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Celem Fundacji
Otwartego Muzeum Techniki

jest praca na rzecz:

e rozwijania $wiadomos$ci uniwersalnych waloréw dziedzictwa przemystowego
i technicznego, a poprzez ochrone dziel cywilizacji technicznej, wspélnych euro-
pejskiemu kregowi kulturowemu, budowanie wig¢zi miedzy ludzmi i narodami,

e ochrony spu$cizny technikéw polskich dziatajacych w kraju i na obczyznie,

e aktywnej ochrony dziedzictwa przemystowego i technicznego w Polsce, przede
wszystkim na obszarze Wroclawia i regionéw nadodrzanskich oraz wlgczanie go
w obieg wspolczesnej kultury,

e organizacji Otwartego Muzeum Techniki.



Wstep

15 tom wienczy swoisty jubileusz, ponad 300 artykuléw opublikowanych od tomu I,
w 2004 roku, traktujacych o historii i polskim wkladzie w rozwdj przemystu i tech-
niki, o dziejach i twércach przemystu na ziemiach polskich, o ochronie dziedzictwa
kultury technicznej w Polsce i w Europie. Pozyskaliémy przy tym, wspdtprace juz
niemal 200- autoréw, w tym 20 z Francji, Niemiec, Wielkiej Brytanii i Rosji.

Przypomnijmy, wykreowalismy te seri¢ wydawnicza by ozywi¢ studia i badania
na polu archeologii przemystowej — nowej, rodzacej si¢ na naszych oczach dyscypliny
nauki traktujgcej o materialnym dokumencie dziedzictwa kultury technicznej w ka-
tegoriach Zrédta informacji, dyscypliny frapujacej o tyle, ze aczy zainteresowania
poznawcze z praktyczng pracg na rzecz ochrony zabytkéw przemystu i techniki. Kie-
rowata nami réwniez potrzeba wlaczenia w studia i badania oraz ochrone dziedzictwa
przemystowego wolontariatu Fundacji, zwlaszcza studentéw uczelni wyzszych Polski,
ksztalcenia potrzeby wlaczania problematyki historii techniki i ochrony zabytkéw
techniki w programy nauczania szkdt wyzszych, a takze $rednich i podstawowych,
w prze$wiadczeniu, Ze jest to niezbedne dla ksztaltowania chociazby modelu wspdt-
czesnego inzyniera i poziomu kultury technicznej Polakéw, wciaz pozostajacej barierg
wzrostu, co niebezpieczne o tyle, Ze zwykle nieuswiadamiang badz lekcewazona.

Stad Technike w dziejach cywilizacji... adresujemy réwniez do nauczycieli i ani-
matoréw kultury, podnoszac, ze stuzy¢ moze jako narzedzie w procesach dydaktycz-
nych. Oczekiwali$my tez, ze woko! serii wydawniczej integrowaé bedziemy srodowi-
sko nie tylko badaczy, ale przede wszystkim wolontariatu Fundacji, zainteresowanego
dzialaniem na rzecz ochrony zabytkdéw techniki i podejmujacego na tym polu wlasne
studiaidziatania. Starali$émy si¢ rowniez otwiera¢ famy Techniki... badaczom z Ro-
sji, Francji czy Niemiec, odstaniajagcym nieznane w Polsce karty dziejow przemystu
i techniki Europy i §wiata, karty, w ktdrych znajdujemy réwniez polskie §lady, wkladu
technikow polskich w rozwoéj przemystu czy techniki naszego kregu kulturowego.

Cel to wciaz niespetniony, a chociaz wiemy, ze na zawsze pozostanie utopia, to tym
$mielej ku niej bedziemy zdazali, do wspdlnej wedrowki zapraszajac wszystkich zain-
teresowanych wypelnianiem ,,biatych plam” na kartach dziejéw kultury technicznej
i rzecznikéw ochrony dziedzictwa cywilizacji technicznej Polski i Europy.

Stanistaw Januszewski
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In memoriam - dr inz. Eufrozyna Piatek

Przypominamy dr inz. Eufrozyne Piatek, przez wiele lat wsp6lpracujaca z Fundacja Otwartego Muzeum
Techniki, wybitnego historyka dziejow i sztuki gérniczej Zaglebia Dolnoslaskiego, ktdrej dorobek
pi$mienniczy ksztaltuje kanon historiografii polskiej z zakresu historii techniki.

Byly w mitologii greckiej trzy Charyty, boginie
wdzieku, piekna i rado$ci, Aglaja, Taleja i Eufrozyna.

Eufrozyna, Maria przyszla na §wiat 7 maja 1933 r. w niezamoznej rodzinie zamiesz-
kalej w Kochlowicach. Matka Eufrozyny, Gertruda z domu Szitko zajmowata sie
corkami i domem. Skoro starsze, o trzy lata, dziecko panstwa Krzyzowskich, otrzy-
malo na imi¢ Leonarda to rodzinny spadek przypadt mlodszemu. Bowiem tradycja
w rodzinie matki bylo nadawanie jednej z cérek, bezwzglednie w kazdym pokoleniu,
imienia Eufrozyna. Ojciec Franciszek Krzyzowski pracowal w nadzorze miejskich
tramwajow w Katowicach.

Szkote podstawowa Eufrozyna ukonczyla w Kochlowicach (od 1959 r. dzielnica
Rudy Slaskiej) by kontynuowaé nauke w I Liceum Ogdlnoksztalcgcym im. Juliusza
Stowackiego w Chorzowie. Tu poznata swojego przyszlego meza Zygfryda Piatka,
Chorzowianina syna gornika Jana i Julii z domu Bak. Po maturze drogi ich rozeszty
sie. Zygfryd rozpoczal studia na Politechnice w Gliwicach, a Eufrozyna na Akademii
Goérniczo-Hutniczej w Krakowie. Kiedy Eufrozyna zdawala mature w 1952 r. zarzg-
dzeniem Ministra Szkolnictwa Wyzszego z dnia 1 pazdziernika 1952 r. Wydzial Geo-
logiczno-Mierniczy Akademii Gérniczo-Hutniczej w Krakowie podzielit si¢ na dwa:
Wydzial Geodezji Gorniczej i Wydziat Geologiczno-Poszukiwawczy. Jako uksztatto-
wana mloda kobieta, potrafigca obserwowac i lubigca dlugie spacery czy wedrowki,
wybrata Wydziat Geologiczno-Poszukiwawczy. Po uzyskaniu tytutu inzyniera, a na-
stepnie obronie pracy magisterskiej w 1958 r. dostala nakaz pracy na Dolnym Slgsku.
Ukonczyta dodatkowo podyplomowe studium pedagogiczne i przez 11 lat realizowala
sie jako nauczycielka oraz wicedyrektor Technikum Goérniczego w Watbrzychu.
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Szybko zorientowano sig, ze osoba tak obowigzkowa i o tak otwartym umysle
bedzie doskonatym instruktorem w O$rodku Metodycznym Ministerstwa Gornictwa
do nauczania przedmiotéw zawodowych. Tam objela eksponowana, jak na swoj wiek
i staz, funkcje. Do 1970 r. Eufrozyna recenzowata podreczniki i programy nauczania
w zakresie gornictwa. Nastepnie przeszta na 8 lat do pracy w Dolnoslaskim Zjednocze-
niu Przemystu Weglowego w Walbrzychu, jako inspektor techniczny, z czym zwigzane
byty inspekcje robot gorniczych w kopalniach. Ponadto byta kierownikiem wydziatu
informacji naukowo-technicznej. Jednoczesnie rozpoczeta regularne publikacje m.in.
w ,Wiadomosciach Goérniczych” czy w biuletynie Polskiego Towarzystwa Milosnikow
Nauk o Ziemi. W tym czasie weszta do Komisji dla Spraw Zagrozen Zwiazanych
z Wyrzutami Gazoéw i Skal. Napisala wspélnie ze Stnistawem Opyrchal, ,,Zarys bu-
dowy geologicznej ztoza w warunkach gazowych w nieczynnej kopalni WACLAW”
(opublikowany w materialach z prac w tej komisji). W latach 70. XX w. praca nauko-
wa i publikacje, ktére prowadzita réwnolegle do pracy zawodowej poswiecone byly
gléwnie dolnoslaskiemu gornictwu weglowemu i ziemi watbrzyskiej. Byta czlonkiem
Walbrzyskiego Towarzystwa Kultury gdzie w latach 1979 - 1999 zainicjowala i reda-
gowala periodyk naukowy pt. ,,Kronika Walbrzyska”. Angazowala sie w organizacje
corocznych Gietd Mineratéw i Skal w Watbrzychu. W dowéd uznania za caloksztalt
dzialalnosci kulturalnej i wydawniczej Prezydent Miasta Walbrzycha przyznal Jej
w 1981 roku Nagrode Miasta Watbrzycha. Rok pdzniej otrzymata Medal Spotecznego
Ruchu Popularyzacji Nauk o Ziemi przyznany przez Polskie Towarzystwo Przyjaciot
Nauk o Ziemi za wspotudzial w organizacji Gietd Mineraléw i Skal oraz popularyza-
cje wiedzy geologicznej m.in. poprzez publikacje pod Jej redakeja ksigzki ,,Zbieramy
kamienie ozdobne”, ktérej popularnoé¢ spowodowata kolejne wydanie i kontynuacje
w tytule ,Vademecum zbieracza kamieni szlachetnych i ozdobnych”.

W migdzyczasie przeszla z pracy w Dolnoélaskim Zjednoczeniu Przemystu We-
glowego w Walbrzychu na Politechnike Wroctawskg do funkcjonujacego w latach 8o.
XX w. w Instytucie Historii Architektury, Sztuki i Techniki zespolu ochrony zabytkéow
technicznych kierowanego przez dr Stanislawa Januszewskiego. Przez czas pracy
w Instytucie brala czynny udzial w pracach naukowych i podpisata si¢ pod 12 rapor-
tami z prac badawczych. W 1984 roku, na podstawie rozprawy, ktdrej promotorem
byt prof. dr hab. inz. Ryszard Edwin Sroczynski, ,Rozwdj dolnoslaskiego gérnictwa
wegla kamiennego do roku 1769.”, uzyskata stopien doktora nauk technicznych.

Jakby tego byto malo, prywatnie wiele publikowata w ,,Gwarku Dolnoélgskim”
czy ,Przegladzie Gérniczym”. Od 1988 roku, przez 30 lat, regularnie wspétpracowala
z Niemieckim Muzeum Goérnictwa w Bohum piszac artykuly i recenzje w wydawa-
nym przez nich pismie ,Der Anschnitt”. Wysoki poziom tego periodyku, od wielu
lat gwarantuje miedzynarodowa rada naukowa.

Prezentacja postaci dr Eufrozyny bytaby niekompletna gdyby poming¢ jej zaan-
gazowanie w ratowanie i ochrone dziedzictwa przemystowego. Ma Ona na swoim
koncie wspétudzial w opracowaniu koncepgji i realizacji Osrodka Nowej i Dawnej
Techniki Goérniczej w Walbrzychu. Osrodek dziatal w latach 1986-1991. Program
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ochrony zabytkéw techniki gérniczej w Walbrzyskim Zaglebiu Weglowym obejmo-
wal obiekty budownictwa gérniczego oraz maszyny i urzadzenia gornicze na trwale
wpisane w krajobraz kulturowy. Projekt obejmujgcy m.in. szyb wentylacyjny ,,Irena”
i szyb ,,Gabriel” - obydwa z wyposazeniem, chodniki i $ciany wydobywcze sztolni
szkolnej ,,Gwarek” czy ekspozycje historii techniki gérniczej oraz geologii Zaglebia
Dolnoslaskiego, byt tak doskonaly, ze w 1987 roku przyznano Jej za koncepcje i reali-
zacje, Nagrode Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego.

Po odejsciu z Politechniki Wroclawskiej co nastapito w 1990 roku Eufrozyna
nadal aktywnie pracowala naukowo oraz jako rzeczoznawca w specjalnoéci zabytki
techniki — goérnictwo, hutnictwo i elektroenergetyka przy Ministerstwie Kultury
i Dziedzictwa Narodowego. W latach 1993 — 2004 wydata wiele opinii m.in. doty-
czacych szybow Wojciech i Eugeniusz w Watbrzychu, dla O$rodka Dokumentacji
Zabytkow w Warszawie.

Otwarcie po raz pierwszy w 1997 roku Muzeum Przemystu i Techniki w Walbrzy-
chu poprzedzily badania i prace koncepcyjne. Eufrozyna jako oredowniczka ratowania
i ochrony dziedzictwa przemystowego byta inicjatorka zorganizowania wyjatkowego
muzeum na terenie likwidowanej Kopalni Julia. Wspdlnie z Zygfrydem Pigtkiem,
w 1995 roku, napisata dla Muzeum Okregowego w Watbrzychu, prace pt. “Koncepcja
Muzeum Przemystu i Techniki w Watbrzychu”. Obiekt mial by¢ jedng z najwigkszych
atrakcji turystycznych regionu, jednocze$nie zachowujgc dla potomnych jeden z naj-
bardziej wartosciowych elementéw historii walbrzyskiego gérnictwa weglowego.
14 obiektéw zostalo wpisanych do rejestru zabytkow, a Muzeum Okregowe utworzylo
oddzial przemystu i techniki, niestety, z powodu braku modernizacji, zesp6t szybko
zaczal niszczel. Ze wzgledu na bezpieczenstwo zwiedzajacych, ograniczono wstep
do wigkszo$ci muzealnych budowli. Po latach przerwy i po calkowitej rewitalizacji
przeprowadzonej w latach 2011-2014 wg. projektu funkcjonalno-uzytkowego przy-
gotowanego przez studio Mirostawa Nizio, udato sie otworzy¢ Muzeum ponownie.
Obecnie funkcjonuje ono juz nie jako oddzial Muzeum, ale jako Stara Kopalnia —
Centrum Nauki i Sztuki. Zatem odzyla stara idea Eufrozyny, a zabytek zyskat opieke,
chociaz co do formy tej opieki nie do korica jg akceptowala.

Eufrozyna miata swdj udziat nie tylko w ratowaniu zabytkowej substancji archi-
tektonicznej, ale tez w jej przystosowaniu do nowych funkcji, w ochronie i zachowaniu
dziedzictwa kulturowego, technicznego, przemyslowego o znaczeniu regionalnym
i ponadregionalnym. Majac doskonaly warsztat i pracujac w znaczgcych instytucjach,
konsekwentnie prowadzita dziatania popularyzatorskie.

Byla jedna z zalozycielek oraz od 1983 roku cztonkiem Polskiego Towarzystwa
Historii Techniki w Warszawie. Jako geolog dzialala od 1957 roku w Polskim To-
warzystwie Mitosnikéw Nauk o Ziemi a potem, w przemianowanym w 1972 roku,
Polskim Towarzystwie Przyjaciét Nauk o Ziemi. Kolejnym miejscem jej aktywnosci
byly od 1993 roku Komisja Historii i Ochrony Zabytkéw Hutnictwa przy Zarzadzie
Gléwnym SITPH (Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Przemystu Hutniczego)
w Katowicach oraz Fundacja Otwartego Muzeum Techniki we Wroctawiu. Opisujac
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histori¢ gérnictwa podkreslata znaczenie postepu technicznego dla rozwoju tej branzy
przemystu, rozwoju cywilizacyjnego i stosunkéw miedzyludzkich oraz uksztaltowania
sie etosu i specyficznych tradycji gorniczych, nie spotykanych w innych przemystach
i zawodach. Zastuzenie przyznano Jej w 2005 roku srebrng i ztotg odznake Minister-
stwa Kultury ,,Za opieke nad zabytkami”.

Pracujagc w Walbrzychu czy we Wroctawiu Eufrozyna przez dlugie lata, do 2006
roku, mieszkata przy ul. Wita Stwosza 36 w Szczawnie — Zdroju. Wspdlnie z mezem
Zygfrydem wybudowali tam dom, w ktérym oboje pracowali naukowo w prywatne;j
bibliotece z bardzo cennymi woluminami. Otaczali si¢ przyjaciétmi, wspanialym
ogrodem i dzielami sztuki. Eufrozyna $wietnie gotowala, piekfa, robila przetwo-
ry z uprawianych przez siebie owocow i warzyw. Wieczory lubita spedza¢ szyjac
i dziergajac na drutach. Malzenstwo Pigtkéw oprdcz studiéw geologicznych, gérni-
czych, hutniczych, krajobrazowych, zainteresowalo si¢ miejscem swojego zamiesz-
kania piszgc w 1996 roku ksigzke pt. “Szczawno-Zdrdéj, Historia miasta i uzdrowiska
[1221-1945-1995]”. To cenne nie tylko dla miasta opracowanie moglo powsta¢ dzieki
ogromnej ich wiedzy, perfekcyjnej znajomosci jezyka niemieckiego, umiejetnosci czy-
tania archiwaliéw pisanych gotykiem oraz pracowito$ci. Docenieni zostali po latach,
kiedy to w 2015 roku Rada Miasta, za prace naukows i popularyzatorska przyznala
im tytul Honorowych Obywateli Szczawna - Zdroju.

Po $mierci me¢za w 2005 roku Eufrozyna sprzedata dom w Szczawnie Zdroju. Duzg
cze$¢ biblioteki przekazata do Muzeum w Watbrzychu i przeprowadzita sie, do rodzi-
ny, do Zabrza. Ostatnie lata pracy naukowej poswiecita miedzy innymi obiektom za-
brzanskim. Potencjal dziedzictwa przemystowego Zabrza znala doskonale. Przygoda
jej z KWK Guido w Zabrzu rozpoczela si¢ jeszcze w odleglych latach 7o-tych, kiedy
to wraz z mezem penetrowali archiwa w poszukiwaniu materiatéw do swoich prac
doktorskich. Zatem byta bardzo blisko od poczatku tworzenia si¢ nowej instytucji
- Muzeum Gornictwa Weglowego. Powstalo ono w 1981 roku z potaczenia zbioréow
Muzeum Miejskiego w Zabrzu i zbioréw, zlikwidowanego po 24. latach, w 1972 roku
Zwiazkowego Muzeum Godrniczego w Sosnowcu. Na siedzib¢ Muzeum Gornictwa
Weglowego wybrano gmach dawnego starostwa zabrzanskiego a Eufrozyna weszla
w sktad Rady Muzeum pierwszej i drugiej kadencji.

W 2000 roku. kiedy to Gliwicka Spétka Weglowa S.A. wystapila z wnioskiem
o skreélenie z rejestru zabytkéw skansenu podziemnego Guido w kopalni M-300, jako
zaangazowany rzeczoznawca Ministerstwa Kultury i Sztuki, wydala wspdlnie z mezem
Zygfrydem, (réwniez rzeczoznawca Ministerstwa Kultury i Sztuki) po doglebnych ba-
daniach terenowych oraz szerokich studiach archiwaliéw, opini¢. Historia Guido roz-
poczyna si¢ w 1856 roku kiedy to, przemystowiec, hrabia Guido Henkel Donnersmarck
zalozyt kopalnie. Przez 111 lat dzieje jej byly burzliwe az w 1967 roku przeksztatcono
Kopalni¢ Wegla Kamiennego Guido w Kopalni¢ Doswiadczalna Wegla Kamiennego
M-300. Niestety po kilku latach w 1976 roku zasypano szyb Guido do poziomu 170 m
pozostawiajac przedzial drabinowy do poziomu 320 m. Istniejgce Muzeum Goérnictwa
Weglowego utworzylo w jej chodnikach swéj oddzial, Skansen Podziemny Guido.
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Funkcjonowal on przez 16 lat (1982-1998) po czym dostep dla zwiedzajacych zostat
wstrzymany z powodu likwidacji szybu wentylacyjnego bedacego réwniez droga
ewakuacyjna Skansenu, a nie budujagc nowego szybu. Wczeséniejsze posunigcie wpi-
sania do rejestru zabytkéw catego zespotu kopalni Guido w 1987 roku nie uchronito
jej przed rozbidrka czeéci obiektow naziemnych jak i destrukcja cze¢séci podziemnej,
czynionych bez uzgodnienia czy nawet zgloszenia do Wojewd6dzkiego Slaskiego Kon-
serwatora Zabytkow. Szukanie oszczgdnosci przez wlasciciela kopalni mialo skonczy¢
sie zupelng jej likwidacjg i wyburzeniem. Zesp6t ekspertéw wraz z Wojewddzkim
Slaskim Konserwatorem Zabytkow oraz przedstawicielem Generalnego Konserwatora
Zabytkow przeprowadzajgc wizje lokalng w obecno$ci dyrekeji kopalni, nie zgodzil sie
na wykreslenie zespotu Guido z rejestru zabytkéw. Uzasadnienie do wydanej opinii
opracowali i podpisali panstwo Eufrozyna i Zygfryd Pigtkowie. Po latach, mieszkajac
juzw Zabrzu, Eufrozyna skromnie opowiadata o tamtej opinii dzieki, ktorej Kopalnia
Guido ocalata, obserwujac bacznie i oceniajac krytycznie poczynania nowej dyrekeji
Muzeum Gérnictwa Weglowego, co nie znajdowato postuchu, uznania i zrozumienia.
Po raz ostatni naukowo powrdcita do tematu Kopalni Guido bedac w latach 2011-2014
adiunktem, koordynatorem prac naukowo-badawczych w Muzeum Gérnictwa Weglo-
wego w Zabrzu. Pod jej redakcja Muzeum wydato, w 2013 roku, obszerng publikacje
pt. ,Kopalnia GUIDO w Zabrzu, Fragment gérnoslaskiego gornictwa weglowego”.

Drugg zabrzanskg Kopalnig, ktora zajmowala si¢ Eufrozyne byla Concordia.
W 2014 roku napisata wspolnie ze Zbigniewem Bareckim, wlascicielem szybu Maciej,
prace pt. ,,O znaczeniu Szybu Maciej dla kopalni Concordia w Zabrzu”. Kontynuacja
byta ukonczona przez ten sam tandem autoréw, w 2018 roku, ksigzka pod tytutem
»Kopalnia Concordia i szyb Maciej w Zabrzu, historia i zachowane dziedzictwo”. Skfad
ksigzki trwa i ukaze si¢ ona prawdopodobnie w I kwartale 2020 roku.

Nie bylo mozliwe by ambitna Eufrozyna spokojnie pisata tylko jeden tekst, dlate-
go oprocz wymienionej ksigzki o Kopalni Concordia skupiala sie takze na szerokim
opracowaniu historii szybu Irena w Walbrzychu. Prywatny wiasciciel szybu zwrdcit
sie do Niej z prosba o napisanie ksigzki wiedzac, ze jest najbardziej kompetentna
osobg by podja¢ ten temat. Praca nad tekstem przedtuzala si¢ z powodu choroby,
ale obowigzkowa Eufrozyna, wstep i pierwsze fakty o szybie Irena, we wrzesniu
2018 roku, przestala do Walbrzycha. Do konca zycia, do listopada tego roku opra-
cowywala kolejne rozdzialy. Namiastke ksigzki, ktdra miata powsta¢ stal si¢ referat,
ktory przygotowala na Miedzynarodowe Warsztaty z Archeologii Przemystowej
od wielu lat rokrocznie organizowane przez prof. Stanistawa Januszewskiego w Fun-
dacji Otwartego Muzeum Techniki we Wroctawiu. Materialy z Warsztatéw co roku
sg drukowane w publikacji pt. ,,Technika w dziejach cywilizacji”, zatem w 14. tomie
tej serii wydawniczej znajduje si¢ tekst Eufrozyny pt. ,Szyb Irena - pomnik gérnictwa
dolnoslaskiego™.

Przez cale zycie Eufrozyna doskonale gospodarowata czasem nawet pijac poran-
ng kawe czytala ksigzki czy ulubiong Gazete Wyborcza. Zwracala uwage na positki
i nie zapominala o spacerach dla dotlenienia organizmu i jak moéwila, rozruszania
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kosci. By¢ moze ta dbalo$¢ o higieniczny tryb zycia pozwalala jej, w wieku 83 lat,
bada¢, studiowad i pisac 4 referaty, 2 ksigzki, recenzje oraz duze opracowanie o stuz-
bie zdrowia, niemal jednoczesénie. Frapujace studium pt. “Industrializacja Gérnego
Slaska w XVIII i XIX wieku oraz problem zagrozenia zdrowia mieszkaficéw” pisata
w 2 wersjach jezykowych, po polsku i po niemiecku do branzowego periodyku Ho-
spitalium, ukazujacego si¢ cyklicznie w Niemczech.

Eufrozyna byla intelektualistkg i zawsze szla z duchem czasu cho¢ nie przekony-
walo jej wspolczesne, jarmarczne podejécie do dziedzictwa przemystowego, pomijajace
aspekty historyczne i techniczne. Szczegdlnie krytykowala masowe imprezy jakie
np. od 2010 roku urzadza sie w obiektach Szlaku Zabytkéw Techniki Wojewodztwa
Slaskiego pod patronatem Urzedu Marszatkowskiego. W 2008 roku powstal Szlak
ajuz 2 lata pdzniej wzorem Extraschicht, urzadzanej od 2000 roku w Zagtebiu Ruhry,
zorganizowano tzw. Industriade czyli jednodniowe $wieto Szlaku w celu jego spopula-
ryzowania. O umiejetnosci bacznego obserwowania i dobrze rozwinigtej intuicji Eu-
frozyny $wiadczy, ze u schytku zycia, w pazdzierniku 2018 roku zakupita wyjatkowa,
wedlug Niej ksigzke, z ktorej wnikliwie uczyla si¢ nowych trendéw interpretowania
przesztoéci, nowej wielowatkowej refleksji nad dziedzictwem. Owa pozycja to ,,Zmia-
na warty. Dziedzictwo na przetomie XX i XXI wieku”, ktéra ukazala si¢ staraniem
Miedzynarodowego Centrum Kultury w Krakowie w ramach serii Heritologia pod
redakcja prof. Jacka Purchli. Autorem ksigzki, ktérg studiowala jest prof. John Tun-
bridge, jeden z pionieréw badan nad dziedzictwem kulturowym. Pomimo juz pewne;j
stabo$ci fizycznej ale z otwartym umystem Eufrozyna angazowata si¢ jako wieloletni
cztonek Polskiego Komitetu Ochrony Dziedzictwa Przemystowego TICCIH (The
International Committee for the Conservation of the Industrial Heritage), jezdzac
na kolejne spotkania i sesje naukowe.

Z kolei, na przetomie 2017 i 2018 roku, w momencie checi likwidacji KWK Wie-
czorek w Katowicach, przez Spotke Restrukturyzacji Kopaln jako czlonek Rady Na-
ukowej Fundacji Ochrony Dziedzictwa Przemystowego Slaska brata udzial m.in.
w spotkaniach z wladzami miasta Katowice i wojewodztwa $laskiego dotyczacymi
przejecia i zachowania Kopalni Wegla Kamiennego, legitymujaca si¢ bogata historig
i zabytkowymi zabudowaniami, stojacej przy osiedlu robotniczym, Nikiszowiec,
bedacym od paru lat Pomnikiem Historii. Dzigki kopalni i woli wladcicieli, potrze-
bujacych setki robotnikéw, dwa osiedla; Nikiszowiec o charakterze miejskim oraz
Giszowiec o charakterze wiejskim, mogly powstaé. Przysztosciag zabudowan Ko-
palni Wieczorek oraz ostatniego kompletnego i sprawnego mostu roztadunkowego
kolei piaskowej bardzo przejmowata si¢ widzac ogélng tendencje do zaniedbywania,
aw konsekwencji wyburzania, ,,brzydkich” zabudowan fabrycznych czy mieszkalnych
iniszczenia ,brzydkich” urzadzen czy maszyn. Bolala Ja pokutujaca, tak na Gérnym
jak i na Dolnym Slgsku mentalno$¢, ze skoro stworzyli co$, zbudowali cos, rozwijali
co$ Niemcy to nie jest to godne zachowania, zachodu a nawet zainteresowania. Nie
rozumiata takiego myslenia, szczegdlnie wsrdd elity rzadzacej i przedstawicieli biz-
nesu. Bardzo ubolewala nad krétkowzrocznoscig w szkolnictwie na wszystkich jego
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szczeblach, pozbawiania dzieci i mlodziezy edukacji regionalnej oraz wiedzy z zakresu
historii przemystu i historii techniki (nawet na uczelniach technicznych).

66 letnia penetracja zasoboéw archiwalnych, badania terenowe oraz znajomos¢
gorniczych proceséw produkcyjnych uzupetnione zrédtami i XIX-wiecznym pi-
$miennictwem z zakresu prowadzonych prac, pozwolily Eufrozynie na sporzadzenie
pionierskich opracowan historii §lgskiego gornictwa i hutnictwa oraz historii techniki
rozwinietej w tych dziatach. Poza Gérno- i Dolno$laskim gérnictwem wegla kamien-
nego opracowala tez historie gérnictwa kruszcowego, w rejonie Watbrzycha, w Gérach
Sowich i Gérach Kaczawskich (stare zaglebie miedziowe) oraz zachowane dziedzictwo
krajobrazowe. Na prosbe Stowarzyszenia Mieszkancow i Milosnikéw Pily nad Brda
»Buko” opracowala w 2012 roku ,,Podziemne gérnictwo wegla kamiennego w Borach
Tucholskich”, ktére ukazalo si¢ przy wspdtautorstwie z Robertem Grochowskim
i Wojciechem Weynam. Ostatnim wyrdznieniem jakie dostata za swoje zaangazowanie
na Dolnym Slasku by? tytul; ,,Zastuzona dla Miasta Walbrzycha” przyznane w 2018
roku przez Rad¢ Miasta Walbrzycha z inicjatywy Fundacji Museion w Walbrzychu
za caloksztalt dziatan i pracy naukowej dotyczacej geologii, historii techniki i historii
regionu walbrzyskiego.

Z Tatwoscig mozna dostrzec Jej dbalo$¢ o detal i prawde historycznag, a przede
wszystkim prawde techniczng. Informacje nie potwierdzonych w badaniach tereno-
wych czy w Zrédlach nigdy nie powtarzala, by nie szerzy¢ ,,plotek”. Byta Eufrozyna
autorka, wspolautorka czy redaktorem blisko 170 publikacji naukowych: ksigzek,
artykuléw, recenzji, raportéw zaré6wno w kraju jak i zagranicg (Austria, Belgia, Cze-
chy, Niemcy). Aktywnie uczestniczylta w licznych konferencjach i sesjach naukowych
branzowych oraz w miedzynarodowych konferencjach, gdzie jej wystapienia zyski-
waly uznanie. Wystgpita m.in. na XXI Swiatowym Kongresie Gérniczym w 2008
roku. Kongresy te odbywaja si¢ w réznych panstwach $wiata co 5 lat a pierwszy
zorganizowano w 1958 roku w Warszawie. Po s50. latach Kongres go$cil ponownie
w Polsce, pod hastem ,,Nowe wyzwania i wizje dla gérnictwa”. Sesje naukowe oraz
towarzyszace im targi, pokazy, wystawy, koncerty, odbywaly si¢ w wielu miastach
zwigzanych z gérnictwem; w Katowicach, Sosnowcu, Lublinie, Belchatowie, Kra-
kowie i Wieliczce. Na sesji historycznej Kongresu, zorganizowanej i prowadzonej
przez prof. Stanistawa Januszewskiego, w sali konferencyjnej w podziemnej komorze
Drozdowice I'V Kopalni Soli w Wieliczce Eufrozyna przedstawita migdzynarodowemu
gronu referat i prezentacje, pt. ,,The town of Walbrzych from the point of view of the
mining industry development”. Tekst wystgpienia jest zamieszczony w wydawnictwie,
ktére ukazalo si¢ po Kongresie, pt. ,,The mine as a fitness to history and a monu-
ment of technology”. Po calodziennej sesji naukowej odbyt si¢ uroczysty obiad dla
uczestnikéw Kongresu w sgsiedniej komorze Drozdowice III, a po nim zwiedzanie
kopalni trasg niedostepna turystom. Eufrozyna zawsze takie niecodzienne obcowanie
z autentycznymi obiektami bardzo sobie cenita.

Matzenstwo Pigtkéow bylo bezdzietne dlatego dzieci i wnuki swojej ukochanej
siostry Leonardy, Eufrozyna traktowala jak swoje. Z catego serca kibicowata ich
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poczynaniom edukacyjnym i zawodowym oraz rodzinnym. W zwiazku z tym, ze oby-
dwoje prawnukowie; Adam (6 lat) i Lea (5 lat) majg chorobe genetyczng mukopoli-
sacharydoze typu III czyli MPS III zwang chorobg sanfilippo (od nazwiska lekarza
z USA - dr Sylvestra Sanfilippo, ktéry opisal ta chorobe w 1963 roku), Eufrozyna
z troskg angazowala si¢ w zdobywanie funduszy na pionierskie metody ich leczenia.
Jak dotad, nie ma lekarstwa na chorobe sanfilippo ale naukowcy poszukujg sposobu
leczenia tego zaburzenia i rodzenstwo bierze udzial w eksperymencie medycznym
polegajacym na cotygodniowym ptukaniu mézgu ze szkodliwych dtugich tancuchéw
czasteczek cukru uszkadzajacych ten delikatny organ. By zapewni¢ ciagtos$¢ lecze-
nia rodzina nawigzata kontakt z Fundacjg Sedeka (KRS 0000338389), ktéra posiada
status OPP (organizacja pozytku publicznego) dzieki czemu kazdy moze przekaza¢
1% swojego podatku za jej posrednictwem na cel szczegélowy; “10852 — Grupa OPP
- Adam I Lea”.

Pozegnalismy Eufrozyne Piatek jedng z najlepszych badaczek historii techniki
w Polsce. Zmarla w Zabrzu 23.11. 2018 roku, a rodzina pochowala ja przy mezu Zygfry-
dzie, w kolumbarium na komunalnym cmentarzu Psie Pole we Wroctawiu. Mierzymy
sie teraz z Jej nieobecnoscia, z brakiem Jej wsparcia, wiedzy i doswiadczenia podczas
kolejnych prac badawczych, podczas dazen do ratowania, tak cennego, dziedzictwa
przemystowego. Kazdy z nas, ktérym dane bylo z Nig obcowa¢, doswiadcza pustki
po Niej, wybitnej specjalistce w zakresie historii techniki, szczegélnie gornictwa
kruszcowego i weglowego oraz ochrony zabytkéw techniki. Pozostalo wspomnienie
wyjatkowej osoby i Jej bogaty dorobek naukowy.

Kalendarium zZycia i dziela

Wyksztalcenie, w roku 1952 absolwentka I Liceum Ogolnoksztalcacego im. Juliusza
Stowackiego w Chorzowie; w roku 1958 absolwentka Akademii Gérniczo — Hutniczej
w Krakowie, Wydzialu Geologiczno - Poszukiwawczego; absolwentka podyplomowe-
go studium pedagogicznego. W roku 1984 uzyskala stopien doktora nauk technicznych
na Politechnice Wroclawskiej w Instytucie Historii Architektury, Sztuki i Techniki,
na podstawie rozprawy pt. ,Rozwdj dolnoslgskiego gérnictwa wegla kamiennego
do roku 1769.”.

Praca zawodowa:

w latach 1959 - 1970 nauczycielka w Technikum Goérniczym w Walbrzychu, wicedy-
rektor szkoty do spraw pedagogicznych;

do 1970 instruktor w Osrodku Metodycznym Ministerstwa Gérnictwa — do nauczania
przedmiotéw zawodowych, recenzentka podrecznikéw i programéw nauczania
w zakresie gornictwa;

w latach 1970 — 1978 inspektor techniczny i kierownik wydziatu informacji naukowo -
technicznej w Dolnoélaskim Zjednoczeniu Przemystu Weglowego w Walbrzychu;

1980 - 1990 pracownik naukowy Politechniki Wroctawskiej, adiunkt Instytutu Historii
Architektury, Sztuki i Techniki;
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w latach 1993 - 2004 rzeczoznawca w specjalnosci zabytki techniki - gérnictwo, hut-
nictwo i elektroenergetyka przy Ministerstwie Kultury i Dziedzictwa Narodowego

w latach 2011-2014 adiunkt, koordynator prac naukowo-badawczych w Muzeum
Gornictwa Weglowego w Zabrzu, w utworzonym w 2008 przy Muzeum Mig-
dzynarodowym Centrum Dokumentacji i Badan Dziedzictwa Przemyslowego
dla Turystyki (MCDB-DPT),

Praca naukowa:

autorka 166 publikacji naukowych: ksigzek, artykuléw, recenzji, raportéw w kraju
i zagranicg (Austria, Belgia, Czechy, Niemcy);

w latach 1979 - 1999 inicjatorka i redaktor naczelna periodyku naukowego, rocznika
pt. »Kronika Watbrzyska” w Walbrzyskim Towarzystwie Kultury;

wspolautorka koncepciji i realizacji Osrodka Nowej i Dawnej Techniki Gdrniczej
w Walbrzychu (1986);

inicjatorka utworzenia otwartego w 1997 roku Muzeum Przemystu i Techniki
w Watbrzychu;

czynna uczestniczka miedzynarodowych i krajowych konferencji branzowych;

Praca spoleczna:

czlonek Walbrzyskiego Towarzystwa Kultury;

zalozycielka i czlonek Polskiego Towarzystwa Historii Techniki;

dziataczka Polskiego Towarzystwa Nauk o Ziemi;

czlonek Polskiego Komitetu Ochrony Dziedzictwa Przemystowego TICCIH (The In-
ternational Committee for the Conservation of the Industrial Heritage) a wcze$niej
Polskiej Grupy Narodowej TICCIH;

czlonek Rady Naukowej Fundacji Ochrony Dziedzictwa Przemystowego Slaska;

czlonek Komisji Historii i Ochrony Zabytkéw Hutnictwa przy Zarzadzie Gléwnym
SITPH (Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Przemystu Hutniczego);

wspolpracownik Fundacji Otwartego Muzeum Techniki i wieloletni uczestnik Mie-
dzynarodowych Warsztatow z Archeologii Przemyslowej;

czlonek Rady Muzeum Goérnictwa Weglowego w Zabrzu (pierwszej i drugiej kadencji);

Odznaczenia i tytuly:

Nagroda Miasta Walbrzycha (przyznana w 1981 roku przez Prezydenta Miasta Wal-
brzycha za caloksztalt dziatalnoéci kulturalnej i wydawniczej);

Medal Spotecznego Ruchu Popularyzacji Nauk o Ziemi (przyznany w 1982 roku przez
Polskie Towarzystwo Przyjaciol Nauk o Ziemi za wspotudzial w organizowaniu
corocznych Gield Mineratéw i Skat w Walbrzychu oraz popularyzowanie wiedzy
geologicznej);

Nagroda Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego (przyznana w 1987 roku za wspot-
udzial w opracowaniu koncepcji i realizacji O$rodka Nowej i Dawnej Techniki
Gorniczej w Walbrzychu);
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Srebrna i zlota odznaka Ministerstwa Kultury (przyznana w 2005 roku ,,Za opieke
nad zabytkami”);

Honorowa obywatelka Szczawna — Zdroju (tytul przyznany w 2015 roku przez Rade
Miasta Szczawna Zdroju za prace naukows i popularyzatorska w monografii
»Szczawno — Zdr¢j. Historia miasta i uzdrowiska”);

Zastuzona dla Miasta Walbrzycha (tytul przyznany w 2018 roku przez Rade Mia-
sta Watbrzycha z inicjatywy Fundacji Museion w Walbrzychu za catoksztalt
dzialan i pracy naukowej dotyczacej geologii, historii techniki i historii regionu
walbrzyskiego);

Ewa Grzegorzak - Loposzko
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Wynalazcy Wielkiej Emigracji
na polu widkiennictwa, 1832-1870
Inventors of Great Polish Emigration, 1832-1870

Drazac temat w historiografii polskiej marginalnie traktowany, by nie powiedzie¢ zupelnie nieznany,
odkrywamy ponad 400 patentéw wynalazczych uzyskanych przez Polakéw — wychodzcéw po upadku
Powstania Listopadowego, we Francji, Wielkiej Brytanii, Belgii i innych krajach. Tutaj prezentujemy
ledwie fragment przygotowywanej do publikacji w 2019 roku monografii. Ukaze si¢ dzigki wsparciu
ze strony Muzeum Historii Polski w Warszawie w ramach programu ,,Patriotyzm Jutra” i znaczacej
pomocy jakiej autorowi od lat udziela Narodowy Instytut Wlasnosci Przemystowej (INPI) Francji
imonachijskie Deutsches Museum, dysponujace bogatym zbiorem orzecznictwa patentowego XIX wieku,
nie tylko Europy.

When exploring the subject in Polish historiography, treated in a marginal way, not to say completely
unknown, we discover over 400 inventive patents obtained by Poles — refugees after the fall of the No-
vember Uprising, in France, Great Britain, Belgium and other countries. Here, we present only a frag-
ment of the monograph prepared for publication in 2019. It will be released thanks to the support of the
Museum of Polish History in Warsaw as part of the Patriotism of Tomorrow program and significant help
to the author for years. The National Institute of Industrial Property (INPI) of France and the Munich
Deutsches Museum have a rich collection of 19th century patents, not only from Europe.

W przygotowywanej monografii dokonamy przegladu rozwigzan wynalazczych
stanowiacych przedmiot ochrony intelektualnej wlasnosci przemystowej Polakéw
na emigracji we Francji, Wielkiej Brytanii i Belgii przede wszystkim, lat 1832-1870.

Przeglad ten jest kompletny, chociaz czasami prezentacj¢ wynalazkéw ograni-
czamy do tych tylko patentéw, ktérych memoriaty byly publikowane. Kolejne ogra-
niczenie spowodowane jest tym, ze nie wszystkie spoérod tych materiatéw udalo sie
odnalez¢. Tam gdzie nie dysponujemy memoriatami, tam opieramy sie na publiko-
wanych w XIX stuleciu ich streszczeniach, czasami na recenzjach prasy technicznej,
w najgorszym przypadku na indeksach wydanych patentéw wynalazczych, przy czym
sg one bogate w informacje, siegajace nie tylko dat patentowania, imienia i nazwiska
depozytariusza, ale i jego adresu zamieszkania badz pobytu, zawodu, czasami nawet
pozycji spofecznej, narodowosci, a nawet eksploatacji wynalazku.

Znane nam dzisiaj memorialy patentowe omawiamy w ukladzie problemo-
wym, grupujac je w ramach funkcjonujgcej w XIX stuleciu klasyfikacji patentowej,
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Patenty wynalazcze Polakéw we Francji 1832-1871

do poczatku XX stulecia liczacej 20 klas. W ramach tych klas poszczegélne patenty
porzadkujemy w uktadzie rzeczowo - funkcjonalnym i chronologicznym, przy czym
wyjatki od tej reguly znajdujemy tam gdzie wynalazca w réznych grupach danej kla-
sy uzyskat kilka patentéw, zgtaszanych w réznym czasie (np. Jan Jézef Baranowski,
Karol Lewandowski).

Zwracamy uwage, Ze wynalazki polskie w dobie Wielkiej Emigracji koncentro-
waly sie wokot problematyki zwigzanej z chemia (ok. 40 patentéw wynalazczych),
maszynami (ok. 40), mechanika precyzyjna (ponad 30), sztukami przemyslowymi
(ponad 30), materialami gospodarstwa domowego (ponad 20) oraz zagadnieniami
o$wietlenia i ogrzewania (ponad 20).

Tylko rzut oka na te podstawowe dane o charakterze statystycznym wskazuje,
ze podejmowano wdowczas problemy techniczne, ktorych rozwigzanie miato zasad-
nicze znaczenie dla gospodarki i jako$ci zycia XIX-wiecznego spoleczenstwa. To tez
w sposob znaczacy waloryzuje wysilek techniczny wychodzstwa polskiego, sprawia,
ze mozemy go analizowaé w r6znych odstonach i tej blizszej problematyce podzielo-
nego rozbiorami kraju i tej zwigzanej ze stanem techniki i gospodarki Francji, a tym
samym i poziomem techniki §wiatowe;.

Rzut oka na te wykresy wskazuje, ze duch wynalazczo$ci ogarnal srodowisko
polskiej diaspory po Wioénie Ludéw. To zrozumiale, lata wezeéniejsze byly czasem po-
bierania nauk w szkolach technicznych Francji, dla Polakéw otwartych i czasem zdo-
bywana pierwszych dos§wiadczen. Po okresie recepcji zdobyczy rewolucji przemystowe;j
nadszed! czas ich transferu poza Wielka Brytanie, Francje, Belgie, ktére w do polowy
XIX w. dokonaly znaczacej transformacji swej gospodarki, awansujac do roli panstw
przemystowych. W procesie przenoszenia zdobyczy cywilizacji technicznej do innych
panstw Europy, do Azji i obu Ameryk, Polacy odegrali role szczegdlna, role jaka nie
byta w owym czasie udzialem emigracji innych narodéw. To tez wpisato Polakéw
i Polske w annaly dziejéw techniki i przemystu Norwegii, Wtoch, Turcji, Hiszpanii,
Wenezueli, Brazylii, Argentyny, Stanéw Zjednoczonych Ameryki PéInocnej Kanady
iin. U zrédet dokonan inzynierii polskiej lezala wynalazczos$¢. Powiada si¢ czasami,
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Struktura wynalazczosci polskiej

ze nie posiada wartoéci jesli nie skutkuje wdrozeniem patentowanego rozwigzania
technicznego. Zapomina si¢ przy tym, ze na wdrozenie, obok wynalazku, sktada sie
jeszcze kapital i marketing. Wtedy méwi¢ mozemy o innowacji. Po drodze ku niej jest
wynalazek. Na nim si¢ tutaj koncentrujemy, takze z uwagi na jego walor poznawczy.
Znakomicie ilustruje bowiem stan techniki w danym czasie i obszarze aktywnosci
gospodarczej cztowieka, kierunki poszukiwan i rozwoju technicznego, ksztaltowane
sie paradygmat6w technicznych, co cenniejsze od wdrozenia. Nie lekcewazymy go,
$ledzac tez polska aktywno$¢ na polu eksploatacji wiasnych wynalazkéw i wnoszony
tym wklad w dzieje przemystu Franciji, Belgii czy Wielkiej Brytanii.

Wynalazczo$¢ polska doby Wielkiej Emigracji wskazuje przy tym, ze wychodzcy
polscy podejmowali problematyke znamienng dla struktury gospodarczej krajow
osiedlenia. To tez sprawilo, Ze odmienng byla struktura wynalazczo$ci Polakow
we Francji od struktury wynalazczoéci w owym czasie na terenie Krolestwa Polskiego
czy Galicji. Ta pierwsza odpowiadala wyzwaniom panstw wkraczajacych na droge
uprzemyslowienia, ta druga wcigz tkwita w realiach panstw o kulturze agrarnej,
obszaréw o dominujgcej gospodarce rolniczej.

Otwieralo to przed emigracja polska nowe perspektywy i nowe zadania. Obok
dziatalnosci politycznej i militarnej, gotowosci do walki zbrojnej o niepodleglos¢
kraju wskazywatlo, zZe réwnie istotnym zadaniem jest przyswajanie sobie wiedzy
i umiejetnosci, gotowosci do przeniesienia zdobyczy rewolucji przemystowej do Pol-
skiiwraz z odzyskaniem niepodleglo$ci podjecie zadania przebudowy gospodarczej
Polski, z kraju rolniczego na kraj uprzemystowiony. Ksztattowalo to nowy wymiar
patriotyzmu, wyznaczalo go nie tylko po$wiecenie na polu walki ale i praca, w tym
réwniez ta wynalazcza. Znakomicie wyrazif to w1835 roku gen. Jozef Bem, formutujac
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zadania stojace przed emigracja polska. ,, Emigracja polska - pisat -, majgca sposobnos¢
doskonalenia sig zagranicg we wszystkich czesciach nauk, sztuk i kunsztéw, powinna
uwazac za swigty obowigzek przysposabiac dla ojczyzny synow zdatnych i utalentowa-
nych, aby kiedys wrociwszy do kraju przesadzita na ziemig ojcow swoich, grubg zZatobg
pokrytg, rozkwitle dla niej zagranicg wszelkiego rodzaju gatezie, ktore by po calej ziemi
polskiej rozrzucone, hojnie si¢ wkrétce rozrodzic mogty...™.

Zadaniu temu Polacy sprostali. Dos¢ powiedzie¢, ze w dobie Wielkiej Emigracji
wyksztalcenie techniczne zyskalo ponad 600 emigrantéw2. To w zupelnosci zados¢
uczyniloby potrzebom kraju $redniej wielkosci, takiemu jak Krélestwo Polskie.

Jesli Polacy podejmowali dziatalno$¢ na polu techniki to réwniez z uwagi na chec¢
poprawy swego statusu spolecznego w krajach osiedlenia, tym wigkszej im bardziej
oddalata si¢ mysl o rychtym odzyskaniu niepodlegtosci. Zawody techniczne cieszyty
sie wowczas uznaniem, zapewnialy wysoki status spoleczny, materialng niezalezno$¢.
To réwniez stanowilo czynnik sprzyjajacy pobudzaniu ducha wynalazczos$ci.

Wi1id6kiennictwo

Tutaj ograniczymy przeglad polskich pomystéw wynalazczy do klasy zwigzanej
z wldkiennictwem, W tej klasie (4) patentowano rozwiazania techniczne zwigzane
z procesami prz¢dzenia, tkania i wykanczania tkanin, urzadzenia i maszyny stuzace
takze produkcji pasmanterii, trykotdw, tiulu, koronek i nici.

Przemyst wiékienniczy, obok gérnictwa byt stymulatorem rewolucji przemystowej,
w pierwszej potowie XIX stulecia manufaktura widkiennicza przeksztatcaé poczela
sie w fabryke, a proces mechanizacji produkcji juz w potowie stulecia w Wielkiej
Brytanii, Belgii czy Francji osiggnal juz wiek dojrzaly. Maszyna widkiennicza i sil-
nik parowy zadecydowaly o masowej, taniej produkcji tkanin, wypierajac z rynku
produkcje chalupnicza. Fabryka wldkiennicza stala si¢ synonimem nowoczesnosci,
a mechanizacja opanowata wszystkie jej dzialy produkcyjne, od przedzalni, przez
tkalnie do farbiarni i wykanczania tkanin.

Mechanizacja produkeji widkienniczej otwierala pole wynalazczosci, tym bar-
dziej, ze jej postep, odkrywat bariery rozwoju, tak na polu przygotowania produkeji,
przedzenia czy tkania, jak i wykaniczania tkanin. Rozwdj mechanizacji w polowie
XIX stulecia nosit juz charakter bardziej ewolucyjny, anizeli rewolucyjny. Dokonywat
sie droga drobnych udoskonalen i usprawnien, prowadzac w koncu i do przemia-
ny jako$ciowej. Charakter procesu przemiany sprawial, Ze otwieralo si¢ szerokie
pole dzialania dla wielu technikéw. Wlaczali si¢ wen réwniez Polacy, przy czym

1 J. Bem, Wstep do ustaw Towarzystwa Politechnicznego Polskiego w Paryzu utworzonego w1835 1.,
za: Ustawy Towarzystwa Politechnicznego Polskiego w Paryzu, w: Biblioteka Polska w Paryzu, rkps 575.

2 B. Konarska, Polskie drogi emigracyjne. Emigranci polscy na studiach we Francji 1832-1848,
PWN, Warszawa 1986.

3 Patrz: S. Januszewski, Wynalazczo$¢ polska kregu Wielkiej Emigracji. Francja 1831-1871, [w:]
Raporty Instytutu Historii Architektury, Sztuki i Techniki Politechniki Wroctawskiej, cz. I-ILWroclaw
1993-1994; tenze, Wynalazczo$¢ polska kregu Wielkiej Emigracji lat 1832-1871 a przeptyw idei technicznych
w Europie XIX w., [w:] Technika w dziejach cywilizacji — z my$la o przysztoéci, pod red. S. Januszewskiego,
FOMT, Wroctaw 2007, t.3, s.21-41.
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ich propozycje wynalazcze zdajg sie $wiadczy¢ o ich weze$niejszym do$wiadczeniu

na polu produkeji wtokiennicze;j.

Niezwykle plodnym wynalazcg, autorem réznych drobnych usprawnien byt Karol
Alfons Lewandowski. Patentowal zaréwno rézne maszyny i urzadzenia zwigzane
z produkeja widkienniczg (zwlaszcza w fazie przygotowania produkcji i wykanczania),
jakikolejowe znaki sygnalizacyjne, $rodki zapobiegajace osadzaniu sie kamienia w ko-
tlach parowych, aparaty do rozkladu absyntu i syropéw, produkeji wéd gazowanych,
parasole, klatki dla ptakéw i inne.

Karol Lewandowski najpewniej jest tym, ktory urodzil si¢ w Krélestwie Polskim
ok. 1820 roku, z ojca Jézefa (1784-1848) i matki Heleny z Kosienowskich (1790-1848),
obojga zmarlych we Francji. Studiowal na Uniwersytecie i w Szkole Technicznej
w Berlinie. W 1839 przybyt do Francji. 23 marca 1848 po$lubil tam Anais Lecurieux
(1826-1906). Mial 7 cérek (Caroline,Mathilde, Amélie, Marie, Helene, Alphonsine,
Marie Anais), i syna Maurycego, urodzonych miedzy 1851 a 1870 rokiem. Byl inzy-
nierem cywilnym - mechanikiem, a dyplom uzyskal w Conservatoire des Arts et
Métiers (1840-1843). Pracowal w réznych przedsigbiorstwach, w ktérych zajmowat
sie konstrukcjami silnikéw parowych. By¢ moze od kornca lat 50. XIX w. pracowat
w przemysle wtdkienniczym.

We Francji uzyskal kilkanascie patentéw wynalazczych. Sposrdd propozyciji, ktére
zyskaly ochrone praw wlasnosci przemystowej w klasie 4. Widkiennictwo wskazmy:
» maszyne do szarpania szmat, zwlaszcza utylizacji odpadow z surowcow wiokienni-

czych, tkanin jedwabnych, wsteg, itp., znamienng dla fazy przygotowania produkeji
wldkienniczej. Opatentowano ja we Francji 31 grudnia 1859 roku. 28 lipca 1860
i 15 kwietnia 1861 patent ten dopelnit dwoma dodatkami. Istota rozwigzania po-
legata na tym, ze odpady produkcji widkienniczej rozdrabniane byly na puch.
Najpierw obracajacy si¢ cylinder opatrzny metalowymi szczotkami cial je, po czym
rozwldknione odpady zeslizgiwaly si¢ po réwni pochylej do drugiego cylindra, siat-
kowego, z ktdrego silg odérodkowq wyrzucane byly przez oczka siatki do rurociggu
prowadzacego puch do worka (wymiennego), w ktdrym go zbierano. Elementem
nowosci, zastrzezonym patentem, bylo prowadzenie procesu rozdrabniania szmat
w wysokiej temperaturze, w tym celu do cylindra rozdrabniajgcego doprowadzato
sie pare lub wprowadzano w ciag technologiczny goracg kapiel surowca w wannie.
Znamienng dla jego propozycji jest idea recyklingu, ograniczenia zuzycia surowcow
naturalnych, przez zmniejszenie ilosci odpadéw i ponowne ich wykorzystanie
w procesie produkcyjnym.

o patent z 13 grudnia 1860 na ,produkcj¢ nowych tkanin z odpadéw jedwabiu”,
wskazujacy nie tylko na zainteresowania Lewandowskiego wykorzystaniem od-
paddéw produkcji widkienniczej, ale i procesem wykonywania tkanin na krosnach
z maszynami Jacquarda. Swoje propozycje dedykowal nie tylko tkalniom jedwabiu
Lyonu i Saint Etienne ale réwniez tkalniom Inu i bawelny, takze tym produkujacym
flanele réznych wzoréw i kolordéw, bowiem i tutaj mozna bylo stosowaé metode
tkania proponowang przez Lewandowskiego. Na rysunkach zalaczonych do me-
morialu patentowego szczegétowo ilustrowal prowadzenie watku przez osnowe,
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dla uzyskania deklarowanych efektéw jakosci i wzoru tkanin, wykorzystujacych
odpady produkcyjne. W memoriale patentowym podkreslal, ze ni¢ zawierajgca
75% bawelny i 25% odpadowego jedwabiu (proporcje te mozna dowolnie zmienia¢)
pozyskanego z rozplatania tkanin jedwabnych, a nastepnie zgrzeblanych by uzyska¢
material w stanie odpowiednim do przedzenia, charakteryzuje si¢ wiekszg poty-
skliwoscig niz zwykta ni¢ bawelniana. Przedstawit rézne sposoby stosowane wow-
czas w procesach wytwarzania zmieszanych nici, zawsze znamiennych rdzeniem
stworzonym z gorszego materiatu i czg$ci zewnetrznej z lepszego. Zaproponowat
inne podejécie do problemu, zgrzeblanie i mieszanie z sobg bawelny i odpadu je-
dwabiu celem wytworzenia nici zupelne innej od w jego czasach produkowanych.
Podnidst tez, ze bawelna moze by¢ przed zmieszaniem z jedwabiem barwiona,
podobnie jedwab, w tych samych lub réznych kolorach, w zalezno$ci od efektu jaki
sie chce uzyskad. Patent ten zyskal réwniez ochrone na obszarze Wielkiej Brytanii,
od 4 maja 1861 roku nr 1124/1861)

o ,proces nadawania potysku jedwabiom” opatentowany 15 kwietnia 1861 roku. Le-
wandowski zwrdcit w memoriale patentowym uwage, ze proces obrobki motkéw
nici jedwabnej prowadzi sie wylgcznie pod ci$nieniem i przez czesanie, co nie za-
wsze przynosi wystarczajace efekty i nie daje surowcowi wystarczajacego polysku.
W oparciu o doswiadczenia z proceséw wykanczania tkanin bawelnianych i Inia-
nych prowadzonych w warunkach wysokich temperatur zaproponowal urzadze-
nie, ktére wykanczanie przedzy jedwabnej prowadzi pod ci$nieniem i w wysokiej
temperaturze.

o patent z 27 kwietnia 1861 roku na ,,nitke mieszana do produkgji tkanin”, z dodatkiem
z 18 wrze$nia 1861 roku. Swiadczy on o zainteresowaniu Lewandowskiego proce-
sem przygotowania produkcji widkienniczej i réznych jego etapdw. Opatrzenie go
dodatkiem moze wskazywaé nie tylko na rozwijanie wczesniej opatentowanego
rozwigzania, choc¢by przez nowe jego zastosowania, ale by¢ moze takze na jego
wdrozenie w produkcji widkienniczej. Instytucja patentowa opatrzyla dodatek
uwaga, ze ta ni¢ uzywana do tkania sklada si¢ z bawelny oraz nici pochodzacej
z odpadéw postrzepionego jedwabiu.

« maszyne potrdjnego dzialania ,,systemu Lewandowskiego” do przerdbki bawelny,
opatentowang 1 sierpnia 1863 roku

» maszyne wielorakiego dziatania do przerdbki bawelny, opatentowang 1 lutego1866
roku, niewatpliwie stanowiacg znaczace rozwiniecie i udoskonalenie tej pierwsze;.
Indeksy tego ostatniego patentu podaja, ze Lewandowski byl przedzalnikiem,
co mogloby wskazywac, ze pracowal w tym przemysle.

W grupie maszyn przedzalniczych znajdujemy réwniez patent Teodora Brylin-
skiego ze Strasburga z 29 stycznia 1868 roku na sposdb czyszczenia zebow walow
bruzdowych maszyn przedzalniczych. Znamy go tylko z indekséw, w literaturze
patentowej nie odnalezli$my bowiem ani opisu, ani streszczenia. Moze jednak za-
stugiwac na uwage, a to z uwagi na osobe wynalazcy.
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Otdz Teodor Brylinski byt dyrektorem przedzalni Chartreuse w Strasburgu, jednej
z najwiekszych w Alzacji. Pracowalo w niej 51140 wrzecion samoprzgénic wozkowych
(selfaktorédw) i 4704 wrzecion nowoczesnych selfaktoréw produkeji fabryki maszyn
wiokienniczych braci Platt w Oldham (Wielka Brytania), sprowadzonych do Strasbur-
ga w latach 1858-1859. W biuletynie Towarzystwa :Przemystowego w Miluzie opubli-
kowano w 1868 roku informacje, ze Brylinski z uzyciem dynamometru réznicowego
przeprowadzil tam szereg starannych do§wiadczen na zapotrzebowanie mocy maszyn
przedzalniczych, ktérych wyniki opublikowat W. von Bippen, nie podajac nazwiska
eksperymentatora4. Spotkaly si¢ one z powaznym zainteresowaniem prasy technicznej
Francji i Niemiec, a to dlatego, ze podnosily problematyke bilansu energetycznego
produkcji widkienniczej, znaczacego réwniez z uwagi na koszty produkeji. Dotyczyto
to nie tylko produkcji widkienniczej, takze hutniczej, maszynowej i kazdej innej,
czemu tez w latach 60/70. XIX w. po§wigcano sporo uwagi.

Teodor Brylinski urodzit si¢ 9 listopada 1805 roku w Krakowie, zmart 5 marca
1885 w Cernay (Alzacja). W czasie poprzedzajacym wybuch Powstania Listopadowego
pracowal w Warszawie jako urzednik administracji. Z chwila wybuchu Powstania
podjal stuzbe w sformowanym w grudniu 1830 roku 2 Putku Mazuréw, awansujac
na porucznika. Przeszed! jego szlak bojowy uczestniczac m.in. w bitwach pod Grocho-
wem (25 lutego 1831), Praga (10 marca), Ciechanowcem (19 maja), Ostroleka (26 maja),
Rypinem (3 pazdziernika ). Na emigracji we Francji byl sekretarzem Rady Polakéw
w tzw. Zakladzie w Besangon, w ktérym wychodzcdw z Polski skoszarowano i podda-
no wojskowej dyscyplinie. Ukoriczyt pozniej Ecole Nationale des Ponts et Chaussées
i w latach 40. XIX w. podjal prace konduktora, technika sprawujacego nadzér nad
budowa linii kolejowej Strasburg — Bazylea w Szwajcarii. Udzielal si¢ w Zyciu emigracji
polskiej, byl cztonkiem Towarzystwa Demokratycznego Polskiego, w 1841 r ozenil
sie z Henrietta Sophie Risler (1815-1899), cdrka handlowca i przemystowca z Miluzy,
czemu tez mégl zawdzieczaé pdzniejszg pozycje w przemysle widkienniczym Alzacji.
A dawata mu ona mozliwo$é¢ realizacji i wlasnych pomystéw wynalazczych.

Aleksander Ignacy Straszewicz z kolei, wraz z — jak si¢ okazuje — swoim szwagrem,
jednym z najbogatszych przemystowcow Alzacji Julesem Grosjean’em z Guebwiller
pochodzgcym z okolic Miluzy, uzyskat 8 maja 1867 roku ochrone prawng ,,udoskona-
lenia uktadu walcéw stosowanych do walcowania réznych materiatéw widknistych”,
ktérym przydawat szczegélnych wlasciwosci.

Hrabia Aleksander Ignacy Straszewicz herbu Odrowgz pochodzit z Kuropo-
la k/Trok na Litwie. Urodzil sie 26 maja 1814 roku, z ojca Ignacego Justyna, dziedzica
majatku Kuropole i matki Pauliny z Przeciszewskich, zmarl 18 kwietnia 1904 roku.
Byl mlodszym bratem Michata, lekarza studiujacego w Montpeller i w Strasburgu
i od 1839 praktykujacego w departamencie Moselle. Ukonczyl gimnazjum i podjal
studia na Uniwersytecie Wilenskim. Porzucil je z chwilag wybuchu w marcu 1831

4 Wyniki te opublikowano w: Bulletin de la Société industrielle de Mulhouse, t. XXXVIII, z lip-
ca 1868, s. 578.
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Powstania na Zmudzi. Stuzyt w szwadro-
nie kawalerii oddzialu partyzanckiego
Narbutta, a po wkroczeniu oddziatéw
polskich na Litwe w 6. Pulku Strzelcow
Konnych. Odznaczyl sie w bitwie pod
Szawlami, ranny nalezal do 16 zolnierzy,
ktorzy ocaleli z 200 osobowego Oddziatu.
Na polu bitwy awansowano go na podpo-
rucznika i przedstawiono do odznaczenia
Krzyzem Srebrnym Orderu Virtuti Mi-
litari. W lipcu 1831 roku przez Prusy wy-
emigrowal do Francji. Do 1835 roku prze-
bywat w Zaktadach w Besan¢on, Bergerac
iw Dax, by osig$¢ wreszcie w Guebwiller,
gdzie jako praktykant podjat prace w fa-
bryce witékienniczej Jean-Jacquesa Bo-
urcart;, a po ukonczeniu kursu w IEcole
Centrale des Arts et Metiers w fabryce
zbudowanej przez Nicolasa Schlumber-
gera. W roku 1838 wyjechal do Wielkiej Brytanii, gdzie przez trzy lata pracowat
w zaktadach widkienniczych Anglii, Szkocji i Irlandii, poznajac tajniki sztuki zarza-
dzania i nowoczesnych metod produkcji wiékienniczej. Byl tez wowczas czlonkiem
Wrydziatu Statystycznego Towarzystwa Literackiego i jego korespondentem w Wielkiej
Brytanii. Na jednym z posiedzent Wydziatu Statystycznego. ;przedstawil w1840 r. ,Rys
statystyczny przedzalnictwa w Szkocji i Irlandii”. W 1841 powrdcit do Francjii zostat
dyrektorem manufaktury widékienniczej w Normandii. Zalozyt jej filie w poblizu
Bergamo w Italii i tam tez na krétko sie przeniost. Po powrocie do Francji podjat
prace w jednej z fabryk widkienniczych w Rouen. W 1849 ozenil si¢ z Cecile Grosjean,
pochodzaca z jednego z najbogatszych rodéw Alzacji, handlowcéw i przemystowcow.
W 1854 zamieszkal w Guebwiller, skad pochodzita zona i zostal dyrektorem przedzalni
bawelny Brackenthor zbudowanej przez Jeana Jacquesa Bourcart. W 1859 roku zakupit
te przedzalnie i od roku 1863 pod firmg Straszewicz & Grosjean prowadzil ja w spolce
ze swym szwagrem, by w 1870 przeja¢ wszystkie aktywa. Fabryka nalezala do jednej
z najwiekszych we Francji. W roku 1890 przeksztalcit ja w Spétke Akcyjna, ktorg kie-
rowal do 1895 r. oddajgc ster fabryki w rece Georges’a Koechlin, spadkobiercy jednego
z najbogatszych wiokienniczych rodéw Alzacji, spokrewnionemu .z rodem Grosjeans.

Jego szwagier i partner w interesach Jules Grosjean, brat jego zony Cecile (1827-1885)
urodzil sie w roku 1830, a zmarl w 1901. Po ukoriczeniu Ecole Polytechnique, jako

Aleksander Straszewicz

5 F. Trawinski, Aleksander Straszewicz (in memoriam), w: Bulletin Polonaise, Paris 1904, nr 190
Z 15.05., 8. 113-114; B. Konarska, op. cit.; J. Pezda, Aleksander Straszewicz, Polski Stownik Biograficzny,
Warszawa-Krakéw-Wroctaw, 2006-2007, t. 64, s. 216-217; autorzy znaja dziatalnos¢ Straszewicza na polu
przemystu, ale stowem nie wspominaja o jego pracy na polu wynalazczosci.



Wynalazcy Wielkiej Emigracji na polu wlékiennictwa, 1832-1870 29

inzynier podjal prace w telegrafii. Budowal linie telegraficzne takze w Algerii, bral
udzial w wojnie Krymskiej i budowat linie telegraficzne w Turcji. W 1857 zostat
dyrektorem Urzedu Telegraficznego w Paryzu i departamentu Sekwany, kierujac
ponad 1000-em pracownikéw. W 1859 r. wzial udzial w wojnie francusko-austriackiej,
w ktérej odznaczyt si¢ w bitwie pod Solferino. W 1860 powrdcit do Paryza by objac
stanowisko Inspektora Telegrafii, a w 1862 r. powrdcit do rodzinnego Guebwiller,
by podja¢ wkrétce wspdtprace ze Straszewiczem i rozwing¢ wlasng aktywnos¢ na ni-
wie politycznej. Jako czlonek Partii Republikanskiej, bliski Adolfowi Thiers, zostat
w 1870 roku prefektem departamentu Haut-Rhin, a w 1871 czlonkiem Zgromadzenia
Narodowego, a nastepnie wiceburmistrzem Strasburga.

Aleksander Straszewicz nalezal do tych nielicznych emigrantéw polskich, kto-
rym kariera zawodowa przyniosta fortune. Po wycofaniu si¢ z aktywnej dziatalnosci
na polu przemystu zamieszkal w Paryzu i oddat sie pracy na rzecz polskiej diaspory.
Juz w 1890 roku zostat cztonkiem Instytutu Czci i Chleba, od 1898 roku wchodzit
w sklad jego Rady, a w roku 1899 objal godnos¢ jego Prezesa. Z okazji 70 rocznicy
wybuchu Powstania Listopadowego wyglosit w Hotel de Lambert, w Bibliotece Polskiej
mowe, ktérg opublikowano w ,,Bulletin Polonaise”. Byt tez wiceprezesem Rady Szko-
ty Polskiej w Batignolles i honorowym czlonkiem Stowarzyszenia Bylych Uczniow
Szkoty Polskiej, powstalego w 1841 roku z inicjatywy gen. Jézefa Dwernickiego.

W grupie rozwigzan zwigzanych juz z procesem tkania znajdujemy patent au-
torstwa Juliana Emila Juliusza Dzikowskiego z 10 czerwca 1858 roku, ktérego wspot-
wladcicielami stali si¢ rowniez dwaj przedsigbiorcy francuscy Faure i Hargez, obaj,
podobnie jak Dzikowski, zamieszkali w Beauvais i obaj, podobnie jak Dzikowski
zajmowali si¢ produkcja dywanéw. Ochrong objeto tutaj gobelin, ktéremu wynalazcy
nadali miano ,,Cover”. By¢ moze rozwiazanie dotyczylo jedynie wzornictwa i blizsze
byto kategorii Wzoru Uzytkowego anizeli patentu. Francuscy partnerzy Dzikowskiego
nalezeli do majetnych przedsiebiorcow Beauvais, cieszgcego si¢ stawg stolicy produk-
cji dywandw i gobelindw, o tradycji siegajacej wiekdéw srednich. Wszyscy wlasciciele
patentu zwiazani byli z miejscowym przemystem produkecji gobelinéw, zwanych tez
tapiseriami (tapisserie), ktére jednostronnie dekorowano np. scenami mitologicznymi,
biblijnymi, zyskiwaly tez dekoracj¢ zwierzgco-roélinng i wtedy zwane byty werdiu-
rami. Stuzyly do dekoracji $cian, a wykonywane byly splotem ptdciennym, rzadziej
rzagdkowym, z nici welnianych i jedwabnych, czasem z dodatkiem nici zlotych lub
srebrnych, na warsztatach pionowych lub ptaskich.

23 sierpnia 1862 roku Adolf Henryk Polko uzyskat we Francji ochrone praw wia-
snosci przemystowej na ,,udoskonalenie produkcji ptétna tkanego i stuzgcych temu
maszyn”. Kilka dni pdzniej, 30 sierpnia, za posrednictwem prawnika, wystepujace-
go w jego imienu Edwarda Thomasa Hughes’a, rzecznika patentowego prowadza-
cego w Londynie firme ,Hughes and Sohn. Patens Agents” zglosil to rozwigzanie
do opatentowania w Wielkiej Brytanii, uzyskujac patent nr 2406/1862. Przedmiotem
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patentu byla technologia produkeji dywanéw, tka-
nin do wyrobu rolet zewnetrznych, oston szklarni
itp. i zwigzane z nig maszyny.
Na watek tkanin, ktére moglyby by¢ uzywa-
ne do wyrabiania dywandw, rolet albo wykladzin
podlogowych proponowal uzywaé stomy, za$
na osnowe dowolnego mocnego materiatu takie-
go jak len, konopie, bawetna czy welna. Do ich
Adolf Henryk Polko, czélenko prowa- wyrobu wys_'.carc,zaloby ?wykle krosno ui_ywane
dzace stomiany watek, z patentu bry- do produkgji ptétna Inianego. Modyfikuje przy
tyjskiego nr 2406/1862 tym czolenko, zaopatruje je w sprezyne dociskowa

watku i powieksza w nim otwory skrajne, na tyle
by pomiescily stome. Po jednej i drugiej stronie warsztatu tkackiego zatrudnia po jed-
nym dziecku. Kazde z dzieci dokonywa¢ ma wymiany czdtenka, po kazdym jego
przejsciu przez osnowe. To czoétenko tez stanowilto przedmiot wynalazku.

Wrynalazca pochodzit z Raciborza. Polkowie odgrywali powazng role w Zyciu
gospodarczym miasta. Byli wlascicielami fabryki tytoniu, wytworni octu, mtyna ame-
rykanskiego, zajmowali si¢ handlem. Wiemy, ze Adolf Henryk Polko byl wlascicielem
kamienicy przy dzisiejszym Placu Wolnosci 3, kupcem, przedsiebiorcg i zastuzonym
radnym miejskim, ktorego imieniem nazwano w 1884 stworzony w 1880 z jego in-
cjatywy i jego kosztem plac Wolnosci (Polkoplatz, jego nazwe zmieniono w latach
30. XX w. na Horst-Wessel-Platz, nazywajac go imieniem mlodego nazisty, autora
piesni ,,Die Fahne Hoch” - Choragiew wznies), przez liwidacje funkcjonujgcego tutaj
o0d 1817 roku targu zwierzecego, zalozenie skweru, nasadzenia rzadkich okazéw drzew,
budowe fontanny. Adolf Henryk Polko byt Slazakiem, utozsamiajacym sie z kregiem
kultury niemieckiej. Jesli go tutaj przywolujemy to tylko dlatego, ze Bolestaw Orfowski
przywolujac indeksy brytyjskich patentéw Polakom udzielonych nie wykluczat jego
polskiego pochodzenia, ale targany waptpliwo$ciami kwestii tej nie rozstrzygnals.
Nadarza si¢ przeto okazja by sprawe t¢ wyjasnic.

Adolf Henryk Polko urodzit si¢ 1 grudnia 1815 w Kietrzu, zmart 26 kwietnia 1898 r.
w Raciborzu. W 1836 roku zalozyl w Raciborzu fabryke chemiczng i gorzelnie. Pod
szyldem ,,Spirit und Likorfabrik A.H. Polko”, produkowal spirytus, winiaki i likiery,
a takze acetylen. Zaltozyl réwniez bank ,,Oberschlesischer Kreditverein”

Stanistaw Ostrordg z Paryza 21 sierpnia 1871 roku uzyskal patent na ptétno i flanele
smolowo-fenolowe do uzytku wojskowego. By¢ moze rzecz dotyczyta impregnacji
plétna, np. dla nadania mu nieprzemakalnosci, albo usztywnienia, albo cech wtasci-
wych plétnom namiotowym badz zaglowym, a moze gumowania pldtna z uzyciem
fenolu oleju smotowego. Jesli tak bylo, a nie znamy ani opisu, ani streszczenia czy
omodwienia patentowanego pomystu, to klasyfikowac nalezaloby ten patent w bogate;
grupie odnoszacej ku farbiarstwu i wykanczaniu tkanin.

¢ B. Orfowski, Brytyjskie patenty Polakéw w okresie Wielkiej Emigracji (1832-1870, [w:] Kwartalnik
Historii Nauki i Techniki 1989, R. 29, nr 3, s. 523-548.
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Patent ten zaskakuje, bowiem Stanistaw Julian Ostrorég znany jest przede wszyst-
kim jako fotograf i konstruktor instrumentéw muzycznych?. O jego wynalazkach
na tej plaszczyznie w przywolywanej na wstepie monografii bedziemy mowili. Nasze
zaskoczenie moze ustapic jesli zwazymy, ze jako fotograf moégl by¢ tez bieglty w wyro-
bie r6znego rodzaju impregnatow, czy tez chemicznych substancjiiw tym przypadku
te wiedze przenosil na grunt technologii wykanczania tkanin. We wrzesniu 1888
uzyskal tez we Francji ochrong ,,Ulepszen w produkcji antyseptycznych ubran i ko-
cow oraz innych podobnych artykutéw”. Dzielo ojca jako fotografa kontynuowat jego
syn Stanistaw Julian Ignacy (1863-1929), podobnie jak ojciec uzywajacy pseudonimu
~Walery”. Stawe zdobyl wykonujac - tak jak i ojciec - portrety fotograficzne wielu
znanych postaci ze §wiata polityki i kultury, m.in. fotografie §lubne Marii Teresie
Cornwallis-West, znanej jako ksi¢zna Daisy i Jana Henryka XV Hochberga, ksiecia
von Pless w 1891 r.

Aleksander Pagowski zamieszkaly w Carpentras w Prowansji, niedaleko Avignio-
nu, w indeksach wydanych we Francji patentéw podawany jako lekarz medycyny i pro-
ducent chemikaliow, 15 stycznia 1868 roku wraz z miejscowym przedsigbiorca Jean’em
Bernardem Bironem opatentowal technologi¢ fugowania (bielenia) ptétna, rozktadu
drewna, namiastek szmat, czyszczenia przedzy i tkanin, tuskania roslin wiéknistych
nie drogg moczenia, lecz stosowania silnych alkalinéw lub sulfo-alkalinéw.

O Pggowskim wiemy, ze urodzil si¢ 11 marca 1810 w majgtku Apolinéw, ze przez
dwa lata studiowal medycyne w Wilnie, Ze w Powstaniu walczyl jako ppor. w 27. Pultku
Piechoty. Po upadku Powstania emigrowal do Francji, nalezal do Towarzystwa De-
mokratycznego Polskiego. W latach 1834-1835 kontynuowal studia medyczne na Uni-
wersytecie Montpellier, po czym pracowal w Tuluzie, nastepnie w departamencie
Drome, a od 1858 w Carpentras.

Nieznany nam blizej Iwaszkiewicz, by¢ moze tozsamy z Iwaszkiewiczem, inzy-
nierem cywilnym, w 1868 absolwentem Ecole Centrale des Arts et Manufactures,
zamieszkaly w Paryzu 19 lipca 1867 r. opatentowal udoskonalenie wprowadzone
do konstrukeji pralnic wirowych stosowanych w procesach wybielania ptdtna, skor-
nictwa, farbiarstwa, wywabiania plam etc. 21 kwietnia 1870 uzyskal dodatek do pa-
tentu gtéwnego, z czego mozemy wnosi¢, Ze jego zainteresowanie pralnicg nie byto
incydentalne i ze mogla ona znalez¢ praktyczne zastosowanie.

Michniewicz, w spolce z trzema przedsiebiorcami francuskimi Lefeuvre, Philippot
i Wernerem opatentowat 15 lutego 1862 roku sposoby drukowania na tkaninach, ktére
okreslal manem ,,autophytes”.

Na londynskiej Wystawie Powszechnej 1862 roku Michniewicz, w indeksach pa-
tentowych okreslany mianem handlowca i producenta, podobnie jak Werner i inni
wspotwlasciciele patentu, juz w spotce z Wernerem i Chenneviere prezentowat tkaniny
i wstazki, ktérych wzory drukowano w patentowanym procesie zwanym przez nich

7 A.Ostrordg, Zapomniany fotograf Stanistaw Julian Ostrordg (1834-1890), w: Pamietnik Biblioteki
Kérnickiej, 2005, s. 27-225; autorka przedstawia go jako fotografia i wynalazce instrumentu muzycz-
nego - ,,melodiny”, stowem za$ nie wspomina o jego patentach wynalazczych zwigzanych z fotografia
i wlékiennictwem.
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Pralnica Iwaszkiewicza w rysunku stanowig-  Aparat Napoleona Feliksa Chodzki do drukowania tka-
cym zalacznik do memoriatu patentowego  nin, rysunek z patentu obejmujgcego go ochrong we
z19 lipca 1867 r. Francji od 22 kwietnia 1837 r.

»autophytes”. Polegal na wytrawianiu ptyt cynkowych z uzyciem fotografii wzoru.
W efekcie uzyskiwano tkanine imitujacg koronki. Ekspozycja wtokiennictwa na Wy-
stawie byla jedng z wiodacych, wskazujac na dynamiczny rozwoéj tego przemystu,
ktéry od 1851 roku ponad dwukrotnie zwigkszyl swa produkgje.

Znajdujemy tu réwniez aparat do drukowania tkanin Napoleona Feliksa ChodZzko
opatentowany 22 kwietnia 1837 roku.

Poczatkowo, w Europie od VI wieku, drukowano tkaniny z uzyciem prymityw-
nych stempli wykonanych z ziemniaka, rzepy lub buraka, pdzniej drewnianych,
a od XVII wieku z ptyt miedzianych rytych wypuklo, a p6zniej tez wklesto. Uzywano
réwniez drewnianych lub metalowych szablondw, na ktére pedzlem nakladano farbe
olejna. Ok. 1850 roku druk reczny ustapil zmechanizowanemu. W 1834 Louise Jérome
Perrot opatentowal maszyne do druku ptaskiego, w czterech kolorach, z uzyciem plyt
drewnianych lub miedzianych, ale szybko pojawita sie¢ maszyna rotacyjna i walce ryte
recznie lub z pomoca pantografu.

Herbarz Uruskiego podaje, ze Napoleon Feliks Chodzko byl chemikiem ,,...w na-
grode swych prac ozdobiony ztotym medalem we Francji 1861”. W czasie kampanii
1831 1. stuzylt jako porucznik w 12 putku utanéw, wraz z bratem Stanistawem, réwniez
chemikiem, zdolnym wynalazca, o ktérym tez bedziemy méwili w rozdziale traktuja-
cym o wynalazczosci na polu chemii przemystowej. Z Napoleonem Feliksem rowniez
jeszcze si¢ spotkamy, byt bowiem autorem kilku innych projektéw wynalazczych
patentowanych w réznych klasach.

Przyblizylismy wynalazki i wynalazcédw polskich patentujacych w klasie 4. W16-
kiennictwa. Patentowano w niej ledwie ok. 4% wynalazkéw autorstwa polskich tech-
nikéw. Znaczaco ustepowala miejsca innym klasom, zwlaszcza klasie 14. Chemii i kla-
sie 5. Maszyn. Wybrali$my t¢ klase jednak z uwagi na to, zZe zaden z prezentowanych
wynalazkéw nie znalazt dotad miejsca w pismiennictwie polskim.



CEZARY WAWRZYNSKI
Zwigzek Gmin Kanatu Elblaskiego i Pojezierza Ifawskiego

Kanal Oginskiego - Primus inter pares

Oginski Canal - Primus inter pares

Lezacy na terenie wspdlczesnej Biatorusi, faczacy dorzecza Niemna i Dniepru, Kanal Oginskiego
jest dawng droga wodna szczegolna dla historii polskiej panstwowosci. Budowany od polowy lat 60.
do potowy lat 80. XVIII w. szlak kanalowy powinien by¢ oficjalnie uznawany za najstarszy, a wiec
pierwszy polski kanal Zeglowny. Wspdlnie ze swoim ,mlodszym bratem” - Kanalem Kroélewskim,
urzeczywistnil marzenia pokolen o $rodladowym polaczeniu Morza Czarnego z Morzem Baltyckim.
Losy kanatu byly éciéle powigzane z upadkiem i prébami wskrzeszania Rzeczypospolitej; dzisiaj jest
on dla zeglugi bezpowrotnie utracony...

Lying on the territory of modern Belarus, connecting the basin of the Nemunas and the Dnieper, the
Oginskie Canal is a former waterway specific to the history of Polish statehood. Built from the mid-1760s
to the mid-1780s, the 18th century canal route should be officially recognized as the oldest, and thus the
first Polish navigable channel. Together with his "younger brother" — the Royal Canal, it realized the
dreams of generations about the inland connection of the Black Sea with the Baltic Sea. The fates of the
channel were closely related to the fall and attempts to resurrect the Polish-Lithuanian Commonwealth;
today it is irretrievably lost for shipping ...

Wprowadzenie

Kilka polskich kanaléw zeglownych moze pretendowaé do miana bycia pierwszym,
od czaséw ktdrego nalezy liczy¢ historie budowy rodzimych sztucznych drég wodnych.
Najstarszym na obecnych ziemiach polskich, wcigz czynnym kanalem zeglownym (!),
jest pochodzacy z lat 1331-1334 Kanal Dobrzycki, laczacy jeziora Ewingi i Jeziorak,
wybudowany przez zalewskich mieszczan za zgodg krzyzackich wladz zakonnych,
a wspolczesnie wchodzacy w sktad systemu szlakéw wodnych Kanatu Elblgskiego.
Kolejnym chronologicznie, réwniez wcigz czynnym kanalem zeglownym, jest pocho-
dzacy z lat 1494/1495 Kanal Jagiellonski, faczacy rzeke Elblag w Elblagu z pobliskim
Nogatem. O jego tworcach nie jest wiele wiadome, ale jego budowa wigzata si¢ raczej
nie z udzialem kréla i panistwa, co z inicjatywa mieszczan i kupcéw elblaskich. Te dwie
przywotane drogi wodne majg jednakze znaczenie lokalne, facza one bowiem odpo-
wiednio dwa miejscowe jeziora lub dwie, tej samej zlewni rzeki. Innym pretendentem
do pierwszenstwa moglby by¢ , Kanal Berezynski”, majacy w zamysle taczy¢ rzeke
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Kanal Oginskiego i Kanal Krolewski (Dniepr-Bug) na wspdlczesnej mapie drég wodnych Polski, Bia-
torusi i Ukrainy, Zrédto: https://thamesboating.info; 10.03.2019

Berezyne (doptyw Dniepru) z rzeka Wilig (doplyw Niemna), czyli w konsekwencji
Morze Czarne z Morzem Baltyckim, do przekopania ktérego zobowiazal sie w marcu
1631 r. ustawg sejmowg krol Zygmunt III Waza, w imieniu éwczesnego krélewicza,
a przyszlego kréla Wladystawa. Jednak do budowy tak pomys$lanego kanatu nigdy
nie doszlo. W 1784 r. oddano do uzytku Kanal Krélewski, powstaty z inicjatywy kréla
Stanistawa Augusta Poniatowskiego i zatwierdzony ustawowo, laczacy Brze§¢ irzeke
Muchawiec z Pinskiem i rzekg Ping, czyli Wiste (Baltyk) z Dnieprem (Morze Czarne).

Biorac to wszystko pod uwage, nalezaloby twierdzi¢ ze oficjalnie pierwszym,
usankcjonowanym odrebng ustawg sejmowa i wybudowanym w latach okoto 1765-1784
kanalem zeglownym panstwa polskiego jest (byl?) Kanat Oginskiego, taczacy rzeke
Jasiolde (dorzecze Dniepru) z rzeka Szczarg (dorzecze Niemena). Niestety, wspdlcze-
$nie nie jest to zeglowna droga wodna...

Budowa kanatu

Jedna z préb ratowania i wskrzeszenia potegi Rzeczypospolitej w drugiej polowie
XVIII wieku, w oparciu o rozwéj rzemiosta i handlu, byla budowa $rédladowych drog
wodnych, co naturalnie wpisywalo sie w 6wczesne tendencje transportowe w Europie
Zachodniej i Ameryce Péinocnej. Mozliwe do zrealizowania pomysty wodnego pota-
czenia portéw baltyckich i czarnomorskich sprowadzaly sie w przewazajacej mierze
do trzech kierunkowych rozwigzan: budowy sztucznych tgcznikéw rzek dorzecza
Dniepru z rzekami dorzecza Wisly albo Niemna, badz Dzwiny.
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Portrety reprezentacyjne: Michata Kazimierza Oginiskiego (po lewej) oraz Mateusza Butrymowicza

Budowa szlakéw wodnych, aczkolwiek w konsekwencji oplacalna, wymagata
znacznych nakladéw finansowych. Pierwszy budowniczy, Michal Oginski rozpo-
czal prace wlasnym sumptem, jednak w ostateczno$ci musiat skorzysta¢ z pomocy
rzadowe;j i osobistej krola. Jednak wlasnie dzieki temu uprawnione jest twierdzenie
o pierwszenstwie tegoz kanatu wéréd sztucznych drég wodnych panstwa polskiego.

Tworca kanatu - Michat Kazimierz Oginiski to niezwykle barwna i nietuzinkowa
postac polskiego o$wiecenia. Bywaly w $wiecie ambitny magnat, mitosnik sztuki
(w siedzibie swoich débr w Stonimie nad rzeka Szczarg stworzyt m.in. stacjonarny
teatr, opere, orkiestre i balet), okresowo Zolnierz, muzyk i kompozytor, jednoczeénie
przedsiebiorca wlasciwie oceniajacy rodzace sie trendy i tendencje gospodarcze,
staral si¢ laczy¢ patriotyzm z dzialalno$cia biznesowa, co przeciez moze i$¢ z soba
w parze. Byl zatem zwolennikiem rozwoju fabryk, manufaktur i handlu, a wiec bu-
dowy traktow i drég, oczywiscie w pierwszej kolejnosci w swoich wlosciach, a skoro
miejscowe uksztaltowanie terenu rodzilo takg sposobno$¢ — budowy drog wodnych.
Swoja magnacka siedzibe miat w Stonimie, w wojewddztwie nowogrédzkim, w miej-
scu ujécia rzeki Issy do wigkszej Szczary, ktdra z kolei jest lewym doptywem Niemna.
Kilkadziesigt kilometréw na potudnie od pobliskiego, gérnego zakola Szczary, lecz
w kierunku przeciwnym, plynie za$ rzeka Jasiolda, ktéra jest lewym doplywem
Prypeci, ta z kolei prawym doptywem Dniepru. Ten fakt, w konsekwencji podpo-
wiedzianego mu pomystu, postanowil wykorzysta¢ Michal Oginski, budujgc kanat
zeglowny. W tym przypadku oznaczalo to wiec wodne potgczenie portéw battyckich
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Poczatkowy fragment ,,Konstytucji Wielkiego Xiestwa Litew-
skiego” za Stanistawa Augusta Poniatowskiego, z 1768 r.

i czarnomorskich. Dzieki niemal réwnoczesnej budowie Kanatu Krélewskiego (tacza-
cego Bug z Dnieprem), Rzeczpospolita zyskiwalaby mozliwoé¢ transportu wodnego
i pofaczen handlowych zaréwno dzielnic pétnocnych i potudniowych, jak wschodnich
i zachodnich - a tych wszystkich ze stoteczng Warszawa.

Skoro budowa i utrzymywanie drég wodnych bylo kosztowne, musialo by¢
co do zasady wspierane przez subsydia rzadowe, co znajdowalo wyraz w ustawach
sejmowych. W tym przypadku byla to ,,Konstytucjia Wielkiego Xiestwa Litewskiego”
za Stanistawa Augusta Poniatowskiego, z 1768 r. ,,Znalazt sie bowiem magnat polski,
hetman wielki litewski i wojewoda wilenski, Michat Oginski, czlowiek ozywiony
najlepszemi che¢ciami a wspierany radg Butrymowicza, ktéry wlasnym kosztem wy-
noszacym okoto 12 milionéw zlp. wybudowal droge wodng'. Polaczyta dorzecze
Dniepru z Dorzeczem Niemna, a wigc Morze Czarne z Baltykiem. Budowe rozpoczat
jeszcze w 1765 1. na terenie wlasnych swych doébr, a w czasie uchwalania ustawy roboty
musialy juz znacznie postapic.

Ustawa nosi tytul: ,Kanat wielki pinski czyli port Oginski” i brzmi jak nastepuje:
»Sporzadzenie kanatu wielkiego pinskiego, a przezen zlaczenie rzek Szczary na zachod
z Jasioldg na wschéd slonca ptynacych dla ulatwienia sposobnieyszego defluitacyi,
a z zagranicznemi kraiowych handléw od J. W. Michata Oginskiego, Wojewody Wi-
leriskiego bez oszczedzenia wlasney substancyi, wielkim wydatku naktadem dla dobra
publicznego przedsiewziete, y iuz do skutecznego wypelnienia zblizaigce sig, nietylko
wiekopomng w obywatelskie Rzeczypospolitey zastuzylo odnawia¢ ku przezacney
familii Oginskich pamie¢, ale tez y przyzwoitey tak wielkiemu dzietu od Stanéw
zgromadzonych, ku iego pierwszemu sprawcy wyciaga wdzigcznosci: wigc za po-
wszechnym tychze stanéw zezwoleniem, statu¢ powyzey wspomnianego Woiewody
iako wielkiego w tey Oyczyznie me¢za, w dziedzinicu zamku wileniskiego z zapisaniem
przy niey ku wyslawieniu publicznemu tak okazaley iego czynnosci, skarbowi W.X.Lit.
publicznym kosztem wystawi¢ y konserwowac zlecamy, ostrzegaigc, zeby tysigca czer-
wonych zlotych nie przeniosta, a ta expens z dochodéw na expensa nieprzewidziane
wyznaczonych wytozona by¢ ma. A przychylajac sie do skutecznieyszego utrzymania
y konserwowania pomnienionego na zawsze kanalu, wie§ Myszkowce y miasteczko

I M. Rybezyniski, Zegluga §rédziemna i regulacya rzek w ustawodawstwie sejmow polskich, We

Lwowie, Lwéw 1916, s. 28-31; Mateusz Butrymowicz (1745-1814), topograf i kartograf wojskowy, péZniejszy
sedzia grodzki pinski i posel na Sejm Czteroletni, zaufany hetmana M.K. Oginskiego.
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Lahiszyn, z przyleglo$ciami do nich w swoiey cyrcumferencyi iak dotad wedlug
inwentarzéw nalezace, byly nalezacemi, przez ktérych grunta kopanina kanatowa
przechodzi, do ekonomii Piniskiey nalezgce, a prawem dotad dozywotnim, przez
I. W. terazniejszego Wojewode Wilenskiego trzymane, iemu na wieczno$¢ y iego suk-
cesorom oddaiemy, y do débr iego wlasnych dziedzicznych w trakcie nad kanatowym
lezacych dla niego y iego sukcessoréw przylaczamy, a na odgraniczenie od innych
dobr naszych ekonomicznych teyze wsi y miasteczka komisya z kancelaryi naszey
wyda¢ rozkazuiemy, z tym iednak warunkiem, aby wspomniane dobra przez Nas
teraz na wieczno$¢ oddane, nigdy od cato$ci dobr traktu nadkanatowego odlaczone,
badzto przez spadek dziedzictwa, badz przez wlewek na inng osobe prawa, ni od kogo
nie byly, ale nierozerwanie z dobrami nadkanalowymi z ragk do ragk przechodzity (...).
A na utrzymanie $luz potrzebnych, poprawe ustawiczna brzegéw y chedozenie
do wspomnianego kanalu bez znacznych obey$¢ sie nie mozna wydatkow. Zaczem
po zakonczeniu onegoz y otworzonego przezen sptawu, aby kazdy iakieykolwiek
kondycyi bedacy, wlasnik statku lub todzi tym kanatom plawionych, dziedzicowi
kanatu po 8 zlp. od wiosta lub sprychy placil, przykazuiemy, a inne wszelkie cta y ich
kiedyzkolwiek tamze stanowienie wzgledem defluitujacych od tegoz kanatu na zawsze
oddalamy, y ten kanal Rzeczypospolitey ofiarowany z osiadaigcemi nad nim ludZmi,
ubezpieczajac im wszelkg spokojnoéé w protekcyi naszey mie¢ zawsze bedziemy. Zeby
za$ ten kanat co do calosci swoiey y wod w nim zamknietych byl dobrze ubezpie-
czony, waruiemy, iz zadnemu z obywateléw panstw naszych kopigc rowy na blotach
temu kanatowi lub ieziorom przyleglych, nie bedzie si¢ godzilo, cho¢by wlasnym
gruntem wpuszczaé w ten kanat lub iezioro, chyba za pozwoleniem dziedzica, pod
wing 3000 kdp groszy in quovis subsellio przysadzi¢ sie majacych, et instantanea cas-
satione zrobionego rowu. A lubo na czyszczenie rzek iuz zaszta konstytucya, przeciez
wyraznie zalecamy Komisyi naszey Skarbowey W. X. Lit., zeby wszystkie przeszkody
o navigacyi tymze kanalem uprzatng¢ kazala na rzekach z nimze korespondencysa
maigcych, a dziedzica tego kanatu do konserwacyi iego y opatrzenia iak naiwygod-
nieyszey defluitacyi, pod utrata cla wspomnianego, od wiosta y sprychy zezwolonego,
tudziez Myszkowce y miasteczka Lahiszyna z swoiemi przylegloéciami, konicem teyze
konserwacyi y bezpieczney navigacyi darowanych, wieczyscie obligowani bedg™.
Niebawem zdaje si¢ kanat zostal ukoniczony, a i droga rzeczna ulepszona, skoro
wiemy, ze wr. 1784: przeszed} statek z Chersonu (Cherson, miasto portowe nad Dnie-
prem, opodal ujscia do Morza Czarnego, zalozone w 1778 r. przez caryce Katarzyne II
Wielkg - przyp. C.W.) do Krolewca z fadunkiem 35 tasztow (2100 korcy) ,,Kanal poto-
zony na zakles$nieciu europejskiego dziatu wod, tam gdzie warstwice 150 najbardziej
zblizajg si¢ ku sobie, przecina grunta cze$cig piaszczyste, cze$cig zatorfione, i dzieli
sie na 3 cze$ci. Przestrzen od Jasioldy do jeziora wygonowskiego posiada na dtugosci
48 km 9 szluz o wymiarach: 43 m dtugosci, 5 m szerokosci a spadzie 1.3 do 2.2 m, oraz
szluze przy Jasioldzie. Szluzy wykonane z drzewa, smotowane. Czgs¢ srednig stanowi

2 Volumina Legum. Przedruk zbioru praw, Tom VTI, Jozafat Ohryzko, Petersburg 1860, s. 392-393.
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Kanatl Oginskiego z 10 §luzami na mapie Wojskowego Instytutu Geograficznego, z 1933 r. (uwaga: péinoc
po prawej, wschod u dotu). Numerem 9A oznaczona poléluza (wrota bezpieczenstwa) przy Jeziorze
Wygonowskim, numerem 10A ,wspdtczesna” $luza z okresu miedzywojennego. Oznaczono lokalizacje
budowli wodnych na rosyjskich mapach sztabowych z lat 1903-1904

jezioro Wygonowskie znajdujace si¢ na wysokosci 156 m, majace 29 km? powierzchni.
Stanowi ono zbiornik stuzacy do zasilania kanatu przy szluzowaniu. Wreszcie czesé¢
trzecig stanowi krotki, bo zaledwie 8 km kanat do Szczary o jednej szluzie. Kanat ulegt
niebawem zaniedbaniu skutkiem wojen rozbiorowych i zostal dopiero z poczatkiem
XIX. wieku odrestaurowany, nie doszed! jednak skutkiem prymitywnego urzadze-
nia, niezamieszkalych okolic, i matych glebokosci na Niemnie, nigdy do wiekszego
znaczenia”.

Budowniczy kanalu hetman Michat Kazimierz Oginski miat by¢ po wsze czasy
upamietniony dla potomnosci nie tylko samg nazwg kanatu, ale tez statug - po-
mnikiem postawionym na dziedzincu wilenskiego zamku. Jednak swoje zastugi
zwigzane z budowa drég wodnych pragnat podkresli¢ réwniez krol Stanistaw August
Poniatowski, bijac z tej okazji medal pamiatkowy, cho¢ w tym przypadku zbieglo sie
jednocze$nie zakoniczenie budowy Kanalu Krélewskiego, taczacego Pine (Pryped)
z Muchawcem (Bug). Pamigtke te tak w dziele Gabinet medali polskich opisal Lukasz
Gotebiowski3:

»Glowa kroéla bindg krélewska opasana, twarz z prawej strony widziana. Napis
do kota: STANISLAUS AUGUSTUS D|ei] G[ratia] REX POLONIAE M[agnus] D[ux]
LITUA[niae]. To jest: Stanistaw August z bozej taski krol polski, wielki xiaze litewski.
— Pod szyja cyfra mincarza I. N. H[olzhdusser].

Strona odwrotna: W obwodzie perfowym jest nastepujacy napis: FACILIORI PO-
LONORUM LITUANORUMQUE COMMERCIO, A BALTICO MARI AD NIGRUM

3 L. Gotebiowski, Gabinet medaléw polskich oraz tych ktére sie dziejow Polski tycza, z czaséw
panowania Stanistawa Augusta. Edward hr. Raczynski, Tom 4, Wroclaw 1843, s. 86-88.
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Medal Stanistawa Augustaz1786r.

INCOEPTUM PUBLICO IMPENDIO OPUS FOSSAE JUVIT SUO AERE S[tanislaus]
Alugustus] R[ex] MDCCLXXXVI. To jest: Dla utatwienia handlu Polakéw i Litwinow
od baltyckiego do czarnego morza, do ukonczenia rozpoczetego publicznym nakla-
dem dzieta, wlasnym kosztem dopomoégt Stanistaw August krdl 1786 (...)

»Uzyskanie linii splawnej o kierunku potudnie-péinoc we wschodniej czesci
Rzeczypospolitej proponowat juz A. M. Fredro, majac na mysli polaczenie Prypeci
z Niemnem. Polgczenia tych rzek za posrednictwem Jasioldy i Szczary przed 1767 r.
w druku nie proponowano. Do budowy kanatu na tej trasie przystgpiono jednak
jeszcze przed rozpoczeciem kopania Kanatu Muchawieckiego (inna nazwa Kanatu
Krolewskiego - przyp. C.W.), o ktérym moéwiono prawie przez péttora wieku. Kanat
taczacy Prype¢ z Niemnem za posrednictwem Jasioldy i Szczary zbudowat wlasnym
kosztem Michat Oginski, wojewoda wileniski i hetman wielki litewski, na obszarze
wlasnych doébr. Budowe kanalu rozpoczeto najwczesniej w 1767 1. 4.

Diariusz pobytu Stanistawa Augusta na Polesiu w 1784 r. podaje, iz towarzyszacy
krolowi starosta pifiski Mateusz Butrymowicz, ktéry byl obecny od samego poczatku
przy budowie kanatu Oginskiego, oswiadczyl krélowi: ,,moge Najjasniejszy Panie
$mialo o tym kanale rezonowac, bo jestem $wiadkiem jego poczatku na papierze i eg-
zekutorem pierwszym tegoz na ziemi”. Informowat on krola, ze ok. 1767 r. komornik
Walter mierzacy dobra telechanskie spostrzegt, iz miedzy Jasioldg i Szczarg istnieja
dogodne warunki na potaczenie komunikacyjne, i t¢ mysl podat rzadzacemu wéwczas
dobrami Tadeuszowi Narbuttowi, podstolemu lidzkiemu. Narbutt nakreslil projekt
kanatu i przestal mieszkajacemu wowczas w Warszawie Ogifiskiemu. Zasadg polityki
handlowej tych czaséw bylo ulatwienie wywozu plodéw rolnych i le$nych z kresow
wschodnich do portéw baltyckich, totez Oginski ,,projekt ten nie tylko akceptowat
i aprobowal, lecz wszelkimi sitami jego rozpocza¢ i kontynuowac kazal”.

W 1768 roku sejm w uchwale Kanat wielki piniski, czyli port Oginiski przyznat
Oginskiemu wie§ Myszkowce i dochody miasteczka Lohiszyna na utrzymanie kanatu.

4 J.E. Piasecka, Budowa kanaléw na ziemiach Rzeczypospolitej w $wietle piémiennictwa polskiego
do potowy XIX wieku, Kwartalnik Historii Nauki i Techniki 15/2, Warszawa 1970, s. 306-307.
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Kanaly na mapie Regni Poloniae Joannesa Jacobusa Kantera, z 1770 r. Prawidlowo wyznaczony szlak
Kanatu Oginskiego - Fossa Oginsky (przez jezioro Swigcickie - Wygonowskie) oraz wyznaczony szlak
Kanatu Krélewskiego ,,w zamyséle” — Fossa excogitata

Wedlug relacji Butrymowicza byt to rezultat staran Oginskiego, ktory pragnal, aby
caly kanal przechodzit przez jego wlasne dobra, miejscowosci te przyznano zatem
Oginskiemu ,,nie w sposéb jakiej bonifikacji”. Niestusznie zatem w literaturze przy-
jeto, ze uchwata z 1768 roku ustalita nagrode dla Oginskiego za wykonane dzieto
i z tym wigzano niekiedy date ukoniczenia robét.

Jako date ukonczenia budowy przyjmuje sie na ogét 1784 rok. Na mapach kanat
pojawit sie do$¢ wczesnie. W 1770 roku - na mapie Polski Kantera, w 1772 roku —
na mapie Rizziego-Zannoniego, ale natomiast na mapie Perthéesa z 1773 roku zaréwno
Kanat Oginskiego, jak i Muchawiecki zaznaczone zostaly jako ,Kanat proj.”

Mape traktéw drogowych i kanaléw pinskich otrzymat krdl Stanistaw August,
W czasie swojej wizyty w 1784 roku: ,,Po obiedzie oddal Butrymowicz krélowi map-
pe¢ traktu wolynskiego, przez siebie robionego, w ktérej najpryncypalniej wyra-
zil to: ze JW. Hetman Oginski, szczegélnie dla dobra publicznego dal na te robote
20 000 zlp.; wiele za$ trakt ten kosztuje dotad i kosztowacd bedzie do konica (...) Takowa
mapa, ktéra rysowal JMs¢ Pan Julian Kraskowski jeometra i komornik przysiegty
powiatu pinskiego, i ktdra opisujac trakt wyzej wspomniony, zajmowala wielka cze$¢
powiatu pinskiego, jako to: Pierwszym punktem: od konca kanalu telechanskiego,
gdzie do rzeki Jasioldy pod wsig Miskowcami wpada. Drugim punktem: od poczatku
rzeki Prypeci wielkiej, ktéra pod wsig BereZcami w Pinskiem, za zlaczeniem si¢ rzeki
Jasioldy, Piny, Strumienia i Styru, nazwisko Prypeci pierwszej stracone, znowu odbiera
ijuztak az do Dniepru i do Kijowa ptynie, i wiele rzek ponizej do siebie wpadajacych
(..) Czwartym punktem: byl poczatek kanalu muchawieckiego, gdzie od rzeki Piny za-
czyna si¢; a tak mappa ta, opisywata geometrycznie znaczng cz¢$¢ powiatu pinskiego,
ito wiecej jak rok czasu, wyzej wspomnionemu jeometrze od sedziego Butrymowicza
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do tej roboty uzytemu, kosztowato (...) Wzial tedy t¢ mape Najjasniejszy Pan do siebie,
i schowa¢ kazals”.

Swiadectwo, jak mogta wyglada¢ budowa kanatu, po czeéci daje nam tenze Butry-
mowicz, opisujacy krélowi Stanistawowi Augustowi budowe wielkiej grobli - traktu
ladowego, sypanego posrdd bagien Polesia‘: , Najjasniejszy Panie, bo zaczalem go
w roku 1778, w ktérym to czasie bylem possesorem dobr pojezuickich Podhacie zwa-
nych; trzymatem dobra Wysock, takze po-jezuickie. Z obydwdch tych débr po kil-
kudziesigt bralem parobkéw do tej roboty; potem miewalem Burlakéw kopaczéw
po kilkudziesigt przez lato przy tej robocie; innych za$ czaséw kiedy blota dobrze
wyschly, a ludzi do roboty chcialem mie¢ co najwiecej, tedy u sgsiadéw dostawalem
parobkéw na moja ordynaryjng zaplate, bo inaczej nie mozna bylo tego dokazac:
trzeba bylo profitowa¢ z czasu szacownego, do tej roboty nigdy mie¢ wigcej nie mozna
bylo nad dwa albo trzy miesigce przez lato, i to 7-ber, 8-ber, 9-ber, najgorsze czasy
do kopania, a przeciez to wszystko trzeba bylo przetama¢; teraz za$ (dalej konczyt
Butrymowicz) majac znaczng possesya arendowang dobr JW. Hetmana, ludzi cudzych
do roboty nie uzywam, ale tez kiedy blota wyschna, wtedy i gospodarstwo i inne moja
po trzeby opuszczam, a calg forsa do robienia tego traktu udaje sig; a ze czgstokro¢
w zimng pore robi¢ przychodzi, nie zaluje dla ludzi gorzalki, piwa, okrasy, miesa etc,
bo inaczej nicby dokazaé nie mozna.”.

Zakonczene budowy i uruchomienie kanatu

»Gazeta Warszawska” w reportazu o podrézy po Litwie w 1784 r. Stanislawa Augusta,
ktdry bawil wowczas rowniez w dobrach Oginskiego, podaje: ,wola byla najjasniejsze-
go Pana ptyna¢ kanalem od pomienionego JPana Hetmana W. Lit. przed kilkunastg
laty zaczetym. Jakoz ptynal w wygodnym i pieknym statku, od ludzi ciggnionym przez
¢wier¢ mili (niespelna 2 km - przyp. C.-W.), péki wody (i to bardzo blotnistej) stato”.

»Z Kosciola jechal N. Pan do przygotowaney dla siebie od J.P. Chominskiego
Starosty Pinskiego w Collegium Po-Jezuickim Rezydencyi, gdzie przypatrywat sie
z okna na rozlegle Piniskie blota y wody, oraz na niezliczone przy brzegach czélenki
drobney tameczney Szlachty, pierwszy raz na przybycie Krélewskie w Mundury
Powiatowe ubraney7 (...) Dnia 8 Wrzeénia. Rano (...) Wyszedlszy z Ko$ciota, wsiadt
N. Pan do karety J.P. Starosty Piniskiego y odwiedzil ].P. Poniatowskiego Sedz. Pinsk.
o ¢wier¢ mili w Albrychtowie dobrach swych (niegdy$ Jezuickich) mieszkajacego,
gdzie przypatrywal si¢ Fabryce ciekawych czolnéw Pinskich. Powracajac ztamtad,
ogladat na przedmieéciu Ogrdd niegdy Xigzat Wisniowieckich, a potym udat sie dla
widzenia stawney owey (obszernie w gazetach dawniey opisaney) Grobli, kosztem

5 Dyaryusz bytnoéci Najjasniejszego Kréla JMCI Stanistawa Augusta w Pifisku i Krystowie, w miesig-
cu Septembrze, 1784 roku w: Biblioteka Warszawska. Pismo po$wigcone naukom, sztukom i przemystowi,
Tom 3, Warszawa 1860, s. 256—258.

¢ Dyaryusz bytnoéci Najjasniejszego Kréla JMCIL..., op. cit., s. 256-257.

7 Gazeta Warszawska, Nr 80, 6 pazdziernika 1784 r.
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Strona tytulowa ,,Gazety Warszawskiej” z 2 pazdzier-
nika 1784 r., z ,reszta o podrozy litewskiey Krdla
JMci”

J.P. Oginskiego Hetmana W. Litt. a przemystem y dozorem J.P. Butrymowicza Sedz.
Pin. gruntownie zrobioney y niedawno zakoniczoney. Na poczatku tey Grobli, przy wy-
stawioney z Cyframi Kroélewskiemi bramie, przy Muzyce y odglosie harmat, witat N.
Pana tenze ].Pan Butrymowicz Sedz. Pinski, y gdy w Mowie swey rzekl, aby na wieczna
przybycia Krélewskiego pamiatke, staneta na tym mieyscu Kolumna! ta natychmiast,
ksztaltnie zrobiona, z ziemi wynosi¢ si¢ na trzy saznie zaczela; na ktorey, i¢zykiem
Lacinskim, Polskim, Ruskim y Zydowskim, bylo wyrazono: ,,iz Dziedzic tey Grobli,
na pamiatke y uszanowanie swoiego Nayia$nieyszego Krola, ktory pierwszy przez
te nowa Groble przeiezdzal, uwalnia wszystkich prziezdzajacych od Cla y Myta na lat
cztery. Na to uwolnienie, podal J.P. Sedzia Butrymowicz Prawo na pismie przytom-
nemu J.P. Podkanclerzemu Litew. dla Ingrossowania do Ksigg Metryki Litewskiey.

Wielce ukontentowany N. Pan, tym nie tak dla siebie, iako raczey dla Obywatelow
poddanych swych prezentem, iechal tg Grobla trzy mile (ponad 21 km - przyp. CW.),
do Krystynowa Dobr J. Pana Sedz. Butrymowicza, gdzie wspanialym Obiadem przyje-
ty, ogladal z wielkim zadziwieniem y rado$cig pracowite y przemys$lne (za niepodobne
do tych czas miane) tego Gospodarza dzieta; iz gdzie przedtem byly przepasciste
bagna, tam sg teraz uzyteczne pola, taki, y ogrody. Jakoz, iezeli za przykladem tego
tak pozytecznego Kraiowi Obywatela poyda daley inni, iak iuz i$¢ zaczynaia, wkrot-
ce z blotnistey Pinszczyzny, uczyni si¢ nowa Hollandya. Przed wyiazdem z tego tak
przemyslnego y gospodarnego Domu, na znak swego ukontentowania, sam N. Pan
zalozyl pierwszy kamien na tameczny nowy Gospodarza Patacyk (...) Powracajac N.
Pan od ].P. Sedziego Butrymowicza do Pinska wieczorem, zastal wszystkie na Grobli
mostki (ktérych byto na kilkadziesiat) tudziez dwie Bramy, ksztattnie illuminowane;
brzegi takze samego Miasta Pinska nad rzeks, zaczawszy od Collegium Po-Iezu-
ickiego, az do Przedmieécia Karolina, byly o$wiecone. Szlachta Zarzecka, witaigc
na swym gruncie N. Pana, trzysta prawie czétnami rzeke okryta, na kazdym czétnie
ognie palac /.../.

W tey Assystencyi, tudziez Urzednikéw Powiatowych, ptynal N. Pan do Pinska
w wspanialej owey nawie, Bucentaur zwaney, z Stonima umyslnie, juz wodg, iuz ladem



Kanal Oginskiego - Primus inter pares 43

Krolewski rejs rzeczny — fragment obrazu Bernardo Bellotto (Canaletto): ,Widok Warszawy od strony
Pragi”, 1770 1.

szesnastg wolmi sprowadzoney; y wysiadlszy na brzeg, pomieniong Szlachte do ucato-
wania reki swey przypuscil; ze za$ iey niezmierna byta liczba, przeto J.P. Chorazy Ku-
rzeniecki z regestru czytaiac, po iedney tylko osobie z kazdey okolicy mianowat /.../.

Dnia 10. Wrzesénia (...) Wyiechawszy z tego mieysca N. Pan rano o godz. 8. znowu
(bo tak droga prowadzita) ku Lahiszynowi, zastal w drodze przygotowane dla siebie
Lowy na Losie od J.P. Starosty Piniskiego. Tam bylo naprzéd $niadanie pod Namio-
tem, potym nastapily Lowy, po ktérych N. Pan w dalsza pusécit sie droge na Obiad
y Nocleg do Telekan, Débr J.P. Oginskiego Hetm. W. Litew. O mile (ponad 7 km -
przyp. C.W.) od tego mieysca, wola byla N. Pana ptyna¢ Kanatem, od pomienionego
J.Pana Hetm. W. Litew. przed kilkunastg laty zacz¢tym. Jakoz ptynot w wygodnym
y pieknym Statku, od ludzi ciggnionym przez ¢wieré mili, poki wody (y to bardzo
blotnistey) stalo; ieszcze albowiem ten kanal nie iest dokonczony.

Wsiadlszy potym N. Pan do karety, przybyl pdzna iuz pora do Telekan (Telechany
- przyp. CW.), przyjety tamze od J.Panny Honoraty Oginskiey Zakonnicy S. Domini-
ka, Siostry J.Pana Hetm.W. Lit. iako teraz tameczney Gospodyni (...) Po wspanialym
wieczornym obiedzie, byta Illuninacya; lecz N. Pan, przydtuzszg podrézy, y diuga
okolo examinowania pomienionego Kanatlu, tudziez po blotnistey wodzie zegluga,
zwlaszcza w wilgotny czas, nieco sfatygowany, cieszy¢ sie tym widokiem niemogt,
weczesnie do spoczynku udajac sie®”. Tyle relacja XVIII-wiecznej gazety.

Nieco inaczej przedstawia ten dzien i sam rejs kanalem, dwa lata p6zniej pisana
relacja: ,Nazajutrz, dnia 10 jadac do Telechan w ostgpie Cyhanie polowal i kilku fosi
ubil, ztamtad chciat do Telechan ptyna¢ kanatem i woda dlatego byta ponizej mostu
Sosnowskiego zatrzymana; lecz bat z Telechan nie pospieszyl, jechatl tedy pojazdem
krél mimo nowa ziemie ponad kanatem do samych Telechan /.../.

8 Anonimowym autorem relacji byt zapewne Adam Naruszewicz.
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Fragment Kanatu Oginskiego po wspolczesnej melioracji (lipiec 2015 r.), okolo 2,5 kilometra na péinoc
od Jasioldy, przy $luzie Nr 2 - hipotetyczny widok niegdys nowo budowanego kanatu w1784 r.

Butrymowicz byt w Telechanach przytomny i po oddaniu przez komornika Bylew-
skiego, krélowi mappy kanatu telechanskiego, Butrymowicz opowiadal uzytecznosé
tego kanatu jak najlepiej i obszerng rzecz o nim prowadzil temi stowy: ,Najjasniejszy
Panie! kanal telechanski, jest to rodzony brat starszy kanatu muchawieckiego, aby
tylko byt dokonczony, bylby najuzyteczniejszy dla komunikacyi wodnej, od Wolynia
i Kijowa; ze za$ dotychczas nie jest dokonczony, jest to wina odejécia dobr JW. hetmana
za kordon biato-ruski (ziemie utracone po I rozbiorze Rzeczypospolitej — przyp. C.W.),
gdyz ztamtych doébr corocznie po sto parobkéw do tej roboty przychodzilo i nawet
ciz parobcy z tamecznych dobr zaptate swojg za te robote tam odbierali, tu tylko przy
robocie brali ordynaryg zbozowa. Wszystko to ustalo, jak kordon zaciaggniety zostat
i dobra JW. hetmana do possesyi jego nie przyszty /.../.

Dalej o tym kanale prowadzil rzecz Butrymowicz w ten sposdb: ten kanat tele-
chanski jest mnie znajomy od najpierwszego swojego poczatku, bo juz bytem oficy-
alista w dobrach pinskich JW. hetmana, kiedy okolo roku 1767 komornik nazwiskiem
Walter, mierzacy dobra Telechany i wioski do nich przylegle, postrzegl: ze miedzy
Jasioldg i Szczarg moze by¢ zrobiona komunikaeya wodna blotami i te my$l podat
rzagdzgcemu natenczas dobrami pinskiemi, komisarzowi W-mu JMs$¢ panu Tade-
uszowi Narbutowi, podstolemu powiatu lidzkiego; ten uzywszy mnie jako swojego
subalterna do pisania, zrobil projekt kopania tej kommunikacyi i ony mieszkajacemu
natenczas w Warszawie JW. hetmanowi Oginskiemu odestal, ktéry (jak wiadomo
powszechno$ci) pelen zawsze bedac patryotycznych dla kraju checi, projekt ten nie
tylko akceptowal i approbowal, lecz wszelkiemi sitami jego rozpocza¢ i kontynuowa¢
kazal; A ze natenczas dobra pinskie juz si¢ meliorowaé i osusza¢ zaczynaly, a tem
samem wiele robotnikéw do wewnetrznej swojej ekonomiki potrzebowaly, przeto
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JW. hetman parobkéw sto corocznie z débr swoich bialo-ruskich naznaczyt, ktérzy
przychodzili zawsze, az do odej$cia wspomnionych débr za kordon, kiedy one odciete
jemu zostaty /.../.

Dalej méwit Butrymowicz, ze nalezy tu wspomnie¢ o konstytucyi 1768, pod tytu-
tem kanat wielki pinski, czyli port Oginski, przez ktéra dobra Lahiszyn do ekonomii
pinskiej nalezgce, a w possesyi samegoz JW. hetmana bedace, wieczno$cig jemu
oddane zostaly; ze te dobra na wspomnionym sejmie wyrobit dla siebie hetman, nie
w sposob jakiej bonifikacyi, ale szczegdlnie dlatego, iz cz¢$¢ kanatu telechanskiego
i$¢ musiata blotami, do wiosek tahiszynskich nalezacemi, mianowicie: od mostu
Sosnowskiego, az do Jasioldy, bo chcial JW. hetman, azeby kanatl ten szedt z korica
w koniec, dziedziczng jego ziemia /.../.

Zaczelismy wiec wytyka¢ linie do kopania tego kanalu i podobno zrobilismy
w tem omylke, ze prowadzili$my jego na same Telechany, gdyz mozna bylo, wzigwszy
w lewo okoto Krahlewicz, wyprowadzi¢ go samemi nizinami, az do blot majacych
kommunikacyg z rzeka Szczara, nie wielki tylko przeciag ziemi wysokiej przeko-
pawszy, ktora znajduje si¢ miedzy wsig Bobrowicami a Wychonoszczem; lecz, Ze ten
kanal poprowadzony jest na same Telechany, w tem trzeba bylo dogodzi¢ zadaniu JW.
hetmana, ktéry z okazyi tego kanatu zamyslat w Telechanach ufundowac dla siebie
lokalng rezydencyg, wymurowa¢ palac z najwyzsza nad kanalem arkada, azeby statki
z masztami pod patac przechodzi¢ mogty: projektowat zrobi¢ okoto tego palacu cztery
ogrody, wyrazajace cztery elementa, jako to: ziemie, wode, powietrze i ogien, i co si¢
tyczy tych ogrodéw, jest w kazdym poczesci cokolwiek zrobione. Ze tedy na Telechany
kanal ten prowadzi¢ trzeba byto, wiec pokazalo sie kilka w kommunikacyi wodnej
niewygdd: pierwsza, ze od samych Telechan az do Wychonoszcza, blizko dwie mile,
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kanat i$¢ musial wysokiemi plaszczystemi miejscami, na ktérych brzegi kanalowe
ustawicznej potrzebuja reparacyi; druga niewygoda, ze linia kanatu z Telechan do
Szczary przez Wychonoszcze prowadzona, musiata przechodzi¢ przez dwa jeziora:
wolanskie niewielkie, ale wychonowskie dosy¢ obszerne. Pokazalo si¢ tedy z praktyki,
ze kanal przez jeziora idacy, jest w tem dla zZeglujacych niewygodny, iz lody na kanale
inarzekach, kilku niedzielami predzej topnieja, anizeli na jeziorach; na kanale, takze
i na rzekach wtenczas wygodnie statki prowadzi¢ mozna, kiedy na jeziorach ludzie
z niewodami bezpiecznie po lodzie jeszcze chodza, a do tego w czasie burzy na ka-
nale i rzekach nie ma zadnego niebezpieczenstwa; na jeziorach za$ statek utadowany
plynac, za lada wiatrem musi si¢ do brzegu tapac i sta¢ poki nie ucichnie. Prawda,
iz nam projektujacym dyrekcya tego kanatu i zaczynajagcym go kopa¢ méwiono, ze
przez jeziora i$¢ kanatowi trzeba, bo jeziora beda magazynami wody dla kanatu; lecz
doswiadczenie nauczylo: iz wygodniejszy bytby kanal, jezeliby mijal jeziora, a dla do-
starczenia znich kanatowi wody, moznaby podawa¢d uboczne do nich kommunikacye;
jakkolwiekbadz, wszelako linia kanalowa poprowadzona przez Telechany, tak jak ja
widzi Najjasniejszy Pan na mapie i tu na miejscu,” (gdyz te opisywanie przez Butry-
mowicza kanalu telechaniskiego dzialo sie w samych Telechanach, kiedy Najjasniejszy
Pan byl w Honortynie, rezydencyi JW. wojewodzianki Oginskiej, Dominikanki nad
samym kanatem sytuowanej), koniczyt dalej Butrymowicz w te stowa; ,,moge, Najja-
$niejszy Panie, $mialo o tym kanale i rezonowad¢, bo jestem $wiadkiem jego poczatku
na papierze i egzekutorem pierwszym tegoz na ziemis”.

Funkcjonowanie kanalu

»Po skonczonym obiedzie (w Krystynowie, u Butrymowicza — przyp. C.W.)
poszedt krdl do pokoju, przygotowanego dla bawienia sie, w ktérym oprécz innych
mebli, wisialy tylko dwa portrety: jeden Najjasniejszego Pana, a drugi JW. hetmana
Oginskiego, w najpiekniejszych wyztacanych ramach; pod portretem JW. hetma-
na byty dwa gatunki wierszy: o Telechanach i kanale napisanych, jedne przez JW.
brygadyera Chominskiego, a drugie przez JMs¢ ksigdza Charkiewicza pijara, ktore
to wiersze Najjasniejszy Pan czytal. Wiersze za$ te byly: pierwsze JW. brygadyera
Chominskiego, mialy tytul nastepujacy: Do JW. JM$¢ pana Oginskiego, hetmana
W. Ks. Litewskiego, zatrudnionego kopaniem kanatu Port Oginski, i razem buduja-
cego na tymze kanale ptywajace Theatrum, w ktérym grane byty opery i komedye
r. 1771. Drugie ksiedza Charkiewicza byly takowe Kanal nie byl jeszcze ukoniczony,
ale byl juz nawet opiewany wierszem, a i na nim samym odgrywano sztuki teatralne
(cho¢ moglo to dotyczy¢ skanalizowanej Szczary w Stonimie)t©”:

Kanat nie byl jeszcze ukonczony, ale bylo juz komu po nim ptywaé: ,jak przestano
za$ strzela¢, wyjechalo na ten kanat (w Krystynowie, u Butrymowicza - przyp. CW.)
20 chlopcéw malych: najstarsi byli od lat 14, ktérzy wedlug swojej urody i wieku,

9 Dyaryusz bytnosci Najjasniejszego Kréla JMCI..., op. cit., s. 275-278.
10 tamze, s. 269-270.
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Wiersz ,,kanatowy” pijara Charkiewicza

mieli takiez malenkie czétenka osmolone, a wiosetka czerwono malowane; sami za$
byli przybrani w uniform ptécienny z biekitnemi obszlagami, w trzewikach i ka-
pelusikach, naksztalt majtkéw morskich; a wyjechawszy na ten kanal, rézne swoje
manewry czynili, tojest: tancowali wkoto czélen kami, wyprzedzali jeden drugiego,
zatapiali jeden drugiego; czéIna pelne wody wiostem wylewali i z wody na czéina
wskakiwali i zanurzali si¢ i t.d., jednem stowem, pokazali to, ze lud tutejszy jest jako
ptastwo wodne, skoro tylko z jajka wyjdzie, wraz po wodzie ptywa i onej si¢ nie boi'?”.

»W 1786 r. lustrujgcy Horyn i Stucz z ramienia Komisji Skarbu Koronnego pisza,
ze gdyby ,,Kanal Oginskiego byt zreperowany”, mozna by prowadzi¢ z Wotynia sptaw
w kierunku Niemna'2. W tym samym roku korespondent ,,Dziennika Handlowego”
donosil, ze ,Kanal Oginski jeszcze nie skoniczony i nie praktykowany dotad” (...)

Nastepng wiadomo$¢ o Kanale Oginskiego podano w prasie dopiero w 1790 r.;
nieznany autor podaje dlugo$¢ kanatu (7 mil = ok. 50 km) i méwi, iz w przeciwienstwie
do Kanalu Muchawieckiego (Kanatu Krolewskiego — przyp. C.W.) ten ma duzo wody
i wigcej jeszcze mogtby jej mie¢, gdyby nie byt prowadzony przez jezioro. Lustrujaca
w 1791 r. kanaty poleskie deputacja powiatu pinskiego stwierdzala, ze kanal tatwo
bytoby wydoskonali¢, trzeba by tylko zbudowa¢ §luzy regulujace przeptyw wody
miedzy Szczarg i Jasioldg, w ktérych réznica pozioméw wynosi 24 tokcie (niemal
15 m). T. Czacki w1800 r. podawal: , Kanal Oginiskiego nazwany, prawie zapomniany,
mial taczy¢ Niemen z Prypecia” (...)

