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Dziedzictwo

Pomysly wynalazcze Jana Sawickiego

Za wydana wlasnie monografig pt. Wyszli Polska. Wynalazcy Wielkiej Emigracji 1832-1870 (FOMT 2019)
przywotajmy pomysty wynalazcze Jana Sawicklego, dotychczas pismiennictwu polskiemu nleznane. Zapisat
je w memoriale patentu, ktory uzyskat we Francji 2 maja 1842 roku.

Ochrong praw wilasno$ci przemystowej zyskaty wowczas  sierpnia i 26 pazdziernika 1844 roku), w ktorych podat

jego udoskonalenia w silnikach parowych, a przede wszy- rdzne zastosowania praktyczne swego wynalazku. W

stkim w pneumatycznych oraz w réznych uktadach trans-  ostatnich dodatkach, 6smym i dziewiatym z 31 sierpnia

misji napedu. Z patentem tym zwigzane jest az dziewie¢ 126 pazdziernika 1844 rozwinat ide¢ kolei atmosfery-

dodatkéw (z 30 maja, 9 czerwca, 5 wrzesnia, 10 pazdzier-  cznej, kolei, ktore w owym czasie cieszyly si¢ zaintereso-

nika 1842, 1 lutego, 4 wrze$nia 1843, 1 kwietnia, 31  waniem, a nawet podejmowano ich realizacj¢ w Irlandii,
Wielkiej Brytanii i Francji
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Silnik wodny, parowy powietrzny Jana Sawickiego dzialajacy na pednik kotowy statku parowego, 1842
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Kilka przyktadow tych zastosowan przedstawial, kreslac
uktad pednika strugowodnego statku i jego napedu. W
kadtubie statku osadzat dwa kota podsigbierne, wodg pod
ktore prowadzit rurociggiem od dziobu jednostki i
wyrzucat dyszami wyprowadzonymi na §rodokreciu, albo
na rufie i $rédokreciu, przy czy te ostatnie mogly tez
petni¢ rol¢ usterzenia.

W patencie gtownym skoncentrowal uwage na kon-
strukcji silnika, ktory mogt mie¢ naped wodny, parowy,
badz powietrzny. Przydal mu szczegoélnej konstrukeji.
Rurociggami zaopatrzonymi w zawory podawal wode
pod koto wodne podsigbierne, ktére wprawialo w ruch
obrotowy pionowy wal dzialajacy na nizej potozona
przektadni¢ zebata, ztozona z dwu kot, ale ktéra mozna
byto w zaleznosci od potrzeb rozbudowywac, napgdza-
jaca dowolne maszyny. W memoriale patentowym pre-
zentowal zastosowania tego silnika dla napedu paro-
statku bocznokotowego. Zwracal przy tym uwagg, ze
efektywniejsza bytaby praca nie kota wodnego (a kresli
rozne konfiguracje jego lopat) lecz turbiny wodnej,
parowej badz gazowej. W zakonczeniu memoriatu
podkreslat, ze jego silnik moéglby znalez¢ tez zastoso-
wanie do napedu pomp przeciwpozarowych, pednikéw
strugowodnych statkdw morskich lub rzecznych, pomp
powietrznych, wentylatorow i dmuchaw hutniczych,
maszyn mitynskich, réznych pojazdoéw, lokomotyw,
plugéw etc., przy czym jego zaleta miala by¢ prosta
zmiana kierunku obrotow.

Silnik Jana Sawickiego napedzajacy pedniki strugo-
wodne statkow, 1842

Mowiac za$ o lokomotywie z niewielka predkoscia
transportujaca wielkie cigzary na osi jej kot sytuowal
turbing, ktérej wirnik napgdzany woda lub powietrzem
obracatlby si¢ wraz z osig kol Lokomotywa taka
pozwalalaby tez na pokonywanie wzniesien, z czym
owczesne parowozy czesto sobie nie radzity.

Lokomotywa Jana Sawickiego, 1842
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Te¢ mysl rozwijat w trzecim dodatku dedykowanym kolei gorskiej, z druga para szyn zebatych potozong nad
torowiskiem, na ktdrej pracowaty kotka zebate osadzone na piastach kot ostoi pojazdow szynowych.
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W  dodatku czwartym
7 1843 r, szyng z¢bat za-
stepowal szyna ksztatto-
wang na wzor tancucha,
w ktorej kotka zgbate po- ;
konuja kolejne ogniwa. k.

Jan Sawicki, Modyfika- T
cja trakeji kolei gorskiej, ==
1843 u

W zalaczniku pigtym  zwigkszal moc silnika wpro-
wadzajac na lokomotywe zbiornik gazu o pojemnosci 15 ;
m’ i zbiornik wody o pojemnosci 4,5 m’. Aby za$ utatwi¢ A il
ruch pociagu na zakrgtach jedng z szyn podnosit do gory ¥ E
by po niej poruszalo si¢ mate koto napgdowe pojazdu. / — “E:gf il
Zatgcznikiem szostym wprowadzat przektadni¢ napedu od ek !

turbiny na osi lokomotywy dzieki czemu o$ zyskuje = AL ) 1J
wigksze obroty i moc. ! 4 i {f

