Inz. Emil Bratro.

Przysposobienie naszych drog na wypadek wojny.

Wielka wojna jakotez dzialania wojenne przeprowadzone juz przez
odrodzona Polske, wykazaty niezbicie olbrzymia doniosto$¢é nalezycie
rozbudowanej i odpowiednio utrzymanej sieci drogowej. Okazalo sie bo-
wiem, ze nawet na tych obszarach terenu wojennego, ktéry jest dosta-
tecznie dobrze wyposazony w sprawna sie¢ kolejowa, czesto bardzo drogi
wysuwaja si¢ na plan pierwszy, szczegOlnie wtedy, gdy chodzi o szyb-
ko$¢ dziatania oraz o mozno$é uzycia nowoczesnych srodkéw przewo-
zowych. Zwr6ce tutaj uwage na typowy przykiad pod tym wzgledem,
mianowicie na rozstrzygniecie nad Marng w sierpniu 1914 r. zmieniajace
radykalnie sam typ prowadzenia wojny z ruchomej na pozycyjna i bedace
zarodkiem poézniejszej kleski Niemcow. Nie trzeba by¢ wielkim strategiem
by doj$¢ do wniosku, ze prawdopodobnie zupefnie inaczej przedstawialby
sie rezultat wielkiej wojny w wypadku, gdyby nie bylo moznosci prze-
rzucenia znacznych sit obronnych francuskich na teren wojny samocho-
dami, do czego naturalnie w pierwszym rzedzie potrzebne byly odpo-
wiednie drogi. Jest zatem rzecza pierwszorzednej wagi zwrécenie uwagi
spoteczenstwa i miarodajnych czynnikOw na te strone zagadnienia dro-
gowego, bySmy kiedys nie potrzebywali gorzko zalowaé zaniedbaf i bie-
dow jakie niestety od chwili powstania panstwowosci polskiej do dnia
dzisiejszego w tej materji popelniamy.

Zrozumienie donioslosci czynnika obronnosci Pafstwa w admini-
stracji drogowej przez sfery zawodowe bylo powodem, iz juz w r. 1923,
a wiec w stosunkowo krotkim czasie po ustaniu zamieszek wojennych,
Polskie Towarzystwo Politechniczne we Lwowie, na podstawie uchwaty
Wydzialu Gléwnego z 19 lutego 1923, pomiescito pomiedzy szeregiem
rozmaitych zagadniefi do rozwiazania na konkurs funduszu im. §. p. Ro-
mana Gostkowskiego, rowniez temat p. t. ,Jakie nalezaloby przeprowa-
dzi¢ zmiany w dotychczasowym sposobie utrzymania drég, korzystajac
z doswiadczen wojennych“. Rozwiazania tego zagadnienia niestety dotych-
czas nie otrzymano; przypuszczam, ze powodem tego byla nie niecheé
do Scistego ujecia tego tematu, lecz raczej moze nie nalezyte zorjento-
wanie sie co do jego doniostosci.

Przechodzac do $cistego omoOwienia naszego tematu, musimy sobie
wpierw zdaé jasno sprawe z pytania, czy nasze drogi sa odpowiednio
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przysposobione na wypadek wojny oraz czego nalezaloby zadaé¢ by drogi
do potrzeb wojennych mozliwie dostosowa¢? Ot6z nalezy z naciskiem
stwierdzi¢, ze z punktu widzenia strategicznego drogi te w wiekszej cze$ci
nie odpowiadaja tym wymaganiom jakie przyszta wojna odnosnie do nich
postawi, co jest tem grozniejsze, ze dotychczas nie potrafiliSmy nadrobi¢
tych strat jakich caly szereg drég doznat w ubieglej woijnie.

Nie do mnie nalezy ocena, ktére drogi na wypadek wojny posia-
daja dla walczacej armji wieksze lub mniejsze znaczenie; sprawa ta zaj-
mujg sie niewatpliwie przeznaczone ku temu czynniki. Ze swej strony
pragne zwrdci¢ tylko uwage, ze czesto bardzo drogi w okresach pokojo-
wych o zupeitnie podrzednym charakterze z uwagi na niezmiernie mate
znaczenie gospodarcze, nabieraja sila faktéw wojennych pierwszorzednej
wartosci dla armji walczacych. Jako przyktad w tym kierunku podam
‘droge idaca w Karpatach przez t. zw. przelecz Pantyru, w czasach poko-
jowych prawie zupelnie niepotrzebna, o ktéra jednakze przez dtugi okres
czasu, toczyly sie boje pomiedzy wojskami rosyjskiemi a naszemi legjo-
nami. Jezeli podnosze tu ten moment nierownowaznosci drég w okresie
pokojowym i wojennym, to czynie to tylko z tego powodu, by zwrdcié
uwage, ze nie wolno oceniaé strategicznego znaczenia pewnej drogi
z punktu widzenia interesow gospodarczych. Dalej wynika z tego prze-
stanka, ze wskazania ktére wynikna jako konieczne do zastosowania na
drogach o pewnej waznosci wojennej, beda musialy by¢ $ciSle przestrze-
gane, bez wzgledu na pokojowy typ danej drogi t. z. bez wzgledu na jej
ustawowa charakteryzacje.