Z tych informacji wynika, ze kopanie kanatu ukonczono w 1784 r., ale wymagat
on jeszcze udoskonalenia. Wypadki krajowe przerwaty dokonczenie robot, ktdre
ostatecznie przeprowadzono — po rozbiorach Polski - w latach 1798-1804 (...)

Poniewaz jednoczesnie z Kanatem Oginskiego ukonczono budowe kanatu facza-
cego Pine z Muchawcem, ktérym kierowano przewdz zboza z Wolynia do Gdanska,
pierwszy stuzyt przede wszystkim do transportu drewna, gléwnego bogactwa sgsied-

11 tamze, s. 272.
12 J.E. Piasecka, op. cit., s. 307-308.
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nich okolic. Jak podaje zwiedzajacy w 1829 r. Polesie Kontrym (Kazimierz Kontrym, pi-
sarzipublicysta - przyp. C.W.), na wiosng tratwy na Jasioldzie, oczekujace na otwarcie
§luz, zalegaly nieprzerwanie 7 mil (ok. 50 km). Przy opisach Kanatu Oginskiego nie-
kiedy podawano niezbyt jasne wzmianki o kanale Butrymowicza. Dotyczy to kanatu
odwadniajacego, doprowadzonego od Krystynowa do Kanalu Oginskiego. Wedlug
autora reportazu o podrozy Stanistawa Augusta w 1784 r. kanal ten byt , kosztem JP
Oginskiego Hetmana W. Lit. a przemyslem i dozorem JP. Butrymowicza, sedziego
pinskiego, gruntownie zrobiony i niedawno zakonczony”.”.

»Kanal zalozono w warunkach nie bardzo korzystnych, poniewaz grunt jest
cze$cig piaszczysty, czedcia zatorfiony, na ogoél zas pokryty bagnami lub jeziorami.
Wytyczono jednak jego kierunek tam, gdzie warstwice 150 m biegnace wzdltuz Szczary
i doplywoéw Prypeci najbardziej si¢ zblizaja do siebie, kulminacyjna za$ plaszczyzna
europejskiego dzialu wodnego (156 m) jest zajeta przez kilka jezior. Tylko dalej na za-
chodzie miedzy Jasioldg a doptywem Szczary Hrywdg mozna bylo znalez¢ podobne
zwezenie i obnizenie dzialu wodnego, jest to jednak okolica jeszcze bardziej zaba-
gniona. Blota Polesia przechodzg na calym tym obszarze w dorzecze Niemna; przez
zbudowanie kanalu wyzyskano owo naturalne przejscie (...).

Kanal Oginskiego mozna podzieli¢ na trzy czesci, t. j.: 1. przestrzen od Jasiotdy
do jez. Wygonowskiego, 2. jez. Wygonowskie, ktore stanowi kulminacye kanatu,
3. kanal odptywowy z jez. Wygonowskiego do Szczary. Przestrzen Jasiolda-jez. Wy-
gonowskie (48 km) jest opatrzona 9 §luzami komorowemi i jedna pétsluza, ktdra stuzy
do napelniania kanalu woda z jez. Wygonowskiego. Rozmiary §luz: 43 m dtugosé¢, s m
szeroko$¢ wrot; szeroko$¢ denna kanatu: 6-11 m, $rednia glebokoé¢ 0,88 m. Po obu
brzegach wiodg $ciezki do holowania statkéw i tratw zapomocg liny. Jezioro Wolka
stuzy¢ moze statkom za przystan zimowsa.

Jez. Wygonowskie o powierzchni 29 km2 i o nizkich zabagnionych brzegach odgry-
wa wazng role rezerwoaru. Na wiosne zwierciadlo jeziora podnosi nie nawet do 2 m
(ponad zero wodowskazu), zresztg wahania wynoszg o,7-1 m. Jednakze mimo to zapas
wody w jeziorze nie jest zbyt wielki, (nie przekracza 19,5 mil. m3), tak, ze po diuzszej
posusze nie wystarcza do utrzymania w kanale wody o pewnej glebokoéci. Nie mozna
takze jeziora dostatecznie spusci¢ do kanatu. Z jez. Wygonowskiego prowadzi krotki
(8 km) kanal odptywowy do rz. Szczary o rozmiarach takich samych jak na przestrze-
ni poprzednio oméwionej, z jedng $luza. Calkowita dlugo$¢ kanatu wynosi 55 km,
spadek od kulminacyi (156m) ku Jasioldzie 0,3%o, ku Szczarze 0,2%.. W pierwszej
czedci pokonuje kazda $luza spadek 1,3-2,2 m (...).

Rzeka Szczara jest na malej tylko przestrzeni opatrzona w polsluzy, a kolo Sto-
nimia nawet uregulowana. Sluzy te, w planie pierwotnym nie przewidziane, okazaly
sie konieczne, poniewaz statki osiadaly czesto w lecie na mieliznie. Ale i obecne prze-
szkody zeglugi (zakrety, piaski, brak drogi do holowania) sg bardzo znaczne. Szczara

13 Zaréwno S. Pawlowski, jak i M. Rybczyniski podajg dane zawyzone, zwlaszcza w przypadku
krétszego, poinocnego odcinka kanatu, liczacego nie 8, ale niespetna 3 km dlugosci.
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jest wlasciwie tylko na wiosne i w jesieni sptawna, w lecie bowiem przy $rednim
wodostanie gleboko$¢ jej wynosi na wielu miejscach zaledwie 0,27 m. Uwazajq jg tez
zgodnie za najgorsza do zeglugi czes¢ sieci kanalowej. Od kanalu do ujscia Szczara
plynie ze spadkiem (okraglo) 0,2%.

Niemen nie odgrywa zbyt wielkiej roli jako droga wodna z tej przyczyny, poniewaz
znajduje sie jeszcze ciggle w stanie pierwotnym (w gérnym biegu zanurzenie statkéw nie
moze przenosi¢ 0,35 m), a prac podjetych za czaséw polskich nalezycie nie kontynuowano.
Cze$ciowe nieracyonalne naprawy przeprowadza si¢ od roku 1874. W latach 1896-1900
wydano na nie 450.000 rub., sume, ktéra zapewne pokryta tylko koszta administracyi
(...) Dlugos$¢ drogi wodnej Zalew Kuronski-Cherson wynosi przeszto 2500 km. Wa-
runki klimatyczne, w jakich si¢ sie¢ kanalowa znajduje, zasluguje na baczniejsza uwage
gltowne z tego wzgledu, Ze okres zlodowienia trwa na jez. Wygonowskim nieco dluzej niz
w Jasioldzie i Szczarze. Jest to, jak widzimy, zta strona bezposredniego wiaczania jezior
do systemu kanalowego. Okres zeglugi wynosi zatem 8 miesiecy, o ile jezioro nie skroci
go do 7,5 miesigca nawet (...).

Ruch na kanale ogranicza si¢ z powodu wymienionych juz przeszkdéd do sptawu tratw
drzewnych. Statkéw malo przebywa kanat a o parowcach juz dawno tu nikt nie styszal.
Na przejazd w warunkach pomysélnych potrzeba dla tratwy 10-20 dni, dla barki lub todzi
3-4 dni; podroéz tratwg z Prypeci do Niemna trwa zazwyczaj 6-9 tygodni. Kanat lezy
w okolicy bardzo stabo zaludnionej i nie przecietej przez wazniejsze linie komunika-
cyi ladowej. Wieksza miejscowos¢ a zarazem przystan kanatowa to Telechany, potozone
w polowie drogi z Jasioldy do Szczary'4”.

14 S. Pawlowski, Niektore kanaly sptawne na ziemiach polskich, We Lwowie, Lwow 1911, s. 10-14.
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Meandry rzeki Szczary ponizej Slonima, na rosyjskiej mapie z konca XIX w. oraz przebieg Kanatu
Oginskiego wg Stanistawa Pawlowskiego

Pod koniec XIX w. budowla wodna zostala opisana szczegétowo w Stowniku
geograficznym Krélestwa Polskiego przez Aleksandra Jelskiego, obywatela gubernii
minskiej: ,Oginski-Kanal, pierwotnie zwany Wielkim Kanatem Piriskim al. Portem
Oginskiego, wchodzi w system wodny Oginsko-Niemenski, stanowigcy polaczenie
Niemna przez Szczare, jez. Swiecickie al. Wyganowskie i Jasiolde z Prypecia, do-
ptywem Dniepru, wigc posrednio Baltyku z morzem Czarnem. Niezmiernie wazny
dawniej dla potudniowych i zachodnich gubernii cesarstwa, nalezy do 5-go oddzialu
XII okregu komunikacyi ladowych i wodnych, zarzad ktérego znajduje si¢ w mia-
steczku Telechanach /.../.

Poprowadzony w waznym punkcie i przerzynajacy w poprzek dziat wodny euro-
pejski w kotlinie pinskiej, jest nieco dalej na wschodzie potozony od kanatu Mucha-
wieckiego (Krélewskiego — przyp. C.W.). Kanat ten przypiera do Szczary i Jasioldy
w punkcie, gdzie obie te rzeki sg juz zeglowne i sktada si¢ z dwoch oddzielnych czgsci,
rozchodzacych si¢ od jeziora Wyganowskiego, mianowicie: na pétnoc ku Szczarze, na
przestrzeni prawie 2% wiorsty (ok. 2,7 km - przyp. C.W.) i na potudnie ku Jasioldzie, na
przestrzeni 42 wiorst (ok. 44,8 km - przyp. CW.). Tym sposobem jez. Wyganowskie,
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Most zwodzony Sosnow-
ski, Zré6dto: Narodowe Ar-
chiwum Cyfrowe

na 7 wiorst (ok. 7,5 km - przyp. C.W.) dlugie i na 4 wiorsty (ok. 4,3 km - przyp. CW.)
szerokie, potozone na wyzej znacznie ptaszczyznie (ponad 153 m n.p.m. - przyp. C.W.)
niz zwyczajny poziom Szczary i Jasioldy, jest gléwnym rezerwoarem kanatu Ogin-
skiego, w ktérym przez $§luzy utrzymuje si¢ woda na pozadanej wysokosci. Szerokos¢
kanatu niejednostajna, wynosi u dna od 3 do 5 s3zni (od 6 do 10 m - przyp. CW.),
gleboko$¢ za$ dochodzi do 3 stép (0,9 m — przyp. CW.). Sluz znajduje sie dziewieé
na spadku od jez. Wyganowskiego w strone Jasioldy i jedna w strone ku Szczarze.
Na kanale sg dwa mosty zwodzone: jeden, zwany Sosnowski, na trakcie wiodagcym
z Pinska do Stonima, a drugi przy miasteczku Telechany, w ktérym oprocz zarzadu
kanalu znajdujg sie gtéwne warsztaty, wyrabiajace statki zeglowne, jako to: barki,
poétbarki i fodzie réznego gatunku (...).

Wszystkie urzadzenia hydrauliczne kanatu Oginskiego sa drewniane, smota
zabezpieczone od gnicia. Sluzy dtugie na 28% s3zni (60 m - przyp. C.W.) i szerokie
na 17% stopy (5,5 m — przyp. C.W.); przy wszystkich $luzach i mostach pobudowane
sa mieszkania dla strazy (...).

Ujscie Oginskiego kanalu do Jasioldy, pomiedzy majatkiem Wielesnica i wsig
Mierczyce, gdzie si¢ przeladowuja statki, odlegle jest o 33 wiorsty (35 km - przyp. CW.)
od ujscia Jasioldy do Piny. Na 3-¢j wiorscie od Jasioldy ku jez. Wyganowskiemu lezy
wie$ Szwarddwka; na 16 wiorécie przecina kanal gosciniec pinisko-stonimski z mo-
stem Sosnowskim; na 27 wiorécie miasteczko Telechany; na 30 wiorécie wie§ Wolka
Telechowska z jeziorem Wolka, 1 wiorste w srednicy majgcem. Owo jezioro Wolka,
w skutek znacznej glebokosci i dostepnosci brzegéw, jest dogodnem stanowiskiem
zimowem dla statkéw. Na 37 wiorécie lezy duza wie§ Wyganoszcza, a na 4347 wiorscie
jezioro Wyganowskie (...).

Czes$¢ kanatu od jez. Wyganowskiego w strone Szczary przechodzi sama granica
gubernii minskiej i grodzinskiej, po bezludnej calkiem i nizinnej miejscowosci. Dla
przeplyniecia kanatu od Jasioldy do Szczary tratwy, czyli ,,ptyty” potrzebujg od 10
do 20 dni, barki okolo 5 dni a todzie okolo 3-ch dni czasu. Staki wieksze i tratwy
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Sluza Nr 9 i jezioro Woélka
w 1925 roku, zZrédto: Naro-
dowe Archiwum Cyfrowe
oraz to samo miejsce wspot-
czeénie (lipiec 2015 1.)

zwykle poruszaja sie za pomocg dragéw, zwanych ,,szostami”, lub silg koni, w jako-
wym celu urzadzone s3 wygodne nad brzegiem drogi, szerokie prawie na 2 saznie
(4 m - przyp. CW.) i wysokie nad mozebny poziom wody na 2 stopy (0,6 m - przyp.
C.W.). Sredni czas zamarzania kanatlu przypada na 18 listopada a oswobadzania sie
od lodu na 30 marca; tak wigc zegluga moze si¢ odbywac w ciagu 233 dni, przez 132
dni za$ kanat bywa zamarzniety (...).

Najwigksze statki majg 12 sgzni dtugosci (25,5 m - przyp. C.W.) i 2 saznie szeroko-
$ci (4,2 m - przyp. CW.), a zaglebiaja sie w wodzie na 3 stopy (0,9 m — przyp. CW.),
wszakze znaczna cz¢$¢ towardw prowadzi sie na tratwach drzewnych, poniewaz tym
sposobem koszt transportu si¢ zmniejsza. Wedtug wiadomosci urzedowych za 14 lat
od 18441857 wlacznie, przewozono $rednio co rok réznych towaréw: z dorzecza Nie-
mna do Prypeci na 11.277 rubli i z dorzecza Prypeci w kierunku Niemna na 748.360
rubli. Tak wigc warto§¢ towaru sptawianego ku Baltykowi (przewaznie drzewo),
przewyzszala warto$¢ towaru plynacego ku Prypeci o 67 razy. Niemniej obliczenia
statystyczne wykazaly, ze jeszcze w latach 1851-1857 warto$¢ sptawu przez kanat
Oginskiego na Niemen wyrazila si¢ znizka 25% w poréwnaniu do lat poprzednich,
a to w skutek wyniszczonych sumarycznie laséw. Pdézniejszych danych o sptawie
na kanale Oginskiego nie publikowano, sagdzimy jednak, zZe powszechne wycinanie
laséw w ostatniem dwudziestoleciu (lata 60. i 70. XIX w. - przyp. CW.), tudziez prze-
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Odcinek kanatowy pomiedzy jeziorami Wélka i Wygonowskim (lipiec 2015 r.)

prowadzone przez Polesie drogi zelazne, musiaty w ogdle obnizy¢ znaczenie wodnych
komunikacyi. Podtug prac komisyi do zbadania stanu drég zelaznych przewdz po ka-
nale Oginskiego, wynoszacy jeszcze w 1872 r. 257.000 puddw (4.210 t — przyp. C.W.)
towarow, obnizyl sie w 1874 r. na 106.000 pudéw (1.736 t — przyp. C.W.).

Oproécz polaczenia rzek, a ztad wynikajacych korzysci handlowych, stat sie ten
kanal wielkim dobrodziejstwem dla okolicy, bo osuszyl ja na znacznej przestrzeni.
Michal Kazimierz Oginski, wojewoda wileniski, pozniejszy hetman litewski, ozy-
wiony najlepszemi checiami i wspierany zdolng radg Mateusza Butrymowicza, za-
czal w 1765 r. kopaé, w obrebie wielkich swych débr w PinszczyZnie, kanat majacy
polaczy¢ Niemen przez Szczare z Jasiotdg. Predko musiato postepowaé zamierzone
dzielo, skoro konstytucya z 1768 r., w nagrode ,,majacych si¢ juz ku konicowi” owych
kosztownych robét hydraulicznych (...) Widocznie stany mocno byly wtedy zainte-
resowane czynem wojewody Oginskiego, poniewaz jednoczesnie nakazano komisyi
skarbowej ,,dla pozytku kraju” zaja¢ sie naprawa drog, mostéw i czyszczeniem rzek,
na co asygnowano corocznie po 200.000 ztotych, jakoz w roku nastepnym 1769, ma-
jac na wzgledzie uregulowanie sptawu niemenskiego w skutek powstajacego kanatu
w Pinszczyznie (patrz: podrozdzial Kanat Krélewski — przyp. C.W.) rzad déwczesny,
wezwawszy profesora akademii i kanonika katedry wilenskiej Franciszka Narwojsza,
polecit mu kierownictwo przy oczyszczeniu koryta Niemna. Narwojsz w ciggu trzech
lat (1773-1776 - przyp. C.W.) wydobyl mndstwo wielkich raf i kamieni podwodnych,
przez co zegluga na Niemnie bardzo ulatwiong zostala i tem bardziej znaczenie kanatu
Oginskiego podniosto sig (...).

W 1775 r. staneta konstytucya o usptawnieniu rzek Piny i Muchawca (patrz: pod-
rozdzial Kanat Krélewski — przyp. CW.), lecz kiedy mianowicie zegluga catkiem
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sie ustalila przez kanat Oginskiego, o tem nie ma najmniejszej wzmianki. Zdaje si¢
jednak, Ze i po zapadlej konstytucyi w 1768 r. nie byl on nalezycie opatrzony, pomi-
mo, iz inicyator wziglt krélewszczyzny i chwale od Rzpltej, kiedy Tadeusz Czacki
wspominajac o nim pod 1800 r. powiada, iz ,prawie zapomniany”. Dopiero za wla-
dania rossyjskiego podj¢to znowu mysl uregulowania kanatu, okolo 1803 r. byl juz
dogodnym do sptawu i teraz starannie sie podtrzymuje. Pierwotnie, mianowicie
w latach okoto 1820, kiedy puszcze poleskie byly w stanie dziewiczym, splawy drzewa
kanatem Oginskiego byly tak olbrzymie, ze jak §wiadczy Kontrym ,,ptyty” z berwion
powiazanych plynety na przestrzeni prawie mil trzydziestu (ponad 200 km! - przyp.
C.W.), pasem nieprzerwanym, od Jasioldy az ku Stonimowi (miasto nad Szczara, a wiec
w kierunku Niemna - przyp. CW.). W system wodny kanatu Oginskiego wchodzi
Jasiolda na przestrzeni 33 wiorst (35 km - przyp. C.W.), lecz tylko na 5,2 wiorsty (5,5 km
- przyp. CW.) uregulowana do zeglugi holowniczej; dalej kanal Oginskiego, dlugi
50% wiorst (54 km - przyp. C.W.), rzeka Szczara na przestrzeni 210 wiorst (224 km —
przyp. C.W.); brzegi od ujscia kanatu do Dobromysla nieuregulowane dla holowania;
posiada 10 grobli zdomkami strazniczemi, przystan i most na kanale derywacyjnym
w Stonimie; w koricu Niemen, na przestrzeni 729 wiorst (777 km - przyp. CW.), bez
zadnych konstrukeyi hydraulicznych. Na budowe i utrzymanie systemu wodnego
wydano do 1876 r.: Jasiolda 88.445 rubli srebrem, kanal Oginskiego 884.857 rs., Szczara
547.112 rs. i Niemen 38.326 rs., czyli razem 1.558.741 rs. Proponowane ulepszenie calego
systemu przez inzynieréw Lisowskiego i Szulca przedstawia koszt okoto 4 milionéw
rubli, majacy si¢ ponies¢ w ciggu wielu lat. Optata od statkéw i zwigkszony ruch zwro-
cilby caly naklad. Pinsk stalby sie wtedy waznym punktem sktadowym dla handlu
zbozowego. Obecnie ruch jest bardzo maty dla braku wody, gléwnie z Szczarze i braku
positkowych rezerwoardw, tak, ze statki muszg czgsto czeka¢ po kilka tygodni®s”.
Elementem kluczowym systemu kanalowego bylo, lezace opodal Szczary, Jezioro
Wygonowskie, opisane m.in. w Sfowniku geograficznym Krélestwa Polskiego: ,,Swie-
cickie alias Wyganowickie, Wyganowskie, jezioro na zachodnio-pétnocnym krancu
powiatu pinskiego, przy granicy powiatu stonimskiego, wchodzi w system wodny
Oginski, faczac Jasiolde ze Szczarg. Stanowi ono gléwny zbiornik dla systemu wod-
nego Oginskiego, bedac polozonem wyzej ponad okoliczne moczary; dlugie prawie
7 wiorst, szerokie 4 wiorsty, bez zadnych doplywéw; napelnia si¢ wiosng wodami
Szczary przez t.zw. kanal Péinocny, gleboko$¢ w zimie do 7% stopy (2,3 m - przyp.
C.W.) ponad bortnica §luz, utrzymujacych w jeziorze potrzebny poziom wody; kanat
Potudniowy, idacy ku Jasioldzie, ma 42 wiorsty, kanat Pétnocny idacy ku Szczarze
2 wiorsty i 15 s3zni (2,2 km, warto$¢ o ponad 0,5 km zanizona - przyp. C.-W.). Brzegi
jeziora niedostepne, bagnisto-lesiste, zajmuje prawie 22 wiorsty kw., bardzo rybne.
Na przeciwlegtych brzegach jeziora lezg wsi: Wygonoszcza i Swigcice (stad rozne na-
zwy jeziora — przyp. C.W.). Niegdys jezioro lezalo na granicy puszczy krélewskiej e”.
15 Slownik geograficzny Krélestwa Polskiego i innych krajow stowianskich, Tom VII, Warszawa

1886, S. 403—405.
16 tamze, Tom XI, Warszawa 1890, s. 686.
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Poczatek kanatu PéInocnego na Jeziorze Wygonowskim (lipiec 2015 r.)

Poniewaz Jezioro Wygonowskie jest najwyzej potozonym elementem systemu
wodnego, a tym samym wody z niego (co do zasady) w obie strony do kanatu wypty-
waja (cho¢ w czasie wiosennych roztopéw i powodzi wody ze Szczary mogly okresowo
plyna¢ w kierunku jeziora) - ,, Kanal Pétnocny” przynalezy do dorzecza Niemna
(Baltyk), a ,Kanat Potudniowy” przynalezy do dorzecza Dniepru (Morze Czarne).
Z tego punktu widzenia to Jezioro Wygonowskie, przez ktére przechodzi dziat wodny
pomiedzy zlewnig Niemna i Dniepru, jest poczatkiem Kanatu Oginskiego, a styki
z rzekami Szczara i Jasiolda jego punktami krancowymi.

Na kanale pobudowano 10 $luz. Numeracja biegta od poludnia, a wiec od styku
z rzekq Jasiotdg. Na odcinku najdluzszym - potudniowym, bylo 9 $luz, przy czym
do Telechan az 8. Przedostatnia §luza Nr g znajdowala si¢ tuz za malym jeziorem Wol-
kai,trzymata ona wod¢” od strony Jeziora Wygonowskiego w kierunku Jasiotdy - tak
przynajmniej wynika z rosyjskich map z lat 1903-1904. Przed samym jeziorem Wygo-
nowskim swego czasu pobudowana byla jeszcze pétsluza — rodzaj wrét bezpieczen-
stwa. Ostatnia §luza Nr 10 znajdowala sie¢ tuz za Jeziorem Wygonowskim i ,trzymala
ona wode” od strony tego jeziora w kierunku rzeki Szczary. Zgodnie wiec z przebie-
giem dzialu wodnego - 9 $luz skierowanych bylo wrotami na pétnoc, natomiast 1 §luza
na potudnie. Analizujac mapy okresu miedzywojennego, nie dostrzega sie juz sluzy Nr
9, by¢ moze nie zostala ona odbudowana po zniszczeniach pierwszowojennych, gdyz
z tych samych map wynika, ze réznica wod miedzy jeziorami Wélka (Telechanami)
i Wygonowskim wynosila ledwie 20-30 cm. Z map okresu miedzywojennego wynika
réwniez, ze Jezioro Wygonowskie lezy na poziomie 153,8-154,0 m n.p.m., rzeka Szczara
w miejscu styku z kanalem na poziomie okolo 153,0 m n.p.m., a rzeka Jasiotda w miej-
scu swojego styku na poziomie okoto 137,5 m n.p.m. Oznacza to, ze najkrétszy, liczacy
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Poczatkowy fragment kanatu Potudniowego we wsi Wygonoszcza (lipiec 2015 r.)

2,7 km poéinocny odcinek posiadat jedng $luze niwelujacg okoto 1-metrowa réznice
poziomu wod. W przypadku odcinka potudniowego, na przestrzeni okolo 29,5 km
od Jasioldy do Telechan 8 $§luz niwelowalo blisko 16,0 metréw réznicy poziomu wéd.

Wspolczesdnie §luza Nr 10 nie istnieje w swoim pierwotnym miejscu, a wiec przy
Jeziorze Wygonowskim, natomiast nowa, cho¢ obecnie nie funkcjonujaca budowla
wodna, zostala pobudowana przy samym ujéciu kanalu do Szczary.

Centralnym punktem kanalu bylo miasteczko Telechany. Wedle przywolywanego
juz Stownika geograficznego Krolestwa Polskiego w latach 8o. XIX wieku znajdowal sie
tu zarzadu kanalu, a takze stocznia rzeczna, gdzie budowano statki i fodzie Zeglowne.
Miejscowo$¢, w ktorej zyto 607 mieszkancow, posiadata cerkiew, kaplice katolicka,
2 synagogi zydowskie i przystan handlowa. W miasteczku byt szpital, medyk, zarzad
VI oddziatu IX okregu komunikacyi wodnej i szkola konduktoréw drogowych?.

Wezesniej ,,Oginski Michat zatozyl tu fabryke fajansu (najprawdopodobniej btad,
manufakture sukna i fabryke fajansu zalozyli rodzice M.K. Oginskiego - przyp. CW.),
na ktéry sprowadzano gline o 20 mil z Horodna, niedaleko Dgbrowicy Platerowskiej.
Wyroby te narazie stynne, stracily na warto$ci, gdy fabryka wpadta w rece zydow-
skie. Okolo 1819 roku dzierzawil ja Lewin Szewel, pézniej catkiem upadia i zostala
zamknieta. W 1880 roku wielki pozar zniszczyl miasteczko (...). Hetman Michat
Oginski potozyl wielkie zastugi wykopawszy kanal, taczacy Szczare z Jasiolda, wiec
posrednio morze Czarne z Baltykiem. Pierwotnie kanal ten zwal si¢ Telechanskim.”.

17 tamze, Tom XII, Warszawa 1892, s. 282.
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Sluza w Telechanach, zré-
dto: Narodowe Archiwum
Cyfrowe

Ponownie w Polsce

Pomimo malejacego znaczenia transportowego spowodowanego rozwojem kolej-
nictwa, Kanal Oginskiego dzialal ciggle. Byt kilkakrotnie uszkadzany dziataniami
wojennymi, a nastepnie remontowany i odbudowywany. Pierwsze zniszczenia odno-
towano juz w czasie wojen napoleonskich, powaznym uszkodzeniom droga wodna
ulegla w czasie I wojny $wiatowej oraz wojny polsko-rosyjskiej 1920/1921 roku. W latach
1915-1918, a wiec przez blisko trzy lata w jego poblizu, a w praktyce posrodku szlaku
zeglownego - przebiegala linia frontu niemiecko-rosyjskiego. Poniewaz wody kanatu
plyna potudnikowo, zachodni brzeg (wraz z Telechanami) okupowala armia kajzerow-
ska, natomiast wschodni wojska carskie. Calymi miesigcami toczono walki pozycyjne,
trwal ostrzal artyleryjski, prowadzono dziatania saperskie i inzZynieryjne, budujac
systemy fortyfikacji i betonowych umocnien. W konsekwencji spowodowano niemal
doszczetne zniszczenie urzadzen hydrotechnicznych, dna toru wodnego i nabrzezy.

Niemieckie zasieki i umocnienia na kanale w czasie I wojny §wiatowej, Zrédto: http://harodnia.com;
20.07.2017


Nadbor
Notatka
Przenosić tylko sylabami
                                       źród-ło
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Uroczystoé¢ otwarcia Kanatu Oginskie-
go w Telechanach w dniu 9 lipca 1927 1.,
przy $luzie Nr 8. Na dziobie statku m.in.
minister robot publicznych Jedrzej Mo-
raczewski oraz minister reform rolnych
Witold Staniewicz, Zrédlo: Narodowe
Archiwum Cyfrowe

Wskrzeszone po pierwszej wojnie $wiatowej Panistwo Polskie odbudowalo kanat,
dokonujac jego gruntownej modernizacji. W latach 1923-1927, dzigki staraniom pol-
skiego rzadu, kanal wyremontowano, a zegluga zostata przywrécona jeszcze z koricem
1926 roku. Szlak wodny nadal byl wykorzystywany gléwnie do sptawu drewna, jednak
podkresli¢ wypada, ze majac §wiadomos¢ niewielkiej juz zdolnosci transportowe;j
kanatu, postanowiono rozwija¢ na nim turystyke, w tym rejsy pasazerskie. Dzialata tu
regularna linia pasazerska z Pifiska do Telechan (dwa razy w tygodniu), a na dalszych
odcinkach organizowano okazjonalne rejsy wycieczkowe.

Pierwotna nazwa kanatu to Kanal Wielki Pinski oraz Port Oginski, a wiec nazwy
pochodzace z okresu poczatkéw budowy, tj. okolo 1768 r. Pierwsza nazwa budzi¢
powinna zdziwienie, poniewaz odnosi si¢ do rzeki Piny i Pinska, a wigc Kanalu
Krolewskiego (Kanalu Rzeczypospolitej), ten jednak nie byl jeszcze wowczas reali-
zowany. Kanal nazywany tez byt Kanalem Telechanskim, od $rodkowo potozonej
miejscowosci portowej. Trudno dociec, czy Port Oginski to Telechany (tak sugeruja
plany budowy wspanialej rezydencji Oginskiego, o czym informowat Butrymowicz),
czy tez inna przystan na szlaku kanalu, a nawet port w gléwnej siedzibie Oginskie-
go, czyli Stonim nad Szczarg. Moglo zas$ tak by¢, skoro z punktu widzenia odlegtej
Warszawy (tytul ustawy sejmowej) nie mialo znaczenia, czy kanal lezat nad Ping,
Prypecig, czy Jasiolda... Rdwniez pod pojeciem ,,port” mdgt by¢ wéwczas rozumiany
sztuczny facznik jako taki, a wiec bylby on synonimiem stowa ,kanal”. Ze wzgledu
na dzial wdd i dorzecza, uzywano réwniez nazw Kanal Dniepr-Niemen oraz Kanat
Szczara-Jasiolda.

Jednak najcze$ciej, niemal od poczgtku uzywana nazwa to Kanat Oginskiego,
usankcjonowana réwniez w jezykach rosyjskim i biatoruskim, cho¢ od potowy
XIX wieku uzywano réowniez okreslenia Oginska Droga Wodna - Aginskij Wodnyj
Put. Takiej, wywodzgcej sie od nazwiska hetmana, pierwotnej nazwy uzyto tez
oficjalnie w nomenklaturze polskiego ustawodawstwa, w nowo tworzace;j si¢ II Rze-
czypospolitej, a konkretnie w art. 261 ustawy wodnej z dnia 19 wrzeénia 1922 r. (Dz.U.
21922 1. Nr 102, poz. 936), w ktérym dokonano uznania wod zeglownych, w tym wod
kanatu Oginskiego.
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Fragment Ustawy wodnej z 1922 r. — uznanie za wody zeglowne, nazwa Kanat Ogiriskiego uzyta w pkt
26,31138

Wezesniej, bo 21 czerwca 1921 roku Minister Robét Publicznych (Gabriel Naruto-
wicz, pézniejszy Prezydent RP) wydal rozporzadzenie w przedmiocie czgsciowej zmia-
ny rozporzgdzenia Ministra Robot Publicznych o organizacji Zarzqdu rzek zeglownych
(Dz.U. z 1921 1. Nr 60, poz. 381), zgodnie z ktérym ,,dziatalnos¢ Generalnej Dyrekcji
regulacji rzek zeglownych obejmuje nastepujace przestrzenie rzek: (...) ¢) nastepu-
jace rzeki na obszarze wojewddztw nowogrodzkiego, poleskiego i wolynskiego (...)
1) Muchawiec od jego ujécia do Bugu do polaczenia z kanatem Krélewskim; 2) Pine
od $luzy koncowej na kanale Krolewskim w Pinsku az do ujécia Jasioldy; 3) Jasiotde
od jej ujscia do Prypeci az do polaczenia z kanalem Oginskiego”. Ponadto jurysdykcji
Generalnej Dyrekcji poddano kanaly zeglowne: Augustowski, Krolewski i Oginskiego.

Utrzymanie tych dwoch drog zeglownych oraz inspekcje zeglugi i sptawu na nich
powierzono Dyrekcji Drég Wodnych w Brzesciu nad Bugiem, ktorg nastepnie,
we wrzeséniu 1922 roku przeniesiono do Wilna.

Jeszcze wezesniej, bo 9 lipca 1919 roku Sejm uchwalit ustawe o budowie kanatow
zeglownych, tudziez regulacji rzek zeglownych i sptawnych (Dz.U. z 1919 r. Nr 59,
poz. 356). Na jej podstawie 19 grudnia 1924 roku Minister Robot Publicznych (notabene
Mieczystaw Rybczynski, autor Zeglugi srodziemnej i regulacyi rzek w ustawodaw-
stwie sejmow polskich) wydal rozporzadzenie o organizacji Zarzgdu Drég Wodnych
(Dz.U. z 1924 r. Nr 113, poz. 1008), zgodnie z ktérym zadania przewidziane ustawa
objety dwie Dyrekcje Drég Wodnych: w Warszawie i Wilnie. Dyrekcja Wilenska
objeta m.in. Kanal Krélewski i Kanal Oginskiego, przy czym ustanowiono zarzad
drég wodnych w Stonimie (nad Szczarg) — dla kanatu Oginiskiego oraz zeglownych
i splawnych odcinkéw Szczary i Jasioldy.

W dniu 12 wrzeénia 1927 roku - a wiec w trakcie konczenia remontu i odbudo-
wy kanalu - rozporzadzeniem Ministra Robo6t Publicznych (Dz.U. z 1927 r. Nr 82,
poz. 728) utworzono dodatkowo Dyrekcje Drég Wodnych: w Krakowie i Toruniu.
Kanaly poleskie nadal podlegaly Dyrekcji Wilenskiej, z tym ze ustanowiono zarzad
drég wodnych w Telechanach - dla kanatu Oginskiego i zeglownego odcinka Jasioldy.

Szlak kanatu poprowadzono przez dwa jeziora: Woélke i Wygonowskie. W trakcie
eksploatacji szlaku okazalo sie, ze byt to blad, gdyz jeziora szybciej zamarzaly i pdzniej
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Fragmenty rozporzadzen Ministra Robét Publicznych z 19.12.1924 r. (po lewej) oraz 12.09.1927 1.

Rozporzadzenie Ministra Robét Publicznych z 20.01.1930 1.

uwalniaty si¢ od lodéw niz rzeki Szczara i Jasiotda oraz tor wodny kanatu, co oczywi-
$cie skracalo sezon zeglugowy. Jednak oba te jeziora stuzyly za miejsca postojowe oraz
miejsca zimowania dla statkow, tratew i drzewa luznego. Jeszcze jednym, niewielkim
zbiornikiem wodnym byt sztuczny staw (obrotnica statkdéw), utworzony tuz przy
$luzie Nr 8 (powyzej, w kierunku jeziora Woélka) w Telechanach, dajacy mozliwos¢
zawracania statkom w sezonie oraz zimowania poza sezonem zeglugowym.

Na podstawie rozporzadzenia Ministra Rob6t Publicznych z dnia 2 maja 1928 .
wydanego w porozumieniu z Ministrem Skarbu w sprawie pobierania optat od stat-
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Fragment rozporzadzenia Ministra Robét Publicz-
nych z 02.05.1928 1.

kow, tratew i spustu drzewa luznego, oraz za specjalne Swiadczenia na wodach pu-
blicznych srédlgdowych (Dz.U. 21928 r. Nr 61, poz. 567) mozna wnioskowac, ze Kanat
Oginskiego cechowal si¢ mniejszymi zdolno$ciami zeglugowymi (gabaryty $luz) niz
Kanat Krolewski, a zblizonymi do Kanatu Augustowskiego, co wigzalo si¢ z zegluga
stosunkowo mniejszych jednostek.

Wedlug tego rozporzadzenia na Pinie w Pinisku znajdowalo si¢ wybrzeze nalewym
jej brzegu, liczace 15 km dlugosci i stuzgce postojowi, zatadowaniu, wytadowaniu lub
przetadowaniu towaréw, za uzytkowanie ktérych pobierane sg optaty. W przypadku
Muchawca takie wybrzeze przystaniowe znajdowalo si¢ w Brzesciu, w obrebie miasta.
Dodatkowo na Pinie w Pinisku znajdowato si¢ zimowisko dla statkdw.

Rozporzadzeniem z dnia 20 stycznia 1930 r. (Dz.U. z 1930 . Nr 6, poz. 53) Minister
Robot Publicznych dotaczyl do wykazu wybrzezy, portéw i zimowisk, za ktérych
uzytkowanie mialy by¢ pobierane optaty, obrotnice w Telechanach, ktérej nie byto
we wczedniejszym rozporzadzeniu tego ministra z dnia 2 maja 1928 r. (Dz.U. 21928 r.
Nr 61, poz. 567). Oznacza¢ to moze, ze roboty remontowe na kanale prowadzono
jeszcze w trakcie 1929 roku.

W tym miejscu wypada wspomnie¢ o zagadkowej §luzie Nr 10. Pierwotnie znaj-
dowala si¢ ona tuz za wyplywem kanatu (okolo 0,5 km) z jeziora Wygonowskiego
w kierunku rzeki Szczara. Zapewne tak jak pozostate byta drewniana i zostata uszko-
dzona w trakcie dziatan frontowych I wojny $wiatowej. Jednak przed drugg wojna
$wiatowg na kanale pobudowana zostata betonowa $luza ze stalowymi wrotami, okoto
2,0 km dalej, tuz przy ujsciu kanatu do Szczary. Obecnie jest ona nieczynna, pierwsze
wrota od strony rzeki s ,na stale” uchylone, drugie wrota sg ,,na state” zamkniete,
a poziom wody reguluje pobliski jaz.

Trudno ustali¢ date wzniesienia tej ,nowej” budowli wodnej. Wskazdéwka moze
by¢ napis z nazwa wytworcy metalowych urzadzen tejze $luzy. Nazwa ta za$ brzmi:
»L. ZIELENIEWSKI I FITZNER - GAMPLER S.A. KRAKOW”. Firma ta byta (ijest!)
jedna z najstarszych na ziemiach polskich fabryk produkujgcych stalowe maszyny
iurzadzenia, a jej poczatki siggaja 1804 roku (nota bene 10 kwietnia 1804 roku ponow-
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»Ostatni Mohikanin” - §luza Nr 10 wspolcze-
$nie (lipiec 2015 1.)

nie oficjalnie uruchomiono dla zeglugi Kanal Oginskiego, po rosyjskiej przebudo-
wie). W trakcie tych ponad dwdch setek lat produkowano m.in. elementy powozow,
maszyny rolnicze, kotly i maszyny parowe, armaty dla powstancow styczniowych (1),
konstrukcje mostowe, urzadzenia wodociggowe.

Tuz przed wybuchem I wojny §wiatowe]j firma buduje dla austriackiej strazy
granicznej uzbrojony bocznokotowiec, a dla zeglugi pasazerskiej trzy parostatki,
rozpoczynajac produkcje silnikéw spalinowych oraz wagonéw kolejowych (pono¢
ciala zabitego w Sarajewie nastepcy tronu austro-wegierskiego arcyksiecia Ferdynanda
i jego matzonki Zofii zostaly przetransportowane do Wiednia chlodnig wagonowa
ich produkcji). W czasie wojny fabryka remontuje samochody wojskowe i sprzet ar-
tyleryjski oraz produkuje granatniki. W odrodzonej Polsce gléwna produkcja sg ko-
lejowe wagony towarowe i osobowe. Firma wchodzita wielokrotnie w fuzje z innymi
przedsiebiorstwami pokrewnych branz, wielokro¢ zmieniajgc nazwy i status prawny.

Ta interesujgca nas nazwa koncernu, a konkretnie ,,Zjednoczone Fabryki Maszyn
i Wagonéw L. Zieleniewski i Fitzner-Gamper S.A.” obowigzywala w latach 1928-1939.
Poniewaz fuzja nastgpita w pazdzierniku, wnioskowa¢ nalezy, ze §luza oraz jej urzg-
dzenia zostala oddana do uzytku najwczeéniej w 1929 roku, a najprawdopodobniej
W 1933 roku.

Firmie ,,L. Zieleniewski... S.A.” pos§wiecono tak wiele uwagi, gdyz zaprojektowa-
ta ona i wybudowala w Krakowie oraz przekazata w 1926 roku Polskiej Marynarce
Wojennej dwa blizniacze okrety-monitory: ORP ,, Krakéw™8 i ORP ,Wilno”, bedace

18 Po samozatopieniu przez polska zaloge w dniu 21 wrzeénia 1939 r. w poblizu wsi Kuzliczyn, na

styku Kanatu Krélewskiego i Piny, w okolicach §luzy Pererub, zostal jeszcze w tym samym miesigcu pod-
niesiony przez Rosjan i wlaczony w dniu 24 pazdziernika 1939 r. do radzieckiej Flotylli Dnieprzanskiej (od



Kanal Oginskiego - Primus inter pares 63

Swiadectwo fachowej, przedwojennej roboty (lipiec 2015 r.)

plaskodennymi rzecznymi jednostkami artyleryjskimi o wypornosci ponad 7o ton,
uzbrojonymi pierwotnie w haubice 100 mm (na rufie) i dwa dziata 75 mm (wieza
na $rédokreciu) oraz 4 karabiny maszynowe.

Planowo okrety mialy dziala¢ na Wisle, Bugu i Narwi, stacjonujac w Modlinie;
jednak wiosng 1927 roku ostatecznie trafily do I Dywizjonu Bojowego Flotylli Rzecznej
Marynarki Wojennej w Pinisku. Operowaly wiec m.in. na Pinie, Prypeci i Jasiotdzie.
Niektére monitory rzeczne (z uwagi na niskie zanurzenie do okolo 0,5 m) mogty
plywa¢ réwniez po Kanale Oginskiego, a wszystkie po Kanale Krdlewskim (gdzie
$luzy byly szersze o okoto 3 m). Skadinagd wiadomo, ze jednostki Flotylli Pinskiej,
po gruntownym remoncie i odbudowie kanalu, a wiec na przelomie lat 20. i 30.
XX wieku, doptywaly do Telechan.

Moglo sie wiec zdarzy¢ (jesli pozwolila na to ich 6wczesna szerokosé), ze do po-
szczegolnych $luz (bo zapewne wykonano urzgdzenia nie tylko dla jednej $luzy)
uzbrojonych w stalowe urzadzenia firmy ,,L. Zieleniewski... S.A.” doptywaly stalowe
monitory firmy ,, L. Zieleniewski... S.A.”, cho¢ w tym konkretnym przypadku (szero-
kos¢ tych dwdch monitoréw to 6,0 m) mogly one raczej doptywac jedynie do poczat-
kow Kanalu Oginskiego i pierwszej $luzy od strony Jasioldy®.

17 lipca 1940 r. radzieckiej Flotylli Pinskiej) jako ,Smolensk”. Tuz po 22 czerwca 1941 1. doptynat Kanatem
Kroélewskim az pod Kobryn, a wigc na rzek¢ Muchawiec. Ostatecznie samozatopiony przez radziecka
zaloge na Desnie - lewostronnym doplywie Dniepru, w dniu 12 wrze$nia 1941 1.

19 Szerzej o dziejach Flotyll Rzecznych Polskiej Marynarki Wojennej, patrz: Zapomniane bandery.
Flotylle rzeczne IT Rzeczypospolitej, pod red. Stanistawa Januszewskiego, FOMT, Wroctaw 2019.
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Motoréwki straznicze Flotylli
Pinskiej na $luzie Nr 8 w Tele-
chanach, w lipcu 1927 r., Zrédto:
Narodowe Archiwum Cyfrowe

Monitory rzeczne ORP ,Kra-
kow” i ORP ,Wilno” na Wisle
w Krakowie, w lipcu 1926 r.,
zrodlo: Narodowe Archiwum
Cyfrowe

Podsumowanie i zakonczenie

Trudno jednoznacznie stwierdzi¢, ktory z kanatéw — Oginskiego czy Krélewski — po-
winien by¢ uznawany za pierwszy polski (rzadowy) kanal zeglowny. O ile nie budzi
watpliwosci, ze budowe Kanatu Oginskiego rozpoczeto do 10 lat wezesniej, o tyle trud-
no ustali¢ date konicowq tej inwestycji i sagdzi¢ nawet wypada, iz zakonczono jg kilka
lub kilkanascie miesiecy pdzniej niz w przypadku Kanalu Krélewskiego. Symboliczna
klamrg spinajaca te dwie drogi wodne jest podro6z i rejs kréla Stanistawa Augusta Po-
niatowskiego, tak wiec oba kanaly powinno sie wymienia¢ réwnoczesnie i tak samo
chronologicznie. Jakze bowiem stusznie rzekt do krola Stanistawa Mateusz Butry-
mowicz: ,kanal telechanski, jest to rodzony brat starszy kanalu muchawieckiego2°”.

Kanal Oginskiego, z uwagi na swoja dtuga historie¢ i r6zng przynalezno$¢ pan-
stwowg, posiadal wiele nazw, podawane sg tez rozbiezne informacje na temat dat
granicznych jego budowy, jak tez catkowitej dlugosci oraz rozpietosci poszczegédlnych
odcinkéw. Wedtug wspdtczesnych nam danych bialoruskich catkowita dtugosé szlaku

20 Dyaryusz bytnosci Najjasniejszego Krola JMCL..., op. cit., s. 276.
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kanatu (z Jeziorem Wygonowskim) wynosi ponad 54 km, w tym odcinki sztuczne
okoto 47 km, a odcinek jeziorowy 7,2 km. W rzeczywistosci na péinoc od Telechan
kanal przecina dodatkowo mate Jezioro Wélkowskie (Wolka), na przestrzeni niespetna
0,8 km, tak wiec odcinki jeziorowe liczg tacznie okoto 8 km dlugosci. Wspélrzedne
geograficzne punktu poczatkowego kanalu (poludniowy kraniec, ujscie w rzece
Jasiolda) to: 52° 16’ 14” szeroko$ci pdinocnej N i 25° 55° 517 dtugoséci wschodniej E,
natomiast punktu konicowego” kanatu (péinocny kraniec, ujscie w rzece Szczara) to:
52° 43 39" N i25° 55° 21”7 E. Ponadto punkty wezlowe to pétnocny wyplyw z Jeziora
Wygonowskiego: 52° 42" 11” N i25° 55" 20” E, oraz potudniowy wyplyw z Jeziora Wy-
gonowskiego: 52° 39’ 50” N i 25° 56" 06” E.

Obecnie przyjmuje si¢, ze kanal budowano w latach 1765 (lub 1767) - 1784, czyli
blisko dwie dekady, cho¢ czgsto biednie twierdzono, ze ukoficzono go znacznie weze-
$niej, miedzy innymi powotujac si¢ na ustawe sejmowsg, nagradzajacg budowniczego
M.K. Oginskiego juz w 1768 r. Jesli wierzy¢ reportazowi z ,Gazety Warszawskiej™
»Dnia 10 wrzesnia 1784 r. (...) wola byla N. Pana plyna¢ Kanalem, od pomienionego
J.Pana Hetm. W. Litew. przed kilkunastg laty zaczetym...” Oznacza to, ze najwczesniej-
sza datg rozpoczecia budowy mogt by¢ rok 1765, gdyz rok 1764 bylby odlegly od wizyty
juz o lat dwadziescia. Z kolei Mateusz Butrymowicz, informujacy kréla Stanistawa
o dawnych pracach mierniczych niejakiego komornika Waltera, wskazuje na rok
1767. Czyni to jednak we wspomnieniach, po blisko dwudziestu latach. Za rokiem
1765 przemawia zas fakt, ze ustawa sejmowa z 1768 roku podkresla zastugi w budowie
dzieta niemal ukonczonego, co mogto istotnie by¢ zgodne z prawda po 3 latach kopania
i budowy, ale nie ledwie po 1 roku...

Rozpoczecie budowy nowej drogi wodnej, a zwlaszcza usankcjonowanie jej przez
Sejm, mialo takze posredni zwiazek z dwczesng ,,wojna celng” i blokada Gdanska
za strony krola pruskiego Fryderyka II, po wprowadzeniu przez Polske w 1764 roku
tzw. cla generalnego. Prusacy ustanowili w 1765 roku komore celng na Wisle w Kwi-
dzynie (wraz z zalogg wojskowg i stanowiskami artylerii), pobierajac 10-procentowe
cla od polskiego handlu. Budowa kanatu, pozwalajacego dotrze¢ do Baltyku bez
posrednictwa Gdanska, mogta by¢ elementem 6wczesnej gry politycznej obu sgsia-
dujacych krolestw. Dokladnie taki wlasnie mechanizm zadziatal okoto 60 lat p6zniej,
w przypadku okoliczno$ci powstawania Kanatu Augustowskiego.

Wymieniajac liczne stanowiska i funkcje petnione przez M.K. Oginskiego, nalezy
nadmieni¢, Ze od 1764 roku byl wojewodg wilenskim (w tymze roku byl nawet ,,ro-
syjskim” kandydatem do tronu polskiego), a w latach 1768-1793 hetmanem wielkim
litewskim. W czasie Sejmu Czteroletniego byl cztonkiem Stronnictwa Patriotycznego,
a kiedy krdl przystapil do Targowicy — na znak protestu ztozyl hetmanska butawe.
Budowe kanatu rozpoczat okolo 1765 roku (choé¢ moze nawet rok lub dwa poznie;j),
zapewne wykorzystujac do tego celu kopaczy ze swoich wlosci, gléwnie chlopéw
panszczyznianych. Inwestycja trwala blisko 20 lat, co jest stosunkowo dlugo, nawet
w przypadku tego typu prac hydrotechnicznych na bagnisto-torfowym, trudno wéw-
czas dostepnym terenie Polesia. Jednak wbrew pozorom to nie przeszkody finansowe
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czy techniczne stangly na przeszkodzie szybkiej budowy. W 1771 roku hetman Oginski
przystapil do antyrosyjskiej i antykrolewskiej Konfederacji Barskiej, na Litwie. Jesz-
cze w tym samym roku dowodzone przez niego oddzialy zostaly rozgromione przez
Aleksandra Suworowa, a sam Oginski musial ucieka¢ na emigracje, m.in. do Wiednia
iParyza, gdzie przebywat do 1776 roku. Wéwczas powrdcit do kraju, okrojonego tery-
torialnie po I rozbiorze, zostal utaskawiony na mocy amnestii, pogodzit si¢ z krélem
Stanistawem Augustem i mégt ponownie zajaé sie budowa kanatu.

W katakumbach Cmentarza Powazkowskiego w Warszawie znajduje si¢ epitafium,
o tresci: MICHALOWI KAZIMIERZOWI KNIAZIOWI Z KOZIELSKA OGINSKIE-
MU, HETMANOWI W.W.X. LIT. KTORY ZA OJCZYZNE WALCZY%, WIELE ZA
NIA UCIERPIAL, A ZAWSZE JE] WIERNIE SEUZYE; PAMIATKE USZANOWANIA,
ZALU I WDZIECZNOSCI, SEUDZY DLA PANA POEOZYLL ZYE LAT 72, UMARL
1800 R.”

Kanat liczyl 12-18 metréw szerokosci i $rednio 1,0 m glebokosci. Budujac kanat
sypano groble, a dodatkowo po obu stronach szlaku stworzono szeroki na 25 metréw
pas ziemi. Laczna szeroko$¢ kanatu i paséw pomocniczych wynosita wigc okolo 70-80
metréw. Powstanie w tym miejscu drogi wodnej przyczynito sie do rozkwitu Pinska,
ktéry stal si¢ waznym portem $rédladowym na szlaku taczacym dwa morza, ale takze
pobliskich Telechan i Stonima. Kanal zainicjowal rozwdj gospodarczy terenéw Polesia,
z jednej strony stwarzajac mozliwo$¢ osuszenia i pozyskiwania dla rolnictwa wielu
podmoklych nieuzytkéw, z drugiej za$ strony w znaczacy sposéb zintensyfikowal
eksploatacje terendw lesnych Polesia. W latach 1790-1793 okoliczne lasy prébowala
eksploatowa¢ kompania angielska, ktorej poczynaniom sprzyjal éwczesny premier
brytyjski William Pitt (Mlodszy). W tym celu m.in. Anglicy kupili miejscowo$¢ Tu-
row, lezaca w dot Prypeci wzgledem Pinska2.

To okoliczne bogactwo laséw zadecydowalo o rosyjskiej przebudowie i ulepszeniu
szlaku zeglownego na przelomie XVIII i XIX wieku, co tez nadzorowali oficerowie
rosyjskiego sztabu generalnego. Polecenie robot wydal dekretem z dnia 23 lutego
1795 roku car Pawetl I, nakazujac ,,przystapienie do remontu kanatu w celu przyspo-
rzenia korzysci i wygody rosyjskim poddanym”. Wtasciwe roboty przeprowadzono
w latach 1799-1804, po ktdérych kanat uzyskal ponad 10 metréw szeroko$ci. Za posred-
nictwem Kanatu Oginskiego transportowano drewno i zboze do portéw baltyckich.
Kanal Oginskiego zawdziecza zatem swoje powstanie i istnienie jednemu magna-
towi: Michatowi Kazimierzowi Oginskiemu, ktéry budowe rozpoczal i ostatecznie
doprowadzit jg do konca; a takze trzem wladcom: krélowi Stanistawowi Augustowi
Poniatowskiemu, ktéry budowe dofinansowatl oraz oficjalnie zainicjowat zegluge,
a takze carowi Pawtowi I, ktory rozpoczat kanatowa przebudowe i modernizacje, oraz
ostatecznie jego nastepcy carowi Aleksandrowi I, ktory formalnie przywrécit na nim
zeglowno$¢ w poczatkach XIX w.

21 E. Raczynski: Podréz Kontryma, urzednika banku polskiego odbyta w roku 1829 po Polesiu.
Walenty Stefanski, Poznan 1839, s. 7-8.
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Wspolczesny widok Kanatu Oginskiego okoto 16 ~ Wspoélczesny wyglad miejsca po $luzie Nr 8 w Te-
kilometréw na poinoc od Jasiotdy, pomiedzy $lu-  lechanach (lipiec 2015 r.)
zami Nr 4 i 5 (lipiec 2015 1.)

Kanal, w tym jego $luzy, ulegt ostatecznemu zniszczeniu podczas II wojny $wiato-
wej, zwlaszcza w czasie walk niemiecko-partyzanckich w 1942 roku. Juz jesienig 1939
roku, po aneksji terenéw nadkanalowych przez ZSRR i przylaczeniu ich do Bialorusi
radzieckiej, ,,pozbyto si¢” polskich inzynierdw i pracownikéw dozoru technicznego,
co zapoczatkowalo szybki proces dewastacji.

Kanatl Oginskiego nigdy nie odzyskat swojej §wietnosci, wigkszos¢ kanatowych
odcinkow jest zarosénigta i niezeglowna, cho¢ istniejg bialoruskie plany jego resty-
tucji i rewitalizacji (m.in. z 2006 roku, tgcznie z Kanatem Augustowskim). Resztki
§luz i jazéw rozebrano (wysadzono) w latach 6o. XX wieku, pozostala, cho¢ nie
funkcjonujaca, ,,nowa”, betonowa $luza Nr 10, na najkrétszym odcinku od Jeziora
Wygonowskiego do Szczary.

W 2015 roku (notabene prawdopodobnie w 250. rocznice rozpoczecia budowy!)
wykonano nowy, z poczatku réwnolegly do starego, pdzniej idacy dawnym korytem,
kilkukilometrowy odcinek od styku z Jasioldg w kierunku Telechan. Nie byly to jed-
nak prace stuzgce przywrdceniu zeglownosci kanatu, a jedynie roboty o znaczeniu
melioracyjnym.

Wspolczesny poczatek Kanatu Oginskiego — styk z Jasioldg (rzeka na pierwszym planie). Po lewej
fragmenty starej przeprawy mostowej i ujécie starego koryta kanatowego z miejscem po $luzie Nr 1,
po prawej nowo wykonane koryto (lipiec 2015 r.)
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CEZARY WAWRZYNSKI
Zwigzek Gmin Kanatu Elblaskiego i Pojezierza Ifawskiego

Morris Canal - amerykanski
pierwowzdr Kanalu Elblaskiego

Morris Canal - the American archetype of Elblag Canal

Pétnocnoamerykanski Morris Canal byl kanalem wyjatkowym. Funkcjonowat niespetna 100 lat
(poczatek budowy w 1825 r., zamkniecie w 1924 r.), pozwalajac pokonywaé w pionie réznice 510 m.
Uwazany byl za cud éwczesnej hydrotechniki. Byt dowodem na mozliwos¢ zastgpowania przez kanatowa
pochylnie duzej ilo$ci §luz. Laczyl w efektywny i efektowny sposob §rédladowy transport wodny z trans-
portem szynowym w celu pokonywania tak znaczacych roznic wysokosci. Stanowil swoisty poligon
doswiadczalny inzynieréw i technikéw czaséw rewolucji przemystowej. Bez Kanatu Morris i tamtejszych
23 ,ré6wni pochytych” nie byloby, w jego obecnym i znanym nam ksztalcie, Kanalu Elblgskiego i jego
stynnych w $wiecie 5 kanatlowych pochylni.

The North American Morris Canal was an exceptional channel. It operated less than 100 years (the
beginning of construction in 1825, closing in 1924), allowing to overcome the difference of 510 m. It
was considered a miracle of the then hydrotechnics. It was proof of the possibility of replacing a large
number of sluices through a canal incline. Combined in an efficient and effective way of inland water
transport with rail transport in order to overcome such significant height differences. It was a kind of
testing ground for engineers and technicians of the industrial revolution. Without the Morris Canal
and the 23 "sloping equals" there would not have been, in its current and known shape, the Elblag Canal
and its world famous 5-channel slipways.

Wprowadzenie

Kanal Morris jest unikatowym, jedynym w swoim rodzaju przyktadem miedzynarodo-
wej, miedzykontynentalnej wymiany idei, my$li, wiedzy i dos§wiadczen XIX-wiecznych
inzynieréw, projektantéw i budowniczych innowacyjnych na tamte czasy budowli
hydrotechnicznych. Amerykanscy konstruktorzy, tworzac cud dwczesnej inzynierii,
wykorzystali i twdrczo rozwineli pomysty swoich zachodnioeuropejskich, w tym
brytyjskich poprzednikéw, a nastepnie sami stali sie zrédlem inspiracji dla kolejnych
pokolen projektantéw kanaléw zeglownych w wielu krajach, na réznych kontynentach.

»Kanal Morris nie byt najdtuzszym kanatem na $wiecie, ale miat jeden najwigkszy,
niezaprzeczalny atut — wspiat sie wyzej niz jakikolwiek inny kanat kiedykolwiek zbu-
dowany. W swoim czasie byt stynny na calym $wiecie, odwiedzany przez turystow, in-
zynierédw i personel techniczny z tak odleglych miejsc jak Europa i Azja. Przez prawie
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Mapa przegladowa péinocnej czgsci stanu
New Jersey z trasg przebiegu Morris Canal,
zrédlo: Morris Canal Greenway

100 lat przekraczat on wzgdrza poinocnej czesci New Jersey, dokonujac tego wyczynu
dzigki 23 §luzom i 23 pochylniom. Od jeziora Hopatcong, kanat biegl na zachéd przez
doling Musconetcong do Phillipsburga, nad rzeka Delaware, oraz na wschdd przez
doliny rzek Rockaway i Passaic do wod plywowych w Newark i Jersey City — nieco
ponad 100 mil (164 km) w poziomie, acznie wznoszac si¢ i opadajac prawie 1.700 stop
(510 m) w pionie. Kanal Morris, niegdy$ znaczacy zolnierz amerykanskiej rewolucji
przemystowej, zniknal i nie bylo go juz przez wieksza czes¢ XX wieku, ale pamigé
o nim wciaz zyje dzieki wielu fotografiom, pocztéwkom i innym pamigtkom, ktdre
podtrzymujg jego wyjatkowa obecno$¢™.

Tytutem wstepu, nalezaloby wyjasni¢ sprawe nazwy tej drogi wodnej. W polskiej
nomenklaturze uzywa si¢ zwrotu ,Kanal Morrisa”, mogacego sugerowa¢, Ze nazwa
pochodzi od jego twdrcy (pomystodawcy, projektanta, budowniczego?), niejakiego
Morrisa. Tymczasem nazwa nawiazuje do miasta Morristown, w Morris County
(hrabstwo), w péInocnoamerykanskim stanie New Jersey, a lezacego niemal posrodku
trasy kanatu, cho¢ od wlasciwego szlaku okolo 10 km na poludnie. Natomiast sama
nazwa miasta wywodzi si¢ bezposrednio od brytyjskiego gubernatora stanu New
Jersey Lewisa Morrisa, zmarlego na wiele lat przed rozpoczeciem budowy kanatu,
w 1746 roku. W opracowaniu tym uzywana jest polska nazwa Kanat Morris.

Z geograficznego punktu widzenia amerykanski Morris Canal faczyl miasto
Phillipsburg (nad rzeka Delaware — granica ze stanem Pensylwania) z Jersey City
(nad rzeka Hudson - granica ze stanem Nowy Jork). W Phillipsburgu kanat uchodzit
do rzeki Delaware, naprzeciwko miasta Easton, gdzie rozpoczynaly si¢ dwa kolejne
kanaly: Delaware Canal oraz Lehigh Canal. Na drugg strone rzeki todzie przepra-
wialy si¢ za pomocg promu kablowego. Z punktu widzenia gospodarczego taczyt on
pola weglowego antracytu Doliny Lehigh w Pensylwanii oraz kopalnie rudy zelaza
i fabryki w New Jersey z rynkami (huty, stalownie, porty, gospodarstwa domowe)
Nowego Jorku.

I R.R. Goller, The Morris Canal. Across New Jersey. By water nad rail. Arcadia Publishing, Char-
leston SC 2001.
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Historia budowy

Na poczatku lat 20. XIX wieku Stany Zjednoczone Ameryki Pétnocnej byly wcigz
stosunkowo mtody krajem, wéwczas skladajagcym sie z dwudziestu kilku pafistw —
standw, czesto odseparowanych od siebie z powodu niedostatku badz stabej jakosci
arterii transportowych2. Funkcjonowaly drogi ladowe, ktére jednak pozostawiaty
wiele do zyczenia w przypadku ciezkiego transportu. Dalszy rozwdj kraju, zaréwno
terytorialny, jak i ekonomiczny, wymagal bardziej wydajnych sposobéw transportu
towaréw i ludzi. Na éwczesnym etapie wiedzy inzynieryjnej i techniki, jeszcze przed
powstaniem i upowszechnieniem sie kolei zelaznej, wla$ciwym i pozagdanym rozwia-
zaniem probleméw komunikacyjnych wydawata sie by¢ - i niewatpliwie byla — budowa
drég wodnych, w oparciu o liczne rzeki i jeziora interioru. Tworzenie sztucznych ka-
naléw oraz kanalizowanie rzek pozwalalo na przewoz znacznie cig¢zszych, wigkszych
gabarytowo i ilosciowo tadunkéw, a jednoczesnie na znacznie wigksze odleglosci,
w poréwnaniu z konnym transportem kolowym. Dwa muly mogty z tatwoscia holo-
waé 16dz z dwudziestoma piecioma tonami tadunku...

Impulsem do budowy kanatu byt nieoczekiwany ,,kryzys energetyczny” i potrzeba
wydajnego transportu wegla. W poczatkach XIX w. uprzemystowione miasta wschod-
niego wybrzeza ogolocily swoje okolice z drzewa (produkcja wegla drzewnego),
co sprawilo ze drogi byt wegiel kamienny, przy czym angielski wegiel sprowadzany
przez Atlantyk byl w Filadelfii i Nowym Jorku relatywnie tanszy, niz sprowadzany
w niewielkich ilo$ciach z odleglej ledwie 0 100 mil Pensylwanii, a to ze wzgledu na brak
miedzystanowej komunikacji.

Inicjatorem i pomystodawcg budowy kanatu w poprzek stanu New Jersey byl lo-
kalny przedsigbiorca i biznesmen z Morristown — George Perrot Macculloch. Zgodnie
z legendg, pomyst miat si¢ narodzi¢ wiosng 1822 r. podczas towienia ryb na jeziorze
Hopatcong, kiedy zdat on sobie sprawe, Ze cieki wodne z tego zbiornika wyplywaja
w naturalny sposéb w przeciwnych kierunkach. Jemu dodatkowo towarzyszylta cheé
znalezienia sposobu transportu dla okolicznych towaréw i ptodéw rolnych. W sierpniu
tegoz roku udalo mu si¢ zgromadzi¢ wokot pomystu grupe zainteresowanych oby-
wateli Morristown, w tym réwniez, a co wazniejsze, dwczesnego gubernatora stanu
Izaaka Halsteada Williamsona, aby oméwi¢ z nimi swoj zamyst. Jego propozycja
zostala zaaprobowana. W dniu 15 listopada 1822 r. legislatura (parlament stanowy)
New Jersey uchwalila ustawe w sprawie powotania komisarzy kanalowych, z ktorych
jednym zostal G.P. Macculloch. Ich zadaniem bylo zbadanie technicznych mozliwosci
wybudowania kanalu, mozliwej lokalizacji i przebiegu trasy oraz wstepnego oszaco-
wania kosztéw. Na to zadanie wladze stanowe przeznaczyly dwa tysigce dolaréws.
Jednym z argumentéw za budowg tego kanalu byla trwajaca w latach 1817-1825 budowa
pobliskiego Erie Canal, faczacego Wielkie Jeziora z Atlantykiem.

2 Za]. Lee, The Morris Canal. A Photographic History. Delaware Press, Easton PA, 1994, s. 4-5.
3 Bylby to wspolczesénie odpowiednik blisko 50.000 USD.
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Jedno z pierwszych przedstawien pochylni na Morris Canal, litografia Auguste
Hervieu z 1830 r. Prawdopodobnie pochylnia Nr 9 East w Montville projektu
majora D.B. Douglassa. Widoczne torowisko, na wézku wspina si¢ tzw. t6dz
pakietowa ,Maria Colden”, nazwana na cze$¢ zony prezesa spotki kanalowej,
zrédlo: F. Trollope: Domestic Manners of the Americans. Vol. I, London 1832

Zauwazy¢ mozna zadziwiajaca analogie do poczatkéw budowy Kanatu Elbls-
skiego. Idee budowy amerykanskiego kanalu wymyslili biznesmeni z Morristown.
Pomyst budowy kanatu wschodniopruskiego (oberlandzkiego) pochodzil ze sfer
kupieckich Elblaga. W obu przypadkach chodzito o to samo: rozwéj gospodarczy
regionu. Oprocz typowego transportu plodéw rolnych, kamienia i wyrobéw ma-
nufakturowych, gtéwnym zadaniem byl przewdz lokalnego, charakterystycznego
dla danego regionu dobra podstawowego: wegla kamiennego z kopaln Pensylwanii
do stalowni okolic Nowego Jorku oraz drewna z laséw mazurskich (sosna taborska)
do stoczni pruskich i europejskich+.

Zbiezne s3 réwniez okresy historyczne. Rozpoczecie budowy Kanatu Morris
nastgpilo w lipcu 1825 roku. W tymze 1825 roku elblascy deputowani do landtagu
Prowingji Pruskiej wystosowali petycje do krola pruskiego Fryderyka Wilhelma III
w sprawie budowy kanatu. Amerykanie prace zakonczyli po 6 latach, pierwszy rejs
mial miejsce 4 listopada 1831 r. Wschodni (i cz¢sciowo Zachodni) Prusacy, z powodu
mizerii finansowej i ,,malej sity przebicia”, musieli uzbroi¢ si¢ w cierpliwo$¢. ..

Amerykanski kanal, jego urzadzenia techniczne i budowle, w tym kanalowe po-
chylnie, nie miaty jednego twoércy i projektanta. W ciagu kilkudziesieciu lat budowy,
rozbudowy, licznych przebudéw i modernizacji, na jego ksztalt i zasady funkcjono-
wania wplyw mialto wielu inzynieréw i ludzi nauki. Pierwszym gléwnym inzynierem
i konstruktorem amerykanskiego projektu byt, zatrudniony w 1823 r., major Ephraim
Beach, bedacy niewiele wezesniej asystentem inzyniera na Erie Canal. Do niego zatem

4 Kanat Ostrodzko-Elblaski, pod red. S. Januszewskiego, FOMT/BSiDZT, Wroctaw 2001
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Projekt pochylni kesonowej, z podwoéjnym torowiskiem autorstwa Jamesa Renwicka, na banknocie
Morris Canal & Banking Company z 1825 r, zrédto: R.R. Goller: The Morris Canal...

oficjalnie nalezaltaby ,palma pierwszenstwa”, jako twércy kanatowych pochylni.
Byl on jednak raczej wykonawca dziela, a nie jego projektantem, ponadto historia
dowodzi, ze dopuscil on do swoistego ,,bataganu” konstrukcyjnego na wznoszonych
pochylniach. Tymczasem konsultantem technicznym budowli, z ramienia Uniwer-
sytetu Columbia, byt inzynier James Renwick, projektant m.in. przekladni, turbin
i kot wodnych, czyli elementéw napedowych kanalowych pochylni. Renwick, bedac
profesorem (filozofii naturalnej i eksperymentalnej) i niekwestionowanym autoryte-
tem naukowym, orientowal si¢ w osiaggnieciach i dokonaniach technicznych swoich
brytyjskich kolegéw, a takze znal doskonale kanalowy eksperyment na South Hadley
Canals. To on zaproponowal wybudowanie, oprocz tradycyjnych sluz, systemu nowa-
torskich (na tym terenie) kanatowych pochylni, a takze udowodnit decydentom ich
przydatno$¢ i optacalnoéé. Co istotne, wykonat pierwsze ich projekty.
Potwierdzeniem tego jest m.in. dokument o nazwie ,,Raport Komisarzy, miano-
wanych przez wladze ustawodawczg Stanu New Jersey; w celu zbadania trasy kanatu

5 Najstarszy sztuczny kanat zeglowny w USA, w stanie Massachusetts. Uruchomiony w 1795 r.,
posiadal pochylnie, pozwalajaca obejs¢ wodospad Great Falls na rzece Connecticut, o wysokosci 53 stop
(16 m). Pochylnia miala ksztalt rampy o nachyleniu 13,5 stopnia, dtugo$ci okoto 84 m i szerokosci 9 m,
zbudowanej z litego kamienia i pokrytej odeskowaniem. Lodzie przewozone byly na woézku, z kotami
o nieréwnych, rosnacych ku dotowi $rednicach, aby zapewnié poziomowanie jadacej jednostki. Zrédtem
napedu byly dwa kota wodne o $rednicy 4,9 m, polaczone z wozkiem Zelaznym tancuchem. W 1805 r.
pochylnie zastapiono zespolem 5 §luz.
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do potaczenia Rzeki Delaware, w poblizu Easton, z Rzeka Passaic, opodal Newark,
wraz z dokumentami towarzyszacymi”, z listopada 1823 r., w ktérym Renwick za-
mie$cil swoje wnioski i postulaty, z sierpnia tegoz rokus. Tamze daje on wyktad
na temat sposobdéw pokonywania réznic wysokosci na drogach wodnych, popierajac
teze, ze §luzy nie s3 wlasciwe w terenach gorzystych, rozwazajac zastosowanie w ich
miejsce pionowych podnoéni lub pochylni. Wymienia liczne przyktady praktycznych
zastosowan, przywotujac m.in. Holandi¢ i Wtochy, Chiny, Irlandie i Anglie (pochylnie
na kanatach Ketley, Shropshire, Shrewsbury i Monmouthshire, kopalniana pochylnia
ksiecia Bridgewater) oraz Francje (pochylnia na Canal du Centre). Rozpatruje takze
techniczne aspekty pomystu pochylni zaproponowanego przez jego rodaka, Roberta
Fultona. Wysnute wnioski sprowadzaly si¢ do stwierdzenia, ze pochylnie wykazuja
swoja wyzszo$¢ powyzej 40 stop (12 m) roznicy pozioméw, jednak pomyst wymaga
nowych opracowan, poniewaz dotychczasowe transportuja stosunkowo niewielkie
jednostki, o no$nosci 2-5, maksymalnie 8 t. Ostatecznie proponuje zastosowanie
tzw. ,ruchomej komory” (ang. moveable lock) na dwdch réwnolegltych torowiskach,
a wiec pochylni z poziomowanym wdézkiem (dzigki ,,tréjkatnej podstawie kotowe;j”),
niosacym wanne¢ wypelniong woda. Calos¢ miataby by¢ spieta zelaznymi tancuchami,
a spuszczanie wody z jednego woézka, na zasadzie przeciwwagi, miatoby uruchamia¢
i pomaga¢ maszynerii, ewentualnie nap¢dzanej pomocniczo kofami wodnymi. Ke-
son mial zawiera¢ 45 t wody, a konstrukcja wézka z 8 kotami wazy¢ 15 t, czyli calos¢
miata stanowi¢ okolo 60 t obcigzenia. Sama 16dz (ktora wypierataby wode) miata
wazy¢ do 25 t. Renwick zamieszcza przy tym instrukcje na temat ukladania toréw
kolejowych na pochylo$ci pochylni. Podsumowujac, stwierdza ze cho¢ w wiekszosci
przypadkéw nalezy stosowaé pochylnie, to nie nalezy catkowicie rezygnowac¢ z ko-
rzystania ze $§luz. Na koniec zestawia poréwnawczo przyblizone koszty wzniesienia
pochylni o wysokosci 100 stop (30 m), podnosni i §luzy.

Wiosng i latem 1823 r. przeprowadzono badania oraz sporzgdzono wspomniany
raport, w ktorym rekomendowano budowe kanaltu bezposrednio przez stan New
Jersey. Macculloch poczatkowo oszacowal stanowisko szczytowe na wysokosci 185
stop (56 m) ponad falg ptywowa w Newark, czyli nad wschodnim wybrzezem oraz
115 stop (35 m) nad rzekg Delaware, od strony zachodniej granicy (z Pensylwanig).
Kiedy profesor Renwick ukonczyl pierwsze przyblizone badania, ustalil, ze poziom
szczytowy bedzie o 454 stopy (138 m) powyzej Sredniej fali w Newark. Po ostatnim
badaniu stanowisko szczytowe okazalo sie by¢ 914 stop (278,5 m) powyzej sredniej
fali w Newark i 760 (231,5 m) stop ponad niskg wodg rzeki Delaware w Phillipsbur-
gu, czyli facznie dawalo to 1.674 stopy (510 m) wspinaczki i opadania. Te ustalenia
oznaczaly konieczno$¢ zwielokrotnienia liczby niezbednych $luz (do ponad 200!),
a wiec znaczgcy wzrost kosztéw bezposrednich budowy. To byl argument na rzecz
wznoszenia pochylni...

¢ Report of the Commissioners. Apointed by the Legislature of the State of New Jersey; for the

Purpose of Exploring the Route of a Canal to Unite the River Delaware, near Easton, withe the Passaic,
near Newark, with Accompanying Documents. Morris Town, 1823.
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Pochylnia z odkrytymi wézkami i podwéjnym torowiskiem autorstwa pik. Johna Scotta, na banknocie
Union Bank at Dover z 1832 r. Prawdopodobnie pochylnia Nr 7 East w Boonton, wybudowana w 1827/28 r.
Widoczne nasigbierne koto wodne. Podobnego typu budowla, z dwoma kotami wodnymi byla sgsiednia
pochylnia Nr 8 East w Montville, zbudowana przez Roberta P. Bella, zrédfo: R.R. Goller: An Original
Check Book of the Morris Canal & Banking Company 1825-1826. Morris Plains NJ, 2013

Ostatecznie jednak stan New Jersey zaoszczedzil pieniedzy podatnikéw i nie zbu-
dowat kanatu bezposrednio. Dokonali tego prywatni inwestorzy. 31 grudnia 1824 r.
przyjeto ustawe, nadajacg statut i rejestrujaca spotke celowa o nazwie Morris Canal
and Banking Company, do stworzenia sztucznej drogi wodnej, zdolnej do nawigacji
miedzy rzekami Passaic na wschodzie i Delaware na zachodzie. Dwadzie$cia tysiecy
akcji po sto dolaréw kazda ustanowilo dwa miliony dolaréw kapitatu spétki, z po-
dzialem na dwie réwne czg¢éci — milion na budowe kanatu i milion na przywileje
bankowe akcjonariuszy. Jeden z przepiséw gwarantowal, ze stan moze przeja¢ kanat
po uplywie dziewieldziesieciu dziewieciu lat. Jesli wéwczas w ciggu roku stan nie
chcialby przeja¢ kanatu, umowa miala pozosta¢ w mocy przez kolejne pig¢dziesiat
lat, po czym kanal stawal si¢ wlasnoscia stanu bez dodatkowych kosztéw i rozliczen.
Przywileje bankowe mialy obowigzywad przez trzydziesci jeden lat. Faktycznie zostaty
jednak one zniesione, po tym gdy spolka zreorganizowala sie w 1844 r.

Wiosna 1825 r. otwarto ksiggi subskrypcyjne. We wrzesniu tegoz roku trzydziesci
mil szlaku zostalo objetych kontraktem z siedmioma setkami mezczyzn zaanga-
zowanych w kopanie koryta kanalu. Budowa $luz i pochylni rozpoczeta sie nieco
pdzniej. W 1826 r. na budowie kanatu pracowalo tysiac stu mezczyzn, w nastepnym
roku 1,5 tysigca. Sama budowa zostala podzielona na sekcje, ktére zostaly zakon-
traktowane osobno. W 1827 r. rozpoczeto prace nad Jeziorem Hopatcong, zwanym

Banknot spotki kanatowej z 1838 r. Widoczne
podwdjne torowisko. Podobnie jak niski no-
minal, uwage zwraca niewielki rozmiar i ciezar
6wczesnych todzi kanalowych, Zrédto: J. Lee:
The Morris Canal. A Photographic History...
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wowczas Wielkim Stawem. Poziom tego stawu zostal podniesiony o pie¢ stép przez
nowg zapore, potozong tuz nad starg, zbudowang jeszcze okoto 1750 r. To szczytowe
jezioro stalo sie planowo rezerwuarem wody dla calego kanatu.

Pierwsze pochylnie byly budowane niezaleznie od siebie przez lokalnych me-
chanikéw i rzemiesélnikéw, co oznacza, ze mogly rézni¢ sie miedzy soba i posiada¢
rozng skuteczno$¢. Potrzebny byl nadzdr i koordynacja, modyfikacja i unifikacja
zasad dzialania tworzonych konstrukcji. Kolejnym, obok Renwicka, inzynierem
majacym znaczacy, jesli nie najwazniejszy wplyw na ostateczny ksztatt kanalowych
pochylni, byl David Bates Douglass. Byl to inzynier wojskowy oraz cywilny, beda-
cy m.in. w latach 1815-1831 profesorem Akademii Wojskowej w West Point, a takze
pracownikiem i konsultantem wielu projektéw i budéw, m.in. fragmentu Erie Canal
oraz dostarczajacego do Nowego Jorku wod¢ Croton Aqueduct.

»W listopadzie 1828 r. major Douglass otrzymat zaproszenie od C.D. Coldena
(w latach 1818-1821 burmistrz Nowego Jorku, od 1827 r. prezes Morris Canal & Ban-
king Company - przyp. C.W.) aby towarzyszy¢ korpusowi inzynieréw wzdtuz linii
Kanalu Morris (New Jersey), w celu uzyskania opinii na temat wykorzystania po-
chylni zamiast §luz, w miejscu rozwazanych ulepszen. Ta kwestia byla poruszana
przez wiele lat i juz w 1823 r. miedzy gubernatorem De Wittem Clintonem i majorem
Douglassem wymieniano listy dotyczace ich praktycznej wykonalnosci na Kanale
Morris™. Douglassowi zaproponowano bezpo$redni nadzdr i zarzagdzanie budowa
oraz zatrudnienie na stanowisku Gléwnego Inzyniera (Pochylniowego) na calej linii
kanatowej. Jednak petycje majora o urlopowanie go ze stuzby byly odrzucane przez
Sekretarza Wojny. Wlasciwa prace na kanale rozpoczat w1829 r., a od wrzeénia 1830 r.
poswiecil sie juz bez reszty wznoszeniu pochylni, a de facto ulepszaniu i poprawianiu
pomystéw i dokonan kilku innych ,inzynieréw”. ,W liscie od jednego z Dyrektorow
major Douglass byl w ten sposob informowany: Zarzad jest upowazniony do podjecia
dalszych dziatan zwigzanych z ukoniczeniem jednej z dwdch pochylni w Montville.
Wiesz, ze mieli$my kilku inzynieréw pochylniowych i musimy si¢ spodziewac rze-
telnej wiedzy i opinii co do kilku projektéw. Ale twoje rysunki, modele i wyjasnienia
beda niewatpliwie skuteczne w tym zadaniu i zapewnia wieksza pewnos¢ siebie. Modle
sie, aby$ niezwlocznie pospieszyl i ukonczyl prace przed ruszeniem rzek”s.

Douglass ,,zostal gtéwnym inzynierem pochylniowym, relegujac Beacha do gtéw-
nego inzyniera kanatu™. Formalnie armi¢ opuscit 1 marca 1831 r. ,,Major Douglass
skierowal swoje wysilki na ukoniczenie jednej z pochylni ,,Montville” jesienig 1830 r.
Pochylnia okazala sie sukcesem'; major Douglass otrzymat gratulacje od Zarzadu
z kopia nastepujacego raportu, z data dwudziestego piagtego pazdziernika 1830 r.: ,Ko-
misja Dyrektoréw, wyznaczona przez Zarzad by by¢ §wiadkiem prob technicznych

7 Ch.B. Stuart, Lives and Works of Civil and Military Engineers of America. D. van Nostrand, New
York, 1871, s. 203-204.

8 Ch.B. Stuart, op.cit., s. 205-206.

9 R.R. Goller, The Morris Canal, op.cit., s. 12.

10 Ch.B. Stuart, op.cit., s. 206-207.
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Czes¢ wezesnych pochylni posiadata na gér-
nym stanowisku dodatkowe §luzy, ktére zosta-
ty ostatecznie zlikwidowane wlatach 40. Drze-
woryt Williama L. Bretona z 1835 r., ukazujacy
kraniec zachodni kanatu i jego ujscie do rzeki
Delaware naprzeciwko Easton oraz pochylnie
Nr 11 West w Phillipsburgu wraz z podwéjnym
torowiskiem i para $luz w latach 30. Inzynier
Douglass byt zwolennikiem koncepcji grzbie-
tow ,,suchych”, zrédlo: Atkinson's Cascet or
Gems of Literature, Wit and Sentiment. Phi-
ladelphia 1836

pochylni w Montville, niniejszym uprzejmie donosi, Ze w sobote ostatni raz wizyto-
wano i sprawdzono wspomniang pochylnie, bedac $wiadkiem przejscia zatadowanej
Yodzi w goére i w dot po pochylosci oraz do poziomu w obrebie glowy gérnej i dolne-
go stanowiska. Komisja jest zadowolona z dzialania maszynerii i jej solidno$ci, jak
réwniez z wytrzymalosci calej pracy i jest przekonana ze w praktyce zrealizuje ona
najbardziej optymistyczne oczekiwania, w zwigzku z czym sklada gratulacje Zarza-
dowi z okazji szczgsliwego wyniku eksperymentu”. ,,The Newark Eagle” opisuje w ten
sposéb to otwarcie dzieta: ,Maszynerie uruchomiono pod kierownictwem majora
Douglassa, przedsigbiorczego inzyniera. £6dz, z dwustoma osobami na pokladzie,
wynurzyla sie majestatycznie z wody; w ciggu minuty byla na szczycie, ktéry przeszta
najwyrazniej z takg fatwoscig, niczym statek przekraczajacy fale morza. Gdy przednie
kota wozka zaczely schodzi¢, 16dZ wydawala sie tagodnie ktania¢ widzom i miastu
ponizej, a nastepnie poszybowata w d6t drewniang droga (zapewne chodzi o podtuzne
podkiady pod szynami - przyp. C.W.). Po szesciu minutach i trzydziestu sekundach
zeszla ze szczytu i ponownie wplyneta do kanatu, przechodzgc w ten sposéb plasz-
czyzne o dlugosci tysigca i czterdziestu stop (317 m), spadku siedemdziesieciu stop
(21 m) i posuwajac sie siedemset siedemdziesiat stop (235 m), w sze$¢ i pot minuty.”.
Major Douglass nadzorowal i przygotowywal kanalowe pochylnie do uruchomienia
pelnej zeglugi na wiosne 1832 r.

O tym, jaki poczatkowo projektowano i zapewne budowano kanal, swiadczy tekst
Renwicka, zamieszczony w dziele zatytutowanym ,,Zastosowania Nauki Mechaniki
do Celéw Praktycznych™ ,Kiedy nie ma innych wzgledéw, najbardziej odpowied-
nim rozmiarem kanatlu jest zapewnienie uzytecznoéci dla statkdw, ktére moga by¢
ciggniete przez jednego konia. Mogg one mie¢ no$nos¢ do 35 t i mie¢ parametry:
dlugos¢ 60 stdp (18 m), szerokos$¢ 8 stop (2,4 m) i zanurzenie 3 stopy (0,9 m). Przeswit
kanaltu musi by¢ taki, zeby dwie fodzie mogly ming¢ sie nawzajem, a nawet trzecia
16dz mogta sta¢ przy samym brzegu. Glgebokos¢ powinna by¢ o stope wieksza niz

1 J. Renwick, Applications of the Science of Mechanics to Practical Purposes. Harper & Broders,
New York 1840, s. 172-173.
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Widok pochylni Nr 6 West w Port Colden na przelomie XIX i XX w. Wyraznie widoczne podwdjne
torowisko szyn z podtuznymi podktadami oraz stalowa lina pociggowa. Sceneria zadziwiajaco przy-
pominajaca pochylnie wschodniopruskie, zZrédto: J. Lee: The Morris Canal. A Photographic History...

zanurzenie statkéw, aby nie bylto ryzyka uderzania o podloze. Dno ma by¢ réwne,
a stoki majag mie¢ nachylenie naturalnego ukladania sie ziemi. Szeroko$¢ przy dnie jest
wiec zazwyczaj dwa razy wigksza od przekroju statku. Kanal jest zawarty pomiedzy
dwoma brzegami, ktére w zaleznosci od okolicznosci, moga by¢ wyciete w zboczu lub
tworzy¢ nasyp. Jeden z nich jest wykorzystywany jako $ciezka holownicza dla koni,
ktdre ciggna fodzie, a jej szerokos¢ na szczycie nie moze by¢ mniejsza niz 6 stop, a takze
powinna by¢ pokryta dobrymi materiatami drogowymi.”. ,W przypadku pochylni
zaproponowanej przez Fultona, fodzie, ktére s3 umieszczone na wéozkach bedac w wo-
dzie, zostajg przeciagniete po grzbiecie majacym nachylenie w obu kierunkach, sila
pochodzgca ze zbiornika wody, spadajacej do pionowej studniz. Podobna podwdjna
pochylnia zostata uzyta przez Kitchella na Kanale Morris, ale moc pochodzita z kota
wodnego. Na pochylni w kopalni ksi¢cia Bridgewater todzie przechodzily z gérnego
poziomu w §luzy, na ktorych oprdznione spoczywaly na wozkach; dziatanie zalezato
od zstepowania, kiedy zatadowane lodzie wciggajg puste. Pochylnie bedace obecnie
w uzyciu na Kanale Morris, wykorzystuja podobng metode $§luz na glowie pochylni;
ale poniewaz dzialanie jest naprzemienne, moc pochodzi z kota wodnego. Kota wod-
ne wydajg sie nie by¢ wlasciwe jako Zrédto mocy dla pochylni kanalowej, poniewaz
wymagaja ciagltego doptywu wody, ktéra na wysokosci wiekszej niz 40 stép moze
przewyzszac ilo$¢, ktdra jest niezbedna do wypelnienia §luzy. Przeciwwaga wodna

12 op.cit., s. 177.
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Typ pochylni z podwdjnym torowiskiem, proponowany przez Roberta Fultona w jego ,,Traktacie o po-
prawie Zeglugi Kanalowej”. Prawdopodobnie ten pomyst zostal wykorzystany przez miejscowego me-
chanika, wspomnianego cieéle Ezekiela Kitchella oraz Petera Freemana w trakcie eksperymentalne;j
budowy pochylni Nr 6 East w Rockaway w 1826 r. Byla to pierwsza wybudowana w ogole pochylnia
na Morris Canal, zrédlo: R. Fulton: A Treatise on the Improvement of Canal Navigation. London 1796

poruszajaca sie po rownolegtym stoku, gdzie dana ilo§¢ wody potrzebnej do urucho-
mienia systemu bedzie wspomagala dalszy ruch przy kolejnej zmianie poziomu, jest
zatem Kkorzystniejsza. Jest to metoda zaproponowana przez autora w oryginalnym
projekcie Kanatu Morris.”.

Jednak pierwszym prototypom daleko byto do doskonalosci, cho¢ jako takie dzia-
taly. Sprawa unifikacji zajat si¢ Douglass, z inicjatywy prezesa spo6iki, Cadwalladera
Coldena, ktory zadecydowal, ze pochylnie nalezy ulepsza¢, a dzialanie maszynerii
upraszcza¢. Tenze Colden o prototypie Kitchella wypowiedzial si¢ nastepujaco: ,,po-
mimo, ze calkowicie jest satysfakcjonujacy, jesli chodzi o dowody na to, co mozna
robi¢ w ten sposob, ale oczywiste, Ze nie jest to tak doskonala maszyna tego typu, jak
moglaby by¢. Zostala zbudowana pod nadzorem wynalazcy, ktdry nie jest profesjonal-
nym mechanikiem. Konstruktor jest ciesla domowym i mozna sobie fatwo wyobrazi¢,
ze maszyna nie jest wykonczona w takim stylu, w jakim mogtaby by¢, gdyby zostala
wykonana przez choc¢by fabrycznego lub innego zawodowego mechanika. Jednak
poczatkowo Kitchell nie ustepowal pola™: ,Poniewaz pochylnia Kitchella okazala
sie zawodna, prezes Colden zaoferowal 27 listopada 1826 r. nagrode 200$ za najlepszy
model mechanizmu przepuszczania todzi kanatowych z jednego poziomu na drugi.
Dziewigtnastu konkurentéw wystawito modele, ktére byly tak do siebie podobne
w planach, ze wprowadzilo to w zaklopotanie sedziéw. Kitchell wygral nagrode w lu-
tym 1827 r., upraszczajac maszynerie zastosowang we wiasnym prototypie w Rockaway,
zmniejszajac tym samym koszty budowy i dalszej eksploatacji” 4.

13 KW. Wright, The Morris Canal and the Age of Ingenuity. Climbing Mountains to Solve America's

First Energy Crisis. Fonthill Media, Croydon CR 2016, s. 42-43.
14 op.cit., s. 44.
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Opatentowany projekt Morrisa, wedlug
ktorego wykonano oryginalng pochylnie
w Bloomfield, zrédto: Mapping the Morris
Canal in Essex County. Richard Grubb &
Associates, Cranbury NJ 2014

Kolejna, obok budowli w Phillipsburgu, pochylnig ,,mokra”, a wiec ze §luza na gor-
nym stanowisku (ang. lock plane), byta pochylnia Nr 11 East w Bloomfield, zbudo-
wana w 1829 r. pod kierunkiem Ephraima (nomen omen) Morrisa. Napedzana byla
kolem wodnym i posiadata podwojne torowisko. Swoéj projekt Morris opatentowal
w pazdzierniku 1829 r. Innego typu konstrukcja, cho¢ réwniez pochylnig ,,mokra”
byta pochylnia Nr 10 East ,Pompton” w Lincoln Park (d. Beavertown), budowana
rownoczeénie przez mechanika Eliphaleta Millera.

Przed inzynierem Douglasem postawiono zatem trudne zadanie. Jak informowat
on na przelomie lat 1828 i 1829: ,,... ta w Rockaway musi zosta¢ calkowicie przebu-
dowana; $ciany tej w Boonton zawiodly juz przy pierwszym eksperymencie; a wozki
i maszyny wymagaly zasadniczych zmian, aby mogly dziata¢, po tym, jak przejatem
te prace. To samo dotyczylo takze gérnej pochylni w Montville; a jesli chodzi o po-
chylni¢ w Pompton, to znalaztem ja jako niezdolng w ogoéle do dzialania - porzuco-
ng, w rozpaczy, przez jej projektanta i wystanego na zatracenie przez prezesa firmy,
ktorego wczeéniej byl ulubiencem™s. Tymczasem za wzdr miata postuzy¢ ,jego”
i osobiscie przez niego dozorowana, dolna pochylnia w Montville... Byta to pochylnia
szczytowa, z grzbietem ,,suchym”. Tuz po otwarciu kanatu Douglass przyjal profe-
sure na Uniwersytecie Nowojorskim, a na stanowisku zastapil go Morris, ktory zima
1832/33 1. przerobil pochylnie w Boonton oraz gérng w Montville na typ ,,mokry”.
W celu umozliwienia przechodzenia przez szczyty pochylni jeszcze wiekszych todzi,
nadzorowal takg konwersje kilku innych pochylni zimg 1835/36 r.

Trasa kanatu wielokrotnie krzyzowala sie z rzekami lub ciekami wodnymi. Oprécz
potrzeby budowy dziesiatkéw waltdw, jazéw, przepustéw, tam i mostéw, konieczna
byta budowa mniejszych lub wiekszych akweduktéw, ktérych wykonano co najmnie;j
12, 0 konstrukeji kamiennej lub drewnianej, bgdz mieszanej. Do najbardziej charakte-
rystycznych zaliczal si¢ Akwedukt Little Falls w Little Falls, wsparty na kamiennym
tuku o rozpietosci 8o stop (24,4 m) ponad rzeka Passaic oraz Akwedukt Pompton

15 op.cit., 5. 55-56.
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Lodzie kanalowe przeptywajace ponad rzeka Passaic
akweduktem Little Falls na litografii Julesa Taverniera,
zrédlo: Picturesque America: Or, The Land We Live In.
New York 1872

pomiedzy Mountain View a Lincoln Park, ponad rzeka Pompton. W 1850 r. szlak
kanatu przebiegal w tym miejscu akweduktem o rozpigtosci 275 stop (84 m), wspartym
na 6 kamiennych filarach.

Szacunkowy koszt realizacji kanalu wynosit 817.000 dolaréw. Kiedy zostat ukon-
czony w Newark w 1831 1., rzeczywisty koszt wynio6st blisko 2,5 mIn dolaréw. W 1836 .
dodano jeszcze do uzytku jedenascie i trzy czwarte mili do Jersey City. Gtéwna linia
kanatu miata wtedy dtugo$¢ 102,15 mili (164,4 km). Po kolejnej przebudowie, w1845 r.
na trasie kanatu byly pobudowane dwadziescia trzy pochylnie i trzydziesci cztery,
réznego rodzaju §luzy. W latach 1847-1860 przeprowadzono najbardziej gruntowna
modernizacje. Taki wlasnie, bedacy w fazie przebudowy, cho¢ dziatajacy kanat ogladat
i studiowal, przybyly z dalekich Prus w 1850 r., inzynier Georg Jacob Steenke.

Dzialanie pochylni kanatowej

Z poczatkiem 1831 roku, przed ostatecznym uruchomieniem Kanatu Morris, prze-
prowadzono na pochylni Nr 12 East w Newark szereg prob technicznych, stuzacych
ustaleniu bezpiecznych zasad eksploatacji tych urzadzen. Sprawozdanie z tych eks-
perymentéw w bostonskim ,,Mechanicks Magazine” jest dzi§ cennym zrédlem wie-
dzy na temat funkcjonowania oryginalnych kanatowych pochylni (réwni pochytych)
w momencie otwarcia kanalu, czyli na dwie dekady przed wizyta G.J. Steenke?®.
»EKSPERYMENTY NA KANALOWE] POCHYLNI
Wrynalazek Réwni Pochylych i udane z nimi eksperymenty w pokonywaniu duzych
réznic wysokosci, s3 ostatnio szczegdlnie zauwazalne w Stanach Zjednoczonych. Do-
poki zasady ich dzialania nie zostaly poznane, a ich praktyczna uzytecznos¢ przetesto-
wana w biezacej praktyce, nie mogly by¢ one traktowane jako znaczne udogodnienie.
Olbrzymie wydatki s oszczedzane przy konstruowaniu kanatéw, a dodatkowo czas
Yodzi przechodzacych z gérnych do dolnych oraz z nizszych na wyzsze poziomy, gdy
rdznica wysokosci jest znaczna, co skutkuje tez tym, ze nawigacja od jednego kornca
kanatu do drugiego bedzie bardziej sprawna, bezpieczna i pewna.

Tutejsza pochylnia ma wysoko$¢ 70 stop (21,3 m), przy dtugosci 770 stop (235 m),
a od szlaku do szlaku 1040 stép (317 m). Przejscie ladowe styka sie bezposrednio

16 Mechanicks Magazine, and Journal of Publick Internal Improvement. Nr 12, January 1831.
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Rycina z widokami pochylni Nr 11 East w Bloomfield w poczatkach lat 8o. XIX w., po modernizacjach,
zrédlo: Scientific American. Suplement. Vol. XV, New York 1883

z powierzchnig wody na nizszym poziomie, a na krzywiznie szczytu, w miejscu gdzie
rozpoczyna si¢ przewyzszenie okolo 1 stopy (0,3 m), schodzimy do wody i na szlak
na gérnym poziomie. Wystepuja dwa zestawy szyn, za$ na kazdym z nich - wézek
o mocnej konstrukcji, osadzony na o$miu kotach, zaprojektowanych w taki sposéb,
ze wozek moze zaréwno pokonac¢ szczyt wzniesienia, jak rowniez calg stromizne
pochylni, z jednakowym naciskiem na wszystkie kota. Woézki sa polaczone z ma-
szynerig fancuchem linowym, zdolnym do swobodnego udzwigniecia pietnastu ton
naprezenia, co wlasnie zostalo potwierdzone dla takiego nachylenia. Sadzi si¢ bowiem,
ze dzwigniecie cigzaru ponad dwudziestu ton powinien je zerwac. Naprezenie podczas
pracy na pochylni jest tak kalkulowane, by nigdy nie przekraczaé 6 ton. Zrédtem na-
pedu jest kolo wodne o $rednicy 24 stop (7,3 m), ktore znajduje sie na stoku, niedaleko
szczytu pochylni.
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Archiwalny widok stanowiska szczytowego pochylni Nr 8 West w Stewartsville. Zauwazy¢ nalezy ze-
liwne kota posrodku torowiska, niosgce stalows line, Zrédlo: J. Lee: The Morris Canal. A Photographic
History...

W zwyklym potozeniu pochylni, jeden wézek stoi na gérnym stanowisku, a drugi
na dolnym i jedna t6dz moze przemieszczaé si¢ w danym kierunku albo dwie lodzie
w przeciwnych kierunkach, w tym samym czasie. Pierwszg czescig operaciji jest prze-
ciggniecie wozka przez szczyt gornego poziomu dzieki odrgbnemu dzialaniu kota
wodnego; niemal natychmiast jak pokona szczyt, nastepuje jazda w dét i rozpoczyna
prace gtéwna maszyneria, a drugi wozek zaczyna wspinaczke na wzniesienie. Ruchy
dwdch wozkow sg wspdlzalezne, do momentu, az opadajgcy wozek osiggnie dolne
stanowisko pochylni, a wstepujacy przejdzie szczyt i osiggnie poziom wody gérnego
stanowiska, na koniec dzieki wlasnemu ciezarowi, niezaleznie od urzadzen, 16dz,
jezeli znajduje si¢ jaka$ na wozku, zostaje wowczas z niego wypchnieta ze znaczng
predkoscia i opuszcza wozek bez konieczno$ci jakiegokolwiek wysitku ze strony
personelu pochylni lub zatogi barek.

Cala operacja jest przeprowadzana z rosngcg skalg trudnosci, wykraczajac nawet
poza wyliczenia inzynieréw. Zostalo wykonanych okolo 60 kurséw w ostatni pigtek
i sobote, przewozac todzie réznorodnie zaladowane w dwunastu przypadkach; a raz
z fodziami jednocze$nie schodzacymi i wchodzacymi po pochylni; przy obcigzeniu
todzi wspinajacej si¢ ciezarem okolo 21 ton. Czas calej operacji wynosi generalnie
okoto osiem minut - czasami mniej niz siedem - nigdy nie wiecej niz dziewie¢. Pieé
operacji mozna z najwickszg tatwoscig wykonaé w ciggu godziny, pozwalajac przy
tym na duze przerwy na wejéciu i wyjsciu todzi, w tym na dokonywanie innych
czynnoéci, a poniewaz pochylnia moze obstugiwacd jednoczesnie dwie todzie w czasie
kazdej operacji, pochylnia moze przemiesci¢ w do6! i gore dziesie¢ todzi na godzine,
o tadunku 250 ton; lub 6.000 ton na dobg, co stanowi niemal czterokrotno$¢ caltego
handlu kanatowego skoncentrowanego w Albany (Erie Canal - przyp. C.-W.), stolicy
stanu Nowy Jork.
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Zatrzymanie todzi nie bedzie, zgodnie z eksperymentami, przekracza¢ siedmiu
minut (pozostaly czas na wézku jest kompensowany ruchem naprzéd), co oznacza,
ze zamiast tgcznego zatrzymania co najmniej 24 godzin, w podr6zy z Easton do tego
miejsca, co byloby, gdyby uzywano wylacznie §luz, skraca si¢ to do mniej niz dwie
i pot godziny.

Na te chwile istniejg trzy pochylnie na zasadach profesora Douglasa, gotowe i dzia-
tajace; pozostate s3 w takim stopniu zaawansowania, Ze gwarantuje to ich ukonczenie
i uruchomienie Zeglugi na wiosne. Wszystkie prace murarskie i znaczna cze$¢ pracy
ciesli sg juz ukonczone i niewiele pozostaje juz do zrobienia, z wyjatkiem instalacji
maszyn, co mozna zrobi¢ bez wigkszych klopotéw w trakcie zimy. Eksperymenty
na pochylni wzbudzily duze zainteresowanie i wielokrotnie wywoltywaly goracy
aplauz widzow.”.

Préby zakonczyly sie wiec pelnym powodzeniem. Kanat zyskiwat nie tylko uzna-
nie widzow, ale przede wszystkim inwestoréw i przedsiebiorcéw. Rozpoczat sie okres
rosnacej, blisko 40-letniej handlowej prosperity.

Amerykanskie pochylnie wykorzystywaly wylacznie energie wody do podno-
szenia lub opuszczania fodzi kanalowych. Woda z gérnego poziomu kanatu byla
wykorzystana do stworzenia sily napedowej maszynerii. Nastepnie woda sptywala
kamiennym kanatem odptywowo-obiegowym z powrotem na nastepny, nizszy po-
ziom i byla uzywana coraz to dalej, w dot kanatu. Identyczne rozwiazanie zastoso-
wano w przypadku pochylni Kanatu Elblgsko-Oberlandzkiego. Maszynownia (lub
wlasciwiej ,,silownia”) zawierala maszyny i urzadzenia sterujace, ktére obstugiwaly
pochylnie. Zasilane woda mlynskie koto wodne, a w pdzniejszym okresie turbina
reakcyjna umieszczona pod budynkiem, zapewnialy wystarczajacg do pracy moc.
Na parterze budynku wat i przekladnia przekazywaly moc z turbiny do rowkowa-
nego bebna stuzgcego nawijaniu kabla. Maszynista pochylniowy miat bezposredni
widok ze szczytu budynku na to, co si¢ dzialo zaréwno na goérnym, jak i na dolnym
stanowisku pochylni. Kiedy otrzymat sygnal od hamulcowego (co do zasady cho-
ragiewka), otwieral zawdr, wysylajac tony wody z koryta w dét, do turbiny ponizej.
Nastepnie zwalnial beben do nawijania, wprawial kabel w ruch i uruchamiat wozek
i spoczywajgcg na nim 16dz, w ich drodze w gore lub w dot pochylni. Wozek byt
wyposazony w hamulec, na wypadek gdyby zestaw jechat zbyt szybko. Zejscie byto
réwniez nadzorowane przez tegoz pracownika pochylniowego, tzw. hamulcowego.

Pochylnie posiadaty zestaw toréw kolejowych o szeroko$ci okolo 12,5 stopy (3,81 m),
biegnacych od nizszego poziomu w gore pochylosci, ponad grzbietem wzgorza na sta-
nowisku szczytowym, oraz w doéf do nastepnego poziomu. Szyny byly zanurzone
w wodzie na obu koncach budowli, na stoku pomi¢dzy wodg dolna i gérna spoczywaly
na drewnianych, podluznych podktadach, ktore byty posadowione na kamiennym
fundamencie. Stopien nachylenia stoku pochylni wynosit w wiekszo$ci przypadkéw
1:11. Najwigksza i pokonujaca najwyzsza réznice poziomu wody byta pochylnia Nr 9
West w Port Warren, koto Phillipsburga. Budowla ta posiadala podwojne torowisko
o dtugosci 1.510 stop (460 m) i podnosita todzie o0 100 stép (30,4 m) w ciggu 12 minut.
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Plan sytuacyjny — wizualizacja najwigkszej pochylni na Morris Canal, Nr 9 West w Port Warren, po
modernizacjach, z podwojnym torowiskiem i turbing wodna, Zrédlo: Canal Society of New Jersey

Na Kanale Oberlandzkim najwieksza pod tym wzgledem jest pochylnia Olesnica,
w przypadku ktdrej réznica wysokosci wynosi 24,2 metra, przy dtugosci torowiska
479 metréw. Okoto roku 1860 zestawy holownicze mogly przewozi¢ na wézkach
Kanalu Morris jednorazowo okotlo 70 ton, natomiast na Kanale Elblaskim okolo 60
ton tadunkow.

Uruchomienie i funkcjonowanie drogi wodnej

Kiedy konczono poszczegélne odcinki kanatu, byly one sukcesywnie otwierane
do uzytku lokalnego, juz co najmniej w 1830 r. Dnia 4 listopada 1831 r. udanie za-
konczono pierwszg, nieformalng podréz z Newark do Phillipsburga. Kanal liczyt
wowczas 9o mil (145 km) dlugosci, a podrdz z Newark do Phillipsburga trwata niemal
pie¢ dni. Pierwszy pelny sezon zeglugowy rozpoczal si¢ nastepng wiosng, kiedy 20
maja 1832 r. kanal zostal oficjalnie otwarty. Pierwsza lodzig, ktéra dzien wczesniej
zakonczyla rejs przez caly kanal byta ,Walk in the Water”, a nastepnie dwie zatado-
wane weglem lodzie przeptynetly calg trase z Phillipsburga do Newark. Na Odcinku
Wschodnim 12 pochylni pokonywato 758 stop (231 m) w pionie oraz 16 $luz 156 stdp
(47,5 m). Na Odcinku Zachodnim potrzebowano 11 pochylni do pokonania 691 stép
(210,5 m) oraz 7 $luz dla 69 stép (21 m). Numeracja §luz i pochylni bieglta rosnaco
w doét kanatu od jego stanowiska szczytowego, byly wiec dwie odrebne numeracje,
wschodnia i zachodnia.
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Jedyna istniejgca, odbudowana i zrekonstruowana wspoétczeénie budowla wodna na Kanale Morris -
$luza Nr 2 East w Wharton. Widok w maju 2019 1, Zrédlo: archiwum autora

Tak duza liczba budowli wodnych oznaczata w praktyce znaczne koszty biezacego
utrzymania oraz koniecznych remontdw i napraw uszkodzen. Nierzadko do zastojow
przyczynialy sie niszczace w skutkach powodzie. Pomimo wypadkéw, majacych
zwlaszcza miejsce na wezesnych pochylniach i braku oczekiwanych zyskéw spotki
oraz niedoboru pieniedzy na utrzymanie i obstuge kanatu, sasiadujace obszary czer-
paly znaczne korzysci, nawet w tym wczesnym okresie. Dynamicznie rosty wartosci
nieruchomosci, na trasie kanatu powstawaly nie tylko punkty przetadunkowe, ale
réwniez srédlagdowe porty, a nawet stocznie. Producenci cieszyli si¢ szerszym rynkiem
zbytu dla swoich produktdw. Juz wkrétce po otwarciu okazalo sie, ze kanal musi zo-
staé poszerzony i dodatkowo przedtuzony, do Zatoki Nowojorskiej. W 1836 r. spotka
zakonczyla budowe przedtuzenia do Jersey City, a do 1841 r. zakoniczono pierwsze
powigkszanie $luz, kanatu i ,,mocy przerobowych” pochylni. Pierwotna spétka ka-
nalowa zbankrutowala w 1841 r. w atmosferze skandali bankowych, a kanat zostat
wydzierzawiony prywatnym oferentom na trzy lata, po czym ponownie przeszed!
w rece spolki, zreorganizowanej w 1844 r. Aby zaradzi¢ okresowym brakom wody,
wykonano dwa kanaly zasilajace, z jezior Hopatcong i Pompton. W 1849 r. zlikwido-
wano przywileje bankowe, pozostawiajac spotke wylgcznie jako firme prowadzacg
dzialalno$¢ stricte kanatows.

Kanal pierwotnie zostat zbudowany dla lodzi o tonazu nieco ponad 10 ton brutto,
a pochylniowe wozki posiadaly jedynie 4 kota. Wczesne lodzie, zwane ,,dzieciolami”,
mogly przewozi¢ do 18 ton, stopniowo zwiekszano je do okolo 25 ton (wedtug pro-
jektu profesora Douglassa), mocniejsze wozki mialy 8 kot Pierwotnie kanat liczyt 32
stopy (9,8 m) szerokosci na powierzchni, 20 stop (6,1 m) szerokoséci przy dnie oraz 4
stopy (1,2 m) gleboko$ci. Po rozbudowach posiadal 40 stép (12,2 m) szerokoéci na po-
wierzchni, 25 stép (7,6 m) szerokosci przy dnie oraz 5 stop (1,5 m) glebokosci. Sktada-
jace si¢ z dwoch odrebnych moduldw, tzw. ,lodzie sekcyjne” zostaly wprowadzone
na przetomie 1844/4s5 r. i przewozily one fadunki 44 ton. Lodzie sktadaty si¢ z dwdch
czesci, polgczonych zawiasowo, za pomocg przetyczek, podobnie jak ,,podwojne”
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Rysunek ukazujacy zelazny, 8-kotowy woézek wraz z zarysem lodzi kanatowej, uzywanej na Morris
Canal w latach 30. i 40. XIX w,, przed wprowadzeniem famanych todzi i wézkéw ,,sekcyjnych”, zrodto:
D. Stevenson: Sketch of the Civil Engineering of North America. London 1838

staly sie wozki na pochylniach. Pozwalato to unikngé obaw o przetamywanie sie
zbyt dlugich i cigzkich jednostek na szczytach pochylni. Wraz z pojawieniem sie
todzi sekcyjnych, zimg 1845/46 r. rozpoczeto przerabianie pochylni ponownie na typ
z grzbietem ,,suchym”. Pierwszymi byly pochylnie w Montville, Port Colden i Newark.
Do pazdziernika 1853 r. trzynascie z dwudziestu trzech pochylni byto przerobionych
wedlug nowego projektu.

Oryginalne wymiary $luz to 9 stop (2,7 m) szerokosci na 75 stop (22,8 m) dtugosci
w komorze. Powigkszone w poczatkach lat 40. parametry to 11 stép (3,4 m) szeroko-
$ci na 95 stop (28,9 m) dtugosci w komorze. Po ukoniczeniu kosztownego (ponad 1,7
mln $) programu modernizacji w 1860 r., powszechne byly fodzie przewozace 70 ton
brutto fadunku i wiecej. Postepujace ulepszenia pozwolity zastgpi¢ liny fanicuchowe
drutowymi linami stalowymi patentu Roeblinga, wymieni¢ naped oryginalnych na-
siebiernych k6t wodnych na bardziej wydajny i mocniejszy turbinowy oraz zastapi¢
»grzbiety mokre” pochylni ,,grzbietami suchymi”. To za$ w celu nie tylko poprawy
bezpieczenstwa i niezawodnosci, ale przyspieszenia operacji kanalowych, zwiekszenia
tonazu fodzi i skrécenia czasu transportu. Murowane na nowo §luzy oraz pochylnie
zostaly réwniez przenumerowane, poniewaz niektore $luzy zostaly potaczone lub
calkiem wyeliminowane. Owczesne todzie o 79 tzw. ,,dtugich tonach” (8o t) miaty
dlugosc¢ 87,5 stopy (26,7 m), szeroko$¢ 10,5 stopy (3,20 m) i zanurzenie 4,5 stopy (1,37 m).

17 op.cit., 5. 921109.
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Prace modernizacyjne trwaly kilkanascie lat, w wyniku czego powstal kanat charak-
terystyczny dla ,,czaséw jego swietnosci”.

Caloscig robot kierowat gléwny inzynier kanatu William Hubbard Talcott. Mozna
w tym miejscu poczyni¢ dywagacje na temat analogii do Kanatu Elblasko-Oberlandz-
kiego. ,,Aby zaoszczedzi¢ p6l mili (0,8 km) trudnej i Zzmudnej zeglugi oraz jedna trzecia
dnia drogi w kazdg strone, Talcott zdecydowanie zalecit spolce i jej udziatlowcom
zmiane linii kanalu w gérnej, Srodkowej czesci, w Dover, aby uczyni¢ go tam sto-
sunkowo prostym i tatwym w nawigacji, zastepujac pie¢ §luz jedng pochylnig:8. W tej
okolicy sluzy o 6wczesnej numeracji 3 i 4 East znajdowaly sie w odlegtosci okoto mili,
podczas gdy nastepne trzy sluzy byly tak blisko siebie, ze todzie praktycznie wycho-
dzily z jednej do drugiej (...) Prawdopodobnie oznacza¢ to mialo wyeliminowanie
6wczesnych $luz Nr 3, 4, 5, 6 1 7 East, tacznie pokonujacych 44 stopy (13,5 m) wysokosci
oraz przemieszczenie w sgsiednie miejsce i zwigkszenie wysoko$ci pochylni Nr 5 East,
od 66 (20,0 m) do 110 stdp (33,5 m).”. Te propozycje inzynier Talcott przedstawil w do-
kumencie z datg 1 kwietnia 1861 r. Wtedy wlasnie ruszal pierwszy sezon zeglugowy
na nowo otwartym Kanale Elblgsko-Oberlandzkim. Gdyby wiec pochylnia zostala
wtedy wybudowana (do tego nigdy nie doszlo), bytaby ona réwiesniczka pochylni
wschodniopruskich. Malo tego, odnalez¢ mozna zadziwiajacg analogie do pdzniejsze]
budowy ostatniej, pigtej pochylni w Calunach, wzniesionej w latach 1876-1881/83. Obie
omawiane pochylnie mialyby naped turbinowy i zastepowalyby 5 dotychczasowych
$§luz (w obu przypadkach tacznie okoto 13,5 m). Réznica bylaby natomiast kolosalna
w samej wielko$ci budowli. W przypadku amerykanskiej miata by¢ to dodatkowa
wysoko$¢ i jako taka bylaby ponad 2-krotnie wieksza... Talcott byl przekonany,
ze sprosta¢ kolejowej konkurencji mozna jedynie konsekwentnie unowocze$niajac
izwiekszajac zdolnosci zeglugowe szlaku. Przykladowo powiekszal §luzy, korzystajac
zich przestoju w czasie koniecznych napraw. Niestety dla kanalu i jego udzialowcow,
prezes spdtki kanatowej W.H. Talcott zmart w grudniu 1868 r.

Przewozony Kanalem Morris tonaz stale wzrastat, przykladowo z poziomu 58.259
ton w 1845 r. do 899.220 ton w 1866 r., co odpowiadalo blisko 13 tysiacom przejs¢ za-
tadowanych todzi. Od 1855 r. gtéwnym towarem przewozonym na kanale byt wegiel,
suréwki zelaza i ruda zelaza. Jednak transportowano réwniez ziarno, drewno, cydr,
ocet, piwo, whisky, cegly, siano, skory, cukier, drewno, obornik, wapno i wiele innych
towaréw. Dekada 1860-1870 byta jedynym prosperujacym okresem w historii kanatu,
pomimo tego, ze obejmowal wojne domowg (a moze i dzigki temu, bo np. rosty ceny
wegla), w ktorym miat miejsce najwiekszy wzrost liczby ludnosci i uprzemystowie-
nia terenéw obslugiwanych przez kanal. Co do zasady, §luzy i pochylnie byly wtedy
czynne w dni robocze od $witu az do zmierzchu. W okresie najwiekszej prosperity
po kanale ptywalo ponad 1000 todzi towarowych!

Jednak spoétka kanatowa i jej akcjonariusze nie mogli by¢ w petni zadowoleni
i cieszy¢ sie pozycja stabilnoéci finansowej. Linie kolejowe nieustannie wkraczaty

18 op.cit., 8. 129 i 195.
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Uratowane od utraty i zapomnienia pozostatosci najwigkszej na Morris Canal pochylni Nr 9 West w Port
Warren. Widoczne podwojne torowisko i dom maszynisty, pod zadaszeniem komora turbiny. Widok
W maju 2019 1, Zrédlo: archiwum autora

w interesy firmy kanatowej. Stopniowa utrata przewozéw wegla i rudy zelaza byla
w tym przypadku najdotkliwsza. W polaczeniu z wieloma pomniejszymi stratami
na przestrzeni lat sytuacja finansowa spétki miata tylko jeden kierunek - w dot...
Dodatkowo jej najwicksza konkurencja pod postacig kolei Lehigh Valley Railroad
wydzierzawita od wladz spoétki kanat i jego nieruchomosci w lutym 1871 r., liczacych
na sowite dywidendy. Tonaz i oplaty za przejazd systematycznie spadaty. Niewiele po-
mogla préba instalowania silnikéw parowych na todziach, w potowie 1878 r. W miare
uplywu czasu stalo sie oczywiste dla wiekszo$ci, Ze kanal przezyt juz swoja pierwotna

Tabela 1. Roczne przewozy kanalowe (t)

Lata Ogolem Wegiel Ruda zelaza Inne P;zztc:?sy
1845 58 259 12 567 5 802 39 890 18 997
1850 239 682 98 100 60 055 81 527 94 224
1855 553 204 290 730 113 294 149 180 272 125
1860 707 631 404 464 186 064 117 103 350 710
1866 889 220 459 175 290 165 139 880 616 350
1871 629 053 329 584 185 482 113 987 283 725
1875 451 044 250 047 99 607 101 390 270 216
1880 503 486 427 606 44 897 30 983 215 667
1885 364 554 301 654 21 803 41 097 101 487
1890 394 432 297 417 54 889 42 126 120 283
1895 270 778 259 625 0 11 153 208 557
1900 125 829 119 479 0 6 350 111 072
1902 27 392 20 411 0 6 981 52 076

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Canal Society of New Jersey (https://
canalsocietynj.org/canal-history/morris-canal; 18.06.2019)
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uzyteczno$¢. Koleje mogly dostarczy¢ w ciggu okolo pigciu godzin ten sam tadunek,
ktdry fodziom zabieral cztery do pieciu dni, a w przeciwienstwie do szlaku kanatowego
transport mogt odbywac sie bez przerwy zimowej, przez caly rok.

Symbolicznie t¢ przewozows ,amplitud¢” mozna przyréwnaé do trasy poko-
nywanej przez barki Morris Canal. Tak jak od ,,zerowych” przewozéw dzien przed
uruchomieniem kanaltu wzrosty one do blisko goo tysiecy ton, a nastepnie spadty
niemal do zera na dzien przed jego zamknieciem - tak szlak kanalowy wspinat si¢
od zerowego, bliskiego morzu poziomu rzeki Hudson w Jersey City na wysokos$¢ goo
stop przy stanowisku szczytowym, by spas¢ do niewielkiego poziomu rzeki Delaware
w Phillipsburgu...

Wizyta studyjna G. J. Steenke

Pierwsze realne zamysty budowy dzisiejszego Kanatu Elblaskiego zrodzity sie w latach
20. XIX w. Nieco pézniej, w 1834 r. administracja Prowincji Pruskiej zaakceptowala
projekt polaczenia grupy jezior Oberlandu z Elblagiem, zlecajac opracowanie bardziej
szczegdtowego planu elblgskiemu inspektorowi budowlanemu - inzynierowi Geo-
rgowi Jacobowi Steenke. Najwiekszym éwczesnym wyzwaniem technicznym byto
pokonanie ponad 100-metrowej réznicy poziomu wod pomi¢dzy terenem na potu-
dnie od jeziora Druzno a miejscem przed jeziorem Piniewo (w okolicach dzisiejszej
pochylni Buczyniec), za$ wszystko to na odcinku o dlugosci niespetna 10 kilometrow.
W 1837 r. krdl pruski Fryderyk Wilhelm III mial wyrazi¢ zgode na inwestycje. W li-
stopadzie 1841 r. Landtag Prowincji Pruskiej ostatecznie zatwierdzil i zlecil prace
przygotowawcze w celu rozpoczecia budowy kanatu.

Pierwotnie G.J. Steenke zaprojektowal rozwigzanie problemu réznicy poziomu
wod za pomocg wznoszenia zestawéw drewnianych $luz komorowych. Wiele jednak
wskazuje na to, ze od samego poczatku inzynier Steenke byt zwolennikiem budowy
kanalowych pochylni (réwni pochylych), zamiast olbrzymiej iloéci $luz, ktorych
funkcjonowanie z natury rzeczy byloby czasochtonne oraz wymagato znacznych
zasobow wodnych. Mial on nawet prezentowa¢ w Berlinie wykonany przez siebie
model takiego urzadzenia przed cztonkami Konigliche Ober-Bau-Deputation (Kro-
lewskiej Najwyzszej Komisji Doradczej), gdzie trwal inzynierski spdr ,nowatoréw”
z ,klasykami”. Poczatkowo wigkszo$¢ czlonkéw Komisji opowiadata si¢ za budowsa
$§luz, co w swoim pierwotnym projekcie musiat uwzgledni¢ G.J. Steenke. Rozwazano
alternatywe podnoszenia i opuszczania statkow przy blisko 105-metrowej roznicy
pozioméw wdd, albo za pomoca 45 $luz, zbudowanych z drewna (rdznica wysokosci
2,0-2,5 m), albo za pomoca 30 masywnych §luz, zbudowanych z kamienia (réznica
wysokosci. 3,0-3,8 m). Ostatecznie inzynier G.J. Steenke, dazac do ograniczania
kosztow budowy i poZniejszego funkcjonowania kanatu, zaprojektowal budowe 37
drewnianych $luz komorowych (komdr §luzowych), z jednoczesnym obnizeniem
poziomu lustra wody grupy oberlandzkich jezior do ,wspdlnego mianownika”, (lustro
wody jeziora Jeziorak) lezagcego na poziomie ca. 99,5-100 m n.p.m. Zapewne §luzy mu-
siatyby by¢ wowczas grupowane kolejno, tworzac w kilku miejscach ,wodne schody”.
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Hipotetyczny widok $luz na pochylniowym odcinku Kanalu Oberlandzkiego.
Rysunek schodéw sluzowych ,,Bingley Five Rise Locks” na angielskim Leeds and
Liverpool Canal, autorstwa pruskiego inzyniera i kartografa Johanna Ludwiga
Hogrewe z ok. 1777 1, zZrédlo: Leeds & Liverpool Canal Society

W niemieckich kregach naukowych znano dokonania zagranicznych inzynieréw
w zakresie budowy kanalowych podno$ni i pochylni, styszano m.in. o pochylniach
angielskich i amerykanskich, a dwie pochylnie swego czasu funkcjonowaty na gor-
noslaskim Kanale Klodnickim. T¢ co najmniej wiedzg¢ teoretyczna posiadal tez Georg
Jacob Steenke. Po latach zabiegdw, planowan i przygotowan, budowa Kanatu Obe-
rlandzkiego oficjalnie ruszyla w dniu 28 pazdziernika 1844 r. Laczono zachodnioma-
zurskie jeziora, tworzono przyszly tor wodny, natomiast sprawe sposobu pokonania
oberlandzkich wzniesien pozostawiono na koniec...

Jesienig 1850 r. Georg Jacob Steenke odbyl, zgodnie z ministerialng instruk-
cja (wspolczesnie odnaleziong w berlinskich zbiorach Tajnego Archiwum Pan-
stwowego Pruskiego Dziedzictwa Kulturowego) oraz wytycznymi Konigliche

Fragment oryginalnego sprawozdania Steenke z wizytacji pochylni Nr 12 East w Newark. Tu: ,,Die
geneigte Ebene No 12 Ost”, w Stadt Newark, o kacie nachylenia 1/11 oraz 70 stopach wysokosci, Zrédto:
Geheimes Staatsarchiv...)
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Ober-Bau-Deputation, wyprawe studyjna na wschodnie wybrzeze USA, gdzie osobi-

$cie zlustrowat i zbadal przydatnos¢ kanatowych pochylni, funkcjonujgcych na Morris

Canalv. Steenke wszed! réwniez w posiadanie plandw i rysunkéw technicznych tych

budowli, w czym mégl mu dopoméc amerykanski inzynier, specjalista od wiszacych

mostéw (wynalazca stalowych lin drucianych, projektant m.in. Mostu Brooklinskiego

w Nowym Jorku) — John Augustus Roebling, ktéry przed wyemigrowaniem do Ame-

ryki byt pruskim inzynierem o nazwisku Johann August Robling. Zadania, jakie

postawiono przed Steenke, zawiera w wolnym ttumaczeniu wspomniana instrukcja:
»Zarys instrukeji dla Ober-Bau-Inspektora Steenke dotyczaca pozyskania wiedzy

na temat urzadzen hydrotechnicznych na Kanale Morris w Ameryce Péinocne;.
Podstawe koncepcji pochylni na Kanale Oberlandzkim stanowi opis Kanalu Mor-

ris w dziele Michela Chevaliera z 1841 r. ,,Historia i opis szlakéw komunikacyjnych

w Stanach Zjednoczonych”. Opis ten jednak nie zajmuje si¢ szczegétami z wystar-

czajaca dokladnoscig i dlatego wydaje si¢ konieczne dokladne zapoznanie si¢ z nimi

poprzez wizje lokalng na miejscu. Ponadto jest wiadome, ze na Kanale Morris mialy
miejsce usprawnienia i ulepszenia w wyniku zdobywanego do$wiadczenia, poznanie
ktérych moze by¢ uzyteczne przy realizacji Kanatu Oberlandzkiego.

