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Celem Fundagji
Otwartego Muzeum Techniki —— g"

jest praca na rzecz:

* rozwijania §wiadomosci uniwersalnych waloréw dziedzictwa
przemystowego i technicznego, a poprzez ochrong dziet cywilizacji
technicznej, wspélnych europejskiemu krggowi kulturowemu, budowanie
wiezi mi¢dzy ludZzmi i narodami,

* ochrony spuscizny technikéw polskich dzialajacych w kraju
i na obczyznie,

* aktywnej ochrony dziedzictwa przemystowego i technicznego w Polsce,
przede wszystkim na obszarze Wroclawia i regionéw nadodrzariskich

oraz wlgczanie go w obieg wspédlczesnej kultury,

* organizacji Otwartego Muzeum Techniki.



Wstep

18. tom , Techniki w dziejach cywilizacji” kontynuuje tradycyjna dla tego
wydawnictwa problematyke historii przemystu, ochrony zabytkéw i dziedzic-
twa cywilizacyjnego Polski.

Takze tym razem sporo uwagi poswigcamy dziedzictwu kultury technicznej,
prowadzac ku historii rozwoju ciggnika Ursus i problemom ochrony i ekspozy-
¢ji unikatowych juz jego egzemplarzy. Praca Andrzeja Kazmierczaka stanowi
znakomitg tego ilustracj¢. Uwage zwraca réwniez praca Wactawa Hepnera,
raz jeszcze przyblizajgca nam formule Latajacego Muzeum Motoryzagji. Jej
przeniesienie na grunt ciggnikéw moze sprzyja¢ ochronie i tej sfery aktyw-
nosci polskiej na gruncie techniki. W rozdziale traktujacym o dziedzictwie
kultury Katarzyna Komar-Michalczyk, Monika Wesotowska i Ewa Wieruch-
Jankowska przyblizaja nam dziedzictwo kultury technicznej Warszawy, to
zwlaszcza, ktére wigzemy z rzemiostem.

Sporo miejsca zajmuje w tym tomie problematyka siegajaca transportu
i komunikacji, tej szynowej znaczonej réwniez okazalymi dworcami Bytomia
i Katowic, jak i zeglugi $rédladowej i budownictwa wodnego. To Kanat Elblaski
— perla w koronie budownictwa wodnego, ktérej nieznane strony odkrywa
Ryszard Kowalski, jak i nieznane szerzej kanaly Migdzychodzki, Jerzwaldzki
czy Mazurski, a relikty ostatniego znaczaco ksztaltuja krajobrazy polnocno-
-wschodniej cze¢sci naszego kraju.

O rzemiosle i przemysle opowiadaja Jerzy Butkiewicz, Piotr Pluskowski
i Ewa Grzegorzak-Loposzko, ta ostatnia przyblizajac nam $wiat hut

Zaglebia Dabrowskiego.

Sporo miejsca poswigcamy dziedzictwu kultury lotniczej Polski. O walorach
tego dzialu decyduja prace znanych historykéw mysli lotniczej Polski — Roberta
Kulczynskiego i Mariusza Niestrawskiego, cenne studium silnikéw lotniczych
czasu II wojny $wiatowej Tomasza Ligi¢zy. Mlody rosyjski historyk lotnictwa,
dla ktérego Polska stala si¢ miejscem osiedlenia — Igor Kapski, poszerza nasza
wiedze o ojcu polskiej aeronautyki wojskowej — Aleksandrze Warikowiczu.

Nizej podpisany przybliza wynalazczos¢ polska wychodzcéw z kraju po
klgsce Powstania Listopadowego, a nastepnie Styczniowego, niemal zupelnie



dotychczas pismiennictwu polskiemu nieznang, o czym szerzej traktuje w mo-
nografii ,Wyszli za Polska, Wynalazcy Wielkiej Emigracji 1832-1870". W tej
czgsci ksigzki znajdujemy réwniez artykui Jakuba Marszatkiewicza traktujacy
o architekturze wnetrz statkéw powietrznych.

Zamykamy ten tom, obszerny, studium Ryszarda Majewicza, traktujacym
o dziedzictwie budownictwa wodnego laséw dolnoslaskich, zaskakujac boga-
tym, zwlaszcza na obszarze Dolnego Slaska, ale warto byloby zwréci¢ uwage
i na inne dzielnice kraju. Tym bardziej, Ze myslac o lasach nie znajdowalismy
dotychczas miejsca na wiazacg si¢ z nimi problematyke techniczng. A warta
jest zbadania i upowszechnienia, co sprzyja¢ bedzie i jakosci laséw i jakosci
naszego zycia.

Stanistaw Januszewski



Dziedzictwo kultury



Katarzyna Komar-Michalczyk
Fundacja Hereditas
miesiecznik ,,Stolica”

Historia zapisana w detalach.
O wybranych elementach wystroju kamienicy Wedléw

przy ul. Szpitalnej 8 w Warszawie
History saved in detail
Selected elements of the interior of the Wedel tenement
house at ul. Szpitalna 8 in Warsaw

Przyblizono histori¢ kamienicy przy ul. Szpitalnej 8 — rodowej siedziby znanych war-
szawskich przemystowcéw, Wedléw — przez pryzmat wybranych elementéw wystroju obiektu
i dzialari remontowych. Mimo burzliwych wojennych loséw oraz powojennych przeksztatcen
pierwotny detal architektoniczny kamienicy w znaczgcej mierze przetrwal do dzis.

The history of the tenement house at Szpitalna 8 street — the ancestral seat of famous
Warsaw industrialists, Wedel — through the prism of selected elements of the interior of the
facility and renovation activities. Despite the turbulent fate of the war and post-war transfor-
mations, the original architectural detail of the tenement house has largely survived to this day.

»[---] A wielce sobie chwala owo chocolatum,
Iz w niemocach pomaga. Co nieraz probatum.”
(Julian Tuwim, fragm. wierszowanej inskrypcji-komentarza

do dekoracji malarskiej wyk. przez Jeremiego Kubickiego w 1. 1937-38
we wnetrzu pijalni czekolady Wedla przy ul. Szpitalnej 8 w Warszawie)

Staroswiecki Sklep w kamienicy Emila Wedla przy ul. Szpitalnej
8 w Warszawie zostal otwarty w 1894 r.!, a po zniszczeniach z czaséw 11 wojny

1 Tuidalej: historia dzialalnosci rodziny Wedléw w Warszawie na podst. m.in.: £. Garbal, Wedlowie. Czckoladowe
imperium, Wotowicc 2021; J.S. Majewski, Wedel. Dynastia krolow czekolady, Wyborcza.pl [online], 30.09.2016,
https://warszawa.wyborcza.pl/warszawa/7,150427,20767701,wedel-dynastia-krolow-czekolady.html  (dostep:
19.02.2022’)'. M. Stopa, Szpitalna 8, w: Ostarice: kamienice warszawskie i ich mieszkaricy, Warszawa 2010, s. 128-
135; T.W. Swigtek, Polacy z wyboru: Wedel [online], https://www.polacyzwyboru.pl/bohaterowie/rody/wedel (do-
step: 19.02.2022); J. Zieliniski, Harszawa wielkomiciska: Marszatkowska, rig Sc'wigtokrzy:l'iej i okolice, Warszawa


Wyborcza.pl
https://warszawa.wyborcza.p1/warszawa/7,150427,20767701,wedel-dynastia-krolow-czekolady.html
https://www.polacyzwyboru.pl/bohaterowie/rody/wedel




Historia zapisana w detalach. O wybranych elementach wystroju kamienicy Wedlow

~

»Dom mieszkalny” nagrodzony

Dziatke z nieduzg kamienicg lub domem przy ulicy Szpitalnej pod Sw-
czesnym numerem 4 Carl Ernst Wedel (1813-1902) — przybyly z Prus do
Warszawy ok. 1845 r. majster cukierniczy — nabyt ok. 1865-1869 r. Rozpoczeto
tu budowe nowej firmowe;j fabryki, do ktérej przeniesiono produkcje czekolady
z zaktadu dziatajgcego wezesniej, od 1851 r., przy ul. Miodowej 12. W sierpniu
1869 r. budynek fabryki przy ulicy Szpitalnej juz stal, a otwarcie zaktadu za-
powiedziano na grudzien tego samego roku. W 1872 r. prawnym wtascicielem
firmy zostat syn Carla, Emil Albert Fryderyk Wedel (1841-1919). Stato sie to
w dniu §lubu Emila z Eugenig z Bohméw — firma byta prezentem $lubnym od
ojca.* W 1893 r. w narozniku posesji, u zbiegu ulic Szpitalnej i Hortensji (po
1937 r. Gérskiego), Emil Wedel wystawil okazala kamienice.

Wozniesiony wedlug projektu Franciszka Braumana dom, trzypigtrowy,
z czwarta kondygnacja ulokowang w mansardzie, uzyskat rozbudowany, $wia-
tlocieniowy wystréj elewacji — eklektyczny z przewaga form renesansowych.
Pseudoryzality naroznika i skrajnych osi zaakcentowano wykuszem, balko-
nami i niemal pelnoplastycznymi kolumnami lub pilastrami; pod tréjkgtnym
szczytem naroznika umieszczono dat¢ budowy. Na wysokosci trzeciego pietra
od strony Szpitalnej ustawiono cztery rzezby Teodora Skoniecznego — alegorie
rolnictwa, handlu, przemystu i pracy. Kamienica zostala nagrodzona w kon-
kursie architektonicznym Towarzystwa Zachety Sztuk Pigknych, zorgani-
zowanym w 1894 r. — ,dom mieszkalny, projekt p. Braumana” uzyskat drugg
nagrode.’ Architekta chwalono: , Takie nareszcie dobre wrazenie architektu-
ry cywilnej otrzymujemy z doméw p. Franciszka Braumana, ktéry Warszawe
wielu pigknemi budowlami juz ozdobil”.®

Na lamach ,Kuriera Warszawskiego” w 1894 r. mozna bylo przeczytaé:
»Nowa ta [...] kamienica nalezy do pi¢kniejszych budowli w ostatnich cza-
sach w naszym miescie wzniesionych”.” Poza t3 lakoniczng oceng dziennikarz

4 Zapewne chodzito tylko o cukiernig przy ulicy Miodowej, ktérg Emil prowadzit juz od 11 lat, natomiast fabryka
przy Szpitalnej jeszcze przez najblizsze lata zajmowat Carl Ernst Wedel, by¢ moze z pomocg Emila. Petne prawa
do fabryki Emil uzyskat od ojca w 1878 r., a w 1879 r. sprzedal cukicrnig przy Miodowej, koncentrujge si¢ na
prowadzeniu produkeji i sklepu, ktéry nicbawem otworzyl, przy Szpitalnej, por. £. Garbal, Hedlowie. ., op. cit.,
s. 75,s. 80.

5 .Tygodnik Ilustrowany”, 9: 1894, nr 4,s. 53.

6, Tygodnik Ilustrowany”, 9: 1894, nr 5, s. 66. Franciszck Brauman byl projektantem wiclu kamienic docho-
dowych w Warszawic, m.in. przy ulicach: Marszatkowskicj 97-97A i 125, Scnatorskiej 10 i 24, Krakowskim
Przedmicsciu 6, Wicrzbowej 9, Polnej (Noakowskiego) 76 (dom whasny), Hozej 16, Mazowiceckiej 4, na rogu pl.
Grzybowskiego i Préznej, dwoch willi w Klarysewice, patacu w Glinkach, kosciotow w Kocierzewie i Nieborowie
k. Eowicza; por. S. Loza, Brauman Franciszek, w: Architekei i budowniczowie w Polsce, Warszawa 1954, 5. 37. Wigk-
520s¢ 2 jego prac uleglo zniszczeniu.

7 Nowa budowla, ,Kuricr Warszawski” (dodatck poranny), 74: 1894, nr 343, s. 2.
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Krakowskim Przedmiesciu.'” Dalej w notatce moznabylo przeczytaé: ,urzadze-
nia sklepu stylowe wraz z repozytorium dopelnit p. Deduchowski”. Zapewne
chodzito o zaktad stolarski Tomasza Deduchowskiego, z ul. Wspélnej 61, zali-
czony przez dziennikarza ,Gazety Rzemieslniczej” w 1899 r. do warszawskich
,magazynéw i zakladéw wilasnych wyrobéw mebli stylowych i wytwornych”.!
Zakiad stolarski T. Deduchowskiego anonsowal si¢ w 1907 r. pod adresem ul.
Czerniakowska 96, zas§ w Adresach Warszawy na lata 1908 1 1909 mozna na-
trafi¢ na ogloszenia stolarza Edwarda Deduchowskiego — by¢ moze brata lub
syna Tomasza (?) — reklamujacego si¢ w dziatach zaktadéw i obi¢ tapicerskich,
mebli oraz urzgdzen sklepowych — pod adresami ul. Wilcza 29 i ul. Chlodna
29 (warsztat). W ogloszeniu opublikowanym w informatorze Przemys! fa-
bryczny w Krdlestwie Polskiem z 1910 r. mozna przeczytad, ze zaklad byt zato-
zony w 1870 r., w 1910 r. zatrudnial 12 robotnikéw, a jego przyblizony roczny
obrét wynosit 10 tys. rubli.'?

Posadzki z ,bombonierki Pana Wedla”

Zapewne réwniez w czasie wzniesienia kamienicy zamontowano pozostale
elementy wystroju gléwnej, reprezentacyjnej klatki schodowej, w wiekszosci
zachowane. Stopnie schodéw wylozono plytami marmuru bianco ordinario
z Carrary, za$ spoczniki pigter i pélpieter pokryto ceramicznymi plytkami,
ktérych charakter takze dzi§ wydaje si¢ doskonale oddawa¢ okreslenie ,bom-
bonierka Pana Wedla”, ukute przez warszawiakéw na opisanie wystroju ka-
mienicy przy ul. Szpitalnej 8. Wielobarwne, wzorzyste plytki spocznikéw tej
klatki schodowej stanowia wyjatkowo atrakcyjny w skali Warszawy zespot
1 poswigcimy im wiecej uwagi.

Krétki podest przed biegiem wyréwnawczym schodéw oraz podest parteru
pokryto ptytkami o wzorach tworzacych po ulozeniu na wigkszej powierzch-
ni motywy stykajacych si¢ z sobg okregéw z czwérlisciem w srodku, w ko-

10 Fabryka Wyrobow Zelaznych, Konstrukgji i Ornamentéw ,H. Ziclezinski” poczytkowo produkowata glownie
kasy ogniotrwale, z czasem asortyment poszerzono o dekoracyjne wyroby zelazne, réwnicz kute, bramy, balustra-
dy, ,roboty ornamentacyjne [...] luksusowe z zelaza i metali” (Ziclezisiski H. fabryka wyrobow zelaznyeh, w: Prze-
myst fabryczny w Krolestwice Polskiem, oprac. A.R. Sroka, Warszawa 1910, dzial: Fabryki wyrobow budowlano-siu-
sarskich, s. nlb., ogloszenice nr 581). W latach 1910-1939 mial micjsce rozwdj przedsigbiorstwa. Za sukcesem stal
nowy wiadcicicl, inz. Kornel Kubacki, wdrozono wtedy opatentowane przez Ziclezinskicgo lekkie konstrukeje
stalowe i 7 duraluminium, zw. Hazet; za: M. Krasucki, Warszawskic dzicdzictwo postindustrialne, Warszawa 2011
5. 141-142. Zabudowania pofabryczne przy ul. Kawgczyniskicj 17 sy zachowane, pozostaja w stanic ruiny.

11 A. Wojcicchowski, Handel meblami, ,Gazeta Rzemicslnicza”, 16: 1899, nr 41, 5. 326.

12 Deduchowski Edward, zaklad stolarski, w: Przemys! fabryczny w Krolestwwic Polskicm, oprac. A.R. Sroka, Warszawa
1910, dzial: Przemys! drzewny: fabryki mebli, vam, listew, rzezb itp., s. nlb., ogloszenic nr 4097. W czasie, kiedy
publikowano to ogloszenic, tj. w 1910 r., zaklad micescil si¢ przy ul. Nowo-Alcksandrowskicj (Nowoalcksandryj-
skicj, od 1917 Pulawskicj) nr 67, zatrudnial 12 robotnikéw, a jego przyblizony roczny obrot wynosit 10 tys. rubli.

»








https://www.gcschichtc-der-fliese.de/Mustcrbl_Bodenplatten.html
https://www
fliese.de/Musterbl_
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W obrebie wszystkich podestéw giéwnej klatki schodowej kamienicy przy
ul. Szpitalnej 8 wida¢ wtérne uzupetnienia — zapewne ubytkéw z czasu woj-
ny — z uzyciem plytek o takich samych wzorach, ale wstawionych niezgodnie
z pierwotng kompozycja, lub z ptytek catkiem innych, spoza wzoréw zastoso-
wanych pierwotnie w tej klatce schodowej. Posadzka ostatniego pigtra zosta-
ta prawdopodobnie wykonana w dwudziestoleciu migdzywojennym, w czasie
wojny lub juz w trakcie powojennych remontéw — do tego watku powrécimy
w dalszej czgsci tekstu.

,Wszyscy wiedzg, ze jest tam plafon Buchbindera...”

Zajrzyjmy raz jeszcze do cytowanej wyzej notatki w ,Kurierze
Warszawskim” z 1894 r. Dostarcza ona szczatkowej informacji o dekoracji
malarskiej w Staroswieckim Sklepie — na stropie sklepowego salonu zna-
lazt sie plafon pedzla Jézefa Buchbindera (1839-1909), artysty malarza
oraz rysownika-ilustratora. Urodzony w Radzyniu Podlaskim Buchbinder
uczyt si¢ w latach 1856-1861 w Szkole Sztuk Pigknych w Warszawie, giéw-
nie u Rafala Hadziewicza i Jana Ksawerego Kaniewskiego. W 1862 r. stu-
diowal w Kunstakademie w Dreznie, m.in. u Juliusa Hiibnera, do ktérego
klasy trafit po pozytywnym przyjeciu ,prébnego rysunku” przez dyrektora
Akademii Schnorra von Carolsfelda?®, a w 1863 r. ksztalcit si¢ w Akademie
der Bildenden Kiinste w Monachium. Podczas pobytu w Rzymie (w latach
1863-1868) mial stycznos¢ z jednym czolowych przedstawicieli grupy na-
zarericzykéw, Johannem Friedrichem Overbeckiem. W 1870 r. Buchbinder
osiadl w Warszawie. W latach 1879-1885 kierowal dzialem artystycznym
»Lygodnika Ilustrowanego”; wykonat kilkaset ilustracji dla tegoz tytulu, takze
dla ,Klos6w”1 innych czasopism. Dominujgcym nurtem w twérczosci artysty
byly obrazy sztalugowe przeznaczone do kosciotéw, wielkoformatowe, prze-
waznie sygnowane, ale Antoni Gawinski w swojej monografii artysty wspomi-
na takze prace $cienne Buchbindera — w patacu w Skierniewicach oraz ,w do-
mach prywatnych Scheiblera [by¢ moze chodzi o kamienic¢ Karola Scheiblera
przy ul. Trebackiej 4 — przyp. KKM] i Wedla w Warszawie”.?!

publikowanej wyzej reklamy z 1894 r. to wzor bordiurowy oznaczony w katalogu Marywilu z 1910 r. numerem
206 i - nieznacznie zmodyfikowany — numerem 205. Mozna je zobaczy¢ na publikowanych tu kartach z katalogu
Marywilu - w charakterze bordiur dla wzoréw nr 109 i 110.

20 J. Derwojed, Buchbinder Jozef, w: Slownik artystow polskich i obcych w Polsce dzialajqcych (zmartych przed 1966 1.).
Malarze, rzezbiarze, graficy, red. J. Maurin-Bialostocka, H. Bartnicka-Gérska, J. Denwojed et al., t. 1, Wroctaw-
-Warszawa-Krakéw 1971, s. 266-267; A. Gawinski, Jozef Buchbinder. Polski malarz religijny (1839-1909), War-
szawa 1910, s. 33.

21 A.Gavwinski, Jozef Buchbinder. .., op. cit.,s. 91.

21
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Czyiby Iwaszkiewicza zawiodla pamig¢, a moze pisat o jeszcze innej czgéci
malowidel w salonie Wedla? W swoim Wspomnieniu pisze jednak wyraznie:
»Wszyscy wiedzg, ze jest tam plafon Buchbindera...”?,a zatem — jeden plafon.
O alegorycznych postaciach kobiecych w liczbie mnogiej pisal tez Wojciech
Herbaczynski?, cho¢ w jego pamigci przetrwal sufit zdobiony przez ,malo-
widlo Buchbindera” — ponownie zatem tylko jedno. Iwaszkiewicz wspominat
tez, ze jedna z ,nimf” - jak je okreslal — trzymala w rgce wagg, ,reprezentowata
wiec po prostu handel”. Trudno dopatrze¢ si¢ wagi w reku alegorycznej postaci
na reprodukowanym w niniejszym tekscie zdjeciu, natomiast w atrybuty zwig-
zane z handlem — kaduceusz i kapelusz ze skrzydtami — wyposazyt Buchbinder
jedno z puttéw u dotu malowidta. By¢ moze i w tym przypadku pézniejszego
autora Sfawy i chwaly zawiodla pamig¢ i pomylit wage z wymienionymi wy-
zej atrybutami boga handlu Merkurego. Iwaszkiewicz dodaje jeszcze, ze damy
na suficie przedstawione byly w ,starozytnych, a la rok 1900 szatach”.?’ Nie
dysponujemy barwng fotografia plafonu Buchbindera, ale we wspomnieniach
pisarza malarz mial nada¢ nimfom tony rézowe i niebieskie (,[...] rézowe
i niebieskie panie wymalowane na suficie [...]”,,[...] bardzo niebieskie, jakby
zrobione z kremu, czy tez rézowe jak pomadki [...]7, ,[...] podnosze oczy ku
muzom niebieskorézowym na suficie [...]”)®, Herbaczynski za$ zapamigtal
jeszcze inne kolory dekoracji sufitu, ktéry mial by¢ szaroseledynowy z liczny-
mi zloceniami.?’ Na podstawie tych opiséw mozemy sobie wyobrazi¢ kolory-
styke typows dla Buchbindera, znang z innych jego obrazéw, o stylistyce in-
spirowanej malarstwem weneckim XVIII w., zwlaszcza Giovanniego Battisty

Tiepola.®

Rewolucji nie b¢dzie

Jan Wedel (i inni czlonkowie rodziny) inwestowal w latach 30. z upodo-
baniem w nowoczesne, luksusowe domy®, projektowane przez uznanych ar-
chitektéw, jak Zdzistaw Maczenski, Juliusz Zérawski, Lucjan Korngold, albo

25 Ibidem,s. 17.

26 W.Herbaczynski, W dawnych cukierniach i kawiarniach warszawskich, wyd. 2., Warszawa 1987, s. 236.

27 ]. Iwaszkiewicz, Wspomnienie. .., op. cit.,s. 18.

28 Ibidem,s. 17,18,31.

29  W. Herbaczynski, W dawnych. .., op. cit., s. 236.

30 Z. Michalczyk, Obraz Jozefa Buchbindera w Patukach — akademicka wirtuozeria i szczerosc religijnego przezycia,
w: Poza Warszawg, t. 2: Arcydziela plastyki XIX i XX wicku w swigtyniach, rezydencjach i przestrzeni publicznej
Mazowsza, red. A. Pieikos, Warszawa 2019,s. 110-113.

31 Inwestycje Wedl6w, ktorym sprzyjata ustawa z 1 kwietnia 1933 r. o ulgach dla nowo wznoszonych budynkéw
(potocznie zwana péznicj ,Lex Wedel”), dotyczyly gléwnie kwartatu migdzy ulicami: Putawska, Madaliiskiego,
Sandomierskg i Narbutta. Przy ul. Szpitalnej 4 luksusowg kamienicg wystawita — w 1. 1936-1937, wg proj. Z.
Maczeriskiego — siostra Jana Wedla, Eleonora Whitehead, por. A. Szmitkowska, op. cit., s. 38 i kolejne, s. 44.
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»modernizowal” stare (np. nalezaca don kamienice przy ul. Foksal 13, pro;j.
Artur Otton Spitzbarth, bud. 1898, modernizacja na zlecenie Jana Wedla
1936-1939 wg proj. Z. Maczeniskiego™). Wngtrza lokalu w starej rodowej
kamienicy na rogu Szpitalnej i Gérskiego musialy w opinii Wedla juz traci¢
myszka. Ale warszawiacy, przyzwyczajeni do dawnego wystroju firmowego lo-
kalu, zmian nie chcieli. W obronie dawnego urzadzenia sklepu w kamienicy
przy ul. Szpitalnej 8 wystapili na famach prasy literaci, dziennikarze, pisarze,
w tym Antoni Sobarski, Karol Wiktor Zawodziriski, Maria Kuncewiczowa s
Wedel odstapit od pomystu zmian, ogtosil konkurs na wspomnienia zwigzane
ze sklepem E. Wedla (jurorami byli M. Kuncewiczowa, A. Sobariski i Julian
Tuwim), a nagrodzone prace trafity na lamy wydanej w 1938 r. ksigzki pt.
Staroswiecki sklep.>* W 1937 r. Zdzistaw Maczeriski wykonal na zlecenie Jana
Wedla Projekt przerdbek w sklepach parteru oraz urzqdzenia mieszkar mansardo-
wych w kamienicy przy ul. Szpitalnej 8% projekty dla Staroswieckiego Sklepu
zrealizowal w tym samym roku takze, jak wspomniano, Leon Debnicki. Do
rewolucyjnych zmian w wystroju lokalu nie doszlo, odnowiono go za to i roz-
budowano poprzez urzadzenie nowego sklepu w lokalach uprzednio podnaj-
mowanych oraz zaaranzowanie dwéch salonéw-pijalni w dawnych pomiesz-
czeniach sklepu.’®

Do ozdobienia $cian w tych lokalach dekoracjami malarskimi Jan Wedel
zaprosil Jeremiego Kubickiego i Edwarda Manteuffla. Obaj malarze byli
uczniami prof. Tadeusza Pruszkowskiego na warszawskiej ASP. Kubicki® na-
lezat do tzw. lukaszowcéw — Bractwa $w. Lukasza — grupy artystycznej zalo-
zonej w 1925 r. przez prof. Pruszkowskiego w Kazimierzu Dolnym, a takze

do Bloku Zwigzku Zawodowych Polskich Artystéw Plastykéw. Byt autorem

32 ,Modernizacja” polegata m.in. na usunigciu eklektycznego wystroju elewacji frontowej, zlikwidowaniu szczytéw
nad pseudoryzalitami w skrajnych osiach tej elewacji oraz na zainstalowaniu windy w dobudowanym od strony
podwoérza szybie. Detal elewacji frontowej tej kamienicy przywrécono w ostatnich latach w ramach rewaloryza-
cji kamienic przy ul. Foksal nr 13 i 15, m.in. na podst. jedynej zachowanej fotografii archiwalnej elewacji, przy
wspolpracy arch. Anny Rostkowskiej (pracownia ProArt) i prof. Jadwigi Roguskiej.

33 L. Garbal, Wedlowie. .., op. cit., s. 324.

34 Kazde z 10 opowiadarn zamieszczonych w ksigzce ozdobione zostalo drzeworytem odbitym z oryginalnego kloc-
ka. Autorami drzeworytéw byli: Edmund Bartlomiejczyk, Tadeusz Cieslewski (syn), Zofia Fijatkowska, Jadwiga
Hiadki, Janina Konarska, Bogna Krasnod¢bska-Gardowska, Edward Manteuffel, Stefan Mrozewski, Stanistaw
Ostoja-Chrostowski, Wiktor Podoski. Ksiagzka ukazata si¢ w 1938 r. nakladem Towarzystwva Wydawniczego
WRj”.

35 A.Szmitkowska, Dzialalnos¢ inwestycyjna. .., op.cit.,s. 45. Pelna nazwa projektu brzmiala Projet przercbek w skle-
pach parteru oraz urzqdzenia mieszkan mansardowych w domu Dr. Jana Wedla przy ulicy Szpitalnej nr 8-hip.1355¢
w Warszawie, por. O. Budrewicz, Opowies¢ pachngca. .., op. cit., s. 27.

36 L. Garbal, Wedlowie..., op. cit., s. 328, ].S. Majewski, Wedel. Dynastia krolow czekolady. .., op. cit.

37 H. Kubaszewska, Jeremi Kubicki, w: Slownik artystow polskich i obcych w Polsce dzialajgcych (zmarlych praed
1966 r.). Malarze, rzezbiarze, graficy, red. J. Maurin-Biatostocka, J. Derwojed, t. 4, Wroctaw-Warszawa-Krakéw
1986, s. 321-323; 1. Kossowska, Artystyczna rekonkwista. Sztuka w migdzywojennej Polsce i Europie, Torun 2017,
s. 415-426.
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Historia zapisana w detalach. O wybranych elementach wystroju kamienicy Wedléw

(w1.1935-1936) m.in. dekoracji malarskich dla polskich statkéw pasazerskich
m/s Pitsudski’® i m/s Batory oraz wielkoformatowego panneau pt. Zdrojowiska
polskie do pawilonu polskiego na migdzynarodowej wystawie Sztuka i technika
w zyciu codziennym w 1937 . W przerwie prac dla Wedla malowal, wraz
z innymi lukaszowcami, giéwnie Antonim Michalakiem i Janem Gotardem,
obrazy ze scenami z historii Polski do sali honorowej pawilonu polskiego na
wystawie w Nowym Jorku w 1939 r. Do odnawianego saloniku-pijalni czeko-
lady przy ul. Szpitalnej 8 miody, wtenczas 26-27-letni artysta wykonat w la-
tach 1937-1938 r. seri¢ przedstawien z fantastycznymi dziejami czekolady.*
Na poszczegdlnych panneaux uwijaja sig, maszerujg, tariczg lub popijaja z fili-
zanek — zapewne czekoladg — liczne postaci ubrane w stroje z dawnych epok,
krocza konie, plywaja statki, a wszystko to w rozbudowanym, przedstawionym
w dziesigtkach szczegoléw sztafazu — miast, portéw, rzek i mérz, lesnych oste-
péw, ktére trzeba przebyc, by pozyska¢ cenny owoc kakao. Sceny s3 opatrzone
wierszowanymi, zartobliwymi, archaizowanymi komentarzami-inskrypcjami
autorstwa Juliana Tuwima, w sposéb zartobliwy odnoszacymi si¢ do gléw-
nej mysli calego cyklu — historii czekolady. Tadeusz Pruszkowski, autor wspo-
mnienia o Jeremim Kubickim na lamach ,Wiadomosci Literackich”w 1939 r.,
pisal: ,Jeremi chwali sobie t¢ pracg ogromnie [...] Atmosfera [...] doskona-
ta. Patron [ Jan Wedel — przyp. KKM] bardzo przyjemny, nie stawia zadnych
ograniczen, wierzy, ze dziwaczno$ci powstajace na $cianie z barw i kresek maja
swéj sens gleboko artystyczny, placi uczciwie i lubi te rzeczy, ktére tworzg sig
w jego oczach na zyczenie”.*! Dekoracje nie przetrwaly do naszych czaséw,
nie znamy nawet ich barwnych reprodukeji. Nad opublikowaniem ich jedynie
czarno-biatych wersji ubolewal tez Pruszkowski — towarzyszyly cytowanemu
tu wspomnieniu na famach ,Wiadomosci Literackich’z 1939 r.,,Miat lat dwa-
dziescia siedem zaledwie. Ale to nic nie znaczy” - koriczyl swoje wspomnienie
dawny nauczyciel twércy scen w sklepie Wedla. Jeremi Kubicki popetnit sa-
mobdjstwo 6 grudnia 1938 r. w Warszawie.

38 Statek m/s Pitsudski byt pierwszym polskim motorowcem budowanym dla Polski przez Zjednoczone Stocz-
nie Adriatyckie w stoczni w Monfalcone niedaleko Triestu w 1935 r. Do prowadzenia prac artystycznych na
statku utworzono specjalna komisje, w sktad ktérej wchodzili: Wojciech Jastrzgbowski, Tadeusz Pruszkowski,
arch. Lech Niemojewski i arch. Stanistaw Brukalski. Statek zatonat w 1939 r. Por. L. Niemojewski, Wspomnienic
architekta o Jeremim Kubickim, ,Wiadomosci Literackie”, 16: 1939, nr 20,s. 5.

39 Liczace 24 m? panneau zostalo nagrodzone Grand Prix; dzieto przetrwato — w przeciwieristwie do wielu innych
prac Kubickiego — i jest eksponowane w restauracji na Gubatéwee. Por. P. Giergon, Zakopane — restauragja na
Gubalswce, Sztuka.net [online], 29.03.2011, hetp://www.sztuka.net/palio/heml.run®_Instance=sztuka&_Page-
ID=8538newsld=135848¢_cms=newser&callingPageld=8438._CheckSum=521707754 (dostgp: 7.03.2022).

40 T Pruszkowski, O Jeremim Kubickim, ,Wiadomosci Literackie”, 16: 1939, nr 20, s. 4; por. tez 1. Kossowska, Arty-
styczna rekonkwista...., op. cit.,s. 415-416.

41 T Pruszkowski, O Jeremim Kubickim. .., op. cit.
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URSUS - czas przeszlty dokonany...?
URSUS - past tense...?

Autor przybliza dzieje fabryki URSUS, kroczac ich $ladem — od czasu powstania, przez
lata rozkwitu, do chwili podjecia decyzji skutkujacej upadkiem najwigkszej w Polsce fabryki
ciggnikéw rolniczych. Uwagg koncentruje na pierwszym, powojennym modelu ci¢zkiego cia-
gnika Ursus — C45 i procesie jego restauracji, przywracajgcej mu stan fabryczny.

Author presents history of the URSUS factory, following in its footsteps — from the time
of its establishment, through the years of its prosperity, until the decision resulting in the
collapse of the largest agricultural tractor factory in Poland. He focuses attention on the first
post-war model of a heavy Ursus tractor — C45 and the process of its restoration, restoring it
to factory condition.

Dzieje najwigkszej w Polsce fabryki ciagnikéw siegajg XIX stulecia, czasu
gdy Polske¢ wymazano z mapy Europy, a koriczg na naszych oczach.

