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o wyodrebnianiu sie dentystyki jako odrebnej dyscypliny medycznej (na s. 160
i 162). Pewne partie tekstu sg mylnie zamieszczone, np. w czeScl poSwieconej dzie-
jom stomatologii polskiej znajdujg sie obszerne ustepy dotyczace stomatologii
powszechnej (s. 166—167), w czeSci poSwieconej sprawom zawodu i stomatologicz-
nej stuzby zdrowia spotykamy informaocje o nauczaniu stomatologii (s. 184, 188, 189,
193), ktéremu to zagadnieniu poSwiecony byl poprzedni rozdzial. Rozdziat Stoma-
tologia polska w odrodZonej Polsce Ludowej dotyczy wylgcznie spraw organizacji
stomatologicznej ochrony zdrowia.

Na poczatku rozdzialéw sg umieszczone cytaty z tekstéw wybitnych uczonych,
sg one jednak malo zwigzane z tekstem i wydaje sie, Ze opuszczenie ich byloby
z korzyScig dla caloSci. Liczne sg réwniez cytaty w tekS$cie, niekiedy bardzo
obszerne.

Nalezaloby zastanowié¢ sie, czy dla potrzeb studenté6w nie bylby odpowiedniej-
szy zwiezly tekst dajgcy sie latwo przyswoié, niz cytaty i obszerne oméwienia
wlasciwsze raczej dla os6b dobrze zorientowanych w tematyce.

Wreszdie spis tresci niezupelnie informuje o zawartoédi skryptu.

Mimo niewgtpliwych zalet monografia Z. Pankiewticza zyskataby wiele po prze-
prowadzeniu rewizji tekstu.

Teresa Ostrowska

Adriana Rosset: Starozytne drogi i mosty. Warszawa 1970 Wydawnictwa
Komunikacji i L.gcznosci ss. 209, nlb. 3, ilustr., mapy.

Skromna jeszcze literatura polska z zakresu historii techniki wzbogacila sie
o solidnie opracowang i wydang w przyjemnej szacie graficznej ksigzke, poSwie-
cong strozytnym drogom i mostom. Przynosi ona sporo ciekawych, uporzgdkowa-
nych wiadomo$ci na temat techniki budowy drég, ich funkcji politycznych, stra-
tegicznych, gospodarczych i kulturalnych, organizacji stuzby drogowej i lgczno$ci
oraz zwigzanych z drogami zwyczajéw i przepis6w prawnych. Wydaje sie nato-
miast, Ze w poréwnaniu z drogami — strozytne mosty (dziedzina bardzo przeciez
cieckawa i bogata) zostaly w tej pracy potraktowane troche po macoszemu. Powie-
dziano o nich tylko tyle, ile bylo konieczne dla pelnego obrazu komunikacji dro-
gowej. W pewnym sensie poSwiecenie mostom zaledwie 27 stron nie usprawiedliwia
tytutu ksigzki, dla ktérej wiaSciwsza bylaby nazwa ,Starozytmne drogi’”.

Mozna tez polemizowaé z podzialem materialu wedlug region6w, co niekiedy
prowadzi do pewnych sztucznoSci i powtérzenn. R6wniez skrétowe z koniecznosci
charakterystyki poszczegélnych krajéw sg dalekie od precyzji, gdyz dotycza oérod-
kow kulturowych, w ktérych sytuacja zmieniata sie w sposéb istotny w ciggu
wiekéw. OczywiScie zawsze dyskusyjna pozostanie sprawa proporcji. Wydaje mi
sie tez, ze za slabo podkreS§lono prawidlowo$ci o charakterze ogélniejszym — np.
pojawienie sie drég o sztucznie utwardzonej nawierzchni w nastepstwie uzycia
pojazdéw kolowych ciggnietych przez zwierzeta, czy powstawanie rozbudowanych
sieci drogowych w wielkich wielonarodowoSciowych imperiach (Persja, Rzym) ze
wzgledow przede wszystkim administracyjno-strategicznych.

Bled6éw merytorycznych jest stosunkowo niewiele i jest to niewatpliwie jedna
z istotnych zalet tej interesujgcej ksigzki. Z obowigzku recenzenta i z my$lag o na-
stepnym wydaniu pracy zajme si¢ teraz pokro6tce owymi szczegélowymi bledami,
a takze brakami i usterkami o charakterze redakcyjnym.

