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Wojna 1914—1918 roku miata charakter Swiatowy; podzie-
lita ona caty obszar kuli ziemskiej na dwa wrogie obozy.
Ze wzgledu na taki charakter wojny sztaby generalne wal-
czacych panstw musiaty sie ucieka¢ do szczegdlnych sposo-

béw rozwigzywania problemoéw transportu i linii komunika-
cyjnych w ogole. _ ) ) . _
Rozwijanie strategiczne i manewrowanie milionowymi

armiami oraz szybki rozwdj iloSciowy potrzeb z zakresu zao-
patrzenia w amunicje, materiaty techniczne, mundurowe,
zywnos$ciowe i furazowe —2 postawity ogromne wymagania
przed wszelkimi rodzajami transportu.

Transport w ogdle, a przede wszystkim koleje, transport
samochodowy i morski — nabraty pierwszorzednego znacze-
nia. Bez transportu nie byty mozliwe masowe przewozy
wojsk operacyjnych i ogromnych iloSci materiatéw zaopatrze-
niowych; bez tego za$ byta powaznie utrudniona dziatalnos¢
bojowa armii walczacych ze sobg koalicji. Linie komunika-
cyjne frontéw ciggnety sie na przestrzeni tysiecy kilometrow,
dochodzac az do gtebokich tytdw i przecinajac calag Europe
»,00 morza do morza”. Linie te prowadzity rowniez przez
morza i oceany, igczyty ze sobg wszystkie czesSci Swiata, po-
zwalajac imperialistom odda¢ w stuzbe wojny nie tylko prze-
myst ich' wiasnych metropolii, lecz réwniez zasoby surow-
cowe nawet najdalej potozonych kolonii.

Przygotowanie transportu do masowych przewozéw woj-
skowych w czasie wojny — zaréwno pod wzgledem materia-
towo-technicznym, jak i organizacyjnym — okazato sie jedna
z zasadniczych czesci sktadowych przygotowania wojennego
w ogéle. Gestos¢ sieci kolejowych, ich zdolnosci przewozowe,
przepustowo$¢ stacji weztowych, powiazania drogowe stacji
wytadowczych oraz sprawnos¢ sktadéw pociggow — wszystko
to wywierato niemaly wptyw na przebieg nie tylko poszcze-
gélnych bitew, lecz réwniez catych kampanii wojennych.

Artykutl poswieca sie wyjasnieniu roli transportu w czasie
wojny 1914—1918 roku.



TRANSPORT KOLEJOWY

Gesta sie¢ linii kolejowych w Europie (w szczeg6lnosci za$
w czesci zachodniej i centralnej — przyp. autora) wykazala
w 1914 r. ogromne, prawie nieograniczone mozliwosci w za-
kresie przewoz6w masowych. Pewien poglad na gestos¢ sieci
kolejowej w Europie dajg nastepujace cyfry obrazujgce stan
z 1 stycznia 1914 r. Niemcy do tego czasu rozbudowali swoje
linie kolejowe, ktorych diugos¢ (w zaokragteniu) doszta do
80 tysiecy kitometrow. Oznaczalo to podwojenie o0go6Inej
dtugosci linii kolejowych w poréwnaniu z 1890 rokiem. Jeédli
z tej liczby wytaczy¢ ponad 5000 kilometréw miejskich linii
kolejowych i okoto 11500 kilometrow drég zelaznych o zna-
czeniu jedynie miejscowym, to i tak sie¢ kolejowa przezna-
czenia ogolnokrajowego wynosi 63 500 kitometréw. Dawato
to — w przeliczeniu na 100 kilometré6w kwadratowych —
11,8 kilometra linii kolejowej, a na kazde 10 tysiecy lud-
nosci — 9,50 kilometra.

We Francji odpowiednie cyfry przedstawiajg sie nastepu-
jaco: ogélna dtugosé torow dochodzita do 51 190 kilometrow,
co dawato 9,60 km na 100 kilometrow kwadratowych i 13 Ki-
lometrow na 10 000 ludzi. Najbardziej gesta sie¢ linii kolejo-
v\*ch znajdowata sie w Niemczech zachodnich, Belgii i we
wschodniej czesci Francji. | na tych to wiasnie terenach byty
prowadzone najwazniejsze bitwy i dziatania wojskowe po-
czatkowego okresu wojny.

Jesli chodzi o europejskg czes¢ Rosji (bez Finlandii — dop.
autora), to dtugos$¢ jej linii kolejowej wynosita w tym czasie
okoto 58 500 kilometrow, co dawato $rednio 1,1 kilometra linii
na 100 kilometrow kwadratowych i 3,7 kilometra na 10 tysie-
cy mieszkancow.

Duza gesto$¢ linii kolejowych w zachodniej i centralnej
czesci Europy — przy uwzglednieniu réwnie wysokiej zdol-
nosci przepustowej tego systemu i uzyskiwanej duzej szyb-
kosci przewozdéw — pozwolity zwiekszy¢ stopien ruchliwosci
wojsk i przewozow towarowych. Sie¢ ta umozliwiata jedno-
cze$nie niezwykle elastyczne podchodzenie do plandw prze-
wozOw, zapewniata bowiem dogodne ruchy rokadowe. Po-
niewaz w sumie stwarzato to mozliwo$¢ przerzucenia w kroét-
kim czasie sit i $rodkéw na dowoinie wybrany kierunek —
pozwalato réwniez zachowywaé gtebsze odwody.

Wszystkie plany mobilizacji i strategicznego rozwiniecia






armii panstw europejskich byly oparte na uwzglednianiu
petnych mozliwosci, ktére stwarzata praca kolei w zakresie
przerzucania zmobilizowanych kontyngentow i wystania ich
w rejon dziatan bojowych.

Armie: niemiecka, francuska, angielska, rosyjska i austro-
wegierska liczyty w okresie przedwojennym blisko 4 miliony
ludzi. W rezultacie mobilizacji ich liczebno$¢ wzrosta czte-
rokrotnie. W wyniku tego tysigce wojskowych eszelonéw pe-
dzito po liniach kolejowych, dokonujgc strategicznego rozwi-
niecia tych armii i zajecia przez nie rejonéw wyjsciowych.
Rozmiary przewozéw wojskowych w tym okresie mozna oce-
ni¢ na przyktadzie ponizszych danych dotyczacych Francji
i Niemiec.

Francja zaplanowata przewozy, ktére mialy by¢ dokony-
whane dla zesrodkowania wojsk wykorzystujagc 10 dwutoro-
wych magistrali kolejowych. W wojskowych planach przewo-
zowych przewidziano do 72 par pociggéw na dobe na kazdej
z tych magistral (w rzeczywistosci bylo 56 par). W okresie
operacyjnego rozwiniecia (w tek$cie ,zesrodkowania” — do-
pisek ttumacza) w strone granicy francusko-niemieckiej przy-
jechato 4619 pociggéw Wv7ojskowych, ktére przewiozty 1 mi-
lion 200 tysiecy ludzi i 400 tysiecy koni. Niemcy dokonali
rozwiniecia operacyjnego dzieki przewiezieniu 3 milionow
120 tysecy ludzi i 860 tysiecy koni. Do przewozu wykorzy-
stano 13 wydzielonych dwutorowych magistrali kolejo™wych,
ktorych przepustowos$¢ teoretyczna wynosita 560 pociggow
na dobe w jednym kierunku. Osiggnieto za$ w praktyce okoto
50 par pociggébw na dobe na kazdej z tych magistral. W sumie
Niemcy zatadoAvali i przewiezli w tym okresie kolejg okoto
11 tysiecy transportéw wojskowych.

Zarowno we Francji, jak i w Niemczech wojskowe grafiki
przewozow przewidywaty codziennie przerwe w ruchu trwa-
jaca do 4 godzin. Takie planowanie pomagato likwidowac
opOznienia, ktore wynikaty z najroznorodniejszych przyczyn.
tatwiej wiec byto w ten witasnie sposéb utrzymac sie w og6l-
nych planach przewozéw.

Niemiecki plan strategicznego rozwiniecia armii demasko-
wat w sposéb oczywisty zaczepny charakter przewidywanych
dziatan. Plan ten zaktadat bowiem rozwinigcie na wschodnio-
europejskim teatrze (dziatan wojennych — dopisek ttumacza)
jedynie stabej ostony w Prusach Wschodnich, ktéra bytaby
przeznaczona wytacznie dla powstrzymania dziatan armii ro-
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SYiskiei — przy jednoczesnym przejSciu do dziatan zaczep-
nych armii austriackiej na froncie galicyjskim. Przewidy
wano natomiast utworzenie bardzo silnego
rzeniowego w skiadzie pieciu armii na prawjmi skrzydle sit,
ktore miaty wtargnaé do Francji ,
Realizacja tego planu
wodnos¢ sit i srodkow wiasnych oraz
przede wszystkim za$ przewidywat,ze zwigzki
Liaty zostLa na czas zeSrodkowane -- S
lego ~ przygotowania rejonow rozwiniecia armii niemieckich
Dod wzgledem kolejowym (oczywiscie réwniez i pod innym
wzBirdami- dopisek tlumacza). Na terenach przylegajacych
do Sanicy z Belgiag jeszcze do roku 1904 by o znacznie mn ej
fiiiif helowych i stacji - chotby w porébwnaniu z posia-

'"TaVrrest;?eni\”? La~tw 04~19ift A"

terenach _graniczacych z Belgi

a !f ZOTM
W zakresie budownictwa kolejowego. Caty ”“en reJon ~st

przeciety z po6inocy na potudnie magistrala kolejowag Kolo
nia — Kartaus i szeregiem lini kolejowych o

J
noleznikowym. Miarg sP“awnosci wyposazeniowej tego reV\
pod wzgledem kolejowym musiata sie stac
cia transportéw wojskowych, ktére doch<”zi Y ~ P
koleiowych ~w tym sam¥m _czasie. Owe 10 i |
Now”ch © dzielito “sie  nastepujgco wedtug kierunkéw”  ze

wschodu na odcinku Kolonia - Mai

ainz
rzednego znaczenia (oprocz tego If~cze jedna. Frankturt

Mainz, lecz o znaczeniu lokalnym), z p6inocy” o linie. Tak
leiowG o tcikiBi_ saitiGi waznoscl i z potudnia *

wiec stan kolei w rejonie « ' atcgicrnego rozwimecm A~

niemieckiej zostat przystosowany )
Sie ogromng iloScig = zaplanowanych do ruchu eszeionow
O ~S~ija bardzo waskim froncie od ]

(okoto 160 kilometréw) byto ~"e“rodkowanych 27 korpusow”
Lyli 55 dKWizji piechoty. Gestosc loMetrow.
warunkach: jedna dywizja na odcink , szybkosci
W ce‘Ju uzyskania | uIrzrxmania

w wytado ]

. .. Mg tysiec
waniu catej t asy wojsk (1 milion 288 t¥s|%§)1
dowoz byt zorganizowany w tym sam ” czasie ze wschodu

ri2 korpLow),”z poinocy (9 korpuséw) i z potudnia (6 kor-
puséw). Taki system operacyjnego rozwijania korpuséw p -






wodowat, ze na kazda linie kolejowg przypadato Srednio piec
dywizji. (Intencja autora jest w tym wypadku zupeinie oczy-
wista. Chcial on po prostu wykazaé, ze zastosowany system
pozwalat dos$¢ réwnomiernie obcigzyé wszystkie linie kole-
jowe. Poniewaz jednak caty czas operuje on $rednimi aryt-
metycznymi, gdyby na przyktad owe 27 korpuséw przeje-
chato po jednej linii, to i tak — formalnie rzecz bioragc —
na kazda linie przypadatoby S$rednio owe pie¢ dywizji —
refleksja ttumacza).

Wszystko to razem umozliwito niemieckiemu Sztabowi Ge-
neralnemu uzyskanie niebywalej szybkosci zesSrodkowania
milionowych armii. Stanowito to istotny atut w reku Niem-
cow, dawato bowiem ogromng przewage na tym odcinku
frontu (podkre$lenie tlumacza), bowiem armia francuska
zostata do$¢ rownomiernie rozciggnieta wzdtuz granicy fran-
cusko-niemieckiej. W taki wiec sposob linie kolejowe od razu,
od pierwszych dni wojny, nabraty duzego operacyjnego,
a nawet wrecz strategicznego znaczenia. To znaczenie zacho-
waty one zresztg i pOzniej.

Rysunek nr 3. Przegrupowanie armii angielskich i francuskich w po-
czatkowym okresie bitwy nad Marna.



w sumie — mozliwosci sieci kolejowej oraz istniejgce po-
tozenie spowodoiwaty, ze Moltke wyrazit nastepujacg mysl:
.»...btedy popetnione w poczatkowym zesrodkowaniu sit naleza
do tych, ktoérych poOzniej nie mozna naprawi¢”. (Niestety,
lei'u[%)r nie podaje Zrédia, skad zaczerpnat niniejszy cytat —

Pierwsze miesigce wojny wykazaly jednak zupeinie co
innego". Kiedy rozmiary natarcia niemieckiego przez tery-
torium Belgii zostaty ustalone, a wojska angielskie i fran-
cuskie nie mogly nic innego uczyni¢, jak tylko przejs¢ do
odwrotu, dowddztwo francuskie podjeto kroki dta szybkiego
przegrupowania oddziatébw wykorzystujac mozliwosci wiasnej
sieci kolejowej. W przeciggu krétkiego okresu czasu, okre-
$lonego w spos6b wymuszony przez odchodzenie francuskich
armii za rzeke Marna, a mianowicie przez dziesie¢ dni, na
lewym skrzydle wojsk francuskich zostato stworzone silne
zgrupowanie. W jego skiad weszta nowo sformowana szoOsta
angielska i francuska armia, za$ wojska, ktore wycofywaty
sie na zachdd od Paryza, zostaty wzmocnione sitami dwu i pét
korpusow amerykanskich, a ponadto jednym korpusem Ka-
walerii. Korpusy te zostaly wigczone w skiad trzeciej i czwar-
tej armii oraz zgrupowania generata Focha (oczywiscie ge-
nerata wdéwczas — dopisek tlumacza), ktére zostato w ten
sposéb rozwiniete i utworzyto 9 armie. To przegrupowanie
sit wptyneto bardzo powaznie i w spos6b istotny na prze-
bieg stynnej Bitwy nad Marng (6—12 wrzesnia 1914 roku).

Jednocze$nie na froncie wschodnio-europejskim dziatania
zaczepne armii austriackiej doprowadzity do trwajacej trzy
tygodnie rownie stawnej Bitwy Galicyjskiej (23 sierpnia —
13 wrzes$nia 1914 roku). W toku tej bitwy wyszedt na jaw
btad dowddztwa zgrupowania operacyjnego armii rosyjskiej,
ktore przewidywato rozmieszczenie gtownych sit austriackich
o wiele bardziej na zachéd, niz nastgpito to w rzeczywi-
stosci.

Austriacy, ktorzy natarli przewazajagcymi sitami na prawe
skrzydto czwartej armii rosyjskiej — zmusili jg do odwrotu.
W przerwe, ktéra utworzyta sie pomiedzy czwartg a piata
armig, Austriacy wbili klin utworzony z oddziatéw wiasnego
10 korpusu (,,wiasnego” —(dostownie pod wzgledem narodo-
wym, bowiem oddziaty czeskie i wegierskie pod wzgledem
walecznosci i zaangazowania zostaty zupeinie trafnie okre-
$lone w wiekopomnym dziele Haszka — przypisek tlumacza).
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W ten sposob zostat zagrozony Lublin i cale zgrupowanie
czwartej i piatej armii rosyjskiej. To bardzo trudne dla Ro-
sjan potozenie likwidowano przerzucajgc kolejg w rejon po-

50 50

Rysunek nr 4. Kryzys Bitwy Gallcgjsqu (potozenie do momentu
przej$cia armii rosyjskich do przeciwuderzenia).

fozony na prawym skrzydle czwartej armii i dalej na prawo
od tego skrzydta 14 i 18 korpusy piechoty, cze$¢ korpusu
piechoty gwardii oraz jeden korpus kawalerii. Z tych sit
utworzono 9 armie. Jej przejscie do operacji zaczepnej, ktdre
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nastagpito 9 wrzesnia, spowodowato zatrzymanie odwrotu od-
dziatdw 4 armii i zapoczatkowato przetom w przebiegu catej
operacji. Luka pomiedzy armiami 4 i 5 zostata wypetniona.
Ponadto wzmocnienia, ktére zostaty dowiezione tu kolejg —
uderzyty i zadaty straty dziesigtemu korpusowi austriackie-
mu i w ten spos6b przekres$lity nadzieje austriackie na mozli-
wosC przerwania ugrupowania wojsk rosyjskich.

Okazato sie wiec — juz nie tylko na Zachodzie, gdzie sie¢
kolejowa byta bardzo gesta, ale réwniez na froncie wschod-
nim, gdzie byto akurat odwrotnie i sie¢ ta byta niezwykle
uboga, ze jest mozliwe juz w toku operacji dokonanie prze-
grupowania wojsk i uzyskanie dogodnego dla siebie potoze-
nia, co powodowato oczywiscie takze odmienny od zamierzo-
nego przez strone nacierajagcg przebieg operacji.

Duza zdolno$¢ przewozowa sieci kolejowej stworzyta poza
tym mozliwos¢ manewrowania po wewnetrznych liniach
komunikacyjnych, przerzucania wojsk z jednego odcinka,
frontu na drugi (po liniach rokadowych — dopisek autora),
a takze ich przegrupowywania miedzy frontami — przy wy-
korzystaniu tgczacych fronty.magistral kolejowych.

Przytoczony juz poprzednio przypadek przegrupowania
armii francuskiej, ktére poprzedzito Bitwe nad Marng, sta-
nowi typowy przykiad wykorzystania systemu linii kolejo-
wych do przerzucenia wojsk z jednego odcinka frontu (w tym
wypadku z Alzacji) na inny. Réwnie duze znaczenie miaty
takze linie kolejowe i catos¢ dokonanych réznym sposobem
przewozOw i przemarszOw w bitwie, ktdrej celem byto ,do-
pedzenie”, a wiasciwie — uprzedzenie wiszacego skrzydia
przeciwnika, aby wyjs¢ na wolng przestrzen operacyjna;
bitwa ta zyskata historyczne miano ,biegu do morza”.

Jak wiadomo, operacja ta trwala ponad miesigc i wyma-
gata przez caly czas wytezonej pracy systeméw kolejowych
obu stron. Kolej przerzucata w czasie owego ,biegu do mo-
rza” coraz to nowe wojska na poinoc. To przegrupowanie
na péinoc obydwu stron trwato az do 20 pazdziernika, kiedy
to prawe skrzydto wojsk niemieckich, a lewe angielsko-fran-
cuskich oparty sie o morze w rejonie New Port. Niemieckie
linie kolejowe powigzane z siecig kolejowg na okupowanych
terenach Belgii i pdinocnej Francji przepuscity w tym czasie
przeszto 1200 transportow wojskowych, ktérymi przewieziono
pietnascie dywizji piechoty i cztery dywizje kawalerii. Ko-
leje francuskie, aby nie pozosta¢ w tyle przewdozty w tym

12



samym czasie prawie do tego samego rejonu okoto trzydzies-
stu dywizji piechoty i osiem dywizji kawalerii.

Nie mniej interesujace jest dokonanie przerzutu oddziatéw
9 armii niemieckiej w czasie walk na wschodnio-europejskim
teatrze dziatan wojennych. W czasie kiedy Austriacy po nie-
udanym dfa nich przebiegu Bitwy Galicyjskiej znajdowali
sie czotem sit na Sanie (potowa pazdziernika 1914 roku),
przerzucono z odlegtosci 800 kilometrdw oddziaty 9 armii
niemieckiej w celu wzmocnienia lewego skrzydia wojsk
panstw centralnych. Kolej przewiozta w ciggu 12 dni 750
transportéw wojskowych.

Po nieudolnie wykonanym natarciu nastgpit odwrot.
I wowczas wojska niemieckie znéw zatadowano na wagony
i pospiesznie przewieziono na péinoc w rejon Torunia. Z te-
go rejonu miaty one organizowa¢ wykonanie uderzenia
w prawe skrzydto wojsk rosyjskich. W tym czasie w ciggu
10 dni przewieziono okoto 800 wojskowych transportow ko-
lejowych. (Perypetie wojsk c.k. armii austro-wegierskiej
ogOlnie z tego okresu wojny znalazty wspaniate uwiecznienie
w ,,Przygodach Dzielnego Wojaka Szwejka”. Kolej wojskowa
szczeg6lnie — refleksja tlumacza.).