Poczatki fabryki przyjeto si¢ datowacé na rok 1893 (zgodnie ze stanowiskiem
Muzeum Przyzakiadowego), choé¢ czasami mozna znalez¢ i lata 1894 (wyni-
kajace z obchodéw 30-lecia zakiadu) lub 1896, a w dokumentach dotyczacych
nieruchomosci — pod adresem przyszlej fabryki — zmiana wlasnosci posesji
nastgpuje dopiero w roku 1897. Ten ostatni wpis, odnoszacy do nieruchomo-
$ci miasta Warszawy wskazuje, ze w roku 1897 wlascicielami posesji pod ad-
resem Sienna 15 w Warszawie byli Kazimierz Matecki, Ludwik Rossmann

1 Emil Shonefeld.

Data podjgcia produkeji by¢ moze ujawni si¢ wraz z nieznanymi dzisiaj
dokumentami, ale adres pierwszej lokalizacji jest pewny, tak jak i imiona za-
lozycieli Towarzystwa Udzialowego: inzynieréw Mateckiego Rossmanna,
Shénefelda, i czterech ich wspélnikéw: Fijatkowskiego, Rostkowskiego,
Radzikowskiego i Strassburgera.

Ludwik Rossmann — przez wiele lat byt zwigzany z przemystem, najpierw
jako szef biura konstrukcyjnego zakladéw mechanicznych, a pézniej dyrek-
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tor cukrowni w Jézefowie, do pracy ktérej wnidst wiele nowatorskich rozwia-
zan. Dzigki jego pomystom powstaly w Krélestwie Polskim dwie najwigk-
sze cukrownie, a wiele zmodernizowano. Czerpal przy tym z technicznego
wyksztalcenia i doswiadczenia z pracy w przemysle. Warto przypomnie¢ ze
proces produkeji cukru opiera si¢ na wykorzystaniu urzgdzen wodnych i pa-
rowych, od ,mokrego transportu” poprzez krojenie, ekstrakecje, defekacje, satu-
racje, zaggszczanie i krystalizacje, co tez jest znaczace dla finansowej kondy-
cji przedsigwzigcia.

Kazimierz Matecki dzialal w podobnej branzy technicznej. Byt wspétza-
tozycielem Warszawskiego Biura Technicznego technologii sanitarnej, uzna-
nego za pierwszg tego typu firm¢ projektows. Dzialania te podjal w czasie

dy w Warszawie tworzyl si¢ i realizowal projekt sieci wodno-kanalizacyj-
nej (1876-86), ktérej autorem byt Wiliam Lindley. Jego zespét wodociagowe;
stacji filtréw, o szerokich mozliwosciach rozbudowy znalazl uznanie pomnika
historii Polski.

Emil Shonefeld z kolei. znalazt uznanie jako znakomity praktyk. Karierg
rozpoczynal jako robotnik i maszynista kolei Warszawsko-Wiederiskiej,
a po ukonczeniu studiéw w renomowanym Instytucie Technologicznym
w Petersburgu objal kierownictwo warsztatéw kolejowych.

Z koleja Warszawsko-Wiederiska zwiazani byli réwniez inni wspoétzato-
zyciele fabryki. Wskazmy na jej dyrektora — Karola Strassburgera, pézniej-
szego wiceprezes Banku Handlowego i Alfreda Fiatkowskiego — odpowie-
dzialnego za rozliczenia finansowe kolei. Kapitalowo projekt wspart Stanistaw
Rostkowski (zwigzany zawodowo z rodzing Branickich). Do tego grona dotg-
czyt réwniez Aleksander Radzikowski.

Pierwszy znak firmowy zlozony z liter P7P zyskal legendarng stawe.
Legenda glosi, ze siedmiu udzialowcéw zaryzykowato kapitatem posagowym
swoich cérek (Posag 7 Panien). Dzigki niemu powstata firma, ktdra, jak czas
pokazal byta znakomitym pomystem i inzynierskim i finansowym.

Jako ze z koricem XIX stulecia rozwijat si¢ projekt budowy sieci kanaliza-
cyjno-wodociggowej w Warszawie, podobnie jak przemyst cukierniczy, otwo-
rzylo sie miejsce dla firmy produkujacej armature. Zalozyciele firmy, projek-
tanci i praktycy o sporym w przemysle doswiadczeniu natychmiast znalezli
mozliwosci zbytu swych produktéw.

Pierwsze lata dzialania koncentrowaty uwage niemal wylacznie na produk-
cji armatury, przy czym byla to produkecja elementéw zaréwno prostych — dla
potrzeb sieci kanalizacyjnej, jak i precyzyjnych — dla sieci wodnej, cukrowni,
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spalinowymi jednoznacznie wskazywaty na optacalnos¢ inwestycji w mechani-
zacje upraw, zwlaszcza, ze w tej gal¢zi miano do czynienia z duzg sezonowoscia
w zapotrzebowaniu na moc. Intensyfikacja prac polowych nastgpowata w scisle
okreslonych przedziatach czasowych. Nieoplacalnym stawalo si¢ utrzymywa-
nie przez caly rok zwierzgt pociggowych. Lokomobile przewozne z kolei byly
malo popularne. Byly zbyt cig¢zkie, mogly by¢ traktowane jako zrédlo mocy
przy transporcie maszyn z miejsca wykonania pracy na kolejne miejsce, a nie
jako mocy pociggowej maszyn rolniczych, gdyz byly zbyt energochlonne. 60%
energii zuzywaly na wlasne potrzeby, generujac zarazem problemy logistyczne
(stale dowozenie wody i wegla/drewna).

Lokomobile, np. Fowlera, eksploatowaly bogatsze majatki ziemskie. Orka
na polu wymaga dwu maszyn oraz pluga linowego; Zestaw znakomicie spraw-
dzal si¢ na glebach cigzkich, ale koszt zakupu oraz uzytkowania nie byt akcep-
towalny dla majatkéw érednich.

W Kanadzie przez pewien czas udawato si¢ znajdowaé rozwigzania na te
bolaczki, produkujac lokomobile w wersji ,Straw Burner” — uzywajace jako
paliwa — stomy z pola uzyskiwanej podczas prac omlotowych, ale kwestia orki
wcigz pozostawala klopotliwa i kosztowna. Zalety urzadzen zasilanych moto-
rami spalinowymi powoli przechylaly szal¢ na ich korzysé. W 1903 r. w USA
rozpoczgla si¢ era urzadzen pociaggowych spalinowych i ten trend, w kilka lat
poZniej, dostrzegl tez zarzad Ursusa.

W 1915 r. podjeto prace projektowe majace doprowadzi¢ do postania pierw-
szego w fabryce traktora. Pracami tymi kierowal prof. Karol Taylor. W 1918 roku
zwiericzono je kompletna dokumentacjg techniczng oraz wykonaniem prototypu.
Prof. Taylor dzielil zalozeniami projektowymi, publikujac artykuty w , Przegladzie
Technicznym”. Numer 27-28 z 10 lipca 1917 obszernie analizowat tematyke
plugéw motorowych, uznajac orke za najbardziej energochtonng czynnos¢ przy-
gotowania roli. Tekst wskazywal na potrzeby wyboru i produkji takiej maszyny,
analizujac rézne typy produkowanych na swiecie modeli.

Pod uwage brano system osadzenia pluga, moc, predkosé, ugniatanie gleby,
ciezar oraz ilo$¢ oséb niezbgdnych do obstugi. Poréwnujac zalety i wady wska-
Zywano, ze optymalnymi moga by¢ urzadzenia uniwersalne,, bowiem jakby nie,
bylo to zawsze gdzie plug motorowy przegra z ,pociagéwka” czyli protoplasta
znanego juz wéwczas traktora. Zdawano sobie sprawe, ze wraz ze wzrostem
mocy zawsze rosnie i koszt maszyny. Nic dziwnego, ze pojawil si¢ pomyst aby
produkcja obejmowala nie tylko sprzet dla $rednio obszarowych (uniwersalna
ciggéwka) majatkéw, ale i prostego sprzg¢tu wykonujacego najcigzsza pracg —
orke — w gospodarstwach mniejszych.
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si¢ budowa hal. W efekcie na ponad 28 ha powstaly budynki produkcyjne
o powierzchni 1,1 ha pod dachem.

URSUS nie miat swojego autorskiego projektu zadnego z samochodéw,
umowa obejmowala dostawe zaméwionych aut w 3 transzach: bezposred-
nio z zagranicy, montowanych w URSUSIE z podzespoléw zagranicznych
i w calosci wykonanych na miejscu. Takie rozwigzanie pozwalato naby¢ cenng
wiedz¢ na sprawdzonych juz wczesniej produktach, powtarza si¢ tu ten sam
model ktéry stosowano juz wielokrotnie w toku technologii sprawdzonego
produktu — najpierw lekka modyfikacja, a nast¢pnie rozwijanie kolejnych, juz
wiasnych projektéw.

Zaméwienie zrealizowano tylko czg¢$ciowo, zakontraktowane cigzaréwki
3 t nie byly produkowane w URSUS-ie, przyjechaly wprost od producenta.
Natomiast pierwsza cigzaréwka URSUS typ A, o ladownosci zwigkszonej do
2 t, a nast¢pnie do 2,5 t, wyjechala z fabryki w 1928 r. Model zostal zmoder-
nizowany dla lokalnych warunkéw drogowych, poprawiono chiodzeni silnika,
i co ciekawe, auto wyposazono w instalacj¢ elektryczng z rozrusznikiem i prad-
nicg, podczas gdy oryginal oswietlany byta lampami karbidowymi.

Zgodnie z kontraktem, poczatkowo importowano gotowe samochody, kté-
re po modernizacji wyposazane byly w nadwozia w Centralnych Warsztatach
Samochodowych przy ulicy Terespolskiej w Warszawie. Ursus po przejeciu
produkgji aut do Szamot wytwarzal cz¢$¢ mechaniczng auta, opony dostarczat
STOMIL, oswietlenie zaktady Marciniaka, ukiad zaplonowy silnika benzy-
nowego ,MAGNET”, a ramy docieraly ze Starachowic. Samochéd opuszczat
fabryke w postaci ramy na kolach z napgdem i kabing, powstawaly wigc roz-
ne wersje nadwozia montowane do ram w innych zakladach. Na podstawie
URSUSA typ A produkowano wozy pozarnicze, autobusy 24 miejscowe, pole-
waczki, auta pocztowe, ambulanse, cysterny i samochody transportowe. Biuro
konstrukcyjne Ursusa wykonato nawet projekt auta cigzarowego, 2 osiowego,
ktérego prototyp powstal ok. roku 1928, ale do produkeji samochodéw przy-
gotowany juz byl CWS. Projekt nie zostat wigc wdrozony do produkcji.

Niestety powodzeniu tym ambitnym przedsi¢gwzigciom stanal na przeszko-
dzie migdzy innymi kryzys gospodarczy na $wiecie, ktéry odbit si¢ echem nie
tylko w URSUS-ie. Produkcja w fabryce spadala, a zatem rosty koszty jednost-
kowe. Cena produkowanego samochodu byla w pewnym momencie wyzsza
niz sprowadzonego zza granicy (nawet dwukrotnie wyzsza niz na poczatku
produkgji!), firma popadla w tarapaty finansowe i po ogloszeniu upadtosci
w 1930 r. zostala przejeta przez Bank Gospodarstwa Krajowego, a nast¢pnie
przekazana Paristwowym Zaktadom Inzynierii PZInz. Jako czgs¢ tych zakta-
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déw — URSUS stal si¢ istotnym fragmentem catkiem sprawnego wigkszego
organizmu, ktéry z powodzeniem pozwalal wykorzysta¢ i mozliwosci tech-
niczne i wiedz¢ pracownikéw. W strukturach PZInz zacz¢to produkowac
silniki do ci¢zaréwek, a po przejsciu zmian organizacyjnych mozliwym sta-
to si¢ takze montowanie autobuséw, czolgéw, silnikéw lotniczych, motocykli.
Produkcje rozwijala odlewnia. Zaspokajala potrzeby wszystkich podmiotéw
grupy. W latach 30-tych widocznym stal si¢ $cisty zwigzek zaktadéw z prze-
mystem wojskowym. Oprécz czolgéw powstawaly tu réwniez ciagniki wojsko-
we na podwoziu kolowym, gasienicowym, w tym cigzki ciggnik gasienicowy
C7P oraz motocykle SOKOL 600 i SOKOL 1000.

W takim stanie fabryke zastal rok 1939 i wybuch II Wojny Swiatowej.
Do fabryki wkroczyli Niemcy, rozpoczynajac tam produkcj¢ na potrzeby armii
okupanta. Niemal 3000 oséb zatrudnionych w fabryce dysponowato sporym
potencjalem wytwérczym, jednak plany produkcyjne nie byly dotrzymywane
z powodu akgji sabotazowych prowadzonych przez zalogg. Ok. 100 oséb utra-
cilo zycie.

W drugiej potowie 1944 roku, z powodu zblizajgcego si¢ frontu rozpo-
czeto wywozenie maszyn. Puste hale stuzyty w roli obozu dla uchodzcéw
z Warszawy. 16 stycznia 1945 Niemcy wycofujac si¢ wysadzili w powietrze
cze$¢ budynkéw fabryki.

Zaraz po przejsciu frontu byli pracownicy zakiadéw przystapili do przy-
wrécenia URSUS-a do zycia. Udalo si¢ ustali¢ miejsca sktadowania wywie-
zionych obrabiarek (Wroctaw, Otawa, Graniczna koto Strzegomia). Udalo si¢
odzyska¢ ok. 80% wyposazenia, odbudowywanego do korica 1946 r zakiadu.
Duzo drobniejszych narz¢dzi przynosili pracownicy, ktérzy w czasie pracy pod
okupacjg zabezpieczali co si¢ dalo, wierzac, ze kiedy$ wojna si¢ skoriczy.

Od samego poczatku Ursus zajal si¢ remontami sprzgtu, przywracajac
do zycia giéwnie srodki transportu. W wyzwolonym kraju zaktady URSUS
przyjety nazwe : ,Zaktady Mechaniczne URSUS”. Jednoczesnie przytaczono
do nich dwie kolejne lokalizacje: Gorzéw Wielkopolski (odlewnia, a w la-
tach 1960-64 montownia ciggnika Ursus C-45) oraz Zaklady Mechaniczne
w Szczecinie.

Rok 1945 przynosi tez nowe wyzwania, zniszczony wojng kraj potrzebuje
pilnie Zywnosci, po walkach i przejsciu frontu nalezy jak najszybciej rozpoczaé
na duzg skal¢ produkcje rolng, a do tego potrzeba sity pociagowe;j, czyli cia-
gnika. Do Polski docierajag w ramach programu UNRRA dostawy traktoréw
Case, Farmall i John Deere. To maszyny doé¢ delikatne, ktére szybko ulegaja
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zuzyciu podczas prac polowych na terenach zniszczonych wojng, a wkrétce
sytuacja polityczna powoduje odcigcie dostaw i ciggnikéw i czeéci zamiennych.
Polska potrzebuje ciagnika cigzkiego i prostego, zdolnego poradzi¢ sobie na
zniszczonych polach oraz dajacego si¢ tatwo naprawié przez ludzi o niewiel-
kich kwalifikacjach technicznych.

Na terenach Polski po wycofaniu si¢ wojsk okupacyjnych pozostato sporo
ciggnikéw marki Lanz Bulldog, ktére stuzyty Niemcom jako $rodek transpor-
tu. Pojazd ten byt prosty w budowie opartej gtéwnie na odlewach zeliwnych,
z niewielkim zapotrzebowaniem na stal gatunkows i metale kolorowe, spetniat
zatem wszelkie kryteria czasu powojennej Polski.

Edward Habich, pracujacy przed wojna w biurze konstruktorskim PZInz
otrzymal zadanie przygotowania projektu wiasnego, prostego w obstudze
ciagnika. Po analizach wielu wariantéw i maszyny i paliwa, zdecydowano si¢
na uzycie jako wzoru jednego z wielu porzuconych w czasie wycofywania sig
wojsk niemieckich Lanz Bulldoga. Poniewaz ciaggniki te byty uzywane jako
érodki transportu armii niemieckiej — uznano, ze kazda technologia wojenna
przechodzi na strong zwycigzcy, zatem nie ma tu mowy o jakimkolwiek ztama-
niu praw wiasnosci przemystowej czy licencji.

Decyzja ta byla o tyle stuszna, ze produkujac wlasny ciagnik wzorowany
na modelu 9506, wykorzystywa¢ moglismy tez podzespoty do napraw wielu
pozostawionych w Polsce ciggnikéw. Zaletg niepodwazalng w owym czasie
byla nie tylko prostota konstrukeji, ale tez i niskie wymagania dotyczace typu
1jakosci paliwa. Obok podstawowego zasilania olejem napgdowym silnik Lanz
Buldogga byt w stanie pracowaé na olejach cigzkich, nafcie czy surowej ro-
pie naftowe;.

Decyzja ta zapoczatkowywala proces produkeji pierwszego polskiego cigz-
kiego ciagnika rolniczego, ktéry do dzi$ jest ikong przemystu powojennej
Polski. Ze wzgledu na charakterystyczny dzwigk pracy silnika traktor ten do-
czekal si¢ réznych nazw w réznych rejonach Polski. Czg¢sto spotykany jest pod
nazwg Bombaja, Sagana, Papaja, czy Pukawy.Stefan Wiechecki (pseudonim
Wiech) w swoim felietonie nazwal go ,Mercedesem z Kominkiem” cho¢ for-
malnie nazwa modelu brzmiata C-45.

Edward Habich zaprosit do wspétpracy doswiadczonych inzynieréw (Jerzy
Wiaraszkiewicz, Stefan Lipowski, Ludwik Ryszkowski, Ryszard Podarewski,
Stanistaw Rojek). Jesienia 1946 r. zespét dostat do reki kompletny egzemplarz,
co prawda w znacznym stopniu zuzycia, ale dzigki mozolnej pracy juz okoto
marca 1947 roku dokumentacja byta gotowa.
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Pierwszy egzemplarz montowany byt przez ponad miesiac. Testowany przy
pracach na terenie fabryki przez ok. 3 miesigce zostal nastgpnie wystany na
testy do Pyrzyc, gdzie zdal z powodzeniem wszelkie proby. Chwalono sig, ze
ciggnik przepracowat do remontu 12 000 godzin, realne przebiegi mig¢dzyre-
montowe egzemplarzy seryjnych dochodzity do 7500 h. Do 22 lipca 1947 po-
wstato 30 szt. Ursuséw C-45. Z fotografii wida¢, ze 3 egzemplarze ciagnika
zostaly wyslane na pochéd pierwszomajowy, ktérego trasg ostatecznie przeje-
chata 1 sztuka, ale prezentacja wielu egzemplarzy odbyta si¢ 22 lipca podczas
manifestacji na éwczesnym Placu Zwycigstwa. Co ciekawe jeden z Ursuséw
nadal jechal z transparentem pierwszomajowym, co bylo nieco zaskakujace
i nie uszto uwagi dla uczestniczacego w pokazie Swczesnego ministra przemy-

stu Hilarego Minca.

W 1954 roku ciggnik zostal zmodernizowany. Wszelkie uproszczenia kté-
re zastosowano w C-45 i zmiany konstrukcyjne zawarto w modelu o nazwie
C-451. Do czasu zakoriczenia produkgji ciaggnik przeszedt wiele udoskonaleri.
Wprowadzono tylne kota ogumione zamiast obrgczy stalowych z kolcami i két
stalowych przednich. Tylne felgi poczatkowo odlewane z zeliwa zastapiono
stalowymi, przygotowano skrzynie korbowe i kola zamachowe do zamonto-
wania rozrusznika, zmieniono wentylator z gwiazdzistego na jednonézkowy,
uktad zasilania rozbudowano o mozliwos¢ zaplonu benzynowego, swiece za-
plonows i iskrownik. Pojawila si¢ instalacja elektryczng z lampami przednimi
i tylnymi, a w C-451 réwniez ze szperaczem. Zaprojektowana zostala kabina
z dachem i $cianami bocznymi brezentowymi oraz szyba przednia. Pojawily
si¢ blotniki wraz z miejscem dla pasazera. W koricu traktor uzbrojony zostal
w podnosnik hydrauliczny.

Zakres modernizacji byl ogromny. W latach 1947-1959 powstalo ok.
60 000 sztuk tego traktora, pézniej przeniesiono montaz tych ciagnikéw do
Gorzowa Wielkopolskiego. C-45/C-451 byt eksportowany za granicg, a jego
podzespoly przez wiele lat, az do dzisiaj, s3 wykorzystywane do ratowania cig-
gnikéw Lanz Bulldog, gdyz byty produkowane znacznie dluzej niz oryginalna
produkcja Lanza w Mannheim. Ciagniki byly eksportowane, ok. 6000 szt. po-
jechato do Chin, Korei i Brazylii.

Model C-45 byl ciagnikiem przestarzalym juz w momencie rozpoczgcia
produkji, ale odpowiednim na swoje czasy. Swiat w tym czasie poszed! inna
droga, skupiajac si¢ na mniejszych, lzejszych maszynach z silnikami wysoko-
preznymi, znacznie bardziej ekonomicznymi w uzytkowaniu (np. Zbrojovka
Brno produkowala juz od 1947 r ZETOR-a 25, w roku 1949 wyposazonego

juz w rozrusznik).
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Nabywcami Ursuséw C-45/C-451 byly poczatkowo paristwowe wielkoob-
szarowe gospodarstwa rolne oraz, w sladowych ilosciach wojsko. Wkrétce juz
gospodarstwa paristwowe wymagaly nowszego sprzgtu, rolnicy indywidualni
pracujacy na malych areatach poczgtkowo przejmowali wystuzone egzem-
plarze ,Bombaja” jako jedyne dostepne, ale tez zaczynali patrze¢ w kierun-
ku zlecania ustug Osrodkom Maszynowym lub, szukali mozliwosci wyposa-
Zzania si¢ w sprz¢t duzo przyjazniejszy w obstudze. Ursusy C-45 zaczynaly
by¢ coraz mniej chetnie kupowane az w koricu zalegly na placach i z trudem
znalazty nabywcéw.

W trakcie produkeji Ursusa C45 trend spadku podazy zaowocowal nowymi
projektami Dla mniejszych gospodarstw i ogrodnictwa w 1957 roku przedsta-
wiano prototyp jednoosiowego Ursusa 308 ze sprzgglem odsrodkowym (kté-
rych w latach 1959-1962 wyprodukowano 4100 egzemplarzy). Jako zastep-
stwo przestarzalego wigkszego ciagnika — powstal URSUS C-325.

Znakomity wlasny projekt ciagnika z silnikiem 2 cylindrowym diesla
z wtryskiem bezposrednim o mocy 25 KM, z 3 punktowym uktadem zawie-
szania narzedzi, z podnos$nikiem hydraulicznym, rozrusznikiem stal si¢ pro-
duktem o $wiatowym poziomie konstrukgji.

Ursus C-325 zostal wyprodukowany w ponad 26 000 egzemplarzy
a poniewaz wcigz rynek okazywal nim zainteresowanie, do produkcji we-
szla zmodernizowana nieco wersja C-328 (wzrost mocy do 28 KM, ukiad
pneumatyczny pozwalajacy na wspélprace z przyczepami z hamulcami
pneumatycznymi). W roku 1963 C-328 zwany czasami ,Ciapkiem” zyskal
entuzjastyczne przyjecie, ale moc 28 KM stala si¢ jednak zbyt mata na rosna-
ce potrzeby. We wspétpracy z Czechostowacjg Ursus uruchamia produkcje
C-4011 (na podstawie projektu ZETOR-a 4011). Istotng zmiang jakosci
byl 4-cylindrowy silnik o mocy 42 KM, podnosnik hydrauliczny z docig-
zaniem i kabina kierowcy. Po zebraniu uwag od uzytkownikéw ok. roku
1971 wprowadzono rozwiniecie modelu C4011 — czyli URSUSA C-355,
przy zachowaniu wigkszosci wspélnych mechanizméw. Moc silnika zwigk-
szono do 45 KM, zmieniono uklad kierowniczy, a wkrétce, w 1976 r. kolejna
modernizacja przyniosta model C-360 (52 KM, dolny zaczep, nowy typ fil-

tra powietrza).

Rok 1967 to takze i modernizacja C-328 — powstaje model C-330 — produ-
kowany przez dlugie lata i eksportowany nawet do Indii (gdzie produkowany
jest pod nazwa ESCORT i sprzedawany do Europy). Lacznie calej serii dwu-
cylindrowej wyprodukowano w Polsce niemal 257 000 sztuk!
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Rok 1969 zapisal si¢ startem produkcji C-385 (moc 85 KM, bezposredni
wtrysk paliwa), a w 1973 powstaje pierwsza ,sz6stka”, pierwszy model ,cigz-
kiej serii” czyli Ursus 1201, a wkrétce i model z napgdem na tylng i przednia

o$ — URSUS 1204 (112 KM).

Sama Fabryka rosta z biegiem lat, jej powierzchnia wzrosta az do 80 ha.
Lata 1975-1980 to wielka budowa URSUSA II. Przedsi¢biorstwo zakupito
licencj¢ Massey-Fergusona, co pociagnelo za sobg budowg nowych hal oraz
kompletna zmiang proceséw produkeji. Decyzja polityczna otwierania si¢ na
zachéd, zamiast dalszego rozwoju wiasnych dobrze przyjetych, takze za gra-
nic3, konstrukeji podjeta jak si¢ pézniej okaze, bez nalezytego przemyslenia
sprawy, generowala skutki nieoczekiwane, a nawet tragiczne. Przeniesienie
wprost modeli w calowym systemie metrycznym w polskiej rzeczywistosci
wymagalo i zmian produkdji i zmian narzg¢dzi dostosowanych do nowych
wymagar. Nie tylko fabryka, ale i przedsi¢biorstwa wspomagajace produkcje
zostaly zmuszone do zmian. Hurraoptymizm produkowania w URSUSIE II
100 000 ciggnikéw rocznie przy zakupionych licencjach na 38 modeli (wli-
czajac rozne warianty) oraz praca dla 23 000 ludzi niestety okazal si¢ utopia.
Produkcja kulejac ruszyta. Model MF-235 byl produkowany w Polsce tylko
w czesel, niektore podzespoly nadal musialy by¢ sprowadzane za dewizy, cz¢sé
produktéw sprzedawano za granicg¢ w celu pozyskania srodkéw na zakup po-
dzespoléw chocby pompy wtryskowej. ktérej wlasne wykonanie niestety si¢
nie udalo. Kosztowny okazal si¢ brak unifikacji pomig¢dzy ciagnikami serii C
i ME ktéra postgpowala w nader ograniczonym zakresie. Po prostu byly to
zupelnie odmienne konstrukgje.

Imponujgce z punktu widzenia infrastruktury budynki i hale, profilowa-
ne pod potrzeby zakladu szkoly, osrodek zdrowia i dom kultury zderzyto si¢
z rzeczywistoscig przemian gospodarczych lat 80-tych XX wieku, préb wpro-
wadzania rachunku ekonomicznego, odcigcia doplat do zakiadu ktéry mial
sam utrzymac si¢ na rynku. Niestety, od tego momentu rozpoczyna si¢ powol-
ny upadek. Produkcja nie osiaga poziomu pozwalajacego na utrzymanie si¢ tak
wielkiego organizmu. Ursus pozostawiony sam sobie, placit za biedy ekipy rz3-
dowej Gierka Uwazano, Ze raz kupiona licencja jest niesmiertelna, a tak prosty
ciggnik jak MF-255, mégt si¢ okaza¢ za kilka lat niekonkurencyjny i wymagat

rozwoju, na ktéry Ursus juz srodkéw nie mial.

Dzis, gdy nie ma juz zakladéw URSUS, a w miejscu hal rosng nowe bu-
dynki mieszkalne, pozostaly i wcigz pracujg traktory wyprodukowane w tej
fabryce. Sg $wiadectwem tamtych czaséw, ale i dowodem na jako$¢ inzynier-
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Dla tych, ktérzy zetkneli si¢ z tym traktorem w dziecinstwie lub ustyszeli
charakterystyczny dzwigk jego nsilnika jest to pewnie powrét do tamtych lat.
Dzigki tej modzie ratujemy teraz produkty polskiego przemystu w wielu dzie-
dzinach, jest nadzieja ze te elementy historii pozostang dla przyszlych pokolen.

Podobnie miata sie rzecz z moim Ursusem. Pierwsze zetkniecie w latach
dziecigcych, dzwick pracujgcego motoru, rytual uruchamiania silnika z grusza
zarows oraz genialnie prosty mechanizm regulacji dawki paliwa w postaci kli-
na opuszczanego badz podnoszonego na wieszaku spowodowat ze nawet jako
dziecko ,rozumialem” ten mechanizm natychmiast po jego ujrzeniu.

Cos, co zapada w pamieé odzywa si¢ po latach, rozpoczely si¢ poszuki-
wania, ale ok. 2000 roku znalezienie kompletnego, oryginalnego egzemplarza

bylo bardzo trudne.

W koricu udato si¢ wyszuka¢ ciagnik z nieoryginalnym silnikiem, nieuzyt-
kowany juz ale z potencjatem ktéry byt widoczny tylko dla mnie.

Egzemplarz odnaleziony zostal w okolicach Kalisza, pojechalismy z kolegg
po traktor wypozyczong laweta samochodows zaczepiong do vana. Szacunkowa
masa pojazdu podana przez uzytkownika niestety odbiegala znacznie od stanu
rzeczywistego. Podczas préb zaladunku, zamiast wciaga¢ pojazd na lawetg —
ciagneliémy zestaw van+ laweta w kierunku Ursusa ... Aby jako$ zatadowa¢
i zabra¢ zakupiony pojazd wezwana zostala laweta cigzarowa, puszczajac liny
wzdtuz boku zaciagnela traktor na nasz pojazd transportowy, ktéry wydawat
dos$é przerazajgce dzwigki. Akcja po okolo godzinie zakoniczylta si¢ sukcesem.
Predkos¢ podrézna, ze wzgledu na mase oscylowata w granicach 15-20 km/h
na gorszych, a dochodzila do prawie 60 km/h na znakomitych nawierzch-
niach. Szybka kalkulacja pokazala, ze przewiezlismy pojazd o masie 2,6 t na
lawecie dopuszczajacej zaladunek 1,7 t. 176 km pokonywalismy przez 5,5 h.

Teraz praca podzielona byta na 2 watki — poszukiwanie brakujacych podze-
spoléw — czyli zbieranie informacji po okolicy blizszej i dalszej, oraz demontaz
przywiezionego ciagnika na elementy pierwsze.

Dzigki temu, ze jest dostgpna dokumentacja fabryczna w postaci katalo-
gu z rysunkami i zmianami konstrukcyjnymi, oraz instrukcja napraw — uda-
to si¢ rozszyfrowaé¢ model i rok produkeji. Demontaz elementéw dotozonych
przez uzytkownikéw przeprowadzony byl w sposéb odwracalny, zatem same
podzespoly fabryczne nie ucierpialy, mimo bogatej inwencji twérczej kolej-
nych wiascicieli.
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uderzajgcym poprzez klin stalowy w pompe wtryskowa. Klin moze by¢ pod-
noszony lub opuszczany, co przy staltym skoku watka kciukowego daje wigk-
sz lub mniejsza dawke paliwa w kazdym cyklu pracy. Regulator powoduje
,przytrzymanie” uderzenia watka kciukowego w klin w przypadku nadmier-
nych obrotéw. Podnoszenie lub opuszczanie watka realizowane jest za pomocg
metalowego ciegta polaczonego z pedatem gazu.

Smarowanie silnika prowadzone jest poprzez pompg olejows 4-ro sekcyjna,
jedna sekgja, olej dostarczany jest do 4-rech punktéw: 2 talerze uszczelniajace
przejscie wal korbowy-korpus silnika, panewka i tlok + sworzen ttoka.

Ursus C-45 jest napedzany silnikiem z grusza Zarows, przy tak niskim
stopniu sprezania, mierzone cisnienie podczas rozruchu wynosi ok. 4,5 atm,
po rozgrzaniu gruszy zarowej paliwo wtryskiwane przez rozpylacz (pracujacy
w systemie otwartym) zapala si¢ od temperatury rozgrzanego do koloru wi-
$niowego zeliwa gruszy.

Rozruch ciggnika nastepuje po podgrzaniu gruszy zarowej — recznie.
Kierownica wktadana jest w gniazdo walu korbowego i rgcznie energicznie
obracajgc wal, przeciwnie do obrotéw pracy, powodujac sprezenie powietrza,
ktérego brakuje do zaptonu. Rozruch zaczynamy od wtrysku paliwa na grusze,
ktére nie zapala si¢ jeszcze z powodu braku odpowiedniej ilosci powietrza —
niezbednego do zaplonu, dopiero doptyw duzej ilosci powietrza pozwala na
suw pracy i start silnika we wiasciwym kierunku.

Ciagnik posiada system chiodzenia grawitacyjnego, bez pompy. Plyn
chlodniczy nagrzewa si¢ w glowicy i cylindrze, wedruje do zbiornika gérnego,
chlodzi si¢ poprzez chlodnice po obu stronach cylindra. Mig¢dzy chodnica-
mi znajduje si¢ wentylator zasilany z kola zamachowego poprzez przeklad-
ni¢ pasowa. W omawianym modelu Ursusa widzimy drugg wersje zbiorni-
ka — stosowang wlasnie w tym roczniku, z napisem ZMU. Nastepna wersja
odlewana byla z napisem URSUS, a kolejna — czwarta, charakterystyczna dla
modelu z podno$nikiem C-451 — z emblematem GMZ - w Gorzowskich
Zaktadach Mechanicznych.

Po ok. 1,5 roku intensywnej pracy i poszukiwania podzespoléw Ursus
C-45 byt gotowy. pierwsza prezentacja odbyla si¢ na targach w Minikowie.
Remont opisywany krok po kroku w Internecie zgromadzit wielu mitosnikéw
tego modelu ktérzy ,wirtualnie” uczestniczyli w procesie restauracji opisywa-
nym i dokumentowanym materiatem zdjeciowym.

Ciagnik zostal doprowadzony do pelniej zgodnosci modelu ze stanem
fabrycznym, tacznie z oponami ,Debica” i charakterystycznym znakiem de-
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bowego liscia na boku ogumienia. Od tego momentu bywal na wielu wysta-
wach zabytkowego sprzetu rolniczego, prowadzil Parade¢ Ursusa sprzed Patacu
Kultury na pozostatosci po fabryce URSUS, oraz wraz z innymi traktorami
wyprodukowanymi w zaktadach i bytymi pracownikami — brat udziat w filmie
»Symfonia Fabryki Ursus”.

Ciagnik bierze réwniez udziat w dzialaniach edukacyjnych — odwiedza, do-
cierajac na kolach, do szkét o profilu rolniczym i samochodowym.

Dane Techniczne Ursusa C 45z 1950 r.