Przypuszczam, ze nie czlowiek jaskiniowy wydeptal pierwsze Sciezki — istniaty
one zapewne juz w epokach przedludzkich, wydeptane przez zwierzeta na uczesz-
czanych trasach, np. przy wodopoju (s. 9). Nie sadze, zeby skiad zawierajgcy 3 tony
drogiego przeciez bursztynu byl dobrym przykladem przydroznej kryjowki —
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chodzi tu raczej o magazyn czy ,hurtownie” O6wczesnego ,przedsiebiorstwa wysyi-
kowego” (s. 12). W teks$cie na s. 14 podano, Ze jeden ze szlakO6w bursztynowych
przekraczat Wisle w Osielsku, czego nie uwidoczniono na mapce obok. Podcbnie,
na mapce na s. 16 nie zaznaczono szlaku Dunaju, o ktérym mowa w tekScie
(s. 15—17). Droga jedwabiu nie prowadzita przez Indie (s. 18) — na mapce na s. 19
jest narysowana prawidiowo. Nadto poczatki ozywionego handlu jedwabiem przy-
padajg na III, a nawet raczej II wiek p.n.e., na pewno datowanie ich na VII wiek
p.n.e. jest zbyt wczesne. Skad sie wzielo 2000 wielblgdéw? Na szlaku jedwabiu
odbywal sie ruch etapowy i zazwyczaj karawany handlowe nie przemierzaly go
od konca do konica — kazda obstugiwata tylko okreSlony odcinek. Mozna wiec liczy¢
czas podrézy tylko dla towaréw (s. 19). Trudno moéwié¢, Ze polgczenia lgdowe
w Egipcie byly niepotrzebne — raczej mniej wazne. Wielblgda uzywa sie w Egip-
cie dopiero od czaséw ptolemejskich (s. 24). Droga opisywana przez Herodota byta
wla$ciwie rampg transportowsg. Przy wszystkich piramidach byly podwyzszone
drogi kultowe, czesto kryte, warte moze opisu, choé w zasadzie nie stuzgce komu-
nikacji w potocznym rozumieniu. Nigdy tez nie styszalem o drogach koleinowych
w strozytnym Egipcie. Nie nalezy naduzywaé okre§lenia ,,niewolnicy” odno$nie do
Egiptu — nie bylo ich tak wielu. Stosowano natomiast szeroko prace przymusows.
Pod ptozy lano wiode, a moze mleko (?) — mie bylo jednak powodu, aby to czynié,
jeSli uzywano waltkéw (s. 25). Data zalozenia Kartaginy jest legendarna. Co to
znaczy: ,kupcy puniccy sami lub za poSrednictwem tubylcéw, docierali roéwniez
drogami ladowymi do Sudanu, Trypolitanii i Mauretanii”? W czasach Asioki bu-
dowali juz swe drogi Rzymianie (s. 28). W dawnych Indiach istnialy miasta posia-
dajgce systemy kanalizacyjne (Mohendzo-Daro, Harappa) stosunkowo dobrze za-
chowane — trudno wiec moéwié o ,$ladach $ciek6w ulicznych (s. 29). Zasade drogi
prostej za wszelka cene stosowaly imperia ze wzgledéw strategicznych. Nie wszyscy
jednak holdowali jej w strozytnoSci — np. Grecy dostosowywali przebieg drég do
uksztaltowania terenu, co podano zreszta w odpowiednim ustepie ksigzki (s. 30).
Brak wiadomo$ci o urzedowej klasyfikacji drég w strozytnych Chinach. Na rys.
5—6 (s. 31) przedstawione sg (wbrew tekstowi ze s. 30) nie konie, lecz onagry -—
odmiana osta. Kon byl w istocie woéwcezas ,rzadkim i cennym zwierzeciem”, bo
udomowiono go znacznie po6Zniej, okoto 2000 r, p.n.e. Na mapce na s. 36 brak
Sardes, z cudzoziemska podane sg nazwy: Susa i Ecbatana. Wozy bojowe nie
graty wiekszej roli w armii perskiej (s. 38). W rozdziale Bliski Wschdd (s. 39—45)
omoé6wiono drogi Srodkowego Wschodu. Aleksander Wielki nie mial czasu po$wigci¢
duzo uwagi budowie i utrzymaniu dr6ég po zwyciestwie nad Persami, bo zaraz
potem umarl (s. 41). Obawiam sie, Ze ,bity goSciniec” z cytatu ze Starego Testa-
mentu nie oddaje oryginalnego tekstu — moze jest ,,dzielem” ksiedza Wujka?
(s. 44). Twierdzenie, ze drogi kretenskie pod wzglgdem technicznym doréwnywaly
rzymskim jest przesadg (s. 49). Nie mialy tez chyba podbudowy betonowej, gdyz
beton naturalny wynalezli Rzymianie dopiero w II wieku p.n.e. (por. s. 76). Nale-
zalo zaznaczy¢, ze na Krecie powstaly pierwsze sztuczne drogi w Europie. Podobno
lgczyly one wazniejsze miasta wyspy. Omawiajgc drogi rzymskie, warto bylo pod-
kre§li¢, ze przeznaczone byly one gléwnie na szlaki marszowe piechoty, o czym
Swiadczg m.in. rozwigzania ich mostéw, czesto stromych, majacych zalamanie
w zworniku, a niekiedy nawet schody. W szczegbélnych przypadkach stosowano
zamiast betonu otéw. Drogi rzymskie nie schodzily do dolin ze wzgledéow strate-
gicznych. Réwniez z obawy przed zasadzkami unikano prowadzenia drég w wyko-
pie, zwlaszcza w odleglych prowincjach (s. 80). Na mapce na s. 106 brak objasnie-
nia, co znaczg biale, a co czarne koétka, przedstawiajgce miejscowosci. Na s. 110
zwrot lacinski nie zostat przettumaczony. Przy rysunku na s. 115 warto by daé
przykltadowo ttumaczenie napiséw z kamienia milowego. Heron z Aleksandrii zyl
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w I wieku n.e., a nie w II w. p.n.e. (stwierdzono, ze opisal zaémienie ksigzyca
z 62 r. n.e.. Technika budowy mostéw kamiennych musiala sie réznié, nawet
w Chinach, od techniki budowy mostéw drewnianych (s. 146) — chodzi zapewne
o mosty podobnego typu. Podobno w dawnych Indiach i Chinach stosowano mosty
wiszgce na zelaznych lancuchach (s. 146—148). Pierwszym mostem kamiennym,
o ktéorym wiemy, byl ostrotukowy (wg. rekonstrukcji) most akweduktu asyryjskie-
go w Dzerwaniu z ok. 700 r. p.n.e. (s. 149). Most pontonowy z 514 czy tez 513 r.
p.n.e., podczas wyprawy scytyjskiej Dariusza Wielkiego, byl Zbudowany na Dunaju.
Liczba 600000 zolnierzy (bez wzgledu na to jak przesadzona) dotyczy ewidentnie
wyprawy Kserksesa z 480 r. p.n.e. (s. 149). Data za§ podana w tablicy na s. 195:
»493 p.n.e.” wydaje sie bledna, bo dokonano chyba woOwczas desantu przy pomocy
floty. Nalezy pamietaé, ze nie akwedukty, ale ich arkady sg mostami czy wiaduk-
tami. Nie powinno si¢ myli¢é owych most6w z samym akweduktem — otwartym
lub podziemnym przewodem wodnym — ktoérego zaledwie nieznaczna cze§é biegla
po arkadach (s. 166, takze s. 169 i inne). Pierwszym mostem kratowym, o ktérym
wiemy, byl most Apollodorosa przez Dunaj; mial on drewniane przesta — nie
»jezdnie” (s. 167—168). Tunel legendarnej Semiramidy to jawne zmyS$lenie, nie-
mozliwe woéwczas do zrealizowania — byl to zreszta ewentualnie IX wiek p.n.e.
Od ok. 700 r. p.n.e. budowano wiele tuneli, ale raczej o niewielkim przekroju,
gléwnie dla celéw wodociggowych i nie pod rzekami (nie bylo odpowiednich pomp,
s. 169). Do rzymskiej tradycji drogowej nawigzano we Francji juz w XVIII w.
(Tressaguet, Perronet, s. 190).