Pan Steenke bedzie mial zatem zbadac i ustali¢:

1. Jakie zasadnicze zmiany na Kanale Morris, faczacym rzeke Hudson z rzeka De-
laware pod wzgledem kierunku, szerokosci, glebokoéci, nachylenia nasypéw itp.
zostaly uznane za konieczne i jakie okolicznosci to spowodowaty?

2. Czy kanal wymagal glebokich wcie¢ lub wysokich zapér i akweduktéw oraz ja-
kie rozwigzania zastosowano wobec silnych wybrzuszen, osuwisk, przeptywow
i przeciekéw wody na kanale?

3. Sposob skonstruowania statkow na kanale pod wzgledem zewnetrznego ksztattu
i rozmiaru, dtugosci, szerokos$ci, wysokosci $cian burtowych, glebokosci maksy-
malnego zanurzenia oraz materiatu, ciezaru i miejsca roztozenia fadunku, a takze
wagi pustych statkdw; mozliwe bedzie rowniez zebranie dokladnych informacji
o liczbie barek, ktére co roku, zaladowane lub niezatadowane, przebywaly kanat
w obu kierunkach.

4. W dalszej kolejnosci wazne jest rdwniez, aby konstrukcje pochylni w kontekscie
fundamentéw, poprzecznych i wzdtuznych podkladéw, ksztattu i wytrzyma-
to§¢ szyn odnies¢ do wielo$ci przybycia statkéw w wyznaczonych najwyzszych
i najnizszych punktach torowiska, aby doktadniej pozna¢ obserwowane zuzycie
poszczegdlnych czesci.

5. Podobnie konstrukcja wozkéw do podnoszenia barek, rozmieszczenie osi i két,
urzadzenia hamulcowe platformy, na ktdrych stoja barki, liny lub tancuchy cig-
gnace, a takze ich wytrzymalo$¢ i zuzycie badz okres Zywotnosci.

6. Ponadto rozmieszczenie glowy gornej i komory $luzowej w ogéle, a w poszczegol-
nych czesciach, takich jak wrota gorne, wrota dolne, po otwarciu i dotarciu wozka
do komory, a wigc caly wymagany tor, wodoszczelne zamknigcia wrot, wlasciwos$ci

19" Geheimes Staatsarchiv Preussischer Kulturbesitz, .HA Rep. 93B, Nr 1000.
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mechanizmu do poruszania wézkéw w gore i w dét, urzadzenia do oprédzniania
$§luzy i odprowadzanie wody, a takze ulepszenia i modyfikacje, ktére staly sie ko-
nieczne od czasu pierwszej instalacji.

7. Jak réwniez, dowolnie, specyficzny uklad i rozmieszczenie basenu w dolnym
koncu pochylni.

Pan Steenke uzyska o tych instalacjach oraz wydatkach na ich funkcjonowanie
kompletng wiedze¢, przedstawiong starannie na rysunkach, opartg na pelnym ra-
chunku, gdzie historyczna relacja z dokonanych modyfikacji i poréwnanie kosztéw
transportu pomoze podja¢ decyzje o kanale z pochylniami lub kanale ze §luzami.

Przy okazji pan Steenke bedzie jednoczesnie, o ile czas i okolicznosci pozwola,
staral sie zdoby¢ wiedze¢ o innych waznych urzadzeniach hydrotechnicznych, takich
jak: aktualny stan techniczny Crotton Aqueduct, obiekty stoczniowe w Bostonie i oko-
licach, obiekty na kanale Erie i Welland Canal, a takze akwedukt kolo Pittsburgha.”

Steenke przebyt calg trasg Morris Canal, odwiedzil i zbadal wszystkie tamtejsze
pochylnie. Z poszczegdlnych etapdw podroézy stal wlasnorecznie pisane sprawoz-
dania, a wnioski i relacje z podrozy zlozyl bezposrednio po powrocie w Berlinie.
W tych raportach, pisanych do pruskiego ministra von der Heydt, inzynier Steenke
podawat wiele przykladéw - jak pisal — wprawiajacych go w zadziwienie. Miedzy
innymi w pierwszym raporcie donosil: ,,To robi wrazenie - oglgdanie fodzi do 30 ton
tadunku, na szczycie wagonu kolejowego. Ale co dopiero, gdy oglgda si¢ takg rownig
pochytg w srodku miasta, jak Newark, z okoto 25.000 mieszkaricéw. Lodzie na wago-
nach podgzajg jedng ulicg, eleganckie powozy, jezdZcy itp., podgzajg inng ulicg, ktéra
krzyzuje sig¢ z pierwszg. I nikogo to nie szokuje, to zupetnie normalne, kazdy zmierza
dalej w swojg strong - to jest zdumiewajgce...”°.

Dzieki m.in. gazetowej relacji z pazdziernika 1853 r. mozemy mie¢ wyobrazenie, jak
wygladala i na jakiej zasadzie dziatata pochylnia w Newark w czasie wizyty Steenke,
gdyz dokladnie tak samo funkcjonowata ona 3 lata wczeéniej. Przedtem jednak, dla
pordéwnania, zapoznajmy si¢ z wybranymi fragmentami opisu dziatania pochylni
na Kanale Oberlandzkim, sporzadzonego przez Steenke w 1863 .

»Na kazdym torze, o rozstawie 10 stdp i 5 cali (3,27 m) stoi zelazny, okratowany
wozek z 8 kolami i majacy 64 stopy (20 m) dtugosci. Jeden wézek znajduje si¢ na dole,
u podnoéza pochylni, drugi na szczycie, na géornym stanowisku. Oba wozki sg na tyle
zanurzone w wodzie, bedac na szynach kolejowych, ze ciezko zaladowany statek moze
wplyna¢ na niego do glebokoéci 4 stop (1,25 m) i by¢ zamocowanym na tym wozku.

Wecigganie wdzka obcigzonego zatadowanym statkiem odbywa si¢ za pomoca
stalowej liny, poprowadzonej po rolkach wzdluz stoku pochylni, przechodzacej przez
duze kota kierunkowe i poprowadzonej do budynku maszynowni, gdzie jest nawijana

20 E. Schinkel, New Sources, new look — the Ostrodzko-Elblaski Canal/Poland, About the network
origins of its inclined planes. The Global and the Local, The History of Sience and the Cultural Integration
of Europe, Krakéw 2006, s. 815.

21 C. Wawrzyniski, Zegluga i kanaty zeglowne dawnej Rzeczypospolitej. Edytor Wers, Olsztyn 2019,
s. 271.



94 C. Wawrzyfiski

Archiwalne zdjecie dolnego stanowiska
pochylni Nr 12 East w Newark. Widocz-
ne podwdjne torowisko z dwoma wodz-
kami. Przed budynkiem maszynowni i
gornym wozkiem, prostopadle krzyzu-
jaca sie z torami wspomniana ulica High
Street — obecnie Dr. Martin Luther King
Jr. Boulevard, zrddto: J. Lee: The Morris
Canal. A Photographic History...

na wielki, zeliwny, spiralny beben o $rednicy 12 stép (3,7 m). W tym samym czasie gdy
lina wznoszacego sie wdzka jest nawijana na beben, druga lina idgcego w dot wézka
(zatadowanego lub pustego) jest z bebna odwijana. Beben jest polaczony w jeden
system z kotem wodnym o $rednicy 27 stép (8,5 m) i uruchamiany prostym, recznym
sprzeglem, w zaleznosci od potrzeb dla wigzki (torowiska) lewej lub prawej, dzieki
czemu jeden wozek moze si¢ wspina¢, a drugi zjezdzac. Kazdy wézek ma specjalna
ling pociagowa, a oba s3 ze soba polaczone od tylu, ling dziatajacg wstecz. Oznacza
to, Ze te dwa wdzki sg ze sobg powigzane jedng ,,ling bez konica”.

»W pazdzierniku 1853 r. gléwny inzynier i nadzorca kanalowy William H. Tal-
cott zaprosil Nenry'ego Poora, redaktora American Railroad Journal, do obejrzenia
dwutorowej pochylni w Newark, ktéra wykorzystywala 3-calowe (7,6 cm) szyny
o rozstawie 12 stop (3,7 m). Wézek kolejowy skladatl si¢ z mocnego drewnianego
obramowania z wysokimi klonicami, jezdzil na szesnastu kotach i byl wyposazony
w hamulce. Zostal wykonany z dwdch sekcji, sprzegnietych razem, aby pomiesci¢
todzie na zawiasach. Bardziej trwatle, fatwiejsze do zaladowania i roztadowania, ale
wymagajace mniejszej iloéci drewna, aby uzyskaé réwnomierng sztywnosé, todzie
sekcyjne zostaly pierwotnie wprowadzone do uzytku na Kanale Lehigh w Pensylwanii.
Stalowa lina druciana, uzywana do ciagniecia fodzi w wézku po torowisku, mierzyta
2%s cala (6,5 cm) $rednicy i wazyla 9 funtéw (4 kg) na stope. Chociaz w Newark
pozostata w uzyciu jedna ,angielska” lina, to John A. Roebling z Trenton wyprodu-
kowat reszte. Lina stalowa przechodzita wokét poziomych két pasowych na szczycie
pochylni, zamontowanych wystarczajaco mocno, aby wytrzymac ciagniecie turbiny.
Liny przymocowano na przeciwleglych koncach i po przeciwnych stronach bebna
o $rednicy 12 stdp (3,7 m), ktéry nawijal i rozwijat kabel w ciggu spiralnych rowkow
na jego powierzchni. Sprzeglo na wale turbiny odwracato ruch bebna, tak aby pra-
cowal w gore lub w dot ptaszczyzny, bez tar¢ i naprezen ,liny bez konca”. Mniejsza
stalowa lina, taczgca zewnetrzne konce dwoch lin stalowych, zostata przeznaczona
do wyciaggania todzi z gérnego poziomu wody na sam szczyt pochylni. Bebny nawi-
jajace, mierzace nawet 10 lub 12 stép dtugosci (3,0-3,7 m), zostaly odlane w jednym
kawatku w suchej glinie (...)
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L6dz kanatowa schodzgca z wozka do
wody na dolnym stanowisku pochyl-
ni Nr 4 East w Wharton, na zdjeciu
21904 1, zrddlo: J. Lee: The Morris Ca-
nal. A Photographic History...

L6dz ptynaca wzdluz nizszego poziomu, wchodzi miedzy klonice zanurzonego
wozka, mocuje sie pojedynczg cume i bez zatrzymywania ruchu osiada na wozku, kto-
ry jest wyciagany z wody; kontynuuje jazde w gére pochylni z predkoscia od czterech
do pieciu mil (6,5-8,0 km) na godzine, pokonuje szczyt, wozek zstepuje na dno kanatu,
- t6dz odplywa pod wplywem inercji i nabytego impulsu, - konie, ktore podeszty pod
gore , zostaja ponownie doczepione, a 16dz jest oto na innym poziomie! Na koniec
redaktor zalecal osobom zainteresowanym obserwacja dziatania pochylni, aby czynity
to najlepiej w poniedziatek rano, kiedy lodzie, ktdre zebraly si¢ w niedziele na dlugim,
17-milowym poziomie przy Bloomfield, schodza w kierunku wéd zatokowych” 22

Raporti sita argumentéw Steenke musialy by¢ na tyle mocne, ze na poczatku 1851 r.
zapadla w Berlinie ostateczna decyzja o budowie na trasie Kanatu Elblgsko-Oberlandz-
kiego pochylni, a on sam awansowal w hierarchii na radce budowlanego. Rozpoczeto
tworzy¢ nowe projekty i dokumentacje techniczne nowatorskich na tych terenach
maszyn i urzadzen. W tym dziele pomagali Steenke jego wspotpracownicy, przy
czym niebagatelng role odegrat inzynier i konstruktor Carl Lentze2, specjalista m.in.
od mostéw i kolejnictwa, a przeciez tak naprawde pochylnie kanalowe to specyficzna
odmiana infrastruktury kolejowej. Inzynierowie niemieccy przysposobili do swoich
potrzeb zastosowane przez inzynieréw amerykanskich rozwigzania, chociazby takie
jak: dwa réwnolegle torowiska i liny pociggowe na rolkach pomiedzy szynami, zasade
“suchego grzbietu”, idgce w przeciwnych kierunkach wagony na szynach oraz zapew-
ne sposoby przenoszenia napedu. Oryginalnymi rozwigzaniami pruskimi byty, tak
charakterystyczne dla dzisiejszego wizerunku pochylni, prostopadte do toru wodnego
kota kierunkowe (amerykanskie byty skryte poziomo w wodzie) oraz dodatkowe pary
szyn do wchodzenia i wychodzenia wozka z wody, czego jednak nie mozna dostrzec,

22 op.cit., s. 109-110.

23 Carl Lentze (1801-1883) byl réwiesnikiem G.]. Steenke. Jako wybitny konstruktor i projektant
zastynal gtownie jako tworca kratowego mostu drogowo-kolejowego nad Wisla w Tczewie. Budowle
wzniesiono w latach 1851-1857 i wowczas liczacy 837 metréw dlugosci most byt najdtuzszym w Europie.
O jego inzynierskiej renomie $wiadczy fakt, Ze w 1855 roku Carl Lentze byl czlonkiem miedzynarodowej
komisji opiniujacej techniczng wykonalnoé¢ projektu Ferdynanda de Lesseps budowy Kanatu Sueskiego.
Osiagnal w panstwie pruskim szczyty zawodowej kariery, tj. tytul Tajnego Nadradcy Budowlanego.
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Dwa drzeworyty kanalowych pochylni pochodzace z tego samego okresu, tj. z drugiej polowy lat 60.
XIX w. Po lewej pochylnia w Newark na Morris Canal, po prawej pochylnia Ole$nica/Schonfeld na
Kanale Elblasko-Oberlandzkim, zrédlo: Engineering: An Illustrated Weekly Journal. Vol. VI, London
1868; C. Wawrzynski: Osiem wiekéw wschodniopruskiej zeglugi, kanaléw i drég wodnych, Edytor
Wers, Olsztyn 2014

bo jest wlasnie skryte w wodzie. O ile w przypadku napedu zastosowano pierwotne
rozwigzanie amerykanskie — czyli koto wodne, to juz w przypadku budowy pézniej-
szej, 5-tej pochylni, pruscy inzynierowie zastosowali nowsze rozwiazanie z Morris
Canal - turbine wodng. Stalo si¢ tak zapewne z prostej przyczyny. Amerykanie zaczeli
wymienia¢ kota wodne na ,,szkockie turbiny” pomystu Szkota Jamesa Whitelawa
(opatentowanego w USA w 1843 r.) w koricu lat 40., jednak w trakcie wizyty studyjnej
Steenke wigkszo$¢ pochylni dziatala jeszcze dzigki korzystaniu z kola wodnego.
Steenke pisal raporty ze swojej podrdzy, ktore z zalozenia trafialy do ograni-
czonej liczby urzednikéw i branzowych specjalistéw. Oni orientowali si¢ w temacie.
Co natomiast pisal dla szerszego grona odbiorcéw i czytelnikow? Raczej staral sie
nie uwypukla¢ roli zasad dziatania pochylni amerykanskich, piszagc o wyprawie i jej
efektach zdawkowo, probujac podkresla¢ wage dokonan niemieckiej mysli inzynie-
ryjnej. Sadzi¢ nalezy, ze tak pisa¢ pruskiemu urzednikowi w stuzbie czynnej po pro-
stu wypadalo... Ale przykladowo w albumie z 7 fotografiami pochylni Buczyniec,
wydanym w Elblagu w 1865 r. (Steenke napisal tekst, same zdjecia wykonano w 1862
lub 1863 r.) podal we wstepie nastepujaca informacje24: ,,Najciekawszg cze$cig kanatu
sg cztery pochylnie. Zastepuja one zwykle $luzy i jest wiadomym, ze po ich wynale-
zieniu mozliwe stalo si¢ prowadzenie drég wodnych przez teren goérzysty. Warunkiem

24 Pochylnia Buczyniec. Album Steenkego z 1865 roku (tyt. oryg. Eine geneigte Ebene des oberldn-
dischen Kanals). Zajazd pod Klobukiem, Maldyty 2019, s. 10.
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jest dysponowanie w najwyzszym punkcie kanalu wystarczajacg ilosciag wody do jego
zasilania. Poniewaz tak olbrzymia réznica pozioméw, na tak krotkim odcinku, nie
pozwala na wykorzystanie $§luz, wykonatem projekty pochylni, samodzielnie, bez
zadnych wzorcéw, a nastepnie, po mojej podrézy do Ameryki i Szkocji w czeéci zna-
cz3co je poprawiajac, wykorzystujac takze uwagi tajnego nadradcy Lentzego (stawnego
budowniczego mostéw w Tczewie i Malborku).”

Innymi stowy: Steenke od poczatku byl zwolennikiem wznoszenia pochylni, two-
rzyl wlasne, zapewne niedoskonate projekty, a na ich podstawie modele. Po powrocie
z Morris Canal znaczgco je poprawil, w czym dopomdgl mu Lentze. Co do rdznic,
to Steenke wymienia wspomniane wczesniej dodatkowe pary szyn, oraz tak nieistotna
rzecz, jak material z ktérego rzekomo wykonano wozkizs: ,, Amerykanie stosujg wozy
drewniane i nie znaja szyn réznicowych.”. Ale nawet i w przypadku wézkéw bylo
to nie do konca zgodne z prawda. Amerykanskie wézki mialy kola i platforme zela-
zng, natomiast ramowa nadbudowa byla drewniana. Dla postronnego widza istotna
réznicg mogla by¢ natomiast drewniana budka ,,hamulcowego”...

Upadek i czasy wspélczesne

U schylku XIX w. (tj. w 1900 r.) po kanale ptywalo jeszcze okolo 250 todzi towarowych.
Na samym poczatku nowego, XX w. Morris Canal posiadal jeszcze, cho¢ juz niewiel-
kie znacznie transportowe. Swiadczy o tym budowa kolejnej, specyficznej pochylni
kanatowej w Newark. W 1902 r., po $miertelnej katastrofie z udzialem pociggu linii
kolejowej Delaware & Lackawanna Railroad i automobilu, stok kolejowy zostal obni-
zony (do poziomu, na ktérym dotychczas znajdowat sie szlak wodny), a Kanat Morris
musial stworzy¢ dodatkowa pochylnie (obustronng rampe podjazdowg z szynami),
znakiem czasu - napedzang elektrycznie, aby przenosi¢ fodzie nad torem kolejowym
i Orange Street.

Jednak w marcu 1903 r. parlament stanowy przyjal rezolucje o celowosci zbadania
i opracowania raportu, czy nalezy uchwali¢ przepisy zezwalajace na porzucenie kana-
tu. Powotana komisja poinformowata, zenkanal nie ma juz ekonomicznej racji bytu
i zalecila jego zamknigcie. Plan porzucenia zostal wystany do wladzy ustawodawczej
W 1905 1 ; nic sie jednak w tej materii nie wydarzylo. W 1912 r. powolano kolejng komi-
sje. Raport opowiedzial sie za porzuceniem i cze$ciowym przeksztalceniem terenéw,
ale ponownie ustawodawca nic w tej mierze nie zrobil. Ruch zeglugowy stopniowo
zamieral, ale kanal wcigz trwal..., cho¢ na niektérych odcinkach byl czyms$ niewiele
wiecej niz otwartym kanalem $ciekowym... Odnotowa¢ nalezy, ze dzigki tym ko-
misjom wspoélczesnie dysponujemy znaczna dokumentacja fotograficzng pochylni
i urzadzen kanatowych. ,Ostatnia struzka ruchu handlowego na kanale2¢ wyschta
w 1916 1. Niedzielni spacerowicze, kajakarze, wedrowni fotografowie i artyéci ze szki-
cownikami stali si¢ jedynym przejawem zycia wzdluz §ciezki holownicze;j”.

Kolejnym zagrozeniem miala by¢ cze¢$ciowa utrata wody zasilajacej kanat i jego
urzadzenia. W lutym 1918 r. spotki Morris Canal and Banking Company oraz Lehigh

2> op.cit, s. 21.
26 op.cit., s. 164.
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Po lewej stronie wspdlczesne miejsce po dawnej pochylni Nr 2 East w Ledgewood z widocznym stokiem
pochylni, kanatem odplywowym i zadaszong komorg turbiny. Po prawej stronie miejsce po bylej sluzie
Nr 3 West i akwedukcie w Waterloo Village, gdzie tuz za zakretem w prawo rozpoczynalo si¢ dolne
stanowisko pochylni Nr 4 West. Miejsca te znajduja si¢ pod opieka stowarzyszenia kanalowego ,,Canal
Society of New Jersey”, z siedzibg w Morristown. Widok w maju 2019 r, Zrédto: archiwum autora

Valley Railroad zlozyty skarge do sadu przeciwko Komisji Wodociagéw Dystryktu Pét-
nocnej Jersey, aby powstrzymac ich zamiar budowy zbiornika Wanaque w hrabstwie
Passic, potrzebnego do zaopatrzenia Newark i innych pobliskich miast w wode. Spétka
kanalowa twierdzila, ze przekierowanie wody uniemozliwialoby obstuge kanatu.
Sprawe wygrano, co jednak bardziej zaszkodzilo, niz pomoglo. Bylo to iscie pyrrusowe
zwycigstwo, bo miano przeciw sobie nowych przeciwnikdw, w tym opinie publiczng.

W marcu 1922 r. parlament stanowy zatwierdzil ustawe ustanawiajacg komisje
upowazniong do zawarcia ugody ze spotka kanalowa w celu zabezpieczenia przeka-
zania Kanalu Morris na rzecz panstwa. 29 listopada 1922 r. Kanal Morris przeszedt
w rece stanu New Jersey, z wyjatkiem wybranych nieruchomo$ci w granicach miasta
Phillipsburg i Jersey City. W 1924 r. projekt ustawy zalozyl, ze Morris Canal and
Banking Company bedzie kontynuowala dzialalnos¢ jako korporacja posiadajaca
nieruchomosci, bedac powiernikiem stanowym, ze funkcjonowanie kanatu zostanie
zakonczone, Zze kilka wybranych jezior, w tym Hopatcong, zostang zachowane dla
uzytku publicznego, a pozostale nieruchomosci zostang sprzedane. Przez nastepne
pie¢ lat panstwo w duzej mierze zdemontowalo kanal: woda zostata odprowadzona,
brzegi i waly zostaly przeciete i rozkopane, a roboty kanalowe zniszczone, w tym
nieopatrznie wysadzony zostal dynamitem akwedukt Little Falls. Z kolei w Newark
wzdtuz trasy kanalu wybudowano droge szynowa Newark City Subway (obecnie
Newark Light Rail). Wspélczeénie niektdre stoki kanatowych pochylni sg zaadopto-
wane na drogi, cze$¢ z nich przeksztalcono w zabudowane prywatne parcele, a cze$é
to lesne nieuzytki. Zadna z tych wyjatkowych budowli nie przetrwata. Nie istnieja
tez §luzy i akwedukty. Dla potrzeb turystyki zrekonstruowano jedna §luze, Nr 2 East
w Wharton.
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Czarter Morris Canal and Banking Company mial si¢ formalnie zakonczy¢
31 grudnia 1974 r. Historia kanatu jest dzi§ zachowana dzigki staraniom lokalnych
stowarzyszen historycznych i organizacji pozarzadowych, w tym Canal Society of New
Jersey, gmin, hrabstw i wielu 0s6b prywatnych. Te podmioty uratowaty od catkowitego

Tabela 2. Kalendarium Morris Canal

Rok Wydarzenie
1822 Zebranie inicjatywne grupy biznesmendw (VIII)
1822 | Ustawa o zbadaniu wykonalno$ci przejscia kanatowego (15 XI)
Ustawa nadajaca statut Morris Canal & Banking Company oraz czarterujaca przyszly kanat
1824 od stanu New Jersey (31 XII)
1825 | Whicie pierwszej lopaty, rozpoczecie budowy w poblizu miasta Ledgewood (12 VII)
1826 Pierwsze testy pierwszej pochylni w Rockaway (6 VII)
1829 Pierwsze rejsy ukonczonymi odcinkami kanatowymi
1831 Pierwsza podrdz calym kanatem, z Newark do Phillipsburga (4 XI)
1832 Oficjalne otwarcie kanalu (20 V); pierwszy sezon zeglugowy
Zakonczenie rozbudowy dodatkowego odcinka z Newark do Jersey City; budowa zbiorni-
1836 | kow i kanalow zasilajacych
1841 Powiekszenie parametréw kanatu (fodzie z fadunkiem 25 t); bankructwo sp6tki kanatowej
1844 | Reorganizacja sp6tki kanatowe;j
Powigkszenie parametréw kanaltu; budowa zbiornikéw i kanaléw zasilajacych; zastosowa-
1845 | nie grzbietéw ,,suchych”; wprowadzenie todzi sekcyjnych (44 t)
1847 | Kanadyjska wizyta studyjna
Pierwsze testy napedu turbinowego oraz drucianych lin stalowych na pochylni Nr 6 West
1848 w Port Colden (I)
1849 | Likwidacja przywilejéw bankowych
1847 Przebudowa $luz i pochylni dla barek o 70 t tadunku; zastapienie k61 wodnych turbinami;
1860 | zastosowanie stalowych lin patentu Roeblinga
1850 Pruska wizyta studyjna
1860 | Wprowadzenie todzi sekcyjnych nowego typu (70 t)
1866 Szczyt przewozowy
Wydzierzawienie kanalu przez lini¢ kolejowa Lehigh Valley Railroad na 999 lat
1871 (,bezterminowo”)
1884 | Japonska wizyta studyjna
1902 | Budowa pochylni nad Orange Street w Newark
1922 Przejecie kanatu przez stan New Jersey (29 XI)
1924 | Spuszczenie wody z kanalu (wiosna), rozbidrka i demontaz urzadzen
1974 Formalne wygasniegcie czarteru dla Morris Canal ¢ Banking Company (31 XII)

Zrédlo: opracowanie wlasne
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zapomnienia wiele artefaktow i czgsci zabytkowej drogi wodnej, pozostaly tez liczne
zdjecia i rysunki z epoki.

Postowie

Poczatkowo nie byto jednego wspdlnego projektu pochylni na Morris Canal. Ame-
rykanie doskonalili proces ,,plywania statkiem po gérach” calymi latami, nierzadko
metodg prob i btedéw. Z czasem nastepowala unifikacja. O wspdlnym projekcie
mozna wiarygodnie méwi¢ od momentu zainstalowania szkockich turbin. Nawet
do samego konca funkcjonowania drogi wodnej pochylnie ,,wschodnie” réznily si¢
w czesci, przynajmniej wizualnie, od pochylni ,zachodnich”. Za najwazniejszych
tworcow kanatowych pochylni na Morris Canal powinno si¢ uwazac profesora Jamesa
Renwicka seniora, majora-profesora Davida Batesa Douglassa oraz inzyniera Williama
Hubbarda Talcotta. Co ciekawe, Douglass zaprojektowal pod koniec lat 30. XIX w.
urokliwy cmentarz Green-Wood na nowojorskim Brooklynie. Cata trdjka spoczeta
w grobach na tej wlasnie nekropolii.

Kanal Morris byl milowym krokiem w teoretycznym i praktycznym pokonywaniu
znaczgcych réznic wysokoéci na srodlagdowych drogach wodnych. Jego projektanci
i pomystodawcy, korzystajac z dorobku zagranicznych budowniczych, rozwazali
budowe schodowych §luz oraz kanatowych podnosni windowych. Ostatecznie stwo-
rzono swoisty mikst §luz i pochylni. Te z kolei innowacyjne budowle wystepowaly
na kanale w wielu odmianach, w trakcie kolejnych zmian i renowacji, ktére nastepnie
byly kopiowane przez inzynieréw zagranicznych. Morris Canal postuzyt za wzér
do nasladowania i budowy kanaléw z pochylniami nie tylko Niemcom i innym Eu-
ropejczykom. Podobnie dzialtajace pochylnie stworzyli m.in. Kanadyjczycy z Nowej
Szkocji (Shubenacadie Canal) oraz Japonczycy (Biwako Canal).

Kanal Morris byt wielokrotnie przebudowywany i modernizowany, by zwigksza¢
zdolnosci przewozowe i sprosta¢ kolejowej konkurencji. Pochylnie amerykanskie byly,
w zalezno$ci od okolicznoéci, jedno- lub dwutorowe; napedem byly kota mtynskie,
nastepnie turbiny wodne; liny pochylniowe byly lancuchowe, a w konicu zwijane
»druciane”; wozki mialy by¢ odwréconymi kesonami z woda, ostatecznie byty plat-
formami kolejowymi obramowanymi deskami; przez krotki okres cze$¢ szczytow
pochylni wyréznialo si¢ ,,grzbietem mokrym”, ze §luzami na gérnym stanowisku,
by ostatecznie posiada¢ wylgcznie ,,grzbiety suche”, jak w przypadku pochylni Kanatu
Elblgskiego. Wizyta Steenke odbyta sie w takim momencie historii Morris Canal,
ze mogt on ogladad i studiowad wiekszo$¢ tych technicznych rozwigzan w praktyce,
dokonujac poréwnan i wybierajac z nich, ze swojego punktu widzenia, najlepsze.

To jednak mialo miejsce w odleglej przesztosci. ,Kanal Morris odszed! na zawsze2.
Nigdy wiecej nie zabrzmi marynarski odglos rogu z muszli i nie powtorzy si¢ echem
w dolinach i gérach New Jersey. Odeszly tez wierne muly i konie, ktére trudzily si¢
tak dtugo i ciezko, ciagnac obtadowane todzie.”. To wyjatkowo smutna konstatacja.

27 ]. Lee, op.cit., s. 5.
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Autor przy grobach projektantéw i tworcéw kanatowych pochylni Kanatu Morris na nowojorskim
cmentarzu Green-Wood Cemetery. Widok w maju 2019 r, Zrédlo: archiwum autora

Wypada zywi¢ nadzieje, ze jednak Morris Canal nie odszedt w zapomnienie caty
i nie do konca.

Odcinki kanalu sg czesciowo zachowane. Przykladowo Waterloo Village, odre-
staurowane miasteczko kanalowe w hrabstwie Sussex, posiada pozostatoéci pochylni,
$§luzg¢ ochronng, wypelniong wodg cze$¢ kanatu, sklep kanalowy i inne budynki
z epoki. Canal Society of New Jersey prowadzi we wsi muzeum. Inne pozostalosci
iartefakty kanatowe mozna zobaczy¢ wzdtuz jego dawnego biegu. Urzad Planowania
Transportu North Jersey opracowal i realizuje tzw. Morris Canal Greenway, czyli serie
parkow rekreacyjnych i rezerwatéw przyrodniczych oraz droge stanowa dla pieszych
i rowerzystow wzdluz czesci dawnego szlaku kanalowego, poczynajgc od Phillips-
burga na zachodzie, przez hrabstwa Warren, Sussex, Morris, Passaic, Essex i Hudson,
i ostatecznie wiodaca starg trasg kanalowa do Jersey City na wschodzie.

W jakiej$ symbolicznej mierze amerykanska idea, my$l konstruktorska i bu-
dowle przetrwaly pod postacig wcigz funkcjonujgcych w niezmienionym ksztalcie
kanatowych pochylni Kanatu Elblaskiego. Wraz z prawdopodobnym wpisaniem tego
pomnika historii na Liste Swiatowego Dziedzictwa Kulturowego UNESCO, réwniez
Kanal Morris zdobedzie (odzyska) nalezng mu cze$¢ i uznanie...
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KAZIMIERZ SKRODZKI
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Kanal Dobrzycki, najstarszy
splawny kanal w Polsce

Dobrzycki Channel, the oldest
navigable channel in Poland

Wybudowane przed siedmioma wiekami przez mieszczan zalewskich potaczenie wodne jeziora Ewingi
z jeziorem Jeziorak jest najstarszym kanalem zeglugowym w Polsce. Kanal Dobrzycki wedlug opinii
wielu zeglarzy jest jedng z najpiekniejszych drég wodnych na szlaku Kanatu Elblgskiego.

We present history of the construction of Dobrzycki Canal and related water structures. Much attention
has been pointed to the technology and organization of hydrotechnical works. Speaking of importance
and exploitation of the channel, a lot of emphasis have been put to process of changing the canal, hy-
drotechnical constructions, crossings, industrial plants on the created canal

Przestanki budowy

Osadnicy sprowadzeni pod koniec XIII wieku do Prus nad jezioro Ewingi pochodzili
z Saalfeld, jednego z najstarszych miast Turyngii, polozonego nad rzeka Sotawg (Saale).

Rzeka ta jest lewym doplywem Laby, nad ktdrag lezy Hamburg, najwiekszy port
handlowy Niemiec. Transport towaréw Sotawg i dalej Labg na pdétnoc w kierunku
morza, odbywat sie juz od najdawniejszych czaséw. Emigranci z Saalfeld, podazajac
szlakiem ladowym do Prus, przeprawiali si¢ przez Wiste w Toruniu. Miasto to, loko-
wane przez Krzyzakéw kilkadziesiat lat wezesniej, bedace od 1280 roku czlonkiem
Hanzy, bylo juz wtedy znaczacym o$rodkiem handlu i zeglugi na Wisle. Nie uszto
to ich uwadze. Rdwniez ich dalsza wedréwka na ziemie komturii dzierzgonskiej
wzdluz sptawnej rzeki Drwecy, wpadajacej koto Torunia do Wisty, data im okazje
do zapoznania si¢ z siecig rzeczng nowej ojczyzny.

Drweca jest naturalnym i najwiekszym polaczeniem wodnym Pojezierza Ifawskie-
go z Wislg, a tym samym i z Morzem Baltyckim. Rzeka ta juz od IX wieku stanowita
powazng arterie komunikacyjng dla zamieszkujacych te ziemie plemion battyckich.
O znaczeniu tego szlaku wodnego $wiadcza miedzy innymi powstate nad Drweca
liczne zamki krzyzackie (Bratian, Kurzetnik, Brodnica, Golub, Ztotoria), magazyny,
przystanie oraz utworzenie przez kupcéw spotki zajmujacej sie nie tylko handlem,
ale i wlasciwa eksploatacjg i konserwacja szlaku. Rzeka byta trasg, ktorag mozna bylo
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Saalfeld nad rzeka Solawa w 1650 roku, rycina Matthdusa Meriana
z ,Topographia Germaniae”.

Torun, Zalewo (Salfeld), Wista i rze-
ka Drweca na mapie Polski Wactawa
Grodeckiego z XVI wieku.

transportowa¢ stosunkowo duze tadunki, od ktérych przewozu i sktadu pobierano
optaty, znacznie wzbogacajace skarb Zakonu Krzyzackiego'.

Dalszy etap wedréwki osadnikéw z Turyngii odbywat sie starym traktem na te-
ren Pomezanii, az do miejsca skad z jeziora Jeziorak wyptywa rzeka Itawka, bedaca
prawym doplywem Drwecy. Stad juz, nie przekraczajac jej, zapewne lesnym traktem
po zachodniej stronie Jezioraka, droga prowadzacg z Kwidzyna, stolicy Biskupstwa
Pomezanskiego na wschod, wedrowcy dotarli do swojego celu podrozy.

Punktem najlepiej nadajacym sie do zalozenia nowej osady, wyznaczonym przez
Krzyzakéw, zgodnie z planem osadniczym komturii dzierzgonskiej, byt péinocno-
-wschodni kraniec jeziora Ewingi, gdzie na miejscu bylego pruskiego grodu znajdo-
wala si¢ straznica krzyzacka.

Przybyli osadnicy, zwabieni wizjg lepszego zycia, dos¢ szybko postanowili wyko-
rzysta¢ mozliwosci, ktore stwarzala sie¢ wodna w ich nowej, pruskiej krainie. Nieobca
im byla bowiem zegluga dla celéw handlowych, §wiadomi byli réwniez korzysci
z transportu wodnego, wowczas najtanszego, najdogodniejszego i bezpiecznego spo-
sobu transportu towaréw na odlegte rynki.

Zapewne niedtugo potem, po zagospodarowaniu si¢ na nowym miejscu, w osadzie
nazwanej przez nich Saalfeld (Zalewo), zaswitala w ich umystach mysl wykorzystania

1 W 1391 1. w Ostrodzie, ktéra miata poprzez Drwece poltaczenie z Toruniem byly dwa weihsekahne,
statki o znaczacych rozmiarach stosowane zaréwno do przewozu towaréw masowych, jak réwniez do
biezgcych napraw watéw na rzekach, Domzat R., Statki i ich zalogi na dolnej Wisle w XII-XV w., Gdansk
2014, S. 33.
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Osadnictwo okolic Zalewa okoto 1305 roku

waloréw nowej ojczyzny, gestej sieci jezior i rzek, z zamiarem stworzenia dogodnych
warunkow dla transportu naturalnych bogactw tych okolic, na dalsze rynki, ale tez
na potrzeby powstajgcego wlasnego o$rodka miejskiego.

W tym samym czasie, inni osiedlenicy z Niemiec, sprowadzeni w ramach szeroko
zaplanowanej akcji kolonizacyjnej prowadzonej przez komtura dzierzgonskiego Sie-
gharda Schwarzburga, zalozyli w miejscu gdzie Itawka wyplywa z Jezioraka, miasto
Itawe. Otrzymalo ono prawa miejskie, podobnie jak i Zalewo, réwniez w 1305 roku.
W obrebie miasta Krzyzacy wznie§li murowany dwdr obronny, ktéry byt siedziba
prokuratora. Na jego wyzszej kondygnacji miescily si¢ spichrze zbozowe. Zapewne
Krzyzacy cze$¢ nadwyzek zgromadzonego zboza i inne miejscowe produkty wysylali
na sprzedaz Itawka i Drweca do Torunia. Te handlowe zwigzki Itawy z nadwislanskim
Toruniem mogty jeszcze bardziej zmobilizowa¢ mieszczan zalewskich do wlaczenia
sie do tej wymiany. Swiadczy¢ o tym moze zapis z dokumentu z 1334 roku o ktérym
mowa bedzie ponizej.
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Sredniowieczne Zalewo wedtug makiety wykonanej przez zalewskich ~ Wieza kosciola w Zalewie. Wi-
uczniéw na 700-lecie rocznicy nadania pierwszych praw miejskich ~ dok z nad Ewingéw
w 2005 roku

Wizja otwarcia okna wodnego na $wiat, drzemigca w umystach zalewskich osad-
nikoéw, stala si¢ konieczna wrecz do urzeczywistnienia takze z uwagi na potrzeby
zwigzane z budowg miasta.

Najblizsze okolice powstajacej osady, od dawna eksploatowane przez Pruséw
rolniczo, nie byty zasobne w lasy, skad mozna byloby czerpa¢ drewno, ktére na li-
$cie materialéw budowlanych zajmowato czotowe miejsce. Wtedy domy wznoszono
z drewna lub drewna i gliny, najczesciej w konstrukcji szkieletowej. Materiatu tego
uzywano tez do konstrukgji stabilizujacych grunt pod fundamentami, do budowy
rusztowan i konstrukeji pomocniczych. Dlatego tez duze iloéci drewna staty si¢ wrecz
niezbedne do wybudowania murowanego kosciota w Zalewie.

Krzyzacy zaplanowali tutaj budowe majestatycznej budowli sakralnej, majacej
tez cechy obronne. Dlatego tez na potrzeby miejscowej cegielni, ktora dostarczalaby
budulec, potrzebne byty spore ilosci drewna. Oprdcz surowca drzewnego, na budowe
fundamentéw kosciota i muréw miejskich trzeba bylo réwniez dowiez¢ z dalszych
okolic znaczne ilosci kamieni, ktére nie wystepuja w najblizszych okolicach miasta.
A najtanszym i bardzo dogodnym sposobem dowiezienia tych materialow, z nie tak
dalekich okolic na potudnie od Zalewa, z puszczy nad Jeziorakiem, byl transport
wodny.

Data budowy

Nie jest znana dokladna data rozpoczecia i zakonczenia budowy Kanalu Dobrzyc-
kiego. Ernst Deegen, autor pierwszej monografii dziejéw Zalewa okreslit ten okres
na lata 1331-1334, nie uzasadniajac jednak tego2. Nikt potem nie weryfikowal juz

2 Deegen E., Geschichte der Stadt Saalfeld, Saalfeld 1905, s. 291-292.
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tych dat i przyjely si¢ one jako czas w ktérym powstat ka-
nal. Daty te okreslono na podstawie dokumentu komtura
w Dzierzgoniu, Giinthera von Schwarzburga, z 25 kwietnia
1334 roku, w ktérym potwierdzono wczesniejsze przywileje
nadane mieszkanicom miasta Zalewa3.

Jest to fundamentalne zrédlo z ktérego dowiadujemy
sie o powstaniu kanalu jezioro Ewingi - Jeziorak. Von
Schwarzburg wspomina w nim, iz po jakim$ czasie, gdy
zostal komturem dzierzgonskim, zwrécili sie do niego
mieszczanie zalewscy z prosba o zgode na wykopanie ka-
nalu z jeziora Ewingi do jeziora Jeziorak.

Fakt ten moégl mie¢ miejsce najwcze$niej w 1331 roku,
wtedy to bowiem Giinther von Schwarzburg, po powota-
niu jego poprzednika Luthera z Brunszwiku na wielkiego
mistrza Zakonu Krzyzackiego (17 lutego 1331 roku), objat
urzad wielkiego komtura w Dzierzgoniu.

Giinther von Schwarzburg,
komtur dzierzgonski wlatach

133171334

»Wodny Kraj” - Na pierwszym planie jezioro Ewingi. Widoczne miejsce skad wychodzi Kanal Dobrzycki.
U géry w centrum Jeziorak, na prawo Jezior Plaskie. Fotografia UMiG Zalewo.

3 Przywilej lokacyjny miasta Zalewa z 25.04.1334 1., wedtug Zalewskiej Ksiegi Miejskiej, s. 131-134

znajdujacej sie w kopii z 1408 r., Deegen E., op. cit., s. 10-13.
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Kanatl Dobrzycki i okolice

Z pewnoscig polaczenie wodne gotowe bylo juz w kwietniu 1334 roku, gdyz
we wspomnianym dokumencie, jest mowa o tym, iz mieszczanie zalewscy zwrdcili
sie do niego o wystawienie uroczystego dokumentu potwierdzajacego ich prawo
do korzystania z tej drogi wodnej. Prace nad wykopaniem splawnego polaczenia
pomiedzy jeziorami mogly by¢ zatem przeprowadzane od wiosny 1331 roku do jesieni
1333 roku, a wiec w okresie niecalych trzech lat.

W okresie zimy roboty ziemne nie mogty by¢ bowiem prowadzone, a okres zimowy
przetomu lat 1333/1334 i jeden miesigc wiosny w 1334 roku wykorzystany byl zapewne
na przedstawienie przez mieszczan swojej petycji komturowi i przygotowanie przez
niego odpowiedniego dokumentu. Biorac pod uwage przytoczone powyzej fakty, na-
lezy z calg pewnoscia przy$pieszy¢ przyjmowang wczeéniej date zakonczenia budowy
Kanatu Dobrzyckiego, na rok 1333.

Odnoszgc si¢ do czasookresu prac ziemnych przy budowie tego polaczenia, na-
lezaloby oprocz opéznien spowodowanych warunkami atmosferycznymi, miedzy
innymi opadami deszczu, rozwazy¢ jeszcze mozliwosci techniczne i ludzkie na wy-
konanie wszystkich prac w przeciggu niespelna trzech lat. A te, w pierwszych latach
planowanego kolonizowania okolic Zalewa, przy éwczesnym stanie techniki, byly
ograniczone. Wszystkie prace ziemne trzeba bylo wykona¢ postugujac sie tylko sifa
ludzkich miesni. Kopanie w ziemi odbywalo si¢ drewnianymi lopatami, a ziemie
gromadzono niedaleko od placu budowy, wywozac taczkami, nie angazujac woznicéw
z wozami konnymi lub zaprzegnietymi w muty.

Inicjatorem budowy kanatu byli sami mieszczanie zalewscy. Ich liczba, w nie-
dawno lokowanym osrodku, bo o metryce niespelna trzydziestoletniej, nie byta zbyt
liczna. Co prawda, w mie$cie wytoczono az 122 dziatki (dwa razy wiecej niz np. w po-
bliskim Dzierzgoniu, Milomlynie czy Ostrodzie), ale wiekszo$¢ z nich nie byta jeszcze
w pierwszej potowie XIV wieku zasiedlona. Poza tym, tylko nieliczni jego obywatele
(mezczyzni) byli zdolni lub mogli fizycznie pracowaé przy kopaniu kanatu. Z tego
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Kanal Dobrzycki zima

tez wzgledu do prac ziemnych musiata by¢ zaangazowana okoliczna ludno$¢ pruska,
a by¢ moze takze Prusowie z dalszej okolicy, bowiem w owym czasie zaludnienie tego
terenu, jak calych Prus, przez ludno$¢ rodzimg, bylo niewielkie. Szacuje si¢ na przy-
klad, iz w lauksie dobrzyckim, na obszarze ktérego budowany byl kanal, mieszkato
przed kolonizacjg tego terenu przez Krzyzakéw raptem okolo 160 Pruséw.

Mlyn wodny w Dobrzykach

Budowa polgczenia wodnego pomiedzy jeziorami Ewingi i Jeziorak rozpoczela sie
kilkadziesigt lat po rozpoczeciu planowanego osadnictwa tych terenéw. Przeszkoda
w budowie kanalu mégt okaza¢ sie mtyn wodny w Dobrzykach, wsi zasiedlonej przez
osadnikéw niemieckich, ktéra lokowana zostata w 1304 roku. Powstat on najprawdo-
podobniej wkrotce po jej zalozeniu. Stawiajac go wykorzystano réznice poziomow
wéd pomiedzy wyzej potozonym jeziorem Ewingi, a Jeziorakiem. Nie ma potwier-
dzenia, iz istnial wczeséniej naturalny ciek wodny laczacy oba jeziora. Pewne fakty,
o czym mowa dalej jednak by to potwierdzaly. Ale réwniez moglo by¢ mozliwe, iz
wykopano specjalnie réw, aby wykorzystac energie sptywajacej wody do poruszania
kot miynskich.

Sredniowieczny mtyn wodny
w angielskim psatterzu Lut-
trella z lat 1320-1340



110 K. Skrodzki

Wody okolic Zalewa (Salfelt), Dobrzyk (Wegersdorf) i lfawy (D. Eylaw) na ma-
pie Kaspra Hennenberger z XVI wieku. Widoczne potaczenie jezior Ewingi
iJezioraka.

Mlyn, mielgcy ziarna zb6z na magke, zbudowany zostat prawdopodobnie w okolicy
dzisiejszego mostu przez kanatl. Obiekt ten stanowitby utrudnienie, a nawet przeszko-
de dla sptawnego polaczeniu jezior. Ale jak to czasami bywa, problem ten rozwigzany
zostal dzigki sitom natury.

Spietrzanie wody zapora mlynska zaczeto bowiem wyrzadzaé znaczne szkody
w uprawach. Musialy by¢ one znaczne, gdyz doprowadzity do skarg kierowanych
do komtura w Dzierzgoniu. Mieszczanie z Zalewa i gospodarze z Kupina, ktérym
podniesiony poziom wody zalewal pola i Igki potozone nad jeziorem Ewingi, stawili
sie w 1327 r. przed komturem Lutherem von Braunschweigiem i poprosili go, aby
powetowal im szkody spowodowane spietrzenie wody z mtyna4. Prosili tez, aby
w przyszloéci nie bylo miedzy jeziorami Ewingi a Jeziorakiem zadnego mlyna czy
zapory mlynskie;j.

Komtur za poradg swoich najstarszych braci zakonnych, zgodzit sie na to, aby
poszkodowani mogli wykupi¢ mtyn dobrzycki i go zburzy¢. Zapewnit on réwniez
poszkodowanych, iz ,,w przysztosci w poblizu miasta, na zadnym strumieniu miedzy
dwoma jeziorami Ewingi i Jeziorakiem nie powinien by¢ budowany ani [zaden mlyn] ani
zadna zapora, poniewaz on sprawdzil i stwierdzit, ze z tego [powodu] wymienionym lu-
dziom wydarzyly sie wielkie szkody™. Fakt wyrzadzania szkod przez spietrzenie wody
w Ewingach $wiadczy¢ mogl, iz wezesniej jej nadmiar musial by¢ w sposdb naturalny
odprowadzony do nizej potozonego Jezioraka. Postanowienie nie budowania zapory
pomiedzy jeziorem Ewingi a Jeziorakiem, okazalo si¢ jednak czcze, bowiem juz kilka
lat poZniej, w odnowieniu lokacji z 25 kwietnia 1334 roku, nastepca Braunschweiga,
komtur Giinther von Schwarzburg zobowigzal mieszczan zalewskich do utrzymania
sluese na wybudowanym wlasnie kanale taczacym jeziora Ewingi i Jeziorak.

4 Erlass Luther’s von Braunschweig die Abbrechung einer Miihle bei Weinsdorf betreffend vom 29.
September 1327, w: Deegen E., op.cit., Bd. II, Nr IV, s. 9-10.

5 Przywilej lokacyjny z 25.04.1334 1., Przywileje lokacyjne Zalewa [ttumaczyt prof. T. Jasinski], w:
Zapiski Zalewskie, nr 8, 2008 1., s. 4-9.
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Roboty ziemne

Polaczenia jezior Ewingi i Jeziorak, przy szacowanym wtedy poziomie ich luster,
na wysokosci 100 m n.p.m, wymagato wykopaniu rowu o dtugoéci okoto 760 m. Mu-
sial by¢ on szeroki co najmniej na 4 m, gleboki maksymalnie na 1,5 m, a szerokos¢ dna
okolo 2 m 6. Takie parametry umozliwialy juz sptaw drewna czy przeptyniecia todzia,
jednak, ze wzgledu na szeroko$¢, z ograniczong mozliwo$cig mijania si¢ jednostek
plynacych w przeciwnych kierunkach (w tym celu stuzyly mijanki to jest posze-
rzone odcinki kanalu). Gleboko$¢ 1,5 m, gwarantowala na dluzszy czas, ze wzgledu
na nieuniknione zamulenie, mozliwo$¢ korzystania z kanatu. Ponadto wazne to bylo
z uwagi na sezonowe, w ciggu roku wahania poziomu wdéd, ktére w dla jezior systemu
obecnego Kanalu Elblaskiego wynosi wspétczesnie srednio 40 cm w ciggu roku?. Przy
powyzszych parametrach, objeto$¢ ziemi konieczna do usunigcia, wynosita 3.420 m3.
Wspolczesne normy recznego kopania rowow, w zaleznoéci od rodzaju gruntu i skali
trudnosci wynoszg 1,3 - 2,4 m3/roboczogodzingd. Z uwagi na stosowane dwczesnie
materialy do wytwarzania narzedzi pracy, powyzsza norme dla wykopu rowu naleza-
toby przyja¢ na najnizszym poziomie, to jest 1,3 m3/roboczogodzine. Po przeliczeniu
otrzymujemy zatem 2.631 roboczogodzin niezbednych do wykonanie samego tylko
wykopu.

Dostosowanie wykopanego rowu w miejscu istniejacego cieku wodnego do pelnie-
nia funkcji spfawnego kanatu, wymagato jeszcze dodatkowych naktadéw, na przyktad
zabezpieczajacych jego brzegi przed ich osuwaniem sig, a takze pozbycia si¢ wybranej
ziemi. Musiala ona by¢ wyniesiona na odleglo$¢ co najmniej kilku metréw od krawedzi
kopanego kanalu. Konieczne bylo tez wybudowanie tymczasowej zapory ziemnej dla
zatrzymania na czas budowy wody jeziora Ewingi.

Nalezato réwniez wybudowa¢ budowle towarzyszace, jak mijankii przynajmniej
jedna suchg przeprawe przez kanal. Ponadto trzeba bylo na czas budowy ulozy¢ ktadki,
do przejscia z jednej strony na drugg. Prace opdznialy nie sprzyjajace warunki spo-
wodowane rodzajem gruntu, a takze woda zaskoérna Dlatego tez wyliczong powyzej
liczbe roboczogodzin trzeba zwigkszy¢ co najmniej o 1/3, to jest do wysokosci 3.508.
Odpowiada to, przy dziesieciogodzinnym dniu pracy, ok. 351 osobo/dniom pracy.

Prace ziemne odbywala si¢ poza okresem zimowym. Nie prowadzono ich réwniez
wtedy, gdy byly pilne prace rolne czy $wigta koscielne. Przyjmijmy, iz prace budow-
lane mogly trwaé w ciggu roku petnych pie¢ miesiecy, co daje tacznie ok. 130 dni (nie
liczgc niedziel). Tak tez teoretycznie trzy osoby byly w stanie, pracujac codziennie

¢ Parametry budowanego w XIX wieku Kanatu Elblaskiego byly nast¢pujace: szerokos¢ dna 7,532 m,
lustra wody 15,065 m i 1,255 m gleboko$ci przy niskim poziomie wody.

7 Srokowski S., Prusy Wschodnie, Gdansk 1945, s. 65. Réznica bezwzgledna miedzy najnizszym
anajwyzszym wodostanem, jaka dla jeziora Jeziorak zanotowala dtugoletnia obserwacja wynosi 76 cm,
Skibniewski L., Wahania pozioméw zwierciadla wody wigkszych jezior Pojezierza Pomorskiego i Ma-
zurskiego, w: Przeglad Meteorologiczny i Hydrologiczny, R. VII, 1954, 2.3-4, s. 159-172.

8 Minimalna i maksymalna norma dla wykopéw ziemnych o réznym przekroju przy melioracjach
agrotechnicznych, Katalog norm czasu dla prac lesnych wykonywanych w zagospodarowywaniu lasu, s.17.
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Wzgérza nad kanalem

po 10 godzin, zbudowa¢ kanat dtugosci 760 m, w ciggu jednego roku kalendarzowe-

go. Oczywiscie przy zalozeniu, iz trzyosobowa ekipa dalyby sobie samodzielnie rade

ze wszystkimi trudnosciami, jakie moglyby pojawic si¢ w trakcie prac. W przypadku

ich wystapienia, np. konieczno$ci wydobycia i przeciagniecia glazu, czy pnia duzego

drzewa, niezbedna byta wtedy wigksza liczba robotnikéw. Trzeba tez mie¢ na uwadze,

iz ci sami ludzie, z réznych wzgledéw, nie mogli caly czas pracowa¢ przy kopaniu
rowu. Trzeba byto wigc zaangazowaé do budowy wieksza ekipe robotnikéw.

Najprawdopodobniej po podjeciu decyzji o budowie splawnego przekopu i uzy-

skaniu ustnej zgody komtura mieszczanie od razu przystapili do prac ziemnych.

Zaangazowali do nich z pewnoscig od razu wigcej osob, aby zrealizowa¢ inwestycje

mozliwie jak najszybciej, nie przeciagajac jej na nastepny rok. Oprocz nich z pewnoscia

zaangazowana byta réwniez osoba nadzorujaca prace i organizujaca zabezpieczenie

logistycznie calego przedsiewziecia. Takiego specjaliste znaleziono zapewne w dalszej

okolicy. Byl to wtedy okres wznoszenia krzyzackich zamkéw i budowy miast oraz

budowli towarzyszacych. Potrzebni do tego fachowcy w Prusach wowczas byli. Ich

dzielem sg zachowane do dzi$ budowle $redniowiecznej architektury z poczatkdéw

XTIV wieku Specjalista w zakresie budowli wodnych byt niezbed-

ny z uwagi na specyfike budowy (prace w gruncie wodono$nym,

potrzeba skonstruowania i zbudowania zabezpieczenia przed

niekontrolowanym wyplywem wody z jeziora Ewingi). Z uwagi

na potrzebe zaangazowania fachowcéw, aby nie podraza¢ kosz-

tow przedsiewziecia, trzeba byto w mozliwie jak najkrétszym

czasie wykona¢ calo$é prac. Mieszczanie najpewniej tez zlecili,

ta cigzka prace fizyczng Prusom mieszkajacym w poblizu placu

budowy. Stanowili oni wtedy w Prusach zdecydowana wiek-

Sredniowieczny szo$¢ ludnos$ci. Wezesniej, jak juz wspomniano, ich populacja

mierniczy w okolicy budowy kanatu nie byla liczna, ale po okresie kilku-
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dziesi¢cioletniego okresu pokoju, a takze wskutek planowego osadnictwa Pomezanii,
w ktorym cze$ciowo oni tez uczestniczyli, ulegta ona zwiekszeniu.

Zalewianie pokrywali z wlasnych sakiewek, wszystkie koszty budowy. Swiadczy
o tym fragment przywolanego przywileju z 25 kwietnia 1334 roku ,,...oni [mieszczanie
zalewscy] swoje [wlasne] denary i swojg [wlasng] prace przeznaczajg na tenze kanat”.
Obywatele Zalewa byli wiec bardzo zdeterminowani realizacjg tej inwestycji, okna
na $wiat, nawet kosztem czasowego zaniechania budowy muréw obronnych okalaja-
cych gréd. Wybudowane one zostaly, cze$ciowo za pozyczone od Zakonu pienigdze,
dopiero na poczatku XTIV wieku.

Sluza czy jaz?

Budowa kanatu obwarowana byla przez Krzyzakéw pewnymi nakazami. Komtur
Giinther von Schwarzburg, o czym wspomina w wydanym przywileju, przed wyda-
niem zgody na budowe polaczenia pomig¢dzy jeziorem Ewingi i Jeziorem Jeziorak,
zwrocil sie o rade swoich najstarszych braci z konwentu dzierzgonskiego. Zaakcep-
towali oni pomyst mieszczan zalewskich. Ale jednoczes$nie budowniczowie otrzymali
od Krzyzakow wytyczne dotyczace realizacji swojego przedsiewziecia: ,,jezioro Ewingi
nie powinno od tego ani si¢ zmniejszy¢ ani opasé, a oni [inicjatorzy budowy kanatu]
powinni zrobi¢ przed jeziorem Ewingi sluese, ktora zatrzyma wode, tak Ze jezioro
Ewingi niczym niepokojone pozostanie na swoim wlasciwym miejscu”. Wyraz ,,sluese”,
we wspolczesnym jezyku niemieckim wystepujacy w formie ,,Schleusse” oznacza $lu-
z¢, jaz. Sluza jest budowla hydrotechniczna majaca za zadanie umozliwienia podczas
zeglugi pokonywania réznic poziomu wody przez jednostki ptywajac. Sluzy, wynale-
zione w Chinach w X wieku, pojawily si¢ w Europie dopiero pod koniec XIV wieku.

Tak tez w chwili wydania zalecania, aby zabezpieczy¢ niekontrolowany odptyw
wdd z jeziora. Ewingi, §luzy w rozumieniu wspdlczesnym, nie byly jeszcze znane.
Dlatego nalezy przyja¢, iz w powyzszym zapisie chodzilo o postawienie jazu, ktéry
by zabezpieczal w miare stabilny poziom wody w jeziorze Ewingi. Jaz jest to budowla
hydrotechniczna, ziemna, ziemno-betonowa zbudowana w poprzek cieku wodnego.
Spigtrza ona wodg, w celu utrzymania statego jej poziomu dla celéw zeglugowych lub
(w ograniczonym zakresie) zabezpieczenia przed powodzig, w zaopatrywania wode
oraz do celéw energetycznych. Jaz mozna wyposazy¢ w odpowiednie zamknigcia,
umozliwiajace regulacje jego wysokosci, co daje wiecksze mozliwosci zarzadzania
zasobami cieku wodnego. Jaz moze umozliwié tez przeptyniecie jego szczytem. Takie
budowle byly znane i budowane w éwczesnym czasachd.

Najprostszym zastosowanym wtedy rozwigzaniem mogt by¢ jaz koztowo-iglicowy,
w ktorym iglice z okraglych bali oparte sa uko$nie (pochylone w kierunku nizszej

9 W trzynastym stuleciu w calym biegu Odry istnialo okoto 20 jazéw, Szymanski A., (Uniwersytet
Opolski), Kozle nad Odrg. Miasto i rzeka do 1946 r., s.2, w: www.k-k.pl/dokumenty/szymanski/k-k-
-miasto_nad_odra.doc.


http://www.k-k.pl/dokumenty/szymanski/k-k-miasto_nad_odra.doc
http://www.k-k.pl/dokumenty/szymanski/k-k-miasto_nad_odra.doc
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Jaz na Tamizie, ze stalym mostem, na rycinie z XIX XIX wieczny jaz na Tamizie w Halt z bramg umoz-
wieku liwiajgca przeptyniecie todzi

wody) na drewnianych koztach. Przyktadem takiej budowli jest funkcjonujacy jaz
koztowo-iglicowy w Neubriick w Brandenburgii (Niemcy). Dla pokonania tej prze-
szkody wodnej przez jednostki ptywajace trzeba bytoby przenies¢ je lub towar obok
ladem. Bylo to ucigzliwe, ale przy ich niewielkich rozmiarach i przetransportowaniu
towaru w partiach, realne.

Jaz najpewniej zostal zbudowany niedaleko dzisiejszego mostu w Dobrzykach
gdzie znajdowal si¢ poprzednio mlyn wodny. Musialo to by¢ miejsce, z uwagi na jego
budowe waskie i zwezone, aby wypadt on krotki i niezbyt kosztowny™!.

Réwniez z tego wzgledu, iz zaklada si¢ je powyzej uj$¢ kanaléw i rowdw osusza-
jacych, wodnych, aby nie stracity one odptywu. Wtaénie z pol w Dobrzykach docho-
dzi naprzeciwko starego cmentarza ewangelickiego réw odwadniajacy do obecnego
kanatu.

Dla pokonania przeszkody wodnej koto Dobrzyk przez jednostki ptywajace mogto
by¢ zastosowane jeszcze inne rozwigzanie: przeprawienie ich gorg wraz ze spadkiem
wody. Mogla tu by¢ zbudowana pochylnia. Byly one znane i powszechnie stosowane
w Europie juz od XI wieku. Zasada ich dzialania byla prosta, podobnie jak tych zna-
nych dzisiaj z Kanat Elblgskiego'2. Grobla rozdzielala swym grzbietem dwa odcinku
kanalu o réznym poziomie wody. Pomiedzy nimi budowano bieznie, zazwyczaj
drewniang, rzadziej kamienng, po ktdrej przeciggano ptaskodenne todzie. Powierzch-
nie biezni, dla zmniejszenia tarcia polewano wodg lub smarowano ttuszczem. Mogty
tu istnie¢ drewniane szyny rowkowe, smarowane lojem, po ktérych przeciagano

10 Sluza na Kanale Dobrzyckim, rozmowe z prof. Stanistawem Januszewskim przeprowadzil na ho-
lowniku NADBOR we Wroctawiu w lipcu 2015 r. — Stawomir Dylewski, w: Zapiski Zalewskie, nr 32-2015,
S.22-25.

I Por. Matakiewicz M.]., Zegluga $rédziemna i budowa drég wodnych, Warszawa 1931, s. 479.

12 Sluza na Kanale.., op.cit. s. 23-24; Kanat Ostrédzko-Elblaski, BSiDZT/FOMT, pod red S. Janu-
szewskiego, Wroctaw 2001.
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Jaz koztowo-iglicowy w Neubriick. Fotografia Pochylnia z kart holenderskiego Atlasu
z Wikipedii Historyczno-Topograficznego

na saniach statek. Konstrukcja pochylni byta bardzo prosta i umozliwiala, przy wyko-
rzystaniu zwierzat pociggowych, na transport fodzi z fadunkiem w obu kierunkach?®s.

Nie ma informacji zrédlowej kiedy na Kanale Dobrzyckim zbudowana zostala
pierwsza $luza we wspdlczesnym stowa tego znaczeniu. Przy pokonywaniu réznicy
pozioméw wdd w kanalach §luzy czynily transport bezpieczniejszym, szybszym i bar-
dziej przewidywalnym. Co prawda nowinki techniczne, z uwagi na miedzynarodowy
sktad konwentéw krzyzackich, dochodzily do panstwa krzyzackiego dosé szybko,
ale po rujnujacym Prusy okresie wojen polsko-krzyzackich i zalamaniu si¢ wymiany
towarowej, nie bylo juz z pewnoécig potrzeby takiej budowy, a mieszczan nie byto
juz stac¢ na taka inwestycje. Mozliwe jak sadzi prof. Stanistaw Januszewski, iz mialo
to miejsce w drugiej potowie XVII wiekui4. Budowano je na planie prostokata. Sciany
boczne komory wykonywano z ciosanych pali drewnianych bitych w dno w kilku
rzedach pionowo lub ukosnie. Glowice dolng i gérng wykonywano z takich samych
pali, tworzac z nich niejako skrzynie wypelniana gling i kamieniami. Wrota wyko-
nywano w konstrukcji znanej z obecnych $luz. Aby woda nie przeciekata pod $luza
wykonywano szczelne drewniane dno uszczelniane gling’s. Owczesna §luza na Kanale
Dobrzyckim musiata by¢ konstrukcja prosta, ale drewno ktdre bylo jej znaczacym ele-
mentem ulegato powolnemu niszczeniu na skutek dziatalnosci fauny wodnej. Trzeba
bylo wiec przynajmniej raz na 20 lat je wymienia¢ albo budowa¢ nowga §luze. Z uwagi
na marazm gospodarczy tej krainy wskutek wojen, epidemii oraz klesk Zzywiotowych
w XVI i XVII wieku mozliwe, iz §luza w Dobrzykach zostata wybudowana dopiero
w trakcie budowy Kanalu Elblgskiego, w potowie XIX wieku. Zostala ona rozebrana
1886 roku, podczas prowadzenie kolejnych prac renowacyjnych na kanale.

Nalezy jeszcze wyja$ni¢, dlaczego bracia zakonni zobowigzali stanowczo na pismie
mieszczan zalewskich do zabezpieczenia poziomu wod w jeziorze Ewingi. Wybudo-

13 Sluza na Kanale.., op.cit., s. 24.

14 Tbidem, s. 25.
15 Tbidem, s. 25
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wanie stalego polaczenia o okreslonych parametrach (szeroko$¢ i glebokos¢) i ni-
czym ograniczonego do jeziora Jeziorak, spowodowaloby szybszy i niekontrolowany
odplyw wéd z Ewingéw co wplyneltoby niekorzystnie na obronno$¢ miasta poprzez
naruszenie istniejacego ukladu hydrograficznego. Przede wszystkim chodzito o to,
aby jezioro Trupen, okalajace od pdinocy teren grodu, obecnie juz nie istniejace, dalej
chronito z tej strony $wiata Zalewo. Wody jeziora Ewingi podchodzgce niemal pod
wyniesienie nad ktérym zalozone zostalo miasto, spetnialy podobna role od strony
zachodniej. Obnizenie poziomu lustra wody Ewingi spowodowatoby réwniez pogor-
szenie obronnoéci Zalewa od potudnia, poprzez szybszy odptyw wody w strumieniu
podazajacych z okolic Kupina, okalajacym z tej strony miasto i pelnigcym funkcje
fosy. Zakon nie byt zainteresowany, za wszelka cene, powigkszeniem obszaréw pod
rolnictwo w okolicy. Krzyzacy dysponowali wowczas jeszcze sporymi terenami pod
kolonizacje, a Zalewo otrzymalo w ramach nadan, doé¢ znaczng iloé¢ ziemi dla przy-
bytych osadnikéw z Turyngii.

Most w Dobrzykach

Dobrzyki lezaly na drodze prowadzgcej z Zalewa do Biskupstwa Pomezanskiego, ktéra
dalej za wsig biegla pomiedzy jeziorem Rucewo Male a Jeziorem Ptaskim, w kierunku
Susza lokowanego w tym samym roku co Zalewo i Itawa. Po raz pierwszy odnotowana
ona zostata w Zréddtach w 1343 roku: ,,ad viam, que ducit de Salveld in Resenberck”.

Przeprawienie si¢ suchg stopg przez wykopane polagczenie wodne pomiedzy jezio-
rem Ewingi a jeziorem Jeziorak, wymagato wybudowania mostu. Nie musiala to by¢ ja-
ka$ monumentalna budowla, gdyz przeptywajace kanalem todzie nie byly jednostkami
duzymi, a tratwy tatwo mozna byto przepchng¢ nawet pod niezbyt wysoko postawiong
budowla nawodng. Pierwszy most zbudowano zapewne juz wkrétce po wybudowaniu
kanatu, najtafiszym kosztem, z drewna, z surowca najbardziej dostepnego w okolicy.
Mogla to by¢ prosta konstrukeja stala lub rozsuwana, ta ostatnia podobna do tej jaka
byta na kanale przed 1945 roku, na drodze polnej prowadzacej z Kozin i dochodzacej
do szosy Zalewo - Dobrzyki'¢. Z pewnoscig pokonywanie kanatu, ale tylko pieszym,
umozliwial wybudowany na kanale jaz.

W okresie eksploatacji przeprawy przez kanal nalezalo wielokrotnie odtwarzaé
elementy drewnianej konstrukcji. Jej stan tak jak i drég w okolicach Zalewa, nie byt
po kilkudziesigciu latach uzytkowania najlepszy, o czym $wiadczy list odpustowy
biskupa Johanna von Pomesanien wystawiony na zamku prabuckim 27 maja 1383
roku. Wzywal on mianowicie wszystkich chrzescijan do naprawy lub przebudowy
drég i mostéw koto miasta Zalewa. Za jalmuzne i udzielong pomoc, biskup obiecat
udzieli¢ czterdziestodniowego odpustu.

Wraz z rozwojem osadnictwa tych ziem i zwiekszonymi ruchem na drogach
musiata powsta¢ nowa, bardziej trwala i dogodniejsza do przeprawy konstrukcja

16 Resztki kilku pali z jego konstrukeji widoczne sg jeszcze dzisiaj na zachodnim brzegu kanatu
(wizja lokalna w 2015 roku).
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Kanat w okolicach obecnego mostu Kanal Dobrzycki na tzw. mapie
Schrottera z poczatkow XIX wieku

mostowa, na przedluzeniu gtéwnej ulicy Dobrzyk w kierunku kanatu. Na mapie Kro-
lestwa Prus Jana Wladystawa Suchodolca z 1732 roku wyraznie zaznaczono przeprawe
drogowa przez kanal w miejscu obecnie istniejagcego mostu?. Jest to prawdopodobnie
pierwsze odwzorowanie kartograficzne tej budowli na kanale, a takze drég dobiega-
jacych do niego, z kierunku Zalewa i Polajn.

Bardziej doktadny widok zbiegu drég i ulicy idacej od mostu w Dobrzykach mozna
zaobserwowac juz na tzw. mapie Schrottera z poczatkéw XIX wieku.

Uzytkowanie kanalu

Dokument wydany w Dzierzgoniu 25 kwietnia 1334 roku zezwalal wszystkim, kto-
rzy mieszkaja w Zalewie ,,lub przed nim” (chodzilo o mieszkancéw przedmiescia
i zapewne Potwsi, ktora nalezala od jej zalozenia do miasta) bez jakichkolwiek oplat
Wplyngd Jeziorakiem do Itawy i gdziekolwiek indziej w swoich interesach”. Jednocze$nie
zalewianie nie powinni byli ,wozic¢ Zadnych obcych czy to za darmo, czy tez za jakie-
kolwiek wynagrodzenie”. Ostatni warunek w wyrazny sposob zakazywal inicjatorom
budowy kanalu, czerpania korzysci z jego wybudowania, poprzez swiadczenie ustug
przewozowych na rzecz innych oséb.

Pierwsze lata dziesi¢ciolecia uzytkowania kanatu przypadly na bardzo dobry okres
w dziejach Prus. W czasie dlugich i w miare spokojnych rzgdéw wielkiego mistrza
Winrycha v. Kniprode (1351-1382), takze Zalewo partycypowalo w prospericie jaka
osiagneto wowczas panstwo krzyzackie na ziemiach pruskich. Byly to bowiem zlote
czasy Zakonu, w ktorych osiagneto ono najwigkszy zasieg terytorialny i wysoki stopiert
rozwoju gospodarczego. Okres rzagdéw v. Kniprode charakteryzowat si¢ takze roz-
kwitem rzemiosta z jego $cisle uporzadkowanymi cechami i korporacjami. Réwniez

17 Mapa J.W. Suchodolca, XXIX. Vergrosserte Sectiones des General — Carte von dem Kénigreich

Preiissen, arkusz 17. Zal. do Szeliga J., Dzialalno$¢ kartograficzna Samuela i Jana Wtadystawa Suchodolcéw
w Prusach w XVII i XVII wieku, Warszawa 2004.
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Zegluga wislana w dawnych wiekach Zalewskie zlote floreny w Muzeum Warmii i Mazur.
Fotografia z wydawnictwa muzeum

w Zalewie toczylo si¢ zycie cechowe, ktore w p6ézniejszym okresie podupadlo i diugo
nie osiggneto takiego poziomu jak w $redniowieczu. Oprdcz zakltadéw rzemie$lni-
czych znajdujacych si¢ w obrebie miasta i za murami, na p6éinoc od miasta, znajdo-
wala sie cegielnia i kopalnia gliny. Tego rodzaju zaktady funkcjonowaly juz od chwili
powstania miasta, co zwigzane bylo z 6wczesna technika budowlang. Stanowily one
zapewne wlasno$¢ miasta i przynosily mu pewne dochody. Wiadomo, iz w p6Zniej-
szych czasach, zalewska cegielnia jednorazowo suszyla 20 ooo sztuk cegiet. Wapno
wypalano réwniez na miejscu, przy murach miejskich. Do tego celu potrzebne byto
drewno, ktdre sprowadzano drogg wodng z laséw nad jeziorem Jeziorak.

W XIV wieku Zakon niezwykle intensywnie rozwijal dzialalno$¢ handlowa.
Prowadzili ja stali urzednicy zakonni, zwani wielkimi szafarzami, w Malborku i Kr6-
lewcu. Ponadto, na kazdym zamku krzyzackim, takze w pobliskim Przezmarku,
dziatal urzednik-szafarz zajmujgcy sie rowniez sprawami handlu o zasiegu lokalnym.
Urzednik ten wspétdziatal z mieszczanami z okolicznych miast. Posrednictwo matych
miast umozliwialo urzednikom zakonnym skup zboza, jak i zwieckszalo mozliwosci
sprzedazy importowanego z Zachodu sukna. Przed 1400 rokiem mieszkancy matych
miast pruskich, przede wszystkim poprzez posrednictwo przedsiebiorstw handlowych
wielkich szafarzy zakonnych - sprzedajac zboze i artykuly lesne, a kupujac sukno
i korzenie - uczestniczyli w miedzynarodowej wymianie hanzeatyckkiej. Mieszczan
zalewskich, w tym wzgledzie, wspomagalto wodne potaczenie z Jeziorakiem, a dalej,
dzigki Itawce i Drwecy, z Toruniem. Sita napedowg rozwoju tego nadwislanskiego
miasta byl handel, a szczegdlnie zamorski. Miasto lezace 200 km od morza miato
wlasng flote i bylo najwazniejszym polskim portem morskim w péznym $redniowie-
czu. Do torunskiego portu, rocznie zawijalo do 160 statkéw zagranicznych. Torunskie
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statki utrzymywaly kontakty z najwigkszymi portami zachodniej Europy. Miasto
6wczesnie byto najwazniejszym importerem towardéw do Polski i eksporterem pro-
duktéw polskich do miast zamorskich.

W spisach handlowych portéw morskich, Torun byt wymieniany jeszcze do konca
XVIII wiekus. Tak wigc port w Toruniu lezacy u ujécia Drwecy do rzeki Wisty byt
docelowym punktem wypraw handlowych z ziemi zalewskiej. Znamienny pod tym
wzgledem jest zapis w cytowanym juz dokumencie z 1334 roku méwiacym o tym, iz
zezwalano wszystkim, ktérzy mieszkaja w Zalewie ,,lub przed nim” bez jakichkol-
wiek optat ,,ptyna¢ Jeziorakiem do Itawy i gdziekolwiek indziej [do Torunia- K.S.]
w swoich interesach”. Nie byta to podro6z fatwa. Cala trasa z pod muréw miasta Zalewa
do Wisty liczyta okoto 210 km. Pierwsza przeszkoda byl jaz na Kanale Dobrzyckim
w Dobrzykach, potem mlyn wodny na Itawce w Ifawie. Réwniez na meandrujacej
Drwecy w niektdrych porach roku mogly zdarzaé sie utrudnienie w zegludze.

W zakresie sprzedazy towaréw (gléwnie sukna), partnerem szafarzy, w wiekszosci
malych miast, byla zwykle jedna osoba. Wspolpraca ta stanowita dla partnera szafarzy
zrodlo dos¢ powaznych zyskéw. Znamienne jest znalezienie w 1991 roku w Zalewie,
w fundamentach $redniowiecznej kamienicy skarbu zlotych florenéw!®. Natrafio-
no na niego w trakcie prac przy budowie garazu nad skarpa i wywozenia gruzu.
Gloéwna cze$¢ skarbu znajdowala sie w okolicach dawnej studni, jednak w trakcie prac
budowlanych skarb zostal rozwleczony. Ogélem mozna go szacowaé na 200 do 220
sztuk ztotych monet pochodzacych z Florencji, francuskiego Delfinatu Viennois,
a takze z mennicy przebywajacego woéwczas w niewoli w Awinionie papieza Jana
XXII2°. Przedstawialy one woéwczas ogromna warto$¢. Wedlug najnowszych badan
floreny wchodzgce w sklad skarbu zalewskiego nie sg pdzniejsze niz przedzial lat
1340-1350, a wigc musialy znalez¢ sie w Zalewie w pierwszych kilkudziesigciu latach
po przekopaniu Kanalu Dobrzyckiego.

Jedna z hipotez mdwi, Ze nalezalty one do bogatego kupca lub dostojnika kosciel-
nego albo dygnitarza wybierajacego sie w dalekg podréz. Floreny byly bowiem wtedy
pienigdzem europejskim?'. Bioragc pod uwage polozenie geograficzne Zalewa catkiem
mozliwe, Ze skarb ten zgromadzony zostal jako efekt dzialalno$ci handlowej zalew-
skiego kupca, ktory dzieki potgczeniu wodnemu miasta z portem morskim w Toruniu

18 Port morski Torun. Opracowanie w ramach obchodéw 775-lecia przyznania Toruniowi praw
miejskich, Torunskie Towarzystwo Tradycji Morskich, Piotr Jassowicz.

19 Januszkiewicz Z., Paszkiewicz B., Wectawski J., The hoard of gold florins from Zalewo: (a preli-
minary information), w: Wiadomoséci Numizmatyczne, 1996 z. 1-2, s. 117-120.

20 Zalewskie floreny s pierwszym znaleziskiem monet ztotych z obecnych ziem polskich (w érednio-
wieczu obszar ten nalezat do Pafistwa Zakonnego). Skarb ten (88 monet zgromadzono w latach 1991-2000)
jest takze najpiekniejszym w zbiorach Muzeum Warmii i Mazur w Olsztynie.

2l Januszkiewicz Z., Skarby monet zbiorach Muzeum Warmii i Mazur w Olsztynie, Olsztyn 2001,
s. 10 (z tego Zrédla pochodzi zdjecie ztotych florenéw). Nalezy dodag, iz skarb ztotych monet z Zalewa
stal sie kanwg powieéci dla mlodziezy Jerzego Szumskiego pt ,,Pan Samochodzik i... Floreny z Zalewa”
wydanej w1999 r.
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wzbogacil sie tak bardzo na handlu produktami rolnymi i leénymi wysytanymi w $wiat
z komturstwa dzierzgonskiego.

Kontakty z malymi miastami ograniczono juz na poczatku XV wieku, ze wzgledu
na stabo$¢ finansowg pruskiego mieszczanstwa. Handel ten, w zwiazku z tym, ze przy
koncu XIV wieku cala strefa hanzeatycka wkroczyta w faze dlugotrwatej depresji
ekonomicznej, niezaleznie od kleski grunwaldzkiej, zatamat sie. Skutki kryzysu
odczuly najbardziej mate miasta. Ostatecznie handel szafarzy krzyzackich upadt.
Nastepstwem tego bylo ograniczenie z korzystania z Kanalu Dobrzyckiego i dalszego
szlaku wodnego w kierunku Torunia.

Znaczenie kanalu

Kanal Dobrzycki po intensywnej eksploatacji w pierwszych kilkudziesieciu latach
swojego istnienia stal sie nieodtgcznym elementem sieci drég wodnych Oberlandu22.

Polgczenie wodne jezior Ewingi i Jezioraka odwzorowywane byto na prawie
wszystkich 6wczesnych mapach. Swiadczy to tez o tym, ze dbano o niego, nie dopusz-
czajac do takiego stopnia zamulenia, co przy ekspansji roslinnosci powodowatoby
jego zaro$niecie i przerwanie polaczenia wodnego jezior. Z pewnoscia co pewien czas
przeprowadzano prace renowacyjne finansowane ze szkatulty ksigzecej, polegajace
przede wszystkim na poglebieniu jego zamulonego koryta, usuni¢ciu rodlinnosci
zarastajacej jego tafle i na umocnieniu usuwajacych sie
brzegéw. Konieczno$¢ przeprowadzenia tych prac wyni-
kata réwniez z tego wzgledu, iz ich zaniedbywanie moglo
spowodowa¢ utrudnienie odptywu nadmiaru wod z jeziora
Ewingi, co w konsekwencji mogto spowodowac zalanie te-
renéw nadjeziornych wokol miasta. Po raz pierwszy zrodla
podaja informacje o robotach udrozniajacych Kanat Do-
brzycki, ktore przeprowadzono w XVIII wieku. Mianowicie
w 1776 roku za pieniagdze ze szkatuly krélewskiej kanat
doprowadzono ponownie do zeglowno$ci. Poszerzono go
wtedy i pogtebiono. Swiadczy¢ to mogto o fakcie uzytko-
wania wowczas tej drogi wodnej takze dla zeglugi. Prze-
prowadzona éwczesnie regulacja kanatu miala tez zwigzek
z powodziami jakie mialy kilka lat wcze$niej w okolicach.

System Kanatu Elblgskiego
na niemieckiej mapce z 1921
roku

22 Oberland to nie funkcjonujaca juz jednostka kulturowo-geograficzna na terenie obecnego wo-
jew6dztwa warminisko-mazurskiego, na obszarze historycznych Prus. Sg to tereny polozone na zachéd
od Warmii, na wschéd od Powisla, na potudnie od Zulaw i na pétnocny zachéd od Mazur. Od trzech
pierwszych krain odrozniajg sie wyzszym polozeniem oraz uksztaltowaniem terenu o pofaldowanym
wzgdrzami krajobrazie pokrytym gestymi lasami i licznymi jeziorami. Czasem Prusy Goérne okresla
si¢ jako Mazury Zachodnie lub Pogérze. Giéwne miasta na terenie Prus Gérnych to Ostroda, Ifawa,
Mitomtyn, Morag, Zalewo, Milakowo, Pastek i Mlynary. Pierwotnie Kanat Elblaski nosit nazwe Kanatu
Oberlandzkiego.
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Most w Dobrzykach na drodze Zalewo — Susz oraz  Motorowiec ,Martha” w zalewskim porcie w latach
Ifawa. Stan aktualny 20-tych XX wieku

W XVIII wieku powstaly tez pierwsze plany polaczenia wdd jezior oberlandzkich
z Wisla.

Kolejne koncepcje dotyczace regulacji stosunkéw wodnych w Prusach Gérnych,
a przede wszystkim polaczenia jezior Pogoérza z Baltykiem, w ktérych powazna rola
przypadata Kanatowi Dobrzyckiemu pojawity si¢ w latach trzydziestych XIX wieku.

Przy projektowaniu szlaku Kanatu Elblgskiego rozwazano poprowadzenie tej
arterii wodnej bezposrednio z Elblaga do jeziora Ewingi i dalej Kanalem Dobrzyckim,
Jeziorakiem do Ostrody. Wybrana jednak zostala inna koncepcja jego przebiegu, obec-
nym szlakiem. W trakcie budowy Kanatu Elblaskiego w latach 1849/50 koryto kanatu
powiekszono do przyjetej dla catego szlaku szerokosci i poglebiono. Wyremontowano
réwniez $luze. Ale ostatecznie j3 zlikwidowano w 1886 roku. dla ulatwienia zeglugi
przez co obnizylt si¢ poziom Ewingéw o 31 cm. Solidny kanatowy most powstal dopiero
w 1910 roku, obecny jest jego replika po remoncie w 2008 roku.

Znaczny ruch towarowy tg arterig wodna, z Zalewa do Elblaga i innych o$rodkéw
Prus Wschodnich odbywat sie do czasu oddania do uzytku linii kolejowej Ostréda-
-Zalewo-Elblag w 1893 roku.

Odtad to przewdz towaru z Zalewa do Elblaga trwal niewiele ponad godzine
(44 km), a barkami do 3 dni (96 km). Otwarcie linii kolejowej nie wptyneto jedynie
na sptaw drewna przez kanat do tartakow w Zalewie. Na poczatku XX wieku zaczat
rozwijac sie na jeziorach oberlandzkich ruch pasazerski i turystyki wodne;.

Droga przez Kanat Dobrzycki ptywaly statki z mieszkanicami i turystami, w tym
tez zalewskich armatoréw, z Zalewa do wiosek nad Jeziorakiem i Itawy oraz do Tardy
i Elblaga. W drugiej potowie lat trzydziestych XX wieku kanal uwzgledniony zostat
w ramach hitlerowskiego projektu obronnego, ktéry nosil nazwe ,,Christburg Stel-
lung” (Pozycja Dzierzgonska). Nie odegral on zadnej roli takze w II w. §w., mimo,
ze przygotowane byly w moscie w Dobrzykach otwory na materialy wybuchowe.
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Terazniejszo$¢

Obecnie diugoé¢ kanatu, z uwagi na naturalne obnizenia si¢ poziomu wod jeziornych,
wynosi ok. 2 600 m. Stuzy on tylko celom turystyki. Nie remontowany juz od kilku-
dziesig¢ciu lat wymaga jak najszybszej renowacji. Powraca tez koncepcja odtworzenia
na nim $luzy dla zapewnienia glebokosci tranzytowej 1,5 m w calym kanale.

Aby zobaczy¢ z drogi najciekawszy fragment kanatu mozna zatrzymac sie na par-
kingu przy cmentarzu w Dobrzykach i uda¢ si¢ w kierunku mostu przy ktérym jest
przystan dla todzi, stad tez $ciezka mozna przej$¢ ok. 100 m, aby zobaczy¢ zawijasy
kanatowe.

Kanalowe zawijasy...



ANDRZE] OLEJKO
Panstwowa Wyzsza Szkola Techniczno-Ekonomiczna w Jarostawiu

Hydroplany Niepodleglej. Pierwsze dziesieciolecie
polskiego lotnictwa morskiego 1918-1928

Hydroplanes of independent Poland. The first
decade of Polish naval aviation 1918-1928

Méwimy o historii lotnictwa morskiego ze szczegélnym uwzglednieniem lat 20.tych XX wieku. Autor
dokonuje przy tym przegladu konstrukcji wodnosamolotéw uzywanych w polskim lotnictwie morskim.
Przyblizajac je czytelnikowi, czerpie z szerokiego katalogu réznych zrédet.

The article concerns the history of maritime aviation, with particular reference to the 1920s. The author
presented in it a review of the seaplane constructions used in Polish naval aviation, bringing them closer
to the reader through a wide selection of sources.

Puck. Kosztowna oszczgdno$¢. Polska odziedziczyta po Niemcach lotnisko w Pucku,
sktadajace si¢ z obszernej faki, zabudowan i urzadzen specjalnych. Grunt lotniska jest
podmokly, wobec czego wladze niemieckie mialy zamiar wykonanie robét osusza-
jacych. Ale wybuch wojny przeszkodzit zrealizowaniu tego zamiaru. Otrzymawszy
lotnisko, wprowadziliSmy na nie nasze hydroplany. Ale robdt okolo osuszania nie
rozpoczelismy, gdyz to kosztowaloby pienigdze. Rezultat jest ten, ze obecnie han-
gary postawione na podmoklym gruncie grozg zawaleniem si¢, a pigkna betonowa
droga dla hydroplanéw zapada si¢. Wkrétce trzeba bedzie nie tylko ponie§¢ wydatek
na osuszanie gruntu, ale takze na odbudowe urzadzen'.

Odrodzona wlistopadzie 1918 roku polska panstwowo$¢ juz w pierwszych dniach
swego istnienia borykata si¢ z szeregiem trudnosci - zaréwno politycznych, gospo-
darczych jak i militarnych. W kwestii dostepu do Morza Baltyckiego dyplomacja
polska wykorzystata mocna karte polityczng, jaka bylo oredzie prezydenta Standw
Zjednoczonych Ameryki (USA) Woodrow T. Wilsona méwiace o0 ,,... Niezawistym
panstwie polskim /.../ z wolnym i bezpiecznym dostepem do morza™. Traktat po-
kojowy konczacy wielkg wojne, zwany powszechnie wersalskim, przyznawat Polsce

1, Stowo Pomorskie” z 3 X1 1922 ., nr 253, 5. 7; ]. Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu puckich
hydroplanéw, Puck 2010, s. 31.

2 Z oredzia prezydenta W. Wilsona do Kongresu Stanéw Zjednoczonych Ameryki, Waszyngton
8 stycznia 1918 r., W. Bonusiak (red.), M. Kozaczka (red.), A. Pasternak (red.), Historia Powszechna
1918-1945. Wybor tekstow zroédlowych, Rzeszéw 1990, s. 13.
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w czerwcu 1919 roku Pomorze Gdanskie (tzw. korytarz) wraz ze 147kilometrowym
odcinkiem wybrzeza Battyku (od Orlowa po Jezioro Zarnowieckie; bezposredni
dostep do morza bez pdtwyspu Hel wynosit zaledwie 72 km), jednak przejmowanie
tych terendw przez polska administracje moglo nastapi¢ dopiero po ratyfikowaniu
Traktatu Wersalskiego przez obie strony - polska i niemiecka. Rzeczpospolita Polska
ratyfikowala go 31 VII 1919 roku, za$ Rzesza Niemiecka uczynila to pdzniej, uwazajac
przyznanie Polsce terenéw Pomorza Gdanskiego za najwigksza krzywde traktatus.

W okresie poprzedzajacym odzyskanie przez Rzeczpospolitg (RP) dostepu do Bal-
tyku rozwazano w Ministerstwie Spraw Wojskowych (MSWojsk.) projekty zwigzane
z formowaniem MW oraz tworzeniem systemu obrony Wybrzeza. Jednym z ogniw
baltyckiego tanicucha obrony mialo by¢ polskie lotnictwo morskie, ktérego poczatki
tworzenia siegaja maja 1919 roku, kiedy to w Departamencie dla Spraw Morskich (DSM
- po jakims czasie stowo ,,dla” przestano stosowac — przyp. aut.) MSWojsk., kierowa-
nym przez kadm. Kazimierza Por¢bskiego, utworzono przy poparciu jego i Dowddztwa
Wojsk Lotniczych (DWL) malg komérke sztabowa, z ktdrej niebawem powstat Referat
Lotnictwa Morskiego (RLM). W etacie tymczasowym DSM MSWojsk., ustalonym
na podstawie rozkazu Ministra Spraw Wojskowych 1746 (Dz. Rozk. Wojsk. MSWojsk.
nr 55/19, z 20 V 1919 r.), w Sekgji I Technicznej DSM MSWojsk. powolano VI Wydziat
Lotnictwo Morskie. Ponadto w projekcie rozwoju DSM MSWojsk. z 13 VIII 1919 roku,
przedstawionym Naczelnemu Dowddztwu Wojska Polskiego (NDWP) znalazly sie
w schemacie organizacyjnym obok innych komérek sztabowych MW takze osobne
pozycje takie jak: Stuzba Lotnicza i Oddzial Lotniczy. Kierownictwo tego Wydzia-
tu objat byly lotnik morski z cesarsko-krolewskiego lotnictwa morskiego Austro-
-Wegier, por. mar. pil. obs. Karol E. Trzasko-Durski, wyznaczony na to stanowisko
przez DWL4. Putkownik mar. Jerzy Swirski, zastepca Szefa DSM MSWojsk., pismem
z 22 XI 1919 roku skierowanym do Inspektoratu Lotnictwa (IL) zaproponowal, aby
po zajeciu Wybrzeza, wykorzystaé istniejace w Pucku urzagdzenia bylej niemieckiej
bazy lotnictwa morskiego, celem stworzenia polskiej jednostki lotnictwa morskiego
wraz ze szkolg pilotazu morskiegos. Jednak ze wzgledu na fakt, ze w 1919 roku RP
nie posiadala jeszcze dostepu do Baltyku, Wydziat VI Lotnictwo Morskie zajal si¢
w pierwszej kolejnosci organizacjg jednostki lotniczej przeznaczonej do wspdtpracy
z powstalg na Prypeciijej doptywach Flotylla Pinska, operujaca na obszarze Polesia,
cho¢ w 1919 roku nie osiagnieto pozytywnych rezultatéws.

3 K. Stawinski, Lotnisko torunskie 1920-1945, Warszawa 1983, s. 12.

4 E. Kosiarz, Flota Biatego Orla, Gdansk 1984, s. 11; A. Morgala, Samoloty w polskim lotnictwie
morskim, Warszawa 1985, s. 8; M. Kulakowski, Marynarka Wojenna Polski Odrodzonej, Toronto 1988, t. 1,
s. 39; Centralne Archiwum Wojskowe (CAW), Akta Naczelnego Dowddztwa Wojska Polskiego 301.7.13,
Oddzial I, Pismo DSM MSWojsk. do sztabu Generalnego NDWP z 13 VIII 1919 r.

5 CAW, Zespol Akt MSWojsk., Inspektorat Wojsk lotniczych t. 14, pismo DSM MSWojsk. do In-
spektoratu Wojsk Lotniczych z 22 XI 1919 r.; St. M. Piaskowski, Kroniki Polskiej Marynarki Wojenne;j
1918-1946, t. 1, 1918-1937, Albany 1983, s. 28.

6 A. Morgala, Samoloty..., op. cit. CAW, Zesp6t Akt KMW, t. 38; JW. Dyskant, Flotylla Rzeczna
Marynarki Wojennej, Warszawa 1994, s. 78, 81.
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Mapa Lotniczego Pucka z lat 20. XX w., zrédlo: zbiory Stowarzyszenia Morskiego
Dywizjonu Lotniczego w Pucku

Z chwilg przejecia przez polskie wladze przyznanego RP terytorium nadmorskie-
go, Batalion Morski (BM) podlegajacy Dowddztwu Wybrzeza Morskiego (DWM),
ktdérego tymczasowa siedzibg byt wlasnie Puck, za zadanie mial ostong jakze krotkiej
polskiej granicy morskiej. Od 10 IT 1920 r. pomimo trudnosci sprzetowych spieszeni
marynarze I Batalionu Morskiego (BM) rozpocz¢li organizowanie jednostki polskiego
lotnictwa morskiego. W celu uporzadkowania lotniska i wodowiska oraz czg¢sciowo
zdewastowanych i rozkradzionych w czasie bezpanskiego okresu hangaréw, dowddca
BM, kpt. mar. Konstanty Jacynicz, nakazal sformowanie Plutonu Lotniczego (PL). Jego
dowddcy zostal jeden z oficeréw jednostki, kpt. mar. pil. Wiktoryn Kaczynski, byty
lotnik carskiego lotnictwa morskiego, za$ zadaniem PL byto doprowadzenie lotniska,
wodowiska oraz hangaréw do stanu uzywalnosci i przygotowanie ich dla wodnosa-
molotéw i personelu majgcej tu sie mieéci¢ przyszlej jednostki polskiego lotnictwa
morskiego. 27 V 1920 r. kpt. mar. pil. W. Kaczynski zostal komendantem jednostki
lotnictwa morskiego z réwnoczesnym poleceniem zorganizowania Eskadry Szkolnej
(ES) podporzadkowanej DWM?. 1 VII 1920 r. powolana zostata do zycia pierwsza

7 E. Szczepaniuk, Wspomnienia ze stuzby w lotnictwie morskim i rzecznym w okresie 1929-1939,
Puck-Gdynia 1960, s. 2, relacja pisemna w zbiorach Muzeum Marynarki Wojennej (MMW) w Gdyni;
St.M. Piaskowski, Kroniki..., op. cit. s. 25; A. Stempkowski, Wspomnienia ze stuzby w Marynarce Wo-
jennej w latach 1917-1927, relacja pisemna b.d. w zbiorach MMW w Gdyni; W. Sztork, Morskim Ortom,
»Skrzydlata Polska” (,,SP”) 1980, nr 18, s. 12; M. Kulakowski, Marynarka..., op. cit. s. 248.
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Baza Lotnictwa Morskiego Puck 20 VIII 1921 1. - przeglad sprzetu latajacego lotnictwa morskiego przez
Dowd6dce Obrony Wybrzeza. Na pierwszym planie wodnosamolot typu Friedrichshafen FF-33 E - biaty
nr boczny 8, za nim cig¢zkie wodnosamoloty typu Friedrichshafen FF-49 b - bialty numer boczny 1, Litbeck
Travemiinde F-4 - bialy numer boczny 7 oraz Friedrichshafen FF-33 H - bez numeru - widoczne na
kadtubach bandery Marynarki Wojennej oraz zamalowane na bialo niemieckie oznaczenia na sterach
kierunkéw, zrédto: zbiory Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie

jednostka polskiego lotnictwa morskiego — Baza Lotnictwa Morskiego (BLM), ktéra
podporzadkowano DWM, za$ sprzet latajacy i personel latajacy dostarczyé miala
MW - specjalistéw z personelu naziemnego natomiast lotnictwo ladowe.

Dowddcg BLM zostal mianowany przez DSM MSWojsk. wspomniany kpt. mar.
pil. W. Kaczynski. Przydzielono mu wytypowanych uprzednio przez wspomniany
wczesniej Wydziat VI Lotnictwo Morskie kilkunastu lotnikéw morskich z bytych
armii zaborczych, ktérzy stopniowo zaczeli naptywaé do Pucka8. Ordre de Bataille
(OdeB) puckiej BLM przewidywalo posiadanie Eskadry Obserwacyjnej (EO) i ES,
gtéwnym jednak zadaniem jednostki (podobnie jak PL) bylo uporzadkowanie tere-
nu lotniska i wodowiska, hangaréw i doprowadzenie do stanu pelnej uzywalnosci
urzadzen lotniczych bazy. Poczgtkowo warunki byly bardzo trudne, gdyz brakowato
przede wszystkim sprawnych do lotu wodnosamolotéw. Pierwsze proby zmierzajace
do zakupu tychze podjeto jeszcze latem 1919 r., kiedy to przedstawiciele Sekcji Tech-
nicznej DSM MSWojsk. prowadzili rozmowy z niektérymi firmami niemieckimi,
m.in. z terenu Gdanska®. Warto zwrdci¢ uwage na fakt, ze rzad RP w mysl decyzji
Komisarza Podzialu Mienia nigdy nie zazadal od wtadz Wolnego Miasta Gdanska
oddania czesci tamtejszego lotniska na cele komunikacji lotniczej w Polsce, ktéra byla
w poczgtkowym stadium rozwoju (jednak wéwczas Polska musialaby wybudowad

8 E. Kosiarz, Polska Marynarka Wojenna w latach 1918-1926, Wojskowy Przeglad Historyczny
(WPH) 1969, nr 1, s. 45; R. Szubanski, Lotnictwo morskie Polski przedwrze$niowej, Wojskowy Przeglad
Lotniczy (WPL) 1966, nr 9, s. 28; ]. Klossowski, Wspomnienia z Marynarki Wojennej, Warszawa 1970,
s. 60—-67; R. Misiak, Lotnictwo morskie II Rzeczypospolitej, ,Méwig Wieki” 1986, nr 5, s. 12; Nasze lot-
nictwo morskie, ,Wiarus” 1931 nr 42, s. 21.

9 CAW, Zespot Akt KMW, t. 654, Pisma Sekcji Technicznej DSM MSWojsk.
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wlasne hangary na lotnisku)'°. Pomimo zakonczenia wielkiej wojny nie uregulowano
kwestii dotyczgcej przelotéw polskich samolotéw wojskowych nad obszarem Wolnego
Miasta Gdanska, a bylo to o tyle wazne, Ze w niedalekiej odleglosci znajdowala si¢ baza
w Pucku. Z tego powodu dochodzito pdzniej do czestych na tym tle nieporozumien
i protestdéw ze strony wtadz gdanskich". Po wstepnym zagospodarowaniu lotniska,
zinwentaryzowaniu urzgdzen i probnym uruchomieniu warsztatéw naprawczych
(w Pucku istnialy réwniez Warsztaty Portowe Marynarki Wojennej - WPMW) pod-
jeto probe doprowadzenia do stanu uzywalnoséci zdewastowanych przez Niemcow
wodnosamolotéw, ktérych wraki znajdowaly si¢ na terenie puckiej bazy. 15 VI 1920 1.,
pierwszy lot ¢wiczebny wykonat z puckiej bazy wodnoplatowiec typu Friedrichshafen
FF33 H, zmontowany z wrakow kilku innych maszyn morskich'> (maszyn¢ pilotowat
chor. pil. Andrzej Zubrzycki)s.

Stopniowo, po trudnym okresie poczatkowym, po przezwyci¢zeniu wielorakich
klopotéw, polskie lotnictwo morskie zaczelo stawaé na nogi i wykonywac zadania
dlan przeznaczone. Juz w 1921 r. otwarto w Pucku planowang w 1919 r. Morska Szkote
Pilotéw (MSP) prowadzong przez chor. pil. Adolfa Stempkowskiego — odpowiednia
praktyke stuchacze jej odbywali w zakresie pilotazu wodnoplatowca, zasad bombardo-
wania, wykonywania zdje¢ lotniczych i nawigzywania tacznosci telegraficznej z ziemia
w powstajacej ES. Po ukoniczeniu MSP jej absolwenci przeszli nastepnie dodatkowe
przeszkolenie na réznych typach samolotow ladowych w Nizszej Szkole Pilotéw (NSP)
w Bydgoszczy. W Pucku zorganizowano takze kurs mechanikéw lotniczych. Pomi-
mo dobrych wynikéw szkolenia, szereg trudnosci — m.in. gléwnie brak materialow
pednych - spowodowat po krotkim czasie dzialalnosci zamkniecie MSP, a nastep-
nie - rozkazem szefa DSM MSWojsk. — catkowite jej rozwigzanie4. W tym tez roku
rozstrzygneta si¢ kwestia podleglosci puckiej jednostki. Lotnictwo morskie od 27 III
1921 roku podlegato Departamentowi IV Zeglugi Powietrznej (DIVZP MSWojsk.)ss,

10 Archiwum Panstwowe (AP) w Gdansku Komisarz Generalny Rzeczypospolitej Polskiej, sygn. 1199,
s. 29: Prokuratoria Generalna Rzeczpospolitej Polskiej Delegatura w Gdansku, 19 V 1924 via dr M. Bakun.

I AP w Gdansku, Komisarz Generalny Rzeczypospolitej Polskiej, sygn. 1636, s. 194-205: Raport na
temat dotyczacy zagadnienia wojskowego Rzeczpospolitej Polskiej na obszarze Wolnego Miasta Gdan-
ska, 1928 via dr M. Bakun; Ibidem — Komisarz Generalny Rzeczypospolitej Polskiej sygn. 259/1511, s. 15
via dr M. Bakun: Meldunek oficera tacznikowego w Gdansku, 2 IX 1920; Ibidem — Komisarz Generalny
Rzeczypospolitej Polskiej sygn. 1153, s. 472: Raport Oficera Lacznikowego w Gdansku z 24 IT 1921; Ibidem
- Komisarz Generalny Rzeczypospolitej Polskiej AP w Gdansku 259/1504, s. 54: Komisarz Generalny RP
na Wolne Miasto Gdanisk do kmdr J. Swirskiego Dowédcy Wybrzeza Morskiego w Pucku, 5 VIII 1921 1.

12 A. Olejko, Zapomniany lot, zapomniane §wieto, zapomniana odznaka, ,,Przeglad Morski” 1991,
nr 4, s. 912; A. Olejko, Lotnictwo morskie IT Rzeczypospolitej — zarys historii”, ,,Przeglad Morski” 2003,
nr 12, s. 1112.

13 A. Olejko, Zapomniany..., op. cit. s. 9-12.

14 R. Szubanski, Polskie lotnictwo morskie w latach 1920-1939, ,Wojskowy Przeglad Historyczny”
(»WPH”) 1974, nnr 4, s. 252-253; A. Stempkowski, Wspomnienia..., op. cit., s. 7; E. Szczepaniuk, Wspomnie-
nia ze stuzby wlotnictwie morskim i rzecznym w okresie 1929-1939, Puck, wrzesien 1960 - relacja pisemna
w zbiorach Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni, s .4; St. M. Piaskowski, KroniKki..., op. cit., s. 40.

15 CAW, materialy nieuporzagdkowane CAW, udostepnione przez mjr. Jerzego Ciesielskiego.
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Przekazanie [w Danzig Langfuhr] dwusilnikowego samolotu [bombowego typu] Friedrischshafen
G III nalezacego do policji gdanskiej polskiemu dowédztwu. Jeden samolot bombowy tego typu zostal
zakupiony 2 IX 1920 w Wolnym Miescie Gdansku przez Eskadre Ochotniczg z Poznania - na fotografii
na lotnisku Danzig Langfuhr w 1920 r. Co z nim stalo si¢ pdzniej?, zrédlo: Luftfahrtgeschichte nr 7 via
dr M. Bakun

cho¢ na mocy rozkazu nr 52 z 12 V 1921 roku Szef DSM MSWojsk. podporzadkowat
Dowédcy Wybrzeza Morskiego, kmdr. Jerzemu Swirskiemu, Eskadre Cwiczebna
Lotnictwa Morskiego. W pokojowej organizacji polskiej MW z 111922 r. figurowata
juz Eskadra Hydroplanéw w Pucku. Wiosng 1921 r. zajmujacy si¢ sprawami lotnictwa
morskiego w DSM MSWojsk. Wydzial VI Lotnictwo Morskie Sekcji Technicznej roz-
budowano, przemianowujac go na Samodzielny Referat Lotnictwa Morskiego (SRLM).
Jego kierownikiem mianowany zostal rozkazem nr 32 z 11 IV 1921 r. por. mar. Stani-
staw Gotebiowski. Z chwilg przejscia puckiej jednostki do DIVZP prace SRLM ustaty
i wznowione zostaty ponownie w chwili przej$cia MDLot. do MW?.

Celem powickszenia stanu ilo§ciowego sprzetu latajacego latem 1921 roku DSM
MSWojsk. wystal do Wtoch Polska Misje Wojskowa (PMW), ktéra zakupita: dziewigé
(10?) todzi latajacych typu Nieuport-Macchi Mg (rok prod. 1919), przeznaczonych dla
Morskiej Eskadry Obserwacyjnej (MEO) i dziewie¢ (siedem?) maszyn typu Franco-
-British Aviation (FBA) S4 bedacych w komplecie i trzy rozmontowane na czgsci
zamienne lodzie latajace typu FBA S4 (FBA S180, rok prod. 1917, zw. takze potocznie
Savoia), przeznaczonych do szkolenia ze wzgledu na stabe silniki. Zakupione wod-
nosamoloty byly pierwszymi maszynami w ukladzie todzi latajacych uzywanymi

16 St. M. Piaskowski, Kroniki..., op. cit. s. 39; praca zbiorowa Stocznia Marynarki Wojennej im. Da-
browszczakéw w Gdyni 1922-1972, Gdynia 1972, s. 11; R. Szubanski, Morski Dywizjon Lotniczy w latach
1920-1939, ,Morze” 1965, nr 1, s. 9; M. Kulakowski, Marynarka..., op. cit. t. I, s. 98, 119. Z. Gryglicki (Szkic
historyczny polskiego lotnictwa morskiego, ,PM” 1960, nr 7-8, s. 42) podaje, Ze w czasie wojny polsko-
-radzieckiej 1920 r., w obliczu zagrozenia polskiego wybrzeza przez Armi¢ Czerwona, personel i sprzet
BLM ewakuowano do Poznania, za$§ powrét jednostki do Pucka mial mie¢ miejsce dopiero w koncu 1920r.
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Puckie poczatki1g21 ... wodnosamolot ptywakowy Lotnictwa Morskiego typu Friedrichshafen FF-33 E
nr 8 wyplywajacy z kanatu bazy w Pucku na Zatoke Puckg tuz przed startem, zrodlo: zbiory Muzeum
Marynarki Wojennej w Gdyni

w polskim lotnictwie morskim?. Dopiero w czerwcu 1922 r. w Pucku pod okiem
dwodch wloskich specjalistow przystagpiono do montazu wodnosamolotow, ktérych
stan okazal si¢ tak zly, ze zdyskwalifikowano je jako pelnosprawny sprzet wojskowy
i w powyzszej sytuacji maszyny zlozono tymczasowo w jednym z hangaréw BLM
(zmontowano je w 1923 r.). ,,Stowo Pomorskie” z 8 VIII 1923 r. (nr 179) podawalo: ,,Puck.
W sprawie nowych hydroplanéw tut.[ejszej] stacji lotniczej. (...) Hydroplany wloskie
typu ,macchi” [M 9] s to maszyny zupelnie nowe o solidnej konstrukeji, réznigce sie
znacznie pod wzgledem budowy od znajdujacych sie tu hydroplanéw niemieckich...
Hydroplan niemiecki za§ podobny jest do aeroplanu z ta r6znica, ze zamiast kot posia-
da dwie duze lodzie kryte, o dnie ptaskiem [pisownia zgodna z oryginalem w calym
cytowanym tekscie], dlugo$ci do trzech metréw... Podana wiadomosé w ,,Dzienniku
gdanskim” jakoby zmontowany hydroplan typu ,Macchi” [M 9] 300 H P [206/221
KW - 280/300 KM] byt pierwszym samolotem konstrukgji polskiej oraz zbudowanym
w lotniczych warsztatach polskich jest mylng. Czeéci sklfadowe hydroplandw tego typu
ktére w liczbie kilkunastu zostaly dwa lata temu sprowadzone z Wloch... zlozono
raczej, a nie zmontowano w warsztatach puckich. Zmontowania ich dokonano wy-
acznie mechanikami polskimi, gdyz przybyli wraz z hydroplanami mechanicy wloscy
po kilku miesigcach za niedbalg i partacka robote zostali usunieci. Hydroplany wloskie
typu ,macchi” [M 9] s3 to maszyny zupelnie nowe o solidnej konstrukeji, réznigce sie
znacznie pod wzgledem budowy od znajdujacych si¢ tu hydroplanéw niemieckich.

17 A. Morgata, Samoloty..., op. cit., s. 17; M. Konarski, A. Olejko, Morskie skrzydta Rzeczypospolitej,
cz.1, ,Aeroplan” 2000, nr 3, s. 38-39.
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Hydroplan tego typu odznacza si¢ tem, ze kadlub wraz z karoserig tworzy jedna
dlugg kilkunastometrowa t6dz, u ktérej powyzej umocowano podwdjne skrzydla
wraz z motorem i §migg, umieszczong nie jak zwykle na przedzie, lecz w tyle miedzy
skrzydlami a sterem... Odbyte w zatoce w dniach 30-go, 31-go lipca i 1-go sierpnia
[1923 r.] hydroplanami ,,Macchi” [M 9] pierwsze loty probne udaly si¢ znakomicie,
gdyz tak start jak i lgdowanie oraz loty wzwyz polaczone z rozmaitymi ewolucjami,
probami wytrzymalosci skrzydel, maszyny itd. byty bez zarzutu™s.

Wobec zaistnialej sytuacji w BLM nadal eksploatowano siedem niemieckich
wodnosamolotéw: jeden typu Friedrichshafen FF-33 H, jeden typu Friedrichshaffen
FF-49 b, jeden typu Friedrichshafen FF-33 E, jeden typu Friedrichshafen FF-33 L (do-
starczone w sierpniu 1920 r. po zakupie w Gdansku), jeden typu Liibeck Travemiinde
F4, jeden typu Sablating F-5, jeden typu Hansa Brandenburg NW oraz grono maszyn
na podwoziu kotowym: trzy samoloty typu Albatros B. II, jeden typu Albatros D. V,
trzy maszyny typu DFW C. IV oraz jednego Fokkera D. VII. Brak nowoczesnego
sprzetu latajacego dyskwalifikowal pucka jednostke, jako nie nadajaca sie do szerokiej
pracy szkoleniowo-operacyjnej na Baltyku, co wptywato ujemnie na morale personelu
jednostki, latajacego oraz technicznego®. W poczatkach 1921 r. doszto do pierwszych
wypadkéw lotniczych, spowodowanych aktywna eksploatacja nie mlodego juz sprzetu
latajgcego. Pierwsza katastrofa miata miejsce 15 I 1921 r. gdy do Pucka przybyt szef
Japonskiej Misji Wojskowej w Warszawie kpt. Yamawaki w towarzystwie adiutanta
i zarazem oficera facznikowego przy tej Misji por. kawalerii J. Ggssowskiego. Powo-
tana specjalna komisja stwierdzila, iz przyczyna katastrofy bylo przeciazenie wod-
nosamolotu, ktdry przystosowany byt do przewozu dwdch a nie czterech oséb, mala
szybko$¢ poczatkowa i mala wysoko$é¢ lotu przy wykonywaniu skretu (inna wersja
podawala za przyczyne wypadku urwanie si¢ w locie jednego ptywaka — przyp. aut.).
Byl to pierwszy $miertelny wypadek lotniczy w BLM w Pucku2°. Oto, co na jego temat
podawat ,,Tygodnik Ilustrowany” z 15 I 1921 r.: ,,Po powrocie do Warszawy (chodzi
o powrdt por. J. Gassowskiego z frontu wojny 1920 r. — przyp. aut.) odkomenderowano

18 Stowo Pomorskie” z 8 VIII 1923 r. (nr 179).

19 'W roku tym [1921] ubogi sprzet lotnictwa morskiego zostaje znacznie powigkszony przez za-
kupienie wodnoptatowca typu Nieuport-Macchi z silnikiem Fiat’a o 300 HP., oraz wodnoplatowcow
FE.B.A. z silnikiem Issotta-Fraschi. Otrzymuje tez lotnictwo morskie ptatowce ladowe, jak D.EW.C.IV.,
Albatrosy B.IL. oraz D.V. W roku 1922 lotnictwo morskie zostaje wcielone do 2 putku lotniczego w Kra-
kowie jako ,Detaszowany Dyon Lotniczo-Wywiadowczy”. W dalszym ciagu przeprowadza si¢ szkolenie
pilotéw i zaczyna si¢ zaciesnia¢ wspolpraca z marynarka, wyrazajaca sie w przeprowadzaniu wywiadow
morskich i polegajaca na podawaniu D-twu Floty wiadomos$ci o ruchach okretéw. Procz tego zaczyna
sie intensywne szkolenie nielicznej kadry obserwator6w i strzelcéw platowcowych w strzelaniu i bom-
bardowaniu. Szkolenie to napotyka jednak na trudno$ci z powodu braku odpowiednich przyrzadow
celowniczych - por. ,Wiarus” 1931 nr 42, s. 21.

20 A. Stempkowski, Wspomnienia ze stuzby w Marynarce Wojennej w latach 1917-1927 - relacja
pisemna w zbiorach Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni, s. 7; A. Morgala, Samoloty..., op. cit. s. 17;
Ksiega ku czci poleglych lotnikéw, praca zbiorowa pod redakejg ptk. M. Romeyko, Warszawa 1933, s. 320;
A. Olejko, Smiertelne wypadki lotnicze w Morskim Dywizjonie Lotniczym w Pucku w latach 1920-193,
»PM” 1988, nr 3, 5. 52-53.
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g0, jako oficera tacznikowego, do Misji Japoniskiej. Na tem [pisownia zgodna z orygi-
nalem w calym cytowanym tekscie] stanowisku poniost tragiczng $mier¢, towarzy-
szac kpt. Yamawaki przy zwiedzaniu wybrzezy polskich. Z braku todzi motorowej
wybrano si¢ z Pucka hydroplanem [Friedrichshafen FF-33 e, H?]. Ostrzal karabinowy
od brzegu [brak jest wytlumaczenia co to moégl by¢ za ostrzal i dlaczego do wodnosa-
molotu miano by prowadzi¢ ogien z terytorium Wolnego Miasta Gdanska?], wskutek
zalamania si¢ jednego plywaka, hydroplan przewrdcil si¢ zatapiajac kabiny w wodzie.
Porucznik J. Gassowski utonal, kapitana Yamawaki zdotano uratowad. /.../ Kapitan
Yamawaki, szef Misji Japonskiej w Warszawie, uratowany w wypadku hydropla-
nowym w Pucku. Pragnac zwiedzi¢ morskie pobrzeze Polski, kpt. Yamawaki z adj.
[utantem] por. J. Gassowskim wybrat sie z Pucka na morze hydroplanem. O kilkaset
metréw od brzegu urwal si¢ jeden z ptywakéw machiny. Kajuty hydroplanu zanu-
rzyly sie w wodzie, por. [J.] Gassowski i jeden z marynarzy zatoneli; kpt. Yamawaki
zawdzigcza swe ocalenie wlasnej energii™.

W pierwszej polowie lat dwudziestych, w gronie wigkszosci polskich sztabow-
cow z KMW, dominowaly gléwnie opinie tzw. tradycjonalistow, ktorzy uwazali,
ze niszczenie okretéw wroga nalezy pozostawi¢ wylacznie artylerii okretowej (i tor-
pedom), traktujac sity lotnictwa morskiego jako pewne novum i przypisujac mu
jedynie funkcje pomocnicze. Zapomniano o duzych mozliwo$ciach drzemigcych
w lotnictwie morskim, ktore pokazaty lata wielkiej wojny zakoniczonej zaledwie cztery
lata wstecz zwlaszcza w zakresie wspotpracy wodnosamolotu z okretem w dziedzinie
rozpoznania, za§ w miar¢ wyposazenia jednostek lotnictwa morskiego w coraz lepsze
samoloty, takze o zwalczaniu okretéw wroga jak i o niszczeniu jego sil lotniczych
w bezpos$redniej walce powietrznej. W pierwszej polowie lat dwudziestych nie wypra-
cowano w Polsce trafnego kierunku rozwoju lotnictwa morskiego, a takze zasad jego
podporzadkowania organizacyjnego i wykorzystania w ewentualnych dziataniach bo-
jowych. By zazegnad kryzys sprzetowo-finansowy, rozporzadzeniem Ministra Spraw
Wojskowych nr 1.1870/21 tj. z 23 XII 1921 r. LM przejat DIVZP MSWojsk., realizujac
tym samym rozporzadzenie Ministra Spraw Wojskowych o pokojowej organizacji
MW z 25 VII 1921 r.22. W roku budzetowym 1922/1923, w nowo przygotowanej orga-
nizacji MW nie przewidziano dla LM zadnych $§rodkéw finansowych i to zaréwno
w tzw. dziale wegetacyjnym, jak i rozwojowym. Tym samym polskie lotnictwo morskie
znalazlo sie poza preliminarzem budzetowym, co w praktyce oznaczalo likwidacje
jednostki. Pismem z 2 111 1922 r., Dowddca Floty (DF), kmdr Jerzy Swirski, zameldowat

2l Tygodnik Ilustrowany” z15 I 1921 r. nr 10: J. Rozwadowski (Morski Dywizjon Lotniczy 1919-1939,
Albany 1973, s. 10) zarelacja A. Stempkowskiego podaje, Ze wypadek miat miejsce we wrzeéniu 1921 1. ,,Sto-
wo Pomorskie” z 2111921 . (nr 15) tak opisywalo to zdarzenie: (...) Puck. Smieré por. [Jana] Gasowskiego
[Gassowskiego]. Dnia 15 bm. zginat w Pucku w katastrofie hydroplanowej por. Jan Gasowski [Gassowski],
oficer facznikowy N.[aczelnego] D[owddzt]-wa W.[ojska] P.[olskiego] przy komisji wojskowej japoriskie;.
Zginal na posterunku, towarzyszac stuzbowo kap.[itanowi armii] jap.[onskiej] Yamawaki w podrdzy na
Pomorze i wybrzeze morza polskiego.

22 St. M. Piaskowski, Kroniki..., op. cit. s. 411 45.
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Lotnicza codzienno$¢... - wyciaggany na brzeg w puckim porcie rozbity wodnosamolot z grona maszyn
poniemieckich — widoczna w dole szachownica, zrédto: zbiory Muzeum Marynarki Wojennej w Gdyni

Szefowi KMW, kadm. Kazimierzowi Porgbskiemu, Ze w obecnej sytuacji lotnictwo
morskie moze przesta¢ istnie¢ jeszcze w pierwszym potroczu 1922 roku. Sytuacja
ta dowodzi dobitnie, Ze w opisywanym okresie niestety badZ wcale nie doceniano
w KMW roli lotnictwa morskiego jako wsparcia dla MW i nie widziano sensu uzycia
tej formacji w pracy operacyjnej, jak i na potencjalnym przyszlym polu walki. W li-
stopadzie 1921 r. (wg relacji wspomnieniowych chor. pil. Adolfa Stempkowskiego oraz
relacji innych lotnikéw BLM w 1922 1. — przyp. aut.) dokonano zmian organizacyjnych
w polskim lotnictwie morskim, przeksztalcajgc BLM wraz z MSP w oddziat liniowy
z przewagg zadan operacyjnych nad szkoleniowymi pod nazwa Lotnictwo Morskie
(LM). Podlegalo ono wraz z jedyna jednostka operacyjng — Eskadrg Hydroplanéw -
DWM (w ewidencji MW z 111922 r. figurowala Eskadra Hydroplanéw w Pucku)2.
Sprzet latajacy LM bedacy w uzytkowaniu jesienig 1922 roku skladat si¢ z szesciu
niemieckich wodnosamolotéw (jeden ubyl rozbity w wypadku z 15 I 1921 r., pigé
znajdowalo si¢ w MEO, a jeden w Lotniczym Plutonie Treningowym - LPT), pieciu
samolotéw ladowych, motoréwki ratowniczej, samochodu cigzarowego i motocy-
kla. Wskutek duzego zuzycia technicznego sprzetu latajacego do lotéw praktycznie
nadawaly si¢ 13 wodnosamoloty (w gronie personelu pomocniczego znajdowato si¢
wowczas ok. 810 podoficeréw i 2030 marynarzy personelu pomocniczego przydzielo-

23 A. Stempkowski, Wspomnienia..., op. cit. s. 56; A. Morgala, Samoloty..., op. cit. s. 18; Nasze
lotnictwo morskie, ,Wiarus” 1931, nr 42; J. Rozwadowski, Morski..., op. cit., s. 9; Cz. Ciesielski, Polskie
lotnictwo morskie w latach 1920-1939, ,,Zeszyty Naukowe Wydzialu Humanistycznego Uniwersytetu
Gdanskiego-Historia”, 1974, z. 3, s. 66.
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nych w tym samym roku z MW)>4. Nowym dowddca jednostki zostal oficer lotnictwa
ladowego, mjr. obs. Jan Bielawski (bledne sg dane, méwigce ze dowddca zostal mjr
obs. Wladystaw Franciszek Bielawski — przyp. aut.), ktéremu przydzielono w 1922 r.
kilku oficeréw z... lotnictwa ladowego? (nazwe jednostki zmieniono po raz kolejny,
cho¢ w archiwaliach ta nie wystepuje — Detaszowany Dyon Lotniczo-Zwiadowczy
z bazg w Pucku [spotyka sie tez inne wersje tej nazwy — Detaszowany Dyon Lotnictwa
Zwiadowczego w Pucku lub Detaszowany Dyon Lotniczo-Wywiadowczy] natomiast
wystepuje w prasie z epoki — przyp. aut.)26. Kmdr. ppor. pil. W. Kaczynski w lutym 1922
r. opracowal pierwszy szczegélowy projekt dotyczacy nowoczesnej organizacji i zadan
polskiego lotnictwa morskiego pt.: ,Organizacja Lotnictwa Morskiego w zwigzku
z przejéciem Lotnictwa do Departamentu IV Zeglugi Powietrznej”. Projekt ten kmdr
Jerzy Swirski przestat 2 11T 1922 r. do MSWojsk?7. Ostatecznie 15 V 1922 r. w ramach
organizacji MW puckg jednostke wlgczono w sklad 2. Putku Lotniczego (P. L.) w...
Krakowie?8. Decyzja ta budzita szereg kontrowersji. Z pewnoscig poprawila sie odtad
sytuacja finansowa jednostki, jak i polepszyla si¢ jesli chodzi o zaplecze szkoleniowe
i kadrowe, gdyz pulk krakowski byl dobrze zorganizowang i sprawnie dowodzona
jednostka. Jednakze spogladajac na mape Polski, sprawa podporzadkowania jednost-
ki lotnictwa morskiego krakowskiemu putkowi, wéwczas najbardziej oddalonemu
od Baltyku putkowi lotnictwa ladowego, wywolaé moze szczere zdziwienie. Jezeli juz
zamierzano podporzadkowac jg lotnictwu ladowemu, to dlaczego nie wzieto pod uwa-
ge np. Szkoty Obserwatoréw i Strzelcéw Lotniczych (SOiSL) z Torunia, ktéry przeciez
potozony byl o wiele blizej Battyku niz Krakéw i miasto to mialo liczne zwigzki z MW.
Pucka jednostka nadal prowadzila dzialalno$¢ operacyjng na rzecz MW (podlegata
bezposrednio DF), to jednak po podporzadkowaniu jej ladowemu 2. P.L. w Krakowie
MW nie miata wptywu na kierunek rozwoju polskiego lotnictwa morskiego.

W roku budzetowym 1922/1923, w nowo przygotowanej organizacji MW nie
przewidziano dla LM zadnych $rodkéw finansowych i to zaréwno w tzw. dziale we-
getacyjnym, jak i rozwojowym. Tym samym polskie lotnictwo morskie znalazto si¢
poza preliminarzem budzetowym, co w praktyce oznaczato likwidacje¢ jednostki.
Wyjatkowo bolesnym wydarzeniem z historii puckiej jednostki lotnictwa morskiego
byly obchody Swieta Zotnierza 15 VIII 1922 r. ,,Stowo Pomorskie” z 17 VIII 1922 .
podawalo: ,,Straszna katastrofa w Pucku. Puck. 15.8. (tel. wt.) Podczas dzisiejszych
igrzysk lotniczych na tutejszym lotnisku morskiem [pisownia zgodna z oryginatem
w calym cytowanym tekscie] wzbit sie hydroplan, ktérym znajdowali si¢ podchorazy

24 A. Stempkowski, Wspomnienia..., op. cit. s. 5-6; A. Morgala, Samoloty..., op. cit. s. 18.

%5 A. Stempkowski, Wspomnienia..., op. cit. s. 9; W. Dawidek, Polskie Lotnictwo Morskie, w: Album
Xlecia lotnictwa polskiego, Poznan 1930, s. 127.

26 Nasze lotnictwo morskie, ,Wiarus” 1931, nr 42; R. Szubanski, Polskie..., op. cit., s. 253-254;
Z. Gryglicki, Szkic..., op. cit. s. 42.

27 CAW, Zespot akt KMW, t. 654, projekt kmdr. ppor. pil. W. Kaczynskiego dotyczacy organizacji
lotnictwa morskiego z 1922 r.; Dodatek Tajny nr 28 z 31 XII 1923 r. do nr. 5 Dz. Rozk. MSWojsk.