Poniewaz wszelkie zarzadzenia odnoszace sie do przysposobienia
dr6g na wypadek wojny wywola¢ musza z natury rzeczy do$¢ znaczny
wydatek, co szczegblnie w obecnym okresie musi sie da¢ odczué dotkli-
wie dla spoleczenstwa, przeto koniecznym jest pewien podzial drég pod
wzgledem ich waznosci strategicznej. Czy podzial ten ma byé¢ wykonany
na dwie lub tez wiecej klas, ocenia to czynniki wojskowe; nie ulega
jednakze zadnej kwestji, ze odmiennie pod wzgledem przysposobienia
strategicznego ' musza by¢ traktowane drogi poloione w pewnym woj-
skowo za odpowiedni uznanym pasie granicznym, odmiennie za$ drogi
potozone w centrum Pafstwa. Ide nawet dalej w tym kierunku, przy-
puszczam bowiem, Zze powinno nastapi¢ pewne zrézniczkowanie drég
w sasiedztwie granicy Panstwa w zaleznosci od tego, czy na danej gra-
nicy mamy do czynienia ze sprzymierzeficem, czy tez z ewentualnym
przeciwnikiem. '

Na razie by sprawy zbytnio nie gmatwac, uznaje za odpowiedni po-
dzial na dwie kategorije:

a) drogi przyfrontowe lub etapowe;

b) drogi pozafrontowe lub wewnetrzne.

Jak wiadomo, zasadniczo dowdéz ludzi i materjaté6w na front, do
pewnej Scisle okreslonej odlegtosci od niego, uskuteczni¢ winna kolej.
Jej zadaniem jest masowy transport dla zaspokojenia potrzeb walczacej
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armji, a dopiero rozprowadzenie dostawionych do pewnego punktu ludzi
i materjatéw, do punktu ktérego przekroczenie staje sie juz niebezpiecznem dla
koleji, nalezy do zadan ciazacych na drodze. Zaznaczy¢ tutaj mimochodem
nalezy, ze Polska, na og6t wzigwszy, posiada juz obecnie dos¢ gesta sieé
koleji przygranicznych, ktére zadaniu swemu sg w stanie odpowiedziec,
natomiast, szczegdlnie na granicy wschodniej, jak wiadomo sie¢ drogowa
nie przedstawia sie zbyt r6zowo. Nie mam jednakze zamiaru omawiania
potrzeby, uznanej zreszta powszechnie, rozbudowy sieci drogowej. lecz
odpowiedniego dostosowania do potrzeb wojennych istniejacych arterji.
Z przedstawionego stanu rzeczy wynika, ze drogi w poblizu frontu, beda
naturalnie znacznie silniej na zuzycie narazone, anizeli drogi wewnetrzne
i z tego powodu koniecznem jest odmienne traktowanie obu tych ka-
tegoriji.

Trzeba sobie naturalnie zdaé¢ sprawe rowniez z faktu ruchomosci
frontu. Front nawet w wojnie pozycyjnej ustala sie ostatecznie tylko
na pewien okres czasu, posuwajac si¢ z biegiem wypadkéw naprzdd lub
cofajac wstecz. Okre$lenie zatem drog przyfrontowych lub pozafrontowych
nie moze by¢ sztywne i musi by¢ dostosowane do kazdorazowej konfi-
guracji wojennej. Drogi, ktére byly przyfrontowemi moga sie sta¢ we-
wnetrznemi i odwrotnie. W czasie trwania dzialan wojennych niewatpliwie
wyda komenda armji w miare sytuacji bojowej odpowiedne w tej mierze
pouczenia w czasie umosliwiajagcym administracyjna przemiane jednego
typu na drugi; na razie zastanowié¢ sie musimy nad drogami polozonemi
w sgsiedztwie granic Panstwa ktére z natury rzeczy w pierwszym okresie
wojny sta¢ sie muszag drogami przyfrontowemi.