Pojemnos¢ 10 300 cm®

Moc 45 KM

Moment obrotowy 486 Nm

Zakres obrotéw silnika 300-650 obr./min

Masa wiasna 3660 kg

Silnik jednocylindrowy sredniopr¢zny z gruszg zarows, cylinder
poziomy

Chlodzenie — ciecz, grawitacyjne

Skok ttoka 260 mm

Sila uciggu 21,5 kN

Promien skretu 4,4m

Dlugosé/szerokosé/wysokosé¢ 3522mm/1835mm/2190mm
Liczba biegéw 3+R w 2 grupach

Jednostkowe zuzycie paliwa przy normalnym obcigzeniu 280g/KM/1h
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Fabryki cykorii i surogatéw kawy na warszawskiej Pradze

Chicory and coffee factories in Prague district of Warsaw

Fabryki cykorii i namiastek kawy na terenie dzielnicy Praga Pélnoc nie stanowity do-
tychczas przedmiotu zainteresowania oséb zajmujacych si¢ historig prawobrzeznej Warszawy.
Miejscem doskonalym do rozwoju tego typu dzialalnosci, w ktérej gléwne miejsce zajmowaly
surogaty (ersatze) kawy, okazala si¢ Nowa Praga, bedaca cz¢scig dzielnicy. W artykule opisano
historig trzech miejsc: Konopackiej 19, Srodkowej 11 i Stalowej 73, w ktérych odnotowano
istnienie fabryk cykorii lub namiastek kawy. Przemystowa przeszios¢ kazdego z tych adreséw
jest doskonala okazja, by pozna¢ te obiekty lepiej.

Chicory and coffee substitute factories in the Praga Péinoc district of Warsaw have not
been of interest to people dealing with the history of right-bank Warsaw. Nowa Praga, which
is part of the district, turned out to be a perfect place for the development of this type of acti-
vity, in which the main place was occupied by coffee substitutes (ersatze). The article describes
the history of three places: Konopacka 19, Srodkowa 11 and Stalowa 73 streets, where chicory
or coffee substitute factories were recorded. The industrial history of each of these addresses is
a great opportunity to get to know these facilities better.

Kawa ma w Polsce dluga histori¢ siggajaca XVII w., chociaz popularnos¢
zyskala dopiero na przetomie XVII i XVIII w. W II potowie XVIII w. z Prus
przybyl zwyczaj mieszania kawy z cykorig.’® Po odzyskaniu przez Polske
niepodleglosci — z powodu kryzysu gospodarczego — pojawily si¢ problemy
z niedoborem kawy, z ktérymi borykano si¢ przez dlugi czas. Pojawily si¢
tzw. namiastki kawy, do ktérych zaliczano m.in. palone zol¢dzie, cykorig, czy
w okresie PRL kawe zbozows ,Inke”. W, Informatorze Przemystu i Handlu
Miasta Warszawy i Okregu Warszawskiego”z 1942 roku mozna przeczytaé, ze
palarnie kawy, w tym te cieszace si¢ renomg, jak ,Pluton” Tarasiewiczéw, obok

58 O tym, jak wygladato przygotowanie takiej kawy, mozna dowiedzie¢ si¢ m.in. z ksigzki ,Praktyczny kucharz
warszawski zawierajacy 1503 przepisy réznych potraw, oraz pieczenia ciast i przygotowywania zapaséw spizar-
nianych”, ktéra doczekata si¢ wielu wydan. Wydanie 28. z 1918 roku na s. 501 w przepisie nr 1365 radzita: Cyko-
ryg mozna domigszac do kawy, ale tylko pijgc jg ze smictankg, czarna traci przez to polgezenic wiele smaku i aromatu.
Zamiast uzywac cykoryi juz upalonej i preparowanej w fabrykach, ktora nadaje kawie niemily kwas, lepiey jest kupowac
suszone korzenie cykoryi, ktore sig palg w piecyku jak kawa, nastgpnie mielg sig i dotgezajg do kawy, biorgc czwartg czgsé
cykoryi na najlepszq kaw, ale i po polowie biorge bedzie dobra.

57



Monika Wesotowska

kawy oferowaly jej surogaty (niem. ersatz). W miescie funkcjonowaly fabryki
cykorii, namiastek kawy i herbaty.*

Fabryki na Pradze

Cz¢$¢ ze wspomnianych fabryk cykorii, namiastek kawy i herbaty funkcjo-
nowala na Pradze Pélnoc, jednej z prawobrzeznych dzielnic Warszawy. Byly
to, pomijajac te, ktére oferowaly surogaty herbaty:

_ »Kawa Toma”, Fabryka Surogatéw i Konserw Kawowych — adres: ul.
Srodkowa 11, wtasciciel: Walenty Tomiczek, data utworzenia: 1933 rok®; filia
fabryki surogatéw kawy w Grodnie®';

Franciszek Kotulecki — adres: ul. Konopacka 19, wtlasciciel: Franciszek
Kotulecki, data utworzenia: 1940%;

,Praga’, Fabryka cykorii — adres: ul. Stalowa 73, wlasciciel: bd, data utwo-
rzenia: bd; wiadomo, ze fabryka dzialata w latach 30. XX w.®*

Te trzy wymienione fabryki ulokowane byly na obszarze Nowej Pragi, ktéra
utworzona zostata w latach 60. XIX wieku z osad nalezacych do Ksawerego
Konopackiego i Joachima Kurakowskiego i przylagczona w 1891 roku wraz
z Kamionkiem i Szmulowizng do Warszawy. Chociaz o funkcjonowaniu tych
obiektéw przemyslowych wiadomo dzisiaj niewiele, w krajobrazie dzielnicy
wcigz oglada¢ mozna zabudowe znajdujacy si¢ pod dwoma z trzech wspo-
mnianych adreséw.

Konopacka 19

Nieistniejgca juz zabudowa przy ul. Konopackiej 19 miala dluga trady-
cje przemystows. Oficyny fabryczne na posesji nr hip. 63A wybudowano po
1908 roku dla Zaktadéw Mechanicznych Budowy Dzwigéw ,,Unruh i Liebig”.
Zaklady zatozono w 1909 roku w Lipsku, a przy ul. Konopackiej znajdowata
si¢ ich filia, ktdrg zarzadzat inz. Adolf Groslick (Groslik).* Zaktady produko-

waly windy i Zurawie i zatrudnialy w 1911 roku 40-60 pracownikéw.

59 ,Informator fiir Industrie und Handel der Stadt und des Distrikts Warschau : aktuelle Mitteilungen iiber Unter-
nehmen nach Angaben der Industrie — und Handelskammer = Informator Przemystu i Handlu Miasta Warsza-
wy i Okregu Warszawskiego : aktualne dane o przedsi¢biorstwach wedlug materialéw Izby Przemystowo-Han-
dlowe;j”, t. 1, Warszawa 1942,s. 199.

60 ,Informator fiir Industrie...”, tamze.

61 ,Spis abonentow warszawskiej sicci telefonow Polskiej Akcyjnej Spolki Telefonicznej i rzadowej warszawskiej
sieci okrggowej. Rok 1938/39, Warszawa 1938, s. 154.

62 ,Informator fur Industrie...”,s. 199.

63 ,Ksigzka informacyjno-adresowa ‘Cata Warszawa’' 1930", Warszawa 1930, s. 572.

64 Zaklady i Adolfa Groslicka (Groslika) wymieniaja m.in. ksi¢gi adresowe Aapecs-Kanennaps lop. Bapwassi na
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Jawor” Sp. 2 0.0.”' W tym samym okresie dziatat oddziat konstrukcji Fabryki
Dzwigéw ,Groniowski Roman” Sp.z 0.0.72

W latach 50. przy ul. Konopackiej 19 funkcjonowaly: ,,Warko” Warszawska
Fabryka Konserw Sp.z 0.0.7 oraz centrala Warszawskich Zakiadéw Przemystu
Sportowego.”

Znajdujace si¢ przy ul. Konopackiej 19 oficyny fabryczne z bogata, przemy-
stowg przeszioscig rozebrano w 2018 roku, a na posesji wystawiono w latach

2018-2020 5-kondygnacyjny budynek mieszkalny.

Srodkowa 11

Historia posesji oznaczonej jako Nieruchomos¢ nr 71 w Osadzie Targéwek
siega 1862 roku, kiedy od Ksawerego Konopackiego kupita j3 Elzbieta Sikorska.
Poczatkowo byta to obszerna dziatka, ktéra w nastepnych latach dzielona byta
na mniejsze cz¢éci. Na potrzeby niniejszego opracowania pominigci zostang
kolejni XIX-wieczni wlasciciele i opis znajdujacej si¢ na posesji zabudowy.

W 1903 roku dziatka odpowiadajgca dzisiejszej Srodkowej 11 uzyska-
la miejski nr hip. 1232-Praga. Byla wéwczas wiasnoscia Marii Stoklas.
W 1907 roku nieruchomosé¢ nabyla Estinia Friedland (Frydland), od ktore;j
w 1913 roku odkupito ja matzeristwo Henryk i Janina Baranscy. Projekt 5-pie-
trowej kamienicy frontowej wraz z oficyng pld. o tej samej wysokosci i jej prze-
diuzeniem w formie jednopigtrowej oficyny zostal zatwierdzony jesienig tego
samego roku.” Prace nad budowg zakoriczono w 1914 roku, o czym informuje
data znajdujaca si¢ w szczycie fasady. Kolejnymi wlascicielami nieruchomo-
§ci byli: Franciszek Arens (1920 rok), Jakub i Lejba Gelibterowie (1923 rok).
Jakub Gelibter sprzedal w pazdzierniku 1924 roku 2/3 nalezjcej do niego
czeéci Bankowi dla Handlu Zagranicznego. W 1925 roku malzenstwo Anna
1 Stanistaw Turkowscy odkupili od Jakuba Gelibtera pozostala cz¢s¢ oraz wha-
snoé¢ Banku. W 1926 roku zatwierdzony zostal projekt budynku mieszkalne-
go. Zdaniem Jarostawa Zieliriskiego, dotyczyt on prawdopodobnie rozbudowy
jednopigtrowej oficyny pid. o nieco nizszy segment laczacy z tej samej wy-

71 ,Informator fir Industrie...”, t. 2,s. 237.

72 ,Spis abonentéw sieci telefonicznej m.st. Warszawy P.A.S.T. i Warszawskiej Sieci Okreg P.P.T.T. rok 1939/40",
Warszawa 1939, s. 128.

73 ,Spis telefonéw warszawskiego okrggu poczty i telekomunikacji na rok 1950, Warszawa 1950, s. 112.

74 ,Spis telefonéw wojewddztwa warszawskiego i m.st. Warszawy: rok 1955/1956, Warszawa 1955, s. 123. W la-
tach 1966/1967 pod tym adresem miescily si¢: centrala, dyrekeja, sekretariat oraz dzial zaopatrzenia i zbytu, zob.
,Spis telefonéw m.st. Warszawy: rok 1966/1967. Cz¢éc 1, wiadze, urz¢dy centralne, instytucja”, Warszawa 1967,
s. 166.

75 . Wiadomosci Budowlane i Miejskie” r. 111, nr 44, s. 702.
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Prasa Warszawy o rozwoju kowalstwa artystycznego

i Slusarstwa XIX w.
Warsaw press on the development of artistic blacksmithing and
locksmithing of the 19th century.

Prasa XIX wicku jest cennym zrédiem informacji rozwoju poszczegdlnych galezi przemy-
stu na ziemiach polskich, w tym kowalsko — $lusarskiego. Na jej tamach omawiano najrézniej-
sze dziedziny zwigzane zaréwno z architektura miejska, z wyposazeniem doméw, oceniano
poszczegdlne firmy, obserwowano i analizowano popyt i podaz, a przede wszystkim dazono
do podniesienia poziomu wyrob6w, nadania im znamion narodowych oraz indywidualnych.
Komentarze, artykuly, oceny, a nawet ogloszenia zamieszczane w éwczesnych dziennikach
wydaja si¢ by¢ wielka pomocg przy analizie rynku przemyslowego.

The 19th century press is a valuable source of information on the development of indi-
vidual industries in Poland, including blacksmith’s and locksmith's. It discussed various areas
related to both urban architecture and home furnishings, evaluated individual companies, ob-
served and analyzed the demand and supply, and above all, efforts were made to raise the level
of products, give them national and individual characteristics. Comments, articles, evaluations
and even announcements published in the newspapers of the time seem to be a great help in
the analysis of the industrial market.

Prasa XIX wieku jest cennym zrédlem informacji rozwoju poszczegdlnych
galezi przemystu na ziemiach polskich. Z danych przytaczanych przez Kurjer
Warszawski z 1876 r wynikalo, ze ,przemyst fabryczny Warszawy stanowi
okolo Y% ogélnego przemystu fabrycznego calego kraju”.® Stad na bazie czaso-
pismiennictwa Warszawy mozna zasygnalizowal wielokierunkowo$¢ zainte-
resowan, ocen, a takze préby ksztaltowania opinii publicznej odnosnie jedne;j
z dziedzin przemystu, jakim jest kowalstwo i §lusarstwo.

Ich wyroby mozna podzieli¢ na artystyczno — uzytkowe i stricte przemy-
stowe. Jednak w tym materiale chcialabym si¢ przede wszystkim skupi¢ na
pierwszym zespole o niezwykle bogatym spectrum. Miedzy innymi lokalizacja
i funkcja s3 czynnikami, ktére pozwalajg na ich selekeje.

88  Kurjer Warszawski / [red. W. Szymanowski]. 1876, nr 118 + dod. 5.5
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Specyficznym zagadnieniem jest kowalstwo sepulkralne. Rozwigzania ar-
chitektoniczne po dzien dzisiejszy zwracaja uwage konstrukejs, jak tez deta-
lami dekoracyjnymi. Prawdziwy podziw wzbudzila kaplica nagrobna rodziny
Brauenigéw na Cmentarzu Ewangelicko — Augsburskim wykonana w for-
mie ,, neogotyku zeliwnego”. Byla to pierwsza tego typu budowla na terenie
Krélestwa Polskiego.”” W Kurierze Warszawskim z 1821 r. (nr 148) czytamy
o nim, ze ,, warto jest widzie¢ grobowiec z lanego zelaza...”. Podziwiano —
z pézniejszych rozwigzan — pomnik w formie wiezyczki z grobowca rodziny
Lilpopéw (1866 r.), azurowy grobowiec Antoniego Mianowskiego (1844 r.)
proj. Sergiusza Uwarowa. Na cmentarzach katolickich wiezyczkowe rozwia-
zania architektonicznych grobowcéw nawigzywaly do wiez koscielnych, pod-
czas, gdy na prawostawnych zazwyczaj do budownictwa cerkiewnego. Nawet
poszczegblne elementy architektoniczne, w tym — ztamane kolumny klasycy-
styczne ustawiano na grobach. Niektére z nich opisywano w czasopismach,
przyktadowo pisano, ze grob Antonigo Magiera na Warszawskich Powgzkach
zdobi ,kolumna zelazna rznieta na podstawie kwadratowej przepasana wieni-
cem laurowym i uwiericzona urng z tegoz samego kruszcu”.”

Zdumiewajaca jest niezliczona liczba prac kowalskich o tematyce flory-
stycznej na nekropoliach warszawskich. Nawigzywaty do girland kwiatowych,
bluszczu, galazek roslinnych oplatajacych krzyze, czy latarnie. Jednym z cie-
kawszych przykiadéw jest grobowiec Teodora i Anny Gérskich na cmentarzu
Powgzkowskim (1888 r.), za$ gréb Marii Ilnickiej ozdobiony zostal motywami
polskich kwiatéw. Motyw bluszczu przypomina takze o twérczosci poetki w re-
dakgji ,,Bluszczu”. Jeden z najbogatszych motywéw roslinnych pokrywa gréb
Romana Szewczykowskiego, zwanego ,zelaznym kwiaciarzem”. Dekoracjg¢ na
jego grob wykonali wspétpracownicy z jego warsztatu (1902 r.).

Warto zwréci¢ uwage na zwigzek tematyczny elementéw ozdobnych grobu
z tarczg na jego trumng¢ wykonang przez warsztat St. Zielezinskiego, a zamé-
wiong przez majstréw warszawskich. W Gazecie Rzemieslniczej z roku 1901,
czytamy: ,Dla uczczenia zastug zmartego, poniesionych na polu slusarstwa,
zwlaszcza artystycznego — liczne grono majstréw slusarskich zaméwilo u p.
St. Zielezinskiego tarcz¢ wykutg artystycznie z zelaza i z brazu, z napisem:
»otarszemu Zgromadzenia slusarzy, Romanowi Szewczykowskiemu, w uzna-
niu zastug, wdzigczni majstrowie”. Tarcze¢ t¢ postanowiono zlozy¢ na trum-
nie pracownika umiejetnego — a zmartego przedwczesnie, bo 52 roku zycia.

89 J. Mréz, zeliwo jako tworzywo artystyczne XIX w. w Polsce, Ochrona i Konserwacja Zabytkéw Warszawa 1998,
nr9s,56.
90 Gazeta Poranna, 1840, nr 184, 5.3
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Prasa Warszawy o rozwoju kowalstwa artystycznego i $lusarstwa XiX w.

skich, ktérej celem bylo ,,utrzymywanie wspélnego sklepu, w ktérym by wyroby
wspdlnikéw, sprzedawane by¢ mogty. W sklepie tym mozna byto naby¢ zaréwno
kisdki i rygle, jak i kasy pancerne, czy tez wagi, 16zka zelazne itd.”.* Podkreslano
role reklamy, jak tez zorganizowang sprzedaz — wigcznie z uzupelniajacymi sig
wyrobami zelaznymi. Przeprowadzane analizy i i wnioski przedstawiano czytel-
nikom. Przykladowo konfrontujac ,dane przemystu fabrycznego w Warszawie
roku 1870 wedtug Bojarskiego z rokiem 1875, [komentowano, ze] uderza nas
znakomity w ciagu tych lat pigciu postep co do sily produkcyjnej tegoz przemy-
stu, bo kiedy wéwczas w 253 zakladach fabrycznych pracowalo 5992 robotnikéw,
a warto$¢ produkcyjna wynosita 10 349 463 rs — rok ubiegly wykazal w Warszawie
259 zaktadéw fabrycznych zatrudniajacych 9974 robotnikéw, w ktérych produk-

cja razem posiadata wartosci 17 196 789 rs.”.”

Niejednokrotnie skupiano si¢ na firmach, ktére oceniano zwlaszcza w cza-
sie réznego rodzaju wystaw. Piszac o ,sztuce w zastosowaniu przemystu” przy-
gladano si¢ pilnie pracom rzemieslnikéw i fabrykantéw — oceniano strong es-
tetyczng, wykonanie i poziom techniczny.

W zakresie prac z zelaza najwyzej oceniano takich fabrykantéw, jak:
Wiadystawa Gostyriskiego. Relacjonowano, ze ,Zaktad firmy Gostyriski i Spétka,
istnial od roku 1871 — zatrudnial wéwczas 10 pracownikéw, w 1885 roku — juz
140, w tym rysownikéw, $lusarzy, lakiernikéw, stolarzy, blacharzy itd”.*® Tego
typu informacje swiadczyly o renomie firmy i umiejetnosciach nie tylko wy-
konawczych, ale o znajomosci rynku i organizacji pracy. Niejednokrotnie moz-
na znalez¢ bardziej szczegélowe informacje o systemie pracy firmy. Tak np.
o Gostyniskim pisano, ze ,,firmowy wiasciciel zaktadu (zatrudniajacego powazna
ilos¢ pracownikéw i obracajacego znacznym kapitalem) nie pozuje na wielkiego
przemystowca, wydatki czyni z kredka w reku, roboty kazdej sam dojrzy (zaréw-
no w zakladzie, jak i miescie) i nieraz sam zabiera si¢ do wykonywania czynnosci
fachowej, wyjatkowo doktadnej, albo tez prowadzonej przez jego podwtadnych
nie wedlug jego mysli — i to zaréwno w warsztacie, jak na podwoérzu, a nawet
najbardziej pryncypalnej ulicy”.”” Czgsto pisano réwniez o wspomnianym wyzej
Romanie Szewczykowskim, ktéremu nie szczedzono pochwal. Rozpisywano si¢
o jego licznych wystawianych pracach, jak np. o ,drzwiach przepysznej roboty
Slusarskiej, w stylu staroniemieckim i pigknie ozdobionych porgczach schodo-
wych”.!% QOceniano jego ,galanterye $usarska w tym lichtarze, popielniczki, ka-

96 Gazeta Przemystowo — rzemieslnicza 1874 r, nr 22,5 168,169

97  Kurjer Warszawski / [red. W. Szymanowski]. 1876, nr 118 + dod., s5
98  Kurjer Warszawski. R. 65, 1885, nr 187b,s 2

99 Kurjer Warszawski. R. 65, 1885, nr 187b,s. 2.

100 Klosy, 1885, t. 41,(20 sierpnia) s.13
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tamarze, wsporniki do firanek, lampy itd.”.1! Podkreslano jego wktad w kwa-
lifikacje mlodych uczniéw, jego dzialalnos¢ skierowang na nauke miodziezy
w zakresie tej galezi przemystowo — artystyczne;.

Podobnymi opiniami dzielono si¢ z czytelnikami nt wspomnianej juz firmy
Stanistawa Zieleziniskiego Réwniez w tym przypadku wymieniano pojedyn-
cze obiekty, jak np. wykute balkony przy ul Miodowe;j.'”> Wigcej informacji
po$wiecano tez historii firmy. Nie pomijano réwniez warsztatéw Drewsa, ani
odlewni Ewanséw i Morrisa.'®®

Oczywiscie s3 to tylko przyktadowe, najbardziej renomowane zaktady. Warto

przy tym podkregli¢,, ze rozpisywano si¢ nie tylko o wyrobach o charakterze
artystycznym, ale nie pomijano tez takich fabryk, jak mebli zelaznych braci
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Frumkienéw, ktéra np. ,wystapila z bardzo tadng i réznorodng kollekcys”.

Gazety donosily tez o powstawaniu nowych fabryk — np. zalozeniu nowe;
fabryki krat i oku¢, zelaznych, ktéra byta wiasnoscig skarbows, a takze o firmach
mniej znanych i dopiero rozwijajacych si¢.!” Wydaje si¢, ze oceny te bywaly
obiektywne. Przyktadowo prace Adolfa Juliana zdobyly przychylng opini¢ pod
wzgledem rysunku, jednakze wykonany przez niego pawilon w stylu Ludwika
XVI spotkal sie z krytyka techniki i wykonania. Zarzucano niedbale nitowa-
nie, a takze brak spdjnosci stylistycznej.'® Nie pomijano tez milczeniem po-
wstawanie kolejnych filii. Czytamy np., ze Warszawskie Towarzystwo Akcyjne
»Wulkan” otworzyto na Pradze nowy oddzial, zatrudniajacy 200 robotnikéw.
Oddziat ten mial specjalizowa¢ si¢ w wyrobach zelaznych, emaliowanych.'”’

Liczba tego typu doniesien swiadczy o zainteresowaniu wyrobami kowal-
skimi. Nie pomijano nowosci i wprowadzanych udoskonalen. Znajdujemy
wzmianki o nowych ,trwalych zamkach wlasnego pomysiu” przedstawionych

rzez miodsg firme¢ Kopicia.’® Innym razem pisano o historii drzwi z zamkami
p : P Yy p
z klamkami, ,tzw rollszlosami, ktére pod wptywem nacisku otwieraty si¢. Gdy
okazalo si¢ jednak, ze pomyst ten wymagal dopracowania, jako ze po pewnym
czasie zawiasy si¢ wycieraly, a pod wplywem wysychania drzwi ich dopaso-
wanie przestawalo by¢ skuteczne. Wéwczas R. Szewszczykowski wprowadzit
antaby polaczone z tzw ,fala”, ktéra pozwalala na otwarcie drzwi dopiero po
-
101 Przeglad Tygodniowy 1894 nr 38,5.403
102 Przeglad Tygodniowy 1894 nr 38, s. 402, 403
103 ulegly po kilku przeobrazeniach i funkconoway jako, Evans, Lilpop, Rau a nast¢pnie pod nazwa ,Spotki Akcyjnej

Lilpop Rau i Loewenstein”

104 Klosy, 1885, t. 41, nr 1051 (20 sierpnia) s.13
105 Kurier Warszawski 1890, nr 222,s 3
106 Przeglad Tygodniowy 1888 nr 48 5. 616,617

107 Kurier warszawski 1894, nr 157, s 4.
108 Klosy: czasopismo illustrowane, tygodniowe. 1885, t. 41, nr 1051 (20 sierpnia) s.13
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weiggnieciu jej do wnetrza. Mozliwe byto automatyczne zamykanie drzwi.'®
Zainteresowanie wzbudzilo wprowadzenie ,mebli z zelaza rurkowego (na spo-
s6b wiedenski)” w miejsce rurek z zelaza pelnego.!'° Podobnie szerszej publika-
cji doczekala sig fabryka zelaza lano - kutego ,,pp Blaszkiewicza i Patzera”.™

Prasa donosita o nowosciach zagranicznych metalowych, nawet tak ory-
ginalnych, jak metalowe obcasy — sensacjg wzbudzil nowy wynalazek firmy
Jeandron — Ferry w Paryzu. Pisano, ze uprzednio robiono obcasy ze skéry, drew-
na obciagnietego skérg. Byly one zwlgszcza zalecane do trzewikéw damskich.
Rozpisywano si¢ o tym, ze zaczgto je zlocié, srebrzyé, szmelcowaé na czarno,
a nawet emaliowa¢. Staly si¢ na tyle popularne, ze firma nie nadgzata z produk-
Gja i zaspakajaniem nie tylko rynku krajowego, ale takze miata zlecenia mi¢dzy
innymi do Londynu, Petersburgu a nawet Nowego Yorku i Rio w Brazylii.*?

Ale oprécz takich ciekawostek informowano o pojawiajgcych si¢ wzorach
na kolejnych wystawach, poziomie wykonania i zainteresowaniu rynkiem ko-
walskim za granicg. Prasa warszawska donosila takze o literaturze fachowej
z zagranicy i mozliwosci jej nabycia.!’?

Jednakze przytaczajac wzory zagraniczne i oceniajgc ich ewolucje i po-
ziom wykonania, krytykowano brak wyrobéw polskich i zastgpowanie ich
cudzoziemskimi towarami. Podkreslano brak narodowych cech i wlasnego
stylu. Upominano rzemie$lnikéw i fabrykantéw za brak smaku i stylowosci.
Pisano, ze fabrykanci, ktérzy mieli si¢ nawet za artystéw ,biora filarek od tego,
wazke od owego, nézke od trzeciego przedmiotu i rzecz nieudatng sklecili”.
Uwazano, ze nie nalezy poprawial ,rzeczy ktére byly w danej epoce dosko-
nale”. Sugerowano, ze skoro nie sg w stanie stworzy¢ stylu wlasciwego, nale-
zy raczej ‘ nasladowaé wiernie dawne stylowe roboty”.!** Przytaczano sytuacje
w galanterii §lusarskiej, gdzie oprécz Szewczykowskiego nikt nie podejmowat
si¢ powyzszych tematow, a klienci byli skazani na towary niemieckie.'®

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze tematem, ktory czesto byt omawiany, byta
ogélna ocena obiektéw i firm. Komentowano osiagniecia i nagrody, oceniano
sytuacje na rynku i analizowano histori¢ zrzeszen. Zwlaszcza w 2 pol. XIX wie-
ku podejmowano si¢ ogdlnych przegladéw poszczegélnych galezi przemystu.
Konstatowano, ze w latach 70. XIX w oraz 80. XIX w. ,nastapil regres w wy-

109 Gazeta rzemieslnicza 1895, nr 34,5.192

110 Kurjer Warszawski. R. 65, 1885, nr 187b, 5.2

111 Gazeta Przemystowo-Rzemieslnicza. R. 6,1877,nr 41,5 162

112 Gazeta Przemystowo — rzemieslnicza 1874 r. nr 22, 55174

113 Gazeta Przemystowo — rzemieslnicza 1874 r. nr 22, ss174 Przykiadowo pisala o Przewodniku przemystu zela-
znego w Wielkiej Brytanii (Guid to the Iron Trade of Great Brytan)

114 Przeglad Tygodniowy 1888 nr 48 s. 616,617

115 Przeglad Tygodniowy 1894 nr 38, s. 403
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konywanych pracach $lusarskich i ze kunszt ten poszedt w poniewierke”.'¢ Ale
kilka lat péZniej spotykamy si¢ z diametralnie odmienng opinig. Ot6z w Klosach
czytamy ,Slusartwo nasze bardzo §wietnie przedstawilo si¢ na wystawie, nie tyl-
ko wykorczeniem réznorodnych wyrobéw swoich, ale czgsto pigknoscia i ar-
tystycznem ich wykonaniem, mianowicie w robotach azurowych. Rozwdj tej
galezi przemyslu naszego metalowego przypisa¢ trzeba dawnym tradycjom,
umiejetnie dobieranym i nasladowanym wzorom zagranicznym, wreszcie szko-
tom technicznym...”"” W latach 90. XIX komentowano, ze ,niektére galezie
naszych rekodziet w ciagu kilkunastu lat ostatnich ruszyty np. wezmy slusarstwo.
Gdy przed kilkunastu laty graniczylo si¢ ono do robienia zamkéw, zawiaséw lub
nieudolnych krat i balkonéw prymitywnego rysunku, obecnie wkracza $§miato
juz w dziedzine artystycznego charakteru. Oprécz udatnych form ogélnych siega
ono po zjawiska stylistyczne i uplastycznia je zrgcznie”.!* W 1895 r. juz czytamy,
ze dzial §lusarsko — kowalski ,odznacza si¢ takze przewaznie zaletami dobrze
przeprowadzonej konstrukeji. Wida¢, ze nie gardz konsekwentnym rysunkiem
i zasadg rachunku. Niespotykamy tu dawniej tak powszechnych wad polaczen
cienkich blaszek za pomocy calowej $ruby lub nitu, jest pewna oszczgdnosé
materyalu i rozumne rozlozenie go, ze wzgledu na wytrzymatosé, wreszcie jest
widoczna staranno$¢ w dopasowaniu czgsci sktadowych w jednokalibrowosci

»” 119

spojeni — co wszystko przedtem pokrywal tak obficie naduzywany kit i lakier”.

Jednak nie wszystkie dzialy z zakresu $lusarstwa cieszyly si¢ dobra opinia Wg
6wcezesnych dziennikarzy w zakresie galanterii pod koniec wieku nastapit — pomimo
popytu —regres i ze ,w sklepach nie nasz, ale niemiecki towar bywa sprzedawanym”.'2°

Wyroby byly oszacowywane pod wzgledem poprawnosci rysunku, artyzmu
wykonania, nowatorskosci 1 odniesienia do rodzimych cech. Wydaje sig, ze
rynek byt pod stalg obserwacja prasy. Celem byla ocena wyrobéw oraz ksztat-
towanie opinii zaréwno odbiorcéw, jak i wykonawcéw. Dazono do podniesie-
nia poziomu wyrobéw, nadania im znamion narodowych oraz indywidualnych.
Zaangazowanie prasy $wiadczy o wadze jaka przywigzywano do rozwoju firm
warszawskich i ich roli w ksztaltowaniu si¢ popytu i podazy na éwczesnym
rynku produkcyjnym.

Komentarze,artykuty,oceny,a nawet ogloszenia zamieszczane w dwczesnych
dziennikach wydaja si¢ by¢ wielka pomocg przy analizie rynku przemystowego.

116 Gazeta Rzemieslnicza 1885 nr 23 s 184

117 Klosy : czasopismo illustrowane, tygodniowe. 1885, t. 41, (20 sierpnia) s, 14
118 Przeglad Tygodniowy 1894 nr 38, s. 402,403

119 przeglad Tygodniowy 1895, nr 26,s. 304

120 Przeglad Tygodniowy 1894, nr 38, s. 403

74



Wactaw Hepner

Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Opolskie Latajagce Muzeum Motoryzacji
Opole Flying Museum of Automotive Industry

Przedstawiono wazniejsze ekspozycje motoryzacyjne wedlug formuly ,latajacej” zreali-
zowane w latach 2018-2021. Dokonany przeglad ukazuje potencjat tej formy muzealnictwa
i potwierdza celowo$é podobnych dziatan edukacyjnych. Zréznicowana tematyka: np. sa-
mochodowe urzadzenia paliwowe, samochodowe skrzynie biegéw czy pojazdy nie catkiem
zwyczajne, pozwala na kolejne prezentacje w tych samych miejscach bez niepotrzebnych po-
wtdrzeni. W przygotowaniu s3 nastgpne ekspozycje ,premierowe”, na co pozwalajg obszerne
wlasne zasoby czgsci, mechanizméw i urzadzen.

The most important automotive exhibitions according to the ,flying” formula, carried out
in 2018-2021 and were presented. The conducted review shows the potential of this form of
museology and confirms the purposefulness of similar educational activities. Diverse topics:
e.g. automotive fuel devices, car gearboxes or not quite ordinary vehicles, allow for subsequent
presentations in the same places without unnecessary repetition. The next ,premiere” exhi-
bitions are under preparation, which is possible thanks to the own extensive resources of parts,
mechanisms and devices.

Koncepcja Latajacego Muzeum Motoryzacji powstala w roku 2009, a opisu
doczekala si¢ w roku 2012 w pracy zaliczeniowej wykonanej przez W. Hepnera
oraz I. Wachowicza na studiach podyplomowych Archeologia Przemystowa
prowadzonych przez Stanistawa Januszewskiego w Politechnice Wroclawskiej.
Pomyst polega na prezentowaniu techniki motoryzacyjnej nie w stalym, wia-
snym obiekcie muzealnym, ale w szeregu miejsc, w ktérych gromadzg si¢ do-
raznie potencjalni zwiedzajacy — w tzw. muzeum w srodowisku lub muzeum
wiréd publicznosci. Przez ostatnia dekadg zrealizowano caly szereg prezentacji
technicznych w oparciu o zbiory czgsci, mechanizméw i urzadzeri motoryza-
cyjnych gromadzonych przez autora na przestrzeni kilkudziesigciu lat, a takze
z wykorzystaniem szczegdlnie interesujgcych obiektéw, udostgpnionych przez
prywatnych kolekcjoneréw. W opracowaniu opisano przykiadowe ekspozycje
zlat 2018-1021. Stanowia one przyklady wystaw tematycznych, jakie powinny
stanowi¢ standard w stacjonarnym muzealnictwie technicznym, jednak — jak
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Uwagi koncowe

W poprzednich latach OLMM bralo udziat w szeregu innych przedsigwzieé
edukacyjnych: Festiwalach Nauki w Opolu i w Starachowicach, Warsztatach
Archeologii Przemystowej w Niegowie, Swidnicy, Wroctawiu i Walbrzychu
zlotach motoryzacyjnych pt. Majéwka w Starej Kopalni (Walbrzych),
Konferencjach Konserwatorskich w Szreniawie czy w konferencji z okazji
40-lecia rekordu predkosci PF 125p w Kobierzycach. Nalezy podkresli¢, ze
wszystkie oméwione prezentacje byly zaméwione przez organizatoréw, co
wskazuje na istnienie zapotrzebowania na aspekt techniczny w rozmaitych
dziedzinach dzialalnosci wystawienniczej. Zasoby wlasne Muzeum pozwalaj
na kilkakrotne wystgpowanie w tym samym miejscu, kazdorazowo z innym
fragmentem kolekgji. Istotna cecha wszystkich prezentacji jest ich interak-
tywnos$¢ — eksponaty sa dostepne dla publicznosci bezposrednio, mozna je
demontowa¢ bez uzycia narz¢dzi specjalnych a niekiedy nawet uruchamiaé.
Wydaje sig, ze tego rodzaju ,spotkania z technika” stanowig przyszlo$¢ muze-
alnictwa motoryzacyjnego.