Te wszystkie przyktady Swiadczg o tym, Ze systemy ko-
lejowe byty szeroko wykorzystywane nie tylko dla dokony-
wania przewozéw zwigzanych z okresem mobilizacji i roz-
winiecia strategicznego; w rownym co najmniej stopniu wy-
korzystano je w toku dziatan bojowych, poniewaz stwarzaly
one mozliwos¢ wykonywania $miatych i jak na owe czasy
szybkich uderzen skrzydtowych skierowanych wzdtuz frontu.
Jest przy tym charakterystyczne, ze manewrowanie duzymi
masami wojsk byto dokonywane zaréwno przez dowddztwo
francuskie, jak i niemieckie.

Nie mozna tego powiedzie¢ o dowddztwie rosyjskim, ktore
dysponowato bardzo stabym, o ograniczonych mozliwosciach
systemem kolejowym. Okolicznosci, ktére wystgpity o wiele
pbézniej, pozwaiajg sadzi¢, ze z tego wiasnie powodu dowoddz-
two rosyjskie utrzymywato duze rezerwy miejscowe (chodzi
tu o odwody rozciggniete do$¢ proporcjonalnie wzdtuz fron-
tu — przypisek Ttumacza) i w ten sposéb kompensowato matg
ruchliwo$¢ swych grup armijnych.

Istotne jest jeszcze jedno pordéwnanie. Dla dowddztwa fran-
cyskiego charakterystyczne jest przerzucanie odwodéw po
liniach rokadowych wzdtuz frontu. Niemcow cechuje nato-
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Rysunek nr 5. Magistrale kolejowe Niemiec o zasadniczym strategicznym |
znaczeniu pod koniec 1914 r.
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miast dokonywanie przerzutéw na liniach kolejowych prze-
cinajgcych terytorium ich kraju a takze zajete tereny na
kierunku réwnoleznikowym (w oryginale autor nazywa te
linie ,,skowzdnymi”) z frontu zachodniego na wschodni i od-
wrotnie. (Rzecz oczywista, ze te cechy charakterystyczno
dotyczace kierunku ruchu, na ktore zwrécit uwage autor, byty
uzaleznione od potozenia geograficznego — przypisek thu-
macza).

Ogdlny rozw6j techniczny umozliwit w wielu wypadkach
bardzo szybkie naprawienie linii kolejowych zniszczonych
przez przeciwnika. Miato to réwniez duzy wpltyw na ogdlny
wzrost mozliwosci wojennych. W zwigzku z tym zarysowaty
sie tendencje zwiekszania sprawnosci bojowej armii przez
intensywne wykorzystanie transportu kolejowego. W czasie
odwrotu, ktory byt wynikiem niepowodzenia bitwy granicz-
nej, zarébwno Francuzi, jak i Belgowie w minimalnym stop-
niu niszczyli za soba linie i urzadzenia kolejowe. Pozwolito
to miedzy innymi Niemcom wtargnag¢ na terytorium prze-
ciwnika — az do rzeki Marny (ponad 200 kilometréw) w cia-
gu 10 dni. W poézniejszym okresie wszelkiego rodzaju drogi
niszczy sie coraz czesciej. W 1918 roku — a nawet znacznie
wczesniej — niszczenie drog stanowi juz gleboko przemy-
$lane i metodycznie przeprowadzane akcje, w ktorych biorg
udziat cate grupy armii. Ogromnego spustoszenia i zniszcze-
nia drog dokonata armia niemiecka w marcu 1917 roku pod-
czas odwrotu na poéinoc od rzeki Jazy na Linie Zygfryda.
Z tej to racji Ludendorf pisat: ,Kwatera Gidwna w sposdb
metodyczny .spustoszyta (rosyj.skie: ,,wybrita”) caty teren
przed Linig Zygfryda w przyblizeniu na gteboko$¢ 12 kilo-
metrow. Takie rozmiary zniszczen w rezultacie mialy —
z taktycznego punktu widzenia — utrudni¢ przeciwnikowi
uruchomienie wiasnych wojsk, a ze strategicznego punktu
widzenia — utrudni¢ mu przyjecie ugrupowania przed naszg
pozycja i co jest szczegllnie wazne — na diugo uniemozliwié
mu wykonywanie wszelakich atakéw na wiekszym odcin-
ku naszego frontu. W taki sposob Kwatera Giowna mogta
broni¢ tego odcinka przez cate lato i wiekszg cze$¢ jesieni
znajdujacymi sie tam dywizjami (na Linii Zygfryda — przy-
pisek ttumacza), ktére zajmowaty obrone na szerokich fron-
tach. W ten sposéb do jej dyspozycji pozostaly dostatecznie
duze sily, aby mozna byto prowadzi¢ inne operacje w 1917
roku”. (Jest to ttumaczenie z jezyka rosyjskiego fragmentu:
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.ProwadzGnie wojny i polityka” — Ludcndorfa — przypisGk
tlumacza).

Rysunek nr 6. Granice zniszczenn dokonanych przez Niemcow oraz linia

wyznaczajgca potozenie stacji wytadowczych armii Ententy w dniu
n Illstopada 1918 r.

Nie ma wiec zadnych watpliwosci co do tego, ze zniszcze-
nie komunikacji w ogole, a przede wszystkim linii kolejo-
wych stanowi tu juz jedynie realizacje fragmentéw gieboko
i wszechstronnie przemys$lanego i zakrojonego ogdlnego planu
operacyjnego.

Niszczenie linii kolejowych stworzyto konieczno$¢ znalezie-
nia® nowych sposobéw szybkiej ich odbudowy i budowy.
Sie¢ kolejowa, mimo zniszczen, moze petznaé jak gasienica
za przesuwajgcg sie do przodu armaa.
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Niemcy podczas odwrotu prowadzonego v/ okresie od
27 wrze$nia do 11 listopada 1918 roku pozostawili na opusz-
czonym terenie 5 tysiecy 600 kilometrow zniszczonych linii
kolejowych, 1 tysigc 600 mostow i przepustéw wodnych,
13 tuneli, 590 stacji kolejowych, 150 réznych urzadzen hydro-
technicznych, 9 tysiecy kilometréw szos réznego rodzaju itp.
Mimo tych planowo przeprowadzanych zniszczen juz w toku
natarcia udato sie przywrdci¢ ruch na liniach kolejowych
dochodzacych do glebokosci potowy pozostawionego przez
Niemcow terenu.

Przy wszystkich swoich zaletach sie¢ kolejowa ma jeden,
ale za to bardzo istotny mankament: nie posiada niezbednej
w warunkach polowych elastycznosci. Z doswiadczen wyni-
ka, ze nawet najbardziej gesta i rozwinieta sie¢ linii kole-
jowych, nie zawsze jest w stanie zaspokoi¢ wszelkie potrzeby
transportowe, ktdre wynikajg w toku dziatarn bojowych. Bu-
dowa nowych linii kolejowych jest przedsiewzieciem bardzo
trudnym i nie zawsze moze by¢ realizowana zgodnie z wy"-
nikajagcymi potrzebami.

Poza tym tempo odbudowy i uruchamianie linii znisz-
czonych nie nadgzato —r jak to wynika z poprzednio przyto-
czonych przyktadéw — za tempem uzyskiwanym w opera-
cjach zaczepnyclj;. Pewne wyjsScie z tej sytuacji stanowito
przebudowywanie linii waskotorowych lub ich wykorzystanie
bez przebudowy, bowiem linie te stanowity uzupetnienie sie-
ci szerokotorowej i ich rozmieszczenie uzupetniato w jakims$
sensie braki y™ynikajagce ze zbyt matej elastycznosci normal-
nej sieci.

Pierwsze doswiadczenia v/ zakresie wykorzystania linii was-
kotorowych uzyskano podczas francuskiego marszu do Tunisu
(1883 rok) i wioskiej ekspedycji do Masaja (1885—1887 rok).
Szerokie zastosowanie znalazty waskotorowe Kkoleje konne
w czasie wojny' rosyjsko — japoniskiej 1904—1905 roku. (Mi-
mo ze od tego czasu mineto juz ponad 60 lat a obecnie pojaz-
dy kosmiczne osiggajg planety uktadu stonecznego, w Polsce
istnieje kolejka waskotorowa napedu konnego. Owo ,.curio-
sum” mnozna obejrze¢  Markach — refleksja ttumacza). Pod-
czas tej wojny wybudowano 571 kilometréw drog kolejowych,
z ktorych w eksploatacji znalazto sie 405 kilometrow. Zdol-
nos¢ przewozowa tych linii byla wykorzystywana bardzo
réznie. Na przyktad na linii Fu-szun, Gao-lin-tzy od 17 grud-
nia 1904 roku do 23 lutego 1905 roku przewieziono 2 740 ton
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i 2536 pasazerow, co dato Srednio okoto 104 tony na dobe.
Na innej linii tgczacej Gun-czzu-lin z Her-su w ciggu pétora
miesigca przewieziono 16528 ton tadunkéw, co daje okoto
360 ton na dobe. Ogo6lnie przewozy dokonane w ciggu catej
wojny objety ponad 560 tysiecy ton tadunkéw, 25000 pasa-
zerow i 75000 chorych oraz rannych.

W czasie wojny 1914—1918 r zaréwno' konne, jak i parowe
kolejki waskotorowe bywaly dos$¢ czesto zastepowane szero-
kotorowymi. Elastyczno$¢ w dostosowaniu do warunk6éw tere-
nowych potgczona ze sporg predkoscig wykonywania prac
zwigzanych ze zmiang szerokosci pozwalaty podciggaé linie
kolejowe niemal do samych pozycji czotowych. Giéwne stacje
kolei normalnotorowej znajdowaty sie nie blizej jak 15 kilo-
metrow od linii frontu. Kolej waskotorowa o napedzie paro-
wym zblizata sie do frontu na odlegtosé 3 i pdét kilometra,
0 napedzie spalinowym (wynika, ze zamiast parowozikéw
uzywano traktoréw lub tez lokomotywek spalinowych nazy-
wanych traktorami — dopisek autora uzupetniony przez thu-
macza) — nawet na pottora kilometra, a wagoniki ciggniete
przez konie lub pchane i ciggniete przez ludzi — jeszcze bli-
zej. W zwigzku z powyzszym dlugosé sieci kolejek waskoto-
rowych doszta w czasie wojny Swiatowej (pierwszej — dopi-
sek ttumacza) do blisko 1000 kilometrov/, za$ przewozy dzien-
ne dokonywane tymi kolejkami obliczano na setki ton.
O rozmiarach przewozdéw, ktdre przypadaty na linie waskoto-
rowe mozna wnioskowaé na przyktadzie kolejki o szero-
kosci jednego metra biegnacej z Maas pod Verdun w 1916 ro-
ku. Oto zestawienie przewozow:

tadunki

Zaopatrz, Amunicja Wojska Ranni

Miesiace m tonach mtonach mrt(())znr;eCh (ludzie) i chorzy
luty 15087 413 8439 37872 8622
marzec 41833 1039 2393 5887 8388
kmiecieli 45912 10193 6347 18273 16528
maj 50902 13175 5357 29842 23390
czermiec 47503 15235 7212 45553 27980
Razem 201237 40055 29748 137427 84908

Uwaga: Autor przytacza niniejsza tabele powotujac sie na ksigzke:
»Francuskie koleje i wojna”.
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Daje to w sumie 271 034 tony tadunku i 222 335 ludzi.
Przyjmujac $rednig wage kazdego cztowieka 100 kilogramow
(wojska byh~ wyposazone w wytadowane plecaki, zotnierze
mieli ze sobg zatadowane karabiny i inny sprzet oraz uzbro-
jenie), otrzymuje sie ogdlny ciezar tadunkow 293 267 ton, co
daje Srednio na dobe okoto 2000 ton. (Nie sposéb w tym
miejscu nie uczyni¢ jakze cynicznej uwagi: Verdun wymagato
z obu stron naprawde olbrzymiego dov/ozu. Tu przeciez wyr-
znieto po obydwu stronach walczagcych okoto miliona tudzi,
nie uzyskawszy, praktycznie biorgc, zadnych rezultatdw ope-
racyjnych. Jesli wiec chodzi o obraz ciezarow — to wystarczy
przeciez 6w milion pomnozy¢ przez sto — refleksja ttumacza).

W budownictwie linii waskotorowych zarysowatly sie dwa
zasadnicze kierunki. Na Zachodzie kolejom waskotorowym
stawiano li tylko wymaganie dowiezienia fadunkéw na te od-
cinki, gdzie nie mogta ich dov/iez¢ kolej normalnotorowa; tak
wiec kolej waskotorowa miata niejako obowigzek $ledzi¢ i na-
daza¢ za nacierajgcymi wojskami — az do czasu odbudowania
kolei normalnotorowej. Takie zalozenie taktyczne wymagato
czestego zdejmowania torow z jednego miejsca i przektadania
ich na drugie. Dlatego tez konstrukcje linii kolejowych was-
kotorowych zostaty tak pomys$lane, aby utatwié roboty zwig-
zane ze zdejmowaniem linii i uktadaniem jej w innym miejs-
cu (zmieniono w tym celu podkiady z drewnianych na zelaz-
ne, uktadano tory catymi zespotami potaczonych podkiadami
szyn, skonstruowano specjalne, lzejsze od normalnych typy
mostow itp. — dopisek autora).

Jesli zas chodzi o front rosyjski, to tu zarysowata sie zu-
petnie odwrotna tendencja, wynikajgca z absolutnie odmien-
nych wymagan, natury taktyczno-operacyjnej, stawianych ko-
lejkom waskotorowym. Stabo rozwinieta sie¢ kolei normalno-
torowych narzucata na terenach Rosji taki system, przy
ktorym kolej waskotorowa musiata zastepowac na niektorych
odcinkach szerokotorowg i przyjmowaé na swodj tabor caty
potok tadunkéw przewozonych w kierunku frontu. Takie wy-
magania narzucaty konieczno$¢ zwiekszenia zdolnos$ci przewo-
zowej kolei v/gskotorowej, a wiec zblizenie jej konstrukcji do
rozwiazan stosowanych w systemie normalnotorowym.” Docho-
dzito tu wiec raczej do wiekszego ,ustabilizowania” linii.

W toku wykonywania czynnosci, ktérych celem byto przygo-
towanie catosci trasportu do obstugi duzych operacji zaczep-
nych (autor wraca tu myslami na Front Zachodni i tego
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dotyczy uwaga — dopisek ttumacza), v/ytv/orzyt sie bardzo
Scisty zwigzek pomiedzy budowg a eksploatacja linii kolejo-
wych normalnotorowych i budowg lub przetozeniem z innych
miejsc — dla dopetnienia systemu normalnego — Kkolejek
waskotorowych.

W taki na przyktad sposob zostata przygotowana operacja
zaczepna V."'Ojsk angielskich i francuskich w rejonie Sommy
(1 lipca — 27 wrze$nia 1918 roku). W toku przygotowan do
tej operacji Francuzi zwiekszyli zdolnosci przepustowe stacji
wytadowawczej Longuyon (potozona na wschdéd od Amiens)
i rozbudowali trzy dodatkowe stacje rozrzadowe: Le Bourget,
Craille Bauvais i Merinne. Ponadto do istniejgcej poprzednio
zasadniczej sieci kolejowej dobudov/ano w rejonie przylegtym
doi frontu dodatkowe linie kolejowe o ogdlnej dtugosci docho-
dzacej do 273 kilometréw, jednoczesnie za$ dobudowano siatke
kolejek waskotorowych o ogo6lnej diugosci 450 kilchmetréw.

Konieczno$é eksploatowania linii kolejowych, wykonywania
szeregu prac niezbednych dla utrzymania ich sprawnosci, bu-
dowy noiwych linii (lub przenoszenia ich na nowe miegjsca),
wreszcie konieczno$é niszczenia linii podczas odwrotu, za$ od-
budowy w czasie dziatah zaczepnych — przyczynity sie do
powstania zupetnie nowego zjav/iska. We wszystkich armiach
walczacych stron nastgpito powazne zv/iekszenie iloSciowe
wojsk kolejov/ych, potgczone z ich rozwojem organizacyjnym
i technicznym. Wydaje sie, ze najbardziej interesujacych
whnioskow dotyczacych tegO' problemu dostarcza nam dziatal-
nos$¢ niemieckich oddziatow kolejowych.

W okresie przed wojng 1914—1918 roku armia niemiecka
posiadata 31 kom_pani budowy linii kolejov/ych i 3 kompanie
eksploatacji tych linii. Wszystkie kompanie budowdane byty
potaczone organizacyjnie w bataliony, putki i brygady. Jest
to o tyle istotne, ze zadna z nich nie byfa zdolna do dziatan
samodzielnych w duzym o'ddaleniu od macierzystego batalio-
nu czy tez putku. Liczac od poczatku wojny, rozwinieto stop-
niowo: 30 polowych kompanii, 26 kompanii rezerwowych,
11 kompanii fortecznych i 7 kompanii Landwehry (byly to
wszystko kompanie budowy linii kolejowych — tgcznie z for-
tecznymi — dopisek tlumiacza). Poza tym utworzono dodatko-
wo 4 bataliony robocze linii kolejowych w skfadzie po 4 kom-
panie kazdy. Ogo6lna liczba wojsk kolejowwch osiggneta wow-
czas cyfre 26 tysiecy ludzi, za$ pod koniec wojny wynosita
juz 120 tysiecy ludzi. Niezwykle istotng zmiang w ich struk-
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turze organizacyjnej byto to, ze v/szystkie kompanie budowy
linii kolejowych otrzymaly stalg strukture typu kompanii sa-
modzielnych. Przyjecie takiego systemu zwiekszylo o0g6lng
elastyczno$¢ wojsk kolejowych i mozliv/o$¢ wykonania przez
nie tych wszystkich zadan budowlanych i eksploatacyjnych,
ktore przypadaty im w udziale w okresie prowadzenia wojny.

W toku wojny okazato sie rdwniez niezbedne podjecie no-
wych, wczesniej nie przewidywanych zadan. Wojska kolejowe
musiaty sie bowiem zajg¢ odbudowg, a nawet budowg tuneli,
organizowaniem i odbudowg #tgcznosci, sterowania ruchem
kolejowym, maszynowg obrébka materiatov/, a takze pracami
podwodnymi przy mostach kolejowych. Aby podota¢ tym no-
wym zadaniom, utworzono grupy przeznaczone do prac przy
tunelach, grupy tacznosci, specjalne parki maszyn kolejowych
i pododdziaty nurkdéw.

Ogdlne dowodztwo nad wojskami kolejowymi sprawowat
szef wojskowej stuzby kolejowej, ktory zarzadzat catg niemie-
cka siecig kolejowg. Wszyskie wojskowe dyrekcje kolejowe,
komendy linii kolejowych i oddzialy kolejowe, ktére praco-
waty na froncie zachodnio-europejskim, podlegaty mu bezpo-
$rednio, te za$, ktore pracowaly na froncie v/schodnim, byty
podporzadkowane bezposrednio zastepcy szefa wojskowej
stuzby kolejowej, ktéry byt oddelegowany w ten rejon.

Ogrom prac wykonanych przez, oddziaty kolejowe mozna
doskonale zobrazowa¢ na przyktadzie tychze niemieckich
wojsk kolejowych, dziatajgcych na wschodnio-europejskim te-
atrze wojny. Przez 21 miesiecy poczatkowego okresu wojny
na okupowanych terenach Rosji carskiej wojska te wybudo-
waty 1100 kilometréw nowych linii kolejowych o normalnej
szerokosci, przetozono na mniejszg szeroko$¢ i w ogéle odbu-
dowano ponad 7500 kilometrow toréw kolei rosyjskiej, wy-
budowano ponad 17 600 metrow nowych mostow 1 odbudowa-
no lub mvyremontowano 17 kilofnetrow mostéw i 70 metrow
mostow, ktére zostaty zniszczone przez wycofujace sie woj-
ska rosyjskie.

Obcigzenie linii kolejowych podczas wojny nie tylko nie
zmniejszato sie, ale wrecz odwrotnie — ciggle rosto. Dokony-
wane bez przerwy przewozy oddziatdw wojskowych i przesy-
tanych na front uzupetnien, ogromne i rosngce z kazdym ro-
kiem potrzeby wojsk w zakresie dostaw amunicji, uzbrojenia,
réznych rodzajow zaopatrywania w urzadzenia techniczne,
ewakuacja setek tysiecy' rannych, dowdz zywnosci i tym po-
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dobne zadania — stawialy przed kolejga wymagania ciagtej
"niezwykle wytezonej pracy. | tak o ile w 1914 roku dowoz
do armii angielskiej i francuskie] wyrazat sie $rednig liczbg
80 pociagow na dobe, o tyle w nastepnym, 1915 roku, ten
Sredni wskaznik wzrdst do 180 pociggéw na dobe, a w 1916 ro-
ku® osiggnat juz 231 pociggéw. W 1918 roku w czasie operacji,
ktore byly przeprowadzane miedzy 21 marca a 11 listopada,
armie Ententy musiaty wykorzysta¢ 17 000 pociggéw, ktére
przerzucaty odwody i roznego rodzaju rezerwy do rejonéw
walk, co dawato $rednio 74 pociggéw na dobe (maksymalna
liczba pociggébw na dobe wyniosta wéwczas 193, jednak tjdko
przez niewiele dni), i okoto 50 000 pociagoéw, ktére dowozity
roznego rodzaju zaopatrzenie, co znowu liczac srednio, dawato
217 pomagow na dobe (przy osiagnietym maksimum  okoto
424 pociggow w ciggu dnia). W sumie przejechato w tvm cza-
sie 67 000 pociagbéw, to znaczy S$rednio 291 pociggéw na dobe.

Przy tak szybkim wzroscie iloSciowym potoku zaopatrzenia
ptynagcego na potrzeby frontu z ,zywigcych” go wewnetrz-
nych rejonéw krajovz walczacych — ogromnego znaczenia na-
brata sama organizacja dowozu kolejowego.

Jesli idzie o Niemcy, to cale ich terytorium byto podzielone
na rejony korpuséw (prawdopodobnie byt to podziat analo-
giczny do miedzywojennych, polskich okregow korpusow —
przypisek ttumacza), w ktorych przygotowywano zywnos¢
i rézne inne potrzebne frontowi zapasy. W kazdym takim re-
jonie byta wybrana o wiele wczesniej, przed wojng, doskonale
przygotowana ,gtdwna stacja etapowa” (nie jestem pewien,
czy tlumaczenie z rosyjskiego nie wypacza nazwy niemiec-
kiej — przypisek ttlumacza), ktéra miata nadany numer kor-
pusu rozwijajgcego sie w tym rejonie w okresie pokoju.

Na gtownej stacji etapow'ej zeSrodkowywano wszystkie
przeznaczone do przestania tacj,unki. Od tej stacji rozpoczynata
sie tak zwana linia etapowa, po ktorej potoki tadunkow byty
kierowane torami kolejowymi do ,zbiorczej stacji linii etapo-
wej”. Na tej stacji byty rozwiniete sktady bazowe i r6zne ma-
gazyny. Nalezy podkresli¢, ze ,stacja zbiorcza” bynajmniej
nie oznaczata jednej stacji kolejowej, a obejmowata caty rejon
z wieloma stacjami kolejowymi znajdujagcymi sie na tym ob-
szarze. Cze$¢ tadunkéw, ktore podlegaly dalszemu przewozowi
w niedtugim czasie, byta utrzymywana bez roztadowania —
»na kotach”. Od zbiorczej stacji linii etapowej rozpoczynata
sie linia etapowa armii (komunikacje armijne — w tlumacze-
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niu dostownym, a strefa komunikacji armii w bardziej wspot-
czesnym — choé¢ tez juz anachronicznym brzmieniu — przy-
pisek ttumacza). Poprzez linie etapowe armii i stacje przeka-
zujace tadunki towaréw trafiaty w rejon teatru dziatan
wojennych.

Rysunek nr 7. System organizacji dowozu zaopatrzenia przy pomocy
linii kolejowych w Niemczech.

Teatr ten dzielono na rejon etapowy i rejon bezposrednio
przylegty do linii frontu, czyli rejon operacyjny lub inaczej
rejon wojskowy (nalezy tu zwrdci¢ uwage na pewne oczywiste
anachronizmy, a takze niescistosci w nazewnictwie, ktore pra-
wdopodobnie sg wynikiem przyjmowania przez autora dos-
townie nomenklatur stosowanych przez sztaby réznych opisy-
wanych armii — przypisek ttumacza).

Rejon etapowy stanowity blizsze tyty rejonu wojskowego
armii i na tym polegato jego istotne znaczenie. W centrum
tego rejonu, w poblizu i na jednej z weztowych stacji kolejo-
wych, rozmieszczano ,,etap gtdwny” armii. Podobnie jak i sta-
cja zbiorcza linii etapowej, etap gtowny armii zajmowat zaw-
sze nie jedng, a kilka stacji kolejowych, wsrod ktérych byt
rozmieszczony centralnie wezet kolejowy. Etap gtéwny regu-
lowat i kierowat ruchem fadunkéw, formujac je w odpowied-
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nic ,,zestawy zaopatrzenia”, ktére przekazywano do rejonU
wojskowego dla udostepnienia ich wojskom. Wreszcie, w miej-
scu gdzie przebiegata tylna granica rejonu wojskowego, ta-
dunki dochodzity do stacji roztadowania, ktdre stanowitly za-
konczenie armijnych linit Jmlejowych.

Od stacji roztadowania do wojsk walczacych ciggnety sie
drogi kotowe i wodne, linie kolejek waskotorowych itp., ktére
otrzymaty nazwe ,,zv>/yczajowych linii etapowych” (przez ana-
logie: cos w rodzaju prawa ludowego i to niepisanego. Byt to
»ZWyczaj nazywania” tak tych linii — bardziej niz linie
zwyczajowe” — dopisek ttumacza). Przewo6z tadunkéw po”tych
drogach byt dokonywany transportem samochodowym, kon-
nym, barkami rzecznymi (oczywiscie jesSli wystepowaty tam
drogi wodne) ewentualnie kolejkami waskotorowymi. Czes¢
taaunkdw byta przechowywana w postaci zapaséw”™ przewozo-
nych w kolumnach tytowych armii — zawsze na kotach — tak
aoy umozliwi¢ wojskom dziatanie w przypadku jakichkolwiek
przerw w dowozie zaopatrzenia kolejg (pomyst zupetnie
wspotczesny — przypisek tlumacza).

Jak wynika z przedstawionego wyzej opisu, niemiecki sys-
tem dowozu byt zupetnie prosty i zapewniat walczagcym woj-
skom szybkie dostarczenie potrzebnych $rodk6™w z wewnetrz-
nych rejonéw kraju. (Prawie w catym artykule odczuwa sie
wyrazng sktonnos$¢ autora do bardzo wysokiego oceniania sys-
teméw” organizacyjnych niemieckich. Trzeba przyznac, ze po-
szczegOlne systemy organizacyjne réznych przedsiewzieé typu
wojennego zaskakuja u Niemcéw swa precyzja i doskonatoscia.

Takie spostrzezenie dotyczy nie tylko pierwszej wojny
Svviatowej, ale i drugiej. W tym wypadku nasuwa sie jednak
mimo woli refleksja: jesli jest tak dobrze, to dlaczego jest tak
zle. Niemcy, badz co badz, przegrali obydwie wywotane przez
siebie wojny Swiatowe. Jesli za$s z ich doskonatych systemoéw
wynikneto co$ konkretnego, to chyba jedynie dos$¢ popularne
w Zwigzku Radzieckim powiedzenie: ,Niemcy nauczyli nas
wojowa¢ — no, my ich oduczymy wojowac”. Ponadto za$
z przeciggu tych niecalych 40 lat pozostal jeszcze jedynie
niemozliw™y do sptacenia diug za Mudobdjstwo. Oczywiécie
ta refleksja nie prowadzi bynajmniej do wniosku, Ze nie na-
lezy w olgole korzysta¢ z ich doswiadczen WOJennych — ref-
leksja H

Podobnie jak w Niemczech, réwniez cate terytorium Fl’anCJI
byto podzielone na okregi korpusow w ktérych przygotowy-
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wano niezbedne dla armii zapasy. Okregi korpusow stanowity
w wiekszosci wypadkéw zdecydowanie wewnetrzny obszar
kraju. Réwniez i linie kolejowe przebiegajace przez te rejony
otrzymaty nazwe ,VV'evvnetrznych sieci kolejowych”. W kaz-
dym okregu korpusu wystepowata stacja noszgca takg samg
nazwe jak caly okreg. Poniewaz system dowozu byl oparty
na ,adresowanych tadunkach” — co oznaczato wysytanie tych
tadunkéw z wiasciwych okregéw korpuséw od razu do tych
wiasnie korpuséw — to stacja zbiorcza okregu spetniata role
punktu kierujgcego ruchem na liniach tego korpusu, dla kt6-
rego organizowata dow6z materiatdw.

Rysunek nr 8. System organizacji dowozu zaopatrzenia przy pomocy
linii kolejowych we Francji.

Niezaleznie od stacji zbiorczych okregdw korpuséw, trans-
porty kolejowe przybywaly na teatr dziatah wojennych, kté-
rego cze$¢ nosita nazwe strefy armijnej. Wszystkie linie kole-
jowe, ktdre wchodzity w skiad teatru dziatah wojennych,
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otrzymywaly nazwe ,armijnej sieci kolejowej”. Catos¢ tery]
torium strefy armii dzielita sie na ,strefe tylowg”, inaczej
nazywang ,strefg etapowa” armii i ,.czolowag strefe armii”]
(W innych wypadkach teren ten okreslano mianem ,terem
wojskowego” — przypisek tlumacza). Po przejechaniu wiec
,.stacji demarkacyjnych” znajdujacych sie na tytowej granicy
strefy armii, tadunki docieraty do ,.stacji magazynow”, skac
byly wysylane dalej — zgodnie z zarzgdzeniami komisji roz-
dzielczych (mozna to réwniez przettumaczy¢ jako ,komisji
rozrzadcze” — przypisek tlumacza).

Komisje rozdzielcze znajdowaty sie na jednej z centralnyct
stacji weztowych strefy tytéw obstugujacej armie. Jedni
z podstawowych — przyjetych zaraz, na poczatku wojny — za-
sad dowozu i zaopatrywania oddziatéw byto dowozenie az
stacji rozdzielczych transportéw o jednorodnym tadunku, a ti
dopiero formowanie pociggéw, ktore wyruszaty do oddziatov.
z ,.kompletami zaopatrujagcymi”, a wiec zawieraty rézne rodza-
je materiatdw zaopatrzeniowych. Ten system w do$¢ powaznyrr
stopniu obcigzat skomplikowang pracg owe komisje rozdziel-
cze, ktére musiaty rozwing¢ specjalne urzadzenia (parki — do-
pisek autora) sortujgce. P6Zniej komisjom rozdzielczym zosta-
ty calkowicie podporzgdkowane cate rejony, do ktorycf
zaliczano, poza weztowymi, réwmiez caly szereg innych stacji!
kolejowych. W swojej dalszej pracy komisje te znalazty zresz-I
tag sposob, ktory doprowadzit do znacznego uproszczenia ich!
dziatalnosci; wyrazito sie to w skiladaniu i wysytaniu z gory!
okre$lonej liczby typowych zestawdw kolejowych. Z tej to|
racji francuski oficer sztabu generalnego, Fiszer (nie jestem!
w stanie okreslic witasciwej pisowni francuskiej nazwiska tego!
oficera — dopisek ttumacza) pisat w swoich pamietnikach:!
,otacje rozdzielcze i ich zestawy (parki) sortujgce byty tak!
czesto bombardowane przez lotnictwo przeciwnika, ze okazato]
sie wrecz niezbedne uproszczenie ich pracy przy formowaniu]
pociggbéw. Poza tym sytuacja zmieniata sie zbyt szybko, wrecz]
z godziny na godzine, w zwigzku z czym wszelkie plany i za-
rzadzenia wydane w kazdej chwili mogty nie odpowiadaC wy-
maganiom dnia nastepnego, a nawet pozniejszych godzin tej
samej doby. W zwigzku z tym podjeto decyzje, w mys$l ktorej]
codzienne zaopatrzenie bedzie wysytane w strone frontu w ze-]
stay/ach utozonych wedtug dwéch podstawowych typow: dlaf
dywizji piechoty jeden, a dla oddziatéw nie wchodzacych]
w sktad dywizji drugi. Pierwszy powinien zawiera¢ 12 tysiecy
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racji dziennych, dia ludzi i 4 tysigce dla koni, za$ drugi — 7 ty-
siecy dla ludzi i 5500 dla koni. Takie komplety powinny byty
by¢ odsytane w potrzebnych iloSciach dziennych na najbar-
dziej odpowdadajagce wymaganiom stacje zaopatrywania, wed-
tug zapotrzebowan armii i jej ,komisarza —mlysponenta”. (Wy-
razenie: ,komisarz — dysponent” jest dostownym tlumacze-
niem z rosyjskiego. Nie Jestem pewien, czy odpowiada to
nomenklaturze francuskiej, nie zetkngtem sie bowiem nigdy
z takim okresleniem francuskim — przypisek ttumacza).

W celu zapewnienia wydajniejszej pracy stacji rozdzielczych
na terenie tylowej strefy teatru dziatan wojennych byty or-
ganizowane tak zwane stacje — magazyny lub inaczej ,,bazy”.
Spore ilosci tych baz zapewnialy cigglty dow6z do wojsk, nie-
zaleznie od mogacych wystepowaé w zwigzku z ré6znymi przy-
czynami czasowymi, przerwami dostaw towarow z obszaru
okregow korpuséw. Dysponowaty bowiem zapasami.

Przez stacje ,przekazujgce” tadunki byty dowozone ze stacji
rozdzielczych na stacje wyladov/cze (koincowe), ktore zo-
staty nazwane stacjami zaopatrywania. Bardzo czesto stacje te
byty organizowane na terenie czotowej strefy armii, skracajgc
w ten sposdb — w miare mozliwosci — odcinki drédg zaopa-
trywania systemu kotowego, biegnace nierzadko po- drogach
gruntowych.

Drogi kotowe prowadzace od stacji zaopatrywania do wojsk
otrzymaty nazwe ,linii etapowych”. W zwigzku z tymi liniami
trzeba zwr6ci¢ uwage na tendencje, ktéra wystgpita w armii
francuskiej: dgzono do tworzenia jednolitego systemu, — ,,ko-
misji dyspozytorsko-drogowych” — ktory by kierowat zarow-
no transportem drogowym, jak i kolejowym oraz stuzbami
zwigzanymi z tymi rodzajami transportu. (Ta tendencja two-
rzenia bardzo jednolitego systemu utrzymata sie we Francji
i w wielu innych krajach do dnia dzisiejszego, a nawet objeta
szereg nowych $rodkéw transportu. W pewnym okresie we
wszystkich armiach $Swiata v/ zwigzku z pojawieniem sie broni
jadrowej wystgpita tendencja powaznego decentralizowania
kierowania w ogole. Mimo to w owym czasie we Francji sto-
sowano system centralny, Swiadczg o tym rozwigzania przy-
jete podczas ¢wiczenia ,,Life — Line”. Organem centralnym
jest najczesciej kierownictwo stuzby transportowej Scisle
zwigzane ze wszystkimi dysponentami ruchu — przypisek ttu-
macza).
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Jak to widaé na zatgczonym schemacie dowozu, ktory by
Przyjety w armii francuskiej, posiadat on pewne, dos¢ istotnef
réznice w stosunku do systemu niemieckiego.

System francuski uwzgledniat bowiem w swej organizacji
pewne wiasciwo.sci wynikajace ze struktury francuskich orga-
néw ruchu wojsiliowego i w o0go6le zaopatrywania oraz prze-|
grupowan, przyjete jeszcze w okresie przedwojennym,

W odréznieniu od obydwu przedstawionych wyzej .syste-
mow, w armii rosyj.skiej dowo6z byl oparty na dokonaniu po-|
dziatu kraju nie na okregi korpuséw, lecz na okregi wojskowe.'
IkaJziat ten byt czy.sto mechaniczny. d’ak na firzyktad po wig-
czeniu niektorych oddziatébw w skfad kor-faisu gwardii — +acz-I
nos$¢ okregowych organdéw zaopatrujgcych ze swoimi oddzia-
tami zostata zerwana juz w pierwszycli miesiacach wojny i nie
podjeto krokéw, by jg zrekinistruowacd.

, Mijfui/nfinjouu
j Wjj.ikouj
LR
Ificpwiftio | E '
Y merextir i%‘g?%,\g X
Obj20r ~YOfforry
Tacdr dziatan wojenmjoh Cke’Y nojskot’e

Rysunek nr 9. System organizacji dowozu zaopatrzenia przy pomocy
linii kolejowych w Rosji carskiej.
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Wyzszg instancjg, ktora kierowata zagadnieniami zaopatry-
wania, byly sztaby frontéw i w zwigzku z tym tadunki woj-
skowo naptywajace z okragd-w wojskowycli byty kierowane
wstepnie do magazynéw Dazowych Irontu, I:tére
stanowity jrunkty rozdziatu zaopatrzenia miedzy armie. (Rzu-
ca sie w oczy zarowno duze niedopracowanie systiunu l'osyj-
skiego, jak tez tendencja ,,zwrdenia roboty”, a rowni(‘z i od-
powiedzialo<d na szczet*le wykonawcze. Systetn i"di tak
fo mozna nazwad v/ duzym .stopniu uwz(dedniat bardzo
wygodng zasadt;: ,jal{o$ to b(;dzie”. A |)rzeciez ndlegjosri w<*w
n(;trznych is'jonéw kraju od woj.sic walezaeycli oraz niewielka
gestoii¢ sieci komunikacyjnej itp. sprawy .stanowity warunid
fizyczne wr(;cz ni(*|;0i'6wnywaltu’ z rrar)f'uskimi lub niemiec-
kimi. Chciatbym zwrax'io uwaf.g; na to, Z(! wniosek, }ardzo
zresztg krytyczny, ktory pi-zedstawiam w 15056 roku jest
sul,'rrowany przez Kaigi'Wa juz w 1)U roku. Doczyta¢ si(;
t(ij sugc.stii tatwo i to rowniez z w.sikazowkuimi |;(d.rz(*bnymi
wia.$nie w 15/ roku refleksja ttumacza).

'Peatr dziatan wojennych, na ktérym byly rozmieszczone
tiazowe triagazyny frontu, dzielono na rejony" ,,Irontowe”, ,ar-
mijne" i .(Mzojsio)we" (I'.orpu.$ne), Yazowe magazyny lront,u roz -
tnie,szczano w rt-jonie fri)nlowytu w ZfCtadzU’ w polttizu i ItcZ"
pttortidtno na wt;zlow<-J Stacji i.(lej<ez/{j tult I liku ,stacjach
Icolejtywyci), tsadutiki z tych magazynéw przesytano tlo rozdzie-
tajaCycti je ostatecziiie tnagazynow armijnychi i sktadéw (wy-
razenie M sposob flostowny nie dajace sie jtrzettumaczyo;
brzmienie rosyjskie: ,razchodnyje armiejskije rnagaziny”
dopisek ttumacza). Byly one rozmi(;szczane prawie zawsze na
granicy armijnego — wojskowego (korpusnogo) rejonu, w po-
blizu 1 bezpo.Srednio na koncowo-wytadowczycti stacjacti ko-
lejowych, ktére nazwano ,stacjami zaopatrzenia”. W tym
miejscu na ogdét konczyta sio przydatno.S¢ komunikacji lootejo)-
wej armii, a rozpoczynat sie jej drogowy odcinek. W tym celu
aby unikna¢ w rejonie rozdziodczych magazynéw armii zbyt
wielkiego .skupisica tadunkéw, z drugiej za$ strotny ustrzec jo
od nastepstw przerw w dowo)zie z magazynotw ttazowych lub)
organow zaopatrujacych okr<;géw wojskowych, na_granicy rt-
jonow frontowego i armijnego rotzmieszczanoj ,,pollr<sinio nm-
gazyny armii” tub ,sktady”, Iktsrednio,* rtiagazyny byty rozmie-
szczone, podobnie jak bazowe, najczf;$ciej na weztowych stac-
jach kolejowych lub w rejonadi, gdzie bylo wiecej staciji,
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w armn rosyjskiej =— w odréznieniu od armii niemieckiej,
gdzie peinit obowigzki ,,gtébwny etap”, i od francuskiej, gdzie
spotykamy ,komisje rozdzietczg” — nie wystepowat jednolity
organ dyspozytorski, ktéry moégt kierowaé catoscig spraw
zwigzanych z obcigzeniem drég wszelkiego rodzaju ruchem
tadunkédw — w wiekszej czesci przewozonych kolejg. To stato
sie jedng z w'aznych przyczyn bardzo czestych wypadkow
przerw w dostawach zywnosci i amunicji, a takze innych ma-
ceriatbw wojennych dla wojsk rosyjskich, i to nawet wtedy,

kiﬁd% w sktadach bazowych frontu byta zupetnie dostateczna
ich 1losc.

Transport fadunkéw na odcinku od koncov/ych stacji rozta-
dunkowych do wojsk odbyw”at sie przy wykorzystaniu wszel-
kich mozliwosci drég kotowych i bardziej ,przejezdnych” dla
wojska odcinkow terenu. Dla tych przewozow wykorzysty-
wano gtéwnie transport konny, w ktérego skiad wchodzity
zardwno zaprzegi wojskowe, jak i podwody cywilne. Jedynie
na niektorych odcinkach frontu, tam gdzie dziatania przyj-
mowaty charakter pozycyjny, z pomocg zaprzegom konnym
przychodzity kolejki waskotorowe.

Tak sie przedstawiata organizacja transportu, ktéry zapew-
niat dziatalno$¢ bojowa armii rozwinietych na ogromnych, cia-
gnacych sie tysigce kilometrow frontach. Dla wszystkich tych
sysieméw dostarczania zaopatrzenia i dokonywania przewozow
jednostek wojskowych typowe byty przezywane przez nie
okresy bardzo ostrych kryzyséw. Wyjatkowo intensywna dzia-
falnos¢ kolei francuskich przypada na przykiad na okres od-
wrotu armii angielsko-francuskich na linie Marny. Rozmiesz-
czenie tytéw tych armii w okresie bitwy granicznej przedsta-
wia schemat. Wida¢ na nim -wyraznie, ze zasadnicze wezly
zaopatrujagcych wojska sieci organow tytowych skladaty sie
z 8 stacji rozdzielczych znajdujacych sie w miastach; Graies,
Is-sur-Tille, Troyes, Chalons, Reims, Lyon, Amiens i Rouen.
17 stacji-magazynow, ktore miaty mozliwos¢ dostarczy¢ w cig-
gu doby frontowi 1588 000 racji dziennych zywnosci dla ludzi
oraz 508 000 racji dla kom, a takze 6 zestawOw (arsena-
tow — w tekScie dostownym) zawierajacj*ch uzbrojenie i amu-
nicje. Podczas rozwiniecia operacyjnego armii francuskich
przed wybuchem i w poczatkowym okresie wojny, kazda ze
stacji rozdzielczych byta rozmieszczona na tytach tej armii,
na ktorej, potrzeby pracowata (za wyjatkiem stacji w Troyes
i Lionie) i dysponowata w zwigzku z tym wszelkimi mozli-
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wosciami szybkiego wykonywania swoich prac. Jednak 24 sier-
pnia te warunki ulegty radykalnjTO zmianom.

Ue . N
¢ Rejoo dijnizji
winii angieiikioh
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[J tnakuoaana 9 Pozostaty na miepcu
a klznourty dziatakosc ~~Kieruoelf douozo
Sl Pomocnicza ~Kietijnek emakoOcji
stacji

' JShkndy broni

Rysunek nr 10. System organizacji tytow armii angielskiej i francuskiej
w poczatkach bitwy granicznej.

Niewielka gteboko$é rozmieszczenia stacji rozdzielczych,
ktora zapewniata duzag wygode pracy w warunkach pokojo-
wych i dos$¢ idealnie zatozonych w optymistycznych planach
przez Francuzéw na okres wojny, od razu wykazata swoje
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powazne niedogodnosci, gdy tylko front walczacych wojsk
rozpoczat odwrot i zaczat ,,naciska¢” na wiasne organa zaopa-
trujace.

W zwigzku z takag sytuacjg, na mocy jednego z pierwszych
zarzadzen, stacje rozdzielcze v/ Chalons, Reims, Lyon i Amiens
zostaty przeniesione odpowiednio do Montereau (pomocni-
cza w Lesobrais), NoiSy (pomocnicza —mChartres) i Sotte-
ville. W ten sposob stacje rozdzielcze na tym odcinku frontu
zostaty cofniete na ogdélng linie: Troyes, Paryz, Rouen to zna-
czy za najblizsze w stosunku do frontu stacje-magazyny
w Chateau-Thierry i Meaux. Te ostatnie staty sie jednoczes$nie
bardziej dogodne dla zmagazynowania S$wiezych zasobow
przeznaczonych do nowych dziatan zaczepnych, ktére wyma-
gaty ogromnych iloSci zaopatrzenia. Stacje te réwniez w ogro-
mnym stopniu spetniaty swoje zadania w zakresie zaopatry-
wania ivojsk, ktore opdzniaty przeciwnika; konieczne wiec
byto zabezpieczenie tych stacji przed wzrastajagcg grozbg po-
nownego zajecia ich przez awangardy niemieckie po uwolnieniu
ich przez ariergardy francuskie (doslov/nie nieprzettumaczone,
chodzi tu bowiem, w przenos$ni o opuszczenie miast przez
francuskie straze tylne — dop. tlum.). W Retlseh Verwins,
Noyon i Amiens zostat przeprowadzony dalszy odwrot tytow
w gigb kraju (przedstav/ia to szkic nr Il). Stacje rozdzielcze
z Troyes, Montereau, Noisy (pomocnicza — Chartres) i Rouen
(Sotteville) zostaly przeniesione odpowiednio do Nevers,
Lesobrais, St. Pierre-le-Coeur, Angers i Le Mans. Jednoczes-
nie stacje magazyny z Troyes, Soissons, Montereau, Sen-Sira
i Vervins rozpoczety ewakuacje do Nevers, Moulin, Poitiers
i Le Mans; baza angielska rozmieszczona we Francji zostala
przeniesiona z Le Hawre do St. Nazaire. Wreszcie na zakon-
czenie tych przedsiewzie¢ przystagpiono do organizacji nowych
stacji-magazynéw w Nanteil, Poitiers, Bordeaux, R6nne i Saint
Etienne. W toku tego skomplikowanego manewru tytowego
udowodnita swojg petng przydatno$é organizacja zasadniczych
i pomocniczych stacji rozdzielczych, ktora pozwolita na prze-
niesienie wielu z nich bez przeryv/ania ich pracy.

Taki skomplikowany manewr tylowy, jaki zostat opisany
wyzej, przy tym odbywajacy sie jednocze$nie z masowymi
przewozami operacyjnymi zwigzanymi z przegrupowaniem ar-
niii i innymi przedsiewzieciami, ktorych w zadnym wypadku
nie mozna byto odtozy¢ ze wzgledu na konieczno$¢ ewakuacji
oddawanych w rece nieprzyjaciela catych okregéw kraju -m
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mogt by¢ przeprowadzony wytgcznie w warunkach tak dobrze
rozwinietej linii sieci kolejowych, ktorymi rozporzadzata Eu-
ropa Zachodnia.
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Rysunek nr 11. System organizacji tytdw armii angielskiej i francuskiej
w poczatkowym okresie Bitwy nad Marng

Linie kolejowe przez, caty czas trwana wojny (1914—1918r)
uczestniczyty w bardzo powaznym stopniu w catosci przedsie-
wzie¢ realizowanych w toku najpowazniejszych operacji — i to
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zaréwno jako najpotezniejszy $rodek rozwiniecia strategiczne-
go armii, jak i przerzutéw operacyjnych oraz zaopatrywania.
Duze mozliwosci, ktore posiadaty linie kolejowe, sprawity, ze
mitionowe armie uzyskaty niespotykana dotychczas ruchliwos$é.
Pozwalato to prowadzacemu dziatania zaczepne stworzy¢ zgru-
powania uderzeniowe, za$ bronigcemu sie odparow”aé zadane
mu uderzenia, dokonujgc bardzo szybko przegrupowania, i to
catymi armiami, zaréwno w skali jednego, jak i réznych
frontébw — z tym, ze nierzadko odlegtosci miedzy frontami
dochodzity do 1000, a czasem i wiecej kitometrow.

,Linie kolejowe, pisat w swoim czasie Schiiffen, zadecydo-
waty o takich spo“sobach prowadzenia wojny, bez ktérych
wspotczesne wielkie armie nie moga byé ani zeSrodkowane,
ani przerzucone do przodu; wspoétczesnie zbiera sie informacje
(chodzi tu o dane z wywiadu i rozpoznania — dop. tlum.) nie
tylko o iloSci batalionéw przeciwnika, lecz takze o ilosci linii
kolejowych, a przy ocenie sit przeciwnika zwraca sie uvzage
zar6wno' na mestwo i uzbrojenie jego armii, jak i na mozkh-
wosci jego tinii kolejowych.” (Ttumaczenie z rosyjskiego; brak
podanego Zrodta utrudnia poréwnanie z tekstem oryginalnym.
Wydaje sie, ze ttumaczenie oddaje jednak doktadnie sens mys-
li Schlieffena).

Jednak m.ozliwosci linii kolejowych, ktdre kolosalnie sie
rozwinety, w potaczeniu z rozwojem innych rodzajéow trans-
portu — byty jedng z przyczyn pewnego zaprzeczenia takiego
zjawiska, jak strategia linearna Moltkiego. Strategia ta odnio-
sta w 1870 roku sukces nad zywa jeszcze — mimo tych zu-
petnie nowych okolicznosci — napoleonska strategia ,,jednego
pola bitwy”, ktéra jednak nie mogta przynies¢ w warunkach
postepu techniczego XX wieku i wynikajacycti z niego no-
wych, niezYyVykle szerokich mozliwos$ci manewru operacyjnego,
zadnych istotnych rezultatow. (Ostatnie zdanie wymaga oczy-
"viscie od Czytelnika glebszego zastanowienia sie. Ocena
pierw™\szej wojny Swiatowej, ktora jakoby zlikwidowata ten-
dencje linearne w taktyce, jest w pewmym sensie dyskusyjna.
Autor rozwazajac caty' czas problematyke transportowg o wie-
le mniejsza uwage zwrécit na bardzo rézny charakter taktyki
stosowanej w poszczegdinych okresach wojny — przypisek
tlumacza).
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TRANSPOKT SAMOCHODOWY

W roku 1914 parki samochodowe panstw Europy i Stanéw
Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej osiggnetly nastepujgce roz-
miary: USA — 1785000 maszyn, Angtii — 276 000, Fran-
cji — 101 000, Niemiec —= 57 300, Rosji carskiej — 16 000,
Wioch — 12 500, Belgii —"10 000 samochod6éw. Transport sa-
mochodowy byt w tym czasie prawie wszedzie w bardzo ma-
tym stopniu wykorzystywany dla potrzeb ruchu pasazerskiego
i przewozu tadunkéw na liniach miedzymiastowych. Ogdlna
dlugos¢ tego rodzaju linii nie przekraczata dO 1914 roku
23 000—=25 000 km na calj*m obszarze kuli ziemskiej. Naj-
v/iecej linii wykorzystywanych dla potrzeb przewozow pasa-
zerskich i ciezarowych byto v/ takich panstwach jak; Wto-
chy — 8000, Niemcy — 5000 i Francja 4 000 km. Jesli chodzi
o Rosje carska, to przewozy pasazerskie i towarowe znajdo-
waty sie tutaj w stanie wrecz zalgzkowym.

Tak wiec przedstawiata si¢ baza transportu sam.ochodowego,
z ktérg gtéwne panstwa Europy przystapity do wojny. Zadna
z europejskich armii nie potrafita i nie widziata potrzeby wy-
korzystania na teatrze dzialan wojennych tej przodujacej
techniki transportowej. Plany mobilizacyjne opierano na prze-
wozach dokonywanych kolejami, ruchu pieszym kolumn woj-
skowych potagczonym z dostawg tadunkéw gtéwnie transpor-
tem konnymi. W armii francuskiej do czasu rozpoczecia wojny
byto tylko 170 samochoddw V7szelkieg0 rodzaju, za$ w armii
angielskiej — 80 samochod6éw ciezarowych i niewielka ilo$é
traktoréw. Uzupetnienie armii samochodami z mobilizacji nie
wykraczato poza ramy dokonania przez nie wymiany trakcji
konnej w nieruchawych (dostownie nieprzettumaczalne; ma-
sywne, ociezate, ciezkie) tytach korpusow. Armia francuska
otrzymata podczas mobilizacji 1049 autobusow, 6 050 samocho-
déw ciezarowych i 2500 lekkich samochodow (chodzi prawdo-
podobnie o zwykie samochody osobov/e typu szosowego),
przeznaczonych dla przewozu tadunkéw i dta potrzeb sztabdw.
Armia niemiecka w wyniku mobilizacji posiadata 4 tysigce
samochodéw (z tego 3 500 samochoddvv ciezarowych) rozdzie-
lonych, w celu formov/ania samochodowych kolumn sanitar-
nych i zaopatrzeniowych (ttumaczenie niedostowne; autor uzy-
wa okreslenia: ,,etapnych kolon”, co w zestawieniu z przyj-
mowanym w owych czasach znaczeniem ,etapu” i ,.stuzby
etapowej”, zwilaszcza za$ w armii niemieckiej — wypacza
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troche sens) dla siedmiu armii niemieckich, ktére rozwijaty
sie na zachodnio-europejskim teatrze. Armia angielska uzys-
kata w wyniku mobilizacji 1141 samochodoéw ciezarowych
i traktorow, 213 lekkich i poiciezarowych samochodéw oraz
131 motocykli. Wydana w tym czasie we Francji ,,Tymczasowa
instrukcja o wykorzytaniu samochodéw w armii” okre$lata
wojska samochodowe jako samodzielny rodzaj wojsk. Wojska
te powinny byly znajdowac sie w gestii naczelnego dowddzt-
wa. Transportu samochodowego wedtug tej instrukcji nie na-
lezato rozdrabnia¢ pomiedzy oddziaty wojskowe.

Willemouble A
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Rysunek nr 12, Dokonanie przewozu transportem samochodowym
14 Brygady 7 DP w dniu 7 wrzesnia 1914 r.
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jednak juz pierwsze powazniejsze operacje zwigzane z na-
tarciem armii niemieckiej, a przede wszystkim jej zblizeniem
sie do Paryza — zmusity kierownictwo wojskowe do wykro-
czenia daleko poza ramy narzuconego bardzo waskiego wyko-
rzystania transportu samochodowego. Zapoczatkowal to gu-
bernator wojskowy Paryza, generat Gallieni w pierwszych
dniach bitwy nad Marng. Jak bowiem wiadomo, przedwczes-
ne (wczesniej o 24 godziny) przejscie do operacji zaczepnej
(6 wrzesnia 1914 roku) 6 armii francuskiej na froncie Meaux,
Nanteuil w kierunku prawego skrzydta pierwszej armii nie-
mieckiej doprowadzito do niezwykle zacietego trzydniowego
boju w og6lnym rejonie Meaux, Nanteuil, Bec. W toku
tej walki dowddztwo francuskie wuznatlo powazne za-
grozenie swego lewego skrzydia, v/ zwiazku z czym po-
wstata konieczno$¢ natychmiastowego wzmocnienia go od-
dziatami 7 dywizji piechoty. O godzinie 17.30 7 wrze$nia
1914 roku dowodztwo 6 armii francuskiej wydato rozkaz na-
kazujacy zeSrodkowanie 7 DP razem z artyleriag korpusng
4 KA w og6Inym rejonie Nanteuil do godziny 4-tej 8 wrzes-
nia, to znaczy do dnia nastepnego. W celu wykonania tego
rozkazu 101 i 102 putki piechoty zostaty przewiezione linig
kolejowg: Paryz — Nanteuil. Dla przewiezienia 103 i 104 put-
kéw piechoty, ktdére liczyty w sumie okoto 4 000 ludzi, zdecy-
dowano sie wykorzysta¢ paryskie taksdwki. Na ogélng liczbe
10 000 takséwek w mieScie kursowato ich w tym czasie tylko
3000, poniewaz kierowcy zostali powotani do wojska. Z tej
liczby generat Gallieni zmobilizowat 1200 takséwek. Pierwsza
ich grupa, w Skladzie 600 samochodow, zostata skierowana na
punkt zbiorczy pomiedzy Dammartin a Nanteuil. Grupa ta
czekata tam zupeinie niepotrzebnie do 16.00 6 wrzes$nia i wré-
cita do Villemonble (przedmiescie Paryza), gdzie miato nasta-
pi¢ zatadowanie 104 puitku piechoty. Druga grupa samocho-
déw, o takiej samej liczebnos$ci, zostata zebrana w celu zata-
dowania 103 putku piechoty w Gagny.

Ruch tych kolumn samochodowych odbywat sie w tym
samym czasie po dwdch drogach; Gagny — Claye — Souil-
ly — Dammartin — Nanteuil (103 pp) i Villemonble — Sev-
ran — Le Mesmil — Dammartin — Nanteuil (ruch ten przed-
stawiono w schemacie nr 12).

Podczas jazdy kierowcy wzajemnie przescigali sie, narusza-
jac w ten sposob porzadek ustawienia kolumny; w czasie
przerw w marszu ustawiali samochody jeden obok drugiego.
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powodowali zatory na ulicach miast itd. Z powodu powaznychi
odstepstw od zasad dyscypliny ruchu i niezwykle ztej organi-|
zacji przewozu, kolumny samochodowe 103 i 104 putku pie-
choty spotkaty sie w Dammartin, co spowodowato powaznel
opOznienie 104 putku piechoty. W wielu wypadkach w drodzel
miaty miejsce liczne awarie i zatrzymania samochodéw spo-I
wodowane brakiem paliwa. Niezaleznie jednak od niedo-|
ciggnie¢ w organizowaniu i realizacji tego pierwszego w his-
torii sztuki wojennej powazniejszego przewozu wojsk samo-I
chodami, 14 brygada 7 DP zostala dostarczona w rejoni
Nanteuit do 2.00 8 wrze$nia 1914 roku. Juz w tym samym|
dniu putki 7 DP wziely udzial w bojach. To pierwsze dos-
vhadczenie przeprowadzenia mane*\vru operacyjnego za pomo-l
cg samochodéw, wielokrotnie p6zniej powtarzane, udowodnito!
celowos¢ wykorzystywania transportu samochodowego dla do-
konywania przewozow powaznych sit wojskowych oddziatéw|
i zwigzkéw taktycznych.

We Francji, gdzie przewozy samochodowe znalazty najszer-j
sze zastosowanie, dokladna organizacja ruchu kotumn samo-
chodowych byta wprowadzona nie od razu. Poczgtkow™o orga-j
nizowano ,.grupy” samochodowe, ktorymi dysponowato dowdd-j
dztwo armii. Dalszy rozwdj przewozédw samochodowych nigj
pozwolit poprzestaé na tym systemie organizacji. Juz na po-
czatku 1915 roku coraz czeSciej zaczyna sie praktykowaé cza-
sowe podporzadkowywanie jednemu dowodztwu grup samo-j
chodowych licznych armii w celu dokonania powaznych prze-j
wozOw wojsk, znacznie wykraczajgcych swoimi rozmiaramij
poza zakres mozliwosci jednej grupy. To spowodowato, zej
wiosng 1915 roku powotano do zycia etatowe dos$¢ liczne ko-j
lumny samochodowe, ktére nazwano ,,zgrupowaniami” (ttuma-j
czenie dostowne z rosyjskiego — prawdopodobnie nie oddajej
w petni sensu nazwy francuskiej — dop. tlum.). Poczatkowe]
zgrupowanie sktadato sie z trzech grup samochodow, pézniejl
za§ — z 6 grup, z ktéorych kazda dzielita sie na 4 druzynyj
w skiadzie 18—20 samochodow.

Ten system organizacyjny udoskonalono podporzadkowujac!
kilka zgrupowan (normalnie 4) jednemu dowddcy, ktéry pod-j
legat bezposrednio naczelnemu dowddztwu. Stworzenie takichj
zwigzkoéw samochodowych, w ktérych sktad wchodzito do 1000
maszyn, a czasem, szczego6lnie v/ pézniejszym okresie — i wie-j
cej, stato sie poczatkiem powstania tak zwanej ,rezerwy sa-j
mochodowej naczelnego dowddztwa”. W 1917 roku kazda ar-j
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mia francuska rozporzadzata juz 2 rezerwami samochodowymi,
z ktorych kazda mogta przetransportowa¢ do 20 000 ludzi lub
3000 ton fadunku. Kazde z rozpatrywanych oddzietnie zgru-
powan samochodowych byto przy tym w stanie ,podnies¢

tym samym czasie wszystkie pododdziaty piechoty (12 ba-
talionéw) jednej dywizji. Ponadto naczelne dowodztwo dyspo-
nowato jednoczes$nie 4 rezerwami samochodowymi w sktadzie
20 zgrupowan, ktore mogly jednorazowo zatadowac 84 000 lu-
dzi lub 10 000 ton tadunkoéw. Armia francuska na poczatku
1918 roku osiggneta liczbe 100 000 samochodow.

W armii niemieckiej stuzba samochodovv'a byta organizowa-
na na zupetnie odmiennych zasadach. Wojskami samochodo-
wymi kierowat, generalnie rzecz biorac, ,dowo6dca wojsk sa-
mochodowych armii niemieckiej”. Jemu podlegaty armijne
i dywizyjne kolumny samochodowe przeznaczone do przewo
zenig wojsk i tadunkow stanowigcych zaopatrzenie wojsk.
Armijna kolumna samochodowa skladata sie z 6 grup, przy
czym w gktad kazdej z nich wchodzity 4 samochody 3-tonowe.
Kolumna samochodowa’dywizji zaréwno pod wzgledem liczby
samochoddw, jak i mozliwosci zatadow”czych odpowiadata po-
towie kolumny armijnej. Dla przewiezienia oddziatow piecho-
ty organizowano kolumny samochodowe specjalnego typu dy-
wizyjnego; dla batalionu sktadajgcego sie z 4 kompanii (z
jedna kompania ciezkich karabinbw7 maszynowych) -- 4; dla
putku piechoty skladajgcego sie z trzech batalionow i jednej
kompanii mozdzierzy, a takze jednej kompanii tgcznosci 13
do 14; dla putku piechoty o zwiekszonym sktfadzie — 18 do 20;
dla dywizji piechoty — 60 do 65 takich kolumn samochodo-
wych. Og6lnie armia niemiecka latem 1918 roku posiadata
60 000 samochoddéw.

Jesli chodzi o Rosje carska, to samochody do przewozéw
wojsk nie zostaly zastosowane na szerszg skate. Byto to zresz-
tg wynikiem niemal catkowitego braku przemystu samochodo-
wego w tym kraju. Wprawdzie w 1916 roku zapoczatkowano
budowe 5 zakltadéw samochodowych, jednak zaden z nich me
zostat uruchomiony. . . .
Podstawowg jedndstkg w armii rosyjskiej byta kompania sa-
mochodowa. Kompanie samochodowe byty podporzadkowane
dowddztwu armii, od ktérego otrzymywaty zadania wykonania
przewozow. Korpusy armijne i dywizje wilasnego transportu
samochodowego nie posiadaty. Dopiero w ciggu lata 1917 roku
liczba samochodow w armii rosyjskiej wzrosta do 25000 sztuk.
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Przy ogrornnych dlugosciach zaréwno linii komunikacyjnych
jak i frontéw na wschodnio-europejskim teatrze dziatan wo-
jennych, taka ilos¢ samochoddéw oznaczata niezwykle niskie
]1 thJpe’rnie nie odpowiadajgce potrzebom nasycenie nimi
rontu.

W takich warunkach jedynie na zachodnio-europejskim tea-
trze dziatan wojennych transport samochodowy zaczat zyski-
wa¢ duze znaczenie jako do$¢ masowy Srodek transportu,
zdolny realizowaé samodzielne zadania majgce znaczenie za-
rowno armijne, jak i w skali frontu. Jednocze$nie wymagat
on, aby moéc wiasciwie pracowac, zorganizowania nowego ro-
dzaju stuzby, a mianowicie stuzby technicznego i eksploata-
cyjnego utrzymania drog samochodowych (,,awtodoroznoj
stuzby”). Pierwszg ,jaskotkg” z tego zakresu byly zjawiska
pracy transportu samochodowego w czasie stawnej bitwy pod
Verdun. Przerwanie ruchu kolejowego na trasie prowadzacej
z Commercy w dét rzeki Mozy (Meuse) i uchwyconej w rejo-
nie stacji Saint-Michel przez wojska niemieckie oraz przekre-
Slenie w praktyce mozliwosci ruchu na linii kolejowej biegng-
cej w kierunku Saint-Menebould i Auberville — z powodu
jego ciagtego ostrzatu przez artylerie niemiecka — spowodo-
waly, ze wojska rejonu umocnionego Verdun znalazty sie
w niezwykle ciezkim potozeniu. Kolejka waskotorowa faczaca
Verdun z najblizsza stacjg kolejowa Bar-le-Duc mogta zapew-
ni¢ catkowicie zaledwie dowdz zywnosSci. V/ takiej sytuacji
caty ciezar przewozu wojsk i tadunkéw (przede wszystkim
amunicji) ponosit transport samochodowy. Juz 19 lutego 1916
roku z inicjatywy (na zadanie) organu zarzgdzajgcego, organi-
zujacego ciagty ruch samochodéw na odcinku, za ktéry odpo-
wiadat, zostata powotana ,komisja regulujagca” (w tym
wypadku regulujgca oznacza jednocze$nie kierujgca ru-
chem przyp. thiim.), przebywajgca na stacji Bar-le-Duc.
Szosa biegnaca z Bar-le-Duc do Verdun zostata zamknieta dla
y/szelkiego rodzaju innego ruchu. Na wszystkich rozwidleniach
i skrzyzowaniach, z ktérych odchodzity boczne drogi, zostaly
postawione posterunki, ktére miaty zadanie dopilnowaé, aby
tabory i wojska nie wchodzity na te szose, lecz przesuwaly sie
po wydzielonych dla nich drogach bocznych. Ruch samocho-
dowy na szosie zostat podporzgdkowany przepisom analogicz-
nym do przepisow przewidywanych dla ruchu pociggéw na
torach kolejowych. Wprowadzenie ,linii wyrdwnania” (szosa
zostata podzielona na 6 odcinkow o dtugosci okoto 10 km kaz-
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dy), blokady, ustawienie znakéw drogowych, zorganizowanie
tacznosci telefonicznej i stuzby dysponenckiej, wprowadzenie
systeméw grafikdw, organizacja ochrony drogi i tym podob-
nych przedsiewzig¢ — wszystko to zapewniato transportowi
samochodowemu petne mozliwosci dokfadnego * wykonania
przewozu zaréwno v/ojsk, jak i tadunkéw. (Smieszna bywa
w latach 60-tych XX wieku tendencja ,,odkrywania Ameryki”
przez wprowadzenie grafikow kolejowych dla kierowania
ruchem drogowym — refleksja ttumacza). Przew6z zaopatrze-
nia zywnosciowego zostat przekazany kolejce Vv/askotorowej.
Artyleria i tabory przesuwaly sie manszem pieszym po wyz-
naczonych do tego celu bocznych drogach. Amunicja “byta
grupowana gtdwnie na stacjach Bar-le-Duc i Badonvillers.
Zatadowanie wojsk byto przeprowadzane na stacjach Revigny,
Bar-le-Duc i Ligny-en-Barrois. Dla zwiekszenia przepusto-
wosci tych stacji przebudowywano punkty zatadowywania
wojsk i amunicji. Takze i rejon roztadunlrowy Regret, Nicse-
vitte otrzymat system specjatnych samochodowych stacji
skfadow, przygotowanych obok specjalnych roztadowczych
okregbw, co w sumie zapewniato najbardziej racjonaing orga-
nizacje catej pracy.

Ogotna liczba maszyn, ktore pracowaty przy dowozie wojsk
i tadunkow na szosie tgczacej Bar-te-Duc z Verdun, pod koniec
lutegO' 1916 roku obejmowata 3900 jednostek ujetych organi-
zacyjnie w 175 plutonéw samochodowych. W pdézniejszym
okresie czasu ilos¢ maszyn zostata doprowadzona do 8 000 uje-
tych w 7 zgrupowan i ponadto kolumny samochodowe drugiej
i trzeciej armii francuskiej. W ciggu kazdego™ dnia przez do-
wolny punkt szosy przechodzito w jednym kierunku 6 000 sa-
mochodéw. W pdzniejszym okresie intensywnos$¢ ruchu zosta-

Jfa'I'Zz:{\ilae‘\k%izuozrzlala'ruch’:iv/os’(’: wymagata odpowiednich "zagiegéw,
ktérych celem byto utrzymanie nawierzchni drogi w stanie
ciggtej sprawnosci. Ocieplenie, ktére wéwczas nastgpito, spo-
wodowato, ze droga stata sie niemozliwa do pokonania. W celu
przystosowania jej do ruchu i utrzymania w odpowiednim
stanie zostaly zorganizowane specjalne brygady, ktére w;”o-
rzystywaty kamieniotomy potozone pomiedzy Bar-le-Duc
a Verdun. Prace walcow drogowych spetniaty w jakims sensie
przejezdzajace kolumny samochoddw.

Kiedy 28 lutego rozpoczeto sie ocieplenie — pisze dowodza-
cy wojskami francuskimi pod Verdun, Petain ta droga stata
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sie niemozliwa do przekroczenia. Trzeba byto natychmiast
znalez¢ sposob, ktdry pozwolitby doprowadzi¢ jg do dobrego
stanu, -to bylo sprawg zycia lub $Smierci dla Drugiej Armii.
Poniewaz nie mogliSmy S$cigga¢ materiatow z daleka, gdyz
wymagatoby to dilugiego czasu i skomplikowato dodatkowo
problemy transportu, skorzystatem 2z okazji, ze miedzy
Bar-le-Duc i Verdun byta duza ilos¢ kamieniotoméw, ktore
zaczeto eksploatowaé przez cywilne i terytorialne brygady.
Inne brygady, rozdzielone na 6 odcinkéw, bezustannie roz-
rzucaty poi szosie materiat, ktéry wybierano z kamieniotoméw;
przebieg samochodéw ciezarowych wykonywat niejako swoimi
kotarni prace walcow drogowych. W ostatecznym rachunku
odnieslismy sukces nad skutkami ocieplenia dzieki niezwykle
wydajnej pracy catosci sit drogowej stuzby armii. Jednoczes-
nie zostaliSmy postawieni przed nastepnym kryzysem: biezniki
k6t samochoddw ciezarowych rozrywaly sie na kamieniach,
ktore byty niedostatecznie gteboko wbite w podtoze, a silniki
szybko sie zuzywaty. Kierownictwo zwigzkéw samochodowych
wykazato niespotykane umiejetnosci i ruchliwos¢: parki samo-
chodowe w Bar-le-Duc i Troyes bardzo szybko poprawity swo-
je techniczne wskazniki, prasy hydrauliczne pracowaty w cig-
gu dnia i nocy; dopracowano si¢' réwniez przygotowania
zestawOw czesci zapasowych; na nogi zostaly postawione od-
dzialy remontowe; samochody ciezarowe mogty biec po drodze
jeden za drugim w ciggu kazdych 14 sekund”*

Wynikiem zabiegéw przeprowadzonych w celu umocnienia
drogi, byto podniesienie do ogromnych, wymaganych przebie-
giem dziatan wojennych, rozmiardéw liczby tadunkéw przewo-
zonych do Verdun, i tak na przyktad od 22 lutego do 4 marca
przewieziono 132 bataliony piechoty i 22 tony tadunku, w cia-
gu marca — 587 000 ton tadunkéw, w kwietniu 560 000 ton,
a w maju 660 000 ton. Przy tak zorganizowanym utrzymaniu
i remoncie drozni, sam przewdz materiatdw przeznaczonych do
reperacji drég wyniost ponad jedng szdstg catoSci przewozo-
nych tadunkéw. W ciggu tych miesiecy przewieziono
400 000—426 000 piechoty, nie liczac wywiezionych w kierun-
ku odwrotnym 200 000—270 000 rannych.

Doswiadczenia uzyskane w trakcie pracy komisji kierowa-
nia ruchem samochodowy, ktéra dziatata pod Verdun, zos-
taty przeniesione réwniez na inne odcinki terenéw przyfron-

* ,,Oborona Werdena” %Obrona Verdun) Marszalek Petain. Wydanie
rosyjskie 1937 rok. strona 37—38.
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towych. W poczatkowym okresie komisje te kierowaty stuzbg
samochodowg i drogowg tylko na tych drogach, po ktérych
mbyt organizowany ruch specjalnych kolumn samochodov/ych
0 charakterze zblizonym do ruchu pod Verdun. Jednakze
w miarg rozwoju przewozow, zaszia konieczno$¢ dokiadnego
reglamentowania wszelakiego ruchu, ktéry odbywat sig na
drogach potozonych w rejonie tytéw armii, zwaszcza podzie-
lenia tych drég na rézne rodzaje transportu i najbardziej ce-
lowego wykorzystania' samych drég. W okresie po6zZniejszym



Centralnym organem Kkierujgcym ruchami w kazdym z re-
jhonow byta komisja regulujgca i kierujgca ruchem samocho-
aowym W zakres funkcji wykonywanych przez te komisje
wchodzit réwniez rozdziat catosci sieci drog kotowych pomie-
dzy $rodki transportowe armii, wydzielenie specjalnych ko
misji regulowania zatadowaniem” w rejonach dowozu powaz-
niejszych oddziatow *wojskowych dla doktadnego ustalenia,
wspolnie ze sztabami wojskowymi, zaréwno miejsc jak i po-
rzadku zaladowania, czasu podstawienia pustego transportu,
przystosownia drog dla potrzeb ruchu samochodowego.itp.,
bezustanne $ledzenie ruchu kolumn samochodowych po utrzy-
rnywanych i chronionych drogach samochodowych. (Powtérze-
nia ,drogi samochodowe” sg $wiadome. W rosyjskim jezyku
wojskowym do dzisiejszego dnia utrzymata sie nazwa ,drogi
samochodowe” bedgca anachronizmem, niemniej jednak z upo-
rem zresztg godnym lepszej sprawy, przenoszona takze do
polskiego stownictwa wojskowego, gdzie juz zdecydowanie jest
nieodpowiednia; wydaje sie stuszne proste okre$lenie, droga
zaopatrywania, ktéra pod wzgledem technicznym ma charak-
ter kotowy” lub jeszcze jaka$ inna, lepsza i"bardziej odpo-
wiecmia nazwa H.D.). Do komisji nalezato ponadto regulo-
wanie .ruchu tych kolumn samochodowych, a w niezbednych
przypadkach réowniez dokonywanie zmiany marszrut, kierowa-
me,, wytadowaniem poprzez ,komisje regulowania wytadowa-
nia , ktére pracowaty v/ rejonach wytadowania wojsk, utrzy-
mujac bardzo Sciste kontakty ze sztabami wojskowymi.
V/ przypadkach, kiedy przew6z wo-jsk wykraczat poza obszar
jednego rejonu, kierownictwo calg operacjg przechodzito w re-
ce ,delegacji stuzby samochodowej armii”, ktéra rozmieszcza-
ta sie w punkcie tak potozonym,, aby stwarzatlo to dogodne
warunki kierowania catos$cig operacji.

Przyjecie systemu opracowywania grafikow dla kierowania
ruchem kolumn samochodowych, rozdzielenie dr6g samoehodo-
wych na odcinki ,kantony” dostowne — dop. thum.),
wyposazenie komisji regulujgcych w dobrg tgcznosé telefo-
niczng, ktéra réwniez zapewniata zwigzanie miedzy sobg, poz-
wolito w sumie przeprowadza¢ operacje transportowo __ sa-
mochodow™e 0 ogromnym rozmachu (w okresie pierwszej
wojny Swiatowej wystepowata sktonnos$¢ do tak ,,barokowego”
nazywania tego rodzaju przewozéw). Jednym z powazniej-
szych przedsiewzie¢ z zakresu przewozow samochodowych

44



byto przerzucenie Pierwszej Armii Amerykafiskiej z rejonu
Toul do Argonne (15—25 wrzesien 1918 rok). Celem tego prze-
wozu byto zesSrodikowanie pietnastu dywizji, ktore liczyty ogdl-
nie okoto 400 000 ludzi (warto zwréci¢ uwage, ze ilosci ludzi
w kohAcowych etapach pierwszej wojny Swiatowej sg dos¢ ty-
powe pod ‘'wzgledem wielko$ci réwniez dla czaséw wspoiczes-
nych — przyp. ttum.). Osiem dywizji znajdowato sie w rejonie
Toul; jedna dywizja byta juz w rejonie Clermont, Verdun,
a wiec tam, gdzie byto nakazane zesSrodkowanie™ catosci sit
armii; wreszcie pozostate dywizje nalezato dowies¢ do rejonu
Revigny transpo-rtem kotejowym. Kierownictwo catosci prze-
wozu zostalo powierzone ,delegacji zarzadu stuzby sarnocho-
dowej armii”, ktére znajdowato sie w Ligny. Zostaty jej pod-
porzadkowane komisje regulowania ruchem samochodowym
z Toul i Souilly. P6zniej, 25 wrze$nia zostata zorganizowana
uzupetniajgca komisja regulujgca w rejonie wytadowania,
ktéra zostata rozmieszczona w Clermont-en-Argonne.

W celu wykonania tych przewozéw zostaty” utworzone dwa
taktyczne zv/igzki samochodowe ze skitadu o$miu zgrupowan
samochodowych. Kazdy z tych zwiazkéw mogt jednorazowo
zatadowac¢ na swe samochody jedng dywizje. Kierunek ruchu
samoichodéw zostat wyznaczony po szosie biegnacej z Toul po~
przez Void, Ligny, Bar-le-Duc, Chaumont, a dalej rozdzielony
na dwa kierunki; na Souilly, Niqusoville i Clermont-en-Ar-
gonne. Artyleria p trakcji konnej i wszystkie tabory miaty obo-
wigzek przesuwac sie marszem pieszym po dwdch wyznaczo-
nych dla nich drogach; jednoczesnie artyleria o trakcji trakto-
rowej (chodzi tu o ciggniki artyleryjskie — przyp. tlum.acza)
miata nakazane przesuwac sie po szosie biegngcej na potudnio-
wy zachdd od zasadniczej drogi samochodowej poprzez Gond-
recourt. Wyznaczona zasadnicza droga sarnochodowa nigdzie
nie krzyzowata sie z drogami v/yznaczonymi dla kolumn arty-
Iera(jskich i taborowych. _ )

aty ruch zostat zaplanowany wytgcznie na godziny nocne
i byt wykonywany na dtugosci catej marszruty (okoto 100 km)
doktadnie wedtug grafiku. Wszystkie samochody jechaly ze
zgaszonymi Swiattami. Cale przedsiewziecie przewozowe zosta-
to wykonane iv zaplanowanym czasie. Rankiem nastepnego
dnia Pierwsza Armia Amerykanska przystgpita do natarcia na
nakazanym jej nowym odcinku frontu. . y oy i X

Pod Koniec wojny we wszystkich armiach Ententy zostat
wprowadzony francuski system organizacji wojsk samochodo-
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vvych, zas w dyspozycji naczelnego dowddztwa znajdowata sie
»miedzysojusznicza rezerwa samochodowa”. Ta rezerwa skia-
data sie z 24 000 samochoddw i byla w stanie jednorazowo
zatadowa¢ do 10 dywizji piechoty. Wiasnie w tym okresie,
maksymalnego zreszta, rozwoju stuzby samochodowej w ar-
miach Ententy, transport samochodowy musiat wykona¢ bar-
dzo powazne zadanie, zda¢ niejako® swoéj ogniowy egzamin.
Odwrot armii niemieckiej jesienig 1918 roku charakteryzo-
wato niszczenie wszelkich drog zaopatrywania i ruchu. Trans-
port samochodowy sojusznikéw zostat w catosci przeznaczony
dla dowozu niezbednych dla walczacych armii tadunkéw.
W tych niezwykle trudnych warunkach bezustannego ruchu
frontu oraz koniecznosci likwidowania zniszczen, stuzba samo-
chodowa armii Ententy wypracowata swoista organizacje pra-
cy. Zostaly wprowadzone ,kantony ruchu” (w wersji rosyj-
skiej ,,podwiznyje kantony” przyp. ttum.). Komisje regulowa-
nia ruchem samochodowym posiadaty W rezerwie personel
dwoch — trzech kantonéw z grupami zoinierzy do regulowa-
nia ruchu. (Stagd prawdcpodobnie w stownictwie rosyjskim
stuzba porzadkowo-ochronna otrzymata nazwe ,stuzby komen-
danckiej”. W niniejszym artykule grupa zotnierzy regulacji
ruchu jest nazywana ,komanda regulirow;szczykov/”. Jest rze-
cza ciekawag, ze dla okre$lenia grupy uzyto nazwy pochodzacej
z jezyka niemieckiego — cho¢ caly akapit traktuje o armii
francuskiej —mrefleksja ttum.). Owe zapasowe kantony byty
wysuwane do przodu w celu organizowania ruchu na drogach,
ktére znalazty sie na wyzwolonych terenach. Dla dokonywa-
nia odbudowy i uruchomienia drég kolejowych i przeniesienia
do przodu gtownych stacji wytadowczych, kantony, ktdre
miaty mniej pracy, poniewaz pozostaty w tyle — byty zabie-
rane z dotychczasowych miejsc i przenoszone do przodu dla
organizowania nowych drdég.

Masowce wykorzystanie samochodéw dla przewozéw wojs®
kowych niezwykle ostro postawito na porzadek dzienny prob-
lemy $ledzenia stanu technicznego maszyn i organizacji bie-
zacych remontéw. W przeciggu doby zdarzato sie, ze tracito
sprawno$¢ okoto 10% catosci parku samochodowego, a wiec
nalezato' przeprowadzié remont okoto 20000 samochoddw.
W tej liczbie do 3 000—3 500 samochodow wymagato remontu
$redniego, a 600 do 700 nawet remontu kapitalnego. W armii
francuskiej S$rednie remonty samochodéw przeprowadzano
w o$miu ,armijnych parkach remontowych”, a remonty ka-
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pitalne w dziesieciu ,parkach rekonstruujgcych”. Kazdy z tych
parkov/ skiladat sie z 2—3 oddziatébw remontowych z normal-
na mozliwoscig dokonania remontéw 250—300 maszyn (praw-
dopodobnie chodzi tu o mozliwo$¢ jednoczesnego™ wykonywa-
nia remontéw, poniewaz autor nie podaje, w ciggu jakiego
czasu mozna byto te ilos¢ remontéw przeprowadzic H.D.).

Rov/nie wazna byta sprawa utrzymania w nalezytym stanie
technicznym drog, po ktorych odbywat sie ruch samochodowy.
Dla przeprowadzania remontéw tych drog i utrzym-ania ich
w stanie ciggtej sprawno$ci z poczatkiem wojny w armii
francuskiej zmobilizowano i rozwinieto 75 kompanii drogo-
wych oraz ,kompanie saperow" etapowych , w' skladzie kt6-
rych znajdow”ato sie ok. 3000 pracownikéw drogowych.
W sklad tych kompanii wschodzito rowniez 400 pojaz-
déw konnych i 120 samochodoéw ciezarowych. Jednakze oka-
zalo sie ze sit tych jest zdecydowanie za mato. | tak w 1918
roku stuzba drogowa wojsk francuskich liczyta juz o.coto
80 000 ludzi, 2000 pojazdow konnych, 1700 samochodéw cie-
zarow/ych stuzacych do dow“ozu materiatow i 1000" cystern,
ktore byly przeznaczone do polewania drég w czasie wyko
nywanych prac, 425 walcow drogowych o napedzie parowym
i 600 maszyn przeznaczonych do utrzymania porzadku na dro-
gach. O rozmachu prac przy budowie drég fatwo sie przeko-
na¢ choéby na przyktadzie liczby materiatow, ktére w 1917 r.
byty potrzebne dla dokonania remontéw drog; wyniosta ona
ponad 8000 000 ton W ciggu roku. Ogdlna liczba materiatow
drogowych, ktdére zostaty zuzyte w czasie calej wojny, doszia
do liczby okoto 27000000 ton. Z tej liczby 20 000 000
ton uzyslcano w strefach armii i dostarczono do miejsc prze-
znaczenia réwniez transportem samochodowym. W czasie
przebiegu wojny, wojskowe stuzby drogowe wybudowaty
900 km nov/ych drég, poszerzyty 9000 km drog, odbudowano
i wyremontowano okoto 90 000 km zniszczonych szos gtow-
nych i okoto 100 000 km drég nie zaliczanych do magistrali
samochodowych. ) . ) ] )

W latach pierwszej wojny Swiatowej wojska samochoaowe
urosty do roli bardzo silnej organizacji,, posiadajgcej mozli-
wosci przerzucania niemal jednoczesnie catych korpuséw
i dziesigtek tysiecy ton tadunkéw. Od sierpnia do listopada
1918 roku we Francji przewieziono samochodami: wojsk —
23 543 979 ludzi, tadunkéw wojskowych najrozniejszego ro-
dzaju __ 27495251 ton, a ponadto — 10411 156 rannych.
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Przytoczone dane $wiadczg, ze znaczenie transportu samocho-
dowego vlyszto daleko poza ramy ,przedtuzania” i elastycz-
nego ,dopetniania” sieci drég kolejowych. Takie znaczenie
transportu i jego rozwd6j spowodowat, ze stat sie on jednym
ze $rodkéw, za pomocag ktorego mozna byto wykonywaé zu-
petnie samodzielne zadania, posiadajace wyraznie operacyjne
znaczenie.

TRANSPORT MORSKI

Znaczenie transportu morskiego wynikatlo ze Swiatowego

charakteru wojny 1914—1918 roku i niezbednej koniecznosci
przerzucania z jednej czesci $wiata do drugiej milionéw ludzi
I dziesigtkbw milionow ton tadunkéw.
Wystarczy wspomnieé¢, ze od 9 sierpnia 1914 roku do 28 wrze-
$nia 1918 roku wytgcznie na statkach angielskich przewieziono
ponad 22 miliony ludzi i 18 milionéw najrézniejszych tadun-
kéw wojskowych. Wielka liczba wojsk i tadunkéw byta poza
tym przewieziona $rodkami transportu morskiego USA, Fran-
cji, Wioch i innych krajow. W$rod tych przewozow poczesne
miejsce zajmuje dostarczanie do teatru dziatan wojennych
wojsk ekspedycyjnych i tadunkéw materiatowych pochodza-
cych z dominiéw Wielkiej Brytanii: Kanady, Indii i Australii.
Duze armie ekspedycyjne zostaty przerzucone w rejony dzia-
tan frontéw dardanelskich i dziatajacych koto Salonik, do
Mezopotamii i w rejony niemieckich kolonii potozonych na
Oceanie Spokojnym, a wiec na Nowg Gwineje i Cindao.
Wreszcie w 1917—1918 roku odbywa sie przewd6z armii ame-
rykanskiej poprzez Ocean Atlantycki.'

Nie zatrzjonujac sie dtuzej na zagadnieniach zwigzanych
z innymi przewozami morskimi, rozpatrzymy organizacje
przewozu armii angielskiej przez Kanat La Manche do Francji,
traktujgc go jako przykiad przewozu rpasowego (miedzy
9 sierpnia 1914 roku a 28 wrzes$nia 1918 roku przewieziono
15,5 milionéw ludzi). Byt to przewo6z, ktéry charakteryzowata
niewielka odlegtos¢, przy wyraznie ograniczonych wymiarach
powierzchni cie$niny wodnej i przy jednoczesnej organizacji
przewozu armii amerykanskiej do Europy poprzez Ocean
Atlantycki. Ten ostatni przew06z stanowi pierwszy w historii
przyktad przerzucenia za pomocg Srodkéw transportu mors-
kiego dwumilionowej armii na odlegtos¢ przekraczajacg
3000 km od metropolii.
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Przewdz wojsk angielskich, a takze ich wojskowych tadun-
kéw na kontynent rozpoczat sie od pierwszych dni wojny
i trwal nieprzerwanie az do jej zakonczenia. W portach, ktére
byly przewidywane w pianach mobilizacyjnych, w ciggu
9 dni zostaly zebrane w catosci przeznaczane do stuzby trans-
portu wojskowego sity i Srodki sktadajace sie z okoto 100 pa-
rowcow o Sredniej tadownosci 4 do 5000 ton. Zatadowanie
przewidziano w tym samym czasie w catym szeregu portow.
Wojska angielskie zatadowywaly sie w Southampton, szkoc-
kie w Glasgow, irlandzkie w Belfast, Dublinie, Kulingstone.
tadunki o duzych ciezarach byl}* tadowane na transportowce
w Nougawen i innych portach. Rezultat takiej organizacji wy-
sylania statkbw na kontynent byt doskonaty. W ciggu 9 dni
od czasu, kiedy z Anglii zostat odestany pierwszy transport,
w Le Havre, gdzie odbyv/ato sie roztadowanie, w praktyce
zostata wysadzona na lad juz stotysieczna armia angielska.

Angielskie okrety transportowe byty zmuszone od samego
poczatku wojny w*ypetia¢ swa stuzbe pod ciggtym zagroze-
niem nieprzyjaciela. Ze wzgledu na niev/ielkg szerokos¢ cies-
niny, flota arigielskO'-francuska dokonata przegrodzenia kanatu
od strony wschodniej i zachodniej rzedem tinii dozorovvania,
na ktérych bez, przerwy petnity stuzbe patrolov/a niszczciele,
kontrtorpedow'ce, todzie podwodne, stawiac.ze min i samoiocy.

Jesienig 1914 roku ruch okretéw transportovrycn popizez
cie$nine ulegat coraz v/iekszej stabilizacji na dwodch zasadni-
czych kierunkach; w poprzek i wzdluz. W poprzek cies$niny
byty przewozone wojska i tadunki materiatéw AvojSkowych,
ktore wyruszaty z portu Dov/er i innycn pobliskich, a ktore
ptynety do francuskich portéw Le Havre ,(Hav/r) i Boulogne.
Te przewozy byty wykonywane na szybkich parow”cach o ptas-
kim dnie i niewielkim zanurzeniu, ktdre mogly zabiera¢ na
poktad do 900 ludzi kazdy. Wzdtuz cie$niny byty przewozone
tadunki materiatéw pochodzacych z poza oceanu i kierowane
do Londynu i innych miast wschodniego wybrzeza Anglii. Dla
transportow, ktore wiozty te tadunki, zostaly wyznaczone tory
wodne w bezposredniej bliskosci wybrzeza angielskiego, ktore
byty codziennie tratowane i posiadaty v/yznaczone ponadtp
state dyzury tratowcow, niszczycieli i innych .okretow. W paz-
dzierniku 1918 roku sojusznicy ustav/ili ponadto szereg pol
minow'ych, specjalne sieci bronigce dostepu todziom podwod-
nym oraz podjeli szereg innych zabiegéw, ktorych celem byto
uniemoztiwienie dostepu do ciesniny niemieckim todziom pod-
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wodnym. Dzieki tym przedsiewzigciom podczas wojny w rejo-
nie cie$niny zatopiono tylko dwa niewielkie transporty wojsk
i ani jednego parowca transportowego.

Bardziej skomplikowana i to w istotny spos6b byta organi-
zacja masowych przewozéw poprzez Ocean Atlantycki z USA.
Od momentu przjT stgpienia Standw Zjednoczonych do wojny
do marca 1918 roku przewozy dokonywane na tej linii nie
nabraty charakteru masowego. W ciggu 9 miesiecy przewie-
ziono ogo6tem 290 000 ludzi i 801 700 ton tadunkéw materia-
towych. Jednak od poczagtku marca 1918 roku tempo przewozu
wojsk poprzez ocean wzrasta niezwykle szybko. Przebieg
przewozow w kolejnych miesigcach 1918 roku wyglada naste-
pujaco: marzec — 85 700, kwiecien — 120 000, maj — 247 000,
czerwiec — 280 000, i lipiec —"311 300 ludzi. Przew6z tadun-
kow przebiegal wg tego samego porzadku nastepujaco; ma-
rzec — 288 000, kwiecien — 398 000, maj — 487 ioo, czer-
wiec — 607 200 i lipiec — 542 000 ton. W sumie dato to wiec
za pie¢ miesiecy 2422 300 ton.

W zwigzku z realizacjg ,Planu przewozow nr 1” Kierow-
nictwo Waszyngtonskie przygotowato w czerwcu 1918 roku
tak zwany ,,Program 74 000 ton”, ktéry to przewidywat roz-
winiecie w Europie armii .skladajacej sie z 80 dywizji w ter-
minie od 1 stycznia 1918 r i ze 100 dywizji w terminie do
1 czerwca tego roku. Wykonanie tego programu wymagato
przewiezienia przez ocean codziennie 10 do 12 tysiecy ludzi,
co dawato w zestawieniu z koniecznos$cig jednocze.snego prze-
wozenia innych tadunkéw —=75000 ton dziennie. Zgodnie
z zatozeniami tego programu przerzucanie wojsk trwato az do
zawarcia uktadu o przerwaniu dziatan wojennych (11 listopada
1918 roku). W sierpniu zostato przewieziono 286 000, v/e wrze-
$niu — 260 000 i w pazdzierniku -- 184 000 ludzi. W ten spo-
sob w mysl ,Programu 74 000 ton” zostalo przewieziono ogé-
tem 730000 ludzi.

Ogélna liczba wojsk amerykanskich przewiezionych do Eu-
rol3y siegneta dwdch miliondw sze$édziesieciu czterech tysiecy
ludzi. Przerzut tadunkéw materiatowcach poprzez ocean takze
wykazat dalszy rozwoj: w sierpniu przewieziono 715 200 ton,
we wrzesniu — 767 600 ton, a w pazdzierniku — 919 500 ton.
Ogolna liczba tadunkéw materiatowych przewiezionych w cia-
gu 17 miesiecy osiggneta 5626 300 ton.

Przew6z dwumilionowej armii wymagat dokonania 1142
rejsbw transportowcow parowych poprzez ocean. Tak wiec
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amerykanskie statki i okrety dokonaly przewozu 46,25% zot-
nierzy z ogolnej liczby przewiezionych transportem morskim.
W przewozach wziety udziat rowniez takie ogromne statki
normalnych linii transportowych, jak np. "Maurytania”, ,,Ak-
witania”, ,Lutecja”, ,France”, niemiecki statek parowy ,Va-
terland”, ktéry zostat przechrzczony na ,,Lewiatana”, o ogrom-
nej wypornosci 69 000 ton. Na kazdy rejs statku parowego,
przypadato Srednio 1800 ludzi. Ta $rednia liczba mdév/i zreszta
niewiele, bowiem w rzeczywistosci ilos¢ zotnierzy zatadowa-
nych na statki parowe byta bardzo rdzna. Tak np. 6w statek
parowy ,Vaterland” byt zdolny v/ ciggu jednego rejsu prze-
wiez¢ ponad 10000 ludzi, a yv ciggu wykonanych przez sie-
bie 10 przejs¢ przez ocean, przewiozt az 96 804 ludzi, zas$
w tym samym czasie statek ,,Tenador”, ktéry wykonat az 13
rejsbw przez ocean przewiozt wszystkiego razem 15698 ludzi.

Wszystkie statki parowe zostaty przystosowane do rozmiesz-
czania na nich wojsk i tadunkéw materiatdw wojskowych.
Dla pomieszczenia ludzi dobudowano prycze w dwa lub trzy
rzedy, ktdre dawaly — S$rednio — 0,75 metra szerokosci na
jednego czlov/ieka. Ponadto statki parowe musiaty posiadac
przygotowane pomieszczenia dla przygotowania v/yzywienia,
szpitaliki dla chorych, sktadziki przeznaczone dla produktow
zywnosciowych, miejsca przeznaczone na umywalnie itd.
W tych pomieszczeniach, w ktorych przewozono konie, spo-
rzadzono specjalne boksy o szerokosci 0,75 do 0,9 m. Takie
tadunki, jak np. wozy, kuchnio potowo, kotly itp. byly zata-
dowywane na specjalnie przeznaczone <lla nich miejsca, naj-
czesciej na gornym pokiadzie. Przedmioty majace charakter
wybuchowy jak np. uzbrojenie, jaszcze® z amunicjg itd. byty
rozmieszczane w tadowniach, i“rodki transportowe amerykan-
skiej floty militarnej przewiozty do Europy 870 326 ludzi na
46 statkach o og6lnej wypornosci 879 860 ton w czasie 306 rej-
sow poprzez morze. W skladzie floty amerykanskiej znalazto
sie 20 niemieckich statkdw, ktéro zostaty zdobyte przez Ame-
rykanéw od razu podczas wypowiedzenia wojny. (Znalazty sie
w portach kontrolowanych przez USA). Statki to dyspono-
waly 1515260 ton, wypornosci i przewiozty w ciggu 164
przej$¢ morzem 557 588 ludzi. 4 tych danych widaé, ze na je-
den statek parowy przypadato —msrednio — 7- 8 przejsé
przez ocean z tym, iz byly to rejsy w obie strony.

Zatadowanie wojsk przeprowadzano w Nowym Jorku (75%
sktadu Armii Elcspedycyjnej), New Port (14%), a takze w por-
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tach znajdujacych sie w Bostonie, w Filadelfii i Montrealu.
Dowodztwa portéow kierowaty odsytaniem wojsk i tadunkow
w droge poprzez oddziaty stuzby dyspozytorskiej. Wojska byty
doprowadzane i zeSrodkowywane w obozach roztozonych
w pobtizu portu zatadowczego i tam oczekiwaty sygnatu do
zaladowania. Zawiadomienie 0 majgcej nastgpi¢ odprawie
w droge, oddziaty stuzby dyspozycyjnej pr,zysytalty o je-
den — dwa dni wczes$niej. Przyjeto jako zasade, ze zatadowa-
wane wojska zabieraty wytgcznie niezbedne w okresie prze-
wozu sprzety (kuchnie, motocykle, telefony itp.). Zoinierze
posiadali jedynie osobiste uzbrojenie i wyposazenie, a poza tym
przedmioty niezbedne w czasie przewozu. Wszystkie wojska
po przybyciu do Europy otrzymywaly pozostate wyposazenie,
ktore zostato poprzednio przygoto<wane W skladzie zapasow
rozmieszczonych we Francji. Zaladowanie i rozmieszczenie na
statkach tysigca tudzi trwato przecietnie jedng godzine. Bytly
jednak przypadki przeprowadzania niezwykte szybkich tadun-
kow. Na przykiad 31 sierpnia 1918 roku 51 000 tudzi zostato
zatladowane na 17 transportow w ciagu 24 godzin, co daje
$rednig ponad 2000 ludzi w ciagu godziny. (Nalezy zwrdcic¢
uwage — przy okazji podanego wyzej przykiadu, ze autor
operowat przy kalkulacjach niezwykte ubogim aparatem ma-
tematycznym. W wielu przypadkach wyprowadzat on w spo-
sob zupeinie mechaniczny Srednie arytmetyczne z danych,
ktére wiasciwie zupetnie nie nadawaly sie do tego rodzaju
obliczen. Stad czasami wyprowadzane $rednie” bywajg bez
znaczenia a czasem nawet stanowig pewne zaprzeczenie logicz-
nego toku rozum.owania. Oczywiscie, bynajmniej nie dyskry-
minujgc autora, trzeba stwierdzi¢, ze postugiwano sie tu ,sta-
tystykg wulgarng” i wiekszo$¢ tych kalkulacji nie mia nic
wspdélnego z elementarnymi chocby zasadami statystyki mate-
matycznej, aczkolwiek pewne elementy tej ostatniej nie byty
w owym okresie nieznane na v/yzszych uczelniach Zwigzku
Radzieckiego — przypisek tlumacza).

Zatadowanie tadunkéw materiatowych na transporty mors-
kie dokonywano gtéwnie w New Port. Przewozy tadunkow
materiatowych zajely statki parowe ogdlnego tonazu 230 000
ton w ciggu pazdziernika i listopada 1918 roku (chodzi tu
0 sume — przyp. thumi.). Tymi samymi statkami, dostarczono
w ciggu 16 miesiecy 8 milionéw ton réznych tadunkéw do
Francji.
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Poczatkowo ogélny czas obrotu statkow transportowych
wynosit 45—55 a na'wet 67 dni. Poczynajgc od lutego 1918 ro-
ku, czas ten zostat skrécony do 40 dni, a pdzniej do 38—33
dni; ta norma utrzymata sie do konca wojny. Czas przewozu
w jedng strone wahat sie w takiej sytuacji w granicach od 10
do 15 dni i zalezat od pogody, a takze, co jest zupetnie oczy-
wiste, od szybkosci danego statku parowego.

Dla zapewnienia ochrony przewozoéw zaczeto organizowac
konwoje morskie. Okrety transportowe, ktore przewozity woj-
ska i tadunki, tworzyty zgrupowania wynoszace po 4, 8, 12,
a nawet 14 i 15 statkéw. Jako najwyzszy skiad grupy przyjeto
25 statkobw. Grupy owe tworzono w ten sposéb, ze wszystkie
statki posiadaty taka samg szybko$é przewozowa. Zorganizo-
wano 87 takich gfup. Z tego 6 grup byty to etementy specjal-
nego przeznaczenia, poniewaz w ich skladzie znajdowaly sie
statki parowe dysponujace szybkoscia wyzszg niz 15" i1 pot
wezta, a poza tym. istniatlo jeszcze 14 grup o szybkosci wyz-
szej od pozostatych, lecz nizszej od tych 6 grup. Statki trans-
portowe grupowaty sie w kolumny po 2—4 statki w odlegtosci
500 m jeden od drugiego; odlegto$é pomiedzy kolumnami skta-
dowymi wynosita 800 m. Na bokach takiej grupy ptynety
towce i niszczyciele, utrzymujac odlegtosci 1000 1500 rn od
Skrajnych kolumn catego konwoju. W przodzie ptyngt kra-
zownik lub niszczyciele. Jeden niszczyciel, ewentualnie sta-
wiacz min, ptynat w odlegtosci 600 m za ogonem kotumny.
W czasie, kiedy konwdj zblizat sie do strefy zagrozonej, po-
tozonej w poblizu brzegéw Europy, na statkach ustawiano
specjatne posterunki obserwacyjne (dostownie ,kute z obser-
whatorami” — przyp. ttum.) ktére mialy na celu wykrywanie
todzi podwodnych nieprzyjaciela. W czasie przechodzenia po-
przez strefe zagrozong, caly konwdj ptynat nie po linii prostej,
lecz zygzakami w celu utrudnienia ataku torpedowego na
wchodzace w jego skiad statki. Takimi sposobami wykonywa-
no zadanie, ktére nazwano ,,ochrong odkrytych obszar6w mor-
skich”. Rozmiary konwoju byty okrestane liczbg statkow
transportowych i wazno$cig przewozonego tadunku.

Kierunek ruchu przez ocean zostat ustalony odmiennie od
dotychczas przyjmowanych drég ruchu statkéw handlowych
i wyznaczony w dwdch strefach o szerokosci 200 mil kazda.
Pierwsza (pétnocna) rozciggata sie pomiedzy 49 a 52 réwno-
leznikiem | byta przeznaczona gtéwnie dia przewozu tadun-
kéw towardéw. Druga (potudniowa) rozciggata sie pomiedzy
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45 49 réwnoleznikiem i w zasadzie byta przeznaczona od ob-
stugi ruchu transportow wojsk (przedstawia to zatgczony
szkic). Poza linig Wysp Azorskich rozpoczynata sie strefa za-
grozenia. W rejonie tych wysp bazowaty na Ponta Delgado
i na wyspie Swietego Michata (Sao Miguel) dywizjon niszczy-
cieli, ktéry petnit stuzbe dyzurng w tym rejonie. Pomiedzy
potudnikami 15—20» w miejscach bardzo dokfadnie oznaczo-
nych wsp6trzednymi geograficznymi, do konwoju dotaczaty
okrety ,ochrony specjalnej”, ktore petnity stuzbe w strefie
zagrozonej i doskonale znaty wszelkie detale dotyczace dojs¢
do portdw przeznaczenia.

Rysunek nr 14. Przerzut armii amerykanskich przez Ocean Atlantycki
w 1917—1918 r.
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Rejony wodne przylegajace bezposrednio do brzegéw byty
ponadto chronione przez dywizjony tratowcéw, ktdre kontro-
lowaly podejscia do portéw znajdujgcych sie na zachodnim
wybrzezu Francji. Rejony tych portéw byty bez przerwy ob-
serwowane przez plutony pochodzace z oddziatow’ tak zwanej
floty moskitow, w ktorej sktad wchodzity motorow”e kutry tor-
pedo'we przeznaczone do zwalczania todzi podwodnych i nisz-
czycieli. Powracajgce transporty spotykaty w poblizu wybrze-
zy Ameryki roéwniez specjalne okrety ochronne. Te okrety
petnity stuzbe ochrong w pasie wad przylegaja,cych do brzegu
na odlegto$¢ 100 mil.

Opisany system ochrony zapewnit przewdz armii amerykan-
skiej z minimalnymi stratami. Straty te wyniosty w sumie
747 ludzi. Ogélny tonaz zatopionych przez niemieckie todzie
podwodne jednostek ptywajgcych wyniost okoto 150 000 ton
wypornosci, co nie przewyzsza 5% ogolnego tonazu statkéw,
ktére byty wykorzystywane do przewozoéw wojskowych.

Nieprzerwany potok wojsk i tadunkéw doptywajacych do
Francji wymagal rozbudowy portdw i zmiany ich wyposaze-
nia, aby byly one przygotowane do przyjecia tych transpor-
tow. Starano sie zwiekszy¢é mozliwosci przetadunkowe tych
portdw. Jesti chodzi o mozliwosci wyboru portéw, to Amery-
kanie prawie nimi nie dysponowali. ,,Anglicy o wiele wczes$-
niej zajeli cato$¢ terenu, na ktérym byty rozmieszczone porty
lezagce nad kanatem La Manche, od Dunkerque (Dunkierki)
do Le Havre (Hawru) i zdecydowali przewozi¢ swoje wo”jska
pochodzace z Bliskiego Wschodu poprzez Cherbourg i dale]
przez, kontynent drogami kotowymi do Turynu, ktory lezat
na samym potudniowym krancu Wioch” — pisze "Wiltiam
Willgoos, Zastepca Dowodcy Zjednoczonych Sit Wojskowych
Ameryki przeznaczonych dx celéw ekspedycyjnych, w swojej
ksigzce p.t. ,,Przewozy Amerykanskich sit ekspedycyjnych
w Europie Zachodniej w 1917—1919 roku” ...Brest stanowit
baze armii portugalskiej, a poza tym byt przetadowany powy-
zej wszelakich dopuszczalnych norm tadunkami rosyjskimi
i rumunskimi... Porty srodziemnomorskie byty niedostepne dla
wojsk USA z powodu zagrozenia a takze drég do nich pro-
wadzacych przez todzie podwodne. Z tej racji Amerykanom
pozostat jedynie waski odcinek wybrzeza oceanu Atlantyc-
Idego, na potudnie od Brestu, gdzie formatme mogli dokony-
waé¢ wytadunku, a gdzie w rzeczywistosci porty byty obcia-
zone powaznymi transportami wojsk francuskich. Ponadto
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w wiekszosci przypadkéw porty te wyrazaly zgode na zawija-
nie do nich jedynie niedu*ch statkow i o niewielkim
zanurzeniu”.

Poczatkowo Francuzi wyznaczyli dla wytadowania armii
Amerykanskiej 5 portdw: Saint Nazaire z trzema nadbrzezami
i 09 dzwigami, Nantes z trzema nadbrzezami i perspektywg
rozszerzenia — dro<gg budowy — oddalonego o 12 mil portu
w* La Morquiniére; La Pmchelle z trzema nadbrzezami i 36
dZzwigami; Pauillac z dwoma nadbrzezami sposréd 6 tam znaj-
AMAajacych sie 1018 dzwigami; Bajonne z 6 nadbrzezami i 14
dzwigami. Armia amerykanska dysponowata zatem ogétem
zaledwie 17 nadbrzezami. W tym samym czasie w dyspozycji
Anglikbw w portach, ktore im zostaly przydzielone Dunker-
que, Rouen, Boulogne, Calais, Le Havre i Dieppe) znajdowato
sie okoto 84 nadbrzezy. Wida¢ z tego niedwuznacznie, ze takie
potoizenie nie mogto w zadnym wypadku zadowoli¢ wymagan
Dowdédztwa Amerykarnskiego. W zwigzku z tym juz w ciagu
miesigca po przybyciu pierwszych transportow przystgpiono
do rozszerzenia portév/ istniejgcych i wytypowania nowych.
W grudniu 1917 roku w dyspozycji przybywajgcych z Amery-
ki transportéw byto juz 10 nadbrzezy w St. Nazaire, 9 — w
Nantes, 4 — La Palise, 2 — Pauillac, 1 w Blaic, 1 w Furet
i 4 w Bajonne, czyli w sumie 31 nadbrzezy. W ciagu dalszych
3 miesiecy liczba nadbrzezy w portach zajmovvanych przez
wojska amerykanskie zostata doprowadzona do 38, za$ w kon-
cu wojny w ich posiadaniu byto juz 98 nadbrzezy, co zapew-
niato mozliwos¢ codziennego przyjecia w portach francuskich
ponad 30 ton tadunkéw amerykanskich.

Poza koniecznoscig znoszenia pewnych trudnosci zwigzanych
z wyladowaniem, wojska amerykanskie nie znajdowaly na
miejscu dostatecznej ilosci pomieszczen, sie¢ kolejowa nie
byta W stanie zapewni¢ odpowiednio szybkiego, przewozu przez
kraj tychze wojsk na front itd. Wszystkie te okolicznosci zmu-
sity do wyladowania w portach francuskich jedynie czesci
(w przyblizeniu okoto potowy) dywizji amerykanskich a druga
potov/a, ktéra byta przewozona okretami angielskimi musiata
by¢ wytadowywana w portach angielskich, co powodowato ko-
nieczno$¢ powtdrnego przewozenia ich na kontynent. W tym
celu zostaty wydzielone i odpowiednio przygotowane naste-
pujace porty: Liverpool (wytadowano tu 801 500 ludzi), Lon-
dyn (114 000), Southampton (502 700), Glasgow (46 100) oraz
porty Kanatu Brystolskiego (okoto 13 000). Nastepujace poOz-
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niej z koniecz,nosci przewozy wojsk amerykanskich przez
Kanat La Manche i Cie$ning Kaletanska byty przeprowadzane
przy wykorzystaniu portow angielskich Southampton, Dover
i Southend i wytadowaniu na brzegu francuskim w Le Havre
(Hawr), Cherbourg i Calais. Dow6z wojsk i tadunkéw z rejo-
now portow na teatr dziatah wojennych, w rejony ich lozwi-
niecia strategicznego, zapewniaty linie kolejowe. (Nalezy
zwroci¢ uwage, ze autor dos¢ czesto uzywa wyrazenia ,,rozwi-
niecie strategiczne”, cho¢ czasami stosuje réwniez nazwe ,»r0z-
winiecie operacyjne”. Jak wiadomo w naszej wiasnej, a row
niez wspotczesnej radzieckiej nauce wojennej opisywane w ar-
tykule przedsiewziecia sg nazywane rozwinieciem operacyj-
nymi — przyp. ttum.). Dla wykonania tego zadania trzeba byto
rozbudowa¢ i obcigzy¢ w wiekszym stopniu istniejgce linie
kolejowe na .kierunku prowadzacym od portow do irontu.
W zwigzku z tym Amerykanie wybudowali cate nawe odcinki
linii i musieli przerzuci¢ do Francji duza liczbe parowozéw
i wagondéw, odkomenderowa¢ pewne ilos¢ oddziatow kolejo-
wych, personelu technicznego itd. Z portdw bazowych
w St. Nazaire, Nantes, Boredaux, La Rochelle i Pauillac
(schemat nr 15) okazalo sie konieczne przerzucenie wojsk
amerykanskich do ogo6lnego rejonu potudnie Nancy, Epina
péinoc Dijon, gdzie znajdowata sie stacja rozdzielcza wojsk
amerykanskich. W tym celu zostaly podjete prace na wybu-
dowaniem parowozowni na stacjach koricowych w St. Nazaire,
Baionne i 6 innych. Zbudowano wielotorowe drogi kolejowe
pomiedzy Bajonne i St. Sulpice (10,4 km), oraz 11 krn w rejo-
nie Nantes Rozpoczeto przekiadanie dwutorowej linii pomie-
dzy Le Mans a Tours (100 km), a ponadto przetozono caly
szereg wewnetrznych linii w portach. Réwniez w portach wy-
korzystywanych przez wojska amerykanskie rozpoczeto® budo-
we kolejowych warsztatbw naprawczych, miedzy innymi
w St. Nazaire, La Rochelle i innychj jednocze$nie tez podjeto
czynno$ci zmierzajgce do zapewnienia odpowiedniej iiosci ko-
lejowego sprzetu transportowego, ktory odpowiadatby liosci
wykorzystywanych linii. Od momentu przejecia przez oddzia y
wojskowej stuzby kolejowej amerykanskich zwigzkéw ekspe-
dycyjnych w eksploatacji znajdowato sie 1308 parowozow,
z ktorych 962 zostato przywiezione ze Stanéw Zjednoczonych,
jak i 14 055 wagondw, z ktoérych az 13 082 przewieziono na
okretach. Jesienig 1918 roku na liniach kolejowych we Francji
m bez przerwy pracowaty 342 skiady kolejowe, ktore byty ob
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stugiwane przez amerykanskie lub ewentualnie mieszane ob-
stugi pociggéw. Do 11 listopada 1918 roku oddziat eksploatacji

Rysunek nr 15. Organizacja ruchu wojsk amerykanskich od portéw
wytadowczych w kierunku frontu.

58



»stuzby wojskowych przewozéw og6lnego znaczenia” (jak sie
wydaje jest to najbardziej odpowiednia nazwa owej stuzby)
amerykanskich sit ekspedycyjnych, obejmowat swymi kompe-
tencjami okoto 8 000 km linii kolejowych tacznie z 185 stac-
jami. Tymi liniami przewieziono 1918 125 ludzi, ktorzy przy-
byli do Francji na statkach, 5960062 ton ‘tadunkéw
materiatowych i 37 610 zwierzat (koni i mutdw).

Przedstawiony obraz niezwykle silnego i licznego transpor-
tu miorskiego, jakim dysponowaly panstwa Ententy, w pola-
czeniu z posiadaniem przez nie przewagi na morzu, wywal-
czonej przez ich marynarke wojenng — stworzyty mozliwosci
przewozu przez kanat La Manche i Ocean Atlantycki milio-
nowych armii i to wyposazonych w bardzo nowoczesng na
owe czasy bron i sprzet techniczny. Dato to ponadto mozli-
wos¢ nieprzerwanego przewozenia do Anglii niemal ze wszyst-
kich krancéw S$wiata olbrzymich ilosci zywnos$ci i innych ma-
teriatdw strategicznych, ktérych zrédta znajdujace sie w Eu-
ropie Zachodniej w zaden sposéb nie byty w stanie sprostaé
potrzebom frontu. Poniewaz dow06z stanowit niemal o zyciu
i Smierci mwojsk Ententy na froncie zachodnim, Niemcy zostaty
zmuszone do prowadzenia bardziej skutecznej ,wojny pod wo-
da”. Nalezy tu powiedzie¢, ze gdyby niemiecka flota podwod-
na zdotata sparalizowa¢ drogi morskie Ententy, oznaczatoby
to dla Anglii i Ameryki brak mozliwosci przewiezienia swoich
armii, a nastepnie zaopatrywania ich we Francji. Powaznie
ostabityby sie sity samej Francji, co spowodowatoby nieunik-
nione przegranie przez nig wojny. (Sytuacja niejako powtd-
rzyta sie w czasie drugiej wojny $wiatowej. Mimo ze Niemcy
wyciagneli takie same wnioski, jakie wyprowadza autor, kon-
woje wojenne Wielkiej Brytanii i USA znéw zdotaly dowiez¢
i ,wyzywi¢” armie walczace na kontynencie. Stany Zjedno-
czone musiaty ponie$¢ dodatkowo olbrzymi ciezar walki z flotg
japoniskg na Oceanie Spokojnym. | te wojne przegrali Niemcy
razem ze swymi sojusznikami. — Refleksja tlumacza). Tak
wiec zostatlo w sposob dostateczny wykazane, ze Ententa
przezyta olbirzymie trudnos$ci: np. w kwietniu i maju 1917 ro-
ku kiedy to todzie podwodne Niemieckiej' Marynarki Wo]en-
nei zaczety zatapia¢'do 8000 ton statkow handlowych w ciggu
miesigca | zaczeto brakowa poprzednio tak bardzo licznego
transportu morskiego dla zapewnienia niezbednych dostaw dla
walczgcych wojsk frontu.
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TRANSPORT POWIETRZNA

Aparaty latajagce w sktadzie wojskowych srodkéw transpor-
towych zostaty zastosowane i nabraty prai“tycznego znaczenia
juz w trakcie wojny 1914—1918 roku. Trzeba jednak przyz-
nac, ze az do czasu zakonczenia tej wojny, transport powietrz-
ny nie wykroczyt poza ramy szerszych tub wezszych doswiad-
czen i miat catly czas charakter epizodyczny.

Tak np. tot niemieckiego ,.Zeppelina” w listopadzie
1917 roku z lotniska w Jamboli (w poblizu Adrianopola) na
pomoc niemieckiemu korpusowi ekspedycyjnemu w Afryce
Wschodniej — mial witasnie taki charalciter. W zasobniku tego
aparatu znajdowato sie 22 pasazeréw oraz 14 ton tadunkéw, na
ktore sktadato sie uzbrojenie, amunicja i medykamenty. Apa-
rat przebyt w powietrzu 95 godzin, pokonujagc w tym czasie od-
legtos¢ okoto 6755 km i uzyskujgc Srednig predkos¢ okoto
75 km/godz. (Udzwig i mozliwos¢ startu i lagdowania bez ko-
niecznosci uzywania paséw startowych sg zadawalajgce, nawet
na dzisiejsze warunki. Jedynie rozmiary aparatu budzg wiek-
sze watpliwosci. W'arto zwroci¢ uwage, ze w ostatnich czasach
wielu specjalistow zupetnie powaznie rozwazato moztiwosci
szerszego stosowania Zeppetindw. Staty sie one bowiem mniej
grozne dla zatogi w zwigzku z zastgpieniem wodoru innymi
niepatnymi gazami. — refteksja tlumacza). Jest bardzo inte-
resujgce pierwsze doSwiadczenie masowego przewozu zywnos-
ci na samolotach francuskich do dywizji belgijskich w paz-
dzierniku 1918 roku. Catos¢ zywnosci liczaca 30 000 racji byta
zapakowana w woreczki. Ten fadunek o ogo6lnym ciezarze
25 ton zostat dostarczony na samolotach w kilka miejsc przy-
jecia w przeciggu 36 godz. Woreczki z zywnoscig byty zrzu-
cane z wysokosci okoto 100 m. Z powodu silnych uderzen
puszki z konserwami whbijaty sie w ziemie i w ten sposob
cze$¢ produktow zostata zniszczona.

W tym samym czasie zdobyto pierwsze doswiadczenia w za-
kresie przewozow na samolotach francuskich na tyty frontu
niemieckiego niewielkich grup, ktére niiaty wykonj*-waé zada-
nia dywersyjne. Takie np. zrzucenie majora wojsk francuskich
Evrare’a, ktdre zostalo dokonane 20 pazdziernika 1918 roku
w rejonie Ardenow, wydaje sie by¢ prototypem wspétczesnych
desantow powietrznych. (Oczywiscie ,wspotczesnych” auto-
rowi w roku 1941 — przyp. ttum.). W drugiej potowie wojny
1914—1918 roku obserwujemy wiec caty szereg przyktadow
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bardzo roznego zastosowania $rodkOw transportu powietrzne-
go. Oczywiscie ten wzrost uzycia Si'odkéw powietrznycji byt
oparty na technicznym rozwoju floty powietrznej i na mozli-
wosci stawiania przed tg flotag zadan o charakterze wojsko-
wo-transportowyra. Nalezy jednak zaznaczy¢ ze te mozliwosci
nie byly wykorzystywane w takim zakresie, jakby na to> po-
zwalaty rzeczywiste mozliwosci ilosciowe i jakosciowe wal-
czacych panstw.

Tak zatem przedstawiaty sie $rodki transportowe stosowane
w wojnie 1914—1918 roku. Poza transportem powietrznym,
zastosowanie ktdrego znajdowato sie jeszcze w stadium zalgz-
kowym, sie¢ kolejowa, samochody i flota morska® - rozpa-
trywane razem wykazaty zupetnie nowe znaczenie Siodkdvy
transportowych i ich niezwykle wysoki stopied przydatnosci
oraz konieczno$¢ zastosowania v/ waojnie.

Pospieszne zapewnienie strategicznego”™ rozwiniecia miliono-
wych armii, zabezpieczenie im m.ozliwosci manewrowania na
oibrzvmich rozciggajgcych sie na setki kilometréw polach
biteW, a jesli zachodzita konieczno$¢ — réwniez i przerzucanie
ich z jednego frontu na drugi po #gczacych magistralach ko-
lejowych, $wiadczy o nowych mozliwosciach transportu. Nie
mozna zapomnie¢ tu o ciggtym dowozeniu do v/s.zystkich tych
armii v/szcl.kicgo rodzaju zaopatrzenia z gtebokich —V ym
réwniez w przypadku Ameryki i Kolonii Angielskich poto-
zonych za oceanem — tytéw. wszystko razem spowodo-
wato, ze Srodki transportowe nabraly zasadniczego znaczenia
i to nie tylko operacyjnego, ale takze i strategicznego.

Transport, ktérego- znaczenie tak powaznie wzrosto w czasie
pierwszej v/ojny Swiatowej, zawierat w” sobie zalgzki dalszego
rozwoju w latach pov/ojennych. Wyposazenie pieci kolejowej
i Srodkéw transportu w nowe, o vyiele wydajniejsze, urzadze-
nia techniczne zwiekszyly jeszcze bardziej zdolno$¢ przewo-
zowg drog kolejowych i szybko$¢ ruchu pociggow. Bardzo
szeroko rozwiniete w okresie powojennym budowanie catych
flot handlowych, masowa produkcja samochodéw z zastoso-
waniem w nowych konstrukcjach doswiadczeii uzyskanych
podczas wojny, wreszcie olbrzymi skok, dokonany w czasie
powojennym w zakre.sie budowy samolotow oraz dalszy rozwoj
lotniczego ruchu pasazerskiego i towarowego wskazuje, ze
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wszystkie te Srodki transportowe uzyskajg w przysztosci jesz-
cze szersze zastosowanie, zwilaszcza podczas wojny. Wspotczes-
ne srodki transportowe sg zdoine pokonywac cate kontynenty
I oceany.

Ta zupetnie nowa baza transportowa, proporcjonalna zresz-
ta do ogdblnego wzroistu technicznego w”yposazenia wojsk, spo-
wodowata, ze armie zyskaty bardzo pow™azne $rodki przydatne
do dalszego wzrostu ruchliwmsci i swobO'dy manewrowania si-
tami ladowymi, morskimi oraz powietrznymi.

OD TLUMACZA

Artykut G. Karajewa trafit do moich rgk w roku 1966,
a wiec po okresie co najmniej juz 8-letniej pracy nad proble-
matyka ruchu. Po przeczytaniu tytutu nadanego przez Kara-
jewa sadzitem, ze z artykutu zdotam najwyzej wybra¢ jakie$
2—3 strony bardziej interesujacych danych do ogdélnego za-
rysu historycznego transportu wojsko<vvego, ktéry to zarys ma
stanowi¢ wstep do szerszej, opracowanej na ten temat pracy.
Lektura kilku poczatkowych stron artykutu spowodow”ata zde-
cydowang zmiane mego zamiaru. Artykut zawiera bowiem
przede w”szystkim ogromng mase dany'ch cyfrowych, w zwigz-
ku z czym. moze byé bardzo przydatny dla historyka. Ponie-
waz jednak nie jestem historykiem, nie byt to jedyny powod,
ktory skionit mnie do zadania sobie trudu ttumaczenia catego
materiatu.

Gteboko bowiem wryty sie w mej pamieci stowa napisane
ponad 2300 lat temu przez ;Tucydydesa: ,,Zastandéw sie nad
ogromnym wplywem przypadkdw v/ wojnie... zanim sie wdasz
w wojne... Wszczynanie wojny jest pospolicie spotykanym
otedem zaczynania od niew#asciwej strojny — waoierw sie dzia-
fa, a doczekawszy sie kleski, zaczyna sie dyskutov/a¢ sprawe”.
(Jest to zdanie wypowiedziane rzekomo przez wystannikow
ateniskich). Powyzszy cytat zawiera olbrzymiag madros$¢, beda-
cg wynikiem tysigcletnich doswiadczen v/ojennych oraz przy-
padkéw opracowywania a w okresie pokoju zasad wojny, ale
na uzytek tej, ktéra juz daw’no sie odbyta.

Jesli by wnec artykul Karajewa posiadat jedynie warto$é
historyczna, to jako cztowiek posiadajgcy ambicje zo-
stania poprawnym ,operatorem”, musiatbym go uzna¢ za
prawie bezwartoSciowy, gdyz zawiera opisy nawmt nie ostat-
niej, a jeszcze wczesniejszej wojny.
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Dlaczego Wiec przettumaczytem caly artykut Karajewa? Po
pierwsze — materiat cechuje rzadko spotykana w czasopis-
miennictwie wojskowym tendencja do przedstawiania spraw
bardzo obiektywnie. Jest to wiec cecha bynamniej nie o zna-
czeniu historycznym a stanowigca najbardziej chwaleb-
ng i zalecang do nasladowania dgzno$¢ czaséw wspébt-
czesnych. Po di-ugie — artykul zawiera opis systemow
transportowych, ktére byly stosowane w prav/ie nie zmienio-
nej formie w czasie drugiej wojny Swiatowej. Na podkreslenie
zastuguje fakt, ze te systemy sg stosowane w wielu armiach
Swiata jako rzekomo odpowiadajgce wspétczesnym warunkom
technicznym, a wiec proponowane na uzytek przysziej wojny.
Aby zachowac lojalno$¢ réwniez wobec niektérych, na szczes-
cie bardzo niewdelu, zasad przyjm.owanych oficjalnie w naszej
armii, powstrzymuje sie od operowania konkretnymi przy-
ktadami. Niniejsze ttumaczenie nie jest bowiem wiasciwym
miejscem dla krytyki oficjalnych lub nieoficjalnych pogla-
déw. Zresztag 8 lat pracy nad problematyka ruchu daty mi
juz vlielokrotnie mozliwo$¢é przedstawienicT swoich pog~dow
w odpowiedniej formie. Czytelnikom, ktérzy sa w mniejszym
stopniu wprowadzeni w problematyke ruchu wojskowego, chce
w szczegélnosci zwrocié uwage na bardzo doktadnie opisane
systemy ruchu kolejowego w armii niemieckiej i francuskiej.
Po trzecie — jesli wykluczy¢ z rozwazan najnowsze S$rodki
transportowe, a wiec pojazdy kosmiczne (jesli* w ogdle mozna
je nazwaé Srodkami transportowymi), jesli réwniez postawic
pod znakiem zapytania rakiety przenoszace tadunki wybucho-
we jako $rodki transportu sensu strioto — to trzeba przyznaé
ze wszystkie wspoétczesnie wystepujace Srodki tran-
sportowe w mniejszym lub wiekszym stopniu znalazlty zasto-
sowanie juz podczas pierwszej wojny Swiat awe j.

Obecnie, przynajmniej potowa ludzi zaliczajgcych sie do
inteligencji potrafi ustawi¢ na stole cieriszjmi koricern® do dotu
ugotowane ,na twardo jajko. Aby jednak to uczyni¢ po raz
pienw”szy trzeba byto Krzysztofa Kolumba. Tak wiec wypo
sazenie wojsk w noiwe $rodki transportowe, rozpatrywane ja-
ko tworzenie nowych systemdw organizacyjnych i wypraco-
wywanie nowego porzadku, a takze nowych metod prowadze-
nia rozwazan operacyjno-strategicznych stanowi tez vvzorzec,
ktéry poprzez, analogie moze postuzyé jako utatwienie wpio-
wadzenia na uzytek wojsk, na przyktad transportowych ia-
kiet balistycznych zabierajacych na swoj pokiad przypusémy
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40 000 ludzi (przyktad, ktéry chciatem zaprezentowac jako
czystg fantazje przy wspotczesnym rozwoju techniki mo-
ze sie okaza¢ mniej ,fantastyczny” niz np. opis todzi
podwodnej sporzadzony przez Juliusza Verne’a).

Po czwarte — Karajew wydrukowat swoj artykut w szcze-
g6lnym okresie. Pamietajmy, iz zostal on zamieszczony
w ,Wojenno Istoriczeskom Zurnale — Nr P’ z 1941 roku.
Zaskakuje przy tym fakt, ze w calym artykule — formalnie
rzecz biorgc — nie ma ani jednego wniosku czy nawet reflek-
sji, ktore moglyby Swiadczy¢ o tym, ze byt to juz okres trwa-
nia drugiej wojny Swiatowej. A jednak skrupulatny czytelnik
tatwo zorientuje sie z tekstu, ze Karajev\7 bynajmniej nie
tworzyt ,sobie a muzom”, lecz w oparciu o doskonatg znajo-
mos$¢ okresu historycznego, w ktorym zyt To za$, ze w arty-
kule me ma konkretnych wnioskéw zwracajgcych uwage na
konieczno$¢ przygotowania catosci radzieckich Srodkow
transportowych do wojny, ktéra wybuchta w niecate pét roku
p6Zniej, jest dla -nas dzi§ najzupeiniej zrozumiate. Zreszty,
kazdy inteligentny cztowiek na podstawie lektury tego arty-
kutu bardzo tatwo dojdzie do wniosku, Zze Karajew na te
konieczno$¢ wyraznie zwracat uwage, pod warunkiem, ze
czytajgcy przyjmmwat jako mozliwos¢ wybuch wojny z Niem-
cami. Warto tu wnikng¢ gtebiej w ocene organizacji transpor-
tu 'V armii carskiej i zestawi¢ jg choéby z zupeinie formal-
nymi. niekonkretnymi wnioskami podanymi na kofcu
artykutu.

Nie ma watpliwosci, ze Karajew byt cztowiekiem o duzej
inteligencji, umhat dokonywa¢ bardzo udanych uogo0lnien,
a przy tym dysponowat doskonatym materiatem podstawo-
wym o charakterze zrodtowym, i to przede wszystkim mate-
riatem dotyczacym armii zachodnich, w tym rdwniez armii
niemieckiej i austriacko-v/egierskiej. Nie znamy powodow,
dla ktorych autor nie podaje owych materiatow Zzrédtowych,
mozna najwyzej przypuszczaé, ze nie byt to dobry okres
dla publicznego chwalenia sie postugiwaniem sie bibliografig
zachodnig. Autor gwoli uczciwosci tam, gdzie byto to mozliwe,
postuzyt sie oryginalnymi cytatami, zaczerpnietymi jednak
z oficjalnych tlumaczen rosyjskich. W sumie nawet tylko
te zalety, ktére dotychczas wymienitem, pozwalajg sadzi¢, Ze
artykut powinien przestudiowaé kazdy oficer, ktéry chce by¢
taktykiem i organizatorem ruch” a nie tylko rachmistrzem.
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Nalezy jeszcze v/spomnie¢ o tym, ze — wedtug mnie — Ka-
rajew znat dzieta Tuchaczewskiego. Cho¢ tres¢ artykutu nie
daje dostatecznego powodu do wyciggniecia takiego wniosku,
sktonny jestem uwazaé, ze autor byt zwolennikiem pogladdéw
Tuchaczewskiego zwilaszcza za$ tych, ktoie dotyczyly proble-
méw ruchliwosci i manewrowosci.

Poza niewatpliwymi zaletami, artykul zav/iera rdéwniez
szereg dos¢ istotnych niedociggnie¢, na ktére trzeba zwrécié
uwage. Do podstawowych nalezy tu zaliczy¢ zbyt razace prze-
oczenia spraw, ktore wystgpity podczas pierwszej wO'jny Swia-
tov/ej w sposéb dos$¢ jaskrawy i ktorych w, zaden spos6b nie
mozna zaliczyé do ogo'lnegO' zakresu ruchliwosci.

W tym miejscu staje sie wrecz niezbedna pewna ogélniej-
sza refleksja natury metodologicznej, jesli nawet nie filozo-
ficznej. W wiekszosci podrecznikéw metodologii badan nauko-
wych mozna znalez¢ niezvzykle madrg, cho¢ bardzo czesto nie
przestrzegang wskazéwke dla recenzentéw. Mianowicie to-
monosow, okre$lajac zadania recenzenta, proponowat, aby ten
ostatni nie wypowiadat sie co do spraw, ktérych w recenzo-
wanej pracy nie ma.

W przypadku artykutu Karajewa, pO pierwsze — nie je-
stem recenzentem, a po drugie — dysponuje dostateczng per-
spektywg czasu aby dla celow naukowych mie¢ prawo zwro-
ci¢ uwage wiasnie na sprawy, ktorych w artykule nie ma.
Jest jeszcze jedno uzasadnienie takiego postepowania. Kara-
jew na pewno nie opuscit owych spraw z powodu braku pra-
cowitosci tub nieumiejetnosci oddzielenia ziarna od plew.

W tym miejscu chce jeszcze raz przypommie¢ Czytelnikom
okres, w ktorym pisat Karajew, i o ktérym nalezy pamietac
przy czytaniu dalszego ciggu mego komentarza.

W czasie pierwszej wojny Swiatowej po raz pierwszy
w historii pojawity sie czolgi. W artykule Karajewa nie znaj-
dujemy na ich temat nawet jednego stowa. Jest to co naj-
mniej dziwne, bowiem autor pisze nie tylkd' o technicznych
zdotnosciach przewozenia wojsk i transportéw tov/aréw wo-
jennych, lecz réwniez o ogélnych zdolnosciach ruchowych
wojsk, a nawet zdolnoSciach manewrowych. W duzym
stopniu upraszczajac sprav/e mozna napisa¢, ze ciezkie kara-
biny maszynowe w praktyce doprowadzity do tendencji linear-
nych w taktyce. Srodkiem technicznym, ktéry w skuteczny
sposéb mogt dokonywaé przetamania nasyconej cekaemami
linii frontu — okazat sie witasnie przede wszystkimi czotg. Co
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prawda ,skostniate umysty” sztab6w generatnych wietu panstw
Swiata nie potrafity wiasciwie oceni¢ przelomowego znaczenia
tego Srodka. Taktyka tinearna byta w ,modzie” i to jeszcze
przez kilka fat. Jednak w roku 1941 — po klasycznych przy-
ktadach dziatania klinami pancernymi przez armie hitlerow-
skg — Karajew na pewno doskonale zdawat sobie sprawe ze
znaczenia owych srodkéw\ Jesli o nich nie pisat (lub nie za-
miescita tego redakcja), to nalezy sagdzi¢, iz powod lezat poza
dziedzing naukowg. Po likwidacji grupy Tuchaczewskiego
w armii radzieckiej najzupetniej oficjalne pokutowaty pogla-
dy taktyczne, ktore trudno nazwa¢ postepowymi. Owym
skrétem mysSlowym kwituje te jednag sprawe.

Niedociggnieciem artykutu jest réwniez wttoczenie do jed-
nego worka ocen catosci rdéznych okresow pierwszej wojny
Swiatowej. Historia sztuki wojennej okresu miedzywojennego
na ogét dosy¢ doktadnie opracowata pod wzgledem ocen po-
litycznych, strategicznych i operacyjno-taktycznych catos¢
przebiegu pierwszej wojny Swiatowej. Jak sie wydaje, row-
niez w Zwigzku Radzieckim zostaty do$¢ szeroko rozpow-
szechnione w kotach w”ojskowych oceny obrazujgce manewro-
wy, ale i zdecydowanie statyczny, linearny okres tej wojny.
W tym wypadku zupeine przemilczenie tej sprawy przy oka-
zji omawiania badz co badz problemdw ruchliwosci staje sie
niezrozumiate i bardzo trudno réwniez komentatorowi dopa-
trze¢ sie powoddéw takiego potraktowania sprawy. Mozna by
ja przemilczeé, gdyby Karajew ograniczyt sie do czysto tech-
nicznej problematyki transportu. Przeczytanie artykutu wska-
zuje wyraznie na to, iz tak nie bylo.

Chodzi jeszcze réwniez o sprawe dziatan Frontu Potudnio'-
wo-Zachodniego. Zaskakuje przeciez bezkompromisowo,s¢, z ja-
ka Karajew krytykuje stabe rozwiniecie sieci komunikacyj-
nej w Armii Carskiej — co zreszta najzupetniej odpowiada
rzeczywistosci — ale przeciez dziatania Rosyjskiego Frontu
Potudniowo-Zachodniego stanov7ity witasnie na ogédt nie nego-
wany przez historyk6w jeden z nielicznych przyktadow ten-
dencji do uczynienia dziatan manewrowymi.

Jeszcze jedno, dos¢ zreszta mato wyraznie zaakcentowane
uogolnienie, wydaje sie budzi¢ pewne watpliwosci. Karajew
w podsumowaniach sugeruje, ze ruchliwo$¢ i manewrowos$é
armii lagdowej jest witasciwie jedynie funkcjg ilosci i jakosci
Srodkow transportowych, jakimi ta armia dysponuje, z doda-
niem do tego najwyzej poprawnie zorganizowanego systemu
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ktory stawi sie Kantorowiczm, postuzenie sie tym Srednimi
wypadkach, dla ktérych czasem, byto zupetnie nieodpo-
»,barokowo” okreslajac _ ,szarganiem
Swietosci . Poréwnanie mozliwosci zatadowczych np. ogrom-
nej transatlantyku z mozliwosciami niewielkiej ,tajby” do-
dajac je, a njtepnie dzielagc przez dwa — w celu osiggniecia
$redniej miozhwosci zatadowczej — jest nawet na ,chlopstrt
rozum , zupeinym nieporozumieniem i stanowi typowy przy-*
padek takiej- samej ,statystyki”, jak znana z gazet, a doty-
czaca dwédch zon, z ktérych jedna zdradzata meza dwa
razy do roku, co dawato S$rednio na kazdg z nich po ied-
nym razie.

hyba najbjdpej istotnym, i godnym wartosci artykutu
zakonczeniem bedzie przytoczenie troche bardziej wspétczes-
yci danych dotyczacych problemdéw transportu, ktére poz-
zorientowa¢ sie w olbrzymim rozwofu

s"odkow transportowyoh i innych urzadzen od okresu oph-
sanego przez autora, jesli przy tym zwrdci sie uwage na to
ze hczebnosc armii bynajmniej tak powaznie nie wzrosta.

1. POLSKA
1 1 Drogi kotowe

Stan drdg kotowych, ktére odziedziczyliSmy po okresie gos-
pédjk i kapitalistycznej i po wojnie, byt wrecz katastrofalny.

W wielu czesciach kraju gesto$¢ sieci drég byta mata, nie-
réwnofnierna, a ponadto zniszczeniu ulegto okoto 30% ogdlnej
dtugosci drog.

W roku 1959 og6tem posiadaliSmy 235000 km drog,
V/ tym 102 000 km (36 procent) stanowity drogi o nawierzchni
twardej. Ogélnie biorac, drég o nawierzchni twardej ulep-
szonej i nieulepszonej przed wojng wypadato 156 km na
100 #mi,-, zas w roku 1959 ten sam wskaznik wynosit 32,9 km.
Pewien obraz daje na przykiad ilos¢ os6b przewiezionych
publicznym transportem samochodowym: rok 1946 13 mi-
lionéw os6b, rok 1950 - 281 miliondw.
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2, 3) Morska flota handlowa, stan w dniu 30.VI.

W tysiacach BRT
KRAJE

1937 1949 1957 1958 1959
Siniat 65271 82571 110246 118034 124935
USA 11788 27814 25911 25590 25288
Wielka Brytania 17436 18093 19857 20286 20757
Liberia - 245 7466 10079 11936
Norinegia 4347 4916 8488 9385 10444
Japonia 4475 1564 4415 5465 6277
Wiochy 3174 2443 4552 4900 5119
Holandia 2631 2990 4335 4600 4743
Panama 512 3016 4129 4358 4583
Francja 2844 3070 4010 4338 4538
NRF - - 3606 4077 4535
Szujecja 1494 2048 3048 3303 3623
Dania 1118 1170 1857 2035 2204
Grecja 1855 1329 1472 1611 2151
Hiszpania 1044 1193 1505 1607 1712
Kanada 1257 2097 1521 1516 1500
India 221 395 626 674 750
Polska 95 159 295 347 434
Uwaga:

Wszystkie iprzytoczone dane zostaly zaczerpniete z nastepujg-
cych wydawnictw: Rocznik Statystyczny 1947 rok i 1959 rok.
Maty Rocznik Statystyczny 1950 rok i 1981 rok — wydawane
przez Gtéwny Urzad Statystyczny.

BRT (niem. Bruttoregistertonne) — skrét oznaczajacy pojem-
no$¢ statku brutto w tonach rejestrowych.

DWT (ang. deadweight ton) — symbol nos$nosci statku, wy-
razonej w tonach ciezarowych.

Niniejszy artykut trafia do rgk Czytelnikéw i, jak sadze,
speini pokladane w nim nadzieje dzieki uprzejmosci wielu
os6b. Przede wszystkim unikalny tekst rosyjski artykutu udo-
stepnit mi pptk dypl. Stanistaw Feret. Rad w zakresie zrdd-
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towych materiatdéw geograficznych udzielili mi wykiadowcy
Katedry Geografii Wojennej. Konsultacje semantyczng z za-
kresu filoloigii stowianskiej i romarnskiej zapewnity panie
nogr mgr Bielska i Walczakowa. Do starannego wydania przy-,
czynit sie zesp6t pracownikéw Wydzialu Wydawniczego ASgl
wraz z Szefem tego wydziatu, mjr. Podemskim.

pptk dr Henryk Dyniewiczl

Ttumaczenie artykutu i opracowanie pierwszej redakcji ko-I

mentarza zakonczono w maju 1966 roku. Do druku oddanof
w czerwcu 1966 roku.

si -

Wykonano 200 egz.

Egz. 1—200 bihliot. jawna,
wyk. pptk dr Dyniewicz. %
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