Zarzadzenia, ktére sa konieczne do wydania juz w czasie pokojo-
wym, celem odpowiedniego przysposobienia drog przygranicznych na wy-
padek wojny dziela sie na dwie kategorje: 1. zarzadzenia tech-
niczne i 2. zarzagdzenia administracyjne. Obie grupy za-
rzadzen maja réwnie donioste znaczenie dla dobroci drég a co zatem
idzie dla bitno$ci armji i, co z naciskiem podnosze, winny by¢é wydane
w porozumieniu z czynnikami cywilnemi zarzadzajacemi dana droga, gdyz
tylko w tych warunkach spodziewa¢ sie mozna nalezytego praktycznego
efektu, zamiast teoretycznych bujan, ktore z zyciem i moznos$cia mater-
jalna czesto nie stoja w parze.

Odnoénie do zarzadzen technicznych wysuwa sie na pierwszy plan
sprawa dobroci jezdni drogowej. O ile w danym wypadku mamy do czy-
nienia z jezdnia ziemna, natenczas z goOry zaznaczy¢ nalezy, ze nie
mozna tutaj poczyni¢ zadnych przygotowan celem przysposobienia drogi
do celé6w wojennych. Droga ziemna juz w czasie pokojowym malo spo-
sobna do przyjecia wiekszego ruchu nie nadaje sie zupelnie do pomy-
$lenia jako droga wojskowa. Zreszta doSwiadczenie wojenne z ostatnich
lat na ziemiach polskich pouczylo nas dostatecznie dobrze a dodajmy
odrazu dostatecznie dotkliwie, o wartosci tego typu dla celéw ruchu wo-
jennego. Wszakze tysiace i tysiace morgow lasu padto ofiarg tego spo-
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sobu utrzymania drogi, zuzywajac sic na wykonanie ostawionych , prii-
gelwegbw"®, ktére wprawdzie zamienialy ruch lekkich pojazdéw w praw-
dziwa meke Tantala, ale badZ co badz umozliwity doskonale pokonanie
ruchu ciezkiego. Niestety stalo to sie tak znacznym kosztem majatku na-
rodowego, przy tak krotkim okresie trwania tej nawierzchni, ze sposob
ten musi by¢é uwazany za bardzo szkodliwy i barbarzyiski a usprawiedli-
wiony li tylko bezwzgledna konieczno$cia.

Ruch wojenny pokonaé moga w sposéb gospodarczo zdrowy, li
tylko drogi o nawierzchni zwirowanej, pomijajac naturalnie wyz-
sze typy jezdni, i 0 zarzgdzeniach na takich drogach tylko, mam
zamiar tutaj mowic.

Jak wiadomo, sprawa nalezytego utrzymania nawierzchni zwirowanej
redukuje si¢ w gtéwnej mierze do dostawy i zuzycia w odpowiedni spo-
s6b pewnej rocznej ilo$ci zwiru rzecznego lub ttuczonego, ilosci wypo-
srodkowanej dotychczas w sposéb praktyczny w zaleznosci od istnieja-
cego na drodze ruchu oraz bedacego do dyspozycji gatunku kamienia.
Jesli droga w danym okresie kalendarzowym, nie otrzyma tego, co ruch
na niej zuzyl, natenczas, jak to dobrze wiemy z obecnego, wlasnego do-
$wiadczenia zaczyna zjada¢ swoj kapital zakltadowy i marnieje. Jest to
juz smutnym objawem w czasach pokojowych, moze byé¢ tragicznym
w okresie wojennym. Droga zatem w czasie wojny otrzymaé winna bez-
wzglednie dostateczny zapas materjatu i to zapas ustosunkowany nie do
ruchu jaki na niej si¢ odbywa w czasie pokojowym, ale do ciezkiego
ruchu wojennego.

Wiadomo nam dostatecznie dobrze, ze pierwsze okresy wojny wy-
woluja we wszystkich dziedzinach zycia spolecznego kolosalny przewrot
i chaos, ktory naturalnie w miare trwania wojny powoli zanika dajac
w zamian pewne ustalone formy bytowania wojennego; nie mniej jednakze
w pierwszych momentach jest wprost nie do opanowania. Zrozumiala
jest rzecza, iz w tym czasie spoleczenstwo i rzad musi mysle¢ o znacznie
wazniejszych rzeczach, anizeli o potrzebie dostatecznego pokrycia wojen-
nego zapotrzebowania drogowego. Wynika z tego konieczno$¢ przygoto-
wania odpowiednich ilo$ci materjaléw kamiennych dla nawierzchni dro-
gowych juz w czasie pokojowym w formie t. zw. zapasu wojen-
nego.

Zapasy wojenne istniejgce zreszta we wszystkich Panstwach z nor-
malng gospodarka drogowa, majg na celu uwolnienie administracji dro-
gowej, w najciezszym okresie t. z. wtedy, gdy jest chwilowy brak ludzi
i Srodkéw transportowych od koniecznosci dostawy materjalow ka-
miennych.

