
Wprowadzeniu zaś jednolitego kaptura
0 odpowiedniej wytrzymałości sprzeciwia 
się wielki ciężar.

Tak naprzykład dla mostu franc. 13,5 
tonnowego, przy użyciu jednego kozła 
jako podpory, potrzebny byłby kaptur 
jednolity (bez progu itp. wzmocnień) o wy
miarach np. 20X35 (ciężar osi 8 tonn, 
moment gnący 6000 kg/m, patrz rys. 20) 
ważyłby on wówczas koło 200 kg.; jest 
to stanowczo za dużo.

Dla największych ciężarów, które 
przyjmuję w rachubę, t. j. dla samochodu 
18 tonnowego o rozkładzie ciśnienia 12
1 6 tonn na oś, otrzymalibyśmy moment 
wynoszący 9000 kg/m., jak widać z rys. 21.

Jednolity kaptur drewniany musiałby 
posiadać w tym wypadku przekrój np. 
23X40 cm. Przy długości kaptura równe 
5,3 m dałoby to kolosalny ciężar 270 kg.

Widać z tego konieczność wprowa
dzenia kapturów stalowych o specjalnej 
konstrukcji (kratownice paraboliczne i t. p.), 
jak to już zaznaczyłem powyżej.

Be l k i  wi ązani a.  Przy obliczeniach 
belek wiązania wychodziłem z założenia, 
źe wszystkie belki pracują jednakowo, 
dzięki usztywnieniu pomostu, otrzyma
nemu przez wprowadzenie podciągów. 
Mie jest to naturalnie zupełne ścisłe, 
ale w wypadku, gdy wozy posuwają się 
środkiem mostu, można przyjąć za słu
szne, z wystarczającą praktycznie do
kładnością. Tern większe prawo do tego 
mamy, źe belki posiadają zwykle wię
cej niż dwa punkty oparcia, zaś w ra

chunkach, dla uproszczenia, rozpatrujemy 
je, jako podparte swobodnie w dwóch 
punktach. Licząc w ten sposób, otrzyma
my dla belek ciężkich mostów francus
kich natężenia, znajdujące się w dopusz
czalnych granicach (koło 150 kg.), nato
miast, przyjmując, źe jedna belka samo
dzielnie pracuje pod ciężarem stojących 
nad nią kół, otrzymalibyśmy koło 
500 kg/cm-.

Inaczej natomiast przedstawia się 
sprawa dla mostów Birago, szczególniej 
na kozłach. Mianowicie instrukcja nasza 
przewiduje budowę przęseł kozłowych o 
rozpiętości 6,64 m. (t. j. bez kozła pośred
niego). Największy moment od ciężaru

ruchomego według wzoru gdzie P

oznacza ciśnienie cięższej osi, równe
6,5 tonnom (w istrukcji omyłkowo wy
drukowano 6,3tonny) wyniesie 10800 kgm., 
a moment od ciężaru pomostu (około 
1600 kg.) czyni 1300 kgm. W sumie mo
ment całkowity wyniesie 12100 kgm.

Przy 9 jednakowo pracujących bel
kach daje to natężenie 268 kg cm2. Jest 
to za dużo, nie tylko według norm przyję
tych przezemnie, ale i maksymalnych norm 
Zagajewskiego i nie może być przyjęte dla 
materjału, z którym obecnie mamy do czy
nienia. W dodatku, w omawianym wypad
ku belki rzeczywiście są podparte ty lko 
w dwóch punktach. Tak więc, jak widać, 
most, określony w projekcie reg. sł. wo
dnej „jako typ 1“ absolutnie nie może 
pozwalać na przejazd samochodów 9,3 
tonnowych, jak to w instrukcji zazna
czono na str. 98. Nawet użycie 12 belek 
zamiast 9 nie ratuje sytuacji, gdyż i wów
czas natężenie wyniesie koło 200 kg /m 2. 
Również w przęśle kozłowem o rozpię
tości belek 3,3 m. i przęśle pływającem 
tegoż typu, o rozpiętości 3 m. (w instruk
cji mylnie podano 2,81 m., na str. 92)
natężenia belek są zaduźe, ale takie, źe
da się zaradzić temu przez dodanie 1 2
belek. Dodaję nawiasem, źe belki innych 
mostów, przewidzianych tą instrukcją, 
mianowicie lekkiego i wzmocnionego, pra
cują przy natężeniu koło 150 kg/cm2.

Wracając do rozważań ogólnych, 
można powiedzieć, źe drzewo nadaje się 
zupełnie dobrze na belki wiązania. Przy 
normalnych rozpiętościach belek (4,5 -3  m.) 
i przy użyciu podciągów wystarczają, bel
ki niewiele grubsze od używanych obec
nie. Niema zupełnie potrzeby używać



kształtówek stalowych, które są cięższe, 
przy tej samej sile nośnej i znacznie 
droższe od drzewa.