28 St. M. Piaskowski, KroniKki..., op. cit. s. 411 45; Dziennik Rozkazéw MSWojsk nr 29 18 VII 1922 .
(O. 1. Szt. Gen. 4410. Org. 423).
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Wodnosamolot ptywakowy typu Friedrichshafen FF-33 E nr 8 - widoczny numer 8 w nowej ciemnej
barwie oraz szachownice - podczas startu z wéd Zatoki Puckiej, Zrédto: zbiory A. Morgaly

Stepniewski [chor. mar. pil. Adolf Stempkowski], inzynier [Aleksander] Witkowski
i kapitan [Fabian] Kobza. Lotnicy zamierzali rzuci¢ bomby w morze: jedna z bomb
padta miedzy publiczno$¢ i eksplodowala. 10 0séb zabitych na miejscu, przeszio 30 1zej
lub ciezej rannych. Wéréd ofiar znajduje si¢ wiele dzieci”. ,,Stowo Pomorskie”
z 18 VIII 1922 podawalo szczegoly katastrofy w Pucku: ,,Dzi$ dnia 15 b.[ierzacego]
m.[miesigca] obchodzono nadzwyczaj uroczyscie rocznice istnienia batalionu [bazy]
lotnictwa morskiego w Pucku. Zwlaszcza w uroczystosciach popotudniowych braly
tlumy publicznosci udzial. Obchodd dzielit si¢ na dwie czgsci: ranne i popotudniowe,
p. dr. Borowski, ref.[erent] o$w.[iatowy] przygotowal szereg zabaw i ¢wiczen lekko-
atletycznych w porozumieniu z lotnictwem morskiem. Jako przedostatni punkt pro-
gramu mialy si¢ odby¢ loty hydroplanéw demonstrujace publicznosci rzucanie bomb
z powietrza do morza. Poczatek ¢wiczen i zabaw rozpoczal sie juz rano fatalnie, al-
bowiem okolo godziny 10-tej, po mszy polowej, podczas wzlotu aeroplanu nr 5 [byt
to samolot mysliwski typu Albatros D. V nr 5], prowadzonego przez chorazego pilota
Stempniewicza [chor. mar. pil. A. Stempkowskiego], pracujacego przy rozpedzaniu
motoru mechanika mat. [a] (szarza w mar.[ynarce Wojennej] kapral) Matysika $miga
puszczona w pelny obieg uderzyta go tak mocno, ze ztamata mu r¢ke. Po potudniu
na placu lotnictwa przed hangarami z powodu $wieta [Zolnierza] zgromadzila sie
wieksza liczba publicznosci i wojskowych /.../ kilkaset 0s6b zebrato si¢ w miejscu
wzlotowym hydroplandéw, celem przypatrywania sie wyscigom ptywackim todziilu-
dzi. Po ktdrych to spuszczono na wodg hydroplan [typu Liibeck Travemiinde F4 nr 7],
do aparatu wsiedli: jako pilot chor. Stempniewicz (lub Stepniewski) [chor. mar. pil.
A. Stempkowski], majacy rzuca¢ bomby inzynier [A.] Witkowski i jako pasazer p.
kapitan mar. [ynarki Fabian] Kobza. W oczach przypatrujacych si¢ zatadowano kil-
kanascie sztuk bomb dochodzacych do dlugosci pét metra. Do przygotowanego
do odlotu aparatu zblizyl si¢ jeszcze dowddca lotnictwa morskiego p. komandor
podpor.[ucznik W.] Kaczynski i piszacy te stowa, styszal, jak zwracal p. komandor
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uwage p. inzynierowi [A.] Witkowskiemu, by przypadkiem nie rzucit bomby na ludzi
i nie pozabijal, machniecie reka i uémiech byt odpowiedzig p. inzyniera. Hydroplan
ruszyl o godz. % 6-t3 po okrazeniu kilku poteznemi kotami morza i wzbiciu sie
na wysoko$¢ paruset metréw zaczal sie zbliza¢ ku ladowi. Publiczno$¢ w tym czasie
zaczela si¢ rozdziela¢ na dwie polowy: jedna cze¢§¢ pozostala przy miejscu wzlotowem,
druga zaczeta sie posuwaé wzdluz brzegu az ku drugiemu hydroplanowi, przygoto-
wujacemu si¢ z drugiej przystani do odlotu, tworzac tem samem dtugi sznur na kil-
kadziesigt metréw. Bedacy w powietrzu hydroplan znizyl nieznacznie swdj lot, i lu-
dziom zebranym na kilka chwil, tuz nad nimi ukazata si¢ w ksztalcie dtugiej maczugi
koloru zoéttego, wyrzucona bomba. Dat sie jeszcze w zbitym tlumie glos styszeé
moéwiacy, ze bomba mimo, ze jest wyrzucona nad ladem, wpadnie w morze. Z pie-
kielnym $wiatlem i hukiem runeta w sam $rodek tlumu bomba w odleglosci dwdch
metréw od wody. Rozlegt si¢ jek ranionych i krzyk przerazonych, ktérzy w panicznym
poplochu poczeli ucieka¢, i gdy na domiar ztego zauwazono, ze hydroplan po raz
drugi chce swoj eksperyment powtdrzy¢, gdyz zaczal znowu z szalong szybkoscia
zbliza¢ sie ku ladowi, rozpoczeta si¢ wprost oszalata ucieczka ku miastu, wszystkich.
Panike publicznosci widocznie niefortunni lotnicy zauwazyli i kilku spiralnemi lin-
jami opuscili si¢ na wodg, gdzie oczom ich w calem ogromie okazalo si¢ ich dzieto.
Na brzegu lezalo blisko 40 0séb zemdlonych czy tez jeczacych z okropnemi ranami
w okolicach nég, brzucha i gtowy, w tem kilkanascie kobiet, wiele dzieci... W pierwszej
chwili trudno si¢ bylo zorjentowa¢ wielu zabitych jest i rannych; nieprzytomnych
broczacych strasznie krwig ze zmasakrowanymi do niepoznania cialami skiadano
na ciezarowe auta i przewozono do szpitala i wojskowej izby chorych. Réwniez
i na miejscu paru przytomnych marynarzy opatrywalo ranionych, postugujac sie
z braku innych narzedzi chirurgicznych scyzorykiem przy obcinaniu wiszacych
strzepdw ciala. Bioracy udzial w igrzyskach ks. kanonik Sonik z Kielc, bawiacy na let-
nisku w Pucku, nie tracil przytomno$ci i noszgc umierajgcym ostatnig pocieche re-
ligijna, ktorej przez absolucje udzielal. Miedzy ranionymi uwijali si¢ lekarze p. Bo-
rowski, Wentzel i Donski. Szpital oblezony ttumami publiczno$ci; wewnatrz oprocz
lekarzy uwijaja si¢ niestrudzenie siostry z tutejszego klasztoru Elzbietanek, pomagajac
przy opatrywaniu. Kardynal Kakowski wraz z ks. gwardjanem oo. Franciszkanow
ojcem Romualdem z Radomska rozdaja komunje i oleje $w... P. [an A.] Witkowski,
sprawca nieszczgscia zostal aresztowany. Wina z calg pewnoscia lezy po stronie woj-
skowosci, bo tez si¢ data zauwazy¢ pewna niedbalo$é w zabezpieczaniu czegsci morza,
ktére - méwigc nawiasem — wcale nie bylo zabezpieczone, gdyz dato si¢ widziec¢ wiele
todek krecacych sie po morzu w miejscach, gdzie mialy przypuszczalnie pada¢ bom-
by™9. ,,Stowo Pomorskie” z 23 VIII 1922 r. donosito pogrzebie ofiar katastrofy
z 15 VIII 1922 r.: ,18 bm. [VIII] odbyt sie pogrzeb ofiar straszliwej katastrofy. Z roz-
porzadzenia magistratu w czasie pogrzebu sklepy byty zamkniete. Na wielu budyn-

29 Stowo Pomorskie” z 17 VIII 1922 r., nr 187 i z 18 VIII 1922 nr 188; J. Grochowska, B. Klos-Dg-
browska, W cieniu..., op. cit., s. 53-54.
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kach rzadowych i prywatnych wywieszono choragwie do p6t masztu spuszczone
na znak Zaloby. Na przeciag czterech tygodni zakazane sa wszelkie zabawy i widowiska
publiczne. Kondukt pogrzebowy poprzedzony orkiestrg i plutonem honorowym
marynarki prowadzil w zastepstwie bawigcego na urlopie kapelana mar.[ynarki Wo-
jennej] ks. W.[tadystawa] Miegonia, ks. proboszcz Fittkau w asystencji ks. kanonika
I. Sonika z Kielc i gwardjana o.0. franciszkanéw ks. Romualda z Radomska, za tru-
manami zabitych postepowaly rodziny, przedstawiciele wtadz samorzadowych i woj-
skowych. Nieszczesliwy ten wypadek wykorzystala hakatystyczna prasa niemiecka,
tendencyjnie przekrecajgca fakty i szczegdty katastrofy by ludnos¢ nie tylko z Pomorza
ale iz bylych dzielnic zaboru pruskiego wrogo usposobi¢ do Polski. To tez swiadoma
rzeczy prasa polska, by polozy¢ tame dalszym plotkom rozsiewanym przez wrogie
panstwu czynniki, nie ogranicza si¢ do krétkich komunikatdéw, lecz bedac wyrazi-
cielkg opinji publicznej w sposdb ostry pietnuje niezrozumiala i nieobliczalng w skut-
kach lekkomyslnych pewnych miarodajnych czynnikéw zezwalajacych na demon-
stracyjne uzywanie ostrych bomb wéréd ttuméw publicznosci. Pociagnietymi
do odpowiedzialnosci oprécz p. [ana] inz. [yniera A.] Witkowskiego, ktory jedynie
niefortunnie wypelnil rozkaz powinni by¢ w pierwszym rzedzie oficer, ktéry go
wydal™e. ,,Stowo Pomorskie” z 28 IX 1922 r. tak ocenialo echa katastrofy: ,,Dalsze
dochodzenia w sprawie katastrofy puckiej wykazaly, ze komandor p.[or J.] Swirski
nie ponosi zadnej winy ani odpowiedzialnoéci za straszne to nieszczesécie. Sam podczas
wzlotéw i rzucania bomb nie byl obecnym w Pucku, a powtére zarzgdzenie srodkow
bezpieczenstwa nie nalezalo do niego, a do komendanta putku, do dowddztwa lot-
nictwa”s'. Wojskowy Sad Admiralski w Grudzigdzu Oddziat III na rozprawie gtéwnej
w Pucku majgcej miejsce w dniach 15, 16 i 17 I 1923 . pod przewodnictwem ppik.
Korpusu Sedziowskiego dr Tadeusza Kisielewskiego wydal orzeczenie w sprawie ww
katastrofy32, natomiast w nr 14 ,,Stowa Pomorskiego” z 19 I 1923 r. podawano: ,,Puck.
Wyrok w sprawie katastrofy na lotnisku morskiem [pisownia zgodna z oryginalem
w calym cytowanym tek$cie]. W nocy na 17 bm. okoto godz. 3-ej zapadt wyrok sagdu
admiralskiego z Grudzigdza na sprawcéw katastrofy z bomba na lotnisku morskiem
w Pucku. Dowddca lotnictwa komandor ppor. W.[iktoryn] Kaczynski skazany zostal
na dwa miesigce wiezienia, urzednik wojskowy [A.] Witkowski za znakomite rzucenie
bomby na jeden miesiac wigzienia. Pozostatych oskarzonych a to p.[ana] kap.[itana
Waclawa] Iwaszkiewicza i por. B.[ronistawa] Witkowskiego uwolniono od winy i kary.
Lagodny wyrok wywolal powszechne zdziwienie3s. W dniu 14 III 1923 r. Najwyzszy
Sad Wojskowy pod przewodnictwem gen. bryg. Kamila Seyfrieda wydal wyrok,

30 ,,Stowo Pomorskie” z 23 VIII 1922 r., nr 192; CAW, Lista 0s6b poszkodowanych podczas tragedii
majacej miejsce 15 VIII 1922 r. w Pucku - materiaty nieuporzadkowane udostepnione przez mjr. Jerzego
Ciesielskiego.

31, Stowo Pomorskie” z 28 IX 1922 r., nr 223; J. Grochowska, B. Ktos-Dabrowska, W cieniu..., op. cit.

32 CAW, Wyrok Wojskowego Sadu Admiralskiego w Grudziadzu z 15, 16 i 17 .I. 1923 r. — materialy
nieuporzagdkowane udostepnione przez mjr. Jerzego Ciesielskiego.

33 Ibidem.
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w efekcie ktorego zwolniono ze stuzby oskarzonego [kmdr ppor. pil. Wiktorynal]
Kaczynskiego3+. W zwigzku ze zmianami personalnymi, jesienig 1922 roku organizacja
LM przedstawiala sie nastepujaco: Dowddztwo LM - kpt. pil. W. Iwaszkiewicz — do-
wddca jednostki, MEO - (Eskadra Hydroplanéw), LPT, BLM i Warsztaty Parku
Lotniczego (WPL)3.

Pomimo szeregu trudnosci stopniowo polskie lotnictwo morskie ewoluowato
w kierunku $cidlejszego zwigzku z MW, w tym bowiem tkwil sens istnienia i funkcjo-
nowania puckiej jednostki na rzecz obrony morskiej granicy RP. Rok 1923 przynidst
kolejng zmiane organizacyjng w polskim lotnictwie morskim - rozkazem Ministra
Spraw Wojskowych z 16 marca 1923 roku nazwe jednostki zmieniono na Morski Dywi-
zjon Lotniczy (MDLot. - MDL), okreslajac tym samym jednoznacznie jej charakter3e.
Zdecydowanie wziety gore racjonalne przestanki zwigzane z przeznaczeniem puckiej
jednostki i z dniem 31 XII 1923 roku Minister Spraw Wojskowych wydal zarzadzenie
co do opracowania zasad tymczasowej organizacji lotnictwa morskiego na stopie
pokojowej3y. Wraz z wprowadzonymi ww. zmianami organizacyjnymi, dowddz-
two MDLot. w marcu 1923 roku objal oficer... lotnictwa ladowego, pptk obs. Antoni
Leonkow, wywodzacy si¢ z bylej armii carskiej, wyktadowca w Szkole Obserwatoréw
i Strzelcow Pokladowych (SOiSP) w Grudziadzu38. Negatywny stosunek nowego
dowddcy do podleglosci MDLot. wobec MW powodowal jego zatargi z DF i Szefem
KMW. Swoim stanowiskiem narazit sie do tego stopnia zaréwno DF, jak i Szefowi
KMW, ze za jeden z warunkoéw reorganizacji MDLot. w latach 1926-1927 uznano
jego odejscie ze stanowiska dowoddcy, przenoszac go 18 III 1927 roku na stanowisko
kierownika RLM (juz bez stowa ,,Samodzielny”) KMW (funkcje te objal 9 V 1927 1.
— Dz. Pers. MSWojsk. nr 7/27 i rozkaz KMW nr 38 z 12 V 1927 r.)39. Pod rozkazami
pplk. obs. A. Leonkowa MDLot., noszac morskg nazwe wlasciwie... uniezaleznit si¢ od
MW, gdyz zaopatrzenie, otrzymywano z DIVZP MSWojsk., za$ szkolenie personelu
latajacego oparto na planach szkoleniowych lotnictwa ladowego. Wprawdzie personel
latajgcy jednostki latal chetnie i dobrze, ¢wiczenia w strzelaniu i bombardowaniu
staly na nieztym poziomie, cho¢ jednostka ciggle borykala si¢ z problemem braku
przyrzadow celowniczych, lecz gléwne zadania jednostki - facznoé¢ i wspdtpraca
z okretami MW, byly lekcewazone. Personel latajacy — piloci i obserwatorzy wy-
szkoleni w szkotach lotniczych oraz pochodzacy z jednostek lotnictwa ladowego, nie

34 CAW, Wyrok Najwyzszego Sagdu Wojskowego w Warszawie z 14 I1I 1923 r. — materialty nieupo-
rzagdkowane udostepnione przez mjr. Jerzego Ciesielskiego.

35 A. Stempkowski, Wspomnienia..., op. cit., s. 5-6; A. Morgala, Samoloty..., op. cit. s. 18; J. Rozwa-
dowski, Morski..., op. cit. s. 9.

36 A. Morgala, Samoloty..., op. cit. s. 19; St. M. Piaskowski, Kroniki..., op. cit. s. 47; Nasze lotnictwo
morskie, ,Wiarus” 1931, nr 42, s. 21.

37 CAW, Zespé6t akt KMW, t. 654, dodatek tajny nr 28 z 31 XII 1923 r. do nr. 5 Dz. Rozk. MSWojsk.

38 A.Morgala, Samoloty..., op. cit. s. 19; St. M. Piaskowski, Kroniki..., op. cit. s. 47. A. Stempkowski,
Wspomnienia..., op. cit. s. 9 .

3 E. Szczepaniuk, Wspomnienia..., op. cit. s. 7; A. Stempkowski, Wspomnienia..., op. cit. s. 21;
St.M. Piaskowski, Kroniki..., op. cit. s. 76 i 78.
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rozumial zadan stawianych lotnictwu morskiemu przez DF i niech¢tnie zapuszczat
sie na loty w glab Baltyku na ¢wiczenia z jednostkami plywajacymi. Winni tego sta-
nu rzeczy byli w znacznej mierze ww. dowddcy puckiej jednostki, jak i dowddztwo
MW. Nie zorganizowano w gronie personelu puckiej jednostki jakiegokolwiek kursu
doszkalajacego, na ktérym ladowi lotnicy mogliby zapoznac sie z organizacjg i zada-
niami MW oraz z ogromnymi mozliwosciami jakie jej dawalo posiadanie wlasnego
lotnictwa morskiego. Po kolejnej reorganizacji z marca 1923 r. MDLot. organizacyjnie
pod wzgledem zaopatrzenia w sprzet latajacy i pozostale $rodki techniczne, a takze
w zakresie uzupelnienia personelu latajacego, podlegal DIVZP MSWojsk., natomiast
pod wzgledem szkoleniowym i operacyjno-taktycznym MDLot. podlegal Dowodztwu
Floty. Spowodowane tym stanem rzeczy rozbieznosci organizacyjne wptywaly na
czgsta rotacje kadr, nie przyczyniajac sie do podniesienia poziomu wyszkolenia perso-
nelu4o. ,,Stowo Pomorskie” z 15 IT 1923 podawato: ,,Obchédd rocznicy odzyskania morza.
Rocznice tego wiekopomnego zdarzenia obchodzony w mieécie naszem [pisownia
zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekscie] z niewielkim zainteresowaniem.
Miasto przybralo si¢ nader skapo w od$wigtne szaty. Juz wezesnym rankiem zbudzi-
ta mieszkancéw pobudka odegrana przez orkiestre marynarki [Wojennej]. O godz.
10 na lotnisku morskiem odbyla si¢ msza polowa celebrowana przez ks. kapelana
W.[ladystawa] Miegonia, ktéry zarazem wyglosil podnioste okolicznosciowe kaza-
nie. Przemawiali réwniez dowédca floty, komandor p. [or. J.] Swirski oraz starosta p.
Lipski. W czasie defilady omalze nie zaszed! nieszcze$liwy wypadek. Na samolocie
wznidst si¢ na nieznaczng wysoko$¢ znany ze znakomitych i brawurowych lotéw
jako tez powszechnie lubiany w kotach miasta porucznik-pilot p. [il. J.] Neuman.
Z powodu defektu w motorze, samolot [typu Albatros B. IT lub Hanriot HD. 14 E 2]
zaczal opadad, lecz dzigki zimnej krwi i do§wiadczeniu bardzo trudne wylagdowanie
przeprowadzil bez najmniejszego uszkodzenia aparatu a to w dodatku na zaoranem
polu™. ,Stowo Pomorskie” z 9 X 1923 r. informowalo o groZnym pozarze na puc-
kim lotnisku: ,,Puck. Szczegdty pozaru na lotnisku. Jak donosiliémy dnia 3 bm. [X]
o godzinie 8 wieczorem wybucht olbrzymi pozar jednego z wigkszych budynkéw na
tutejszem lotnictwie morskiem w ktdrym oprdcz garazu automobilowego miescily si¢
rozmaite maszyny, stajnie oraz stoma i siano. Ogien zostal wywolany prawdopodobnie
przez nieostrozno$¢ jednego z szoferéw. Ostatniemu przy wprowadzania samochodu
po jezdzie do garazu zabraklo benzyny, tak iz samochdd nie byt w stanie wjecha¢
do wnetrza, przy szukania stojacej w garazu beczki z benzyna z powodu ciemnosci
postugiwal sie zapatkami. Nieostroznie zblizywszy sie do niej spowodowal pozar,
ktoéry w przeciggu kilku minut objal cate zabudowanie. Akcja ratunkowa ograniczyta
sie do na ochronie przed ogniem pozostalych budynkdw (...) aeroplany Lotnictwa
morskiego znajdujace si¢ w hangarach nie ulegly uszkodzeniom™2.

40 J. Rozwadowski, Morski..., op. cit. s. 13; R. Szubaniski, Polskie..., op. cit. s. 253-254.
4 Stowo Pomorskie” z 15 I 1923, nr 36; J. Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu..., op. cit., s. 69.
42 Stowo Pomorskie” z 9 X 1923 r. nr 321.
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Baza MDLot. Puck w 1924 r. Na wézku transportowym przed jednym z hangaréw 16dz latajaca typu
Macchi M-9 nr 23 - z niedbale namalowanymi szachownicami, zrédlo: zbiory A. Morgaly

Zakupione we Wloszech todzie latajace typu Macchi M-9 okazaly sie réwnie
wadliwym sprzetem latajacym. W 1923 r. przybyl do Pucka zastgpca komendanta
Oficerskiej Szkoty Obserwatoréw Lotniczych (OSOL) w Toruniu kpt. obs. Wiktor
Adam Karczewski, ktéry wykonat nad Zatoka Pucka szereg lotéw do$wiadczalnych.
Dnia 6 X 1923 r. podczas jednego z nich doszto do kolejnej $miertelnej katastrofy
w MDLot. Lot ¢wiczebny nad rejonem Pucka odbywata wéwczas na wodnosamolocie
Macchi M-9g zaloga w sktadzie: por. pil. Ludwik Patalas i kpt. obs. W.A. Karczewski.
W czasie lotu nad Pétwyspem Helskim na wysokosci ok. 1000 m pilot polozyt maszyne
w ciasny zakret, co spowodowalo plaski korkociag, z ktérego nie zdotal on wypro-
wadzi¢ wodnosamolotu i bezwladna maszyna rozbita sie uderzajac o wode Zatoki
Gdanskiej. We wraku wodnosamolotu poniesli Smier¢ obaj lotnicy. W celu zbadania
przyczyny wypadku na miejsce tragedii wystano inz. Mieczystaw Peczalskiego, ktory
po ogledzinach resztek maszyny w raporcie z 11 X 1923 r. stwierdzil, ze przyczyna wy-
padku bylo powazne uszkodzenie silnika (urwanie si¢ jednego korbowodu i ogolne
zniszczenie korpusu silnika), ktére spowodowalo, ze Macchi M-9 wpadt w ptaski
korkociag i po uderzeniu o tafle wody, roztamaniu ulegt kadtub4. ,,Sfowo Pomorskie”
216 111923 r. podawato: ,,Puck. Uroczysty pogrzeb ofiar katastrowy lotniczej. Wies¢
o $mierci tragicznej porucznika pilota Ludwika Patalasa i kapitana obserwatora Wikt.
[ora] Karczewskiego bolesnem [pisownia zgodna z oryginatem w caltym cytowanym
tek$cie] echem rozniosta si¢ po kraju wywotuj.[ac] szczegdl.[nie] wérdd broni lotni-
czej smutek i zalobe. Na dziefi pogrzebu 10 bm. przybyly do Pucka liczne delegacje
z gniazd lotn.[iczych] a to: z Grudzigdza, Torunia, Warszawy, Poznania, Krakowa
z duzg iloscig pigknych wieicéw, ktdremi przyozdobiono trumny. Przyjechal nawet
dowddca DOK VIII gen. Latour z Torunia. Uroczyste nabozenstwo zalobne przy licz-
nym udziale miejscowej ludnosci odbylo sie o godz. %2 12, poczem kondukt wyruszyt

43 M. Romeyko, Ku czci..., op. cit. s. 330-331; A. Stempkowski, Wspomnienia..., op. cit. s. 11; W. Dawi-
dek Polskie..., op. cit. s. 127; A. Morgala, Samoloty wojskowe w Polsce 1918-1924, Warszawa 1996, s. 213-217;
T. Kopanski, Ostatni lot bojowy podporucznika Krziwika, ,SP” 1994, nr. 1, s. 43; A. Glass, Macchi M-9,
»SP” 1972, nr. 37, s. 40; J. Rozwadowski, Morski..., op. cit. s. 12.
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Baza MDLot. Puck 1924 r. Na wézku transportowym przed jednym z han-
gar6éw 16dz latajaca typu Macchi M-9 nr 26 z namalowanymi niedbale
szachownicami, zrédlo: zbiory A. Morgaly

na stacje kolejows, zmartych przewieziono do rodzinnych miejscowoséci Poznania
i Inowroclawia. W kondukcie prowadzonym przez ks. Wiadystawa Miegonia kapelana
dawn.[iej] floty uczestniczyli : pluton honorowy marynarzy, orkiestra, korpus oficerski
dowddztwa floty i lotnictwa morskiego oraz przybyli delegaci. Trumny tragicznie
zmarltych umieszczono w kadlubie samolotu, ciggnione przez dwie pary czarnych
koni tonety w powodzi kwiatdéw i wiencoéw. Ttumy publicznosci towarzyszyly mimo
silnego wichru i niepogody smutnemu orszakowi az na dworzec, gdzie wspaniale
we wnetrzu przyozdobionem wagonie zlozone zostaly obydwie trumny™4.

Po wypadku todzie latajagce Macchi M-9 wycofano ze stuzby odsylajac je ponownie
do CZL celem remontu (w przeciggu sze$ciu miesiecy miano wzmocni¢ podtuznice
kadlubow i okuc). Jak czas pokazal, dokonanie tych zmian nie wplyneto na zwigk-
szenie uzyteczno$ci wodnosamolotéw ww typu, i zaistniala naglaca potrzeba wypo-
sazenia MDLot. w nowoczesne wodnosamoloty, gdyz dalsze loty na fodziach latajacych
typu Macchi M-9 zagrazaly zyciu lotnikéw+. Gdyby 10letni plan rozbudowy MW
21919 1. (zakonczenie w 1929 r.) wszedt w zycie, to w latach 1925-1928 polskie lotnictwo
morskie skiadaloby sie z: 4., 5.1 6. Eskadry lotnictwa morskiego ogélnego przezna-
czenia (po sze$¢ maszyn kazda - gtéwnie do wspolpracy z jednostkami Floty), 3.

44 Stowo Pomorskie” z 16 I1I 1923 r., nr 237 ; J. Grochowska, B. Klos-Dgbrowska, W cieniu..., op.
cit., s. 56.

45 A. Stempkowski (Wspomnienia..., op. cit. s. 11) podaje, ze w Pucku zmontowano trzy wodno-
samoloty typu B-12 — chodzi tu o lodzie latajace typu FBA S-4 skasowane po 1922 1, za§ w przypadku
maszyn Macchi M-9 podaje, Ze do lotéw dopuszczono szes¢ lub siedem egzemplarzy tego typu. Z. Gry-
glicki (Z dziejow..., op. cit., s. 72) podaje, Ze do remontu odestano tylko kilka maszyn typu Macchi M-9.
A. Glass (Macchi..., op. cit. s. 40) podaje, ze do stuzby dopuszczono siedem maszyn tego typu o numerach
21-27, za$ J. Rozwadowski (MorsKki..., op. cit. s. 12) podaje, ze w 1923 r. zmontowano sze$¢ maszyn zas
reszte pozniej.
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Por. pil. Kazimierz Patalas - zginat w wypadku todzi latajacej Macchi
M-9 dnia 6 X 1923 r. Na temat wypadku podat ,,Tygodnik Ilustrowany”™
Dnia 7 X (?) o godz. 3-¢j popol.[udniu]spadt z wysokosci okoto 1200 m
na $rodek Zatoki Gdanskiej wodnoptatowiec wloski ,Macebi 9” (ory-
ginalna pisownia — powinno by¢ Macchi - przyp. A.O.) z siln.[ikiem]
»Fiat” 300 km. Zaloga: porucznik pilot [L.] Patalas i kapitan obserwator
[W.] Karczewski ponieéli $mier¢ na miejscu. Obaj polegli byli odznacze-
ni wszystkiemi krzyzami za loty na froncie bolszewickim. Strate tych
dwoch $wietnych lotnikéw i doskonalych oficeréw lotnictwo polskie
dotkliwie odczulo”.

Eskadry Dalekiego Rozpoznania, 2. Eskadry Bliskiego Rozpoznania i 1. Eskadry
Szkolnej (po osiem maszyn kazda), Eskadry Mysliwcow Ladowych (10 maszyn) i Ba-
talionu Balondéw Obserwacyjnych na uwiezi (ostatnie dwie jednostki mialo wystawi¢
lotnictwo ladowe). Wraz z trzema samolotami Sztabowej Eskadry Lacznikowej, grupa
wodnosamolotéow (ww. trzy Eskadry ogdlnego przeznaczenia) oraz Dywizjonem
Nadbrzeznym, polskie lotnictwo morskie miatoby liczy¢ w 1928 r. 55 wodnosamolotéw
i maszyn ladowych! W nowym planie rozbudowy lotnictwa morskiego z 1924 r., m.
in. wskutek polemiki pomiedzy MSWojsk. a KMW dotyczgcej nakladéw finansowych
na rozw6j MW, zalozenia planu zmniejszono z powodu klopotéw budzetowych,
a ponadto ze wzgledu na tarcia pomiedzy DIVZP MSWojsk. a KMW co do podleglosci
lotnictwa morskiego, na rozw6j MDLot. przeznaczono bardzo mate sumy. Pomimo
tego ze lotnictwo morskie nie podlegato w calosci KMW, to widzialo ono koniecznos¢
finansowego wsparcia tej formacji i przykladowo w przeszio 11milionowym budzecie
nadzwyczajnym MW na 1926 r., na potrzeby lotnictwa morskiego przeznaczono je-
dynie 60 tys. zt (ramy planu jednak pomniejszono i w takim ksztalcie zostat on za-
twierdzony na poczatku 1925 r.)46. My$lac perspektywicznie i chcac wyposazy¢ polskie
lotnictwo morskie w nowoczesne wodnosamoloty, 6wczesny Szef DIVZP MSWojsk.,
Francuz gen. Francois-Léon Lévéque, ulokowal w 1923 r. we francuskich wytwoérniach
lotniczych (Liore et Olivier, Chantiers Aero - Martimes de la Seine (C.A.M.S.), FBA
i Latham), uwazanych wowczas za jedne z najlepszych na §wiecie, spore zaméwienia
na dostawe wodnosamolotéw dla MDLot. Ich realizacja miata nastapi¢ od 1924 r.
na zasadach kredytowych, w ramach pozyczki udzielonej RP przez strong francuskg
na dozbrojenie polskiego sojusznika. Ostatecznie nowy Szef DIVZP MSWojsk., pia-
stujacy od sierpnia 1924 r. t¢ funkcje, gen. bryg. Wlodzimierz Ostoja-Zagoérski, zde-
cydowal o zakupie wszystkich potrzebnych samolotéw dla lotnictwa ladowego oraz
morskiego wlasnie we Francji, nawigzujgc do zaméwien swego poprzednika. W wy-
tworniach francuskich zamoéwiono wtedy Iacznie 40 todzi latajacych (16 szkolnych,
16 patrolowych bliskiego zasiggu i osiem zwiadowczo-niszczycielskich dalekiego

46 R. Szubanski, Polskie..., op. cit., s. 253; A. Morgala, Samoloty..., op. cit., s. 21.
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zasiggu - dostarczono 41), za§ w calo$ci zakup mial by¢ sfinansowany z budzetu
DIVZP MSWojsk. W zaistnialej sytuacji MDLot. po raz pierwszy od momentu po-
wstania puckiej jednostki mial szanse stac sie silng jednostka liniowg, wyposazong
w nowoczesny sprzet latajacy+. W roku 1924 Morski Dyon Lotniczy zaopatrzony
zostaje w wodnoptatowce kadtubowe dwusilnikowe typu francuskiego ,Le O.H”.
[13 B 3/E]. Wodnoplatowce te zostaja zmontowane w nastepnym roku i oblatywane
przez pilota francuskiego L. Bourdin’a ktory jednocze$nie byt i instruktorem szkolenia
naszych pilotéw w lataniu na tych wodnoplatowcach. W roku 1926 Morski Dyon
Lotniczy otrzymuje wodnoplatowce dwusilnikowe kadltubowe typu ,,Latham” [43 HB
3], wodnoplatowce szkolno-tacznikowe typu francuskiego jednosilnikowe ,,C.A-
.M.S.”[30 E] i F.B.A. Schreck FBA-17 HE 2/HMT 2]. W zwiazku z otrzymanemi [pi-
sownia zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekscie] Latham’ami [43 HB 3],
zostaje zbudowany specjalny dzwig do spuszczania tych maszyn z ladu na wode.
Zostaje tez sprowadzona Amfibija (ptatowiec ladowomorski) typu L.O.H. [LeO H-135
B 3]. Morski Dyon Lotniczy dysponuje wodnoplatowcami ciezkimi, przeznaczonymi
do bombardowania i dalekich wywiadéw typu Latham [43] H.B. 3-2 silnik.[i] Lorra-
ine-Dietrich po 400 K.M. [2 x 294 KW - 2 x 400 KM] i ciezar uzyteczny 1800 kg.,
zapas paliwa na siedem godzin lotu; oraz wodnoplatowcami do bliskich wywiadéw
i facznikowo-szkolnemi. Niektére wodnoplatowce, jak L.O.H. [13 B 3/E] i Schreck
FEB.A. [-i7HE 2/HMT 2] posiadajg podwozia do automatycznego podnoszenia, lub
opuszczania i mogg by¢ uzyte do ladowania na lotniskach ladowych. W miare uzu-
pelniania dywizjonu wodnoptatowcami zmienia si¢ charakter wewnetrzny, oraz
dziatalno$¢. Z biegiem czasu i réwnolegle do rozwoju marynarki wytworzyla sie
koniecznos¢ juz nie tylko wylgcznego szkolenia pilotdw, lecz i stworzenia wewnatrz
dyonu pododdzialéw, ktére mogtyby szkoli¢ w dalszym ciagu pilotéw i pracowaé
na korzys$¢ floty. W ten sposob powstaja: ,,eskadra szkolna i bliskich wywiadéw?,
»eskadra wielosilnikowa dalekich wywiadéw” i pododdzial pomocniczo-administra-
cyjny. Wspolpraca z flotg sprowadza sie do lotéw w poblizu brzegéw i sygnalizowania
o ruchach okretéw, oraz rozpoznawania przelatujacych obcych platowcéw. Lotnictwo
morskie bierze udzial ¢wiczeniach przeprowadzanych przez flote, towarzyszy okretom
wychodzgcym w morze, podajac d-twu floty miejsce ich pobytu, kieruje ogniem
artylerji okretowej, oraz dokonywa zdjec¢ lotniczych wybrzeza i okretéw4S. Pierwszym
wodnosamolotem zakupionym dla lotnictwa morskiego byla wielozadaniowa t6dz
latajaca LeO H-13 (zaméwienie Departamentu IV Zeglugi Powietrznej 10337/2 udzie-
lone zostalo 3 VIII 1923 r., a umowe 539/50/K zawarto na dwa egzemplarze; dodatkowe
dwa wodnosamoloty sprowadzono nieco p6zniej na podstawie umowy nr. 30; zamie-
rzano zakupic jeszcze cztery LeO H-13 B 3, ale od zaméwienia odstgpiono). Pierwsze
dostawy maszyn francuskich dla MDLot. nastgpily w listopadzie 1924 r., kiedy to droga
morska na pokladzie transportowca MW ORP ,Warta” dostarczono do Pucka19 XI1924r.

47 A. Morgata, Samoloty..., op. cit., s. 21.
48 Nasze lotnictwo morskie, ,Wiarus” 1931, nr 42, s. 21.
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pierwszy wodnosamolot typu Liore Olivier H-13 w wersji B 3; druga maszyne tej wersji
dostarczono kolejg 19 I 1925 r. Lacznie dostarczono dwa wodnosamoloty w wersji
wywiadowczo- bombowej — LeO H-13 B 3 (przeznaczone do prowadzenia bliskiego
rozpoznania, a w razie koniecznosci do przeprowadzania atakéw bombowych) i dwa
w wersji szkolnej LeO H-13 E4. Wodnosamoloty te otrzymaly na miejscu numery
boczne: 1-1, 1-2 w wersji B 3 1 1-3, 14 w wersji E (spotyka sie tez inne oznaczenia po-
twierdzane przez material fotograficzny - 11, 12, 13, 14 — przyp. aut.), rozpoczynajac
tym samym nowy sposob oznaczania maszyn polskiego lotnictwa morskiego (pierw-
sza cyfra oznaczata umownie typ samolotu, druga zas kolejny numer samolotu - ten
sposdb oznaczania przetrwal w MDLot. az do 1939 r.). Lodzie latajgce typu LeO H-13
B 3 zmontowano w warsztatach MDLot w marcu 1925 r. pod nadzorem francuskiego
pilota fabrycznego Lucien Bourdina, ktéry nastepnie dokonat oblotu zmontowanych
maszyn w maju i czerwcu 1925 r. Po ich oblataniu i zdaniu maszyn MDLot. na rozkaz
dowodcy jednostki wodnosamoloty te powtdrnie oblatal ppor. pil. A. Stempkowski,
po czym Komisja Techniczno-Odbiorcza MDLot przyjela maszyny bez zastrzezen
na stan jednostki. L. Bourdin przeszkolil wszystkich pilotéw jednostki na ww sprzecie
latajacym, gdyz byty to dwusilnikowe todzie latajace dotychczas nieuzywane w gronie
maszyn morskich petnigcych stuzbe Pucku. Lodzie latajace typu LeO H-13 B3 i E
byty pierwszymi w polskim lotnictwie morskim fabrycznie nowymi maszynami, ktére
zastapily uzywane od blisko pieciu lat mocno przestarzale i wyeksploatowane, pa-
mietajgce lata wielkiej wojny, wodnosamoloty poniemieckie oraz zakupione wloskie
Macchi M-9. Wodnosamoloty te (w wersji szkolnej wyposazone w podwéjne sterow-
nice do szkolenia pilotéw) nie cieszyly si¢ dobra opinig wsrdéd pilotéw MDLot
(kpt. pil. B. Filanowicz, meldujac o ich stanie ocenil bardzo surowo niskg jako$¢é
wykonania, kiepski gatunek materialéw, zte zabezpieczenie antykorozyjne itp.s°.
»Stowo Pomorskie” z 7 IIT 1925 r. informowalo, ze ,,Dowddca tutejszego lotnictwa
morskiego p.[an] pulkownik [obs.] A. Leonkow wyjechal w ubieglym tygodniu
na okres dwoch miesiecy do Francji celem zaznajomienia si¢ z lotnictwem morskim,
francuskim. Zastgpstwo objat kapitan pilot p. [B.] Iwanowski™s!.

Rok 1924 przynioést kolejng $miertelng krakse lotniczg w lotnictwie morskim.
W gronie poniemieckich maszyn nadal uzytkowanych byt wodnosamolot Litbeck Tra-
vemiinde F-4 nr. 7. Po czterech latach stuzby wodnosamolot ten nadal byt technicznie
sprawny, cho¢ konstrukeja jego byla juz mocno nadwerezona. W tragicznym dniu 21
VIII 1924 r. zwykly lot treningowy na nim na trasie Puck-Gdynia odbywal nestor pol-
skich pilotéw morskich chor. pil. Andrzej Zubrzycki (stuzyt w Pucku od 15 VI 1920 1.).
W trakcie lotu w poblizu Oksywia na wysokosci ok. 300 m w plomieniach nagle
stanal silnik wodnosamolotu, a ci¢zko poparzony pilot probowat wodowaé na Zatoce

49 A. Morgala, Samoloty wojskowe w Polsce 1924-1939, Warszawa 2003, s. 261.

50 CAW, Zespot Akt Kancelarii Sztabu Gléwnego, t. I, L. 1300/Org. — organizacja MDLot na stopie
pokojowej zatwierdzona przez Ministra Spraw Wojskowych gen. S. Szeptyckiego z 15 IX 1929 1.

51, Stowo Pomorskie” z 7 IIT 1925 r., nr 55; J. Grochowska, B. Klos-Dgbrowska, W cieniu..., op. cit.,
s. 81.
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Usmiech zadowolenia przy ,no-
wym” sprzecie latajacym... Lotnicy
Lotnictwa Morskiego przy $wiezo
dostarczonej i zmontowanej w Puc-
ku jednej z todzi latajacych typu
Macchi M-9 — widoczna na kadtu-
bie wloska ,,kokarda” na chtodnicy
czolowej za$ brak oznaczenia typu
M 9, zrédlo: zbiory R. Misiaka

Gdanskiej. Niestety przy zetknieciu z woda na ptyciznie wodnosamolot stanat popu-
larnego popa na nosie, co bylo przyczyng zatamania sie plywakow i kraksys2. ,,Gazeta
Kaszubska” z 26 VIII 1924 r. (nr 101) podawala: ,,Z powiatu puckiego. Puck. W uzu-
pelnieniu naszej notatki podajemy dokladny obraz katastrofy lotniczej, jaka miala
miejsce w dniu 21-go b. [ierzacego] m.[iesigca] niedaleko Gdyni. W dniu wspomnia-
nym o godzinie 10.20 wystartowal na hydroplanie typu niemieckiego nr 8 [Liibeck
Travemiinde F-4 nr. 7] z lotnictwa morskiego w Pucku chorazy pilot [A.] Zubrzyc-
ki i porucznik-obserwator J. Czechowski. Niedaleko Gdyni na wysokosci 300 mtr.
wskutek eksplozji motoru, wybuchl pozar na aparacie. W tak groznej dla Zycia obu

52 A. Olejko, Smiertelne..., op. cit. s. 53-54.
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Personel latajacy i naziemny puckiej bazy przy zmontowanej todzi latajacej typu Macchi M-9 stojacej
przy tzw. Czarnej Hali (z prawej widoczny budynek pézniejszej Sekcji Radio) — widoczna na kadtubie
wloska ,,kokarda” za$ ster kierunku w barwach lotnictwa wloskiego - trzeci z lewej por. mar. Wieniczy-
staw Donski (?), Zrédlo: zbiory R. Misiaka

lotnikéw chwili, chorazy [pil. A.] Zubrzycki ratujac sie przed ogniem, obejmujgcym
jego nogi oparte na sterze noznym, wylazl z kabiny swojej na kadtub samolotu, za$
siedzialy za nim w drugiej kabinie por. [obs. J.] Czechowski, nie traca przytomnosci,
chwycil za stery nie objete w jego kabinie jeszcze pozarem i spowodowat lot aparatu
ku dotowi (hydroplan byl dwusterowy, zastosowany do ¢wiczen szkolnych pilotow),
poczem [pisownia zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekscie], ratujac sie
sam przed z przerazajacg szybkoscig i rozszerzajacym si¢ ogniem, wylazl réwniez
na kadlub maszyny, dajac przy tem znaki chor. [pil. A.] Zubrzyckiemu na skakanie
w wode, takowy nie zgodzil si¢ na to.

Por. [obs. J.] Czechowski nie ogladajac si¢ wigcej juz na niego, zgiawszy si¢ w ka-
blak, skoczyt w morze. Po chwili wyrzucony sila wody na powierzchnie¢ morza, ujrzat
jak ptongcy hydroplan o kilkadziesigt metréw przed nim tonat. Poparzony i ze sttu-
czong przy wyskakiwaniu reka oraz w ubraniu przez okoto 10 minut ptynat por. Cze-
chowski ku oddalonemu o dwa kilometry brzegowi i wreszcie, gdy go sily poczety
opuszczaé, zauwazyl jadacego zaglowka rybaka Budzisza, ktory postyszawszy jego
wolania, pospieszyl mu z pomoca. Przywieziony nastepnie w kilka minut pézniej
przybyla z portu gdynskiego motoréwka, dzielny lotnik tak w iscie cudowny spo-
sob od $mierci uratowany, zostal entuzjastycznie powitany przez zgromadzonych
oficeréw i dowédce floty komandora [].] Swirskiego, ktéry go serdecznie ucatowal.
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Rozbity w wypadku z 21 VIII 1924 r. wodnosamolot ptywakowy typu Litbeck Travemiindr
F-4 nr 7 w ktérym zginat chor. pil. A. Zubrzycki - zwraca uwage inny kolor kadtuba oraz
ciemny nie za$ jasny numer 7 — pokrycie plata maszyny bylo w schemacie ulowym (lozenge
morskie), zrédlo: zbiory autora

Por. [obs. ].] Czechowskiego po zalozeniu opatrunku, przewieziono do Pucka, gdzie
pozostaje w domowem leczeniu. Na miejsce katastrofy przybyl réwniez dowoddca
lotnictwa morskiego putkownik p. [obs. A.] Leonkow: zarzagdzono natychmiastowe
poszukiwania za cialem utopionego chor. [pil. A.] Zubrzyckiego nie daty zadnego
rezultatu. S.p. [chor. pil. A.] Zubrzycki stuzyl przedtem w armii austryjackiej, jako
pilot bojowy na hydroplanach, nad morzem Adriatyckim, w naszem rozwijajagcem
sie lotnictwie morskim znany byl jako jeden z doskonalszych pilotéw. Osierocit zone
i ojca staruszka. Czes¢ jego pamieci™s.

Wypadek rozegral si¢ w poblizu rejonu ¢wiczenn motoréwek Flotylli Widlanej
(dawne motoréwki typu ,,Linz”). Zaloga motoréwki jednosrubowej typu M-3, bedac
najblizej miejsca wypadku, pospieszyla z pomocg i po podptynieciu do plongcego
wodnosamolotu marynarze zarzucong kotwiczke zaczepili o wrak wodnosamolotu
przyholowujac go do brzegu. Chor. pil. A. Zubrzycki zdolat wyskoczy¢ do wody lecz
utonagt - ciato pilota morze zwrécito dopiero po 14 dniachs4. ,Gazeta Kaszubska”

5 J. Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu..., op. cit., s. 58.

54 A. Olejko, Smiertelne..., op. cit., s. 53-54; A. Stempkowski, Wspomnienia..., op. cit. s. 11; A. Morgala,
Samoloty..., op. cit. s. 21-22. Z. Gryglicki (Z dziejow..., op. cit. s. 73) podaje blednie, iz wypadkowi ulegt
samolot typu Friedrichshafen. Wiadomo$¢ te potwierdza tez J. Rozwadowski (Morski..., op. cit. s. 11), lecz
blednie umiejscawia cate wydarzenie na koniec sierpnia 1922 r. Na jednej z fotografii ze zbioréw Tadeusza
Stankiewicza przedstawiajacej wodnosamolot typu Liibeck Travemiinde F-4 widnieje data 10 VI 1922 1.
i podpis: ,Kraksa wodnoptatowca”. A zatem przed 1924 r. wodnosamolot ten mial jeszcze inny wypadek
lecz o mniejszym znaczeniu.
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z 6 IX 1924 r. podawala: ,,Z powiatu puckiego. Puck.
Zwtloki chorazego pilota $p. Andrzeja Zubrzyckiego,
ktory zginal §miercig tragiczng przy katastrofie lotni-
czej niedaleko Gdyni zdotano odszukaé na wybrzezu
zatoki [Gdanskiej] niedaleko Obtuza i automobilem
przewieziono je do szpitala w Pucku. Zwtoki prze-
wieziono w ubiegla $rode do Warszawy, gdzie zostaly
pochowane [zwloki chor. pil. A. Zubrzyckiego pocho-
wano na cmentarzu w Czestochowie]”™s.
Wraz z naptywem nowego sprzetu latajacego zaku-
pionego we Francji dzialalnos¢ MDLot. zaczeta w kon-
cu lat 20. nabiera¢ tempa. ,,Stowo Pomorskie” z 20 V
1925 r. podawalo: ,, Loty na olbrzymich hydroplanach.
Puck. Dnia 16 bm. [V] odbyly sie prébne loty na ol-
brzymich hydroplanach typu francuskiego [LeO H-13
B 3/E] na tut.[ejszym] lotnictwie morskiem [pisownia Por. CzeChOWSk.i’ ?ZCZQéliWieC’
zgodna z oryginatem w calym cytowanym tekscie]. ktér.y WY szedl 2 zyciem z kraksy
8 Y8 . . Y Y Y o R lotniczej z 21 VIII 1924 r. na Zatoce
Lotéw dokonat specjalnie przybyly z Francji pilot in-  Ggagskiej, zrédto: Zotnierz Pol-
struktor de Bourdeu [Lucien Bourdin], ktérego zada-  ski, nr36z1924r., viaJ. Butkiewicz
niem bedzie réwniez wyszkoli¢ wszystkich pilotow
na wspomnianych hydroplanach. Hydroplany [LeO H-13 B 3/E] przywiezione zostaly
przed kilkunastu tygodniami transportowcem O.R.P. ,Warta”. Loty prébne wyka-
zaly ich wielkg sprawno$¢. Hydroplany posiadaja dwa motory po sile 150 koni [180
KM]s6. ,Stowo Pomorskie” 27 VI 1925 r. uzupetnialo: ,Puck. W dniach pogodnych
odbywaja si¢ na tut.[ejszym] Lotnictwie morskiem [pisownia zgodna z oryginatem
w calym cytowanym tekscie] [pisownia zgodna z oryginatem w calym cytowanym
tek$cie] czeste loty na olbrzymich hydroplanach francuskich [typu LeO H-13 B 3/E]
oraz na maszynach szkolnych ladowych typu ,Hanriot” [HD. 14 E 2]. Ciekawym
zwlaszcza jest widok wznoszenia si¢ i ladowania hydroplandéw w zatoce Puckiej. Hy-
droplan taki [typu LeO H-13 B 3/E], zaopatrzony w dwa silniki o sile kazdego 150 koni
[180 KM], a zanurzony w wodzie kadtubem, az po ogon, $lizgajac sie po powierzchni
morza, wznosi si¢ w powietrze w przeciagu kilku sekund. Widok niezwykly, i jak
zaznaczyli$my, ciekawy”™7. W ramach akcji popularyzacji lotnictwa w spoleczen-
stwie polskim w 1925 r. w Pucku wykonano szereg imprez masowych wraz z lotami
pasazerskimi. ,Gazeta Kaszubska” z 26 IX 1925 r. podawata: , Loty pasazerskie. Dnia
23 bm. [IX] urzadzilo tutejsze lotnictwo morskie z inicjatywy miejscowego komitetu
P [owiatowego] L [igi] O [brony] P [owietrznej i] P [przeciwgazowej] pod przewod-

5% ,Gazeta Kaszubska” z 6 IX 1924 r., nr 106; J. Grochowska, B. Klos-Dgbrowska, W cieniu...,
op. cit., s. 58.

56, Stowo Pomorskie” z 20 V 1925 ., nr 117; J. Grochowska, B. Ktos-Dabrowska, W cieniu..., op. cit.,
S. 41, 44;

57 ,,Stowo Pomorskie” 27 V11925 r., nr 147.
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nictwem i sprezystem [pisownia zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekscie]
kierownictwem dowddztwa lotnictwa morskiego p. ppulk. [obs.] A. Leonkowa loty
propagandowe pasazerskie. Wzloty rozpoczety si¢ przy picknej i sprzyjajacej pogodzie
0 godz. 14 % i to na aparatach ladowych jak i wodnych, prowadzonych przez najlep-
szych lotnikéw tutejszego lotnictwa w osobach kapitana-pilota Lewandowskiego,
porucznika-pilota [Ludwika Feliksa] Baczynskiego, pilota [Eugeniusza] Podolskiego,
sierzanta-pilota [Franciszka] Wardalinskiego. Latano na aparatach [typu] ,Hanriot”
[HD. 14 E 2], ,Moran” [e Saulnier MS-35/AR EP 2], hydroplanie typu ,Liore”[LeO
H-13 B/E]. Pierwszymi pasazerami byli pp. kierownik szkoly wydzialowej Deskowski
i A.[Ifred] Swierkosz; za oplate 5 zt okoto 32 0s6b, w tem kilka pani, a to: porucznikowe
p. Peszkowa, p.por. Czechowska, dr. Braunowa i inne oraz panowie: migdzy innymi
zarzad P [owiatowy] L [igi] O [brony] P [owietrznej i] P [przeciwgazowej] PLOPP
w osobach: p. burmistrza Kamskiego, kupca p. A. Miotka, p. Deskowskiego, p. [Al-
freda] Swierkosza, p. Brauna. Chetnych doznan podniebnych wrazen byto bardzo
wielu, ale zapadajacy wieczdr nie pozwolit na dalsze loty... Publiczno$¢ miata moz-
nos$¢ zwiedzi¢ hangary, przystuchiwac si¢ koncertujacej orkiestrze, jak i przypatrywaé
sie wzlotom. Ogolng uwage zwrdcit $wietny popis p. kpt. [Bolestawa] Iwanowskiego
na ,Moranie” [Saulnier MS-35/AR EP 2], ktéry wraz z pasazerem naczelnikiem kasy
skarbowej p. E. Szczepanskim wykonal szereg ewolucyj powietrznych™s. ,,Stowo Po-
morskie” z 25 IX 1925 r. uzupelnialo te wydarzenia opisem: ,,Loty Pasazerskie w Pucku.
Do niezapomnianych, przeslicznych a pelnych wrazen lotéw, zaliczy¢ trzeba lot na hy-
droplanie [LeO H-13 B 3/E] (pil. ppor. [E.] Podolski) nad Zatoka Pucka, pétwyspem
Helem i wielkim morzem. Pot¢zny dwumotorowy, o sile 300 koni [2 silniki po 180 KM
kazdy] wodnoplatowiec [typu LeO H-13 B 3/E], zabierajacy oprdcz pilota 3 pasazerdw,
W przeciggu paru minut przelatuje do pétwyspu, ktéry z wysokosci 400 metr.[6w]
przedstawia sie jako waziutki pasek ziemi i robi wrazenie... z otwartej buzi wysu-
nietego jezyka, skierowanego w strone hakatystycznego Gdanska [opinia redaktora
na temat antypolskiego nastawienia wtadz Wolnego Miasta Gdanska - przyp. aut.].
W ogole roztacza si¢ widok niezwykly i wspaniaty. Do niemniej przyjemnych lotéw
nalezaly réwniez loty nad Puckiem, jego okolicg i brzegami zatoki. Publiczno$¢, ktérej
nie danem [pisownia zgodna z oryginatem w calym cytowanym tek$cie] byto dozna¢
tych wszystkich emocyj mogla przypatrywac si¢ wzlotom przy dzwigkach $wietnie
koncertujacej pod batutg kapelmistrza Pawlowskiego orkiestry mar. wojen. podziwia¢
w otwartych hangarach ciekawe typy maszyn latajacych, jak réwniez przystuchiwac¢ sie
radjokoncertom na radjo-stacji lotnictwa. Przy lotach ogdlng uwage zwroécil $wietny
popis lotniczy p.[ana] kpt. pil. [B.] Iwanowskiego, ktéry z pasazerem p. [anem] nacz.
[elnikiem] kasy skarbowej E. Szczepanskim wykonal na aparacie ,Moran” [Saulnier
MS-35/AR EP 2], kilka ewolucyj powietrznych. Na specjalne podkreslenie zastuguje
staranno$¢ w przeprowadzaniu lotéw, co w duzej mierze jest wielkg zastuga d-cy lotn.

58 Gazeta Kaszubska” z 26 1X 1925 r., nr 113; J. Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu...,
op. cit., s. 38.
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Start lodzi latajacej typu Latham 43 HB 3 z wéd Zatoki Puckiej — drugi wodnosamolot tego typu w ocie,
zrédto: zbiory autora

[ictwa] morsk.[iego] p. pputk. [obs.] A. Leonkowi, ktéry nie szczedzil trudéw i mozo-
6w, by licznie zebranej publicznos$ci uprzyjemnic i urozmaici¢ pobyt na lotnisku™s.

Wraz z powiekszeniem sie stanu wodnosamolotéw MDLot., w Pucku pojawily
sie nowe obiekty lotnicze - ,Gazeta Kaszubska” z 25 XI 1924 r. podawatla: ,Na tu-
tejszym lotnisku morskiem [pisownia zgodna z oryginalem w calym cytowanym
tek$cie] przed kilkoma dniami ukoniczono budowe wielkiej radiostacji wojskowe”j,
za$ ,,Stowo Pomorskie” z 22 IV 1925 r. uzupelnialo: ,,Pucka Radiostacja Wojskowa.
Wybudowana niedawno tuz obok lotnictwa morskiego duza radiostacja wojskowa
przedstawia si¢ okazale i imponujaco. Dwa 35 metrowej dtugoséci maszty z rozpieta
anteng, goérujg nad miastem, obok nich znajduje si¢ schludny budynek, mieszczacy
urzgdzenie stacji i izby mieszkalne dla telegrafistow. Radiostacjg zarzgdza porucznik
marynarki p. Stupnicki”e. Puck i Warszawa w 1925 r. goscily delegacje zagraniczne.
1 VII 1925 r. w Warszawie na Wisle wodowato kilka wodnoptatowcéw typu Bran-
denburg HM-1¢. ,Stowo Pomorskie” z 4 VII 1925 r. podawalo: ,Wizyta lotnikow
dunskich. Lotnicy dunscy, o ktorych przylocie do miasta naszego donosilismy, byli
w ub.[ieglym] tygodniu bardzo go$cinnie podejmowani obiadem w domu kuracyj-
nym wydanym przez dowddztwo lotnictwa morskiego. W obiedzie wzieli udzial:
dow.[6dca] lotn.[ictwa] morsk.[iego] p.[an] pulk.[obs.] A.[ntoni] Leonkow, komendant
portu komandor [W.] Iwaszkiewicz oraz wszyscy oficerowie tut.[ejszego] garnizonu.
Na milej pogawedce urozmaiconej doskonalym koncertem orkiestry mar.[ynarki]
wojennej spedzono obiad, po ktérym sympatyczni goécie odlecieli do Warszawy...
Powrét Dunczykéw. Dnia 30-go czerwcea [1925 r.] przed potudniem przybyli w drodze
powrotnej z Warszawy lotnicy dunscy, ktérzy goscinnie podejmowani byli przez
dowddce lotn.[ictwa] morsk.[iego] p.[ana] pulk. [obs.] A. Leonkowa. Po poludniu
odlecieli do Kopenhagi™2. W 1925 r. baz¢ MDLot w celach reklamowo - handlo-
wych odwiedzily takze zalogi wloskich todzi latajacych typu Macchi M-19 - ,,Stowo
Pomorskie” z 25 X 1925 r. podawalo: ,,Lotnicy wloscy w goécinie u wladz polskich

59 Stowo Pomorskie” z 25 IX 1925 1., nr 223.

60  Gazeta Kaszubska” z 25 X11924 1., nr 142; ,,Stowo Pomorskie” z 22 IV 1925 r., nr 93; . Grochowska,
B. Klos-Dabrowska, W cieniu..., op. cit., s. 42.

61 Stadion” z1 VII 1925 r. (nr. 27).

62 Stowo Pomorskie” z 4 VII 1925 r., nr 152; J. Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu..., op. cit.,
s. 82.
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w Gdansku. Dnia 21 bm. [X] przybyta tu eskadra wtoskich hydroplanéw, odbywajaca
podrdéz okrezng po Europie pod dowddztwem majora Maddaleny. Oficerowie eskadry
podejmowani byli w imieniu komisarza generalnego przez szefa wydzialu spraw wojsk.
[owych] komisariatu [pisownia zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekscie]
generalnego [RP w Gdansku] komandora por. Jacynicza. Tegoz dnia konsul wloski
w Gdansku Andree Ozzi wydat z okazji przybycia eskadry wloskiej podwieczorek,
w ktérym wzieli udzial przedstawiciele wladz polskich i sfer towarzyskich polskich
w Gdansku oraz przedstawiciele W.[olnego] M.[iasta] Gdanska. Nazajutrz oficerowie
podejmowali komandora Jacynicza. Dnia 23 bm. [X] Eskadra hydroplanéw wloskich,
ktorej towarzyszyl komandor Jacynicz odleciala do Pucka, gdzie powitana zostata
przez zastepce dowddcy floty, komandora portu wojennego w Pucku i dowddce garni-
zonu lotnictwa morskiego. Zespdt garnizonu puckiego podejmowal gosci $niadaniem
W potudnie lotnicy wloscy zegnani owacyjnie odlecieli w dalszg podréz powrotng
do Wtoch, kierujac si¢ na Kopenhage i Amsterdam... Przylot lotnikéw wloskich. Puck
24.10. Dzisiaj o godz. 10.30 na tut.[ejszym] lotnictwie morskiem [pisownia zgodna
z oryginalem w calym cytowanym tekscie] wyladowaly dwa hydroplany wloskie
[typu Macchi M-19], ktére przybyt z Helsingsforsu przez Gdansk do Pucka. Lotnicy
wloscy odbywali raid dookota Europy. Po wyladowaniu w Zatoce Puckiej goscinnie
i serdecznie przyjeci zostali przez miejscowa dywizje lotnictwa morskiego [MDLot.]
z putkownikiem [obs. A.] Leonkowem na czele. Na powitanie tych dzielnych lotnikow
przybyli przedstawiciele wtadz, marynarki wojen.[ej]. Po bankiecie w salach tutejszego
kasyna oficerskiego Wlosi odlecieli do Kopenhagi o godz. 13-¢j zegnani przez caly
korpus oficerski garnizonu Puck™.

Na przelomie 1925/1926 r. zaczety nadchodzi¢ do Pucka kolejne wodnoptatowce
pochodzace z zamoéwien dokonanych w wytworniach francuskich®4. ,,Gazeta Kaszub-
ska” z 26 V11926 r. podawala: ,Nowe hydroplany (samoloty wodne). W ub. [iegtym]
tygodniu wytadowano hydroplany typu ,Latham” [43 HB 3] o dwu motorowych
po 300 koni [2 x 400 KM] sily, ktore przywiezione zostaty do Gdanska z Frangji trans-
portowcem wojennym O.R.P. ;Wilja”. Hydroplany sa przeznaczone dla miejscowego
lotnictwa morskiego. Dla uzmyslowienia, jak duze sg hydroplany, podajemy, ze po-
siadajg zbiorniki na 1000 litréw benzyny oraz 8o litréw oliwy, a rozpietos¢ skrzydet
sterowych w ogonie réwna sie rozpietosci skrzydet przednich zwyczajnego aeroplanu
jednomotorowego. Maszyny te, ktorych kilkanascie [8] juz posiada nasze lotnictwo
morskie, s3 powaznemi [pisownia zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekscie]

63 ,Stowo Pomorskie” z 25 X 1925 r., nr 248; J. Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu..., op. cit.,
s. 84; ,Stowo Pomorskie” z 13 IX 1925 1. ( nr 212).

64 CAW; Zespot Akt KMW, t. 13; Zespot Akt Polskiej Misji Wojskowej Zakupoéw — Pismo Szefa
Misji Zakupow plk. inz. Loyko-Redziejewskiego do Szefa KMW MSWojsk. O przewidzianej w 1925 r.
wysylce do kraju okolo 650 samolotéw réznych typéw, w tym o$miu typu Latham 43 HB 3 (L.Dz. 327),
z10 11925 1. (L.Dz. KMW 808) z151 1925 1.
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jednostkami bojowczemi (poza skromna flota wojenng) na wybrzezu naszem®s. Lacz-
nie do Polski dostarczono: sze§¢ szkolno-treningowo-patrolowych todzi latajacych
typu Schreck FBA-17 HE 2 (numery boczne nadane w MDLot. — 41-46); 10 szkolno-
-treningowo-patrolowych amfibii typu Schreck FBA-17 HMT 2 (numery boczne
nadane w MDLot. 51-510) oraz dodatkowo dwie cywilne amfibie tego typu o nazwach
Lubliniak i L.O.P.P,, ktére niebawem otrzymaly numery wojskowe (511 i 512); osiem
ciezkich niszczycielskich todzi latajacych typu Latham 43 HB 3 (numery boczne
nadane w MDLot. 31-38) i cztery szkolno-treningowe lodzie latajace typu CAMS-30 E
(numery boczne nadane w MDLot. 21-24 przyjete po skasowanych maszynach typu
Macchi M-9). Wodnosamoloty francuskie dostarczono zdemontowane w skrzyniach
do Gdanska, skad przetransportowano je koleja do Pucka, gdzie mechanicy MDLot.
dokonali ich montazu za$ piloci jednostki ich oblotu™¢. Nowy sprzet latajacy zostat
komisyjnie przejety przez strone polska w obecnoéci francuskich pilotéw-oblatywa-
czy i przedstawicieli wytworni®’. Jesienig 1926 r. polski odbiorca przejal dodatkowo
nalotnisku Villacoublay pod Paryzem siedem patrolowo-niszczycielskich amfibii typu
LeO H-135 B 3 (zmodyfikowana odmiana LeO H-13 B 3), ktdre dotarly do Pucka droga
morskg w poczatkach 1927 r. (w MDLot trzymaly one numery boczne 61-67)58. Wiosng
1926 r. w MDLot. przeprowadzono kombinowane ¢wiczenia wodnosamolotéw MDLot
z okretami MW. ,Gazeta Kaszubska” z 1 V 1926 r. podawala: ,,Z powiatu puckiego.
Lotnictwo morskie. W dniach pogodnych odbywaja si¢ na tutej.[szym] lotnictwie
morskim loty ¢wiczebne na hydroplanach najnowszej konstrukgji, sprowadzonych
niedawno z Francji”.

W potowie lat dwudziestych pojawit sie pomyst nawigzania regularnej pasazerskiej
komunikacji lotniczej na linii Warszawa-Kopenhaga, w ktérej odcinek Puck-Kopenha-
ga obstugiwany mial by¢ przez wodnosamoloty pasazerskie. O pomysle uruchomienia
nowej linii komunikacyjnej nad Baltykiem moéwit zapis w jednym z opracowan Ligii

65 Gazeta Kaszubska” z 26 VI 1926 r., nr 73; J. Grochowska, B. Ktos-Dgbrowska, W cieniu...,
op. cit., s. 49.

66 A. Olejko, Francuskie wodnosamoloty w polskim lotnictwie morskim, ,,Aeroplan” 1995, nr.4,
s. 29-30.

67 A. Morgala, Samoloty..., op. cit. s. 25-26. ]. Rozwadowski (Morski..., op. cit. s. 13) oraz R. Kacz-
kowski (Latham HB 3, SP 1971, nr. 42, s. 40) podaja blednie, ze w MDLot uzywano pi¢ciu maszyn typu
Latham 43 HB 3. Podobne stanowisko prezentuje J. Pawlak (Polskie Eskadry 1918-1939, Warszawa 1988,
s. 386 umiejscawiajac pie¢ maszyn ww. typu w Morskiej Eskadrze Wielosilnikowej. J.B. Cynk (History
of the Polish Air Force 1918-1968, Londyn 1971, s. 117) podaje blednie, Ze MDLot otrzymat trzy maszyny
typu Latham 43 HB 3,16 typu Schreck [FBA-17 HE2/HMT 2], cztery typu CAMS-17 i sze$¢ typu LeO H-135
[B 3]. E. Szczepaniuk (Wspomnienia..., op. cit. s. 9) podaje blednie, ze MDLot otrzymal sze$¢ maszyn typu
Latham 43 HB 3, sze$¢ typu LeO [H-13 B/E/135 B 3], okoto 20 typu Schreck [FBA-17 HE 2/HMT 2] i 10 typu
CAMS [30 E], zas A. Stempkowski (Wspomnienia..., op. cit. s. 12) podaje blednie, ze w drugim péiroczu
1923 r. kupiono cztery maszyny typu CAMS [30 E] i osiem typu Schreck [FBA-17 HE 2/HMT 2], w1924 .
sze$¢ typu LeO H-13 [B 3/E], cztery LeO H-13 bis (amfibia)[135 B 3] za$ w 1925 1. sze$¢ typu Latham [43 HB 3].

68 A. Morgata, Samoloty..., op. cit. s. 25-26.

0 Gazeta Kaszubska” z1V 1926 1., nr 51; . Grochowska, B. Klos-Dgbrowska, W cieniu..., op. cit.,
S. 44.
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Puck 1927 r. - na plycie postojowej tuz obok zeélizgu dla wodnosamolotéw stoja amfibie typu Schreck
FBA-17 HMT 2 nr 52, 54 i 5, Zrédlo: zbiory autora

Obrony Powietrznej Panistwa (LOPP): ,,Z Warszawy, ktora jest na 17 miejscu w Eu-
ropie jako port lotniczy, odlatuje co dzien 12 platowcédw w réznych kierunkach, jak:
do Gdanska, Lwowa, Krakowa, przez Krakéw do Wiednia, przez Prage do Paryza,
ostatnio organizuje si¢ lini¢ przez Gdansk-Puck do Kopenhagi7. ,,Stowo Pomor-
skie” z 9 IV 1925 r. podawato: ,,Umowa lotnicza polsko-durniska. Warszawa 8.4. [1925
r.] Urzedowo komunikuja, Ze podpisana zostala umowa polsko-dunska, dotyczaca
uruchomienia regularnej komunikacji lotniczej na linji [pisownia zgodna z orygi-
nalem w calym cytowanym teksécie] Warszawa-Kopenhaga, przez Gdansk, Puck,
Malmo [Malmg]. Ogélna administracja linji ma by¢ polska linja bedzie obstugiwana
przez duze hydroplany najnowszej konstrukcji. Do umowy tej przystapi¢ ma réwniez
Szwecja7l. W sierpniu 1925 r. Polska Linia Lotnicza (PLL) ,,Aerolot” zakupita w filii
niemieckiej wytworni Junkers w Szwecji ABF (Aktiebolaget Flyigindustri) w Mal-
mo-Linhamm trzysilnikowy, catkowicie metalowy wodnosamolot ptywakowy typu
Junkers G-23 W. Wodnosamolot odebrano 9 VIII 1925 r. z wytworni (mial numer
fabryczny 841 oraz rejestracje szwedzka S-AAAR), w Polsce maszyna otrzymala cztery
urzedowo zarezerwowane dla niej znaki rejestracyjne P-PAWA lecz nie namalowa-
no ich na samolocie. Miejscem bazowania ww wodnosamolotu byla baza MDLot.
w Pucku”72. Wskutek pomyslnego przebiegu lotéw probnych podjeto przygotowanie
do prébnego lotu na trasie Warszawa-Kopenhaga i 15 VIII 1925 1. trase z Lotniska Mo-
kotowskiego w stolicy do Gdyni, pokonal pasazerski samolot ladowy PLL ,,Aerolot”

70 F. Lot, Silne lotnictwo - silna Polska, Warszawa 1926, s. 16.

71, Stowo Pomorskie” z 9 IV 1925 r. nr 83; J. Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu..., op. cit.,
s. 109.

72 A. Morgata, Samoloty..., op. cit., s. 29-30; M. Mikulski, A. Glass, Polski transport lotniczy
1918-1939, Warszawa 1986, s. 7.
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Oficerowie MDLot. wraz z Zonami na todzi latajacej typu CAMS-30 E nr 2-4 w puckiej bazie — widoczne
na dziobie godto firmy CAMS, Zrédlo: zbiory W. Sankowskiego

typu Junkers F-13 P-PALG, po czym o godz. 13.30 nastgpil start z Pucka (pasazerow
dowieziono z Gdyni transportem kolowym) do dalszego lotu wodnosamolotu typu
Junkers G-23 W P-PAWA?73. , Stowo Pomorskie” z 17 XI 1925 r. podawalo: ,Niemiecka
zegluga powietrzna... Obecnie ma wielkie wzigcie 12-osobowy ptatowiec [typu] Junkers
G-23 [W] z 3 silnikami L.2. po 200 k.m.[KM] kazdy [silnik srodkowy typu Junkers L-2
0 mocy nominalnej 143 KW (195 KM) i mocy startowej 194 KW (265 KM) oraz dwa
silniki boczne — Mercedes D-III a po 118 KW (160 KM) mocy nominalnej i 154/169
KW (210/230 KM) mocy startowe;j]. Posiada radjofon. Tow.[arzystwo PLL] ,,Aerolot”
w Warszawie nabylo w fabryce w Linhamn (Malme-[ Malmo-Linhamm] Szwecja)
pare platowcow tego typu i zamierza uruchomi¢ linje [pisownia zgodna z oryginatem
w calym cytowanym tekscie] Warszawa-Puck-Kopenhaga™74.

Ponowng probe nawiazania lacznosci lotniczej pomiedzy Polska, a Danig podjeto
w rok pdzniej, kiedy to PLL ,, Aerolot” wypozyczyla ze szwedzkiej wytwdrni inny
wodnosamolot typu Junkers G-23 W ze znakami rejestracyjnymi S-504, na okres 20
VIII-3 IX 1926 1. 24 VIII 1926 r. wodnosamolot ten wykonat lot kontrolny na trasie
Puck-Malmo6-Kopenhaga (maszyne pilotowat szwedzki pilot inz. Lindner, a ponadto
na pokladzie znajdowali sie: personel latajacy i techniczny, dyrektor PLL , Aerolot”
dr Ignacy Wygard, a takze zaproszony przez dyrektoréw Zuchowskiego i Wygarda

73 M. Mikulski, A. Glass, Polski..., op. cit. s. 7; A, Morgata, Samoloty..., op. cit. s. 30; Dziesi¢ciolecie

Polski Odrodzonej 1918-1928, Ksiega Pamigtkowa, Krakow-Warszawa 1928, s. 483.
74 ,Stowo Pomorskie” z 17 XI 1925 r. nr 267; J. Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu..., op. cit.
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redaktor ,,Tygodnika Ilustrowanego” Jerzy Sosnkowski). Pomimo silnego zachodniego
wiatru przelot zakonczyl si¢ pomyélnie. Po powrocie do Pucka wodnosamolot typu
Junkers G-23 W S-504 bazowal w basenie portowym bazy MDLot. i obstugiwany byl
przez mechanikéw jednostki. ,,Gazeta Kaszubska” z 28 VIII 1926 r. podawata: ,,Linja
linji [pisownia zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekscie] lotnicza Warszawa
—Puck-Kopenhaga. Dnia 24-go bm. [VIII] przybyl po raz pierwszy do Pucka samolot
pasazerski typu Junkers [G 23 W] (hydroplan), ktdry odbyt pierwsza podréz prébna
na linji Kopenhaga-Puck. O godz. 13-tej hydroplan odlecial z powrotem do Kopenha-
gi. Przestrzen Kopenhaga-Puck przeleciana zostala w ciaggu trzech godzin. Koncesje¢
na otwarcie tej linji otrzymalo tow.[arzystwo PLL] ,,Areolot” z Warszawy. Z Warszawy
do Pucka lata¢ beda pasazerskie aeroplany, z Pucka do Kopenhagi trzymotorowe
hydroplany [typu Junkers G-23 W]”75. Natomiast ,,Stowo Pomorskie” z 28 VIII 1926 1.
podawato: ,,Przelot Puck-Warszawa. Pierwszy probny lot na linji powietrznej taczacej
Polske z Pucka ze Szwecja i Danig dokonany zostal w dniu 24 bm. [VIII]. Samolot
[typu Junkers G-23 W] przebyl droge 430 km w ciagu 2 godzin i 5 min [4 godz. 15 min].
Lotéw prébnych dokonanych ma by¢ po 10 w obu kierunkach loty prébne dokony-
wane s3 na wodnoplatowcu, sporzagdzonym w caloéci z metalu o 3 silnikach. Miesci
on poza pilotem i mechanikiem 9 pasazeréw. Regularna komunikacja powietrzna
nalinji Puck-Kopenhaga dla przewozenia pasazerdw, poczty i towardw, bedzie otwarta
z wiosng roku przyszlego¢. Niestety nie doszto do utworzenia stalej pasazerskiej linii
lotniczej Puck-Kopenhaga cho¢ rozwazano przez pewien czas koncepcje pozostawie-
nia ww pasazerskiego wodnosamolotu w bazie MDLot. do dyspozycji wojska i wiadz
panstwowych, lecz wobec braku zainteresowania ze strony KMW, z propozycji tej
nie skorzystano. W poczatkach wrzesnia 1926 r. wodnosamolot typu Junkers G-23
W S-504, odlecial z powrotem do Szwecji, a z otworzenia linii lotniczej nad Baltykiem
obstugiwanej przez wodnosamoloty ostatecznie zrezygnowano?’7 o czym informowato
»Stowo Pomorskie” z 11 V11927 r.: ,, Linja linji [pisownia zgodna z oryginalem w caltym
cytowanym tekscie] lotnicza Warszawa-Puck-Kopenhaga nie zostanie w br. urucho-
miona mimo, Ze proby przeprowadzone w ub.[ieglym] roku na tej przestrzeni nie
wykazaly Zadnych przeszkdd. Proby odbywaly sie na hydroplanie o trzech motorach
typu ,,Junkers” [G-23 W78,

75 ,Gazeta Kaszubska” z 28 VIII 1926 r. nr 100; J. Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu...,
op. cit.

76 ,Slowo Pomorskie” z 28 VIII 1926 r. nr 197; J. Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu..., op.
cit., s. 110.

77 A. Morgala, Samoloty..., op. cit. s. 30; M. Mikulski, A. Glass, Polski... op. cit. s. 338; Dziesieciole-
cie..., op. cit. s. 483; J. Sosnkowski, Kjobenhaven — miasto wiez, ,,Tygodnik Ilustrowany” 1926, nr 38, s. 24;
A. Olejko, Przez Baltyk, ,SP” 1994, nr. 10, 5. 49-51; R. Stachyra, Junkers G-23 1 G-24, ,,SP” 19194, nr 10, s. 41;
A. Glass, Polska komunikacja lotnicza przez Baltyk, ,SP” 1995, nr. 4, s. 50; Archiwum Akt Nowych (dalej
AAN), Ministerstwo Komunikacji, syg. 3479, s. 85: Sztab Gtéwny Oddziatu II do Dyrektora Departamentu
Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Komunikacji z 23 VIII 1939 via dr M. Bakun.

78 ,Slowo Pomorskie” z 11 VI 1927 r. nr 132; J. Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu..., op. cit.
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Pucklato 1925 r. - z lotu ptaka widoczna stojaca na ptycie postojowej przed tzw. Czarng Halg 16dz latajaca
typu Macchi M-9, w kanale dla wodnosamolotéw ptywakowy wodnosamolot pasazerski typu Junkers
G-23 W - zlewej kanat dla motoréwek a nim trzy jednostki, w tle okragly budynek Stacji Radio i Probierni
oraz hangar nr 3 i nabrzeze kolejnej stoczni, zZrédto: zbiory Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie

Naplyw nowoczesnego sprzetu latajagcego do w MDLot. polskiego lotnictwa
morskiego spowodowal zwigkszenie natezenia lotéw ¢wiczebnych i niestety kraks
lotniczych. ,Gazeta Kaszubska” z 5 VI 1926 r. donosita: ,,Z powiatu puckiego. Puck.
Wypadek lotniczy. Dnia 31-go maja okolo godz. 12 wydarzyt sie pilotowi [Stefanowi]
Kaminskiemu, odbywajac [emu] lot ¢wiczebny na hydroplanie, wypadek. W cza-
sie ladowania nad zatoke, 16dz hydroplanu [podiodzie] zostata uszkodzona tak, ze
maszyna poczeta tongé. Natychmiast do miejsca wypadku podptyneta motordéwka
straznicza lotnictwa morskiego, ktdra zabrala pilota, za$ holownik ,Wanda”, ktéry
z portu rowniez pospieszyt na pomoc, rozpoczal prace nad wydobywaniem zatopio-
nego hydroplanu”. W numerze z 8 VI 1926 r. uzupetniano: ,,Wydobycie hydroplanu.
Hydroplan uszkodzony przy ladowaniu w zatoce w dniu 31 maja zostal w kilka godzin
po wypadku wydobyty z wody i przewieziony do warsztatow lotnictwa morskiego.
Hydroplan poza matem [pisownia zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekscie]
uszkodzeniem po remoncie nadal bedzie zdatny do lotéw™9. O zainteresowaniu
wodnosamolotami MDLot. W stuzbie cywilnej informowata ,,Gazeta Kaszubska”
219 X1 1927 r.: ,Hydroplany polskie bedg pomocne przy odnalezieniu ,,G6érnika”. Ist-
nieje prawdopodobienstwo odnalezienia zatopionego holownika morskiego ,,Gérnik”
Zeglugi Wista-Baltyk w Tczewie, ktéry lezy na glebokosci 27-30 metréw przed Roze-
wiem. Oczekiwane sg cenne wskazéwki od wywiadu naszych hydroplanéw z Pucka,

79 ,Gazeta Kaszubska” z 5 V11926 1., nr 64 i 8 V11926 r. nr 65; J. Grochowska, B. Klos-Dgbrowska,
W cieniu..., op. cit,, s. 59.
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ktére z wysoko$ci beda zapewne w stanie dostrzec lezacy na dnie morza holownik™8o.
Ciagnelo sie pasmo wizyt obcokrajowcéw w Pucku. 25 VIII 1927 r. w czasie tzw. rajdu
baltyckiego Royal Air Force (RAF), w go$cine do Pucka zawitaly trzy duze brytyj-
skie todzie latajace: Blackburn ,,Iris” (N 185), Saro ,,Valkyrie” (N 186) i Supermarine
»Southampton” (N 218)% — ,,Stowo Pomorskie” z 26 VIII 1927 r. donosito: ,Wizyta
lotnikéw angielskich w Polsce. Wczoraj [25 VIII] przybyty do Pucka hydroplany an-
gielskie z 24 lotnikami. Puck. 25.08. [1927 r.] tel.[informacja] wi[asna]. Wczoraj o godz.
15-tej przylecialy na tut.[ejsze] lotnisko morskie trzy hydroplany angielskie, ladujac
gtadko w Zatoce Puckiej. Hydroplany przylecialy z Kopenhagi, skad wystartowaty
0 godz. 11.30. Na powitanie lotnikéw angielskich, ktorzy w liczbie 24 0séb (10 oficeréw
i14 podoficeréw) przylecieli przybyl szef lotnictwa przy Min.[isterstwie] Spraw Wojsk.
[owych] putkownik [pil. inz. Ludomif M.] Rayski, attache angielski z Warszawy oraz
oficerowie lotnictwa morskiego z p.[anem] komandorem [por. pil. obs. K. E.] Trza-
skg-Durskim na czele. Hydroplany posiadajg nazwy: ,,Walkirie” (trzymotorowy),
»Singapore” (dwumotorowy), ,,Southampton” (dwumotorowy). Hydroplany udadza
sie w dalszg droge dnia 28. bm.[VIII]. Na czes$¢ lotnikéw wydany zostat w ,,Kawiar-
ni Warszawskiej” bankiet przez dowddztwo lotnictwa morskiego. Nadmieniamy,
ze p.[an] putkownik [pil. inz . L. M.] Rayski oraz attache angielski przylecieli rano
z Warszawy samolotem [typu] Breguet [XIX]"82, 27 VIII 1927 r. w ramach trzy dniowej
wizyty, ww wodnosamoloty przybyly do Gdanska - dowddcg grupy byt G. L. Scottss.

Rok 1927 przynidst spore nasilenie lotéw nad Zatoka Pucka - ,,Stowo Pomorskie”
z 51V 1927 r. podawalo: ,,Rozpoczecie lotéw ¢wiczebnych na tutejsz.[ym] lotnictwie
morskiem [pisownia zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekscie] nastgpi-
fo w dniu 1 bm. [IV] po pieciomiesiecznej przerwie. Loty odbywaly sie na hydro-
planach typu francuskiego ,,Cams” [30 E] i ,Schreck” [FBA-17 HE 2/HMT 2]784,
W ramach szkolenia lotniczego wiosng 1927 r. rozpocz¢to nocne loty nad Zatoka
Pucka - ,,Stowo Pomorskie” z 22 VI 1927 r. podawato: ,,Puck. Nowe loty ¢wiczebne
hydroplanéw. Po raz pierwszy w dniu 18 bm. [VI] odbyty si¢ na razie probne, pierwsze
loty ¢wiczebne hydroplanéw w nocy. Punktualnie o godz. 23 wystartowal na morze
hydroplan typu Cams [30 E], ktéry po wzbiciu si¢ na wysokos$¢ 200 mtr. Okrazyt

80 Gazeta Kaszubska” z 19 XI 1927 r. nr 134; J. Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu...,
op. cit., s. 98.

81 CAW, Zespot Akt Oddzialéw Marynarki Wojennej — MDLot,, t. 3, 4; A. Morgala, Samoloty...,
op. cit. s. 34; relacja ustna bosmana uzbr. Bernarda Hanuszewskiego - kopia w prywatnym archiwum
autora; A. Olejko, Wizyty zagraniczne wodnoptatowcéw MDLot. w Pucku, ,PM” 1990, nr. 7-8, 5. 105-106;
tegoz — Zagranicznilotnicy w Pucku, ,Morze” 1991, nr 11, 5. 18; M. Konarski, A. Olejko, Polskie lotnictwo
morskie 1920-1956, Gdansk 1998, s. 10.

82 Stowo Pomorskie” z 26 VIII 1927 r., nr 194; J. Grochowska, B. Ktos-Dagbrowska, W cieniu...,
op. cit., s. 85.

83 AP w Gdansku 260/1939, s. 7: Komisarz Generalny Rzeczpospolitej Polskiej w Gdansku do Se-
natu Wolnego Miasta Gdanska, 17 VIII 1927 r.; ,Danziger Neueste Nachrichten” z 19 VIII 1927 r., nr 193
via dr M. Bakun.

84 Stowo Pomorskie” z 5 IV 1927 r., nr 78.
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Taki duzy, taki maly.... Dawid i Goliat —-t6dz latajaca typu Latham 43 HB 3 nr 3 ... oraz samolot szkolny
typu Morane Saulnier AR 35 AR/EP 2 nr. 50. 46 uzywane w MDLot, Zrédlo: zbiory autora

Puck, poczem [pisownia zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekscie] odleciat
w strong polwyspu Helu ginagc w mrokach nocy. Aparat w powietrzu znajdowat si¢
okoto 50 minut, nastepnie gladko wyladowal na wodach zatoki Puckiej. Tak start jak
iladowanie odbylo si¢ bez pomocy reflektoréw”. W numerze z 15 VII 1927 r. natomiast
uzupelniano: ,Nocne loty hydroplanéw. W ub.[ieglym] tygodniu kontynuowane byty
na tut.[ejszym] lotnisku morskiem nocne loty hydroplanéw, budzac zwlaszcza wsrod
letnikoéw, zrozumiate zainteresowanie”ss. Z francuskg grupg maszyn wigze sie kolejna
fala $miertelnych wypadkéw w puckim dywizjonie gdyz jak pokazala przysztosc,
na wodnosamolotach tych dos¢ czesto zdarzaly si¢ przypadki przerwania pracy
intensywnie eksploatowanych silnikéw w locie, co zazwyczaj koniczylo sie tragicznie
dla zatogi samolotu. Powodem wypadkow byly takze bledy pilotazu, popelniane
nawet przez do$wiadczonych pilotéw oraz trudne warunki atmosferyczne panujace
na Baltyku. Szczegélnie specyficzne dla obszaru Zatoki Puckiej bylo wystgpowanie
zjawiska tzw. glady lub lustra — przy zamglonej atmosferze, bezwietrznej pogodzie
i gtadkiej powierzchni wody znajdujacy si¢ w powietrzu pilot wodnosamolotu do-
strzegal wyraznie dno plytkiej Zatoki Puckiej, lecz nie widzial powierzchni wody
i nie mogt wymierzy¢ odpowiedniej odlegto$ci przy podchodzeniu do wodowania.
W takiej sytuacji zazwyczaj nastepowalo zderzenie z wodg i rozbicie wodnoptatowca.
23 V 1927 r. doszlo do katastrofy lotniczej amfibii Schreck FBA-17 HMT 2 nr 51. Tego
dnia zwykly lot nad Baltykiem odbywala zaloga w skladzie: kpt. pil. obs. Jan Kazimierz
Malicki (w Pucku stuzyt od 1926 r. skierowany tu na wlasng prosbe) i mt. mjstr. wojsk.
Ireneusz Sawostianik (rodem z Pinska). Pilot chcac sie popisa¢ przed plazowiczami

85 ,Stowo Pomorskie” z 22 VI 1927 r., nr 140 i nr 159 z 15 VII 1927 . ; J. Grochowska, B. Klos-Da-
browska, W cieniu..., op. cit., s. 49.
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wykonywaniem figur akrobacji lotniczej przystapit do ich wykonywania®e. ,,Stowo
Pomorskie” z 25 V 1927 r. podawalo: ,,Straszna katastrofa lotnicza pod Jastarnig. Kpt.
Malicki [kpt. pil. obs. J.K. Malicki] zabity-mechanik Sebastjaniuk [ml. mjstr. wojsk.
Ireneusz Sawostianik] cigzko ranny- aparat [Schreck FBA-17 HMT 2 nr 51] zdruzgo-
tany. Puck. 23.05.[1927 r.] Dzi§ w potudnie o godz. 12 wydarzyla si¢ nad brzegiem
pod Jastarnig straszna katastrofa lotnicza. Z przyczyn na razie niestwierdzonych
runal ze znacznej wysokosci hydroplan z lotniska puckiego niedaleko wybrzeza pod
Jastarnia na ziemie, przyczem [pisownia zgodna z oryginatem w calym cytowanym
tek$cie] ulegt calkowitemu rozbiciu. Na miejscu poniést §mier¢ pilot kapitan [J.K.]
Malicki; bardzo cigzkie rany odniést mechanik [I.] Sebastjaniuk [Sawostianik]. W sta-
nie beznadziejnym odwieziono go do szpitala. Na miejsce wypadku zjechala si¢ na-
tychmiast komisja wojskowo-lotnicza z Pucka. Znieksztalcone zwloki kpt. [pil. J. K]
Malickiego, ktéry byl jednym z najlepszych pilotéw puckich odstawiono do Pucka.
Okropny ten wypadek wywarl na calem wybrzezu wielce przygnebiajace wrazenie,
tem wigcej, ze tragiczne jego ofiary cieszyly si¢ ogolng sympatja tak wsrdd kolegow,
jak i miejscowego spoleczenstwa. Blizszych szczegdtdéw na razie brak. Korespondencja
Bor. 23.05.. Straszne nieszcze$cie lotnicze w poblizu wioski Bér, niedaleko pierwszej
latarni morskiej nad zatoka... Pilot kpt. [J. K.] Malicki osierocil zone i dziecko...
Statek byt typu wloskiego 5-1 [francuska amfibia typu Schreck FBA-17 HMT 2 nr 51]
przod zupelnie strzaskany, jedynie tylna cze$¢ ocalala. Katastrofe zauwazylo trzech
rybakéw na morzu, ktérzy niezwlocznie udali sie na ratunek... Wida¢ z pierwszych
znakoéw, ze samolot uderzyl w sosne, gdzie zostal zabity $p. kapitan [pil. J. K.] Malicki
przez wystajaca galaz — wybijajacg mu oko. Poczem samolot uderzyl w drugg sosne
wreszcie opadl dziobem na ziemie i przewrdcit sie. Kto ponosi wine — czy pilot z po-
wodu niskiego startowania czy tez zaszed! defekt motoru nie wiadomo™7. Rozbity
wodnoptatowiec skasowano za$ polegtego $miercig lotnika kpt. pil. obs. J. K. Malic-
kiego pochowano z naleznymi honorami®. Byla to pierwsza lecz niestety nie ostatnia
$miertelna katastrofa w MDLot Pucku zwigzana z francuskimi wodnosamolotami.
MDLot coraz bardziej otwieral swe podwoje na rzecz spolecznoscilokalnej - ,,Gazeta
Kaszubska” z 8 IX 1927 r. podawala: ,,Tydzien lotniczy. Z okazji ,Iygodnia Lotniczego”
uchwalil miejscowy komitet L.[Igi] O.[obrony] P.[owietrznej i] P.[przeciwgazowej]
nastepujacy program: od 4 do 11 bm. [VII] zbiérka po domach; w niedziele dnia 11
bm.[VII] zbidrka uliczna, kwestowa¢ beda dzieci szkolne; tego samego dnia o godz.
13 zwiedzanie hangaréw lotnictwa morskiego oraz loty pasazerskie na hydroplanach,

86 Relacja ustna T. i Z. Sawostianikéw w prywatnym archiwum autora; ,Dziennik Bydgoski”
z 111111927 r., nr 57.

87 ,Stowo Pomorskie” z 25 V 1927 r. nr 119; J. Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu..., op. cit.,
s. 60.

88 Z.Gryglicki, Szkic..., op. cit. s. 43; M. Romeyko, Ksigga..., op. cit. s. 347; dane ze zbioréw A. Celarka
w prywatnym archiwum autora; relacja ustna T. i Z. Sawostianikéw w prywatnym archiwum autora;
A. Olejko, Smiertelne..., op. cit. s. 46-62; tegoz - Gdy zawodzi sprzet i pilot, ,Morze” 1991, nr. 3, 5. 20-21;
A. Celarek, Morski Dywizjon Lotniczy, Gdansk 2002, s. 73.
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ktére lata¢ beda nad Zatoka Pucka i potwyspem Helskim. Wstep na lotnisko 50 gr.,
cena wzlotu od czlonkéw LOPP 5 zl, od niecztonkéw linji [pisownia zgodna z orygi-
nalem w calym cytowanym tekscie] 7,50 zt. Legitymacje wydaje sekretarz miejscowego
komitetu p. Deskowski, skfadki przyjmuje skarbnik p. Gierszewski. W b.[ierzacym|]
tygodniu na lot propagandowy w okresie ,, Tygodnia LOPP, ktéry odbywa sie w catem
panstwie, wylecieli z tutejszego lotnictwa morskiego na olbrzymim dwumotorowym
hydroplanie typu ,,Latham” [43 HB 3 nr 3-1] do Warszawy i Krakowa p. komandor
[por. pil. obs. K. E.] Trzaska-Durski, dow.[6dca] lotnictwa morskiego oraz kapitan
pilot Suptowski i porucznik-pilot [Eugeniusz] Podolski™®s.

Wypadki lotnicze staly sie codziennoscia w MDLot. ,,Stowo Pomorskie”
z 111X 1928 . donosito: ,Wypadek lotniczy. Puck. W piatek 7 bm. [IX] zaszed! na tut.
[ejszym] lotnisku podczas lotéw ¢wiczebnych znowu wypadek lotniczy. Tym razem
obyto sie bez ofiar w ludziach, gdyz samolot spadl z nieznacznej stosunkowo wyso-
kosci, przy czem [pisownia zgodna z oryginatem w calym cytowanym tekscie] ulegt
rozbiciu. Jest to w ostatnim czasie juz drugi tego rodzaju wypadek™°. O innym
zdarzeniu donosila ,,Gazeta Pucka” z 3 VII 1929 r.: ,,Szczegdly wypadku hydroplanu.
Jak juz wczoraj krotko donosili$émy, ulegt wypadkowi najwiekszy wodnoplatowiec,
przyczem linji [pisownia zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekécie] zostal
uszkodzony. Dzisiaj mozemy juz podac blizsze szczegély o tym wypadku. W pig-
tek o godz. 6-tej rano wystartowal najwiekszy wodnoptatowiec z Pucka , Latham”
[43 HB 3 nr 3-5], lecac w kierunku péinocno-wschodnim. Po godzinnym locie - okoto
80 klm. za Helem - napotkal on na gesta mgle tak, ze lecie¢ mdgt tylko na bardzo
niskiej wysokosci (20-30 m nad powierzchnia wody). Mgla jednak i na tej wysokosci
byla gesta i zaloga czula si¢ w niebezpieczenstwie, bo mogta w kazdym momencie
najechac na statek lub inny samolot. Postanowiono wobec tego zawrdcic¢ i ladowac.
Podczas ladowania nastgpit defekt przy maszynie. Silne fale bity w hydroplan tak,
ze istnialo niebezpieczenstwo zatoniecia hydroplanu. Zatoga skiadajaca sie z 4 0sob,
powzieta wszelkie $rodki ostroznoéci, mianowicie na predce skonstruowala sobie
z ptétna lodzie i wyczekiwala na pomoc, gdyz préba startu byla daremna. Z Pucka
wyjechaly na poszukiwanie ,Latham” [a 43 HB 3 nr 3-5] 2 hydroplany, lecz go nie
odszukaly. Z Gdyni zawiadomiono 3 torpedowce, powracajace z Bornholm, aby od-
szukaly dotad niepowracajacy hydroplan. Pierwszg pomoc uzyskata zaloga ,,Latham”
[a 43 HB 3 nr 3-5] od torpedowca [ORP] ,,Krakowiaka”, ktéry uszkodzony wodno-
platowiec, najwigkszy z Pucka, bo wazacy bez obcigzenia 3800 kg, a z obcigzeniem
5500 kg, przyholowal do Gdyni, a nastepnie do Pucka, gdzie obecnie jest w reperacji.

89 ,Gazeta Kaszubska” z 8 IX 1927 r., nr 103; . Grochowska, B. Klos-Dabrowska, W cieniu..., op. cit.,
s. 87. ,Gazeta Kaszubska” z 20 IX 1927 r. (nr 108) podawata: (...) Powr6t lotnikéw z raidu Puck-Warsza-
wa-Krakéw-Puck. Lotnicy p.[an] komandor ppor. [pil. obs. K. E.] Trzaska-Durski, kpt. pilot Szyztowski
[E. Szystowski], por. pilot [E.] Podolski, ktorzy na hydroplanie typu ,,Latham” [43 HB 3 nr 3-1] odbyli raid
powietrzny do Warszawy i Krakowa, onegdaj powrdcili na tutejsze lotnisko morskie.

90, Stowo Pomorskie” z 11 IX 1928 r.
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Mastodon. Oficerowie i podoficerowie MDLot w komorze platéw todzi latajacej typu Latham 43 HB 3,
zrédlo: zbiory W. Sankowskiego

- Uszkodzenia nie sg zbyt wielkie™!. Wystepowanie wspomnianego zjawiska tzw.
glady bylo przyczyna tragedii, jaka rozegrata si¢ na Zatoce Puckiej 5 XII 1929 r. Tego
dnia obowiazki oficera dyzurnego MDLot. petnit por. pil. A. Stempkowski, ktory
oczekiwal na powro6t z Gdyni do Pucka wodnosamolotu typu Schreck FBA-17 HE 2 nr
41z zaloga: por. pil. Kazimierz Szalewicz i ppor. obs. Zygmunt Kawecki-Dolega (obaj
w MDLot. od 1929 r.) Zaniepokojony pdézna pora, szybko zapadajacym zmierzchem
oraz wytworzeniem si¢ tzw. glady na Zatoce Puckiej, oficer dyzurny telefonicznie
zawiadomit Gdynie i prosil, aby zatrzymano tam wodnosamolot do dnia nastepnego,
lecz poniewaz w Gdyni zjawisko glady nie wystepowalo, §wiezo upieczony pilot wy-
startowal w droge powrotna do Pucka i podczas wodowania na Zatoce Puckiej o godz.
16.00, doszlo do tego czego obawial si¢ por. pil. A. Stempkowski. Niedo§wiadczony
w lotach nad morzem pilot nie rozpoznal wlasciwie wysokoéci i przy podchodzeniu
do wodowania uderzyt kadlubem wodnosamolotu mocno w wode pod zbyt duzym
katem, co spowodowalo krakse. Podjeto natychmiastowg akcje ratowniczg, gdyz cate
zdarzenie rozegralo sie tuz przy brzegu — przy brzegu nie byto gleboko i marynarze
z motorédwki ratowniczej, ktorzy podplyneli do rozbitej doszczetnie maszyny zastali
por. mar. pil. K. Szalewicza zanurzonego po pas w wodzie lecz na skutek uderzenia
w wodg byt on pdtprzytomny iz trudem stal, trzymajac sie szczatkéw wodnoplatowca.
Ppor. obs. Z. Kawecki-Dolega prawdopodobnie wskutek zderzenia z wodg i uderzenia
glows o tablice przyrzadéw w kabinie stracil przytomnos¢, nie wydostal si¢ z rozbite;
kabiny i utonat. ,,Stowo Pomorskie” z 7 XII 1929 r. podawalo: ,,Katastrofa hydroplanu

91  Gazeta Pucka”z3 VII 1929 1.
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Oficerowie i marynarze II Eskadry Liniowej ,Rugia” MDLot z widocznym godfem jednostki przy todzi
latajacej typu LeO H-135 B 3 nr 6-3, Zrédlo: zbiory autora

w Zatoce Puckiej. Jeden oficer ponidst §mier¢, drugi zostal cigzko ranny. Puck. Dzi$
0 godz. 4 po potudniu nastgpila tu straszna katastrofa samolotowa. Wskutek gestej
mgly spadlt hydroplan tak nieszczeéliwie do Zatoki Puckiej, ze zostal rozbity, za$ pilot
podporucznik Kawecki [ppor. obs. Z. Kawecki-Dolega] ponidst $mier¢ na miejscu.
Obserwator podporucznik [pil. K.] Szalewicz odniést ciezkie rany™2. ,,Gazeta Pucka”
z 7 XII 1929 r. uzupetniatla ten opis: ,,Puck 6.12. Wczoraj o godz. 4-tej po pol.[udniu]
wydarzyla sie na zatoce w strone Swarzewa ciezka katastrofa samolotowa, ktéra po-
ciggnela za sobg §mier¢ obserwatora. Wezoraj po potudniu o godz. 3.10 wystartowali
z Gdyni na hydroplanie dwaj oficerowie por. [pil.] Szalewicz Kazimierz i podpor.
[obs.] Kawecki [-Dotega] Zygmunt z tut.[ejszego Morskiego] Dyonu Morskiego, uda-
jac si¢ w powrotng droge do Pucka. Nagle, niedaleko juz Pucka, napotkali oni nagta
mgle, ktora w kréotkim czasie na calej zatoce stawala si¢ coraz gestsza. Z lotnictwa
puszczono rakiety i o$wietlono reflektorami. Nic jednak nie pomogto, bo mgta byla
za gesta. Wskutek wielkiej mgly i ztudzenia optycznego nie zauwazyli piloci, ze sg juz
tuz nad woda i w pelnym gazie hydroplan uderzyt kadtubem o wode. Skutki byty
fatalne. Hydroplan [typu Schreck FBA-17 HE 2] ulegl zupelnemu zniszczeniu. Moto-
réwkg wyruszono natychmiast na pomoc. Znaleziono tylko ciezko rannego por. [pil.
K.] Szalewicza z ranami na glowie i twarzy, ktérego odstawiono natychmiast do Izby
Chorych, podpor. [obs. Z] Kaweckiego [-Dotege] nie mozna bylo odszukaé. Dopiero

92 Stowo Pomorskie” z 7 XII 1929 r., nr 283.
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Zakotwiczona na Dzwinie w Rydze 16dz latajaca typu Latham 43 HB 3 nr 3-4, w tle ryska staréwka,
zrédto: zbiory W. Sankowskiego

marynarz z stojacego na redzie statku wszczal poszukiwania pod wodg. Po 20 mi-
nutach wydobyto martwe cialo z licznemi ranami na glowie tragicznie zmarlego
lotnika, ktorego zwloki lezaty na dnie morza. .. przygniecione kadtubem. Jak badania
lekarskie wykazaly, lotnik zostal w chwili uderzenia hydroplanu [Schreck FBA-17
HE 2 nr 41] o wode zabity, a nastepnie dopiero juz martwe ciato zostalo wyrzucone
na dno. Zaznaczy¢ wypada, ze tut.[ejsze] Lotnictwo telefonowalo do Gdyni, zeby
lotnicy z powodu mgly sie tam zatrzymali, wiadomos$¢ ta jednak doszla juz za p6zno,
mianowicie po starcie™3. Rozbity doszczetnie wodnosamolot typu Schreck FBA-17
HE 2 nr 41 skasowano i skreslono ze stanu ewidencyjnego maszyn MDLoto4.

Pierwsze dziesieciolecie niepodleglto$ci jak i obecno$ci IT RP nad Baltykiem po-
kazalo jak dynamicznie rozwijala si¢ infrastruktura cywilna i wojskowa nad nim.
Polskie lotnictwo morskie w czasie gdy MW nie posiadata jeszcze duzych okretéow
wojennych, stalo si¢ jej latajaca wizytéwka jak i IT RP. Sporym minusem polskiego
lotnictwa morskiego byla spora mieszanka sprzetu latajacego uzywanego w tym
czasie w Pucku jak i brak hydroplanu polskiej konstrukeji. Lata 30-te mialy zmieni¢
ten stan rzeczy.

93 ,Slowo Pomorskie” z 7 XII 1929 r., nr 283. Ponadto w tym numerze podawano: (...) Katastrofa
hydroplanu w Zatoce Puckiej. Jeden oficer poniést §mier¢, drugi zostat ciezko ranny. Puck. Dzi$ o godz. 4
po potudniu nastgpila tu straszna katastrofa samolotowa. Wskutek gestej mgty spadl hydroplan tak
nieszcze$liwie do Zatoki Puckiej, ze zostal rozbity, za$ pilot [obserwator] podporucznik [Z.] Kawecki
[-Dotega] ponidst $mier¢ na miejscu. Obserwator [pilot] podporucznik [K.] Szalewicz odni6st ciezkie rany.

94 Relacja ustna kmdr. pil. Jézefa Rudzkiego w prywatnym archiwum autora; E. Szczepaniuk,
Wspomnienia..., op. cit. s. 35; M. Romeyko, Ksiega..., op. cit. s. 360; A. Olejko, Smiertelne..., op. cit. . 54.
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Samoloty z usterzeniem przednim
na przykladzie wybranych
patentow oraz konstrukcji

Airplanes with a frontal tail (canard) on the
example of selected patents and constructions

Przedstawiamy rozwoj samolotéw z usterzeniem przednim (canard) od pierwszych koncepcji z poczatku
XX w., do czaséw najnowszych. Zaprezentowano tutaj wybrane konstrukcje lotnicze, a niektore z nich
opisano, czerpigc z patentéw, na podstawie ktérych je zaprojektowano. Przedstawiono takze watki
natury pozatechnicznej, jak wojna patentowa braci Wright oraz polityczno-ekonomiczne problemy
wspdlczesnego polskiego przemystu lotniczego.

This article presents development of the aircraft with a frontal stabilizers (canard) since the first concepts
from the beginning of the 20th century to the newest times. Selected aircraft structures are presented
here, and some of them are also described using the patents on the basis of which they were designed.
The themes of non-technical nature, such as the patent war of the Wright brothers and the political and
economic problems of the contemporary Polish aviation industry are presented here also.

Wstep

W samolocie o tradycyjnym uktadzie sterowania (ze statecznikiem poziomym umiesz-
czonym z tylu kadluba) powierzchnia statecznika poziomego wprawdzie usprawnia
stabilizacje lotu, ale posiada bardzo wazng wade — wytwarza site no$na skierowang
w dol, aby przeciwwazy¢ momentowi pochylajgcemu wytwarzanemu przez cigzar
dziobu samolotu. Oznacza to, ze pewna cze$¢ sily nosnej wytwarzanej przez platy
(oraz energii pochodzacej od silnika) musi by¢ przeznaczona na zrekompensowanie
wspomnianej ujemnej sity no$nej tworzacej sie na ogonie.

Opracowano kilka metod, ktore moga przezwyciezy¢ ten problem. Nalezg do nich
samoloty w ukladzie klasycznym ze $rodkiem ciezkosci blisko krawedzi natarcia
platow, latajgce skrzydta oraz samoloty w ukladzie kaczka (canard), ktdre sg tematem
niniejszego opracowaniat.

1" Do takich samolotéw naleza m.in. Bleriot IX oraz RBWZ Ilia Muromiec. W tych samolotach masa
elementow wystajacych poza krawedz natarcia skrzydet jest tak mala, ze wytwarzanie ujemnej sity nosnej
przez usterzenie jest zbedne. W tych samolotach umieszczony klasycznie z tylu statecznik poziomy razem
z platami wytwarza dodatnia site no$na skierowana do goéry. Uklad ten byl rzadko stosowany, gdyz ko-
nieczno$¢ skupienia masy kabiny i silnikéw za krawedzig natarcia skrzydet jest bardzo problematyczna.
Jest to temat odpowiedni na oddzielne opracowanie.
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Poréwnanie klasycznego uktadu samolotu z uktadem kaczka (canard) oraz latajacym skrzydlem, opra-
cowano na podstawie: https://www.boldmethod.com/learn-to-fly/aircraft-systems/canards/

Po lewej przedstawiono réznice w rozkladzie sit aerodynamicznym, miedzy samolotem SAAB J35
Draken w ukladzie bez usterzenia oraz JA37 Viggen z usterzeniem przednim. Po prawej znajduje si¢
wykres zalezno$ci wspolczynnika sity noénej od kata natarcia - jak wida¢, samoloty w ukfadzie kaczka
z usterzeniem umieszczonym wysoko mogg utrzymywac site noéna przy duzo wiekszych katach natarcia,
niz pozostale, zrédlo: E. Cichosz, Rozwoéj samolotéw..., op.cit., s. 45
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Rozklad sil nosnych w samolocie z tradycyj-
nym usterzeniem ogonowym, w ukladzie bez
usterzenia oraz w uktadzie kaczka, zrodto:
E. Cichosz, Rozwoj samolotéw naddzwigko-
wych, wyd. WKik, Warszawa 1980, s. 43

Pierwsze koncepcje samolotéow w ukladzie kaczka

Pierwsze koncepcje statkow powietrznych z powierzchniami sterowymi umieszczony-
mi przed platami pojawialy si¢ juz w XIX w. Taki ukiad miata otrzyma¢ m.in. Lotnia
IV Czestawa Tanskiego z 1896 r2. Uklad kaczki otrzymaly takze pierwsze konstrukeje
braci Wright rozwijane od 1900 r. Niekiedy sugeruje sie, iz wybrali taki uklad, gdyz
szybowiec Lilenthala z uktadem klasycznym ulegt katastrofie. Bracia Wright zdawali
sobie sprawe, ze zastosowany przez nich uktad pogarsza stabilizacje lotu, ale uznali,
ze bezpieczniej bedzie widzie¢ stateczniki podczas lotu3. Poczatkowo uznali, ze za-
pewnienie stabilizacji w kilku osiach jest niemozliwe w jednym urzadzeniu, wiec
oddzielne stery kierunku umiescili za skrzydtami. Podczas swoich eksperymentéw
z 1902 r. Wrightom udalo si¢ kontrolowaé swoj szybowiec we wszystkich trzech
osiach lotu. Ich przefomowym odkryciem bylo jednoczesne kontrolowanie przechy-
lenia (z wypaczeniem skrzydel) i kontroli odchylenia (z tylnym sterem). Pochylenie
kontrolowat ster przedni. W marcu 1903 r. ztozyli wniosek o patent na ich metode

2 Czestaw Tanski po wykonaniu préb szybowca Lotnia, opracowal w 1896 r. wersje Lotnia IV
z napedem. Aby jg zbudowa¢, Tanski staral sie uzyskac¢ finansowanie z rosyjskiego Ministerstwa Wojny,
lecz otrzymat odmowe. Motoszybowiec ten nigdy, wiec nie powstat. Pozostaly tylko rysunki oraz zdjecie
drewnianego modelu dalszej wersji rozwojowej Lotnia V, ktory pokazano na Wystawie Modeli Maszyn
Latajacych Czestawa Tanskiego w gmachu Stowarzyszenia Technikéw w Warszawie w grudniu 1909 r.

3 By¢ moze podejrzewali, ze podczas ostatniego $miertelnego lotu Otto Lilenthala g sierpnia 1896 r.
umieszczone z tylu usterzenie poziome ulegto uszkodzeniu (czego pilot nie mégt zobaczy¢) co doprowa-
dzito do naglego wejscia w lot nurkowy i uderzenia w ziemie. Nie ma na to jednoznacznych dowodéw, ale
hipoteza ta jest prawdopodobna. Wiecej w: F . E. Culick, The Wright Brothers First Aeronautical Engine-
ers and Test Pilots, ATAA Journal, Vol. 41, No. 6, June 2003; https://authors.library.caltech.edu/11239/1/
CULaiaajo3.pdf.
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Lotnia IV Czestawa Tanskiego oraz Bleriot V

kontroli lotu. Aplikacja, ktérg sami napisali, zostata odrzucona. Na poczatku 1904
roku zatrudnili rzecznika patentowego Henry>ego Toulmina z Ohio, a 22 maja 1906 r.
dzieki jego fachowemu wsparciu otrzymali patent nr 821.393 na ,,Latajacg maszyne”.

W 1906 r. Brazylijczyk Alberto Santos-Dumont oblatat pod Paryzem swoj samolot
z przednim usterzeniem, oznaczony oficjalnie jako 14-bis, a nieoficjalnie jako ,kaczka”
(franc. canard), gdyz w locie przypominat on kaczke z wyciagnieta do przodu szyja.
Samolot ten byl pierwsza w miare dobrze latajacg aerodyna w Europie i wyznaczyt
stosowang do dzi$ nazwe uktadu z przednim usterzeniem. W przeciwienstwie do braci
Wright, Santos-Dumont umiescit na dziobie usterzenie, ktdre miato kontrolowac¢ za-
réwno pochylenie oraz odchylenie samolotu (opracowano je na podstawie konstrukeji
latawca skrzynkowego). W praktyce okazato si¢ jednak trudne w sterowaniu. Uklad
kaczka otrzymal takze pierwszy na $wiecie samolot startujacy z wody Hydroavion
opracowany przez Henri’ego Fabre w 1910 r. Uklad kaczka zostal tez przetestowany
na samolocie Bleriot V z 1907 r., ktéry byt pierwszym jednoplatem tego stynnego
konstruktora. Jednak po jego katastrofie Bleriot skupil sie na samolotach z usterze-
niem tylnym.

Warto doda¢, iz w tych samych latach prace nad ukladem kaczka prowadzit
takze Polak Stefan Drzewiecki4. W 1909 r. opatentowal koncepcje samolotu w takim
ukladzie. Zostal on zbudowany przez firme P. Ratmanoft w Paryzu w 1912 r. W paz-
dzierniku tego samego roku samolot zostal wystawiony na Miedzynarodowym Salonie
Lotniczym w Paryzu. Wczesniej jego modele byly testowane w tunelu aerodynamicz-
nym Eiffla w Paryzu.

Sterowanie w linii podtuznej odbywalo sie przez regulacje mocy silnika. Zwiek-
szenie mocy silnika powodowato wznoszenie samolotu, a zmniejszenie, jego opadanie.
Podczas startu pilot postugiwat sie tylko dzwignig sterowania silnikiem. Oprécz tego
stateczno$¢ podluzng mozna byto wywaza¢ za pomoca pokretla, ktore za pomoca

4 S. Drzewiecki, sposrod wielu swoich koncepcji, zgtosil trzy patenty dotyczace samolotéw w ukta-
dzie kaczka: dwa we Francji nr 457 856 i 410 244 oraz jeden w Belgii nr 244 737. Dziatalno$¢ tego wybitnego
wynalazcy zostala opisana szeroko w publikacjach autorstwa Stanistawa Januszewskiego, w tym: Stefan
Drzewiecki - tworca teorii §migla, Tajne wynalazki lotnicze Polakéw Rosja 1870-1917, Wroctaw 1998 oraz
Wynalazki lotnicze Polakéw 1836-1918, wyd. FOMT, Wroctaw 2013.
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Koncepcja samolotéw w ukladzie kaczka Stefana Drzewieckiego. U géry widzimy zdjecie modelu bada-
nego w tunelu aerodynamiczny Gustawa Eiffla w 1912 r. Jak wida¢, model ten mial usterzenie przednie
umieszczone nad kadtubem, co zwigkszalo zakres katéw natarcia, w ktérych samolot mégt utrzymacé
bezpieczny lot. W widocznym ponizej prototypie stateczniki przeniesiono jednak pod kadtub, przy-
puszczalnie po to, by nie ograniczaty widocznoéci. W gérnym prawym rogu rysunek patentowy Drze-
wieckiego przedstawiajacy samolot w ukladzie kaczka przypominajacy nieco konstrukcje braci Wright

mechanizmu $rubowego regulowato kat nastawienia przedniego ptata. Do sterowania
poprzecznego stuzyly dwie dZzwignie, ktérymi zmieniano katy natarcia poszczegél-
nych potéwek przedniego plata. Calo$¢ sterowania odbywala sie, wigc za pomoca
usterzenia przedniego, ktére moglo stuzy¢ takze jako hamulec aerodynamiczny
podczas dobiegu (obecnie stosuje si¢ to w mysliwcach Gripen, Rafale, Eurofighter
itp.). Obydwa stery kierunku byly wychylane pedatami. Naped kazdego steru byt
niezalezny, co pozwalalo na uzywanie ich do zmiany kierunku lotu. Platy posiadaty
profil Eiffel 8. Zespo6! napedowy skladal sie z silnika Labor o mocy startowej 8o KM,
nominalnej 7o KM i masie 80 kg, a takze drewnianego dwulopatowego $migta Nor-
male o $rednicy 2,6 m opracowanego przez Drzewieckiego. Naped byl przekazywany
przez dtugi wal wewnatrz kadtuba. Wlasnie ten wal urwat sie powodujac katastrofe,
ktéra zawiesita prace nad tym samolotem. Zbiorniki paliwa i oleju umieszczono
w $rodku ciezkosci, co zapobiegalo jego przemieszczaniu si¢ wraz ze zuzywaniem
wspomnianych plynéw w czasie lotu. Podwozie tylne otrzymalo amortyzacje ze sta-
lowych resordéw, za$ przednie posiadato amortyzator olejowo-powietrzny. Podczas
dobiegu dziob coraz bardziej dociskal do ziemi, az w pewnym momencie kontakt
z gruntem uzyskiwaly narty hamujace.

Samolot ten, podobnie jak wspomniany 14-bis, takze otrzymat przydomek Canard,
a jego proby w locie odbyly sie w Chartres wiosna 1913 r. Piloci niechetnie wykony-
wali loty na samolocie ze wzgledu na nietypowy system sterowania, a gdy wystapity
klopoty z silnikiem, loty zostaly przerwane. 18.06.1914 r. ukoficzono ulepszong wersje
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Samoloty Santos-Dumont 14-bis
oraz Hydravion Henri’ego Fabre

tego samolotu. Niestety proby w locie zakonczyly si¢ katastrofa oraz §miercig pilota
Juliana Felixa. Prace nad Canardem Drzewieckiego wkrétce zarzucono. Wedlug za-
tozen konstruktora, samolot ten mial mie¢ dtugotrwatoé¢ lotu az 5 godzin, osiggaé
predko$¢ maksymalng 105 km/h, przelotows 95 km/h. Jego masa wlasna wynosita
500 kg, masa uzyteczna 200 kg, a maksymalna masa startowa yoo0 kg.

Prowadzgc prace nad Canardem, Drzewiecki zaprezentowal tez nowatorskie,
w pelni naukowe podejscie do rozwoju konstrukgji lotniczej, gdzie wszystkie zalozenia
byty podyktowane i opisywane empirycznymi, logicznymi metodami jakie przyjmuje
sie w badaniach naukowych. Nie bylo tam Zadnej prowizorki ani amatorszczyzny.
Drzewiecki byl, wigc jednym z pierwszych powaznych nuczonych zajmujacych sie
konstrukcjami lotniczymi (i nie tylko)s.

US Patent 821,393 oraz wojna patentowa braci Wright

Kwestia uznania pierwszenstwa wynalazkowi jakim jest samolot i jego metody ste-
rowania, spowodowala powazny konflikt wéréd wynalazcow lotniczych na poczatku
XX w., ktéry do dzi$ mozna traktowac jako przestroge przed tym, aby rozwoj techniki
iwynalazczo$ci nie stal si¢ jednocze$nie czynnikiem jej zahamowania. 23 marca 1903 1.
bracia Wilbur i Orville Wright z Dayton w stanie Ohio zglosili w USA wspomniany
patent nr 821,393 na maszyne latajaca sterowang poprzez zmiane ksztaltu powierzchni
nosénych®. Podstawe sterowania opisali w sposob nastepujacy: Nasz wynalazek dotyczy
tej klasy latajgcych maszyn, w ktérych cigzar jest utrzymywany przez reakcje powstajg-
5 S.Januszewski, Wynalazki lotnicze..., op. cit., s. 291-293.

6 'W. Wright, O. Wright, Flying machine, US Patent No. 821,393, application filed mar. 23/1903,
patented may 22/1906.
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Szybowiec Roberta Esnault-Pelterie z 1904 r. oraz ilustracja do patentu nr 392 M. P. W. Boultona z 1868 r.
uwazanego za pierwszy opis lotki aerodynamicznej

ce, gdy jedna lub wigcej powierzchni przemieszcza optyw powietrza pod matym kqgtem,
albo przez zastosowanie sity mechanicznej, albo przez wykorzystanie sity grawitacji.
Zgloszenie tego patentu napotykalo na szereg problemdw, gdyz w tamtych czasach
zbudowanie dobrze latajacej maszyny ciezszej od powietrza wydawalo sie malo realne.
Nawet po historycznym pierwszym locie 17 grudnia 1903 r. powazna prasa zaintere-
sowala si¢ tym dopiero po kilku latach8. Poczatkowo informacje o samolocie braci
Wright publikowata jedynie prasa brukowa w tonie taniej sensacji obok rzekomych
doniesien o duchach czy potworach morskich®. W zasadzie dopiero loty Wrightéw
w 1908 r. spotkaly sie z powszechnym uznaniem na $wiecie.

Podobne rozwigzania (dzi$ okreslane jako lotki) byly jednak proponowane juz
wczeéniej. W 1868 r. brytyjski wynalazca Matthew Piers Watt Boulton zgtosit patent
nr 392 na wychylang powierzchnie sterowa przydatng dla maszyn poruszajacych sie
w cieczach i gazach, w tym przyszlych obiektow latajacyche. Prawdopodobnie wzo-
rowal sie na stosowanym od setek lat sterze od todzi i jest on uwazany za wynalazce
lotki. Patent ten zostal wykorzystany w praktyce w szybowcu zbudowanym przez
Francuza Roberta Esnault-Pelterie w 1904 r. Przypominal on szybowce braci Wright.

7 W oryginale: “Our invention relates to that class of flying machines in which the weight is sustained
by the reactions resulting when one or more aeroplanes are moved through the air edgewise at a small angle
of incidence, either by the application of mechanical power or by the utilization of the force of gravity”.
Warto zaznaczy¢, iz pod pojeciem ,aeroplane” bracia Wright rozumieli tutaj ptat, a nie samolot. Swoja
konstrukeje okreslali oni jako ,,Flying mashine” (,maszyna latajaca”) lub ,,Flyer” (,,latacz”).

8 Pierwszy lot tego samolotu odbyl si¢ 17 grudnia 1903 r. na wzgérzach Kill Devil Hills w Karolinie
PéInocnej (nieoficjalnie 14 grudnia Wilbur w 4 sekundy pokonat dystans 34 m). Podczas 12-sekundowego
lotu Flyer I, pilotowany przez Orville’a Wrighta pokonat wtedy dystans zaledwie 36,5 m. Tego dnia wial
jednak mocny wiatr, co oznacza, ze w bezwietrzng pogode lot ten osiagnalby odleglos¢ 120-160 m. Tego
dnia odbyly sie tacznie cztery loty, z ktérych najdluzszy trwat 59 s.

9 Perypetie braci Wright zostaty opisane w: M. Lugowski, Flyer I - pierwszy samolot braci Wright,
cz. I, w: Aeroplan, nr o01/2013, cz. IT w: Aeroplan, nr 02/2013 oraz R. Witkowski, Bracia Wright, wyd.
Echo, Warszawa 2003.

10 M.P.W. Boulton, Improvements in propulsion and in aerial locomotion and in apparatus connected
therewith, parts of which are applicable to projectiles and boilers, Wielka Brytania Patent nr 392/1868 r.
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Ilustracje do US Patent 1.104.036 G. H. Curtissa z 1912 1.

W 1885 r. amerykanski konstruktor John J. Montgomery prowadzif eksperymenty
ze sterowanymi sprezynowymi ,klapami” na koficach swojego drugiego szybowca,
ktdre kontrolowaty przechylenie. W 1886 r. eksperymentowat z wychylaniem catych
skrzydet, ktore okredlil jako ,wingeron”. Opracowal takze projekt urzadzenia stero-
wego praktycznie identycznego z zastosowanym przez braci Wright i opatentowal
to pod nr 831.,173 w 1905 1'%,

Nowozelandczyk Richard Pearse mégt wykonac lot samolotem jednoptatowym,
ktéry zawierat mate lotki juz w 1902 r., ale nie jest to udowodnione, a jego samolot
nie byt dobrze kontrolowany. Jednak dopiero lotki Henri Farmana zastosowane
na samolocie Farman III z 1909 r. byly pierwszymi, ktére przypominaja lotki
na wspoélczesnym samolocie i majg najbardziej racjonalne roszczenia jako przodek
wspolczesnej lotki. Blériot VIII, pierwszy samolot, ktory kiedykolwiek uzywat systemu
sterowania lotem opartego na drazku i oddzielnym kontrolowaniu steru kierunku,
wykorzystywal lotki na konicdwkach skrzydet do kontroli przechylenia podczas lotow
we Francji w 1908 r.

W 1908 r, wynalazca z USA, biznesmen i budowniczy silnikéw Glenn Curtiss latat
samolotem sterowanym lotkami. Curtiss byt czlonkiem stowarzyszenia Aerial Expe-
riment Association, kierowanego przez Alexandra Grahama Bella. Stowarzyszenie
opracowato lotki do swojego samolotu June Bug, na ktérym Curtiss wykonat pierwszy
oficjalnie uznany lot w Stanach Zjednoczonych lot na odleglos¢ przekraczajaca kilo-
metr. W 1914 . lotka AEA konstrukeji G. H. Curtissa otrzymata patent nr 1.104.036 *2.

Biorgc pod uwage wyzej przywolane wynalazki, patent braci Wright przestaje
sprawia¢ wrazenie bardzo oryginalnego. Znaczenie tego patentu polega w duzej mierze
na opisie uzytecznej metody sterowania maszyng latajaca, napedzang silnikiem lub
nie. Opisano technike wypaczania (wyginania) skrzydetl, ale w patencie wyraznie

' TJ. Montgomery, Aeroplane, US Patent 831.173 , filed apr. 26, 1905, patent sept. 18, 1906.

12 G.H. Curtiss, Flying mashine, US Patent 1.104.036, application filed sept, 4, 1912, Patented July
21, 1914.
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Tlustracje do US Patent No. 821.393 braci Wright z 1903 r.

stwierdza sie, ze inne metody zamiast wypaczania skrzydel takze mozna wykorzysta¢
do dostosowania zewnetrznych czesci skrzydet maszyny do réznych kgtéw po prawej
ilewej stronie, aby uzyskac kontrole przechytu samolotu. Podobne rozwigzania prze-
widywano juz wczesniej, ale bracia Wright podkreslali wielokrotnie, ze jako pierwsi
dostosowali ten system do lotu z pelng kontrolg kierunku lotu. Wielu éwczesnych
specjalistow podwazalo tg opinie.
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W 1908 r. bracia Wright ostrzegli Glenna Curtissa, aby nie naruszatl ich paten-
tow, czerpiac zyski z latania lub sprzedazy samolotéw, ktore uzywaly lotek. Curtiss
odmowil uiszczenia im optat licencyjnych i sprzedat samolot Towarzystwu Aero-
nautycznemu w Nowym Jorku w 1909 r. Wrightowie ztozyli pozew, rozpoczynajac
trwajacy przez lata konflikt prawny. W lutym 1913 r. bracia Wright wygrali proces
o naruszenie patentu przeciwko Glennowi Curtissowi i innym konstruktorom, ktérzy
opracowali lotki bardzo podobne opisanym w patencie i zademonstrowanych przez
Wrightéw w swoich lotach z 1908 r. Amerykanskie sady zdecydowaly, ze lotki byly
réwniez objete patentem braci Wright. Pozywali tez zagranicznych lotnikow, ktérzy
latali na amerykanskich pokazach, w tym czolowego francuskiego lotnika Louisa
Paulhana. Wspétpracownicy Curtissa szyderczo sugerowali, Ze jesli kto$ podskoczy
w powietrze i machnie rekomi, Wrightowie zalozg im sprawe w sadzie.