)
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Zarys dziejéw pierwszej kolei zelaznej na Slgsku:
Kopalnia , Kr6l” — Huta , Krélewska”
An outline of the history of the first railway in Silesia: Kénigsgrube —

’.”

Kénigshiitte (,King” coalmine -, King’s” steelworks)

Pierwsze poza Anglia zastosowanie kolei zelaznej jako podstawowego srodka transportu
surowcow mialo miejsce w sercu przemystowego Gérnego Slaska — a 4cislej, w samym $r6d-
miesciu dzisiejszego Chorzowa, gdzie przed ponad 200 laty powstata pierwsza nowoczesna
kolej zaktadowa w kontynentalnej Europie, obstugujaca najwigkszy w swoim czasie koncern
przemystowy na obszarze dwczesnego paristwa pruskiego. Z racji, ze ten znamienity histo-
ryczny fakt pomijany byl w wielu opracowaniach poswigconych historii kolejnictwa na hi-
storycznych ziemiach polskich, nalezy przypomnieé, ze w centrum przemystowego Gérnego
Slgska znalazta miejsce nie tylko pierwsza w kontynentalnej Europie kolej zelazna, ale i pierw-
szy parowo6z zbudowany poza Anglia.

The first use of the iron railway outside England as the basic means of transporting raw
materials took place in the heart of industrial Upper Silesia — or more precisely, in the very
center of today’s Chorzéw, where over 200 years ago the first modern factory railway in con-
tinental Europe was built, serving the largest industrial concern of its time in area of the then
Prussian kingdom. Due to the fact that this remarkable historical fact was omitted in many
studies devoted to the history of railways in the historical Polish lands, it should be remem-
bered that not only the first railway in continental Europe, but also the first steam locomotive
built outside England, found its place in the industrial center of Upper Silesia.

Wprowadzenie

15 lutego 1763 r. Austria, Saksonia i Prusy podpisaly w Hubertusburgu
traktat pokojowy, na mocy ktérego zakoriczyla si¢ wojna siedmioletnia i na
diugie lata zostata ugruntowana przynaleznosé¢ Slaska do Prus.’2 Prowincja
slaska utracita dotychczasowg autonomig i poniosta na skutek dzialari wojen-
nych znaczne straty. Aby przyspieszy¢ odbudowe zniszczonej gospodarki, krél
Fryderyk II prowadzit polityke merkantylng, w owym czasie typows dla wielu

121 Tekst jest odswiczong i uzupeiniong wersjg artykutu, keéry ukazat si¢ pod tytulem ,Pierwsza kolej zelazna na
ziemiach polskich: Huta , Krélewska” — Kopalnia ,Krél” w sierpniu 2008 roku w magazynie ,Swiat Kolei”.
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krajéw europejskich. Paristwo pruskie wspieralo rozwéj gospodarczy ingerujac
we wszystkie sfery zycia spolecznego i gospodarczego, ustalajac ceny towa-
réw, ograniczajgc import i wspierajac eksport, a takze bezposrednio angazujac
si¢ w przedsiewzigcia gospodarcze. U zrédel merkantylizmu stato przeswiad-
czenie, ze eksport surowcéw naturalnych jest szkodliwy dla gospodarki, jako
ze wigksze korzysci niesie przetworzenie ich i sprzedaz gotowych wyrobéw.
W 1767 r. wystana na Slask rzadowa komisja stwierdzita, ze istniejg tu rozlegte
ztoza wartosciowych kopalin i mineraléw, w tym wegiel kamienny, rudy zelaza,
srebra, ofowiu, galmanu, miedzi oraz sdl i saletra, ale rozwinigty niegdys prze-
myst gérniczy praktycznie upadl, nie mogac przezwycigzy¢ trudnosci tech-
nicznych zwigzanych z eksploatacjg glgbiej potozonych poktadéw. Zgodnie
z zaleceniami komisji w 1768 r. powolano w Berlinie rzgdowy Departament
Gérniczo-Hutniczy, ktéry stworzyt solidne podwaliny prawne i organizacyjne
dla rozwoju przemystu cigzkiego. Wobec stabosci prywatnego kapitatu i niedo-
statku wykwalifikowanych kadr, panistwo zdecydowalo si¢ na przeprowadzenie
stosownych reform, wzorujac si¢ na rozwigzaniach angielskich. Zadania uno-
woczeénienia przemystu gérnoslgskiego podjat si¢ hrabia Fryderyk Wilhelm
von Reden (1752-1815), opracowujac kompleksowy program rozwoju przemy-
stu, w ktérym gtéwna role odgrywaé mialy duze paristwowe przedsigbiorstwa,
zlozone z powiagzanych ze sobg kopaln, hut i koksowni. Ich efektywnos¢ wa-
runkowaé mialo zastosowanie nowoczesnych rozwigzan technicznych. Reden
uzasadnil znaczenie wegla kamiennego i koksu dla hutnictwa, role maszyn
parowych oraz nowoczesnego transportu dolowego i powierzchniowego. Po
akceptacji programu przez kréla Fryderyka II paristwo wyasygnowalo $rodki
niezb¢dne na jego realizacje.

Powstanie i rozwdj krélewskich zakladéw przemystowych w Chorzowie

Podczas przeprowadzonych pod nadzorem Salomona Isaaca poszukiwari
nowych zt6z wegla kamiennego, znaczne pokiady tego paliwa odkryto w re-
jonie Zabrza, Chorzowa i Rybnika, czego efektem bylo zalozenie w latach
1790-1792 nowych, panstwowych kopalii w tych miejscowosciach. W poblizu
dawnej rycerskiej wsi Chorzéw powstata wéwczas Kopalnia Prinz Karl von
Hessen, znana od 1800 r. pod nazwg Konigsgrube (Kopalnia Krdl). Juz w pierw-
szym roku dzialalnosci (1791) liczaca ok. 100 robotnikéw zaloga wydobyta
w niej ponad 1800 ton wegla, ktérego giéwnym odbiorca byta poczatkowo
Huta Fryderyk w Strzybnicy kolo Tarnowskich Gér. W 1796 r. zgiebiono
w odlegtosci 200 m na péinoc od dzisiejszego dworca Chorzéw Miasto szyb
odwadniajacy o glebokosci 37 m, na ktérym w rok pézniej zainstalowano
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mianowickich, inicjator budowy powstatej w 1836 r. Laurahitte (Huty Laura)
w Siemianowicach, gdzie uruchomiono pierwsza w kraju walcownig¢ i produk-
cje nowoczesnych szyn kolejowych i konstrukeji mostowych, migdzy innymi
dla pierwszej gtownej linii Oberschlesische Eisenbahn czyli Kolei Gérnoslaskie;
(Wroctaw — Opole — Gliwice — Myslowice).'*

Dzieje pierwszej kolei zelaznej na Slasku

Po zbudowaniu Huty Krdlewskiej Kopalnia Krd/ uzyskata najwazniejszego
stalego odbiorcg¢ wydobywanego w jej szybach wegla. Aby zapewni¢ wydajny
transport, w latach 1800-1801 zbudowano, jako jedna z pierwszych w Europie,
kolej na zelaznych szynach.'” Poczatkowo ogélna dlugosé¢ toréw wynosita
ok. 1 kilometra, a gtéwna, liczgca ok. 600 metréw trasa prowadzita od Szybu
Henriette Kopalni Krdl, gdzie zlokalizowano czg$ciowo zmechanizowang sta-
cj¢ zaladunkows, na plac roztadunkowy przed Hutg Krolewskq. Rozstaw toru
wynosit 4 stopy pruskie (1255 mm). Szyny wykonano z zelaznych plaskowni-
kéw przymocowanych do drewnianych desek, ktére spoczywaly na poprzecz-
nie utozonych podkiadach. Tor utozony byl na nasypie, aby zapewnié réwno-
mierny spadek w kierunku tadownym. Po szynach jeden kon ciagnal weglarke
o diugosci ok. 3,7 m i tadownosci ok. 2,2 ton. Warto zwréci¢ uwage na prze-
myslang konstrukcje bardzo cigzkiego na owe czasy wagonu, w ktérym kazde
z czterech két zamocowano na indywidualnej osi, tworzac tym samym mecha-
nizm réznicowy, ulatwiajacy zwierzgciu pociggowemu pokonywanie oporéw
toczenia na tukach, gdzie wystgpuja znaczne réznice predkosci obrotowej két
biegnacych po wewngtrznej i zewngtrznej szynie. Podczas gdy jeden wagon byt
zaladowywany, drugi taki pocigg przemierzal droge z kopalni do huty i z po-
wrotem. F.3cznie w czasie dniéwki przewozono w ten sposéb 44 tony wegla [2,
6]. Wraz z rozbudowg Huty Krdlewskiej o kolejne wielkie piece konieczne byto
zwigkszenie wydajnosci zaopatrzenia, czego dokonano poprzez zwigkszenie
ilosci szybéw wydobywczych, dalszg rozbudowe uktadéw torowych, moderni-
zacj¢ urzadzen tadunkowych i zmiany w procesie logistycznym.

124 Wiasciciel wielu posiadiosci i zakladéw przemyslowych na Slasku, w Niemczech i Austrii. W 1871 r. z jego
inicjatywy polaczono dwie wielkie gornoslaskie huty wraz z kopalniami i zaktadami towarzyszacymi w koncern
przemystowy Zfgczone Towarzystwo Akcyne Krolewskiej i Laurahuty dla gornictwa i hutnictwa (Vereinigte Konigs
— und Laurahiitte, péinicj Zjednoczone Huty Krélewska i Laura), ktéry przetrwal az do korica lat 30. XX w., kiedy
na skutek $wiatowego kryzysu doszto do kolejnych przeksztaicen wlasnosciowych [3]. Po II wojnie $wiatowej
obydwie huty zostaly znacjonalizowane przez panstwo polskie i dotrwaly do czaséw nam wspélezesnych jako
chorzowska Huta Kosciuszko i siemianowicka Huta Jednosé, by zakorczy¢ byt u progu XXI w. na skutek nieudanej,
rabunkowej restrukturyzacji, pozostawiajgc tysigce mieszkaricow obydwu $lgskich miast na kilka lat bez pracy.

125 Na Wyspach Brytyjskich, gdzie przemyslowe koleje konne funkcjonowaly juz od XVII w., szyny z zelaznych
plaskownikéw rozpowszechnity si¢ w koricu XVIII w., a zastosowanie ich w Chorzowie byto prawdopodobnie
pierwszym poza Anglig.
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Kopalnia Krd/ stanowila nie tylko pionierski wzorzec rozwoju systemu na-
ziemnego kolejowego transportu przemyslowego, ale takze transportu doio-
wego. Transport urobku pod ziemig odbywat si¢ pierwotnie (do 1802 r.) za po-
moca tzw. skrzyn wlécznych o pojemnosci 55 kg, ciagnigtych na odleglos¢ do
ok. 60 m przez gérnikéw z przodka chodnika, gdzie prowadzono eksploatacje
$ciany weglowej. Stamtad wyciggano je na powierzchnig przy uzyciu recznego
kotowrotu. W 1802 r. wprowadzono réwniez pod ziemig szynowy transport
konny, wydtuzajac poziome drogi transportowe do 600 m. Dzigki temu moz-
liwe byto wydatne zmniejszenie ilosci szybéw wydobywczych. Drewniany tor
zastosowany w chodnikach miat 1zejszg konstrukcj¢ niz tor kolei naziemnej,
zastosowano takze mniejszy rozstaw wynoszacy 3 stopy (942 mm). Tor ten
ulozony byt na poprzecznych podktadach, do ktérych szyny przymocowywano
za pomocg drewnianych kotkéw. Szyny wykonano z kwadratowych belek so-
snowych o dlugosci 6 m, obitych deskami dgbowymi w celu przedtuzenia ich
zywotnosci [6]. Ulegajace najszybszemu zuzyciu czgsci szyn (np. iglice rozjaz-
déw) obijano blachg. W 1810 r. przytwierdzono do szyn drewnianych szyny
z zeliwnych plaskownikéw, pézniej wprowadzono wypukle szyny zeliwne mo-
cowane do drewnianych podktadéw bezposrednio.

Konie pracujace w kopalnianych chodnikach w roli sity pociggowej starannie
dobierano pod wzgl¢dem wymiaréw, wytrzymatosci i psychiki. Zwierzeta trans-
portowano poczgtkowo na dét w sprowadzonym z Wieliczki specjalnym siodle
szybem kopalnianym, z czasem zorganizowano stajni¢ niezbedng dla ich utrzy-
mania pod ziemig i specjalny chodnik do ich wyprowadzania na powierzchnie.!?
Gérnicy w poczatkowym okresie schodzili do kopalni po drabinie.

Warto przyblizy¢ szczegély systemu transportu urobku stosowanego
w pierwszych latach istnienia kolei. Konie ciagnety w podziemnych chodni-
kach wagony platformy o dtugosci ok. 3 metréw. Platformy zbudowane byty
z dwéch diugich belek z migkkiego drewna, do ktérych przybito poprzecz-
ne deski. Czotownice tworzyly belki sosnowe, poza ktére wystawal stalowy
plaskownik stuzacy do wzmocnienia konstrukeji i przymocowania konskiego
zaprzegu. Podwozie czterokolowego wagonu wykonane byto ze stali. Eacznie
masa wagonu wynosita ok. 235 kg. Na platformie ustawiano kosze na wegiel.
W 1804 r.zgodnie z projektem nadsztygara Heitzmanna wprowadzono w miej-
sce wezesniej stosowanych koszy ujednolicone pojemniki o masie ok. 135 kg
1 tadownosci ok. 370 kg kazdy, wykonane z drewna wierzbowego wzmocnio-

126 Warto przytoczyé tu anegdotg o madrosci koni kopalnianych, ktére mialy w zwyczaju w kilka chwil po ruszeniu
Z pociggiem zatrzymywaé si¢ gwaltownie i liczy¢ kolejne stukniecia najezdzajacych na siebie wagonéw. Jesli
doczepiono ich wigcej, niz zwykle, kori odmawiat dalszej jazdy, dopoki nie odczepiono dodatkowego wagonu [7].
Sprytni gérnicy potrafili przechytrzaé zwierzgta, idac za pociagiem i przytrzymujac nadliczbowy wagon przed
stuknieciem.
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Tabela 1. Wydobycie w kopalni Krél w wybranych latach na przestrzeni
pierwszego stulecia istnienia

ROK WYDOBYCIE (TON)
1791 1849
1792 3 647
1795 2576
1800 10 120
1810 30699
1820 32954
1830 51320
1840 51276
1850 78 115
1860 314 155
1870 793 294
1880/1881 892 855
1890/1891 1231472

Pierwszy parowéz na kontynencie europejskim powstal dla Huty
Krolewskiej

Interesujaca historia, bezposrednio zwigzana z Hutg Krdlewskq, dotyczy po-
wstania pierwszej lokomotywy parowej poza Wielka Brytania. Pierwszym nie-
mieckim budowniczym lokomotyw byl Johann Friedrich Krigar (1774-1852).
W 1804 r. ten uzdolniony syn jednego z inzynieréw hutniczych uzyskat za sprawg
hrabiego Redena prace w Krdlewskiej Odlewni Zelaza (Kéniglichen Eisengieflerei)
w Berlinie. W 1814 r. Krigar zostal wystany na koszt paristwa w tajng misj¢ do
Anglii, gdzie doktadnie przestudiowat lokomotywy parowe pracujace w kopal-
ni wegla Middleton w Leeds, zbudowane w latach 1812-1814 przez Matthew
Murraya wedtug patentu Johna Blenkinsopa. Lokomotywy te charakteryzowaty
si¢ dodatkowymi z¢batymi kotami napgdowymi, poruszajacymi si¢ po utozonej
po zewngtrznej stronie toru listwie z¢bate;.

W 1815 r. po powrocie do Berlina Krigar zbudowal pierwsza lokomotywe
na kontynencie europejskim, wzorowang na maszynach Murraya-Blenkinsopa.
Pierwsze jazdy wykonata ona na terenie macierzystego zakladu w Berlinie.
W czasie pokazéw zaoferowano odplatne przejazdy w doczepionych wagonach
dla zainteresowanej publicznosci, co odnotowano jako pierwszy pasazerski
przewéz koleja w Niemczech. Lokomotywa byta przeznaczona dla omawianej
wczesniej naziemnej kolei zaktadowej Huty Krdlewskiej, gdzie miata wyreczyé
konie w cigzkiej pracy pociggowej na powierzchni. Po przetransportowaniu jej
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z Berlina do Chorzowa w 1816 r. zostata ona uruchomiona na terenie Huty
Krolewskiej, jednak okazalo sig, ze nie jest ona w stanie pracowa¢ na zastanym
tu ukfadzie torowym, a przy tym moc cylindréw jest niedostateczna [4, 5].
Podawana powszechnie w niemieckojezycznych Zrédiach zdawkowa informa-
cja, jakoby lokomotywa miata zbyt maty rozstaw két, by pracowa¢ na chorzow-
skim torze [4,5,9], wydaje si¢ kuriozalna, zwazywszy na fakt, Ze znane nam
rysunki techniczne z tych czaséw s3 precyzyjnie zwymiarowane. Problemem
uniemozliwiajacym zastosowanie parowozu mogto by¢, obok wspomnianej ni-
skiej mocy, prawidlowe prze-
chodzenie niezgrabnego pa-
rowozu przez rozjazdy i tuki
toréw, a takze instalacja li-
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uktadéw torowych. Pierwszy
parowdz na kontynencie zo-
stat w Chorzowie postawio-
ny nieopodal toréw kolei
konnej, ktérej mial stuzy¢,
zdegradowany do roli sta-
cjonarnej maszyny parowej

w hucie cynku Lydognia.

Fabryczny rysunek drugiej lokomoty'wy zbudo—

18 r. K _ wanej w Krdlewskiej Odlewnsi Zelaza w Berlinie
W 18 1gar zbu (Dampfwagen 2), oryg. Carl Ludwig Althans (1788-
pfwag Vg g

dowal wedlug tego samego 1864), pazdziernik 1817

wzoru druga, nieco wigksza
lokomotywe. Dotarla ona w 1819 r. do Geislautern (okolice Volklingen w kra-
ju Saary) na podobng do chorzowskiej kolej kopalniang, gdzie po pewnych
przerdébkach podjeta pracg pociggows w pazdzierniku 1821 r. Ta maszyna row-
niez nie nadawata si¢ jeszcze do regularnej, dtugotrwalej eksploatacji i zostata
wkrétce odstawiona jako pomnik pod miejscowym ratuszem,a w 1836 r. sprze-
dana na ziom. Trudne byty losy pierwszych pomnikéw techniki kolejowej. ..

Dalsze dzieje kolei zaktadowej Kopalni Krdl

W 1II potowie XIX w. 4-stopowa rosbanka'®® tracita znaczenie i prawdo-
podobnie przed koricem stulecia zostala catkowicie wyparta przez tatwiejsze
w utrzymaniu i bardziej elastyczne ukiady torowe o wezszych rozstawach — ty-

128 Okreslenie kolei konnej na Slasku, od staroniemieckiego stowa Ropbahn (w Niemczech stosowano raczej okre-
slenie Pferdebahn)
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W Kopalni Prezydent tory 1050 mm stanowily w XX w. podstawowy sys-
tem transportowy tak pod ziemig, jak i na powierzchni. Tory te 1aczyly pla-
ce drzewa, magazyny, warsztaty, pomieszczenia suszarni i impregnacji z bu-
dynkami nadszybia. W wielu miejscach istnialy odcinki toru tréjszynowego
1050/1435mm. W niektérych torach o szerokosci 1050 mm dobudowano
trzecig szyng dla przeswitu 785 mm, ktéry pozwolit na zastosowanie typowych
lokomotyw powierzchniowych i dotarcie wagonéw kolei paristwowej do wielu
punktéw zakladu. Tam, gdzie istnial tylko tor 1050 mm uzywano nietypo-
wego parowozu firmy Hanomag albo wagony przepychano r¢cznie. W innych
miejscach, jak na punkcie zdawczo-odbiorczym kolei paristwowej, istniat tylko
tor 785 mm. W 1976 r. t3czna diugosé toréw o przeswicie 785 mm na terenie
kopalni wynosita 4,5 km. Tor tréjszynowy 785/1050 mm w kierunku Szyby
Elzbieta wychodzil poza bramg kopalni, krzyzujac ulicg i lini¢ tramwajows 12.
Jadac tramwajem w kierunku Siemianowic mijalo si¢ 6w szyb, majac dosko-
naly widok na plac drzewa oraz zwalowisko kamienia z rozleglym uktadem
torowym 785/1050 mm. Okolo 1985 r. unieruchomiono Szyb Elzbieta i zli-
kwidowano tory waskie poza bramg kopalni w kierunku szybu [6]. W latach
1995-1998 stanowigca juz wéwczas czg$¢ Rudzkiej Spotki Weglowej dawna
Kopalnia Prezydent zostala zlikwidowana, tym samym dobiegta korica historia
najstarszej na ziemiach polskich kolei zaktadowe;.
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Parowozownia Katowice
pomnik kolejowej swietnosci Gornego Slaska

Kolej - jeden z najbardziej przetomowych wynalazkéw w dziejach ludzkosci, za sprawa kté-
rego po raz pierwszy w historii spoleczeristwa staty si¢ prawdziwie mobilne. Wynalazek, ktéry
zmienil postrzeganie przestrzeni i dystansu. Dwa wieki intensywnego rozwoju ugruntowaly
jego pozycj¢ najbardziej wydajnego masowego srodka transportu ladowego. Parowozownia
Katowice jest majestatycznym symbolem rozmachu z jakim kolej funkcjonowata w rozwijaja-
cym si¢ na fundamencie rewolucji przemystowej Gérnym Slasku. U podstaw jej budowy lezy
fascynujaca i bogata, lecz niestety lokalnie zapomniana historia tego genialnego wynalazku,
ktéry byt kluczowy dla calego regionu, a szczegdlnie dla Katowic.

Railway — one of the most breakthrough inventions in the history of mankind, thanks to
which, for the first time in history, societies became truly mobile. The invention that changed
the perception of space and distance. Two centuries of intensive development have consolida-
ted its position as the most efficient mean of mass land transport. The ,Katowice roundhouse”
is a majestic symbol of the magnitude with which the railway operated in Upper Silesia was
developing on the foundations of the industrial revolution. At the core of its construction is
the fascinating and rich, but unfortunately forgotten history of this brilliant invention, which
was crucial for the entire region, especially for Katowice city.

W XVIII wieku $wiat stangal u progu rewolucji przemystowej. Wynalezienie
i zastosowanie maszyny parowej, innowacyjno$¢ w przemysle tkackim, udo-
skonalanie proceséw metalurgicznych przez Bessemera, Martinéw czy bra-
ci Siemens to tylko niektére przykiady dziatan poprawiajacych efektywnosé
systeméw technologicznych majacych bezposredni wplyw na parametry jako-
$ciowe i ilosciowe produkcji przemystowej. Galopujacy postep i mechanizacja
w galeziach produkcyjnych stawialy wyzwania przed innymi dziedzinami go-
spodarki, takimi jak energetyka, komunikacja czy transport.”*® Zwlaszcza ten
ostatni byl kluczowy dla zapewmema odpowiedniego tempa ewolucji. Swiat
stangl wigc przed wyzwaniem znalezienia $rodka transportowego, ktéry mu-

130 Jarostaw Brach, Ksztaltowanie si¢ transportu 4.0 i systemu transportu 4.0 w kontekscie wplywu rewolucji 4.0 na
wspélczesny transport drogowy, Ekonomia XXI wieku, 2019, 5.89.
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sial spelnia¢ nie tylko wymagania dotyczace szybkosci i ptynnosci przewozu,
ale takze jego masowego charakteru.

Stosowany powszechnie konny transport ladowy juz dawno przestat by¢ na
tyle wydajny, aby sprostaé narastajacym potrzebom przewozowym. Zegluga
srédladowa, spelniajgca wazna rol¢ w masowym transporcie produktéw prze-
mystowych byta obarczona wieloma wadami, w tym zaleznoscig od warunkéw
hydrologicznych. Przy niskim stanie wéd transporty rzeczne wstrzymywane
byty nawet na kilka miesigcy. Szczegélng uwage zaczat zwracaé sposéb trans-
portu wykorzystywany w zakiadach przemystowych — kolej, istniejgca na ich
terenach juz od dluzszego czasu. Nie byla to kolej profesjonalna, jaka znamy
dzisiaj. Drewniane wozy przeciagane byly przez zwierzgta lub ludzi po drew-
nianych torach lub po prostu w zaglebieniach terenu. Co zatem skianialo do
préb wykorzystania tego z pozoru prymitywnego rozwiazania na szerszg ska-
le? Kluczowym dla zapatrywan éwcezesnych przemystowcéw aspektem roz-
wojowym dla kolei bylo coraz szersze wykorzystanie silnika parowego i préby
zastosowania go w pojazdach. 21 lutego 1804 roku, angielski inzynier, wyna-
lazca i mechanik konstruktor — Richard Trevithick po raz pierwszy zaprezen-
towal koncepcj¢ wydajnej przemystowej kolei, w ramach ktérej pociag ztozony
z parowej lokomotywy i wagonéw przemieszczal si¢ po torach. W tym czasie,
w paristwie pruskim do ktorego nalezat Gérny Slask, ,rzeczywistym urzedu-
jacym ministrem paristwa i spraw wojennych” byl hrabia Fryderyk Wilhelm
von Reden.”™ Byl to cztowiek, ktéry dysponowal ogromna wiedza, zapatem
i dalekowzrocznoscia. Zafascynowany angielska kulturg techniczng i tamtej-
sza wynalazczosci, jeszcze jako dyrektor Wyzszego Urzedu Gérniczego we
Wroctawiu wdrazat angielskie rozwigzania w $lgskich zakiadach. Nie dziwi
wiec, ze w 1804 roku, widzac potencjal wynalazku Trevithicka, postanowit za-
prezentowal plan jego wdrozenia na podlegtym mu rejonie, wedlug ktérego
wegiel z kopalni Krélowa Luiza koto Zabrza mial by¢ transportowany kole-
ja do kanatu gliwickiego, nast¢pnie droga wodng w glab panstwa pruskiego.
Kolejng koncepcje wykorzystania nowego srodka transportu przedstawil Carl
Johann Bernard Karsten w 1816 roku. Zaktadala ona polaczenie dwutorows
linig kolejowg Zabrza z Wroctawiem. Niestety pomysty te upadty wobec scep-
tycznego podejscia wladz panstwowych, ktére konsekwentnie odmawialy ich
finansowania.'*? Byé moze wigzalo si¢ to z faktem, ze w tym czasie nie istniala
na $wiecie zadna publiczna linia kolejowa i nie mozna bylo do korica oceni¢
skutecznosci oraz rentownosci przedsigwziecia. Nie zniechgcalo to jednak §la-

131 Adam Fruzynski, Hrabia Fryderyk Wilhelm von Reden - wspomnienie w 200. rocznicg $mierci,[online], s. 143
132 P. Nadolski, K. Soida, D. Keller, E. Wieczorek, P. Terczyniski, Wezet Kolejowy Katowice, R. 1, s. 8, Wyd. Euro-
sprinter, Rybnik 2017.
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Komitet Zalozycielski Kolei Gérnoslaskiej, ktéry mial si¢ zajaé wytyczeniem
trasy dla nowej kolei oraz pozyska¢ srodki na budowg. Ogélna koncepcja przed-
stawiona przez Komitet zakiadala poprowadzenie linii kolejowej z Wroclawia
do Nowego Bierunia, z perspektywa pézniejszego polaczenia jej z innymi pro-
jektowanymi w tym czasie liniami. Administracja panistwowa postanowila ure-
gulowa¢ kwestie zwiazane z budowg kolei naktadajac swoje obwarowania for-
malno-prawne, ktére koniec koricéw sprzyjaly jej rozwojowi. Jednym z takich
warunkéw ustawowych byla koniecznos¢ uzyskania paristwowej koncesji na
budowe. Udzielono jej w 1841 roku spéice slgskich przemystowcéw o nazwie
Towarzystwo Kolei Gérnoslaskiej. Okreslono w niej, niebudzacy watpliwosci,
przebieg linii z Wroclawia do Opola.’** Inwestycj¢ rozpoczgto 24 lutego we
Wroctawiu. Po roku otwarto pierwszy odcinek linii Kolei Gérnoslaskich do
Otawy. Przyjeto rozstaw szyn wynoszacy 4 stopy 67/8 cala, czyli 1435 mm.
Dalsze prace przebiegaly w imponujacym tempie. Po trzech miesiacach linia
dotarta do Brzegu, a w maju 1843 roku do Opola. Pomimo trwajjcej juz in-
westycji, nadal nie ustalono ostatecznego przebiegu linii na wschéd od Opola.
Przyczyns tego byly m.in. problemy finansowe spélki i rozbieznos¢ koncepcji
przedstawianych przez zainteresowane strony. Po ostatecznym zatwierdze-
niu przebiegu toru, Kolej Gérnoslaska dotarta przez Kedzierzyn i Gliwice do
Swigtochtowic (wtedy Krélewska Huta) w 1845 roku, nastepnie przez wies
Katowice do Mystowic, gdzie ostatecznie zakoriczono inwestycje rezygnujac
z odcinka do Nowego Bierunia. Uroczystego otwarcia linii dokonat sam krél
Prus Fryderyk Wilhelm IV, 1 pazdziernika 1846 roku. Dwa dni péZniej ostatni
odcinek nowe;j linii oddano do uzytku publicznego. W kolejnych latach Gérny
Slask otrzymal polaczenie z Krakowem, torem linii Krakowsko-Gérnoslaskiej
orazz Warszawa — Droga ZelaznqWarszawsko-Wledenskq Inwestycja w nowy
srodek transportu okazata si¢ wielkim sukcesem. Swiadczy o tym chocby fakt,
ze juz w pierwszych latach jej dzialalnosci wielkos¢ kolejowych przewozéw
towarowych przewyzszyla taczng wielkos¢ przewozow realizowang dotychcza-
sowymi srodkami transportu masowego. Dodatkowe ozywienie gospodarcze
spowodowaly potrzeby samej kolei. Lokalne zaklady przemyslowe zaczely
realizowa¢ zaméwienia i §wiadczy¢ dla niej ustugi. Na przykiad Huta Laura
w Siemianowicach Slaskich, w ktérej zaméwiono parti¢ szyn po zatonigciu
dostawy z Anglii, stala si¢ niebawem jednym z najwigkszych w Europie ich
producentem. Nie bez znaczenia byl takze ruch pasazerski, ktéry w zaloze-
niach budowniczych linii byl uwzgledniany, lecz marginalizowany. Epokowy
skok cywilizacyjny dopetnit si¢ zwlaszcza na diugich odcinkach. Kilkudniowa,
przerywana podréz dylizansem z Mystowic do Wroctawia skrdcila si¢ do zale-

134 P. Nadolski, K. Soida, D. Keller, E. Wieczorek, P. Terczynski, op. cit., s. 8. Biorac pod uwagg dzisiejsze granice
paristwa, jest to najstarsza linia kolejowa w Polsce.
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gla takze tkanka infrastruktury towarzyszacej w postaci wszelkiego rodzaju
obiektéw funkcyjnych — budynkéw administracji kolejowej i celnej, ekspe-
dycji kolejowej, utrzymania taboru czy infrastruktury wodociagowej. Duza
liczba postepujacych po sobie, wigkszych i mniejszych inwestycji, sprawiata
wrazenie nieustannej modernizacji, ktérej tempo zdawalo si¢ jeszcze bardziej
przyspieszaé. Decyzje o kolejnych rozbudowach podejmowane byly w trak-
cie prowadzenia robét z poprzednich zleceri. W 1857 roku katowicka stacja
posiadata 2693 m toréw stacyjnych i 25 rozjazdéw, zaledwie dwa lata péznie;
juz 7627 m toréw i 53 rozjazdy, natomiast do 1870 roku ilos¢ ta zwigkszyta
si¢ do 13 110 m i 77 rozjazdéw."® Infrastruktura pgczniejgca w planie zaj-
mowata coraz wigksze polacie terenu rozszerzajgc swojg strukture funkejo-
nalng zwlaszcza w kierunku zachodnim. Zauwazalny stal si¢ jej podzial na
czeéé towarows (zewnetrzng) 1 osobows (wewnetrzng), ktéry funkcjonowat
przez kolejne, niemal 150 lat. Ta szalona ekspansja stacji byla spowodowa-
na rosngcym popytem na ustugi kolejowe spowodowanym réwnie szalonym
wzrostem wskaznikéw gospodarczych. Oferta szybkiego, sprawnego i maso-
wego transportu stala si¢ silnym czynnikiem miastotwérczym dla Katowic,
ktére prawa miejskie otrzymaty w 1865 roku. Kolej obstugiwala nie tylko
huty i kopalnie. Perspektywe szybkiego rozwoju zauwazyli w Katowicach
wiasciciele przedsigbiorstw z innych branz, ktérzy przyczyniali si¢ do gospo-
darczego wzrostu nowego miasta. W ten sposéb zamykala si¢ spirala stano-
wigca konstrukcj¢ ekonomicznego sukcesu regionu. Duze zainteresowanie
ustugami kolejowymi powodowalo nie tylko rozwdj stacji w kontekscie jej
rozbudowy o kolejne grupy toréw czy nowe, dluzsze perony. Zwigkszajaca
si¢ liczba kursujacych pociaggéw wymuszala zastosowanie nowych rozwigzan
w zakresie obstugi i utrzymania taboru kolejowego, ktéry w tamtym czasie

byl pod tym wzgledem do$¢ wymagajacy.