Ilustruje to dobitnie poniższy przy
kład.

Przęsło rozpiętości 4 m. obciążone 
jest 6,5 tonnowym ciężarem skupionym 
(cięższa oś samochodu 10 tonnowego).

r pi iMoment gnący wyniesie 6500 kgm;

licząc że pokład waży 1000 kg., otrzyma-
r pi imy od niego moment g- J 560 kgm, w su

mie 7060 kgm. Potrzeba jest 9 belek 
drewnianych o przekroju 0,12X0,165 m. 
Waga belki długości 8 m. wyniesie koło 
87 kg.

Kształtówka stalowa musiałaby mieć 
przy tej samej ilości belek moment opo
ru 66 cm:l; moment taki posiada np. 
dwuteówka normalna N° 13 (Hutte) o wa
dze m. b. równej 12,6 kg., co przy dłu
gości 8 m. daje ciężar całkowity 101 kg. 
Jest więc ona o 14 kg. cięższa od belki 
drewnianej.

Rachunek opierał się na bardzo 
korzystnem dla stali założeniu, że wszyst
kie kształtówki w przęśle jednakowo pra
cują. Ponieważ stęża je pokład drewnia
ny, którego moduł sprężystości jest 20 
razy mniejszy od modułu stali, więc nie 
jest to zupełnie słuszne.

* **
W artykule niniejszym nie poruszy

łem kwestji stosunku podpór pływają
cych do stałych w pojazdach mostowych. 
Wojna światowa wykazała, że stosunek 
ten należy poddać gruntownej rewizji. 
Jednym z miarodajnych czynników jest 
tu konfiguracja rzek na terytorjum, k tó 
re te pojazdy mają obsługiwać. Kwestję 
tę postaram się oświetlić w oddzielnym 
artykule, opierając się na pomiarach rze
cznych, z których część (na Niemnie) 
ukończono niedawno, przy współpracy 
Służby Hydrograficznej M. R. P. i batal
jonu mostowego.

B ł ę d y  z a u w a ż o n e  w c z a s i e  d r u k u .
Str. 345, odsyłacz, wiersz 1 — zam iast n a j 

l e p s z e g o ,  pow inno być n a j 1 ż e j s z e g o .  Str. 345, 
lewa szp., w. 14 od gó ry— zam. „ i “ pow. być 
Str. 349, prawa szp , w. 8 od gó ry— zam. 0,79 pow. 
być 0,74. Str. 354, prawa szp., w. 29 od góry — 
zam. 2:3 pow. być 2:1; w. 8 od do łu —zam. 22,103 
pow. być 22.10L

 -----

PRZEGLĄD
KSIĄŻEK I* CZAS OP ISM.

M ury  oporow e, podporow e, p rzyczó łk i 
m ostow e. Inż. K. Sk i b i ńsk i ,  Lwów 1922, 

str. 65.

f lu tor podaje w tej pracy zastoso
wanie w praktyce budowlanej teorji par
cia ziemi, podanej w swem dziele p. t. 
„Równowaga sypkich materjałów“ i wy
prowadza wzory na wyznaczenie najosz
czędniejszych wymiarów murów oporo
wych i podporowych, tudzież przyczółków 
mostowych. Ponieważ używane dotych
czas tablice i normy murów oporowych 
obliczone zostały na niepewnych podsta
wach i podają często przekroje za obfite, 
wprowadza autor zamiast dotychczas sto
sowanych zasad nowe, których treść jest 
następująca:

1) Mury powinny być obliczone po
dług największego parcia.

2) Kąt nachylenia parcia powinien 
otrzymać prawdopodobny stały wymiar.

3) Celem uwzględnienia wstrząśnień 
należy wprowadzić spółczynnik bezpie
czeństwa dla parcia ziemi równy 1 | 2.

4) Natężenie dopuszczalne na grunt, 
według którego oblicza się szerokość 
podstawy muru, można przyjąć większe 
od normalnego natężenia dopuszczalne
go; autor proponuje przyjąć
T — ZQ (1 r  0*05 Ho ), gdzie Ho ozna
cza wysokość muru wraz z nadsypką.

5) Wzory dla obrachowania murów 
powinny uwzględniać ciśnienia dopusz
czalne na grunt.

Ostatniemu punktowi czyni się za
dość przez wprowadzenie t. zw. modułu 
muru oporowego, który uwzględnia cha
rakterystyczne wielkości muru. Moduł ten

H Y m i . i t .6 =     — , gdzie H oznacza wysokosc

muru, y m ciężar gatunkowy muru, a z 
największe ciśnienie na grunt.

