VOJENSKE ROZHLEDY

ROCNIK V. CISLO 12.

Kapitin B. PALECEK:

Vyznam permanentnich a polnich uzkokolejnijch drah

v CSR pro vdlku a vojenské udcely.)
L.
Uvod.

Devatenacté stoleti jest stoletim  zeleznic. Drivejsi veéky Jjiz
maly Kamenné, drevéné, ba i zelezné drahy, ale teprve Stephenso-
novym vynalezem pripraven byl prevrat v pozemnim dopravnictvi,
jez zustalo po tisicileti v primitivnich formach. Parni Zeleznice
umoznila rychlé vymenovani statku a myslenek, zaplasila hruzu
a nejistotu vzdalenosti, zdolala prekazky a v pohyb uvedla velka
muozstvi do velkyeh vzdalenosti, uc¢inila dopravu rychiou, bez-
pecnou, pravidelnou a lacinou, dala lidstvu ¢as, Ktery jsou penize.
Tyto hospodarské duvody vzbudily skutecnou zelezniéni horecku,
jez se projevila rychlym rozsirovanim sité drah a napiala zeleznicni
pasy tisice kilometru dlouhé neznamymi kraji Ameriky, Sibire
i Afriky. I dnes, kdy se jiz rozvoj zeleznic zpomalil, pribyva pru-
merneé 20.000 km novych drah roéné, coz jest asi 2% prirustek.

V' tomto velkém zavodeéni vsech statu ve vystavbeé zZeleznic bylo
hmed s poc¢atku velké nebezpeci, jez mohlo znacéné sniziti vyznam
zeleznic. Snadno se mohlo stati, ze se typy zeleznie, budované
ruznymi spoleénostmi v ruznych zemich, budou lisiti, a Ze pozdéji,
az site zhoustnou a se setkaji, stanou se velkou prekazkou mezi-
narodni dopravy, znemoznujice primy prechod vozidel jedné spo-
letnosti na trati drahy jiné.

Na §Steésti vSak stavba Zeleznic dosti dlouho zavisela na ma-
terské zemi zeleznic na  Anglii, jejiz inZenyri budovali prvni
parni zeleznice na kontinenté, zaucovali své zahraniéni druhy
doma i v ciziné do nového odvétvi technické ¢innosti (i nase Gerst-
nery) a staveli prvé lokomotivy pro cely svét. Bylo tedy hned
s pocatku dosti jednoticich <il, jez umoznovaly nepreruSovanou
mezinarodni dopravu, budujice drahy stejného rozehodu. Po pii-
kladu Anglie maji drahy skoro celého svéta rozehod 1435 mm
dozveme jej, protoze jest nejrozsirencéjsi, rozchodem normalnim.
Drahy tohoto rozchodu jsou drahy normalné rozchodné, Zeleznice
vetsiho rozchodu jsou Sirokorozchodné neboli Sirokokolejné (ve Spa-
nélsku a Portugalsku 1676, v Irsku 1600, v Rusku 1524 mm) a drahy
mensiho rozchodu jsou uzkorozchodné neboli vizkokolejné (v Japon-
sku, Norsku, Kapsku, jako hlavni drahy 1067 mm).

Kromé hlavnich drah, jez jsou tepnami hospodarského Zivota
@ spojuji jeho centra, byly ziizovany ftrati mensiho hospodarského

Prize ze soutéze vypsané na r. 1924
Price tato byla jeste podrobnejsi, kdyvz byla ndm piedlozena. Obsahovala
VIiste podrobnou  statistiku, kierou vEak se zienim na veci diverné hylo
o vynechati a pak text ponékud zkratiti,
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vyznamu, Ktere zblizovaly sve oblasti s vyspelepsnnd kragi. Mel
nadéje na primy poduikatelsky zisk z téchto drali zpusobovala,
byly zmensovany Kapitaly urcene pro invenstici a provoz, ze dral
byly staveny a vypravovany lehceji, a tim wvznikla katego
mistnich a drobnyceh drah normalné rozchodnych. Jeste mensi
zarizovactho a provozovacitho nakladu potrebujnr uzkokolejné mis
drahy. ponejvice rozehodu 1000, 760 a 700 mm, jez se staveji zvla
v Krajinach = povrechem bohate clenitym a v tzemich tidee obye
nych a hospodairsky slabyeh. Techto mistnich verenych uzKoks

nyeh drah ma nage republika asi 470 K, to ). asi 357% z vesk
nasit zeleznicnl sité (13406 Km). Osoby  presedajr na norm

drahu, zbozir se bud preklada nebo  so vozy nzkokolejne  di

postavityl na podvalniky

honecne se vyskyitujr soukrome drihy, skoro vyhradne
Kolejneé, ktere slouzi jen svému  majetnikovic Tyto  uzkokols
drahy jsou predmeétem celeho dalsiho pojednani. Zrizoviany
pro dopravu surovin s nalezist Kk tovarnam a dilnam nebo K
malni draze, pro dopravu tovaru z vyrobny ke draze, pro vzaje
spojeni podniku jednoho majitele, pro snazsi prevazend suro
polotovaru a vyrobku v rozsahlych podnicich, pro dovazeni a

vazenl stavebnihio materialu na velkyeh stavbach a pod. R
ucel drah ma znacny vliv na zpusob jejich  stavby a pro
Néktere drahy jsou trvalou soucasti podniku, nebo buduji-li e o
na urcéitou dobu, prece jsou zrizovany na dlouhou radu let, & proto

s¢ buduji solidne: uzkokolejné drahy permanentnt. Jiné maji vy
renu Kratsi dobu zZivota (ve své puvodni trace), do vycer
naleziste, lomu, vykaceni lesa a p., a proto jsou zrizovany i
nakladem a mivaji ménce solidni zelezni¢ni spodek a dopravig
baveni - polopermanentni uzkokolejné drahy. Konecne
i drahy velmi kratkého trvani v jedné trace (pri pozemnuch
bach, odboc¢ky lépe upravenych trati lesnich drah, v lomech, dalecl
a pod.); tyto drahy nemaji takrka upravencého zeleznicniho <pod
polni (zbeézne) drahy uzkokolejné.

Zeleznice se staly dulezitym hospodarskym  cinitelem, |
soustifeduje, vvrovnava a mobilisuje hodnoty hmotne i dusev
Témito svymi schopnostmi upoutaly zdjem vojenskyeh sprav, kiore
je zaradily mezi své prostredky. Od prvyceh prevozo armad v o s
a zvlagte od némecko-francouzske valky r. IRT071, Kdy =se
po prvé pouzilo k planovitému nastupu vojska, sleduji vop
spravy bedlive rozvoj a zdokonalovani zZeleziic a pusobi 1 na vy
budovani strategickyceh drah, pro neéz neni dosti hospodarskyel
predpokladu. Svétova vilka dokizala odvislost vojenskyeh vyl
od dopravy. Nckolik dlouhyeh front od sebe mistne odlond
neustalé presuny v nich a mezi nimi, obrovska spotieba -
technickeho materialu, véech hmot v mnozstvich nikym netusenyol
to vie byly nesnadné problémy dopravii, jez spravine roziesi
zaroven vydrzeti a zvitéziti.

I nzkokolejné drahy staly se vojenskym objektem. \
stech, velkyeh skladech a zbrojnicich konaji tytéz <luzhy jal
myslové drahy stejné kategorie. Na bojiste se dostaly
v Koloniich, kde bylo nutno zajistiti expedicim pravideln: 3
vant (Rusové r. IRR0 v tazeni proti Turkmenum drahu
o 500 mm rozchodu, Francouzové r. 1883 v Tunisu 60 ki
100 km v Tonkinu, Italové 36 km v Ervtrei, vie rozchodu 60
pohon parni a konsky). Pozdéji vénuje e jim vetsi po
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a dava se jim pro valetné ucely vyssi poslani. Staty, které maji
ofensivini umysly proti sousedum s ridkou zelezniéni siti, (Né-
mecko, Rakousko-Uhersko) a po nich i tyto druhé staty (Rusko),
vyrabeji v omiru velké zasoby materialu uzkokolejnych polnich
drah, aby jich uzily za operaci jako nahrazky a doplnku normal-
nich drah. Na bojisté rovnocennych armad dostaly se po prvé
v rusko-japonské valce roku 1904/05, a to s obou zapasicich stran.
Ten prvy necely tisic km polnich uzkokolejnych drah, tenkrate
postavenych, byl mmnohonasobné piekonan za svétove valky, kdy
polnichi drah se zdarem pouzivaly vEechny armady mna vsech
rontach a v nejruznéj$im terénu.

Staveti a provozovati normalni a azkokolejne vojenskeé nebo
ohsazené drahy jest ukolem zelezniéniho vojska. Nescetné ulohy,
jez mu byly za sveétové valky sveéreny, vyzadaly si zvysené pozor-
nosti pro tato specialni vojska a zvétSseni jeho mirovych podéta
v ruznych armadach, ac¢ je vSeobeecna snaha zmensgiti vsude po-
cetni stavy vojska. 'V ceskoslovenské republice, zvlaste v jeji vy-
chodni polovici, nemame husté site zeleznicni a hlavui drahy, vybu-
dované drive pod jinym zornym uhlem, nejsou s hlediska obrany
strategicky  vyhodné. Casem, po velkych investicich, se ovSem
zlepgt dopravni poméry i po strance vojenské; ale bohata priécna
clenitost povrchu Slovenska a Podkarpatské Rusi bude vzdy zte-
7zovati stavbu transversalnich rozchodnich trati smeéru zéapado-
vychodniho a vynucuje si zavedeni tnzkokolejnych polnich drah
do organisace ¢s. armady i pri umyslech jen defensivnich.

Kromeé nékolika pokusu se u nas v oboru tuzkokolejnych drah
nic nepodniklo. NemuzZeme se chlubiti, Ze se dulezita tato otazka
odklada a pomiji. Bylo by dobie, abychom tohoto odkladu nemusili
litovati. General Kuropatkin uvedl v své obhajovaci zprave, carovi
podané, ze po prvé bitvée u Mukdenu nemohl podniknouti proti-
ofensivu, ktera mu skytala priznivyeh nadeéji, ponévadz musil
vyékati, az mu dojde zasilka materialu polni drahy, bez niZ nebyla
fam zadna strategickd4 operace moZna. ReSeni nelze jiz odkladati,
jest tu tieba intensivni prace, novych myslenek i starych zkuse-
nosti, aby uzkokolejné polni drahy, jichz tak potiebujeme, byly
zrizeny a pripraveny.