Pierwsza parowozownia w Katowicach, stuzaca do biezacej obstugi pojaz-
déw trakcyjnych, znajdowala si¢ po potudniowe;j stronie uktadu torowego czg-
$ci osobowej stacji. Byl to budynek zbudowany na planie wachlarza posiadajacy
obrotnicg, ktéra kierowata pojazdy do poszczegélnych jej stanowisk. Ich liczba
zwigkszala si¢ stopniowo, poniewaz parowozownia poddawana byta moderni-
zacjom wraz ze stacja. Pod koniec XIX wieku jej hala posiadata 12 stanowisk
co bylo dalece niewystarczajgce wobec biezacych i przyszlych potrzeb. Dalsza
rozbudowg blokowalo polozenie parowozowni, ktéra byla ,wcisnigta” pomie-
dzy czynne tory a ulicg Kosciuszki*. Dlatego zapadla decyzja o budowie nowe;
parowozowni w czeéci towarowej stacji. Byla to najwigksza inwestycja przy-
padajacej na przelom wieku (kolejnej juz zreszta) modernizacji. Lokalizacje

138 op.cit, R 2,s. 13-15.
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Obie obrotnice (prawdopodobnie firmy Prollius) mialy posiada¢ napgd elek-
tryczny”.'¥ Wieze wodng i 12-sto stanowiskows czgéé hali wschodniej wraz
z tacznikiem oddano do uzytku w 1900 roku. W czesci 1acznika przylegajacej
do hal wachlarzowych urzadzono pomieszczenia $lusarni, kuzni i tokarni. Tylna,
parterowa cz¢$¢ stuzyla jako biura dla mistrzéw i naczelnika Parowozowni.
W 1903 roku powstal projekt nadbudowy tej cz¢sci o dodatkowa kondygnacije
w celu zwickszenia ilosci pomieszczeri biurowych. Rozbudowy dokonano w tym
samym roku. Lacznik przy okazji otrzymal fizyczne polgczenie z trzonem wie-
zy wodnej. Biezacym modyfikacjom ulegalo takze otoczenie nowego kompleksu.
Sukcesywnie oddawano do uzytku nowe budynki zaplecza technicznego, maga-
zyny, zasieki weglowe 1 infrastrukture towarzyszaca. W 1908 roku podjgto de-
cyzje o dobudowie kolejnych 12 stanowisk przewidzianych w pierwotnym pro-
jekcie Parowozowni. Wykonawca robét zakonczonych w 1909 roku byla firma
Blindow. Po sfinalizowaniu tego etapu, katowicka parowozownia posiadala az
52 stanowiska obstugowe dla pojazdéw trakcyjnych. Na poczatku kolejnej deka-
dy dobudowano jeszcze niski budynek wagonowni na koricu wschodniego wa-
chlarza oraz budynek warsztatowy pomiedzy halami, naprzeciw wiezy wodnej,
ktéry pézniej zaadaptowano na administracyjny. Poza zmianami w otoczeniu
parowozowni, nie podejmowano zadnych wigkszych prac modernizacyjnych, az
do czaséw okupacji niemieckiej w czasie II Wojny Swiatowej. Na poczatku lat
40 XX wieku postanowiono zwigkszy¢ dlugosé uzytkows wigkszosci kanaléw
hali zachodniej i potowy kanaléw w hali wschodniej, znajdujacych si¢ w jej naj-
starszej czgéci. Prawdopodobnie w tym samym czasie zmodernizowano dachy
obu hal. Nitowane dzwigary wymieniono na spawane. Nowa konstrukcja wzbo-
gacila pota¢ dachows o swietlik gasienicowy, ktéry zapewniat lepsze doswietlenie
wydtuzonych hal. W okresie powojennym, az do zakoniczenia dzialalnosci pod
koniec pierwszej dekady XXI wieku nie wykonano zadnych znaczacych mody-
fikacji. Zmniejszeniu ulegla jedynie liczba stanowisk rewizyjnych. Dwa skrajne
stanowiska w hali zachodniej oraz jedno w hali wschodniej zostaly zlikwidowane
a w ich miejscu powstaly dwu — i jednokondygnacyjne pomieszczenia socjalne
oraz techniczne. Zmieniono takze system ogrzewania. Pierwotny bazowal na
zyskach wewnetrznych ciepta pochodzacych z piecéw rozstawionych pomigdzy
stanowiskami, piecéw kuzniczych i samych parowozéw. Po wycofaniu parowo-
26w ze stuzby i reorganizacji warsztatu do napraw lokomotyw spalinowych oraz
elektrycznych, modernizacji ulegl takze system ogrzewania. Kotlowni¢ urzz-
dzono w pomieszczeniu po stanowisku nr 26 w hali zachodniej. Zmiana typu
obstugiwanego taboru wymusita takze zmiany adaptacyjne w pomieszczeniach
lacznika — tokarnia i §lusarnia zmienily swoje polozenie, kuzni¢ przeniesiono do

139 P. Nadolski, K. Soida, D. Keller, E. Wicczorek, P. Terczynski, op. cit., R.4,5.47.
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bienia tych otworéw, ktére na pierwszy rzut oka s3 stabo zauwazalne, pierwot-
nie byly wyraznie zaznaczone poprzez réznobarwne malowanie, co czg¢$ciowo
potwierdza przeanalizowana dokumentacja archiwalna oraz ogledziny w te-
renie. Pierécienie gzymséw malowane byly na ciemno zielono, glowica praw-
dopodobme na niebiesko. Zeby dokladnie przeanalizowaé wszystkie detale
i odkry¢ szczegély projektowe zastosowane przez architektéw i budowniczych
nalezaloby przeprowadzi¢ wnikliwe badania konserwatorskie, co niestety nie
jest obecnie mozliwe.

Do poczatku lat '40 XX wieku obie hale i wszystkie ich czgsci byly kon-
strukcjami jednonawowymi o szerokoéciach 21,8 m oraz 25,76 m. Promienie
wewnetrzne liczone od $rodka obrotnic to odpowiednio 35,2 m i 37 m, ze-
wnetrzny hali zachodniej i najstarszej czgsci hali wschodniej przed rozbudo-
w3 wynosit 57 m. Modyfikacji dokonano poprzez dobudowanie na obwodzie
dodatkowych naw i wyburzenie pierwotnych $cian obwodowych pomiedzy
stupami. Hale zyskaly dodatkows przestrzen a promieri zewngtrzny wydtuzyt
si¢ do okoto 68 m. Stylistyk¢ nowych naw utrzymano w pierwotnej konwen-
cji zachowujac istniejace wezesniej podzialy i ksztalt okien. Sciany obwodowe
ulegly jednak uproszczeniu — zrezygnowano ze zdobienia w postaci cztero-
rzgdowego fryzu z cegiel uktadanych skosnie, ktéry byl wezesniej elementem
scalajacy wizualnie wszystkie murowane $ciany hal wachlarzowych. Zabieg
ten pozwolil na zastosowanie wigkszych okien zapewniajacych nieco lepsze
doswietlenie wngtrza. Rozbudowie nie ulegly czesci wschodniego wachlarza
z 1909 roku, na $cianach ktérych zachowaly si¢ wspomniane fryzy. Nie byta
to jedyna ingerencja w wizualny odbiér bryl parowozowni — zaburzona zo-
stala takze symetria zewngtrznej $ciany szczytowej hali zachodniej, a prze-
strzeri w $rodku wzbogacila si¢ o stupy wewnetrzne, ktérych wczesniej nie
bylo. Biorac pod uwage czasy w jakich doszlo do rozbudowy, wzgledy este-
tyczne nie odgrywaly praktycznie zadnej roli. Modyfikacja pozwolita na wy-
diuzenie kanaléw rewizyjnych, ktérych diugos¢ wzrosta do 30 m. Byto to po-
dyktowane prawdopodobnie koniecznoscig obstugi parowozéw stosowanych
przez niemiecka maching wojenng — m.in. serii BR 52 (tzw. Kriegslokomotiven,
czyli lokomotywa wojenna. Po wojnie, na kolejach polskich oznaczona jako
Ty2), ktérych dlugos¢ z tendrem wynosita 22,97 m. Na fotografiach z okresu
wojennego uchwycono takze lokomotywe BR 03 w czg¢sciowej otulinie aero-
dynamicznej, stojaca przed jednym ze stanowisk parowozowni Katowice. Jej
dtugosé¢ wynosita 23,9 m. Wojenna rozbudowa byla ostatnig znaczacy i tak
mocno ingerujaca w bryte parowozowni inwestycjg. Przystuzyla si¢ pézniejsze;
eksploatacji obiektu, w ktérym dokonywano napraw cigzkich parowozéw to-
warowych masowo wykorzystywanych na terenie Gérnego Slaska.
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Procesy przeobrazeniowe miast na Gérnym Slasku maja podstawe w kon-
cepcji modernizacji ich typowo industrialnych tkanek na nowoczesne, wysoko
rozwinigte struktury, w ktérych pierwotnie dominujace gal¢zie przemystu stano-
wigce fundament proceséw miastotwérczych wyparty technologie hi-tech, ustu-
gi i handel. Taki model wymusit niemal catkowite porzucenie korzeni, zerwanie
z tozsamoscia i historia, zwlaszcza t3 wyrazong w industrialnej architekturze.
Spoleczenstwo tym bardziej godzilo si¢ na masows destrukcje zabytkéw techni-
ki, im bardziej przyjmowato do $wiadomosci stereotyp Slaska brudnego, szarego
i zatrutego. Efekt wzmagalo przedmiotowe ich traktowanie, jako narzedzi do
wytworzenia okreslonych débr, narzedzi ktére stajg si¢ zbedne po zakonczeniu
procesu produkcyjnego. Proceder mial charakter wrgcz systemowy, jego nasile-
nie $cisle zwigzane bylo z transformacjg gospodarcza, ktéra ciagneta sie od lat
90 XX wieku. Nielicznym zaktadom, zwlaszcza zwiazanym z gérnictwem, udato
si¢ wples¢ w proces rewitalizacji, poprzedzony powolng zmiang trendu w my-
$leniu o industrialnym dziedzictwie. Odlozenie w czasie problemu, lub zdanie
sobie sprawy z jego istnienia po kilku, kilkunastu latach patrzenia na rzeczywi-
sto$¢ przez pryzmat zaspokajania jedynie doraznych potrzeb mieszkaricéw, do-
prowadzilo do powstania szkodliwego buforu czasowego pomiedzy momentem
zakonczenia dzialalnoéci w danym obiekcie a rozpoczeciem prac zwigzanych
z nadaniem mu nowych funkcji. Szkodliwos¢ ta polega na tym, ze w tym czasie
nastgpuje degradacja stanu technicznego obiektéw poprzez akty wandalizmu,
brak konserwacji i napraw konstrukeji, pozary itp., zwigkszajac koszty poten-
cjalnej inwestycji. Swiatowe i krajowe realizacje pokazuja, ze dobrze i na czas
zagospodarowane obiekty moga odnies¢ sukces ekonomiczny i wizerunkowy,
nie tylko w skali swoich muréw. Oddzialuja bowiem na cale swoje otoczenie,
staja si¢ filarami szerokiej rewitalizacji uwzgledniajacej wzgledy urbanistyczne,
spoleczne, ekonomiczne, kulturowe i turystyczne.

W Katowicach, miescie stworzonym przez korelacje przemystu ciezkiego
z koleja, tradycji i historii kolejowej praktycznie si¢ nie pielegnuje, co wydaje si¢
dos¢ zaskakujace. Parowozownia Katowice ma zatem mozliwo$¢ przeobrazenia
si¢ z niszczejgcego pomnika dawnej kolejowej swietnosci w portal pomiedzy
historig a przyszioscia miasta wpisujac si¢ we wspélczesne trendy, stanowigc jed-
noczesnie brakujace ogniwo w ewolucyjnym laricuchu. Zlokalizowana praktycz-
nie w centrum miasta przeniostaby $rodek cig¢zkosci kulturalno-technologiczne;j
tkanki. Warunkiem tego jest spolecznie uzyteczne jej zagospodarowanie.

Dzigki staraniom Stowarzyszenia Ochrony Dziedzictwa Przemystowego —
Kongres Ochrony Zabytkéw, 16 stycznia 2022 roku Parowozownia Katowice

zréwnowazonego rozwoju turystyki, Zabrze 4-5 wrzesieri 2008, wyd. PARA, Katowice 2009.
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zostala wpisana do rejestru zabytkéw WUOZ w Katowicach. Byla to od-
powiedZz na postgpowanie zarzadcy nieruchomosci, ktéry postanowit prak-
tycznie porzuci¢ budynki skazujac je na destrukcje. To dopiero pierwszy
krok w dlugiej podrézy, ktéra miejmy nadziej¢ zakoriczy si¢ powrotem zycia
w mury Parowozowni.
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Bytomski gléwny dworzec kolejowy

Bytom’s main railway station

To opowiesé¢ o bytomskim dworcu, ktéry nie tylko miat stuzy¢ miastu, ale byt réwniez
terminalem granicznym. Budowany juz po ustaleniu granic padistwowych, ale wcigz w cza-
sach propagandowej rywalizacji Polski i Niemiec o Gérny Slask mial swoja nowoczesnoscia
i architektonicznym rozmachem demonstrowa¢ atrakcyjnos¢ niemieckiego paristwa. Niestety
czasy powojenne to jego stopniowa degradacja. W tym roku, tj. 2022 ma si¢ zacza¢ remont
bytomskiego odcinka linii kolejowej 131. Przewidywane w jego ramach zmiany na dworcu
wskazujg, ze remont be¢dzie prowadzony tak, by t¢ degradacjg potwierdzi¢. Chcieliby$my, zeby
jednak dworzec odzyskal swietnos¢, dlatego stworzylismy petycj¢ w jego obronie.

This is a story about the Bytom railway station, which was not only to serve the city, but
also a border terminal. Built after the state borders had been established, but still in the times
of the propaganda rivalry between Poland and Germany for Upper Silesia, it was supposed
to demonstrate the attractiveness of the German state with its modernity and architectural
scale. Unfortunately, the post-war times saw its gradual degradation. This year, i.e.in 2022, the
renovation of the Bytom section of the railway line 131 is to begin. The changes at the station
planned as part of it indicate that the renovation will be carried out in such a way as to confirm
this degradation. However, we would like the station to regain its splendor, which is why we
have created a petition in its defense.

HISTORIA

Podziat Slgska migdzy Polske a Niemcy w 1921 r. pociagnat za sobg szereg
nowych wyzwari. Zwlaszcza dla silnie zurbanizowanego okrggu przemystowe-
go oznaczalo to reorganizacj¢ infrastruktury, niekiedy tylko formalng, czasami
bardziej materialng. Np. te same tramwaje dalej kursowaly miedzy miastami,
tyle ze podlegaly teraz kontrolom granicznym, ale juz sytuacja, w ktérej budyn-
ki kopalni przypadly jednemu paristwu a obszar gérniczy drugiemu, wymagata
budowy nowej kopalni. Reorganizacja dotyczyta réwniez linii kolejowych.

W nowych realiach, w ograniczonym z trzech stron Bytomiu, pétnocno-po-
tudniowy przebieg Kolei Prawego Brzegu Odry z polskiego Radzionkowa przez
niemiecki Bytom do polskiego Chorzowa okazal si¢ niepraktyczny. Skutkowalo
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(Beuthen Mitte) a obecnie jako Bt. Nastawnie bramowe w Polsce znajdujs si¢ na
terenach nalezacych przed wojna do Niemiec. Takie jak bytomska sa wyjatkowe
w formie a takze w stylu. Najprawdopodobniej w wyniku uszkodzen wojennych
nastawnia zostala przebudowana do skréconej formy, ale z zachowaniem stylu.

Bytomski dworzec kolejowy jest wyjatkowy, bo powstat jako terminal gra-
niczny, czego konsekwencja bylo stworzenie infrastruktury zwykle na dwor-
cach nieobecnej. Ta ostatnia stacja na potudniowym wschodzie Niemiec byta
réwniez oknem wystawowym, demonstracja zasobnosci paristwa i miasta wo-
bec mieszkanicow Polski a szczegélnie polskiej czesci Slaska. Kompromis na
ktérym wyznaczono granic¢ migdzy Polska a Niemcami do korica nie zado-
walat zadnej ze stron; wyrazany architekturg pokaz swoich mozliwosci dawali
réwniez Polacy zwlaszcza w Katowicach.

Bytomski dworzec byl takze $wiatkiem historii. To z jego rampy, 15 lute-
go 1942 r. odjechat pierwszy transport Zydéw do Auschwitz, stad wywozono
Slazakéw na roboty w glab ZSRR, z jego peronéw rozpoczynata si¢ ucieczka
Niemcéw w giab Niemiec, to wreszcie on byl stacja dla dziesigtkéw tysiecy
przesiedlericéw ze wschodu, ktérzy osiedlili si¢ w Bytomiu.

WSPOLCZESNOSC

Obecnie bytomski dworzec jest cieniem samego siebie z lat 1930. W zwigz-
ku z remontem linii kolejowej 131 zawieszono i tak jezdzace rzadko polaczenia
Bytomia na kierunkach do Katowic i do Tarnowskich Gér. Pozostawiono niedaw-
no, wznowione po dziesigciu latach przerwy, polaczenie Bytomia z Gliwicami.

W ostatnich latach wyburzono peron pocztowy, zlikwidowano oryginal-
ne windy peronowe, wyburzono czg¢s¢ budek peronowych. Kilkanascie lat
temu zburzono szereg zabudowan technicznych, np. garaz do serwisowania
»Latajacego Slazaka”, caty kompleks lokomotywowni znajdujacy si¢ na zachéd
od dworca. Dekadg wczesniej zamurowano i zasypano czg¢s¢ tuneli, wezesniej
wyburzono pawilony stuzjce oryginalnie posterunkom celnym. W latach 1960.
1 1990. przerobiono elewacje gléwnego gmachu, usuwajac jej ceglany ekspre-
sjonistyczny styl, co réwniez jest stratg, bo ten styl charakteryzowat wiele bu-
dynkéw w Bytomiu a np. po polskiej stronie Slaska byt raczej niespotykany.
Na przetomie lat 1980-90. szklenie hali peronowej zastapiono blachg falists.
Pozytywem czaséw PRL byla kolejowa elektryfikacja stacji.

W ramach zblizajgcego si¢ remontu planowana jest zupetna przebudowa
perondéw i ograniczenie ich liczby. PKP PLK chce wyburzy¢ peron 1, ,,polski”
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1 pozostawi¢ w jego miejscu pustg przestrzeni z przesunietymi torami dla po-
ciggéw towarowych. Znikng¢ ma tez suwnica znajdujaca si¢ teraz pod dachem
hali peronowej, PKP PLK chce réwniez zburzy¢ nastawni¢ bramows.

Wiarto jeszcze raz przypomnieé, ze na peronie 1. zachowala si¢ wiata
z czas6éw poprzedniego dworca. Widaé na niej wybite oznaczenia producen-
téw konstrukgji: Friedenshuette i Marthahuette. Wiata na dworcu Chorzéw
Batory z 1913 r. ma te same marki. Mozna wigc przypuszczad, ze instalacja

tych wiat odbyta si¢ wg jednego, kompleksowego projektu.

Z czaséw wezesniejszego dworca pozostala réwniez balustrada wejscia do
tunelu na peronie 1, balustrada nad murem oporowym a takze sam mur oporo-
wy od strony pl. Wolskiego. Ozdobne i drewniane zadaszenie budki na peronie
1. tez sugeruje, e jest starsza niz obecny dworzec.

PETYCJA

W trosce o zachowanie historycznych wartosci dworca, ktére w toku moder-
nizacji, przy dobrej woli wykonawcéw nie muszg by¢ zniszczone; w trosce o to, by
remont przywrécil dworcowi $wietno$¢ a nie swoim tanim i obojetnym wykona-
niem potwierdzil upadek miasta, napisalismy petycje do decydentéw. Oto jej tresé:

Do szanownych decydentéw odpowiedzialnych za remont gléwnej bytom-
skiej stacji kolejowe;.

My, nizej podpisani obywatelki i obywatele apelujemy, by zblizajacy si¢ re-
mont wykonano z najlepszych materiatéw, z szacunkiem dla zabytkowej i cen-
nej architektonicznie infrastruktury, a takze by w rezultacie przyczynit si¢ on
do poprawy dostgpnosci samej stacji oraz jej otoczenia.

Apelujemy:

1. O zachowanie i zabezpieczenie oraz udroznienie tuneli pod dworcem tak,
by taczyly podzielone koleja obie strony miasta.

Bytom w dwudziestoleciu miedzywojennym stal si¢ miastem przy-
granicznym. Ta nowa sytuacja zrodzita potrzebe budowy nowego dworca
z terminalem i infrastruktura odpraw celnych. Pod stacja stworzono wtedy
siedem tuneli: dwa zwykle pasazerskie, dwa pasazerskie celne, jeden towa-
rowy, jeden pocztowy oraz jeden techniczny. Dzi§ dostgpne publicznie s2
tylko dwa tunele; jeden wewngtrzny z hallu dworca na perony, drugi prze-
lotowy — takze z wejsciami na perony.

Ten drugi tunel jest obecnie w tej okolicy jedynym przejsciem, ktérym
mieszkaricy moga dosta¢ si¢ do dzielnic po drugiej stronie toréw. Ma on
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2.

4.

Bytomski gtéwny dworzec kolejowy

strome schody przez co trudno nim przejé¢ osobom z wézkami, z rowe-
rami a dla oséb na wézkach inwalidzkich przejécie jest wrgcz niemozliwe.

Dlatego apelujemy o zabezpieczenie i odrestaurowanie wszystkich
tuneli oraz o stworzenie w tunelach celnych i pocztowym ciagéw lacza-
cych obie strony miasta, czyli Zamlynie, Nowy Rozbark, Eagiewniki,
Szombierki z centrum:

w tunelu celnym ,polskim” profesjonalny przejazd rowerowy,

w tunelu celnym ,niemieckim” wygodne przejscie dla oséb z wéz-
kami i na wézkach,

w tunelu pocztowym ciag pieszo-rowerowy laczacy centrum z tere-
nami po KWK Rozbark. Tereny po kopalni to miejsce atrakcyjne,
choé z utrudnionym dostgpem. W ich wschodniej czesci dziala teatr

1 powstaje centrum sportowe. Tunel méglby by¢ doskonatym facz-
nikiem w ramach odtwarzanej ,Promenady na Goj”.

O stworzenie wind w tunelu najbardziej zachodnim, najblizszym dworca

autobusowego. Wind obstugujacych wjazd do tunelu z ulicy oraz wyjazdy
na perony.

O (w miar¢ mozliwosci) stworzenie np. z tunelu celnego ,niemieckiego”
wygodnych dla oséb na wézkach inwalidzkich wjazdéw na perony.

O montaz ogrzewanych poczekalni peronowych.

Apelujemy takze:

5.

O odtworzenie oryginalnego szklenia dachu i $cian hali peronowe;j.

Dach hali ma potudniowy spad — to idealna lokalizacja dla montazu
paneli fotowoltaicznych w technologii typu ,glass glass”. Podobne innowa-
cyjne rozwijzania zastosowano na dworcu gléwnym w Berlinie.

Halg peronows postawiono 92 lata temu nad peronami 2, 3 i 4. Jest
szeroka na 39,5 m i dluga na 140 m. Jej konstrukej¢ stanowia tréjprzegu-
bowe ramy stalowe typu ,de Dion”, zamkni¢te dwuspadowo, zbudowane
z blachownic. Podobne hale s jeszcze tylko w Legnicy i we Wroctawiu.

O zachowanie i odrestaurowanie unikatowej nastawni bramowej jako
dziedzictwa kultury techniczne;j.

Nastawni¢ bramowg wzniesiono w modernistycznym stylu ,streamli-
ne”. W podobnej estetyce zaprojektowany zostal pociag SVT 137 Leipzig
»Latajacy Bytomianin”, ktéry w latach trzydziestych XX wieku pokonywat
tras¢ Berlin — Bytom w 4,5 godziny. Nastawnie bramowe to bardzo rzadkie
element architektury kolejowej. Do naszych czaséw w Polsce zachowaly
si¢ tylko nieliczne tego typu obiekty.
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7. O zachowanie detali dawnej infrastruktury, jak np. stupkéw gazowych syste-
mu Juliusa Pintscha, przez ktére zasilano instalacje o§wietleniowa wagonéw,

8. O odtworzenie historycznej wyktadziny peronéw: ukiadu ptyt w ,karo”.
Taki jest w Legnicy i we Wroctawiu. W Bytomiu wida¢ go jeszcze na

peronie towarowym.

9. O odstoniecie i zachowanie obecnych na dworcu niemieckich napiséw.
Historia Bytomia jest wielokulturowa, sama stacja — dawny terminal
graniczny niemiecki, ale znajdujacy si¢ teraz w Polsce jest na to przykta-
dem. Wielokulturowo§é jest wartoscia, zachowanie tych napiséw bedzie na
nig namacalnym dowodem nawet dla oséb nieswiadomych historii miasta.

Apelujemy takze do wladz miasta Bytomia, aby nie byly bierne w spra-
wie planowanego remontu bytomskiego dworca. Jeszcze jest czas na rozsadne
i uwazne podejscie do tej inwestycji. To nadzwyczajna szansa dla tego obiektu
na odzyskanie oryginalnego i niepowtarzalnego charakteru, ktéry przez lata
zaniedbani podupadsl, ale przetrwat i jak najbardziej zastuzyl na ocalenie.

Planowo prace remontowe ruszaja w 2022 roku, jest jeszcze czas aby dzia-
ta¢. Pamietajmy remont potrwa dwa lata, a my wszyscy oraz miasto Bytom
pozostaniemy z odnowionym dworcem na kolejne dziesigtki lat, wigc warto
przeprowadzi¢ ten remont w najlepszy mozliwy sposéb.

Bytom w ostatnich dekadach stracit duzo zabytkéw i jako miasto zostal
zdegradowany na wielu polach, w tym na polu kolejowym. Ten remont to nie-
powtarzalna szansa na przywrécenie stacji $wietnego wygladu, ale takze na
polepszenie jakosci stuzacej mieszkaricom infrastruktury.

Remont prowadzgcej przez Bytom linii kolejowej nr 131 o znaczeniu pani-
stwowym i europejskim jako cz¢$¢ linii C-E 65 finansowany jest z unijnego
Programu Operacyjnego ,Infrastruktura i Srodowisko”. Program ma stuzy¢
zréwnowazonemu rozwojowi, ochronie érodowiska, a jego projekty majg by¢
przyjazne dla mieszkaricéw (zwlaszcza dla oséb z niepetnosprawnosciami).

UE wspiera tez powiazania kolei z ruchem rowerowym. Wszystkie nasze
postulaty wpisujg si¢ w polityke Unii Europejskiej i jej programu, z ktérego

pochodzg §rodki na omawiany remont.

Zrédta:

*  Die Bautechnik, 1928-1932
*  Der Bauingenieur, 1930

+  Bildarchiv, Marburg
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Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Czy Georg]J. Steenke wzorowal si¢ na Kanale Morris?
Did Georg]J. Steenke follow the example of the Morris Channel?

Autor stale dociera do nowych zrédet pozwalajacych lepiej poznaé postaé inzyniera Georga
J. Steenkego, tworcy Kanatu Oberlandzkiego, zwanego dzis Elblaskim. Tym razem prezentuje
histori¢ projektowania i budowy Kanatu, wedtug artykulu zamieszczonego w trzech kolej-
nych numerach ,Amts-Blatt der Kénigl. Preufl. Regierung zu Konigsberg” z listopada 1866 r.
Probujac zas odpowiedzie¢ na pytane, jakimi rozwigzaniami Steenke inspirowat si¢ projektu-
jac system pochylni, najpierw ze $luza na grzbiece gornym i ostatecznie z suchym grzbietem,
przytacza malo znane fragmenty XIX-wiecznej literatury przedmiotu, autoréw niemieckich,
austriackich, amerykanskich i francuskich.

The author constantly finds new sources that allow him to get to know the figure of engi-
neer Georg J. Steenke, the creator of the Oberland Canal, known today as Elblag. This time,
it presents the history of the design and construction of the Canal, according to an article in
three consecutive issues of ,Amts-Blatt der Kénigl. Preu8. Regierung zu Kénigsberg ,.from
November 1866. Trying to answer the questions about what solutions Steenke was inspired
by when designing the ramp system, first with a sluice on the upper ridge and finally with
a dry ridge, he cites little-known fragments of the 19th-century literature on the subject, by
German, Austrian, American and American authors French.

Wstep

XIX-wieczny Kanal Oberlandzki (dzis Elblaski) jest unikalnym na $wie-
cie czynnym zabytkiem hydrotechniki. Jego gléwng atrakcja s3 mechanizmy
pochylni, dzigki ktérym statki i lodzie, w celu pokonania réznicy pozioméw,
s3 przeciggane na specjalnych wézkach. Histori¢ budowy kanalu opowiadano
wiele razy, ale warto ja powtdrzy¢, korzystajac z nowych zrédel. Jesli chodzi
o pochylnie, to sprobujemy takze rozwazy¢ kwesti¢ ich autorstwa.

W dniach 23-29 sierpnia 1863 r. odbyt si¢ w Krélewcu 24 zjazd nie-
mieckich wtascicieli majatkéw ziemskich i laséw. Bral w nim réwniez
udzial Georg Jacob Steenke, ktéry przygotowal dla uczestnikéw broszure
- »Oberlindischer Canal”, poniewaz na zakorczenie zgromadzenia zapla-
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toczenia, w wolnym tlumaczeniu, wybranych fragmentéw z tej publikacji oraz
omoéwienia najwazniejszych kwestii.

Po zainicjowaniu w 1825 r., przex deputowanych do Pruskiego Sejmu
Krajowego, utworzenia drogi wodnej z Oberlandu (dzis Pojezierza Ifawskiego)
do Elblgga nalezato 6w wniosek uzasadnic gospodarczo. Stgd przeprowadzono ba-
dania w celu wykazania duzych mozliwosci produkcyjnych zarowno w lesnictwie,
Jjak i w rolnictwie’, z jednoczesnym uwzglednieniem faktu, iz wywdz produktow
z powiatow Pastek, Morgg, Ostroda, Olsztyn, Nidzica, Lubawa i Susz (obecnie
Itawa) odbywal sig w tamtym czasie nieutwardzonymi drogama.

Wstepne obliczenia i prace przygotowawcze

Wedtug obliczeri [Georga Jacoba] Steenkego, dwezesnego inspektora budownic-
twa wodnego w Elblggu, kanalem mozna by splawiac drewno z lasow o lgcznej
powierzehni 200 tys. morgow™’, w tym 109 tys. z nadlesnictw Taborz, Mitomiyn
i Stary Dzierzgon. Miasta Ostréda, Ilawa, Mitomlyn i Zalewo, a takze okoliczne
wsie otrzymatyby nowg droge wodng, ktdrg nie liczqc sprzedazy drewna z laséw
krolewskich, przewidywano przewdz towardw o wadze 2 miliondw cetnarow™
w dof kanatu (w strong Elblgga) i 1/4 miliona cetnaréw w gore.

Uznajgc przyszle korzysci gospodarcze planowanej inwestycji dalsze prace przy-
gotowawcze i opracowanie projektu kanatu powierzono panu Steenkemu, ktory
przystapit do dziela z wielkim zapatem i zajmowal sig nim wylgcznie w latach
1837-1844. Zadaniem projektanta byto umiejetne pokonywanie trudnosci i propo-
nowanie rozwigzan nie przynoszgcych nadmiernych kosztow.

Najfwig,észym problemem b_yfo uksztaltowanie terenu, poniewaz Oberland lezal
od 3 do 400 stép powyzej Elblgga i nie opadat stopniowo, lecz tak gwattownie, ze
caly spad trzeba bylo pokonac na krotkim odcinku.

Rzeka Elblgg i jezioro Druzno z otaczajgcymi je obszaramsi lgk i trzcin, w gorg
rzeki Klepiny, lezq na poziomie Morza Baltyckiego. We wsi Jelonki, 1/2 mili od
Druzna zaczyna sig wzniesienie terenu, ktore tutaj osigga wysokost okoto 50 stdp.
Od Jelonek do potnocnego krarica jeziora Piniewo, w odleglosci okoto mili, teren

150 Oberlandzcy wlasciciele ziemscy przejawiali zywe zainteresowanie planami budowy kanalu i spodziewanymi
korzysciami z tego tytutu. Swiadezy o tym odpowiedz kréla Fryderyka Wilhelma IV z 30 grudnia 1843 r. na
petycje stanéw pruskich, z ktérej wynika, ze zlecone w 1842 r. prace przygotowawcze rozszerzono o kwesti¢,
czy obnizenic poziomu wod moze mie¢ wplyw na kulturg rolng (uprawg I3k i hodowlg bydla - R.K.) Przy czym
proces decyzyjny co do realizacji planéw byl w gestii monarchy. Zob. ,Amts-Blatt der Kéniglichen Regierung zu
Danzig”, 1844,nr 7,s. 5

151 Moérg pruski = 2.553,21 m?

152 Cetnar pruski 1817-1858 = 51,447 kg; 1858-1884 = 50 kg
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wznost sig o kolejne 290 stop i na tej wysokosci tworzy plaskowyz Oberlandu.
Rozpoczynajgcy sig od Piniewa faricuch jezior, przez ktdre mial byc i jest popro-
wadzony kanal, lezy na 4 roznych tarasach.” Najwyzszy z nich stanowig jeziora
Piniewo 1 przylegly Sambrod, ktore lezq 334 stopy nad Baltykiem. Drugi taras
obejmuje jeziora Rudg Wodg, Bartgzek, 1lirisk, Rakowkg i Soplg, jak rowniez staw
w Mitomtynie i lezy 13 stop nizej niz pierwszy taras, ale 321 stop powyzej Morza
Baltyckiego. Trzeci taras tworzq jeziora duzy Jeziorak i Ewingi, ktore znajduje
sig 0 1 stopg wyzej, z miastami Itawq i Zalewem. Ow taras lezy 4 stopy i 6 cali’™

ponizej drugiego, a 316 1/2 stép nad Baltykiem.

Pomiedzy Jeziorakiem i stawem w Milombynie lezy w linii kanatu Jezioro
Karnickie, 0 3 stopy nizej od Jezioraka. Czwarty i najnizszy taras obejmuge Jezioro
Druwegckie, 12 stép 6 cali nizej od trzeciego, a 304 stop powyzej Baltyku. Z Jeziora
Drweckiego, nad ktorym lezy miasto Ostroda, wyptywa rzeka Drwgca, ktdra wpa-
da do Wisty w Toruniu i ktora do czasu wybudowania Kanatu Oberlandzkiego byla
Jedynq drogq wodnq dla drewna z zalesionego Oberlandu. Splaw drewna tg drogg
do oddalonego o zaledwie 10 mil Elblgga trwaf wiele miesigcy, a czgsto nawet rok.

Jak tylko wynaleziono sluzy wiadomym bylo, ze aby prowadzic kanaty zeglowne
Pprzez gory, w najwyzszym miejscu, ktdre ma byc przekroczone, powinna wystar-
czajgea ilosc wody, zeby napetnic poszczegolne odcinki kanalow, uzupetnic ubytki
powstale wskutek parowania i przesigkania oraz zasilic komory sluz podczas prze-
puszczania statkow.