Firmy w Europie, ktdre posiadaty licencje braci Wright pozywaty producentow
w swoich krajach. Pomimo korzystnego dla Wrightéw orzeczenia we Francji, zawiro-
wania prawne ciagnely sie az do wygasniecia patentu w 1917 r. Niemiecki sad orzekt,
ze patent nie jest wazny z powodu wcze$niejszego ujawnienia istoty wynalazku w prze-
moéwieniach Wilbura Wrighta w 1901 1. i Octave Chanute w 1903 r. W USA Wrightowie
zawarli porozumienie z Aeroklubem Ameryki w sprawie licencjonowania pokazdéw
lotniczych, ktdre klub zatwierdzil, uwalniajac uczestniczacych pilotéw od zagroze-
nia prawnego. Organizatorzy zatwierdzonych pokazéw uiszczali Wrightom oplaty.
W styczniu 1914 r. Amerykanski Sad Apelacyjny utrzymal w mocy wyrok na korzys¢
Wrightéw przeciwko spétce Curtiss, ktéra nadal unikala placenia kar za pomoca
kruczkéw prawnych.

Skupienie Wrightéw gléwnie na walce prawnej utrudnilo im opracowywanie
nowych projektéw samolotéw, a juz pod koniec pierwszej dekady XX w. samoloty
Wright byly gorsze od samolotéw konkurencyjnych firm z Europy. Wielu amerykan-
skich historykéw uwaza, ze wskutek owej wojny patentowej rozwoj lotnictwa w USA
zostal sttumiony do tego stopnia, ze kiedy ten kraj wzigt udziat w I wojnie $wiatowej,
amerykanski przemyst nie oferowat Zzadnych nowoczesnych samolotéw bojowych.
Sity amerykanskie byty wiec zmuszone do zakupu francuskich samolotéw.

Jakis czas po $mierci Wilbura Wrighta, jego brat Orville Wright wycofat si¢ ze swo-
jej firmy w 1916 r. i sprzedal prawa do ich podstawowego patentu za ponad 1.000.000
dolaréw, firmie Martin Corporation. Pragnac odzyska¢ swoja inwestycje w patent
Wrighta, firma Wright-Martin kontynuowata walke prawng z innymi firmami lot-
niczymi. W tym samym czasie Glenn Curtiss i jego firma zrobili to samo z ich licz-
nymi patentami lotniczymi, podnoszac tym samym koszty budowy amerykanskich
samolotéw. Rozwoj amerykanskiego przemystu lotniczego zostat w ten sposéb mocno
ograniczony, mimo iz teoretycznie moglby on wtedy liczy¢ na ogromne zamoéwienia
spowodowane toczaca si¢ za oceanem Wielka Wojna.

W grudniu 1916 r. zaklady Wright-Martin zaczely domagac sie, aby inni produ-
cenci samolotéw placili im pie¢ procent tantiem za kazdy sprzedany samolot, przy
minimalnej oplacie licencyjnej w wysokosci 10 ooo dolaréw na producenta. W 1917 r.
dwaj gléwni posiadacze patentéw, Wright Company oraz Curtiss Company, skutecz-
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nie zablokowali budowe nowych samolotéw, ktére byly bardzo potrzebne, gdy Stany
Zjednoczone zaczely wysylta¢ swoje wojska do walki we Francji. Rzad USA w wyniku
zalecenia komitetu utworzonego przez Franklina D. Roosevelta (6wczesnego zastepce
sekretarza marynarki wojennej) wywarl presje na przemyst, aby utworzyl organizacje
wzajemnego licencjonowania — Stowarzyszenie Producentéw Statkéw Powietrznych
(Manufacturers Aircraft Association). Powolanie tego stowarzyszenia byto pewnym
precedensem w walce z praktykami monopolistycznymi, ktére przetarfo szlak innym
przedsiewzigciom, przyktadowo opracowanym pod koniec XX w. przepisom dotycza-
cym patentowania lekéw do walki z wirusem HIV, ktére powinny by¢ powszechnie
dostepne®.

Wszyscy producenci samolotéw musieli przylaczy¢ si¢ do stowarzyszenia, a kazdy
czlonek musial zaplaci¢ stosunkowo niewielkg oplate za korzystanie z patentéw lot-
niczych za kazdy wyprodukowany samolot, z czego wigksza cze$¢ trafitaby do firm
Wright-Martin oraz Curtiss, do czasu wygasniecia ich patentéw. Po jakim§ czasie
Orville Wright sprzedal swoje udziaty grupie nowojorskich finansistéw i wycofat sie
z biznesu. Wojna patentowa dobiegta kornca. Do dzi$ jest to jeden z najciekawszych
przypadkow dziatan monopolistycznych w amerykanskiej i $wiatowej gospodarce,
ktéry wskazuje na zagrozenia, ktore wystepuja, gdy wolny rynek wymyka sie spod
kontroli. Wojna patentowa mocno nadwyrezyta wizerunek braci Wright, ktérzy po-
przednio byli powszechnie uwazani za bohateréw. Zdaje sie jednak, ze z biegiem lat
wydarzenia zwigzane z owa wojng zostaly skutecznie zakamuflowane w powszechnej
$wiadomosci, a bracia Wright znéw sg odbierani bardzo pozytywnie wsrod spote-
czenistw calego §wiata. Braciom Wright oczywiécie nie mozna odebra¢ ich niewatpli-
wego geniuszu technicznego i zdolno$ci konstrukcyjnych. Na uwage zastuguje m.in.
to, ze potrafili skupi¢ kilka znanych juz wynalazkéw (lotki oraz ogélna konstrukeja
platowca) w jedna catos¢ i doprowadzi¢ taka maszyne do stanu uzywalnosci. Ich
samolot nie byt pierwszym na $wiecie, podczas pierwszych lotow (a raczej skokow)
utrzymywal sie w powietrzu tylko okoto minuty, lecz loty braci Wright tg maszyna
udowodnily, iz jest to samolot w pelni sterowny - to zdecydowato o jego czolowym
miejscu w historii lotnictwa. Osobiécie skonstruowali takze silnik do swojego samolo-
tu (zaden producent nie oferowal wtedy na rynku silnika o takich parametrach) oraz
prawdopodobnie pierwszy na §wiecie tunel aerodynamiczny, ktory byl intensywnie
uzywany podczas badan'4. W lipcu 1969 r. drobne fragmenty drewna oraz ptétna
samolotu Flyer I zostaly zabrane na Ksiezyc przez misje Apollo 11.

Pewnym ,,chichotem historii” jest to, iz firmy Curtiss oraz Wright polaczyly sie
w1929 ., tworzac Curtiss-Wright Corporation. Korporacja ta istnieje do dzisiaj i dziata
nie tylko w zakresie przemyslu lotniczego, ale jest takze dostawcg energii jadrowej,
pojazdow przemystowych oraz urzadzen dla przemystu naftowego i gazowego®.

13 https://www.thebodypro.com/article/impact-highly-active-antiretroviral-therapy-individual-
aids-defin

14 Byt to 4-cylindrowy silnik rzedowy, chfodzony cieczg 0o mocy 9 kW (12 KM). Wazyt niecate 8o kg.

15 Strona korporacji Curtiss-Wright: http://curtisswright.com/home/default.aspx
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Dalszy rozwdj samolotow w ukladzie kaczka

Po okresie pionierskim lotnictwa, a przed konicem XX w. uktad kaczka prawie w ogdle
nie byt stosowany ze wzgledu na problemy z jego stabilnoscig podczas lotu. Powstato
wtedy jedynie kilka prototyp6w, ale zaden nie wszedt do produkeji seryjnej. Na uwage
zastuguje prototyp francuskiego mysliwca De Bruyere Ci1 z 1917 r. Opracowany przez
Marcela de Bruyerera byt dwuptatowym mysliwcem ze skrzydtami o réwnej rozpie-
tosci na gorze i u dotu oraz z odwréconymi rozpérkami w ksztalcie litery V. Pltytowy
statecznik przedni kontrolowal pochylenie, podczas gdy sterowanie przechylem byto
zapewniane przez lotki o niezwyklej konstrukeji w postaci wychylanych calych kon-
cowek skrzydel. Samolot ten byl niezwykly takze pod innymi wzgledami. Posiadal
chtodzony woda silnik Hispano-Suiza 8Aa o mocy 150 KM umieszczony bezposred-
nio za skrzydfami, ktéry napedzat §miglo na ogonie za pomoca dlugiego watu. Jego
tréjkotowe podwozie i zaawansowany metalowy kadtub byly réwniez niezwykle
w tamtych czasach. Kadlub mial réwniez dwa duze okragte okna po kazdej stronie,
aby zapewnic¢ widoczno$¢ w dot. Uzbrojenie sktadalo sie z pojedynczego dziata 37 mm,
wiec przypuszczalnie mial on stuzy¢ gtéwnie do zwalczania bombowcdw oraz ewen-
tualnie jako samolot szturmowy. Pierwszy i jedyny lot odbyt sie w kwietniu 1917 r. C1
osiaggnal wysokos¢ okolo kilku metréw, po czym spad! na ziemig. Pilot przezyt, ale
dalsze prace zarzucono?®.

Bez wigkszych sukceséw samoloty w ukiadzie kaczka testowali w tym czasie
Niemcy (Focke-Wulf F 19 Ente), Wlosi (Ambrosini SS.4) oraz Rosjanie (MiG-8 Utka).
W czasie IT wojny §wiatowej powstaly prototypy samolotéw mysliwskich XP-55 Ascen-
der (USA) Kytshi JyW1 Shinden i motoszybowiec Kyushu Kugisho MXY-6 (Japonia)
oraz szereg projektow radzieckich i niemieckich. Nie doczekaly sie one produkcji
seryjnej. Mimo to konstruktorzy na $wiecie spodziewali sig, ze uktad kaczka moze
jeszcze kiedy$ wroci¢ do lask, gdy opracowane zostana nowe generacje autopilotéow
zdolnych wspomaga¢ zatoge w utrzymaniu stabilizacji lotu. Niekiedy na wszelki
wypadek zabezpieczano si¢ zgtaszajac odpowiednie patenty. Przyktadowo, w sieci
mozna znalez¢ rysunek patentowy US Patent 116,094 z 8 sierpnia 1939 r., zgloszony
przez stynnego amerykanskiego konstruktora Clarencea Leonarda ,,Kelly” Johnsona
z zakladéw Lockheed, ktory zawiera wizje samolotu komunikacyjnego w uktadzie
kaczka. Projekt ten nie doczekat sie realizacji.

Uklad kaczka oraz usterzenie przednie w czasach wspolczesnych

W okresie powojennym uklad kaczka rozpowszechnit si¢ od lat 70. gléwnie wsrod
samolotéw bojowych. Pierwszym seryjnie produkowanym mys$liwcem w tym ukladzie
byt szwedzki SAAB J-37 Viggen z 1967 r. W latach 8o. powstaty podobne konstrukeje
w postaci projektow francuskiego mysliwca Rafale, szwedzkiego SAAB JAS-39 Gri-
pen oraz europejskiego Eurofighter, ktére nastepnie weszty do produkeji. W Izraelu

16 Jego opis pojawil sie m.in. w ksigzce: J. Davilla, A. Soltan, French Aircraft Of The First World
War, wyd. Flying Machines Press (January 1, 2002).
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Prototyp samolotu mysliwskiego De Bruyere C1 z 1917 r. Na zdjeciu z kata-
strofy wida¢ czes¢ plytowego usterzenia przedniego oraz specyficzne lotki
obejmujace cale konicowki skrzydel. Uwage zwraca tez nietypowe dla my-
$liwcow z tamtego okresu podwozie z kolem przednim, przypominajace
nieco rozwigzania we wspoétczesnych motolotniach

opracowano wlasna wersje francuskiego Mirage 5, oznaczong jako IAI Kfir z przed-
nim usterzeniem. Sami francuzi takze opracowali odmian¢ Mirage 5 Milan z takim
usterzeniem (lecz w wersji chowanej do kadluba), ale nie weszta ona do produkc;ji.
W Chinach wprowadzono do stuzby mysliwce Chengdu J-9, J-10 oraz najnowszy
Chengdu J-20. Powstal takze szereg prototypéw bombowcéw z amerykanskim XB-
70 Valkyrie na czele. W lotnictwie komunikacyjnym uklad ten znalazl ograniczone
zastosowanie. Canardy posiadat europejski Concorde oraz radziecki Tu-144.

W lotnictwie sportowym i ogélnym uklad kaczka takze nie stal sie popularny,
cho¢ na uwage zastuguja konstrukcje Burta Rutana z USAY. Pierwszg kaczka Rutana
byl VariViggen z 1972 r. 0 do$¢ prymitywnej skrzynkowej drewnianej konstrukcji,
ktérego zbudowano okolo 20 sztuk w garazowych warunkach. Konstruktor wzorowat
swa ideg na szwedzkim J-37 Viggen oraz amerykanskim XB-70. Pierwszg konstruk-
cja, ktora przyniosta Rutanowi rozgtos byt VariEze z 1975 r. Posiadal on konstrukeje
kompozytows z tworzywa sztucznego wzmocnionego widknem szklanym. Prototyp,
oznaczony jako Model 31, zadebiutowal publicznie podczas spotkania EAA Fly-In
(obecnie AirVenture) w Oshkosh w 1975 r. W tym samym roku jego brat Dick Rutan
ustanowil na VariEze rekord $wiata odlegtosci lotu na $wiecie w klasie ponizej 500 kg
(1100 funtéw). Opracowano potem odmian¢ Long-EZ, ktéra miala zasieg 2010 mil
(3230 km), ponad dwa razy wiekszy niz VariEze. Samolot byl dostosowany do budo-
wy garazowej przez prywatnych konstruktoréw. W ten sposdb powstato ponad 8oo
samolotéw VeriEze. Niestety okolo 200 z nich uleglo wypadkom, w ktdrych zycie

17 Elbert Leander ,,Burt” Rutan (ur. 17 czerwca 1943 w Estacada w stanie Oregon) — amerykanski
konstruktor samolotéw. Wslawit sie bardzo oryginalng stylistyka swoich pojazdéw latajacych, ktére
okazaly sie niezwykle skuteczne w biciu wielu rekordow. W 1982 zalozyl korporacje Scaled Composites.
Zaprojektowany przez niego samolot Rutan Voyager jako pierwszy okrazyt Ziemie bez tankowania,
a SpaceShipOne jako pierwszy prywatny statek kosmiczny wyniost cztowieka w przestrzen pozaziemska,
a potem zdobyl Nagrode X Prize.
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Rysunek patentowy US Patent 116.094 z 8 sierpnia
1939 1., zgloszony przez stynnego amerykanskiego
konstruktora C. L. Johnsona

stracilo ponad 40 pilotéw. Sa to wyniki typowe dla samolotéw o konstrukcji ama-
torskiej przeznaczonych do samodzielnego montazu.

W polowie lat 8o. Rutan podjal prébe wprowadzenia ukiadu kaczka na rynek
lekkich pasazerskich samolotéw biznesowych. W 1979 r. rozpoczal prace nad sa-
molotem Starship, ktéry zostal oblatany w postaci prototypu w skali 85% oryginatu
w 1983 r. Nastepnie zbudowano trzy prototypy pelnowymiarowe: NC-1, ktéry stuzyt
do testéw aerodynamicznych oraz préb wlocie, NC-2, na ktérym testowano awionike
iinstalacje pokladowe oraz NC-3, na ktdrym testowano zespoly napedowe. Pierwszy
egzemplarz produkcyjny samolotu Beechcraft Starship wzbil sie w powietrze 25 kwiet-
nia 1989 r'8. Posiadal on konstrukeje epoksydowo-weglowa oraz dwa male stateczniki
pionowe na konicéwkach skrzydel. Samolot zachowywat si¢ poprawnie oraz jako
pierwszy w rodzinie samolotéw biznesowych otrzymatl wyposazenie kabiny klasy
glass-cockpit (kabina wyposazona niemal wylacznie w ekrany komputerowe, prawie
bez przyrzadéw analogowych). Starship osiagal predkos¢é maksymalng 620 km/h (335
kt), przelotowa 568 km/h (307 kt) oraz minimalna 97 kt (180 km/h). Dysponowat pred-
koscig wznoszenia 7 m/s (1450 ft/min), putapem 41 ooo ft (12 497 m) oraz zasiegiem
1576 nm (2 536 km). Posiada dwa umieszczone z tylu silniki turbo$miglowe Pratt &
Whitney Canada PT6A-67A o mocy 2 x 89okW (1200 KM) kazdy. Zabiera 1 pilota
oraz 6 pasazeréow. We wniosku patentowym B. Rutan podkreéla: ,Wnioskodawca,
miedzy innymi, od dawna zauwazyt, ze samoloty tandemowe lub wieloskrzydlowe
posiadaja pewne nieodlaczne zalety w poréwnaniu z bardziej konwencjonalnym
ukladem ze $migtem gtéwnym z przodu jak na przyklad: (1) wprowadzenie progu
przeciagniecia ktére zapewniajg okreslony kat limitéw natarcia, dzieki czemu sa-
molot nie moze by¢ zmuszony do przekroczenia kata natarcia, co skutkuje takimi
wlasciwosciami lotu, jak odejécie od przeciagniecia lub wejscie w zwitke w normal-
nym zakresie srodka ciezkoéci. (2) Zmniejszenie indukowanego oporu dzigki temu,
ze gléwne skrzydta korzystaja z pola przeplywu powietrza skierowanego do gory, ktore
powstaje za koncami skrzydla znajdujacego si¢ przed nim. (3) Zapewnienie ogdlnej
redukgji ciezaru konstrukcyjnego kadluba dzigki bardziej jednorodnemu rozkladowi
obcigzenia i nizszym natezeniom sil §cinania i momentéw. (4) Zwiekszona uzyteczna
objeto$¢ kabiny dla danego rozmiaru kadluba ze wzgledu na mniejszg sekcje rufowa.

18 Podstawy koncepcji samolotu Beechcraft Starship opisano w patentach: B. Rutan, Tandem or

multi-winged high performance aircraft, US Patent 4.641.800, Feb. 10, 1987 oraz B. Rutan, Airplane, US
Patent 292.393, Oct. 20, 1987.
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Samoloty Burta Rutana - sportowy VeriEze oraz biznesowy Beechcraft
Starship

(5) Rozlozenie obcigzenia na kilka powierzchni no$nych, co skutkuje zmniejszeniem
ich ogolnego ciezaru. (...) (7) Oddzielone systemy skrzydla gléwnego i przedniego
(...) posiadajg ulepszone wlasciwosci lotne w warunkach burzliwych, a jednoczesnie
zmniejszajg wymagania strukturalne niezbedne do pomieszczenia wigkszych niz
przecietne obcigzen. (8) Skutkuje zmniejszeniem oporu szkodliwego, poniewaz nie
trzeba polega¢ na konwencjonalnym pionowym ogonie w celu zapewnienia stabilnosci
kierunku, wykorzystuje w tym celu tak zwane systemy skrzydet typu ,Whitcomb?,
takze zmniejszajace opdr indukowany™s.

Mimo dobrych osiggéw, ogoétem zbudowano tylko 53 Starshipy, z czego sprzedano
zaledwie 11. Tak niska sprzedaz prawdopodobnie byta spowodowana spowolnieniem
ekonomicznym konca lat 80., ostroznemu podejsciu klientéw do nowinek technicz-
nych (jaka niewatpliwie byl Starship) oraz podatkowi od towaréw luksusowych, ktéry
obowigzywal wtedy w USA. Jednak gléwna wing prawdopodobnie ponosi drugi
z wymienionych tu czynnikéw. Klienci na calym $wiecie przyzwyczaili si¢ do spraw-
dzonego tradycyjnego ukladu z usterzeniem ogonowym. Mato kto mial zamiar ptaci¢
za nowinke, ktéra wprawdzie obiecywata spadek zuzycia paliwa i wzrost osiggdw, ale
w powszechnym przekonaniu uchodzita za nie do konca sprawdzong i niepewna.

Samoloty biznesowe w ukladzie kaczka probowaly wprowadzi¢ na rynek takze
amerykanskie firmy AASI (Jetcruzer) oraz OMAC (Laser 300), lecz bez powodzenia.
Prawdopodobnie zadecydowaly o tym podobne czynniki, co w przypadku Starshipa,
z brakiem zaufania do awangardowych konstrukeji na czele. Jedynym samolotem

19 US Patent 4.641.800, s. 2.
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Rysunki samolotu Beechcraft
Starship zawarte w patentach nr
4.641.800 oraz 292.393

z tego segmentu, ktory trafit do produkeiji jest wloski Piaggio P.180 Avanti z 1986 r.
Aczkolwiek posiada on takze usterzenie tylne. Avanti jest reklamowany jako szybszy
od innych samolotéw turbo$miglowych i wielu odrzutowcow sredniej wielkosci, a jego
efektywnos¢ kosztowa jest nawet o 40 procent lepsza w wyniku mniejszego oporu
inizszego zuzycia paliwa. Napedzany przez te same silniki Pratt & Whitney Canada
PT6A-66 co Beechcraft King Air B2oo, Avanti II ma predko$¢ 100 weztéw (190 km/h)
wiekszg niz model King Air. Opracowano takze odmiany bezzalogowe Piaggio-Selex
P1HH Hammerhead oraz P.2HH. Dwa samoloty Avati uzywa m.in. polskie Lotnicze
Pogotowie Ratunkowe.

Piaggio P.180 Avanti w barwach polskiego Lotniczego Pogotowia Ratunkowego
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»Skrzydelko” Marganskiego - patent nr PL 201.911

Edward Marganski (ur. 17.09. 1943 r. w Kolbuszowej) jest jednym z wybitnych wspot-
czesnych polskich konstruktoréw lotniczych. Na poczatku lat 6o. ukonczyl studia
na Wydziale Mechaniki, Energetyki i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej. W 1962 1.
zalozyl Koto Naukowe Lotnikéw na Wydziale Lotniczym Politechniki Warszawskie;j.
Nastepnie wykonywal prace w charakterze asystenta na Wydziale Aerodynamicznym
PW. W latach 1969-1971 opracowal samolot EM-5A Dudu$ Kudtacz, zbudowany
w PZL-Mielec jako PZL M1y w1977 r. Uzyskat zawodowa licencje pilota, w tym upraw-
nienia oblatywacza. W 1978 r. objat stanowisko zastepcy dyrektora ds. technicznych
Zakladow Szybowcowych w Bielsku-Bialej nadzorujac m.in. proces prob i wdrazania
do produkcji szybowcéw. W 1986 r., wskutek liberalniejszego traktowania inicjatyw
prywatnych przez wladze PRL, mgr inz. Edward Marganski zalozyl prywatna firme
lotnicza Zaklad Remontdw i Produkcji Sprzetu Lotniczego. Byta to pierwsza po II woj-
nie $wiatowej prywatna firma lotniczo-remontowa w Polsce. Poczatkowo zajmowano
sie tam przegladami i naprawami szybowcoéw drewnianych, pozniej motoszybowcow
oraz szybowcow kompozytowych. W 1989 r. Edward Marganski opracowat samolot
holowniczy GM-1 Gniady, oparty w duzej mierze o komponenty z PZL-104 Wilga.
Mimo udanej konstrukeji, GM-1 nie wszed! niestety do produkcji. Edward Margan-
ski wraz z zespolem konstrukcyjnym opracowal nastepnie szybowce akrobacyjne,
ktére zyskaly miedzynarodowgq stawe i uznanie: Swift S-1 w 1990 r. oraz MDM-1 Fox
w 1993 r20. Od 1999 r. pracowat nad odrzutowym samolotem szkolnym EM-10 Bielik
(wykorzystujacym niektdre elementy z TS-11 Iskra), a od roku 2001 pracowal nad
samolotem dyspozycyjnym EM-10 Orka. Sg to udane konstrukcje, lecz mimo to nie
weszly do produkgji, co $wiadczy o warunkach ekonomiczno-finansowo-politycz-
nych, w jakich starajg si¢ funkcjonowac polscy producenci lotniczy?'. Od 1993 r. firma
nazywa si¢ Zaklady Lotnicze Marganski i Mystowski, za§ od 2011 r. takze Aeroem
S.K.A. Edward Marganskiz2.

Od 2002 r. Marganski pracowal nad rewolucyjnym rozwigzaniem nazywanym
przez niego potocznie ,,skrzydetkiem”, ktére usprawniato samolot z uktadem kaczki.
Tradycyjny uklad kaczka, mimo wielu zalet, posiada takze pewien problem zwigzany

20 S-1 wlatach go. stal si¢ najlepszym i najbardziej znanym na $wiecie szybowcem akrobacyjnym.
Przez dlugi czas nie mial Zadnej powaznej konkurencji. Byl praktycznie monotypem na migdzynarodo-
wych zawodach akrobacji szybowcowej. Ogétem powstalo okoto 35 sztuk S-1, ktére zbudowata polsko-
-szwajcarsko-brytyjska firma Swift Ltd.

MDM-1 Fox jest rozwinieciem wcze$niejszego Swift S-1. Jest to pierwszy na $wiecie szybowiec
dwumiejscowy dopuszczony do pelnej akrobacji. Zbudowano okoto 35 szybowcéw MDM-], z ktdrych
wiekszo$¢ wyeksportowano do: USA, Japonii, Austrii, Szwajcarii, Wioch, Niemiec, Holandii oraz Czech.

2l Wiecej w wywiadzie z E. Marganskim: https://dlapilota.pl/wiadomosci/dlapilota/
edward-marganski-wykazalismy-sie-zadziwiajacymi-umiejetnosciami-organizacyjnymi

22 Spotka Aeroem S.K.A. Edward Marganski zostala zalozona kwietniu 2011 r. w zwiazku z pro-
jektem ,,Kapital dla innowacji w obszarze poszanowania energii realizowanym” przez Park Naukowo-
Technologiczny Euro-Centrum i wspoéifinansowanym przez Unie Europejska w ramach Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego. Celem projektu byla budowa samolotu do$wiadczalnego Malgosia II.
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Usterzenie przednie w samolocie eksperymentalnym Mirage 5 Milan. Bylo ono chowane do kadluba
oraz mialo bogatg mechanizacje, ale nie byto dostosowane do tak duzego zakresu katéw natarcia jak
»skrzydetko” Marganskiego. Opis oznaczen: 1 - state skrzela, 2 — podstawowa cze$¢ skrzydta, 3 - stata
klapa jednoszczelinowa, 4 — szczeliny, 5 - pokrywy chowania usterzenia, 6 — dZwignia, 7 — ciegna
pociagowe, 8 — $ruba pociagowa, 9 — wsporniki silnika napedzajacego chowanie usterzenia, 10 - silnik
elektryczny, Zrédlo: E. Cichosz, Rozwdj samolotéw..., op.cit., s. 44

z katami natarcia. Otdz jezeli usterzenie przednie jest sztywno zamocowane do ka-
dluba, to zachowuje ono sprawnos¢ tylko do pewnej warto$ci kata natarcia, po prze-
kroczeniu ktérej nastepuje zerwanie strug powietrza z gérnej czesci usterzenia i nos
samolotu gwaltownie opada w dot.

Marganski zalozyl, wiec, ze usterzenie przednie mozna zamontowa¢ na swobod-
nej osi, jakby w postaci ,,choragiewki” - tak, aby nacierajace strugi powietrza zawsze
ustawialy usterzenie réwnolegle do kierunku lotus. W ten sposoéb tego usterzenia
nie da sie przeciagnaé¢, a jego skutecznos¢ zalezy niemal wylacznie od mocy silnika.
Aby zachowa¢ zdolno$¢ sterowania, owe ,,skrzydetko” otrzymato niewielkie lotki
na krawedziach sptywu (przypominajace nieco mate klapki do wywazania usterzenia
i platéw). Ruch drazkiem sterowym jest przenoszony przez odpowiedni mechanizm
wlasnie na te matle lotki, ktére de facto sterujg samolotem w pochyleniu, a przy od-
powiedniej konfiguracji mogg by¢ przydatne takze w przechylaniu samolotu. Tak
opisuje to autor w swoim patencie PL 201911 B1: ,,Przedmiotem wynalazku jest spo-
sOb sterowania statkiem latajacym, powietrznym przy wykorzystaniu powierzchni
sterowej polozonej przed srodkiem ciezkosci, a wychylonej przez przylozenie statego

23 M. Setlak, Skrzydetko Marganskiego, Przeglad Lotniczy PLAR, nr 2/2010, G. Sobczak, Poprawia-
nie kaczki, Skrzydlata Polska, nr 7/2014 oraz E. Marganski, Kaczka, skrzydelko i przelom w lotnictwie.
Historia pewnego wynalazku, cz. I, w: Projektowanie i konstrukgje inzynierskie, nr 10/2010 oraz cz. I w nr
11/2010. Patrz takze: E. Marganski, Konstruktor musi umie¢ swo6j pomyst przekaza¢ innym, nr 12/2010.
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Rozktad sit w samolocie tradycyjnym (na przy-

kladzie EM-10 Bielik w wersji standardowej) Schemat dzialania koncepcji ,,skrzydetka” na przy-
oraz schemat dzialania koncepcji ,,skrzydetka” ktadzie projektu modyfikacji samolotu EM-10 Bielik,
zaprezentowany na modelu latajacym, zZrédto: Zrédlo: E. Marganski, Kaczka, skrzydetko, op.cit. oraz
E. Marganski, Kaczka, skrzydelko, op.cit. patent nr PL 201.911

Kolejne rysunki koncepcji zastosowania ,,skrzydetka” na samolotach EM-10 Bielik oraz
Matgosia I, zrédto: E. Marganski, Kaczka, skrzydetko, op.cit. oraz patent nr PL 201.911)

kontrolowanego momentu wzgledem osi obrotu tej powierzchni. Sposéb sterowania
statkiem latajagcym, powietrznym o wymaganym stopniu statecznosci charakteryzuje
sie tym, ze na ruchome powierzchnie sterujace (1) umieszczone z przodu platowca (8)
w znacznej odleglosci przed $rodkiem ciezkosci (4), na ktorych wystepuje stala sita
aerodynamiczna niezalezna od kata natarcia ptatowca (8), kgta ustawienia ruchome;j
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Modele latajace, na ktorych testowano koncepcje ,,skrzydetka”, zrédto:
E. Marganski, Kaczka, skrzydelko, op. cit.

powierzchni sterujacej (1) i innych elementéw konfiguracji ptatowca (8), dziala si¢
za pomoca polaczen elektrycznych i/lub hydraulicznych organéw sterowania, w wy-
niku czego okre$lonemu wychyleniu organu sterowania odpowiada okreélona sita
na ruchomej powierzchni sterujgcej (1), przy czym ruchomg powierzchnie sterujaca (1)
zawieszong na osi poprzecznej (2) usytuowanej przed wypadkows sit aerodynamicz-
nych (3) dzialajacych na ruchoma powierzchnie sterujacg (1), za$ do osi poprzecznej
(2) przyklada sie staly moment regulowany, ustalany przez pilota lub ze zmienia sie
wychylenie ruchomej powierzchni sterujacej (1), aby uzyskac stalg lecz sterowang przez
pilota réznice ci$nienn w wybranych miejscach (5) na gornej i dolnej stronie ruchome;j
powierzchni sterujacej (1)™4.

Co ciekawe, urzgdzenie bardzo podobne do opisywanego tu ,,skrzydetka” wpro-
wadzili w swych samolotach juz bracia Wright, lecz zostalo ono zapomniane. Tak
opisuje to E. Marganski: ,,cofnijmy sie w czasie do braci Wright (...). Byt to samo-
lot w uktadzie ,kaczka”, a co najciekawsze z najautentyczniejszym ,,skrzydetkiem”,
bo przeciez przednie usterzenie bylo bez podziatu na ster i statecznik (usterzenie
plytowe jakby$my to dzi$ powiedzieli) i sila przez nie wytwarzana znajdowala si¢
za 0sig jego obrotu. Bracia Wright i inni uzytkownicy ich samolotéw dw staly moment,
o ktérym mowilismy, realizowali po prostu wlasnymi rekami. Wyuczyli si¢ sterowa¢
samolotem przez przetozenie odpowiedniej sity, a nie przez wychylenie urzadzenia ste-
rowniczego. Przez aktywne sterowanie samolot, ktory przy sztywnym zamocowaniu
przedniego usterzenia bylby zdecydowanie niestateczny, uczynili wiec w ostatecznym

24 E. Marganski, W. Mystowski, Sposob sterowania statkiem latajacym powietrznym, patent nr PL
201.911 By, zgloszony 19.02.2002 ., udzielony 29.05.2009 r.
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Motoszybowiec Malgosia (Moto Fox) ze znakami SP-0053 oraz zbudowana na jej podstawie Malgosia
II ze znakami SP-YEM - tutaj jeszcze z tymczasowym tylnym usterzeniem, zrédto: E. Marganski via
http://www.samolotypolskie.pl/samoloty/1793/82/Marganski2

rozrachunku statecznym. Nastepcy braci (Farman, Bleriot i inni) przenie$li usterzenie
do tylu i samolot sam z siebie stal sie¢ stateczny (podkreslenia — J.M.)™.
Na podstawie tej koncepcji E. Marganski zaprojektowal nowg odmiane samolo-
tu EM-10 Bielik w ukladzie bezogonowym oraz z usterzeniem przednim w formie
»skrzydetka”. Jak zaznacza jego konstruktor, posiadalby on szereg pozytywnych cech:
+ - bylby znacznie prostszy od standardowego EM-10, gdyz w tylnej czesci kadtuba,
gdzie silnik i jego dysza wylotowa nie ma usterzenia, jest mozliwo$¢ zasadniczego
uproszczenia konstrukeji tej czesci samolotu (praktycznie jest to w tym miejscu
jedynie ostona silnika, gdyz usterzenie poziome powedrowato do przodu, za$ role
usterzenia pionowego przejety winglety na koncach skrzydet);

« — dysponowalby o wiele mniejsza predkoscig minimalng (efekt ,,skrzydetka” oraz
zwiekszenie powierzchni nosnej przy tej samej rozpietosci platow);

o - zwiekszenie manewrowosci oraz zmniejszenie dtugosci startu i ladowania;

« — pilot szkolacy si¢ na samolocie w takim ukladzie od razu przyzwyczajalby si¢
do specyfiki latania w uktadzie kaczka, co mogloby by¢ przydatne dla szkolenia
zalog na takie samoloty jak Gripen, Rafale czy Eurofighter.

Samolot ten jednak jeszcze nie powstal i nie wiadomo czy kiedykolwiek powstanie.
PéKki co jedynym zalogowym statkiem powietrznym, ktéry lata ze ,skrzydetkiem”
jest wspomniana Malgosia II, powstala przez przebudowe motoszybowca Malgosia
(MDM-1 Fox z silnikiem). Malgosia II otrzymata ona znaki rejestracyjne SP-YEM.

Warunki finansowo-ekonomiczno-polityczne, w jakich pracujg polscy konstruk-
torzy lotniczy sg bardzo trudne. Polski przemyst lotniczy jest zasadniczo nastawiony
obecnie na produkcje komponentéw dla firm zachodnich (zwlaszcza PZL Okecie) oraz
montaz zagranicznych statkéw powietrznych (PZL w Mielcu i Swidniku). Nowych

25 E. Marganski, Kaczka, skrzydelko, op.cit., cz. IL.
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samolotéw w zakladach PZL juz sie nie projektuje (ostatnim samolotem marki PZL jest
PZL-130 Orlik i zadnych kolejnych juz nie bedzie). Pojedyncze prywatne firmy prébuja
sie przebija¢ ze swoimi projektami. Oprocz opisanych tu zaktadéw Marganskiego,
mozna tu podaé prywatne zaklady Metal Master z Jeleniej Gory, ktore od 2009 r.
pracujag nad innowacyjnym lekkim odrzutowym samolotem dyspozycyjnym Flaris
LARo1. Zostal on oblatany 5 kwietnia 2019 r., ale do jego wprowadzenia do produkcji
jest jeszcze daleka droga. Moze si¢ okazac, ze bedzie to ostatni powazniejszy samolot
polskiej konstrukcji jaki (miejmy nadziej¢) wejdzie do produkeji. Oprécz tego na pol-
skim rynku dziata kilku producentéw samolotéw ultralekkich (z Aero AT na czele),
al skala ich produkcji jest duzo mniejsza, niz zagranicznej konkurenc;jiz.

Koncepcja ,,skrzydetka” Marganskiego niewatpliwie jest innowacyjna i przyszlo-
$ciowa. Samolot komunikacyjny w ukladzie kaczka moglby zuzywa¢ od kilkunastu
do kilkudziesieciu procent mniej paliwa, niz obecnie stosowane samoloty w ukladzie
tradycyjnym. Jezeli posiadalby on takze usterzenie w formie ,,skrzydetka”, moglby
operowa¢ przy wielu katach natarcia oraz dysponowac lepszymi charakterystykami
startu i ladowania. Mimo to producenci samolotéw komunikacyjnych nadal produ-
kuja i projektuja nowe samoloty w uktadzie standardowym. Jest tak z powodu mody
na takie samoloty, z powodu przyzwyczajen klientéw oraz strachu przed niespraw-
dzonymi (w powszechnym mniemaniu) koncepcjami. Jedyna powazniejsza proba
wprowadzenia na rynek samolotu komunikacyjnego w ukladzie kaczka (Beechcraft
Starship) zakonczyla si¢ niepowodzeniem. Tymczasem najliczniej kupowanym sa-
molotem komunikacyjnym $wiata nadal pozostaje Boeing 737, ktoérego oblot odbyt
sie w 1967 r., a wiele jego komponentéw (w tym duza cze¢s¢ kadluba) pochodzi od Bo-
einga 707 z 1958 r. B737 po licznym modyfikacjach nadal znajduje sie w produkcji
(zbudowano ich juz ponad 11 0oo). Drugim najbardziej popularnym samolotem
komunikacyjnym jest Airbus A320 z 1987 r. (dotychczas zbudowano ich okoto 8500).
Producenci wychodza z zalozenia, Ze skoro nadal jest wielu chetnych na tradycyjne
samoloty, a klienci zamawiaja je na wiele lat naprzod, to po co kombinowac i ogrom-
nym kosztem wprowadza¢ na rynek nowy produkt>7?

26 'W 2013 r. media podaly, iz mieleckie zaklady Aero AT zostaly przejete przez chinska firme Jiangsu
LanTian Aerospace. Samoloty AT-3 i AT-4 nadal s3 produkowane w Mielcu, cho¢ Chinczycy zaprezen-
towali na wewnetrznych targach lotniczych bezzalogowy samolot bojowy bardzo podobny do AT-4.

27 Podobny paradoks wystapit kiedy$ w polskim przemysle lotniczym. W 1930 r. podczas prac nad
my$liwcem PWS-10, jego konstruktorzy inz. Aleksander Grzedzielski i inz. August Bobek-Zdaniewski
opracowali takze odmiane dwuplatows tego samolotu, oznaczong jako PWS-15. Do jednego z prototypéw
PWS-10 dofaczono dodatkowo dolne skrzydla i oblatano go. Wedtug pilota oblatujacego, PWS-15 mial
lepsza zwrotnos¢, szybsza predkosé wznoszenia i wyzszy putap niz standardowy jednoptatowy PWS-10.
Nastepnie dyrekcja PWS nakazata zdemontowa¢ dolne skrzydta (przywréci¢ samolotowi posta¢ PWS-10)
oraz zakazala méwi¢ o PWS-15 (prawdopodobnie w zwigzku z tym zakazem nie wykonano nawet jego
fotografii). Kierownictwo PWS obawialo sie, ze jesli wojsko dowie sie 0 nowym lepszym PWS-15, wstrzyma
zlozone juz zamdéwienie na PWS-10 i zamiast nich zaméwi PWS-15. Wersja dwuptatowa nie byla jednak
jeszcze gotowa do produkcji seryjnej (PWS-15 musialby przejs$¢ szereg testow panstwowych w Instytucie
Badan Technicznych Lotnictwa), wigc w interesie wytworni byto sprzeda¢ armii taki samolot jaki aktu-
alnie mogli wyprodukowac.
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Koncepcje réznych samolotéw ze ,,skrzydetkiem” E. Marganskiego, Zrodto: E. Marganski, Kaczka,
skrzydetko, op.cit.

Edward Marganski probowat zainteresowaé swym pomystem §wiatowy przemyst
lotniczy. W tym celu przygotowal specjalne informatory, ktére zostaly rozestane
do okolo 70 najwazniejszych firm lotniczych $wiata. Tak opisuje to sam Marganski:
»Prezentacje kopiujemy w ponad 150 egzemplarzach, z ktérych okoto 70 rozsytamy
do wszystkich znaczgcych firm lotniczych na calym $wiecie. I co? I nic. No, niezu-
petnie. Po dwdch tygodniach otrzymujemy odpowiedz z firmy Lockheed, Ze owszem,
otrzymali naszg przesylke, ale jej nawet nie rozpakowali, gdyz tego rodzaju materiaty
docierajg do nich co najmniej raz w tygodniu i ich praktyka wykazuje, ze czytanie
takich materiatéw i ich analiza to strata czasu. Ze dziekuja i owszem, lecz jak robié
samoloty to oni sami wiedzg. Koniec? Na pewno koniec pewnych ztudzen™s3.

Inne polskie statki powietrzne w ukladzie kaczka

W okresie pionierskim i miedzywojennym, powstalo w Polsce kilkanascie projektow
i prototypdw samolotow i szybowcdw z usterzeniem przednim oraz w ukladzie kacz-
ka. W wiekszosci opracowano je wzorujac si¢ na konstrukcjach zagranicznych i nie
wniosly niczego szczegélnego do rozwoju konstrukcji lotniczych?s.

W okresie powojennym powstal w Instytucie Szybownictwa prototyp szybowca
IS-5 Kaczka, skonstruowany na potrzeby do$wiadczalne przez inz. Tadeusza Kostie
iinz. Irene Kaniewska w celu przeprowadzania lotéw eksperymentalnych stuzacych
badaniom nad uktadem kaczki. Szybowiec IS-5X z rejestracja SP-821 oblatano w marcu
1949 r. przez pilota inz. Piotra Mynarskiego. Zbudowano tylko jeden prototyp, cho¢
przebudowywano go na pie¢ wariantow podczas prob. Prace nad Kaczky zostaty
wstrzymane w 1951 ., lecz wznowiono je na jakis czas po szeéciu latach. Piloci chwalili

28 E. Marganski, Kaczka, skrzydeltko, op.cit., cz. II.

29 Ich opisy znajdujg sie w: A. Glass, Polskie konstrukcje lotnicze, tom I, wyd. Stratus, Sandomierz
2004.
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Szybowiec IS-5X Kaczka z 1949 r. oraz jego bardzo realistyczny wspdlczesnie wykonany model latajacy
w skali 1:2,5, Zrodto: https://oldgliders.com/en/ofter/is-5-kaczka/

Projekt samolotu dyspozycyjnego PZL Condor z 1995 1., zZrédlo:
T. Makowski, Wspolczesne..., op.cit.)

uklad lotny szybowca IS-5 oraz wysoko oceniali wlasciwosci lotne prototypu, aczkol-
wiek wiele niedogodnosci trzeba bylo w tej konstrukcji dopracowaés°. Postulowali,
ze nalezy prowadzi¢ dalsze prace w tym kierunku, ze wzgledu na zapowiadajace sie
duze mozliwosci tego ukladu. Podkreslano m.in., ze Kaczka z trudem wchodzi w kor-

30 Przykladowo, nieskuteczny okazal si¢ hamulec aerodynamiczny skonstruowany bardzo niety-

powo w postaci otwierajacych sie na boki poléwek tylnej czeéci kadtuba. Pézniej potédwki te sklejono,
by nie mogty si¢ otwierac.
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Model turbosmigtowej odmiany PZL-230
Skorpion, ktéry stuzyl do badan w tunelu
aerodynamicznym, zrédlo: https://forum.
odkryweca.pl/topic/683332-unikatowa-polska-
konstrukcja-pzl-230-skorpion/

kociag. Ogolnie Kaczka spedzita w powietrzu w réznych warunkach atmosferycznych
ponad 35 godzin w 117 lotach. Szybowiec IS-5 Kaczka pokazano na Swiecie Lotnictwa
w Warszawie we wrzes$niu 1949 r., na Wystawie Lotniczej we Wroclawiu w 1959 r. oraz
w 1960 r. na Wystawie Lotniczej w Lodzi. Prace nad szybowcem Kaczka zarzucono,
a jedyny jej egzemplarz splonal w pozarze hangaru aeroklubowego w Lodzi w 1961 1.
IS-5 posiadal mas¢ wlasng 120,7 kg, mase¢ startowg 205,7 kg, predkos¢ dopuszczalna
nurkowania 180 km/h, predko$¢ minimalng 63 km/h, doskonatos¢ 17,3 (przy pred-
kosci 81 km/h) oraz opadanie minimalne 1,26 m/s przy predkosci 76 km/h3'. Obecnie
Kaczke mozemy ogladac jedynie w postaci bardzo realistycznych latajacych modeli.
W sieci mozna spotkaé glosy, iz by¢ moze IS-5 zostanie odbudowana przez grupy
mito$nikow zabytkowych szybowcow.

Po 1989 r. powstaly w Polsce projekty co najmniej dwdch samolotéw z usterzeniem
przednim, lecz zaden z nich nie wszed! do produkgji. Jako przyktad mozna podac dwa
projekty opracowane pod kierunkiem mgr. inz. Andrzeja Frydrychewicza: samolot
dyspozycyjny PZL Condor oraz szturmowy PZL-230 Skorpion32. Condor miat by¢ lek-
kim samolotem komunikacyjnym (tej samej klasy co Flaris LARo1 obecnie rozwijany
przez firme¢ Metal Master) opracowanym we wspdtpracy z firma Cadmus Corp z USA
(dlatego model pokazowy tego samolotu otrzymal fikcyjng amerykanska rejestracje
N140CC). Zakladano, iz ten 6-10 miejscowy samolot ma posiada¢ duzy pulap 12500 m,
ktéry pozwoli na przelatywanie nad wigkszoscig drég lotniczych oraz innych ele-
mentow przestrzeni powietrznej. W ten sposéb Condor méglby lataé niemal po linii
prostej od punktu startu do miejsca ladowania. Samolot byt przewidywany w trzech
wersjach: standardowej (10 miejsc), luksusowej (6 miejsc z toaletg) i transportowej
(4 miejsca dla pasazeréw oraz 1930 kg tadunku). Zesp6l napedowy miat by¢ bardzo
oryginalny, w ukladzie stosowanym przez firme¢ Soloy: 2 silniki turbinowe Pratt
& Whitney PT6A-67A o mocy po 897 kW (1220 KM) napedzajace przez wspdlng

31 Wiecej w: A. Glass (red.), Konstrukcje lotnicze Polski Ludowej, wyd. WKik, Warszawa 1965 oraz

A. Glass, ]. Kubalanica, Polskie konstrukeje lotnicze, tom V, wyd. Stratus, Sandomierz 2013, s. 297-302.
32 Wigcej w: T. Makowski, Wspolczesne konstrukeje lotnicze Polski, wyd. Altair, Warszawa 1996.
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Makieta PZL-230F Skorpion w Wojskowej Akademii Technicznej w Warszawie, zrédlo: https://en.wi-
kipedia.org/wiki/PZL-230_Skorpion

przektadnie pigciotopatowe $miglo pchajace. Zakladano nastepujace dane technicz-
ne: Rozpietos¢ 14,0 m, dltugosé¢ 11,2 m, powierzchnia nosna 22,2 m?, masa wlasna
3100-3300 kg, maksymalna masa startowa (MTOM) 5700 kg, predko$¢ maksymalna
740 km/h, predkos¢ przelotowa 350 km/h, wznoszenie do 15,3 m/s, putap 12500 m,
zasieg do 6150 km oraz czas lotu do 8,5 godziny. Samolot mial posiada¢ charaktery-
styczne skrzydla o ujemnym skosie. Projekt zostal przerwany w 1995 r.

Drugim z projektow A. Frydrychewicza z uktadem kaczka byt samolot szturmowy
(przeciwpancerny) PZL-230 Skorpion z 1994 r. Prace nad tym samolotem rozpoczeto
pod koniec lat 80. Brali w nim udzial specjalisci z PZL-Okgcie, Politechniki
Warszawskiej oraz Instytutu Lotnictwa i Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych.
Zakladal najnowsze §wiatowe rozwigzania, w tym rozbudowang awionike, szeroki
zestaw uzbrojenia oraz nowoczesny awangardowy uklad aerodynamiczny. Gléwnym
zadaniem Skorpiona bylo niszczenie pojazdéw opancerzonych. Na poczatku lat 90.
uznano, bowiem, iz gtéwnym zagrozeniem militarnym dla Polski sg potezne sity
pancerne potencjalnego przeciwnika ze wschodu. PZL-230 w czasie jednego wylotu
moglby teoretycznie niszczy¢ nawet kilka czolgdw. Oprdcz tego miat stuzy¢ jako lekki
mysliwiec do niszczenia $migtowcédw oraz jako maszyna rozpoznawcza.

Rozpatrywano kilka odmian i uktadéw aerodynamicznych, w tym z napedem
turbo$miglowym oraz w ukfadzie kaczka. Ostatecznie jednak zdecydowano si¢ na na-
ped odrzutowy. 23 grudnia 1992 r. w obecnoéci przedstawicieli rzadu RP i dowddztwa
Wojska Polskiego, zaprezentowano drewniang makiete naturalnej wielko$ci PZL-230F
Skorpion w postaci samolotu odrzutowego (obecnie znajduje si¢ ona w Wojskowej
Akademii Technicznej jako eksponat). Projekt zostal ustanowiony jako strategiczny
program rzagdowy, lecz przerwano go w 1994 r., gdyz rzad RP oglosit wtedy, iz nie
bedzie Skorpiona wiecej finansowac.



Samoloty z usterzeniem przednim 189

Skorpion byl wielokrotnie krytykowany jako nierealny w polskich warunkach
finansowych i technicznych. Mozna spotka¢ sie czesto z opinig, iz pochlonat tylko
niepotrzebnie czas i pienigdze, ktére mozna bylto przeznaczy¢ na rozwoj samolotu
PZL-130 Orlik lub innych obiecujacych projektéw. Poglad ten obala jednak gtéwny
konstruktor Skorpiona, A. Frydrychewicz, ktéry podaje, iz zacofanie techniczne Polski
nie byloby tu wielkim problemem, gdyz to czego nie zdotano by zbudowa¢ w Polsce,
byloby kupowane za granicg3. Strona polska miata by¢ gtéwnie koordynatorem
programu Skorpion, a gléwne komponenty tego samolotu pochodzityby z USA oraz
Europy zachodniej. Prawdopodobnie ilo$¢ komponentéw polskiej produkeji bytaby
w tym samolocie relatywnie niewielka. Do udziatu w programie zglosily che¢ znane
zachodnie firmy jak: Lycoming i Lear Astronics/Marconi z USA oraz Martin-Backer
i Dowty z Wielkiej Brytanii .

Ostateczna wersja, ktorg zamierzano ukonczy¢ miala posiada¢ dwa silniki odrzu-
towe Pratt & Whitney PW305 o ciggu 2325 daN, Textron Lycoming LF507 o ciagu 2780
daN lub Garrett ATF3 o ciagu 2420 daN umieszczone na skrzydfach, ewentualnie
Lycoming LF-507 o ciagu po 3750 daN umieszczone w gondolach nad centroptatem.
Przewidywano zastosowanie najnowszych urzadzen awionicznych oraz wspomaga-
nie sterowania systemem Fly By Wire. PZL-230 mial otrzymac stale dziatko dziatko
GAU-12/U kal. 25 mm oraz 7-9 wezléw podskrzydlowych na uzbrojenie produke;ji
polskiej, radzieckiej i zachodniej o tacznej masie 4000 kg. Mozna sie domyséla¢, iz
bytyby to gtéwnie kierowane pociski przeciwpancerne AGM-114 Hellfire oraz AGM-
65 Maverick. Przewidywane dane techniczne PZL-230F byly nastepujace: Rozpietos¢
9,0 m, dlugo$¢ 9,3 m, wysokos¢ 4,2 m, powierzchnia no$na 25,4 m?, maksymalna masa
startowa 10000 kg, predkos¢ maksymalna 1000 km/h, wznoszenie do 95 m/s, pulap
do 10000 m oraz bojowy promien dziatania 300 km.

Od roku 1990 opracowano w Polsce kilkanascie projektéw oraz prototypdw no-
wych statkéw powietrznych, pojazdéw bojowych i innego sprzetu. Tylko niewielki
procent z nich trafit do produkeji, mimo iz owe prototypy niekiedy byly bardzo obie-
cujace (vide pojazd bojowy Anders. Korweta Gawron czy wéz przeciwlotniczy Loara).
Oceng dlaczego tak si¢ dzieje pozostawiam Czytelnikom. Od siebie moge doda¢
tyle, ze wbrew temu co sie powszechnie uwaza, czesto najwiekszym problemem nie
sg ograniczenia finansowe, ale szeroko pojete czynniki organizacyjno-politycznes+.

33 Wiecej o PZL-230 w: A. Mroczek, Konstruktor 26 rozméw z Andrzejem Frydrychewiczem, wyd.
Galaktyka, £6dz7 2016, s. 57, 85, 168, 227-229, 245, 265-266, 272-275 oraz PZL-230 Skorpion nowoczesny
samolot bezposredniego wsparcia, w: Lotnictwo Aviation International, nr 2/1991 (a takze LAL nr 4/1993).

34 Przykladowo, w lutym 2012 r. ostatecznie zapadta decyzja, zZe program korwety Gawron projektu
621 nie bedzie kontynuowany. MON podato, ze aby go ukoriczy¢, do juz wydanych 460 mln zl, trzeba
by dotozy¢ jeszcze co najmniej 1,1 mld z}. Ostatecznie okret ten zostal zwodowany 2 lipca 2015 r. w wer-
sji zubozonej jako patrolowiec ORP Slazak. Fiasko programu Gawron bylo jedna z waznych przyczyn
upadku Stoczni Marynarki Wojennej. W miedzyczasie MON wydato podobna kwote na utrzymanie
okolo 20 przestarzalych samolotéw uderzeniowych Su-22 o znikomej wartosci bojowej. Tak opisuje to
redaktor ,,Skrzydlatej Polski” Tomasz Hypki: ,,Utrzymanie Su-22 kosztuje MON ponad 150 mln ztotych
rocznie. Méwig tu tylko o kosztach bezposrednich. To sa pienigdze wyrzucone w bloto. Trzeba to trak-
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Rysunki z US Patent nr 5.984.231 zgloszonego przez zaklady Narthrop Grumman w 1999 r.

Najnowsze patenty dotyczace usterzenia przedniego

Usterzenie przednie (niekoniecznie tylko w ukladzie kaczka) jest stosowane na szeregu
samolotow bojowych. Co jakis$ czas pojawiajg si¢ koncepcje i projekty zakladajace
takie rozwigzania. Przyktadowo w 1999 r. zaklady Northrop Grumman zglosity
patent nr 5984231 zawierajacy samolot o zmiennej w nietypowy sposéb geometrii
skrzydebs. Samolot ten posiada skrzydla o ujemnym skosie, ktére moga by¢ zlozone
podczas lotu ruchem do przodu. Po ztozeniu tworza one jedng calo$¢ z umieszczonym
z przodu usterzeniem typu canard. Po ztozeniu ich w pozycji wzdtuz kadluba, samolot
przyjmuje uktad aerodynamiczny zblizony do delty. Wysuwaja sie wtedy tylne czesci
skrzydel, ktore takze posiadajg lotki. Samolot posiada takze pomocnicze usterzenie
ogonowe. Samolot byl rozpatrywany w odmianie ze statecznikami pionowymi z tytu
kadtuba lub bez oraz z wlotem powietrza nad i pod kadlubem. M6glby on rozktada¢

towac bardziej jako program socjalny, by utrzymac pilotow, czy technikéw i ich rodziny, niz zachowanie
przydatnych zdolnosci bojowych”. zrédta: https://www.altair.com.pl/news/view?news_id=8683 oraz
https://www.newsweek.pl/polska/polskie-bezzalogowce-tomasz-hypki-o-polskie-bezpilotowce/chfmy7l.
35 H. A. Gerhardt, K. Seho, G. Grove, J. Nolan, M. N. Mrdeza, Northrop Grumman Corporation,
Aircraft with variable forward sweep wing, US Patent 5.984.231, filed Jun. 19, 1998, dated Nov. 16, 1999.
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Tlustracja do patentu RU 2 440 916 przedstawiajaca najnowszy rosyjski mysliwiec Suchoj Su-57 — usterze-
nie przednie stanowigce oryginalng odmiane canarda wbudowanego w ostone silnika jest zaznaczone
cyfra 8. Usterzenie to wychyla si¢ nietypowo do przodu samolotu

skrzydla do startu i ladowania (ewentualnie gdy potrzebowaltby duzej manewrowo-
$ci i mniejszych predkosci przelotu), natomiast do diugodystansowego lotu o duzej
predkosci (np. przechwytywanie samolotéw przeciwnika), skrzydta bylyby skladane.
Patent ten prawdopodobnie nie zostal nigdy uzyty w praktyce. Nie zbudowano zad-
nego samolotu, ktdéry stosowalby doktadnie takie rozwigzanie.

Innym ciekawym przykladem wspdlczesnego projektu zawierajacego przednie
usterzenie jest rosyjski patent RU 440 916 C1 dotyczacy ukladu aerodynamicznego
najnowszego mysliwca Suchoj Su-57, znanego takze jako T-50 oraz PAK FA36. Oblot
tego mysliwca nastapil 29 stycznia 2010 r. na lotnisku fabrycznym zaktadéw KnAAPO
w Komsomolsku nad Amurem. Poczagtkowo mial on by¢ opracowany z Indiami, jed-
nak z czasem Rosjanie zaczeli prowadzi¢ ten projekt samodzielnie. Prototyp PAK FA
nosi fabryczne oznaczenie Suchoj T-50. Rosyjskie wojska lotnicze nadaty mu w2017 .
oznaczenie Su-57. Jak na razie nie otrzymal on kodu NATO. Dostawa pierwszej serii
mysliwcow Su-57 z silnikami Saturn AL-41F-1jest planowana na 2019 r., a do 2020 r.
planowano zakupi¢ 60 sztuk. Prawdopodobnie wysoko$¢ zaméwienia spadnie na ra-
zie do 12 sztuk, zaréwno ze wzgledu na problemy techniczne przy jego rozwoju oraz
na skutek rozwoju klasycznej konstrukgji alternatywnego (starszego, ale duzo tanszego
i mniej awaryjnego) mysliwca Su-35.

Su-57 jest dwusilnikowym goérnoptatem z dodatkowymi powierzchniami ste-
rowymi umieszczonymi na krawedzi natarcia tuz nad wlotami silnikéw. Samolot
ten ma 12 ruchomych powierzchni sterowych, co zostato ujete we wspomnianym
patencie. Su-57 otrzymat skrzydla delta o skosie okolo 46 stopni oraz ptytowe uste-

36 OKB Sukhoi, Samoliet integralnoj aerodinamiczeskoj komponowki, patent nr RU 2.440.916,
data ztozenia wniosku 28.07.2010 r., data opublikowania 27.01.2012 r. Mozna go $ciggna¢ na stro-
nie Urzedu Patentowego Rosji:http://195.208.85.248/Archive/PAT/2012FULL/2012.01.27/DOC/
RUNWCi1/000/000/002/440/916/document.pdf oraz http://www.freepatent.ru/patents/2440916
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PAK FA z wychylonym w dét usterzeniem przednim
- na dole prototyp T-50, u gory seryjny Su-57. Uwage
zwraca takze plytowe usterzenie pionowe

rzenie tylne (takze pionowe jest ptytowe). Na dtugosci okolo 9o% krawedzi natarcia
platéw gléwnych znajduja si¢ skrzela, ktérych celem jest zmiana ksztaltu profilu
i poprawa oplywu gérnej powierzchni skrzydta pod duzymi katami natarcia oraz
dostosowanie ksztaltu do aktualnej predkosci lotu. Lotki wykorzystywane sg tylko
przy starcie i lotach z malymi predkosciami. Klapolotki stuza do zwiekszenia sily
nosénej i obrotu przy duzych predkosciach. Ptytowe usterzenie pionowe, jezeli jest
wychylone symetrycznie, wystepuje w roli hamulca aerodynamicznego. Posiada on
takze male usterzenie przednie umieszczone w nietypowy sposob, gdyz jest ono
wbudowane w oslony silnikéw i wychyla sie w kierunku lotu (na zalgczonym rysunku
patentowym jest ono zaznaczone cyfra 8). Su-57 posiada twa silniki turboodrzutowe
Saturn AL-41F o mocy od 175,0 kN do 196,2 kN. Jego masa wlasna wynosi 18 ooo kg,
a maksymalna masa startowa od 25 0oo do 35 0oo kg w zaleznoéci od konfiguracji.
Posiada zasieg do 3500 km, predkos¢ przelotows 1,3 Ma, maksymalna 2,0 Ma oraz
pulap 20 0oo m. Jest uzbrojony w dziatko pokladowe 9A-4071K kal. 30 mm oraz 12
wezlow dla uzbrojenia o tgcznej masie 4200 kg. Wsrdd uzbrojenia szczegolna uwage
zwracaja pociski powietrze-powietrze dalekiego zasiggu R-77M (kod USA/NATO:
AA-12 Adder) o zasiggu prawie 200 km oraz R-37M (A A-13 Arrow) o zasi¢ggu prawie
400 km. Myséliwiec ten posiada stacje radiolokacyjng No36 Bietka o zasiegu 400 km.
Moze ona $ledzi¢ precyzyjnie do 60 celéw i atakowac do 16 celéw na raz. Radar ten
posiada takze dodatkowe anteny po bokach kadtuba oraz na krawedzi natarcia skrzy-
det. Oprocz wykrywania celow, radar No36 moze takze razi¢ elektronike przeciwnika
silnym impulsem energetycznym3”.

37 P. Butowski, Raptorski’s Maiden Flight, Air International, Vol. 78, No 3, March 2010, s. 30-37;
P. Butowski, T-50 Turning and Burning over Moscow, tamze, Vol. 85, No 4, October 2013, s. 79-82 oraz
P. Butowski, Suchoj Su-57 rekomendowany do produkgji, w: Lotnictwo Aviation International, nr 9/2017,
s. 58-61.
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Zakonczenie

Uktad kaczka, obok kilku wad ma szereg zalet. Jak wspomniano, samolot w tym
ukladzie zuzywa o kilkanascie lub nawet kilkadziesigt procent mniej energii, niz
samolot klasyczny, ktéry musi dZwigac usterzenie tylne. Mimo to uktad kaczka przy-
jal si¢ na $wiecie z ograniczonym zainteresowaniem. Przekonalo si¢ do niego kilku
producentéw samolotéw bojowych, ale producenci maszyn komunikacyjnych nadal
nie wprowadzaja go w zycie. Innowacyjne odkrycia, jak przytoczone tu ,,skrzydetko”
E. Marganskiego takze nie s3 w odpowiednim stopniu przez nich dostrzegane (nie
widzg ich lub nie chca widzie¢). Trudno powiedzie¢, kiedy trend ten sie odmieni,
ale niewatpliwie uklad kaczka jest tematem wartym dalszych badan. Mozna wrecz
zaryzykowaé stwierdzenie, ze polaczenie ukladu kaczka oraz latajacego skrzydia
(kadtubolotu) jest najlepszym mozliwym rozwigzaniem aerodynamicznym, w kté-
rym 100% powierzchni samolotu produkuje dodatnig skierowana do gory site nosna.
Samoloty tak zbudowane co roku oszczedzalyby na calym $wiecie tysigce ton paliwa,
co mialoby bardzo pozytywny skutek w kwestii ekonomii oraz ekologii. Rozwig-
zaniem po$rednim, miedzy ukladem kaczka, a samolotem tradycyjnym jest ukltad
samolotu z usterzeniem tylnym, ktéry posiada takze dodatkowe usterzenie przed-
nie, takze czesto okreslane jako canard. Takie samoloty takze sg bardziej wydajne,
a przednie usterzenie potrafi zwiekszy¢ ich manewrowo$¢ oraz dopuszczalny zakres
katow natarcia, co ma wplyw na charakterystyki startu i lgdowania.
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Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Historia znaku drogowego
jako srodka komunikacji graficznej
w Europie i Ameryce Pélnocnej

The history of the road sign as a means of graphic
communication in Europe and North America

Przedstawiamy historie powstania pierwszych znakdéw, za pomocg ktérych, w prosty sposéb odbywata
si¢ komunikacja wizualna. Symbole alchemiczne, proste znaki i rysunki, hieroglify, chinskie pismo
Handw czy inne piktogramy, w coraz szerszym zakresie zostaly wykorzystane w transporcie drogowym.
Wyksztalcil si¢ nowy $rodek przekazu, jakim stal si¢ znak drogowy. W poczatkowej wersji, jako prosty ko-
munikator graficzny, przybierajacy posta¢ stupa milowego czy kamiennego drogowskazu przechodzacy
z prostych 4 znakdéw graficznych do rozbudowanego systemu ideograméw przekraczajacych obecnie
ilo$¢ 400 znakéw.

We present the history of the creation of the first signs by means of which visual communication was
easily carried out. Alchemical symbols, simple signs and drawings, hieroglyphs, the Chinese Han script
or other pictograms have been increasingly used in road transport. A new medium of communication
has become a road sign. In the initial version, as a simple graphic messenger, taking the form of a pillar
or stone signpost passing from simple 4 graphic characters to an extensive system of ideograms currently
exceeding the number of 400 characters.

Wstep - komunikator graficzny

Elementem komunikacji uniwersalnej, a zarazem no$nikiem informacji stat si¢ znak.
To symbol graficzny przekazujacy pewna tre$¢ w odpowiedniej formie. Jego przekaz
musi posiadac sens i znaczenie. Bardzo wazng jego rolg jest jego funkcja i do tego
powinna by¢ dostosowana grafika. Oto jaka jest geneza znakéw i symboli nam zna-
na. Znaki Hanéw to dawne pismo chinskie, ktére powstato co najmniej 8 tysigcy
lat temu. Pismo to, ztoZone jest z calego systemu réznych znakéw. Znaki i symbole
w przestrzeni publicznej, blizej nam znanej, siegaja okresu $redniowiecza, gdzie
postugiwano si¢ takimi znakami, jak: herb, znak notarialny czy pieczeét. Znakami
sg rowniez symbole alchemiczne, takie jak: powietrze, sol czy woda. Réwniez krzyz
maltaniski powstaly w 1118 roku czy powstate w pozniejszym czasie znaki zodiaku.

1 Aleksandra Jaworska, Robert Job, Katarzyna Madejska, Znaki i symbole w przestrzeni publicznej,
DiG, Warszawa 2016
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powietrze sol woda

Symbole alchemiczne

Takim znakiem moze by¢ pentagram (penta — pie¢, gramma - znak), ktory byt znany
juz w Mezopotamii i Egipcie.

Ze znakiem, nieodwolalnie zwigzana jest jego funkcja, znaczenie, jego budowa
i zastosowanie. Jednocze$nie musi podawa¢ bardzo skuteczny przekaz. To inaczej
moéwigc grafika komunikacyjna prezentujgca pewne symbole, ktdre dzi$§ znamy jako
logo firmy. To moze by¢ pismo chinskie czy piecze¢ danego miasta, kréla czy szlach-
cica. To znaki, ktdre coé przekazuja, méwia, wyrazaja, s3 wigc nosnikiem informacji.

Pismo chinskie w dwéch wersjach, logo firmy, pieczecie miast Radomia i Elblaga

Znak stal sie uniwersalnym i do$¢ powszechnym nosénikiem informacji wizualnej,
ktéra byla symboliczna i dawala skuteczny, znaczacy przekaz informacji. Czasami
symbol stawal sie symbolem statusu spolecznego np posiadacza luksusowego samo-
chodu marki Rolls-Royce lub Jaguar albo znak ten prezentowat wiare (znak ryby) lub
dang narodowos¢.

Znak drogowy jest niczym innym, jak grafikg umieszczang dawniej na drze-
wach, kamiennych stupach czy tablicach. Jego budowa zmieniala sie wraz z postepem
cywilizacyjnym. Jego funkcja wizualna zaczela odgrywad coraz wazniejszg role.
W zaleznoéci od ruchu lewostronnego lub prawostronnego ustawiano odpowiednio
dany znak po danej stronie drogi. Tego typu znaki drogowe w okresie industrializacji
byly malowane na stalowej blasze o okragtym ksztalcie i niebieskim tle. Sam znak
graficzny byl barwy bialej. Z czasem zaczeto wprowadzac inne ksztalty, jak: trojkaty,
kwadraty lub inne ksztalty r6zniace si¢ kolorem. W XX wieku zaczeto stosowac oprocz
znakow pionowych znaki poziome malowane na jezdni. Znaki mozemy podzieli¢
na: ostrzegawcze (jest ich 43), zakazu (61), nakazu (21), informacyjne (69), kierunku
i miejscowosci (45) oraz tabliczki opisowe do znakéw (112), znakéw poziomych (30),
sygnalizacji $wietlnej (20). Na samym poczatku wystarczyly cztery znaki drogowe
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powstale w1909 roku. Dzi§ w polskim prawie o ruchu drogowym mamy 401 rodzajéw
wszystkich znakdéw i tabliczekz.

Rozwoj kazdego spoteczenstwa, kazdej cywilizacji, byl nieodlacznie zwigzany
zrozwojem transportu. Od paleolitu, neolitu, cywilizacji rolniczych, poprzez rewolu-
cj¢ przemystowa do cywilizacji postindustrialnej, kazdy z tych okreséw byl zwiazany
z §rodkami transportus. Najstarszym i najbardziej rozpowszechnionym $rodkiem
transportu byl transport wodny, ktéry odbywat si¢ na réznego typach rzek. W Pol-
sce Wista w pierwszej potowie XVII wieku stala si¢ najwazniejsza rzeka tej czesci
Europy+. Przewozono zboza, len, konopie, drewno okretowe, smole i inne niezbedne
dla budownictwa materialy. Dwieécie lat pdzniej, w transporcie wodnym w tej cze$ci
Europy, zaczela przodowac rzeka Ren. Pod koniec XVIII wieku na terenach Polski
wybudowano Kanaty Oginskiego Krélewski, nastepnie w 1774-1775 powstal Kanat
Bydgoski, a w 1792 Kanal Ktodnicki. Na tych szlakach wodnych réwniez stosowano
znaki stuzace bezpiecznej zegludze i przeprawie wodne;j.

Rozwdj handlu spowodowat rozbudowe droég bitych, ktére najpierw powstawaty
w Francji, a nastepnie w innych panstwach Europy. Juz w XVI wieku Rzeczpospolita,
za panowania Zygmunta Augusta, zorganizowala polgczenie pocztowe pomiedzy
Krakowem a Wenecja. Sie¢ polskich drég w gtéwnym zarysie zostata uksztaltowana
za czasow Kazimierza Wielkiegos. Transport ladowy przybierat coraz to wazniejsze
znaczenie. Nieodlgcznym elementem staly sie coraz to lepsze drogi, ktore w znacznym
stopniu przyczynialy si¢ do skrocenia czasu przejazdu. W 1590 roku przejazd ze Stras-
burga do Augsburga trwal osiem dni, a w 1690 juz tylko pi¢¢ dni. Z Magdeburga
do Hamburga czas skrocit sie z szesciu w 1560 do trzech dni w 1660 roku. Przejazd
z Wiednia do Triestu w 1590 roku, ktory trwal czternascie dni skrocil sie do jedenastu
dni. Tempo przejazdéw zmienialo si¢ od pieciu mil dzienne (37 km), poprzez 7 mil
(52 km) we Frangji, do 10 mil (74 km) w Niemczech w XVIII wiekus.

Przez tereny Polski przechodzilo kilka znanych szlakéw, ktdre mialy wielkie zna-
czenie gospodarcze. Najstarszym z nich to Szlak Bursztynowy, znany juz w V wieku.
Nastepnymi byty Szlak Solny i Szlak Miedziany. W $redniowiecznej Polsce funkcjo-
nowaly dwa systemy drég. Jeden to sezonowy istniejacy tylko w okresie suchego lata
lub mrozZnej zimy. Drugi byl caloroczny. Byl co pewien czas odbudowany i regularnie
konserwowany. Na jego trasach budowano drewniane mosty oraz zajazdy, karczmy,
goscince, ktdre nastepnie naniesiono na mape?.

Rozporzadzenie w sprawie znakow i sygnatéw drogowych Dz. U. z 2002 nr 170 poz. 1393
Andrzej Piskozub, Transport w dziejach cywilizacji, LAM, Torun 1998, s.10

Tamze, s. 136

Szlaki, trakty, autostrady. 190 lat centralnej administracji drogowej, GDDKiA, Warszawa 2009, s. 21
Andrzej Piskozub, Transport w dziejach cywilizacji, LAM, Torun 1998, s.145

Szlaki, trakty, autostrady. 190 lat centralnej administracji drogowej, GDDKiA, Warszawa 2009,
s. 84-85
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W 1410 roku powstal ,,most na tyzwach” czyli todziach, ktére taczyly dwa brzegi
pod Czerwinskiem. Za Stanistawa Augusta i jego uniwersatu z 1764 roku zaczeto
rozbudowywac trakty. Pierwsze znaki drogowe pojawily sie w 1790 roku i ostrzegaly
woznicéw przed stromymi wzgoérzami w okolicy Lozanny w Szwajcarii.

Znaki drogowe w Europie

Pierwsze zasady ruchu drogowego, poprzez zakazy jazdy szybkiej, wyprzedzania
izawracania pojazdami konnymi na ulicy, ustanowil w 1539 roku francuski Franciszek
I Walezjusz (1494-1547). W 1790 roku w Szwajcarii pojawily sie pierwsze znaki drogowe.
W Londynie w 1868 roku zamontowano sygnalizacje¢ $wietlng dla pieszych obok
Parlamentu, ktora istniata tylko rok. W 1880 roku, réwniez w Londynie, pojawily si¢
znaki dla rowerzystow.

Na poczatku XX wieku we Frangji istniato 14 znakéw drogowych oraz szereg
drogowskazéw. Znaki te jednak nie byly szeroko rozpowszechnione. Istniaty tylko
jako znaki lokalne. Byly to pierwsze proby niesienia pomocy woznicom pojazdéw
konnych i szoferom automobili.

Francja - pierwsze znaki drogowe

W 1909 roku na Konwencji Paryskiej, ktéra miata miejsce 11 pazdziernika unor-
mowano ruch miedzynarodowy, w szczegolnosci, w odniesieniu do samochoddéw.
Wprowadzono wiele istotnych technicznych uwarunkowan dotyczacych wyposazenia
samochodoéw, takich jak: posiadanie o§wietlenia i tablicy rejestracyjnej.

Wprowadzono pie¢ znakéw drogowych, wszystkich na okraglej niebieskiej tarczy.
Byly to: ,wygorowane mostki, niewidoczne i ostre zakrety, zamykane przejazdy kole-
jowe, skrzyzowanie drég i przerwa w komunikacji”. Wiekszos$¢ krajéw europejskich
zastosowala francuskie wzory znakéw drogowych.

Pierwsze oficjalne znaki drogowe przyjete we Francji
w1909 r.8
W 1926 roku na ponownej Konwencji paryskiej, ktéra odbyla sie 26 wrze-
$nia dokonano istotnej zmiany polegajgcej na wpisaniu symboli o bialtym kolorze
w niebieski tréjkat. Dodano szdsty znak drogowy, ktéry méwit o ,,wszelkich innych
niebezpieczenstwach”.

Znaki drogowe z 1926 roku

8 Okdlnik Ministerstwa Robot Publicznych nr IV/1 - 34460/3539 z 10.11.1920 .
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Zestaw francuskich znakéw drogowych

Kamien spetniajagcy  XIX w. kamien
role drogowskazu  drogowy Stup wiorstowy w Jézefowie koto Blonia

W XIX wieku na francuskich drogach pojawialy si¢ kamienne stupy i kamienie
drogowe, ktore utatwialy orientacje szofera automobilu, lub stangreta dylizansu w te-
renie. Na stupach tych widoczne byly wyryte i pomalowane strzatki wraz z podang
miejscowoscig i jej odlegloscia.

Poza granicami naszego kraju mozna spotka¢ w miejscach odosobnionych, pozo-
stalosci oznakowania dawnych szlakéw, traktow czy drog. Sa to jednak pozostatosci
majace charakter zabytku archeologii. Te artefakty sa unikatowe. W wielu przypad-
kach milczgco ,méwig” przez pryzmat czasu.

Znaki drogowe w Polsce

Od starozytnych czaséw przy gléwnych szlakach komunikacyjnych znaki umieszcza-
no na drzewach lub na kamieniach w postaci wyztobionych napiséw. W pdzniejszym
czasie wznoszono kamienne stupy. Jeden z takich stupéw zachowat sie w Koninie,
gdzie widnieje wyryty napis ,,Stup ten w roku Pariskim 1151 postawi¢ kazatl Piotr
Dunin wojewoda dla oznaczenia potowy drogi z Kruszwicy do Kalisza, wymierzonej
z jego rozkazu™. To stup Romanski, ktory zostal wykonany z piaskowca o wysokosci
2,5 metra. Stupy dzielily sie na dystansowe, milowe oraz pomniejsze - pétmilowe
i ¢wier¢milowe. Na kazdym wyryto litery AR, monogram laciniskiego Augustus Rex
(Krol August). Widnial tam réwniez uzywany do dzi$§ znak poczty - trabka poczty-
liona. Na stupie widniejg podane odlegloéci do podanych na nim miast np. Lipska.
Jeszcze jeden zachowany stup tego typu stoi na trasie Legnica, Luban, Zgorzelec, koto
Nowogrodzca. Na stupie widnieje napis ,Lauban ST 2 ¥ ,, co oznaczalo, ze do miasta

9 Szlaki, trakty, autostrady. 190 lat centralnej administracji drogowej, GDDKiA, Warszawa 2009, s. 38
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Stup milowy z 1151 r. - Konin Stup poczty polsko-saskiej Obelisk zelazny z 1825 r.
71725 r. — Luban — Terespol

Luban pozostalo dwie i pét godziny drogi. Byt to ostatni stup poczty polsko-saskiej
przed granicg Saksonii z Slaskiem. Mila pocztowa miata 9.062 metréw.

W 1819 roku powstala,, Jeneralna Dyrekcja Drégi Mostow”, ktdra prowadzil, jako dyrek-
tor Franciszek Ksawery Christiani (1772-1842) polski inzynier, budowniczy drég bitych
w Krolestwie Polskim, autor pierwszych podrecznikéw z dziedziny drogownictwa. Oto
on wytyczyl i pobudowal nowe trakty. Byly to: Trakt Krakowski, Lubelski, Brzeski,
Poznanski, Kowienski, Kalisko-Poznaniski, Wotynisko-Slgski, Torurniski i Fabryczny.
Jednocze$nie dokonczyt budowe Kanatu Augustowskiego w 1839. Zbudowatl tez ze-
lazny pomnik po$wiecony budowniczym szosy Brzeskiej, ktdry zostal postawiony
w 1825 roku w Terespolu.

W 1826 roku w Mie$cie Stolecznym Warszawie ukazalo si¢ rozporzadzenie o za-
kazie szybkiej jazdy saniami, wozem czy konno po miescie. Dwa lata pdzniej w 18281
roku wydano bardziej szczegétowe zasady poruszania si¢ po miescie. Przepisy te do-
tyczyly pieszych, by chodzili trotuarami oraz uzytkownikéw drég, by jezdzili wolno
i prawg strong oraz by dzieci nie byly bez dozoru. Dziesi¢¢ lat pdzniej w 1838 roku,
jakiw poprzednich latach nie wspomina si¢ o znakach drogowych. Przepisy jedynie
omawiajg przewdz osob oraz wyposazenie sann w numery zezwolen, méwig o dobrym
stanie zaprzegu i czysto$ci wladciciela. W 1892 roku, gdy pojawily sie na miescie
pierwsze samojazdy, zostaly wydane przepisy dotyczace korzystania z samojazdu
pod warunkiem posiadania fotografii pojazdu, a w zalaczniku informacje dotyczace
wagi, rozmiardw, budowy silnika, hamulca i przeznaczenia pojazdu oraz kto bedzie
prowadzil pojazd. Byly rowniez podane warunki o$wietlenia pojazdu, wyposazenia
w trabke pneumatyczng, dwa hamulce i inne warunki. W 1905 roku przepisy te zo-
staly ponownie wydrukowane w ,,Warszawskiej Gazecie Policyjnej™2. W 1907 roku
na I. Galicyjskim Zjezdzie Automobiléw w Przemyslu zostaly wydane , Wskazéwki
zachowania sig dla pieszych, dla rodzicow i uczniow oraz dla dorozkarzy itp. przewo-
zgcych kovimi, wreszcie dla gospodarzy wiejskich — wobec przejezdnych samochodéw,

10 Marceli Bochenek, Drogi, drogowcy, drogownictwo, Szczucin 2007, s. 16

I Maciej Rynowiecki, Stulecie znakéw drogowych, AUTOMOBILISTA nr 2, 2010 Warszawa, s.74-78
12 Tamze, s. 76
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Tablica szlakowa Drewniany drogowskaz Drogowskaz kamienny

motocykli itp. wehikutéw motorowych w ogélnoéci”. W tym okresie istnialy pierwsze
znaki informacyjne, ktdre byly pisane, jak chocby: ,Przystanek kolei konnej” z 1888
roku w Poznaniu lub z lat 1905-1915 drogowskaz z Cieplic wskazujacy kierunek i nazwe
miejscowosci. Drewniane drogowskazy z Cieplic, byly dzietami absolwenta Szkoty
Snycerskiej w Cieplicach - Helmuta Benny (1900-1969). Drogowskazy te od 1925 roku
prowadzily turystéw do wodospadu, parku, huty szkla, na dworzec kolejowy oraz
do poszczegolnych dzielnic Szklarskiej Poreby, do schronisk, klinik dla dzieci (czgsto
z przyblizonym czasem marszruty). Opatrzone byly napisami o r6znym liternictwie,
niektére w §laskim dialekcie. Niestety do dzi$ nie zachowat si¢ zaden drogowskaz tego
typu. Pozostale jedynie po nich stare archiwalne zdjecia.

W 1880 roku drukowano plakaty informujace o sposobie podjezdzania pod sale
balowe. Jeszcze w 1884 roku tego typu informacje powszechnie stosowano, z zaznacze-
niem kierunku podjazdu pod teatr, oper¢ czy inny budynek uzytecznosci publiczne;.
W tym samym roku w Krakowie wydano ,,Regulamin utrzymania czystosci i porzgdku
dla stol. krol. Miasta Krakowa”.

Na terenie Polski, zwlaszcza w mniejszych skupiskach spotecznosci ludzkiej mozna
spotka¢ przepigkne, odrestaurowane zabytki drogowej architektury. Jest ich coraz
mniej i warto pos$wieci¢ im folder, artykul lub nawet calg ksiazke.

Okres miedzywojenny (1918-1939)

Po odzyskaniu niepodleglosci, 7 lutego 1919 roku, przy Ministerstwie Robdt Publicz-
nych powolano Komitet Drogowy. Mial on mie¢ charakter doradczy. Opierano sie
na Dzienniku Praw w pozycji 149 méwiacej o ,,Tymczasowych przepisach o zarzadzie
drogami kotowemi™s.

W 1920 roku zarzadzono ustawienie znakéw ostrzegawczych tzw. samochodo-
wych na drogach publicznych bitych w odleglosci od 200 do 250 m, posadowionych
na stupach o wysokosci 2,50 m. Tarcza miata by¢ okragta o $rednicy 50 cm, koloru

13 Dziennik Praw nr 39, poz. 286, Rozporzadzenie Ministra Robot Publicznych w przedmiocie
regulaminu Komitetu drogowego przy Ministerstwie Robét Publicznych, s.477-478



202 P.J. Pluskowski

ciemno niebieskiego z symbolami malowanymi na biato. Pierwszy z tych znakéw
posadowiony powinien by¢ ,,przed wygdérowanymi mostkami (,0$lemi mostkami”)
lub poprzecznemi przez droge $ciekami i innemi tego rodzaju stalemi przeszkodami”.
Znak drugi ,,stawiany przed naglemi, a gwaltownemi zakretami drogi”, trzeci ,przed
skrzyzowaniami drég bitych”, a czwarty ,,przed przejazdami kolejowemi”. Na skrzy-
zowaniach drog panstwowych mialy by¢ ustawione drogowskazy, prowizoryczne,
drewniane do czasu wydania rysunkéw szczegélowych, wskazujace miejscowosci
iich odleglosci w kilometrach.

Znaki z 1920 roku4

Natomiast w 1924 roku wydano dwa rozporzadzenia dotyczace drdg. Pierwsze
z nich dotyczylo przepiséw dotyczacych przejazdu pojazdéw i krzyzowania sie ich
drogi z torami kolejowymi, ktére byly w gestii kolei. Winny by¢ ustawione rogatki
w odleglosci 8,5 m od szyns. Drugie rozporzadzenie dotyczylo zakazu niszczenia drég,
urzadzen i utrzymania zajazdéw oraz znakdéw drogowych. Wsrdd znakow znalazty
sie znaki kilometrowe i hektometrowe, mostowe, drogowskazy (setkowe) ustawiane
na drogach o nawierzchniach bitych lub brukowanych, ustawiane po prawej stronie.
Na stupkach tych powinny znajdowac sie:
« na froncie cyfra wskazujaca odlegto$¢ w kilometrach od poczatku danej drogi
(kilometr biezacy)
« nabocznej powierzchni stupka cyfra wskazujaca odlegloé¢ do najblizszego miasta
lub osady.

Znaki drogowe — Stupki kilometrowe i hektometrowe

Wprowadzono réwniez znaki mostowe oraz drogowskazy, ktore ustawiano
na skrzyzowaniach drég. ,Drogowskaz winien by¢ albo stupem o liczbie ramion (ta-
blic), odpowiadajqgcej liczbie rozchodzgcych sig drég, albo tez znakiem kamiennym lub
murowanym z odpowiedniemi napisami na bocznych powierzchniach, zwréconych

14 Okolnik Ministerstwa Robét Publicznych nr IV/1-34460/3539 2 10.11.1920 1.
15 Dziennik Ustaw nr 65, poz. 641, Rozporzadzenie Ministra Robo6t Publicznych i Ministerstwa
Kolei, s.967



Historia znaku drogowego jako $rodka komunikacji graficznej 203

Drogowskazy: drewniany, betonowo-stalowy, murowany (Zotéw) i kamienny (Skrzeszewo)

w kierunku drég™s. Zaistnialy tez znaki drogowe ostrzegawcze typu zapory i rogatki
oraz tarcze i tablice, ktére uprzedzaly o przeszkodach typu: skrzyzowania drog,
przejazdy kolejowe, ,,08le mostki”, ostre zakrety, droga bez przejazdu, ktérych wzory
sg w Dzienniku Ustaw z 1923 roku i numerze 86.

W 1929 roku wyszla ustawa w sprawie ratyfikacji konwencji migdzynarodowej
dotyczgcej ruchu drogowego podpisanej w Paryzu 24 kwietnia 1926 rokuv. Wpro-
wadzono zmiany do istniejacej juz Konwencji Miedzynarodowej z 11 pazdziernika
1909 roku. Wprowadzono pojecie samochodu bez wzgledu na charakter przewozus.

W 1929 roku wydano zalacznik do zarzadzenia Ministra Komunikacji, w ktérym
opisano znaki drogowe®. Powstaly cztery grupy znakoéw i trzy tablice znakow dawa-
nych recznie. W pierwszej grupie znalazly si¢ znaki ostrzegawcze, ktorych byto (6),
z drugiej grupy byt tylko jeden znak informujacy o dopuszczalnej szybkosci jazdy
(1), w trzeciej grupie byly znaki zakazu (12), nastepnie byly znaki nakazu i In forma-
cyjne (6). Wszystkich znakéw malowanych byto w 1929, 25 rodzajéw. Znaki ,,reczne”
to znaki dawane przez funkcjonariuszy wtadz publicznych regulujacych ruch kotowy.
Powstalo 6 podstawowych znakéw — gestow wykonywanych w odpowiedniej pozycji.
Nastepne dwie tablice po$wiecono znakom, ktére nadajg uzytkownicy pojazddéw.
Sygnalizujg one zamiar skretu w lewo lub w prawo lub ,,méwia” by wyprzedzi¢ moj
pojazd. Ostatnia tablica omawia znaki dawane przez kierujacego pojazdem w stosunku
do funkcjonariusza regulujacego ruchem drogowym. To znaki — gesty - ,,Skrecam
w prawo’, ,,skrecam w lewo” lub ,,jade na wprost”.

W 1930 roku ratyfikowano Konwencj¢ Miedzynarodowa podpisang w Paryzu
24 kwietnia 1926 roku i 23 marca 1929 rokuze. Konwencja dotyczy drogowego ruchu
samochodowego, bez wzgledu na przedmiot i charakter przewozu. Po raz pierwszy
pojawilo si¢ okreslenie samochéd. To ,wszelkie pojazdy, zaopatrzone w urzgdzenie
do mechanicznego napedu, korzystajgce z drég publicznych”.

16 Dziennik Ustaw nr 61, poz. 611, Rozporzadzenie Ministra Rob6t Publicznych i Ministra Spraw
Wewngtrznych Z 26.06.1924 1., .909

17" Dziennik Ustaw nr 25, poz. 257 i 258 z 23 marca 1919 roku, s.448

18 Dziennik Ustaw nr 21, poz. 177, z 27 marca 1930 r., Konwencja Miedzynarodowa, s.212

19 Zalacznik do zarzadzenia Ministra Komunikacji z dnia 29.03.1938 nr DR-116-7/1. Instrukcja K-2
o znakach drogowych i urzadzeniach ostrzegawczo-zabezpieczajacych na drogach publicznych. Mini-
sterstwo Komunikacji, Warszawa 1938

20 Dzjennik Ustaw nr 21, poz. 177, 178 i 179, O$wiadczenie rzagdowe i Konwencja, s.234
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Znaki drogowe z 1929 roku

- /e\ /\
x Znaki ostrzegawcze

W 1931 roku zwigkszono ilo$¢ znakéw drogowych. Znakéw ostrzegawczych bylo
8 sztuk, zakazdw 10, nakazu 2, informacyjnych 5. Wszystkich razem bylo 25 sztuk2:.

W 1934 roku w Dzienniku Ustaw numer 87 opublikowano tekst o ujednoliceniu
znakéw drogowych, uzgodniony w Genewie 30 marca 1931 roku. Dolgczono do pro-
tokolu podpisania zatacznik z znakami drogowymi. Na trzech tabelach umieszczono
wzory znakéw funkcjonujacych jako: ostrzegawcze (8), zakazéw (10), nakazu (2),
informujacych (5). Razem wszystkich znakéw drogowych w 1934 roku bylo tylko 2522.

Kamien jako Znak dodatkowy
drogowskaz Post6j dorozek Postoj dorozek

W 1938 znakéw bylo juz 67 wraz z wszystkimi tabliczkami do znakéw. Znakéw
ostrzegawczych bylo 7 plus tabliczka (8), stupkéw wskaznikowych 3 plus 2 tabl. (5),
znakow zakazu i ograniczenia ruchu 15 plus 2 tabl. (17), znakéw nakazu (3), informacyj-
nych 3 plus 3 tabl. (6), drogowskazdw 2 plus 2 tabl. (4), tablice przed drogowskazowe 6
plus 6 tabl. (12), znakéw granicznych (3), stupdéw kilometrowych (2), znakéw hektome-
trowych, mostowych i granicznych (3) oraz urzadzania ostrzegawczo zabezpieczajace
(4) co daje nam 67 znakow.

Rok 1938 byt o tyle istotny, gdyz z 25 znakéw (w 1929), ich liczba wzrosta do 67.
To znaczgcy wzrost nowych znakoéw. Staly sie bardziej szczegélowe, przejrzyste i obej-
mowaly coraz wigcej zdarzen na drodze. Ciekawe byto to, Ze nie bylo znaku ,,ustgp
pierwszeristwa przejazdu”. Jednak z ustawy z 27 stycznia 1928 roku zapisano, ze w wiek-
szych miastach gdzie krzyzuja si¢ ulice, to jedna z nich jest gléwna, a pozostate pod-
porzadkowane. Gléwna byla ta zwykle droga, gdzie biegla linia tramwajowa. Zapisy
te stosowano w Warszawie, Lwowie, Krakowie i Lodzi, a nastepnie w pozostalych
miastach. W tymze roku wycofano ,,trojkaty niebieskie” na rzecz ,,z6ttych trojkatéw”
z obramowaniem czarnym z wpisanym symbolem koloru czarnego.

W okresie okupacji 1939 - 1945 stosowano niemieckie prawo wraz z niemieckimi
oznaczeniami. Bardzo dobrze jest to opisane w niemieckiej ksigzce do nauki jazdy

2L Przepisy Techniczne nr C.231/1/14.99/1/1931.VIIL. Konwencja genewska o ujednoliceniu znakow
drogowych, Genewa 30.03.1931 I.

22 Dziennik Ustaw nr 87, poz. 793, z 5 pazdziernika 1934r., Konwencja o ujednoliceniu znakéw
drogowych podpisana wraz z zalacznikiem w Genewie dnia 30 marca 1931 .
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21939 roku autorstwa Ad. Koniga2s. Ksigzka ta omawia budowe¢ samochodu, dzialanie
poszczegdlnych podzespotéw mechanicznych oraz w przystepny sposéb ttumaczy
zasady ruchu pojazdéw. Znaki drogowe sg dobrze opisane, czytelne, przekazujac
doskonale znaczenie w postaci znaku graficznego.

Miedzynarodowy znak literowy (,,PL”) okre$lajacy tozsamos¢ pojazdu w ruchu
miedzynarodowym pojawil sie na Miedzynarodowej Konwencji Paryskiej24 z dnia
24.04.1926 roku. Polska przyjela na drodze ratyfikacji 23.03.1929 roku miedzynaro-
dowe oznaczenie ,,PL".

Pierwsza Miedzynarodowa Konwencja Drogowa odbyta si¢ 11.02.1909 roku w Pa-
ryzu. Nastepne odbyly sie 26.04.1926 r. w Paryzu, a nastepne w latach 1928, 1932, 1938.
Polskie Kongresy Drogowe odbyly si¢ w latach: 1924, 1925, 1929, 1934 1 1938. Kazdemu
z nich towarzyszyly wystawy poswigcone drogom, motoryzacji i turystyce.

Znaki drogowe okresu od 1945 do 2017

W wyniku dziatan wojennych krajowe drogi i przylegta infrastruktura ulegta znisz-
czeniu. Nieliczne pozostate znaki drogowe pochodzily z okresu okupacji. Mimo
tych trudnoséci w 1946 roku ukazat si¢ podrecznik ,,Egzamin kierowcy pojazdow
mechanicznych”. Podrecznik ten prawdopodobnie byl wzorowany na niemieckim
podreczniku z 1939 roku. W stawianych na naszych ulicach znakach widoczne byty
wplywy niemieckich znakéw.

16 wrzesnia 1950 roku w Genewie podpisano porozumienie europejskie uzupet-
niajace konwencje o ruchu drogowym i protokét w sprawie znakéw i sygnatéw drogo-
wych, ktdre sformulowane zostalo juz w 1949 roku. Decyzja ta zostata opublikowana
dopiero w 1958 rokuss.

Zamiana dotyczaca polskiego oznakowania drég nastapita dopiero w 1959 roku.
Powolujac sie na ustawy drogowe z lat 1921, 1928, 1938 i 1948 wprowadzono znaki
drogowe wedlug nowych zatwierdzonych wzoréw. Znakéw ostrzegawczych zatwier-
dzono 11, znakéw zakazu 6, a znakéw nakazu 2. Tym sposobem razem powstalo 19
znakow drogowych26. Tak wiec to mniej niz w 1929 (25 szt.) i zdecydowanie mniej
niz w 1938 roku (67 szt.).

W 1958 roku wydano nowe wytyczne dotyczace ruchu drogowego. Kilka z nich do-
tyczylo ratyfikacji znakéw i sygnatéw drogowych z 19 wrzednia 1949 roku, 19 wrzesnia
1950 116 grudnia 1955 roku?7. Dnia 10 sierpnia 1959 roku ukazalo si¢ w Dzienniku Ustaw
Rozporzadzenie Ministréw Komunikacji i Spraw Wewnetrznych w sprawie znakéw

23 AD. Konig, Kraftfahrlehre fur Kraftwagen-Halter und - Faherr, Druck in Lipzing, Richard Carl
Schmidt & CO, Berlin 1939, (Autotechnische Bibliotek).

24 Dziennik Ustaw nr 21 z 27.03.1930 r., poz. 177, Konwencja Miedzynarodowa dotyczaca ruchu
samochodowego, zalgcznik C.

25 Dziennik Ustaw nr 54, poz. 322 1 323 2 1950 11955 1. z 25 wrze$nia 1958 r.

26 Dziennik Ustaw nr 34, poz. 157 Rozporzadzenie Ministra Transportu Drogowego i Lotniczego
oraz Spraw Wewnetrznych z 3 maja 1956 r.

27 Dziennik ustaw nr 54, poz. 324 Oswiadczenie Rzadowe, z 5 maja 1959 roku, s.625
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i sygnaléw drogowych. Wzrosta ilo$¢ znakéw ostrzegawczych do 27, zakazu do 25,
a znakow nakazu 4, informacyjne 11, tablic przed drogowskazami i kierunkowych
3 szt., tablic miejscowodci i szlakdéw drogowych 4 sztuki. Wszystkich znakéw byto
74. To znaczny wzrost do 1934 (25 szt.), a niewielki do 1938, gdzie istnialo 67 znakdw.

W 1971 roku wprowadzono 2 dodatkowe znaki drogowe. Byly to zakazy wjazdu
pojazdow przewozgcych materiaty wybuchowe oraz srodkow ktére mogg zanieczyscié
wode28.

W 1983 roku opublikowano nowe wzory znakéw drogowych29, gdzie znakow
ostrzegawczych jest juz 37, znakéw zakazu 42, nakazu 16, informacyjnych 36, kie-
runku i miejscowosci 23, uzupelniajacych 17, dodatkowych dotyczacych przejazdow
kolejowych 6, tabliczek do znakéw drogowych 25, znakéw drogowych poziomych
21, sygnaloéw $wietlnych 5. Razem daje to 228 znakdéw graficznych. W tym samym
roku wychodzi Ustawa — Prawo o ruchu drogowym opublikowana 1 lutego 1983
roku w Dzienniku Ustaw nr. 6 pozycja 35. Jest to jednolity tekst dotyczacy przepisdéw
i znakéw drogowych.

W 1985 roku weszly do uzytku znaki i sygnaly dotyczace kierujacych tramwa-
jami i trolejpbusami - Dziennik Ustaw nr 15, poz. 62 z 21 lutego 1985 roku. Znakéw
ostrzegawczych nowych bylo 5, zakazu 3, nakazu 3, informacyjnych 7, sygnalizacji
$wietlnej dotyczacych tramwaju 3 i sygnaly §wietlne dla komunikacji trolejbusowe;
po specjalnych pasach dla nich przeznaczonych.

W 1988 roku wchodzi Konwencja o znakach i sygnatach drogowychse sporzadzona
w Wiedniu 8 listopada 1968 roku, gdzie wprowadzono zaréwno nowe pojecia, jak i znaki
drogowe. Ilo$¢ichjestzdecydowaniezwigkszonado 175, pluszatgcznikiwformie rysunkow
przedstawiajacych rdznego rodzaju linie, modele skrzyzowan, oznakowania poziome.
W formie znakoéw i napiséw powstalo 27 diagraméw. W sumie powstato ponad 200,
ktérych ilo§¢ do 2017 roku zwiekszono do 4o1.

Znaki drogowe w USA

W Stanach Zjednoczonych od samego poczatku komunikacji drogowej obowigzywat
ruch lewostronny. Dopiero w 1904 roku zmieniono ruch na prawostronny. Do 1908
roku produkowane samochody posiadaly kierownice po prawej stronie. Dopiero pro-
dukcja stynnego Forda model T rozpoczeta zmiang, w nastepstwie ktorej kierownica
pojawila si¢ po lewej stronie.

Najstynniejsza i najstarszg autostradg w USA jest Droga 66 (Router 66), ktora po-
wstata w 1926 roku, a jej dtugos¢ wynosi 3.940 km. Przecina ona trzy strefy czasowe
i osiem standw. Ta droga byta zwana Gtéwng Ulicg Amerykilub Matkg Drég. W 1985
roku skreélono jg z listy amerykanskich autostrad ze wzgledu na jej stan techniczny.

28 Dziennik Ustaw nr 5, poz. 46 Porozumienie Europejskie uzupelniajace Konwencje o znakach i
sygnalach drogowych sporzadzana w Wiedniu dnia 8 listopada 1968 roku.

29 Dziennik Ustaw nr 50, poz. 224, Rozporzadzenie Ministréw Komunikacji i Spraw wewnetrznych
w sprawie znakéw i sygnaléw drogowych z g sierpnia 1983 r.

30 Dziennik Ustaw, zalacznik do nr 5, poz. 42, 46, 48 z dnia 24 luty 1988 roku.
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W Stanach Zjednoczonych Ameryki wystepuje sze$¢ ksztaltéw znakéw drogo-
wych: o§miokat, trojkat, koto, romb, pieciokat i trojkat w ksztalcie proporca. Wyste-
puje hierarchia koloréw znakéw drogowych. Od znakéw koloru czerwonego, poprzez
znaki czarno-biale, z61te, pomaranczowe, zielone, brazowe, z61to-zielone do koloru
rézowego. Wszystkich znakéw maja 79. Czg$¢ znakéw graficznych wystepuje w Eu-
ropie, jednak wiele jest nowych, nieznanych, a wiele jest opisanych stownie. Bez
znajomosci jezyka amerykanskiego trudno si¢ poruszaé po drogach. Oto przyklady:
»Speed limit, One way, Only, No Turn on red, Do not pass, Road closed, Road narrows,
Arrow bridge” itp.

Najslynniejsza trasa w USA

Ruch prawo i lewostronny w Europie

W Europie od czaséw rzymskich obowiazywatl ruch lewostronny. Wielowiekowa
dominacja Rzymian nad Europg zaowocowala zwyczajem poruszania si¢ po lewej
stronie nawet w $redniowieczu. W 1756 roku opublikowano prawo brytyjskie, a byt
to pierwszy akt prawny na $wiecie, méwigce o ruchu lewostronnym. Po zburze-
niu Bastylii w 1789 roku wojska napoleonskie poruszaly sie, jak dawniej chlopstwo,
po prawej stronie. Tg zasade z calg stanowczoscig pielegnowal Napoleon Bonaparte.
Po 1814 roku Europa podzielila si¢ na dwa obozy, gdzie obowigzywaly odmienne re-
guly poruszania si¢ na drogach. Francja, Hiszpania, Holandia, Niemcy, Szwajcaria,
Wrhochy i Polska mialy zaszczepiony ruch prawostronny. Pozostale panstwa nie bedace
pod wptywem Napoleona, jak Austro-Wegry, Rosja, Skandynawia, Wielka Brytania,
Irlandia i Portugalia pozostaty przy ruchu lewostronnym. Po 1918 roku gdy Polska
odzyskala niepodleglos¢ prawo we wszystkich bytych zaborach zostalo ujednolico-
ne. Rosja zmienita ruch z lewostronnego na prawostronny po 1920 roku. Po I wojnie
swiatowej, po rozpadzie Austro-Wegier powstale nowe panstwa, jak Czechostowacja,
Wegry i Jugostawia pozostaty przy ruchu lewostronnym. Austria miata w czesci
prawo-, a w czesci lewostronny ruch. We Wtoszech, w Rzymie dopiero w 1924 roku
zmienit si¢ ruch z lewostronnego na prawostronny. Ten podzial sposobu poruszania
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sie istniat do wybuchu II. wojny $wiatowej. Wkraczajacy Niemcy do Czechostowacji,
Austrii, Wegier i Jugostawii przywrdcili w tej czeéci prawostronny ruch drogowys:.
Czechostowacja kilkakrotnie podchodzita do zmiany ruchu z lewostronnego
na prawostronny. Dopiero wej$cie wojsk niemieckich 15 marca 1939 roku spowodowato
zmiane ruchu z lewostronnego na prawostronnysz.
W Polsce ruch lewostronny obowigzywal w Malopolsce do 30.09.1922 roku,
a krakowskie tramwaje jezdzily wedlug tej zasady do 1925 rokuss.

Konkluzje

Pomimo przyjecia Konwencji wiedenskiej z 1968 roku przez wigkszos¢ panstw eu-
ropejskich widoczne sg réznice w grafice, kolorystyce znakéw drogowych oraz w ich
poszczegdlnych znaczeniach. W Irlandii znaki ostrzegawcze nie maja ksztattu troj-
kata ale rombu. Wiele znakéw graficznych nieco réznig sie miedzy sobg, a strzatki
przybieraja rowniez rézne ksztalty. Wystepuja rowniez zréznicowane kroje pisma.
W znakach ostrzegawczych zamiast tta zoltego wystepuje tlo biale. Kolor z6tty, za-
stepowany jest pomaranczowym lub zéttopomaranczowym. Na wielu drogowskazach
wystepuje bialy tekst na zielonym tle. W innych przypadkach jest to oznaczenie biale
na niebieskim lub czarne na z6ttym, czarny na bialym, albo bialy na niebieskim tle.
Mimo kodéw miedzynarodowych, uzywanych w komunikacji drogowej, niewielkie
roznice wystepuja w znaczeniu danego piktogramu. W krajach europejskich obowig-
zuje system metryczny i odlegloéci podawane sg w kilometrach i metrach, a w Wielkiej
Brytanii w milach.

Znak drogowy, to w przestrzeni publicznej, specjalna grafika, ktdra jest pewnego
rodzaju skrétowym komunikatem. To przekaz informacji, poprzez symbole, ktdre po-
winny by¢ jednakowo rozumiane i jednoznaczne interpretowane. Komunikacja wizu-
alna to czytanie prostego obrazu, ktory bezposrednio, szybko, oddzialuje na odbiorce.

Co do samej idei znakowania drog i szlakéw graficznymi komunikatami, to ich
rozwoj jest bardzo widoczny na podstawie znakéw drogowych powstatych w Polsce.
Od czterech znakéw z 1919 roku, poprzez dwadziescia pig¢ z okresu 1919-1938, a na-
stepnie nagly wzrost w 1938 roku, do sze$¢dziesigciu siedmiu znakéw. To pokazuje po-
trzebe wyrazania pewnych potrzeb poprzez skroty myslowe, symbolike, piktogramy
czy znaki graficzne, ktore prowadzg do szybkiej i skutecznej komunikacji z szoferami
automobili tamtego okresu. Wzrost ilosci znakéw do 401 sztuk w 2017 roku, z 67 sztuk
z 1938, daje potencjalnemu kierowcy i odbiorcy duzo do myslenia. Jako dlugoletni
kierowca posiadajacy 41 lat prawo jazdy, z uprawnieniami ponad 18-to letnimi wy-
ktadowcy i instruktora nauki oraz posiadajacy uprawnienia egzaminatora, moge
podzieli¢ sie kilkoma uwagami.

31 http://www.swulinski.com/inne/LeftOrRight.htm]

32 https://pl.wikipedia.org/wiki/Wprowadzenie_ruchu_prawostronnego_w_Czechos%Cs5%820wacji

3 http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/jeszcze-sto-lat-temu-w-krakowie-jezdzilo-sie-
jak-w-londynie-53164.html
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A mianowicie, w miastach stawiane sg znaki w grupach. Na jednym stupie widnieje
kilka znakéw drogowych, co prowadzi do pewnego chaosu. Kierowca nie ma moz-
liwosci przeczytania ich wszystkich na raz, w jednym momencie. Czasami wid-
nieje wiele znakéw ustawianych w malej odleglosci od siebie, co réwniez prowadzi
do niemoznoéci ich szybkiej analizy w czasie jazdy. Nadmiar znakéw drogowych, ich
koncentracja w pewnych miejscach, powoduje po jakims$ czasie jazdy, zobojetnienie
i brak wlasciwej ich analizy. Przy komunikacji sekundowej, ktéra nie daje mozliwosci
poprawnej interpretacji znaku i jego poprawnego odczytania, nastepuje pewna pustka.
Natlok znakéw drogowych, ich zageszczenie, szybko$¢ poruszania sie w miescie mimo
ograniczen, gaszcz innych informacji umieszczanych na bilbordach, reklamach oraz
obfitos¢ sygnaléw, znakéw dzwigkowych i ich natlok, powoduje nawarstwienie sie
wielu informacji potrzebnych, niezbednych i tych catkowicie zbednych, w ktorych kie-
rowca zmuszony jest do ich analizy. Spotka¢ mozna na polskich drogach wiele znakéw
drogowych ustawionych bez uzasadnienia. Taka sytuacje mozna zauwazy¢ rowniez
w naszych potudniowych sasiadéw Czechéw i Stowakoéw. Przetadowanie informacji
powoduje zamet i obnizenie graficznej komunikacji techniczno-wizualnej. W takim
wypadku, znak nie spelnia roli jako no$nik majacy przekaza¢ wazng informacje
dotyczaca bezpieczenstwo ruchu drogowego. Nadmiar informacji jest niedobrym
zjawiskiem, a ich niedobdr, prowadzi zwykle do zatargéw prawnych z kierujagcym.

W wielu przypadkach dawne znaki drogowe byly dzietami sztuki artystyczne;.
Mozna $mialo powiedzied, iz byly to na swoj sposéb dzieta inzynierii budowlanej,
ktdre $mialo mozna byloby zapisa¢ jako zabytki architektury postindustrialnej. W la-
sach, starych wioskach czy matych miasteczkach i na ich obrzezach, mozna jeszcze
do dzi$ spotka¢ dawne znaki drogowe w postaci kamiennych drogowskazow, tablic
szlakowych lub bardzo rzadko spotykanych granitowych obeliskéw. Wiele murowa-
nych drogowskazéw i kamiennych, stojacych dawniej w centrum miast, miasteczek
i wsi usunieto. Duzo z nich zachowalo sie jedynie na pamigtkowych zdjeciach.
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Muzeum Warszawy

Ksztaltowanie sie sSrodowiska
rzemieslniczego w Warszawie w XIX w.

Shaping of the craftsmen environment
in Warsaw in the XIX century

Mowa o migracjach rzemie$lnikéw i przemianach zachodzacych w ich $rodowisku, o wielonarodow-
ym charakterze ludno$ci naplywajacej oraz procesie przemiany struktur spoteczno-zawodowych.
Zaakcentowane zostaly warunki polityczne i historyczne, ktére wptywatly na fluktuacje tego procesu.
Omoéwiona zostala historia szkolnictwa i prawnych obostrzen. Zostaly uwzglednione procesy zwigzane
z zaangazowaniem $rodowiska rzemie$lniczego w odzyskanie niepodlegtosci.

We talk about the migrations of craftsmen and changes taking place in their environment, about the
multinational nature of the incoming population and the process of transformation of social and
professional structures. The political and historical conditions that influenced the fluctuation of this
process were emphasized. There was discussed history of education and legal restrictions. Processes
related to the involvement of the craft community in regaining independence were taken into account.

Migracje rzemieslnikéw

Do Warszawy $ciggali mieszkancy z malych miasteczek, wiosek, ktdre zastygte w ma-
razmie ekonomicznym nie dawaly mozliwoéci rozwojowych, a nierzadko nawet nie
zapewnialy podstawowej egzystencji zyciowej. Zmuszeni do opuszczenia rodzinnych
stron, w poszukiwani pracy, mieszkancy okolicznych terenéw guberni kierowali si¢
do Warszawy. Zachowane podania o prawo statego pobytu wskazuja, na naplywowa
ludno$¢ takze z Ksiestwa Poznanskiego, Galicji i Prus, chociaz po Powstaniu Listo-
padowym znacznie 6w proces ulegl ostabieniu.!

Do 1837 roku przemyst warszawski wykazywal wyraznie spowolnialg tendencje2.
Brak mozliwoséci rozwoju przyhamowywal naptyw ludnosci poszukujacej pracy.
Od roku 1847 zauwazalny jest powolny postep, w ktérym znaczace miejsce odgrywat
przemyst metalowy.

Przybyta do Warszawy ludnos¢ wiejska, jak tez mieszkancy z matych i wigkszych
miasteczek, nie posiadajacy zadnego zawodu zmuszeni byli wykonywac wszelkie prace

1 S. Kowalska-Glikman, Drobnomieszczanstwo w dziewietnastowiecznej Warszawie, Warszawa
1987, s. 14.

2 T. Lepkowski, Przemyst warszawski u progu epoki kapitalistycznej, ...s 66, 106; S. Kowalska—
Glikman, op. cit., s 15.
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fizyczne. Przypuszcza¢ mozna, ze niewielki procent znajdowal zatrudnienie w rze-
miosle. W. Pruss sugeruje, ze poszukujgcy pracy, przybywajacy ze wsi do Warszawy,
tatwiej jg znajdowali u mistrza w warsztacie niz w fabryces. Przybysze z dworkéw
drobnoszlacheckich i inteligencja z o$rodkéw malomiasteczkowych podejmowata
sie w Warszawie — w zaleznosci od wyksztalcenia — prowadzenia praktyk lekarskich,
urzedniczych, rzemieélniczych, handlowych. Jak podaje S. Kowalska - Glikman,
majstrowie i czeladnicy wywodzili si¢ z zamoznego mieszczanstwa biedoty wiejskiej,
a takze w nieznacznym procencie z zubozalej szlachty,4 za§ zony majstréw ze $ro-
dowiska urzedniczego, drobnych fabrykantéw, czasem z wolnych zawodéw, a zony
czeladnikow ze stuzby domowej, rzadko z inteligencji miejskiej.

Odrebng grupe stanowili zamozni kapitalisci, jednakze stanowili nieznaczny
procent migrujacych do Warszawys.

Od 1833 r. nastepowaly utrudnienia - kazdy cudzoziemiec, ktéry chcial na state
przenie$¢ sie do Krolestwa Polskiego — musial udowodnic, ze jest fabrykantem, re-
kodzielnikiem lub rzemie$lnikiem, ponadto przedstawi¢ warto$¢ majatku, ztozy¢
$wiadectwo nienagannego prowadzenia si¢, a takze poda¢ stan rodziny, dodatkowo
musial przedstawi¢ zgode na emigracje ze strony wtadz swojego kraju. Po kilkuletnim
pobycie w Warszawie rzemie$lnik zobowigzany byl do okazania zaswiadczenia z cyr-
kulu o nienagannym sprawowaniu si¢. Po 1844 r. wprowadzono kolejne obostrzenia.
Przybywajacy musial przedstawi¢ od wladz ze swego kraju zaswiadczenie, Ze nie
podlegal stuzbie wojskowej, a takze, ze nie brat udzialu w ruchach rewolucyjnych.
Od 1852 r. imigranci skladali pisemng deklaracje, w ktdrej sktadali obietnice zlozenia
przysiegi na wiernos¢ cesarzowi Rosji¢. Cudzoziemiec, ktdry tylko czasowo chcial
zatrzymac sie w Krolestwie Polskim posiadat ksigzki wedrowne lub tzw , kunstrafty”
(o czym bedzie mowa jeszcze w dalszym ciggu pracy). Dokumenty musiaty zawieraé
informacje o rodzaju rzemiosta, jaki wykonywal.

Zniesienie granicy celnej miedzy Kroélestwem a Cesarstwem w 1851 r., mialo
pozytywny wplyw na rozwoj przemystu w Warszawie. Mozliwo$¢ zatrudnienia i za-
robkéw podnosila liczbe migrujacych do Warszawy. W latach 1844 — 1862 przybywato
do Warszawy rocznie ponad 3 tys. rzemie§lnikow, jednakze istniata grupa nie znaj-
dujgca pracy, zmuszona ona byta do dalszej wedrowki.

W wyniku reformy uwlaszczeniowej w 1864 r. zintensyfikowal si¢ naptyw lud-
nosci wiejskiej do Warszawy, takze proces proletaryzowania sie chlopow, ktérzy nie
mogli utrzymac sie na wsi powodowal, ze zwiekszyla si¢ znacznie liczba szukajacych

3 'W. Pruss, Rzemiosto warszawskie w latach 1864 - 1918, [w:] Z dziejéw rzemiosta warszawskiego,
Warszawa 1983, s 417.

4 S. Kowalska-Glikman, Ruchliwos$¢ spoleczna i zawodowa mieszkanicow Warszawy w latach
1845 — 1861 na podstawie akt stanu cywilnego, Wroctaw-Warszawa-Krakéw-Gdansk 1971, s. 105; J. Beck,
Rzemiosto warszawskie w latach 1832-1863 w: Z dziejow rzemiosta, op.cit., s 363.

5 D. Rzepniewska, Imigracja do Warszawy, Osiedlency spoza Warszawy [w:] Spoleczenstwo Kré-
lestwa Polskiego, pod redakcja W. Kuli, Karszawa 1965, s 134 i in; S. Kowalska-Glikman, Drobnomiesz-
czanstwo, op.cit., s 14.

¢ J.Beck, op.cit., s. 362, 363.
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zatrudnienia w rzemiosle i przemysle. Znacznie wzrést przyrost migracyjny (siegat
blisko 50%), podobnie zwiekszyl sie przyrost naturalny (ponad 50%).

Rzemieslnicy nie stanowili jednolitej grupy narodowosciowej. Przewazali Pola-
cy, a wéréd cudzoziemcéw parajacych sie rzemiostem, gtéwnie Zydzi i Niemcy. Ci
ostatni podjeli dzialalno$¢ w Warszawie szczegolnie w czasie panowania Prusakéw
w Warszawie, w czasach Ksiestwa, a zwlaszcza Krolestwa Polskiego. Jak pisal Fritz
Wernik, niemiecki dziennikarz: ,, cztery narodowosci egzystuja tu w $cistym zwigzku
wzajemnym. Kazda przestrzega réwnoczeénie odrebnosci zycia kulturalnego, oby-
czajowego i materialnego™. Przede wszystkim katolicy - Polacy i ludno$¢ wyznania
mojzeszowego — Zydzi odgrywali najwieksza role. W. Pruss konstatuje: ,,"Katolicy
utrzymywali sie gléwnie z przemystu, rzemiosta (35%) i stuzby domowej (20% mlode
kobiety), Mojzeszowi aktywni byli w handlu - 40%, a takze w rzemio$le i drobnym
przemysle — 28%... Ludnos¢ wyznania mojzeszowego zatrudniona w przemysle sta-
nowila element niewykwalifikowany™s.

Janusz Beck pisze, ze ,sklad narodowosciowy rzemieslnikéw warszawskich
z braku odpowiednich zrédel mozna okresli¢ jedynie w przyblizeniu, na podstawie
brzmienia i pisowni imion i nazwisk, ale metoda ta budzi wiele watpliwosci. Brak jest
réwniez wykazow rzemie$lnikéw danej specjalnosci, jak i globalnej liczby zatrudnio-
nych w poszczegdlnych latach... Najwigksza grupg posiadajaca samodzielne warsztaty
rzemieslnicze byli Polacy, jednak pewna cze$¢ majstrow musiata zadowoli¢ sie praca
w manufakturach, czy fabrykach, w charakterze wykwalifikowanych pracownikéw.
Zamozniejsi zasilali rynek swymi wyrobami, bez obaw o konkurencje fabryczna....
Rzemieslnicy niemieccy stanowili grupe bogatszych wytwoércédw dzieki wiekszemu
kapitatowi, a takze wyzszym od Polakéw umiejetnosciom fachowym. Element zy-
dowski byl najmniejszy w grupie majstréw, stanowit natomiast najwickszy procent
wiérdd rzemieslnikow pozacechowych™.

Po powstaniu styczniowym pogtebiato si¢ zréznicowanie wielowyznaniowe.
Wg danych liczbowych w latach 8o. XIX w. czynnych zawodowo byto w rzemio$le
32% — za$ dla poréwnania w handlu 11%. Wéréd burzuazji ok. 3% byla czynna zawo-
dowo, a inteligencji 10%.°

Inny proces jaki mial wptyw na ksztaltowanie sie rzemiosta byt zwigzany z for-
mowaniem si¢ nowej struktury spoteczno-zawodowej. Wyodrebnita si¢ wyraznie
inteligencja, poglebita si¢ réznica pomi¢dzy burzuazja a drobnomieszczanstwem,
a takze miedzy drobnomieszczanstwem a proletariatem®.

7 W. Pruss, Sytuacja Gospodarcza Warszawy po upadku powstania styczniowego do I Wojny §wia-
towej, w: Z dziejow rzemiosla, op.cit. s 383.

8 Tamze, s 384.

9 J. Beck, op.cit., s 363.

10 'W. Pruss, op.cit., s. 382, 383.

I S. Kowalska-Glikman, op.cit., s 26.
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Reasumujac nalezy stwierdzié, ze przeobrazenia migracyjne, wielonarodowoscio-
wy charakter ludnosci naptywajacej oraz zmiany w ksztaltowaniu si¢ w strukturach
spoteczno-zawodowych miaty wplyw na przeobrazenia w przemysle warszawskim.

Zawezajac rozwazania do branzy metalowej mozna zapodac kilka supozycji pod
analize.

Ludno$¢ wiejska zapewne nie miata znaczacego wplywu na ksztaltowanie sie
branzy metalowej. Mogta ewentualnie przynaleze¢ do grupy zatrudnionej w fabry-
kach, jednakze dopuszczana byla jedynie do wykonywania pracy bez jakiejkolwiek
mozliwo$ci indywidualnego rozwoju.

Jak dalece rzemieslnicy pochodzgcy z okolic Warszawy, poszukujacy lepszych
warunkéw materialnych wykazywali si¢ rozmachem artystycznym? Czy majac mozli-
wosci zbytu w poblizu miejsca zamieszkania ryzykowaliby swoim dobytkiem i podej-
mowali decyzje o zmianie srodowiska i podgzeniu w nieznane? Odpowiedzi na te py-
tania pozostajg zbyt hipotetyczne, zeby je rozwazal. Bardziej konkretne spostrzezenia
nasuwajg sie w przypadku cudzoziemcéw oraz migrantéw przybywajacych z dalszych
stron. Przypuszcza¢ mozna, ze wyrdzniaé sie musieli silniejsza przedsigbiorczoscia,
a tym samym posiadali zapewne bardziej zindywidualizowane cechy tworcze.

Akta dotyczace migracji z lat 1832 - 1862 podaja, ze na stale w Warszawie zostalo
wpisanych 201 majstréw, 95 czeladnikéw oraz 575 czeladnikéw spoza granic Kréle-
stwa Polskiego, w tym ponad 15% reprezentowalo branze metalows i spozywczg'2. Jak
dalece grupa - z tych 15% - silnie oddziatywata na rzemiosto warszawskie i jak dalece
potrafita narzuci¢ nowatorskie trendy nie jest przy obecnym stanie badan mozliwe
do rozstrzygniecia.

Wprowadzanie zmian byto mozliwe w strukturach rzemieslniczych, ale takze jak
wiadomo w fabrykach, w ktérych zachodzily procesy bardziej twércze zamawiano
nowe wzory wérod artystéw juz renomowanych.

Rzemiosto 1832 - 18633

Ustawa rzemies$lnicza z 1816 r obowigzywata z niewielkimi zmianami na terenie catego
Krolestwa Polskiego do 1914 r.14.

Liczba zgromadzen rzemie$lniczych w XIX w. zajmujgcych si¢ wyrobami meta-
lowymi nie jest klarowna. Czasem, wyodrebnialy sie¢ nowe zawody, z danego zgro-
madzenia wylaniala si¢ grupa o odmiennym profilu podczas gdy inne taczyly sie
z soba. Przykladowo z mosi¢znikéw wydzielili sie bragzownicy. kotodzieje i jubilerzy
polaczyli sie ze zlotnikami, za$ szpadnikow ubylo®s. Zespolenie nastepowalo najpraw-
dopodobniej z braku niewystarczajacej liczby wykwalifikowanych majstréw. Niektore
specjalnosci nie miaty wlasnego zgromadzenia.

12 AGAD, KRSWDIOP, Akty tyczace sie migracji nr 7826-7861; J. Beck, op.cit., s. 363.

13 Tamze, s 350-381.

14 Spoteczno-kulturalna dziatalno$¢ Kosciota katolickiego w Polsce XIX i XX w. pod red. R. Renz,
M. Pawlina-Meducka, Kieleckie Towarzystwo Naukowe, 1994, s. 118.

15 1. Beck, op.cit., s. 378.
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Czlonkami zgromadzen byli takze wiasciciele manufaktur, a takze fabrykanci®.
Nie jest mozliwe tez przesledzenie liczby zatrudnionych w rzemioéle, jako, ze akta
tylko w niektorych latach podajg informacje o zatrudnionej liczbie, i tak w 1850 r.
ogoélem w rzemiosle pracowalo ok. 10 tys., a w 1862 r ok. 16 tys. osob.

Powszechnie si¢ méwi o XIX wieku - jako o wieku silnego uprzemystowienia,
gdzie fabryki stanowia podstawe produkgcji, jednakze w Warszawie to rzemiosto
gltéwnie pokrywalo popyt. Niektérzy rzemieslnicy nie zrzeszeni w zgromadzeniach
byli tzw. rzemie$lnikami konsensowymi.

Aby méc samodzielnie prowadzi¢ warsztat nalezalo ukonczy¢ 24 lata, posiada¢
3 letnig nauke rzemiosta i minimum przepracowac 6 lat w charakterze czeladnika.
Ponadto przedstawi¢ $wiadectwo nienagannego prowadzenia si¢. Pomijano jednak
niejednokrotnie te formalnosci, skupiajac si¢ na egzaminie teoretycznym i praktycz-
nym, ktory si¢ odbywal wobec komisji powotanej przez Magistrat. Konsens przyzna-
wano po dokonaniu okreslonej wplaty do kasy miejskiej. Jak podaja zZrédta, a w $lad
za nimi literatura przedmiotu, w latach 1846 - 1863 wydano ponad 1100 zezwolel
na samodzielne prowadzenie warsztatu — w tym 42% stanowili Zydzi. Proporcje te
ulegly radykalnej zmianie w 1863 r. Przypuszczalnie chrzedcijaniscy kandydaci, ktérzy
mieli stang¢ do egzaminu, zaciggneli si¢ w powstancze szyki i tym samym z ogdlnej
liczby wydanych konsenséw blisko 90% stanowili Zydzi. Wéréd rzemieslnikéw kon-
sensowych najliczniej prezentowani byli blacharze, $lusarze, zegarmistrzowie. Zydzi
licznie zajmowali si¢ rzemiostem metalowym.