Jan Sawicki, przektadnia turbiny i osi k6t napedowych
zwigkszajaca moc napedu lokomotywy, 1843
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W ostatnich dodatkach do patentu, 6smym i dziewigtym
z 1844 roku uwage koncentruje juz nie na pojezdzie
szynowym, nie na kolei zelaznej, lecz atmosferycznej.
Utrzymuje tutaj podstawowy model swego silnika spre-
zajacego tym razem powietrze, ale instaluje go nie na
pojezdzie, lecz w stacji pomp usytuowanej na trasie prze-
jazdu kolei atmosferycznej. Z niej na tlok napedzajacy
pojazd podaje powietrze pod ciSnieniem kilku atmosfer
elastycznym wezem wykonanym z impregnowanej tkani-
ny, skory badz innego materiatlu, podobnym temu re-
komendowanemu przezen dla podawania wody, pary czy
gazu na koto wodne badz turbing lokomotywy czy statku,
badz temu prowadzacemu sprezone gazy, wodg czy pare
ku dyszom wylotowym pednika strugowodnego jednostki
pltywajacej. Tam woda, powietrze czy para wodna dziataty
bezposrednio na topaty kota wodnego lub wirnik turbiny
i dalej na przekladnie mechaniczne napedu pojazdow.
Teraz mamy juz do czynienia z odmiennym rozwigza-
niem, ktoérego zapowiedz niost z sobg juz siodmy dodatek,
wprowadzajacy do instalacji tlok na ttoczysku. Jan Sa-
wicki porzuca juz mys$l zastosowan swego silnika dla
kolei zelaznej, dedykuje go jej alternatywie — kolei
atmosferycznej, z ktorg w latach 40. XIX stulecia wigzato
nadzieje wielu wybitnych inzynierow. Krytycznie oceniali
perspektywy rozwoju kolei zelaznej, kosztownej w bu-
dowie, ktorej trasa techniczna, z uwagi na niewielka moc
parowozow, musiata unika¢ wzniesien I ostrych zakretow,
omija¢ wzgorza. Byla kosztowna nie tylko w budowie, ale
i eksploatacji, tym bardziej, ze spora moc parowozow
oddawana byta na niesienie nimi wlasnego kotta i silnika
parowego. Systemem, ktory rokowatl nadzieje, na uwol-
nienie ciggnika od silnika przez usytuowanie go poza
pojazdem szynowym zdawata si¢ by¢ idea kolei atmo-
sferycznej, atrakcyjna tez o tyle, ze mozna ja bylo pro-
wadzi¢ nie tylko na powierzchni ziemi ale takze pod
ziemig, co znaczaco moglo podnie$¢ bezpieczenstwo
podroézy, chocby przez bezkolizyjne skrzyzowania drog
szynowych z bitymi.

Pomyst wykorzystania sprezonego powietrza dla napgdu
pojazdu zamknigtego w szczelnej tubie rzucit w 1810
roku angielski wynalazca George Medhurst, ktory za-
proponowal wykorzystanie tego systemu dla transportu
przesytek pocztowych, co tez zostalo pdzniej zrealizo-
wane i w wielu przypadkach funkcjonuje do dzisiaj, nie
tylko w réznych urzedach, ale takze w wielu znanych nam

Dalsze modyfikacje napedu, proponowat dodatkiem siodmym
\ z 1844 roku, w ktorym swdj silnik rozbudowal o rozdzielacz
| kierunku wyrzucania z turbiny gazu. Pozwalal on réwniez regulo-
wacé site wyrzucania gazu, wody czy pary z dysz wylotowych
silnika lokomotywy badz pednika strugowodnego statku i prace
jednej instalacji na kilka kierunkéw réwnoczesnie

Rozdzielacz gazu, pary badz wody silnika Jana Sawickiego, 1844.

bibliotekach, dla komunikacji mi¢dzy czytelniami a ma-
gazynami ksiazek. Szybko wypracowano podstawowe
modele kolei atmosferycznej proponujac jej ruch w
szczelnie zamknietych tunelach, w ktérych sprezone
powietrze bedzie dziatalo bezposrednio na wagon lub
posrednio przez tlok z pojazdem zwigzany, spre¢zonym
powietrzem przesuwany szczelnie zamknieta rurg.
Sawicki w dodatkach do swego patentu rozwijal te
ostatnig koncepcj¢. Jej rzecznicy zmagali si¢ wowczas
z podstawowym problemem - szczelnos$ci tej rury, w toku
przejazdu pociagu, ktorego ttok w rurze tej musiat si¢ pod
dziataniem sprgzonego powietrza przesuwac. Juz Med.-
hurst zaproponowal wykonanie w niej podtuznego wy-
cigcia, po przejéciu ttoka samoczynnie zamykanego. Mysl
te rozwingt Henry Pinkus proponujac w 1836 roku
prowadzenie ttoka w rurze zamykanej uszczelka z konop-
nej liny, w stanie spoczynku dociskanej do bruzdy wy-
konanej w rurze, a w trakcie ruchu pojazdu unoszonej
specjalnym kotem montowanym na czole pojazdu, a po
przejs$ciu ramienia tloka ponownie w bruzdg¢ wciskanego,
takze z udzialem ci$nienia atmosferycznego. W 1838
angielscy inzynierowie Samuel Clegg i Jacob Samud,
z ktorych pierwszy znany byl z pracy na niwie gazownic-
twa, a drugi jako konstruktor statkow parowych, przepro-
wadzili w Londynie udane eksperymenty z podiuzng
uszczelka wykonang z impregnowanego tojem i woskiem
pasa skory wzmocnionego ptytkami zelaza, ktdra w czasie
przechodzenia ttoka pojazdu byta rozgrzewana, a nastep-
nie ponownie wciskana w wyciecie rury. Ich system, opa-
tentowany w 1839 r. znalazt zastosowanie w zbudo-
wanych liniach kolei atmosferycznej w Irlandii (Dublin —
Kingstown, 1843-1844), Londynie (1845-1846), South -
Devon (1847) i we Francji (Paryz - Saint Germain,
1847).

Najdtuzej dziatala linia irlandzka, inne ledwie miesiace.
Wynalazcow pokonata uszczelka, bardzo zawodna, trzeba
tez bylo stale czyscié¢ rure (o $rednicy od 38 do 61 cm) do
ktorej przedostawata si¢ i woda i piasek. Uszczelka
szybko stata si¢ tez przysmakiem szczurdéw, co przy-
spieszalo proces jej degradacji. Problem uszczelki
pochtanial wowczas uwage dziesiatek wynalazcow, tak
angielskich, jak i francuskich.