Z warunku równowagi dochodzi au
tor do wzorów na grubość muru, przy 
których pomocy oblicza szereg tabel do 
bezpośredniego wyznaczania wymiarów 
muru i ciśnień. W pierwszej części autor 
rozpatrzył mury oporowe (w nasypach) 
i to przekrój trapezowy, trapezowy z pły
tą fundamentową i profil podcięty mu
rów suchych.



W części drugiej zostały opracowane 
mury podporowe (w przekopach) z uw
zględnieniem spoistości materjału ziem
nego przy parciu ziemi, tudzież wykazane 
korzyści stosowania murów podporowych 
zamiast szkarp.

Trzecia część obejmuje wyznaczenie 
wymiarów przyczółków i skrzydeł mostów 
belkowych.

W 23 tabelach zestawione są wyniki 
obliczeń, ułatwiające korzystanie ze wzo
rów.

p łk . inź. Heczko.
** *

Jak zaoszczędzić opał w gospodarstwie
domowem. St. K r u s z e w s k i  inź. Wyda
nie „Mechanika" w Warszawie str. 26.

Pod powyższym tytułem ukazała się 
nięwielka, lecz bardzo pożyteczna broszu
ro inź. St. Kruszewskiego, która zasługu
je na największe rozpowszechnienie
u wszystkich mających styczność ze zu
życiem opału. Książeczka ta traktuje
w sposób popularny o tem, jak palić 
w piecach domowych i kuchennych, 
o spalaniu drzewa i torfu, o gotowaniu 
na gazie i o ogrzewaniu centrainem.

f lu to r daje w swej broszurze szereg 
łatwych i ogólnie zrozumiałych wskazó
wek, nie pociągających za sobą żadnych
kosztownych przeróbek, a możliwych 
wszędzie do zastosowania.

H.
*  **

W ykonywanie rysunków konstrukcyj
nych. Noj-my tymczasowe. Edwin Haus-  
wal d,  Profesor Politechniki we Lwowie. 
Odbitka z „Mechanika", Warszawa 1922, 

str. 13.

Praca znanego lwowskiego profesora 
poświęcona jest ujednostajnieniu poglą
dów panujących w dziedzinie rysunku 
technicznego w zastosowaniu do budo
wy maszyn i daje przy pomocy czterech 
tablic typowych rysunków technicznych 
szereg podstawowych wskazówek wyko
nawczych, które powinny bezwzględnie 
zainteresować każdego, kto ma z tą dzie
dziną techniki do czynienia, czy to w biu
rze czy w warsztacie.

*  **

R e v u e  du g e n i e  m i l i t a i r e .  
Wrzesień—Październik 1922 r.

Uwagi o k ilk u  budowlach wojskowych w zn ie
sionych w Rabat (M a ro ko ) od 1914— 1921 r.— kpt. 
Casamata.

Kom panja 3/4-go pierwszego pu łku sap. w 
natarciu na fo r t Douaum ont w m aju 1916 r.— kp t. 
Coumes.

Stud jum  nad nowoczesną fo rty fika c ją  stałą 
(d. c. i d o k .)— płk. Leveque.

Uwagi nad systemem obronnym  — ppłk. 
Tricaud.

Uwagi nad sprzętem saperskim  w związku 
z ja rm ark iem  paryskim  w m aju 1922 r.— m jr. M arin.

Ćwiczenia pontonow e na Renie — płk. N or
mand.

* * *

T h e  R o y a l  E n g i n e e r s  J o u r n a l .  
Wrzesień—Październik 1922.

Rozwój i ograniczenia te legra fji bez d ru tu— 
Z. B. Turner.

Schemat przeprawy rzecznej.
Pralnia korpuśna— m jr. Hyde-Kelly.
Zarys kam pan ji eg ipskie j i pa lestyńskie j 

1914— 1918 -gen. m jr. Bowman M anifo ld. 
O rganizacja państwći— m jr. Salt.
Bom by znalezione w Belfaście— kpt. Stoehr. 
Płk. D ick inson—życiorys.

* **
R i v i s t a d i  a r t i g 1 i e r i a e G e n i o .  

Czerwiec—Wrzesień 1922.
Generał Sollier.
W spraw ie reorganizacji a rty le r ji w łosk ie j— 

cen. m jr. G iuria.
Telefony podczas w o jny— płk. Guarco.
O dowództwach saperskich— płk. C ordono* 
U zbro jen ie p iechoty— płk. M e rco lli 
f ik c ja  42 cm. dział n iem ieckich  podczas 

oblężenia f in tw e rp jf— płk. R ichetti.
Obecny stan stud jów  nad fo to g ra m o m e trją — 

m jr. f in t i l l i
Zagadnienia a rty le ry jsk ie — gen. N ob ili.
O stanowiskach a rty le ry jsk ich — m jr. Splen- 

do re lli.
fiu to m o b ilizm  w łoski przed i podczas w ie l

k ie j w o jny— płk. Pugnoni.
fing ie lska obrona wybrzeży, doświadczenia 

wojny św iatowej.