Nalezy podkresli¢ fakt, ze Zydzi nie mogli naleze¢ do zgromadzen rzemie$lni-
czych, bowiem mialy one charakter religijny. Cechy braly udzial w religijnych swietach
chrzedcijanskich, uroczystosciach, w procesjach, mialy patronéw, ottarze.

Poniewaz pozostawata otwarta kwestia chronienia odbiorcéw przed tandetg -
ustanowiono kategorycznie, Ze nadawany konsensus moze by¢ czeladnikom, ktérzy
ukonczyli 24 rok zycia, uwazano bowiem, ze mtodzi ludzie obowigzani sa do zdobycia
zawodowego doswiadczenia kilkuletniego nim przystapia do egzaminéw. Wydano
réwniez o$wiadczenie w 1845 r. o koniecznoéci zapisu na szyldach numeru konsensusu,
w wyniku czego podawana byla informacja o niecechowym charakterze warsztatu.
Tym samym kupujacy mogt zdawac sobie sprawe, ze wraz z nizsz3 ceng mogt natra-
fi¢ na gorszej jakoséci wyroby. O rzemieslnikach konsensowych pojawialy sie opinie,
ze s3 ,karlowaci” i ,niedolezni™7. Zgromadzenia wystepowaly licznie przeciwko
dziatalnosci ,fuszeréow” — jak n.p. Zgromadzenie Slusarzy twierdzilo, ze przypada
ponad trzech fuszeréw na jednego majstra, ze maja oni ,,wiecej wolnosci, wiecej spo-
sobnoéci do zlego i balamuctwa™8. Komisja Rzagdowa i Magistrat odrzucaly pretensje

16 Tamze, s. 378.

17 E. Boss, Sprawa robotnicza w Krolestwie Polskim w okresie paszkiewiczowskim 1831-1855, w: Roz-
prawy historyczne Towarzystwa Warszawskiego, T. X, z 1, Warszawa 1931, s. IV; J. Beck, op.cit., s 350-381..

18 R. Kotodziejczyk, Ksztaltowanie sie burzuazji w Krolestwie Polskim w 1815-1830, Warszawa 1957,
s. 155; J. Beck, op.cit., s 359.
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zgromadzen, jednakze wielokrotnie nastepujace naduzycia ze strony niecechowych
rzemie$lnikéw przyczynialy sie do wykrywania prowadzonych niewlasciwie roboét.
Pomimo to liczba rzemie$§lnikow niezrzeszonych znacznie rosta.

Kolejny zatarg istnial miedzy cechami rzemieslniczymi a fabrykami. Zgromadze-
nia rzemie$lnicze nie chciaty wyzwala¢ uczniéw fabrycznych, miedzy innymi kwestio-
nowano lata wprawy, kwalifikacje po§wiadczone przez Magistrat. Rzemieélnicy na-
mawiali mlodziez by przechodzita do nich pracowad i porzucata prace w fabrykach.»

Nastepowaly z czasem coraz wyrazniejsze przemiany. Gdy warsztat sie rozrastal,
to przybywalo czeladnikéw i terminatoréw, ktorzy przeobrazali si¢ w robotnikow,
za$ majster jako wlasciciel kontrolowal produkeje i stawal si¢ fabrykantem. Wéréd
rzemie$lnikéw, ktérzy zmieniali swdj status i zostawali fabrykantami mozna miedzy
innymi wymieni¢: Karola Filipa Malcza, Gustawa Hennigera, Jozefa Frageta.

Rozszerzeniu produkcji sprzyjal zaréwno kapital, jak tez kwalifikacje. Zatrud-
niano dodatkowo robotnikdw, czeladz, a nawet zubozalych majstréw. Warsztat w ten
sposdb przeksztalcat si¢ w manufakture.

W 1 pol. XIX w. najczesciej jednak wlascicielem warsztatu stawal sie majster, ktéry
obok nielicznych zatrudnionych chtopcéw réwniez sam z nimi pracowat. Droga awan-
su wowczas przebiegala dawnym trybem: od terminatora, przez czeladnika do majstra.

Rzemieslnicy - plebejusze stanowili najliczniejsza grupe, byli to zazwyczaj cze-
ladnicy, ktérzy nie awansowali na majstra i ktérzy jako najemnicy byli zatrudnieni
w rzemiosle, bgdz w przemyséle.2° Granice miedzy warsztatem, manufakturg a fabrykg
w tym czasie byly jeszcze plynne.>

Ksztalcenie zawodowe rzemieslnikow

Rzemiosta uczyli wykwalifikowani majstrowie. Ucznidéw, ktorzy ukonczyli 13 lat
umieszczano u majstréw w charakterze uczniéw - praktykantéw. Do trzech, pieciu
lat pozostawali oni na utrzymaniu majstréw. Corocznie uczniowie przystepowali
do egzaminu, ci ktorzy osiagali najlepsze wyniki otrzymywali nagrody pieni¢zne?2.

0d 1834 r. uczniowie mieli obowiazek uczgszczania do szkoly niedzielnej, w ktorej
uczono miedzy innymi czytania i pisania po polsku, arytmetyki, znajomosci miar
iwag, rysunku, a takze zdobywano umiejetno$¢ prowadzenia rachunkéw warsztato-
wych. Do 1845 obowigzywaly 3 lata nauki, potem wprowadzono okres 4 letni.

Uwazano, podobnie jak w ,,Pismach pomniejszych Karola Libelta” z 1851 r.,
ze pierwsze lata nauki mialy by¢ ,silnym fundamentem, na ktérym dalszg budowe
uksztalcenia swego z tatwo$cig rozwijaé¢ bedg mogli™.

19 Tamze, s. 359-362.

20 Tamze, s. 376, 377.

21 Tamze, s 379.

22 7. Jelenski, O ksztalceniu zawodowym mtodziezy rzemieélniczej, Niwa, 1879, t. XV, s. 102, 400;
J. Beck, op.cit., s 364.

23 Pisma pomniejsze Karola Libelta, Poznan, 1851, t VI, s. 22..
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Ksztalcenie zawodowe byto wowczas tematem na tyle istotnym, Zze motyw 6w byl
uwzgledniany w tzw. romansach administracyjnych - jak np. w ,, Panu Postolicu, albo
Czem jestesmy, czem by¢ mozemy™4 z 1833 r. po$wiecona byla problematyka miedzy
innymi nauce rzemie$lnikow, fabrykantéw, kupcow. Nawet Klementyna Tanska Hof-
fmanowa omieszkala nadmieni¢ w swych pismach miedzy innymi o szkole rzemiesl-
niczej u Dominikanéw w Warszawies.

W 1861 1. w celu podnoszenia poziomu rzemie$§lnikdw Warszawskie Towarzystwo
Dobroczynnosci otworzylo dla rzemies$lnikéw — réwniez zydowskich dwie czytelnie
bezplatne26. Praktyka jednak nie zawsze szta w parze z teorig. Na zajecia nie uczesz-
czali wszyscy zapisani. Uczniowie byli wykorzystywani do réznych postug - nie
zawsze zgodnych z wyksztalceniem, pomimo, ze majstrom nie wolno byto zleca¢
zadnych postug domowych.

Zachowane przepisy z 1866 — po zniesieniu granicy celnej miedzy Krélestwem
a Cesarstwem dokladnie podaja jakie obowigzki byty nakladane miedzy innymi
na czeladnikéw. Kazdy czeladnik otrzymywal od Urzedu Starszych bezptatnie ksigzke
rzemieslniczg z zapisanym w niej imieniem, nazwiskiem, wiekiem, miejscem urodze-
nia oraz nazwiskiem majstra u ktérego pracowal. 27

Czeladnik - wg stownika jezyka polskiego z 1860 r. ,,przynajmniej ma przez dwa
lata po miastach naszych wedrowa¢ dla przejrzenia si¢ w nauce swej” nim osigdzie
w jakim$ miejscu na state 28,

Cudzoziemiec, badz tez czeladnik pochodzgcy z innej miejscowosci byt zobowia-
zany do przediozenia u Starszych ,,jesli jest obcym, §wiadectwa roboty (Kundschaft,
albo Livret zwanego), a jedli juz w kraju pracowatl — ksigzki rzemie$lniczej™9. Prze-
pisy bardzo dokladnie uwzglednialy wszelkie okolicznoéci losowe, ktére mogltyby
zaistnie¢, gdyby niemozna bylo dopetni¢ powyzszego warunku. Przepisy powyzsze
zalecaly takze, zeby czeladnik prace podejmowal ,ochoczo, wiernie” a takze pilnie
wykonywal. Majster mogl odprawi¢ czeladnika, ale musial 2 tygodnie wczeéniej
go o tym powiadomic¢, jedynie w sporadycznych przypadkach mogt sie go pozby¢
w trybie natychmiastowym - n.p. gdy ,,ten osobe, albo rodzing jego uczynkiem, albo
stowem obraza, gdy jest ciagle niepostusznym... gdy zone lub dzieci uwodzi”, a takze
np. za udowodniong kradziez itp. Czeladnik sam tez moégt pod pewnymi warunkami
opusci¢ majstra. Zobowiazany byl tez do przestrzegania 14 dniowego okresu wypo-

24 Edward Tomasz Massalski, Pan Podstolic, albo Czem jestesmy, Czem by¢ mozemy, romans
administracyjny, cz 5, St. Petersburg 1833, s. 48—50.

25 Klementyna Taniska Hoffmanowa, Pamietniki, Pisma po$miertne, Berlin 1849, t 1, s. 145-146.

26 J. Beck, op.cit., s. 364, 365.

27 Zbiér przepisow Administracyjnych Kroélestwa Polskiego. Wydzial Spraw Wewnetrznych i
Duchowych, CzII, t II, 1866.

28 Slownik Jezyka Polskiego, August Bielowski Zaklad Narodowy im. Ossolinskich, Lemberg,
t. VI, 1860, s. 247.

29 Zbior przepiséw Administracyjnych, op.cit.
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wiedzenia, chyba, ze ,, majster dopuscit si¢ do skrzywdzenia osoby czeladnika bez
gwaltownego powodu, tenze opusci¢ go natychmiast moze™s°.

Czeladnikom nie wolno bylo porzuci¢ pracy - grozila za to kara 4 tygodni Domu
Poprawy i odebranie ,listu wyzwolenia”. Majster lub wiasciciel fabryki musiat w ciagu
24 godzin zglosi¢ o tym naczelnikowi rewiru.

Czeladnik mogl zosta¢ majstrem po spelnieniu okreslonych lat pracy, wedrowki,
ponadto ,,z listem wyzwolenia i ksigzka rzemieslniczg lub §wiadectwami roboty, toz
udowodniajacemi, zglosi¢ si¢ na ochotnika do Urzedu Starszych...Urzad ten za przy-
braniem dwdch bieglych z majstréw...nakaze mu na zrobienie sztuki mistrzowskiej,
ktéra pod dozorem Urzedu, bez czyjej badZ pomocy, ma by¢ wykonana... Sztuka mi-
strzowska zadawana jest z kilku szczegolow, najwigcej w rzemioéle wyrabiajacych si¢”

Zalecano, by nie ,nakazywa¢ sztuk zbyt kosztownych, lub na ktére trudno znalez¢
kupca”. Przykltadowo nozownikom nakazywano wykonanie miedzy innymi ,,jedng
pare nozéw stolowych”, zas zlotnikom ,,pare lichtarzy albo cukiernice w najgustow-
niejszym fasonie”. O zdaniu egzaminu decydowata wigkszos¢ gtoséw. W przypadku
negatywnej oceny, trzy razy mozna bylo podchodzi¢ do egzaminu. Po zaliczeniu eg-
zaminu i zapisaniu na liste ,,pod tytutem” majstra, majster 6w mial zaptaci¢ do kasy
miejskiej najmniej 30, najwigcej 60 ztotychs.

Czeladnikom nie wolno byto gra¢ na pieniadze, ,, w dnie do pracy przeznaczone,
trawi¢ czas bezczynnie po gospodach i szynkach...”, obowigzywaly takze przepisy
meldunkowes2.

0Od 1853 1. zaostrzono ,,czasowe przepisy o nadzorze policyjnym nad klasg rzemies]-
niczg i fabryczng”™s, gdzie nawet wprowadzono obowigzek $ledzenia rzemie$lnikow.

Zle stosunki byly czesto miedzy czeladnikami a majstrami, nie tylko ze wzgle-
du na niejednokrotnie zle traktowanie czeladnikéw, ale takze z uwagi na niskie
wynagrodzenie. Do rzadkosci nie nalezaly zatargi miedzy polskimi a niemieckimi
czeladnikami. Majstrowie niemieccy woleli zatrudnia¢ pobratymcéw niz Polakow,
dazyli takze do zakladania wtasnych zgromadzen, czemu przeciwstawialy sie wiadze.

Niektorzy wladciciele warsztatow zmierzali do przeksztalcenia wlasnosci w fa-
bryke, co bylo niezwykle trudne i wymagato niewatpliwie duzych umiejetnosci za-
wodowych. Jednakze silna konkurencja powodowala, Ze czesciej rzemie$lnicy tracili
samodzielnos¢ i zostawali wykwalifikowanymi robotnikami.

Oproécz tych wszystkich trudnosci, konfliktéw, probleméw mialy miejsce takze
pozytywne dzialania. W 1857 r. powstata Kasa Rzemie$lniczo-Pozyczkowa, ktéra
pomimo ograniczonych funduszy - w miare mozliwoséci wspomagata petentéw w celu
zakupu narzedzi do warsztatu.

30 Tamze.

31 Tamze.

32 . Beck, op.cit., s. 367, 368.

3 A. Kotomski, Wielki Album Zgromadzen Rzemieélniczych w Krélestwie Polskim, 1816-1916,
Warszawa 1918, s 14; J. Beck, op.cit., s. 367.
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Obchodzono razem $wigta, np. 29 listopada — dzien $w. Michata. Zgromadzenia
takze wyrdznialy sie dziatalnoscig charytatywng. W wolnym czasie spotykano sie
w gospodach rzemie$lniczych lub salach tarica. Byly takze ogrodki z piwem cieszgce
sie powodzeniem. Wlasciciele warsztatéw bywali w kawiarniach lub gospodach, gdzie
goscili takze kupcy, a nawet nizsi urzednicy. Bogatsi rzemieslnicy nasladowali srodo-
wiska zamozniejsze stylem zycia, modg, w urzadzaniu wnetrz, w stroju, w sposobie
wychowania dzieci - zwlaszcza dziewczat. Nie zawsze jednak to nasladownictwo
bylo dobrze przyjmowane, czasem bezguscie i §lepa imitacja konczyla si¢ krytyka
i drwinami ze strony §rodowisk inteligenckich.34

Rzemiosto warszawskie po 1864

Warto zaznaczy¢, ze w latach 6o. XIX w. fabrykanci i rzemie$lnicy podejmuja nie-
raz wspolnie dziatania, ktdre wskazujg na przeobrazenia w mentalnoéci obu grup
zawodowych i na dojrzato$¢ zawodowy. Prezentujg takze czesto przychylng postawe
wobec dzialalno$ci zydowskiej. Przykladowo wyciag z protokolu zamieszczonego
w ,Wiadomo$ciach z Kraju” z lat 1861, 1862, nr 79 sobota 11/23 marca donosit ,W dniu
wczorajszym (20 marca) zebrali sie w gmachu Resursy Kupieckiej fabrykanci i starsi
zgromadzenia rzemie$lniczego, ktérzy jednomyslnoscig uchwalili: aby wygotowano
projekt uformowania korporacji, majacej mie¢ na celu rozwoj przemystu i rekodziel-
nictwa. Do kota tego postanowiono, w razie zezwolenia Rzgdu (na jego utworzenie),
dopusci¢ wszystkich przemystowcéw i rekodzielnikéw krajowych, bez réznicy sta-
nu i religii. Tym koncem przede wszystkim zgodzono sie na przypuszczenie staro-
zakonnych do istniejgcych juz cechdéw. Wreszcie, zgromadzenie postanowilo, aby
przedsiewziete byty kroki w celu wyjednania zezwolenia Rzgdu na otwarcie Resursy
rzemie$lniczej, ktdrej projekt podanym jest Radzie Administracyjnej Krolestwa pod
zatwierdzenie™s.

Pomimo tych zmian, nie zostat jednak zazegnany konflikt miedzy rzemieslnikami
a fabrykantami, ani tez miedzy majstrami cechowymi a majstrami konsensowymi.

W latach 70. XIX w. - jak pisal W. Rudnicki w 1887 r. ,,mlodziez ze szkot facho-
wych, jak réwniez sybiracy i emigranci biorg sie do rzemiosta, jako mistrzowie kon-
sensowi, tj niezalezni od cechéw, i grupujg wokot siebie uczniow ze srednich warstw
spolecznych. Prad ten bardzo si¢ nie podoba zacofanym majstrom cechowym...”¢.

W latach 8o. XIX w. liczba rzemie$lnikéw konsensowych wzrastala szybciej niz
cechowychs7.

W. Pruss prowadzac analize statystyczng tak konstatuje wyniki: ,,przyjmujac dane
z 1870 1. jako podstawe do poréwnan z 1894 r. wida¢, ze liczba wszystkich rzemiesl-
nikow wzrosta przeszlo pigciokrotnie, majstrow przeszlo trzykrotnie, czeladnikéw

34 Tamze, s. 368-373.

35 Wiadomosci z Kraju z lat 1861, 1862; Gerhard, 1863, nr 79, sobota11./23 marca, s. 113.

36 W Rudnicki, Pogadanki o rozwoju klasy rzemie$lniczej w Krolestwie Polskim, Warszawa 1887,
s. 64; W. Pruss, op. cit., s 388.

37 Tamze, S 404.
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o$miokrotnie, za$ terminatoréw czterokrotnie. W zestawieniu tym sg jednak osoby,
ktore tylko formalnie nalezaly do cechu lub przeszlty przez cechowa nauke zawodu,
a w istocie pracowaly w przemysle. Wielu majstréw cechowych prowadzito swoje,
a niejednokrotnie cudze zaklady przemystowe. W wielu fabrykach majstrowie cechowi
petnili funkcje nadzorcéw, starszych robotnikdéw, kierownikéw calych oddziatéw, lub
administratoréw... W poczatkach lat dziewieédziesigtych XIX w. liczba terminatoréow
zaczela si¢ zmniejszac, natomiast wzrosta znacznie liczebnos¢ czeladnikéw i majstrow,
co $wiadczy¢ moze, ze czg$ci majstrow, a zwlaszcza czeladnikow, nalezaloby szukaé
w przemysle”.

Przejmowanie warsztatu — po ojcu nie byto juz oczywistym faktem. Opuszczanie
warsztatow przez wykwalifikowanych pracownikéw musialo nieraz stawiac je w trud-
nej sytuacji. Wraz z rozwojem fabryk, pozycja zatrudnionych w nich pracownikéw
nabierala prestizu, a tym samym przyciggata kolejnych wykwalifikowanych rzemiesl-
nikéw. Oczywiscie wérdd pozostalej grupy — zatrudnionej w warsztatach budzito
to obawy, lek przed konkurencjg, ktéra byta nie do pokonania, a takze obawy przed
widmem bezrobocia wobec maszyn, ktére zastepowaly ludzi.

Ten proces nasilal sie w ostatnim dziesiecioleciu XIX w. — wczeéniej bowiem
rozwdj rzemiosla byt szybszy od przemystu, jeszcze w latach 8o. XIX w. bylo wiecej
zatrudnionych w rzemiosle, niz w przemysle. W latach go. XIX w. tempo wzrostu rze-
miosta musialo ustapi¢ wobec przemystu, zwlaszcza rzemiosto metalowe ustepowato
fabrycznym wyrobom33. Dla poréwnania w 1866 r. w rzemiosle zatrudnionych byto
1250 0s6b, w przemysle 1920 0sob, za$ w 1894 r. w rzemioéle — 4980, a w przemysle
9970 0s6b. Pod wzgledem wartosci produkeji w tys. rubli w 1866 r. w rzemiosle meta-
lowym - 490. a w przemysle 1735; natomiast 1894r réznice te drastycznie sie pogtebily —
w rzemioéle wynosily 2585, a w przemysle 139153. Dla poréwnania warto zestawi¢ kilka
poszczegdlnych dziedzin: szewcow w 1864 r. bylo 17420, kowali 8575, brazownikow
65, jubileréw 171, a nozownikow 434°. W Pruss pisze, Ze ,niektore fabryczne branze
metalowe miaty wlasne cechy, w ktérych spotykamy réwniez nazwiska fabrykantow,
np. A. Witt byt wlascicielem odlewni... czy Ambroziewicz, ktérego odlewnia zatrud-
niala ok. 50 robotnikéw. Obaj wiasciciele piastowali funkcje starszego i podstarszego
zgromadzenia. W spisach ,,majstréw” spotykamy takze nazwiska innych fabrykantow
z dzialu metalowego... ™.

O tempie przemian w ostatniej dekadzie XIX w. w samych fabrykach $wiadczy¢
mogg przykladowo zestawione liczby zatrudnionych. W fabrykach - w latach 7o.
pracowalo ok. 14, 5 tys. 0s6b, za$ na przetomie XIX/XX w. 38 tys.42. Te przemiany
réwniez przenosza si¢ na przemys! metalowy.

38 W. Pruss, tamze, s. 422, 423.

39 W. Zaleski, Rys statystyki poréwnawczej miasta Warszawy, Ekonomista, 1873, R VIII; Adres
Kalendar... Oborz Gorola Warszawy; W. Pruss, op.cit., s. 423.

40 Encyklopedyja Powszechna, tom 24, Adam Adamowicz, S. Orgelbrand, 1867 r., t. 24, s 91.

41 'W. Pruss, op. cit., s. 402, 403, 412, 413.

42 'W. Pruss, Sytuacja Gospodarcza Warszawy po upadku powstania, op. cit., s. 384.
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W literaturze przedmiotu zamieszczano bardzo pozytywne oceny zatrudnionych
w przemysle: ,Rzemieslnik — robotnik fabryczny - rzemie$lnik na wlasnym lub cu-
dzym warsztacie — to ludzie z dyplomami. Rzemieslnik ma za sobg lata nauki, terminu,
w kazdej chwili moze rzuci¢ fabryke i robi¢ prywatnie™3. Powyzsza uwaga $wiadczy
o wysokich kwalifikacjach zatrudnionych pracownikéw w przemysle, a takze o tym,
ze pewna grupa — nie mozna jednak wnioskowac¢ o liczbie 0s6b - przechodzila przez
pewien staz w rzemiosle, nim przeszta do przemystu.

Byly tez opinie krytyczne, zwracano uwage na mankamenty towardéw fabrycznych,
zarzucano im seryjny charakter, brak indywidualnych cech i zestawiano z wykona-
niem przedmiotéw pochodzacych z warsztatéw, ktore nierzadko przewyzszaly po-
ziomem wykonania fabryczne obiekty. Podkreslano takze fakt, ze na tafisze wyroby
maszynowe chociaz byly one gorsze, byt wigkszy popyt niz na te o wyzszym poziome
wykonania, acz drozsze.

Coraz wyrazniej podnoszono kwestie przepisow, ktére w nowej sytuacji eko-
nomicznej i gospodarczej byly przestarzate — przykladowo wspomniany Rudnicki
w ,,Pogadankach o rozwoju klasy rzemieslniczej w krélestwie Polskiem” pisal, Ze nasza
ustawa rzemieslnicza z 1816 r. wcale nie odpowiada obecnym wymaganiom#4, podkre-
$lal, ze ,,byla napisana w chwili, kiedy nie mieli$my jeszcze zadnego przemystu i kraj
posiadal tylko doé¢ rozwinigte rzemiosto#”. Zdajac sobie sprawe z mankamentow
zaistnialej sytuacji podejmowano roznego rodzaju kroki zmierzajace do rozwoju
zaréwno rzemiosta, jak i przemystu. Mozliwo$ci kredytowe miedzy innymi dzieki
takim instytucjom - jak Bank Polski, Bank Handlowy utatwialy unowocze$nienie
firm, fabryk i ich rozwdj. Nad rozwojem rzemiosta czuwaly rady gospodarcze zgroma-
dzeni rzemie$lniczych46, w sktad ktorych wchodzili: starszy zgromadzenia, podstarszy,
klucznik, chorazy i stolnik, skarbnik i podskarbnik. Warszawskie Towarzystwo Popie-
rania Przemystu i Handlu za cel postawito sobie m.in. jednoczenie przemystowcéow,
rzemie$lnikow, kupcow. Miedzy innymi wérdd innych sekeji byta Sekcja Drobnego
Przemystu i Rzemiosta, zwana powszechnie Sekcja IV Rzemieslniczg. W sekcji tej
powolano kilka komisji Wystawowa, Szkolna, Szpitalng, Cechowg oraz Zjazdowa#.

Nie bez znaczenia bylo powolanie w 1891 r. Muzeum Rzemiost i Sztuki Stosowanej
przy ul. Chmielnej 5248. W konsekwencji tempo rozwoju uleglo przyspieszeniu juz
w latach 8o. XIX w.- przyhamowane chwilowo kryzysem agrarnym, co miato miejsce
na terenach Krélestwa Polskiego w latach 1885 — 189149

43 J. Korczak, Dziwny $wiat, Glos, 23 X/5 XI 1905, nr 45; W. Pruss, Rzemiosto, op.cit. s. 413.

44 Rudnicki, Pogadanki op.cit., s 84

45 Tamze, s.127.

46 Od 1816 r. wprowadzono nazwe ,zgromadzenie rzemieslnicze” natomiast okreélenie ,cech”
pozostalo zwyczajowa nazwa; W. Pruss, op. cit., s 388.

47 Tamze, s 390-391.

48 Zygmunt Kaminski, Dzieje Zycia w pogoni za sztuka, Warszawa 1975, s. 491.

49 'W. Pruss, Sytuacja Gospodarcza Warszawy op.cit., s. 384.
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Walka polityczna i spoleczna rzemie$lnikow

Postawa polityczna rzemie§lnikow bez watpienia miata wplyw na produkcje. W1 éw.
XIX rozeznanie rzemie$lnikow w aktualnej rzeczywistosci wydaje si¢ znikome, jesz-
cze mniejszy zaznaczal si¢ udzial w organizacjach spiskowych. Jedynie sporadycznie
czeladnicy i starsi wiekiem terminatorzy przystepowali do powyzszych zwigzkow.

Maurycy Mochnacki piszac o powstaniu listopadowym w ,,Powstaniu narodu
polskiego™° odnotowal, ze Warszawa ,,ponury widok przedstawiata”, za$ ,,Urzednicy
zlorzeczyli pierwiastkom powstania. Im szto o pensyje i znaczenie.... Fabrykanci
majetniejsi, nawet rzemieslnicy... lekali si¢ jedni rabunku, drudzy naglej przerwy
w interesach...”.

W latach g40. XIX w. wplyw agitacji zaczal odnosi¢ pierwsze skutki, niestety
Komisja Sledcza wszczyna¢ zaczela réwniez przeciw rzemieslnikom $ledztwo, wsku-
tek czego do 1841 r. rozpoczeto procesy przeciw 34 rzemie$lnikoms2. Wiadome jest,
ze w latach 1833 - 1856 oskarzonych zostalo o udziat w spiskach 155 rzemie$lnikow
irobotnikéw, chociaz liczba ta wydaje si¢ znaczaca, jednakze w ogdlnym zestawieniu
stanowila 4 — 5% wszystkich aresztowanych. Zestawienie powyzsze nie jest jednakze
miarodajne, jako, ze nie podaje wlasciwej liczby konspirantowss.

Rzemieslnicy w rézny sposéb demonstrowali swoje zaangazowanie polityczne.
Najczg$ciej brali udziat w nabozenstwach organizowanych przez poszczegélne cechy,
w tym blacharzy, iglarzy, kotlarzy, brali takze udzial w manifestacjach religijno -
patriotycznych, pierwszg takg manifestacja, byl obchdd 30 - tej rocznicy powstania
listopadowego. Uczestniczyli w procesjach np. w rocznice bitwy pod Olszynka Gro-
chowska - 25. II. 1861, dwa dni pdzniej zginal, w wyniku staré metalowiec Brendzel,
za$ 8 IV w wyniku zaj$¢ na pl. Zamkowym doszlo do masakry, w wyniku ktorej
zgineto badz zostalo rannych wielu robotnikéw i rzemieslnikows4.

W latach 1861 - 62 aresztowano ok. 200 uczniéw, czeladnikéw i majstréw. Gdy
w 22 [1863.r wybuchto powstanie wielu rzemie$lnikéw podjeto dziatania narodowo-
-wyzwolencze, zwlaszcza w warsztatach kowalskich i §lusarskich zaczeto wyrabia¢
bron sieczng, a takze naprawiano dawne pistolety, dubeltowkiss.

Rzemie$lnicy ktorzy wiaczali si¢ w dzialalno$¢ powstancza odchodzili od zawodu.
Tym samym proporcje narodowo$ciowe zatrudnionych w rzemiosle pracownikéw
ulegaly zachwianiu. Wyroby cudzoziemcéw stawaly si¢ popularniejsze na rynku,
rzemie$lnicy konsensowi mieli wigksze mozliwosci zbytu.

50 Powstanie narodu polskiego w r. 1830 11831: Przez Maurycego Mochnackiego, Tom 2, Behr Bock,
1863, s. 189.

51 Tamze, s. 190.

52 §.Krdl, ,X Pawilon Cytadeli warszawskiej” tab. IT (maszynopis); J. Beck, op. cit., s. 373.

53 Tamze.

54 Tamze, s. 374.

55 Tamze, s 375.



Ksztaltowanie si¢ srodowiska rzemieslniczego w Warszawie w XIX w. 225

Zlecenia

Od pierwszej pol. XIX w. wieksze fabryki wysylaty swoj towar takze poza Warszawe,
natomiast male firmy, jak tez rzemie$lnicze warsztaty zaspakajaly potrzeby gléwnie
warszawskiej klienteliss. Nie bylo to jednak obowiazujaca regula, jako, ze wyroby
wykonane przez rzemie§lnikow warszawskich byty takze eksportowane do Rosji.

Stefania Kowalska Glikman pisze, ,ze w przededniu powstania styczniowego do-
konuje si¢ rejonizacja przemystu warszawskiego”. Rozrzucone dotychczas po miescie
zaklady s3 przenoszone na zachodnie tereny miasta, w kierunku slabiej zaludnionych
dzielnic. W tym tez kierunku przesiedla si¢ ludnos¢ robotnicza szukajac mieszkan
w poblizu miejsca pracy. Za to szyldy warsztatow rzemieslniczych widniejg na kazdej
niemal warszawskiej ulicy. Obok nich rozpo$cieraja sie sklepy detaliczne. ,Wigksze
magazyny lokuja si¢ na kilku pryncypialnych ulicach...”™”.

Wraz z migracja zmienilo sie Srodowisko odbiorcéw, dyktujacych prawa popytu.
Dotychczasowe skostniale srodowisko mieszczanstwa warszawskiego nie pozwalato
na wprowadzanie zbyt nowatorskich pierwiastkéw. Biedna ludnosé¢ nie nalezala
do odbiorcow liczacych si¢. Jednakze w sumie przyrost migracyjny, jak i przyrost
naturalny zwiekszat liczbe potencjalnych odbiorcow.

Zasobno$¢ mieszczan

Poziom pensji decydowat o statucie w srodowisku mieszczanskim. Z poziomem hie-
rarchii byt zwigzany sposéb zycia, wystawno$¢, wystréj mieszkania.

Dla poréwnania mozna przytoczy¢ stan majatkowy radcy stanu Jakuba Niewia-
domskiego, gdzie po $mierci, jego wyroby ze srebra i zlota oszacowano na 500 rbl,
jednego z kupcéw warszawskich wynosity 197 rb, jednego z urzednikéw KRPS - 34 rb,
malarza Jézefa Narcyza Seydlitza caly dobytek — wraz z meblami miat warto$¢ 184 rb
Natomiast adepci zawoddw inteligenckich odbywajacy aplikantury zajmowali najniz-
sze stanowiska w tej hierarchiis8. Wynajmowali oni sublokatorskie pokoje, korzystali
z tanich jadlodajni, winiarni, a zapotrzebowanie na wyposazenie wnetrza, oczywiscie
w tym na naczynia stolowe byly ograniczone do minimum.

Nie mozna zapomina¢ o przybywajacej do Warszawy najzamozniejszej grupie
fabrykantow, przedsiebiorcow czy tez kupcow. Niewatpliwie siegali oni po wyroby
z najwyzszej polki pod wzgledem wykonania, jednakze ich twércza rola w ksztalto-
waniu nowych trendéw pozostaje dyskusyjna. Nie jest wykluczone, ze czesto opierajac
sie na gustach warstw dawnej arystokracji, 6wczesnie juz zubozalej, nie posiadali
wlasnej inwencji i odwagi w §wiadomym narzucaniu nowych kierunkéw w modzie,
a zwlaszcza przyjmowania awangardowych rozwiazan.

56 S. Kowalska Glikman, Drobnomieszczanistwo op. cit., s. 17.
57 Tamze.
58 Tamze, s 24-26.
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Pojawienie si¢ w 2 pot XIX w nowej grupy ludnoéci — kamienicznikéw wplyneto
na charakter wyposazenia wnetrz, a tym samym na popyt poszczegolnych produktow.

Przyrost naturalny wigzal sie z okreslonymi uroczystoéciami w kazdej rodzinie
(narodziny, zar¢czyny, §luby), ktdre stwarzaly potencjalng okazje do kolejnych zaku-
pow wyrézniajacych sie wyzszym standardem.

Reasumujgc nalezy stwierdzi¢, ze pieniagdze na rynku byly okazjg do podniesie-
nia stopy zyciowej i zwigkszenia wymagan wobec producentéw. Procesy migracyj-
ne zwiekszyly obroty handlowe, a tym samym poruszaly srodowisko wytworcze.
Zderzenie sie nowych grup rzemieélniczych zwlaszcza cudzoziemcédw z rodzimymi
wytworcami moglo owocowaé nowymi przeobrazeniami stylowymi.



EWA GRZEGORZAK - LOPOSZKO
Komisja Historii i Ochrony Zabytkéw Hutnictwa przy ZG SITPH

Architektura osiedli i kolonii robotniczych,
willi i rezydencji przemystowcow
w wojewddztwie $laskim

Architecture of settlements and worker colonies, villas
and industrialists' residences in the Silesian voivodeship

Wraz z rozwojem osadnictwa na terenie wojewodztwa $laskiego, od XVIII w. systematycznie rozwijat
si¢ ruch budowlany, mieszkaniowy, powstaly kolonie i osiedla robotnicze, wille i patace wlascicieli
fabryk, kopaln, hut, cynkowni. Wiele z nich zyskalo staranne ksztaltowang przestrzen i architekture.
Pozostajg $wiadkami historii i tradycji nierozerwalnie zwigzanymi z przemyslem. Do dzisiaj tworza
zespoly o wysokich walorach urbanistycznych i architektonicznych, stanowigc przy tym znaczace
dokumenty dziedzictwa przemystowego.

Along with the development of settlement in the Silesian Voivodeship, from the 18th century, construc-
tion, housing, colonies and worker settlements, villas and palaces of owners of factories, mines, steel-
works, and galvanizing were systematically developing. Many of them have gained neatly shaped space
and architecture. They remain witnesses of history and tradition inextricably linked to the industry. To
this day, they form teams with high urban and architectural qualities, and at the same time constitute
significant documents of industrial heritage.

Osiedla i kolonie robotnicze

Wraz z rozwojem osadnictwa na terenie wojewddztwa $laskiego od XVIII w. systema-
tycznie rozwijat si¢ ruch budowlany. Obok kopaln, hut, i zakladéw przemystowych
powstawaly mieszkania dla robotnikéw i kadry, kolonie i osiedla robotnicze. Kolonia
to maty zespot tylko budynkéw mieszkalnych, natomiast o osiedlach méwimy wtedy
gdy wiekszy zespodt zostal wzbogacony o budynki uzytecznosci publicznej (faznie,
szkoly, sklepy, szpitale, hotele dla samotnych robotnikéw, itd.). Niemieckie okreslenie
Familienhauser, ktéremu zawdzieczamy potoczne okreélenie familoki, oznaczato
domy rodzinne. W ostatnich latach urbanisci dostrzegli walory uzytkowe tego rodzaju
osadnictwa, klarowng gradacje przestrzeni publicznej, pétpublicznej i prywatnej,
brak przestrzeni niczyich, bliskg czlowiekowi skale obiektéw. Wspdlnota sgsiedzka
i wywazone zageszczanie zabudowy czynilo te osiedla idealnym $rodowiskiem za-
mieszkania. Niestety, lata zaniedban, brak srodkéw na kompleksowa modernizacje
sprawily, ze obecny stan zabudowan zagraza przetrwaniu wielu z nich. Dzisiaj pozo-
staja $wiadkami narodzin przemystu, kultury materialnej, historii i tradycji §laskiej
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ziemi. Tworzg zespoly o wysokich walorach kulturowych, krajobrazowych, urbani-
stycznych czy architektonicznych, wiec nalezy o nich pamietac i chronic je poprzez
opieke konserwatorska.

Przyklad Zabrza

W 1848 roku w Starym Zabrzu (tak w pewnym momencie zaczeto nazywac starg
wie$ Zabrze dla odrdznienia od Malego Zabrza) w rejonie obecnej ul. J. W. Goethe-
go powstala kolonia Shuller, za§ w 1860 roku pomiedzy obecnymi ulicami Mikul-
czycka i Jagielloniska, powstata kolonia Hochberg. Z kolei w Malym Zabrzu w rejo-
nie obecnych ulic Bytomska, Pawla Stalmacha, Cmentarna, stanety pierwsze domy
dla gérnikéw Kopalni Concordia oraz Kopalni Krélowa Luiza, ktére daty poczatek
pdiniejszej Sandkolonie, czyli dzisiejszej Zandce. Kolonia patronacka Sandkolonie,
czyli Kolonia Piaskowa nad rzekg Bytomkg, rozbudowala si¢ w latach 1907-1922 dla
pracownikéw Donnersmarckhiitte (obecnie Huta Zabrze). Zaprojektowana zostala
przez grupe architektow z Berlina — Charlottenburga; Arnolda Hartmanna, Georga
i Emila Zillmanéw, Heinricha Metzendorfa. Kolonia sklada si¢ z wolno stojacych,
dwukondygnacyjnych budynkoéw, kazdy dla dwunastu rodzin. Architektura osiedla
nawiazuje do form architektury angielskiej, ludowej oraz secesyjnej. Cze$¢ osiedla,
ponad 40 wolno stojacych budynkéw (wszystkie podobne do siebie, jednak réznigce
sie detalem na elewacji, stolarkg okienng czy dachem), zdobione sg elementami muru
pruskiego. Osiedle otacza zielen, a ulice wysadzono drzewami, m.in. kasztanowcami.
Najpickniejsza jest aleja 27 platanéw klonolistnych przy ul. Krakusa, ktérych obwody
pni siegaja obecnie od 127 do 260 cm. Do kolonii nalezg réwniez gmach strazy pozar-
nej i domy wyzszego nadzoru technicznego. Zabudowa patronacka Donnersmarckow
obejmowala takze zespo6! budynkéw stojacych na zachéd od huty, tj. budynki wie-
lorodzinne, hotel hutniczy dla robotnikéw, kompleks zabudowan socjalnych, m.in.
przytulek dla wddéw i sierot, kasyno (obecnie Teatr Nowy), budynki biblioteki, szkote
gospodarstwa domowego, szkole rzemie$lnicza, hale sportowg oraz kryty basen.
Cala zabudowg kolonii robotniczej wieniczy, odrestaurowany budynek dyrekeji huty
— dzi$ jeden z pigkniejszych obiektow w miescie i siedziba urzedu miasta. Na obrze-
zach Sandkolonie w czterech obiektach, z lat 1930-1931, zastosowano nowatorskg
konstrukcje stalowa produkowang w Donnersmarckhiitte. Pierwszy stalowy dom
wybudowany zostal przy ulicy Cmentarnej w 1927 roku jako eksperyment budow-
lany w koncepcji Esprit Nouveau wedlug projektu nieznanego architekta. Budowa
przebiegala w trzech etapach. Najpierw wykonano klasyczne fundamenty, nastepnie
postawiono wszystkie cztery metalowe $ciany, sktadajace si¢ z osmiu czeéci z wycig-
tymi otworami okiennymi. W ostatnim etapie nalozono na catoé¢ dach i ocieplono
od wewngtrz $ciany. Dom powstal w 26 dni, a przy jego budowie pracowato tylko
16 robotnikéw. Koncepcja budowy polegata na pokazaniu prostoty i funkcjonalnosci
tego projektu. Obok znajduje si¢ kolonia doméw komunalnych z lat miedzywojennych
oraz Cmentarz Zydowski, jeden z piekniejszych na Slasku. Miejsce jest tajemnicze, jak
zaczarowany ogrod, a opiekuje sie nim grono sympatykoéw z p. Dariuszem Walerjan-
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skim, historykiem i cztonkiem rady miasta, na czele. W swoim czasie Sandkolonie
byla najnowoczesniejszym osiedlem w Europie.

Osiedle patronackie Borsigwerk w Zabrzu-Biskupicach powstalo w latach 1863-181
dla robotnikéw oraz nadzoru technicznego i administracji walcowni stali, koksowni
i Kopalni Ludwigsgliick. Z inicjatywy Alberta Borsiga na powierzchni 19 ha zbudo-
wano domy dla 2700 mieszkancéw i bylo to pierwsze w takiej skali zatozenie na Gor-
nym Slgsku. W 1871 roku osiedle zyskalo pelng samodzielno$¢, otrzymujac nazwe
Borsigwerk OS, a poprzez éwczesnych mieszkancéw nazywane bylo proletariackim
eldorado ze wzgledu na rewelacyjne, jak na owe czasy, warunki mieszkalne i ptacowe.
Calos¢ sktadala sie z czesci pétnocnej i potudniowej. Czes¢ pétnocna obejmowala
domy mieszkalne o wyzszym standardzie oraz gospode ze sklepem i kantyng urzed-
niczy, szkola ewangelicka, placem targowym, poczta, domem lekarza i parkiem.
W XIX w. dobudowano tu kaplice ewangelickg z ciekawg salg modlitw. Cze$¢ potu-
dniowg stanowila regularna siatka ulic z budynkami dwu- i trzypigtrowymi dla 10 lub
12 rodzin, w stylu historyzmu. Trzy z nich to byly Schlathausy czyli domy noclegowe
przeznaczone dla kawaleréw. Domy nietynkowane z czerwonej cegly pokryto dwu-
spadowymi dachami pokrytymi ceramiczng dachéwka i rozdzielono ogrédkami.
Pierwotnie stalo tu 66 budynkéw, jednak w latach dziewieédziesigtych XX w. kilka
z nich zostalo wyburzonych. Mieszkaniom towarzyszyly zabudowania gospodarcze
wykonane réwniez z nietynkowanej cegty ale kryte papa. W kompleksie znalazt sie
budynek mieszkalny dla pracownikéw dozoru technicznego, tzw. sztygaréwka oraz
obiekty zarzadu, ktére miescily oprdcz biur apartament mieszkalny dla wlascicieli
zakladéw. Ulice osiedla byly obsadzone kasztanowcami, a na jego obrzezach powstaty
baraki dla wdéw po zmarlych pracownikach. W dolnej cze$ci osiedla, na jego kranicu
znajduje si¢ mata ewangelicka nekropolia z kwaterg zolnierzy polegtych w 1871 roku
w wojnie prusko-francuskie;j.

W Zabrzu-Biskupicach oprdcz osiedla patronackiego Borsigwerk wybudowano
dla robotnikdéw rozwijajacego si¢ koncernu Borsiga, inng koloni¢ pod nazwg Anna.
Powstata ona w zachodniej czesci Biskupic w 1914 roku. Kolonig tworzg ciggi budyn-
kow w typie willi, otoczone od frontu ogrédkami kwiatowymi, natomiast na tylach
budynkéw posadzono sady. Kolonia ma ciekawg kompozycje przestrzenng i skapana
jest w zieleni. Ciggi komunikacyjne obsadzono drzewami a budynek szpitala prze-
ciwgruzliczego, réwniez z licznymi drzewami na swojej dzialce, stanowi zamknigcie
osi jednej z ulic.

Osiedle patronackie dla robotnikéw zalozonej w 1899 roku Kopalni Castellengo
w Zabrzu-Rokitnicy powstalo w latach 1905-1910 na zlecenie hrabiego Franza von
Ballestram. Projektantem zlozenia byl znany architekt Hans von Poellnitz. Osiedle
planowane dla ok. 500 rodzin. Wraz z zapleczem rozbudowywano je az do lat 30.
XXw. Dazylo do urzeczywistnienia idei Ebenezera Howarda — miasta-ogrodu. Tworzy
je duza kolonia doméw typu willowego, dwu-, cztero- i wielorodzinnych o zréznico-
wanej architekturze. Wysoki standard i nowoczesno$¢ przejawiala si¢ m.in. w tym,
ze osiedle bylo skanalizowane i mialo wlasng oczyszczalnie $ciekow, wiec kazde
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mieszkanie zaprojektowano z toaletg sptukiwang woda, a zwyczajowo ogélnodostepna
byta pralniaifaznia. Osiedla robotnicze, w tamtych czasach, stanowily niemal samo-
wystarczalny organizm, bylo tu wszystko, wiec w Rokitnicy dodatkowo wybudowano
ochronke dla dzieci, szkol¢ i gospode, apteke, przedszkole, faznie, sklepy, pralnig,
anawet wytyczona zostala $ciezka rowerowa. Majac na uwadze poprawe jakosci zycia
pracownikow koncernu osiedle zyskato wiele udogodnien, a §ciezka rowerowa taczyla
domy z zakladami pracy. W swoim czasie dzialalno$¢ socjalna Ballestreméw na rzecz
pracownikéw wykonujacych bardzo cigzka fizyczng prace byta znaczaca. Zatozyli
oni tez Zaktadowg Kase Oszczedno$ci dla pracownikéw kopalni. Ponadto fundowali
koscioly oraz klasztory na terenie nalezgcych do nich posiadtosci ziemskich.

Po I wojnie §wiatowej naplyw do Zabrza uchodzcéw z terendw przyznanych Pol-
sce, a takze rosnaca liczba robotnikéw sprowadzana z gtebi Niemiec spowodowaly
dalszy rozwdj budownictwa mieszkaniowego. W pazdzierniku 1922 roku oddano
do uzytku 3 osiedla barakéw. Heimattreu Siedlung (osiedle Wiernych Ojczyznie),
Siedlung von 4 Juli i Philipp-Siedlung. W nastepnych latach nadal budowano kolo-
nie robotnicze i zespoly blokéw wielorodzinnych, jak i osiedla patronackie doméw
jedno- i dwurodzinnych. Wszystkie osiedla mialy swdj charakter, zawieraty podobne
elementy, ale réznie je rozplanowano. Budownictwo patronackie mialo na uwadze
dobro robotnikéw, ktérzy mieszkajac blisko zakltadéw mogli wypoczywacé po cigzkim
dniu pracy. Przemyslowcy zauwazyli, Ze wypoczety robotnik jest bardziej wydajny,
wiec starali si¢ zapewni¢ mu dobre warunki bytowe, co bylo bardzo istotne w czasach
intensyfikacji pracy.

Przyklad Katowic

Na terenie Katowic zlokalizowano 34 osiedla i kolonie robotnicze, tutaj wybierzemy
jednak tylko cztery. Dwa z nich sa uznane za zabytkowe dzieki swojej unikatowosci,
a Nikiszowiec ma nawet status Pomnika Historii. Na miejscu niektorych kolonii
znajdujg si¢ dzisiaj, wybudowane w pozniejszych okresach, osiedla mieszkaniowe,
skladajace si¢ z wysokich blokéw, ew. domkéw jednorodzinnych. Wielokrotnie zda-
rzylo sie, ze kolonie wyburzono pod rozbudowe drég czy zakladow przemystowych.

Kolonia robotnicza przy ulicach Barbary, Glowackiego i Skalnej powstata w la-
tach 1916-1920 dla pracownikéw Kopalni Oheimgrube (obecnie Kopalnia Wegla Ka-
miennego Wujek). Zostala zaprojektowana przez biuro architektoniczne znanego
niemieckiego architekta Brunona Tauta. Kolonia sklada si¢ z blokéw mieszkalnych
zgrupowanych wokot wewnetrznego dziedzinca. Domy sa wielorodzinne wolno sto-
jace, typu kamienicowego. Elewacje majg tynkowane zdobione ornamentami z cegly.
Dla pracownikéw tej samej kopalni powstata, w latach 1918-1920, kolonia robotnicza
na Zaleskiej Haldzie przy ulicy Przekopowej, réwniez projektu Brunona Tauta. Poczat-
kowo Zaleska Halda powstata w XVIII w. jako kolonia Zaleza. Miala ona charakter
rolniczy, dopiero w drugiej potowie XIX stulecia zaczeta si¢ przeksztalca¢ w osade
robotnicza. Usytuowano jg wzdluz toréw kolejowych. Skiada si¢ z ciggu szeregowych,
parterowych domoéw z mieszkalnymi poddaszami, ogrédkami i przylegtymi budy-



Architektura osiedli i kolonii robotniczych, willi i rezydencji przemystowcow 231

neczkami gospodarczymi. Pomimo przeznaczenia na potrzeby pracownikéw kopalni
swoim charakterem nawiazuje do pierwotnej, w tym rejonie, wiejskiej zabudowy.

Osiedle robotnicze w Katowicach Janowie, Nikiszowiec powstalo w latach 1908-1912
wedlug projektu architektéw Emila i Georga Zillmannéw z Berlina-Charlottenburga.
Wybudowane zostalto dla robotnikéw Kopalni Giesche (obecnie Kopalnia Wegla
Kamiennego Wieczorek) na zlecenie Towarzystwa Akcyjnego Georg Von Giesche’s
Erben, stanowigc cze$¢ administracyjng Giszowca. Usytuowane zostalo w poblizu
szybu Nikisz (obecnie Poniatowski), od ktérego wzieto nazwe. Dzigki lokalizacji, jak
i planowi przypominajgcemu sylwetke szybowca (a jak inni twierdzg okretu), tworzylo
zamkniety kompleks przewidziany dla 1000 mieszkancéw. Jego uktad przestrzenny
nawigzywal do tradycyjnej architektury miejskiej. Sktada si¢ z 6 kwartaléw potaczo-
nych arkadowymi przewigzkami, zlozonych ze zwartych, czworobocznych blokéw
wielomieszkaniowych. Funkcja mieszkalna zachowala sie do dnia dzisiejszego niemal
w niezmienionym stanie, a caloé¢ osiedla nadal ma jednolity charakter. Projekt osie-
dla przewidywat budowe obiektow, ktdre w pelni zaspokoja potrzeby zamieszkujacej
je spolecznosci. W jego obrebie znalazlty sie dwie szkoly, sklepy, pralnia, piekarnia,
restauracja, apteka, szpital, posterunek policji, hotel robotniczy, czytelnia i ptywalnia.
W latach 1917-1924 kolo rynku zbudowano, wedtug projektu tych samych architektow,
neobarokowy kosciét p.w. Sw. Anny. Cze$¢ zabudowan osiedla byta bezposrednio
zwigzana z funkcjonowaniem pobliskiej kopalni. W najokazalszym z blokéw znajdo-
waly sie; zarzad kopalni, cechowania, faznia, kottownia. Na jednym z dziedzincéw sta-
neta wieza ci$nien. Standard mieszkan, jak na 6wczesne czasy, byt wysoki. Pracownicy
otrzymywali mieszkania dwu-, trzy- lub czteroizbowe w zaleznos$ci od zajmowanego
w kopalni stanowiska. Osiedle od poczatku bylo zelektryfikowane, posiadato wtasna
sie¢ wodnokanalizacyjng oraz oczyszczalnie $ciekéw. Zabudowa osiedla stanowita
spojna architektonicznie calo$¢, dzieki zastosowaniu jednorodnego materiatu, w tym
przypadku czerwonej cegly. Projektanci, unikneli monotonii gdyz nadali poszcze-
golnym budynkom osiedla indywidualny charakter, m.in. poprzez wprowadzenie
zréznicowanego detalu architektonicznego.

Podobnie jak Nikiszowiec dla robotnikéw Kopalni Giesche, ci sami architekei,
Georg i Emil Zillmannowie zaprojektowali w Katowicach osiedle Giszowiec. Zostato
ono wybudowane wlatach 1906-1910. Osiedle Giszowiec jest unikatowym przykladem
realizacji idei Ebenezera Howarda, miasta-ogrodu. Jedno-, dwu- i czterorodzinne
domy dla robotnikéw i urzednikéw wzorowano na angielskich cottage’ach oraz
chatupach wiejskich i architekturze malomiasteczkowej z terenu Gérnego Slaska.
Wszystkie domy w Giszowcu sg niskie, wolno stojace, o zréznicowanych bryfach
nakrytych spadzistymi dachami, otoczone ogrodkami. W centralnej czeéci zalozenia
usytuowany byl prostokatny plac, do ktdrego przylegaly budynki uzytecznoéci pu-
blicznej, sklepy, nadlesnictwo (dzi$ przedszkole), szkota, karczma, hotele robotnicze.
Ponadto na terenie osiedla znajdowaly sie piece chlebowe, pralnia, faznia dla kobiet
(mezczyzni kapali sie w kopalni), rzeznia, komora celna, barak dla zakaznie chorych
oraz wiezienie. W zwigzku z tym, ze po przylaczeniu Gérnego Slgska do Polski nowe



232 E. Grzegorzak-Loposzko

Osiedle robotnicze Giszowiec, fot. Ewa Grzegorzak-Loposzko

wladze utrudnialy dzialanie sp6iki z kapitalem niemieckim, Towarzystwo Akcyjne
Georg Von Giesche’s Erben sprzedato swoje akcje Amerykanom. W 1927 roku do osie-
dla dobudowano tzw. koloni¢ amerykanska przy ktorej powstaly korty tenisowe i pole
golfowe. Po 1975 roku zburzono prawie dwie trzecie osiedla, wznoszac na miejscu
matych doméw w ogrédkach bloki z wielkiej plyty. Ocalala czes¢ Giszowca zawiera
plac centralny i cz¢$¢ zabudowan uzytecznosci publiczne;.

Obszary ciekawych zabytkowych osiedli i kolonii robotniczych licznie wystepuja
na Gérnym Slgsku, gdyz miejscowi potentaci, rozbudowujac swoje zaklady, zaczeli
tworzy¢ dobre warunki zycia dla bardzo swoistego stanu spolecznego, jakim byli
robotnicy. Zyjac w cieniu kopalni, huty, elektrowni, walcowni, itd., widzac ciagle
rece czarne od wegla czy pracy w przemysle ciezkim, dorastajac i umierajac w rze-
czywistoéci nierozerwalnie zwigzanej z kopalnianymi chodnikami czy piecami hut-
niczymi, ludzie Ci tworzyli swoja wlasna, niepowtarzalng kulture. Z czasem w tym
czg$ciowo zaniedbanym §laskim krajobrazie odkrywa sie pomniki przeszlosci, peretki
architektury, kultury a takze fenomen codziennego, przesigknietego tradycja zycia
mieszkancéw starych robotniczych dzielnic Gliwic, Zabrza, Bytomia, Rudy Slaskiej,
Katowic, Chorzowa, Czeladzi, Czerwionki-Leszczyn, Knurowa, Siemianowic Slaskich,
Sosnowca i wielu innych miast.

Wille i rezydencje przemyslowcow

Byly czasy, gdy na pierwszym miejscu znajdowato sie¢ rolnictwo a ziemia byta warto-
$cig nadrzedng. Epoka szlachcicow i wielkich posiadaczy ziemskich przeminela, ale
pozostaly latyfundia, palace i patacyki, dwory i dworki, folwarki, ktére wielokrotnie
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przebudowywano, ktére zmienialy wladcicieli kiedy nastata epoka rewolucji prze-
mystowej i wielkich przemystowcow. Posiadajac niewyobrazalne bogactwa, wplywy
i mozliwosci przemystowi magnaci budowali rezydencje, wille i palace. Jedne byty
wizytéwka rodu, inne byly tylko na wypoczynek, a inne budowane byly dla kadry
zarzadzajacej podleglymi zakladami. Przy planowaniu modnych na owe czasy neo-
gotyckich czy neorenesansowych posiadtosci korzystali z doswiadczenia najstyn-
niejszych architektéw. Wérdd tych najwazniejszych rodéw byli; Donnersmarckowie,
Ballestremowie, Schaffgotschowie, Hochbergowie, Winklerowie, Thele-Winklerowie,
Promnitzowie. Mieli bogactwa, tytuly i koneksje wigc na wazniejsze uroczystosci,
czy towarzyskie spotkania zapraszali krolow, a nawet samego cesarza. Nie gorzej po-
czynali sobie drobniejsi przemystowcy czy dorabiajacy si¢ specjalisci, konstruktorzy,
inzynierowie, zarzadcy jak; Karol Godula, John Baildon, Oscar Caro, Oskar Schoen,
Ernest Schoen, Henryk Dietl, Jézef i Abraham Goldstein. Dawali prace, budowali
osiedla robotnicze, fundowali szpitale, szkoly, koécioty. Pozostawili po sobie nie tylko
zaklady przemystowe ale takze wspaniale posiadtosci; patace, parki, wille. Caly ich
dorobek zycia jesli nie popadl w ruine i zostal wyburzony czesto dzisiaj jest zaadap-
towany na cele kulturalne, handlowe, biurowe, mieszkaniowe, obiekty hotelarskie,
gastronomiczne czy przemystowe.

Ballestremowie wywodzili sie z péinocnych Wloch, a ich przodek Giovanni
Baptysta, jako zotnierz pruskiego kréla po walkach o wptywy na Slasku, pozostat juz
na tych ziemiach. Ozenil sie z Marig Elzbietg von Stechov, ktdrej ojciec byt wlascicie-
lem Biskupic i Rudy Slaskiej oraz wlascicielem ogromnego majatku w Plawniowicach.
W okresie industrializacji wykazali ogromny spryt do innowacyjnego podejscia
do przemystu. Probowali nowych rozwigzan, eksperymentowali, wprowadzali nowe
technologie. Ballestremowie skupiali si¢ gléwnie na kopalniach wegla kamiennego,
cho¢ z czasem postanowili postawi¢ takze na hutnictwo. Ballestremowie ostatecznie
byli wladcicielami najwiekszego przemystowego koncernu na éwczesnym Slasku.
A najznakomitszym przedstawicielem tego rodu na Slasku byt Franciszek II. To on
wznidst patac w Plawniowicach, ktéry stat sie (do 1945 roku) rodows siedziba Balle-
stremoéw. Budowla ma czerwono-rézowa elewacja z bialtymi elementami i dachem,
ktéry urozmaicajg liczne wieze i wiezyczki. Palac bedacy znakomitym przyktadem
neomanieryzmu niderlandzkiego, jest doskonale wkomponowany w zalozony wow-
czas takze park z licznymi okazami drzew i krzewéw. Wiosng kwitna tu magnolie
a wczesnym latem pachng jasminy. Patac trafil w rece Diecezji Opolskiej, a nastepnie
Gliwickiej i pomimo znacznych, juz powojennych, zniszczen systematycznie byt
odnawiany dzigki ogromowi pracy garstki oséb i jedynie z datkéw wiernych oraz
funduszy niemieckich, wyglada znakomicie wzbudzajac zachwyt. Obecnie w palacu
znajduje sie Osrodek Edukacyjno-Formacyjny Diecezji Gliwickiej. Mozna go zwiedza¢
(tylko z przewodnikiem) ale takze mozna w nim nocowa¢. Organizowane sg tu liczne
imprezy plenerowe, koncerty, sympozja, wesela.

Na przetomie XIX i XX wieku zostaly kupione przez Franciszka von Ballestre-
ma Kochcice i przylegajacy do nich majatek ziemski. Ojciec podarowal je synowi,
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Karolowi Ludwikowi. Ten, w latach 1903-1909, wybudowat tu neobarokowy patac
z otaczajacymi go dwoma parkami. Jeden w stylu angielskim z zarybionymi stawa-
mi i bogatym drzewostanem, drugi w stylu francuskim z fontanng. Ballestremowie
przebywajac w Kochcicach udawali si¢ na polowania na péinoc w lasy lublinieckie,
gdzie w okolicach stawu Brzoza mieli swo6j patacyk mysliwski i plantacje rézowych
rododendronéw przywiezionych z Kanady. Okazaly patac w Kochcicach po 1945 roku
trafil w rece miejscowej ludnosci i zotnierzy radzieckich, zostal ograbiony z dziet
sztuki i czesciowo zniszczony. Obecnie jest dobrze zachowany. Budowle z czerwonym
dachem i z61ta elewacja, otacza pigkny, zadbanym park, a do jej gtéwnego wejscia
prowadzi krety podjazd. W sgsiedztwie parku nadal znajduje si¢ kilka budynkéw
gospodarczych z lat 1902-1903. Dzisiaj (od 1963 roku) znajduje si¢ w palacu Woje-
wodzki Osrodek Rehabilitacji. Wiosng kuracjusze mogg podziwiad, z tytu przy stawie,
jak przepieknie kwitng magnolie sadzone przez Karola Ludwika von Ballestrema.
Obiekt nie jest do zwiedzania, ale mozna wej$¢ do srodka zobaczy¢ przynajmniej hol
znajdujacy si¢ na parterze.

Niestety nie jest regula by rezydencje przemystowcéw zachowaty sie do XXI wieku
w dobrym stanie. Najmniej znany zamek na Slasku, w Rudzie Slaskiej jest w ruinie.
Sam zamek powstal najprawdopodobniej w XIV wieku z inicjatywy rodu Rudzkich.
Kolejnym wlascicielem byt miedzy innymi réd Gierattowskich. Z biegiem czasu
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zamek ulegal przebudowom, w wyniku ktérych powstata w konicu rezydencja typu
palacowego. Podczas wojny trzydziestoletniej obiekt zostal zniszczony, natomiast
w XVIII wieku nabyla go rodzina Ballestremow, przeksztalcajgc w modna neogo-
tycka budowle. W trakcie II wojny $wiatowej budowla zostata spalona przez Armie
Radziecky. Opuszczony i w konicu rozebrany patac popadt w ruing. Dzi$ posrod
drzew, na wzniesieniu zachowaly sie tylko pozostalosci piwnic oraz grubych na okoto
3 metry muréw, co $wiadczy o tym, Ze pierwotny zamek posiadat funkcje obronna.

Roéwnie zle czas obszed! si¢ zdomem Karla Goduli. Przez 27 lat pracowal on jako
zarzadca i wreszcie zaufany skarbnik przemystowych débr hrabiéw Ballestremo-
wow. W dowdd uznania przekazali oni Goduli cz¢s¢ udzialéw w Hucie Cynku Karol
w Rudzie Slaskiej. Karl Godula w latach 1801-1828 dzigki inteligenciji, ciezkiej pracy
i zmystowi organizacyjnemu, dbal o pomnazanie majatku pracodawcéw. W konicu
usamodzielnil si¢ i dorobit wielkiego majgtku; 19. kopalii galmanu, 40 kopali wegla
kamiennego, 3 huty cynku, 28 kukséw w hucie Karol, do tego terenéw, Orzegow,
Szombierki, Bujakéw, Bobrek i Paniowy. Niestety po domu stynnego przemystowca
stojacego w s3siedztwie palacu Ballestreméw w Rudzie Slgskiej przy ul. Bujoczka,
niewiele pozostalo, jedynie fragmenty muréw. Natomiast po patacu, ktéry wybudo-
wal sobie Karl Godula w latach 1841-1845 w Bytomiu-Szombierkach nie ma ani $ladu.
Budowla na planie kwadratu, od frontu z portykiem zwienczonym tympanonem
zostala zaprojektowana przez krolewskiego inspektora budowlanego Fellera. Wnetrza
urzadzone z przepychem przetrwaly obydwie wojny. Niestety w 1945 roku Armia
Czerwona spladrowala posiadlos$¢, a nastepnie podpalita patac.

Johna Baildona, ktdry przyczynit si¢ do unowocze$nienia i ogromnego rozwoju
hutnictwa osiagajac w tej dziedzinie mistrzostwo sprowadzit ze Szkocji na Slask Fryde-
ryk Reden, dyrektor Wyzszego Urzedu Goérniczego we Wroclawiu, nastepnie minister
odpowiedzialny za rozwdj przemyshu na Slasku i wielki reformator. W zwigzku z tym,
ze inzynier John Baildon nie pracowal wcze$niej w Cesarstwie, wiele rewolucyjnych
zmian, innowacji zapoczatkowanych na Gérnym Slgsku byto pionierskich na kon-
tynencie europejskim. John Baildon twdrca nowoczesnego hutnictwa wybudowat
w Gliwicach pierwszy w Europie (poza Wielka Brytanig) wielki piec opalany koksem,
bral udzial w budowie miedzy innymi huty w Katowicach (Huta im. J. Baildona),
Kroélewskiej Huty, Huty w Gliwicach. To w Gliwicach wlaénie znajdowala si¢ glow-
na siedziba Johna Baildona, tutaj mieszkat wraz z Zong i dzie¢mi. Jednak z czasem
nabyt on takze inne posiadto$ci, miedzy innymi Belk, Pogrzebien i Lubie. Siedzibg
rodowgy stal sie patac w Lubiu, ktory syn Johna Baildona Artur rozbudowat w stylu
klasycystycznym. Patac zostal wzniesiony w latach 60. XIX w. W 1909 roku majatek
odziedziczyl wnuk Artura Erwin Aleksander von Bergwelt-Baildon, syn Alicji He-
leny z domu Baildon i kapitana Alfreda Bergwelt. Za jego rzagdéw w latach 1910-1911
rezydencja zostata przebudowana wedlug projektu Ernesta von Haigera. Pigtrowy
palac postawiony jest na planie prostokata, z frontem skierowanym na pdéinocny
zachod. Budynek jest podpiwniczony, posiada dach mansardowy z licznymi lukar-
nami. Od strony podjazdu znajduje sie portyk ozdobiony herbowym kartuszem.
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Nad patacem goéruje wieza kryta helmem stozkowym. Patac otoczony jest parkiem,
w ktorym znajduje si¢ spichlerz oraz kaplica §w. Magdaleny. Rotmistrz Erwin von
Bergwelt-Baildon pozostal wlascicielem majoratu obejmujgcego Dolne i Gorne Lu-
bie przynajmniej do 1937 roku. Po drugiej wojnie §wiatowej dobra przejeto panstwo
polskie. Od 1954 roku znajduje sie tu Dom Pomocy Spotecznej co mocno ogranicza
mozliwoéci zwiedzania. Rezydencja wraz z otaczajagcym parkiem jest ogrodzona,
zamknieta dla 0so6b postronnych. Przecietny turysta moze zobaczy¢ patac tylko zza
ogrodzenia chyba, ze wczeéniej uzyska pozwolenie. W poblizu zachowane sg za-
budowania dawnego folwarku, niestety obecnie niezagospodarowane. W zwigzku
z tym, Ze stanowig wlasno$¢ prywatna teren jest zabezpieczony przed wejéciem oséb
postronnych i monitorowany przez firme¢ ochroniarska.

Henkel von Donnerstmarck na Slask przybyli juz w XVI wieku. Znaczne posia-
dlosdci otrzymali od cesarza jako zaptate za pomoc w walce z Turcjg. Réd dzieli si¢
na kilka linii, miedzy innymi tarnogérsko-swierklaniecka, czy bytomsko-siemiano-
wicka. Najwigksze znaczenie, ogromne bogactwo i wptywy posiadali w dobie indu-
strializacji, Hugo I (linia bytomsko-siemianowicka), Karol Lazarz i chyba najbardziej
znany, Guido (linia tarnogoérsko-swierklaniecka), ktory posiadal miedzy innymi tytut
ksigcia pruskiego. Guido byl na éwczesne czasy absolutnym miliarderem, postacia
niezwykle znang i wplywowa. Czgsto w swoich posiadloéciach goscil samego cesarza,
posiadat palace nie tylko na Slgsku ale tez w Paryzu, czy w Berlinie. Jego dziatalnoé¢
zwigzana byla gtéwnie z kopalniami wegla kamiennego ale takze hutami. Kuzyn
ksiecia Guido ze Swierklarica, hrabia Hugo I wybudowat w Nakle Slgskim patac, ktéry
mial by¢ jedynie letnig rezydencja rodziny, cho¢ z czasem to tutaj wlasnie osiedlit sie
na dobre syn Hugona, Lazarz IV, ktory ukonczyt jego budowe. Palac wyrodzniat sie
sposérdd innych, licznych przeciez rezydencji §laskich magnatéw. Przede wszystkim
zbudowany zostal w stylu angielskiego neogotyku z charakterystyczna strzelista wieza
(z czasem przebudowang). Sam Lazarz oraz jego zona wybudowali jeszcze w Nakle
Slaskim ko$ciot parafialny pod wezwaniem Naj$wietszego Serca Pana Jezusa oraz Dom
Sierot (Dom Pomocy Spolecznej Sidstr Boromeuszek). Tuz przy kosciele wzniesione
zostalo mauzoleum Donnersmarckéw. Dzi§ w palacu ma swoja siedzibe Centrum
Kultury Slaskiej, cenna, choé¢ niedoceniana czasami placéwka zajmujaca si¢ historia
i kulturg Gérnego Slaska.

Majatek w Brynku zostal kupiony przez Donnersmarckéw w 1904 roku. Mimo,
iz istnial tu juz wcze$niej palac, to hrabia Hugo II z Siemianowic wlasciwie postawit
tu zupelnie nowy, duzo wigkszy i szerszy niz poprzedni gmach. Jego planem byto
stworzenie tu gléwnej siedziby rodu linii Siemianowickiej. Wybudowany w stylu
eklektycznym z elementami charakterystycznymi dla baroku pochfonat ogromne jak
na owe czasy fundusze. Obecnie palac wcigz pigknie si¢ prezentuje, gtéwnie dzieki
temu, Ze zostala w nim umieszczona szkola a obecnie internat Zespotu Szkét Lesnych
i Ekologicznych. W Bryle palacu szczegoélnie wyrdzniaja si¢ dwie wieze zwienczone
cebulastymi kopulami, a takze rzezby na fasadzie poinocnej palacuitaras. Na terenie
obiektu znajduje si¢ takze kaplica p.w. $w. Franciszka oraz zabudowania gospodarcze;
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masztarnia, ujezdzalnia, stajnia i wieza ci$nien, na ktérej umieszczono zegar. Palac
otoczony jest parkiem, w ktérym znajduje si¢ takze ogréd botaniczny. Niektore po-
mieszczenia, miedzy innymi dawna sala balowa, sala mysliwska, czy biblioteka wcigz
cieszg oczy, nie tylko ucznidéw szkoly lesnej ale takze przybywajacych tu turystéw.
Nalezy jednak wczesniej umowic si¢ i uzyskac zgode na zwiedzanie patacu.

Palac w Siemianowicach Slaskich znajduje sie w centrum miasta, przez lata sku-
tecznie schowany za starodrzewem parku przed oczymi turystéow i mieszkancow.
Pierwszy palac powstal tu juz w XVII wieku za sprawg 6wczesnych wiadcicieli -
rodziny Mieroszewskich. Donnersmarckowie weszli w posiadanie owej posiadlosci
w pierwszej polowie XVIII wieku. Wéwczas nabyla go zona Karola Jézefa Henckel
von Donnersmarck — Maria Jozefa, a osiedlil si¢ tutaj dopiero Lazarz I w roku 1768.

Palac byl wielokrotnie przebudowywany, ale jego najstarsza cz¢s¢ zachowala
barokowy charakter. Obecnie wla$cicielem Palacu Inspiracji - Kompleksu Pataco-
wo-Parkowego w Siemianowicach Slaskich jest Inspiration Point S.A. W posiadtosci
trwajg intensywne prace. Inwestycja pod nazwa; ,Rewitalizacja Kompleksu Patacowo
- Parkowego Donnersmarckéw wraz z terenami przylegtymi - etap I”, wspétfinanso-
wana jest z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojew6dztwa Slaskiego na lata 2014-2020. Zaplanowano
w tym miejscu m.in. kompleks hotelowo-konferencyjny oraz powstanie infrastruktury
przeznaczonej na cele spoleczne, edukacyjne, kulturalne, gospodarcze i rekreacyjne.
Po wielu latach zapomniany i zaniedbany patac znéw bedzie ozdobg, a by¢ moze
nawet wizytéwka miasta.

Poczatkowo gléwna siedziba rodu Donnersmarckéw pochodzacego ze Spiszu,
linii tarnogérsko-$wierklanieckiej znajdowala si¢ w Starym Zamku w Swierklan-
cu Historia Starego Zamku siega $redniowiecza i pamigta Piastow jako wlascicieli,
a Donnersmarckowie przebudowali go na rezydencje palacowa w stylu neogotyckim.
Po $lubie z markiza Blankg de Paiva, Guido postanowit wybudowaé nowy, znacznie
bardziej okazaly palac, zwany potem Malym Wersalem. Poniewaz Guido Henkel
von Donnersmarck byl najbogatszym z calego rodu, to mégt pozwoli¢ sobie na wy-
budowanie patacu poréwnywalnego do posiadlosci francuskich krdélow. Dlatego przy
jego budowie bral udzial stynny francuski architekt Napoleona III, Hector Lefuel.
Posiadlo$¢ otaczal okoto 180 hektarowy park projektu berlinskiego architekta Gustava
Mayera, ktéry sam w sobie jest nie lada atrakcja, zwlaszcza ze mozna tu podziwia¢
miedzy innymi rzezby znanego XIX- wiecznego francuskiego artysty Emmanuela
Fremieta. Sam palac posiadal 100 pomieszczen (w tym 34 komnaty i 6 apartamen-
tow), wszystko po to by wybranka serca Guida mogla poczu¢ si¢ tutaj jak w Paryzu.
Niestety po tym wspanialym zalozeniu patacowo-parkowym pozostat tylko park,
dawny Dom Kawalera, ko$ciot z kaplicg grobowg czyli mauzoleum rodowe i gtéwna
brama wjazdowa, ktdra przeniesiona zostata do chorzowskiego ZOO. Patac sptonat
w 1945 roku, nastepnie to co po nim zostalo postanowiono wysadzi¢ w powietrze
a resztki szabrowano systematycznie przez kilka lat. Obecnie o $wietnosci zalozenia
$wierklanieckiego patacu $wiadczy wybudowany w stylu neobaroku francuskiego
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Dom Kawalera. Powstal on w 1905 roku i goécit miedzy innymi cesarza Wilhelma II,
ktéry przyjezdzat do Donnersmarckéw na polowania. Dzi$ znajduje si¢ tu wytworna
restauracja.

Klimat wielkich magnatéw przemystowych mozna poczu¢ nie tylko w Domu
Kawalera w Swierklanicu ale réwniez w Dworku Donnersmarck w Piekarach Slaskich.
Restauracja powstata w dawnym XIX wiecznym palacyku myéliwskim, ktory dzieki
dogodnemu polozeniu w otoczeniu lasu stanowit doskonaty punkt wypadowy na fowy.
Rodzina Donnersmarckéw szczegélnie upodobala sobie ten sposob spedzania wol-
nego czasu. Na terenie dworku, w fadnie utrzymanym ogrodzie zachowaly si¢ dawne
zabudowania gospodarcze.

Na poczatku XIX wieku, rodzina Donnersmarckéw linii tarnogérsko-swierkla-
nieckiej zaczeta powigksza¢ swoje posiadtosci ziemskie na Gérnym Slasku. Karol
Lazarz kupil miedzy innymi Tarnowice Stare z Opatowicami, Zabrze z Zaborzem,
Makoszowami, Mikulczycami i Soénica, Swietochtowice i Chropaczéw, Lubsze z oko-
lica, Wieszowa, Kozlowg Goére, Stolarzowice i Grzybowice. W 1824 roku réwniez Repty
staly sie wlasno$cig hrabiego. Repecka siedziba hrabiego znajdowala si¢ woéwczas
w starym zamku posrodku wiekowego lasu, ktory hrabia postanowil przeksztalci¢
w zwierzyniec, przeznaczony do polowan. Pod koniec XIX wieku, Guido Henckel von
Donnersmarck postanowil wybudowaé w Reptach nowy palac, a caly teren wokot
zmieni¢ w park w stylu angielskim. Projekt zabudowan w stylu renesansu niemieckie-
go wykonal bawarski architekt Gabriel von Seidl. Patac wybudowano w 5 lat i pelnit
role zamku mysliwskiego. Po podziale Gérnego Slaska w 1922 roku, Repty znalazty
sie po stronie polskiej, stajac si¢ miejscowoscig graniczna. Dobra Donnersmarckéw
lezaly po stronie pruskiej i po stronie polskiej, a wzdluz ich posiadlosci przebiegata
granica. Ostatnim Panem patacu byl Hrabia Kraft Henckel von Donnersmarck. W cza-
sie I Wojny Swiatowej w zamku znajdowat sie lazaret dla zotnierzy Wehrmachtu.
W 1945 roku zamek zostal spalony, a caly majatek Donersmarkéw na Slagsku zostat
skonfiskowany przez wladze Polski. Ruiny zamku nie zostaly zabezpieczone i niszcza-
ty do lat 60. kiedy to podjeto decyzje o ich wysadzeniu. Na miejscu patacu w latach yo.
wybudowano Gérnoslaskie Centrum Rehabilitacji. Do dnia dzisiejszego z dawnego
kompleksu patacowo-parkowego przetrwal park otaczajacy patac, a z budynkéw tylko
przebudowana masztalernia, w ktérej niegdys znajdowaly si¢ garaze, stajnie, agregat
pradotworczy i wieza ci$nien. Obecnie Repty sa dzielnicg Tarnowskich Gér podobnie
jak inna posiadlos¢ Donersmarkéw, Stare Tarnowice. Trzy pokolenia Donersmarkéw
wladaly tym majgtkiem w latach 1820-1945. W 1891 roku hrabia Guido polaczyl tere-
ny Starych Tarnowic i Rept w jeden fideikomis pod specjalna ordynacja dla swojego
mlodszego syna Krafta. Najprawdopodobniej w okresie panowania rodu Henckel
von Donnersmarck, na dziedzincu gospodarczym przy wschodniej czeéci, zostal
zbudowany murowany spichlerz dworski oraz obora i stodota. Réwniez oni dobudo-
wali cze§¢ zamykajacg zamek w czworobok. Po 1922 roku Stare Tarnowice znalazly
sie w granicach II Rzeczypospolitej. Zamek przetrwal IT wojne $wiatowg i w latach
sze$¢dziesigtych byl bazg administracyjng, mieszkalng i produkcyjng Paiistwowego
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Gospodarstwa Rolnego. W tym czasie wybudowany zostal budynek gospodarczy
oraz nowa obora. Od 1988 roku wigkszos$¢ obiektéw pozostawala niewykorzystana.
W 2000 roku zamek z otoczeniem zostat zakupiony przez panstwa Krystyne i Rajnera
Smolorz, ktérzy zdecydowali o jego rewitalizacji w celu przywrécenia §wietnoéci znaj-
dujacemu si¢ juz wtedy w ruinie obiektu. Dawna rycerska siedziba to dzi§ Kompleks
Zamkowy Stare Tarnowice, na ktory skladajg si¢ miedzy innymi XVI wieczny zamek
zkruzgankami i pieknie odrestaurowanymi wnetrzami oraz bogata kolekcja rzemiosta
(meble i elementy dekoracyjne), restauracja (w budynku dawnej masztarni) i hotel
(w budynku dawnej obory). Organizowane sg tu warsztaty, wesela i liczne imprezy
pod patronatem Fundacji Kompleks Zamkowy.

Promnitzowie réd wywodzi si¢ z Dolnego Slaska, a najbardziej znany na Gor-
nym Slagsku byt Baltazar von Promnitz, biskup wroctawski, ktéry w 1548 roku kupit
ziemie pszczynska i przeksztalcil w ordynacje ziemska niesprzedawalng oraz niepo-
dzielng dla jej dziedzicéw. Poniewaz byt on zwolennikiem reformacji to przyzwolit
na rozwdj protestantyzmu na swoich ziemiach. Promnitzowie dali takze poczatek
browarowi w Tychach, o ktérym pierwsze wzmianki siegajg 1613 roku. Ostatnim
z rodu Promnitzéw byt Jan Erdmann, ktéry zmart w 1785 roku, bezdzietnie, wiec
przekazal pszczynskie posiadlosci swojemu siostrzenicowi Fryderykowi Erdmannowi
z rodu Anhalt-Kothen. Wéwczas stali si¢ oni na 84 lata kolejnymi wiadcicielami tej
ziemi. Pszczyna, do tej pory od 1517 roku byta stolica Wolnego Panstwa Stanowego
i zostata nawet stolicg ksiestwa. Natomiast ksigze Henryk von Anhalt-Kothen w 1861
roku oddat, w spadku, Ksigstwo Pszczyniskie w rece kolejnego znakomitego rodu
Hochberg, a konkretnie w rece Hansa Heinricha X, ktéry w 1850 roku otrzymat
od krdla Prus, dziedziczony tytul ksiecia von Pless. Tak wtasnie rozpoczelo sie wila-
danie Hochbergéw w Pszczynie. Na Slasku réd ten, pochodzacy z Migni, przebywat
juz od wczesnego $redniowiecza, jednak na Gérny Slask przeniesli si¢ oni na przeto-
mie XVIII i XIX wieku. Juz znacznie wcze$niej weszli w posiadanie miedzy innymi
wspanialego kompleksu patacowo-parkowego Ksigz-Walbrzych oraz Roztoki koto
Jawora. Mieli ogromne dobra ziemskie, zakladali kopalnie na Gérnym i Dolnym
Slasku ale ogromne zyski czerpali takze z Browaru Ksigzecego w Tychach. Browar
zostal zatozony w XVII wieku przez Promnitzéw, jednak swodj najwiekszy rozkwit
przezywal za rzagdéw Hochbergéw. Poczawszy od 1861 roku browar rozbudowano
o nowa; warzelnie, chlodnig, stodownie, mlyn, suszarnie, stodowni¢ czy oczyszczalnie
$ciekdw oraz wprowadzono nowosci technologiczne jak maszyny parowe a potem
w 1890 roku elektryczno$¢. Kiedy w 1868 roku do Tychéw dotarta kolej potaczono linig
kolejowa browar z dworcem kolejowym w Tychach. Wtasciciele doktadali wszelkich
staran, by piwo produkowane w Browarze Ksigzecym bylo znane w calej Europie
np. podawano je miedzy innymi w Paryzu podczas inauguracji Wiezy Eiffla. Dzisiaj
Browar Ksigzecy jest zabytkiem techniki i mozna go zwiedza¢; kilka zabytkowych
pomieszczen z wyposazeniem, Tyskie Browarium, ktére miesci sie w dawnej kaplicy
ewangelickiej oraz dom, w ktorym mieszkat Julius Muller, gtéwny ksigzecy piwowar,
pdzniej dyrektor browaru. Wprowadzil on metode dolnej fermentacji przy wazeniu
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piwa jasnego, co zrewolucjonizowalo produkcje. Na terenie kompleksu, oprécz bu-
dynkéw zwigzanych z produkejg piwa zobaczy¢ mozna jeszcze dom kawalera, czy
budynki mieszkalne dla pracownikéw browaru.

Historia zamku a potem patacu w Pszczynie sigga sredniowiecza, kiedy obszar ten
znajdowal sie w rekach Piastéw. Nastepnie nalezat on do magnatéw wegierskich, a ko-
lejnym wtascicielem zostal biskup wroctawski Baltazar von Promnitz. To wla$nie ten
réd dokonat przebudowy i rozbudowy gotyckiego zamku kasztelanskiego, pierwotnie
obronnego, na modle¢ renesansows. W 1734 roku, za panowania Erdmanna Promnitza,
nadworny architekt Christian Jahne z Zar rozpoczat prace nad przebudowg zamku
w stylu barokowym. Kolejni wla$ciciele ksigzeta Anhalt-Kéthen-Pless (spokrewnie-
ni z Promnitzami) w latach 1765-1846, przeksztalcili zwierzyniec w park i wzniesli
kolejne budowle. Powstat palac Bazantarnia w Porgbie, na podstawie projektu Carla
Langhansa, potozony na skraju zalozonej w 1792 roku bazantarni oraz Ludwikéwka
(klasycystyczny dworek) wzniesiona przez Wilhelma Puscha na pétnocnym skraju
parku. Od 1847 roku patac zyskal nowych wlascicieli, ksigzat Hochberg von Pless,
ktérzy znéw dokonali wielu przerdbek i rozbudowy. W latach 1870-1876 zwigkszono
powierzchnie dachéw, a elewacjom nadano kostium architektury francuskiej z XVII
stulecia. Dobudowano westybul i nowa jadalni¢ oraz odnowiono wszystkie wnetrza
w zywych kolorach farb i tapet. Przebudowg kierowal francuski architekt Hippolyte
Alexandre Destailleur. Za panowania ksiecia Hansa Heinricha XI, Wielkiego Low-
czego Cesarstwa, zarowno palac jak i browar przezywaly swoj zloty okres. Stworzyt
on, w swojej siedzibie, rozlegle zalozenie ogrodowo-krajobrazowe, siegajace az do my-
$liwskiego zameczku w Promnicach pod Tychami To on zapraszat do patacu wielu
znakomitych gosci, miedzy innymi cesarza Niemiec Wilhelma II. Jednak patac kojarzy
sie gléwnie z angielska ksiezniczkg Marig Teresg Oliwg Cornwallis-West zwang Da-
isy, ktora zostala zong Hansa Heinricha XV. Uchodzila ona za najpigkniejsza kobiete
swoich czasow, a takze osobe, ktora miala wplyw na zmiany w wyposazeniu tego
miejsca wplywajace na komfort i wygode. Na rynku w Pszczynie mozna przysigéé
nataweczce z ksigzng, a wewnatrz palacu obejrze¢ jej komnaty na I pietrze rezydencji.

Obecnie posiadloé¢ otacza wspanialy park w stylu angielskim, a we wnetrzu
zachowal si¢ w 80% oryginalny wystrdj, ktéry mozna ogladac¢ dzieki temu, ze miesci
sie w palacu juz od 1946 roku Muzeum Zamkowe. Ekspozycje muzealne zajmuja
wszystkie kondygnacje budowli. Obok gtéwnej ekspozycji na parterze, IiII pigtrze,
do zwiedzania udostepnione sg tez piwnice, w ktérych miesci si¢ Zbrojownia, oraz
Gabinet Miniatur i sale wystaw czasowych.

W okolicznych lasach na zlecenie Promnitzéw powstal w XVIII wieku mysliwski
zameczek rozbudowany pozniej przez Hansa Heinricha XI. By ulatwi¢ konng prze-
prawe z patacu w Pszczynie do pobliskich laséw oraz zameczku wiasciciele kazali
wytyczy¢ aleje nasadzajac jg drzewami. Dzigki temu, mozemy dzi$ cieszy¢ oczy stary-
mi d¢bami. Zameczek szczyci sie wspanialg architektura, ktdrej uroku nadaje pruski
mur i wiezyczki w otoczeniu dawnej Puszczy Pszczyniskiej. Zatrzymywali sie w nim
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goscie, ktorzy przybywali do bogatych w zwierzyne pszczynskich laséw na polowania.
Zachowane wnetrza dzisiaj wykorzystywane sg jako hotel i restauracja.

Podsumowanie

Kiedy nastata epoka rewolucji przemystowej i wielkich przemystowych rodéw, ma-
gnatdw, fabrykantdw, innowatoréw, inzynieréw, budowniczych, niemieckich promi-
nentéw, ktorzy przyczynili sie do rozwoju mnoéstwa dziedzin przemystu powodujac
jednocze$nie ciagte i bezustanne pomnazanie swoich majatkéow, pozostaly kopalnie,
huty, osiedla, ale tez wspaniale wille i palace, w ktérych zamieszkiwali wraz ze swoimi
rodzinami. Jedne byly przeznaczone tylko na wypoczynek, inne wznoszono jedynie
po to, by stuzyly podczas polowan, a jeszcze inne miaty by¢ wizytéwka danego rodu,
stajac si¢ ich siedzibg gltéwna, a jeszcze inne budowane byly dla najwyzszej kadry
zarzgdzajacej podleglymi zakladami.

Przetom XVIII i XIX wieku to szczegélny okres w dziejach Slaska - okres indu-
strializacji lub tez inaczej méwiac czas rewolucji przemystowej. Zmiany polityczne,
organizacyjne, prawne, technologiczne (miedzy innymi zastosowanie maszyny pa-
rowej) doprowadzily do rozwoju kopaln, hut, a takze do pojawienia si¢ szczegolnej
grupy ludzi zwanych magnatami przemystowymi. Byly to bez watpienia gwiazdy,
celebryci swego czasu, ktdrzy posiadali niewyobrazalne bogactwa, wplywy i mozli-
wosci. Niejednokrotnie budzili wiele kontrowersji, krazyty o nich opowiesci, legendy.
Przy planowaniu swoich posiadloéci korzystali z doswiadczenia najstynniejszych
architektow, a na wazniejsze uroczystosci, czy inne towarzyskie spotkania zaprasza-
li krolow, a nawet samego cesarza. Wérod tych najwazniejszych wyrdzni¢ chcemy,
Donnersmarckéw, Ballestremoéw, Hochbergéw oraz Promnitzow.
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MONIKA WESOLOWSKA
Warszawa, Instytut Kultur Srédziemnomorskich i Orientalnych PAN

Przemystowe dziedzictwo warszawskiego
Kamionka Krajowe Zaklady Telefunken

Industrial heritage of the Warsaw
Kamionka National Factory Telefunken

Poprzemyslowe zabudowania sg nierozerwalnie zwigzane z tozsamoscia lokalng Kamionka. Jednym
z waznych miejsc na mapie dzielnicy Praga Poludnie, zwiazanych z industrialng przeszto$cia, jest ul.
Owsiana14114A. Rézne $rodowiska staraja si¢ zwraca¢ uwage na to, ze znajdujace si¢ tam obiekty nalezy
obja¢ ochrong konserwatorska. Tymczasem z roku na rok nieuzytkowa zabudowa poprzemystowa ni-
szczeje, ulegajac coraz wiekszej degradacji. Artykut ma na celu wskazanie, jakie miejsce w §wiadomosci
ludzi zajmuja te obiekty oraz jakie dziatania podjeto dotychczas, by gtos méwiacy o ochronie Krajowych
Zakladow Telefunken stal si¢ bardziej styszalny.

Industrial buildings are inseparable from the local identity of Kamionka. One of the important places
on the map of the Praga Poludnie district related to the industrial past is Owsiana 14 and 14A street.
Different environments try to pay attention to the fact that the objects located there should be covered
by conservator protection. Meanwhile, from year to year, unusable post-industrial buildings are decay-
ing, becoming more and more degraded. The article aims to show how local people in the consciousness
occupy these objects and what actions have been taken so far that the voice speaking about the protection
of the National Telefunken Plant has become more audible.

Poprzemystowe dziedzictwo warszawskiego Kamionka jest jednym z najbardziej wi-
docznych elementow krajobrazu tej czgsci miasta. Wokot zaktaddw i fabryk praskiej
»Doliny Krzemowej”, jak zwyklo si¢ nazywaé Kamionek, koncentrowalo si¢ zazwyczaj
zycie znacznej cze$ci mieszkancow tych terendw. Dla robotnikéw okolicznych fabryk
budowano kamienice, ktére dzis sg czesto jedynym $wiadectwem po istniejacej daw-
niej zabudowie przemystowej. Po latach §wietnosci pozostata réwniez czg¢s¢ obiektow
- czesto w bardzo ztym stanie technicznym, prawie catkowicie wyeksploatowanych.
Nalezg do nich Krajowe Zaklady Telefunken, znajdujace si¢ przy ul. Owsianej 14
i14A. Nieodpowiednio zabezpieczone, pozbawione remontéw zabudowania z kazdym
rokiem niszczejg coraz bardziej, ale glos w debacie o wlasciwg ochrone tego cenne-
go dla Kamionka obiektu staje si¢ coraz bardziej styszalny, szczegdlnie wérdd ludzi
wrazliwych na warto$¢ dziedzictwa kulturowego.
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Tradycja przemyslowa posesji przy ul. Owsianej 14, skladajacej si¢ z trzech dzia-
tek w obrebie dawnych Ddbr Ziemskich Kamionek litera D, jest dluga'. Siega ona
od momentu wybudowania na gruntach pierwszego gmachu produkcyjnego, czyli
od 1931 roku, az do lat 9o. XX w. Od Alicji z Jagminéw Skarbek-Malczewskiej w 1936
roku dziatki zakupit ,,Sidol” Fabryka Przetworéw Chemicznych Maksa Sternhella,
specjalizujaca sie w wytwarzaniu preparatéw chemiczno-technicznych2. Fabryka
dzialata na tym terenie juz wczeéniej i to dla niej zbudowano wspomniany nowocze-
sny gmach produkcyjny. Jeszcze w tym samym roku Max Sternhell, wraz z nowym
wspolnikiem Jakubem Liebermanem, sprzedal posesje ze znajdujaca si¢ na niej zabu-
dowg Krajowemu Towarzystwu ,, Telefunken”, Sp. z 0.03. Wraz z likwidacja polskiego
oddziatu firmy w 1940 roku posesja o adresie ul. Owsiana 14 i 14A (nr hip. 2203-Pr),
a takze znajdujaca si¢ na niej zabudowa — uszkodzona w wyniku wojennej zawieruchy
— staly sie wlasnoscig Adama i Marii Pakulskich. Dziatata tam wytwornia konserw
»Wanda”, nalezaca do Adama Pakulskiego, za$ po wojnie pod ta nazwa funkcjono-
wala przy Owsianej Wytwdrnia Konserw, Marmolady i Przetworéw Spozywczych.
Nalezy réwniez wymieni¢ dwie Wytwodrnie Opakowan Blaszanych: ,,Korona” Sp.
z 0.0. oraz ,WOB?, Sp. z 0.04. Po znacjonalizowaniu przeszty one pod kuratele Rem-
bertowskich Zakladéw Przemystu Migsnego, ktore mialy tu swojg filie. Ostatnim
etapem zwigzanym z przemyslem byto zaadaptowanie obiektu przez pobliskie Za-
ktady Przemystu Odziezowego ,,Cora” (ul. Terespolska 4, obecnie nieistniejgce) m.in.
na hotel robotniczy dla szwaczeks. ,,Cora” oglosita upadlos¢ w 2001 roku, nie mogac
sprosta¢ przemianom gospodarczym, jakie zachodzily wlatach go. XX wieku. Od tego
momentu obiekty przy Owsianej ulegaja degradacji, s3 dewastowane i pozostawione
bez nalezytego zabezpieczenia.

Obiekty przemyslowe przy ul. Owsianej 14 i 14A

Zabudowa poprzemysfowa, istniejaca na tym terenie na przestrzeni lat, jest wi-
doczna po dzi$ dzien. Sktadajg sie na nig: budynek biurowy (front, od ul. Owsiane;j),
hala produkcyjna (tyl, po przeciwleglej stronie) oraz kotlownia wraz z kominem
(od ul. Stanistawowskiej).

1 Na temat historii posesji zob. J. Zielinski, Atlas dawnej architektury ulic i placow Warszawy, t. 15,
Warszawa 2011, s. 440-441. Nazwiska wiascicieli i numery hipoteczne pochodzg z tej publikacji.

2 Tamze; Wiadomosci Urzedu Patentowego, rok XI, z. 10, Warszawa, dnia 31 pazdziernika 1934, s. 370.

3 Jak podaje Jacek Dabrowski, do sprzedazy doszto 17 grudnia 1936 roku, zob. J. Dabrowski, Zaktady
»Telefunkena” na warszawskim Kamionku, cz. I, w: Wiadomosci Konserwatorskie — Journal of Heritage
Conservation 51, 2017, s. 10. Ten sam miesiac i rok transakcji mozna znalez¢ u Jarostawa Zielinskiego
w Atlas, op. cit., s. 441. Michal Krasucki podaje, jako rok kupna, 1937, zob. M. Krasucki, Katalog war-
szawskiego dziedzictwa postindustrialnego, t. 2, Warszawa 2010, s. 49.

4 J. Dgbrowski, op.cit., s. 11.

5 Zaktady Przemystu Odziezowego ,,Cora” zniknety z krajobrazu Kamionka w 2006 roku, za$ cztery
lata p6zniej wyburzono pawilon handlowy. W miejscu zburzonej zabudowy wyrosto osiedle.
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Budynek biurowy, widok od ul. Owsianej. Fot. M. Wesolowska

Jest to pieciokondygnacyjny obiekt na planie prostokata, jednak pierwotnie byt on
dwukondygnacyjny®. Konstrukcja budynku biurowego jest szkieletowa, zelbetowa.
Z pierwszej fazy budowy zachowal si¢ parter, o czym moze $wiadczy¢ szara cegla
widoczna na elewacji przedniej i tylnej. Szesnastoosiowa fasada podzielona zostata
na dwa segmenty — czternastoosiowy (pdinocny) i liczacy dwie osie (potudniowy).
Cze$¢ potudniowa, w ktérej znajduje sie przejazd bramny, jest lekko cofnigta w sto-
sunku do czgsci poétnocnej. Na parterze i ostatniej, piatej kondygnacji widoczne
jest oblicowanie plytkami z lastryka. Stolarka okienna nie zachowala sie, widoczne
sg otwory po waskich, prostokatnych oknach pigtej kondygnacji, szerokich oknach
w ksztalcie zblizonym do kwadratu na kondygnacjach 2-4. Ponadto obecne sg otwory
po portfenetrach na drugiej osi, ktére obudowano niewielkimi balkonami z balustrada
z grubych pretow, a na trzecim pietrze dodano wykonang z cementu ptyte?. Elewacja
od strony dziedzinca réwniez podzielona jest na dwa segmenty, jednak czg¢$¢ potu-
dniowa ma cztery osie z trzema waskimi oknami i zaokraglonym ryzalitem klatki
schodowe;j.

Biurowiec, projektu Lucjana Korngolda, wybudowano w 1937 roku. Obecnie je-
dynym detalem elewacji tylnej, ktory jest dzisiaj widoczny na parterze oraz pigtej
kondygnacji, jest boniowanie wykonane w tynku. Jesli chodzi o wnetrze obiektu,
warto wskaza¢ na posadzke na spocznikach schodéw, wykonang z ptytek ceramicz-

¢ Nadbudowy dokonano w latach 1940-1941, zob. J. Dabrowski, op. cit., cz. I, 54, 2018, s. 121. Nad-
budowa obiektu jest czytelna, gdy spojrzy sie na $ciane boczng budynku biurowego.
7 O rodzajach okien i ich dokladnym rozmieszczeniu, zob. J. Zielinski, op.cit., s. 442.
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Budynek biurowy, widok od podworza. Fot. M. Wesolowska

Plytka z sygnaturg ,,Dziewulski i Lange”. Fot. M. Wesolowska

nych/cementowych w kolorze ztamanej bieli i brazu zfamanego czerwienia, z fabryki
»Dziewulski i Lange”.

Kryty tacznik, wybudowany po wojnie, a znajdujacy si¢ na dsmej osi drugiej
kondygnacji, prowadzi z budynku biurowego do hali produkcyjnej. Obiekt ten jest
starszy od frontowego i nizszy, bo liczy dwie kondygnacje. Jego konstrukcja jest
szkieletowa, zelbetowa. Elewacja frontowa hali liczy dziewietnascie osi i podzielona
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jest na trzy segmenty, z czego $rodkowy,
siedmioosiowy, znajdujacy si¢ pomiedzy
ryzalitami klatek schodowych, jest lekko
cofniety w stosunku do pozostalych cze-
$ci — trojosiowej péInocnej i piecioosiowej
potudniowej. Elewacje oblicowano szarg
cegla cementows. Jesli chodzi o stolarke
okienng, widoczne sg duze, kwadrato-
we okna, podzielone na cztery kwatery
w segmencie srodkowym i dwukwatero-
we, podzielone w gérnej czgsci szprosami
na trzy pionowe pola w segmencie potu-
dniowym i dwukwaterowe w segmencie
poinocnym. Dodatkowo w zwienczeniu
ryzalitow klatek schodowych znajduja si¢
okulusy (péinocny jest zamurowany).
Na tytach hali produkcyjnej widoczny
jest niski, parterowy pawilon, usytuowa-
ny do hali prostopadle. Datowany jest
na lata 1940-1942, a wiec na okres rozbu-
dowy zaktadéw przy ul. Owsianej14114A
przez Pakulskich.
Z tego samego okresu pochodzi
budynek kottowni, ze znajdujgcym sie
obok niego kominem, usytuowany blizej
ul. Stanislawowskiej. Parterowy obiekt, Klatka schodowa budynku biurowego. Fot.
. M. Wesotowska
od zewnatrz licowany szarg cegla cemen-
towa, nakryto dachem krazynowym, kto-
ry byt pokryty papa. Obecnie kotlownia jest w najgorszym stanie technicznym z catej
zabudowy - zawaleniu ulegl bowiem na poczatku XXI wieku dach, za$ jego elementy
konstrukcyjne znajdujg sie po dzi§ dzien wewngtrz muréw obwodowych obiektu.
Réwniez smukly, ceglany komin skrécono w 2015 roku, na prosbe mieszkancéw,
do polowy jego wysokosci.

Owsiana w spolecznej soczewce

Wystarczy siegna¢ do prasy z lat 30. XX w., by dowiedzie¢ si¢ o patentach, wynalaz-
kach i dzialalno$ci ,,Telefunkena”. Zaklady te obecne byly w $wiadomosci oséb, ktdre
interesowaly sie technika. Urzadzenia oglada¢ mozna byla na wystawach, co powo-
dowalo, ze tym silniej zakorzeniaty sie one w umystach odbiorcéw. Czasopismo ,,An-
tena. Ilustrowany tygodnik” dla wszystkich wspomina konkurs, w ktérym czytelnicy
mieli odgadng¢ date zarejestrowania 500-tysiecznego radioabonenta. W jury zasiadt
wtedy m.in. dyrektor A. Gehlert, zas Zaktady ,,Telefunken” znalazly sie wéréd fun-
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Kryty tacznik. Fot. M. Wesotowska

Kottownia z kominem. Fot. M. Wesolowska
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dator6w nagréds. W innym numerze ta sama Antena opisywala wystawe, na ktorej
Zaklady zaprezentowaly trzy swoje utytulowane odbiorniki - ,Lorda”, ,,Arystokrate”
i ,Magnata”, a oprocz tego ,,Premiera™.

Gdy dzisiaj spyta¢ mieszkanicéw Kamionka, co znajduje si¢ przy ul. Owsianej 14,
wiekszo$¢ z nich wymieni ,, Telefunkena”, za$ na drugim miejscu bedzie to hotel robot-
niczy dla szwaczek ,,Cory”. O tym, ze byl tam ,,Sidol” i wytwornie kojarzone z Bra¢mi
Pakulskimi, wiedzg nieliczni. Z czym to miejsce by si¢ nie kojarzylo, gtos mieszkan-
cow, ktéremu wtoéruja osoby zajmujace si¢ historig Warszawy, brzmi jednomy$lnie
— obiekty powinny by¢ chronione. Obecnie ich los jest niepewny, bowiem poprze-
mystowa zabudowe znajdujaca sie przy ul. Owsianej chroni jedynie wpis do gminnej
ewidencji zabytkéw. Nalezace do Skarbu Panstwa obiekty objete sg roszczeniami.

Nie oznacza to jednak, ze brakuje pomystéw zwigzanych z ozywieniem tego miej-
sca. Projekt dyplomowy Grazyny Bednarczyk, obroniony w 2013 roku na Wydziale
Architektury Politechniki Warszawskiej, zakladat stworzenie w opuszczonych murach
centrum sztuki alternatywnej®. ,OFFSTANA” miataby da¢ przestrzen zaréwno tym,
ktérzy szukajg dachu nad glows, jak i artystom, czy osobom chcgcym zorganizowaé
wydarzenie. W pewnym sensie stanowiloby to kontynuacje tego, do czego obecnie
stuzy poprzemyslowa przestrzen przy Owsianej, ktdra stala sie poligonem artystycz-
nych dziatan grafficiarzy, m.in. Skuhy znanego z malowania charakterystycznych
kotow na zaniedbanych obiektach.

Wérdd innych pomystéw znalazlo si¢ zaadaptowanie obiektéw na potrzeby Izby
Skarbowej czy zaproponowane przez samorzad dzielnicy Praga Potudnie stworzenie
w nich szkoty podstawowe;j.

Zaklady ,Telefunken” nalezg do najczesciej fotografowanych obiektéw na Ka-
mionku. W 2016 roku, z okazji stulecia przylaczenia do Warszawy Grochowa, Saskiej
Kepy i Goclawia, powstal projekt ,,Praga Poludnie i Warszawa po stu latach jako jedna
komérka”. Realizowali go podopieczni Srodowiskowego Ogniska Wychowawczego
TPD przy ul. Grochowskiej 259A oraz Swietlicy Socjoterapeutycznej ,, Maty Ksigze”
przy ul. Zagbkowskiej 4 wraz z wychowawcami. Mlodziez przy pomocy smartfonéw
nagrywala rozmowy z mieszkanicami Pragi-Poludnie, a takze fotografowata interesu-
jace ja obiekty. Na wystawie w Centrum Promocji Kultury przy ul. Podskarbinskiej 2,
ktéra mozna bylo ogladaé 26 wrzesnia 2016 roku, znalazly si¢ zdjecia zabudowy
przy ul. Owsianej 14 1 14A oraz zdjecia mlodziezy wewnatrz obiektéw. Szczegdlnym
zainteresowaniem, co wida¢ bylo i na fotografiach i w nagranych filmach, cieszyl si¢
facznik pomigdzy biurowcem a hala produkcyjna.

Kolejnym projektem, ktéry objal réwniez zabudowania poprzemystowe na tym
terenie, byta inwentaryzacja w ramach Bazy Detalu Architektonicznego Fundacji
Hereditas zabytek.co/detal. Dwie grupy wolontariuszy w pazdzierniku 2018 roku

8 Antena. [lustrowany tygodnik dla wszystkich, rok III Rok ITI, nr 11, Warszawa, 15 marca 1936, s. 14.

9 Antena. op. cit., nr 41, Warszawa, 11 pazdziernika 1936, s. 15.
10 OFFSIANA (dostep 24.03.2019, godz. 17).
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fotografowaly i opisywaly detale architektoniczne kamienic i pozostalych obiektow
znajdujacych sie na Pradze-Potudnie, z uwzglednieniem przede wszystkim Kamion-
ka i Grochowa!. Oba projekty odbyty sie dzieki dofinansowaniu ze §rodkéw Miasta
Stotecznego Warszawy Dzielnicy Praga-Potudnie.

Podsumowanie

Nie ulega watpliwosci, ze zabudowania poprzemystowe przy ul. Owsianej 14 i 14A
s cenne zaréwno z punktu widzenia historii, jak i lokalnej tozsamosci i nalezy obja¢
je wpisem do rejestru zabytkéw, o co juz od dawna apelujg spotecznicy i varsavianisci.
Zaadaptowane do nowej funkcji powinny by¢ zasiedlone, by unikna¢ dalszej destruk-
cji. Oddzial Warszawski Towarzystwa Opieki nad Zabytkami podjat dziatania, ktére
maja na celu zwrdcenie uwagi na ochrone budynku biurowego, hali produkcyjne;
i kotlowni.
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Jency wojenni na Kolei Murmanskiej
a dzialalno$¢ Jadwigi Dziubinskiej w Rosji

Prisoners of war on the Murmansk Railway
and the activity of Jadwiga Dziubinska in Russia

Przedstawiono dzieje budowy linii kolejowej na Murmanie i los skierowanych do prac przy tej inwestycji
jencow armii panistw centralnych czasu I wojny §wiatowej, pojmanych przez Rosjan. Na bogata podstawe
zrédtowa artykutu skladajg si¢ przede wszystkim dokumenty zwigzane z humanitarng dziatalnoécia
na rzecz poprawy warunkoéw ich zycia i pracy prowadzong przez Jadwige Dziubinska, ktorej pamieci
tekst ten dedykowano.

Presented is the history of the construction of the Murmanie railway line and the fate of the Central
World War I prisoners of war, captured by the Russians, directed to work on this investment. The rich
source basis of the article consists mainly of documents related to humanitarian activities for the im-
provement of their living and working conditions, conducted by Jadwiga Dziubinska, whose memory
was dedicated to this text.

Kolej Murmanska

Pierwsze kroki w kierunku budowy linii kolejowej na péinocy Rosji w guberniach
ofonieckiej i archangielskiej siegaja jeszcze lat 7o-tych XIX wieku. Wloscianin guberni
archangielskiej Wasylij Worobjow otrzymatl w 1871 roku zezwolenie na badania te-
renowe majacej mie¢ dtugos¢ 357 km linii Wytiegorsko-Onezskiej Kolei. Wprawdzie
badania zostaly przeprowadzone, ale nic wtedy z tego konkretnego nie wynikto!.
W latach go-tych idee budowy linii kolejowej w kierunku Morza Barentsa wspierat
gubernator archangielski Aleksiej Engelhardt i minister finanséw Sergiej Witte. Linia
ta polaczylaby Ocean Arktyczny z Rosja, co umozliwiloby rozwoj rybotéwstwa w tym
regionie, z dostarczeniem ryby na stoly wewnetrznych guberni Imperium. Innym,
o wiele wazniejszym argumentem, byla wizja dostepu z nad brzegéw Pétwyspu Kol-
skiego do otwartego dla nawigacji przez okragly rok Morza Barentsa, co mialo wazne
znaczenie strategiczne. Rosyjska Flota kontrolowataby wtedy Ocean Arktyczny>.

1 Aleksandr A. Gotubiow, Zeleznodoroznyj transport Karelii: istorija i sowriemiennost, w: Kraje-
wiedczeskije cztienija: matierijaty X naucznoj konfieriencii (11-12 fiewralja 2016 g.), sost. P. N. Solowjowa.
Pietrozawodsk 2016, s. 8; LW. Oleniew, Karielskij kraj i jego buduszczeje w swiazi s postrojkoju Murman-
skoj zeljeznoj dorogi. Putiewyje oczerki. Gielsingfors 1917, s. 153

2 N.W. Wiechow, Murmanskaja zeleznaja doroga, w: Moskowskij Zurnal, 2004, nr 4, 5. 5-6



252 M. Was

W 1895 roku postanowiono przeprowadzi¢ prace nad wytyczeniem linii kolejowe;.
Zdecydowano wtedy rowniez o zalozeniu portu Aleksandrowsk (obecnie Polarnyj).
W 1897 Witte stwierdzil jednak, ze na budowe brak odpowiednich $rodkéws. Jedno-
cze$nie w grudniu tego roku ukonczono budowe linii z Wologdy do Archangielska,
dzigki ktdérej mozna byto intensywniej eksportowaé rosyjskie zboze przez ten port
za granice. Stanelo na tym, ze jedna linia na taka prowincje powinna byla wystar-
czy¢4. Tym samym pozostal nierozwigzany problem calorocznego dostepu do morza,
poniewaz Archangielsk polozony byl w Zatoce Dwinskiej nad zamarznigtym przez
znaczng cze$¢ roku Morzem Biatyms.

Na budowe linii na Murman zawsze brakowalo pieni¢dzy z powodu innych pro-
jektow takich jak budowa Kolei Transsyberyjskiej, a pdzniej wojna z Japonia. Sytuacja
zaczela sie zmieniad, kiedy do budowy dopuszczono kapital prywatny. W nastepstwie
tego powstata spdtka akcyjna Towarzystwa Kolei Olonieckiej. Prace nad budowg tej
linii o dtugosci 264 wiorst, od stacji Zwanka (stacja ta znajdowala si¢ jeszcze w guberni
piotrogrodzkiej; obecnie miasto nazywa si¢ Wolchow) do Pietrozawodska rozpoczeto
juz w 1914 roku. Zakoniczenie budowy tego odcinka przy koncu 1915 roku i prowi-
zoryczny ruch kolejowy w poczatkach 1916 roku umozliwil potgczenie lezacego nad
jeziorem Onega administracyjnego centrum guberni ofonieckiej Pietrozawodska
(nazwe miastu dala zalozona przez Piotra I fabryka zbrojeniowa) z Piotrogrodem.

1 stycznia 1915, czyli jeszcze zanim powstal odcinek na poludniu miedzy Zwanka
a Pietrozawodskiem, Mikotaj IT zatwierdzil budowe - tym razem za pienigdze z kasy
panstwowej — dalszego odcinka od Pietrozawodska na péinoc o dtugosci 987 wiorst.
30 grudnia 1915 roku minister komunikacji Trepow zameldowal carowi, ze ukonczono
odcinek do potozonej nad Morzem Bialtym Soroki (obecnie Bielomorsk)7.

Konstrukeje linii od stolicy guberni ofonieckiej do wybrzezy Morza Barentsa
podzielono na oddzielne odcinki, ktére budowano niezaleznie od siebie. (Prace kon-
strukcyjne rozpoczeto w réznych terminach 1915 roku). Pietrozawodsk — Soroka nad
Zatokg Sorokskg, Soroka — Kandataksza, Kandalaksza - Murman, przy czym kazdy
z tych odcinkéw podzielono na jeszcze kilka mniejszych®.

Budowe Kolei Murmanskiej zakonczono oficjalnie w listopadzie 1916 roku.
A na poczatku 1917 roku ruszyly prowizorycznie pierwsze pociagi wzdtuz calej Linii
Murmaniskiej. Zaraz po tym, w kwietniu 1917 roku prywatna Oloniecka Kolei Zela-

3 A. Golubiow, Zeleznodoroznyj transport..., op. cit., s. 8; por.: Reinhard Nachtigal, Die Murman-
bahn. Die Verkehrsanbindung eines kriegswichtigen Hafens und das Arbeitspotential der Kriegsgefan-
genen (1915 bis 1918). Grunbach 2001, s. 17-23

4 N.W. Wiechow, op. cit., s. 5-6

5 Zob.: Maciej Was, Migdzy Kottas a Archangielskiem. O dzialaniach wojennych na Dwinie w latach
1918-1919, w: Zapomniane bandery. Flotylle rzeczne II Rzeczypospolitej, red. S. Januszewski. Wroclaw
2019, S. 62

6 L.W. Oleniew, op. cit., s. 153

7 A. Golubiow, Zeleznodoroinyj transport..., op. cit., s. 8-9

8 G.G. Kuzmin, Je.F. Razin, Kandataksza. Murmansk 1968, s. 51, N.-W. Wiechow, op. cit., s. 7
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zna zostata wykupiona przez panstwo i przylaczona do Kolei Murmanskiejo. W tym
samym czasie dopiero co powstaly port Romanow na Murmanie przemianowano
na Murmansk.

Motywy budowy tej linii kolejowej w trudnych czasach wojennych daja si¢ w za-
sadzie sprowadzi¢ do kilku kwestii. W Rosji zaczeto przyjmowaé do wiadomosci
(zwlaszcza po porazkach roku 1915), Ze wojna bedzie trwa¢ dluzej, niz na poczatku
przewidywano. A gospodarka rosyjska do dlugiej, wyczerpujacej wojny odpowiednio
przygotowana nie bylta. Chetnie korzystano wigc z dostaw z panstw sojuszniczych
i neutralnych. Mozliwosci takich dostaw byly jednak ograniczone ze wzgledu na blo-
kade rosyjskich portéw nad Baltykiem i blokade Morza Czarnego po przystgpieniu
Imperium Osmanskiego do wojny po stronie panstw centralnych. Rosji pozostawaty
do uzytku porty w Wladywostoku i Archangielsku. Tyle tylko, ze Wladywostok lezat
tysigce kilometréw od linii frontu, a przepustowoé¢ Kolei Transsyberyjskiej miala
swoje ograniczenia. Natomiast dostep do portu w Archangielsku ograniczala przez
wiele miesigecy w roku pokrywa lodowa na Morzu Biatym.

Budowniczowie Kolei natrafili na wiele przeszkdd. Nieprzebyte lasy, tereny skaliste
i pola z obfitym wystepowaniem glazéw narzutowych, liczne rzeki, jeziora i bagna.
Zwlaszcza obecnos¢ obszernych terendéw zabagnionych (np. migdzy Pietrozawodskiem
a Zatoka Kolska przez bagna zbudowano lini¢ o dlugosci 250 wiorst) powodowata,
ze nawet przy probie ich osuszania lub zasypywania dochodzilo do deformacji linii
kolejowej zbudowanej na wcigz niestabilnym gruncie. Zachowala si¢ na przyktad
relacja osoby, ktora opisala, ile wysitku kosztowato podniesienie lokomotywy, ktéra
w czasie jazdy po prostu przewrdcila si¢ na bok'. Natomiast na Kolei Otonieckiej na-
syp o wysoko$ci 2 metréw na pewnym odcinku po prostu zniknat w bagnie. Do tego
brak infrastruktury oznaczat pot¢zne wyzwanie logistyczne. Prawie wszystko (z wy-
jatkiem drewna) trzeba bylo sprowadzaé spoza tych obszaréw - od szyn, poprzez
wyzywienie dla dziesiatek tysiecy robotnikéw, az po - ze wzgledu na bardzo stabg
gesto$¢ zaludnienia — samych pracownikow. Nieliczne maszyny parowe do robdt
ziemnych sprowadzano miedzy innymi z zagranicy, cho¢ trafialy one na budowe nie
od razu. Roéwniez lokomotywy czy nawet szyny przywozono cze$ciowo z zagranicy™.

W tak trudnym terenie, w ciezkich warunkach atmosferycznych, oprécz robot-
nikéw najemnych przywozono tez na budowe dziesiatki tysiecy jeicéw wojennych.
Uzycie jenicow przy budowie Kolei Murmanskiej badat juz migdzy innymi historyk
Reinhard Nachtigal’2. W niniejszym tekécie zwracamy za to uwage na dziatalnos¢

® A.S. Sokolow, A.W. Antonow, Istorija stroitielstwa Murmanskoj zelieznoj dorogi w projektach,
planach i czetriezach (po fondam Nacionalnogo archiwa Riespubliki Karielija), w: Krajewiedczeskije
cztienija..., op. cit., s. 52

10 Elisabeth Stiftinger (Hg.), Johann Stiftinger: kriegsgefangen 1914-1920. Norderstedt 2016, s. 110-114

A A. Gotubiow. Osobiennosti proktadki zelieznoi linii murmanskoj magistrali, w: Izwiestija
Pietierburgskogo Uniwiersitieta Putiej Soobszczenija. Wypusk 2, Sankt-Pietierburg 2010, s. 158-168; G.G.
Kuz'min, Je.F. Razin, op. cit., s. 51-52; N.W. Wiechow, op. cit., s. 7-10

12° W tym miejscu autor chcialby podziekowa¢ doktorowi Reinhardowi Nachtigalowi za jego cenne
wskazowki dotyczace bazy zrédiowej.
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Jadwigi Dziubinskiej, ktéra z ramienia Polskiego Towarzystwa Pomocy Ofiarom
Wojny pomagala w czasie pierwszej wojny $wiatowej jencom wojennym w Rosji
i przedstawiala ich ciezki los. Cze$¢ jej propagatorskiej dziatalnoéci dotyczy rowniez
jencow na Kolei Murmanskiej. Co réwnie ciekawe, jako czlonek Komisji Mieszanej
do Spraw Repatriacji, udata sie Dziubinska jeszcze raz do Rosji w poszukiwaniu pol-
skich jenicéw. Tym razem byla to juz Rosja radziecka.

Odczyt Jadwigi Dziubinskiej z roku 1917

Pierwsza wojna $wiatowa ze wzgledu na swoj charakter, z zastosowaniem najnowszych
wynalazkéw techniki w celu uémiercania przeciwnika i masowym powolywaniu
do wojska milionéw me¢zczyzn, doprowadzita do wielkiej katastrofy humanitarnejs.
Nieodzowna stala si¢ dzialalno$¢, ktdra miata wspierad jej ofiary. W Carstwie Ro-
syjskim udalo si¢ Polakom utworzy¢ juz w sierpniu 1914 roku Polskie Towarzystwo
Pomocy Ofiarom Wojny, ktore objeto opiekg osoby nieuczestniczgce bezposrednio
w dzialaniach wojennych, ale przez te dzialania dotknigte - biedne rodziny zotnie-
rzy, jencdw wojennych i cywilnych, uchodzcéw czy ludno$é, ktorej mienie zostato
zniszczone. Zarzad Giéwny Towarzystwa miescil sie w Petersburgu. Wkrotce zaczely
powstawa¢ Odzialy PTPOW w innych miastach Imperium Rosyjskiego, w tym w War-
szawie. Rosta liczba wywozonych w glab Rosji jencoéw wojennych, deportowanych
cywili Polakéw (poddanych niemieckich i austriackich), ktérzy, bez pieniedzy, odziezy
zimowej i znajomosci jezyka, znajdowali si¢ czesto w rozpaczliwej sytuacji. Odziat
Warszawski wysytal do Rosji pienigdze, ubrania, obuwie, ksigzki, listy do jencow.
Starano si¢ tez o nawigzywanie kontaktu miedzy nimi a ich rodzinami. W zwigzku
z wiadomosciami o pogarszajgcej sie sytuacji polskich jericow i wygnancdw posta-
nowiono wysta¢ z Warszawy delegacje, aby zaznajomi¢ si¢ z potrzebami i w miare
mozliwo$ci zaradzi¢ im na miejscu. Na poczatku maja 1915 roku wyjechaly do Rosji
Maria Bentkowska i Jadwiga Dziubiniska4. Po trzech miesigcach Bentkowska wréci-
ta, aby zda¢ sprawozdanie z wedréwki po obozach®s. Natomiast Dziubinska (odcieta
w miedzyczasie przesunigciem si¢ linii frontu na wschéd) pozostata w Rosji jeszcze
ponad trzy lata. Nalezata do grupy przedstawicieli Towarzystwa, ktdrzy objezdzali

13 Cho¢ finansista i wybitny teoretyk wojny Jan Bloch wykazat przed I wojng $wiatows, jakie ka-
tastrofalne nastepstwa moze mie¢ przyszly konflikt wojenny w obliczu rozwoju nowoczesnej techniki,
to jego prognozy nie zostaly docenione. Oprocz technicznych, politycznych i gospodarczych aspektéw
wojny analizowal on réwniez jeszcze inne jej aspekty, piszac: ,(...) tymczasem, straty wskutek choréb
zawsze kilkakrotnie przewyzszaly §miertelno$¢ na polach walki. W przyszlej wojnie stosunek ten za-
rysuje sie prawdopodobnie jeszcze wyraZniej”, Jan Bloch, Przyszta wojna pod wzgledem technicznym,
ekonomicznym i politycznym, t. 5. Warszawa 1900, s. 401

14 Por.: Wiadystaw Grabski, Antoni Zabko-Potopowicz, Ratownictwo spoleczne w czasie Wielkiej
Wojny, w: Polska w czasie Wielkiej Wojny (1914-1918), red. M. Handelsmann, t. II: Historia spoleczna,
Warszawa 1932, s. 222

15 Dionizja Wawrzykowska-Wierciochowa, W kregu mitosci i bohaterstwa. Z dziejéw humanitary-
zmu polskiego i prekursoréw Polskiego Czerwonego Krzyza. Warszawa 1965, s. 238-243
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obozy za Uralem, w §rodkowej i péinocnej Rosji'6. Jak wynika z jednego z jej listow,
przebywala réwniez krétko w Finlandiiv. Udzielata si¢ tez w piotrogrodzkim klu-
bie robotniczym ,,Promien™8. Wedlug Ireny Spustek nalezala takze do Polskiego
Zrzeszenia Niepodleglosciowego, ktére charakteryzowata ,,(...) negacja mozliwosci
rozwigzania sprawy polskiej w oparciu o carat™s.

Jadwiga Dziubiniska doczekala si¢ opisu swojej niezmordowanej dziatalnosci
na polu krzewienia o$wiaty pod polska strzecha w Kongresoéwce, a zatem i w nie-
podlegtej, miedzywojennej Polsce2°. Szczgs$ciem jest, ze zachowaly sie w tych opisach
réwniez pewne $lady jej dzialalno$ci w Rosji. A byla to dziatalno$¢ nietatwa, wyczer-
pujaca. W liscie z Krasnojarska datowanym na pazdziernik 1916 roku pisata: ,,Jeszcze
ze 2 do 3 miesiecy bede wedrowala, a potem juz skonicze te robote, bo sit mi brak - nie
tyle fizycznych, ile duchowych™. W liscie ze stycznia 1917 znajdziemy wprawdzie jesz-
cze informacje o jej chorobie, ale juz nie o ,,skoniczeniu roboty™ ,,(...) obecnie wlasnie
lecze sie, mam nabra¢ sily stracone, aby méc nadal pracowa¢; caly miesigc bede pod
opieka lekarska napycha¢ si¢ proszkami, miksturami.” Natomiast juz w lutym 1917
planowata podro6z na Syberig, aby nies¢ pomoc zestanym tam Polakom?2.

Rok 1917 przynidst abdykacje Mikotaja II, z czym wigzal si¢ koniec ery caratu
w Rosji. Do jesieni, zanim doszlo do bolszewickiego przewrotu, nastat okres dwuwtla-
dzy Rzadu Tymczasowego i Wszechrosyjskiej Rady Delegatéw Robotniczych i Zot-
nierskich. Byl to czas poczatkowo nowych nadziei, ale tez czas niepewnoéci i chaosu
spowodowanego potegujacym si¢ spoleczno-polityczno-gospodarczym kryzysem.
I na pewno nie byt to jeszcze koniec cigzkiej sytuacji Polakéw w Rosji. Bez watpienia
réwniez Polskie Towarzystwo Pomocy Ofiarom Wojny (jak i inne podobne mu or-
ganizacje) miato w dalszym ciggu pelne rece roboty. Dziubinska pisata pdzniej: ,.(...)
rzad Kierenskiego nie okazywat sklonnosci do zaprowadzenia zmian w doli jericow
i pozostal obojetny na zabiegi Towarzystw opiekujacych sie jericami”. Charaktery-
zujac tamten okres, wspominata réwniez, ze dochodzito wtedy do takich wydarzen,

16 Stanistaw Michalski, Wiedza rolnicza w walce o postep na wsi. Rzecz o Jadwidze Dziubinskiej.
Warszawa, Poznan 1981, s. 53

17" Pamie¢ boru. Wspomnienia o Jadwidze Dziubinskiej i wybdr Jej przeméwien, artykultow, listéw,
red. Zofia Mazurowa, Leonida Wyszomirska. Krakéw 1968, s. 301

18 Trena Spustek, Polacy w Piotrogrodzie 1914-1917. Warszawa 1966, s. 257

19 Ibidem, s. 377-378

20 Pamiegé boru..., op. cit.; S. Michalski, op. cit.; Stanistaw Kowalczyk, Jézef Kowal, Witold Stan-
kiewicz, Mieczystaw Staniski, Zarys historii polskiego ruchu ludowego 1864-1918, tom 1. Warszawa 1963,
s.116-121; Dionizja Wawrzykowska-Wierciochowa, Jadwiga Dziubinska (1874-1937), w: Roczniki Dziejow
Ruchu Ludowego. Warszawa 1965, nr 7, s. 513-545

21 Pamie¢ boru..., op. cit., s. 301

22 Ibidem, s. 302
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jak lincz na jenicach w Laiszewie?s gub. kazanskiej?4. Trzeba doda¢, ze w 1917 roku
wprowadzano jednak pewne udogodnienia dla jericow polskich?s. Zresztg réwniez
niezmordowana Dziubiniska bedac w 1917 roku znowu w podrdzy wykorzystala re-
gulacje wprowadzone przez rzad Kierenskiego do polepszenia doli polskich jencéw.
Profesor Roman Dyboski, jako jeniec armii austro-wegierskiej w Rosji, tak wspominat
Dziubiniskg w Chabarowsku:

»Podczas kilkumiesiecznego mego pobytu w tym obozie, wyszedl ukaz rzadu
Kierenskiego z 30 czerwca 1917, dozwalajacy na uwalnianie z obozéw jenicéw wojen-
nych Polakéw, za poreka miejscowych organizacji polskich. Ukaz ten zresztg niczego
w naszem polozeniu nie zmienil, bo poczeto si¢ zastanawia¢ nad tem, jakby to wy-
odrebnienie Polakéw przeprowadzi¢, i bytoby sie prawdopodobnie skonczylo na tem,
zeby Polacy, tak jak w Kazaniu w 1916 roku, byli umieszczeni w osobnym domu pod
szczegblnie starannym nadzorem.