W ich rzedzie znalazt si¢ rowniez inzynier Louis Alexis-
Joseph Hallette z Arras, we Francji, a przypominamy go,
bowiem to z nim wdal si¢ w goracy spor gen. Henryk



Dembinski. Twierdzit, ze Hallette wykradt mu pomyst
uszczelki, niemalze doskonalej, oferujacej znakomita
szczelno$é, a to dzigki zamykaniu szczeliny dwoma Ela-
stycznymi we¢zami wypetnionymi olejem, ktory Hallette
zastapil spr¢zonym powietrzem, co sprawialo, ze dobrze

do siebie przylegaly, niezaleznie od wielkos$ci ci$nien
w rurze i w otaczajacym ja Srodowisku. Sawicki poszedt
inng droga, Szczeling w rurze prowadzonej pod pocia-
giem, na mig¢dzytorzu, proponowat zamyka¢ skorzanym
pasem, gabka, welna, a najlepiej szczotkami z wlosia.
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System tuby sprezonego powietrza prowadzacej ttok napedowy pojazdu kolei atmosferyczne;j
i zamknigcia szczeliny w dodatku nr 9 patentu wynalazczego Jana Sawickiego, 1844

Pomyst kolei atmosferycznej upadl. Spadki ci$nienia
w rurach prowadzacych sprezone powietrze na tloki
pojazdow byty na tyle powazne, ze efektywno$¢ systemu
stawata pod znakiem zapytania. Generowal rowniez
powazne koszty pracy stacji pomp. Musialy by¢ stale
utrzymywane w ruchu, a pracowaty tylko przez krotki
czas przejazdu pociggu. Lata czterdzieste XIX wieku
przyniosty tez znaczace udoskonalenia modelu kolei
zelaznej. W ich obliczu kolej atmosferyczna utracita czar
konkurencyjnosci.

Jan Sawicki podawat, ze byl inzynierem mechanikiem,
synem ziemianina, pochdzacym z Litwy. By¢ moze nasz
wynalazca tozsamy jest z Janem Sawickim, urodzonym
w 1801 r. we wsi Lelekance, zm. 26.12.1881 r. w Paryzu,
tym, ktéry w czasie Powstania Listopadowego w stopniu

kapitana petnil obowiazki adiutanta gen. Henryka Dem-
binskiego. Odznaczony byt Ztotym Krzyzem Virtuti Mili-
tari. Po upadku Powstania przewozony byt w 1833 r. nie-
legalnie statkiem angielskim z Prus, ktory wskutek awarii
zmuszony zostal do zawinigcia do portu Christiansund
w Norwegii. Tutaj z pomoca ksiecia Czartoryskiego
otrzymat paszport francuski, po czym do konca zycia
mieszkat w Paryzu. Pracowal tam jako urzednik ksigcia
Adama Czartoryskiego. Gdy 12 marca 1834 ksigzna Anna
Adamowa Czartoryska powotata do zycia Towarzystwu
Dobroczynnosci Dam Polskich powierzono mu w nim
role zarzadcy generalnego. Byl czlonkiem dziatajacego
w latach 1843-1848 Towarzystwa Insurrekcyjno-Monar-
chicznego Fundatorow i Przyjaciot Trzeciego Maja.
Stanistaw Januszewski



Czarci Mlyn

Znajdujemy go w Czerniawie Zdroju, dzisiaj juz osiedlu Swieradowa Zdroju. Powstat w 1890. Miejscowa
legenda odsuwa jednak jego powstanie do czasu wcze$niejszego. Powiada, ze jego murowana z cegly
ikamieni konstrukcja zastgpita miyn starszy, drewniany, ktory sptongl. Laczy tez z nim opowiesc
wyjasniajaca skad nazwa Czarci Mtyn si¢ wzieta i dlaczego wchodzac dzisiaj do miyna przysposobionego do
roli muzeum musimy dotkna¢ glowy strzegacego wejscia Iwa.

Dawno temu mtyn nad Czarnym Strumieniem nalezat do niejakiego Bozydara, ktory z wielkim trudem go zbudowat.
Szybko okazato si¢ jednak, ze wiosng i jesienig wody nie brakowato, ale latem strumien zamieral, nie starczato wody do
poruszania ci¢zkiego kota mtynskiego. Bozydar klepat biede, klientow miat niewielu, mieszkancy Czerniawy bowiem
wozili zboze do dalej potozonych mtynow.

Pewnego razu topiagc smutek w gorzalce, podchmielony wracat z ortowickiej
karczmy do domu. Spotkal wedrowca, ktoremu zwierzyl si¢ z klopotow. Ten
poradzit mu by o péinocy udat si¢ na Czarng Kope i tam na skale wyryt pierwsza
litere swego imienia. Tak tez Bozydar uczynit. Z ta chwilg wszystko si¢ zmienito.
Wody w strumieniu juz nie brakowalo, do mtyna przybywalo coraz wigcej
okolicznych rolnikow.

Wkrétce Bozydar stat si¢ jednym z naj-
zamozniejszych mieszkancow Czerniawy,
ale mimo majatku nie chciala go zadna
Z panien.

I wtedy powtornie spotkat tajemniczego
wedrowca.

Ten poradzit mu by ponownie udat si¢ na
Czarng Kopg i obok pierwszej litery swego
imienia wyryt ostatnig. Gdy to uczynit, juz
po tygodniu zyskat reke¢ miejscowej panny.
Zyli dhugo i szczedliwie. Ale gdy zycie Bozydara dobiegato kresu ponownie
pojawil si¢ nieznajomy. Zaprowadzit go na Czarng Kopg. Tam rozsungly si¢ skaly
i Bozydar znalazt si¢ w czeluSciach piekta. Stuchajac nieznanego wedrowca sam
podpisat z diabtem cyrograf, czartowi oddajac duszg.




Historie¢ t¢ przypomina dzisiaj niemy $wiadek owych
wydarzen, drewniane koto mtynskie, jedyne, jakie ostato
si¢c na Dolnym Slasku. W mtynie zobaczyé mozna mlew-
niki walcowe, stary Srutownik odsiewacze graniaste, wial-
nie, aspirator workowy, kubetkowe i $limakowe prze-
no$niki produktéw przemialu, wind¢ miynska i wiele
innych urzadzen mtyna, w ktérym czas si¢ zatrzymatl.