R adjogon jom etrja  dla celów naw igacyjnych.
* **

T h e  M i l i t a r y  E n g i n e e r .  
Sierpień—Wrzesień 1922.

M ilic ja  am erykańska— pp łk . Bond.
Samopisząca maszyna sondująca — Meigs.



Ewolucja n iem ieck ie j fo r ty fik a c ji — s tre sz 
czenie pracy p łk. Norm anda.

Gen. Mc. f ln d re w —życiorys.
M apy operacyjne— m jr. Schulz.
Zm iany ujścia K o lum b ji od 1;>03 do 1921 — 

H ickson.
M askowanie a rty le ry jsk ie — kpt. H im er St. 

Gaudens.
W pływ geo log ii na prace inżynie ry jne w 

ob ręb ie  2-ej a rm ji— Knappen.
O peracje ko le jow e wojsk am erykańskich w 

N iem czech— ppłk. Som m ervell.
Szkoła w o jenna— ppłk. Spald ina. 
Stowarzyszenie wojskowych inżynierów  

am erykańskich.
K on tro la  rzeczna na M issisip i.
L in je  transportow e— mjr. Rejous.
W ojna chem iczna— dr. M ills .

*  *
*

B u I I e t i n  b c l g e .
Ne 1—6 1922 (wyciąg).

O peracje a rm ji be lg ijsk ie j (sztab gen.). 
R ad jogon jom etrja  i je j zastosow ania— m jr. 

Dendol.
W sprawie oblężenia Nam uru— płk. H erbiet. 
W ojna przem ysłow a— płk Fastrez.
Tele fon ja  bez d ru tu -m jr .  Rootsaerl.

*  *
*

Revue  M i l i t a i r e  Genera le .
Ns 1—8 (wyciąg).

La trancheć de la S o if— gen. C ordonn ier.
W spraw ie natarc ia  w m arcu 1918 — m jr. 

Toussou.
N atarcie austro -n iem ieckie  przeciw  W ło

chom . 12-a bitwa nad Soczą.

*  *
*

T e c h n i k  u n d  W e h r m a c h t ,
1922, Ne 7 -1 0 .

Odszkodowanie za dostawy sam ochodow e 
dla wojska.

M alowanie sam ochodów.
Sam ochody pancerne.
S tud jum  nad przyczynam i pękania ru r dział 

i bom bom iotaczy.
K ładka Beselera.
O procedurze patentow ej.

„T u rn ie j"  sam ochodow y o fice rsk iego związku 
samochodowego w B erlin ie .

O czołgach.*
W zględność a strzelanie.
K ole je podczas w ojny św iatowej.
W 80 rocznicę urodzin gen. Rohna.

C iągn ik i m otorow a w a rty le rji podczas w ie l
k ie j w o jny.

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

orgiewsk.
B alistyka.
Technika wojenna.

*  *
*

C z a s o p i s m o  t e c h n i c z n e  
1922 r. Ne 1 7 -19 .

Inż. K ruger — Przejazdy w wysokości szyn 
ko le jow ych .

Dr. W itk iew icz— Lite ra tu ra  zagraniczna z za
kresu oszczędnościowej gospodarki c iep lne j i pa
liw ow ej.

Inż. W ie rzb ick i— O bliczanie zb io rn ików  (p io 
nowych, okrąg łych) dla cieczy.

Inż. Jackow sk i— Płyty trzcinow e „B e rbeka ".
*  *

*

P r z e g l ą d  t e c h n i c z n y .
1922. Na 39 -41 .

Prof. M ie rze jew sk i— Nowe pog lądy na p la 
styczność m etali.

Inż. N iesu łow ski— W ob ron ie  m łynka hyd ro- 
m etrycznego.

inż. Felz— Ilościow e norm y personelu ko le 
jowego.

R ozbiórka zniszczonych części m ostu ks 
Józefa Pon ia tow skiego w Warszawie.

Dr. Inż. Chrzanowski — Spółczesne w ie lk ie  
tu rb in y  parowe.

Inż. (Jzarowicz — M etodyczny sposób p ro 
wadzenia zajęć w warsztatach i redukcje  szkół 
technicznych.

*  *
*

Pr zeg l ąd  e l e k t r o t e c h n i c z n y  
1922 r. N° 13 -20 .