I1I.
Uzkokolejné lesni a prumyslové drahy v CSR.

/nacna prirodni bohatstvi republiky vytvorila nas velky pru-
mysl. Hojna nalezisté rud, uhli, uzitetnych mnerostu, neprehledné
lesni porosty a rozsahlé kultury zemédélské dodavaji pramyslu
domacl surovinu. Moznest surovinu zpracovati, neboli lépe
vubee ji dobyvati, jest znacné odvisla od dopraviich ndaklad.
Proto jsou dopravni vydaje dulezitou a mmnohdy rozhodujici po-
lozkou kalkulace podnikatelovy. Prirozené se podniky zakladaji
tak, aby doprava surovin s nalezisté a doprava vyrobki do mist
spotfebnich  byly co nejlevnéjsi, tedy na tocich a Zeleznicich.
Nedostaéuji-li tyto prostredky, vypomaha si prumysl vlastnimi
vleckami normalnimi a zvlasté lesnimi a pramyslovymi uzko-
kolejnymi drahami.

Nebyla dosud uverejnéna zadna statistika lesnich a pramyslo-
vyeh drah. Podle odhadu lze souditi, ze jich jest asi sedmina sité
normalnich verejnych drah republiky, Drahy tyto nejsou v jednot-
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livyeh zemich rovinomeérné rozdeleny. Velka vétsina pripada na
vychodni polovici statu, kde je jich v poméru K normalnim drahan
desetkrat vic nez v Cechach.

Hustoty této sité, jak v pomeéru k rozloze, tak i poc¢tu obyva
telstva i k verejnym (z 97% normalnim, draham, pribyva od za
padu k vychodu tou meérou, jak ubyva normalnich drah. 1 uzko
kolejnych verejnych drah pribyva k vychodu., Hustota site uzko
kolejnych drah jest tedy neprimo umérna hustoté sité normalnich
drah stejného uzemi. Tim  jest prokazana nedostateénost sit
normalnich drah na Slovensku a v Podkarpatske Rusi. Muole
prumyslové uzkokolejné drahy téchto uzemi mely by byti prenn
nény v omistni normalni drahy, aby prospivaly celku, nejen jed-
notlivei-podnikateli. Pocet  uzkokolenych prumyslovych dh
a jejich délka se ovsem neustale méni, uhrnem vsak se zvetsuj
zvlasté ve vychodni c¢asti republiky. V. Karpatech, Podkarpatske
Rusi, a ve vychodnim Slovensku se stavi mnoho novych dral
Soustavna exploitace statnich lesu vychodni ¢asti republiky 1o
mnozi jeste v nedaleké dobé znacéneée pocet lesnich uzkokolejny
drah.

Rozchod téchto drah  jest ovsem velmi ruzny, od 440
1000 mm. Neékteré rozehody vyskytuji se jen ojedinele, jine
ziidka. Vylouci-li se” z kalkulace, zbudou jen rozchody 600, 700
a 760 mm, jichz je uzito u vetsiny lesnich a prumyslovyeh dral.
Zajimavé jest, ze rozchod byvalyeh rakousko-uherskyeh vojenskych
polnich drah 700 mm, se vyskyta pomérné malo, a¢ byl uredne
doporucovan. Nejrozsirenéjsi jest rozchod 760 mm. Prihlizi-li -¢
i k délkam jednotlivyeh trati, shleda se, ze ¢im delsi draha,
vétsi rozehod.

Velka vétsina sitée prumyslovyeh drah ma pohon parni. Jest o
prirozené, nebot lesni drahy dodavaji svym lokomotivam viasin
palivo — drivi; stejné i lokomotivy dulnich drah a mnohych jinyeh
prumyslovych drah jsou zasobovany uhlim z dolu téhoz majit
Novéjsi jest pohon vybusnymi motory; jest vsak jen malo zavedon
Byt i tu pusobil konservativni nazor na pohon drah, jakoz i zreiel
na vlastni palivo podniku, pree tu rozhoduje opatrovani benzin,
drazsi  udrzovani a obtiznejsi  obsluha  motoru.  Zceela
mecne  byva pohon elektricky; jisté jen proto, zZe elekiris
republiky jest teprve v pocatecich, a ze se v Krajindach, Kkde
lesnich a prumyslovyeh drah nejvice, t. j. dnes v Krajinach chud-icl
i hospodarsky slabyeh, nevyrabi elektricka energie. Lze se nadil
7ze v budoucnosti bude pocet elektrickyeh drah znatné rozmiozs
Velmi mnoho podniku ma pohon konsky, avsak tyvto drahy n
sahuji vetsich délek. U drah nejpodiadnéjsich byva i pohon
(lidskou silou), ponejvice uvnitrr tovarnich podniku. Vyskyt
i drahy svazné, pohybujici se vlastni vahou nakladu., Na nekio
drahach jest pohon smigeny, na pr. parni a benzinovy, nebo |
a konsky, zvIaste v prumyslu zemedalském.

Prevazna vetsina drah slouzi prumyslu lesnimu a direvaiske
Lesnich drah pribyva od zapadu Kk vvehodu, vice nez pribyva
tosti. Mnohem méneé drah ma  prumysl zemedélsky,  vels
cukrovarsky: i téch drah pribyva k vyvehodu, Na tretim nis
hornictvi a hutnictvi, jez v zapadni ¢asti republiky zabira pon
nejvice drah. Nejcastéji uziva uzkokolejnveh drah promysl |
nicky a kKeramicky, aviak jeho drahy jsou nepatrnyveh délek
jejich podil na siti vzkokolejnyeh drah  jest maly. Vo os
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prumyslovych odvétvich jest malo drah, takze ucast vsech primo
nejmenovanych prumyslvoych oboru jest bezvyznamna.

Prumeérné délky trati rostou Kk vychodu. Nejdelsi trati maji
lesni drahy. Prumeérné délky drah v jednotlivyeh oblastech doka-
)l znovu nepirimou umérnost hustoty sité 1zkokolejnych drah
4 normalnich drah stejného tzemi a tim nedostatek normialnich
drah ve vychodni ¢asti republiky; jest tu potiebl mnohem delsi
trati nzkokolejné drahy, aby se doslo k normalni draze,

PParni pohon prevlada na tratich vsech rozchodu, krome roz-
chodu 600 mm, a nepatrné zastoupenych nejmensich rozehodu, kde
s¢ ponejvice uziva vybusnych motoru. Nejvice lokomotiv maji
drahy hutnické a dulni. Parni lokomotivy maji vykonnost 10 az
250 HP. Povsechné lze je podle sily sdruziti ve tri skupiny: malé
(20030 HP), stiredni (50/60 HP) a velké (90/120 HP), pocetnd asi stejné
silne. Na Slovensku jest absolutne i relativne malo lokomotiv.
Valiv lokomotiv i stejného vykonu se znacne lisi; to lze vysveétliti
tin, ze <louzi raznym ucelum za raznych poméru. Lokomotiv
uplne stejného typu jest velmi malo (i u jednoho podniku). Parni,
benzinove 1 elektrické lokomotivy nasich nzkokolejnych drah jsou
takika vsechny cizi, zahraniéni vyrobky, a¢ mame v republice dosti
schopnyeh a vykonnych lokomotivek a strojiren.

Stejné nejednotny  jest i vozovy park; vozy maji nosnost
05 150 t. Podle ucelu drahy pouziva se riaznych typu, tak na pr.
u lesnich drah jest nejvice vozu oplenovych, u drah dilnich pak
preklopnyeh.

Srovnejme prumyslové uzkokolejné drahy zapadni a vychodni
poloviny  republiky: Zapadni ¢ast ma velmi malo uzkoroz-
chodnych drah, protoze ma dosti hustou sit normalnich Zeleznic.
Tim 1ze take vysveétliti, Zze prumyslové drahy zde vystavéné jsou
kratke. Uziva jich tu hlavné hornictvi a hutnictvi a prumysl
kamenicky. Drahy tyto jsou bohaté vybaveny lokomotivami znac-
nyeh  vykonnosti a  vozy velké nosnosti. Doprava je tu ¢ila.
S vojenského hlediska maji ihrmem mensi vyvznam, jsouce budo-
vany o kratkyveh tratich v Kkrajinach komunikac¢né dobie vypra-
venveh.

Vvchodni polovice republiky jest bohata na nizkokolejné drahy,
nebot” trpi nedostatkem normalnich zeleznic. Proto tam dosahuji
macnych délek. Vétsinu  jich zaméstnava pramysl dievarsky.
Draliy ty maji malo lokomotiv i vozu; vozy jsou viak vétdich
nosnosti. Doprava jest chaba. Po strance vojenské maji drahy
tohoto tizemi velky vyznam, jsouce pripravenou solidni komuni-
kaci v pasmech strategicky dulezitych, kde se nedostava normal-
nich zeleznie a kde byvaji znacéné vzdalenosti od normalni drahy.

'Fi budovani vojenskych polnich drah musi se prihlizeti
k pomérum hotové sité prumyslovyeh tzkokolejinyeh drah. Nej-
Vetsl pozornost musi se vénovati typim nejvice rozsifenym a pie-
Vladdajicim: tedy na pr. rozchodu 760 wmm, pohonu parnimu,
(A’l:nltni zietel treba miti na drahy, které se svym dopravnim
Utelern blizi vojenské potiebé. Mohou se eliminovati drahy lokal-
nilo viznamu do 10 km a zato vice sledovati poméry drah delsich,
nebot jen dalkova doprava (v oboru polnich uzkokolejnych drah)
Jest podstatou a ucelem tohoto komunikaéniho prostiedku v orga-
lsaci armady. Drahy takto za vzor zvolené, ovSem nemohou a ne-
SMEj byti nezménitelnym typem vojenské drahy, nybrz jen pii-
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Kladem ucelneho resent. Polnit draha bude mit sveé zvlastnosti, odu
vodneéné ucelem drahy, jeji potrebnou pohyblivosti a pod., ale musi
se 1 pritom priblizovati osvédcéenym typum prumyslovyeh drah
Zvlasteé zavazné jest urciti rozchod; prevlada-li u  prumyslovych
drah rozchod 760 mm, bylo by vyhodné, aby byl zaveden i u polnich
drah. Pramyslové drahy bude lze snaze upotrebiti pro vojensk:
potreby, bude-li miti polni draha stejny rozchod, ktery ma vétsin.
prumyslovych drah, aby si mohly vzajemné vypomahati lokomot:
vami a vozy.