Budynek miescil nie tylko mtyn, obok cze$ci produk-
cyjnej takze piekarni¢, w ktorej dzisiaj sami mozemy
upiec bochenek chleba oraz mieszkanie mtynarza.
Muzeum w Czerniawie prowadzi nas ku modelowemu dla

Slaska dzietu, jak w Maciejowej k/Jeleniej Gory, w De-
bowym Gaju k/ Lwowka czy w Jugowicach k/Gluszycy
i Walimia, pod jednym dachem taczacemu funkcje
socjalne — mieszkania mtynarza z produkcyjnymi mtyna
zbozowego i handlowymi — piekarni i sklepu zarazem.
Z inicjatywy wladz miejskich Swieradowa mtyn ozyh.
Prowadzone s3a tutaj warsztaty wypieku chleba. Ale
przekraczajac prog miyna pamigtajcie by dotknaé glowy
Iwa. Ustrzeze to przed klatwa czarta, wciaz milyn na-
wiedzajacego.

Stanistaw Januszewski

Gornictwo

Starozytne kopalnie miedzi

Dolina Timna to ogromny, park krajobrazowy zlokalizowany ok 25 kilometréw od Eliatu - Izraelskiego
kurortu nad Morzem Czerwonym. Laczy w sobie pustynne krajobrazy i przestrzen peing fascynujacych
formacji skalnych, starozytnych wykopalisk i jednych z najstarszych na $wiecie kopalni miedzi. Jest jednym

z najsuchszych i najgoretszych miejsc na $wiecie — latem temperatury przekraczaja tu 40 stopni Celsjusza.

Na terenie Doliny Timna miedz wydobywana jest od
6/5 tysigclecia pne.  Wykopaliska archeologiczne
wskazuja, ze kopalnie miedzi w dolinie Timny byly
prawdopodobnie cz¢sécig krolestwa Edomu i prowa-
dzone byly przez Edomitéw, pét-nomadyczne plemig:
biblijnych wrogéw Izraela. Najwigkszy rozkwit kopaln
nastapit w X wieku pne, w okresie panowania biblij-
nego krola Salomona.

Dolina Timna

Wydobycie miedzi kontynuowane byto przez Izrae-
litbw 1 Nabatejczykoéw do 11 II wieku n.e. w okresie
rzymskim, a nastgpnie, po podboju arabskim w VII
wieku, przez kalifat Ummayad, az do wyczerpania si¢
zt6z. Wydobywana w kopalniach miedz byta uzywana
do produkcji 0zdob, ale takze do produkeji narzedzi.
W szeroko zakrojonych badaniach archeologicznych
w Timnie, ktore rozpoczgty si¢ ponad 50 lat temu,
wykazano, ze Timna jest kluczowym miejscem dla
zrozumienia starozytnych technologii produkcji mie-
dzi. Znaleziska obejmujg tysigce szybow wydobyw-
czych, a takze huty miedzi z 5. tysiaclecia p.n.e.

Wejscie do sztolni
Do wytopienia w starozytnym piecu 1 kg miedzi uzywano

5 kg rudy miedzi, 20 kg rudy zelaza i 50 kg wegla
drzewnego. Produktem koncowym tego i innych obozoéw

hutniczych w dolinie byly wylewki ze stosunkowo czyste-
go metalu miedzi uzywane do wytwarzania roznych
narzedzi (czgsto przez stopowanie z cyng w celu wytwo-



rzenia brazu) i innych przedmiotéw (takich jak ozdoby)
w warsztatach metalurgicznych, ktdre zazwyczaj znajdo-
waly si¢ w obrebie osad.

Nowa ekspedycja archeologiczna w 2012 roku odkryta
tzw. Wzgorze Niewolnikéw i kolejne dziesigtki piecow
uzywanych do wytopu miedzi oraz warstw zuzlu miedzia-
nego.

Taka starozytna huta musiata zbudowac piec z gliny o $ci-
$le okreslonych wymiarach, zapewni¢ odpowiednia ilos¢
tlenu i wegla drzewnego, utrzymacé ciepto o temperaturze
1200 stopni (Celsjusza), podlaczyé rury mieszkowe,
przedmuchaé powietrze ze stata szybkoscig i doda¢ do-
ktadna mieszaning mineratu, aby wyprodukowac pozada-
ne wylewki miedzi.

Rekonstrukcja procesu wydobycia rudy miedzi.



Wiedza ta byla tak zaawansowana, ze mogla by¢
uwazana za magiczna lub nadprzyrodzong. Wzgorze
Niewolnikow i inne obozy hutnicze byly przede
wszystkim obiektami przemystlowymi. W czasie
pokoju huty i reszta ludno$ci mieszkata w namiotach
w dolinach ponize;j.

Szyb wydobywczy na terenie parku (rekonstrukcja);
obok narzedzia uzywane w kopalni ok X w. p.n.e.

Po utworzeniu panstwa Izrael szybko wrdécono do
eksploatacji starozytnych z16z. Juz w 1951 r. zaloZzono
panstwowa firme¢ Timna Copper Mines Ltd. Prace
wydobywcze rozpocz¢to w 1958 r. Do lat 80. XX
wieku kopalnie miedzi Timna przezywaly okres inten-
sywnego rozwoju. Liczba pracownikow osiggngta 950
os6b, a kopalnie produkowaty ponad 1 milion ton
rudy miedzi rocznie. Dzialalno§¢ wydobywcza zakon-
czono w 1985 r. z powodu obnizenia ceny miedzi na
$wiatowych rynkach i cigglego wzrostu kosztéw wy-
dobycia.

Wydobycie miedzi w dolinie Timna | §

latach 80. XX wieku

W 1998 r. uruchomiono zaktad recyklingu aluminium,
a w 2004 roku produkcje podstawowego weglanu
miedzi w nowo wybudowanym zaktadzie produkcyj-
nym.

Mariusz Gaj

Budownictwo lgdowe

Pomnik funkcjonalizmu

Gdy wjezdzamy do Krakowa pociagiem od strony Tarnowa, na wysokosci stacji kolejowej w Biezanowie w

oddali po prawej stronie dostrzec mozna dominujgcy nad okolica, wysoki na kilkadziesigt metrow betonowy
budynek. Wigkszo$¢ osob, nie jest $wiadoma, tego ze tajemnicza budowla na ktorg patrzy, jest jednym z
najcenniejszych zabytkdéw architektury i techniki kolejowej nie tylko na terenie naszego kraju. ale i Europy.