N orm y i przepisy bezpieczeństwa.
Chłodzenie s iln ików  D ies la— inż. Chądzyński.
Suchom okre ogniwa te le fon iczne — inż. 

Dobrskl.
D ław ik i do ośw ie tlen ia  szeregowego — inż. 

rtrtilew lcz .
Z p ra k tyk i tu rb in  parow ych— inż. Mazur.
Przejścia i urządzenia przeciwspięciowe — 

Kazim ierz D rewnowski.
Pierwszy ogó lno-kra jow y zjazd kupców  i 

przem ysłowców branży e lek tro techn iczne j.
*  *

*

L e  G e n i e  C i v i 1.
Tom LXXX1, No 5— 10 1922 r.

Nowy parow iec „M a jes tic " (ex B ism arck).
Uwagi o ob liczeniach jazu sk lep ien iow ego.



M ost podnoszący sfę przez kanał po łu dn io 
wy w Beziers— A ugust Pawłowski.

E le k try fika c ja  Basse-Isere.
Nowoczesne postępy w urządzeniach kon

densacyjnych w zakładach term icznych.
Jazy z podporam i tró jką tn em i.
Rury fa lis te  ze sta li dla cieczy o Wysokiem 

ciśn ien iu .
Metoda ob liczenia regeneratora Siemensa, 

zastosowanego przy piecu M artena,
Lokom otyw a elektryczna zjednoczonych 

ko le i szwajcarskich, (B — B) zbudowana w zak ła 
dach w Sócheron.

Suwak logarytm iczny system u Riegera, dla 
ob liczen ia  zginania złożonego.

S iln ik i spalinowe, s iln ik i m orskie dwusu- 
sowe Diesel-Sulzer.

Rozłożenie obciążenia pom iędzy be lkam i 
w mostach żelazo-betoru.wych— dr.. Thullie .

Roboty fo rtow e  wTangere. Konkurs na bu
dowę nawierzchni.

Nowe lotn icze hangary żelazne w centrum  
lo tn iczem  w O rły  (Sekwana).

*  *
*

G e s u n d h e i t s - l n g e n i e u r  
1922. N° 31—35.

Inź. M u lle r — Podgrzewanie wody gazami 
spa linow em i.

Prof. W e l d e r t — Oczyszczanie i odprowadza
nie wód użytkowych na obszarze D o lnoreńskie j 
S pó łk i W odnej.

Inż. B rune— Powody pękania lanych kc tłó w  
członkow ych.

Inż. Keso— Suwak rachunkowy dla techn ik i 
ogrzewania.

K R O N I K A  S P O R T O W A .

Zawody sportowe w 9 p. sap.
Ze wszystkich pułków saperskich 

9 pułk zorganizował się jako ostatni, z re
sztek luźnych oddziałów saperskich, wsku
tek czego pod względem zaopatrzenia 
wyglądał w pierwszych chwilach bardzo 
ubogo; dla dopełnienia złego, został 
umieszczony w zrujnowanym Brześciu, 
w dodatku w byłym rosyjskim spichrzu 
zbożowym, niedostatecznie odremonto
wanym. Początkowo wydawało się, że 
z tej biedy się nie wygrzebie, ale wszyst
ko na świecie ma swój koniec — przy
szedł koniec i biedzie 9 p. sap. Dzięki 
samozaparciu się i poświęceniu korpusu 
oficerskiego pułku, jako też dzięki pomo

cy Sztabu D. O. K. i Szef. Inż. i Sap., 
zaczął pułk powoli urządzać się i zagos
podarowywać i obecnie już raźniej patrzy 
na świat Boży.

Dzięki powyższym okolicznościom 
pułk nie mógł początkowo urządząć ja
kichkolwiek zawodów u siebie, lub sta
wać do nich gdziekolwiek i dlatego też 
nie wziął udziału w saperskich zawodach 
K. O. S. S.

flle, jak to mówią, nie jest tak stra
szny djabeł jak go malują; przyszło lato, 
pogoda była nie zła, przyroda uśmiechnęła 
się saperom i zaczęła rugować z serc 
saperskich gnębiące troski, a dodawać 
otuchy. Jakoś pułk zdobył się na zakup- 
no piłki nożnej i urządzenie własnego 
placu sportowego; oddanie się oficerów 
i zapał żołnierzy dopomogły zwalczyć 
nie jedną przeszkodę; nie było pontonów 
i pychówek — zaczęto uczyć się pływać 
wprost w rzece, a kiedy przyszły wreszcie 
pontony—zaczęto myśleć i o zawodach. 
Wkrótce zamysły zostały zrealizowane; 
nienajgorsze wyniki zawodów pułkowych, 
jak dla nowicjuszów, ośmieliły pułk sta
nąć do zawodów okręgowych; jak widać 
z wyników, pułk o owych zdolnościach 
sportowych nie miał przesądzonego mnie
mania; z 39 nagród w Okręgu saperży 
zabrali 12, czyli 31/o. Załączone zestawie
nie rezultatów tych zawodów najlepiej 
mówi samo za siebie.