Azeby zapas wojenny moégl zadaniu swemu odpowiedzie¢, musi by¢
bezwarunkowo dostatecznie obfity tak, Dy conajmniej w okresie trzy mie-
siecznym nowym warunkom wzmozonego ruchu odpowiedzial.

~ Naturalnie, ze sprawa obliczenia ilosci zapasu wojennego na po-
szczegolne kilometry nie jest zbyt prosta, gdyz jak juz zaznaczono do-
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tychczas normalng roczna dostawe w okresach pokojowych ocenia sie
u nas empirycznie dla braku odpowiednich dat wynikajacych ze statystyki
ruchu i gatunku kamienia. W dodatku sprawa tutaj komplikuje sie jeszcze
dla inzyniera wskutek nieznajomosci nasilenia ruchu wojennego na danej
drodze. Ten ostatni moment musi by¢ zatem decydujaco rozstrzygniety
ocena miarodajnych ku temu iustytucji wojskowych, ktére winny wydaé
swoje decydujace oswiadczenie co do przypuszczajnej wielko$ci nasilenia
ruchu wojennego na danym odcinku w uwzglednieniu naturalnie pewnego
okresu czasu. Dopdki nie bedziemy posiadali odnosnie do zuzywania sie
nawierzchni drogowej swoistych dat, musimy z natury rzeczy postugiwac
sie datami obcemi, jakkolwiek nie da sie¢ zaprzeczyé, ze w tym wypadku
popetnia¢ bedziemy bledy wynikajace z réznorodnosci gatunku kamienia
uzywanego u nas i zagranica. ;

Z pomiedzy kilku sposobOw teoretycznego obliczenia ilo$ci potrzeb-
nego kamienia w odniesieniu do jego gatunku i wielko$ci ruchu, za je-
den z najlepszych uwazam sposéb podany przez radce bud. Funka z Bii-
dingen. Sposéb ten, nad ktérym autor pracuje juz od roku 1909, opisany
jest szczegétowo dokladnie w 52 zeszycie czasopisma ,Verkehrstechnik*
z r. 1925 w artykule p.t. ,Eine Strassenabniitzungsformel und ihre prak-
tische Anwendung® (Formulta na obliczenie zuzycia nawierzchni Zwirowej
i jej praktyczne zastosowanie). Nawiasem nadmieniam, ze o formule
Funka wspomnialem juz mimochodem w artykule p. t. ,Datki drogowe
z tytulu nadmiarnego zuzycia drég“ w Czasopi§mie Technicznem nr. 12
ex 1924 tylko, ze wéwczas formuta jego nie byla jeszcze tak wyksztatcona,
jak to ma miejsce w artykule z r. 1925 uwzgledniajacym obszernie wy-
niki badenskiej statystyki ruchu oraz roéwnolegle idacego zuzycia sig¢ ma-
terjatu. Odsylajac ciekawych w tej materji do wspomnianego artykulu,
nadmienie tylko ogblnie, Zze wedle Funka potrzebna do konserwacji 1 km.
drogi o szerokosci jezdni 5 m., roczna ilos¢ m.* wynosi:

d=a-b Vi przyczem:

a= jest wspOlczynnikiem zaleznym od wplywéw atmosferycznych
i w istocie swojej przedstawia te ilos¢ m.® kamienia, ktéra zuzyje sig¢ na
1 km. drogi bez wzgledu, czy ruch na niej si¢ odbywa czy nie.

b= jest wspétczynnikiem dobroci kamienia, za$

i = jest sumaryczna roczna iloscia ruchu podana w tysigcach ton. Tak
np. przy utrzymaniu drogi systemem odnowy wzér ten przybiera forme:

dla dolorytu = 33430V
, bazaltu d= 40440 V7
» porfiru di= 70Ty
» dobr. wapnia d= 80-+47 Vi

, $r. dobr. wapna d=100--70 Vi
Przy uwzglednieniu systemu fatania daty przedstawiajgce wspotczyn-
nik b wzrastaja nieco, tak n. p. w tym wypadku wzér dla bazaltu przy-
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biera forme d=40--57 V'i. — Doda¢ przytem nalezy, ze wzory te
maja wartos$é dla wozdw o ciezarze 2-tonowym i szybko$ciach do 6 m./godz.
oraz, iz autor podaje ich transkrypcje dla ciezaréw do 10 ton oraz szyb-
kosci do 36 km.