Mierzacy 42 metry wysokosci, betonowy kolos znajdu-
jacy si¢ w poblizu lokomotywowni w Krakowie-Pro-
kocimiu to wieza do nawegglania parowozow, zaprojekto-
wana przez Ross & White Company, Locomotive Coal,
Sand, and Cinder Plants z siedzibg w Chicago. Firma ta
wyprodukowata rowniez cate niezbedne wyposazenie
obiektu. Polska w ramach programu United Nations
Relief and Rehabilitation Administration w 1948 roku
otrzymata cztery kompletne zestawy do budowy wiez do
naweglania tego typu. Kazdy z nich miescit si¢ w 9 wa-
gonach kolejowych, dostarczonych do portu w Gdansku.
Na tym konczyt si¢ udzial Amerykanow w przedsig-
wzigciu. Polacy musieli nastgpnie w oparciu o otrzymana
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dokumentacje wykona¢ betonowe budynki elewatorow
weglowych 1 zamontowa¢ w nich osprzet. Ze wzgledu na
strukture sieci kolejowej, zadecydowano o instalacji wiez
w Krakowie-Prokocimiu, Warszawie-Odolanach, Tarnow-
skich Gorach oraz Gdyni-Grabowku. Z pozoru proste
zadanie, okazalo si¢ niezwykle wymagajacym i obiekty
zostaty oddane do uzytku dopiero na poczatku lat 50. XX
w. Za budoweg odpowiedzialne bylo Przedsigbiorstwo
Robot Kolejowych nr 15. Najwigcej probleméw Przyspo-
rzyly prace wysokosciowe, a takze montaz niespotyka-
nych w europejskich realiach maszyn stanowigcych wy-
posazenie obiektow i brak odpowiednio wykwalifikowa-
nych robotnikow.



Kazda z wiez umozliwiata jednoczesna obstugg 2 paro-
wozow, ktore w ciagu kilku minut mogly uzupetni¢ za-
pasy wegla, piasku oraz zosta¢ wyszlakowane. Gtownag
cze$¢ kazdej z wiez stanowit wsparty na czterech filarach
betonowy zbiornik na wegiel, w dolnej czesci podzielony
na dwie komory. Klapy zsypowe wyposazono w wagi,
dzigki czemu zatadunek odpowiedniej ilosci paliwa do
tendra parowozu przebiegal automatycznie. Rowniez
napelnianie zasobnika zostalo w duzej mierze uspraw-
nione. Wagony z weglem roztadowywane byly w sa-
siadujacym z wieza budynku. Ladunek opatu trafiat do
znajdujacego si¢ bezposrednio pod torem zbiornika,
nastgpnie byt przesypywany do stalowych wozkow i za
pomocg biegngcego po zewngtrznej stronie wiezy wycig-
gu linowo-szynowego transportowany na gore elewatora.
Producent przewidziat wykorzystanie tej instalacji do
zautomatyzowania procesu
kosztem jednej z komoér do magazynowania wegla.

W polskich realiach nie korzystano z tej mozliwosci.
Oprocz wspomnianego juz budynku do roztadunku wegla,
w sasiedztwie wiezy znajdowaty si¢ zabudowania ma-
szyny wyciggowej oraz suszarni piasku. Jego zapas ma-
gazynowano w elewatorze, w komorach ponad magazy-

szlakowania parowozow,

nem wegla.

Nietypowe urzadzenia stosowane w tych obiektach, cho-
ciaz znacznie ulatwialy codzienng obsluge lokomotyw,
wymagaly starannej obstugi co przysparzato wielu pro-
bleméw. Pomimo tego z amerykanskich zasobnikow
korzystano niemal do ostatnich lat eksploatacji trakcji
parowej w Polsce. Jako pierwsza z uzytku zostata
wylaczona wieza w Krakowie, w latach 80.

Wieza do naweglania parowozow
w Krakowie-Prokocimiu,

stan obecny
pia.org, autor nieznany
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zrodto: Wikima-

Wieza do naweglania parowozoéw 1 napelniania
piaskiem piasecznic przy parowozowni Warszawa
Odolany. Rok 1982. Fot. Jerzy Szeliga, ze zbioréw
Cyfrowej Stacji Muzeum

Ten sam los spotkal obiekty w Gdyni i Tarnowskich
Gorach. Najdhuzej bo do poczatku lat 90. XX w. funkcjo-
nowat obiekt w Warszawie, chociaz w ostatnim okresie
nie uzupehiano juz w nim kilkusettonowych zapasoéw
wegla. W sezonie zimowym nawgglano z niego ostatnie
w wezle warszawskim parowozy uzywane do ogrzewania
sktadow pociagéw. Elewator wykorzystywany byt az do
momentu w ktorym skonczyt si¢ zapas wegla w zasob-
niku.

Do czasu sprowadzenia do Polski betonowe wieze do
naweglania parowozoéw stosowano jedynie na konty-
nencie amerykanskim, w RPA, a takze w ograniczonym
zakresie w Wielkiej Brytanii. W warunkach amerykan-
skich, przy nieporéwnywalnie wigkszej w stosunku do
Europy skali przewozow i rozmiaréw lokomotyw po-
jawienie si¢ tego typu zautomatyzowanych stacji obstugi
parowozoéw bylo niejako koniecznoscia. Pozwalaty one
zaoszczgdzi¢ wiele czasu, przestrzeni oraz umozliwily
ograniczenie liczby pracownikow zaangazowanych w
codzienng obstuge lokomotyw. Pierwsze obiekty tego
typu zaczety pojawiaé si¢ juz pod koniec XIX w..
Systematyczny rozwdj tego typu konstrukcji, wraz z roz-
wojem technologii budownictwa umozliwit w latach 20
130. XX w. budowe wiez mieszczacych ponad 3000 t
zapasu wegla. Na starym kontynencie preferowano nato-
miast rozwigzania prostsze, a przede wszystkim tansze
w eksploatacji, jak np. dzwigi czy wyciagi Teudloffa.
Wszystkie sprowadzone do Polski w 1948 roku ,,amery-
kanskie” wieze do naweglania parowozow przetrwaly do
czasow wspotczesnych. Po zakonczeniu eksploatacji,
zdemontowano z nich wigkszo$¢ oryginalnego wy-