Zawody Okręgowe:

Bieg na przełaj 3 kim .
2. nagroda sap. 1 30 k. Stachowiak 

10,35 min.
Trój sl^ok:

3. nagroda kpt. Domes 9,75 mtr.
Skok w dal z rozbiegu:

1. nagroda ppor. Boniecki 5,58 mtr.
Pchnięcie kulą:

1. nagroda sap. 1/30 k. Stańczyk 
9,27 mtr.

Skok wzwyż z rozbiegu:
1. nagroda ppor. Boniecki 1,47 mtr.

IBieg 100 metrów:
3. nagroda sap. 2/20 k. Walkowski

13 s.
Skok w dal z miejsca:

1. nagroda ppor. Boniecki 2,59 mtr.
2. „ sap. Szt. k. Rudnicki

2,58 mtr.
3. „ k p t  Domes 2,55 mtr.



Bieg na 400 mtr.
3. nagroda sap. 2/20 k. Walkowski 

1 min. 42! h sek.

cRzut granatem:
1. nagroda sap. Szt. k. Kowalski 

38,96 mtr.
Ponadto w zawodach pułkowych 

osiągnięto następujące rezultaty;
Marsz 6 kim. sap. 2/20 Bal—38 min.
Pływanie na 100 m. kpt. Wińcza 85 sek.
Nurkowanie na czas i odległość sap. 

2/20 Minc — 25 mtr. w 22 sek.
Pływanie na 1.500 mtr. sap. 1/30 

Witajewski — 14,45 min.
Obecnie już podlasiacy fantazji nie 

tracą i wiedząc, że nie święci garnki le
pią, myślą na przyszły rok pokazać się 
w Warszawie na ogólnych zawodach sa
perów. Mając dzielnych oficerów i moro
wych szeregowych, 9 pułk, choć może 
i w „lanciach", ale pewno nie będzie 
ostatnim na boiskach i placach. Gdzie 
nie dopiszą środki materjalne, dopomoże 
dobra chęć i stanowcza wola.

Jez.

Doroczne Zawody Sportowe K. O. S. S.

W niedzielę 8 października odbyły 
się w Kościuszkowskim Obozie Szkolnym 
Saperów zawody lekko-atletyczne, w k tó
rych jako goście przyjęli udział: Szkoła 
Podchorążych W. P. i Szkoła Gimnastycz- 
no-Strzelecka O. K. N° 1.

Wyczyny na zawodach, jak dla jun- 
jorów, przedstawiają się bardzo pokaźnie, 
zwłaszcza biegi por. Gu d e r s k i e g o  (D-cy 
Komp. Szkolnej Szkoły Pchor. Rez. Sap.) 
400 m. w 58.4” , 800 m. w 2’20.8” i chód 
na 2 kim. w 11’4.7” , skok wwyź por. 
B o b i ń s k i e g o  (Szk. pchr. W. P .) l ,59m ., 
skok o tyczce kpr. Za c h my c a  (Szk. Gim.- 
Strzel. O. K. N2 1.) 2,70 m,; rzut oszcze
pem ppor. Wa h r e n a  (Kośc. Ob. Szk. 
Sap.) 39.28 m.

Wszystkie powyższe wyniki wyka
zują usilną pracę nad sobą i dobrą formę 
sportową.

Inne wyczyny w wielu punktach 
przewyższają znacznie wyniki saperskich 
zawodów sportowych.

Szk. Pchr. W. P.: por. S z p l i t —rzut 
dyskiem 28.95 m., kapr. W i ś n i e w s k i  
bieg na 1500 m. 4'54.5” , sztafeta 4 X 100 m. 
53.4” , K. O. S. S.: sierż. J a c k o w i a k  rzut 
granatem 52.05 m. Ogólne wyniki: Szk.

Pchr. W. P. — 32 punkty; Kośc. Ob. Szk. 
Sap.—31 punktów; Szkoła Gimnast.-Strzel. 
9 punktów.

por. {Biały.
•   ------------------

Książki otrzymane lub nabyte przez Redakcję.

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 szczególnej i ogólnej 
teorji względności, tłtim. prof. Huber, str. 
104. Lwów. Książnica Polska Tow. Naucz. 
Szk. wyższ. 1922.