W trakcie prac projektowych okazato sig, ze ilos¢ wody na pierwszym tarasie byla
niewystarczajgca i dlatego nalezalo obnizyc jej poziom do poziomu drugiego tarasu.
Jednakze prognozujgc oczekiwane nasilenie zeglugi (m.in. przyjeto, ze ruch statkdw
na Jezioraku bedzie stanowil polowg calej zeglugi) skonstatowano, iz lgczna ilosé
wody pierwszego i drugiego tarasu tez moze nie byc wystarczajgca, stqd nalezalo jg
zredukowac do poziomu trzeciego tarasu.

Obnizenie lustra wod do poziomu na trzecim tarasie — odcinku szlaku wodnego,
ktory wraz z kanatami bocznymi ma diugosc ponad 16 mil w plaszczyZnie pozio-
mej, moglo byc wykonane w stosunku tak korzystnym, jaki tylko mozna znalez¢
w Europie na Kanale Gotyjskim (Gita kanal w Szwecji) i czgsciowo na Kanale
Bridgewater, wigc projekt Steenkego zostal zatwierdzony przez Krolewskg Wyzszg
Deputacjg Budowlang w Berlinie. W wyniku przyjecia do realizacyi tego projektu

153 Taras albo terasa, czyli wzniesienie ziemi podnoszace si¢ lub opuszczajace si¢ stopniami. O czterech tarasach
i takich samych ich wysokosciach n.p.m. jest mowa w artykule Der Elbing-Oberlindische Canal von dem
Oberwasserbauinspector Steenke, a wigc zapewne autorstwa budowniczego kanatu, zamieszczonego na famach
»Polytechnisches Centralblatt”, Leipzig 1848, 5.96-98. Z informacji pod artykutem wynika, ze pierwotny tekst
ukazat si¢ w ,Gewerbevereinsblatt der Provinz Preussen”, 1847, Nr 4-6, ktéra wychodzita w Krélewcu

154 Cal dziesigtny = 0,03766242 m
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sci na koronie 124 stdp i glebokosci do 60 stp, czyli akwedukt ktorym kanal popro-
wadzono. Pozwolilo to unikngc obnizenia Jexioraka o 3 stopy, co wprawdzie daloby
wiele osuszonych gruntow, ale w zamian zwigkszytoby naklady na prace ziemne na
drugim odcinku budowy o co najmniej 200 tys. talaréw oraz zagroziloby istnieniu
ilosci wody niezbednej do funkcjonowania calego kanatu, a w szczegolnosci zmniej-
szeniem glebokosci Jezioraka, niezbednej do zeglugi. Po obu stronach akweduktu
w kanale sq wrota bezpieczeristwa, dxigki ktorym skutki ewentualnego przerwania
nasypu maogq byc wyeliminowane. Do tego odcinka przynalezy tez kanat Dobrzycki
lgczgcy Ewingi z Jeziorakiem, a tym samym Zalewo z Elblggiem.

Czwarty obejmuje drobne prace na rzece Elblgg i jeziorze Druzno.

Pigty rozpoczyna si¢ w jeziorze Druzno i koticzy na gornej glowie pigtej sluzy
Jelenie; kanal prowadzi tozem rzeki Klepiny na dlugosci 770 pretow mierniczych'™,
stgd do pigtej sluzy jest okolo 820 pretow, a nachylenie terenu wynosi 43-44 stopy.

Najtrudniejszy odcinek

Szosty etap jest bez waqtpienia najwazniefszy, najciekawszy i niespotykany
w Europie, na ktorym wystgpuje zupetny spad (réznica wysokosci), a naturalne
pickno konkuruje z trudnosciami, jakie teren wydaje sig przedstawiac technikowi.
Na dlugosci 2023 pretow (7, 6 km) trzeba pokonac réznicg poziomow 273 stip
8 cali (ok. 85,6 m). Sposdb, w jaki nalezalo to osiggngc i aby przekonujgco to uza-
sadnic, pozostawiono bystros’ci umystu i talentowi budowniczego. Budowa kanatu
rozpoczgla sig 28 paZdziernika 1844 r. i przy niewielkim wsparciu w nieszczgsnych
latach 1847 1 1848 odcinki: pierwszy, drugi i trzeci do 1850 r. zostaly ukoriczone.
Zrzut [wody] z jezior odbywal sig w kierunku potudniowym przez sluzg Mitomtyn
do Jeziora Drwgckiego, a stamtgd Drwecg do Wishy.

Jesli chodzi o trudny szosty etap budowy, to nalezy zauwazyc, ze pan Steenke
od samego poczgtku przygotowal dla niego dwa projekty, jeden ze sluzami, a dru-
gz pocbylniami. Czgsto uwaza sig, ze pochylnie Kanalu Oberlandzkiego zostaly
zaprojektowane na wzor tych juz istniejgcych w Ameryce, ale nie jest to prawdy.
W rzeczywistosci pan Steenke nakreslit pierwsze projekty juz w 1837 r., a co do ich
wykonalnosci nie bylo watpliwosti, podczas gdy pochylnie Kanatu Morris w Ameryce
staty sig znane w Europie dopiero w 1841 r. dzigki wiederiskiej Bauzeitung’.””’
Pochylnie wymienione ponizej albo tzw. suche sluzy niektorych angielskich kanatow

mialy znaczgco inng konstrukejg.

156 Pret pruski = 3,766242 m

157 Chodzi tu o wydawane we Wiedniu czasopismo Allgemeine Bauzeitung, ktérego zatozycielem i wydawcg Lu-
dwig von Férster, austriacki architekt pochodzenia niemieckiego, ktéry od 1844 r. by czlonkiem zarzagdu Zwigzku
Niemieckich Architektéw i Inzynieréw
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Projekty Steenkego dowiodly, ze do pokonania spadku na szostym odcinku by-
dowy potrzeba 15 sluz z 34 komorami, natomiast wybierajgc pochylnie wystarczy
ich 4. Koszty budowy masywnych (murowanych) sluz itd. bytyby wyzsze o okoly
300 000 talaréw, niz pochylni. Taki wynik rozumowania wplyngt na podjecie de-
cyzji 0 budowie rowni pochylych, a poniewaz pierwsze odcinki budowy, pod bezpo-
srednim nadzorem Steenkego zostaly prawie ukoriczone i w migdzyczasie pojawity
st informacje o udoskonaleniach wprowadzonych na pochylniach Kanatu Morris,
Steenke zostal poproszony o podréz do Ameryki w 1850 roku, aby wyrobic sobie
wlasng opinig o dziataniu pochylni. Po jego powrocie w 1851 roku pierwotny pro-
Jekt zostal zatwierdzony do realizacji z niewielkimi zmianami. (...)

Odpowiednie miejscapodbudowg pochylniznaleziononiedalekowsi Jelonki—Olesnica,
Katy — Buczyniec. Owe pochylnie majg wysokost odpowiednio 70-78-60-65 stp przy
nachyleniu 1:12, przeto dfugos¢ wynosi 840-936-720 i 780 stép. Pomigdzy nimi znaj-
dujq sig odcinki kanalow o diugosci 500-700 i 500 pretow. (...) Mechaniczne urzq-
dzenia wyciggowe w calosci, z wielkg starannosciq o zachowanie doskonatej jakosci,
wykonat Krolewski Zaktad Mechaniczny w Trzewie; obrgcze kot ostatnio wykonano ze
staltwa Kruppa, poprzedni material bowiem zuzywal sig zbyt wezesnie.

Zanim ustosunkujemy si¢ do kwestii: czy Steenke wzorowal si¢ na Kanale
Morris przyjrzyjmy si¢ rysunkom pochylni z Tablicy CD XIII, opublikowanej
(za Michelem Chevalierem) w 1841 r. we Wiedniu, przez Christiana Friedricha
Ludwiga Forstera, architekta i zarazem redaktora ,Allgemeine Bauzeitung”.
Dodajmy przy tym, ze owe plany nie byly dotad znane polskiemu czytelniko-
wi, natomiast mégl z nimi zapozna¢ si¢ w latach 40. XIX w. Georg J. Steenke.
Powyzsze potwierdza nastepujacy fragment artykutu (ostatnie zdanie) ze wzmian-
kowanego wczesniej czasopisma ,,Polytechnisches Centralblatt”z 1848 roku.

W celu pokonania réznicy wysokosci na szdstym etapie (odcinku) budowy opracowa-
no dwa projekty, a mianowicie z mokrymi i suchymi sluzami (pochylniamsi). Pierwszy
projekt zakladal budowg sluz o numerach 6-21, majgcych spadek [kazda] do 25 stdp
(w takim przypadku przez wykonanie poczwornej sluzy), z duzymi basenami pomigdzy
sluzams, zapewniajgcymi wodg niezbedng do ich funkgjonowania. Drugi przewidywat
rownie pochyle z torami kolejowymi, na ktorych lodz wznoszgca jest rownowazons
przez 16dZ opadajgcg, a ruch odbywa sig za pomocg kit wodnych. Na szynach o rozsta-
wie 9 stdp, lezgcych na wzdtuznych podkladach o dlugosci 64 stép, a takze podktadach
poprzecznych o diug. 13 stép poruszac sig bedg osmiokolowe wozki. Wprowadzane na
te wozki lodzie bedg na nich weiggane. Wxnoszenie sig bgdzie roztozone w sposib cig
gly na 4 pochylnie o nachyleniu 1/30, ktdre bgdg polgczone poziomym:i stanowiskam
kanatowymi. Autor [Steenke] opisuje inne podobne urzqdzenia w Anglii i Ameryce.”” s

158 Polytechnisches Centralblatt, op. cit.,s. 97-98

138






IE1LE i BN EHEREED
cen oA












http://www.njtpa.org

Ryszard Kowalski (Ostroda)

Prototyp pochylni w austriackiej ,Ephemeriden”

Godzi si¢ podkresli¢, ze o wzorach angielskich pisata juz w 1846 roku (czte-
ry lata przed podréza Steenkego za ocean) wzmiankowana wcze$niej wieden-

ska ,Ephemeriden”:

Statki splywajqce z jezior oberlandzkich, po opuszczeniu jeziora Piniewo docierajg
najpierw do malego basenu, a nastgpnie do pochylni Buczyniec z budowly bardzo podob-
ng do zwyktych, masywnych (kamiennych) sluz, z tq réznicq, ze obok siebie zbudowane
sg dwie komory sluzowe, na wzdr angielskich sluz podwdjnych. Obie komory oddzielone
sq sciang zwiericzong dlugg na okolo 34 stopy drewniang skrzynig, ktdra zapewnia do-
prowadzenie wody do napgdzania dwich kot wodnych. Na dnie kazdej komory znajdujg
sig tory o rozstawie 9 stdp. Poprowadzone sq one przez dolne wrota komory w dof pochyl-
ni 1 koriczq sig na dnie dolnego odcinka kanalu, w jego glebszej czgsci. (...)

Kanal w kazdej suchej sluzie zamykac wigc begdg dolne wrota; z kazdej suchej
sluzy prowadzg w dot szyny kolejowe, nastgpnie u podnoza pochylni rozpoczyna sig
kolejna czgs¢ kanatu. Po kazdym réwnoleglym torze porusza si¢ na osmiu zelaznych
kotach odpowiednio mocny wozek do przewozu statkow. Dwie pary dolnych kil sq
wigksze, niz dwie pary gornych. Zapewnia to poziome polozenie statkow na woz-
kach, w trakcie przewozu w dot lub w gore pochylni. (...)

Kiedy jeden wozek jest na gorze w sluzie, drugi znajduje sig w wodzie na dol-
nym odcinku kanalu. Oba wozki polgczone sq stalowg ling, poprowadzong przez
maszynownig z trzema kotami linowymi (dwa zwrotne i jedno napedowe). Kola
wodne sq polozone (usytuowane) w poprzek do kierunku pochylni. Ich osie i os kola
napedowego lezg w jednej linti, w kierunku przebiegu toréw.

Przy pomocy sprzggla mozna kazde koto wodne indywidualnie, w zaleznosci od
potrzeb, podtgczyc lub odtgczyc od kola napedowego. Jezeli np. cigzar statku opusz-
czanego w dot pochylni jest wystarczajgcy, aby weiggnqgc drugi statek na gore, zadne
z kot wodnych nie jest podigczane i wszystkie trzy kota pracujg jako zwrotne.

Wyobrazimy wigc sobie jeden statek na gorze, a drugi na dole, przyplywajg-
¢y kanalem do podnoza pochylni. Oba wplywajg do rusztowan (kratownic) nad
wozkamsi i zostajg zamocowane w fatwo rozpoznawalnym miejscu. Gorne wrota
zamykajq sig, statek powoli opuszcza si¢ na loze wozka, a komora catkowicie sig
oproznia. Kola wozka sq hamowane. Kiedy da sig sygnal, ze wszystko jest gotowe
na wozku u podndza, dolne wrota zostang otwarte, a hamulce zwolnione i podroz
bedzie mogla sig rozpoczgc.

Przemieszczajgcy sig w dof statek w dolnej czgsci kanatu, glebszej ze wzgledu
na wozek, jest podnoszony przez wodg i kontynuuje swq podroz, gdy tylko statek
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transportowany do gory dotrze do komory. Wrota dolne wykonane catkowicie z ze-
laza, o osobliwym, bardzo odmiennym, podobnym do statku ksztalcie i wiszgce na
laricuchach zapadajqg si¢ do podziemnej komory, z ktdrej mogg byc znowu wycig-
gnigte przez napuszczang wodg (przekiad: U. Hahnkamp i G. Raciborski, red.
R. Kowalski).¢°

Z powyzszego opisu wylaniaja si¢ nie tylko podobienstwa migdzy pro-
jektem Kanalu Oberlandzkiego, a zastosowanymi rozwigzaniami na Kanale
Morris, jak na przykiad: dwa torowiska, przeciaganie statkéw na wézkach po
szynach, czy tez wykorzystanie zrzutu wody jako napgdu kola wodnego, ale
i réznice, o czym bedzie mowa dalej.

Angielskie pochylnie i Kanal Morris
Powréémy jednak do pochylni ,niektérych angielskich kanaléw”, o ktérych

wzmiankowano przy opisie széstego odcinka budowlanego. Otéz jeden z frag-
mentéw omawianego artykulu z 1866 r., a przywolany ponizej nosi §rodtytut
»Uwagi”i zawiera on krétkie notatki (Steenkego?) o nastepujacych kanatach.!!

Kanat Ketley, rozgalgzienie Kanatu Shropshire w Anglii, miescil w sobie pierw-
szq pochylnig, zbudowang w latach 1788-1792. Miata ona 650 stip diugosci,
71 stép wysokosci; statki o diugosci tylko 19 stip przewozg 160 cetnardw.

Kanal Shropshire — 2 1/8 mili dlugosci — ma 3 pochylnie o dlugosci odpowiednio:
932, 1750 1 1024 stép i wysokosci 117, 123 i 201 stop.

Kanatl Bridgewater, podobnie jak poprzednie, ma pochylnie starszego typu, ale
zbudowane nawet w tunelu; jedna z nich, o d{ugos’ci 453 stip, ma wysokosc 114 stop
oraz nachylenie 1:4 i prowadzi do kanatu bocznego, ktory ma 2300 pretiw, w tym
od 116 do 183 stip pod powierzchnig ziemi, co tylko utatwia transport wegla z ko-
pailni na wyzszym poziomie. Bexsprzecznie jest to przekonujgcy dowdd na nie-
zmierzone zalety polgczonych drog wodnych.’*

Kanal Park Forest’’ ma pochylnig o diugosci 1504 stop i 198 stip wysokosci.

160 Ephemeriden..., op.cit.,s. 21

161 Owe notatki najpewniej $wiadczg o tym, ze pochylnie kanatéw Ketley i Bridgewater nie "umkngly Steenkemu
z pola widzenia”, co sugerujg Stanistaw Januszewski i Wiladystaw M. Telus, autorzy monografii kanatu (Kanal
Ostrédzko-Elblaski, Wroctaw 2001, s. 25), patrz tez Kanat Elblaski, pod red. S. Januszewskiego, FOMT, Wro-
claw 2021.

162 Por. A. Zbiegieni, Urzadzenia hydrotechniczne — pochylnie do transportu gérniczego na Kanale Kiodnickim,
{w:] Archeologia Przemystowa w Polsce, tom 3, red. S. Januszewski, Wroctaw 2012, s. 320

163 Zapewne pomytka w druku. Prawdopodobnie chodzi tu o angielski ,Peak Forest Canal”, zbud. w latach 1794-
1805
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Swietne zastosowanie réwni pochylych (pochyini) pokazuje jednak Kanat Morris
w Ameryce Potnocnej. Znajduje sig on w stanie New Jersey i tgczy rzeki Hudson
z Delaware, a tym samym Nowy Jork z Filadelfig. Ten Kanal z powodu przejscia
przexz wzniesienia jest wspanialy i osobliwy. Koto Hudson znajduje sig 12 pochylns,
ktdre pokonujg 748 stip i 18 sluz, ktdre pokonujg 166 stdp, a wigc w sumie 914 stip.
Przed Delaware znajduje sig 11 pochylni, ktore pokonujg 691 stip i 7 sluz, ktore po-
konujg 69 stip, tgcznie 760 stop, wigc razem z wymienionymi wezesniej 1674 sto-
Py Wysokos¢ tych pochylni wynosi od 35 do 100 stdp, ich nachylenie wynosi 1/10-
1/12, a najwyzsza réznica poziomdw jest tylko na dlugosci 800 pretéw. Caly kanat
ma 23 mile dlugosci i 32 stopy sxerokosci. Statki przewozq od 400 do 600 cetnarsw
i glownie transportujg wegiel z pensylwariskiego pasma gorskiego do Nowego Jorku.

Czulpa i budowa pigtej pochylni

Na koniec ,zatrzymajmy” sig w Czulpie, podajmy dfugosc cathowitq nowej drogi
wodnej 1 praytoczmy informacjg o planowanej budowie pigtej pochylni.

Na potnocnym kraticu jeziora Ruda Woda jest potozona Czulpa — dawny myn'®
w Czulpie, [obecnie] pigkne stuzbowe mieszkanie'®® Steenkego, dziesigé minut drogi
stqd przy szosie paslecko-ostrodzkie] znajduje sig pigkny majgtek Maltdyty. (...) Od
ostatniej sluzy do duzego jexiora Druzno kanal biegnie przex plaski teren, a od
Druzna przez rzekg Elblgg do Zalewu Wislanego. Dzigki kanatow: jest droga
wodna o diugosci 26 mil, ale z tego rzeczywiste kanaty stanowig tylko 5,5 mili,
podczas gdy 20,5 mili zajmujg jeziora. Po obnizeniu tych ostatnich jednak niezbed-
na glebokost zeglugowa musiala by¢ czgsciowo osiggnigta przez poglebianie. (...)
Jak tylko wykonana zostanie'® planowana budowa pigtej pochylni w miejsce ist-
niejgcych pigciu sluz koto von Jelonek, co juz zatwierdzit w 1863 r. minister handlu,
hrabia [Heinrich Friedrich August] Itzenplitz (1799-1883), powstanie mozliwos¢
oszczgdnosci czasu i wody, a zatem bedzie jeszcze wigce] wody dla napedu fabrycz-
nych urzqdzen’® na pochylniach. W latach 1861/63 do napelniania sluz z gory
zuzyto okoto 5 razy wigcej wody, niz wymagala tego praca pochylni, w 1864 roku
ta 1los¢ wody byla nawet 11 razy wigksza.

164 W zwiazku z budowg Kanalu Oberlandzkiego poziom (wysoko$¢ n.p.m.) jeziora Sambréd obnizyt si¢ 0 5,36 m,
a jeziora Ruda Woda o0 1,68 m. Tym samym zlikwidowano spadek i koto wodne $redniowiecznego miyna w Czul-
pie zostalo pozbawione energii nurtu wodnego. Mlyn przestal dziala¢. Pamigtkg po nim s3 pozostalosci stawu
mlyriskiego i kamienie miynskie, lezace przy bytej karczmie.

165 Wedlug autora nckrologu Steenkego, opublikowanego na pierwszej stronie Danziger Zeitung nr 14608 z dnia
S maja 1884 r., budowniczy Kanalu Oberlandzkiego otrzymal mieszkanie stuzbowe w Czulpie w 1848 r.

166 Budowe pigtej pochylni rozpoczgto w kawietniu 1876 r. Zob. C. Wawrzynski, Zegluga i kanaly zeglowne dawnej
Rzeczypospolitej, Olsztyn 2019, s. 279

167 Chodzi tu 0 mechanizm wyciggowy pochylni
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Podsumowanie

Budowa nowego kanatu w Prusach, osoba jego budowniczego oraz odby-
wane przezerni zagraniczne podréze studyjne cieszyly si¢ zainteresowaniem
éwczesnych gazet i czasopism, zaréwno informacyjnych, politycznych, kultu-

ralno-rozrywkowych, jak i fachowych.

Dwa lata po powrocie Steenkego z Ameryki Péinocnej (1853 r.) doda-
tek rozrywkowy do gazety ,,Frankfurter Journal”, czyli ,Didaskalia” pisaly pod
znamiennym tytulem — Schifffarhrt ohne Wasser (pol. Zegluga bez wody):

Nie jest niczym nowym, ze statki byly od czasu do czasu wyciggane z lgdu lub
w ten sposch prowadzone przez teren migdzy dwiema rzekami. Ten sposob trans-
portu na obszarach, gdzie warunki terenowe utrudniajg polgczenia kanafowe,
systematycznie stosowany i udoskonalany, byt zarezerwowany [dotgd] dla wyna-
lazczego ducha mieszkaricow Ameryki Péinocnej, ktorzy okazujg sig nam praktycz-
nit pod wieloma wzgledami.

Chluba przyjecia wyprobowanej i sprawdzonej metody, a wlasciwie, jak sig
mowi, pierwszej w Europie, nalezy si¢ Prusom. Ma powstac mianowicie wielka
budowla, dzigki ktorej w prowincji Pruskiej z licxnymi jeziorami mozliwe bedzie
polgczenie zeglugowe migdzy jeziorami oberlandzkimi, a nastgpnie przez jezioro
Druzno i rzekg Elblgg z Zalewem Wislanym. Na omawianym obszarze — w calej
krainie sq nieduze wzniesienia, dochodzgce niekiedy nawet do 400 stép wysokosti.
Dotgd przyjetym sposobem pokonywania takich trudnosci byty tunele bgdz sluzy, co
Jest szczegdolnie kosztowne; dlatego teraz uciekamy si¢ do metody Jankesow, o kto-
rej znakomity mistrz budowlany i radca budowlany Steenke, prowadzgcy budowe
[kanalu], wyrobit sobie opini¢ bedgc wezesniej w Ameryce.!

Z kolei wydawane we Wiedniu branzowe czasopismo fachowe ,Notizblatt
der Allgemeinen Bauzeitung” w 1854 r. informowalo o ,,Kanale oberlandzkim
w Prusach Zachodnich”, jak nastepuje:

Pozostaje tylko dokoriczyé polgczenie kanatowe pomigdzy jeziorami Piniewo
i Druzno, ale jest to najtrudniejsza czgsé calego przedsigwzigcia, poniewaz tu-
taj spadek terenu na odcinku dwdch mil wynosi 317 stdp, a roznica poziomow —
278 stép musi byc pokonana na diugosci okolo jednej mili.

Najwyzszym rozporzgdzeniem z dnia 9 maja 1845 r. Jego Krolewska Mos¢ za-
strzegt sobie prawo do decydowania, czy w celu przexwycigzenia tego znacznego
spadku terenu powinno sig zastosowac system sluz, zgodnie ze wezesniejszq praktykg,

czy tez rownie pochyle (pochylnie), wedtug propozycji krolewskiego radcy budowlanego

168 Didaskalia. Blitter fiir Geist, Gemiith und Publicitit, 30. Juni 1853, nr 154.
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Steenkego. Ze wzgledu na nowost systemu réwni pochybych (pochylni), a takze majgc
na wagledzie ogromny postep, jaki dokonal sig w ostatnim czasie w budowie kanatow,
uznano za konieczne przestudiowac doswiadczenia innych krajow. W zwigzku z tym
dwukrotnie, zimg 1845-46 oraz zimg 1850-51, radca budowlany Steenke otrzymat
polecenie odbycia wigkszych podrozy, w celu lustracji najwazniejszych konstrukeji ka-
natow w Niemczech, Holandii, Belgii, Anglii, Szkocji i Ameryce Potnocnej, a w szcze-
golnosci dokonania ogledzin Kanalu Morris w Stanach Zjednoczonych, jedynego, na
ktdrym do tej pory na szerokq skalg uzytkowane sq réwnie pochyle (pochylnie).

Po wykorzystaniu wszystkich prac przygotowawczych, ktdre byly wynikiem tych
podrozy, specjalne opracowania dotyczgce urzqdzeri pochylni budowanego kanaty
oberlandzkiego zostaly zakoriczone; a Jego Wysokosc Krdl, ktory podczas wielokrot-
nych inspekcji budowy kanalu, przyjgl zamierzone obiekty z projektow i modeli
przedstawianych mu na miejscu, raczy! w tych dniach, wydac swq zgode na rozpo-
czgcie ich realizacji w najblizszym czasie.’’

Dwa lata po otwarciu Kanatu Oberlandzkiego (1862 r.) pismo ,Zeitung des
Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen” (,Gazeta Zwiazku Niemieckich
Zarzadéw Kolejowych”) podawalo:

Pochylnie Kanatu Oberlandzkiego zostaty rowniez zbudowane na wzor Kanatu
Morris. W 1850 roku radca budowlany Steenke, otrzymal polecenie dokonania wi-
zji lokalnej na miejscu budowy pochylni Kanatu Morris, ktdre otrzymalty ulepszone
urzgdzenia. Na podstawie przywiezionych przez siebie notatek opracowal projekt
Kanatu Oberlandzkiego, do ktorego nadradca budowlany Lentze wnidst jeszcze
zmiany dotyczgce mechanizmu napgdowego (mechanicznego urzgdzenia wyciggo-
wego napgdzanego zrzutem wody).’”’

W 1863 roku ukazaty si¢ dwie niewielkie, ale rzeczowe publikacje o Kanale
Elblgsko-Oberlandzkim. Jedng z nich wydata gdanska oficyna Augusta W.
Kafemanna, druga zas Léon Saunier w Elblaggu. Obaj wydawcy zapewne znali
Steenkego osobiscie 1 dysponowali informacjami z pierwszej reki. Przytoczmy
wigc fragmenty opiséw kanatu z tych wydawnictw.

Pierwsze plany dotyczgce kanalu oberlandzkiego zostaly opracowane juz
w 1838 roku, a zastugg Steenkego jest to, ze opracowal caly projekt kanalu, a poz-
niej, po zatwierdzeniu przez wladze kontrolne [Krolewskg Wyiszq Deputaci
Budowlang], wykonat go. Zasada stosowana w Ameryce przy budowie pochylni
Kanatu Morris jest taka sama jak pierwszy projekt pana baurata Steenkego, ktory
wykonal w migjsce sluz okrgtowych. Blgdne jest zatem zatozenie, ze pomyst budo-

169 Notizblatt der Allgemeinen Bauzeitung fiir die Tagesreignisse im Gebicte des Bauwessen und aller damit zu-
sammenhingenden Ficher, November 1854, nr 5
170 Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 10. September 1862, nr 73
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wania pochylni powstat w Ameryce. Wielkie zastugi za wykonanie mechanicznego
zespolu wyciggowego, ktdry zostal dostarczony przez Krolewski Zaklad Budowy
Maszyn z Tezewa, ma kierownik tegoz, pan [Heinrich Wilkelm] Kriiger, pod kto-
rego kierownictwem wycigg mechaniczny (o napedzie wodnym) zostal wyproduko-
wany i zamontowany.'”

Dalszg budowg kanatu opoiniato projektowanie pochylni. Jak juz wspomniano,
poziom jeziora Piniewo, oddalonego o 1 5/8 mili odjeziora Druzno, byl o 317 stip'”?
wyzszy od poziomu tego drugiego. Trzeba bylo pokonac tg znaczng wysokost na
krotkim dystansie 1 5/8 mili. Wprawdzie mozliwe byloby opuszczanie statkow za
pomocq sluz, ale wymagatoby to wielu sluz, czgsciowo prostych, czgsciowo sprzgzo-
nych (z kilkoma komorami). Zwigkszyloby to jednak koszty i spowodowaloby dluz-
szy czas podrozy. Dlatego w celu zapewnienia wigkszej oplacalnosci nalezalo row-
niez tutaj zastosowac pochylnie, tak jak w Holandii, Szwecji, Anglii, a zwlaszcza
aw Ameryce Potnocnej, gdzie statki sq przewozone pod gorg i w ddt na wagonach.
Juz w ubiegtym stuleciu w Holandii male lodzie byly prowadzone w gorg i w dot
wzgdrza na sliskim gruncie za pomocq kola na wale.

Anglicy dokonali tego wynalazku dzigki osobie Williama Reynoldsa, ktory
Przedsta'wif pomyst przewozenia fodzi na wagonach. Zbudowat on kanal z pochyl-
nig o nachyleniu 70 stop, na ktorej 2 czterokofowe wagony na zelaznych szynach
Przewozify statki (barki) w gore i w dot, w taki sposdb, ze jadgcy w gore byt wpra-
aiany w ruch przez cigzar zjezdzajgcego. Statki kanatowe mialy jednak nosnos¢
tylko okoto 100 cetnardw.

Pochylnie Kanalu Morris w Pensylwanii w Ameryce Polnocnej byly bardziej
okazale, tam statki o nosnosci do 700 cetnaréw byly prowadzone przez 29 sluz
i 23 pochylnie z Legigh'” do Nowego Jorku, na odleglosi 22 mil. Plaskodenne statki
kanalowe przewozone sq tam na 8-kolowych zelaznych wagonach, na ktorych spo-
czywajq tak pewnie, ze niegrozne sq im wstrz4sy, czego wezesniej sig obawiano.

Podobne pochylnie jak w Ameryce Potnocnej, zostaly zbudowane réwniez na
Oberlandzie, a w celu zbadania ich na miejscu [w USA], baurat Steenke otrzymal
aw 1850 r. polecenie podrozy do tego miejsca. Wspdlnie z oberbauratem Lentzem
sporzqdzil na podstawie swoich rysunkow i notatek plan budowy pochylni, kidre
zostaly wyposazone w inny mechaniczny wycigg.’’

Wreszcie oddajmy glos Bernhardowi Ohlertowi, ktéry, na pewno znal
twérce kanatu i odwiedzil go nawet w Czulpie.

171 Der Elbing-oberlaendische Canal und scine geneigten Ebenen, Verlag A. W. Kafemann, Danzig 1863, s. 8
172 Dawnicj 344 stopy; inne Zrédta podaja 334 stopy

173 Winno byé Lehigh

174 Der Elbing-oberlindische Kanal und seine Bauwerke, Verlag von Léon Saunier, Elbing 1863, 5. 4
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rem, a co najmniej wspélautorem byt sam Steenke, ktéry bedac urz¢dnikiem
podlegtym rejencji miat z cala pewnoscia powigzania z jej dziennikiem.

Dlatego nalezy powtérzy¢, ze Georg Jacob Steenke rozwigzujac problem
deniwelacji terenu rz¢du ok. 100 m (pomiedzy jeziorami Druzno i Piniewo)
na samym poczatku przygotowal dwa warianty projektowe tj. jeden ze §luzami,
a drugi z pochylniami i nakreslit pierwsze projekty juz w roku 1837. Niestety
nie znamy dotychczas doktadnego opisu pierwotnego projektu, ani rysunkéw
pochylni. Jednakze jaki$ poglad na ich temat mozna sobie wyrobi¢ na podsta-
wie cytowanego wczesniej artykulu w ,Ephemeriden”z 1846 r. Zauwazalne tez
s3 réznice miedzy projektem ,pruskim’i,amerykariskim”. W pierwszym prze-
widziano masywne (czytaj kamienne) komory §luz na szczycie pochylni, kota
wodne usytuowane w poprzek kierunku pochylni, wézki miaty byé potaczone
ling stalowa, a dolne wrota z zelaza, opuszczane i podnoszone tancuchami.
W drugim za$ zbudowano drewniane komory $luz, kota wodne usytuowano
wzdluz kierunku pochylni, wézki byly (poczatkowo) potaczone taricuchami,
natomiast dolne wrota z drewna obracaly si¢ na zawiasach.

Pochylnie albo tzw. ,suche $luzy” wymienionych wezeéniej angielskich kana-
téw (na ktérych Steenke si¢ wzorowal) ,mialy znaczaco inng konstrukcje” niz
Kanal Morris. Twierdzenia jakoby projektant pochylni Kanatu Oberlandzkiego
wzorowal si¢ na Kanale Morris nie opieraja si¢ na faktach i s3 co najwyzej skré-
tem myslowym, mimo, ze dopiero po powrocie Steenkego z Ameryki, w osta-
tecznym projekcie pochylni, co do ,niektérych detali” zostaly naniesione po-
prawki. Reasumnujac trzeba wyraznie powiedzieé, iz autorstwo Steenkego jest
niepodwazalne i wbrew powszechnej opinii pierwowzorem zaprojektowanych

przezeri pochylni byly bardziej kanaty angielskie, niz amerykanskie.!”®

Cofnijmy si¢ do 1825 roku (éwieré wieku przed wyprawa za ocean Steenkego
i towarzyszacego mu Eduarda G. Schmidta), gdy to wyruszyt 20 marca do
Liverpoolu amerykariski inzynier William Strickland (1787-1854), by odwiedzi¢
Anglie, Szkodje i Irlandi¢. Asystowal mu jego uczeri Samuel H. Kneass (1806-
1858). Wyjazd Steenkego sfinansowalto paristwo pruskie, natomiast Stricklanda
wysltato Pensylwariskie Towarzystwo Popierania Rozwoju Wewnetrznego
(Pennsylvania Society for the Promotion of Internal Improvement), ktére po-

¥

176 Por. C. Wawrzyriski, Morris Canal — amerykanski pierwowzér Kanatu Elblaskiego, {w:] Technika w dziejach
cywilizacji. Z mysl o przysziosci, t. 15, Wroctaw 2019, s. 69-102; S. Januszewski, Kanal Ostrédzko-Elblaski
[w:] Archeologia Przemystowa, nr 3, maj 2018, s. 19; Enzyklopidie der Neuzeit. Renaissance-Signatur, Tom 11,
Smttgart/Wcimar 2010, szpalta 749; Technika (Przewodnik po Polsce), Warszawa 2008, s. 52; Kanat Ostrédz-
kO-Elblqski, op.cit., s. 25-26; patrz tez; Kanat Elblaski, pod red. S. Januszewskiego, FOMT, Wroctaw 2021; F.
Borchcrt, Wo Schiffe iiber Berge fahren. Zum 125. Jahrestag der Inbetriebnahme des Oberlindischen Kanals
(w:) ,Das Ostpreussenblatt”, Folge 43 (26 grudzien 1985), s. 11
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s. 202) Talbot Hamlin, autor recenzji ksigzki o Stricklandzie, autorstwa Agnes
Addison Gilchrist.!7®

W tym miejscu nie zaszkodzi nadmieni¢, ze wéréd wielu subskrybentéw
»oprawozdar...” byl kapitan Douglass, zapewne David Bates Douglass, ktéry
w 1828 r. zostal inzynierem-konsultantem na Kanale Morris, w celu uzyskania
opinii na temat zastosowania pochylni, zamiast §luz, a trzy lata pézniej zostal
szefem inzynieréw na tym kanale.

Jak postrzegano w Stanach Zjednoczonych angielsks ,inzynieri¢ transpor-
tu” z uplywem pierwszej ¢wierci XIX w. dowodzi nastgpujacy fragment recen-
zji (z 1827 r.) wymienionego wczesniej dzieta W. Stricklanda.

Kanaly w Anglii nie pochodzq z okresu duzo wezesniejszego niz pofowa ubiegte-
go stulecia; w tym czasie zegluga srodlgdowa w Niderlandach i Wioszech osiggngta
swoje apogeum, a ta we Francji osiggneta wysoki stopieri doskonalosci; ale taki by!
postgp w wysokim poziomie inzynierii w Anglii, Ze teraz plasuje sig ona przed
wszystkimi innymi krajami co do liczby, zakresu i znaczenia swoich kanatow. To
Jednemu przedsighiorczemu czlowiekowi i jednemu utalentowanemu geniuszowi
zawdzigcza ona te liczne i wazne kanaly komunikacyjne, ktore jak Zyly 1 arterie
rozprowadzajg bogactwo przez prawie kazdy okrgg. Przyklad ustanowiony przez
ksigcia Bridgewater, i modele dostarczone przez Brina’/eya’ 7, byly zachetgq i wzorem
dla wszystkich poZniejszych przedsigwzigd.’”

Angielski rozwéj cywilizacji technicznej przyciagal uwage zaréwno inzynie-
réw ze starego kontynentu, jak i amerykanskich. Za Malgorzatg Litwinowicz-
Drozdziel mozemy powiedzie¢, ze XIX-wieczny $wiat nauki i wynalazczosci,
mimo istnienia praw patentowych i stosownych dla nich urzedéw, nie znat
podzialéw. Cechowat si¢ swobodnym krazeniem idei i bezinteresowng wymia-
ng wiedzy.'®! W éwietle powyzszego czyms oczywistym jest, ze wzmiankowa-
ny wczesniej Mathew Carey w pisemnym wystgpieniu do mieszkaicéw stanu
Pensylwania, majacym ich przekona¢ do idei budowy kanatu, uzyt nastepujs-
cych stéw:

178 A. Addison Gilchrist, William Strickland, Architect and Enginecr, 1778-1845, Philadelphia, University on
Pennsylvania Press, 1950

179 James Brindley (1716-1772), angielski inzynier budowy kanatéw. Po 1759 r. rozpoczal wspétprace z ksigciem
Bridgewater, wiascicielem m.in. kopalni wegla. Brindley samodziclni zbudowat kanal pomigdzy ksigzgcymi ko-
palniami wegla w Worsley, kolo Manchesteru. W koricu 1761 r. jego gléwnym inzynierskim dokonaniem byt
Bridgewater Canal, ktéry prowadzit akweduktem Barton przez rzekg Irwell. Przedsigwzigcie zostalo roszerzone
o budowg 11 Bridgewater Canal. W 1766 r. Brindley rozpoczat budowg Grand Trunk Canal, ktéry miat 76 sluz,
160 akweduktéw, 213 mostéw i diugi tunel. Ow kanat m.in. wizytowat w 1825 r. William Strickland.

180 ,The United States Review and Literary Gazette”, 1827,s. 198

181 M. Litwinowicz-Drozdziel, Obieg.Wynalazcy, [w:] Praktyka — utopia — metafora. Wynalazek w XIX wieku, red.
Joanna Kubicka, Matgorata Litwinowicz-Drozdziel, Warszawa 2016, s. 13,14
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Naszym celem jest, aby oprzec nasze twierdzenia na ustalonych i niepodwg.
zalnych danych. Doswiadczenie jest najpewniejszym sprawdzianem wszystkic,
ludzkich przedsigwzigc... Mozemy odwolac sig do doswiadczen Wielkiej Brytan;;
Holandii, Francji, Chin... i do doswiadczern Nowego Jorku — przypadkow, ktore 5
nieodparcie przekonujgce w tej kwestii.'"

Konczgc watek inspiracji angielskich w amerykanskiej inzynierii mozn,
jeszcze doda¢, ze budowe Kanatu Morris nadzorowat brytyjsko-amerykansk;
inzynier James Renwick (1790-1863), ktéry urodzit si¢ w Liverpoolu, a przeq
1813 rokiem podrézowal po Europie, wigc rozwigzania stosowane na Starym
Kontynencie zapewne byty mu znane.

Wracajac za$ do projektu Steenkego przytoczmy jeszcze cytat z podrecz-
nika autorstwa Gotthilfa Hagena z 1874 1., czyli wydanego wéwczas gdy bu-
downiczy kanatu urzgdowat w Czulpie.

Kiedy w 1837 roku obecny radny budowlany Steenke otrzymatl zlecenie na
zaprojektowanie projektu tego kanalu, stalo si¢ jasne, ze taka réznica pozioméw
(273 stopy na diugosci niespetna niemieckiej mili), nie moze byc zrekompensowana
na tak krotkim odcinku kanatu za pomocg zwyktych sluz okrgtowych. Jako najbar-
dziej odpowiedni srodek do przezwycigzenia tych trudnosci wybral wigc rozwigza-
nie podobne do tego, na ktorym opiera sig Patent Slip’ 8 Mortona'®?, a mianowicte,
Ze statki sq umieszczane na wozkach i weiggane na tory kolejowe. Jezeli nawet
w pelni wyposazone zaglowce Kompanii Wschodnioindyjskiej byly podnoszone
w ten sposob, to nie bylo watpliwosci, ze zaladowane statki kanalowe moglyby by
traktowane tak samo. Takie rozumowanie doprowadzito do pochylni, ktdre Steenke
whkrdtce lepiej poznal podczas podrozy do Ameryki.’™

Na zakonczenie jako ciekawostke mozna doda¢, ze w sprawozdaniach jury
Miedzynarodowej Wystawy w Londynie (1862 r.), wydanych pod dyrekejs
wymienionego wezesniej Michela Chevaliera, francuskiego znawcy Kanalu
Morris, znajduje si¢ m.in. opis pochylni Kanalu Oberlandzkiego (pruskie
Ministerstwo Handlu, Przemystu i Robét Publicznych otrzymalo wéwczas
medal m.in. za ,pomystowe pochylnie”), ktérego fragment brzmi nast¢pujgco.

Rownie pochyle (pochylnie) kanatu Elblagg (Prusy). — W celu utatwienia lesnej
i rolniczej eksploatacyi plaskowyzu, ktory dominuje nad rowning Nogatu, w nie-
wielkie] odleglosci od Zatoki Gdariskiej, juz w 1825 r. zaproponowano wykorzy-
182 R E.Carlson, The Pennsylvania Improvement Society and Its Promotion of Canals and Railroads, 1824-1826 [w]
,Pennsylvania History. A Journal of Mid-Atlantic Studies, 1964, nr 3,s. 308,309
183 Patent pochylni z 1818 r. zwany inaczej ,marine railway”, czyli dostownie: ,morska kolej
184 Thomas Morton, szkocki budowniczy statkéw i wynalazca, zyjacy w latach 1781-1832

185 G.Hagen, Handbuch der Wasserbaukunst. Uferschilungen, Strombauten und Schiffihrts-Canile, Theil 2, Band
4, Berlin 1874 5. 130
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stanie do budowy kanatu laricucha jezior istniejgcych migdzy miastami Zalewo,
Ostroda i Elblgg. Projekt ten zostal czgsciowo zrealizowany w 1844 roku: w tym
czasie powstata cata czgs¢ kanatu na wyzynie, na diugosci 175 kilometrow, poprzez
wykopanie 154 kilometrow kanatow w jeziorach i polgczenie ich z 21 kilometrami
kanatow posrednich. Jednoczesnie, w dolnej czgsci projektowanej linii, w miejscu,
gdzie otwiera sig ona na duze jexioro Druzno, ktore lgczy sig z Elblggiem, otwarto
piec doplywow [zapewne chodzi tu o odcinki kanatu z pigcioma sluzamil, wszystkie
o dlugosci 5 kilometrow, pokonujgc spadek wody — 14,26 m. Pomigdzy tymi czgscia-
mi pozostata luka o dlugosci 15 kilometrow w poziomie, co odpowiada réznicy po-
ziomow 85 m. Po wyslaniu pana Steenkego, inzyniera Kanatu Elblgg, do Ameryki
Piinocnej w celu zbadania pochylni Kanalu Morris, rzqd pruski zdecydowal, zgod-
nie z propozycjami inzyniera, ze lukg nalezy wypelnic réwniami pochytymi, ktore
Junkcjonujq do dzis.’*

Abstrahujac od kilku niedoktadnych danych liczbowych powyzszego opisu,
powstaltych by¢ moze wskutek przeliczania pruskich miar na system metrycz-
ny, zauwazy¢ wypada, Ze nie zawiera on wzmianki o wzorowaniu si¢ Steenkego
na rozwigzaniach amerykanskich.

Koniczac trzeba jeszcze podkresli¢, ze

* Steenke opracowal pig¢ projektéw dla réznych linii kanalowych,
a Krélewska Wyzsza Deputacja w Berlinie zaakceptowala do realizacji
czwarty z kolei.

*  Przyjety projekt obejmowal szes¢ etapéw (odcinkéw) budowlanych.
Znaczna cz¢$¢ ich opisu z 1866 r, jest zbiezna z artykulem w austriac-
kiej ,Ephemeriden” z 1846 r. W obu tekstach wystepuje nawet ta sama
fraza wigc mozna zalozy¢, ze redaktorzy (krélewiecki i wiedenski) ko-
rzystali z tego samego zZrédla.

* Pierwotny projekt ze $luzami w ilosci 15 z 34 komorami'®” mdgt by¢
wzorowany na kaskadzie §luz szwedzkich kanatéw (Gota i Trollhitte).

* Prace budowlane tj. skanalizowanie rzeki Liwy (w tym budowa §luz
w Milomlynie i Lubieniu — niem. Griinort) oraz na szczytowym stano-
wisku kanatu, od §luzy Milomtyn do Buczynica, a takze na odcinku 13-

186 M. Chevalier, Exposition univerelle de Londres de 1862. Rapports des membres de la section frangaise du jury
innternational sur I'ensemble de I exposition, Paris 1862, t. 3, s. 382

187 W wielu opracowaniach powtarza si¢ blad o ponad 30 sluzach, gdy tych miato byé 15 ale z ponad 30 komorami.
Na przyklad Gottlieb Schmid, tajny radca budowlany z rejencji w Kwidzynie wzmiankuje o 15 $luzach, w tym
sprz¢zonych : 4 podwéjnie, 1 potrdjnie, 1 szesciokrotnie i 1 siedmiokrotnie, przeto bylyby niezbgdne 32 komory
sluzowe. Zrédlo: Schmid, Der Elbing-oberlindische Canal [w:] ,Zeitschrift fiir Bauwesen”, 1861, s. 152. Nato-
miast w ,Ephemeriden” (nr 2 z maja 1846 r.) méwi si¢ 0 16 $luzach z komorami w liczbie 36
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Cezary Wawrzynski
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Niezmiennie niedokoficzony Kanal Mazurski
The invariably unfinished Masurian Canal

Droga wodna o nazwie Kanal Mazurski miala laczy¢ Wielkie Jeziora Mazurskie z rzeks
Pregols i stolica Prus Wschodnich — Krélewcem, a dalej z Zalewem Wislanym i Morzem
Battyckim. Stosownie do stanu faktycznego, Kanat Mazurski jest obecnie niedokoriczong, nie-
udostepniong dla zeglugi sztuczna droga wodng, biegnaca przez terytorium dwéch paristw:
Rzeczypospolitej Polskiej i Federacji Rosyjskiej. Bez wzgledu na kraj i jezyk, kanal nazywa sig
Mazurski, cho¢ blizsze prawdy bytyby nazwy: Tajemniczy, Zaginiony, Niemalze Zapomniany,
Prowadzgcy Donikgd....

The waterway called Kanal Masurski (Masurian Canal) was to connect the Great Masurian
Lakes with the Pregota River and the capital of East Prussia — Krélewiec, and further with the
Vistula Lagoon and the Baltic Sea. According to the facts, the Masurian Canal is currently
an unfinished, inaccessible for navigation artificial waterway, running through the territory of
two countries: the Republic of Poland and the Russian Federation. Regardless of the country
and language, the channel is called Masurian, although the names: Mysterious, Lost, Almost
Forgotten, Leading Nowhere would be closer to the truth...

Tytulem wstepu

Udokumentowane idee i pomysty budowy Kanatu Mazurskiego si¢gaja co
najmniej XVII wieku, cho¢ zapewne mysleli juz o tym jeszcze Krzyzacy. W za-
mysle szlak kanalowy mial laczy¢ Wielkie Jeziora Mazurskie (od péinocy)
z rzekami Eyng lub Wegorapa i Wystruciem, a poprzez nie z Pregols i ostatecz-
nie z Krélewcem, a wigc Zalewem Wislanym i Baltykiem. Taki kanal, stajac si¢
jednoczesnie elementem wigkszego systemu tamtejszych drég wodnych, 13-
czylby réwniez Wielkie Jeziora Mazurskie z Niemnem i Zalewem Kuroriskim.

Przyktadowo juz w latach 60. XVII wieku projekty budowy sztucznych po-
laczern Wielkich Jezior Mazurskich oraz przekopéw ltaczacych rzeki Pregote
i Niemen (czyli de facto Dejme i Gilge) tworzyt matematyk, architekt, geodeta
i kartograf w stuzbie elektora Fryderyka Wilhelma — J6zef Narowicz-Naronski
(ok. 1610-1678). Nastepnie prace te kontynuowal jego wspdlpracownik,
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Slasku (zwanego wéwczas Kanalem Adolfa Hitlera), a Kanal Mazurski dosko-
nale wkomponowywat si¢ w obowiazujacg partyjno-propagandows retoryke.

Budowe Kanatu Mazurskiego wznowiono pod koniec 1934 r., a zakoniczenie
catosci planowano na maj 1941 r. Niejako przy okazji postanowiono poszerzy¢
1 poglebic tor wodny, a takze zmodernizowa¢ istniejace juz czgsciowo $luzy oraz
mosty. W tym czasie praktycznie wykonano niemalze wszystkie prace zwiazane
z realizacjg toru wodnego (kopanie rowéw, sypanie waléw, budowa nabrzezy),
a takze rozpoczgto lub kontynuowano realizacjg wszystkich pozostatych 9 sluz.

Wybuch II wojny $wiatowej sprawil, ze prace od 1940 r. poczatkowo
ograniczono, a ostatecznie wstrzymano w 1942 r. Posiadane sity i srodki III
Rzesza kierowala wéwczas na inne, strategiczne dla niej zadania, miedzy in-
nymi na budowe niedalekiego Wilczego Szasica (niem. Wolfsschanze), kwatery
gtownej Adolfa Hitlera w Gierlozy (niem. Gér/itz) oraz kwatery Naczelnego
Dowédztwa Wojsk Ladowych (OKH) w pobliskich Mamerkach (niem.
Mauerwald). Jakby tego bylo malo, pod koniec 1944 r. wysadzono kanalowe
mosty (w obawie przed przewidywanga radziecks ofensyws), a po 1945 r. kanat
na trwale przedzielila granica migdzyparistwowa.

Podsumowujac ten fragment historii: II wojna $wiatowa (oraz jej geopo-
lityczne reperkusje) zniweczyla (zapewne ostatecznie) szanse dokorczenia
budowy Kanalu Mazurskiego (Masurischer Kanal). Zaréwno Kanat Mazurski
(po polskiej), jak i Kanaf Mazurskij (po rosyjskiej stronie granicy) — nigdy nie
zostaly ukoriczone.

Charakterystyka drogi wodne;j

Chcac wspélczesnie podjaé prébe opisania Kanatu Mazurskiego w spos6b

jak najbardziej syntetyczny, nalezaloby stwierdzi¢, ze:

* liczyt on 50,40 km dlugosci, z czego 29,97 km to odcinek péinocny,
lezacy po stronie rosyjskiej, a 20,43 km to odcinek potudniowy, znajdu-
jacy si¢ po polskiej stronie granicy (w tym 3,45 km to naturalny odcinek
jeziora Rydzéwka);

* mial do pokonania 111,4 m réznicy poziomu wéd (a do morza 116,5 m);

* rozpoczynal si¢ w jeziorze Mamry (opodal miejscowosci Przystari

i Mamerki), a koriczyl na Eynie (w miejscowosci Allenburg — obecnie
Druzba), choé Niemcy liczyli kilometraz od Eyny w gére szlaky,

roboty ziemne zwiazane z torem wodnym i budowlami towarzyszacymi
zostaly ukoniczone w okolo 90%, natomiast roboty budowlane zwigzane
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Na potudniu, gdzie wody jezior odprowadza rzeka Pissek (Pisa) na pew-
ne regulowanie ich stanu pozwala tama, wzniesiona w roku 1909 przy kanale
Jeglinskim (Jegl/inner Kanal), na péinocy zas t¢ funkcje spetniajg przepusty miyn-
skie na Wegorapie pod Wegoborkiem (Angerburg; Wegorzewo — przypis C.W.).
Ze jednak przy silnych ulewach lub w okresie topnienia $niegéw jeziora otrzymuja
do 100 m* na sekundg wody, Pissek za$ z Wegorapg s3 w stanie wyprowadzi¢ naj-
wyzej 62 m®, przeto owe urzadzenia juz z tego powodu tracg zupelnie swa warto$é.

W suchych latach przyptyw do jezior znika znowu catkowicie dzigki wzmo-
zonemu parowaniu wielkich przestrzeni wodnych, przyczem wytwarzajace sig
wtedy niskie stany wéd s3 moze jeszcze szkodliwsze niz wysokie. Tym ktopo-
tom nie jest tez w moznosci zaradzi¢ wyprostowanie i pogiebienie koryta rzeki
Pissek, bo wprawdzie w mokrych latach mogloby tedy odplyna¢ wiele wody,
ale za to w suchych konsekwencje pogiebienia koryta bylyby fatalne. Jedynem
wyjéciem z sytuacji jest przeto tworzenie rezerwowych basenéw (Staubecken),
do czego warunki geograficzne okolicy zupetnie si¢ nadajj (...)

Zatem po wykonaniu wszystkich robét mozna rozporzgdzaé tu zbiornikami
o pojemnosci 124 miljonéw m?, ktére w pewnych okresach bylyby napelnia-
ne, w innych za§ wyprozniane. Takie urzadzenie, acznie z tamami przy kana-
le Jeglinskim i przepustami mtynskiemi w Wegoborku, pozwoliloby na latwe
utrzymanie stanu wéd najpomyslniejszego dla miejscowych stosunkéw (...)

Wschodniopruski system drég zeglownych

Kanal Mazurski jako arterja komunikacyjna, po jego ukorczeniu zwigzany
u pétnocnego konca jeziora Mamry z systemem wodnych drég Mazurskich,
tworzylby wazne ogniwo w jednolitym szlaku wodnym migdzy Krélewcem
a Jarisborgiem (Jansbork, Pisz — przypis C.W.). Cala ta droga miataby wte-
dy okoto 250 km dlugosci, w czem znowu na jeziora Mazurskie i polgczenia
mi¢dzyjeziorne wypadaloby okoto 88 km, bo tyle wynosi odleglos¢ migdzy
Wegoborkiem (Angerburg) a Jansborgiem (Johannisburg), liczagc w to natu-
ralne i sztuczne polaczenia zeglowne.

Kanal Mazurski statby si¢ woéwczas szlakiem wodnym, ktéry kiedy$ musiat-
by by¢ zwigzany z Narwia i Wisla. I ta zdaje si¢ okoliczno$¢ wplyngta decydu-
jaco na samo istnienie dzieta. Bo oto po wyrzuceniu wielu miljonéw marek na
budowe zatrzymano ja przed 14 laty (1914 r. — przypis C.W.) i niema wcale
pewnosci czy zostanie ona znowu podj¢ta. Wrogo usposobionem dla mysli
dalszej budowy kanalu, rzekomo ze wzgledéw finansowych, jest Ministerstwo
Komunikacji Rzeszy,natomiast za ukoriczeniem robét o§wiadcza si¢ Paristwowa
Rada Przyboczna Drég Wodnych Rzeszy — Reichswasserstrassenbeirat.

170












Cezary Wawrzyniski

Calkiem odr¢bny przypadek dotyczy przybrzeznego u-boota, zwanego
Seehund (pol. Foka), okreslanego réwniez symbolem XVIIB 5. Te miniaturowe
okrety podwodne (nomen omen produkowane przede wszystkim w niedale-
kiej stoczni Schichau nad rzeka Elblag) mialy wypornos¢ zaledwie 14,9 tony,
przy dlugosci 11,9 i szerokosci 1,7 metra, a co najwazniejsze: zanurzenie ,,na-
wodne” wynosito niespeina 1,3 metra. Taka wlasnie 16dz (z zaledwie 2-o0so-
bows zalogg) rzeczywiscie mogtaby plywaé po projektowanym i budowanym
Masurischer Kanal, gdyby nie jedno drobne ,ale”: Seehundy zaprojektowano
stosunkowo pé6zno i zaczgto je produkowaé dopiero w 1944 r.

Budowa Kanatlu Mazurskiego nie zostala zatem wznowiona w latach 30.
XX wieku z mysla o korzystaniu z niego przez u-booty, podobnie jak nie
dla todzi podwodnych (w tym samym okresie) rozpoczgto budowe Kanatu
Gliwickiego, aczacego kopalnie Gérnego Slaskaz Odra, a ktéry zastgpit leciwy
Kanal Ktodnicki. Budowa tych drég wodnych wpisywata si¢ bowiem w szeroki
plan robét publicznych, majacych na celu rozwdj spoteczno-gospodarczy III
Rzeszy. Jednak skojarzenia z wojskowoscig, w tym okre¢tami, nieodmiennie ro-
dz3 si¢ na widok s$luz przypominajacych bunkry kwatery Hitlera w pobliskiej
Gierlozy (niem. Gorlitz — Wolfschanze), a zwlaszcza dzieje si¢ tak w przypadku
Oberschleuse Fiirstenau, czyli $luzy Lesniewo Gorne — z ,rzucajgcym si¢ w oczy”
symbolem nazistowskiej gapy.

Zauwazy¢ nalezy, ze nie lada wyzwaniem (jesli w ogéle wykonalnym) by-
loby dodatkowo zmieszczenie si¢ 6wczesnej lodzi podwodnej (ze swoim wy-
smuktym kioskiem peryskopowym) w zamknietym od géry przeswicie wrét
betonowej §luzy.

Szlakiem zamkéw kanalowych — peregrynacje rosyjskie

Widok wigkszosci $luz na Kanale Mazurskim moze rodzi¢ skojarzenia (po-
mimo betonowej konstrukcji) z dawnym zamkiem, fortyfikacjg, czy twierdza...
Granica paristwowa przecina szlak kanalowy w poprzek niemal na pét, dzielac
tez ,sprawiedliwie” niedokoniczone (nieczynne) budowle hydrotechniczne: 5 §luz
znajduje si¢ po stronie rosyjskiej 1 5 §luz odnajdziemy po polskiej stronie granicy.

Znaczna czg¢s¢ dawnego szlaku zeglownego po rosyjskiej stronie granicy
wiedzie okolicami opustoszatymi i niemal bezludnymi. Gdzieniegdzie mozna
dostrzec tafle wody, w wigkszosci tor wodny zarosnigty jest gestwing trzcin
i krzewdw, czesto przegrodzony w poprzek powalonymi drzewami. Co do za-
sady przez sluzy saczy si¢ prad wody, badz struzka niewielkiego cieku wodne-
go, ktéra przybiera na ich dolnych stanowiskach.
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Niecale 4,5 km na potudniowy wschéd od tej §luzy znajduje si¢ punkt krari-
cowy kanatowego szlaku zeglownego. Wody Kanatu Mazurskiego wyplywaja
z pélnocno-zachodniej czgsci jeziora Mamry opodal miejscowosci Przystan
(niem. Pristanien).

Nazewnictwo: Kanal Mazurski, czyli Nie-Warminski. ..

Jak powiedziano na wstepie, kanal powinien zwac si¢ ,tajemniczy” i ,nie-
malze zapomniany”... Poczatkowo (w potowie XIX wieku) zwano go Kanafem
Allenburskim, a nastepnie Kanalem Mazurskim.

Zapewne z powodu nieukoriczenia kanalu oraz przecigcia go granica pan-
stwowg (cho¢ przeciez istnialo zZeglowne odejscie od jeziora Mamry), po 11
wojnie $wiatowej nie zostal on oficjalnie nazwany, zgodnie z obowigzujagcym
w tym wzgledzie prawodawstwem. Czasem ta droga wodna byla wymieniana
w oficjalnych dokumentach i wydawnictwach — czego jednak nie nalezy myli¢
z uprawnieniami do oficjalnego nadawania nazw obiektom fizjograficznym.

Przyktadowo w 1948 r. zostala wydana praca zbiorowa Drogi Wodne, Tom 1,
pod redakcja Tadeusza Tillingera.’”® W tablicy pod nazwa ,Wykaz polskich
drég wodnych”, pod pozycja nr 21, odnalezé mozna byto nastgpujgca sztuczng
droge wodng: Kanat Mazurski (w budowie...).

W interesujacy sposob okreslono kanal w zarzgdzeniu Ministra Zeglugi
z dnia 22 wrzesnia 1952 r., a mianowicie w zalgczniku okreslajacym zeglow-
ne drogi wodne (M.P. z 1952 r. Nr 90, poz. 1410). Mianowicie pod pozycja
nr 14 zapisano ,Systemat Jezior Mazurskich, obejmujacy polaczone jeziora,
rzeki i kanaly od jeziora Warszawskiego do granicy Panstwa z odgalezienia-
mi.”. Skoro byla za§ mowa o jakims odgatezieniu (kanale) idacym do granicy
Paristwa, nalezatoby si¢ domyslaé, ze chodzilo o — wéwczas nie nazwany —
Kanat Mazurski (ewentualnie o rzeke Wegorape). Jezioro Warszawskie to dzi-
siejsze jezioro Ros (z ktérego wyplywa rzeka Pisa). Jednak w 1961 r. Minister
Zeglugi powotat do zycia inspektoraty zeglugi srodlgdowej (M.P.z 1961 r. Nr 7,
poz. 37), dzieki czemu wiadomo, ze we wczesniejszym zarzagdzeniu chodzito
raczej nie o Wegorapeg, ale whasnie o idacy do granicy Kanal Mazurski.

Wedlug (nomen omen Mazura) Gustawa Leydinga, autora ,Stownika
nazw miejscowych Okregu Mazurskiego'*®"z 1959 r., nazwg polska jest Kanal

195 Drogi Wodne. Tom I, prac. zb. pod red. T. Tillingera.,, WTMK, Warszawa 1948, s. 508.
196 G. Leyding: Stownik nazw miejscowych Okregu Mazurskiego. Cz. I1 Nazwy fizjograficzne (zlokalizowa-
ne). PTPN, Poznan 1959,s. 372.
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vch. Z tego punktu widzenia, Kanal Mazurski moze by¢ uwazany za ,ofiarg
“:oj enng’ obu wojen $wiatowych. ..

Decyzje i proby budowy kanatu podejmowano przede wszystkim z powo-
dow gospodarczych (w wyniku lobbingu miejscowych sfer gospodarczych),
, wstrzymywano z powodéw politycznych. Jak przykladowo pisat w 1922 r.
Mieczystaw Orlowicz'® w Ilustrowanym przewodniku po Mazurach Pruskich
i Warmit: »Waznym, a dotychczas jeszcze nie rozwigzanym problemem pozo-
stato polaczenie jezior mazurskich z Baltykiem za posrednictwem tzw. Kanatu
Mazurskiego. Roboty zaczgto przed wojng (I swiatows — przypis C.-W.) (...)
Praktyczni Niemcy obliczyli, ze budowa Kanatlu Mazurskiego umozliwi eks-
ploatacjg nieuzytkéw w okolicy jezior, dajac mozliwos¢ wywiezienia torfu
(jego ilos¢ obliczaja na 276.000.000 m’®), blokéw kamiennych (1.830.000 m?),
mniejszych kamieni (437.000 m?), szutru (16.310.000 m3) i wapienia torfo-
wego (84.730.000 m’), zamieniajac to, co dzis jest cigzarem i nieuzytkiem, na
#rédto ogromnych dochodéw kraju”.

Poniewaz budowg Kanalu Mazurskiego wstrzymano w 1942 r., sadzié¢ na-
lezy ze byto to ostatnie w tym miejscu tego typu przedsigwzigcie hydrotech-
niczne, ostatnia préba realizacji $mialego i spektakularnego zamystu inzynie-
ryjnego. Pomimo pojawiajacych si¢ od czasu do czasu pomystéw dokoriczenia
kanalowej budowy, z rozmaitych wzgledéw, nie tylko ekonomicznych, ale i po-
litycznych, wydaje si¢ to w mozliwie przewidywalnej przyszlosci by¢ jedynie
mrzonk3...
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Kanaly ,Miedzychodzki” i ,,Jerzwaldzki”
The ,Miedzychodzki” and ,Jerzwaldzki” channels

W basenie jeziora Jeziorak i systemie drég wodnych Kanatu Elblgskiego znajdujg sie dwa
zapomniane kanaly, ktére utracily swoja zeglownos¢ wskutek przemian dokonujacych sig w go-
spodarce, a réwniez w przypadku jednego z nich, przede wszystkim ze wzgledéw militarnych.
Nie lezaly one na wodnych szlakach turystycznych i nie doczekaly si¢ jeszcze opisu w facho-
wej literaturze dotyczacej sieci wodnej Pojezierza Ilawskiego. Sg to tzw. Kanal Miedzychodzki
i Jerzwaltdzki. Pierwszy z nich jest obecnie udrazniany, drugi bardzo tajemniczy z uwagi na
jego dawne militarne przeznaczenie czeka nadal na rewitalizacj¢ dla celéw turystki.

In the lake Jeziorak basin and the system of waterways of the Elblag Canal, there are two
forgotten canals that have lost their navigability as a result of changes taking place in the
economy, and in one of them, mainly for military reasons. They did not lie on water tourist
routes and have not yet been described in the professional literature on the water network of
the Itawa Lake District. These are the so-called The Miedzychodzki and Jerzwatdzki Canal.
The first one is currently cleared, the second one, very mysterious due to its former military
purpose, is still waiting for revitalization for tourism purposes.

Kanal Mig¢dzychodzki i Kanal Jerzwaldzki w basenie jeziora Jeziorak
i systemie Kanalu Elblgskiego to drogi wodne, ktére utracily swoja pier-
wotng zeglownosé¢ po II w. sw. gléwnie wskutek przemian dokonujacych
si¢ w gospodarce, a réwniez w przypadku ostatniego, przede wszystkim ze
wzgledéw militarnych. Kanaly te réwniez stracily na znaczeniu dlatego, ze
nie lezg na szlakach turystycznych Pojezierza Itawskiego. Nie taczyly one bo-
wiem wéd basenu jez. Jeziorak z innym akwenami. Z uwagi na fakt, ze Kanat
Miedzychodzki powstal jako budowla na potrzeby prywatne, a budowie dru-
giego — Jerzwaldzkiego przyswiecaly cele militarne, nie poswigcono im nawet
wzmianek w literaturze niemieckiej dotyczacej systemu drég wodnych Kanatu
Elblaskiego.’® Obie drogi wodne nie majace urzgdowo zatwierdzonych nazw

199 Jedynym jak dotad opracowaniem o Kanale Migdzychodzkim jest artykut Kazimierza Skrodzkiego opublikowa-
ny w biuletynie Towarzystwa Milosnikéw Ziemi Zalewskiej pt. Kanal Migdzychodzki ~ zapomniana droga wodna
Jezioraka, w: Zapiski Zalewskie, nr 49/2020, s. 9-13. O Kanale Jerzwaldzkim wspomina po raz pierwszy dawny
mieszkaniec Jerzwatdu Herbert Schramke w 1981 r. w opracowaniu w formie maszynopisu Dokumentation von
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bedacy wiasnoscia majatku Rudnia graniczacy z jez. Jeziorak lezacy na gra-
nicy Skittawek i Miedzychodu zostal przylaczony w nastepstwie transakeji
sprzedazy do migdzychodzkiego majatku.?®> Byl to teren, na ktérym éwczesny
dziedzic Migdzychodu zbudowat kanal. Zapewne niezwlocznie rozpoczgly sie
prace budowlane. Trasa tworzonego kanalu miala przebiega¢ szlakiem jedne-
go z niewielkich strumieni wplywajacych do Jezioraka z okolic Mig¢dzychodu.
Woszystkie prace ziemne wykonywane byty recznie. Powstanie tego prywatne-
go kanatu datowac¢ nalezy zatem na lata osiemdziesigte XIX wieku.?*

Kanat oprécz transportu burakéw do cukrowni w Jelonkach i buraczanych
wystodkéw w drugg strong stuzyt zapewne réwniez do przywozu towaréw na
potrzeby majatku. Gospodarstwo von Ankuméw prowadzone bylo jak na tam-
te standardy w bardzo nowoczesny sposéb. Sporo inwestowano i wprowadza-
no wiele innowacji. Majatek ten byl w rekach rodziny v. Ankum do 1945 r.

Czasy powojenne

Po II wojnie $wiatowej funkcjonowalo w Miedzychodzie Panstwowe
Gospodarstwo Rolne. Jeszcze w latach siedemdziesiatych kanal byl zeglowny.
Mieszkaricy wsi utrzymywali na nim lodzie, a jeden z nich piywal na Jeziorak
plaskodenng, kryta barka, napgdzang silnikiem. Kanal przestal by¢ jednak wy-
korzystywany, podobnie jak Kanal Elblaski do transportu ptodéw rolnych i to-
waréw. Postanowiono go wykorzysta¢ jako rezerwuar wody do nawadniania
pol wielkoobszarowego gospodarstwa. Stuzy¢ temu miata wybudowana w la-
tach 1960/1970 przepompownia, znajdujaca si¢ w niewielkim budynku przy
szosie. Przy nim wbito betonowe podpory pomostu na wodzie. Wraz z upad-
kiem PGR popadla ona w ruing. Tymczasem kanal zaczal zarastaé i stal sig
niezeglowny, a dla oczu niewidoczny.

zbudowana zostata w 1884 r. Cz¢s¢ obiektéw cukrowni zostata zniszczona w 1945 r. Do dzisiaj zachowal sig
kanat wytadunkowy i budynek z tzw. muru pruskiego. O kanale i cukrowni Kazimierz Skrodzki, Kanat Migdzy-
chodzki — zapomniana droga wodna Jezioraka, Cezary Wawrzynski, Suplement redaktorski, kwiecier 2020, w: https./?
oberlandkanal.info.pl/kanal-miedzychodzki---zapomniana-droga-wodna-jezioraka.