posazenia i elementow stalowych. Pomimo tego, te
liczace prawie 70 lat monumentalne w swej formie
obiekty, stanowig cenne, wrecz unikatowe zabytki, do-
kumentujace histori¢ techniki kolejowej i prezentujace
praktycznie niestosowane na kontynencie europejskim
rozwigzania. Niestety obiekty te do dzisiejszego dnia nie
zostaly w Zaden sposob objete ochrong. Sytuacja ta,
wzbudza pewien niepokoj, zwlaszcza w zwigzku z za-

powiedziami PKP o koniecznosci likwidacji zbgdnych
obiektow architektonicznych. Krakowska wieza chociaz
znalazta si¢ w planie wyburzen na rok 2016, okazala si¢
zbyt solidna i problematyczna w rozbidrce, ze wzgledu na
sasiedztwo innych zabudowan i czynnych linii kolejo-
wych. Czas pokaze czy znajdzie ona nowego gospodarza.

Iwo Wachowicz

Motoryzacja

Automobile na cieszynskq gorzalke i nie tylko

Pierwsze wzmianki na temat Folwarku znajdujacego si¢ w Mostach (obecnie Czeski Cieszyn) pojawily si¢
w 1461. Nastepne, doktadniejsze, o gorzelni umiejscowionej w Folwarku pojawity sie w 1577 roku. Zapiski

o tzw. ,, Mojskim folwarze arcyksigzecym” lub ,, Dworze Mosty” zanotowane pod nr 59 (4 murowane i 1 dre-
wniany budynek) odnotowano w 1836 roku. W nastepnych latach doktadnie opisywany jest folwark z jego

wyrobem gorzatki.

W 1892 roku pojawia si¢ mapa z doktadng lokalizacja gorzelni
iiloscia budynkow. W 1877 roku Folwark przechodzi na
wiasno§¢ Rudolfa Habsburga. Nast¢gpna mapa z 1897 roku za-
wiera doktadna lokalizacj¢ gorzelni. W 1883 nastepuje elektry-
fikacja tego obiektu wykonana przez austriackg firme¢ Gulcher.
Nastepna mapa wychodzi w 1904 roku. W tym tez okresie z za-
budowan korzysta Zakltadowa Straz Pozarna. W 1906 roku
nastgpuje rejestracja firmy w Sadzie Okrggowym w Cieszynie,
ksiegi Handlowe zapisuja: ,,Erzherzogliche Ol und Spititus-

fabrik” Mostach u Tesina.

Mosty, Rafineria spirytusu ok. 1930

Nastgpna mapa z 1909 roku doktadnie pokazuje ilosé¢
zabudowan tej fabryki oleju i spirytusu. W 1920 roku
nastgpuje upanstwowienie fabryki, dawnego majatku
Komory Cieszynskiej, a trzy lata pozniej czes¢ budynkow
zostaje przeksztalcona i wykorzystana przez Panstwowe
Gospodarstwo Rolne. W 1926 roku jest to ,, Statni rafine-
rie lihu a olejarna v Ceskem Tesinie” (4.09.1926).

W okresie migdzywojennym ukazuje si¢ nastepna mapa
7z 1928 roku, z zaznaczong fabryka. Rok wczesniej
nastgpita rozbudowa budynku rafinerii, ktorg zarzadzata
Dyrekcja Laséw Panstwowych i Gospodarstw we Frydku.
Mosty u Cieszyna lub obecnie Mosty u Czeskiego Cie-
szyna (Mosty bei Teschen) polozone sa 2 km od centrum
miasta. To wieS dawniej znajdujaca si¢ w granicach
Ksigstwa Cieszynskiego. Pierwsze wzmianki pochodza
z 1495 roku. W okresie wojny trzydziestoletniej
21.04.1647 roku w miejscowosci rozegrata si¢ bitwa
pomiedzy wojskami szwedzkimi generata Wittenberga,
a austriackimi, ktoéra skonczyla si¢ porazka Szwedow.
Obok zomhierskiej zbiorowej mogity grobu szwedzkiego
ustawiono kapliczke.
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Moze to wyrosta cieszynianka wiosenna? W 1960 roku
wie$ Mosty przylaczono do miejscowosci Mistrzowie,
ktore w 1975 roku przytagczono administracyjnie do
Czeskiego Cieszyna. Do dzi§, przy starej drodze, stoi
pielegnowana stara kapliczka.

Gorzelnia to zaklad produkujacy spirytus surowy -—
nieczyszczony. Jest to alkohol etylowy. Otrzymuje si¢ go
z ziemniakoéw, zboza Iub burakéw cukrowych. Dosé
prosta metoda fermentacji otrzymywano produkt w po-
staci spirytusu. Juz prof. Taylor w artykule: ,,Spirytusowe
mieszanki napedowe” omawia spirytus jako produkt za-
stepujacy benzyng. Sam spirytus jednak nie odpowiada
wszystkim wymaganiom stawianym paliwom do silnikow
spalinowych. Posiada niska warto$¢ opatowa oraz wysoki
punkt zaptonu. Powoduje to trudny rozruch i mata moc.
Przemyst spirytusowy przed wojna liczyt 2.430 gorzelni
rolniczych, 47 gorzelni przemystowych i 15 drozdzarni.
W 1927 roku, liczba gorzelni spadta do 1.314, a jedno-
cze$nie ilo$¢ spirytusu znacznie spadia. Produkcja spi-
rytusu z punktu ekonomii panstwowej wzbogaca caly
kraj.



L gt
Tankowanie mieszanki spirytusowej

Kuchenka spirytusowa
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Kinkiet oswietleniowy spirytusowy

Jednym z zastosowan alkoholu jest uzycie go w silnikach
spalinowych i silnikach szybkobieznych, jak rowniez
w gospodarstwach domowych . Istnialy lokowki, zelazka,
piece na wode — ogrzewacze, zyrandole, lampki nocne
oraz wiele innych urzadzen wykorzystujacych potencjal,
jakim byl czysty, ,, prawie”, spirytus. Alkohol ten moze
znalez¢ zastosowanie w samochodach, traktorach, silni-
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kach lotniczych i innych. Przychylnie ustosunkowaty sie
do tej propozycji zastosowania w pojazdach samocho-
dowych takie firmy, jak ,,Unic”, ,,Chrysler”, ,Laurin &
Klement” i inne. W okresie migdzywojennym na zamo-
wienie Jana Rippera, znanego rajdowca i szkoleniowca,
a jednocze$nie mechanika, wykonano na Politechnice
Lwowskiej specjalne paliwo, zwane popularnic BAB.



Byta to specjalnie dobrana mieszanka Benzyny — Alko-
holu — Benzolu. Powotany 11.07.1924 r. Panstwowy Mo-
nopol Spirytusowy nadzorowal wszystkie zaklady — go-
rzelnie w Polsce. Przemyst rektyfikacyjny i rafinacyjny
dawatl spirytus potrzebny do wyrobu napojéw alkoholo-
wych. Wskutek likwidacji wielu zaktadéw przed wybu-
chem II wojny $wiatowej, a po przylaczeniu Zaolzia do
Polski (1938) doszly zaktady rektyfikacji w Karwinie
i Mostach Wielkich. Prof. Pawel Grata, autor opracowania
Przemyst rektyfikacyjny w Polsce w okresie istnienia
Panstwowego Monopolu Spirytusowego (1924-1939” po-
dal niewtasciwg nazwe miejscowosci. Nie istnieje na
Zaolziu miejscowo$¢ o nazwie Mosty Wielkie. Sa Mosty
u Jablonkowa. Jednak i tam nigdy nie byto zadnej fabryki
czy gorzelni spirytusu. Inny autor w ksigzce ,,Rozwoj
motoryzacji w drugiej Rzeczpospolitej” podaje, iz zaklady
w Mostach Slaskich dostarczaty spirytus rektyfikowany
dla Ministerstwa Spraw Wojskowych — rafinerii w Cze-
chowicach. Tu takze autor piszac o Mostach Slaskich nie
dopisat, ze miejscowos¢ ta, tylko w okresie od 1938 do
wybuchu II wojny, zostata nadana miejscowosci Mosty
u Jabtonkowa.

Piec grzewczy i tazienkowy ogrzewacz wody
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Nigdy w tej miejscowosci nie bylo zadnej fabryki oleju
czy spirytusu. To witasnie Mosty u Cieszyna, ze znang
idos¢ duza fabryka byly dostawca spirytusu odwodnio-
nego dla kraju. Prawdopodobnie spirytus byt dostarczany
do rafinerii Czechowickiej oddalonej od Cieszyna tylko
45 km. Wyniki badan archiwalnych oraz literaturowych
w polaczeniu z badaniami terenowymi dajg gwarancje
wiarygodnosci tych danych. Dzi§ mozna obejrze¢ dawny
Mojski Folwark, pozniejsza Arcyksigzecq Fabryke Oleju
i Spirytusu znajdujaca si¢ w Mostach u Cieszyna. Dzi$, to
prawie centrum Czeskiego Cieszyna. Caty kompleks znaj-
duje si¢ przy ul. Slezka 1135 (ul. Slaska 1135). Obecnym
wlascicielem tego obiektu jest inz. Alfred Heckel, w kto-
rym utrzymuje stadnin¢ koni.
Waznym okresem dla Polski byto wkroczenie dnia 2 paz-
dziernika 1938 roku na Zaolzie wojsk Polskich. Nastapito
bezkrwawe przejecie dawnych terenow. Nastapit powrot
dawnych ziem do Macierzy. Od tego czasu tutejszy prze-
myst pracowat na rzecz Il RP. Fabryka Rektyfikacji Spiry-
tusu w Mostach od tego czasu dostarczata do Polskiego
Monopolu Spirytusowego (w praktyce do Rafinerii Cze-
chowice) tysigce hektolitrow spirytusu odwodnionego
powszechnie stosowanego w samochodowych mieszan-
kach paliwowych.
Jak wynika z statystyk Polskiego Monopolu Spirytuso-
wego, Mosty, jak Kutno i Zyrardow dostarczyty w 1939
roku 1.767.000 hektolitrow spirytusu. Z drugiego doku-
mentu wynika, ze Mosty dostarczyly ponad 200.000 li-
trow spirytusu dla Vacum Oil Company w Dziedzicach
w ilosci 123.000 litrow, a dla Trzebini 77.000 litrow spi-
rytusu rektyfikowanego odwodnionego.
Caty obiekt sktadal si¢ z 22 budynkéw. Do dnia dzisiej-
szego zachowato si¢ 10 budynkéw. Czegs¢ z nich zostata
catkowicie przebudowana, jednakze gtdéwne budynki zo-
staty w caloséci zachowane.
Niedaleko ,,Mojskiego Folwarku” istniat letni patacyk
nalezacy do Komory Cieszynskiej. Przebywal w nim
w okresie letnim ksigze cieszynski Adam Wactaw.
W zabudowaniach folwarku wydzielono miejsce na ho-
dowle danieli, ktore uwielbiat ksigze Wactaw. W 1617
roku w tymze patacyku letnim dokonat swego Zywota.
Patacyk przetrwal do 1953 roku, kiedy to czeska wladza
kazata go zburzy¢.

Piotr Pluskowski



Zegluga

Holownik parowy ,,Andreas”

Jest dzisiaj ozdoba berlinskiego Historischer Hafen, w ktorym Berlinskoi-Brandenburskie Towarzystwo
Zeglugi zgromadzito kilkanascie zabytkowych statkow $rodladowych, holownikéw i barek. Andreas” jest
dzisiaj najwigkszym i niewatpliwie najpigkniejszym holownikiem parowym. Gdyby zyskal sprawny kociot

moglby jeszcze dzisiaj wyplynaé w rejs.

Jego budowe rozpoczgto w 1944 roku w stoczni Gebr.
Wiemann w Brandenburgu, ale jeszcze na pochylni zostat
uszkodzony podczas cigzkich pazdziernikowych nalotow
1944 r. Poczatkowo zaktadano, ze statek otrzyma silnik
spalinowy MAN o mocy 350 KM, ale zostatl zniszczony
w czasie bombowych atakéw. Stocznia byta jednak
zdeterminowana by holownik powstat, Jesli nie jako
spalinowy to chociazby parowy. W stoczni znajdowatl si¢
taki silnik, do 1937 pracujacy na holowniku ,,Saaleck”,
ktory zastgpiono spalinowym. Okazato si¢ jednak, ze
pierwotne wymiary jednostki 23,54 m dlugosci i 5,70 m
szerokosci nie byly wystarczajace dla duzego silnika
parowego, wiec kadtub rozpruto i rozszerzono do 35,18 m
dtugosei 1 6,93 m szerokosci. W 1949 r. zabudowano
dyszg Corta dla Sruby napedowej, a w maszynowni silnik
parowy o mocy 275 KM, w 1926 roku zbudowany w sto-
czni Wiemann. Kociot typu szkockiego, dwupaleniskowy,
o powierzchni grzewczej 92,87 m2, pracujacy na cis-

nieniu 16 Atmosfer dostarczony przez fabryk¢ maszyn
i kottow parowych ,,Ottensener Eisenwerke” w Hambur-
gu-Altonie zainstalowano na statku dopiero w 1950 r.

Z uwagi jednak na dalsze trudnos$ci eksploatacj¢ statku
podj¢to dopiero w 1952 roku. Pehnit stuzbe holownicza na
Labie i Saale. W latach 60. XX wieku wykorzystywano
go takze w kanatach migdzy Niegripp i Nedlitz oraz
Hohensaaten i Fiirstenberg.

W 1970 roku ,,Andreas” zostat wycofany ze stuzby i cu-
mowany byl na Rummelsburger See. Tam wykorzystano
go w roli plywajacej kotlowni budynku administracyjnego
fabryki sprzetu elektrycznego w Treptow. Dzigki temu
unikngt losu wielu innych statkow parowych, ktore po
wycofaniu ze stuzby trafity do hut. We wrzesniu 1991 r.
Berlinska firma zeglugowa zakupita statek i przywrocita
go do zeglugi. Stuzyt jak statek pasazerski, eksponowano
go rowniez Na roznych imprezach i paradach statkow

parowych.




Holownik stal si¢ wizytowka Berlinsko-Brandenbur-
skiego Towarzystwa Zeglugi. W 1993 odbyt podréz do
Hamburga, z okazji 804 rocznicy powstania jego portu.
W 1999 r. uswietnial 100 rocznicg budowy Kanatu
Dortmund-Ems, a w 2003 $wigto portu Ruhrort. Pozo-
staje dzisiaj jednym z 5 statkow parowych Niemiec,

ktoérych kotly opalane sg paliwem statym — weglem. Od
kilku jednak lat ,,Andreas” odpoczywa w historycznym
porcie przy Miihledammschleuse. Jego kociot parowy
ma awari¢ i wymaga wymiany. Miejmy nadziej¢, ze jej
doczeka.

Stanistaw Januszewski

Z cyklu: ,w gazetach lub czasopismach napisali ...”

Czy warto si¢ uczy¢ ?

"Widzieli$my ostatnio opini¢ eksperta, ktory uwazat, iz po co uczy¢ osobodzieci:

- chodzi¢, skoro jest chyba wystarczajaca liczba dorostych, ktérzy mogliby je nosi¢?
- dzialan matematycznych (umiej¢tnosci zyciowo zbgdnych — mamy kalkulatory);

- czytania (,,za dtugie, nie przeczytatem”) — w dobie audiobukoéw czytanie jest umiejetnoscia zyciowo

zbedna, a nawet ograniczajaca np. wolny czas;

- krytycznego myslenia, skoro sg eksperci i autorytety, ktorzy wytlumacza, co nalezy mysle¢ w kazdej

sytuacji ?

- pisania odrecznego — w dobie smartfonéw i komputeroéw i tak kazdy korzysta z klawiatury.”

Tak Zartuja Autorzy felietonu z cyklu ,,Mlodzi wyksztat-
ceni z wielkich osrodkéw”, w kolumnie ,,Obserwator”
(str. 17, ,,Do Rzeczy”, nr 10/2017, 08-12.03.2017 r.).

A na powaznie. Niedawno, na Politechnice Wroctawskiej,
pewien wyktadowca zostal wezwany do dziekana. Zostat
oskarzony przez swoich studentéw o mobbing. Rzeczony
mobbing miatl polega¢ na tym, ze wyktadowca polecit
studentom opisa¢ imiennie teczki do przechowywania
rysunkéw. Wszyscy wykonali to przy pomocy klawiatury
komputera, komputera, drukarki i kleju do klejenia pa-
pieru. Nie pomogly tlumaczenia, ze absolwent wyzszej
uczelni technicznej bedzie musiat czasem w ,,realu” cos,

gdzie$ dopisac ,,odrecznie”, wiec nie mozna zupelnie za-
traca¢ tej umiejetnosci.
Na pewno tez Kazdy doswiadczyt juz sytuacji gdy Ktos
nie doczytal jakiego$ pisma czy korespondencji do konca.
i, ze byly tego pewne konsekwencje. A moze nawet Kaz-
dy sam tego do$wiadczyt osobiscie ?
Zyczac Wszystkim nie zatracenia krytycznego myélenia,
wobec powyzszego, a takze wobec wielu znanych, a nie
opisanych w tym felietonie przyktadow (gratulujac, ze
zdotaliscie doczyta¢ ten tekst do konca), o tym, ze warto
si¢ uczy¢ — zapewnia

Kpt ,,Nemo”

Korespondencj¢ prosimy kierowac¢ na adres:

H/P ,,Nadbor”, Gorny awanport sluzy Szczytniki, 50-370 Wroctaw, ul. Wybrzeze Wyspianskiego 27
e-mail nadbor@fomt.pl; www.fomt.pl.
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