Prof. Timoszenko. Wytrzymałość 
materjałów. Przełożył z ros. i uzupełnił 
Dr. M. T. Huber, str. 363. Lwów-Warsza- 
wa 1922. Książn. Pol. Tow. Naucz. Szk. 
Wyższ.

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

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

Kast. Spreng-und Zundstoffe. Prof. Dr. 
Kast, str. 548. Brunświk, 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 ogło
szeń T. Pietraszka w Warszawie 1922, 
str. 143.

D Z I A Ł  U R Z Ę D O W Y .

1. Dekrety i Rozkazy Naczelnika
Państwa i Naczelnego Wodza.

{Dziennik Personalny Nr. 38/22.) 

Naczelnik Państwa i Naczelny Wódz
nadał order „ Yirtuti M ilita riu V  H asy

w Korpusie Oficer. Inż. i Sap.: 
kpt. Garczyńskiemu Tadeuszowi L. k. 3944 
por. Zybułtowskiemu Marjanowi „ „ 3215 

„ Lenczewskiemu Zenonowi „ „ 446
ppor. Golczowi Mdarrovi „ „ 447

M Coghen’owi Stefanowi „ „ 4360
(Dekr. z dn. 19. IX. 22 L. 13992/V Mdj. Gen.)

{Dziennik Personalny JY? 40'22.)



Naczelnik Państwa i Naczelny Wódz
mianował

w Korpusie Oficer, lnż. i Sap. 
podporucznikiem z równoczesnem wcie
leniem z dniem 1. X. 1922 r. podchor. 
Forysiaka Stanisława ur. 13. 1 . 1895 do 
2 P. S.

( ‘Dziennik ‘Personalny 41/22).
Naczelnik Państwa i Naczelny Wódz

nadał order „VirtuliłJiiCililari" klasy
w korpusie Ofic. lnż. i Sap, 

p!k. Rustowskiemu Norbertowi L. k. 8171
ppłk. Butlerowi Witoldowi „ u 8169
mjr. Boheimowi Ernestowi „ n 8193

ii Landau Ignacemu ii 8179
n Siłakowskiemu Józefowi „ ii 8172

Spałkowi Władysławowi „ »» 8189
kpt. Damroszowi Wacławowi „ ii 8170

ii Daszkowskiemu Witoldowi „ ii 8173
tt Gorczyńskiemu Eustachemu „ n 8174
tt Jakobowiczowi Edwardowi „ ii 5521
tt Jaworowskiemu Ryszardowi „ 8175
n Langnerowi Stefanowi „ ii 8176
tt Pobóg-Prusinowskiemu Czesł.,, » 8178
n Wasilewskiemu Tadeuszowi „ n 8177
n Wojakowskiemu Kazimierz. „ A 8196

p o r .  Bałachowskiemu Zygmunt.,, 11 8187
Barczyńskiernu Stanisławowi „ 11 8191
Doroszewskiemu Stanisł. „ n 8182

** inż. Jasiakowi Bolesławowi „ ii 5521
ś. p. Kaletka Zygmuntowi „ ii 5542

w Kamka Piotrowi ii 5543
11 „ Konopka Wacławowi „ ii 5538

Sufczyńykiemu Piotrowi „ ii 8185
11 Zaniewskiemu Teodorowi „ ii 8186

Ppor. Biega Stanisławowi „ ii 8195
Bonieckiemu Teofilowi „ ii 8197

ii Chojnowskiemu Bohdanowi „ ii 8181
11 ś. p. Ejzertowi Marjanowi „ ii 5539
11 Gable Mieczysławowi „ ii 5504
11 Grajkowi Bronisławowi „ ii 8183
11 Kanigowskiemu Tadeuszowi „ u 8180

Kurykowi Włodzimierzowi „ ii 8188
11 Laskowskiemu Franciszk. „ 8192
11 Władyka Janowi „ » 8190

u. w. XI r. Tarkowskiemu Józ. „ ii 8194
(Dekr. z dn. 4/Vll! 22 r. L. 13834, V M. 

Adj. Gen.).
( ‘Dziennik Personalny .V  49 22). 

Naczelnik Państwa i Naczelny Wódz
mianował

w Korpusie Ofic. lnż. i Sap.
podporucznikami z równoczesnem wcie

leniem z Jn. I Vlii 22 r.

chor. Jordana Edwina 21.111896 do 2 P. Sap. 
„ 7 okara Emila 14.X1I 1S02
„ Okulicza Waci. 23.1V 1888 
„ Pękalę Miecz. 26.V!1 1898

II. Rozporządzenia Ministra Spraw 
Wojskowych.

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

nadał „K rzyż Walecznych" 

w korpusie Ofic. lnż. i Sap. 
b. Sztab I Pol. Korp.

Kpt. Romerowi Maciejowi poraź 1
szt. b. I, II, III dyw. st. 1 P. Korp. 