Ale oto zjawila si¢ na Dalekim Wschodzie ta istota opatrznosciowa, jaka dla jencow
Polakéw w Rosji stata sie Jadwiga Dziubinska, pozniejsza postanka do Sejmu Polskiego
i kierowniczka Ekspozytury Polskiej Delegacji Repatriacyjnej w Pietrogradzie. Znalem
ja juz z dzialalnosci na korzys¢ jencow-legionistéw i jencow cywilnych w Moskwie
w 1. 1915. Ta dzielna i pelna po$wiecenia kobieta — widzac, ze w Rosji bez nacisku
na miejscach zadne rozporzadzenia rzadu centralnego w Zycie nie wejda, i znajac
bezwlad zasiedzialych polskich kolonii miejscowych — wzieta na siebie ogromny
trud zjezdzenia calej Rosji europejskiej i azjatyckiej i wyzwalania jenicéw — Polakdw
z obozéw. Dotarta w ¢wier¢ roku na Daleki Wschdd i wytargowata od starego fapow-
nika, podpulkownika, ktéry byt zarzadca jeicéw na calg prowincje¢, bezwarunkowe
i zupelne uwolnienie jericow Polakdw z obozu, zelektryzowawszy uprzednio uspiona
kolonig¢ polska chabarowska w celu uzyskania poregki™s.

23 'Wg wersji przedstawionej przez Ernsta Streeruwitza 21/3 wrzeénia 1917 r. w Laiszewie wybucht
pozar, ktérego Zrédlem byl stary piecyk w pomieszczeniu, gdzie przebywali austro-wegierscy jency
wojenni. Ogien rozprzestrzenil sie szybko na drewniang zabudowe miasteczka. Mszczac sie za to miano
wtedy wymordowa¢ w pogromie wg danych jednego ze $wiadkow 48 jericéw. Zob.: Ernst Streeruwitz,
Der Brand von Laischew, w: In Feindeshand. Die Gefangenschaft im Weltkrieg in Einzeldarstellungen.
Bd. 1. Wien 1931, s. 271; Wg Dziubiniskiej miato wtedy zgina¢ ponad stu jenicéw. Zob.: Jadwiga Dziubinska,
Krwawym szlakiem niewoli. Warszawa 1920, s. 27

24 J. Dziubinska, Krwawym szlakiem..., op. cit., s. 26-27

25> Przykladowo: G. W. Rokina, Inostrannyje plennyje pierwoj mirowoj wojny w Marinskom kraje,
w: Gumanitarnyje i Juridiczeskije Issledowania. Nauczno-Tieoreticzeskij Zurnat. Stawropol 2005, wy-
pusk 1, s. 76

26 Roman Dyboski, Siedem lat w Rosji i na Syberii (1915-1922). Przygody i wrazenia. Warszawa 1922,
s. 58-59. Jeszcze w grudniu 1921 roku Dyboski wystal, sam bedac wtedy w Moskwie, do Dziubiriskiej, na
odwrotnej stronie formularza PCK, zyczenia $wigteczne, wyrazajac niepewno$¢, kiedy i jak mialby wroci¢
do Polski. Natomiast w li§cie datowanym na 11 maja 1922 roku dzigkowal Dziubinskie za jej zyczenia wiel-
kanocne wyslane przez nig z Moskwy. Dyboski pisat juz z Krakowa i informowat Dziubinska, ze napisat
ksiazke ,,Siedem lat w Rosji i na Syberii”, w ktorej wspomina réwniez o niej. Poinformowal ja takze, ze
zamierza ksigzke w najblizszych tygodniach wyda¢. Zob.: Archiwum Zaktadu Historii Ruchu Ludowego
przy Naczelnym Komitecie Wykonawczym PSL (dalej: AZHRL), Zbidr Jadwigi Dziubinskiej, Z.Dz./I1I-13
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W 1917 roku Jadwiga Dziubinska nie préznowala. W roku tym opublikowano
w Piotrogrodzie jej odczyt: ,,Polozenie jericow wojennych w Rosji za dawnego rza-
du”. Jak juz wskazywal sam tytul, autorka chciala zwrdci¢ uwage na los nie zolnie-
rzy na froncie, ale jenicéw wojennych wywiezionych w glab Rosji, tam cierpigcych
i umierajacych.

»Nie tylko na froncie srozy sie wojna i pozera tysigcami wcigZ nowe i nowe ofiary,
jej straszna reka siega jeszcze o wiele dalej w glab kraju, w miejsca nieraz tysigce mil
oddalone od pobojowiska— i tam jeszcze dusi i morduje tych, ktorych nie zamordowa-
ta w czasie boju. Gorzej o wiele! Tam [na froncie - M.W.] mordowala nagle, gwalttow-
nie, w ogélnym szale, w uniesieniu, niszczac wszystko, niszczyla czesto i sSwiadomos¢
bdlu; tutaj morduje powoli, zimno, z calym tym straszliwym okrucienstwem, na jakie
tylko sta¢ rozpetane zwierze ludzkie™.

Opierajac sie na sprawozdaniach ksiezy, raportach lekarzy, dokumentach urzedo-
wych, zeznaniach naocznych $§wiadkdw, listach oséb prywatnych, ale przede wszyst-
kim sprawozdaniach delegatéw Towarzystwa, ktoérzy odwiedzali obozy w srodkowej
i péInocnej Rosji oraz na Syberii w réznych okresach czasu, autorka podsumowala
warunki panujace w obozach jenieckich.

Na utrzymanie i wyzywienie pracujacych jenicéw przeznaczano znacznie mniej
$rodkéw, niz dla robotnikéw wolnonajemnych. Do tego panujaca korupcja (lub inny-
mi stowy rzecz ujmujac - zlodziejstwo) te marne srodki jeszcze dodatkowo znaczgco
uszczuplala. Pienigdze zamiast na wyzywienie ,tonety w kieszeniach urzednikow”.
Oprdécz zmniejszonych racji zywno$ciowych, stosowano rézne triki - zamiast miesa
dawano ryby (czg¢$ciowo juz zepsute), albo niedopieczony chleb (wazyl wigcej, niz
chleb wypieczony). Brakowalo ubran i obuwia (zwlaszcza cieplego w zimie). Nie-
dozywienie i gtod, katastrofalne warunki higieniczne w przepetnionych miejscach
zakwaterowania, w ktérych panowaly ciemnoéci, wilgo¢, brud, smréd i roje robactwa,
skutkowaly licznymi chorobami. Okresy zimowe i czasy licznych epidemii charakte-
ryzowalta wysoka $miertelno$¢. Autorka opisala takze przyktady wyzysku, sadyzmu
i znecania si¢ nad bezbronnymi jenicamiz8.

Cze$¢ swojego odcezytu Dziubinska poswigcita wykorzystywaniu jenicow wojen-
nych do budowy Kolei Murmanskiej. Bardzo powaznym problemem byl ogdlny brak
infrastruktury. W miejscach, do ktérych wysytano jericéw w guberniach ofonieckiej
i archangielskiej: ”(...) komunikacja prawie niemozliwa, wéréd blot niedostepnych,
drég malo, aprowizacja utrudniona do tego stopnia, ze urzednicy i robotnicy kolejowi
nie widzg tygodniami $wiezego miesa”. Rowniez delegacja Towarzystwa do$wiad-
czyla brak infrastruktury na wlasnej skorze, kiedy jej cztonkowie starali sie dosta¢
do skupiska jencow w tak zwanej ,,daczy konczaczerskiej™o polozonej ok. 35 wiorst

27 Jadwiga Dziubinska, Polozenie jenicéw wojennych w Rosji za dawnego rzadu. Piotrogréd 1917, s.1-2

28 Przyktadowo: Ibidem, s. 2-8

29 W publikacji Dziubinskiej z 1920 roku jest mowa o ,,daczy konczarewskiej”, zob.: J. Dziubinska,
Krwawym szlakiem..., op. cit., s. 12
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od Pietrozawodska, zbudowanej ,,(...) w takich blotach, ze dojecha¢ do niej nie mozna.
Delegaci musieli brng¢ w blocie po kolana”.

Dziubinska zwrdcila uwage na ciezkie warunki zycia niezaleznie od czasu wojny
czy pokoju. Zawierucha wojny czynita jednak warunki do zycia i pracy na Péinocy
jeszcze bardziej nieznosnymi. Zaliczala do tego miedzy innymi niejasny podziat
kompetencji wladz wojskowych i cywilnych:

»Dodac jeszcze trzeba zwykla w obecnych czasach réznolitos¢ wtadz wojskowych
i cywilnych, ktére najczesciej nie wiedzg same, co im wolno, a czego nie, i ktére tak
spelniajg swoje czynnoéci, jakby byty specjalnie na to ustanowione, aby sytuacje w kaz-
dym wypadku raczej pogorszy¢, niz polepszy¢, szczegélnie zas w stosunku do jencow”.

Dziubinska nie zawahata si¢ krytykowac imiennie ministra komunikacji Trepo-
wa (po obaleniu caratu w 1917 mogta sobie na to pozwoli¢ publicznie), ktdry za Kolej
Murmarnska zostal wynagrodzony, podczas kiedy kolej ta ,usmiercila tysigce jenicéw
- Slowian”. Podwykonawcdw obwiniala o bogacenie si¢ na morzeniu glodem jericéow
i okrucienstwo w stosunku do nich. Wymieniajac ich z nazwiska stwierdzala, ze ,,(...)
to druga plaga, obok nielito$ciwej przyrody, moze jeszcze straszniejsza dla jencow,
pustoszaca ich szeregi z dnia na dzien coraz wiecej (...)”. Cytowala réwniez sprawoz-
danie jednego z delegatéw na podstawie zeznania $wiadka:

»Podriadczycy [podwykonawcy — M. W.] otrzymali pienigdze na nasze przekar-
mienie, dawali niedopieczony chleb czarny i wiecej nic; bywaly dnie zupelnie bez
jedzenia; pracowali$my przy 40 — stopniowym mrozie w letnich ubraniachs3e; kazdy
dzien przynosil nowe ofiary zmarznietych lub z odmrozonemi konczynami, z gan-
greng i $mier¢ w strasznych meczarniach. Po calym dniu pracy spali$my na gotych
narach, z ktérych nazajutrz z rana podnoszono chorych nahajkami; z gtodu, mrozu
iw skutek wycienczenia umieralo codziennie po kilkudziesieciu; w dodatku znecano
sie nad nami w nieludzki sposéb: bito nahajkami niemitosiernie nawet umierajacych”.

Przedstawione powyzej opisy zZycia na budowie Kolei Murmanskiej dotyczyly sy-
tuacji w zimie przelomu 1915/16 roku. Kiedy delegacja odwiedzala jencow w kwietniu
1916 roku stwierdzila, ze wyzywienie sktadalo si¢ przewaznie z chleba lub stechte;
kaszy i wody. Jency ze swojej strony zapewniali, Ze ich Zywienie i tak si¢ poprawito
w poréwnaniu z pierwszymi dwoma miesigcami 1916 roku, kiedy panowat po prostu
gléd. Tak katastrofalne warunki zbieraly straszne Zniwa wéréd jencéw. Autorka od-
czytu podawala, ze we wspomnianej ,,daczy konczaczerskiej” w styczniu mieszkato
360 jencow. Natomiast w kwietniu juz tylko 36 bylo zdrowych, 184 chorych, reszta
umarla. Dalej cytowala Dziubinska opis jednego ze sprawozdawcow delegaciji: ,,(...)
baraki nattoczone chorymi, ktérzy majacza w goraczce, czepiaja si¢ ubrania delegatow,

30 Autorka nie wyjasnia, w jakiej skali podala temperature. Skala Celsjusza nie byta w tamtych
czasach az tak oczywista, jak by nam sie to dzisiaj mogto wydawa¢. Inne zrédto podaje na przyktad tem-
perature, opisujac zdarzenia w tamtym czasie i danym obszarze nie w skali Celsjusza, lecz Réaumura.
Zob.: Norddeutsche Allgemeine Zeitung, 30. August 1916, Nr. 240, s. 2
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jecza, placza, blagaja ratunku, a wyglad ich przerazajacy— lezg jak zmory, sczerniate,
wychudzone, bezzebne, cialo opadato skutkiem szkorbutu lub gangreny™.

W tym miejscu zajrzymy na chwile do korespondencji os6b odpowiedzialnych
za wykonywanie robot na Kolei. Takie poréwnanie jest o tyle waznym krokiem,
poniewaz pokazuje catkiem inne postrzeganie danej sytuacji przez osoby, ktorych
zadaniem bylo nie opiekowanie sie jericami, ale wykonanie powierzonych im prac
i dotrzymanie terminéw.

Pomocnik naczelnika robét inzynier P. Solowjow zwracal si¢ w pazdzierniku 1915
roku do naczelnikéw poszczegélnych odcinkéw z propozycjami podejmowania od-
powiednich krokéw w stosunku do jericdw, aby zwiekszy¢ ich produktywnosé pracy.
Jencow, ktérzy nie udali sie do roboty, nalezato umiesci¢ pod straza w osobnym bara-
ku. Tam nalezalo ich przestucha¢, a chorych wysta¢ do lekarza lub felczera, (co w wielu
miejscach juz ze wzgledu na braki szpitali, lekarstw i personelu medycznego byto
czystg teorig). Karg za odmowe wyjscia na roboty miat by¢ karcer. Mialo to dotyczy¢
nie tylko jeicéw, ktdrzy pozostali w baraku, ale takze tych, ktérzy do pracy wyszli,
ale pracowali ,,niesumiennie”. Odpowiedzialnymi za odsylanie w takich przypadkach
czyniono brygadzistow. Nalezalo wtedy zabrac jeicom ciepla odziez i dobre obuwie.
Natomiast ,,pracujacych sumiennie” nalezato wynagrodzi¢ dniéwka 30-40 kopiejeks>.
W przypadku ,niesumiennej pracy” jencéw i ich ,,bezczynnych spacer6w” mieli by¢
karani réwniez brygadzisciz.

Trzeba tu zwrdci¢ uwage, ze propozycja przedstawionych powyzej dziatan po-
chodzi nie od straznika, ale inzyniera, ktory przedstawit specyficzng racjonalizacje
pracy niezbyt przejmujac si¢ losem ludzkims+.

Odpowiedzialni za wykonanie prac inzynierowie mieli zreszta wigcej krytycznych
uwag. Jako ,,slabe ogniwo” przedstawiano réwniez straznikéw. Pomocnik naczelnika
robot inzynier P. Solowjow informowat 22 grudnia 1915 r. naczelnika prac W. Gorjacz-
kowskiego, Ze przybyt na kilka dni do Kandalakszy. Stwierdzil, ze ,wszedzie praca
jenicow byta ponizej krytyki”. Wyjasnit to niechecig straznikow wychodzenia do pra-
cy i dodal: ,,Ogélnie rzecz biorac, straze calkowicie sg rozpuszczone™s. Zwrdéémy

31 J. Dziubinska, Polozenie jericow..., op. cit., s. 3-8

32 O wynagrodzeniu pisala Dziubiniska nastepujaco: ,Wobec tego, co tu sie dziato, tatwo sie domy-
$le¢, ze o jakims wynagrodzeniu nawet mowy nie bylo — mato tego, odbierano im ich wlasne pieniadze,
albo te, ktore pod adresem jenicéw z Austrii przysytaty rodziny”. Zob.: J. Dziubinska, Potozenie jenicéw...,
op. cit., s. 7

3 Je.S. Namjatowa, Wojennopliennyje na stroitielstwie Murmanskoj Zelieznoj dorogi (po doku-
mientam Nacionalnogo archiwa Riespubliki Karielija), w: Krajewiedczeskije cztienija..., op. cit., s. 91-92

34 Widzimy w tym fragmencie elementy (zasada ,,kija i marchewki” czy cho¢by odpowiedzialno$é
brygadzisty), ktore spotkamy w wcale nie tak dalekiej przysztos$ci w obozach Gutagu. Tak wiec chcac
pelniej zrozumie¢ historig i pewng cze$¢ korzeni Gulagu powinnismy réwniez siega¢ do doswiadczen
Rosji w czasie I wojny $wiatowej. Przez takie poréwnania, i wynikajagce z nich do pewnego stopnia
analogie, mozna miedzy innymi lepiej zrozumie¢ wiele ,,racjonalizatorskich” krokéw, jakie mozna bylo
z niewolniczej pracy w prymitywnych warunkach wydoby¢, a ktére pochodzity pézniej niekoniecznie
od samych enkawudzistow.

35 Je.S. Namjatowa, op. cit., s. 93
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tu uwage na logike tego inzyniera. Brak u niego zrozumienia dla ludzi zmuszanych
do pracy w bardzo ci¢zkich warunkach, w czasie siarczystych mrozéw zimy na P61
nocy. Za to skarzy sie on, ze straznicy nie zmuszali w odpowiedni sposob jencow,
bo sami do pracy nie wychodzili. A przeciez nie mozna twierdzi¢, ze 6w inzynier nie
mial pojecia o warunkach panujacych na miejscu.

Naczelnik jednego z odcinkéw robét inzynier W. Riejentowicz pisal do pomocnika
naczelnika robdt 8 lutego 1916 roku: ,wielokrotnie zauwazano uchylanie si¢ jencéw
od pracy. W tym celu uciekaja si¢ do strajku wloskiego, do rozmyslnego niszczenia bu-
tow, sztucznego gtodowania, sztucznego obmarzania [sic!]. Administracja techniczna
rozumie to wszystko i podejmuje odpowiednie $rodki, aby skloni¢ jenicéw do pracy™s.

To, ze jency ,,uchylali si¢ od pracy” moglo by¢ spowodowane na przyklad zwykta
checig przetrwania w ekstremalnych warunkach, albo wyczerpaniem organizmu
i niemoznoscig dalszej pracy. Ze stéw Riejentowicza wylania si¢ jednak obraz réznych
metod niemalze ,spisku” i ,,sabotazu” ze strony jencéw. Swoja droga jeden z inzy-
nieréw opowiadal polskiej delegacji ze swego wlasnego doswiadczenia, ze znajdowat
po drodze ,cale partie zamarznietych jenicéw™s.

Zmienmy tu znowu perspektywe i zobaczmy, jak takie ,odpowiednie srodki, aby
skloni¢ jenicéw do pracy”, o ktérych pisal inzynier Riejentowicz, opisuje Dziubinska.
Przy okazji zobaczymy, Ze nie tylko naczelnicy skarzyli si¢ na straznikdow, ale réwniez
jency, cho¢ z innego powodu.

»Rzecz zrozumiala, ze do tego rodzaju robdt, od ktérych odpychat ludzi cho¢by
sam instynkt samozachowawczy, trzeba bylo jeicow gwattem zmuszaé. To tez przed-
siebiorcy mieli do tego celu specjalnie ptatnych siepaczy: kozakéw lub Czerkiesows3s,
ktérzy do spoéiki z przedsigbiorcamiiich pomocnikami biciem i meczarniami réznego
rodzaju pedzili jeicéw do roboty, nawet wtedy, gdy ci juz padali z umeczenia. Nawet
oblgkanych, chorych, okaleczonych musieli wla$ni towarzysze nie$¢ na roboty, aby ich
stamtad, a nie z barakéw zabierala §mier¢— ta jedyna dla nich pociecha i wybawiciel-
ka. Wielu bardzo, nie mogac patrze¢ na meczarnie towarzyszy, odbieralo sobie zycie™s.

Wigkszos¢ straznikow stanowili albo stazy rekruci, albo mieszkancy Kaukazu
- Lezgini, Czerkiesi, Ingusze. Wedlug rosyjskich zrédet archiwalnych ci kaukascy
gorale nie zgadzali si¢ na noszenie munduréw straznikéw, nie byli w oczach Rosjan
przyzwyczajeni do dyscypliny, odmawiali pilnowania jencéw w nadgodzinach i dniach
wolnych od pracy. Zabierali im jedzenie, pieniadze, ciepte ubrania. Zdarzalo sig,
ze jency nie byli przez kaukaskich straznikéw w ogoéle pilnowani, bo ci byli wlasnie
zajeci handlem w barakach. Warunki ich Zycia i pracy tez nie byty fatwe. Wielokrotnie
odnotowywano przypadki odmowy wyjscia do pracy straznikdéw razem z jericami.
(Zdarzaly sie takze przypadki odmowy wyjécia do pracy pracownikéw kontrakto-

36 Ibidem

37 Bundesarchiv Berlin (dalej: BA), R 901/84795

38 Por.: R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., s. 62, 64
39 7. Dziubinska, Polozenie jenicow..., op. cit., s. 6-7
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wych#°). Otrzymywali oni do$¢ niskie wynagrodzenie. Dochodzilo takze do star¢
miedzy kaukaskimi géralami a chiiskimi robotnikami. W styczniu 1916 roku w Soroce
odnotowano przypadek starcia si¢ Inguszow z rosyjskimi zandarmami+. Réznego
rodzaju wigkszych lub mniejszych incydentéw mogto by¢ wigcej. Jeden z austriackich
jencoéw opisal incydent miedzy rosyjskim straznikiem a Czerkiesami interpretujac
to jako ogdlny objaw nienawisci migdzy Rosjanami a Czerkiesami#2.

Dziubinska poruszyla réwniez temat wymiany chorych jencéw na zdrowszych,
a wigc na bardziej przydatnych do dalszej pracy:

»W takich strasznych warunkach jency, o ile przychodzili tu silni i zdrowi,
to w przeciagu kilkunastu tygodni albo umierali, albo wpadali w choroby. Dlatego
tez okazala si¢ ustawiczna potrzeba nadsytania nowych, zdrowych partii w zastep-
stwie zmarlych i chorych. Istotnie, nowe partie ciggle nadchodzity; jency wyrazili
sie o tem do delegata, ze roboty w gub. ofonieckiej to jakas zlowroga maszyna, ktéra
ludzi zupelnie zdrowych w bardzo krétkim czasie niszczy, zabija, lub robi kalekami
na cale zycie™.

Jenicy wyrazali si¢ o tym takze w jeszcze inny sposdb. Gustav Schroer, ktdry znalazt
si¢ w transporcie Niemcow przybylych na wymiane jeicow opisywat chorych na szkor-
but Austriakéw, ktérzy wyciagali sobie rekami z¢by, mieli problemy z chodzeniem
i ptakali jak dzieci. Schroer pytal sie, czy bylo rzeczywiscie potrzebne pokazywanie
nowo przybylym jenicom tych ,,chodzacych trupéw”? Perspektywa, ze niedlugo tez
tak sie bedzie wygladac nie mogla podtrzymywac¢ na duchu44. W zwigzku z tym rodza
sie tez i dalsze pytania: czy rzeczywiscie kto$§ §wiadomie zaplanowal takie dzialanie?
A moze nikt z naczelnikéw po prostu nie zawracal sobie glowy takimi rzeczami?

Jenncow nie nadajacych sie juz do pracy wywozono z budowy Kolei do innych
guberni. Wérdd nich znajdowaly si¢ osoby w stanie ciezkim. Dziubinska podawa-
ta, ze w jednym z lazaretéw w Kotielniczu w guberni wiackiej znajdowali si¢ jenicy
przywiezieni z robdt kolejowych w guberni otonieckiej z ciezkimi odmrozeniami:
»Zludzi tych, wedle zdania miejscowych lekarzy, 90% w niedlugim czasie wymrze4s.
Sa to wpdlobigkane zmory, w miejsce rak i nog stercza sczerniale kosci”. Réwniez
w Orlowie, jeszcze innym mie$cie guberni wiackiej, zlokalizowano jeicow przywie-
zionych z robét kolejowych w guberni otonieckiej. Miato ich tam by¢ tgcznie okoto
1600: ,,(...) wszyscy wskutek braku odziezy i braku odzywiania, wilgoci — w stanie

40 Karien Agamirzojew, Putna Siewier. Istoriczeskij oczerk. Pietrozawodsk 2008, s. 24
41 Tbidem, s. 35
42 E. Stiftinger (Hg.), Johann Stiftinger: kriegsgefangen..., op. cit., s. 126-128
43 1. Dziubinska, Polozenie jencéw..., op. cit., s. 7
4 Gustav Schréer, Die Flucht von der Murmanbahn. Nach den Berichten eines Torgauer Husaren.
Berlin 1917, s. 101-103

45 W wersji sprawozdania polskiej delegacji z péInocy Rosji, ktére znalazlo si¢ w niemieckim Mi-
nisterstwie Spraw Zagranicznych jest mowa w prognozie jednego z lekarzy dotyczacej pewnej grupy nie
0 90 osobach, ale 0 90 %, ze niedtugo umra. Zob.: BA, R 901/84795.
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beznadziejnym. Ostre reumatyzmy, opuchnigcia nég, zapalenia ptuc, szkorbut, su-
choty itp. Choroby grasujg wérdd nich w sposob zatrwazajacy™e.

Delegaci Towarzystwa starali si¢ w ramach swoich mozliwosci interweniowa¢
u wladz, z réznym skutkiem. Czynownicy na miejscu zastaniali si¢ argumentem
wlasnej niemocy w stosunku do instancji wyzszej, chociaz przyznawali, ze sami
orientowali si¢ w potozeniu jencow:

»Na skargi delegata podputkownik Wandecki4 o$wiadcza, ze sam, widzac groze
polozenia, nic nie moze zaradzi¢! Bo to nie od niego zalezy, a zresztg gubernator
czytal mu raport inspektora lekarskiego Robrowskiego, ze na konczaczerskiej daczy
wszystko w porzadku, wiec on, Wandecki, nie moze narazac si¢ gubernatorowi. I takie
odpowiedzi slyszy sie niemal zawsze™3.

Zreszta w wewnetrznej korespondencji personelu technicznego réwniez znajdzie-
my $lady ,,rozgrzeszania sie”. W liscie pewnego inzyniera do kierownictwa czytamy:

»Przypadki braku o$wietlenia w barakach, braku jedzenia, cho¢ czasami mialy
miejsce, ale wylacznie z powodu okolicznosci nie do pokonania™e.

Inng mozliwo$cig byto wysylanie do sztabu, czyli do instancji wyzszej, ,,prosb,
podan oraz oskarzen os6b winnych” w nadziei zmiany zastanych warunkéwse, co tez
sie zdarzato. Dziubinska pisala, ze po wizycie delegata sztab, po sprawdzeniu stanu
faktycznego, rozporzadzil wywiezienie chorych do szpitali. Chorych z budowy Kolei
Murmanskiej transportowano miedzy innymi do Wotogdy, Kostromy, czy wspo-
mnianych wyzej miast Kotielnicza i Orlowa. Przywiezieni, ktérzy przezyli transport,
znajdowali si¢ w dalszym ciggu w trudnej sytuacji. Wedlug Dziubinskiej miejscowi
lekarze uwazali, Ze ich pacjenci sg skazani na $mier¢ ze wzgledu na brak lekarstw,
czy w przypadku szkorbutu jarzyn i witamin. Ale sytuacje mialy uratowac starania
delegata Towarzystwa, dzieki ktorym Szwedzki Czerwony Krzyz dostarczyt do szpitali
kilka wagonéw potrzebnych $rodkéwst. Co ciekawe, podobng informacje przytacza
Nachtigal, ale dotyczy ona kilku wagonéw ze szwedzkimi darami dostarczonymi przy
udziale ks. Trzeciaka na Kolej Murmanskas2, o czym bedzie jeszcze mowa w dalszej
czgscei tekstu.

Na zakoniczenie Jadwiga Dziubinska zwrdcila sie do stuchaczy i czytelnikow
swojego wyktadu z apelem o pomoc w obliczu trwajacej w dalszym ciggu wojny. Pod-
kredlita, ze nie wszedzie sytuacja ulegla poprawie. Uczulila tez przy tym odbiorcow

46 J. Dziubinska, Polozenie jencéw..., op. cit., s. 6

47 Inny wariant nazwiska, ktéry pojawia si¢ w dokumentach to Walecki, zob.: BA, R 901/84795.
Mozliwe, ze chodzilo tu o putkownika nazwiskiem A. K. Wadieckij, zob.: A. W. Fiedosow, Policejskoje
obiespieczenije stroitielstwa Olonieckoj i Murmanskoj zelaznych dorog w 1914-1917 godach, w: Kraje-
wiedczeskije cztienija..., op. cit., s. 87

48 J. Dzjubinska, Polozenie jeicéw..., op. cit., s. 6

49 Je. S. Namjatowa, op. cit., s. 93; w niedalekiej przysztosci radzieckiej uzywano czesto wyrazenia
opisujacego taki stan, jako okolicznosci albo warunki ,,objektywne”.

50 J. Dziubinska, Polozenie jericow..., op. cit., s. 6

51 Ibidem, s. 7-8

52 R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., s. 72
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sprawozdania na znaczenie dzialalnosci Polakéw i brak pomocnej dioni ze strony
rzadu rosyjskiego. Chociaz wymienila liczne przyktady pomocy cztonkéw PTPOWS3,
to wedlug niej ogolnie aktywnosé¢ Polakéw w Rosji byta zbyt mato widoczna w poréw-
naniu z dzialalno$cig opiekuncza innych narodowosci w stosunku do swoich rodakéw
w niewolis4. Posiadajac spore rozeznanie w sytuacji jenicdw w Rosji, nakreslita szereg
dalszych, pilnych zadan, zachecajgc do aktywnosci i ofiarnoéci Polakdw na rzecz
pomocy swoim rodakomss.

Odczytem wydrukowanym po polsku Jadwiga Dziubiniska zwracata si¢ do Pola-
kow w Rosji liczagc wlasnie na ich mobilizacjesé. Znalazlo to tez oddzwigk w innych
miastach bylego imperium Romanowych. W listopadzie 1917 roku na tamach Dzien-
nika Kijowskiego przytoczono fragmenty jej opiséw i je oméwionos’. Ale zapewne
fakt, ze w miejscach odwiedzanych przez delegatéw znajdowali si¢ nie tylko Polacy
oznaczal silg rzeczy, ze opisy warunkdéw dotyczyly (przynajmniej czesciowo) takze
innych narodowosci. Konsekwencja tego byto to, ze réwniez inni chetnie korzystali
z takich zrédet informacji zwlaszcza, ze sami Polacy byli jeicami wojennymi z Cesar-
stwa Niemieckiego i w znacznej mierze z Austro-Wegier. Opis Dziubinskiej pojawit
sie na przyklad w 1917 roku w czasopismie ,,Niedielja” wydawanym przez Cesarsko-
-Krélewski wydziat prasy wojennej dla rosyjskich jenicéws$, co najwyrazniej mialo
zadanie propagandowe, pokazujac poddanym cara w niewoli habsburskiej cigzkie
warunki Zolnierzy C.K. w niewoli rosyjskiej. Poza tym takie powolywanie sie na au-
toréw spoza Austro-Wegier mogto dziata¢ na korzys¢ podwyzszenia wiarygodnosci
przedstawianych zrédel.

Tekst Dziubinskiej zostal wydrukowany réwniez po niemiecku razem z opisami
innych autoréw dotyczacymi jenncow Wielkiej Wojny na poczatku lat 30-tych XX
wieku w Wiedniuse. Ale, ze wzgledu na juz inny kontekst, mialo to w tym przypadku
bardziej funkcje dokumentujaca - przynajmniej taka intencje¢ wyrazil redaktor tego

33 Szerzej o finansach i pomocy udzielanej przez PTPOW zob.: Marek Madzik, Polskie Towarzystwo
Pomocy Ofiarom Wojny w Rosji w latach I wojny $wiatowej. Lublin 2011, s. 77-132

54 . Dziubinska, Polozenie jeficéw..., op. cit., s. 3845

55 Ibidem, s. 46-48

56 Z pozniejszej jej publikacji mozna sie dowiedzie¢, ze nie chodzito tylko o jednorazowy wyktad,
ale 0 ,,szereg odczytéw wygloszonych w Petersburgu przez p. J. Dziubinska”. Zob.: J. Dziubinska, Krwa-
wym szlakiem..., op. cit., s. ix

57 Dorota Sula przypuszczala, ze , Krwawym szlakiem niewoli” z 1920 roku nie bylo pierwszym
wydaniem tej publikacji, skoro w ,,Dzienniku Kijowskim” w 1917 roku zostaly przytoczone fragmenty
tekstu Jadwigi Dziubinskiej. Mozna sadzi¢, ze fragmenty, ktére ma na my$li Sula zostaty przejete z odczytu
Dziubinskiej z 1917 roku w Piotrogrodzie. Odczyt ten postuzyt pézniej autorce do napisania ,,Krwawym
szlakiem niewoli”. Zob.: Dorota Sula, Powré6t ludnosci polskiej z bytego Imperium Rosyjskiego w latach
1918-1937. Warszawa 2013, Przyp. 107, s. 49

58 R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., przyp. 114, s. 67

% Die Lage der Gefangenen im zaristischen Russland. Nach russischen Quellen. Berichte der War-
schauer Delegierten Frau A. N. Dzibinska [Dziubiniska], w: In Feindeshand..., op. cit., s. 47-52
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zbioru¢e. Co wcale nie musialo oznacza¢, ze na podstawie takiej bazy zrédtowej nie
mogly powstawac prace przesigkniete duchem czasu takie, jak przyktadowo Karla
Scharpinga, ktory przedstawial kulturowe i gospodarcze osiggniecia jeicéw niemiec-
kich w Rosji (w tym na Kolei Murmanskiej) w potaczeniu z lansowanym jednoczesnie
twierdzeniem o wyzszosci rasy germanskiej nad Slowianami®. Analizujac jednak
historie budowy Kolei Murmarnskiej, o jakichs$ porazajacych osiagnieciach cywili-
zacyjnych jencow niemieckich na Kolei, ktore by w specjalny sposdb si¢ wyrdznialy,
nie moze by¢ mowy.

W tym miejscu niezbedna jest tez uwaga dotyczaca odczytu Dziubinskiej. Otoz
nie byla ona historykiem dazacym do wywazonego opisu rzeczywistoéci. Nie o to jej
chodzilo. Opierala si¢ ona wprawdzie na réznych zrédtach, i z takich réznych zrédet
czastkowych stworzylta wigkszy, poruszajacy obraz ludzkiej tragedii, ktory w duzym
stopniu odzwierciedlat rzeczywisto$¢. Ale jesli skonfrontujemy jej odczyt ze spra-
wozdaniem dotyczacym warunkéw na Kolei Murmanskiej, z ktérego czerpala swoja
wiedzg, to zobaczymy, ze pewne informacje nieodpowiadajace dramatycznemu ob-
razowi rzeczywistosci, byly przez nig opuszczane. ,Niuanse” jej w tym miejscu nie
interesowaty®2. Dziubinska byla osoba, ktéra, angazujac si¢ w udzielanie pomocy
potrzebujacym, starata si¢ réwniez zmobilizowa¢ polska spolecznos¢ w Rosji. I w tym
przede wszystkim lezy jej zastuga jako autorki tego odczytu. Przedstawienie sytuacji
mniej dramatycznych, cho¢ tez mialy miejsce, nie bytoby odpowiednim srodkiem mo-
bilizujgcym. Jej odczyt charakteryzuje wlasnie taki dramatyzm. Dramatyzm oparty
na szokujacych przykladach, ktorych zreszta wcale nie brakowato.

Rosyjskie wizyty na budowie Kolei

Miedzy 27 czerwca i 9 lipca 1916 roku budowe Kolei odwiedzil gubernator ar-
changielski Bibikow. Sprawozdanie ze swojej inspekeji przekazal naczelnikowi woj-
skowych stuzb sanitarnych i ewakuacyjnych ksieciu Aleksandrowi Oldenburskiemu.
Réwniez w tym dokumencie znajdziemy informacje o ciezkich warunkach: Baraki
mieszkalne nie byly dostosowane do surowego klimatu. Budowano je czg$ciowo na

60 Hans Weiland, Zum Geleite, w: In Feindeshand. Die Gefangenschaft im Weltkrieg in Einzeldar-
stellungen. Bd. 1. Wien 1931, s. 10

61 Karl Scharping, In russischer Gefangenschaft. Kulturelle und wirtschaftliche Leistungen der
deutschen Kriegsgefangenen in Ruflland 1914-1918. Berlin 1939

62 Przykladem moze tu stuzy¢ chociazby informacja przedstawiona przez Dziubinska, o ktorej byta
juz mowa w naszym tekscie, ze jenicy nie tylko nie dostawali wynagrodzenia za swoja prace, ale byli jeszcze
okradani z przekazdéw pienigznych dostarczanych przez rodziny. Rzeczywiscie wiele Zrédel potwierdza
taka praktyke nie tylko na budowie Kolei Murmarnskiej. Ale z drugiej strony Dziubinskiej byta z pewno-
$cig znana informacja zawarta w raporcie z wizyty polskiej delegacji na Kolei, ktéra tez pokazywata, ze
na przyklad na jednym z odcinkéw jenicy wynagrodzenie jednak dostawali. Zob.: BA, R 901/84795; Inny
przyklad z jej publikacji z 1920 roku, o ktérym juz wczeéniej wspominaliémy: Dziubinska przedstawifa
rzad Kierenskiego, jako nieokazujacego ,sktonnosci do zaprowadzenia zmian w doli jenicéw(...)” podczas,
kiedy sama Dziubinska jednak skorzystata z regulacji prawnych rzadu Kierenskiego pomagajac Polakom
na Syberii w 1917 roku, o czym pisat Roman Dyboski.
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bagnach, co sprawialo, ze woda dostawala si¢ do srodka. Brak byto miedzy innymi
okien, utwardzonej podlogi. Dachy byly nieszczelne. We wszystkich skontrolowanych
barakach zastal on brud i robactwo. Brakowalo tazni, a te istniejace znajdowaly sie
zbyt daleko od barakéw, co powodowalo, ze jency, szczegdlnie w czasie mroznej
zimy, miesigcami si¢ nie myli. Wedtug Bibikowa niektére magazyny byly wprawdzie
pelne, ale materace, bielizna, buty, ubrania do jericéw nie dochodzily. Zaopatrzenie
w zywnos¢ bylo bardzo ubogie. Pozbawiona witamin dieta prowadzita do choréb,
w tym zachorowan na szkorbut. Zapasy zywnosci nie wystarczaly do konica lata. Woda
pitna byla zlej jakosci. Brak bylo odpowiedniej opieki medycznej, odpowiedniej iloéci
szpitali i miejsc przeznaczonych do dezynfekcji. Wywdz niezdolnych do pracy jenicow
przeciagal si¢, co sprawialo, ze chorzy mieszkali tygodniami ze zdrowymi®. W tym
miejscu nalezy podkresli¢, ze delegaci Towarzystwa, odwiedzajac budowe w kwietniu,
mieli przed oczyma katastrofalne nastepstwa zimy i chaosu organizacyjnego. Nato-
miast objazd archangielskiego gubernatora mial miejsce latem, kiedy panowaly juz
inne warunki atmosferyczne. A do tego nowe transporty ,,§wiezych” mogly zmieni¢
ogolny obraz stanu zdrowia jericow. Ale mimo tych réznic akurat Bibikow byt osoba,
ktéra jednak orientowala sie takze we wczesniejszej sytuacji. 7 grudnia 1915 wystal
on z Archangielska telegram, w ktérym informowal o dramatycznej sytuacji na bu-
dowie linii kolejowej. Z nastaniem mroznej zimy dostawy do punktéw zaopatrzenia
w Kandatakszy, Kowdzie, Kemie i Soroce drogg morska przez Morze Biale stawaly sie
ze wzgledu na zatory lodowe niemozliwe. Wojsko zarekwirowato na swoje potrzeby
dwa lodotamacze, ktére byly przeznaczone do torowania drogi transportom wodnym
dla budowy linii. Bibikow uwazal, ze nie tylko nie nalezy dowozi¢ dalej robotnikéw,
ale cze$¢ z nich trzeba ewakuowac (czy miat na mysli robotnikéw wolnonajemnych
czy jenicow? — nie wiadomo), poniewaz w przeciwnym razie moze to spowodowac
»hiepozadane nastgpstwa” (nietrudno sobie wyobrazi¢, jakie nastepstwa miat na mysli
Bibikow w obliczu surowej zimy i braku zaopatrzenia dla tysiecy ludzi). Telegram
gubernatora archangielskiego trafit do rgk ministra komunikacji Trepowa. Ten zdat
sprawozdanie premierowi. Trepow zwrdcil si¢ rowniez do ministréw wojny, mary-
narki i handlu z pro$ba o przekazanie na cele budowy statkéw, w przeciwnym razie
trzeba by byto ewakuowa¢ pracownikéw, przerwaé budowe, co doprowadziloby do
opdznien. Nie ma w tym miejscu potwierdzenia archiwalnego, jak zareagowano na
prosby ministra komunikacji. Wiadomo natomiast, ze jeszcze na poczatku grudnia
dotarla na budowe partia robotnikéw (jencow?). Chociaz juz wtedy miano si¢ zmaga¢
zniedoborem artykutéw niezbednych do przezycia w guberni archangielskiejs+. Slady
nastepstw zapowiedzi katastrofy w zimie 1915-1916 roku znajdziemy w odczycie Jadwigi
Dziubinskiej, w ktorym jest mowa o glodzie, odmrozeniach i licznych zgonach. Do
Delegacji PTPOW doszty informacje, ze jenicy otrzymali dopiero w lutym 1916 kozuchy
i walonkis. Dziubinska nie wspomniata w swojej publikacji z 1917 roku, czy dostawy
63 R.Nachtigal, Die Murmanbahn...., op. cit., s. 58-62

64 Ibidem, s. 34-35
65 . Dziubinska, Polozenie jenicow..., op. cit., s. 5
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te pochodzily z dalekich transportéw (na skutek prosby ministra Trepowa), czy moze
z miejscowych magazynéw? Nie jest tez jasne tak ilu jencow otrzymalo wtedy ciepte
ubrania? Z odczytu Dziubinskiej wiemy, ze dla wielu bylo juz za pézno. Natomiast
ze sprawozdania delegacji polskiej na Kolei, z ktdrego czerpata wiadomosci Dziubin-
ska — o czym bedzie jeszcze mowa — dowiadujemy sie, ze cieple ubrania rozdzielane
wsrod jencdw pochodzily jednak z miejscowych magazynowsé. Tak wiec nie mozna
byto do konca obwinia¢ w tym przypadku na przyktad rosyjskich kolei, ze wystane
transporty gdzie$ utkwilty w niezmierzonych przestrzeniach Rosji. Zycie wielu ludzi
mozna byloby uratowa¢, gdyby rozdano znajdujace sie w miejscowych magazynach
ubrania wczesniej.

Jenicéw odwiedzaty jeszcze inne osoby. W lipcu 1916 roku z inicjatywy ksigcia
Oldenburskiego udala si¢ na Péinoc siostra wizytujaca Aleksandra Romanowa¢. Je-
den z niemieckich jenicéw Gustav Schroer przebywajacy w okolicach jeziora Imandra
(czyli miedzy Kandatakszg a Olieniegorskiem), ktory uciekt (nie pracowal na budowie
Kolei dlugo, dlatego miat jeszcze sile na ucieczke) i opisal swoje zycie w rosyjskiej
niewoli wspominajac, ze 25 lipca zjawila si¢ rosyjska siostra. Wedtug niego nie widziala
ona najgorszego, ale jeden z jego kolegéw, mtody Slazak, ktéry znat rosyjski zdat jej
sprawozdanie z panujacych w obozie warunkéw. Po jej wizycie jedzenie miato si¢
tam poprawices.

Wkroétce po podrozy siostry Romanowej w sierpniu odcinek miedzy Pietroza-
wodskiem i Soroka odwiedzil wystannik Rosyjskiego Czerwonego Krzyza Gorja-
inow. Wedlug niego sytuacja si¢ tam pono¢ poprawila. Sam Gorjainow zamierzat
rozprowadzi¢ dary wérdd jencéw. Z drugiej strony stwierdzal on miedzy innymi,
ze zaopatrzenie w dalszym ciggu nie funkcjonowato®.

Wizyta Polakéw, czyli kogo?

W kwietniu 1916 roku jencéw w wzdtuz budowy Kolei odwiedzita polska dele-
gacja. Historyk Reinhard Nachtigal pisze, ze byl to ksigdz Stanistaw Trzeciak, ktory
»W niewyjasniony sposéb” przebyt w kwietniu 1916 roku okoto potowy catej dtugosci
linii7e. Stwierdza on takze, Ze ,,mniej wigcej w tym samym czasie” podrézowata tam
delegatka - opiekunka miasta Warszawy Jadwiga Dziubiriska7:.

W tym miejscu przyjrzymy sie blizej jeszcze innym wersjom zwigzanym z tg wi-
zyta i wynikajacym z nich nieporozumieniom. Naszym celem bedzie rozwigzanie
zagadki, kto z Polakéw odwiedzil jericow wojennych przy budowie Kolei Murmarnskiej
na Péinocy?

66 BA, R 901/84795

67 Jency przypuszczali, ze skoro siostra nazywala sie Romanowa, to musiala mie¢ co$ wspdlnego
z rodzing carska i by¢ wielkg ksiezng. Zob.: G. Schréer, op. cit., s. 84; Rowniez Agamirzojew uwaza, ze
byta ona cztonkiem imperatorskiej rodziny. Zob.: K. Agamirzojew, op. cit., s. 29

68 @G. Schroer, op. cit., s. 107-108; R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., s. 63

6 R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., s. 64

70 Ibidem, s. 66-67

71 Ibidem, przyp. 114, s. 67
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Dionizja Wawrzykowska-Wierciochowa w wydanym w 1965 roku szkicu biogra-
ficznym poswieconym Jadwidze Dziubinskiej pisata: ,Delegatki warszawskie objecha-
ty razem z delegatem petersburskiej centrali obozy w péinocnej Rosji i za Uralem”2,
przedstawiajac to w kontekscie, co Dziubinska robita w Rosji po swoim wyjezdzie
w 1915 roku. W swojej nastepnej publikacji z 1965 roku Wawrzykowa-Wierciochowa
pisata juz nieco inaczej: ,,Z Warszawy wyjechaly na poczatku maja 1915 roku Maria
Bentkowska i Jadwiga Dziubinska. W Petersburgu dofaczyty sie K. Malachowska i Elz-
bieta Hulanicka. Objechaly one obozy w péinocnej Rosji i dotarty za Ural (...)"73. Przy
czym dowiadujemy sie, Ze Bentkowska po trzech miesigcach wrécita do Warszawy74.
Tak wiec w tych dwoch publikacjach zmienia sie na razie tylko sktad delegacji — oprocz
dwdch delegatek z Warszawy w podrézach uczestnicza w pierwszej wersji: ,,delegat
petersburski”, a w wersji drugiej zamiast niego: Matachowska i Hulanicka. W 1968
roku wychodzi ,,Zarys Zycia i dzialalno$ci Jadwigi Dziubiniskiej” Eleonory Pokrzywy.
W poréwnaniu do tekstéow Wawrzkowskiej—Wierciochowej Pokrzywa podaje inng
liczbe polskich delegatéw podrézujacych z Dziubinska, cze$ciowo tez inne nazwiska.
Wymienia przy tym nieco dokladniej miejsca, ktére Dziubinska miata odwiedzié:
»Objechata ona wraz z piecioma innymi delegatami, m. in. M. Matachowska i postem
do Dumy Gladyszem, cze¢s¢ guberni wiackiej, permskiej, otonieckiej, archangielskiej,
piotrogrodzkiej, nowogrodzkiej i kostromskiej, a takze gtéwne obozy jenicéw w $rod-
kowej Rosji i na Syberii”7s. Nastepny autor Stanistaw Michalski, ktérego ksigzka
o naszej bohaterce pojawila si¢ w 1981 roku, powtarza dostownie to samo, co Eleonora
Pokrzywa7¢. Cho¢ powoluje si¢ nie na Pokrzywe, ale na inne zrdédlo, z ktérego jednak
podawane przez niego informacje wcale nie wynikajg?z.

Pokrzywa i Michalski, piszgc o Dziubinskiej, Ze objechala ona wraz z innymi
delegatami miedzy innymi guberni¢ otoniecka i archangielska, jednoznacznie wska-
zuja, Ze Dziubinska byfa na Kolei Murmanskiej. Czy byto tak jednak rzeczywiscie?
Eleonora Pokrzywa wskazuje, jako swoje Zrddlo informacji na wydang w Warszawie
w 1920 roku publikacje Jadwigi Dziubinskiej ,,Krwawym szlakiem niewoli”. Zajrzyjmy
wiec do niej i my.

Dziubiniska napisata w 1920 roku o jej ,,objezdzie obozéw i wiezien w Rosjiina Sy-
berii”78. Jest to informacja do$¢ ogélna, z ktdrej nie wynika, gdzie konkretnie byta.
Ta uwaga jest jednak o tyle wazna, ze autorka do napisania swojego tekstu uzyla
réznych zrodel. Jak sama podkreslata, czerpala gtéwnie ze sprawozdan szesciu de-
legatow Wydziatu, ktorzy ,objechali cze$¢ gub. wiackiej i permskiej, otonieckiej,
archangielskiej, nowogrodzkiej, kostromskiej, a takze gléwne obozy Srodkowej Rosji

72 D. Wawrzykowska-Wierciochowa, Jadwiga Dziubinska..., op. cit., s. 533

73 D. Wawrzykowska-Wierciochowa, W kregu milosci..., op. cit., s. 241

74 Ibidem, s. 242

75 Eleonora Pokrzywa, Zarys Zycia i dzialalno$ci Jadwigi Dziubinskiej, w: Pamieé boru..., op. cit.,
S. 40

76 S. Michalski, op. cit., s. 53

77 Michalski powoluje si¢ na: Helena Boguszewska, Z tamtej strony, w: Kobieta Wspoétczesna: Ilu-
strowany Tygodnik Spoleczno-Literacki. 1928, nr 46, s. 9

78 J. Dziubifiska, Krwawym szlakiem..., op. cit., s. v
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i Syberii”, lecz nie tylko. Ale kto, gdzie by}? Autorka wymienia jedynie dwa nazwi-
ska osob, ktdre w swojej ksiazce sama nazywa delegatami, przy czym jedna z nich
to ona sama. Mamy wigc opis ,,delegatki Dziubinskiej”79 z Syberii i opis ,delegatki
Matachowskiej” z Lasow Izewskich guberni wiackiej®o. Autorka wymienia wprawdzie
takze ,,sprawozdanie posta do Dumy Gladysza™, ale tylko na takiej podstawie nie
mozna go zidentyfikowa¢, jako delegata Towarzystwa (zwlaszcza, ze sama Dziubin-
ska tego nie zrobita) tak, jak to zrobila Pokrzywa. Natomiast w cze¢éci poswigconej
Kolei Murmanskiej Dziubiniska pisze jedynie o ,delegatach™> w liczbie mnogiej, nie
wymieniajac zadnego z nich z nazwiska. Z jej ksigzki dowiadujemy si¢ jedynie tego,
ze do jencoéw na Kolei Murmanskiej udaly si¢ minimum dwie osoby. Ilu delegatow
Towarzystwa podrézowalo wzdtuz budowanej Kolei Murmanskiej i czy byta wsrod
nich Dziubinska, z jej tekstu dowiedzie¢ si¢ nie mozna.

Zwroémy sie zatem jeszcze raz do Reinharda Nachtigala i jego wersji méwigcej,
ze w kwietniu 1916 roku na Kolei byt ksigdz Trzeciak, i ,,mniej wiecej w tym samym
czasie” Dziubinska. Najpierw zajmiemy si¢ domniemang podrézg Dziubinskiej. Na-
chtigal powotuje si¢ na sprawozdanie Jadwigi Dziubinskiej, ktére zostato wydruko-
wane w jednej z gazet dla rosyjskich jenicdw w 1917 roku. Nastepnie tekst ten pojawit
sie drukiem w 1931 roku w zbiorze opiséw dotyczacym jeicéw pierwszej wojny $wia-
towejss. W tek$cie tym jest zawarta rzeczywiscie informacja méwigca jednoznacznie,
ze ,,delegaci” odwiedzili baraki na Kolei Murmarnskiej w kwietniu 1916 roku. Oprécz
tego, stowo ,,delegaci” wskazuje, ze delegacja sktadata sie minimum z dwdch oséb.
Do tego autor cytuje jako zrddlo opis ,,delegata”+ — czyli jedng z tych oséb byl mez-
czyzna®. I na tym mozna bylo by zakonczy¢ badanie tego tekstu, gdyby nie fakt,
ze zawiera on jeszcze pewne wyjasnienie. Czytamy tam mianowicie, Ze opisany los
nieszczesnikow wzigto z ,wlasnych doswiadczen i wiarygodnych dokumentéw” prze-
kazanych ,,Piotrogrodzkiemu Komitetowi”(chodzi tu o Wydzial PTPOW - M.W.)86,
Czyje to byly ,wlasne do$wiadczenia” nie zostalo wprawdzie dalej objasnione, ale
w tytule zawarta zostala informacja o sprawozdaniu Dziubinskiej. Z lektury tego
tekstu, w polaczeniu z tytulem moze nasuna¢ si¢ bardzo tatwo wniosek, ze chodzi
tu o jej doswiadczenia. Czytajac opis ciezkich warunkéw na Kolei Murmanskiej moz-
na automatycznie doj$¢ do przekonania, ze Dziubiniska tam byla. I bazujgc na tym
tekécie, Nachtigal wasnie tak to przedstawia. Problem polega jednak na tym, ze nie
jest to zrodlo pierwotne, ale dopasowana do potrzeb wydania austriackiego z 1931
roku skrocona wersja odczytu Dziubinskiej z 1917 roku w Piotrogrodzie. W tekscie

79 Ibidem, s. 25-26

80 Tbidem, s. 14-15

81 Tbidem, s. 19

82 Tbidem, s. 12

83 R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., przyp. 114, s. 67

84 W tekscie znajdziemy réwniez stowo rodzaju zenskiego ,,delegatka”, ktére jednoznacznie wskazuje
na kobiete, ale nie dotyczy to juz opisu warunkéw na Kolei Murmanskiej.

85 Die Lage der Gefangenen..., op. cit., s. 48

86 Ibidem, s. 47



Jeficy wojenni na Kolei Murmanskiej 269

z 1931 roku brak miedzy innymi apelu do Polakéw o pomoc, propozycji dziatania
przedstawionej przez autorke czy listy darczyncow. Zatarlo to pierwotny cel tekstu
z roku 1917. W tek$cie niemieckim wyrzucono réwniez informacje o Zrodtach. Dlate-
go mamy tam wyjasnienie jedynie o ,wlasnych doswiadczeniach® (i ,wiarygodnych
dokumentach”). W tekscie z Piotrogrodu autorka podaje jednak, zZe do napisania
odczytu korzystala z 18-tu réznego rodzaju dokumentéw z piotrogrodzkiego Wy-
dzialu podkreslajac, ze gléwne zrédla stanowig sprawozdania delegatéw. Pisze ona
o ,sprawozdaniach 4-ch delegatéw Wydzialu, ktérzy objechali czg$¢ gub. wiackiej,
olonieckiej, archangielskiej, piotrogrodzkiej, nowgorodzkiej, kostromskiej, gléwne
obozy srodkowej Rosji i Syberii”®. - Czyli ogélnie czterech delegatéw na wszystkich
wymienionych obszarach (w1920 roku pisata juz o szesciu delegatach). I znowu, tak
jak w jej ksigzce ,,Krwawym szlakiem niewoli” wydanej w 1920 roku w Warszawie,
w odczycie z 1917 roku nie znajdziemy informacji, kto konkretnie pojechat do guberni
olonieckiej i archangielskiej odwiedzi¢ jencéw na Kolei Murmanskiej. Tak, jak w jej
pozniejszej publikacji z 1920 roku, w 1917 r. we fragmencie dotyczacym Kolei Murman-
skiej mowa jest jedynie o ,,delegatach” (czyli minimum dwéch osobach), a w innym
miejscu o ,,delegacie” (czyli wérdéd nich minimum jeden mezczyzna)3s.

Z powyzszego wynika, ze cho¢ Dziubinska opisala katastrofalne warunki prze-
trzymywania jeicow wzdiuz budowy Kolei Murmarnskiej, nie mozna si¢ z jej ksigzek
z 1917 1 1920 roku dowiedzie¢, kto wybral si¢ na daleka Pétnoc na Kolej Murman-
ska i kto jest w zwigzku z tym autorem sprawozdania z tego obszaru. A to oznacza
réwniez, ze takiej informacji nie mozna oczekiwa¢ tym bardziej od innych autoréw,
ktérzy swoja wiedze na ten temat czerpali od Dziubinskiej. Dlatego musimy siegna¢
po inne zrodia.

W sprawozdaniu z dziatalnosci Komitetu Gléwnego PTPOW za okres od 15 grud-
nia 1915 roku do 1 grudnia 1916 roku znajdziemy informacje, ktére pomoga w naszych
poszukiwaniach. W czeéci tego dokumentu poswieconej dziatalnosci Wydziatu Pomo-
cy Polakom Obcopoddanym czytamy o pomocy niesionej przez delegatéw Wydziatu,
ktérymi w tym czasie byli: pp.: Matachowska, Perkowski, Bursztynska, ks. Trzeciak,
Barchwic, Dziubiniska, hr. Sobaniska, Talen-Wilczewski. Zrédlo to pozwala nam
czesciowo nie tylko zamieni¢ stowo ,,delegaci” na konkretne nazwiska, ale réwniez
wspomina, gdzie byta sama Dziubinska: ,,P. Dziubinska objechata bardzo szczegdtowo
gub. kostromska, wologodzka, i Syberi¢ (gub. jenisejska i irkucka) (...)”. Natomiast
gub. archangielska i otonieckg (Kolej Murmanska) odwiedzili — p. Bursztyniska i ks.
Trzeciakss.

87 Innymi wymienionymi przez nig zrédlami byly: sprawozdania ksiezy, udzielajacych pomocy
religijnej jeicom; raporty lekarzy; raporty, posylane do Sztabu; referaty urz¢dowe; zeznania $wiadkéw
naocznych; listy 0os6b prywatnych, zob.: J. Dziubinska, Potozenie jeicéw..., op. cit., s. 2-3

88 J. Dziubinska, Polozenie jericow..., op. cit., s. 4-7

89 Uchodzstwo polskie w Rosji w latach I wojny $wiatowej w $wietle dokumentow, wstep, wybor
i opracowanie Mariusz Korzeniowski, Krzysztof Latawiec, Dariusz Tarasiuk. Lublin 2018, nr 216, s. 653
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Znaczenie raportu ks. Trzeciaka w §wietle staran o inspekcje panstw centralnych

W Berlinie i Wiedniu zbierano przy pomocy rozmaitych zrédet informacje dotyczace
budowy Kolei Murmanskiej i uzycia do tego celu jenncéw wojennych. Na podstawie
pogtosek, artykuldéw z rosyjskiej prasy czy droga dyplomatyczng uzyskiwano wia-
domoséci w réznym stopniu odzwierciedlajace stan rzeczywistys°. Réwniez jency,
ktérym udalo sie uciec, zdawali cze$ciowo sprzeczne sprawozdania, cho¢ przewazaly
opisy negatywne. Najlepszym sposobem na potwierdzenie wszystkich informacji by-
loby wystanie delegacji kontrolnej, ktéra mogtaby sprawdzi¢ posiadane informacjee,
co mogloby by¢ nastepnie uzyte do wymuszenia poprawy panujacych warunkows:.

Wiadze carskie, do ktérych zwracaty sie przedstawicielstwa panstw neutral-
nych (i poprzez nie takze Niemcy i Austro-Wegry) twierdzily, ze sytuacja jencéw
jest zadowalajaca i nie zezwalaly na przyjazdy nie-rosyjskich komisji. Co wigcej,
ambasadzie Stanéw Zjednoczonych o$wiadczono nawet, ze nie ma tam zadnych
obozdéw jenieckich, argumentujac tym ograniczenia w odwiedzaniu Kolei. Nieliczne
informacje rosyjskich inspekcji nie potwierdzaly wprawdzie optymistycznej wersji
przedstawianej przez Rosj¢ innym panstwom, ale adresatami ich sprawozdan nie
mialy by¢ zagraniczne przedstawicielstwa, lecz wlasnie carskie wladze, ktérym byl
znany raport gubernatora Bibikowa. W najwyzszych kregach rosyjskich wtadz znano
jeszcze inny opis — sprawozdanie ks. Trzeciakad>.

Ksigdz Stanistaw Trzeciakss byt w latach 1907-1918 profesorem Rzymskokatolic-
kiej Akademii Duchownej w Petersburgus4. Pojawia si¢ on réwniez juz na poczatku
istnienia PTPOW w jego wiadzach9s. Dziubinska nie wymienia ks. Trzeciaka ani

90 Z meldunkéw austro-wegierskiego attaché wojskowego w Sztokholmie z zimy 1915/1916 mozna
sie byto miedzy innymi dowiedzie¢, ze finscy robotnicy opuszczali miejsca pracy i opowiadali o ztym
traktowani jeicéw. W meldunkach pojawiaja si¢ rowniez informacje o gtodzie panujacym wsréd jencow
i $mierci w wyniku zamarzniecia, co pokrywa sie z informacjami przedstawionymi przez Dziubinska.
Zob.: R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., przyp. 110, s. 66

91 Jadwiga Dziubinska po swoich doswiadczeniach z objazdéw obozdéw nie wierzyla, ze wtadze ro-
syjskie byty w stanie pomdc jericom. A je$li taka pomoc miata miejsce, to motywem dzialania wladz nie
byt wg Dziubinskiej humanitaryzm, ale obawa odpowiedniej reakeji innych panstw. Zob.: J. Dziubinska,
Polozenie jeficéw..., op. cit., s. 38-39

92 R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., s. 65-72

9 Aby zaznajomic sig blizej z tlem dziatalnosci ksigdza Trzeciaka w Petersburgu, zob.: Irena Wo-
dzianowska, Rzymskokatolicka Akademia Duchowna w Petersburgu, 1842-1918. Lublin 2007. Chcacym
poszerzy¢ wiedzeg o ks. Trzeciaku juz nie tylko w Petersburgu, zob.: Jarostaw Rokicki, Ks. dr Stanistaw
Trzeciak (1873-1944). Szkic biograficzny, w: Biuletyn ZIH 1999, nr 2 (190), s. 43-54; Dariusz Libionka, Jan
Grabowski, Anatomia donosu ks. Stanistawa Trzeciaka na ks. Tadeusza Pudra, w: Zagtada Zydéw. Studia
i Materialy. Warszawa 2017, nr 13, s. 641-675

94 Irena Wodzianowska w swojej monografii o historii Akademii wskazuje na ,permanentny
problem” w czasie 76-letniej dzialalnosci tej uczelni w Petersburgu: Z jednej strony Ko$ciolowi zalezalo,
zeby byta to instytucja ,romano-catolica”. Z drugiej strony zgodnie ze statutem Akademia miala by¢
»caesarea” i ksztalci¢ lojalnych wobec imperialnych wiadz urzednikéw koscielnych. Zob.: I. Wodzia-
nowska, op. cit., s. 5

9 W myf$l Statutu Towarzystwa Walne Zgromadzenie wybieralo na okres dwuletni Komitet, ktérego
liczbe okreslono na maksymalnie 27 0s6b. Komitet wylanial z posrod siebie szescioosobowe prezydium.
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w swoim sprawozdaniu z 1917 roku, ani w publikacji z roku 1920. Studiujac zyciorysy
tych dwdch postaci nie sposéb nie zauwazy¢ znacznych réznic $wiatopogladowych
miedzy nimi®¢. Ale sam ten fakt (moze, cho¢) nie musi jeszcze niczego dowodzi¢
i by¢ podstawa do wyjasnien, dlaczego Dziubinska nie wymienita go z nazwiska.
(Nie przywolala ona w swoich tekstach réwniez nazwisk kilku innych delegatow).
Cho¢ musieli si¢ zna¢ z pracy w Towarzystwie. Ks. Trzeciak oprocz wyjazdu jako
delegat na Péinoc, widnieje w sprawozdaniu Towarzystwa od 12 pazdziernika 1916
jako wiceprezes Wydzialu Pomocy Polakom Obcopoddanym PTPOW?Y7. Natomiast
Dziubinska oprocz takich zadan, jak choc¢by praca w komisji w ramach Rady Zjaz-
déw Polskich Organizacji pomocy Ofiarom Wojny w 1915 roku®8, ktorej celem byto
wypracowanie odpowiedniego memorandum do rosyjskich organizacji w sprawie
pomocy dla Polakéw9s, pracowala intensywnie jako delegatka wlasnie w Wydziale
Pomocy Polakom Obcopoddanym. Poza tym Dziubinska weszta do wladz Towarzy-
stwa zostajac czlonkiem Komitetu Gtéwnego PTPOW?°. Czlonkowstwo we wladzach
centralnych Towarzystwa, oprocz jej podrézy terenowych, sprawito z pewnoscia,
ze orientowala si¢ ona niezle w sytuacji jenicow i biezericéw w Rosji, i miata dostep
do szeregu zrodet, ktore naptywaty do piotrogrodzkiej centrali Towarzystwa, w tym
do raportu polskiej delegacji z wizyty budowy Kolei Murmanskiej. Na takiej podsta-
wie, korzystajac z przykladow z réznych guberni, mogta napisa¢ wstrzasajacy odczyt
o jenicach wojennych w Rosji, a wiec opisa¢ réwniez miejsca, w ktérych sama nie byla.

Na podstawie wizyt Polakdw miedzy innymi w takich miejscach, jak budowa Kolei
Murmanskiej, uzyskiwano wiedz¢ o stanie jeicéw na miejscu. Z tak konkretnymi
wiadomosciami zwracano si¢ do wladz rosyjskich z wnioskami o zmiang zastanego
stanu i do réznych organizacji humanitarnych z prosbg o pomoc. Uzyskiwana w czasie
wizyt wiedza mogla tez mie¢ jeszcze inny, bardzo wazny wymiar.

Ks. Trzeciakowi udalo si¢ (wg sprawozdania PTPOW razem z delegatka Bursztyn-
ska) mimo istniejacych trudnosci dotrze¢ do jericow na budowie Kolei Murmanskie;j.
Elsa Brandstrom, ktora byta zaangazowana w pomoc niemieckim i austro-wegierskim
jenicom w Rosji z ramienia Szwedzkiego Czerwonego Krzyza i spisata swojg wiedze

Na pierwszym zgromadzeniu 26 VIII 1914 r. prezesem Towarzystwa zostal Wladystaw Zukowski, wicepre-
zesami Henryk Swiecicki i ks. Konstanty Budkiewicz. We wtadzach pojawil sie wtedy takze ks. Trzeciak,
ktérego Zgromadzenie wybralo na cztonka Komitetu. Zob.: M. Madzik, op. cit., s. 15

% Na temat mozliwych réznic $wiatopogladowych miedzy tymi dwoma postaciami ze strony
Dziubinskiej przyktadowo: S. Michalski, op. cit., s. 42-50; por.: Maria Krisan, Chtopi wobec zmian cywi-
lizacyjnych w Krélestwie Polskim w drugiej polowie XIX - na poczatku XX wieku. Warszawa 2008, s. 109

97 Uchodzstwo polskie..., op. cit., nr 216, s. 652; Mariusz Korzeniowski, Marek Madzik, Dariusz
Tarasiuk, Tulaczy los. UchodZcy polscy w imperium rosyjskim w latach pierwszej wojny $wiatowej.
Lublin 2007, s. 88

98 Rada ta miata by¢ ciatem koordynujacym dziatania réznych polskich organizacji pomocowych
w Rosji, zob.: Uchodzstwo polskie..., op. cit., nr 213, s. 559; M. Madzik, op. cit., s. 172-173

99 Uchodzstwo polskie, op. cit., nr 213, s. 563

100 ‘W sktadzie Komitetu, w ktérym znalazta si¢ Dziubiniska nie ma juz ks. Trzeciaka. Zob.: Uchodz-
stwo polskie..., op. cit., nr 216, s. 669
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na ten temat po I wojnie §wiatowej, pisze o pewnym ,,polsko-rosyjskim ksiedzu”,
ktéremu udalo si¢ odwiedzi¢ miejsca budowy Kolei. Brandstrom dodaje, ze z jego
opisem strasznych warunkéw tam panujgcych zaznajomily sie panstwa neutralne
i Niemcy. Karl Scharping przypisywal sprawozdaniu ks. Trzeciaka decydujace
znaczenie w majacych nastapi¢ dziataniach Niemcéw w celu wymuszenia na Rosji
poprawy warunkéw swoich jeicéw na Pétnocyroz.

Zaraz po powrocie, jego sprawozdanie na temat warunkow przetrzymywania
jencéw wzdiuz budowanej kolei znalazlo si¢ u dunskiego posta Haralda Scaveniusa
w Piotrogrodzie. Scavenius z kolei zwrdcil sie do rosyjskiego sztabu generalnego
z prosba o zezwolenie na odwiedziny jenicéw i udzielenie im pomocy°3, na co otrzy-
mal odpowiedz, ze pracujacy od poczatku budowy jency zostali juz odestani z po-
wrotem do swoich stalych miejsc internowania. Poprzez dunskiego posta raport
ks. Trzeciaka dotart poufnie réwniez do Ministerstw Wojny w Berlinie i Wiedniuo4.
W kontekscie niedoboru zweryfikowanych wiadomosci dotyczacych jeicéw na Pot-
nocy i niewpuszczaniu tam przedstawicieli innych panstw raport ks. Trzeciaka miat
szczegblna wartosé. Do tego dochodzil fakt, ze na posiedzeniach rosyjskiej rady
ministréw w lipcu i sierpniu 1916 roku omawiano kwestie odwiedzin i ostatecznie
postanowiono nikogo z zagranicznych delegacji tam nie wpuszczaé. W roku 1916
delegacje zagraniczne, w tym takze panstw neutralnych, na Péinoc oficjalnie nie
jezdzily. Udalo sie to nieoficjalnie jedynie przedstawicielowi Szwedzkiego Czerwo-
nego Krzyza, ktory w polowie wrzeénia odbyt podrédz po potudniowym odcinku
linii do Pietrozawodska. Nachtigal pisze, Ze w tym miesigcu dotarlo w ten rejon
réwniez kilka wagondéw ze szwedzkimi darami dla jencéw, przy ktoérych wysylce
posredniczyt ks. Trzeciak's. Co wiecej, z materialéw archiwalnych wynika nawet,
ze ks. Trzeciak w tym okresie jeszcze raz pojechal na budowe Kolei Murmanskiej.
W jednym ze sprawozdan dla Ministerstwa Spraw Zagranicznych w Berlinie czyta-
my, Ze rosyjski poddany prof. Stanislaus Trzeciak juz raz objechat ten region w 1916
roku dla jednego z polskich komitetow pomocowych. Powstal wtedy jego raport
znany Ministerstwu Wojny. Jego druga wizyta byla bardziej ograniczona. Carscy
urzednicy mieli si¢ dowiedzie¢, ze jego sprawozdanie, w ktérym przedstawil on swoje
wrazenia z podrdzy w ztym $wietle, dotarto do Niemiec. Dlatego pozwolono mu tym
razem na podroéz tylko do Pietrozawodska. Druga wizyte ks. Trzeciaka wydaje si¢
potwierdza¢ réwniez jeden z austriackich jencow, ktéry w swoich wspomnieniach
pisal, ze pewnego wieczoru przejezdzal jakis ,,szwedzki ksigdz” z darami'°®. Inng
ciekawg rzeczg w materiatach archiwalnych z niemieckiego MSZ-u jest powigzanie
wizyty przedstawiciela Rosyjskiego Czerwonego Krzyza Gorjainowa, siostry Roma-
nowej, o ktorych juz weczesniej byta mowa, i drugiej wizyty ks. Trzeciaka. Wszyscy

101 Elsa Brandstrom, Unter Kriegsgefangenen in Ruffland und Sibirien 1914-1920. Berlin 1922, s. 62
102 K. Scharping, op. cit., s. 43

103 R. Nachtigal, Die Murmanbahn... op. cit., przyp. 115, 5. 67

104 Tbidem, s. 66-67

105 Tbidem, s. 69-72

106 E. Stiftinger, op. cit., s. 116
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oni rozprowadzali dary ze Szwedzkiego Czerwonego Krzyza, przy czym Gorjainow
i Romanowa zrobili to na péinocy, a Trzeciak na potudniu linii kolejowej. Pojawily sie
przy tym watpliwo$ci zwigzane ze sposobem rozdzielania daréw przez Gorjainowa
i Romanowa, poniewaz rzeczy ze szwedzkich daréw powierzyli oni rosyjskim inzy-
nierom. Za ich po$rednictwem miano nastepnie dalej rozprowadzac je wérod jencow.
Okazalo si¢ jednak, ze znalazly si¢ one na tym obszarze w sprzedazy. Podejrzewano,
ze dary nie trafiaty bezposrednio do jenicéw, ale byly sprzedawane przez kierownictwo.
Inna przedstawiana teoria zakladala, ze rosyjskie kierownictwo rozdzielato jednak
dary, ale jenicy otrzymywali nie te rzeczy, ktére byly im potrzebne. Dlatego miaty by¢
one dalej sprzedawane przez samych jeicow. W przypadku rozdzielania daréw przez
ks. Trzeciaka podkreslano, ze Szwedzki Czerwony Krzyz otrzymal od niego nie tylko
sprawozdanie z jego dzialalno$ci, ale réwniez pokwitowania od jeicéw, ktérzy dary
otrzymywali. Mialo to szczegdlng warto$¢, poniewaz pokwitowania zawieraly takie
informacje, jak nazwisko i pochodzenie obdarowywanego. Dzigki tym informacjom
w notatce dla MSZ-u czytamy, ze na budowie znalezli si¢ ,,przedstawiciele prawie
wszystkich narodowosci, m. in. takze Rumuni, Wlosi, Polacy, Rusini i Czesi”. Autor
tej notatki nie omieszkal przy tym skomentowad, zZe na poczatku pracowali tam
przedstawiciele wlasnie tych narodowosci, ale w ostatnim czasie przybywajg tam
przede wszystkim Niemcy i Wegrzy. Pokwitowania zawieraja w pierwszym rze¢dzie
nazwiska przedstawicieli narodowosci stowianskich, wloskiej i rumunskiej, ale nie
mozna z tego wedlug tego autora jednoznacznie wywnioskowac, czy miato to wyni-
ka¢ z faktu, ze byly to narodowosci najczesciej w tym czasie na miejscu wystepujace,
czy moze chodzilo tu o zwracanie uwagi w pierwszej kolejnosci wlasnie na nich i ich
uprzywilejowane traktowanie przy rozdzielaniu daréw?7.

Tymczasem w Niemczech zastanawiano si¢ w zwigzku z naptywajacymi informa-
cjami o tragicznej sytuacji jeicéw na Pétnocy, w jaki sposéb mozna bylo by wptyna¢
na Rosje, aby ta polepszyla ich sytuacje. Niemiecka opinia publiczna mogla przeczy-
tac 30-go sierpnia 1916 roku w jednej z gazet, ze je$li na ziemi istnialo gdzie$ piekto,
to znajdowalo si¢ ono wtasnie na budowie Kolei Murmanskiej. Oprécz szokujacych
opisow o stanie jenncow w tym rejonie, gazeta wymieniala szereg nazwisk ludzi za ten
stan w Rosji odpowiedzialnych. Pasowato jak najbardziej do propagandy wojennej,
kiedy mozna bylo tez napisa¢ o przeciwniku: ,,Nigdy dotad w historii §wiata takie
bestialstwo nie mialo miejsca”. Albo: , Traktowanie jeicéw wojennych w tej wojnie
pozostanie dla Rosji wieczng hafibg”. Ale same opisy znecania si¢ nad ludZmi w niewoli
nie wziely sie z nikad i nie mozna przypisa¢ ich tylko propagandowej prefabrykacji,
cho¢ przez propagandg zostaly uzyte. Czytelnicy mogli si¢ roéwniez dowiedzie¢,
ze rzad niemiecki, ktory miat sie dopiero niedawno dowiedzie¢ o panujacej sytuacji,
zwrocil sie do rzgdu rosyjskiego z protestem, powiadamiajac go o planach podjecia
mozliwych $rodkéw zaradczych ze strony niemieckiejts.

107 BA, R 901/84795
108 Norddeutsche Allgemeine Zeitung, 30. August 1916, Nr. 240, s. 2
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Préby zmiany sytuacji podjeto nie tylko droga oficjalng, ale réwniez poprzez
kanaly dyplomatyczne wlaczajac do sprawy miedzy innymi Stany Zjednoczone
czy Watykan'. Jako ze protest i postawione ultimatum ze strony niemieckiej nie
przyniosly zadnych rezultatéw, Niemcy postanowili w ramach nacisku na Rosjan
pozbawi¢ oficeréw carskiej armii w niemieckiej niewoli pewnych przystugujacych
im przywilejow, w tym prawa do korespondencji. Poza tym w polowie pazdzier-
nika przeniesiono pigciuset rosyjskich oficeréw na zabagnione tereny jako odwet
za jeicéw na Kolei Murmanskiej (akcja ta nie objeta 47 generaléw i oficeréw carskiej
armii pochodzenia polskiego i ukrainskiego, oraz rosyjskich Niemcéw). Natomiast
Rosja zareagowala wysylajac pieciuset niemieckich oficeréw do obozéw o ciezszym
rygorze, w tym do stawnego z wysokiej §miertelnosci w czasie epidemii tyfusu obozu
w Tockoje°. Jednoczes$nie podjeto starania o rozwigzanie tak zapetlonego problemu,
ktére zaowocowalo wstrzymaniem represji i odestaniem oficeré6w do innych miejsc
internowania jeszcze przed konicem roku. Doszlo tez do wymiany telegraméw miedzy
cesarzem Wilhelmem II a carem Mikolfajem II. Car argumentowal, ze budowa Kolei
dobiegta korica i jeicy wojenni zostang przeniesieni do innych miejsc. Tak wiec nie
ma potrzeby wysylania w te okolice delegatéw z darami. Za to moga sie oni udawa¢
w inne miejsca Rosji. Wilhelm II zrezygnowal w zwigzku z tym z idei poparcia wy-
stania na péinoc Rosji delegacji panistw neutralnych i zezwolil jednocze$nie na wizyty
w obozach rosyjskich jeicéw wojennych na okupowanych przez Niemcéw terenach
Belgii i Gubernatorstwa Warszawskiego''.

Na koniec tego rozdziatu nalezy koniecznie wspomnie¢, ze, kiedy poréwnamy
odczyt Dziubiniskiej z 1917 roku i sprawozdanie ksiedza Trzeciaka, ktore dotarlo juz
w 1916 roku do Berlina, to stwierdzimy w ich tresci wiele podobienistw. Z jednej strony,
jak wynika z naszych ustalen, Dziubinska czerpala swoja wiedz¢ na temat jeicow
na Kolei Murmanskiej ze sprawozdania polskiej delegacji, cho¢ sama na Murman
nie pojechata. Ale z drugiej strony, réwniez ks. Trzeciak powotuje si¢ kilkakrotnie
na relacje nienazwanej z nazwiska delegatki (wg sprawozdania PTPOW na Kolei
miala to by¢ p. Bursztynka), co wskazuje, zZe wiele wrazen i informacji nie pochodzito
tylko od niego.

Korzystanie z pomocy zagranicznej przez Polakéw w Rosji

Polacy dzialajacy w organizacjach pomocowych nie mieli oczywiscie takich mozli-
wosci 1 rodkéw nacisku na wladze carskie, jakimi dysponowali Niemcy. Ale mimo
to réwniez polskie instytucje w Rosji staraly si¢ korzysta¢ z pomocy poprzez kanaty
miedzynarodowe. Jednym z takich przykfadéw byt wlasnie raport ks. Trzeciaka. Inte-
resujace jest w tym miejscu to, ze Polacy nie mogli zwraca¢ si¢ bezposrednio do panstw
centralnych z prosbg o pomoc dla Polakéw. Ks. Trzeciak, jako poddany Imperium

109 R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., s. 73-74

10 Miejscowo$¢, ktora ¢wieré wieku pdzniej stanie si¢ miejscem formowania 6 Dywizji Piechoty
Armii Polskiej na Wschodzie.

1L R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., s. 74-76
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Rosyjskiego, ktory uzyskat dostep do jericéw na Kolei Murmanskiej, przekazal swoj
raport dalej. Kanatami dyplomatycznymi dotart on do Berlina i Wiednia. I wlaénie
wskazujac na ciezki los jencow niemieckich i austro-wegierskich mozna bylo stara¢ sie
o polepszenie réwniez znajdujacych sie miedzy nimi jeicéw polskich. Innym przykta-
dem dotarcia do pomocy miedzynarodowej jest tu dziatalnos$¢ Jadwigi Dziubinskiej

W 1914 roku Niemcy i Austro-Wegry zwrdcity si¢ do Stanéw Zjednoczonych
z prosba o reprezentowanie ich intereséw i objecie w ten sposob opieka ich jenicdw
wojennych w Rosji. Niemiecki autor Karl Scharping narzekal jednak w wydanej
w 1939 roku ksigzce, ze ambasadora amerykanskiego w Rosji nie obchodzil zbytnio
los jeicow panstw centralnych. Piszac te stowa z perspektywy osoby patrzacej wstecz
na historie ostatnich lat, (a wiec bedac bogaty réwniez o informacje, ze Ameryka
wlaczyla si¢ w wojne $wiatowa przeciw Niemcom), poddal krytyce dzialania ame-
rykanskiego aparatu dyplomatycznego, zarzucajgc Amerykanom brak skutecznego
dziatania. Chwalil za to prace humanitarng Szwecji. Przystapienie do wojny po stronie
panstw Ententy zakonczylo dzialalno$¢ Ameryki na rzecz niemieckich jenicéw w Rosji.
W 1917 roku Szwecja objeta oficjalnie patronat nad jericami niemieckimi, Dania nad
austro-wegierskimi2.

Innego zdania niz Scharping byta Dziubinska: ,Szwedzi i Amerykanie jednak
pomagali przewaznie Niemcom™5. Interesujaca jest tu rowniez charakterystyka
sporzadzona przez Else Brandstrom, ktora odwiedzala obozy jenieckie z ramienia
Szwedzkiego Czerwonego Krzyza. Zywo$¢ Austriakow przeciwstawiala ona sztyw-
nosci i osamotnieniu Niemcéw. Przy tym tych ostatnich opisata Brandstrom jako
kolezenskich w stosunku do siebie i dobrze zorganizowanych. Stwierdzila réwniez,
ze ich rzad udzielal im wiekszej pomocy4. To wszystko odzwierciedlalo sie¢ w ma-
terialnych i higienicznych warunkach, w jakich znajdowali si¢ jericy niemieccy™s.

Jak widaé z powyzszego, z pomocy Ameryki nie byl zadowolony ani Scharping,
ani Dziubinska. Zrédla tego niezadowolenia byty jednak rézne. Niemcy zyczyli sobie
zapewne jeszcze wiecej amerykanskiego zaangazowania. Natomiast dyplomacja ame-
rykanska starala si¢ zachowa¢ neutralno$¢. Do tego dochodzila ograniczona liczba
pracownikéw ambasady na tak bezkresnych obszarach jak Rosja i restrykcyjny dostep
do obozéw™6. Poza tym pomoc dla jenicow w duzej mierze, (cho¢ nie wytgcznie) zale-
zala od przekazywanych $rodkéw przez Niemcy i Austro-Wegry dla swoich jencow
w Rosji. Paiistwa neutralne w tym sensie mialy by¢ tylko posrednikami. A przy tym

12 K. Scharping, op. cit., s. 10-18; por.: Georg Wurzer, Die Kriegsgefangenen der Mittelméchte in
Russland im Ersten Weltkrieg. G6ttingen 2005, 5. 409-412

13 J. Dziubinska, Krwawym szlakiem..., op. cit., s. 25

14 Symptomatyczny jest ton, w jakim wyrazil si¢ austriacki jeniec Johann Stiftinger. Skarzyt si¢ on
(zanim pojawil si¢ jeszcze na Kolei Murmanskiej), ze kiedy obdz jeniecki odwiedzita jedna z niemieckich
wizytujacych siostr, Niemcy z Rzeszy (die Reichsdeutschen) uwazali, ze siostra ta przyjechata wylacznie
do nich. Zob.: E. Stiftinger, op. cit., s. 87

15 E. Briandstrom, op. cit., s. 104

16 G. Wurzer, op. cit., s. 409-411
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jenicdw niemieckich, ktérym (jak podkreslata Brandstrom) ich rzad udzielal wigkszej
pomocy, bylo znacznie mniej niz austro-wegierskich.

Co ciekawe, wlasnie na neutralnos¢ Ameryki powotywata sie réwniez Dziubinska.
Argumentowala ona na przyklad w odniesieniu do jeicéw cywilnych, ze poselstwo
amerykanskie, jako przedstawicielstwo panstwa neutralnego, powinno pomaga¢
wszystkim jericom cywilnym w Rosji. ,, Tymczasem pomoc tg otrzymywali tylko
Niemcy, nawet wiecej niz nalezalo, kosztem Polakow™.

PTPOW podejmowalo kroki, w celu redystrybucji srodkéw przykazywanych przez
panstwa centralne, tak, aby docieraly ona takze do Polakéw, ktérzy byli poddanymi
tych panstw. Poza tym w gre wchodzila jeszcze pomoc z innych instytucji humani-
tarnych, ktora nalezalo pozyska¢ dla jencéw polskich. Wydzial Pomocy Polakom
Obcopoddanym przy PTPOW podzielono na sekcje pomocy jencom wojennym
ijencom cywilnym. Obie te grupy starano si¢ wspiera¢ z zapomadg z wlasnych fundu-
szy. Po$redniczono w rozdzielaniu zapomoég od rzaddw austriackiego i niemieckiego
z konsulatéw amerykanskich. Starano si¢ tez broni¢ interesy obcopoddanych Polakéw
u miejscowych wladz. W miejscach, gdzie brak bylo placéwek PTPOW zaktadano
miejscowe komorki organizacyjne, tak zwane patronaty. Dziubinska zajela si¢ orga-
nizowaniem patronatéw dla jenicdw cywilnych8. Co ciekawe, jak pisze Irena Spu-
stek, obszar dziatalnosci poszczegélnych patronatéw pokrywatl sie z odpowiednimi
strukturami terenowymi tworzonymi przez konsulaty Stanéw Zjednoczonych, ktére
wtedy jeszcze jako panstwo neutralne, posredniczylo w opiece nad jeicami panstw
centralnych®s.

W 1920 roku Dziubinska pisata o doswiadczeniach z Syberii: ,,(...) objezdzajac
obozy, zachecata jenicow do organizowania sie, przez zakladanie két samopomocy,
co udalo si¢ jej na wigksza skale przeprowadzi¢ w kazdym wigkszym osrodku. Za jej
posrednictwem nawigzaly si¢ korespondencje jencéw z Tow. opieki, wysylanie im
paczek z odziezg, pieniedzy, ksiazek, apteczek itp.”2° A przy tym, starajac si¢ zmobi-
lizowa¢ spoleczenstwo na rzecz pomocy dla Polakéw, z perspektywy niepodleglego
panstwa polskiego podkreslata: ,,(...) tylko spoteczenstwo wlasne moze zaopiekowa¢
sie swymi wspdtbraémi (...)2,

Liczba jenicow przy budowie Kolei Murmanskiej

Dziubinska pisata: ,W calej gub. otonieckiej pracowalo przy kolejach przeszto 40.000
jencow, z tych przeszto 10.000 umarto w strasznych mekach, pozostali, wedtug opinii
lekarzy, albo zupetnie zrujnowani na zdrowiu, kalecy, albo nienormalni™22.

17 ]J. Dziubinska, Krwawym szlakiem..., op. cit., s. 26

18 Uchodzstwo polskie..., op. cit., nr 216, s. 652-655

19 1. Spustek, op. cit., s. 237

120 J. Dziubinska, Krwawym szlakiem..., op. cit., s. 26

121 [bidem

122 7. Dziubinska, Polozenie jeicéw..., op. cit., s. 7; por.: J. Dziubinska, Krwawym szlakiem..., op.
cit., s. 13, 23
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Elsa Brandstrom wymienia wigznidw, oraz zwabianych przez wzglednie wysokie
zarobki wolnonajemnych Rosjan, Chiniczykdw i Findw. Oprdcz tego podaje, ze w okre-
sie miedzy lipcem 1915 roku a pazdziernikiem 1916 roku pracowalo na w bagnistym
pustkowiu wzdtuz linii kolejowej okoto 70.000 jeicéw wojennych. W przeciwienstwie
do danych rosyjskich uwazata ona za udowodnione, ze zginglo tam 25.000 jencéw,
a kto przezyt chorowat na szkorbut, gruzlice, reumatyzm i dyzenterie'23. Fragment
tekstu o Kolei Murmanskiej Brandstrom przedrukowano w1931 roku w Austrii. Inte-
resujace jest, ze w przypisie zamieszczono wtedy komentarz dotyczacy liczby zgondw.
Autor tego komentarza dr Kern powoluje sie na mowe generata Januszkiewicza na po-
siedzeniu Dumy za zamknietymi drzwiami z 27 czerwca 1916 roku (wg dostepnych
nam stenogramoéw posiedzen Dumy, w tym dniu nie odbyta si¢ ani sesja otwarta, ani
zamknieta'24). Kern wymienia liczbg 28.000 ofiar §miertelnych tylko w zimie 1915-1916
roku. Natomiast w pierwszym roku budowy tacznie okolo 60.000'25. Majac za podsta-
we takie liczby, mozna bylo dalej twierdzi¢, ze liczba ofiar za caly okres budowy byta
jeszcze wyzsza. W austriackiej publikacji z 1931 roku Hermann Baravalle twierdzi,
ze liczba ofiar dochodzita do 100.000"2¢. Sg to juz liczby astronomiczne. Poréwnujac
je z dostepnymi danymi, trzeba by byto bowiem dojs¢ do absurdalnych wnioskéw,
ze liczba zgondw byta wyzsza, niz liczba wszystkich jeicdw pracujacych na budowie.

Na poczatku pazdziernika 1916 roku udal sie¢ na budowe Kolei Murmanskiej
z oficjalng inspekcjg ksigze Bagration-Muchranskij. Nastepnie przedstawit on spra-
wozdanie rodzinom kroélewskim na neutralnym gruncie w Sztokholmie i Kopenhadze
w ramach deeskalacji konfliktu dotyczacego jencéw na Kolei Murmanskiej mig-
dzy Niemcami a Rosjg. Wedlug tego sprawozdania przetransportowano na budowe
Kolei Murmarnskiej facznie 50.775 jenicow wojennych. W listopadzie miato ich tam
przebywac jeszcze 29.000. Bagration twierdzil jednoczesnie, ze na budowie zmarto
na szkorbut 379 jencow i 98 oséb jeszcze od innych chordb - tacznie 47727, co jak
podkresla Nachtigal, bylo po prostu niewiarygodne?2s.

Podajac liczby jenicéw i ofiar §miertelnych z réznych regionéw Rosji, w tym z gu-
berni olonieckiej, Dziubinska pisala, ze wladze staraly si¢ ukry¢ ,,obraz spustoszen”,
»(...) w dobrze zrozumianym wlasnym interesie”. A to oznaczalo, ze: ,,cyfry te [podane
przez Dziubinskg - M.W.] s raczej o wiele za male, niz za duze, urzedowych obliczen
zadnych nie ma, ani tez jawnie robi¢ nikomu nie pozwolono™29. Takie postawienie

123 E. Briandstrém, op. cit., s. 62

124 Treéci posiedzen za zamknietymi drzwiami wprawdzie nie publikowano, ale zaznaczano w ste-
nogramach, ze takie posiedzenia si¢ odbyly. Nawet, jesli wezZmiemy poprawke na mozliwg niescistos¢
w dacie wynikajacg z réznicy migdzy kalendarzem julianiskim a gregorianskim, nie sposéb znalez¢
w dostepnych autorowi stenogramach posiedzet Dumy z tego okresu takiej wiadomosci. Zob.: Gosudar-
stwiennaja Duma. Czetwiortyj sozyw. Stienograficzeskie otczoty 1916: Siessija czetwiortaja. Zasiedanija
38-60 (17 Marta po 20 Ijunja)

125 Elsa Brandstrom, Der Bau der Murmanbahn, w: Feindeshand..., op. cit., s. 230

126 Hermann Baravelle, Die Murmanbahn, w: In Feindeshand..., op. cit., s. 233

127 BA, R 901/84795

128 R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., s. 77

129 J. Dziubinska, Polozenie jenicéw..., op. cit., s. 32
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sprawy zaklada, ze dzialania wladz byly zamierzone. Oczywiscie wladze nie mia-
ty zadnego interesu w ujawnianiu takich informacji. Ale trzeba sobie postawié tez
pytanie, czy brak dokladnych danych nie byl w tym przypadku raczej symptomem
niewydolnosci panistwa i braku kontroli nad procesami, ktére w tym panstwie miaty
miejsce?

Wrhasnie brak takich dostepnych danych urzedowych, na ktérych mozna bylo by sie
oprzec¢ spowodowal, ze na dwoch ekstremalnych koncach znajdziemy albo calkowite
przemilczanie ofiar czy wrecz nawet obecno$ci jeicdw wojennych, a z drugiej strony
windowanie liczby ofiar do fantastycznych liczb. Rozwigzaniem problemu nie moze
tuby¢ po prostu $rednig arytmetyczng. Poza tym dodatkowym problemem utrudnia-
jacym oszacowanie liczby wszystkich zgonow jest réwniez fakt, ze jericy nie umierali
tylko na Kolei, ale takze juz po wywiezieniu ich z guberni péinocnych.

Zachowanie 6wczesnych wladz, o ktérym pisala Dziubinska, ma zresztg swoje
nastepstwa do dnia dzisiejszego w przedstawianiu tego tematu. W 2004 roku zostat
opublikowany w miesieczniku ,,Moskowskij Zurnal” tekst o historii Kolei Mur-
manskiej N. Wiechowa. Autor piszac o ,niestandardowym rozwigzaniu problemu
pozyskiwania sity roboczej”, ktére bylo zwigzane z zakazem zatrudniania na budowie
robotnikéw z centréw przemystowych, opisuje wysylanie agentéw Kolei do regionéw
rolniczych Rosji, w celu werbunku sity roboczej. Oprécz guberni Rosji europejskiej
agenci trafiali do Azji Srodkowej i Mandzurii werbujac Kirgizéw i pono¢ okoto 10.000
Chinczykoéw. Poza kilkoma jeszcze innymi narodowosciami Wiechow pisze, ze przy
pracach ziemnych pracowalo tez okolo 1500 zwerbowanych ,,dziewczat z prowincji
$rodkowo-rosyjskich”, ktore miaty pracowaé na robotach ziemnych pono¢ z ,wiel-
kim entuzjazmem”. Zwréémy przy tym uwage, ze podzial na wykwalifikowanych
pracownikéw rosyjskich czy finskich i niewykwalifikowanych jeicéw wojennych nie
byt taki oczywisty, jesli sprowadzano tysigce wolnonajemnych robotnikéw z réznych
zakatkow Imperium do wykonywania np. robdt ziemnyche.

Wiechow uwaza, ze zatrudnianie robotnikéw kontraktowych windowato koszty
budowy i wla$nie dlatego zdecydowano si¢ na jenicéw wojennych. Cho¢ ich pro-
duktywno$¢ pracy byta mniejsza, to przy tym koszty ich transportu i utrzymania
byly znacznie nizsze. Piszgc o niskich kosztach utrzymania twierdzi on jednocze-
$nie: ,Warunki ich przetrzymywania byly do$¢ znoéne: jericy mieszkali w barakach
i namiotach, wszyscy zostali zaopatrzeni w ,,odziez klimatyczng”, przygotowywali
oni jedzenie sobie sami — wérdd ,réznoplemiennych Austriakéw” byli kucharze
i czeladnicy, ktdrzy pracowali do wojny w szeroko znanych z doskonatej kuchni
wiedenskich restauracjach i piekarniach”. Nie negujac, ze wérdd jencéw mogli by¢
wiedenscy kucharze czy piekarze, nie mozna jednak sugerowa¢, ze byt to na budowie
Kolei Murmanskiej jakis rozpowszechniony fenomen potaczony z generalizowaniem
0 ,dos¢ zno$nych warunkach”. Wiechow wymienia réwniez liczbe jencéw. Pierwsi

130 - Agamirzojew podaje, ze produktywnos¢ pracy chinskich robotnikéw kontraktowych byta dwa

razy wyzsza niz robotnikéw rosyjskich. Mimo to Chinczycy byli gorzej wynagradzani niz Rosjanie. Zob.:
K. Agamirzojew, op. cit., s. 1112
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jenicy 8.100 mieli przyby¢ na poczatku 1915 roku (,,Stowianie, Czesi, Rusini, Sfowacy”)
na budowe odcinka Pietrozawodsk-Soroka. W drugiej potowie lata przywieziono jesz-
cze 2.100 0sOb. Po wiosennej ofensywie wojsk rosyjskich w 1916 roku trafit na budowe
jeszcze ,putk jencow”. A na jesien tego roku przyjechat juz inny kontyngent 25.000
»Niemcoéw i Madziaréw”. Dane te pokazujg pewng tendencj¢ — najpierw sprowadzano
na budowe jencow stowianskich, pézniej jeicéw nie-stowianskich. Wiechow wskazuje
na fenomen, ze mimo niedoboréw i ograniczen czasu wojny, mimo ci¢zkich warunkéw
geograficznych i klimatycznych, udalo si¢ w do§¢ krotkim czasie wybudowacé stra-
tegicznie wazna linie¢ kolei Zelaznej. Ale tekst ten ilustruje jeszcze co$ innego. Autor
jako zrodlo informacji podaje na przyklad oficjalng publikacje wydang przez kierow-
nictwo budowy Kolei Murmanskiej’s'. To mogtoby by¢ moze ttumaczy¢ w znacznym
stopniu, dlaczego o ofiarach w tekécie Wiechowa nie znajdziemy ani jednego stowa.
Ale powoluje si¢ on réwniez na autoréw radzieckich, przykladowo na G. Kuzmina
iJe. Razina. W swojej ksiazce pisza oni, ze w 1915 roku na budowe przystano 30.000
robotnikéw najemnych. Taka sama liczba trafila tam réwniez w roku nastepnym.
Oproécz tego na budowie miato pracowaé do 35.000 jenicéw, okolo 10.000 Chinczykéw
i 6.000 Finéw. Chociaz autorzy ci nie koncentruja sie wcale na jencach, to pisza jednak
o wykorzystywaniu robotnikéw i ztym zaopatrzeniu. Podajg réwniez, ze przyktadowo
w sierpniu 1916 roku wg danych oficjalnych na szkorbut chorowato okoto 12.000 ludzi.
Rozpowszechnione byly tez inne choroby. Nie wdajac sie w dalsze szczegdty przyznaja
takze, ze $miertelnos¢ byta wysokas2. Powolujac sie na takie zrédta Wiechowowi
wyszto natomiast, ze warunki byly ,do$¢ znosne”. Do tego tekst ten jest na réznych
stronach internetowych powielany. Tak wiec wzmianka Dziubinskiej o ,,ukrywanym
obrazie spustoszenia” jest w pewnym sensie ciggle aktualna. Cho¢ powielanie tekstu
Wiechowa z w celu jakiegos$ zamierzonego ukrywania tej tragedii byloby oczywiscie
wnioskiem zbyt daleko idacym.

Wzmianka Dziubinskiej nie dotyczy tylko czaséw nam wspotczesnych. I. Oleniew
w swojej ksigzce z 1917 roku o zyciu codziennym mieszkancéw Karelii, o ich zwycza-
jach, folklorze i otaczajacej ich przyrodzie, zastanawial si¢, jak dopiero co powstala
Kolej Murmanska zmieni zycie tego obszaru i jego mieszkancdw. Opisujac w ostatnim
rozdziale ksigzki budowe tej linii twierdzit: ,Dla budowy Kolei Murmanskiej najeto
ponad 25.000 robotnikéw najrézniejszych narodowosci. Obok Rosjan byli tu: Finowie,
Tatarzy, Ormianie, Czerkiesi, Dagestanczycy, Czesi, Wegrzy, Chinczycy i Niemcy™33.

Pojawia sie tu znowu liczba 25.000. Tylko, ze u Wiechowa dotyczylta ona kontyn-
gentu ,,Niemcédw i Madziaréw”, czyli pewnej czesci jericow wojennych. Natomiast
u Oleniewa liczba ta dotyczy juz robotnikéw najetych. W jaki sposéb zostali oni
zwerbowani, tego juz si¢ z tego tekstu nie dowiemy. O jericach wojennych nie ma tam
ani stowa. Tak wiec, gdybysmy skorzystali tylko z wiadomo$ci przedstawionych
przez Oleniewa, wyszloby, ze na Kolei zadnych jenicéw w ogéle nie bylo. Zapewne

1B N.W. Wiechow, op. cit., s. 12
132 G.G. Kuzmin, Je.F. Razin, op. cit., s. 53-54
133 TW. Oleniew, op. cit., s. 156
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w blokowaniu rozprzestrzeniania si¢ wiadomosci na temat uzycia jericéw wojennych
na Péinocy wazna role odgrywata wojenna cenzura. Z drugiej strony, nie zawsze brak
takich informacji mozna ttumaczy¢ jedynie cenzura. W ksiazce o historii budowy
Kolei z 1916 roku znajdziemy na przyklad informacje, ze pracowalo tam tacznie 170.000
ludzi, w tym 40.000 jeicéw wojennych'34.

Przypomnijmy jeszcze, ze liczbe 25.000 wymienia réwniez Brandstrom. Ale dla
niej nie oznacza ona ani robotnikéw wolnonajemnych, ani jeicéw wojennych, lecz
liczbe zgonéw wsrdd tychze jencow.

Rowniez wegierski historyk Antal Jozsa szacowal, ze na Kolei Murmanskiej straci-
to zycie okoto 25.000-28.000 jencéw. Natomiast liczba wszystkich jencéw, ktérzy zna-
lezli si¢ na tym obszarze w réznych okresach czasu wynosita wg niego 80.000 0s6b's.

Reinhard Nachtigal podaje, ze w drugiej polowie 1916 roku pracowato na Kolei
60.000 0s0b, z czego dwie trzecie to byli jeicy wojenni®6. Natomiast liczba catkowita,
oprocz dziesigtkdw tysiecy rodzimych robotnikéw, wynosita 70.000 jencow?.

Karien Agamirzojew w swojej ksigzce wydanej w 2008 roku powotuje si¢ na dane
Kostomukszkoj Miejskiej Spotecznej Historyczno-Patriotycznej Organizaciji ,, Stierch”.
Wedlug obliczen cztonkéw tej organizacji na Kolej Murmanska trafio 57.518 jenicow.
Podstawg tych obliczen jest wykaz przejezdzajacych przez stacj¢ Zwanka pociagdw
datowany na 22 wrzeénia 1916 roku i uzupelniony o znaleziong liczbe pociagdw,
ktérych w tym spisie nie uwzgledniono. Agamirzojew przytacza réwniez dokument
archiwalny, ktéry ma by¢ wedlug niego posrednim potwierdzeniem iloéci jeicow
wojennych wyniktych z obliczeni ,,Stiercha” 8. Co ciekawe, 6w dokument, podpisany
w wersji rosyjskiej pod koniec listopada 1916 roku przez niejakiego starszego lekarza
Sieriebriennikowa, to ten sam dokument, ktérego francuska wersja jezykowa znalazta
sie w Berlinie (zaraz po wizycie ksigcia Bagrationa w Kopenhadze i Sztokholmie)9.
W czasie misji Bagrationa byl on oficjalnie przeznaczony dla neutralnych szwedzkich
i dunskich rodzin krolewskich. Ale niewykluczone, ze Rosjanie liczyli na ,,kontrolowa-
ny przeciek” do Berlina, ktéry w ten sposob miat si¢ dyskretnie dowiedzie¢ o niskiej
wg strony rosyjskiej $miertelnosci na Kolei — 477 zgonéw'4°. Tak wiec, na przetomie
1916/1917 roku dokument ten z gryfem ,,scisle poufne” (w ,,berlinskie;j” wersji) byt juz
znany bardzo waskiemu gronu Rosjan, Duniczykéw, Szwedéw i Niemcow.

Agamirzojew uwaza, ze na podstawie badan archiwalnych mozna zalozy¢,
ze na Kolei Murmanskiej umarto miedzy 485 - 500 ludzi4. Zbyt mato tu miejsca
na szerszg analize dotyczacg tych obliczen. Kilka naszych uwag powinno sie jednak
koniecznie tu znalez¢.

134 Por.: K. Agamirzojew, op. cit., s. 11

135 G. Wurzer, op. cit., s. 375

136 R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., s. 31

137 Tbidem, s. 9

138 K. Agamirzojew, op. cit., s. 16-19

139 BA, R 901/84795

140 Agamirzojew pisze o 447 zmartych - Prawdopodobnie chodzi tu o btad przy przepisywaniu.
141 K. Agamirzojew, op. cit., s. 37
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Agamirzojew dolaczyl w swojej ksiazce liste, ktora zawiera miedzy innymi infor-
macje na temat przyczyny i daty zgonu, oraz miejsca pochowania 481 jericow. Sposrod
tych 481 udokumentowanych $mierci rzuca si¢ w oczy miedzy innymi wysoka $mier-
telno$¢ w lutym, marcu i kwietniu 1916 roku. Tylko w tym okresie umarfo wg listy
(patrz: ostrzezenie Bibikowa z konca 1915 roku!) 178 jencow (gdyby policzy¢ do tego
jeszcze zgony ze stycznia 1916 czy grudnia 1915, to liczba ta bedzie jeszcze wyzsza).
Jak na liczbe wszystkich zgondw na liscie jest to wyraznie tendencja rosnaca'4>. I taka
tendencja mogla wplyna¢ na wrazenia polskiej delegacji w kwietniu 1916 roku i jej
uogdlnienie w stosunku do innych miejsc i innego czasu (jesli nie widzieli wszystkiego,
a zakladali, ze w innych miejscach bylo podobnie lub nawet gorzej). Tak wiec, jesli
dalsze szacunki bazowaly na takich wrazeniach, to nic dziwnego, ze wtasnie szacun-
kowa liczba zgonéw dotyczaca calej Kolei mogta i$¢ w tysiace, czy nawet dziesigtki
tysiecy. Ale jest to jedynie wstepny wniosek. Cho¢ taka tendencja prawdopodobnie
rzeczywiécie miala miejsce, niewykluczone, ze chodzito tu jednak o inne, znacznie
wyzsze liczby, niz te, podane w publikacji z 2008 roku.

Autorzy tego spisu wlozyli bez watpienia duzo pracy, aby go stworzy¢, ale czy jest
on pelny? Czy odzwierciedla on rzeczywistg liczbe zgonéw i rozmiar tragedii na Kolei
Murmanskiej? Poréwnajmy liste Agamirzojewa/”Stiercha” i dokument Sieriebrien-
nikowa. Poniewaz ten drugi dokument ograniczony jest data 30 listopada 1916 roku,
podzielmy réwniez liste zgonéw w ksigzce Agamirzojewa do i od momentu podpi-
sania przez Sieriebriennikowa swojego dokumentu o liczbie zgonéw. W grupie do 30
listopada 1916 roku znajdziemy u Agamirzojewa 344 nazwiska, a w grupie po tej dacie
jeszcze 137 zmartych oséb. Co ciekawe, wynika z tego, ze zgonow do 30 listopada 1916
bylo wedtug Agamirzojewa i ,,Stiercha” mniej niz podaje dokument Sieriebriennikowa
(Sieriebriennikow — 477, Agamirzojew/”Stierch” - 344 do konica listopada 1916). Jesli
zalozy¢, ze Sieriebriennikow musial mie¢ podstawe do twierdzenia o §mierci co naj-
mniej 477 jenicdw, to juz tylko z tego wynika, ze lista Agamirzojewa/,Stiercha” jest
niepetna. Poza tym, jesli dodamy do liczby zgonéw w dokumencie Sieriebriennikowa
(do 30 listopada 1916 roku) liczbe zgondéw zestawionych u Agamirzojewa po 30 listo-
pada 1916 roku, to wyjdzie nam 477+137 = 614 zgondw (a nie 485-500). Trzeba tu przy
tym jeszcze podkresli¢, ze jest to praca z liczbami minimalnymi, cho¢ bazujgcymi
juz na zrdédlach archiwalnych. Oprécz tego, co bardzo wazne, nie uwzgledniono
w tych liczbach jencow, ktorzy zostali przed $miercig wywiezieni z tych terenow,
co bez watpienia niezmiernie zaniza statystyke zgonéw. Agamirzojew opisuje jeden
z takich przykladéw, kiedy pociag z niezdolnymi juz do pracy 387 jericami wystano
z Pietrozawdoska do Skobielewa w Azji Srodkowej. Po drodze do stacji Syzran poto-
zonej nad Wolga usunieto z pociggu 20 zmarlych i 140 ciezko chorych na szkorbut
i tyfus plamisty. W Syzraniu odkryto dalszych 22 chorych na tyfus, z ktérych jeden
szybko umarl, i 12 cigzko chorych na szkorbut (jeden z nich rzucit si¢ pod pociag).
Reszta chorowala réwniez na szkorbut!4s.

142 ‘Wzrost liczby zgonow daje sie zauwazy¢ na podstawie tej listy réwniez w pierwszych miesigcach

1917 roku.
143 Por.: K. Agamirzojew, op. cit., s. 39
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Nie-Slowianie, Stowianie, Polacy na Kolei

Kiedy zastanawiano si¢ jeszcze nad projektowaniem i finansowaniem odcinka miedzy
Kandatakszg a Zatokg Kolskg w ministerstwie komunikacji stwierdzono w sierpniu
1915 roku powazny brak rak do pracy na tym odcinku. Zamiast przewidywanych
10.000 udalo si¢ zebra¢ wtedy jedynie 4.500 robotnikéw. W grupie tej byta juz pewna
niedajgca si¢ blizej okresli¢ liczba jericow stowianskich. Wedlug Nachtigala pokazuje
to, ze pierwszymi jenncami na Kolei byli Stowianie z armii austro-wegierskiej'44. Poza
tym istnieja réwniez §lady w dokumentach archiwalnych, ze jency stowianscy znaj-
dowali si¢ na budowie nie tylko na péInocnym odcinku linii Kolei Murmanskiej, ale
juz w 1914 roku na odcinku Kolei Olonieckiej!4s.

Gubernator archangielski Bibikow wymienil natomiast w swojej guberni na po-
czatku grudnia 1915 roku liczbe tacznie 14.245 robotnikéw wolnonajemnych i jenicow.
Czyli poréwnujac to z danymi Bagrationa wynika, ze wigkszos¢ tych robotnikéw byla
jencami wojennymi. Zresztg ministerstwo komunikacji wymienia na odcinku miedzy
Pietrozawodskiem a Kandatakszg przy koncu 1915 roku 10.209 jericéw'46. (Réwniez
Wiechow powotuje sie na Zrédlo, ktére méwi o 8.100 + 2.100 = 10.200 jericach w tym
okresie. Wedlug jego wiadomo$ci mieli to by¢ jency stowianscy). Sprawozdanie ksiecia
Bagrationa wymienia za rok 1915, czyli z poczatkéw budowy, tacznie 9.873 jencow,
z tego 8.788 Stowian z armii austro-wegierskiej. Oprdcz tego mialo si¢ tam znajdowac
w danym okresie jedynie 1.085 Niemcow (Reichsdeutsche?) 4.

Z powyzszych liczb wynika, ze poczatkowo przy wzglednie nieduzej liczbie
wszystkich jericow, liczba jenicow stowianskich byla procentowo dos¢ znaczna. Wiadze
wojskowe patrzyly na poczatku na zatrudnienie jeicow wojennych w tym regionie
w ogdle z niechecig. A kiedy doszlo do ich zatrudnienia, to byli to Stowianie. Wynikato
to z rosyjskiej polityki sortowania i dzielenia jenicéw na stowianskich i nie-stowian-
skich w celu przyciagniecia tych pierwszych w duchu panslawizmu na strone Rosji.
Mialo si¢ to objawia¢ miedzy innymi poprzez uprzywilejowane traktowanie Stowian
i pozostawianie ich w europejskiej czesci Rosji'43. Nie-Slowian wysylano na Syberie.
Ale taki ,,przywilej” wysytania Stowian na budowe Kolei na zdrowie im nie wychodzit.
Jeden z jericow austriackich pisat pdzniej sarkastycznie w tym kontekscie, Ze na wio-
sne 1916 roku zamieszkal w baraku na Kolei Murmanskiej. Przedtem mieszkali tam
juz inni: ,Obywatele narodu przyjazni interesom Rosji”, (czym dat do zrozumienia,
ze ma na mysli Stowian). Wezeéniejsi mieszkancy tego baraku zostali odtransportowa-
ni w cieplejszy klimat, ale dopiero po tym, jak sami stracili z powodu szkorbutu dwie

144 R. Nachtigal, Die Murmanbahn.., op. cit., s. 29

145 Tbidem, s. 26

146 Tbidem, s. 34-35

147 Nie ma tu informacji o Niemcach austriackich. Zob.: R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op.
cit.,, przyp. 43, s. 34

148 R.Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., s. 34-35; por.: Reinhard Nachtigal, Rufland und seine
Osterreichisch-ungarischen Kriegsgefangenen (1914-1918). Remshalden 2003, s. 221-227
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trzecie swojego stanu liczbowego'49. Stosunek procentowy Stowian do nie-Stowian
zaczgl sie zmienia¢. Dwa czynniki zostaly nazwane - zgony i wywozka chorych winne
regiony Rosji. Trzecim czynnikiem byt fakt, ze ze wzgledu na brak wystarczajacej
liczby rak do pracy zaczgto na budowe przysylaé, juz nie baczac na ,,uprzywilejowanie”
jencéw stowianskich, przede wszystkim znaczne kontyngenty Austriakdéw, Wegréw
i Niemcow. W nastepstwie tych czynnikéw liczba Stowian spadia w stosunku o cat-
kowitej liczby jenicéw i wedtug Nachtigala miata wynosi¢ mniej niz 10%?s°.

Wérédd Stowian na budowie znajdowali sie réwniez Polacy, co mozna znalezé
w literaturze wspomnieniowej, ktora oferuje zywszy obraz, niz abstrakcyjne cyfry
fragmentarycznych statystyk.

Austriacki jeniec Johann Stiftinger wspominal, ze jego odcinek budowy odwiedzat
z sgsiedniej wioski naczelnik, ktorego zong byta Polka, méwita tylko po polsku. Do Po-
lakow odnosila si¢ przyjaznie. Innych jeicow miata pono¢ nienawidzi¢. Stiftinger nie
wyjasnil, czym sie ta nienawis¢ miata objawiaé. Jednocze$nie sama ta wypowiedz jest
wskazowke, ze znajdowali sie tam Polacy’s'. W potowie wrze$nia 1916 roku przetrans-
portowano Stiftingera do nowego miejsca pracy, niedaleko stacji Ladwa (na potudnie
od Pietrozawodska). W jego baraku mieszkal ,, maly Polak”, ktéry uciekajac przed
nadciggajacymi niemieckimi wojskami, stracit zone i dwojke dzieci®s2.

Wilhelm Benedix utrwalil w swojej ksigzce inne miejsca i w innym czasie, niz
Stiftinger. Benedix pisal, ze okolo 30 kilometréw na pdinoc od potozonej nad Mo-
rzem Bialym Kandalakszy Czesi i Polacy budowali z okraglakéw most kolejowy.
Sam autor wspomnien, ktdry zostal réwniez przetransportowany z grupg jeicow
na p6inoc od Kandatakszy mieszkal w miejscu, ktore skladalo sie z trzech barakéw
i stojacej na uboczu kuchni. Dwa pierwsze dni po przybyciu jeficy nie dostali Zadne-
go przydziatu jedzenia. Autor wspominal, ze prawie sie bili o resztki jedzenia, ktdre
pozostawili im rosyjscy robotnicy. Na trzeci dzien sytuacja sie wyjasnita. W kazdym
baraku znajdowata sie osoba odpowiedzialna za sprowadzanie prowiantu z Kanda-
takszy. Po otrzymaniu papieréw na przydzial i podrézy takiej osoby do Kandatakszy,
sytuacja z jedzeniem znaczgco si¢ poprawilta. Kazdy barak posiadal réwniez swoje-
go kucharza. Autor pisal w kontekscie tych wzglednie obfitych w jedzenie czasach
z uznaniem o pewnym kucharzu z jego baraku - mlodym Polaku: ,Nasz Polak znat
sie na rzeczy s3. Z relacji tej dowiadujemy sie, Ze obfito$¢ w jedzenie byla jednak rze-
czywiscie wzgledna. W obliczu przygotowan do ucieczki kilku jeicéw i odkladaniem
w zwigzku z tym prowiantu na droge, cz¢s¢ mieszkaficow czula sie pokrzywdzona.
Doszto wtedy nawet do ktétni z jednym Polakiem. Autor pisze jeszcze o Polaku,
ktérego obowigzkiem bylto pilnowanie, aby w nocy ogien w piecyku nie wygast,

149 Leo Krdmer, An der Murmanbahn, w: In Feindeshand..., op. cit., s. 231

150 R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., s. 37- 48

151 E. Stiftinger, op. cit., s. 121

152 Tbidem, s. 128-129

153 Wilhelm Benedix, Kriegsgefangen in Ruffland. Kimpfe, Gefangennahme und gliickliche Flucht
des Unterofhizieres Kreutz. Minden 1917, s. 98-102
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i aby nikt nocng pora nie opuszczal baraku. Polak ten wiedziat o planach ucieczki
i bat sie, ze zostanie pociagniety do odpowiedzialnosci, kiedy do ucieczki dojdzie.
W planowang noc ucieczki na poczgtku pazdziernika 1915 roku do baraku przyszedt
straznik i usiadl przy piecyku obok tegoz Polaka, aby si¢ ogrzaé. Sytuacja stawala si¢
dramatyczna, poniewaz autor relacji nie byl pewny, czy nie zostal wydany. Zapewne
straznikowi nie $pieszylo sie na zimno, ale po pewnym czasie opuscit barak. Row-
niez autor mégt wreszcie uciec. Ow wspomniany przez niego Polak jednak go nie
zdradzils4. Co wiecej, wérdd jego towarzyszy ucieczki znalazl sie réwniez Polak?ss.

Réwniez w sprawozdaniu ks. Trzeciaka, ktore znalazlo sie w niemieckim MSZ-cie
w 1916 roku, czytamy o partii polskich Zydéw na jednej ze stacji, o ,,polskim kosciele”
w Pietrozawodsku, o Polakach na stacji Olimpij czy o wielu Polakach z Poznania
i ze Slgska w licznych barakach w Soroce, ktérzy skarzyli si¢ na prace w strasznych
warunkach o glodzie i w zimniess.

Dziubinska po powrocie do Polski w 1918 roku

Po przewrocie bolszewickim, w radzieckiej rzeczywistosci, autonomicznie dziatajaca
organizacja spoleczna taka, jak Polskie Towarzystwo Pomocy Ofiarom Wojny nie
miala szans na dalsze funkcjonowanie. Organizowano przejmowanie kontroli przy
pomocy bolszewickiego Komisariatu do Spraw Polskich. A gdzie si¢ to ,,demokratycz-
nie” nie udawato otwarcie likwidowano jego oddzialy terenowe. Ostatnie posiedzenie
Komitetu Gléwnego Towarzystwa w Piotrogrodzie odbyto si¢ 10 wrzeénia 1918 roku.
Na posiedzeniu odczytano wydany wczeéniej dekret bolszewikéw o likwidacji To-
warzystwa i o$wiadczono w zwiazku z tym, ze dzialalno$¢ PTPOW na terenie Rosji
zostaje zawieszona’s?. Wkrétce po tym Dziubinska wrécita do Polski i doé¢ szybko
wlaczyla si¢ w wir dziatalno$ci polityczno-spotecznej. W styczniu 1919 Jadwiga Dziu-
bifiska zostata postanka do Sejmu Ustawodawczego Rzeczpospolitej Polskiej (z ramie-
nia PSL-,Wyzwolenie”). W czasie trwajacej do 1922 kadencji, pracowala w komisjach
ochrony pracy, opieki spolecznej i o§wiatowej. W komisji o§wiatowej pracowata nad
projektem ludowych szkét rolniczych, ktory przez Sejm zostal przyjety. Wspottworzyta
réwniez Instytut O$wiaty i Kultury im. Staszica's®. Nie zapomniala tez o Polakach
wcigz pozostajacych w Rosji. W wydanej w 1920 roku ksigzce o losach jenicow w czasie
wojny: ,Krwawym szlakiem niewoli” znajdziemy informacje, Ze Dziubinska angazo-
wala si¢ w Polsce na rzecz rodakéw weiaz w Rosji pozostajacych:

~Wyjezdzajac w 1918 r. do kraju - przyrzeklam jenicom, iz domagac¢ si¢ bede
przyspieszenia ich powrotu. Udalto mi si¢ uzyskac¢ wieksze sumy na akcje ratowniczg,
ktdre zostaly wystane do Rosji i przyrzeczenia, ze z chwilg zawierania pokoju sprawa
wymiany jencow i zaktadnikéw postawiona bedzie na pierwszym planie™ss.

154 Tbidem, s. 110-113

155 Tbidem, s. 116

156 BA, R 901/84795

157 M. Madzik, op. cit., s. 142-152

158 E. Pokrzywa, Zarys Zycia..., op. cit., s. 43, 47-48
159 ], Dziubinska, Krwawym szlakiem..., op. cit., s. vi
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Wida¢ wigc, ze Dziubinska starata sie dociera¢ w miare swoich mozliwosci do oséb
w kregach wladzy, ktére mialy moc decyzyjng w sprawach budzetowych i polity-
ki zagranicznej. Ale na tym nie poprzestawala. Tak, jak w swojej publikacji z 1917
roku autorka zwracata si¢ do rodakéw w Rosji, tak w 1920 roku pisata do Polakéw
w odrodzonej Polsce podajac adres Towarzystwa Pomocy Ofiarom Wojny ,,Sekcja
Dorazna Pomoc”, gdzie mozna bylo przesyla¢ datki. Bez watpienia w ten sposéb
chciala zoptymalizowa¢ swoje dzialania i wykorzysta¢ wszystkie mozliwosci, jakie
sie nadarzaty, tak, jak to wielu dziataczy PTPOW, w tym sama Dziubinska, robilo
w czasie wojny. Adresatem jej ksigzeczki bylo polskie spoleczeristwo w niepodleglym
kraju, do ktérego zwracata sie z apelem o pomoc dla wcigz pozostajacych na Wscho-
dzie rodakoéw, i ktore starala sie w zwigzku z tym zmobilizowa¢. Z ksigzki tej mozna
byto si¢ rowniez dowiedzie¢, ze jej autorka przygotowywata sie do kolejnej podrézy:
»Jadgc do Rosji organizowad powr6t, chee zawiesé stowa otuchy tym, ktdrzy lata cate
z utesknieniem czekali (...)™%°. I jednoczes$nie wyznawala: ,Los ich obecnie nie jest
nam dokladnie znany....”61,

Ponownie w Rosji

Wojciech Materski szacowal, ze w chwili odzyskania przez Polske niepodleglosci
liczba Polakéw pozostajacych na Wschodzie (przyjmujac przestrzen na wschéd od li-
nii rozgraniczajacej w traktacie ryskim) wynosita zapewne ponad trzy miliony. Byli
to wychodzcy wojenni, Polacy stuzacy w armii rosyjskiej, Polacy na stale osiedleni
na terytorium imperium, wiezniowie, zestancy, mlodziez studiujaca na rosyjskich
uczelniach. Do tego dochodzili Polacy w obozach jenieckich z armii panstw cen-
tralnych. Materski uwazal, Ze kwestia Polakéw na Wschodzie byla jednym z podsta-
wowych czynnikoéw, ktére bardzo silnie zawazyly szczegélnie w pierwszym okresie
na stosunkach polsko-radzieckich6z.

Miedzy Polskg a bolszewickg Rosja podejmowano kroki, ktére miaty i$¢ w kie-
runku rozwigzania tej kwestii. 9 listopada przedstawiciele Polskiego i Rosyjskiego
Towarzystwa Czerwonego Krzyza podpisali w Mikaszewiczach umowe w sprawie
wzajemnego przekazywania jencéw cywilnych'6s. Problemy repatriacji starano sie¢
dalej rozstrzygna¢ w porozumieniu miedzy Polska a bolszewicka Rosjg na spotkaniu
w Berlinie w kwietniu 1920 roku. W pazdzierniku tego roku postanowiono powola¢
mieszane, polsko-ukrainisko-rosyjskie komisje w Warszawie i Moskwie, ktére miaty
sie zaja¢ kwestig wymiany jenicow wojennych. W zwiazki z tym Dziubinska znalazla
sie jako delegatka Komisji Mieszanej do Spraw Repatriacji w radzieckiej Rosjit¢4.

160 Tbidem, s. vii

161 Tbidem, s. 27

162 ‘Wojciech Materski, Tarcza Europy. Stosunki polsko-sowieckie 1918-1939. Warszawa 1994, s. 14

163 Dokumenty i materialy do historii stosunkéw polsko-radzieckich, t. 2, red. Weronika Gostynska
iin., Warszawa 1961, dok. 240, s. 433-438

64 E. Pokrzywa, Zarys zycia..., op. cit., s. 48-49; por.: D. Wawrzykowska-Wierciochowa, W kregu
milosci..., op. cit., s. 247; Autorzy biogramu dotyczacego Dziubinskiej w zbiorze materiatéw archiwalnych
o polskich jencach w radzieckiej Rosji napisali, ze Dziubinska wyjechata do Rosji na dwa lata w 1921 1.,
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Wreszcie w lutym 1921 roku w czasie rokowan pokojowych w Rydze zostala zawarta
dalsza umowa regulujaca kwestie repatriacji.