Nie majac zamiaru dalszego omawiania tego wzoru, zwracam tylko
z naciskiem uwage na jego istnienie oraz na latwa moznos$é postugiwania
sie nim dla obliczenia potrzebnego na pewien okres czasu zapasu wojen-
nego, przy znajomosci gatunku uzywanego na danej drodze kamienia oraz
podanego rodzaju i przypuszczalnej iloSci ruchu wojennego przez czyn-
niki wojskowe.

Dostawione na droge w okresie pokojowym zapasy wojenne sg bez-
warunkowo nienaruszalne, t. z. nie wolno ich zuiywa¢ na nor-
malng konserwacje, bez poprzedniego dostarczenia materjatu wymiennego.
Zrozumjala jest bowiem rzecza, iz pozostawiony przez dluiszy okres
czasu, trwajacy czesto lat kilkanascie lub kilkadziesiat, zapas wojenny nie
wymieniamy przez przeznaczanie go na materjal normalny konserwacyjny,
zmarniatby zupelnie wskutek dzialania wplywOw atmosferycznych. Z tego
tez powodu w okresach paroletnich, przy pewnych gatunkach kamienia
moze nawet rok rocznie, nalezy przeksztalca¢ zapas wojenny na mate-
riat konserwacyjny, z warunkiem jednakze poprzedniej dostawy nowego
zapasu o tej samej wartosci ilosciowej i jakosciowej. Z racji swego prze-
znaczenia pozadana jest rzecza, by zapas wojenny zamagazynowany zo-
stat na placach sktadowych poza korpusem drogi, z uwidocznieniem za-
pomoca odpowiedniego znaku swego charakteru, ilosci oraz miejsca po-
boru kamienia.

Przeznaczone do nadzoru wladze drogowe wspélnie ewentualnie
z czynnikami wojskowemi, winne nad zapasami temi rozciagna¢ nalezyta
opieke oraz utrzymaé je w stosownej ewidencji. Wyborowi gatunku ka-
mienia na zapas wojenny nalezy rowniez poswigci¢ baczna uwage. Pomi-
jajac juz konieczno$¢ zastosowania iu kamienia mozliwie dobrego, poza-
dang jest rzecza wybor takiego gatunku, ktérego zloza znajduja sie¢ w miej-
scach mozliwie dostepnych dla ruchu motorowego oraz o ile moznosci
w tej partji najblizszego sasiedztwa drogi, ktéra przypuszczalnie nie be-
dzie narazona na dzialania wojenne.

Z chwila wybuchu wojny, kofczy si¢ naturalnie okres przysposo-
bienia drég dla celéw wojskowych i zaczyna si¢ uciazliwa praca w wa-
runkach wojennych. Przewidujaca gospodarka drogowa musi jednakze
i wtedy pamietaé, iz nie.wolno tylko zuzywac przygotowanego w okresie
pokojowym materjatu, ale nalezy réwniez jak najszybciej naruszone za-
pasy uzupefniaé. Jest to wprawdzie praca trudna wobec uszczuplonych
zapasoéw robotnika oraz Srodk6éw transportowych, nie mniej jednak ko-
nieczna. W tych wypadkach nalezy o ile moznosci wykonaé¢ dostawe
z tego samego materjalu jak poprzednio.

W zwiazku z zapasami wojennemi wysuwa sie na pierwszy plan
sprawa nalezytego przysposobienia drég dojazdowych do miej-
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sca poboru kamienia, a zatem do kamieniotlomow, kopalni zwiru i zZwi-
rowisk rzecznych.

Nie ulega Zzadnej kwestji, ze racjonalnie prowadzona gospodarka dro-
gowa, posiada juz w czasach pokojowych dokladny program eksploatacji
odpowiednich miejsc poboru kamienia. Jak dobrze o tem wiemy, w prze-
waznej ilosci wypadkéw, cierpi eksploatacja ta na brak odpowiednich
drég wywozowych. Przy zrozumialej jednak konkurencji w czasach poko-
jowych, oraz przy dostatecznej ilosci sprzezaju, utrudnienia z tego powodu
nie daja sie zbyt dotkliwie odczuwaé i co najwyzej, znajduja swoéj wyraz
w odpowiedniej cenie dostawy.

Zupelnie inacze] przedstawia sie jednakze sprawa w okresie wojen-
nym. W tym wypadku niema prawie zadnej konkurencji kupieckiej i jas-
krawo wystepuje trudno$¢ otrzymania zaprzegéw; dostawa materjatow
musi sie w przewaznej ilosci wypadkéw oprze¢ na przewozie motorowym
we wilasnym zarzadzie, czesto w okresie pokojowym ze wzgledu na wy-
soka swa cene wykluczonym, dla ktérego jednakze konieczne sa dosta-
tecznie dobre drogi wywozowe.

Azeby zatem w czasie wojny, dostawa materjatéw nie doznata przy-
krych utrudnien, nalezy juz w okresie pokojowym wspomniane drogi do-
jazdowe odpowiednio do ruchu motorowego przysposobié, co zreszia
i dla normalnej gospodarki okaze sie korzystnem, umozliwiajac tatwiejszy
dowoéz a co zatem idzie nizsza cene dostawy, anizeli to ma miejsce obec-
nie. Nieuwzglednienie tego momentu doprowadza w okresie \vojénnym do
znacznych utrudnien oraz rozrzutnosci sit ludzkich wlasnie wtedy, gdy
jak najskrajniejsza ekonomja i oszczedno$¢ pod tym wgledem jest poza-
dana. Sam byfem $wiadkiem w jednym z okreséw ubieglej wojny, gdy
dostawe kamienia na droge uskuteczniano koszykami. Jest to fakt Smieszny,
nie mniej jednak prawdziwy.

Przechodzac do dalszych momentéw zwigzanych z dostawa materja-
Yow zwr6ci¢é musza uwage na sprawe kolejek roboczych. Jak wiemy
stanowiag one niezmiernie wazny czynnik w gospodarce drogowej w okre-
sie wojennym, czynnik, ktérego uzycia zaden zarzad drogowy pozbawi¢
sie nie moze. Tymczasem przysposobienie nasze pod tym wzgledem jest
niezmiernie marne i co dziwniejsze, nie z tego powodu jakoby$Smy tym
materjatem nie dysponowali w odpowiedniej ilosci, lecz z powodu, po-
wiedzmy otwarcie, nierozumnych zarzadzen administracyjnych. Mianowicie
kto§ nie bardzo kompetentny ale bardzo wplywowy, wyobrazit sobie, ze
najlepsza rzecza bedzie zcentralizowanie kolejek roboczych w reku koleji
panstwowej, ktéra jest uznana w ten Sposéb, jako jedyna prawowita
wlascicielka parku kolejkowego, dysponuje nim wedle swojego punktu
widzenia i posiada pod tym wzgledem pewna wylaczno$é. Jak tego ro-
dzaju zarzadzenie odbi¢ sie moze niekorzystnie w wypadku wojennym nie
potrzebuje opisywac; zanim przeprowadzi sie pertraktacje z zarzadem ko-
lejowym w kierunku uzyskania potrzebnej dla celé6w drogowych partji
szyn i wozkow, sprawy potoczyé sie mogg w ten sposéb, ze ich juz nie-
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stety potrzeba nie bedzie. Z tego tez powodu nalezy usilnie dazyé, by na-
gromadzony w reku zarzadu kolejowego olbrzymi materjat kolejkowy zo-
stal celowo rozdzielony pomiedzy poszczegblne instytucje drogowe, kto-
rych obowiazkiem byloby utworzenie w odpowiednich miejscach wojen-
nych deponji, z ktérych moznaby czerpa¢ bezposrednio w miare potrzeby,
bez przeprowadzania dfugotrwaltych korespondencji i pertraktacji z resor-
tem obcym. Nie ulega Zadnej kwestji. Ze i kole] zastrzeze dla swych celow
potrzebna jej ilo$¢ kolejek roboczych, jest jednakze rzecza zupelnie zby-
teczna a nawet szkodliwa, pozostawianie w jej reku calosci tego materjatu.

Wspomniane poprzednio deponie powinny znajdowac sie w stosow-
nej odleglto$ci od granicy panstwa, celem ochronienia ich od utraty w ra-
zie niespodzianek wojennych.

Rowniez nalezy juz w okresie pokojowym wskaza¢ w porozumieniu
z czynnikami wojskowemi, poszczegélnym zarzadom drogowym te miej-
sca poboru materjatéw wybuchowych, potrzebnych przy wydo-
bywaniu kamienia w kamieniotomach, ktore badito z punktéw widzenia
terytorjalnego, badz tez z punktu widzenia magazynowego okaza sie naj-
dogodniejszemi. Jest to sprawa wazna z tego powodu, iz handlowy obrét
1aterjatami  wybuchowemi juz w czasach pokojowych utrudniony, jest
wprost wykluczony w okresie wojennym, pozostawianie zas w powaznej
chwili inzvniera w nicS§wiadomosci gdzie dany materjal moie otrzymad,
moze si¢, odbi¢ bardzo ujemnie na sprawnosci stuzbu drogowej. Jako
ostatni punkt przysposobienia materjatowego poruszy¢é nalezy sprawe
narzedzi drogowych i maszyn. Zaopatrzenie stuzby drogowe;j
w okresach pokojowych w odpowiednie narzedzie, nigdy nie moze byé
tak obfite, by zaspokoi¢ moglo wymogi wojenne. Poniewaz liczy¢ sie
musimy z najgorsza ewentualnoscia t. z. iZ potrzebny w okresie wojen-
nym robotnik dostawiony zostanie bez odpowiednich narzedzi, przeto na-
lezy w kazdym zarzadzie zalozy¢ i utrzymywac wojenny zapas narze-
dzi, ktérych ilosé¢ i jako$¢ winna byé przez miarodajne czynniki usta-
lona. Niedopatrzenie w tej mierze da si¢ w powaznej chwili odczu¢ bar-
dzo przykro, gdyz czesto zapadtly przygraniczny powiat nie posiada w han-
dlach dostatecznego zapasu a warto$¢ robotnika drogowego, nie posia-
dajacego odpowiedniego uzbrojenia do pracy, spada do zera. Nie potrze-
buje dodawaé, ze podobnie jak przy zapasach wojennych zwirowych, tak
samo i tutaj zapas narzedziowy musi by¢ z biegiem czasu zmieniany przez
oddanie go na cele pokojowe i réwnoczesne uzupelnienie powstatych
stad brakéw. :

Sprawa maszyn drogowych, jak walce motorowe, }amaki,
plugi drogowe i t. p. nie wymaga przy nalezytej gospodarce pokojowej
osobnego przysposobienia na wypadek wojny. Uznana za odpowiednia
w okresie pokojowym ilo$é tych maszyn, musi wystarczy¢ i na czas
wojny; potrzebna jest jednakze tutaj bardzo Scista centralna ewidencja
umozliwiajaca natychmiastowa dyspozycje poszczegélnych maszyn z. cen-
trum Panstwa do punktdow zapotrzebowania wraz z dokladnym zaznacze-



niem, dokad, w razie cofania sie frontu odnosna maszyna, winna by¢ za-
dyrygowana. Moment ten jest niezmiernej wagi, gdyz przyczyni sie do
umniejszenia chaosu w krytycznej chwili a podnosze go z naciskiem
z tego powodu, ze w czasie ubieglej wojny dopuszczano sie pod tym
wzdledem bardzo wielu bledow.

Wreszcie wspomnieé¢ nalezy o motorowych §rodkach tran-
sportowych jak samochody i traktory. Naturalnie o jakimkolwiek
zamagazynowaniu tych srodkéw mowy by¢ nie moze. Natomiast pozadana
jest rzecza, by kazdy zarzad drogowy byl juz w czasie pokojowym dosta-
tecznie doktadnie poinformowany, do jakiej instytucji winien z zapotrze-
bowaniem swojem w razie wojny sie zwrOcic i by ta instytucja juz z gory
miala odpowiednio opracowany plan przydzialu samochodéw z zarekwi-
rowanego taboru cywilnego. Nie od rzeczy bedzie tutaj zwrdcenie uwagi,
iz uwazam wprost za nieodzowne, przydzielenie kazdemu z cywilnych in-
zynier6w opiekujacych sie w razie wojny dtuisza przestrzenia drég, stuz-
bowego samochodu osobowego, gdyz tylko w tych warunkach jest mo-
zliwos$¢ -wymagania energicznego i sprezystego nadzoru. Pokrycie zapo-
trzebowania uzupetniei i napraw dla wszystkich samochodéw drogowych,
musi byé umozliwione z zapaséw wojskowych.

Przechodzac do zarzadzen administracyjnych w kierunku
nalezytego przysposobienia drég na wypadek wojny nalezy podkresli¢
koniecznos$¢ Scistej wspdlpracy juz w czasach pokojowych czynnikéw cy-
wilnych i wojskowych. Wspélpraca ta winna by¢ pojeta w ten sposob,
iz perjodycznie nalezatoby odbywaé wspdllne objazdy na podstawie kto-
rych ustalanoby odnosne programy, przyczem czynniki wojskowe nie mo-
glyby poprzestawaé tylko na skonstatowaniu brakow ale musiatyby row-
niez energicznie wspoéldziata¢ w kierunku uzyskiwania stosownych kredy-
tOw na usuniecie spostrzezonych niedomagan. Szczegbélowego omoéwienia
wymagaja te zarzadzenia, ktéreby ustality w wypadku wojny zakres dzia-
tania i kompetencje stuzby drogowej. Jak wiadomo w okresie pokojowym
calos¢ sluzby drogowej podlega wladzom cywilnym rozmaitego typu,
pafnstwowym lub samorzadowym, z uwagi na to, ze drogi stuza prawie
wylacznie celom gospodarczym. [est zatem rzecza niezbedna i konieczna
by czynniki cywilne miaty decydujacy glos w czasie pokoju na calo§é
gospodarki drogowe;j.