Por. Błasikowi Stanisławowi poraź 1 
b. Inżynieryjny pułk 1 Pol. Korp. 

Ppłk. Butiercwi Witoldowi poraź 1 i 2 
Wężykowi Mieczysławowi „ 1

Mjr. Juniewiczowi Adolfowi „ 2
„ Kronenbergowi Arturowi „ 1
„ Psarskiemu Zygmuntowi „ 1

Kpt. Czyżowi Henrykowi „ 1
„ Damroszowi Wacławowi „ 2
„ 0 ’Brien de Lacy Patryk „ 1
„ Sielewiczowi Leonardowi „ 1
„ Skąpskiemu Konstantemu „ 1
„ Sosnowskiemu Kazimierz. „ 1
„ Staniszewskiemu Wacław. „  1

Por. Drucko-Lubeckiemu Józef. „ 1
„ Grabowskiemu Janowi „ 1
„ Groszkowskiemu Tadeusz. „ 1
„ Krzywickiemu Czesławowi „ 1
, Okołowowi Czesławowi „ 1
„ Wilczewskiemu Mieczysł. „ 1

Ppor. Lubienieckiemu Bernardowi „ 1
Roztworowskiemu Andrz. „ 1

„ Szydłowskiemu Walentemu „ 1
Komisja Likwidacyjna Polskiej Konfede
racji Wojskowej i Legjonu Polsk. w Finlandji.

Gen. Por. Wejtko Władysławowi poraź 1 i 2. 
Pułk. inż. Wężykowi Mieczysławowi po

raź 3 i 4.

 <S><$><$><S>-------- •

SPROSTOWANIA.

Str. 337, lewa szpalta, w. 7 od góry,— 
zam. pr zedpo l a ,  powinno być mi ędzy -  
po le . Str. 338, lewa szp. w. 28 od dołu,— 
zam. n a p o wr ó t ,  powinno być nawr ó t .  
Str. 338, szp. prawa, w. 7 od góry,—zam. 
pod wa l i n a mi ,  powinno być podwa l n i a -  
mi, w. 9 od góry,—zam. „ B o r g e s “ pow. 
być „ Bour ges " .



W ykaz b łędów  zauważonych w  a r tyku le  gen. dyw. W. G awrońskiego: „Zarys roz
w o ju  w o js k  k o le jo w y c h  i k o le jn ic tw a  w o jsko w e go  w  Niemczech, M ustr j i  i Rosji".

Napisano.

N2 7, str. 224, prawa szpalta wiersz 21 z dołu kolejkach 
N° 8, „ 245, lewa, wiersz 26 z góry oficerowie. W letnim

„ „ 248, lewa, wiersz 10 z dołu polskiej
N° 9, „ 275, lewa, wiersz 17 z góry trzynastokilometrowej

„ „ 276, lewa, odsyłacz, 2 w. z dołu Polskiej
„ „ 278, lewa, wiersz 14 z góry kolejką
* „ 282, prawa, wiersz 10 z dołu na stanowiska kierowni

ków ogrzewalni i war
sztatów—8:

ojsf 10 i 11 str. 311, lewa, wiersz 24 z góry kolejowych
„ „ 312, prawa, wiersz 11 z dołu ruchu na kolejach
„ „ 313, lewa, wiersz 4 z dołu zburzonej stacji
„ „ 313, prawa, wiersz 12 z góry zwiększania się, sieci
„ „ 318, prawa, wiersz 28 z góry kolei

Należy czytać, 

kolejach
oficerowie, wdrugiej wy
kładali podoficerowie. W 
letnim 
falistej
trzystakilometrowej
Poleskiej
koleją

■na stanowiska kierowni
ków dystansów i ich za
stępców 12; na stanowi
ska kierowników ogrze
walni i warsztatów 8; 
kolejkowych 
ruchu na kolejkach 
zburzonych linij 
zwiększania się sieci 
kolejek

T R E
1. Zarys rozw oju wojsk ko le jow ych  i ko le jn ic tw a 

wojskowego w Niemczech, A u s lr ji i Rosji (dok.)
—gen. dyw. G a w r o ń s k i .

2. O zadaniach saperów podczas natarcia  (d. c.)
— ppłk. L e r o u x.

3. Twierdza M etz—por. B i e si e k i e r s k i.
4. Uwagi o m ate rja le  po jazdów  m ostow ych (dok.)

— por. K 1 e c z k e.
Przegląd książek i czasopism.

Ś Ć:
Kronika sportowa.

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

W ykaz książek otrzymanych przez 
Redakcję.

Dział urzędowy.

Redaktor odpowiedzialny: inż. pułk. Konstanty Haller.