Tym czasem na Kolei Murmanskiej znowu pojawili sie jericy. Oficjalnie Kolej
ukonczono pod koniec 1916 roku. Ale wersja oficjalna z rzeczywisto$cig nie pokrywala
sie do konca. Ze wzgledu na prowizoryczny charakter wykonanych robdt po otwar-
ciu Kolei nie mozna jej bylo nazwa¢ gotowa. Tak naprawde roboty trwaly w réznych
okresach czasu dalej (dotyczyto to tez okresu juz radzieckiego). Oprocz napraw zwia-
zanych z nastaniem wiosennych odwilzy, trzeba bylo wykonac¢ jeszcze wiele innych
prac. Jeden z jeicbw wspominal pdzniej, ze w maju 1917 roku zostat skierowany
z innymi jeicami do pracy przy wysadzaniu skal, opisujac przy tym lekkomyslnoé¢
w obchodzeniu si¢ z dynamitem i wynikajace z tego wypadki §miertelne'¢s. Poza tym
konstrukcje drewniane zamieniano stalowymi, niwelowano zbyt strome wzniesienia,
przebudowywano zbyt ostre zakrety, wzmacniano nasypy. Czesciowo kladziono tez
linie w calkiem innych miejscach, niz na samym poczatku. Do tego budowano w dal-
szym ciggu potrzebng infrastrukture, oddawano do uzytku dworce kolejowe!¢6. Wcigz
potrzebowano wiec rak do pracy. Z jednej strony odsylano transporty z chorymi
i niezdolnymi do pracy w inne tereny Rosji. Z drugiej strony mozna udokumentowa¢
przypadki wysylania jeicéw na Murman jeszcze w 1917 roku'¢’. Jencéw zatrudniano
przy tym takze przy pracach nie zwiazanych z Koleja, np. budowg fabryk. Na ostatnie
$lady ich obecnosci mozna natrafi¢ jeszcze w kolejnych trzech latach68. To wszyst-
ko dotyczylo jencow panstw centralnych pierwszej wojny $wiatowej. Zaraz po tym
pojawily si¢ na Kolei wojska interwencyjne. Tereny péinocnej Rosji staly si¢ arena
wojny domowe;j. Alianci wycofali sie z Murmanska w pazdzierniku 1919 roku. Wojska
bolszewickie przejely ostatecznie péinocne tereny w lutym — marcu 1920 roku?®s.

zob.: Polscy jency wojenni w niewoli sowieckiej w latach 1919-1922. Materiaty archiwalne, red. Maria
Skowronek, Adam Gutowski. Warszawa 2009, s. 420

165 Leo Krdmer, An der Murmanbahn, w: In Feindeshand..., op. cit., s. 232; Na li§cie zgonow jencéw
podanej przez Agamirzojewa nie ma $§ladu informacji o $mierci przy pracy z materialami wybuchowy-
mi, co pokazuje niepelny charakter danych z tej listy. Zresztg podobnych uwag mozna sformutowac
wiecej. W wielu zrédiach jest mowa na przykiad o §mierci w wyniku zamarzniecia. Natomiast na liScie
w ksigzce Agamirzojewa nie ma o tym zadnego $ladu. Poza tym, kiedy w innych obozach Rosji jency
umierali na tyfus setkami (wrecz mowa jest w niektdérych przypadkach nawet o tysigcach), na li$cie z Kolei
Murmanskiej znajdziemy jedynie 14 zgony spowodowane tyfusem plamistym i 4 zgony spowodowane
tyfusem brzusznym, cho¢ akurat rozdzielenie jenicéw na dtuzszych odcinkach moglo dziata¢ hamujaco
na rozprzestrzenianie si¢ choréb zakaznych.

166 Por.: Hermann Baravelle, Die Murmanbahn, w: In Feindeshand..., op. cit., s. 233

167 R. Nachtigal, Die Murmanbahn..., op. cit., s. 92-98

168 Nachtigal pisze o $ladach obecno$ci jencéw w marcu 1918 roku. Zob.: Ibidem, s. 101-103. W now-
szych badaniach odnajdziemy réwniez pozniejsze daty. Na przyklad odnotowany zgon niemieckiego
jerica 23 czerwca 1918 roku. Smier¢ jerica austriackiego 10 lutego 1919 roku, $mier¢ austriackiego jerica,
Serba 19 sierpnia 1919 roku i zgon ,serbskiego poddanego” 12 marca 1920 roku. Zob.: K. Agamirzojew,
op. cit,, 5. 112, 123-124, 147

169 Zob.: Evan Mawdsley, Wojna domowa w Rosji, 1917-1920. Warszawa 2010, s. 200-205
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Przejmowanie kontroli nad tym obszarem przez bolszewikéw oznaczalo pojawienie
sie kolejnych jencéw. Tym razem byli to jericy wojny polsko-bolszewickie;.

Z raportu instruktoréw politycznych W. Kwiatkowskiego i J. Witkowskiego
do Wydzialu Polskiego PURY7° datowanego na 27 listopada 1920 roku dowiadujemy
sie, ze polscy jency wojenni znajdowali si¢ w roznych miejscach Kolei Murmanskiej,
miedzy innymi w miejscowos$ciach Zwanka, Pasza, Pietrozawodsk. Warunki kli-
matyczne i mieszkaniowe byly bardzo ciezkie. Jenicy chorowali na szkorbut i tyfus.
Autorzy raportu skarzyli sie, ze wedtug wczesniejszej instrukeji jency polscy mieli
zosta¢ przetransportowani na poludniowe odcinki Kolei, gdzie warunki klimatyczne
miaty by¢ lepsze, ale wedlug polecenia wydanego przez Armie Péinocna jenicy polscy
maja zosta¢ przeniesieni na péinocne odcinki ze wzgledu na potrzebe ich wykorzy-
stania jako sity roboczej. Zwracajac uwage na chorych, ktérych na Péinocy nie da si¢
wyleczy¢, instruktorzy skarzyli sie jednoczesnie, ze ich praca polityczna przepadnie,
zwracajac uwage na utrate wérdd jeicdw wiarygodnosci: ,,jenicy wojenni widzac,
ze wszystkich ich przenosza na péinoc, nie beda nam wierzy¢, poniewaz my caly czas
moéwilisémy o przenosinach na poludnie, a wyszlo na odwrot™7.

Pod koniec listopada réwniez naczelnik Wydziatu Polskiego Efraim Sklanski pisat
do zastepcy przewodniczacego Rewolucyjno-Wojskowej Rady Republiki Feliksa Kona,
ze o prowadzeniu normalnej agitacji politycznej wsréd polskich jeicéw wojennych
nie moze by¢ mowy, jesli nie zagwarantuje sie im jedzenia, dachu nad glowg i odzie-
zy. Dlatego zwracal si¢ on do Rady o wplynigcie na zmiang istniejacych warunkéw
przetrzymywania jencéw, a w szczegolnosci sytuacji na Murmanie.

Slkanski dotaczyl do pisma raport dowddcy jednostki sanitarnej 7 Armii dla do-
wodcy Gléwnego Zarzadu Sanitarnego. Dowddca jednostki sanitarnej przeprowadzit
miedzy 19 i 30 pazdziernika kontrole wojskowych obiektéw sanitarnych. Ale zwrécit
przede wszystkim uwage na brygade robocza skladajaca si¢ wyltacznie z jericéw wo-
jennych frontu polskiego znajdujacych si¢ na péInocnym odcinku Kolei Murmanskie;.
Stwierdzil, ze wsrdd jencéw zaczyna si¢ epidemia tyfusu. Wg danych oficjalnych
do 27 pazdziernika liczba chorych na tyfus powrotny wynosita 32. A na tyfus pla-
misty chorowalo 18 0séb. Inspektor 6w raportowal réwniez, jakie srodki zaradcze
zostaly podjete, aby chorobe powstrzyma¢. Chorym udzielano pierwszej pomocy
w barakach zakaznych przy szpitalach kolejowych na stacjach Engoziero, Poljarnyj
Krug, Pojakonda i Ambarnoje (czyli wynika z tego, ze ich tam izolowano). Poza tym
na stacji Engoziero jeicéw zaprowadzono do fazni. A wagony, w ktorych mieszkali,
zostaly zdezynfekowane. Czytamy réwniez, ze jency byli ,na wpdt rozebrani i prawie
bosi”. Zmniejszono im racje zywno$ciowe z péttora funta chleba do jednego funta.
Mieszkali oni w ,,cieptuszkach, w ciasnocie, pokotem”. Autor raportu ostrzegal takze,
ze jesli dalej tak bedzie, to mozna oczekiwad, ze jeficy ci stang sie Zrédlem epidemii dla
krasnoarmiejcédw i kolejarzy odcinka murmanskiego. Sklanski komentowat w swoim

170 Politiczeskoje uprawlienije riewwojensowieta - Kierownictwo Polityczne Rady

Wojenno-Rewolucyjnej
171 Polscy jency wojenni..., op. cit., dok. 118, s. 205-206
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pismie jeszcze, ze pomimo takich warunkéw na Murman znowu wysyla si¢ 720 jeicow
z jarostawskiego obozu72.

Desperacja jencow zwigzana z ciezkimi warunki w obozach sprawiata, ze po-
dejmowano proéby ucieczki. Z materialéw archiwalnych wynika, Ze na pewno czgs¢
z nich konczyta si¢ (w réznym stopniu) sukcesem'73, do czego zapewne tez musiat sie
przyczyni¢ chaos w szeregach straznikow pilnujacych Polakow.

Polski attaché wojskowy w Helsinfors, ptk M. Pozerski, informowal w pi$mie z 21
pazdziernika 1920 roku IT Oddzial Sztabu Generalnego o ucieczkach polskich jenicow
z Kolei Murmarnskiej. W Karelii Wschodniej i na Murmanie pracowalo wedlug niego
okoto 1500 polskich jericow?74. Poczatkowo jenicy uciekali pojedynczo z transportu
i miejsca roboty. Ostatnio dochodzilo do ucieczek grupowych - ostatnia partia 11 0séb
przedostala sie ze stacji Soroka. Pisal réwniez: ,,Obecnie mam wiadomo$¢, ze cala
grupa o[koto] 70 [? - M. W] jenicéw przeszla granice Finlandii (...)"7s. Podkreslat
przychylny stosunek miejscowej ludnosci i pomoc z Komitetu PéInocnej Karelii:
»(...) dowiedziawszy sig, ze s3 to Polacy, dawali im bezinteresownie przewodnikéw
od wsi do wsi, aby nie zgineli w bagnach, dzielili si¢ z naszymi jeicami, czym mogli,
co wywarto na naszych jenicach wielkie wrazenie”.

PIk Pozerski opisywal stan przybytych Polakéw: ,,Jenicy przybywaja do Finlandii
w stanie oplakanym, zgtodniali, obdarci, czgsto tylko w bieliznie. Zanim przedostang
sie do Finlandii, blgkajg sie po 10 dni w lasach(...)”. W zwigzku z tym podkreslat on
dalej: ,,Zolnierz, ktory z narazeniem zycia decyduje sie na ucieczke z niewoli, winien
by¢ na pierwszej polskiej placéwce, do ktorej trafi, nalezycie zywiony i odziany”. Dla-
tego prosil o wydzielenie odpowiednich $rodkéw finansowych na jenicéw zwlaszcza,
ze trzeba bylo pokry¢ takze koszty fazni, odwszania, strzyzenia, fotografii do pasz-
portéw, wizy i biletdw na podréz do kraju (przez Rewel lub Gdansk)7S. Apelowal
réwniez: ,,Przy rozpoczeciu wymiany jeiicow w Rosji upraszam o zazadanie wydania
w pierwszej linii naszych jenicdw pracujgcych na Murmanie, gdyz z powodu ostrego

172 Tbidem, dok. 119, s. 207-208

173 Partia 500 jeficow z Jarostawia przybyta 11 sierpnia 1920 roku do Pietrozawodska. Jakis kolejarz
poradzil jericom ,,ucieka¢, przepowiadajac im na Murmanie §mier¢ od mrozu, gtodu i zarazy”. 12 sierpnia
sierzant Franciszek Wasik jeszcze z trzema innymi polskimi Zotnierzami uciekl. Po drodze wspélto-
warzyszy ucieczki ztapano. Wasik granice rosyjsko-finiska przeszed! sam. Zob.: Ibidem, dok. 55, s. 108

174 'Wg listy Wydziatu Polskiego PUR na 29 XII 1920 r. w ,obozie murmanskim” miato si¢ znajdowaé
1826 jenicow. Zob.: Ibidem, dok. 152, s. 268

175 Jesli Pozerski mial na mysli jedng ucieczke dos¢ znacznej grupy 7o uciekinieréw przez bagna
ilasy Pétnocy, to nie jest to naszym zdaniem liczba zbyt wiarygodna. W swoim sprawozdaniu datowanym
z 21 pazdziernika 1920 roku pisal jednoczesénie, ze wystal do tej pory do Polski tacznie (czyli poklosie
wszystkich udanych ucieczek) 1 oficera i 36 szeregowych. Inna sprawa, ze udane ucieczki Polakéw do
Finlandii mialy miejsce nie tylko z Kolei Murmanskiej, ale prowadzily tez przez Piotrogréd. Przykladowo
zob.: Ibidem, dok. 211, s. 370-373

176 Ucieczki z Péinocy udawaly si¢ nie tylko jeicom wojennym. W lipcu 1930 roku w drodze do
odbywania kary na Sotowkach z obozu przejéciowego pod Archangielskiem uciek! ksiagdz Bolestaw Zylin-
ski. Do Polski dotarl on 11 wrze$nia 1930 roku. Zob.: Bez sadu, $wiadkéw i prawa: listy z wigzien, tagrow
i zestania do Delegatury PCK w Moskwie 1924-1937, red. Roman Dzwonkowski. Lublin 2002, s. 338-339
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klimatu i niedostatecznego odzywiania i odziania, nie wytrzymaja oni zimy i wygina
od mrozu i chor6b™77.

Uchwala Rady Komisarzy Ludowych RSFRR z 2 lutego 1921 r. nakazywata ogdl-
nie koncentracje jenncéw w wigksze grupy, mozliwie blizej duzych centréw, przygo-
towanie planu ich przewozu. Dokument ten dotyczyl tez miedzy innymi wydania
wyzywienia, odziezy, opieki nad chorymi i rannymi, przewidywano place dla jencow
pracujacych w przemysle. Wida¢, ze zastanawiano si¢ réwniez, kim zastapi¢ przeno-
szonych Polakéw. Kontyngenty robotnikéw zamieniajace jeicéw mialy powstawac
przede wszystkim ze zdemobilizowanych krasnoarmiejcéw. Uchwala nakazywala
réwniez: ,,Niezwlocznie wycofa¢ wszystkich polskich jencéw wojennych z robot
na Murmanskiej Kolei Zelaznej™78. Co ciekawe, w raporcie o warunkach bytowych
jencow polskich pracujacych na robotach kolejowych na Péinocy, sporzadzonym
przez zastepce komisarza 2 Brygady Roboczej czytamy, ze wprawdzie pociagi z za-
opatrzeniem kursowaty nieregularnie, co bylo zwiazane z kryzysem paliwowym, ale
jency nalezacy do jego Brygady wedlug autora pono¢ nie glodowali. Byly wprawdzie
wczeséniej duze problemy z odzieza, ale juz jest lepiej. A jesli w Soroce wydajg jeicom
mato machorki, to dlatego, ze wszedzie jej malo wydaja itd. Interesujace jest tu przy
tym to, ze w dokumencie tym datowanym na 18 lutego nie ma ani §ladu przygotowan
do wycofania Polakéw z robét na Kolei7s. Tak wigc ,,niezwloczne” wycofanie bylo
pojeciem wzglednym i nie od razu zostalo wprowadzone w Zycie.

W raporcie Ekspozytury Wydziatu II Sztabu Dowddztwa Okregu Generalnego
w Lublinie o obozach jenieckich w Rosji z 21 wrzes$nia 1921 roku znajdziemy mie-
dzy innymi informacje dotyczace rejonu Kolei Murmanskiej. Z podanych miejsc
rozlokowania wida¢, ze Polacy znajdowali si¢ zaréwno na potudniu w Zwance, jak
i na p6lnocy na Murmanie, a takze migdzy innymi w Pietrozawodsku i na stacjach
Lenatra, Gortjemo-Tele, Pasza'se.

»Za mieszkanie stuzyly im baraki, nawet stare wagony. O warunkach sanitarnych
nawet méwic¢ nie mozna, jency masowo chorowali na tyfus plamisty, dyzenterig
i szkorbut. Procent §miertelno$ci ogromny, zliczy¢ sie nie da. Agitacja komunistyczna
prowadzona dosy¢ ospale, porzadnych rezultatéw nie osiggneta”.

Do wyrebu laséw na wielkg skale uzyto miejscowej ludnoéci i polskich jencow?s:.
Nie jest to jeszcze konkretna informacja, kiedy Polakéw wycofano z Péinocy, ale jest
tam mowa o robotach w zimie i na wiosne's2.

177 Polscy jency wojenni..., op. cit., dok. 76, s. 144-146

178 Dokumenty i materialy..., op. cit., t. 3, red. W. Gostynska i in., dok. 264, s. 547-549

179 Polscy jency wojenni, op. cit., dok. 191, s. 327-328

180 Miejsc, w ktorych pracowali Polacy bylo znaczniej wiecej. Zdarzato sie, ze po wykonaniu jakiej$
pracy ,przewozono ich z miejsca na miejsce”. Zob.: Ibidem, dok. 166, s. 294

181 Zdarzalo sig, Ze polscy jency pracowali nie tylko przy wyrebie laséw czy zaladunku drewna.
W sprawozdaniu inspektoréw Wydziatu Polskiego PUR z listopada 1920 roku czytamy miedzy innymi,
ze na stacji Zwanka wyodrebniono kilkudziesieciu specjalistow, ktérzy pracowali w depo warsztatéw
kolejowych. W Pietrozawodsku 5 jeicéw naprawiato parowozy. Przy stacji Kieriet” 20 jeicéw uktadato
linie kolejowsa. Zob.: Ibidem, dok. 104, s. 182-183

182 Tbidem, dok. 288, s. 523
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Tymczasem Jadwiga Dziubinska rzucita si¢ w wir pracy w radzieckiej Rosji. Przy-
ktadowo 10 maja 1921 roku Dziubiniska uczestniczyta w posiedzeniu Rosyjsko-Ukra-
insko-Polskiej Komisji Mieszanej ds. Repatriacji w Moskwie?83. Byta réwniez obecna
na spotkaniu Komisji 21 maja'84. Ale 8 lipca nie bylo jej na posiedzeniu. Za to oma-
wiano informacje Dziubinskiej wyslane przez nig z Piotrogrodu'8s. Na posiedzeniu
16 sierpnia znowu byla juz w Moskwie, poruszajgc ponownie problemy wystepujace
w Piotrogrodzie'®. Dziubinska pracowata w piotrogrodzkiej ekspozyturze Komisji
Mieszanej'$7. Byta wigc odpowiedzialna za sprawy Polakéw na péinocy Rosji.

Los splott Dziubiniska w pewnym momencie z Jekatiering Pieszkows. Pieszko-
wa, pierwsza zona Maksyma Gorkiego, byla osobg nietuzinkowsa. Znaczng cze$¢ sit
na przestrzeni swojego zycia poswiecala dzialalnosci spolecznej, niosagc pomoc oso-
bom znajdujacym si¢ w wiezieniach, obozach i zmuszonym do emigracji. W 1904-1905
pomagala rewolucyjnym marynarzom na Krymie. W 1907-1913 sama poza Rosjg
wspierala w réznych organizacjach rosyjskich emigrantéw politycznych. W czasie
Wielkiej Wojny zaangazowata si¢ w Rosji w prace Towarzystwa Pomocy Ofiarom Woj-
ny, gdzie kierowala miedzy innymi Komisjg Pomocy Dzieciom. Po rewolucji lutowe;
pracowata w Towarzystwie Pomocy Uwolnionym Politycznym. W latach 1918-1922
dzialala w Moskiewskim Politycznym Czerwonym Krzyzu. Miedzy 1922-1938 kie-
rowala pracami organizacji Je. P. Pieszkowa - Pomoc Wigzniom Politycznym (tzw.
Pompolit®88). Od 1941 roku zaczeta pomagaé w Taszkiencie ewakuowanym dzieciom.
Po wojnie starata si¢ pomaga¢ w ZSRR w miare swoich mozliwo$ci osobom repre-
sjonowanym'$9. Pieszkowa przyjeta propozycje strony polskiej i zostata jesienig 1920
roku pelnomocnikiem Polskiego Czerwonego Krzyza w radzieckiej Rosji®9°. Nato-
miast Rosyjskie Towarzystwo Czerwonego Krzyza w Polsce reprezentowala znana
dziataczka spoleczna Stefania Sempolowskar.

Jekatierina Pieszkowa wspominala, ze swojego pierwszego objazdu jako dele-
gatka PCK dokonala w kwietniu 1921 roku. Razem z Jadwiga Dziubinskg udala sie

183 Tbidem, dok. 237, s. 416, 419-420

184 Tbidem, dok. 238, s. 421

185 Tbidem, dok. 256, s. 461, 465-466

186 Tbidem, dok. 275, S. 497, 499-500, 504-505

187 Natalia Gasiorowska, Zycie i dziatalnoé¢ Stefanii Sempotowskiej, w: Zycie i dziatalno$é Stefanii
Sempotowskiej, red. Natalia Gasiorwska. Warszawa 1960, s. 56

188 Od: Pomoszcz Politiczeskim Zakljuczonym

189 Przykladowo: L. Dotzanskaja, Jekatierina Pieszkowa — Biografija: Dokumienty. Pis’'ma. Dniew-
niki. Wospominanija. Moskwa 2012, s. 17-19

190 Odbylo sie to nie bez wahan strony rosyjskiej, poniewaz Pieszkowa nie pracowata w organizacji
panstwowej — Rosyjskim Towarzystwie Czerwonego Krzyza znajdujacym sie pod kontrolg CzeKa. An-
gazowala sie za to w dzialalno$¢ organizacji spolecznej Moskiewskiego Politycznego Czerwonego Krzyza
(organizacja ta zostata zlikwidowana na polecenie Dzierzynskiego w 1922 roku). Poza tym problemem byto
jej niedawne czlonkostwo w partii eseréw i prowadzone w owym czasie §ledztwo przeciwko niej. Zgode na
jej dziatalno$¢, jako przedstawicielki PCK wydal Feliks Dzierzynski, przydzielajac jej jednoczesnie ,,pel-
nomocnika”, ktéry raportowat Dzierzynskiemu o jej dziatalnosci. Zob.: L. Dolzanskaja, op. cit., s. 415-416

191 L. Dolzanskaja, op. cit., s. 414-424



Jeficy wojenni na Kolei Murmanskiej 291

do Archangielska i obozu koncentracyjnego w Chotmogorach. Dalszych objazdéw
dokonywata juz sama2. Wiadomo, ze réwniez Dziubifiska duzo si¢ przemieszczata.
Pojechala miedzy innymi na Syberie®s. Co ciekawe, autorka ksigzki o Pieszkowej Do-
Yzanskaja podaje inng date. Wedlug niej w grudniu 1921 roku w Warszawie zapropono-
wano Pieszkowej, Zeby odwiedzita Ural, Kaukaz i pdinoc Rosji, w celu zapoznania si¢
z liczbg Polakéw tam przebywajacych i warunkami ich przetrzymywania. Ale z braku
pieniedzy ograniczyla si¢ wtedy do podrdzy na Pétnoc. Wg Dotzanskiej Pieszkowa
pojechata razem z panig Dziubinska do obozdéw i wiezien w Wologdzie, Archangiel-
sku i Cholmogorach w maju 1922 roku (a nie w kwietniu 1921 roku)94. Réwniez inni
historycy (powolujac si¢ zapewne na te same zroédlo) podaja w ostatnich latach date
wyjazdu Pieszkowej na Pétnoc na maj 1922 rokuss. Jedna z tych dat jest bledna, przy
czym nie mozna wykluczy¢, ze sama Pieszkowa w swoich wspomnieniach tez mogta
sie pomyli¢ (zapewne na jej wspomnieniach bazowala do tej pory historiografia polska,
lub przynajmniej jej cze$¢). Oczywiscie nalezaloby te sprawe wyjasni¢, poniewaz by¢
moze pozwoliloby to nam posuna¢ si¢ o krok do przodu w odpowiedzi na pytanie,
czy Dziubinska w ogdle miala jeszcze jaki§ wpltyw na ewakuacje polskich jeicéow
z Kolei Murmanskie;j¢.

Oproécz bardzo interesujacego faktu, ze doszto do wspoétpracy i wspdlnej podrézy
na Pétnoc dwoch tak ciekawych postaci, rzuca sie w oczy, Ze nie udaly si¢ one na Kolej
Murmanskg. Podroéz ta wskazuje réwniez, Ze nie do konca wiedziano, ilu Polakéw
sie w tych regionach w danym czasie znajdowato i w jakich warunkach tam przeby-
wali. A byl to juz czas po uchwale Rady Komisarzy Ludowych z 2 lutego 1921 roku
nakazujacej ,niezwloczne” wycofanie wszystkich polskich jencéw wojennych z robot
na Murmarnskiej Kolei Zelaznej. Nawet, jesli uchwata ta zostata rzeczywiscie wzgled-
nie szybko wprowadzona w zycie (istnieja co do tego pewne watpliwosci), to mimo
to wida¢, ze w innych miejscach na Pétnocy wciaz przebywali Polacy. Po wycofaniu
polskich jeicow wojennych z tych terenéw przysytano w nastepnych latach wcigz
Polakéw, ktérzy znajdowali si¢ tam w roéznych miejscach w Lagrach Pétnocnych

192 Katarzyna Pieszkowa, Moja wspolpraca ze Stefania Sempolowska, w: Zycie i dziatalnos¢ Stefa-
nii..., op. cit., s. 199

193 N. Gasiorowska, Zycie i dziatalno$¢ Stefanii. .., op. cit., s. 58

194 1. Dolzanskaja, op. cit., s. 450-451

195 Helena Owsiany, Z pomocg w czasie wojen i zniewolenia, w: Bez sadu..., op. cit., s. 65; Ida Za-
ikina, Polski Czerwony Krzyz w ZSRR w stuzbie najbardziej potrzebujacym, w: Bez sadu..., op. cit., s. 85

196 Juz weze$niej pojawialy sie wérod polskich komunistéw glosy o konieczno$ci ewakuacji polskich
jencéw z Murmania. W notatce Stanistawa Pilawskiego z 28 grudnia 1920 roku, ktéry piastowat pézniej
rézne, wysokie stanowiska w stuzbie ZSRR (rozstrzelany w czasie czystek 1937 roku) czytamy: ,,(...) kate-
gorycznie zazadac cofniecia wszystkich jeicéw z Murmanu, gdzie warunki klimatyczne sg dla Polakow
za surowe i gdzie uzywano jericéw do robdt zanadto uciazliwych, i bardziej wtasciwych dla tych kategorii
pracownikéw (kontrrewolucjonistow, spekulantow itd.) o zdrowie ktérych mniej dbaé mozemy”. Zob.:
Polscy jericy wojenni..., op. cit., dok. 142, s. 249
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Specjalnego Przeznaczenia (tzw. SLON - Siewiernyje Lagiera Osobogo Naznaczenia),
w tym na Wyspach Solowieckich7.

Zakonczenie dzialalno$ci Dziubinskiej w Rosji i powrot do Polski

Materski uwaza ze nie ,,...wszyscy pracownicy polskiej czesci Komisji Mieszanej
traktowali z nalezyta troskg sprawe wymiany personalnej. Dla wielu z nich byla
ona jedynie malo waznym marginesem masowej repatriacji. Na przyklad bardzo
dynamicznie dzialajaca w wydziale Piotrogrodzkim Komisji Mieszanej do Spraw
Repatriacji Jadwiga Dziubinska nie przywigzywala wigkszej wagi do poszukiwan
osob kwalifikujacych sie na polskie listy wymiany personalnej, zasadniczg uwage
skupiajac na powrocie jeicdw wojskowych” 198,

Jesli tak rzeczywiscie bylo, to mozna zalozy¢, ze nie kierowala si¢ w swojej pracy
zbytnio zasadg selekcji - kto sie¢ w danym momencie na ograniczong liste wymiany
personalnej nadawal, a kto nie. Ale zalezalo jej na pomocy i repatriacji mozliwie duzej
liczby 0séb (nie mozna wykluczy¢, ze takie podejscie moglo by¢ przyczyna réznicy
zdan lub konfliktéw miedzy polskimi cztonkami komisji). Zreszta sam Materski pi-
sal rowniez, ze w pierwszym okresie dziatalnosci Komisja koncentrowata si¢ przede
wszystkim na repatriacji masowej, w tym zwlaszcza na wymianie jeicéw wojennych.
Natomiast wymiana personalna stanowila wtedy margines99. Materski pisze dalej, po-
wolujgc sie na radzieckie materialy archiwalne (datowane na lipiec 1921): ,, Dziubinska
zachowywala si¢ przy tym bardzo kaprysnie. Na przykiad wielokrotnie domagata si¢
zgody na odwiedzenie obozéw internowania polskich wojskowych w Archangielsku,
Wotogdzie i Czerepowcach, a gdy juz ja uzyskala — rezygnowatla z wyjazdu. Ponie-
waz postepowanie Dziubinskiej doprowadzalo do wielu konfliktéw, sowiecka cze$é
Komisji podjeta starania o jej odwotanie do kraju™e°.

Pozostaje w tym miejscu niewyja$nionym, czy tak rzeczywiscie byto. I co mialoby
by¢ motywem jej ,kapry$nego” zachowania®? Od osoéb, ktére Dziubinska poznaly,
pochodzg opisy jej nadzwyczajnej ofiarnoéci i zaangazowania z czaséw jej pierwszego
pobytu w Rosji2o. Jesli natomiast przesledzi¢ prace Komisji, to zwigzana ona byla
przeciez ciagle z jakimi$ , komplikacjami”. Poza tym, jak wida¢ chociazby z relacji
Pieszkowej na pdinoc, w tym do Archangielska, Dziubinska rzeczywiscie dotarta,
cho¢ nie wspomina ona o Kolei Murmanskiej.

A moze chodzilo o to, ze Dziubinska byla dla Sowietéw za bardzo energiczna,
mobilna i przez to zbyt niezalezna? Jerzy Borzecki pisze na przyktad, ze obecnosé¢
Polakéw, ktorzy duzo widziel, i ktérych podejrzewano o szpiegostwo, nie byla So-

197 Zob.: Bez sadu, op. cit.

198 ‘Wojciech Materski, Pobocza dyplomacji. Wymiana wieznidéw politycznych pomiedzy II Rzecz-
pospolita a Sowietami w okresie miedzywojennym. Warszawa 2002, s. 92-93

199 'W. Materski, Pobocza..., op. cit., s. 90

200 Tbidem, przyp. 30, s. 93

201 przyktadowo: Helena Boguszewska: Z tamtej strony, w: Kobieta Wspdlczesna. Ilustrowany
Tygodnik Spoleczno-Literacki. 1928, nr 46, s. 9-10
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wietom na reke: ,Komisja mieszana w Moskwie, z licznymi ekspozyturami rozrzu-
conymi po calym sowieckim terytorium, dzialala Czeka wyraznie na nerwy™°z2. Poza
tym daje duzo do my$lenia charakterystyka stosunkéw przedstawicielki Rosyjskiego
Towarzystwa Czerwonego Krzyza w Polsce Stefanii Sempotowskiej miedzy innymi
do jej radzieckich partneréw w Komisji Mieszanej w Polsce:

»Panna Stefania” ze swym kilkudziesiecioletnim stazem dzialaczki spotecznej byta
swoistg instytucja, ofiarng w pracy, ale wymagajaca szacunku dla swojej osoby. (...)
Sama Sempotowska miata wiele obiekcji, co do kontynuowania wspdtpracy z bolsze-
wikami, do czego walnie przyczynity sie obcesowos¢ i metody pracy stosowane przez
jej bolszewickich rozméwcéw z Komisji Mieszanej (...)"203.

Cho¢ mamy tu do czynienia z inng osobg w innym miejscu, to jednak opis ten po-
kazuje dodatkowo potencjalng ptaszczyzng¢ mozliwego konfliktu miedzy Dziubiniska
abolszewikamiw Rosji. Oprdcz tego w Archiwum Zaktadu Historii Ruchu Ludowego
w Warszawie zachowal si¢ odpis listu Dziubinskiej z jej pobytu w Rosji, w ktérym
pisze: ,(...) wyrwalam si¢ szczedliwie z Moskwy, gdzie atmosfera byla niemozliwg
cigzka (tak w dokumencie - M.W.), brak energii, brak planu w pracy. Obecnie w Pitrze
(w Piotrogrodzie - M.W.) jestem samodzielna (...) odpowiadam za robote — to tez
zupelnie si¢ inaczej czuje™04.

Dziubinska wrécita do Polski w 1922 roku2os. Zakonczyla sie wtedy jej kadencja
postanki na Sejm. Na nastepna kadencje juz nie kandydowata. W nastepnych latach
poswiecita sie ponownie pracy o$wiatowej na polskiej wsi tak, jak to juz robita wcze-
$niej, zwlaszcza przed wybuchem Wielkiej Wojny2°¢. Natomiast moskiewska Komisja
Mieszana do Spraw Repatriacji zakonczyta swojg dzialalno$¢ oficjalnie w czerwcu
1924 roku, chociaz podlegte jej oddzialy terenowe dzialaly jeszcze pewien okres cza-
su (placowka w Chabarowsku zostala zamknieta w sierpniu 1925 r.), wspolpracujac
z ambasada RP w Moskwie. Wg komunikatu Komisji Mieszanej do Spraw Repatriacji
miedzy kwietniem 1921, a kwietniem 1924 roku do Polski powrdcito 1.100.000 repa-
triantow. Na terenie federacji sowieckiej pozostawato jednak nadal prawdopodobnie
okolo 1.500.000 Polakéw?°7. Sprawy niezakonczonych repatriacji przejeto Minister-

202 Jerzy Borzecki, Pokéj ryski 1921 roku i ksztaltowanie si¢ miedzywojennej Europy Wschodnie;j.
Warszawa 2012, s. 346

203 'W. Materski, Pobocza..., op. cit., s. 100-101

204 Przy okazji do odpisu zostata dodana data 1918, co moze by¢ data bledna. Z tresci listu wynika,
ze opisana jest tam rzeczywisto$ci w czasie drugiej wizyty Dziubinskiej w Rosji. Zob.: List Jadwigi Dziu-
binskiej do Marii Seroczynskiej (Morozowiczowej), zob.: AZHRL, Z.Dz./11I-12

205 Wedlug biogramu w zbiorze materiatéw archiwalnych o polskich jencach w radzieckiej Rosji
Dziubinska miata wyjecha¢ do Rosji w 1921 r. na dwa lata. Wynika z tego, ze mogta wréci¢ do Polski albo
w 1922, albo w roku 1923, zob.: Polscy jenicy wojenni..., op. cit., s. 420; Co ciekawe, w krétkim zyciorysie
sporzadzonym przez samg Jadwige Dziubinska i przechowywanym w Archiwum Zaktadu Historii Ruchu
Ludowego, autorka drugi pobyt w Rosji catkowicie pomija. Zyciorys sporzadzony w 1933 roku zbiega sie
z jej staraniami o emeryture. Zob.: AZHRL, Z.Dz./I-1

206 E. Pokrzywa, Zarys Zycia..., op. cit., s. 49-50

207 'W. Materski, Pobocza..., op. cit., s. 179
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stwo Spraw Wewnetrznych RP, przy czym polskie MSZ byto réwniez na tym polu
aktywne2°8,

O Polakach w Zwigzku Radzieckim, jako delegatka Polskiego Czerwonego Krzyza,
starala sie takze troszczy¢ Jekatierina Pieszkowa. Listy, jakie do niej przysylali Polacy,
przebywajacy réwniez na dalekiej Pétnocy, ukazuja bezmiar ich tragedii®9. Poza tym
wielu Polakéw padlo ofiarg fali represji miedzy innymi tzw. ,operacji polskiej”2t.
Natomiast przedstawicielstwo PCK w Zwigzku Radzieckim zostalo 1 kwietnia 1937
roku zamkniete2!.

Na dalekie obszary Pétnocy bogate w rézne surowce naturalne doprowadzono
Kolej Murmarnska. Obszary te charakteryzowaly sie zawsze malg gesto$cia zaludnienia
i zbyt mala ilo$cig rak do pracy. Oczywiscie nie wszyscy obywatele radzieccy, ktérzy
tam si¢ osiedlili w nastepnych dziesigcioleciach byli jericami czy wi¢zniami. Jednak
cze$cig historii tego regionu sa rowniez wiezniowie Gulagu, deportowani obywatele
ZSRR, ktérych zmuszono do pracy miedzy innymi w powstajacych na tym terenie
kotchozach?>2, ale tez jency pierwszej i drugiej wojny $wiatowe;j?s i wojny polsko-bol-
szewickiej. W ten sposob na dalekiej Pétnocy znalazlo sie wielu Polakéw. A dzieki
dzialalnosci takich ludzi jak Jadwiga Dziubinska mozna byto mie¢ udziat w probach
ich ratowania.

208 Tbidem, s. 185

209 Zob.: Bez sadu..., op. cit.

20 Zob.: Nikotaj Iwanow, Zapomniane ludobdjstwo. Polacy w panistwie Stalina. ,,Operacja Polska”
1937-1938. Krakow 2014

21 L. Dotzanskaja, op. cit, s. 675-676

212 W.Ja, Szaszkow, Spiecpieresielency w istorii Murmanskoj obtasti: K 65-letiju Murmanskoj obtasti.
Murmansk 2004

23 Werner Ratza, Zur Geschichte der deutschen Kriegsgefangenen des Zweiten Weltkrieges. Band
IV. Die deutschen Kriegsgefangenen in der Sowjetunion. Der Faktor Arbeit. Herausgegeben von Erich
Maschke, Miinchen 1973, s. 170
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Watki polskie w lotnictwie Finlandii

Polish paths in Finnish aviation

Artykul zawiera ogélny opis obecnosci polskiego personelu lotniczego w Finlandii podczas IT wojny
$wiatowej oraz innych polskich watkéw lotniczych w tym kraju. Opisano typy polskich szybowcéw
oraz innego sprzetu lotniczego uzytkowych w Finlandii oraz poruszono watek samolotu my$liwskiego
CR.714 Cyclone sprowadzonego z Finlandii do Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie w 2015 r.

The article contains a general description of the presence of Polish aviation personnel in Finland dur-
ing the Second World War and other Polish aviation topics in that country. The article describes also
the types of Polish gliders and other aircraft equipment used in Finland, as well as the topic of CR.714
Cyclone fighter imported from Finland to the Polish Aviation Museum in Krakéw during 2015.

Wstep

Niniejszy material stanowi rozwiniecie artykutu Z Polski dla Finlandii', ktory ukazal
sie w czasopi$mie ,,Lotnictwo z Szachownicg” nr 10 z 2004 r. Od jego wydania mingto
juz kilkanascie lat w czasie, ktérych wyszly na jaw nowe informacje na ten temat,
umozliwiajace rozbudowe artykutu.

Warto tez na wstepnie wyjasni¢ pokrétce symbolike finskiego lotnictwa — stoso-
wana w Finlandii swastyka nie miala zadnego zwigzku z nazizmem. Finskie lotnictwo
stosowalo jg od 1918 r. na cze$¢ szwedzkiego hrabiego Erica von Rosena, ktory spre-
zentowal finskiemu lotnictwu pierwszy samolot (Thulin typ D). Biekitna swastyka
byla jego znakiem rodowym. W czasie II wojny §wiatowej Finlandia wprawdzie wal-
czyla po stronie panstw Osi, jednak jedynie przeciwko ZSRR i to w obronie wlasnych
granic. Pod koniec wojny Finowie przeszli na strone Aliantéw, walczac przez jakis
czas przeciwko Niemcom. Po zakonczeniu wojny Finlandia zmienita znak na biato-
-niebieskg kokarde2.

1 J. Marszatkiewicz, Z Polski dla Finlandii, w: Lotnictwo z Szachownicg, nr 10/2004.

2 Identyczng (cho¢ czerwona) swastyke przyjeto w 1919 r. czasie takze lotnictwo Lotwy. Stosowano
ja az do wchloniecia tego kraju do ZSRR w1940 r. W 1991 1. przyjeto biato-czerwong kokarde analogiczna
do finskiej.
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Pierwsze kontakty

Wzajemne kontakty polskich lotnikéw z lotnikami z kraju tysiaca jezior w calym
dwudziestoleciu miedzywojennym byly mniej niz skromne. Jedynym przykladem
dobrze rozumianej wspolpracy lotniczej byt pierwszy baltycki rajd, ktéry mial miejsce
w pazdzierniku 1926 r. Grupa pilotéw 113. Eskadry Mysliwskiej z II. Putku Myéliw-
skiego (ptk pil. Jerzy- Kossowski, kpt. pil. Kazimierz Kuzian, por. pil. Aleksander
Cichocki) dowodzona przez pik pil. Ludomita Rayskiego, éwczesnego szefa IV De-
partamentu MSWojsk., odbyta przelot na trasie Lida-Ryga-Tallin-Helsinki. Rayski
pilotowal Breugeta XIX, pozostali piloci trzy mysliwce Spad 61Ci1. Pogoda na trasie
rajdu sprawila, ze lot obfitowal w dramatyczne sytuacje. W Helsinkach pilotéw witali
przedstawiciele wladz i wysocy ranga oficerowie finskiego lotnictwa wojskowego. P1k.
Rayski dal popis akrobacji lotniczej, a cala grupa zebrala pochwaly za wysokie umie-
jetnosci pilotazowo-nawigacyjne. Polakow traktowano bardzo goécinnie i z pelnymi
honorami. Prasa fifiska szeroko rozpisywala sie na temat rajdu publikujgc jednoczesnie
artykuly o historii i rozwoju polskiego lotnictwa. Cale wydarzenie mialo charakter
propagandowy i byla to pierwsza zagraniczna prezentacja nowych polskich mysliwcow
Spad 61C1. W latach po6zniejszych dwukrotnie powtdrzono battycki rajd (193111938 r.),
ale oba mialy juz zupelnie inny charakter i uczestniczyli w nich tylko piloci cywilni.

Polskie samoloty mysliwskie Spad 61C1, Zrédto: Wojciech Sankowski

Oferty

Zakres rozmoéw dotyczacych sprzetu lotniczego, prowadzonych przez Findw ze strona
polska jest marginalny w poréwnaniu do skali zamoéwien sktadanych we Francji, Wiel-
kiej Brytanii czy w Niemczech. Jednak, pomimo Ze ostatecznie armia finska nie za-
kupifa zadnego polskiego samolotu, nie sposéb tu o tych rozmowach nic wspomnie¢.
Mimo wszystko Polska miata szanse wyeksportowaé tam swoje samoloty. W konicu
finscy piloci bardzo chwalili sobie PZI. P.24, a ,L0$” wzbudzal swymi doskonatymi
osiggami duze zainteresowanie. P.243 zostal odrzucony na korzys¢ holenderskiego
Fokkera D.XXI, a rozmowy na temat dostaw ,,L.osi” przerwat wybuch wojny. W 1936 .

3 W Internecie mozna znalez¢ rysunki réznych polskich samolotéw bojowych, w tym PZL P.24,
PZL-23 ,Kara$” oraz PZL-37 ,,L0$” w barwach finskich. Sg to jednak fikcyjne wymysly na zasadzie ,,co
by byto, gdyby...”. Ostatecznie Zaden polski samolot bojowy nie zostal do Finlandii dostarczony. W sieci
opublikowano takze rozwazania na zasadzie ,historii alternatywne;j”, co by bylo gdyby Wojsko Polskie
w 1939r., zamiast do Francji, ewakuowalo si¢ do Finlandii i kontynuowalo walke u boku armii finskiej;
http://www.alternativefinland.com/the-polish-volunteer-units-in-finland/
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armia finska poszukiwata nowego mysliwca, ktéry moéglby wej§¢ natychmiast do eks-
ploatacji. Zaktady PZL odpowiedzialy ofertg sprzedazy P.24, ktéry mial szanse by¢
zakupiony przez Finéw, jednak prawdopodobnie z powoddéw politycznych Finowie
wybrali Fokkera D.XXI. Niektorzy finscy oficerowie zapoznali si¢ z P.24 na pokazach
lotniczych w Sztokholmie, inni jak np.: kapitanowie Lorenz i Appelroth wykonywali
na nim loty w Polsce. Ocenili go jako dobry i mocny mysliwiec z silnym uzbrojeniem.
W 1938 r. PZI, zaproponowaly Finlandii dostawy ,,Losi”, jednak nie dostarczono ich
tam z powodu kleski Polski we wrze$niu 1939 r. llmavoimat (Finskie Sity Powietrzne)
byt zainteresowany gtéwnie wersjag PZL P.37C z silnikami Pegasus XX o mocy 918 KM.
Finowie ostatecznie zakupili brytyjskie bombowce Bristol Blenheim.

Przeloty

W 1939 r. dwa RWD-8 z polskimi zalogami podobno prébowaly przelecie¢ z Lotwy
do Finlandii. W fifiskich archiwach nie ma jednak o tym ani stowa. By¢ moze do startu
nie doszlo lub oba samoloty rozbily si¢ w morzu. Mozliwe tez, ze ci Polacy dotarli
do Finlandii, a obydwa RWD-8 zostaly zniszczone i nie figuruja w dokumentach.
Mogty by¢ to oryginalne polskie RWD-8 lub VEF RWD-8 produkowane na licencji
na Lotwie (podobno zbudowano tam okolo 10 maszyn).

4 wrze$nia 1939 r. w Helsinkach wyladowaly trzy Lockheedy L-14H z PLL LOT:
SP-BNF pilotowany przez kpt. Klemensa Dtugaszewskicgo, SP-LMK pilotowany przez
kpt. pil. Leonarda Satela i SP-BPM pilotowany przez kpt. Zbigniewa Wysiekierskiego.
Finowie pozwolili samolotom odlecie¢ do Wielkiej Brytanii. Wszystkie trzy Lockhe-
edy pokonaly nastepnie trase Helsinki-Sztokholm-Stavanger/Sola4 (Norwegia) - Perth
(Wielka Brytania).

4 W dniach 1-5 wrzeénia L-14H nalezace do LOT wykonywaly zagraniczne loty dyplomatyczne i
kurierskie. Mialy one wtedy doraznie namalowane biato-czerwone pasy szybkiej identyfikacji na skrzy-
dlach i usterzeniu. Relacja z pézniejszego ladowania trzech L-14H z PLL LOT na norweskim lotnisku
Stavanger-Sola miedzy 20, a 25 wrzes$nia 1939 r. wraz ze zdjeciami zostala opisana w: P. Przymusiala,
Polakker pa Sola, w: ,Militaria” nr V.1/N.4/1993 (wyd. Fenix, Warszawa), s. 50 oraz S. Stenersen, Polakker
pa Sola, w: ,,Norsk flyhistorisk tidsskrift” (Norwegia) nr 1-2/1989; A. Glass, L-14H LOT-u na wojnie, w:
»Aero Technika Lotnicza” nr1/1992. Warto tez zwrdci¢ uwage na artykuty dotyczace polskich samolotéw
na ziemi finskiej w czasopismie ,,Suomen Ilmailuhistoriallinen Lehti” (Finlandia):

J. Raunio, SP-AOE 12.1.1938 ensimmadinen kaputti Malmilla (wypadek samolotu pasazerskiego F.VIIb
3M SP-AOE z PLL LOT w Malmi 01.12.1938), SIL nr 1/1996;

J. Raunio. Salamandra, sarjassa vanhat purjekoneet (uzytkowanie szybowcéw Salamandra w Finlandii
1939-1957), SIL nr 1/1996;

J. Raunio, Lentdvit pakolaiset, LOT: n Super Electrat Malmilla syyskuussa 1940 (ewakuacja Polakéw
przez Finlandie 1939), SIL nr 2/1998;

J. Raunio, PZL-102 B ,,Kos” (historia dwéch PZL-102B zarejestrowanych w Finlandii w 1960r.), SIL 4/2007;
J. Raunio, PZL-101 Gawron kuin korppi konsanaan (historia opryskéw laséw w Finlandii prowadzonych
za pomocg PZL-101 Gawron w 1960r.), SIL nr 4/2008; a takze na rysunki autorstwa P. Manninen’a: WWS1
Salamandra vm. 1939 w SIL nr 1/1996, Komar vm. 1937 w SIL nr 4/1997 oraz PZL-101 Gawron w SIL nr
4/2008.

Pelen spis zawarto$ci numeréw SIL znajduje si¢ na stronie redakeji: http://www.kolumbus.fi/sil/allcon-
tents.html oraz http://www.kolumbus.fi/sil/contents.html
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Polskie szybowce

Ostatecznie jedynymi owocami polskiego przemystu lotniczego, ktoére lataty pod
finskim niebem byly szybowce ,,Komar®, ,Salamandra“ oraz ,Wrona”, cho¢ oprécz
drugiego z wymienionych, pochodzity one z licencyjnej budowy na Lotwie lub w Fin-
landii. Lotewskie..Komary” byly produkowane pod nazwa ,,Sinilind”. W Finlandii
znalazly sie trzy ,Komary™

1. OH-VIIPURI 2 - zbudowany w zakladach Viipurin llmapuolustusyhdistys w Vii-
puri (Wyborg, obecnie w Rosji) w marcu 1936 r. W czasie ,Wojny Zimowej” znaj-
dowal si¢ wciaz w Viipuri. Prawdopodobnie w 1944 r. zostat zdobyty przez Rosjan.

2. OH-HELSINKI (p6zniej takze OH-HIPY oraz OH-MAA) - zmontowany w za-
ktadach Helsingin llmapuolustusyhdistyt w Helsinkach w marcu 1937 r. otrzymat
imie ,,Eira”. Przetrwal wojne i rozbil si¢ w czasie ladowania w 1958 r. w Kynti.
Wrylatat okoto 300 godzin.

3. OH-TIPY 2 (p6zniej OH-MAB) - zmontowano go w Tampere. Swoj pierwszy lot
wykonal w 1937 r. Ten ,,Sinilind“ takze przetrwal wojne i rozbit si¢ 20  sierpnia
1955 1. na skutek turbulencji (prawdopodobnie od burzowego cumulunimbusa)
w rejonie lotniska Tampere. Pilot uratowat si¢ skokiem na spadochronie. OH-TIPY
2 wylatat 306 godzin.

Na finskich i totewskich ,,Sinilindach” prébowano takze pobijaé rekordy. 21 wrze-
$nia 1934 r. Volmar Wunnin przelecial nad Zatokg Finiska z Estonii do Finlandii po-
konujac dystans 8o km, co bylo wielkim osiggnieciem jak na tamte czasy. W pewnym
sensie jest co nasz maty wklad w "Wojne Zimowg”, gdyz na tych szybowcach szkolili
sie piloci, ktorzy pozniej walczyli przeciw sowieckiemu agresorowi.

W Finlandii uzywano cztery ,,Wrony” bis do szkolenia podstawowego. Trzy z nich
zostaly zbudowane przez Politechnike Ilmailukerho (Polyteknikkojen Ilmailukerho
Ry PIK) w Helsinkach. Pierwszy z nich, zarejestrowany jako IL-PIK 2 byl uzywa-
ny w latach 1936-1946. Drugi IL-PIK 4 u latach 1937-1938, a trzeci IL-PIK 5 od 1941
do 1948 r. Czwarta ,Wrona” bis zostala zbudowana w zakladzie Lahden Ptirjelento-
kerho w Lahti. Ukonczono ja w 1936 r. i prawdopodobnie nie miata Zadnych oznaczen
rejestracyjnych. W 1938 r. zaktady Polyteknikkojen Ilmailukerho Ry opracowaly szy-
bowiec PIK-2 oparty o polska ,,Wrone”. Niestety nie zbudowano zadnego prototypu.

»Salamandra® to jedyny finski statek powietrzny zbudowany w Polsce. Piloci (lub
pilot) finscy latali na tym szybowcu w Akademii Lotniczej w Bezmiechowej w 1937 r.
Nastepnie jedna ,,Salamandra” zostata zakupiona w Polsce przez PIK w sierpniu
1939 r. Posiadata numer seryjny 147 oraz znaki OH-PIK 6 (p6zniej zmienione na OH-
-SAA). Po jakims$ czasie zmodyfikowano ja dodajac kétko za kabing pilotas. Uzywano
ja do roku 1962, po czyni trafita do muzeum lotnictwa w Vantaa. W latach 1947-1949
Paavo Jarvenpaa opracowal zmodyfikowang odmiane ,,Salamandry”, oznaczong jako
»Sisilisko” (Jaszczurka). Otrzymata znaki OH-SAB i nr fabryczny 1/50. Od polskiego

5 A.Glass, J. Kubalanca, Polskie Konstrukcje Lotnicze, Tom V, Sandomierz 2013, s. 74.
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»Wrona” z fifiska rejestracja OH-PIK 2, zrédto: Eino Ritaranta

»Sinilind” OH-MAB, Zrddto: Eino Ritaranta

oryginalu odrdzniala ja kryta kabina oraz usterzenie o stalej cieciwie i zaokraglonymi
koncowkami. ,,Sisilisko” oblatano w 1950 r. i eksploatowano przez 10 lat. Szybowiec
ten mial jednak niskg doskonato$¢ 12,9. W 1971 r. przekazano go do muzeum lotni-
czego w Tampere.

W 1946r. na politechnice w Helsinkach opracowano szybowiec PIK-5 wzorowany
na ,Salamandrze/Sisilisko™. Posiadal on hamulce aerodynamiczne, ptat zblizony
do ,,Salamandry”, ale o cigciwie zmniejszonej do 1,35 m i powierzchni mniejszej
o0 2m>. Dalo to wigksze wydltuzenie i pozwolilo na osiggniecie doskonatosci 18. PIK-5
mial jednobelkowy tyl kadtuba. Pierwsze PIK-5 mialy ploze, pdéZniejsze otrzymaty
takze kotko. Zbudowano facznie 27 szybowcow PIK-5 w odmianach a, bic. Uzywano
je w Finlandii i w Szwecji. PIK-5b o znakach OH-PAR nr fabryczny 16/50 znajduje sie

6 Tamze, s. 84-86.
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»Sinilind” OH-HIPY o imie-
niu wlasnym ,Eira”, zrédlo:
Eino Ritaranta

w muzeum Helsinki-Vantaa, natomiast PIK-5b OH-PAX nr fabryczny 21/56 w muzeum
Keski-Souomen w Jyvaskyla.

Hawker Hurricane

2 lutego 1940 r. Wielka Brytania rozpoczeta dostawy mysliwcow Hawker Hurricane
dla Finlandii. Wérdd pierwszych dwunastu dostarczonych maszyn znalazlo sic tez 8
Hurricanéw MKk.I przeznaczonych poczatkowo dla Polski. Samoloty te bylty po klesce
wrze$niowej niejako bezpanskie. Po jakims$ czasie odsprzedano je Finom. Prawdopo-
dobnie w tej transakgji strona polska nic brata udziatu. Na tych samolotach nic byto
zadnych polskich napiséw. Posiadaly silniki Rolce Royce Merlin III i tréjlopatowe
$migla De Havilland.

Polacy w Finlandii

Na poczgtku 1940 r. rzad Francji zamierzat wysia¢ do Finlandii kontyngent wojskowy,
w sklad ktérego wchodziliby takze Polacy. Do Skandynawii miat zostaé przerzucony
IIT Dywizjon Mysliwski Deblinski (pdzniej oznaczony jako 1/145 ,Warszawski®) wy-
posazony w samoloty Caudron CR-714 ,,Cyclone®. W ten sposéb Francuzi pozbyliby sie
tych niechcianych samolotéw. Ostatecznie jednak kontyngent ten nie zostal wystany,
gltéwnie z powodu odmowy przez Norwegie i Szwecje transportu broni do Finlandii
(z obawy przed pogorszeniem stosunkéw z ZSRR). Juz kilka miesiecy p6ézniej w maju
1940 r. rozpoczyna si¢ niemiecka inwazja na Francje, wiec o wystaniu wojsk za gra-
nice nie ma juz mowy. Ostatecznie do Finlandii wysiano tylko 6 z 8o zaméwionych
CR.714. Finowie zrezygnowali ze starania si¢ o dostawy tych mysliwcéw, poniewaz
wymagaly zbyt dlugich paséw startowych jak na finskie warunkiz. Poza tym CR.714
byt marnym myséliwcem. Podobno potrafil rozpasc sie od wstrzgséw wywotanych
strzelaniem z wlasnych karabinéw maszynowych. W czasie kampanii francuskiej

7 J. Raunio, Ranskalainen visiitti Caudron CR.714-C1 “Cyclone”, w: Suomen Ilmailuhistoriallinen
Lehti, nr 4/2010.
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CR.714 w barwach polskiego dywizjonu 1/145 oraz finskiego Ilmavoimat

loty bojowe na CR.714 wykonywali tylko Polacy, gdyz komisja francuska uznata
je za zbyt niebezpieczne i zakazala francuskim pilotom na nich lata¢ (co zostalo po-
twierdzone rozkazem francuskiego ministra wojny Guy La Chambre). Stuzba CR.714
w Finlandii takze nie byt zbyt dtuga. Wspomniane 68 CR.714 dotarlo do tego kraju
w kontenerach migdzy 24 a 28 maja 1940 r., po czym zostaly zmontowane w Tam-
pere. Tamtejszy pas okazal si¢ za krotki, by je bezpiecznie oblata¢. Podczas startu
do lotu testowego na CR.714 o znakach CA-554 por. Nurminen nie zdotal oderwac¢ sie
od ziemi, a po zakonczeniu pasa samolot zlamat podwozie i pogiat $miglo. Samolot
naprawiono i ostatecznie ukonczy? on testy. Samoloty dostarczono do 30. Dywizjonu
Rozpoznawczego (LeLv 30) w Pori. Juz 5 marca 1940 r. z LeLv 30 odestano z powrotem
do zaktadéw CA-554 i trzy inne CR.714 z zakazem latania na nich. CA-553 oraz CA-556
prawdopodobnie nawet nie zdgzyly trafi¢ do tej jednostki. Ostatecznie stuzba CR.714
w Finlandii zakoniczyla si¢ na etapie lotéw probnych, po czym trafily do magazynow.
Ostatecznie skasowano je oficjalnie 30 grudnia 1949 r. CA-556 trafit jako pomoc nauko-
wa do szkoly mechanikéw lotniczych. Zachowat si¢ on do dzi§ w muzeum lotnictwa
w Pidijanne Tavastia, gdzie przechodzi renowacje¢ i by¢ moze zostanie odmalowany
w barwach polskiego dywizjonu 1/145. W 2015 r. zostal on przekazany do Muzeum
Lotnictwa Polskiego w Krakowie9.

Jedynym polskim pilotem stuzagcym w Ilmavoimat byl przybyty z Paryza por.
Feliks Pecho (u Finéw Feliks Peczo), ktéry latal w putku bombowym LeR 4 (Lento-
rykmentti 4). wyposazonym m.in. w samoloty Bristol Blenheim I, Douglas DC-2 oraz
Junkers K43. Nie sg znane zadne szczegdly na temat jego stuzby, jednak wiadomo
ze por. Pecho byt doswiadczonym pilotem, a przed wojng latal w Polsce u przewoz-
nikéw cywilnych oraz bral udzial w Kampanii Wrze$niowej. Innymi polskimi ochot-
nikami w lotnictwie Finlandii byli sierzant Wactaw Ulass'™°, inzynierowie Betkowski

8 CR.714 otrzymaly w Finlandii nastepujace numery boczne: CA- 551 (2.), CA-552 (7.), CA-553 (5.),
CA-554 (4.), CA-555 oraz CA-556 (6.). Cyfry w nawiasach zawierajg maty numer malowany na sterze
kierunku, natomiast kod CA-... malowano po bokach kadluba.

9 Kilka artykuléw na temat stuzby CR.714 w lotnictwie polskim oraz sprowadzenie egzemplarza fin-
skiego CR.714 nr 556 do Polski opublikowano w ,,Skrzydlatej Polsce” nr 5/2015: B. Belcarz — Polacy, Finowie
i Caudrony, tenze Caudron zwany strzatka, tenze Caudrony w boju oraz G. Sobczak — Operacja Cyclone.

10 Biografia Wactawa Ulassa, patrz: S. Januszewski, Pionierzy. Polacy w sitach powietrznych Wielkiej
Wojny, FOMT, Wroclaw 2019.
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i Wodzinski oraz mechanicy M. Fraczykowski. W. Kociak. J. Niedobylski (LeR 2),
Edmund Otto (LeR 2), B. Roczwicz, J. Slesicki (LeR 2). E. Szwejcer oraz K. Wasowski
(Wasowski?). Technicy ci przez pewien czas stuzyli takze w warsztatach lotniczych
putku LLv 22, akilku z nich takze w LLv 28 (prawdopodobnie ci sami, ktorzy pracowali
w LeR 2). Byli to dawni pracownicy linii PLL LOT. Wactaw Ulass zostal zwolniony (tub
zwolnil sie sam) z Ilmavoimat 31 marca 1940 r., a reszta polskich lotnikéw 22 kwiet-
nia tego samego roku. 7 marca 1940 r. do Helsinek dotarl takze Ludomil Rayski,
jednak prawdopodobnie nie otrzymal przydziatu do jednostek bojowych ze wzgledu
na wstrzymanie walk i wkrotce opuécil Finlandie.

Finski badacz Ahti Saarinen w ksigzce Parolasta Pyhdniemeen' (Z Parola do Py-
héniemi) wymienia nastepujacych Polakéw stuzacych w lotnictwie Finlandii w czasie
wojny zimowej:

Piloci (zachowano pisownie nazwisk i stopnie firiskie):

Por. Pecho Felix: przybyl z Paryza i stuzyl w LeR 4, pilot liniowy pasazerski,
uczestnik walk z 1920 i 1939 r., pchor. Ulass V., zwolniony ze stuzby 31 marca 1940 r.

Inzynierowie i mechanicy (zwolnieni ze stuzby 22 kwietnia 1940 r.):

Inz. Betkowski Jan, inz., Wodzinski, Franczykowski M., Kuciak W., Niedobylski J.
(LeR 2), Otto Edmund (LeR 2), Roczwiez B., Slesicki J. (LeR 2), Szwejcer J., Wasowski K.

Do Finlandii dotarla takze pewna grupa mechanikéw z PLL LOT. Pracowali
w kilku jednostkach, w tym w LLv 22 z Pyhidniemi, w Narodowych Zakladach Lot-
niczych, w skladach lotniczych oraz w LLv 28. Z zachowanych informacji wynika, iz
prawdopodobnie nie byli w Finlandii zbyt aktywni.

PZL Bristol Mercury VIII

Lotnictwo wojskowe Finlandii uzywalo w sumie 97 samolotéw Fokker D.XXI, z czego
92 wyprodukowano w Narodowych Zakladach Lotniczych VL (Valtion lentokone-
tehdas) w Tampere. Siedem sposr6d VL Fokkeréw D.XXI finskiej produkcji: drugiej
(2 sarjan) serii produkcyjnej oraz czg$¢ samolotdw trzeciej serii (3 sarjan) otrzymato
silniki polskiej produkcji PZL Bristol Mercury VIII. Z powodu braku odpowiednich
silnikéw, w lipcu 1939 r. Finowie zaméwili w PZL w Warszawie serie PZL Mercury
VIIIL. Dostawa nie doszta do skutku z powodu wybuchu wojny.

Warto dodag, iz na poczatku 1940 r. Niemcy sprzedali niektdre polskie silniki
do Szwecji. Byla to pewna liczba PZL Mercury VIII oraz okolo 50 silnikéw PZL
Pegasus XX przeznaczonych poczgtkowo dla bombowcow PZL-37C ,,L0$”. Pegasusy
XX zostaly ostatecznie zamontowane na szwedzkich Junkersach Ju-86K-13 produko-
wanych w zakladach SAAB w Trollhattan. Ju-86 byly w Szwecji oznaczone jako B3,
a ich wersja z silnikami PZL jako B3D. Zaklady SAAB produkowaly te bombowce
do konca 1940 r. Szwedzi wystali czes¢ polskich silnikéw do Finlandii: 25 PZL Mercury
VIII w 1941 1., a dalszych 30 w 1942 r. Prawdopodobnie Finowie zamontowali kilka
PZL Mercury VIII takze na licencyjnych VL Blenheim I.

11 A. Saarinen, Parolasta Pyhdniemeen, Eugenta, Finlandia 2002.
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CR.714 w Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie

Pewna iloé¢ statkdw powietrznych polskiej produkeji uzywano w Finlandii takze
w okresie powojennym. Do Finlandii sprzedano dwa $miglowce WSK SM-1/Mi-1
(jeden z nich SM-1SZ z numerem bocznym HK-1, numer seryjny Ao7029, znajduje si¢
w Muzeum Finskich Sit Powietrznych), dwa PZL-102 ,,Kos” (w tym OH-PZC) stuzace
tam do szkolenia pilotéw oraz PZL-101 ,,Gawron” 2 (prawdopodobnie 3) stuzace tam
do rozrzutu §rodkéw nad lasami, a takze 11 szybowcow SZD-23 ,,Bocian” i jednego
SZD-12 ,Mucha 100”3 (,Bociany” o znakach OH-177, OH-339 oraz ,,Mucha” OH-258
znajdujg sie obecnie w finskich muzeach).

Podsumowanie

Obecnos¢ polskich lotnikéw w Finlandii jest jednym z mato znanych epizodéw II woj-
ny $wiatowej. Celem niniejszego artykulu bylo przedstawienie tej tematyki w ogdlnej
postaci. W ciggu ostatnich lat na jaw wychodzg nowe materialy na ten temat i warto
si¢ z nimi zapoznac'4. Najwazniejszym fizycznie zachowanym $wiadkiem opisywanych
tu wydarzen jest samolot mysliwski Caudron CR.714 Cyclone sprowadzony ostatnio
z Finlandii do Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie.
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The Odra Museum - an inland waterway museum

Zaprezentowano definicje autorskiego, Otwartego Muzeum Techniki, muzeum przestrzennego, zasad-
zonego na funkcjonujgcych w krajobrazach kulturowych dzietach kultury techniczne;j. Jego elementem
jest stworzone w 1998 roku przez Fundacje Otwartego Muzeum Techniki Muzeum Odry, jedyne w Polsce
muzeum zeglugi érodladowej. Jest przy tym o tyle oryginalne, ze zasadzono je na zabytkowych statkach
odrzanskich, utrzymywanych na wodzie i mobilnych, od 2018 roku dzigki pozyskaniu przez Fundacje
wlasnego, zabytkowego pchacza. Statki funkcjonuja w nawzajem dopetniajacych sie rolach statkow
— szkoty, statkéw — laboratoriow, statkdw — muzeum, muzeum interpretowanego bardziej w katego-
riach ruchu spolecznego, anizeli instytucji kultury, muzeum kultywujacego tradycje polskiej zeglugi
$rodladowej. To tez wyjasnia fenomen, ze to wlaénie Fundacji powierzono organizacje¢ konferencji
upamietniajgcej 100-lecie powstania polskiej flotylli rzecznej, konferencji na statkach Muzeum Odry
prowadzone;j.

The definition of Open Museum of Technology is presented here, based on landscapes of technical
culture. Its first element was created in 1998 by the Open Museum of Technology Foundation, the Oder
Museum, the only inland waterway museum in Poland. It is so original that they are based on historic
Odra ships, kept on water, and which are still mobile from 2018 thanks to the Foundation’s acquisition
of its own historic pusher ship. That ships operate in complementary roles of ships - schools, ships
- laboratories, ships - museum, also interpreted more in categories of social movement, as well as
cultural institutions, museum cultivating the traditions of Polish inland waterway transport. This also
explains the phenomenon that the Foundation was involved with the organization of the conference
commemorating the 10oth anniversary of the establishment of the Polish military river fleet, executed
on ships of the Oder Museum.

Przedstawiajgc Muzeum Odry Fundacji Otwartego Muzeum Techniki podnie$my,
ze Fundacja Otwartego Muzeum Techniki od lat podnosi potrzebe poszukiwania
nowego modelu muzeum techniki, muzeum otwartego na problemy wspoélczesnosci
i przysztosci, muzeum zaangazowanego, interpretowanego bardziej w kategoriach
ruchu spotecznego anizeli instytucji kultury. Podkres§lamy, ze znamienng dla tego
modelu pozostaje kolekcja globalna sktadajaca si¢ na dziedzictwo funkcjonujace
w przestrzeni kulturowej, dziedzictwo ozywiane w imi¢ okreslonych programéw
spotecznych i gospodarczych, wlasciwie zas wykorzystane mogace stanowic istotny
czynnik aktywizacji gospodarczej, spolecznej, kulturowej regionu. Tak definiujac



308 S. Januszewski

) MUZEUM TRADYCYJNE
A A A

KONCENTRACJA ZBIOROW | ZWIEDZAJACYCH

MUZEUM | = ( BUDOWLA ) + C KOLEKCJA ) + (PUBLICZNOSC)
ROZPROSZONE W SRODOWISKU ZAANGAZOWANE
NOWE ) _ OBSZAR + DZIEDZICTWO + ( SPOLECZENSTWO
MUZEUM | —
MUZEUM KOLEKCJA UZYTKOWNIK
W SRODOWISKU GLOBALNA AKTYWNY
WYCHOWANIE

ECENTRALIZACJA
UPORZADKOWANIA

WSPORNIK INTEGRACII
MATERIALtOW DO DZIALAN

' '

ROZWOJ SPOLECZNOSCI LOKALNE)J

'

— NOWE MUZEUM <’

Formuta ideowa Otwartego Muzeum Techniki, oprac. S. Januszewski



Muzeum Odry - muzeum zeglugi $rédladowej 309

nowe muzeum techniki chcieliby$my pozostawaé otwartymi i na poszukiwanie takze
nowego modelu masowej edukacji technicznej spoleczenistwa, wlaczajac sie w ruch
od 50 lat ogarniajacy Europe, w spadku przesztoéci poszukujgcej rowniez rezerw
wzrostu.

Swoistym poligonem jest dla nas Odra i Wroclaw, ale siegamy Dolnego Slaska,
Podhala, Warmii i Mazur, nawet odlegtych wysp Sotowieckich na morzu Biatym.
Odra, jest dla nas o tyle interesujacg, ze kumuluje nie tylko ogrom energii wydatko-
wanej na jej ujarzmienie, przeksztalcenie - jak to trafnie ujat Kurt Hermann - z rze-
ki tworu przyrody, w rzeke stanowigca juz dzieto kultury, ale ujawnia, Ze to praca
i kultura decydowaly o jej gospodarczej pozyciji, czynily z Odry droge wodng. Gdy
nie stawalo wizji, przyroda ponownie brala gére nad kulturg. W tym zapewne po-
szukiwaé winni$my wyjasnienia dreczacego nas wspolczesnie fenomenu — wielkiej
martwej rzeki Europy, socjologicznie zdegradowanej i miast nadodrzanskich od rzeki
odwréconych.

Chcieliby$my ten stan rzeczy zmienia¢, postugujac sie przy tym dobrem kultu-
ry technicznej. Punktem wyijécia jest dla nas bogaty katalog zabytkowych budowli
technicznych Wroctawia. To m.in. budowle hydrotechniczne Odry, jazy, ktérych
proweniencja siega sredniowiecza, jak jaz kozlowo-iglicowy Psie Pole z 1897 r., §luzy
Mieszczanska i Piaskowa z XVIII/XIX w., §luzy pociggowe wspoélczesnego kanatu
zeglugowego, jak §luza Rézanka z wrotami segmentowymi z 1916 r., czy stopiefi
wodny Redzin (1913-1917) z unikatowym jazem segmentowo-zasuwowym, kryja-
ce w sobie zapis przemiany technicznej inzynierii wodnej, dziejéw regulacji Odry,
ochrony przeciwpowodziowej, zeglugi. Przywotujemy budowle energetyczne, rynny
robocze mlynéw Klara, pochodzace z XIV w., mlynéwki Marii. z polowy XIX w.,
wreszcie wroctawskie elektrownie wodne z lat 20. XX w., pracujace do dzisiaj w opar-
ciu o oryginalne wyposazenie. To porty odrzanskie, jak Port Miejski z 1897-1901 1.,
nabrzeza przeladunkowe, mosty réznych systemoéw, jak kamienny, sklepiony most
Otawski i stalowy, wiszacy most Grunwaldzki z 1910 r., dworce kolejowe, jak Dworzec
Gléwny z 1854 r. i Swiebodzki z 1874 1., bogaty katalog architektury przemystowej

Jaz koztowo-iglicowy ,,Psie Pole”, 1897 Redzin - jaz segmentowo-zasuwowy z mostem
jazowym, 1917
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Sluza Rézanka z zamknieciem glowy gérnej pod-  Architektura magazynéw Portu Miejskiego
noszonym segmentem, 1917 na Kleczkowie, 1897-1901

Cylindry i systemy sterowania maszynami paro- Wodociagowa wieza ci$nien Na Grobli, 1871
wymi wiezy ci$nien Na Grobli, 1879

XVIII-XX stulecia prowadzacy nas ku procesom przemiany techniki i organizacji
przestrzeni, industrializacji Wroclawia i cywilizacyjnej roli rzeki.

Model nowego muzeum techniki oprze¢ pragniemy na tych to wlasnie budow-
lach, materialnym dokumencie dziedzictwa, wystepujacym w zwigzku z sytuacjg
przestrzenng, z krajobrazem kulturowym i przyrodniczym. Ten model muzeum
przestrzennego, rozproszonego definiujemy mianem Otwartego Muzeum Techniki.
W pierwszym rzedzie obja¢ winno obszar $rodmiejskiego wezlta wodnego z wyspami:
Tamkg, Piaskowg, Stodowg i Bielarska, teren wzdtuz Odry Péinocnej i Potudnio-
wej, od Kepy Mieszczanskiej i budowli hydrotechnicznych wroctawskich elektrowni
wodnych do zakladu wodociggowego Na Grobli, z enklawami Dworca Gléwnego,
Swiebodzkiego, dawnej kolejki trzebnickiej, Hali Stulecia Maxa Berga z 1913 1., za-
jezdni tramwajowych, wodociggowej wiezy ci$nien przy ul. Sudeckiej z 1903-1904 .,
przepompowni $ciekéw, portu miejskiego etc. Katalog ten dopelniamy zrewalory-
zowanymi dzietami techniki, m.in. zabytkowym wozem tramwajowym typu Linke-
-Hofmann, adaptowanym na tramwaj-kawiarnie, kursujagcym od 1993 r. na stalej linii.
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Elektrownia wodna ,,P6tnoc”, 1925

Przepompownia Wody Swiatniki, 1903

Pozycje szczegdlng przypisujemy kompleksowi wodociggowemu Na Grobli, ktdre-
go tworcy stworzyli w latach 1866-1871 imponujgce dzieto, wyrazajace tez romantyczne
wizje sit techniki kreujacych nowe $wiaty. Wodociggowa wieza ci$nien kryje w swym
wnetrzu maszynownie z dwoma stojacymi agregatami pompowo-parowymi, jakich
niewiele w Europie. Zaklad wodociggowy to otwarta ksiega dziejow zaopatrzenia
miasta w wode i historii techniki. Jej kolejne stronice wypelniaja budowle i urzadzenia
techniczne przepompowni Swigtniki, (m.in. lezace silniki parowe pomp tlokowych,
generatory pradu statego o napedzie parowym z 1903 r.), wodociagowej wiezy ci$niefd

Karla Klimma z 1903-1904 r. i Zaktadu
Uzdatniania Wody Mokry Dwoér, wspot-
czesnego nam.

Proponujemy przysposobienie za-
bytkowej wiezy cis$nien do zadan mu-
zeum - laboratorium, muzeum-szkoty.
Chcemy je zwigza¢ z programami ksztal-
cenia ustawicznego kadr technicznych
oraz o$rodkiem studiow i dokumentacji
zabytkow. Obiekt ten winien stac si¢ nie
tylko jadrem nowocze$nie pomyslanego
Muzeum Techniki, takze placowka ba-
dawczg i metodyczng historii techniki

Most Tumski, 1889
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Srédmiejski Wezel Wodny

iarcheologii przemyslowej oraz oswiaty technicznej, operujac w skali szerszej, anizeli
Slask i Nadodrze.

Program Otwartego Muzeum Techniki to ekspozycja cywilizacyjnej i kultu-
rotworczej roli rzeki, rozwoju zeglugi odrzanskiej, energetyki wodnej, gospodarki
komunalnej, przemystu i tradycji naukowych oraz technicznych Wroctawia. Prowadzi
ku nowemu spojrzeniu na Odre, zwrotowi miasta ku rzece, aktywizacji gospodarczej
i kulturalnej stref dzisiaj w miescie socjologicznie zdegradowanych.

Otwarte Muzeum Techniki winno pomaga¢ w zrozumieniu kulturotwdrczej roli
Odry i potrzebie jej ozywienia, prowadzi¢ ku dziejom zeglugi odrzanskiej, energe-
tyki wodnej, budownictwa wodnego i ladowego, rozwoju technologii zaopatrzenia
wielkiego miasta w wodeg, etc.

Na tej drodze uczyniliémy ledwie krok maty, w 1998 r. stworzyli$my jedyne na pol-
skim $rodladziu i wyjatkowe w Europie muzeum zeglugi srodladowej. Unikatowe
pod wzgledem lokalizacji — na zabytkowych statkach odrzanskich i pod wzgledem
formuly. To nie tylko sanktuarium zabytkow, platforma dziatan oswiatowo-eduka-
cyjnych, réznych imprez i kulturalnych wydarzen. To przede wszystkim muzeum
bezustannej spotecznej debaty o kondycji i miejscu Odry i §rédladowych drég wod-
nych Polski w strukturze gospodarczej i transportowej kraju, w zyciu spolecznym
i wkulturze, stale upominajace si¢ 0 odbudowe zeglugi towarowej, podnoszace postu-
lat umiedzynarodowienia Odrzanskiej Drogi Wodnej, budowy kanatu Odra - Dunaj.
To muzeum od 20 lat zwracajace uwage na potrzebe zwrotu miast nadodrzanskich
ku rzece, ku rzece jako czynniku kulturotwoérczym i rezerwie wzrostu gospodarczego,
spotecznego, kulturowego Polski i Europy.
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HP Nadbor w 2004 1.

Muzeum Odry oparto nie na szacownej budowli ladowej, lecz na zabytkowych
statkach, materialnych dokumentach dziedzictwa odrzanskiego, stalowych §wiadkach
dni, gdy Odra tetnila zyciem, na statkach stale przypominajacych, ze rzeka moze by¢
przyjacielem, ale i wrogiem, ze przyjazn wymaga troski i odpowiedzialnosci. Nasze
muzeum zasadziliémy na zabytkowym holowniku parowym Nadbor, zbudowanym
w Holandii w serii 13 tzw. ,,matych Holendréw”, ktérych przybycie w 1949 na Odre
otworzylo prawdziwie polska karte zeglugi odrzanskiej. Nadbor to jedyny $rédlado-
wy statek parowy, zachowany w Polsce w stanie bliskim pierwotnemu, z utrzymang
maszyna parowg, kotlownia, ukladem sterowania, steréwka, bogatym wyposazeniem
poktadowym, dobrym kadtubem.

Powstanie Nadbora laczy si¢ z programem odbudowy kraju po zniszczeniach
wojennych i z polsko-holenderskim traktatem handlowym z 18 grudnia 1946 r. Zna-
leziono woéwczas miejsce dla budowy potrzebnych na Odrze holownikéw, zadanie
tym pilniejsze, ze ocalala po dziataniach wojennych flotylla odrzanska padta tupem
armii sowieckiej, stronie polskiej pozostala eksploatacja jednostek wydobywanych
z dna rzeki. Do lata 1949 r. powstalo w Holandii dziewi¢¢ holownikéw trasowych
z maszynami o mocy 500 KM (tzw. ,duzych Holendréw” klasy ,,Jarowid” i trzynascie
z silnikami o mocy 250 KM, przeznaczonych do obstugi barek na Odrze skanalizo-
wanej na odcinku Gliwice-Kozle-Wroctaw. ,,Male holendry” zyskaly imiona staro-
sfowianskie: ,,Swiatopetk” (zbudowany jako pierwszy, stad przyjela si¢ nazwa klasy
~Swiatopetk”), ,Bozydar”, ,Bozymir”, ,,Bronisz”, ,Chwalistaw”, ,,Jurand”, ,Mestwin”,
»Msciwéj”, ,,Nadbor”, ,,Radostaw”, ,,Scibor”, ,,.Sedziw¢j”, ,,Zbyszko.

W lipcu 1998 r. Biuro Studiéw i Dokumentacji Zabytkéw Techniki S. Januszew-
ski przejeto ,Nadbora”, ostatniego juz Mohikana i przy udziale zalozycieli Fundacji
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Maszyna parowa typu campound 250 KM, 1949

Otwartego Muzeum Techniki podjeto jego odbudowe i rewaloryzacje w intencji

eksploatacji statku jako:

o pracowni BSiDZT, wykonujacej ewidencje zabytkéw techniki, studia historyczno-
-konserwatorskie, interpretujgcej dziedzictwo przemystowe i techniczne Polski,
 bazy dydaktycznej i laboratoryjnej przedmiotu Historia Techniki i Archeologii

Przemystowej, w latach 1998-2011 adresowanego do studentéw i doktorantéw Po-
litechniki Wroctawskiej, Miedzynarodowego Studium Archeologii Przemyslowej,
do 2012 prowadzonego przy Politechnice Wroclawskiej, obecnie pod egidg Fundacji
i Swidnickiej Rady SNT ,NOT”, od 2011 roku Dolno$laskiej Akademii Lotniczej
im. pik. pil. Antoniego Chojcana, naszego Mistrza i Ojca lotniczych karier, a takze

warsztatu pracy wolontariatu Fundacji.

« muzeum, przez udostepnienie réwniez steréwki, maszynowni i kotlowni z orygi-
nalnym wyposazeniem, utrzymywanym sitami wolontariatu, gtéwnie studentéow
Politechniki Wroctawskiej, Stuchaczy wyktadéw na statku prowadzonych.

« ,Nadbor” stanowi dzisiaj jadro ksztaltujacego sie Muzeum Odry i statek flagowy
jego flotylli. W 2001 r. stangl przy nim ostatni z utrzymanych na Odrze dzwigéw
plywajacych ,,Wréblin”, powstaly w 1939 r. w Fiirstenbergu, znamienny konstruk-
cja kadltuba zespolong z urzgdzeniem dzZwigowym. W 2004 r. pozyskaliémy barke
towarows, typu noteckiego, berlinke, w 1936 roku powstala w Bydgoszczy, ktéra
w latach 2014-2016, dzigki wsparciu Gminy Wroctaw przysposobiliémy do roli
Centrum Interpretacji Dziedzictwa Technicznego Odry, mobilnej platformy oswia-
towo-edukacyjnej Muzeum Odry FOMT.
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Warsztat konserwatorski na pokladzie HP Nadbor Noc Muzeéw — warsztat plastyczny dla dzieci na DP
Wréblin

Od 2016 roku, pod hastem Odrzanskiej Odysei, czerpiac ze wsparcia Ministerstwa
Kultury i Dziedzictwa Narodowego prowadzimy rejsy odrzanskie, z bogata oferta
o$wiatowo-edukacyjng i kulturalng adresowana do dzieci i mlodziezy szkolnej miast
nadodrzanskich. W 2016 dotarlismy do Brzegu, Opola, Krapkowic, Kedzierzyna-
Kozla, w 2017 do Glogowa, Bytomia Odrzanskiego, Nowej Soli, Cigacic, Krosna Od-
rzanskiego, Stubic i Kostrzyna, w 2018 pokonalismy tras¢ Wroctaw — Gliwice, w tym
roku zamierzmy rejs do Gorzowa Wielkopolskiego. W rejsie Odrzanskiej Odysei,
rokrocznie na pokliadzie barki przyjmujemy 200 grup/klas szkolnych, prowadzac
warsztaty i lekcje muzealne, wystawy, konferencje i debaty, spotkania z weteranami
zeglugi odrzanskiej — Swiadkami historii, projekcie multimedialne i filmowe, insce-
nizacje teatralne, koncerty i rozne eventy kulturalne.

Z mysla o projekcie Odrzanskiej Odysei zakupiliémy w 2018 roku statek — pchacza,
ochrzczonego mianem ,,Krab”, powstalego w 1968 roku w stoczni Schottel w Obe-
rspay nad Renem, znamiennego pednikiem gondolowym, hydraulicznie podnoszona
i opuszczang steréwka, silnikiem spalinowym Deutz o mocy 250 KM. Ten ,traktor
na wodzie” pozwoli na znaczace rozwiniecie oferty oswiatowo-edukacyjnej Muzeum
Odry, ekspozycje zabytkowych statkdw Muzeum Odry w wielu punktach Wroctaw-
skiego Wezla Wodnego, Odrzanskiej Drogi Wodnej i nie tylko.

Muzeum Odry dysponuje réwniez promem samochodowo-pasazerskim ,,Ciecha-
nowice”, zbudowanym w 1988 w Sandomierzu, dla ktérego poszukujemy programu
uzytkowego, by¢ moze przysposobimy go do roli pomostu cumowniczego DP ,,Wr6-
blin” i letniej kawiarenki na wodzie.
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DP Wréblin, 1939

Muzeum na statkach odrzanskich, w odniesieniu do Europy oryginalnym jest
o tyle, Ze z programami muzealnymi faczy ustugowe (pracownia architektoniczna),
naukowo-badawcze (pracownia studiéw i dokumentacji zabytkéw techniki) i dydak-
tyczne, a statki eksploatowane sg w rolach statkéw — szkoly, statkéw - laboratorium

i statkéw — muzeum.

Niosg nie tylko przestanie potrzeby ustawicznego ksztalcenia spoleczenstwa,

Barka Irena, plan pod pokladem

politechnizacji i wychowania mlodziezy
»dla przemystu”, ale prowokujg tez nowe
pytania o nasze rzeki. To jeden z warun-
kéw brzegowych nowego postrzegania
problematyki $rédladowych drog wod-
nych Polski, zwlaszcza dzisiaj, gdy mowa
o ich modernizacji i odrodzeniu zeglu-
gi towarowej. Majac na uwadze misje¢
Fundacji, ochrony dziedzictwa kultury
technicznej, podnosimy, ze nie sposéb
tego narodowego projektu zrealizowac,
o ile nie osadzimy go na gruncie kultury.
Wskazujemy przy tym, ze swoistym na-
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Roboty stoczniowe na pokladzie Ireny, 2014 Praca wolontariatu w fadowni barki, 2015

W rejsie Odrzanskiej Odysei, w §luzie Katy

Wokét barki w Krapkowicach Krapkowice, weteran zeglugi odrzanskiej, kpt. Nor-
bert Sapok na barce Irena
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Pchacz ,Krab”, 1968

Prom samochodowo-pasazerski ,,Ciechanowice”

rzedziem dziatania moze by¢ tutaj obiekt kultury — jego atrybuty niesie z soba zabytek
przemystu i techniki, budownictwa wodnego, ladowego, zeglugi §rodladowej etc.
Muzeum Odry to to nie tylko statki, to przede wszystkim wielopokoleniowy
wolontariat Fundacje otaczajacy, aktywnie wspierajacy odbudowe, rewaloryzacje
i eksploatacje zabytkowych jednostek, spotykajacy si¢ i pracujacy na statkach Muzeum
Odry, na ich pokiadach urzadzajacy imieniny czy sylwestrowe bale, niejednokrot-
nie stuzgcy Fundacji w roli eksperta. Jego budowie przyktadamy wiele uwagi, tym
bardziej, ze chcemy by Muzeum Odry stalo si¢ plaszczyzng konsolidowania ruchu
spotecznego. Dzigki temu, dzigki weteranom zeglugi $rodladowej, zabytkowe statki
awansowaly do roli jednej z odrzanskich ikon, utrwalajac pamie¢ Wielkiej Europej-
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skiej Rzeki, upominajac si¢ o jej przyszlos¢ i pragnienie stuzby dla zeglugi, ochrony

przeciwpowodziowej, gospodarki wodnej, turystyki i rekreacji, kultury etc.

W styczniu 2004 r. zaproponowaliémy wladzom miasta Wroctaw urzadzenia
stanowiska statkéw Muzeum Odry w basenie portu Ujécie Otawy i w ujsciu rzeki
Otawy do Odry. Za taka lokalizacja Muzeum przemawiaja m.in.:

zabytkowy charakter portu, powstalego w latach 1842-1844 dla zimowania statkow
parowych, pasazerskich, od 1866 zaopatrujacego plac budowy wodociggédw miejskich
w materialy budowlane, od 1871 pelnigcy role portu weglowego Zakladu Wodociago-
wego ,,Na Grobli”, od 1945 — portu zaopatrujacego miasto rowniez w kruszywa i piasek.
To jedyny port na Odrze, ktory utrzymat oryginalny - z czasu powstania — ksztalt
basenu i kanalu wej$ciowego i oryginalne skarpowe nabrzeza, umocnione kamieniem,
o lokalizacja portu, w centrum miasta, dost¢gpnego réznymi $rodkami komuni-

kacji, takze od wody, w poblizu Zakladu Wodociggowego ,,Na Grobli”, jednego
z najciekawszych pomnikéw techniki Wroctawia i Europy, ktérego udostepnienie
spofeczenstwu w roli muzeum techniki Fundacja promuje od 1986 r.,

« walory kulturowe obszaru w widtach Odry i Olawy, wyjatkowe w skali Euro-
py, mogace stanowi¢ doskonate oparcie programéw rekreacyjnych, kulturalnych,
o$wiatowych, edukacyjnych a takze turystyki, w tym industrialnej,

o ito, ze obszar w widlach Odry i Otawy staje sie dzisiaj terenem intensywnych
dzialan inwestycyjnych, ktore juz wniosly tutaj cieszace si¢ ogromng popularnoscia
multimedialne muzeum wody — Hydropolis. Wierzymy, ze predzej czy pdzniej idea
muzeum techniki w wodociagowej wiezy ci$niet Na Grobli ,,skazana jest na sukces”,
ajesli przydamy temu Muzeum Odry to Wroctaw zyska¢ moze jeden z najbardziej
atrakcyjnych szlakéw muzealno-turystycznych.

o Za umocowaniem Muzeum Odry w akwenach ujscia rzeki Olawy i portu Ujscie
Olawy przemawiajg réwniez wzgledy hydrograficzne. To akweny, w ktdrych zabyt-
kowe statki bedg bezpieczne przed wielkg woda, pochodami lodéw etc.

Mamy nadzieje, ze wladze Wroctawia podzielg ten punkt widzenia, a stanowisko
cumownicze Muzeum Odry w widlach Odry i Otawy stanie sie jeszcze jednym mi-
tycznym miejscem Nadodrza. Wierzymy, Ze w strategii polityki odrzanskiej Muzeum
Odry zyska godne miejsce, tak jak godne miejsce nalezy si¢ Odrze.

Dzisiaj stajemy przed nowym wyzwaniem. Mys$limy o odbudowie napedu wlasne-
go, parowego, holownika. My$limy o tym, by Nadbor, pod znakiem bociana, ptaka
dla ktorego rzeki nie stanowig granic, ruszyl w rejs ku swej kolebce, do Gorinchem
i Rotterdamu, szlakiem, ktory raz juz przebyl, latem 1949, w drodze na Odre. Pod
hastem ,,Europa ponad rzekami - integracja — wspdlnota dziedzictwa” chcieliby$my
wskazywac na dziedzictwo kultury technicznej Odry, rzek i kanaléw, dziedzictwo
przemystu i techniki Polski, wspolne europejskiemu kregowi kulturowemu, dokumen-
tujace procesy przenikania kultur i przypominajace o stalej potrzebie wspoétdziatania
i wspotpracy.
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Koncepcja stanowiska muzealnego w basenie portu Ujécie Olawy i w ujéciu rzeki Otawy do Odry,
mgr inz. arch. Bozena Marszalkiewicz, 2016

Na dziedzictwo to, wspolne dla Polski, Niemiec, Holandii, Anglii, Czech czy
Francji i Belgii, sktada¢ si¢ mogg unikatowe rozwigzania pochylni Kanatu Elblaskiego
powstalych w latach 1844-1861 pod kierunkiem Jacoba Steenke, ktérego rod przybyt
na Zulawy wiglane z Holandii, jak i Krélewskiej Sztolni Dziedzicznej kopalni ,,Krd-
lowa Luiza” w Zabrzu i Kanatu Klodnickiego z przetomu XVIII/XIX w., w ktérego
budowie mieli swo6j udziat i hrabia Fryderyk von Reden i Szkot John Baildon. Przeno-
szgc sie nad Kanal Augustowski znajdujemy dzieto, ktére stanowi¢ moze znakomity
przyklad recepcji na gruncie polskim idei budownictwa wodnego wspolnych z pocz.
XIX w. myséli technicznej Francji, Niemiec, Rosji. Podobnie na Slasku gdzie rozwdj
gornictwa wegla kamiennego wiele zawdziecza transferowi rozwigzan technicznych
stosowanych w europejskich zaglebiach gérniczych. I vice versa — wiele doswiadczen
opanowanych w goérnictwie $laskim docieralo do Niemiec, Francji, Czech i Belgii.
Przeplyw idei czytelny jest rdwniez w odniesieniu do préb industralizacji Krdlestwa
Polskiego podjetych z pocz. XIX w. pod kierunkiem Stanistawa Staszica w dolinie
rzeki Kamiennej, gdzie szeroko czerpano z dokonan angielskiej i francuskiej mysli
technicznej przetomu XVIII/XIX w. Przenikanie idei technicznych ilustruje zaréw-
no architektura przemystowa XIX wieku jak i technologie, maszyny i urzadzenia
techniczne przemystu widkienniczego Lodzi, Bielska Bialej, Biategostoku i Slgska.
Widzimy to w energetyce wodnej Slaska, Pomorza, Mazur, czy w budowlach wodo-
ciagéw miejskich Polski, w ktérych budowie rywalizowaly z sobg firmy angielskie,
niemieckie, francuskie. Wszedzie znajdujemy tez bogatg kolekcje dziet dokumentu-
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jacych wklad technikéw polskich w rozwdj kolejnictwa, budownictwa mostowego,
przemystu rolno-spozywczego, etc.

Nadbor zaprasza¢ bedzie do Polski, wskazywaé wartosci jakie wnosimy dzisiaj
do zjednoczonej Europy. To wiano Polski ale i wiano wspdlne.- temu przestaniu stuzy¢
moze réwniez zabytkowy holownik.

Zadania faczone z rejsem realizowaé chcemy wspdlnie z lokalnymi spoleczno$cia-
mi Fiirstenwalde, Magdeburga, Dorsten, Nyjmegen, Gorinchem i innych. miejsc po-
stoju Nadbora. Poklad statku, nabrzeza, centra kultury bedg areng festynéw, wystaw,
projekcji multimedialnych, spotkan srodowiskowych, artystycznych pleneréw, kon-
wersatoriow, dyskusji panelowych, nawet konferencji. Tak np. w Gorinchem, w dniu
Swieta Portu, proponujemy projekcje non-stop filméw i prezentacji multimedialnych
zwigzanych z Odrg, dziedzictwem technicznym odrzanskiej drogi wodnej i zegluga
odrzanskg. Akcentowa¢ bedziemy dzieje holownikéw holenderskich i Nadbora. Mamy
nadzieje, ze uda sie doprowadzi¢ do spotkania przedstawicieli i spadkobiercow firm
realizujacych niegdy$ ,,kontrakt odrzanski”. Godzinie Nadbora w Gorinchem towa-
rzyszy¢ bedzie wystawa ,Wiatraki polskie” - w magicznym dla miasta XVII-wiecznym
wiatraku. Koncerty, zabawy, konkursy dopetnig program festynu organizowanego
z okazji Swieta Portu przez spoteczno$¢ Gorinchem. Wydarzeniem bedzie udziat
Nadbora w najwigkszym ,,Europejskim Swiecie Pary” z poczatkiem czerwca kazdego
parzystego roku prowadzonego w Dordrechcie. W Nyjmegen, Arnhem i w Rotter-
damie zaprosimy na wystawy, sympozja, spotkania srodowiskowe. W Dorsten nasz
program wzbogaci kalendarz imprez organizowanych z okazji Dni Miasta, w Berlinie
proponujemy ,,Dni Odry” itd., itd.

Trasa podzielona zostanie na 11 odcinkéw. Sukcesywnie, co 5 dni, dokonywana
bedzie wymiana wolontariuszy, miedzynarodowej zatogi statku - muzeum. Jej zada-
niem bedzie prezentacja wlasnych regiondéw, dziedzictwa, programéw rozwoju, ofert
wspotpracy, i to w plaszczyznach od turystyki industrialnej do gospodarki, ekologii,
nauki, techniki.

Konczac podniesmy, ze ochrona i utrzymanie zabytkowych statkéw odrzanskich
nie bytyby mozliwe bez trafnego programu ich eksploatacji, juz w nowych rolach, ale
zawsze sprzyjajacych utrzymaniu i ekspozycji substancji zabytkowe;.

Dordrecht, Europejskie Swieto Pary
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Kolejnym do$wiadczeniem wartym upowszechnienia jest potrzeba wpisania pro-
gramow rewitalizacji zabytkéw techniki w konteksty spoleczne, formutowana nie
w kategoriach werbalnych, lecz okreslonej filozofii i stylu dziatania, stalej otwartoséci
na potrzeby spoleczne.

O realnoéci programéw ochrony decyduje réwniez biznes - plan, rachunek zy-
skow i strat, co by bowiem nie powiedzie¢, to ochrone osadzad trzeba w okreslonych
kontekstach ekonomicznych i gospodarczych.

O skutecznosci dziatan podejmowanych na polu ochrony dziedzictwa decyduje,
jakze czesto niedoceniana, mimo tu i tam formulowanych deklaracji, potrzeba osa-
dzania polityki ochrony dziedzictwa w kontekstach szeroko rozwijanych studiéow
i badan naukowych, i to nie tylko w zakresie historii techniki czy historii gospodarczej,
takze geografii, i szeregu innych dyscyplin, siegajacych réwniez zarzadzania, prawa,
informatyki i marketingu.

Sadze, ze niezbedng jest stala refleksja nad skutecznoscig podejmowanych przez
nas dziatan i inicjatyw, potrzeba bezustannego zwierania szeregow, ciagtej ekspozycji
przykladéw wskazujacych, ze ochrona dziedzictwa to nie ,,zbytek” lecz autentyczna
potrzeba promujaca regiony i kraj, zZe to réwniez czynnik wplywajacy i na aktywi-
zacje lokalnych spolecznosci i odgrywajacy wazka role w kreowaniu samorzadnosci
i odpowiedzialnosci za przestrzen i srodowisko kulturowe, tu i teraz.

Waznym jest rowniez i to, ze ochrona dziedzictwa przemystowego i technicznego
sprzyja kreowaniu spoleczenstwa kultury technicznej. A jesli zgodzimy sie, ze ak-
tualny jej poziom stanowi jedng z barier wzrostu, to szybko uzmystowimy sobie,
ze skuteczno$¢ dziatan podejmowanych na tym polu w coraz wiekszym stopniu wazy
na jakosci naszego zycia, ze postulat ochrony zabytku w istocie rzeczy prowadzi nas
i ku kreowaniu nowych programéw rozwoju, ku aktywizacji spotecznej, kulturalne;
i gospodarczej obszaréw nie tylko postindustrialnych, ze stanowi¢ winien i jedna
z podstaw kreujacych polityke zréwnowazonego rozwoju.

W tych kontekstach postrzegajac program rewitalizacji zabytkowych, srédlado-
wych statkow odrzanskich, od lat podnosimy potrzebe nowego spojrzenia na Odre,
ozywienia rzeki, zwrotu miast nadodrzanskich ku jej nurtowi i ztozonej problema-
tyce interakcji pomiedzy ladem a woda, istotnej dla ochrony przeciwpowodziowej
obszaréw nadodrzanskich, jakoéci wody, potencjatu energetycznego kraju, turystyki
i rekreacji, zeglugi $rédladowej w koncu, etc., etc.
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Problemy zwigzane z zabezpieczeniem
materialow archiwalnych bylych przedsiebiorstw
panstwowych z terenu Wojewédztwa Slaskiego
zlikwidowanych w latach 1995-2010

Problems related to securing archive materials of
former state-owned enterprises from the Slaskie
Voivodeship liquidated in the years 1995-2010

Przedstawiono problemy zwigzane z zabezpieczeniem i zachowaniem materialéw zrédlowych do badan
historycznych zajmujacych sie historia polskiego przemystu na terenie Wojew6dztwa Slaskiego. Przed-
stawiono metodologie kwalifikacji archiwalnej - zaré6wno pierwszego etapu typowania jednostek or-
ganizacyjnych, ktdre gromadzily istotng dokumentacje do badan historycznych jak i ukazano zmiany
organizacyjne w zakresie gromadzenia materialéw archiwalnych przez wlaciwe archiwum panstwowe.
Omoéwiono réwniez rodzaje dokumentacji odzwierciedlajacej najwazniejsze aspekty dziatalnosci
przemystowej i stan jej zachowania.

Problems related to securing and preserving source materials for historical research dealing with the
history of Polish industry in the Slaskie Voivodeship have been presented. The methodology of archival
qualification is presented - both the first stage of selecting organizational units that collected important
documentation for historical research and showed organizational changes in the collection of archival
materials by the appropriate state archives. The types of documentation reflecting the most important
aspects of industrial activity and the state of its preservation are also discussed.

Wprowadzenie

Materialy archiwalne odzwierciedlajace dziatalno$¢ gospodarczg sa réwnie istotnymi
zrodlami do badan historycznych jak te, ktére dotyczg zagadnien politycznych, kul-
turalnych i naukowych. Po zakonczeniu II wojny $wiatowej przez okres 50 lat zycie
gospodarcze w Polsce byto zdominowane przez panstwowe i spétdzielcze jednostki
organizacyjne, z tym ze panstwowe jednostki byly dominujaca formg organizacyjna
w kluczowych galeziach gospodarki takich jak gornictwo i energetyka, hutnictwo
i przemyst maszynowy, przemys! chemiczny i lekki, budownictwo i przemyst mate-
rialéw budowlanych, komunikacja i facznos¢, przedsiebiorstwa lesnictwa i przemystu
drzewnego. Rowniez w takich dziatach jak rolnictwo i gospodarka Zywnosciowa czy
handel oraz przedsigbiorstwa obrotu towarowego i zaopatrzenia materialowo-tech-
nicznego najwigkszymi byly przedsiebiorstwa panstwowe.

Niezaleznie od negatywnej oceny wplywu etatyzacji gospodarki na tempo rozwoju
spoteczno-gospodarczego kraju wazna jest mozliwoé¢ stwierdzenia faktycznego od-
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dzialywania i ustalenia skutkéw dziatalnosci przedsiebiorstw panistwowych zaréwno
w $rodowisku naturalnym jak i Zyciu spotecznym i ekonomicznym - oczywiscie
stosowne badania jednostkowe z reguly bedg zawezone do obszaréw podstawowych
jednostek administracyjnych (miast i gmin). Materiatami zZrédlowymi, oprécz wy-
nikéw badan $rodowiska i badan socjologicznych, sag w tym przypadku zachowane
dokumentacje odzwierciedlajace nie tylko dzialalno$¢ podstawowsq przedsiebiorstw
(sprawozdawczos¢ finansowa i produkcyjna, analizy ekonomiczne, dokumentacje
zasiegdw eksploatacji gorniczej, dokumentacje gtéwnych proceséw technologicznych)
ale takze dzialalnos¢ inwestycyjna (dokumentacja formalno-prawna i techniczna).
Istotnymi materialami sg réwniez akta dotyczace spraw pracowniczych w tym socjal-
nych. O ile akta organizacyjne przedsiebiorstw, w tym ich sprawozdawczo$¢, stanowia
dokumentacje powtarzalna, zgromadzong takze (i przetworzong) w obligatoryjnych
strukturach poérednich jakimi byly centrale, zjednoczenia, zrzeszenia i kombinaty
oraz w instytucjach centralnych (ministerstwach) to juz pozostale rodzaje dokumenta-
cji byty przechowywane tylko w macierzystych jednostkach. Warto$¢ zrédtowa zalezy
od reprezentatywnosci przedsiebiorstw dla danej galezi i branzy i stanu zachowania
(kompletnosci). Kluczowa role, zwlaszcza po wejsciu w zycie ustawy z dnia 14 lipca
1983 r. 0 narodowym zasobie archiwalnym i archiwach, w ustalaniu przedsigbiorstw,
ktére wytwarzaja materiaty archiwalne oraz w archiwalnej klasyfikacji dokumentacji
odgrywaly archiwa panstwowe.

Ustalenie listy przedsiebiorstw panstwowych, ktorych archiwa zakladowe zostaly
objete nadzorem Archiwum Panstwowego w Katowicach.

Teren objety dzialalnoscig Archiwum Panstwowego w Katowicach ulegal niemal
kazdorazowo zmianie z chwilg dokonywania nowego podziatu administracyjne-
go kraju (1950 r., 1975 r.) oraz na skutek zmian dokonywanych przez Naczelnego
Dyrektora Archiwow Panstwowych: w 1975 r. 6wczesne Wojewddzkie Archiwum
Panstwowe w Katowicach przejeto od Wojewodzkiego Archiwum Panstwowego
w Krakowie oddziaty w Chrzanowie, O$wiecimiu i Zywcu a od Wojewddzkiego
Archiwum Panstwowego w Opolu - oddzial w Raciborzu; w 1976 r. teren dziatania
oddziatu w Czestochowie przekazano do nowo powolanego Archiwum Panstwowe-
go w Czestochowie, w 1989 r. ponownie zostal objety przez Archiwum Panstwowe
w Katowicach w zwigzku z likwidacja Archiwum Panstwowego w Czgstochowie
iw1994 r. ponownie odlaczony od Archiwum Panstwowego w Katowicach w zwigzku
z reaktywacja Archiwum Panstwowego w Czestochowie. Od tej pory, czyli od 16 lat
teren dzialania Archiwum Panstwowego w Katowicach nie ulegt zmianie. Z jednej
strony sprzyja to stabilizacji i efektywnosci nadzoru archiwalnego, z drugiej za$ nie
dostosowanie do struktur nowego administracyjnego podziatu kraju uksztattowane-
g0 w 1997 r. wywoluje nowe problemy zwigzane z tym, ze archiwum z wojewodztwa
Slaskiego sprawuje nadzér nad niektérymi jednostkami organizacyjnymi z terenu
wojewddztwa malopolskiego.
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Co najmniej od 1952 r. archiwa panistwowe mialy obowiazek typowania i prowa-
dzenia stosownej ewidencji sktadnic akt — wynikalo to z wydanej przez Naczelnego
Dyrektora Archiwow Panstwowych 17 czerwca 1952 r ,instrukeji w sprawie sporza-
dzania karty kontrolnej sktadnic akt urzedéw, instytucji i jednostek gospodarki uspo-
tecznionej™. Archiwa prowadzily kartoteke sktadnic akt w oparciu o wykaz urzedow,
instytucji i przedsiebiorstw na terenie objetym kompetencja archiwum z wyjatkiem
podleglych Ministerstwu Obrony Narodowej, Ministerstwu Bezpieczenstwa Publicz-
nego i Ministerstwa Spraw Zagranicznych. Trzy lata pézniej w wydanych 26 wrzeénia
1955 1. ,wskazaniach praktycznych dla wizytujacych sktadnice akt” Naczelny Dyrektor
Archiwéw panstwowych wylaczyl spod nadzoru dodatkowo Polska Akademie Nauk
oraz skladnice akt komitetéw PZPR i stronnictw politycznych na wszystkich szcze-
blach, jak réwniez Zwigzek Mlodziezy Polskiej>.

W latach 1964-2002 Naczelny Dyrektor Archiwéw Panstwowych wydal cztery
zarzadzeniaijedna decyzje w sprawach typowania jednostek organizacyjnych, w kto-
rych powstajace materialy archiwalne beda przejmowane na wieczyste przechowy-
wanie przez archiwa panstwowe. Zarzadzenie nr 5 z 28 grudnia 1964 r. nakazywato
prowadzenie wykazu z podzialem na dwie grupy — w pierwszej miaty znalez¢ sig
zaklady, w ktérych powstaja akta o wartosci historycznej, w drugiej — wytypowane
jako przykladowe przynajmniej po jednym z kazdej gatezi wymienionej w klasyfi-
kacji gospodarki narodowej3. Z pozostatych zaktadéw nie objetych nadzorem akta
mialy by¢ przyjmowane tylko w przypadku likwidacji i braku nastepcy prawnego.
W zalaczonym do zarzadzenia wykazie rodzajow urzeddw, instytucji i przedsig-
biorstw, w ktérych powstaja akta o wartosci historycznej wymieniono miedzy innymi
przedsiebiorstwa przemyslowe, budowlane, rolnicze, lesne, transportowe, facznosci
i gospodarki komunalnej, z podziatem na:

1. Przedsiebiorstwa wiodgace i patronackie.

2. Biura projektowe.

3. Przedsigbiorstwa badan, doswiadczen.

4. Przedsiebiorstwa posiadajace wlasne laboratoria badawcze, biura projektowe lub
posiadajace uprawnienia handlu z zagranica.

5. Przedsiebiorstwa podlegajace bezposrednio ministrom.

Ponadto instytucje obrotu towarowego:
Centrale handlu zagranicznego.
Centrale handlu wewnetrznego.
Wojewodzkie przedsigbiorstwa obrotu towarowego.
Branzowe biura zbytu.

r OO R

1 Zbiér przepiséw archiwalnych wydanych przez Naczelnego Dyrektora Archiwéw Panstwowych
w latach 1952-2000, Warszawa 2001, s. 23-24.

2 Tamze, s. 35.

3 Tamze, s. 98.
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Kolejne, zarzadzenie nr 20 z 10 grudnia 1971 r. nie wnioslo istotnych zmian4. Zmo-
dyfikowano tu zapis dotyczacy przejmowania materialéw archiwalnych zakladéw
nie bedacych pod szczegdlnym nadzorem archiwalnym — mogto to nastapi¢ tylko
w przypadku likwidacji i braku sukcesora lub jednostki nadrzednej, obowigzanych
do przejecia materialow archiwalnych, lub tez w innych uzasadnionych okolicz-
no$ciach. W zalgczonych wytycznych okreélajacych zaklady pracy, w ktorych po-
wstajg materialy archiwalne do listy rodzajow przedsiebiorstw dopisano kombinaty
przemystowe i budowlane. Lista ta pozostata bez zmian w wytycznych zalaczonych
do nastepnego zarzadzenia nr 21 z 9 listopada 1977 r5.

Najwieksze znaczenie w ksztaltowaniu listy przedsiebiorstw panstwowych, kto-
rych materialy archiwalne powinny by¢ przekazane do archiwéw panstwowych miato
zarzadzenie nr 3 z 30 kwietnia 1985 r.6. Wynika to przede wszystkim z ustawy z dnia
14 lipca 1983 r. 0 narodowym zasobie archiwalnym i archiwach, ktoéra w miejsce
jednostek objetych szczegdlnym nadzorem archiwalnym, wytypowanych jednostek
przykladowych i pozostatych wprowadzila podzial na panstwowe jednostki orga-
nizacyjne wytwarzajace i gromadzgce materialy archiwalne, w ktdrych nalezato
utworzy¢ archiwa zaktadowe oraz jednostki, w ktérych nie s3 gromadzone materiaty
archiwalne, zobligowane do prowadzenia sktadnic akt. W wytycznych do zarzadzenia
zamieszczono cala game normatywow, na podstawie ktérych nalezalo ustali¢ liste
panstwowych jednostek organizacyjnych zobowiazanych do utworzenia i prowa-
dzenia archiwow zaktadowych. W odniesieniu do przedsi¢biorstw panstwowych
najbardziej przydatnym bylo rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 5 lutego 1983 r.
w sprawie ustalenia listy przedsi¢biorstw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej’. Z 1271 przedsiebiorstw wymienionych w rozporzadzeniu ponad 20%
(285 przedsigbiorstw) bylo zlokalizowanych na terenie wojewodztw katowickiego
i bielskiego, objetych dziatalno$cig Archiwum Panstwowego w Katowicach - polowe
z nich objeto nadzorem katowickiego archiwum (centralii oddzialéw zamiejscowych,
gtownie w Bielsku Bialej i Gliwicach). W wytycznych do zarzadzenia nr 3 w zakresie
przedsigbiorstw panstwowych wymieniono:

1. Przedsigbiorstwa przemystu kluczowego.

2. Wielkie przedsigbiorstwa budownictwa przemystowego i mieszkaniowego, w tym
wszystkie specjalizujgce si¢ w robotach za granica.

3. Resortowe biura projektowe.

4. Przedsigbiorstwa typu specjalnego.

5. Przedsigbiorstwa obrotu towarowego: centrale, zarzady, dyrekcje ogélnokrajo-
we przedsiebiorstw handlu wewnetrznego; przedsigbiorstwa (centrale) handlu
zagranicznego.

4 Tamze, s.125-128.
5 Tamze, s. 144-147.
6 Tamze, s. 154-158.
7 Dz.U.nr g, poz. 47, zm.: Dz. U. 21984 r. nr 57, poz. 288.
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Sporzadzony w Archiwum Panstwowym w Katowicach wedlug powyzszych wy-
tycznych wykaz jednostek zobowigzanych do prowadzenia archiwéw zakladowych
obejmowal w 1985 r. 698 pozycji, w tym ponad 150 przedsiebiorstw panstwowych.
Wiréd nich najliczniejsza grupe stanowily przedsigbiorstwa gérnictwa i energetyki
(samych kopaln wegla kamiennego — 20) oraz przedsigbiorstwa hutnictwa i przemy-
stu maszynowego (samych hut zelaza i metali niezelaznych - 17). Przedsiebiorstwa
przemystu chemicznego i lekkiego reprezentowalo kilkanascie przedsiebiorstw. Po-
zostale galezie, tzn. budownictwo i przemyst materialéw budowlanych, komunikacja
i faczno$¢. le$nictwo i przemyst drzewny, rolnictwo i gospodarka zywnosciowa,
handel, obrét towarowy — byly reprezentowane $rednio przez 10 przedsigbiorstw.

Wytyczne z 1985 r. nie przewidywaly z oczywistych wzgledéw funkcjonowania
organow i jednostek samorzadu terytorialnego oraz spdtek handlowych. Naczelny
Dyrektor Archiwow Panstwowych zaktualizowal wytyczne dopiero w 2002 .8 Wymie-
niaja one teraz miedzy innymi przedsigbiorstwa panstwowe,, jednostki organizacyjne
gospodarki komunalnej, spétki handlowe, np prowadzace dziatalno$¢ w zakresie
komunikacji miejskiej, wodociggow.

Po roku 1990 liczba nadzorowanych przedsiebiorstw zaczeta male¢, co wynikato
z rozpoczgtego wowczas procesu prywatyzacji i upadlosci szeregu przedsiebiorstw,
ktére nie byly zdolne do samodzielnego bytu finansowego w ksztaltujacym sig, no-
wym ustroju gospodarczym. Ogolna liczba archiwéw zaktadowych, kontrolowanych
przez Archiwum Panstwowe w Katowicach nie zmniejszyta si¢, a z poczatkiem 2010 1.
nawet jest wigksza (788 jednostek organizacyjnych), z tym ze grupa przedsigbiorstw
panstwowych ulegla wyraznemu zmniejszeniu - jest ich teraz 96. Nie oznacza to,
ze sposrod okolo 100 przedsiebiorstw wykreslonych w minionych latach z nadzoru
wszystkie ulegly likwidacji - cz¢$¢ z nich, wliczbie 66 jednostek, funkcjonuje w formie
jednoosobowych spdlek skarbu panstwa, czgsto pod zmieniong nazwa.

Trudno$ci w szybkim a zarazem precyzyjnym uchwyceniem liczby dzialajacych
w danym okresie przedsi¢biorstw wynikajg przede wszystkim z zasad prowadzenia
ich wykazu - ostatecznemu wykresleniu podlegajg nie tylko z chwilg zakonczenia
upadlosci badz likwidaciji (tak si¢ dzieje w przypadku jednoczesnego przejecia ma-
terialow archiwalnych) ale réwniez dopiero wtedy, kiedy przejmowanie materiatow
przechowywanych przez sukcesoréw zostaje zakonczone.

Likwidacje przedsiebiorstw panstwowych - podstawy prawne, przebieg na terenie
dzialalnoéci Archiwum Panstwowego w Katowicach

Los przedsiebiorstw panstwowych zostal w zasadzie przesadzony z chwila odejscia
od zasad gospodarki nakazowo-rozdzielczej i stworzenia ram prawnych dla zaklada-
nia i funkcjonowania prywatnych przedsiebiorstw w kazdej dziedzinie gospodarki.

8 Decyzjanr1Naczelnego Dyrektora z dnia 27 maja 2002 r. w sprawie zasad i sposobu ustalania przez
archiwa panstwowe panstwowych jednostek organizacyjnych, jednostek organizacyjnych samorzadu
terytorialnego i samorzgdowych jednostek organizacyjnych, w ktorych tworzy si¢ archiwa zaktadowe
(niepublikowane).
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Przelomowym bylo tu wydanie ustawy z dnia 22 grudnia 1988 r. o dziatalnosci go-
spodarczej a nastepnie ustawy z dnia 13 lipca 1990 r.9. O prywatyzacji przedsiebiorstw
panstwowych!® i ustawy z dnia 30 kwietnia 1993 r. O narodowych funduszach inwe-
stycyjnych i ich prywatyzacji'.

Likwidacja badz upadlo$é nadzorowanego przedsigbiorstwa panstwowego jest
z reguly dla archiwum panstwowego zaskoczeniem. Zrédta informacji s3 w zasadzie
nieformalne a same informacje czgsto posrednie. Archiwum Panstwowe w Katowicach
o likwidacjach kopaln z reguly dowiadywato si¢ z pism Wyzszego Urzedu Gérniczego
w Katowicach, informujacych o przejeciu przez archiwum WUG ze zlikwidowanych
zakladow gorniczych dokumentacji mierniczo geologicznych. W 2002 r. Archiwum
otrzymalo z Zaktadu Obstugi Slaskiego Urzedu Wojewddzkiego liste zlikwidowanych
119 przedsiebiorstw gléwnie budowlanych i transportowych, ktérych akta osobowe
i ptacowe przejeto archiwum Urzedu - pismo to, przestane w celu koordynacji dziatan
w zakresie dokumentacji osobowej i ptacowej jest zarazem najobszerniejszym, z posia-
danych, wykazem zlikwidowanych w latach 1990-2001 przedsiebiorstw panstwowych.

W latach 1990 -1997 z powodu likwidacji Archiwum wykreslato z nadzoru archi-
walnego od 1 do 5 przedsiebiorstw rocznie. Przetom nastgpit w 1999 r. kiedy to wy-
kreslono 9 przedsigbiorstw — najwiecej, bo az 14 jednostek z powodu likwidacji ubyto
w 2004 1. W sumie w latach 2000-2009 z listy nadzorowanych przedsiebiorstw pan-
stwowych skreslono 55 jednostek.

Umowy uzyczenia

W przypadku gdy sukcesorowi zlikwidowanej jednostki dla biezacych potrzeb jest
potrzebna czes¢ dokumentacji zlikwidowanego przedsiebiorstwa jestonzobowigza-
ny do zawarcia umowy uzyczenia, gdyz z prawnego punktu widzenia dokumentacja
stanowigca materialy archiwalne stanowi juz wlasno$¢ panstwa, a do jej przechowy-
wania powolane jest wylacznie archiwum panstwowe. W latach 2000-2010 Archi-
wum Panstwowe w Katowicach zawarfo 22 umowy - zalgcznikami do nich sa spisy
uzyczonych materiatéw. Umowy uzyczenia zawierane sg z reguly na okresy od dwoch
do pieciu lat, z tym ze w uzasadnionych przypadkach moga by¢ przediuzane w formie
podpisanego aneksu do umowy. Przechowywanie tej dokumentacji przez nieokreslony
w sumie czas poza archiwum znacznie utrudnia proces porzadkowania i przygotowa-
nia catosci akt zespolu do udost¢pniania, poza tym wymaga stosowania w dalszym
ciggu nadzoru juz nie tyle nad archiwum zakladowym jednostki przechowujacej
co nad samymi materiatami archiwalnymi tam przechowywanymi.

Przejmowanie

W latach 2000-2009 Archiwum Panstwowe w Katowicach przejeto okoto 1200 mb
akt przedsiebiorstw panstwowych, w iloéci 119.394 jednostek. Przejeta dokumentacja
9 Dz.U., nr 21, poz. 324, z péZn. zmianami

10 Dz. U, nr 51, poz. 298, z pdzn. zm.
I Dz. U. nr 44, poz. 202.
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wchodzi w skiad blisko 100 zespoléw archiwalnych, reprezentujacych wszelkie galezie
gospodarki i branze. Najliczniejszg grupe stanowia tu kopalnie wegla kamiennego -
przejeto dokumentacje co najmniej 25 zlikwidowanych kopali. Do Archiwum prze-
kazano réwniez akta zakladéw energetycznych (np. ,Lagisza” i ,,Jaworzno”), szesciu
hut Zelaza i jednej huty metali niezelaznych (,,Szopienice”), ponadto akta rafinerii
(np. »Trzebinia”), fabryk maszyn i urzadzen (np. ,,Bumar-Fablok” z Chrzanowa,
»Fakop” z Sosnowca), przedsiebiorstw budowlano-montazowych (np. ,,Mostostal”
Bedzin), cementowni (np. Cementownia ,,Wiek” w Ogrodziencu), przedzalni, za-
ktadéw papierniczych, zakltadow graficznych, central handlowych (,,Centrozap”,
»Centrostal”, Stalexport”) i inne.

Dokumentacje przekazywali syndycy masy upadlosci, czgsciej jednak sprywaty-
zowane juz przedsigbiorstwa gdyz w okresie ,,zarzadu” panstwowego materialow ar-
chiwalnych nie zdgzono uporzagdkowac i przekazaé do Archiwum. Nowym zjawiskiem
byto powstanie archiwdw przej$ciowych, gtéwnie w branzy gorniczej, gromadzacych
i porzadkujacych akta zlikwidowanych kopaln wegla kamiennego. Archiwa takie
utworzyla Bytomska Spotka Restrukturyzacji Kopaln, Centralny Osrodek Informatyki
Gornictwa SA Oddzial w Dabrowie Gérniczej i Kompania Weglowa w Katowicach.
Podobna funkcje petni Archiwum Zakladowe Ministerstwa Gospodarki, Pracy i Po-
lityki Spotecznej, ktore zgromadzito dokumentacje zlikwidowanych przedsigbiorstw
panstwowych podlegtych w minionych dekadach réznym ministerstwom - z archi-
wum tego przejeto akta 8 zespolow.

Przekazana dokumentacja rzadko kiedy odzwierciedla dzialalnos¢ przedsig-
biorstwa w pelnym zakresie i pelnych granicach chronologicznych. Na ogét prawie
kompletnie zachowaly sie zbiory wewnetrznych aktéw normatywnych i sprawozdan
finansowych. Dokumentacje pozostalych grup tematycznych, takich jak ochrona
$rodowiska, dziatalno$¢ inwestycyjna, socjalna, zagadnienia zwigzane z produkcja
(stosowane technologie, zestawienia asortymentowe i ilo§ciowe) czy zaopatrzeniem
izbytem (organizacja, systemy zaopatrzenia i zbytu, analizy rynkéw, wazniejsze umo-
wy), sa dalece niekompletne. Sposrod akt przejetych w latach 2000-2009 pozytywnie
wyrozniajacymi sie sg akta b. Huty ,,Baildon” i Huty Metali Niezelaznych ,,Szopie-
nice”. Gléwna przyczyna takiego stanu rzeczy jest to, ze w okresie funkcjonowania
przedsigbiorstwa panstwowego archiwizowanej dokumentacji nie porzagdkowano
zgodnie z wymogami archiwéw panstwowych. O ile kompletowanie, a p6zniej ar-
chiwizowanie, zbior6w dokumentéw jednorodnych takich jak protokoty posiedzen,
akty normatywne, plany i sprawozdania nie nastreczalo wiekszych trudnosci to juz
przygotowanie (uktadanie chronologiczne pism, ich paginowanie, przesznurowanie)
pozostalych rodzajéw dokumentacji, zwlaszcza akt spraw odktadano na p6zniej. Obo-
wigzek wydzielenia, uporzgdkowania i przekazania calosci materiatéw archiwalnych
(nie rzadko w iloéci kilkuset metréw biezacych) spadal niemal zawsze na syndyka
lub likwidatora, a w wielu przypadkach na przechowawcéw tych materialéw, nie
majacych tytutu prawnego do ich posiadania - przyktadem sa tu wymienione wyzej
archiwa przej$ciowe, przechowujace oprécz dokumentacji niearchiwalnej wcigz licz-
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ne materialy archiwalne. W takiej sytuacji z obowigzku nalezytego przygotowania
materialow archiwalnych mozna bylo sie wywigza¢ tylko w przypadku posiadania
$rodkow na zlecenie prac porzadkowo-inwentaryzacyjnych wyspecjalizowanym fir-
mom ustugowym.

W minionym dziesi¢cioleciu szczegdlng uwage przywigzywano w Archiwum
do formy zewnetrznej przekazywanej dokumentacji (paginacja, przesznurowanie, opis
teczek i pudel) oraz jakosci sporzadzania spiséw zdawczo-odbiorczych przekazywa-
nych materialéw archiwalnych. Poniewaz w archiwach zakladowych nie ma na ogot
warunkoéw ani organizacyjnych anilokalowych do prowadzenia szczegdtowej analizy
dokumentacji to nie zawsze jest mozliwym dokonanie precyzyjnego rozgraniczenia
zespoldéw archiwalnych. Jest to szczegoélnie widoczne w odniesieniu do akt przedsieg-
biorstw, a zwlaszcza kopaln wegla kamiennego. W efekcie byly i sa nadal przejmowane
materialy archiwalne pod nazwa ich ostatniego tworcy a sporzadzone spisy, choé¢
catkowicie poprawne pod wzgledem merytorycznym, nie pozwalaja na wyodrebnienie
poszczegdlnych zespotdw. Taki stan podwaza zasadnos$¢ traktowania spiséw zdaw-
czo-odbiorczych jako wystarczajacego srodka ewidencyjnego. W przeciwnym razie
bedzie to oznaczalo odejécie od dotychczasowej fundamentalnej zasady ksztaltowania
zasobu Archiwum w oparciu o jego podzial na zespoty archiwalne.

W wielu przypadkach oprécz wydrukéw spiséw zdawczo-odbiorczych przekazuja-
cy dostarczyli ich zawartos¢ takze na nosnikach informatycznych (plytki CD). Z uwa-
gina wcigz nie zakonczone w archiwach panstwowych prace nad stworzeniem systemu
teleinformatycznego oraz opracowaniem standardu opisu dokumentacji w formie
elektronicznej, przejete nosniki nie przedstawiajg wigkszej wartoéci uzytkowe;j.

Whioski

Przejecie materiatéw archiwalnych przedsiebiorstw panstwowych niewatpliwie za-
mknie wazny etap ksztaltowania zasobu Archiwum Panstwowego w Katowicach.
Szkoda tylko, ze ta cze$¢ zasobu, potencjalnie bardzo wazna dla 6o letniej historii
gospodarczej regionu, zostata w znacznej mierze, mimo znacznych wysitkéw w sferze
normatywnej i organizacyjnej, przejeta w daleko niekompletnym stanie. O ile lista
przedsiebiorstw, z ktérych materialy archiwalne przejeto jest wystarczajaco repre-
zentatywna to juz struktura przejetego zasobu nie moze zadowalaé. Zachowaly sie
gltéwnie materiaty powtarzalne badz takie, ktore zawieraja informacje przechowywane
réwniez w innych instytucjach, np. w sagdach gospodarczych. Po 60-ciu latach tzw.
»hadzoru archiwalnego” az nadto widocznym jest, ze to nie same archiwa zaktadowe
winny by¢ kontrolowane lecz przede wszystkim registratury jednostek organizacyj-
nych (w zakresie kompletowania i archiwizowania dokumentacji). Skoro mozliwym
bylo prawne uregulowanie kontroli kancelarii tajnych to nie mialo racjonalnego
uzasadnienia pozostawianie registratur panstwowych jednostek organizacyjnych
poza systemem kontroli pafistwowej.
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