Zupelnie sie jednak zmienia charakter tej gospodarki w chwili wy-
buchu wojny. Droga przylegta do frontu, ktorej wylacznym celem istnie-
nia bylo zaspokojenie ekonomicznych potrzeb spoteczenstwa, zatraca ten
gtéwny charakter i nabiera nowego, czysto wojskowego, przyczem jej
zuzycie i przysposobienie zalezy li tylko od operacji militarnych. Jezeli
zatem zgodzimy sie na ten fakt, to musimy wyciagna¢ z tego dalsze kon-
sekwencje; droga bedaca w tym wypadku objektem wojskowym winna
by¢ zarzadzana przez organa podlegajace bezposrednio wojskowosci z zu-
pelnym wykluczeniem wplywéw cywilnych. Jest to do przeprowadzenia
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tylko w ten sposéb, iz z chwila wybuchu wojny catkowity personal dro-
gowy od dréznika poczawszy a na najwyzszym inzynierze skonczywszy zo-
staje zmilitaryzowany i podlega wylacznie zarzadzeniom i dyscy-
plinie wojskowej. Nie moge wchodzi¢ w szczegély tego rodzaju zarza-
dzenia, zwroce tylko uwage na jego rezultaty, kulminujace w tem, ze
w tym wypadku uniknie sig wszelkich sporéw kompetencyjnych, wytwo-
rzy sie jasna sytuacje, usprawni sie cato$¢ stuzby drogowej, ktéra jako
wojskowa bedzie mogta w sposob ratwy uzyskiwa¢ od zarzadu wojsko-
wego Srodki potrzebne do wykonania rozkazOw swej przelozonej wiadzy.
Kazdy kto praktycznie przerobil okres wojenny, jako inzynier drogowy
zrozumie donioslo§¢ zmilitaryzowania stuzby drogowej oraz przypomni
sobie te utrudnienia i dolegliwosci na jakie byl narazony w czasie ostat-
niej wojny wskutek braku tego rodzaju zarzadzenia.

Przy przeprowadzeniu zmilitaryzowania drogomistrzow i droznikow
uzyska sie nadto to, iz pozostana oni w chwili mobilizacji na swoich po-
sterunkach w charakterze wojskowym, w tych samych miejscach gdzie
pracowali w czasie pokoju. W ten sposOb zapobiegnie sie¢ wytworzeniu
pewnej prézni z chwila ogloszenia mobilizacji, ktéra bardzo dotkliwie da-
wala sie odczuwaé zarzadom drogowym i odbijata sie naturalnie nieko-
rzystnie na drodze. Nadto przyjmowanie w najkrytyczniejszej chwili do
obstugi drogi w miejsce powotanego do wojska droznika materjalu zu-
petnie niewyszkolonego a czesto pod wzgledem politycznie podejrza-
nego i powierzanie mu dorywczo czasami bardzo eksponowanej prze-
strzeni, nie moze naleze¢ do objawow pozadanych.

Koriczgc niniejszy referat streszczam g0 W nastepujacych punk-
tach:

Celem nalezytego przysposobienia naszych drég na wypadek wojny
okazuje sie koniecznem:

1. Utworzenie wojennvch zapaséw zZwirowych na kazdym kilometrze
drogi w ilosciach dostatecznych do pokonania wojskowego ruchu w okre-
sie co najmniej lrzymiesiecznym.

2. Nalezyte przysposobienie drég dojazdowych do miejsc poboru
kamienia dla ruchu motorowego.

3. Przydzielenie wladzom drogowym dostatecznej ilosci polnych ko-
lejek roboczych z wytaczeniem wszelkiej kompetencji w tym kierunku za-
rzadu kolejowego.

4. Doktadne ustalenie sposobu poboru materjatéw wybuchowych
dla celéw eksploatacji kamienia w okresie wojennym.

5, Utworzenie wojennych zapasOw narzedzi drogowych.

6. Zabezpieczenie stosownego przydziatu motorowych $rodkéw tran-
sportowych.

7. Militaryzacja calej stuzby drogowej w chwili wybuchu wojny.
Jak z referatu niniejszego wida¢, opuscitem w nim celowo sprawe objek-
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tow drogowych: wychodze bowiem z zaloZenia, iz juz w okresie pokojowym
objekty te winny sie znajdywaé w stanie dobrym, wystarczajgcym zupel-
nie na ruch wojenny.

Podaje poruszone przezemnie momenty pod oceng fachowa nie wat-
piac, Zze z omowienia jej wyniknie bezsprzecznie korzys¢ dla spoleczen-
stwa i Panstwa.
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