Warto moze bylo podkrefli¢, ze niektére rzymskie drogi funkcjonujg do dzi§,
podajgc fakt, ze Via Appia znakomicie zniosta przejazd najciezszych czolgbw ame-
rykanskich. Dobrze byloby skonfrontowaé¢ opis mostéw Rzymu (s. 154—160) z od-
powiednim rozdziatem (VII) pracy A. P. Gesta, Engineering (Nowy Jork 1930)
lub choéby z opierajgcym sie na niej L. Spraque de Campem (Wielcy i mali
twoérecy cywilizacji, Warszawa 1970 s. 239—242). Podano tam na przyklad, Ze zwa-
lone mosty nazywano czesto w roéznych okresach ponte rotto, ale terminu tego nie
nalezy lgczy¢ z jakim$§ okreSlonym mostem.

Wszystkie te uwagi i sugestie dotycza na ogél usterek wymagajgcych drobnych
tylko poprawek i uzupelnien (niekiedy zresztg nawet dyskusyjnych). Juz ten fakt
Swiadczy o wysokich walorach ciekawej i potrzebnej pracy, jaka sa niewatpliwie
starozytne drogi i mosty. Zainteresuje ona zaréwno historykéw techniki jak i ama-
toréw starozytnoSci.

Bolestaw Ortowski

Bernard Ossam: Remnverfahrem und Anfinge der Roheisenerzeugung. Zur
Metallurgie und Wdrmetechnik der alten Eisengewinnung. Verein Deutscher Eisen-
hiittenleute, Fachausschussbericht 9.001. Diisseldorf 1971 ss. 170 + 51 (atlas).

Praca Ossana o procesie dymarskim i poczgtkach wielkopiecownictwa, wydana
przez zachodnioniemieckie stowarzyszenie techniczne, jest wyrazem (i wynikiem)
powaznego zainteresowania tego stowarzyszenia zagadnieniami historii techniki,
a rownocze$nie $wiadczy o zrozumieniu znaczenia kultury technicznej. Tresé fej
publikacji zastuguje na szczegdlng uwage polskiego czytelnika ze wzgledu na za-
awansowane u nas prace nad historig hutnictwa Zelaznego, zwlaszcza w zakresie
do$wiadczen nad procesem dymarskim, prowadzonych przez Zesp6ét Historii Pol-
skiej Techniki Hutniczej i Odlewniczej PAN.

Po do$¢ obszernym wprowadzeniu autor oméwil podstawowe rodzaje piecow
(rozdz. I), rozrb6zniajgc paleniska, przewaznie nieco zaglebione w =ziemi i piece,