203 Amtsbezirk Weinsdorf, w: http://www. territorial.de/ostp/mobr/weinsdf. htm#fn3.

204 W decyzji konserwatorskiej z sierpnia 1978 r. wpisujacej Kanat Elblaski do rejestru zabytkéw znalazta sig ad-
notacja, iz ,Jedynie nieznacznemu przedluzeniu ulegla arteria w poblizu Itawy — 1886 r...". Nie odniesiono
si¢ w niej do Zrodla tej informacji. Zadne Zrédla nie wspominajg o innych inwestycjach kanalowych w basenie
Jezioraka i Itawy w owym czasie. Uwaga ta mogla zatem dotyczy¢ kanatu do Migdzychodu, pod ktérego budowg
zakupiono ziemi¢ w 1884 r., Cezary Wawrzyniski, Kanal Migdzychodzki — Fotografie Krotki gpis, 31.12.2021, w:
hetps://oberlandkanal.info.pl/kanal-micdzychodzki---fotografie¢fbelid=IwAR2ZBLtA:JO16A7x7gM _nfMXw Rsi-
HjMpdMxOLZQQoFk0bELUzIQANAP16gU.
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archeologiczne z okresu wplywéw rzymskich, wedréwek ludéw i $redniowiecza
co $wiadczyloby, ze obszar ten byl uzytkowany w calym tym okresie dziejéw.
Mozliwe, ze tedy przebiegal w czasach wplywéw rzymskich jeden z wariantéw
Szlaku Bursztynowego z Rzymu do Sambii nad Battykiem. Trwate osadnictwo
najdtuzej istnialo na badanym obszarze w X i XI w. By¢ moze osada ta, z uwagi
na znalezione odwazniki i monety, stanowila wtedy zaplecze ekonomiczne dla
legendarnego Truso — wikiriskiego portu i osrodka handlowo-rzemieslniczego,

ktéry istniat od VIII do XI w. nad jez. Druzno, niedaleko Elblaga.

Odcinkowi kanatu od jez. Twaruczek do korca i dalej w kierunku stawu
Karpie towarzysza dobrze zachowane kilkusetmetrowe pruskie waty podtuzne
(wysokosé 1,5-1,8 m, szerokos¢ 5-7 m) i fosa z okresu $redniowiecza. Droga
przecinajaca odkryta osadg i groble lezala na pograniczu dwéch wlosci pruskie;
Pomezanii — Gerii i Rezji. Umocnienia wyznaczaty ich granice, ale pewnie tez
chronily osadg i jedyne przejécie w zabagnionej okolicy pomi¢dzy jeziorami
na linii Jeziorak — Gaudy. Prawdopodobnie wal przebiegal ré6wniez pomiedzy
jeziorami Twaruczek i Plaskim. Zostal jednak zniszczony podczas budowy ka-
natu.?’® Z racji usytuowania waléw na rubiezy osadniczej ziemi Geria wysta-
wiane byly na nich warty. Do zadan straznikéw nalezalo barykadowanie przejs¢
i utrudnianie sforsowania przeszkody w celu op6znienia marszu nieprzyjaciela.

Projekty i prace dotyczace regulacji stosunkéw wodnych w okolicach
Jerzwaldu w XVIII i na poczatku XX wieku

W XVIII w. wielcy okoliczni wlascicieli ziemscy zainteresowani byli po-
wigkszeniem swoich ziem na cele rolnicze, migdzy innymi poprzez spuszcze-
nie wéd z jezior i suszenie bagien. Burgrabia Fryderyk Aleksander zu Dohna-
Wartenburg-Schlobitten z Kamierica (dawniej Finckenstein) spuscit czgsciowo
wodg, z polozonego kolo Kamierica jez. Gaudy, poprzez Dzierzgoni¢ do jezio-
ra Druzno.?! Rozwazano tez, czy moga by¢ obnizone wody jezior: Jezioraka,
Plaskiego, Rucewa oraz Ewingi.?"? Jedng z drég spuszczenia wéd z tych jezior
moglo by¢ wykopanie kanalu pomiedzy Jez. Plaskim i rzeks Liwg oraz jez.
Gaudy. Ostatecznie w 1789 r. badania i wstepne przymiarki wykazaty, iz spo-

210 Seweryn Szczepaﬁski, Umocnienia liniowe w kontekscie osadniczym Pomezanii, w: Pomorze we wezesnym srednio-
wieczu w swietle Zrodef archeologicznych, Historia. Stan aktualny i potrzeby badan, pod red. Henryka Panera, Miro-
slawa Fudziniskiego i Witolda Swiqtoslawskiego. Gdansk 2014,s. 195-216.

211 Johannes Miiller, Osterode in Ostpreussen: Darstellungen zur Geschichte der Stadt und des Amtes, Osterode 1905,
s. 89.

212 Acta spec. Der Polizei-Verwaltung zu Saalfeld ,betreffend den Ewing-Sec, die Schiffbarmachung und die
Fischerei und Eisnutzung in demselben”. Lit. A. Abt. I Nr 3, w: Ernst Deegen, Geschichte der Stadt Saalfeld,
Mohrungen 1905, s. 291; Johannes Miiller, op.cit, s.89.

195



Kazimierz Skrodzki

dziewana poprawa bylaby nieznaczna w stosunku do kosztéw i trudnosci w re-
alizacji tego przedsigwzigcia. Zrezygnowano wiec z dalszych prac.???

Na poczatku XX w. pojawila si¢ natomiast idea spuszczenia wéd basenu
Jezioraka dla potrzeb gospodarki. W 1901 r. pruski minister handlu zlecit pro-
fesorowi Nikolausowi Holzowi (1868-1949) z Akwizgramu zbadanie warun-
kéw wodnych w prowingji Prusy Zachodnie w kontekscie wykorzystania wody
do celéw gospodarczych, a w szczegdlnosci jej energii do produkcji energii
hydroelektrycznej. Holz z grupg urz¢dnikéw z Gdanska i Kwidzyna dokonat
wizji lokalnej dorzeczy 8 gléwnych rzek zachodniopruskich. Ocenil migdzy
innymi mozliwosci rzek na wschéd od Wisty i ich dorzeczy: Drwgcy, Osy
i Liwy.2* W zlewni pierwszej z nich znajdowat si¢ jeden z najwigkszych i naj-
bardziej zasobnych w wodg¢ w éwczesnych Prusach Gérnych (Oberlandzie?'s)
akwenéw wodnych — jez. Jeziorak. Osa i Liwa maja swoje zrédla lub bieg
w nieznacznej odleglosci od tego zbiornika, (Osa 1,5 km w linii proste;j) lub
od jeziora potaczonego z Jeziorakiem — Plaskiego (Liwa 1,4 lub 3,6 km w linii
prostej).2 Profesor Holz na podstawie wizji lokalnych oraz po przestudiowa-
niu dostepnej dokumentacji hydrogeologicznej opublikowal raport dotyczacy
pozyskiwania energii wodnej na cele produkgji elektrycznej. Stwierdzil, iz na
wschéd od Wisly zrzut wéd z jezior oberlandzkich bylby oplacalny, a najko-
rzystniejsze byloby wykorzystanie doliny rzeki Liwy.?’” Oprécz uwarunkowari
geologicznych i technicznych (sie¢ jezior, doliny rzeczne, mozliwos¢ tworzenia
zapor i budowy kanatéw dla elektrowni, istniejace obiekty gospodarki wodnej,
wody podziemne), przemawialy za tym réwniez warunki meteorologiczne, jak
ilos¢ opadéw deszczowych w dorzeczach. Poziom lustra wéd jezior oberlandz-
kich ksztaltowal si¢ wowczas na wysokosci 100 m n.p.m., rzeka Liwa osiggata
nizing wislang na wysokosci 14 m n.p.m. Woda pobierana bytaby z zachodnie-

go krarica Jez. Plaskiego kolo Jerzwatdu.'®

213 Acta, ibidem.

214 Bericht des Prof. Holz in Aachen iiber die Wasserverbiltnisse der Provinz Westpreufien hinsichtlich der Benutzung fur
gewerbliche Zwecke. Bericht vom 15. Mai 1902, erstattet dem Herrn Minister fir Handel und Gewerbe in Berlin.
Berlin 1902,s. 1.

215 Obecnie kraina ta lezy pod wzglgdem geograficznym na terenie Pojezierza Ilawskiego.

216 Najstarsze plany polaczenia jezior Jeziorak, Silm i Szymbarskiego, przez ktére przeplywa rzeka Osa, w celu
skrécenie polaczenia wodnego Oberlandu z Baltykiem drogg wodng pochodzg juz XVIII w. Odzyty one w XIX
w. i w bardziej konkretnych projektach po II wojnie $wiatowej, Kazimierz Skrodzki, Plany polgczenia jezior Poje-
zierza llawskiego z morzem — kanal jezioro Jeziorak — jezioro Szymbarskie i rzeka Osa, w: Rocznik Historyezny Poje-
zierza llawskiego, nr 1,s. 321-336. Natomiast w odleglosci 1,4 km od Jez. Plaskiego kolo jez. Kociolek Maly ma
swéj poczatek strumyk, doptyw Liwy. 3,6 km wynosi odleglos¢ Jez. Plaskiego do punktu, w ktérym Liwa wplywa
obecnie do Kanatu Gaudzkiego.

217 Bericht...,s. 1.

218 Szczegilowy opis terenu, po ktérym bieglby poczatkowy odcinek kanalu, podany jest przy opisie Kanatu Je-
rzwaldzkiego.
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OBERLANDISCHE SEEN

ABLEITUNG DURCH DAS TAL DER LIEBE.

Fa
/’saj

Przebieg kanalu energetycznego prowadzonego wzdtuz rzeki Liwy (Liebe) z zaznaczeniem stopni
mocy (K1, K2, K3). Liczby przy kétkach na kanale oznaczajg odlegtosci w km pomigdzy nimi.
Dzial wodny oznaczono na mapce linig przerywang z kropkami. Ponizej proponowany przekrdj
podiuzny nowego kanatu®”.

Kanalem energetycznym dlugosci 26 km wzdtuz rzeki Liwy z pominieciem
jezior, przez ktére ona przeplywa, dochodzilby do pierwszego stopnia mocy
(K1) o gradiencie (spadek w stosunku do punktu od rozpoczecia pomiaru)
19 m do jez. Liwieniec (dawnie Schloss See) polozonego na wysokosci 81 m
n.p.m. koo Prabut (mapka). Kolejne dwa stopnie, o gradientach odpowiednio
K2 w Piekarskim Mtlynie (dawniej Backermiihle) — 39 m i K3 w Marezie
(dawniej Stiirmersberg) — 27 m w poblizu Kwidzyna, gdzie usytuowane bytyby
elektrownie. Jak z powyzszej mapki wynika, pierwszy odcinek kanatu zasila-
jacego mialby przebiega¢ po trasie zbudowanego trzy dekady p6zniej Kanatu
Jerzwaldzkiego. Trzy elektrownie na kanale miatyby w ciggu 10 godzin t3czng
moc efektywng 1,75 MW.2 Polozone w poblizu kanatu lub na jego trasie
jeziora spelnialyby funkcje zbiornikéw wyréwnawczych.

Przedstawiona przez profesora Holza propozycja wykorzystania wéd base-
nu jez. Jeziorak do zasilania elektrowni wodnych za pomocg kanatu zasilajgcego
z Jez. Plaskiego i biegnacego wzdtuz Liwy nie zostala zrealizowana. Zapewne
szczegblowe analizy ekonomiczne takiego przedsigwzigcia, jak i obawy zwia-
zane z wplywem tej inwestycji na zegluge na Kanale Oberlandzkim wptynety
na zaniechanie realizacji tego projektu.?!

219 Bericht...,s. 1.

220 Bericht. .., Tafel 5, Blatt des Stammberichts. Autor podaje moc 2380 P.K. Jeden P.K. (Pferdestirke-kor mecha-
niczny) = 735,5 KM.

221 Aktualnie na Liwie w Gostyczynie przy drodze Jerzwald-Susz czynna jest okresowa miniclektrownia wod-
na, Kazimierz Skrodzki, Borowy Miyn i Fabianki. Zaginione osady w dawnej Puszczy Pruskicj, w: Rocznik Suski,
nr 1/2021, s.21-47. Natomiast wody z Jezioraka zasilajj elektrowni¢ wodng na rzece Itawka w Dziarnéwku. Obie
z nich borykajg si¢ z okresowymi niedoborami wody.
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Kilka lat pézniej Naczelne Dowédztwo Wojsk Polskich zaczgto przy-
gotowywa¢ pierwszy operacyjny plan wojny z Niemcami, ktére jak stusznie
przewidywano, b¢da dochodzi¢ swych roszczen sila zbrojng. Wyeliminowa¢
zagrozenia z Prus Wschodnich mozna byloby wlasna operacjg ofensyw-
n3. Skonkretyzowany plan, migdzy innymi na kierunku przez tzw. ,Brame
Zachodnia” znad Wisty (w najkrétszym jej miejscu znajdowal si¢ przesmyk
dtugosci 22 km pomiedzy jeziorami Jeziorak i Ewingi oraz Druzno), beds-
c3 najbardziej efektywng droga do ofensywy na Prusy Wschodnie opracowa-
ny zostat przez gen. Gustawa Konstantyna Orlicz-Dreszera (1889-1936) we
wrzeéniu 1926 r. Zakladal, ze do czasu wystapienia Frangji, tzn. przez 40 dni
od momentu napasci Niemiec na Polske, wojsko polskie bedzie walczy¢ w osa-
motnieniu. Orlicz-Dreszer postulowat wigc, aby — wykorzystujac sytuacje,
kiedy stany liczbowe wojska polskiego przewyzszaly stany Niemiec i Litwy,
a stany materialowe byly im réwne — zlikwidowa¢ sity przeciwnika, na naj-
bardziej niebezpiecznym froncie, tzn. w Prusach Wschodnich.? Sity niemiec-
kie, ktére, jak przewidywal general skoncentrowane bedg w rejonie Olsztyn-
Zalewo-Itawa, aby w polaczenia z armia na Pomorzu Zachodnim zaatakowa¢
korytarz gdariski i wspélnie uderzy¢ na Warszawe.?”> Nalezatoby zatem zdecy-
dowanym atakiem wkroczy¢ do Prus Wschodnich przez ,Brame Zachodnig”
w najszerszym jej miejscu 40-45 km, ostonigta doling dolnej Wisty, majaca swa
podstawe w ziemi chelmiriskiej. Brama ta prowadzila na najkrétszej drodze
do podstaw operacyjnych przeciwnika i weztéw komunikacyjnych Malborka
i Krélewca. Po przekroczeniu linii Zalewo — Malbork wojsko polskie zmieni¢
miato swéj kierunek z péinocnego albo na potudniowy wschéd (na Itawe —
Krélewiec), albo manewrowaé na wschéd, to znaczy na tyty wielkich jezior
mazurskich celem zaatakowania armii nieprzyjacielskiej z boku i z tytu.?2¢

W ,Bramie Zachodniej” zarysowane byly trzy kolejne linie obronne.
Pierwsza to rzeka Liwa przedituzona na wschéd przez grupg jezior: Jeziorak,
Gil Wielki, Szelag.?”” Na tej linii znajdowaly sie tereny wokét Jerzwaldu, gdzie
znajduje si¢ obecny Kanal Jerzwaldzki. Druga — to Kanat Elblgski przedtuzo-
ny na poludniowy wschéd przez jez. Drweckie i jez. Szelag w rejonie Ostrédy.
Trzecia stanowila rzeka Pasi¢ka.??®

224 Piotr Stawecki, op. cit.s. 391.

225 Ibidem,s. 392.

226 Andrzej Grzywacz, Wschodniopruski Obszar Operacyiny w koncepejach Generalnego Inspektoratu Sit Zbrojnych
(1926-192), w: Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Jagielloniskicgo, MCXLII 1994 Prace Historyczne, z. 112, 1994,
s. 88-0.

227 Piotr Stawecki, op. cit., s. 393.

228 Ibidem,s. 393.
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Budowa Kanatu Jerzwaldzkiego byla czescia projektu, ktéry nosit nazwe
»Christburg Stellung” (Pozycja Dzierzgonska).

Zamykala ona przesmyk mig¢dzy jeziorami Drweckim i Jeziorakiem, a na-
stepnie biegla ku péinocy: od jez. Ewingi przez Stary Dzierzgon, Kwietnik,
Stare Dolno do potudniowego brzegu jeziora Druzno. Uzupetnialy j3 umoc-
nienia pod Itawg.?* Prace o charakterze fortyfikacyjnym, na jej zachodnim od-
cinku mialy uniemozliwi¢ wojskom polskim szybkie przejscie z rejonu Itawa
— Ostréda na przedpola Elblaga i Moraga i dalej na Krélewiec. Ponadto miata
stanowié¢ zachodnie skrzydlo systemu umocnient wschodniopruskich, ostania-
jacych ewentualng koncentracj¢ wojsk niemieckich do ataku na Polske. Obszar
zabezpieczony od zachodu doling Wisty i licznymi jeziorami itawskimi bytby
praktycznie niezagrozony. Nie wybudowano na niej jednak betonowych schro-
néw, ale poczyniono pewne przygotowania, techniczne i materiatowe. Byty
w niej umocnienia tylko polowe, chronione przez przeszkody wodne i przy-
gotowane w dogodnych miejscach zalewy (tak jak rozlewisko wodami basenu
Jezioraka). Dopiero w przypadku mobilizacji Pozycja Dzierzgonska miata zo-
staé rozbudowana. Dojscie Hitlera do wladzy, remilitaryzacja Niemiec i rozbu-
dowy armii niemieckiej oznaczalo koniec polskiej przewagi militarnej. Dalsza
rozbudowa Pozycji Dzierzgoriskiej nie byla juz konieczna.

Data rozpoczecie prac budowlanych

Wiosne 1931 r. rzad Rzeszy publicznie oglosil decyzj¢, aby wobec rze-
komego stalego ukrytego zagrozenia Prus Wschodnich zamierza skorzysta¢
z przyznanego mu prawa do budowy umocnieri na dozwolonym obszarze.
Dowédztwo Reichswehry bardzo energicznie podeszto do nowego zadania.*
Tym bardziej ze Niemcy pograzone byly w wielkim $wiatowym kryzysie eko-
nomicznym. W kwietniu 1932 r. bezrobocie w Niemczech wynosito 6 milio-
néw os6éb. Budowa umocnien dawata pracg firmom budowlanym i transporto-
wym, a zarobki zatrudnionych w wigkszosci ptynety na wies.

Jak juz wspomniano, nie jest znana dokladna data rozpoczgcia i zakon-
czenia budowy kanalu, jak réwniez jej przebieg. Pierwsza wzmianka na ten
temat pojawila si¢ dopiero w opracowaniu wiadomosci o Jerzwatdzie dawne-
go mieszkarica wsi Herberta Schramke z 1981 r.*¢ Autor podaje mianowicie,

geograficzne, gospodarcze i spoteczne, Gdansk-Bydgoszcz-Torun 1945, s. 49.

234 Kazimierz Sobczak, Wyzwolenie potnocnych i zachodnich ziem polskich w roku 1945, s. 39.

235 Vom  Fort Lyck"im Spirdingsee zum Heilsberger Dreieck Ostpreuflische Landesbefestigung in 250 Jahren. Von General
a.D. Dr. W. Grosse, w: Das Ostpreufienblatt, 23.11.1968, Folge 47,s. 12.

236 Herbert Schramke, op. cit. s. 33. Na nicgo powoluje si¢ i podaje wigcej informacji o przebiegu budowy kanalu
Kurt Dietrich, op. cit., s. 51.

202





https://www.bildarchiv-ostpreussen.de/suche/index.html.po%2523!start-l







Kazimierz Skrodzki

lasach latem 1944 r.»** Ofensywa Armii Czerwonej z Itawy przez Zalewo
w kierunku Elblaga, aby odcia¢ Prusy Wschodnie, skierowana zostala droga-
mi na wschéd od Jezioraka. Dlatego tez Jerzwald zajety zostal przez Armig
Czerwong dopiero rankiem 23 stycznia 1945 r. (Zalewo polozone 9 km na
péinoc juz 22 stycznia péZznym popoludniem) po przeprawie po zamarz-
nigtej tafli jeziora, a nie z drogi biegnacej z Itawy czy Susza po zachodniej
stronie Jezioraka.?* Nalezy tez wspomnie¢, iz w trakcie penetracji archeolo-
gicznych nad kanalem odkryto $lady stanowiska artyleryjskiego z czaséw 11
wojny $wiatowej.?* Znajdowalo si¢ ono na wydluzonym pagérku nad jez.
Zdriniskim, wznoszacym si¢ ponad 14 m powyzej poziomu wody. Od miesz-
karicéw Jerzwaldu mozna bylo uslysze¢ ocpowies¢ o niewielkim niemieckim
oddziale, ktéry po zajeciu tych terenéw przez Sowietéw pozostal w tutejszych
lasach. Zostal on jednak szybko zlikwidowany. Sowieci — zorientowawszy sie,
ze groble stanowi¢ moga fragment wigkszego systemu umocnien oraz aby wy-
eliminowa¢ zagrozenie w przypadku puszczenia lodéw (zima 1944/1945 byta
bardzo sroga) i potencjalnych dziatan cztonkéw ,,Werwolfu” - zasypali zastaw-
ki i wzmocnili groble przy kanale i stawie Karpie. W okresie ,stanu wojennego”
w latach osiemdziesigtych ubieglego wieku, wojsko polskie réwniez intereso-
walo si¢ tym obiektem inzynieryjnym. Prawdopodobnie obawiano si¢ akcji
dywersyjnej i spowodowania paniki w trudnym dla rezimu okresie.

Turystyka nadkanalowa

Kanatem Jerzwaldzkim mozna obecnie przeplynaé¢ kajakiem. Pierwsza
przeszkoda pojawia si¢ juz przy moscie. Jest nig grédz, ktéra po nacisnigciu
chowa si¢ pod wodg. Dalej co rusz przeszkods sa drzewa powalone przez wiatr
lub bobry. Po przebyciu pieszo okoto 1 km odcinka do stawu Karpie mozna po
uzyskaniu zgody na splyw w rezerwacie ,Jeziora Gaudy” dopltyna¢ przy wyso-
kim stanie wody na rzece Liwie do Nogatu.

Warta polecenia jest piesza wedréwka wzdiuz brzegéw kanatu i jeziorek
rozpoczynajgca si¢ przy lesniczéwce Bukownica w Jerzwaldzie. Na grobli kori~
czjcej kanal, po ktérej prowadzi lesna droga, znajduje si¢ tablica informacyjna
o roztaczajgcym si¢ nizej rezerwacie przyrody ,Jezioro Gaudy” majacym na

243 Kazimierz Lech Skrodzki przy wspétudziale Wandy Cydzik i Janusza Sokolowskiego, Dzicje. .., s. 243-244.

244 Tomasz Gliniecki, Walki Armii Czerwonej w delcie Wisty. Styczeri-maj 1945, Gdynia-Sztutowo 2019, s. 24. Kurt
Dietrich, op. cit., s. 88 podaje, ze do Jerzwaldu wkroczyly rosyjskie czolgi przez zamarznigte Jez. Plaskie od strony
Siemian bardzo wczesnie rano 23 stycznia. Zdecydowano uniknaé przejazdu przez most na kanale.

245 Zbigniew Kobylinski i inni, Falsyfikacja domniemanych pradzicjowych i sredniowiecznych grodzisk w powiecie ifav-
skim i ostrodzkim, w: Grodziska Warmii i Mazur 2. Nowe badania i interpretacje, pod red. Zbigniewa Kobylinskiego.
Warszawa 2016, s. 266.
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Jerzy Butkiewicz
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Dzialalnos¢ gospodarcza w tzw. Zaglebiu Krakowskim
w roku 1912 na przykladzie wybranych przedsigbiorstw

Economic activity in the so-called In the Krakow Basin in 1912 on
the example of selected enterprises

Jednym ze stereotypéw pokutujacych od dziesigtkéw lat w naszej przestrzeni publicznej
jest ten, ktéry sytuuje pozostajaca pod zaborem austriackim Galicjg jako kraing wybitnie rol-
niczg, bez przemystu, kompletnie zacofang. Tej ,galicyjskiej nedzy i zacofaniu” przeciwsta-
wiano Zagl¢bie Dabrowskie z kopalniami, fabrykami, hutami, fabryki wiékiennicze Lodzi
i Zyrardowa, fabryki przemystu maszynowego Poznania i Warszawy. Jak kazdy stereotyp tak

i ten jest trudny do obalenia, ale moze uda si¢ to cho¢ troch¢ w ramach niniejszego opracowania.

One of the stereotypes that have lingered for decades in our public space is the one that
situates Galicia, remaining under the Austrian partition, as an eminently agricultural land,
without industry, and completely backward. This ,Galician poverty and backwardness” was
opposed by the Dabrowskie Basin with mines, factories, steel mills, textile factories in £.6dz
and Zyrardéw, factories of the machine industry in Poznari and Warsaw. Like every stereotype,
this one is difficult to overthrow, but it may be possible at least a little in this study.

Fabryki i przedsigbiorstwa galicyjskie przetomu XIX/XX wieku trudno
poréwnywa¢ ze znajdujacymi si¢ po sasiedzku kopalniami i hutami Ostrawy,
Witkowic czy pilznenskimi zakladami maszynowymi Skody. ale dla lokalne;

(cho¢ nie tylko) spotecznosci miaty ogromne znaczenie.

Rozwéj przemystu galicyjskiego znajdowat si¢ zawsze w centrum uwagi
miejscowych két gospodarczych i technicznych. Korzystajac ze wzgledne;
swobody politycznej w zaborze austriackim organizowano co pewien czas spo-
tkania zainteresowanych tym tematem polskich srodowisk.

110 lat temu, we wrzesniu 1912 roku odbyt si¢ w Krakowie ,VI Zjazd
Technikéw Polskich”. Z tej okazji redakcja jednego z najpopularniejszych ty-
godnikéw krakowskich, ,Nowosci Illustrowanych”, przygotowata specjalny nu-
mer pisma przedstawiajacy niektére przedsigbiorstwa i fabryki zlokalizowane
na ziemi krakowskiej czyli w okolicach i miescie bedacym (niestusznie zreszta)
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Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Krysztalowe wyroby ze Slaska Cieszynskiego
Crystal products from Cieszyn Silesia

Powszechne wydawnictwa popularno-naukowe dotyczace szkla omawiaja powstanie hut
szklanych w Polsce od XIV wieku. Niewiele miejsca Malo poswieca si¢ jednak zagadnieniom
regionalnym, jak i powstaniu krysztatu i jego znaczeniu w rozwoju kultury. Prezentujemy do-
robek Slaska Cieszynskiego w dziedzinie hutnictwa szkta i wyrobéw krysztatowych. To czastka
polskiej, a w szczegdlnosci miejscowej historiografii, dotyczacej rzemiosta szklarskiego i jego
szczegolnych wyrobéw. Prezentujemy réwniez sylwetki wybitnych ludzi zwigzanych z kryszta-
lem — hutnikéw szkla i szlifierzy krysztaléw — mistrzow i czeladnikéw, by uwieczni¢ ich pracg
i osiaggnigcia. W wielu przypadkach ponadczasowe, przekazywane kolejnym pokoleniom. To
pierwsza tego typu publikacja dotyczaca Slaska Cieszyriskiego i wyrob6w krysztatowych.

Popular scientific publications on glass discuss the emergence of glassworks in Poland from
the 14th century. Little space is devoted to regional issues, however, as well as the formation of
the crystal and its importance in the development of culture. We present the achievements of
Cieszyn Silesia in the field of glass and crystal products. It is a part of Polish, and in particular
local historiography, concerning glass craftsmanship and its special products. We also present
the profiles of outstanding people associated with crystal — glassmakers and crystal grinders
— masters and journeymen, to capture their work and achievements. In many cases timeless,
passed on to the next generations. This is the first publication of this type on Cieszyn Silesia
and crystal products.

Historia szkla i krysztalu na Slasku Cieszynskim od czaséw starozytnych

W centrum Kotliny Zywieckiej znajduje si¢ Géra Grojec o wysokosci
612,2 m n.p.m. W czasie badani przeprowadzonych w okresie migdzywojen-
nym odkryto zabytki prehistoryczne w jamach grobowych tzw. ,stopki kie-
liszkéw solowarskich”.?* W czasie 11 wojny swiatowej dokumentacja, jak i ar-
tefakty odkryte na tym stanowisku zostaly zniszczone. W badaniach czasu
PRL-u, a nast¢pnie w drugiej potowie lat 80-tych XX w., odnaleziono nowe
artefakty. Odkryto m.in. ,niewielki paciorek wykonany z z6ttego, nieprzezro-
czystego szkla z niebieskimi oczkami otoczonymi granatowymi podwéjnymi

246 B. Golab, R. Madycka-Legutko, ,Osada kultury Pochowskiej na Grojeu w Zyweu, woj. Slaskie”, w J. Gancarski,
#Obkres lateriski i rzymski w Karpatach polskich”, material konferencyjny Mitel, Krosno 2004, s. 289-315.
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kétkami”, pochodzacy z czasu péznohalsztackiego.?” Pochodzit z osady lud-
nosci kultury Puchowskiej?*, ktéra istniata co najmniej do poczatkéw okresu
rzymskiego. Jest to jedyne stanowisko w polskiej strefie karpackiej, na ktérym
odkryto ceramike, szkio, zabytki z metalu i brazu, a takze relikty dziet zwigza-
nych z obrébka metali kolorowych okresu LT D1, jak i LT B2.2#

Na Pogérzu Cieszyniskim réznego rodzaju artefakty odnaleziono na Gérze
Zamkowej w Cieszynie oraz w Goleszowie. Tamtejsze osiedla pochodza z dwu
okreséw prehistorycznych: z wezesnej epoki zelaza (700-400 lat p.n.e.) tzw.
kultury tuzyckiej oraz z okresu lateriskiego (400 lat p.n.e.) tzw. kultury puchow-
skiej. Badania z poczatku lat 2000-2003 wykazaly, ze pomimo niekorzystnych
warunkéw glebowych i klimatycznych osadnictwo prehistoryczne wkraczato
kilkakrotnie na tereny Podbeskidzia i Zywiecczyzny. Miato to zwigzek z prze-
biegajacymi tu szlakami handlowymi, a wigc Bramy Morawskiej i Przeleczy
Jabtonkowskiej. Wiaze si¢ to z osadnictwem w Kocobedzu — Podoborze
(,Archeopark”?) i nieco pézniejsza Géra Zamkowa w Cieszynie.””! Badania
z 2017 roku przyniosty nowe odkrycia. Stok Géry Grojec byt zamieszkany od
przetomu VI-V wieku p.n.e., od niemal 2,5 tysigca lat. Odnaleziono relikty
piecy, ktére stuzyty do obrébki metali, a takze inne piece zwigzane juz z obréb-
ka szkta. Wykryto szlake szklang, czyli bardzo silnie przetopione grudki szkta,
ktére byty odpadami po dziatalnosci warsztatu szklarskiego. Odnaleziono tez
pokruszone bryly surowego szkla — tzw. péisurowiec dostarczany do huty.
Natrafiono réwniez na szklane ,lezki”, ktére byly odpadami produkeyjnymi.
Z gotowych wyrobéw wydobyto ,niebiesko-fioletowe paciorki”.?*?

Hutnictwo szkta w Polsce

Pierwsze polskie huty istnialy juz w $redniowieczu, gléwnie na terenach
Wielkopolski i Matopolski. Najwigkszy rozwdéj tego rzemiosta nastapit dopie-
ro w XVIII wieku. Huty rodzin magnackich wyréznialy si¢ §wietng organiza-
cja i wysokg jakoscia wyrobéw. Przykiadem mogg by¢ huty szkla Radziwittéw
— Naliboki (1722-1862) i Urzecze (1737-1846). Szkto nalibocko-urzeckie, to

247 Tamze,s. 296. )

248 ,Gronie. Historia — Kultura - Sztuka”, Zywiec 2011, Bogustaw i Bozena Chorazy, ,Nie tylko Grojec”, s. 90.

249 Okres LT D1 - Okres lateriski, przedrzymski, 120-60 lat p.n.e.; Okres LT B2 — Okres lateriski, przedrzymski,
330-260/50 lat p.n.e.

250 Archeopark — Grodzisko z VIII i IX wieku znajdujace si¢ 5 km od Cieszyna. To najwazniejsze stanowisko ar-
cheologiczne w Czechach znajdujace sig we wsi Podobora.

251 W XI w. ludnosé grodziska z Podobory przeniosta si¢ na Wzgérze Zamkowe lepiej usytuowane i bardziej obron-
ne.

252 Sz. Zdzieblowski, ,Najstarszy warsztat szklarski na terenie Polski ma 2,5 tys. lat”, www.dzieje.pl oraz Na-
ukawpolsce. pap.pl [10.06.2021]
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luksusowe szkla stotowe i tzw. szkto krysztatowe. W 1724 r. przeprowadzono
modernizacj¢ huty w Nalibokach. Kilka lat pézniej uruchomiono kolejng hutg
w niedalekim Urzeczu.

Od XIII w. huty szkta dziataly m.in. w Kruszwicy, Wolinie, GnieZnie,
Kaliszu, Opolu, Wroctawiu, Migdzyrzeczu i Poznaniu.*** Istniaty réwniez huty
szkta na Slasku w takich miejscowosciach, jak: Wrzosowa, Porgba, Jordanéw,
Stryszawa, Kosiniec, Brzézka, Zasawka, Kamyk, Trebunia, Lipnik, Mikuszowa,
Sucha, Zywiec, Obidz. Dalsze huty szkta porozrzucane byly po catym kra-
ju. Znamy je z Pabianic, Eagowa, Radoszyc, Szydtowca, Czyzowa, Niemiecz,
Kazanowska, Bodzanka, Huciska, oraz Rusi Czerwonej. W 1664 roku powsta-
ta huta szkta w Porgbie Wielkiej (obecnie Porgba Wielka w powiecie lima-
nowskim, w wojewédztwie matopolskim).?** Wiele hut powstato na terenach
starostw i débr biskupich.

W Polsce znajdujemy wiele nazw miejscowych, ktérych pochodzenie moz-
na kojarzy¢ z hutami szklanymi. Sg to przede wszystkim nazwy takie, jak:
Szklanna, