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Drogi z punktu widzenia obrony panstwa
Napisal M. W. Nestorowicz

1. Znaczenie drég dla obrony kraju
dawniej i dzis$
d niepamietnych czaséw drogi kolowe odgry-
O waly pierwszorzedna role podczas konflik-
téow miedzy narodami. Dowodzi tego hi-
storja tych narodow, ktorych dzieje sa nam
znane. Narody, ktére staly pod wzgledem militar-
nym wysoko, osiagnely ten stan dlatego, ze nietylko
dbaly o rozwéj potegi militarnej, ale i na rozwdj
i utrzymanie komunikacji zwracaly uwage i jej nie
lekcewaiyly.

Nie siegajac zbyt daleko w zamierzchla prze-
szlo§¢, mamy wybitny dowéd tego twierdzenia w
historji panstwa rzymskiego w okresie cezaryzmu.
Dzielny i karny zolnierz rzymski podbijat coraz to
nowe i dalsze kraje; odleglosci podbitych przez
Rzymian krajéw od stolicy paristwa rzymskiego
byly, jak na éwczesne stosunki komunikacyjne i te-
renowe, olbrzymie, mimo to paistwo rzymskie,
wraz z podbitemi prowincjami, rzadzone bylo spre-
zyscie dzieki temu, ze, poczynajgc od czaséw pa-

- nowania Cezara, parstwo rzymskie przystapilo do
budowy drég w wielkim zakresie, z wielkim nakla-
dem pracy i z wielka starannoscia; fragmenty drég,
jakie przechowaly sie do naszych czaséw (np.
fragmenty stynnej drogi ,Via Appia”), swiadcza
o wysokim poziomie éwczesnej sztuki inzynierskiej
i wielkiej wadze, jaka Rzymianie do budowy drég
przykltadali.

Przedewszystkiem Rzymianie przystapili do bu-
dowy drég odsrodkowych, laczacych stolice me-
tropolji z poszczegélnemi prowincjami. Przy kon-
cu epoki cezaryzmu takich odsrodkowych drég by-
fo kilkanascie. Biegly one poprzez Galje (obecna
Francje), przez Hiszpanje, obecne kraje niemiec-
kie, nawet w Anglji i Azji spotykamy slady budow-
nictwa drogowege Rzymian.

Stworzona byla specjalna organizacja fachowa,
majgca za zadanie budowe 1 utrzymanie tych drég,
na ktorej czele stal ,,curator viarum®, wyposazony
w duzy zakres wladzy.

Na budowe drég nie zalowano srodkéw, budo-
wano je starannie, przystosowywujac sie do miej-
scowych warunkéw: tam, gdzie byly odpowiednie
materjaly kamienne, budowano je z kamienia —
z plyt scisle dopasowanych, ulozonych na podiozu
z warstwy kamieni na zaprawie wapiennej; tam,
gdzie nie bylo materjaléw kamiennych, budowano
je z drzewa — z klocéw drewnianych, obciosanych
i ulozonych wpoprzek drogi na podtuinych klo-
cach (legarach); slady takich drég rzymskich, mie-
dzy innemi, znaleziono w Oldenburgji po oszusze-
niu torfowisk, w ktére z czasem pograzaly sie te
drogi: dzieki temu fragmenty drég rzymskich
z drzewa przechowatly sie do naszych czaséw. Dro-
gi te pod wzgledem sposobu budowy podobne by-
ty do drég drewnianych, budowanych podczas mi-
nionej wojny S$wiatowej na Irontach wschodnich
(przewaznie na ziemiach polskich).

W historji nowszej mamy réwniez przyklad
wielkiej dbalosci o drogi ze wzgledu na znaczenie

ich dla obrony panstwa drugiego genjusza wojen-
nego — Napoleona. Z jego inicjatywy zaczelo na
wielka skale budowaé naprzéd we Francji, a na-
stepnie i w innych krajach, znajdujacych si¢ w or-
bicie wplywoéw tego wielkiego wojownika, drogi
o twardej nawierzchni — drogi bite (szosy). Dro-
gi te odegraly niejednokrotnie wybitna role pod-
czas wojen napoleoriskich i przyczynily si¢ nieraz,
ze rezultaty byly takie, a nie inne. Wspomnie¢ tv
mozna chociazby budowe wielu drég przez przete-
cze alpejskie.

W owych czasach drogi kotowe byly jedynemi
drogami ladowemi, umozliwiajacemi przejscie ar-
mji wraz z taborami oraz dowéz aprowizacji i amu-
nicji.

Wspolczesne znaczenie drég dla obrony paristwa
jest wieksze, mimo zZe do obrony jest wyzyskiwany
tak potezny aparat komunikacyjny, jak koleje ze-
lazne.

Wojny, ktére miaty miejsce w ostatnich czasach,
r6znia si¢ znacznie od wojen napoleoriskich; pod
brofi powotywane sg ilosci zolnierza bez poréwna-
nia wieksze niz dawniej, co wymaga regularnego
dowozu olbrzymich ilosci aprowizacji; udoskona-
lenia techniki wojennej, jak rozwéj szybkostrzel-
nej broni, wymagajacej ogromnej ilosci amuniciji,
jak rozwéj formacyj techmicznych, zaopatrzonych
w rozne urzadzenia, przyrzady, narzedzia i mater-
jaly — wymagaja réwniez dowozu olbrzymiej ilo-
$ci materjatu wojennego.

Stowem, w czasie wojny olbrzymie ilosci wojsk
oraz olbrzymie ilosci aprowizacji, amunicji i sprze-
tu wojennego musza byé w czasie jaknajszybszym
dostarczane na miejsce przeznaczenia. Dostarcze-
nie w czasie wlasciwym decyduje o wyniku walki;
aparat komunikacyjny musi dzialaé¢ bez zarzutu

Ulozenie odpowiedniego do miejscowych warun-
kow planu przewozéw, odpowiednie okreslenie roli
kolei i drég podczas operacyj, racjonalny podzial
przewozow miedzy koleje i drogi ma znaczenie
pierwszorzedne.

Podkresli¢ tu nalezy niestychanie wazne znacze-
nie, jakie ma od czasu wielkiej wojny Swiatowej
1914—1918 roku transport po drogach przy po-
mocy pojazdéw mechanicznych.

Wszak w bitwie nad Marnag w 1914 r. zmobi-
lizowanie przez Francje w krytycznej chwili sa-
mochodéw i nawet takséwek paryskich uratowalo
Paryz, a w 1918 r. zorganizowanie transportu po
drodze ,La voie sacrée’’ — od Bar-le-Duc do Ver-
dun i utizymanie tej drogi w stanie zdatnym do
ruchu samochodowego uratowalo twierdze Verdun.
Przytaczam tu powyzsze klasyczne przyklady
waznosci drég podezas walk; a codzienne, nie
mniej wazne juslugi drég podczas wojny miaty
miejsce w czasie calego czasu trwania wojny, i to
zaréwno podczas walk ruchomych, jak pozycyj-
nych.

W czasie pokoju sg opracowywane przez wszy-
stkie sztaby projekty operacyj wojennych z sasia-
dami przy réznych mozliwych zalozeniach.
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Z przyjetych kombinacyj wynika potrzeba budo-
wy i utrzymania w odpowiednim stanie réznych
drég juz w czasie pokoju. Niewatpliwie to jest po-
trzebne i konieczne, ale oczywiscie liczyé sie trze-
ba i z tem, ze wypadki wojenne potocza sie ina-
czej i Ze wazniejszemi sie okaza akurat nie te dro-
gi, ktére uwazano za ,strategicznie wazne”, Mie-
lismy do$¢ takich przykladéw w czasie wojny swia-
towej. Przytaczam tu kilka przykladéw z walk na
frontach wschodnich: Austrja budowala i utrzy-
mywala na terenie bylej Galicji spora sie¢ drég
nstrategicznych”, z ktérych b. wiele podczas woj-
ny nie odegralo zadnej wybitniejszej roli; nato-
miast wybitng role odegraly takie drogi, o ktérych
w sztabie austrjackim nikt nie myslal,

Na Zgdanie sztabu rosyjskiego wybudowano
réwniez pewna sie¢ dréog ,strategicznych”, ktore
mialy stuzyé jako uzupelnienie kolei zelaznych
podczas wojny Rosji z Niemcami i Austrja; do ta-
kich drég np. nalezaly drogi ,strategiczne” Grod-

no — Lida, Brzesé¢ — Baranowicze, w zalozeniu,
ze wojska rosyjskie cofna sie na linje fortec De-
blin — Brzes¢ — Grodno i ze drogi te odegraja

1cle, jako laczace linje frontu z waznemi wezla-
mi kolejowemi Lida i Baranowiczami; w rzeczy-
wistoéci drogi te w pierwszem stadjum wojny nie
mialy powazniejszego znaczenia; nabraly wiek-
szego znaczenia dla armji rosyjskiej, ale dopiero
podczas odwrotu jej za linje Baranowicze — Lida,
a od jesieni 1915 r. do lata 1918 r. podczas walk
pozycyjnych mialy wybitne ,znaczenie strategicz-
ne”, ale dla... Niemcoéw.

Wojna pozycyjna, zaréwno na froncie zachod-
nim, jak na wschodnim — od jesieni 1915 r. do
jesieni 1918 r. — wysunela potrzebe zbudowania
i utrzymania zupelnie innych drég, niz te, kidre
byly przewidziane w planach réznych sztabéw, ja-
ko drogi strategiczne.

Nie roszczac zadnej pretensji do znajomosci
strategji, a jedynie na podstawie praktyki, jakag
mnjatem podczas wojny swiatowej, na podstawie
znajomosci literatury technicznej, dotyczacej tego
dziatu, i doswiadczenia armij, ktére braly udzial
w wojnie $§wiatowej, wreszcie na podstawie do-
$wiadczen z wojny polsko-bolszewickiej w latach
1919—1920 pozwalam sobie wyrazi¢ zdanie, ze
panistwo, ktére niema, jak Polska,
tendencyj imperjalistycznych, na-
tomiast zmuszone jest do prowa-
dzenia wojen obronnych, powinmno
podejmowaé wszelkie mozliwe wy-
sitki, na jakie je staé aby istnieja-
ca sieé drég z twarda nawierzchnia
byla rozszerzona i w nalezyty spo-
s6b utrzymywana, i Ze jest to za-
gadnienie takiej samej waznosci
jak zaopatrzenie armji w aprowi-
zacje lub amunicje Nowobudowane i
istniejace drogi z twarda nawierzchnia muszg by¢
‘w takim stanie, aby mogly znies¢ intensywny ruch
wojenny, majacy swéj specyficzny charakter i wy-
magania, rézne od ruchu normalnego w czasie po-
koju; jezeli ze wzgledéw finansowych nie wszyst-
kie drogi moga byé budowane i utrzymywane tak,
aby wytrzymywaly ruch wojenny, powinno sig
przewidzieé, aby w razie potrzeby mozna je bylo

szybko i malym nakladem pracy przystosowaé do
potrzeb ruchu wojennego; poniewaz jest rzeczg nie
do pomyslenia ze wzgledéw finansowych, aby
wszystkie drogi mogly otrzymaé twardg nawierzch-
nig, nalezy drogi gruntowe tak sprofilowaé i utrzy-
mywagé, aby w razie potrzeby, stosujac specyficz-
ne metody budowy drég dla czaséw wojennych,
mozna bylo Tam, gdzie zajdzie potrzeba, umozli-
wi¢ ruch zwiazany z potrzebami wojska. Wre-
szcie nalezy dazyé do tego, aby na
drogach byly zawsze pewne i zdat-
ne dla transportéw wojennych mo-
sty; pod tym wzgledem mosty drewniane, ktére
co pewien okres muszg byé odbudowywane, nie
moga by¢ zaliczane do mostéw pewnych i zawsze
zdatnych do transportéw wojennych, gdyz czesto
si¢ zdarza, Ze mosty, przez kiére majg i$é trans-
porty wojenne, doszty do takiego stanu, ze nie
moga wytrzymaé ruchu, jaki nagle spadt na nie,

Drogi z twarda nawierzchnia mu-
szg byé odpowiednio stale i sy-
stematycznie utrzymywane. Wszel-
kie zaniedbania pod tym wzgledem
mogg byé przyczyna katastrof pla-
néw wojennych, gdyz moze sie oka-
zaé, ze pewne drogi z twardag na-
wierzchnig, ale zaniedbane, rozsy-
pia sie zaraz po przejs$ciu pierw-
szych transportéw wojennych i
uniemozliwia komunikacje Pod-
kresli¢ tez nalezy, ze budowa drég,
zwlaszcza z twarda nawierzchnia,
zdatnych do wielkiego ruchu wo-
jennego, 1 budowa pewnych, a wiec
statych mostéw, wymaga duzo cza-
sui przygotowania i przewiezienia
wielkiej ilosci materjaléw; na taks
budowe w czasie wojny zwykle niema czasu
ani fizycznej mozliwosei.

Z tego wzgledu, w razie potrzeby budowy takich
drég i mostéow, ktore nie byly pobudowane w cza-
sie pokoju, zajdzie nieraz potrzeba
zastosowania pewnych odrgbnych
metod, aby roboty mozna bylo wy-
konaé¢ w czasie krétkim z materja-
téw, jakie w kazdym poszczegdlnym
wypadku moga byé do dyspozyciji
wpoblizu, Naprzyktad w niektérych okolicach
w tych razach mozna zastosowaé drogi dylowane,
w innych — drogi z paséw zelbetowych lub blo-

‘kéw zelbetowych.

2. Zadania transportu na drogach
podczas wojny wspoélczesne;.,

Ruch na drogach, zwiazany z potrzebami trans-
portu wojennego, znacznie sig rézni od ruchu w cza-
sie pokoju, zaréwno pod wzgledem ilosci cieza-
réw transportowanych, jak réwniez i pod wzgle-
dem jakosci pojazdéw, przechodzacych po drodze.
Zwykle natezenie tego ruchu (mierzone w tonnach
na dobe) przekracza w znacznym stopniu nate-
zenie ruchu na tejze drodze w czasie pokoju.

Dla warunkéw pokojowych uwazamy, Ze ruch
na drogach jest intensywny, jezeli wynosi ponad
1000 tonn w ciagu doby. '
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Wedtug statystyki ruchu z 1930 r. na drogach
panistwowych w Polsce dlugosé lakich odcinkow
wynosi okolo 7% og6lnej diugosci drég paristwo-
wych.

Zreszta tablica 1 daje poglad na ruch w czasie
pokoju na najwazniejszych drogach pod wzgledem
znaczenia komunikacyjno-budowlanego — na dro-
gach parstwowych.

Tablica I ze statystyki ruchu na drogach panstwowych

w r. 1930.

Obciazenie % ogélnej dlug.

dh“g()éé drog panstw. z twar-

. dObq drogi l-d‘z’;, puquwi‘urzzhni:?r
I do 100 t 220 km 1,7%
11 100— 500 ,, 8239 64,5 ,,
[T 500—1 000 ,, 3417 ., 26,7 ,,
IV  1000—1300,, 521 ,, 4,1,

V  1300—iwyzej 30, 30,

Razem 12777 , 100 ,,

Przeciqtne obcigzenie ruchem drég panstwowych
wynosi 482 tonny na dobe.

Na drogach samorzadowych (wojewédzkich, po-
 wiatowych i gmmnych] z twarda nawierzchnia
ruch jest naogét mniej intensywny. Statystyki ruchu
na tych drogach jeszcze nie posiadamy i bedzie
ona opracowana jedynie dla drog wojewodzkich
i powiatowych za rok 1930; w kazdym razie i na
drogach samorzadowych sa odcinki, na ktérych
ruch ten jest intensywny; odcinkow tych jest jed-
nak stosunkowo nieduzo; przewazaja odcinki o ru-
chu znacznie mniejszym, a przecietny ruch na dro-
gach samorzadowych jest mniejszy, i to dosé
znacznie, niz na drogach pafstwowych.

W razie skoncentrowania w pewnych okoli-
cach znaczniejszych ilosci wojska 1 energicznej
akcji wojennej, w razie przerzucania armji z jed-
nego miejsca na drugie, ruch na drogach moze by¢
znacznie wigkszy niz w czasie pokoju. Naturalnie,
nie mozna nigdy przewidzie¢, jaki bedzie spétczyn-
nik takiego powiekszenia: =zalezne to bedzie od
_ wielu warunkéw, np. od skali, w jakiej akcja wo-
jenna w danej okolicy ma byé prowadzona, od wa-
runkéw komunikacyjnych terenu, ilosci kolei zelaz-
nych, ich usytuowania, ilo§ci drég z twarda na-
wierzchnig i ich usytuowania i t. p., i t. p. Nieraz
is{p()i?zynnik ten moze dojé¢ do wyjatkowej wiel-

osci.

Naprzyklad na stynej drodze ,La voie sacrée”
od Verdun do Bar-le-Duc — w czasie ofensywy
niemieckiej ruch wzrést do 6000 ciezarowych sa-
mochodéw, co wynosito okoto 24 000 do 30 000 tonn
na dobe. Na drodze tej byl wéwczas dopuszczony
tylko ruch samochodowy, w celu zwigkszenia zdol-
nosci przepustowej drogi.

Niewatpliwie ruch w czasie pokoju na tej pod-
rzednej (nawet nie paistwowej) drodze wynosit
nie wiecej niz kilkaset tonn na dobe.

Zuzycie (Scieranie i miazdzenie materjatu-wa-
pienia) wynosilo 10 — 15 m® na kilometr dzien-
nie, czyli ze dziennie dla uzupelnienia niszczo-
nej nawierzchni trzeba byto dostarczaé te ilosci
materjaiow, przecigtnie przy pomocy dwéch wo-
z6w konnych i jednego samochodu ciezarowego na

1 kilometr; przy naprawie drogi zajetych bylo sta-
le w okre51e najgoretszym przecietnie po 20 robot-
nikéw codziennie na 1 km.

Spreiysta organizacja utrzymala droge w najgo-
retszym czasie w takim stanie, ze ruch po drodze

moégt si¢ odbywaé bez przeszkdd i bez przerw, i to
uratowalo Verdun.

W tym wypadku zakladajac, ze ruch zwykly w
czasie pokoju wynosil 300 t dziennie, mamy spoét-
czynnik powiekszenia ruchu 80,0 do 100,0.

Przyktad przytoczony wyzej jest wyjatkowy
i nie moze by¢ brany za podstawe do przecigtnych
kalkulacyj.

W kazdym razie w czasie wojny ruch moze nagle
wzrosnaé kilka, kilkanadcie lub kilkadziesiat razy
w stosunku do ruchu w czasie pokoju.

Inny przyktad z wojny swiatowej: w czasie wal-
ki nad Nida w miesigcach zimowych w korcu
1914 r. i na poczatku 1915 r. Korpus rosyjski
wzmocniony, liczacy przeszlo 40 000 ludzi, stal nad .
Nida szeroko rozwinietym frontem; jedyna droga,
ktoéra mogly byé dowozone aprowizacja, amunicja
i dostarczane positki, byla droga do Ostrowca,
gdzie urzadzona zostala baza aprowizacyjna i amu-
nicyjna, przez Opatéw, Staszéw do Stopnicy, diu-
gosci 78 km. Od Stopnicy juz drogami gruntowemi
aprowizacja i amunicja rozwozone byly na pozycije.

Droga Ostrowiec—Stopnica byla droga bita o
slabej nawierzchni (zwykly makadam, bez podkta-
du kamiennego), zbudowang prymitywnie, bez za-
chowania elementarnych wymagan techniki (np.
drenazu na gruntach ciezkich), z miejscowego ka-
mienia, przewaznie stabego wapienia. W dodatku
konserwacja tej drogi byla zaniedbana przez Ro-
sjan, tak Zze w chwili wybuchu wojny warstwa
ttucznia byta bardzo cienka.

Jesien i zima z 1914 na 1915 r. byly naogol bar-
dzo mokre; niewielkie mrozy trwaly zaledwie kil-
ka tygodni. Gdy 6w korpus rosyjski stanal pézna
iesieniq na pozycjach, droga Ostrowiec—Stopnica
stala sie dla tego korpusu jedyng arterja komuni-
kacy]na, zaczgto wozié taborami konnemi aprowi-
zacje armji i amumC]Q, trakC]a mechaniczna w
owym okresie wojny w armji rosyjskiej byla sla-
bo rozwinieta, jedynie personel sztabowy postugi-
wal sie samochodami osobowemi. Po kilku tygod-
niach dzdzystej pogody, pod dzialaniem 01qg1ego
ruchu taboréw droga bita ,,skonczyla sie”, t. .
przewrécila sie. L.adunek wozow dwukonnych trze-
ba bylo zmniejszyé do wielkosci wprost $miesznej:
po6t tonny na jeden wéz; nawet przy takich tadun-
kach tabory z trudnoscia mogly przebywaé te dro-
ge, przytem w krétkim czasie dochodzily do takie-
go wyniszczenia, Ze trzeba je bylo zastepowaé no-
wemi, co zreszta ma poczatku wojny bylo rzecza
Iatwq Dopiero potem, gdy poIozeme korpusu stato
si¢ krytycznem i gdy korpus juz cierpial glod, do-
woédztwo armji rosyjskiej pomyslalo, ze droge
Stopnica—Ostrowiec trzeba odbudowaé; ze zmo-
bilizowanych inzynieréw cywilnych utworzono na-
predce specjalna organizacje drogowa, ktéra za-
jeta si¢ naprawa drogi przy pomocy osobnych ta-
boréw roboczych, zoInlerzy pospohtego ruszenia
oraz przymusowej pracy miejscowej ludnosci. Pra-
ca byta wykonywana bez przerwy ruchu taboréw
wojskowych; na dobre rozpoczela sie dopiero
w koncu stycznia; na najbardziej zniszczonych od-
cinkach trzeba bylo uktadaé droge dylowana w kil-
ku warstwach (nieraz do czterech) wprost pod
brzuchami konskiemi. Jednoczesnie zaczeto wydo-
bywaé z kamienioloméw kamien, zwozi¢ go na dro-
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ge i odbudowywaé nawierzchnie; w ciggu lutego,
marca i kwietnia przygotowano zaledwie 27 000 do
30 000 m* tlucznia. Sytuacja opanowana zostala za-
ledwie pod koniec kwietnia, kiedy droga stala sie
zdatna do uzytku taboréw; zresztg wiele tu pomo-
gfo slorice, ktore wysuszylo ziemie. Droga sie przy-
data, ale juz tylko do odwrotu korpusu. Gdyby
droga byla racjonalnie zbudowana, na kamiennem
ppdloz‘u z urzgdzeniem drenazu na gruntach ciez-
kich, to nawet po zniszczeniu wierzchniej warstwy
tl}lcznia nie dosztoby do jej zrujnowania i korpus
nie miatby tylu powaznych klopotéw i strat przy
transportowaniu amunicji i aprowizacji. Niewatpli-
wie tez stan drogi Ostrowiec—Stopnica zawazyl
niejednokrotnie na wynikach walk, prowadzonych
przez 6w korpus rosyjski. A trzeba tu wspomnie¢,
ze iloé¢ cigzaréw, jaka naleZalo przewozi¢, nie by-
ta mala i wynosita wraz z waga taboréw nie mniej
niz 2500 t — 3000 t dziennie.

A ruch w czasie pokoju na drodze Ostrowiec —
Stopnica zapewne nie wynosil przecietnie wiecej
niz 200 — 250 tonn na dobg. I tu mamy powainy
spolczynnik zwiekszenia ruchu, wynoszacy oko-
fo 10,0. . '

Trzeba nadmienié, ze ruch wojenny posiada zu-
pelnie inny charakter, niz ruch w czasie pokoju.

W czasie pokoju charakter ruchu na danej dro-
dze jest znany i nawierzchnia do tego charakteru
moze byé dostosowana.

Pokojowy ruch na drogach waha si¢ w bardzo
szerokich granicach od kilkudziesieciu tonn na do-
be do kilku tysiecy tonn na dobe. Najwiekszy ruch
na drogach panstwowych wedtug statystyki z 1930
roku na niektérych odcinkach wynosit 3 000 tonn
na dobe, a przecietny dla wszystkich drég pan-
stwowych 482 tonny na dobeg. Ruch ten sklada sie:
z ruchu wozéw konnych, ktérych wickszo$é sa to
wozy wloscianskie, zdazajace na targi, stosunkowo
malo lub nawet, mozna powiedzie¢, wcale nieob-
cigzone; mniejszos¢ wozow — to wozy ladowne,
przewozace ciezary; wozy te beda mialty wedlug
nowych polskich przepiséw odpowiednio do prze-
wozonych ciezaré6w dostosowana szeroko$§é obre-
czy tak, aby obcigzenie wozu z tadunkiem nie wy-
nosito wiecej niz 100 kg na 1 cm biezacy sze-
rokosci obreczy. Wozy konne po drogach rzadko
jezdza w kolumnach, przewaznie jezdza indywi-
dualnie. Ma to powazny wplyw na zuzycie drég,
gdyz wozy jezdzace w kolumnach — jeden za dru-
gim w malych odstepach — znacznie wigcej nisz-
czg drogi, niz wozy jadace w pojedynke, pierw-
sze bowiem jada zawsze jedna koleja, przez co
nawierzchnia zuzywana jest znacznie wigcej wzdiuz
tych kolein, niz na pozostalej powierzchni, zwlasz-
cza jezeli ruch kolumn wozéw konnych odbywa
sie w czasie, kiedy warunki atmosferyczne nie
sprzyjaja trwalosci nawierzchni, np. péina jesie-
nia podczas dlugotrwatych deszczow, lub na wio-
sne, gdy drogi odmarzaja i na niektérych odcin-

ach zaczynaja tworzyé sie znane a niepozadane
zjawiska. w postaci pecznienia nawierzchni na od-
cinkach zle zdrenowanych; zjawiska te sg niebez-
pieczne zwlaszcza dla nawierzchni drég bitych,
w szezegblnosci drég bitych budowanych bez po-
dloza kamiennego; pod wplywem ruchu, odcinki
drog narazone na pecznienie bardzo tatwo moga
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by¢ zupelnie zrujnowane i droga staé sie moze nie
do przebycia; zdarzaja sie wypadki, ze podczas
tworzenia si¢ peczniern niektére drogi o stabszej
konstrukcji sa przez miejscowe wladze wprost za-
mykane na pewien czas dla ruchu ciezarowego. Ta-
kie zamykanie ruchu moze mieé¢ miejsce w wyjat-
kowych wypadkach w czasie pokoju, ale jest nie
do pomyslenia w czasie wojny. Wtedy ruch wo-
z6w w kolumnach na takich odcinkach podlegaija-
cych pecznieniu bardzo latwo moze doszczetnie
je zrujnowaé i nieraz zupelnie uniemozliwi¢ komu-
nikacje. g

Oprécz ruchu wozéw konnych podczas pokoju
ma réwniez miejsce ruch pojazdéw mechanicznych.
I znowu ruch tych pojazdéw w czasie pokoju zna-
cznie sie rézni od ruchu pojazdéw mechanicznych
w czasie wojny.

Dla stosunkéw w Polsce réznica ta przedstawia
si¢ w sposéb nastepujacy: ruch samochodéw oso-
bowych w obecnej chwili depresji gospodarczej,
z powodu niewielkiej ilosci takich samochodéw,
gra stosunkowo. niewielky role, jest rozproszony
po calej Polsce zreszta bardzo nieréwnomiernie
i nie oddzialywa zbyt niszczaco na nawierzchnie
drég.

Przypomnieé tu musze rzecz ogblnie znana, ze
ruch pojazdéw mechanicznych szczegéinie niszcza-
co -oddzialtywa na nawierzchnie zwyklych drég
bitych, o 1ile jest on intensywny, a szybko$é¢
jest znaczna. Otéz w Polsce ten rodzaj ruchu tyl-
ko na niewielu szlakach przyczynia sie w sposéb
widoczny do zniszczenia nawierzchni drog bitych.

Inaczej przedstawia sie sprawa ruchu autobu-
s6w i samochodéw ciezarowych. Ze wzgledu na
ciezar tych pojazdéw, obecnie prawie wylacznie
zaopatrzonych réwniez w obrecze gumowe pneu-
matyczne, wplyw ruchu tych pojazdéw na niszcze-
nie zwyklych nawierzchni jest znacznie intensyw-
niejszy i wystarcza niewielka ich ilo§é, kursuja-
cych stale, aby zniszczenie nawierzchni nastapilo
szybko, zwlaszcza w czasie dzdzystym, przez utwo-
rzenie charakterystycznych ,kurzych gniazd”, tak
przykrych dla ruchu pojazdéw mechanicznych.
Szybkie zniszczenie nawierzchni zwyklych drég
bitych obserwowaé sie daje na tych szlakach, na
ktérych ruch autobuséw i samochodéw ciezaro-
wych jest do§é znaczny; ilos¢ tych szlakow jest
stosunkowo niewielka i szlaki te musza otrzymac
jakies inne nawierzchnie, odpowiedniejsze do te-
go rodzaju ruchu. Te inne nawierzchnie sa zwykle
znacznie kosztowniejsze od nawierzchni zwyklych
drég bitych i wymagaja odrazu wiekszych nakta-
déw inwestycyjnych, co w naszych polskich sto-
sunkach natrafia na powazne przeszkody natury
finansowej, mimo ze naktady inwestycyjne na na-
wierzchnie odpowiednie dla intensywnego ruchu sa-
mochodowego amortyzuja si¢ w bardzo krétkim
przeciggu czasu, gdyz utrzymanie nawierzchni
zwyklych drég bitych na szlakach o ozywionym
ruchu pojazdéw mechanicznych jest bardzo kosz-
towne i nieracjonalne pod wzgledem zaréwno tech-
nicznym, jak ekonomicznym: gruntowne odnawia-
nie nawierzchni (pogrubienie wraz z walcowaniem)
musi byé wykonywane bardzo czesto — co dwa—
trzy lata. : ;

Podczas wojny zwykly ruch pojazdéw mecha-
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nicznych bardzo maleje, prawie ustaje, gdyz pra-
wie wszvstkie pojazdy mechaniczne zdatne do po-
trzeb wojska sa rekwirowane. Poza tem trzeba sie
liczyé z rozwojem motoryzacji armji: armje wspét-
czesne sa w coraz wigkszym stopniu motoryzowa-
ne. Ruch pojazdéw mechanicznych zesrodkowuje
sie na niektérych szlakach i odbywa sie bez wzgle-
du na warunki atmosferyczne. Na szlakach tych
zaczynaja kursowaé mniej lub wiecej liczne ko-
lumny tych pojazdéw; ruch kolumn pojazdéw me-
chanicznych oddzialywa szczegdlnie niszczaco na
nawierzchnie nieprzystosowane do tego rodzaju
ruchu, a w pierwszym rzedzie na nawierzchnie
zwyklych drég bitych; w krétkim czasie ruch na
takich drogach staje sie ucigzliwy, a nieraz wprost
niemozliwy.

Nieraz w czasie wojny ruch intensywny pojaz-
déw mechanicznych powstaje na takich drogach,
na ktérych w czasie pokoju albo nie bylo go wca-
le, albo byt zupelnie nieznaczny. W tych wypad-
kach np. szerokosé jezdni wystarczajaca dla ru-
chu pokojowego moze byé niewystarczajaca dla
ruchu wojennego i moze zajs§é potrzeba blyska-
wicznego poszerzenia jezdni; wypadkéw takich
w czasie wojny $wiatowej bylo bardzo duzo.

Moze zaj$é rowniez potrzeba ztagodzenia zbyt
ostrych lukéw lub zbyt wielkich spadkéw. W ta-
kich wypadkach nalezy przedsiebraé¢ szczegolnie
energiczne srodki w celu podtrzymania mozliwo-
§ci ruchu samochodowego; nie zawsze moze byé
to mozliwe ze wzgledéw technicznych i ze wzgle-
du na krétki czas, jaki jest do dyspozycji. Aby
unikng¢ niespodzianek, przykrych i fatalnych dla
wynikéw wojny, z powodu naglego zjawienia sie
ruchu wojennego zaréwno pojazdéw konnych, jak
mechanicznych, teoretyczne wyjécie z sy-
tuacji polegaloby na tem, aby.wszystkie
drogi byly w czasie pokoju przy-
stosowane do intensywnego ruchu
wojennego. Naturalnie jest to niemozliwe ze
wzgledéw finansowych, gdyz wymagaloby kolosal-
nych, jak na nasze stosunki, wktadéw. Praktyczne
wyjécie musi sie liczyé z faktycznym stanem finan-
sow pandstwa i samorzadow, da ono rozwiazanie
moze polowiczne; w kazdym jednak razie mozna
tu bardzo wiele zrobi¢ w celu przystosowania drég
do potrzeb wojny.

3. Jak przystosowaé drogi i mosty w Polsce
do celéw obrony Pafistwa.

a. Drogi o nawierzchni ciezkiej.

Wylacze z rozwazai te szlaki, ktére juz sa lub
beda w najblizszej przyszlosci przebudowane ze
wzgledu na panujacy juz na nich dzi§ intensywny
ruch pojazdéw konnych czy mechanicznych i otrzy-
maja tak zwane ,ciezkie nawierzchnie”. Szlaki te
z nawierzchniami ciezkiemi, a zwlaszcza z na-
wierzchniami tego rodzaju, jak z kostek kamien-
nych regularnych, czy nieregularnych (tak zwane
«pOtbruczki'), klinkieru, nawierzchnie betonowe,
wreszcie poprawnie wykonane ciezkie nawierzchnie
bitumiczne na dobrem podlozu przy szerokosci
jezdni 5—6 metréw sprostaja potrzebom ruchu wo-
jennego; na szlakach takich mosty i przepusty sa
zwykle réwniez przebudoware na budowle stale.
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Wreszcie jezdnia tych drég jest przystosowana do

.szybkiego ruchu samochodowego przez urzadzenie

tukéw o wigkszych promieniach z poszerzeniami
jezdni i jednostronnym spadkiem, a w przekroju
podluznym réwniez zastosowane sa luki pionowe
na zalamaniach niwelety. O takie szlaki z ciezkie-
mi nawierzchniami mozna by¢ spokojnym, nalezy
tylko w czasie intensywnego ruchu wojennego pa-
mietaé o potrzebie intensywnej konserwacji.

Drogi tego rodzaju moga pod wplywem ruchu
wojennego znacznie si¢ zuzywaé, ale, o ile sa wy-
budowane dobrze, powinny wytrzymaé ruch wo-
jenny bez znaczniejszych trudnosci. Niestety,
ogolna dlugos§é takich odcinkéw jest znikoma w
stosunku do ogélnej dlugosci drég z twarda na-
wierzchnia. ‘

lekkie.

Gorzej sprawa przedstawia sie z tak zwanemi
ynawierzchniami lekkiemi”, pod ktéremi rozumia-
ne s3 zwykle drogi bite smolowane lub asfaltowa-
ne powierzchownie, drogi bile kitonowane, na-
wierzchnie drég bitych cementowane (cementowa-

b. Nawierzchnie

ny makadam) i t. p. Z temi nawierzchniami w cza-

sie wojny moze by¢ klopot: odcinki drég, na kté-
rych juz sa, lub na ktérych beda w najblizszej
przyszlosci zbudowane lekkie nawierzchnie, maja
wprawdzie zwykle stale mosly i przepusty i sa
przystosowane do ruchu samochodowego pod
wzgledem uksztallowania jezdni w przekroju po-
diuznym i poprzecznym, ale rodzaj jezdni jest
przystosowany do niezbyt intensywnego ruchu, nie
przenoszacego 500—600 tonn na dobe.

W razie powstania na takich odcinkach ruchu
wiekszego, moga one nie wytyrzymaé takiego ruchu
i moga tatwo by¢ zniszczone. W dodatku naprawa
ich moze byé wykonywana nie zawsze, np. smolo-
wane lub asfaltowane drogi bite nie moga byé na-
prawiane podczas dzdzystej pogody lub w zimie,
a znowu drogi cementowane wymagaja pewnego
czasu na zwiazanie zapraw i wstrzymania ruchu
na naprawianych miejscach, nawet przy uzyciu ce-
mentéw szybkowiazacych; podczas mrozéw napra-
wy drég cementowanych réwniez nie moga by¢ wy-
konywane. Zreszta nawet gdyby warunki atmosfe-
ryczne dla napraw lekkich nawierzchni byly odpo-
wiednie, roboty takie podczas intensywnego ruchu
sa trudne do wykonania, wymagajg specjalnych
materjaléw (np. smoly preparowanej, asfaltu, do-
brych grysikéw kamiennych, wreszcie cementéw),
ktérych otrzymanie w czasie wojny, a nawet prze-
wiezienie kolejami, moze by¢ utrudnione, lub wrecz
niemozliwe, gdyz w czasie wojny produkcja tych
materjaléw moze byé wstrzymana, a koleje, zajete
pilnemi przewozami wojennemi, moga nie daé
przewozéw materjaléw drogowych. To tez sprawa
utrzymania w czasie wojny ,lekkich nawierzchni”
musi byé postawiona w sposéb nastgpujacy: o ile
beda istnieé warunki, aby takie nawierzchnie mogly
byé utrzymywane, nalezy je utrzymywaé, konser-
wujac w stopnin odpowiednio do ruchu zwigkszo-
nym, np. uzywajac do smotowania lub asfaltowania
znacznie wiekszych ilosci materjatéw. O ile takich
warunkéw nie bedzie, nalezy zrezygnowaé z utrzy-
mania tych lekkich nawierzchni i traktowaé je ja-
ko zwykle drogi bite, co oczywiscie przy duziym
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ruchu da drogi o wartosci technicznej znacznie niz-
szej, zwlaszcza dla ruchu pojazdéw mechanicz-
nych.

c. Zwykle drogi bite.

Jeszcze gorzej przedstawia sie sprawa ze zwyk-
temi drogami bitemi. Stan tych drég pod wzgledem
wymagan ruchu pokojowego pozostawia bardzo
wiele do zyczenia. Dzieki temu, ze od chwili
wskrzeszenia Polski do dnia dzisiejszego, z wyjat-
kiem moze okresu 1928-29 r., gospodarka drogowa
byla stale traktowana po macoszemu i nie znajdo-
wala nalezytego uwzglednienia w budzecie par-
stwowym, a od 1930 roku do dnia dzisiejszego przy
nkompresjacli budzetowych”, mozna powiedzie¢
§miato, zostala wykres$lona z budzetu panstwowe-
go, a w budzetach powiatowych zwigzkéw komu-
nalnych byta bardzo ograniczona, — istniejace dro-
gi bite nie mogty byé doprowadzone do stanu, w
jakim mogltyby sprostaé wymaganiom ruchu poko-
jowego.

Aby drogi bite moglty wytrzymaé wiekszy ruch,
powinny by¢ zbudowane na podtozu kamiennem,
odpowiednio zdrenowanem na gruntach nieprze-
puszczalnych, i powinny mieé nad podlozem odpo-
wiedniej grubosci (przynajmniej 15—20 cm) wat-
stwe prawidlowo uwatowanego tlucznia.

Trzeba zaznaczyé, ze nawierzchnia drogi bitef
z podlozem kamiennem (t. zw. system ,,Tresaguét")
jest bezwarunkowo mocniejsza, niz nawierzchnia
drogi bitej bez podloza kamiennego (t. zw. system
«MacAdam’a”) i moze wytrzymaé znacznie wigk-
szy ruch. Na ten ostatni rodzaj nawierzchni dziala
specjalnie niszczaco ruch w kolumnach pojazdéw
konnych o obreczach zelaznych. Przyktady znisz-
czenia w kréotkim czasie drég o nawierzchni maka-
damowej mozna bylo obserwowaé w czasie wojny
$wiatowe] na niektérych bardzo waznych drogach
na froncie wschodnim: Rosja budowata drogi bite
prawie wytacznie bez podioza kamiennego; nawet
tak zwane drogi strategiczne byly bez podloza; to
tez bardzo szybko — wprost na oczach — rozsypy-
waly sie one pod wplywem ruchu kolumn taboréw
wojskowych i byly gorsze wtedy dla ruchu, niz
zwykte drogi gruntowe, a czasami byly wprost nie
do przebycia nawet dla taboréw konnych,

Droga bita z podlozem kamiennem nie ,rozsy-
puje sie”’, gdyz nawet, jezeli cala warstwa walco-
wanego ttucznia zostanie starta i zmiazdzona pod
wplywem ruchu, ruch moze sig jeszcze przez diuz-
szy czas odbywaé po samem podioiu kamiennem.

Ze wzgledéw powyzszych nalezy dazyé do tego,
aby drogi bite byty budowane z pod-
tozem kamiennem; wprawdzie budowa
wtedy wypadnie w pewnych razach drozej, ale na-
wierzchnia bedzie pewniejsza, bo moze nawet nie
by¢ systematycznie utrzymywana nalezytej grubo-
éci warstwa tlucznia, i nie utworza si¢ na niej w
razie zmniejszenia sie grubosci nawierzchni prze-
tomy i glebokie wyboje. W ostatecznym razie moz-
na bedzie jeszcze jezdzi¢ po podlozu. Istniejace
drogi bite nie wszedzie maja podioze: w niektérych
dzielnicach przewaznie przed wojna budowano dro-
gi bite bez podloza kamiennego, np. w b. zaborze
austrjackim i rosyjskim; na terenie b, zaboru pru-
skiego drogi bite przewaznie maja podloze kamien-

ne. Drogi panstwowe posiadaja podloze kamienne
tylko na 41,5% ogélnej dtugosci, a nie maja pod-
toza na 58,5%. Po wskrzeszeniu Polski nowo wy-
budowane drogi — z bardzo malemi wyjatkami —
maja podloze kamienne, ze wzgledu na nacisk, ro-
biony pod tym wzgledem przez b. Ministerstwo Ro-
bét Publicznych. Tendencja budowy drég bitych
z podlozem kamiennem jest kontynuowana przez
Ministerstwo Komunikacji.

Ze wzgledu na wielkie obcigzenia két pojazdow,
zwlaszeza pojazdéw mechanicznych, dochodzace
do 5000 kg na kolo, grubo$¢ nawierzchni drég bi-
tych powinna mieé pewna granice minimalna, poza
ktora nie powinna wychodzi¢, aby cisnienie na
grunt nie przekraczalo norm dopuszczalnych. Je-
zeli wezmiemy opone odpowiednia dla takiego sa-
mochodu, z obcigZeniem jednego kota 5000 kg, be-
dzie ona miala (opona ,balonowa”)  szeroko$é
b = 26,25 cm i szeroko§¢ dotyku do nawierzchni
(b,) wyniesie okoto 2/, b = ~ 18 cm. Jezeli przyj-
miemy dlugo$é dotyku b, = 18 cm i zalozymy dla
uptrcizezenia, ze cis$nienie przez nawierzchnie roz
szetza sie pod katem 45° t. j. przyjmiemy, jakby
plyty nawierzchni drogi bitej nie bylo, a byla tylko
luZna masa, ze dynamiczne ci$nienie = 2,5 ci$nie-
nia statycznego i ze na grunt nie moze byé dopu-
szczone ci$nienie wieksze niz 2,5 kgfcm? otrzyma-
my, ze grubosé nawierzchni nie powinna byé mniej-
sza niz 26 cm,

W rzeczywistosci grubosé przecietna nawierzch-
ni drég bitych panstwowych byta juz w r. 1930
o wiele mniejsza, a w chwili obec-
nej — 2z powodu wstrzymania nor-
malnej konserwacji od roku 1930 —
jeszcze sie zmniejszyta. '

Niewatpliwie, ze na wielu drogach, na ktérych
w czasie pokoju ruch (zwlaszcza mechaniczny) jest
wiekszy, konserwowanie nawierzchni drég bitych
jest nieracjonalne, bo drogie; drogi te powinny
otrzymaé przystosowane do miejscowych warun-
kow ,nawierzchnie ciezkie”, wymagajace wpraw-
dzie odrazu powaznych wktadéw, ale zato bardzo
ekonomiczne pod wzgledem kosztéw konserwacji,
dzieki czemu wysokie naktady inwestycyjne szyb-
ko si¢ amortyzuja.

Na wydatek zwigzany z przebudo-
wa na nawierzchnie ciezkie odcin-
kow, ktére tego wymagdajg ze wzgle-
du na odbywajacy sige na nich in-
tensywny ruch, oraz na pogrubienie
do nalezytej grubosci nawierzchn!
drég bitych tych odcinkéw, na kto-
rych rodzaj i napiecie ruchu poko-
jowego pozwoli jeszcze na pozo-
stawienie drég bitych, pafistwo 1 sa-
morzady musza sie zdobyé Tego za-
niedbywaé nie wolno nietylko dlatego, zeby si¢ nie
marnowal dobytek w postaci drég, ale i dlatego,
azeby w razie potrzeby wojennej drogi mogly spel-
nié swoja role.

d. Nawierzchnie z bruku

Lepiej stosunkowo przedstawiaja, sie drogi bru-
kowane — ze zwyktych ,kocich théw" lub z ka-
mienia tamanego, mniej lub wigcej prawidiowej
formy.
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Przedewszystkiem nawierzchnie te, o ile sa do-
brze zbudowane i utrzymywane, sa bez poréwna-
nia mniej czule na ruch pojazdéw mechanicznych,
a i ruch konny znacznie lepiej znosza; moga zno-
si¢ ruch do 3000 i nawet 5000 tonn na dobe; to
tez nagle zwiekszenie ruchu na drogach bruko-
wanych nie jest dla nich takie niebezpieczne, jak
dla drég bitych. Wprawdzie dla ruchu, o ile sa
zbudowane z kamieni nie majacych plaskiego
nczota” (plytowanych lub z kamienioloméw), sa
bez poréwnania wigcej przykre niz dobre drogi
bite, Koszt takich brukéw, zbudowanych na
warstwie piasku na gruntach mocnych lub wprost

na gruncie przy gruntach piaskowych, w zaleino--

éci od miejscowych warunkéw, bywa wyzszy, by-
wa tez i réwny, a czasami nawet nizszy, niz zwy-
ktych drog bitych. Zalezne to jest w pierwszej
linji od ceny materjatu brukarskiego. W ostatnich
czasach przy budowie nowych drég bitych zacze-
to budowaé drogi brukowane ,ulepszone”’, t. j. ze
specjalnie ,plytowanego” kamienia narzutowego;
jeszcze lepiej nadaje sie do tego celu kamien z ka-
mienioloméw, O ile zastosuje sie dobra fachowa
robote, osiagna¢ mozna wecale gladka nawierzch-
nie, ktéra moze wytrzymaé silny ruch przez diu-
gie lata bez powazniejszych napraw.

Takie ,ulepszone” bruki zwykte
sa dla celéw wojennych pewne,
nalezy wiec na nich si¢ zatrzy-
maé 1 stosowaé je w znacznie
wiekszym zakresie niz dotych-
czas; trzeba tylko wyszkolié¢ wieksza ilosé fa-
chowych robotnikéw, gdyz dotychczas w Polsce
mamy ich malo, a prawdziwych fachowcéw trud-
no jest zdobyé.

e. Drogi

Warunki finansowe Pafstwa i samorzadéw nie
pozwola na wybudowanie w krétkim czasie odpo-
wiedniej sieci drég z twarda nawierzchnia. Aby
doprowadzié sieé¢ drég z twarda nawierzchnia do
takiej gestosci, jaka maja nasi zachodni sasiedzi w
Prusach, trzebaby wybudowaé dobre kilkadziesiat
tysiecy drég; znaczna cze§é drég nawet o wiel-
kiem znaczeniu, zaréwno ekonomiczno -+ komuni-
kacyjnem, jak wojskowem, pozostanie dlugie lata,
jako drogi gruntowe.

Jednak i drogi gruntowe, o ile zostana ulepszo-
ne przez odpowiednie sprofilowanie ich podtuzne
i poprzeczne, odwodnienie, Zwirowanie i t. p., mo-
ga by¢ zdatne nieraz do intensywnego ruchu na-
wet pojazdéw mechanicznych.

Praktyka wojny $wiatowej 1914-1918 r. na fron-
cie wschodnim dostatecznie tego dowiodla.

Spétezynnik oporu na takich ulepszonych dro-
gach mozna zmniejszyé dwa i wigcej razy. Jest to
powazny sukces, nad ktérym nie nalezy przecho-
dzi¢ do porzadku dziennego.

To tez od samego poczatku istnienia b. Mini-
sterstwo Robét Publicznych kladlo silny nacisk
_ na ich ulepszenie i czynilo wszelkie mozliwe wy-
sitki, aby ulepszenie drég gruntowych wprowa-
dzi¢ do zwyklych programéw drogowych. Wiele
powiatéw zrobilo powazne postepy na tem poluy,
a osiggniete przez nie wyniki zachecily inne po-
wiaty do ulepszania drég gruntowych. W. tym

gruntowe.
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kierunku nalezy is¢ dalej, wzméc tempo pracy
i prace sytematycznie kontynuowaé.

Stosowaé¢ tu mozna nietylko prace specjalnych
maszyn — w obecnej chwili nie zawsze dostep-
nych, — ale i prace reczna.

Prace Polskich Kongreséw drogowych, trakiuja-
ce o ulepszaniu drég gruntowych, wykazuja zna-
komite rezultaty, juz-osiagniete w pewnych oko-
licach,

I tu podkreslié nalezy potrzebe nalezytego wy-
szkolenia personelu, aby roboty byly wykonywa-
ne celowo i mozliwie najmniejszym nakladem
pracy.

Nalezy zaznaczy¢, ze dotychczas malo jest zro-
zumienia pozytku tych prac, nietylko w sferach
samorzadowych, ale nawet i w pewnych sferach
technicznych.

A dobre drogi gruntowe, systematycznie utrzy-
mywane, bardzo moga sie przydaé¢ w czasie wojny.

f) Mosty drogowe.

Bodaj ze najwazniejsza sprawa w gospodarce
drogowej jest stan mostéw.

Mosty drewniane, ktérych mamy na drogach
bardzo wiele, wymagaja ciaglych napraw.

W czasie wojny bolszewicko - polskiej bardzo
wiele mostéw zostalo zniszczonych, zwlaszcza mo-
sty drewniane byly niszczone dokladnie, bo prze-
waznie palone doszczetnie. Od 1920 do 1928 r.
trwala ich odbudowa w miare otrzymywania kre-
dytow.

Te mosty, ktére ocalaly od zniszczenia, juz sie
wskoriczyty” lub sie ,kofcza’ w przyspieszonem
tempie, gdyz trwanie takich mostéw, jezeli chodzi
o dolna konstrukcje (filary i dZwigary) nie przeno-
si 8 — 10 lat, a trwanie wierzchniej konstrukcji
(poktadu) nie przenosi 5 — 6 lat.

Przy normalnych kredytach Panstwo wydawa-
to rocznie 14 — 15 miljonéw ztotych na odbudo-
we mostéw, wlacznie z zapomogami dla samorza-
d6éw, na takie mosty wieksze, ktérych samorzady
nie byly w stanie odbudowaé. Obecnie kredy-
tow tych niema. :

Z drugiej strony przebudowa mostéw na mosty
stale z powodu niedostatecznych kredytéw nie
mogla byé¢ stosowana w szerokim zakresie; dopie-
ro utworzenie Panstwowego Funduszu Drogowe-
go umozliwito budowe kilkunastu statych mostéw
na kredyt.

A tymczasem kardynalnym wa-
runkiem, aby drogi na wypadek
wojny nie zawiodtlty, jest tem, aby
mosty byly pewne, bo na odbudowe
mostéw juz w czasie wojny moze nie byé czasu.

I znowu praktyka wojny s§wiatowej 1914—1918 r.
daje nam jaskrawe przyklady, jak wiele zly stan
mostéw drewnianych przyczynit si¢ do powiklan
planéw wojennych, opartych na zalozeniach, ze
mosty sa w porzadku.

Podczas wojny $wiatowej zaszla koniecznosé
szybkiego odbudowania mostéw drewnianych na
terenie obecnych wojewédztw Wilenskiego, Bialo-
stockiego, Poleskiego i Nowogrédzkiego, w ostat-
niej chwili, w czasie bardzo goracym, podczas od-
wrotu armji rosyjskiej w jesieni 1915 r, Nie wszy-
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stkie mosty byly na czas odbudowane, co bylo
przyczyna wielu powiklari w planach i strat bar-
dzo powaznych.

I tu naturalnie z powodéw finansowych nie mo-
zemy mysle¢, aby mozna bylo wszystkie mosty
przebudowaé na mosty stale.

Takie mosty nalezy budowaé tylko na zasadni-
czych kierunkach i przeprawach, przedewszyst-
kiem na wigkszych rzekach: Wisle, Bugu, Narwi,
Warcie, Dniestrze; reszta mostéw bedzie musiala
by¢ utrzymywana dtugie lata, jako mosty drew-
niane, ale mosty te musza byé u-
trzymywane i odnawiane syste-
matycznie Nie wolno tu robié zaniedban, bo
to moze drogo kosztowaé w razie wojny.

Wnioski,

Z powyzszych rozwazaf, utrzymanych w ogél-
nych zarysach, wyptywaja wnioski, ktére mozna-
by slormutowaé w sposéb nastepujacy:

1. Polska gospodarka drogowa winna byé na-
stawiona w kierunku zabezpieczenia komunikacji
na drogach na wypadek wojny: zaréwno drogi z
twarda nawierzchnig, jak mosty drogowe, winny
byé w czasie mozliwie najkrétszym doprowadzo-
ne do stanu, ktéryby umozliwil wzmozony ruch
wojenny na nich, drogi gruntowe powinny byé
ulepszane we wzmozZonem tempie, a sie¢ drég
z twarda nawierzchnig rozszerzona,

Francja, mimo wybitnie deficy-
towego budzetu na rok 1933, przezna-
czyla w budzecie Ministersiwa Robét Publicznych
na r. b. na cele drogowe 1249 220000 fr. i jedno-
czesnie upanstwawia okoto 40 000 km drog samo-
rzadowych, rozszerzajac dotychczasowa sie¢ drog
panstwowych o 100% i podnoszac w tym stosunku
na przyszlo§é wysoko$é zobowiazad Pardstwa na
cele gospodarki drogowej. Przyktad Francji po-
winien przekonaé, ze gospodarka drogowa znala-
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CHEMICZNY PRZEMYSL.

Zagadnienie rozwoju przemyslu
suchej dystylacji w Polsce.

sLas Polski" (rok XII, Nr. 7/8), przynosi interesujace
uwagi p, Dominika na temat mozliwo$ci rozwoju przemysiu
suchej dystylacji w Polsce. Glowny produkt — wegiel
drzewny jest u nas malo stosowany. Jego spozycie nie
dosiega obecnie 0,5 kg na gtowe ludnosci, gdy przed wojng
wytwérczo$é (a wiec w pewnej mierze i spozycie) wegla
drzewnego wynosito w Kanadzie 9 kg, w Stanach Zjednoczo-
nych 4 kg, w Niemczech 1,1 kg na glowg ludnosci. Wegiel
drzewny moze byé stosowany, informuje autor: 1) jako ma-
terjat opalowy stabo dymiacy, 2) do pedzenia zespotéw pra-
dotwérezych, 3) do napedu samochodéw, pedzonych gazem
i wreszcie 4) jako surowiec do wyrobu syntetycznego alko-
holu metylowego oraz syntetycznej benzyny metoda Fischera
i Tropscha, Wigksza jeszcze wartosé od wegla drzewnego ma
dalszy produkt dystylacji, mianowicie kwas octowy,
uzywany do wyrobu rozpuszezalnikéow do lakieréw nitroce-
lulozowych, W Stanach Zjednoczonych wytwarzano i prze-
waznie zuzywano w r. 1929 okoto 0,1 kg octanu etylowego,
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zta przy uktadaniu budzetu wtasciwa ocene; o Pol-
sce tego powiedzie¢ nie moZna.

Skazanie gospodarki drogowej jedynie na nie-
znaczne — skutkiem ogélnej depresji gospodar-
czej — wplywy Panstwowego Funduszu Drogowe-
go oraz znikomg pomoc z Funduszu Pracy i na
wplywy z oplat drogowych samorzadowych, obec-
nie znacznie uszczuplonych, — sprawy nie rozwia-
ze: osiggna¢ jedynie mozna dorazne wyniki tu
i owdzie na krotka mete.

Stowem gospodarka drogowa winna zajaé odpo-
wiednie miejsce w budzecie panstwowym; w chwi-
li obecnej jest zupelnie... bez miejsca.

2. Poniewaz stan drég i mostéw w Polsce nie
predko bedzie mégt by¢ poprawiony, naleiy przy
motoryzacji kraju dazyé do tego, aby narazie roz-
powszechnialy sie typy pojazdéw mechanicznych,
odpowiednie dla ztych drég z twarda nawierzch-
nig i dla stabych mostéw, wreszcie odpowiednie
dla drég gruntowych; na wypadek wojny lekkie
samochody osobowe i lekkie samochody ciezaro-
we (1'f/, — 2-tonnéwki); zaréwno jedne, jak dru-
gie, musza by¢ odpowiednie dla ruchu po zlych
drogach, np. powinny byé¢ wysoko osadzone i t. d.
Nalezy przeto poddaé¢ rewizji obecnie propagowa-
ne typy, gdyz nie wszystkie nadaja sie do obec-
nych warunkéw drogowych polskich.

3. Na wypadek wojny winna byé powolana do
zycia organizacja fachowa, ztozona ze
specjalistéw, ktoraby byla w stanie zajaé sie kon-
serwacja i budowa tych dr6g i mostéow, na kté-
rych odbywa¢ si¢ bedzie wzmozony ruch wojenny.
Tylko fachowcy, znajacy miejscowe warunki, mo-
ga temu podofaé, bo przypadkowy personel nie
zrobi tego szybko i dobrze. :

Nalezy uniknaé jaskrawszych przykladéw, ja-
kie mieliSmy podczas wojny swiatowej, kiedy do
tej pracy powolywani byli fachowcy, ale nie dro-
gowi, bo Iryzjerzy, artysci malarze lub filolodzy,
co miato miejsce nawet w armji niemieckiej.
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kolo 0,06 kg octanu butylowego i okoto 0,75 kg rozpuszczal-
nikéw do lakieréw nitrocelulozowyck. Podobnie wysokie
spozycie przewiduja u siebie w najbliZszym czasie Sowiety.
W Polsce, z powodu drozyzny rozpuszczalnikéw i wysokie-
go cla na nie, lakiery te malo si¢ rozpowszechniaja. Gdyby
jednak, twierdzi p, Dominik, rozwinaé wzorem innych kra-
jow propagande ich zuZycia i obnizyé ceng, moznaby doj§é¢
do kilkunastu tysigecy tonn rocznego spo-
zycia. Réwniez na drodze znizenia ceny stezonego
kwasu octowego do poziomu §wiatowego (1—1,20 zl.
za kg) moznaby podnieéé jego zbyt do celéw technicznych
do 5000, a zczasem do 10000 tonn, Autor domaga sig urucho-
mienia w réznych okolicach kraju szeregu malych fabryczek
suchej dystylacji drewna lisciastego i dolacza szkice takiej
fabryczki, opracowane przez inz. K. Ogonowskiego.

GOSPODARKA ENERGETYCZNA.
Trudnosci elektrowni torfowych w Rosji.
Znaczna czesé nowowybudowanych elektrowni okregowych
w Rosji sowieckiej uzywa torfu jako paliwa; w r. 1932 oko-
Yo 1/3 catkowitej wytwérczosci pradu w elektrowniach okre-
gowych oparte byfo na wyzyskaniu torfu. Wyniki eksploa-