[11.
Permanentni, lesni a prumyslové drahy za valky.

Uzkokolejné lesni a prumysloveé drahy, lezici v poli, mohou by
dulezitou dopravni pomuckou a podporou armadunich téles. Néektore
mirové permanentni drahy jsou na prvoi pohled strategich)
dulezité, ponévadz svou polohou a zrizenim mohou byti zasobovi
linii téles pred né posunutych. Jsouce v miru peclive tracova
a vybudovany, aby provozni vydaje nebyly prilisné, ukazuji prir
zenou, nejpohodlnéjsi cestu od normalni drahy k hranicnu
usekumn.

Jsou tedy v miru pripravenou kKomunikacl, Ktera od pocatkn
valeéneho napéti muze slouziti vojenskym  ucéelum. Formace
urcené k ostraze, mohou byti témito drahami zasobovany, ev. i do
pravovany, aniz bylo tieba zvlaStnich zaFizeni. Pri nastupu vojsk
miize se jich znamenité pouziti, nebot mohou prevziti ¢ast nakladu
a ulehc¢iti nejen nastupujicimu vojsku, ale i silniéni doprave. coz
zvlasté v horskych krajinach, a uvazime-li vliv pocasi na jako-
silnie, neni bez vyznamu. Tu se vsak jiz seznda, ze tyto drahy n
maji potrebné vykonnosti, resp. ze se nedostava vozidel, hlavne
lokomotiv, aby draha vydala svou celou vvkonnost. Jest to priro
zeny zjev; draha nebyla stavéna pro ucely vojenské. Smér dopravy
nakladu se obycejné obrati; civilni naklady sly po spadu, vojenske
zbozl je dopravovano vzhuru. Jevi se tu potreba prizpusobiti dralin
novyvm dopravnim pomérum a potirebam. Pro FeSeni nové provy
jest rozhodujici potrebna doba k provedeni. Refeni, které v
mensim case vyuzije plné vykonnosti drahy, jest nejlepsi.

Aspon s pocatku nebude ncelné meniti tracu trati, protoze jost
vyhovujicim spojenim dvou mist a nejpohodInéjsim smérem k cili
Nékdy nebude treba, nebo také nebude mozno, provozovati konefny
usek trati, ktery miva znacné stoupani, muze miti nepriznivon
polohu k tseku armadniho télesa a kon¢iva obyvéejné v miste, kide
neni pripojeni na jinou komunikaci (v lese, urcéeném, aby byl vy-
kacen, v lomu, dolu a p.). Takovy usek nema vojenského vvznan
Proto je tieba bud trat’ prodlouziti k néjaké komunikaci (silnict
kde by silniéni vozidla prevzala naklady (mozno provésti jen, ne
vyskytnou-li se znaéna stoupani), nebo zriditi od pocatku obtizneho
seku novou odboCku k silnici, nebo koneéné, nedovoluji-li pormiery
terénu ani prodlouziti nebo zriditi odbotku nebo vyhovujfefl silnic
ke draze, mozno provozovati jen ¢ast drahy k vyhovujici kon
nikaci.

Vybaveni lesnich a pramyslovyeh drah byva nedostatedne
a bude proto nutné je rozmnoziti, aby se vykonnost zviétSila fak.
aby stacila pozadavkum téles, drahou zdsobovanyeh, Mirovy vyvkon
resp. doprava na téchto drahéch, byvad maly. Jest dosti dral, kters
maji jen jedinou lokomotivu, a zridka byva na trati soutasnc vice
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viaku nez dva. Aby byla doprava hustsl, bude treba vystaveti noveé
kiizovacl stanice, kterych je vétsinou malo. Pro vétsi dopravu
treba rozs§iriti, upraviti prekladisté z normalni drahy, vybudovati
koneénou staniei, ev. disposiéni stanice. Nové dopravni pomery
vyzaduji, aby byly vybudovany topirny, spojovaci sluzba mezi sta-
nicemi, vodarenskeé stanice a pod.

Lokomotiv bude pro intensivni dopravu vzdy nedostatek,
a proto treba pro zvolenou trat opatiiti nové stroje. Vozu znacné
nosnosti byva dostatek, ale nehodi se vzdy vsechny pro vojenské
ucely. Lesni drahy maji vétsinu vozu oplenovyceh, ve vojenské do-
prave lze jich pro transporty dlouhého drivi, reziva, kolejnic, po-
uziti beze zmeény jen omezenym pocltem. Jiné prumyslové drahy
maji ruzné specialni vozy, ale ty se ne vzdy hodi pro vojenské
ucely. Na vojenskych drahach obihaji hlavneé vozy plosinoveé a skri-
nove. Ackoli lze mnohé vozy snadno upraviti pro novou potiebu,
Jude vzdy lépe, dodati pro trat nové vozy, aby byla doprava hned
s pocatku co nejintensivnéjsi.

Poviechné bude tedy nutno pro silnéjsi vojenskou dopravu
doplniti zarizeni izkokolenych drah prumyslovych. Nejlépe by bylo,
kdyby bylo lze pouziti zarizeni z neékteré blizké, sousedni trati.
Pritom se nesmil zapominati, ze v dobé valetné je sice prima vojen-
ska potreba nejvySsim zajmem, ale Ze o ukojeni potreb armady
a 0 obrané vlasti musi s vojskem pracovati i cely narod, veskeré
jeho sily a prostredky. Nelze tedy bezmyslenkovite odejmouti
nekteré ¢asti naroda provozovaci prostredky, nebot” by tim mohl
utrpeti celek, byt se i odnatych prostiredku pouzilo k vojenskym
ucelum. Valkou budou postizena néktera odvétvi pramyslova,
wlaste exportni, ale jina odvétvi budou i za uzavienyceh hranic
intensivnéji  zaméstnana nez za  nejlepsi mirové Konjunktury.
Muohié tovarny zmeéni za valky piredmét své vyvroby a budou pra-
covati o vojenskych dodavkach. Drevarsky prumysl a obchod ma
I nas nejvice uzkokolejnyeh drah, a to pro vojenské 1ucely nej-
vhodnéjsich. Drivi jest z hlavnich nasich vyvoznich druht zboZi.
Na zavéru hranic a chovani sousedu zalezi, kolik bude moZno vy-
vézii. Vnitimi potireba dvivi za valky se zveétsi, hlavne  potrebou
vojenskou (zakopy, baraky, silnice, palivo a p.), nehledi-li se ani
kK nmioznému pirimému ohroZeni nasich uhelnych panvi, nepriznive,
excentricky rozlozenych, kdy by se musilo uhli nahrazovati diivim.

7. hospodarskych duvodu nelze tedy vzdy pouziti libovolné pru-
myslové drahy pro vojenskou dopravu. Dalsi znacné potize zpuso-
buje ruznost materialu upotrebeného pri ruznyeh drahdch. V pre-
deslé kapitole bylo upozornéno na rozmanitost zelezniéniho mate-
rialu tzkokolejnyeh drah. Tam vsSak nejsou zachyceny rizné
uance materialu: drahy stejného rozchodu maji odehylné typy
sirehni stavby (rozdil ve vy&ce, vaze Kolejnic, vzdalenosti a mate-
ridlu prazeu, odliSné spojovani a j.), lokomotivy a vozy ruznych
typu, provedeni, rozméri a pod.
~ Doplnovati a opatrovati Zeleznié¢ni materidl pro celou armadu
lest ikolem hlavniho zZelezniéniho skladu. Nebylo by ucelné, a ani
mozneé, aby pri tolikerych typech vozidel a materialu tzkokolej-
nych drah primyslovych mél v zasobé dopliky pro viechny mozné
Piipady. Postaci, bude-li miti pro vrchni stavbu pripravenu zalohu
Volnyeh kolejnic jednoho typu. Potfebny material kolejovy pro
Wéitou trat jest nejlépe uloZziti v piipojné stanici normalni drahy.
Prajce tfeba zajistiti v pile na trati nebo v nejbliz&im okoli. Casto
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bude mozno opatriti potrebny material vrchni stavby z vlast)
drahy, zrusi-li se nepotrebné odbocky, Konecny usek trati, ruzng
nakladisté a j. Schazejici vozidla doda bud hlavni zeleznicni skla

ma-li draha rozchod stejny jako vojenska polni draha, nebo jing
prumyslové drahy pokud mozno nejblizsi majici stejna nel
podobna vozidla. Nebylo-li by nékdy lze opatriti dostatek vozu
urc¢itou trat, mohla by se draha upraviti pro novy (vojensky 1«

chod, pro néjz jsou vozy po ruce. Za uvahu stoji namet, aby

zidla vojenskyvch polnich drah byt i ne vsechna byla zki

struovana pro dvoji rozchod (na pr. 760 a 600 mm .

Poznavame, ze by bylo na prospéch vojenské spravy, aby izl
kolejné drahy prumyslové byly normalisovany, aspon pokud se ty ki
rozchodu. V. Rusku byl pro tyto drahy predepsan jednotny rozcliod
750 mm; v Rakousku nebylo navizeno, ale doporucovalo se stay
drahy rozchodu 700 mm (rak. uher. rozchod polnich drah). Neno-
me-li dosud vlastnich vojenskych polnich drah, treba u nas prj
urcovani jednotného typu prihlizeti kK rozchodu nejvice pouziténig
t. j. 760 mm.

Zeleznicéni setniny, jez maji provozovati uzkokolejné primn
slové drahy, musi byti vystrojeny tak, aby mohly prevzifi jakoi-
koliv trat urcéité délky. Nez vSak bude mozZno vystrojiti je 1k
vieobecné, musi byti vvbaveny aspon tak, aby mohly bez nesniz
pirevziti dopravu na prvych tratich, za mobilisace jim prikazanycl
tedy zvlasteé naradim pro spodni a vrcehni stavbu, dopravnim
strojem a dilenskym zatizenim pro mensi spravky. Za napiatvch
pomért a po vyhlaSeni mobilisace je treba az do pirichodu 7elez-
niéni  setniny  streziti prumyslové trati uréené pro  vojenskon
dopravu, aby se zabranilo sabotazi. To bude kol nejblizsi posadky
Pro odborny dohled a pripravu k prevzeti trati bude dobre. v
Sle-li tam 7el. pluk jednoho gazistu hned pri vyhlageni mobili=ico

Pri evakuaci uzemi, at planovité nebo vynucené, nesmi sc 7i-
pomenouti na uzkokolejné prumyslové drahy. Minimalnim poza
davkem musi byti, aby pri jakémkoliv opusténi uzemi byly zaclii-
nény aspon lokomotivy. Nebylo-li by to v mimoradném pripad
mozno pro jakékoliv drnvody, treba uc¢initi lokomotivy Kk jizdi
upIné nezpnsobilymi. Vodarny, topirny, dilny a také stanicni za
zeni a budovy nesméji se dostati nepriteli do rukou tak, aby jich
mohl pouziti. Spojovaci pristroje tieba odvézti, spojovaci veden
diikladné prerugiti. Je-1i dost ¢asu a dostatek vozit normalni draln
1ze zachraniti vozbu uzkokoleiné drahy, neni-li, musi se¢ voz
7znic¢iti. Odvazeni jak vlastniho Zelezniéniho materialu drahy. (ak
i zdsob vojsk lezicieh pri trati, bude usnadnéno a zabezpecdeno
postavi-li se za Ustupni (evakuaéni) valky linie polni drdahy. Tato
iinie jde ze stanice normalni drahy, kde se pocéind nvzkokoleina
draha, do sousedni stanice normalni drahy téze trati <merom
ustupu, nebo do stanice jiné trati, zvlasté konda-li se tastup Kolmo
na prvou normalni trat. Tim se umozni nakladati ve dvou stani
cich a zaiisti se aspon jedna zadni stanice pro evakunac
neboli evakuace jest rvehlej&i a bezpednéjsi. . ..

Evakuovany 7zelezniéni material odesila se do mist pieder
urcenych., bud k doplnéni vystroje jinveh vojenskych nzkokolvl
nych drah, nebo do hlavniho Zelezniéniho skladu a jeho odbocky
Neni tcéelné odvazeti svrsek tzkokolejnyeh drah primysloviel
Pracovnich sil, potfebnych pro zbourdani trati a nalozeni. juko7
i lozného prostoru vozu normalni drahy tieba v takov@eh krifi
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ckych dobach vyuziti racionalneji. Dostaci, ucini-li se vrchni stavba
nepotirebnou, Nejlepe a nejrychleji se to provede pluhem pro niceni
viehni stavby, tazenym lokomotivou, Ktera projede celou trat a znici
vsechen svrsek. Jsou-li na trati vetsi objekty (mosty, viadukty),
jest tieba zniciti je po poslednim vlaku (pluhu). Evakuace a zni-
ceni trati musi byti vzdy pro pripad vynuceného ustupu piredem
podrobné pripraveny. Evakuaci Tidi v konecné stanici energicky
dustojnik podle disposic velitele drahy. Pohotovost pro evakuaci
(reba ¢asem zKouseti, avsak tak, aby v okoli nevzniklo zdeéseni.

Vojenska uzkokolejna draha, obsazena nepritelem, neni pro
neho vzdy takového vojenského vyznamu jako pro vlastni vojsko.
Postupujici nepritel nemuze valne doufati, ze bude moei pouziti
nzkorozchodné drahy. Jen kdyby mohl svou =it uzkorozchodnych
drah vyhodné navazati na obsazenou trat, nebo kdyby se zmocenil
drahy ve sméru svého postupu, byla by uzkokolejna draha i pro
ného strategicky dulezita, Pro obrance a pro ustupujiciho jest ne-
priznive to, ze obycejneé jde cesta, draha od hranic do nitra zeme
po spadu, tedy smérem dopraveé vvhodnym. Ale této vyhody nelze
vzdy vyuziti, nebot ji znemoznuje nebo ztézuje nesnadny prechod
pres hraniéni rozvodi, jez na mnohych mistech chrani nase tizemi.
Neprimym ziskem jest oviem nepiiteli kazda uzkokolejna pramy-
slova draha, nebot zivi a zasobuje prumyslovy podnik, jehoz vy-
robkilt muze uziti v svuj prospéch. Kdyby ji nemohl jinak vyuziti,
muze aspon upotrebiti jejich vozu a vybaveni {rati pro své drahy,
{reba zapolni.

Aby bylo ve vaznych dobdeh co nejméné improvisovani, nedo-
rozumeni a primyveh gkod, aby draha byla opravdovou oporou
vojsk, aby mohla staciti pozadovanému vykonu a vydala svou vy-
konnost, nelze beze ztrat odkladati pripravu k vojenskému vyuzit-
kovani drah az do doby valefné, nybrz jest treba zariditi vse po-
trebné jiz v miru. Za valky jest zrizeno v Ustfednim zelezniénim
velitelstvi oddéleni polnich a lanovyeh drah; také regulacéni komi-
sali maji pro polni a lanové drahy své referenty. Pomysli se tedy
pouziti téchto komunikacnich prostiredka za valky pro vojenské
ncely, Nebezpedéi nevhodnych improvisaci a gkod tu tedy je, neni-li
pro tyto obory v mirové organisaci vojska zadného ustiedniho
organu, ani zadné valetné pripravy. Tato agenda prislusi do kom-
petence Zelezni®ni skupiny 20. (zen.) oddéleni MNO., kde by ji mél
miti na starosti jeden referat. V. dalSim mluvim o jeho ¢innosti
v oboru polnich drah, ponévadZ lanovych drah se toto pojednani
netvka. Oba tyto komunikaéni prostredky jsou pribuzné a dopl-
miji se vzadjemndé, a proto plati i pro lanové drahy v&e, o ¢em
jedndm v dalSich odstaveich této kapitoly.

Ukolem tohoto referiatu ma byti:

a) Evidence tzKkokolejnych lesnich a prumyslovyveh drah. Tim
s rozumi: zaloziti sbirku situacénich planu drah s podélnymi
profily trati a stani¢nimi planky, miti v patrnosti dopravni zavi-
zeni drah (vodarny, dilny, prekladisté, nakladisté a jejich vykon-
nost , zaznamenavati data o typu drahy (rozchod, spodni a vrehni
stavba, pohon, spojovaci sluzba), o mirové vykonnosti drahy (pocet
a druh lokomotiv, voz1), starati se, aby byly uzkokolejné drahy
nakresleny v mapéach generalniho &tabu, zkoumati plany téchto
novveh drah a zastupovati MNO v komisich o nich jednajicich.

b Mobilisace 1nzkokoleinveh drah: podle pokynti hlavniho §tabu
wréiti vvkonné priumyslové drahy vhodné pro valedné ndely za
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jednotlivyeh mobilisacénich pripadu, pripraviti prevzeti zvolenych
drah s zelezni¢nim materialem podle zakona o valeénych ukonech.
zjistiti denni potrebu zasobovaneého useku a pripraviti Zzadouel vets
vykonnost trati, opatriti plany pro rozsireni a zdokonaleni trati,
zajistiti a vhodné uloziti Zeleznicni material dopliovaei, postarati
s¢ o vetsi pocet lokomotiv a vozu trati ze zdasob hlavniho  7Zel
skladu nebo od jinyeh drah, postaviti potrebne zeleznicni setniny
zaopatriti pro né a pro drahy jimi provozované nutny technicky
vystroj, postarati se o strezenl drah uréenych pro voj. potrebu za
napiaté doby a za mobilisace, pripraviti odborny elaborat pro
UZV a RK.

¢, Evakuace uzkokolemych drah: Pro prvé planovite vyklizeni
uzemi pripraviti evakuaei a zniceni nizkokolejnych trati podle po
Kynd hlavniho Stabu, uréiti nakladaci a vykladaci stanice zeles
niénich evakuac¢nich transporti, zajistiti nakladani materidlu, pii
déliti evakuovany material zel. skladu nebo draham.

d) Starati <e¢ o normalisaci zkokolejnyveh lesnich a pramysl
vveh drah.

e) Opatriti a zuzitkovati zpravy o polnich a  promyslovyveh
drahach cizich statu.

f) Sledovati a studovati zdokonalovani v oboru nzkokolejnych
drah a pouziti jich k zdoKonaleni vojenskyveh i =oukromyceh. drah

o) Organisovati a vybudovati vojenské vizkokolejné polni drahy
v ¢ armade (o tom jedna 1V, kapitola .

Potrebna evidenc¢ni data o uzkokolejnych drahach opatruji veli-
telstvi posadkova, divisni a zemska ze svych oblasti. Bude potreli
aby i tato velitelstvi méla svou evidenci o prumyslovveh drahach
Prispeti k doplneni evidence mohou take zeleznicni tratova veli
telstvi, jsouce v tésném styku s zeleznicnimi spravami. Mobilisacn
a evakuacni pripravy budou provadeéti zemska vojenska velitelstv
v svych obvodech. Tento kol by se jim usnadnil, kdyvby jim orz.
nisa¢neé byli pridéleni jejich vlastni zeleznicni referenti (dusto)-
nici zeleznicniho vojska), kteri by obstaravali i jine zZeleznitni zale-
zitosti ZVV. Takeé by bylo véei na prospech, kdyby byl zel. pluk
rozlozen v obvodu nékolika ZVV. a kdyby byl aspon jeden jelo
oddil na Slovensku. Aby bylo dosazeno presné evidence a dobre mo-
bilisa¢ni a evakuaéni pFipravy, jest souc¢innost s ministerstvemn 7c-
leznic a s politickymi trady nezbytna.

P’ersonal zelezniénich setnin pro vzkokolejne drahy je tieh:
tohoto odvétvi prakticky zacviciti, nejvhodneji za velkyveh evicend
Pritom pozna vyhody uzkokolejné drahy i ostatni vojsko o seznann
se s timto komunikacénim prostredkem. Otidazka vojenskyeh nzko
kolejnyeh drah jest u nas dosud v pocateich, a proto jest vyevil
v této sluzbe nepatrny, v doprave vlastne zadny. Nema-li zelez
pluk dodnes vilastni normalni eviéné trati, nelze <e diviti, z¢
ani fadneé nuzkokolejné eviéné drahy. Po strance vyvevikiu ve <tavh
nzkokolejnyeh drah nebude tieba  zvlastniho  vetsiho  opid
pokud délka presencéni doby umozinuje veestranny vyvevik v
oborech Zelezni¢nf sluzby. Bude-li viak zavedena 14moesién
sluzba, musi se Zelezni¢ni setniny specialisovati a pro tzkok
drahy musi byt jiz v miru ziizeny roty polnich drah. Franc
armada ma v miru cely pluk tdzkokolejnveh drah (15, zen
Dopravnimu vyeviku pro tzkokolejné drahy musi se viak o
pozornost vzdy, i kdyby se prakticky vyevik konal na normaln
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draze. Uzkokolejné drahy maji své zvlastnosti, s nimiz tfeba sezna-
miti 1 zeleznic¢are, dobre pracujiciho na normalni draze.

Prava zdatnost a schopnost prokazi se vsSak jen za poméra, jeZ
se svymi pozadavky a ukoly podobaji valetnému uacéelu vycviku,
tedy za velkych cviceni. Cviciti pritom stavbu drahy od pocatku
neni ucelné  (to vsak neznamena, zZe by se jindy stavba cvicist
neméla Konati), nebot” by jednak trvala tifeba déle nez celé cviceni
(i proto by se musilo s ni zaciti pred cvicenim, aby mohla vstou-
piti v akei) a vyzadovala by zna¢ného nakladu (doprava materialu,
polni Skody a p.), jednak se prace o spodku a svrsku Zelezni¢nim
nchodi do eviceni, jez jest pohyblivym manévrem. Cvi¢iti tifeba jen
provozovacl sluzbu na nékteré uzkokolejné prumyslové dréze. Pred-
pokladati se muze, Ze trat byla vystavéna jako polni draha. Aby
provozovani nékteré tuzkokolejné drahy meélo smysl, bude tifeba
predpokladati, ze trat normalni drahy, po niz lze tieba ucelnéji za-
sobovati vojsko, jest zni€ena, nebo ze nepritel strili primo na ni.
Pocet lokomotiv a vozu musi byti na zvolené trati i pro tento
pripad zvétSsen. Je pak tieba zvoliti trat, Kkterou jeji majetnik
v dobé cvicenl vubec neprovozuje, a takového typu, aby ji mohl
Llavni Zel. sklad vybaviti svym strojem. Dobre bude, uréi-li se trat,
k niz se jako primé pokracovani pripojuje lanova draha, aby bylo
Ize pouziti obou téchto komunika¢nich prostredkn, které se za
vilky zhusta doplnovaly, a aby bylo 1ze cvi¢iti na obou.

IV. Vojenské uzkokolejné polni drahy.
Prumyslovych uzkokolejnych drah mozno pouziti k valeénym
ucelum jen v priznivych pripadech, a byly-li drahy nalezite vystro-
jeny. Draham v zapoli lze odejmouti jen urcity pocet lokomotiv
a vozu. Svrchni stavby prumyslovych drah nelze normalné pouziti

la Jiném misté, protoze se material, lezi-li na trati del$i dobu, kazi
a bourati drahu a prevazeti material vyzaduje znacéného ¢asu.
V poli byva zhusta treba zasobovati atvary, rozlozené v Krajinach,
Jez majl malo komunikaci. Je pak tieba staveéti nové komunikace
a uziti vsech prostredku, aby armada byla zabezpecena.

Velmi vhodnym dopravnim prostiedkem je uzkokolejna polni
draha, ponévadz je novou, vydatnou komunikaci samostatnou, ne-
zateézuje silnic, lze ji postaviti za kratkou dobu a svou pravidelnou
@ spolehlivou dopravou uspokoji pozadavky utvaru na ni zavislych.
Vojenské spravy ruaznych stata spravné uvazovaly o takovych
moznostech, i kdyz mély dokonalou sit normalnich Zeleznic a silnic
(na pit. Némecko), a organisovaly proto jednotky polnich uzkokolej-
Lych drah a opatiily pro né jiz v miru velké zasoby veSkerého
potrebného materialu. Materialni potieby armady v poli vzrostly
za valky netuSenou meérou, takze se zasobovani stalo tézkym pro-
blemem. O ukojeni téchto potieb pracovaly viechny ¢asti dopravni
sluzby velkymi jednotkami, a ty se musily za velkych bojovych
akel mnoho pric¢initi, aby stac¢ily mimoradnym tkolum.

NaSe komunikaéni sit, zvlasté na Slovensku a v Podkarpatské
Rusi, jest nedostateénia. Kromé specidalnich ukolu, jez polnim
draham uréuji zvlastni valecné pozadavky, pripadne jim u nas
I iloha nahrazovati leckde normalni drahy.

Za valky maji uzkokolejné polni drahy tyto iukoly:

a) Zhustiti sit normalnich Zeleznic: probihajice zpravidla
Sttedem tzemi (,0ka' Zelezniéni sité), zkracuji zasobovacim kolo-
llem cestu az o polovinu:
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b prodlouziti trat normalni drahy Koncici na slepo: tak pri
blizu)t armadnim télesum Zeleznici a Setirl jejich kolon, nebo zmen
Suji jejich pocet;

¢ spojovati dve trati normalni drahy Koné¢icir na slepo, nelio
spojovati Koneénou stanici drahy s prubéznou stanicr drahy  jing
tim se zkrati doba prevozu zbozi, Jiz je normalné treba za dopray
oklikou, uleh¢uje se normalni draze a ucéinneé se napomaha jak po
stupu, tak ustupu;

d) obejiti prekazku na normaln draze; muze vytvoriti nahradi
spojeni dvou nebo neékolika trati, jejichz uzel nebo néktery uscel
Jest obsazen nepritelem, nebo jest v jeho primé  palbe;  podobus
muze spojiti dva useky jedné trati, prerusené znicenymi objeki
jejichz oprava =i vyzada delsi doby.

Podle polohy uzkokolejné drahy v poli a podle jejiho primeho
vojenského ucelu rozeznavam polni drahy etapni a divisni.

l. Etapni uzkokolejné polni drahy dovazeji zasoby pro  cola
armadni télesa od normalni drahy do jejich zasobovacich stiredisi
Vooperaénim pasmu. Jsou v oboru uzkokolejnyveh polnich dral
jakymisi hlavnimi drahami. Zvlastnim drubem etapnich drah jso
drahy ustupni (evakuaéni), o nichz byla Fe¢ jiz v piredeslé Kapitol

2. Divisni uzkokolejné polni drahy jsou pokracovanim nebo ol
boc¢kou linie etapni drahy; vychazejice z konecné nebo i jiné st
nice etapni drahy, probihaji operacnim pasmem armadniho téless
a rozvétvuji hlavni linii v c¢etné pobocfne vetve, které  obsluling
jednotliva vojskova télesa, oddily, ba i setniny (zvlaste délosti
lecké) armadniho télesa. Umoznuji tedy dopravu uvniti armadnilio
télesa. Sité sousednich armadnich téles se vzdajemné spoji, aby byl
mozneé mistni presuny. V. oboru polnich drah jsou divisni trafi
mistnimi drahami. V' otevieném terénu musi byvti tyto drahy
skovany.

Polni draha rozvine se plné, tedy v obou svych typech, jon
za. valky posiéni. Za valky pohybné nestac¢i polni draha rychlénu
pohybu vojska, Tu se uziva jen typu etapni polni drahy. Za postupu
budou jim dany vsechny funkce uvedené u a) az d,. Pro armadn
télesa budou miti zvlastni vyznam drahy < ucelem a) a b, |07
jsouce budovany za postupujicim vojskem, usnadnuji mu zasobo
vani. Neni-li znacnéjsiho odporu nepriatelského a je-li postup vy
trvaly, vzdaluje se armadni téleso vie a vice od své polni drihy
pokracujici za den jen o 4—6 Km, vyiimedndé az o 8 km. Stavelni
rychlost zavisi hlavné na mnozstvi pracovnich sil, na mnozsivi
praci o zelezniénim spodku a objektech a na presném dovazen
zZelezniéniho materidlu pro svrchni stavbu. Trat za stavby a ani
po néjaky ¢as, kdyz jiz byla dokon¢ena, nemuze nabyti plné
konnosti, jelikoz nelze vlaky plné zatiziti, dokud se Zeleznicéni =po
dek nessedne; za stavby zabére ovSem doprava materialu pro tr
znacénon Cast zatéze. Presto viak i zde poskytuje polni driha
madnim télesum znaénou vyhodu, pFivazejic jim blize &ast jejich
potFeb. Zelezni¢niho svriku muze se v trat poloziti denne i viee
Kilometru, nez tu uvadim, zvlaste, pouzilo-li by se pro stavbu pii
mych useki trati zvlastnich jerabu pro kladeni svresku, ale stane
s¢ asi zridka, Ze by prace na spodku nebrzdily viechnu stavebn
rychlost,

Za ustupu se stavéji nové polni drahy o funkei ¢ a d), ac¢ jo=
rozumneéjsi vystaveti je jiz dfive jako drahy ustupni. Drahy, kiere
v posifni vdlce zasobovaly armadni télesa, pomahaji za ustupu

650

t




klizeti opoustene uzeml. Na rychlosti ustupu, na hloubce evakuova-
neho uzeni, na mnozstvi evakuovaného materialu a i na mistnich
pomerech a vykonnosti normalni zeleznice zalezi, kolik vlastniho
materialu polni drahy lze zachraniti. Musi byti snaha, jako u pru-
my=lovych uzkokolejnych drah, zachraniti co nejvice; mininmum
jest: nepozbyti lokomotiv, vystroje a vozu. Co z drahy nelze odvézti,
(o treba zniciti.

Typ divisni polnl draiy =¢ vyvine jen za posiéni valky. Za sve-
tove valky zpusobily nedostatek koni a jejich vysileni rozvoy di-
visnich drah, Vo budouci valee nebude se snad tak dlouho vahati,
aby byly zavedeny u armadnich teles, ponévadz prinaseji nesporné
vvhody. Uprava zelezniéniho spodku téchto drah jest minimalni,
prace tedy snadna a stavebni rychlost znacna. Udrzovani drahy,
deje-li se stale a soustavné, nejen kdyz uz je pozde, nepusobi zvlast-
nich potizi. Blizkost nepritele zabranuje pouzivati lokomotiv, nebot
by skytaly ecil nepratelské palbe. Proto maji divisni polni drahy
animalni (konsky) pohon. Priprez a vozky (brzdare) dodavaji utva-
v, Které zasoby odebiraji, z vlastnich pocetnych stavi, nebot by
si bez polni drahy musily dopravu obstaravati svymi silniénimi
vozy. Par koni utahne na nejprimitivnéjsi polni draze snaze 20 q
nez na o silniei (zvlaste v ooperaénim pasmu) 5 i 2 . Za ustupu,
zvlaste vynuceného, padne celd sit divisnich polnich drah od rukou
nepritelovych. Kromeé toho jsou koné ustupujicich atvaru u svych
silnicnich vozu a nelze jich pouziti pii evakuaci divisni sité; aby
se dostalo nepriteli co nejméne zasob, nesmeji se u utvaru tvoriti
velsi zasoby, nez kolik je soucet denni potreby a mnozstvi, jez lze
naloziti (a ovSem odveézti) na vlastni silniéni vozbu. Vozy polni
drahy nesmeéji se pro tyz duvod u utvaru zadrzovati a hromaditi,
nybrz museji se vzdy co nejdrive vraceti do konecéné stanice etapni
linie. Aby bylo lze za vétsiho nahlého ustupu zachraniti aspon za-
soby divisnich skladist’ na Konei etapni linie, musi byti vzdy
v kazdé remize lokomotivni drahy aspon dvé lokomotivy uplné po-
hotovée a dalsi dve museji byti teplé.

Délka divisnich drah byva u stejné velkyeh armadnich téles
ruzna; zalezi na velikosti a ¢lenitosti useku obsazeného télesem,
i tutvaru a porostu terénu i na pocétu zasobovanych utvarn. Na
vichodni fronté v Hali¢i a Volynsku se stavély cetné polni drahy
s obou stran a k soustave jedné polni drahy prisluselo v or. 1917
VZdy 20-50 Kkmo etapni drahy a asi 50100 km divisnich trati
ledna soustava zasobovala 1, 115 1 2 divise. Denné dopravila jedna
dralia 300500 t zasob Kk fronté. Na zapadnim bojisti potiebovala
I divise, francouzska i némecka, denniho dovozu 500 t, za velkych
bitevnich dnu i dvojndsobné mnozstvi (tedy vice, nez vazi osoby
cele divisel. Obrovska potieba streliva, a zvIasté potieba zenijniho
i opevnovaciho materialu vyzadaly si tak znadnyeh mnozstvi,

Uvedl jsem nékolik cisel, aby bylo vidéti nezbytnost polni
draliv, jeji nutnost pro armadu. Je to tfeba zdOrazniti, nebot se
704, jako by se armada v poli zasobovala jen vozbou silni¢ni. Polni
driahy, automobilni vojsko a vozatajstvo si neprekazeji, nybrz se
doplnnmji, mohou a musi vedle sebe pusobiti. Stane se oviem, 7Ze
jedna z téchto dopravnich sluzeb nékdy nevyhovuje, nebo nedo-
stacuje, ale prave proto je prospé&né miti vice prostredku, aby bylo
lze spoléhati a se pripraviti na vSechny moZnosti. Odpovedny voje-
Viddee nemuze se vzdati zadného uéinného prostiredku, ktery mu
muze prispéti ku provedeni jeho zéamdori.
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Stlnicn vozba vynika nad polnn drabhia svou poliyblivosti,
muze se snadno premistiti. Polor drabha moust =i Komunikaced
sva vozidla staveti, Kdezto silnicnn vozba pouziva Komonika
hotovych, Tato viastnost urcuje nejvhodnejsi jeji pouzivaui:
hyblive valee o za mimoradnych okolnosu. Jimak vyhovuje po
draha, ktera svou pravidelnou, jistou a vyirvalou dopravou usp
koji pozadavky armadnich téles. Kdyz polm draha prevezime z
sobovani armady, ulehél silnicn vozbe, doprava ji zotavenl a wmo
nuje, aby =se ji pouzilo na jinyveh usecich, kKde zviastni potfeba mn
miti noveé dopravni prostredky.

Polni draha potirebuje arci dosti pracovnich sil; to jest ovs
prirozene, nebot jeji personal nekona jen sluzbu provozovact,
1 stavebnn a dilenskou. Utvary silniéni vozby jsou ¢iste dopray
Jjednotky, kKomunikace pro né staveéjl a udrzuji jine formace, opr:
Jjejich vozidel provadéjr opét jine utvary. Vo opoli bude tieba stay
nove silnice; stavba silnice, nebo uprava silnice tryva i za priz
vych poméru mmohem déle nez stavba uzkokolené polni dr:
uzsi plan, prenaseni vahy vozidel Sirokou zakladnou prazeu
pudu . Rovnez se nesmi zapominati, ze je treba silnice udrzo
a dohlizeti na poradek na nich (silnieni policic , coz vyzad
rovnez stalyeh pracovnich <il. Polni draha sndze prekondvi
vyhody pudy (pisek, baziny), jez ztezuji zrizovani silnice a <ilni
vozbu, ac¢ nelze opominouti, ze 1 automobilova vozba s house
vy pohonem dovede zmoei neunosné pudy.

V' posicéni valee ma pripadnouti etapni polni draze funkee
vozni, =ilnicni vozbeé funkce rozvozni, pokud na ni nestact divi
polni draha. Polni draha ctapni ma dovazeti kKolmo na fro
silnicni vozba pracuje podélne. Polni draha staci na norm:
a vetsi denni prisun zasob, silniéni vozba je pripravena, aby
Jila 1 mimoradnou potrebu a aby prevzala tihu zasobovani, ki
se valka posiéni zménila v pohyvbmou.

Organizacni jednotka polni drahy jest sekee, t. . trat «dlo
asi 20 30 Km ose 69 stanicemi (aby  se nezmensila  vykonn
polni drahy, nesmeéji za malé provozni rychlosti byti stanic
sebe dale nez 5 Kkm: u francouzskyeh polnich drah byly st
od sebe jen 2 km vzdaleny). Dopravu na jedné sekei obstarayva
vozovacl rota polnich drah. K sekei polni drahy patri nejen
fovy a staniéni material Zeleznicniho svrsku, ale i urdéity
lokomotiv, vozu a vystroje dopravniho. Je-li treba  polni
delsi, nez je délka jedné sekcee, spoji se bud nikolik sekei za sl
anebo je-li trat’ jen ponékud delsi nez ndasobek podtu sekel
Ize-1i nedostatek materialu nahraditi z reservy sekeil samyveh,
potirebny material hlavni Zeleznicni sklad (odboc¢ka, a ev. pers
nahradni prapor zel. pluku. Velitelem drahy jest velitel roty
je-li sekei vice, zvlast urfeny diustojnik zeleznicéniho pluki, S
drahy provadeéji zeleznicni stavebni roty a pracovni setnin:
pomoci provozovaci roty polnich dralh. Pro  udrzovani  trati
rota sva udrzovaci druzstva a pridélené pracovii setning

Ze seKeiose tvori jen drahy etapni. O material pro o
polni drdahy (jen Zelezniéni svrsek, ev. i vozy) tieba vzdy
zvIasté, Nemuze byti pri sekei systemizovan, jeliko? jest
v ruznych pomeérech znaéné ruznd: v nékierveh pak pry
pouzivani polni driahy se divisni drahy nezrizuji, a bylo Iy
zbyteéné rozmnozovati materiil. Aby se ulehdéilo hlav. zel <
kde jsou soustiedény veliké zisoby Zel. materidlu, jeho? fasen
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pribude, a aby bylo stale dosti materialu bez dloubych transportu,
jest potiebi zriditi na Slovensku odboc¢ku hlav. zelezniéniho skladu,
nejlépe v posadee detagovaného zelezni¢éniho praporu.

Poviechny smér divisnich trati urcéuje velitel armadniho telesa,
cmuz o drahy slouzi. K stavbe trati a pro pozdéjsi udrzovani (rati
urci velitel polni drahy jednoho ze svyeh dustojniku a da na pomoc
nekolik poddustojniku a vojinu jako predaku. Vlastni pracovni
muzstvo doda  velitel armadniho télesa. Ukolem pridéleného  du-
stojnika polni drahy jest krome bézného zachovavani sjizdného
stavu trati —, aby trat, nepratelskou palbou prerusena, byla co
nejrychleji obnovena., To se na zapadnim bojiste” prihodilo i vice
nez dvacetkrat za den u jedné trati. Proto musi miti na vhodnych
mistech zalohy Kkolejnicového materialu. Stara se rovnez o masko-
vani drahy.

Armadni telesa zadaji o Zelezniéni material velitelstvi sve
armady, a armadni velitelstvi oznamuji tyto pozadavky regulacnim
komisarum. Bylo by proto ncelné, aby byl u armadniho velitelstvi
dustojnik zeleznicniho pluku, ktery by pecoval o divisni polni driahy.

Vykonnost lokomotivni drahy stiredniho rozehodu s jednou
koleji dosahuje povSechné asi petiny, s dvéema Kolejemi i poloviny
vvkonosti normalni jednokolejné drahy v stejném terénu vystavene.
Vykonnost polni drahy je zvlaste zavisla na spadovveh a sméro-
vveh pomérech trati, na vzdalenosti stanic, na stavu driahy, na do-
pravni rychlosti, na délce pracovni denni doby, a neuziva-li se
normovanych sekcei, téz na poc¢tu a na vykonnosti lokomotiv a vozi
a na pocétu personalu.

Normovanych ¢s. polnich drah dosud neni; abych nazna¢il vy-
Kkonnost polnich drah, uvadim data lokomotivni polni drahy byvalé
rak.-uh. armady. Jedna sekce drahy rozchodu 700 mm s trati 33 km,
s & stanicemi mela 17 lokomotiv (¢tyrosych, vahy 12.6 t, tazneé sily
3070 kg se ¢etyrosym tendrem tézkym 11 t) a 160 vozi po 3 tunach
no=nosti. Normalni vlak vazil 60 t brutto (z toho asi 45 48  na-
kladu): nebylo-li stoupani ftrati vetsi nez 10°,,, bylo mozno zvy-
Siti bratto na 80 t. Bylo-li stoupani veétst nez 1%, mel vlak
dve lokomotivy. Dopravni rychlost 1012 km za hodinu. Za 20",
stoupani utahla lokomotiva 47 t nakladu rychlosti 10 km za hodinu.
Za neptretrzite pracovni doby bylo lze vypraviti denné 26 vlaku
kazdym smérem, byly-li stanice od sebe vzdaleny 4.6 km. Vvkon-
nost polni drahy je v tomto pripade denné 1000 t netto.

Potrebovala-li za sveétové valky jedna divise nejvyse 1000 t ma-
terialu denndé, jest zrejmo, ze lokomotivni polni draha stac¢i sama
zazobovati toto vojskové téleso. Kdyby se denné potiebovalo nor-
malné 500 t, miaze polni driaha zdésobovati dvé divise, protoze staci
pro toto mnozstvi a pro mimoradné vétsi potrebu muze jednak svou
vlastni  vykonnost stupriovati, jednak muze vypomoci silniéni
vozba, Polni draha prokazuje touto vykonnosti svou dulezitost
a4 nezbytnost v organisaci armady.

Velitel polni drahy je podiizen regulacénimu komisari, Ktery
ho vyrozumiva o mnozstvi a druhu materialu, jejz ma polni draha
dopraviti armadnim ‘télesim. Podle téchto 'dat sestavi velitel
drahy jizdni ¥ad, pecuje o to, aby kromé vlaki, jichz jest pro zi-
douci vykonnost zapotiebi, mohl vypraviti i zvlastni vlaky podle
potreby. Ac¢koli jsou veskera mista provozovaci sluzby dvojité obsa-
Zena a lze tedy konati sluzbu nepretrzité, jest vyvhodné zatviditi
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dopravu tak, aby sluzba byla aspon na nekolik hodin prerusena.
O pohotovosti lokomotiv bylo jiz diive promluveno,

Na divisnich polnieh drahach mdi dopravu dustojnik  poln
drahy z Konecne stanice etapni drahy podle pokynu velitele zaso
bovancho armadniho telesa. Dustojnik tento jest zaroven spojo
vacim organem velitele drahy o armadmhbo télesa, nebot na vza
jemne soucinnosti tu munoho zalezi. Doprava se provadi za Sera
neb v noci podle jizdniho radu, Ktery se pro blizkost nepritel
Casto ment. Vlaky se sestavu)i v Konecéné stanici c¢tapni drahy pro
kazdou trat divisni drahy zvlast tak. aby vozy pro jednotlive
stanice (Gitvary, byly seradény tim poradim, jak za sebou stanice
(atvary) lezi. Vyhodne jest tvoriti vice vlaku s malym pocten
vozu, aby se nepriteli nedaval cit. vV mistech nekrytych musi pr
jizdéti vzdy jen jeden vuz, a to rychlosti co nejvetsi. Velitelsty
armadniho télesa a jeho utvary (stanice; musi byti telefonick)
spojeny s Kkonecnou stanici etapni drahy. Viaky divisnich drab
doprovazeji organove utvaru, pro néz jsou naklady urcéeny; tio
organove jsou odpovedni za svérene zbozio Viak ma miti velit
(dustojnika nebo rotmistra z utvaru armadniho télesa), Stanic
sluzbu u divisnich polnich drah kona personal utvaru, jimz si
nice slouzi.

Personal vlakovy (ko¢i a brzdare) je treba do sluzby na poli
draze zacviciti, stejné i kone. Lze to nejlépe provésti v konedne
stanici etapni drahy. Vaha vozu s nakladem nesmi byti vetsi 0z
34 t, se zietelem na primitivia drahu, na noéni jizdu a nekidy
na nutnon rychlost. Kone jest léepe priprahovati k vozu se strany,
jak to bylo zavedeno i u rak.-uh. konské polni drahy, ac¢ jest tu
tFeba Sirsi plane, tazné sily koni neni plné vyuzito a jest obtizne s
nauciti kone takto tahati. Kdyby se kone zaprahali zpredu, 1o
byva u silniéni vozby, byly by vlak i stanice delsi, a tim i il
palby veétsi; rovaez by bylo tieba zakryti prazee, aby mohli kon
bézeti mezi Kolejemi. To viak vyzaduje mnoho prace a ztézuje o
pohyblivost drahy, jez ¢éasto méniva svou tracu, kdyz ntvary, oz
zasobuje, zmeni sva stanoviste,

O zrizeni polni drahy se musit v armadé peclive uvazovall
toeb vee studovati o vyvpodcitavati, nikoli nahodile  konati. A
treba také postupovati od veei dulezitejsi K méne dulezite, tod
od zadouci vykonnosti drahy k jejim konstruktivnim prvkom
opacne. Jen, bude-li se uvazend myslenka  provadéti  soustia
a prirozene, dospéje se k cili, jehoz princip jest: dosabmouti mi
malnimi prostiredky nejvetsi vykonnosti

Zakladem feseni jest odhad denni potireby divise, a to jak
normalni, tak i pro maximalni spotiebu. Tato mnozstvi se rozvrl
nou na jednotlivé casti dopravni sluzby divise a urél se podil
drahy na doprave: pritom jest dbati toho, ze polni draha o
uvolniti znacnou ¢ast potiebné silniéni vozby., Ponévadz se ne-
silnicni vozba aplne vylouciti, a ponecha-li se telesum, s
dopravovati, urcéi =e také, pro kferé armadni téleso nebo pro |
feles ma polni draha pracovati.

Dal&im predmdétem  studit jest stanoviti  délka sekee
drahv. Treba tu miti na zreteli viechny mozne valefne pripa
o zkoumati zpusoby a cesty zasobovani v ruznveh dsecich bob
zvlaste v o uzemich  Komunikacnd  chudyeh.  Zasobovaci <t
armadnich téles budon ruzné vzdalena od nejblizsi (nejvhod
stanice normalni drahy. Za délkn sekee se pak urci <tiredni p
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celku nebo dilu jednotlivych vzdalenosti. Prumyslové uzkokolejné
drahy lezici v poli mohou Kk PeSeni zna¢né prispéti, ponévadz jsou
jiz pfipravenou, vhodnou komunikaci se znamymi poméry.

Na tomto zakladu mozZno piejiti k technickému reSeni. Nej-
prve jest treba zvoliti rozchod a pohon drahy. Nejrozsirenéjsi
rozchod masich prumyslovych drah je 760 mm, a proto by mohl
pyti takovy i rozchod vojenskych polnich drah. Na Sifce rozchodu
zavisl priénd stabilita vozu; to jest pro polni drahu tim dulezi-
tejsi, jezto se ji pouziva hned za stavby a teprve ¢asem se upra-
viije v trat polopermanentni; proto jest tieba urciti rozchod co
nejsirsi. Tak by se v8ak mohly stavéti jen polni drahy normalné
rozchodné, a nebylo by vubec treba ziizovati tuzkokolejné drahy.
Uzkokolejné drahy vsak, ponévadz plan jejich Zelezni¢niho spodku
je uzsi, jsou komunikace, jiz lze rychle vybudovati, a proto jsou
v oarmadach zavedeny. Urcéiti rozchod je tedy mnalézti rovnoviahu
mezi temito pozadavky si odporujicimi. Rozchod 760 mm vyhovuje
obema, neni maly se zretelem k Sifce a neni velky se zretelem
ki zemnim pracim. Blizi se rozchodu rak.-uh. polni drahy 700 mm,
ruskeé polni drahy 750 mm, italské etapni drahy 750 mm. Plain ta
nebude prilis siroka, jisté ne Sirsi nez plan dnesni pokusné drahy
mensiho rozehodu, kterd ma prazee prilis dlouhé.

Pravda je, Ze vétSina armad méla polni drahy rozchodu 600 mm
I'rancie, Italie, Belgie, Némecko). Tieba vSak uvaziti ruzny terén
techto zemi a nasi republiky. Némecko upravilo své drahy pro
vpad do rovinatého Polska. Francie vlastnich polnich drah na po-
catku ani neméla, nybrz jen drahy pevnostni, které mély rozchod
600 mm (z nich se draha verdunska vyznamenala za obrany r. 1916).
fest prirozené, kdyz se v 1été r. 1916 a 1917 zvizovaly francouzské
polni drahy, ze se pouzilo zasob pevnostnich drah, a Ze tedy
rozchod zustal. Francouzské polni drahy byly Stérkovany (vrstva
15 em), coz se v jinych armadach nedélo, aspon ne primo za stavby
(proto trvala ovsem stavba franc. polnich drah mnohem déle
a dovoz zbozi pro armadu byl za stavby mnohem mensi).*)

Otazka pohonu jest otazka pohonné hmoty. Dostatek uhli, nebo
asponn drivi, a obéma palivy republika nase vystaci, naznacuji vy-
hodnost a prednost pohonu parniho. Prosta obsluha, dostatek per-
sonalu, znalého obsluhy stroju, jakoz i pocetnost a vykonnost
tovaren vyrabéjicich parni lokomotivy, zkusenosti za svétové valky
a previadajici pouzivani na tuzkokolejnych drahach pramyslovych
zajistuji vyhody parniho pohonu. Elektricky pohon se svrchnim
vedenim je méné vyhodny, jelikoz poSkozenim centraly zastavi se
vsecka doprava. Za uvahu stoji studium pohonu s akumulatory.
Benzinoelektricky pohon, ktery se ve valee osvedéil (100 HP gene-
ratory Austro-Daimler), zavisly stejné jako pohon vybusnymi mo-
ry na zasobach benzinu, nemize u nas miti valné nadéje, %e by
byl zaveden pro polni drahy. Lze viak uvaZovati o pohonu lihem
nebo jeho mensi smeési, nebo i uhelnymi plyny.

Nelze tu opominouti, ze Francie, jez z valcicich velmoct nejpozdoji za

vedlia polni drahy (organisace dosud neni hotova, zel. pluk pro polni driahy
byl 7iizen az po vilce, za valky stavély a provozovaly polni drahy pesi delo-
Strelecke pluky), nejdokonaleji promyslila Zzelezniéni dopravu az do piednich
bosic: Pokracovani trati rozehodu 600 mm byly slabsi drazky rozchodu 400 mm,
U vaze 1 beéz, metru trati 12 kg, s oblouky az 4 m, a s lehkymi vozy (120 az
<0 kel tazenymi koni nebo ruéné, Kde ani tato driazka nemohla projeti, stavély
Sejeste zakopové visuté drazky.
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Snad se nebude jiz opakovati nestastny pokus zavésti sam
statné motorové vozy, jako byly 3.5 a pozdéji 6 HP  benzinoy
vozy rak.-uh. armady. Byt i byly sebe dokonalejsi a spolehlivejs
technicky, prec pak je na trati tolik vlaku Kkolik vozu, a vznikne-/j
sebe mensi porucha, je v&echen jizdni rad illusorni. Vetsi Stes
meli Rusové se svymi benzinovymi lokomotivami amerického p
vodu (dvouosovymi 40 HP), jichz pouzivali na tratich své benzino
brigady polnich drah, a Francouzové s vlastnimi i americky:
lokomotivami.

Z maximalni vykonnosti polni drahy se vypocte naklad jedno
vlaku. Pocet vlaku stanovi jizdni rad, vypracovany pro nepietrsi
tou sluzbu a pro zakladni rychlost 10— 12 km za hodinu. Asi péti
viech vlaku treba vsak vyhraditi pro zvlastni a rezijni vliaky a p
teprve lze ostatni vlaky podéliti zadanou vykonnosti. Podle v
kosti nakladu vlaku se urcéi nosnost a pocet vozu normaln
vlaku. Pritom je dbati, aby byl pomér vahy vozu k nosno
v mezich konstruktivni moznosti, co nejpriznivéjsi. Rak.-uh. po
draha meéla pomér ten velmi priznivy 770:3000 kg, takze prihliz
se dale k vaze obalu dopravovaného zbozi, byl pomér netro: b

0:7. Vaha vozu, resp. jeho dilu musi byti co nejmensi, ponéy
vuz byva casto lidskou silou rozkladan a nakladan na jiné vo
«by tedy bylo vubee mozno potrebné lidi u vozu zamaostnati.

Neni také proto radno zavadeéti tézké vozy, aby nebylo i
vybavovati divisni drahy zvlastnimi vozy, protoze by tézke
nemohly byt plné nalozeny — doprava by nebyla hospodarn:.

Znajice vahu vozu, vypocéteme brutto normilniho vlaku,
Jje podkladem uréovani zakladnich dat pro lokomotivy. Tu b
opét treba studii, aby se zjistilo nejéastéjsi stoupani tratr |
budou napomoceny trati nzkokolejnyeh drah  promyslovyeh

nesmi se zapominati, zZe tyto drahy, urcéené pro naklady, n
zhusta dopravni smér opacény nez drahy vojenské, Typ lokomot
musi byti takovy, aby Jokomotiva utahla zakladni rychlosti 1o
malni vlak na trati normalniho stoupani (u rak.-uh. polni di

15",,). Tim ziskame podstatna data pro lokomotivy: taznou =
vahu, mnozstvi vody, uhli.

Podle osovych tlaku lokomotivy se uréi potiebny tyvp kol
velikost a vzdalenost prazeu. Délka jarem, z nichz se sklada 7el
nicéni svrsek polni drahy, se resi kompromisem mezi pozad;
stavby a provozu. Pro stavbu, resp. pro stavebni rychlost, hod
kratké jarmo; lze je snadno ovladati a je tieba malo muzs
aby bylo vlozeno do trati (zvlaste dulezité pro divisni drahy . |
dopravu jsou vyhodnéjsi dlouha jarma: na trati z nich vysi:
je malo styku a tim je méné narazu vozia. Pro urdéoviani
jarem, stejné i pro urcovani rozmeérua vozu rozhoduje, aby byl
vyuziti nosnosti vozu a nakladati jarma na vozy polni driln
by byla porusena stabilita nakladu, a aby bylo lze nalozeni
teridlu polni drahy na normalni zeleznici vyuziti nosnosti

Divisni polni drahy nepotirebuji zelezniéniho svrsku tak -
jako drahy etapni. Trat byva casto palbou pogkozovana,
trreba spraviti co nejrychleji; maze ji zabrati nepritel, ktery
chiit ziskaného materialu pouziti pro své drahy. Proto je za)
spise slabého, lehkého svrsku s kratkymi jaifmy; mozno jin
manipulovati, nehodi se viak bez adaptace pro tézsi (parni |
Témto pozadavkum vyhovuje dobite konstrukee rozkladndého -
konské polni driahy rak.-uh. arméady.
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I'vo polni drahy jsou nejvhodneéjsi drevéné prazce, Dobre
konservovaneé prazce z predvaleéné doby pretrvaly celou valku, ac
byly dlouho, ¢asto nepriznivé uloZeny v zemi a a¢ byly transporty
¢aste. Doprava na drevénych prazeich jest klidnéjsi; zelezné prazce
potiebuji dukladnéjsiho podbiti, coz zdrzuje stavbu trati a predani
drahy doprave,

o technické strance jest u vSech druht zZelezniéniho mate-
pialu i pri danyeh vykonnostech a vlastnostech mozno vzdy mnoho
konstruktivnich provedeni. Nejvhodnéjsi typ se ziska zkouskami
a =rovnanim raznych druhu. Velky naklad, jehoZ je ti¥eba k zave-
deni polnich drah v armadé, a dulezitost téchto drah v poli odt-
vodnnji, ze se konstrukce musi urcovati opatrné a svédomité. Proto
<« také melze omezené braniti vydajim na pokusny material.
Ostaine Ize pokusného materialu, ktery se pro polni drahu ne-
osveded, pouZiti pro permanentni tuzkokolejné drahy ve vojenskych
skladistich, takZe neptijde na zmar.

Tsou-1i mezvratné urcéeny zakladni prvky 7zelezniéniho mate-
rialu, muze se TreSiti organisace polni drahy a systemisovati jeji
vystroj. Po definitivnim zavedeni zelezni¢niho materidlu se vypra-
cuji predpisy o stavhé a provozovani polnich drah. Pak se musi
v obém jeden oddil eviciti delsi dobu, aby jeho personal nabyl co
nejvetsi dokonalosti v svém zaméstnani. Podle toho by bylo lze
poznati, jak by se nejvhodnéji pouzilo persondlu, a poznala by se
i jeho vykonnost v ruznyeh pomérech.

V.
Zaver.

Omezeny rozsah prace nedovolil dukladnéji probrati néktereé
namety. Rovnez nemohl jsem se zabyvati historii polnich drah,
jejich vyvvojem v ruznych armadach a mnemohl jsem prirovnati
ruizne soustavy, ¢imz by se byl mnohy detail osvétlil a odavodnil.
Snazil jsem se také upozorniti i Sirsi vojenské kruhy na vyznam
polnich drah v armadé, nebot' cens kazdého prostredku stoupa tim
vice, ¢im vetsi jest zajem o néj. Nedokonfena organisace nasi
armady zpusobila, ze o polni drize neni témeér nic znamo, ac¢ by
mél kazdy dustojnik védeéti, ¢eho muize a nemuze zZadati od polni
draby. Zvlaste velitelée armadnich a vojskovyeh téles, distojnici
generalniho §tabu a intendantstva mdaéli by byti zpraveni o pouzi-
vini o vykonnosti polnich drah, aby mohli tento osvédeny
dopravni prostiredek do svyeh rozpodtu zaraditi.

Zi svétove valky, ovSsem po ruznych ,détskych nemocech®,
predstihila polni draha vSechna oc¢ekavani a prejala nové ukoly,
% ji mirovou pripravou nebyly uréeny. To dokazuje, Ze lze roz-
mnozovati a rozvijeti pusobnost polnich drah a je zdokonalovati jak
Do strince technické, tak vojenské. Zajem cizieh mocenosti o polni
'}{‘ilh,\ musi byti nam vzorem a povzbuzenim, aby se tato platna
st dopravni sluzby zridila co nejdrive,

Dosavadni mirova i valeéna organisace armady nedbala, nebo
0o midlo dbala polnich drah. V piedeslych kapitolich jsem upo-
wrnil na novoty, jichz bude tieba, aby polni drahy vyhovovaly
Uelin armady, a shrnuji je ke koneci struéné znovu.

4V mirové organisaci vojska je tieba zriditi referat polnich
tHanovieh drah v MNO a zRiditi zeleznicéni referaty u ZVV.
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b) Ve valecné organisaci vojska je zapotrebl stanoviti tri dus
niky pro oddéleni polnich a lanovych drah pri UZV, rovnéz u
a prikazati k armadam dustojnika pro polni a lanové drahy (a
jiné zeleznic¢ni zalezitosti).

¢) V dislokaci zelezniéniho vojska treba detasovati 1 Zelezn
prapor na Slovensko a v jeho posadce zriditi odboc¢ku hlay
zelezni¢niho skladu, kde by byl predevsim shromazdén mat

polnich a lanovych drah.

d) Pro vycvik zZelezni¢niho vojska zriditi polni cviénou
nejvhodnéji u posadky detasovaného praporu v tézsim t
a zaraditi provozovani polnich drah do velkych cviceni.

e) Po pripadé v organisaci zZel. pluku zkratiti ¢innou s
a specialisovati setniny zZel. pluku podle vycviku a jiz v miru
setniny polnich drah.

Cas spécha, studium, priprava a pokusy zaberou mnoho
A a7z bude vSe jasné, i nejmensi podrobnosti, jesté dlouho n
materialu, ktery bude lze jen postupné doplnovati.

Cas spécha, necekejme!




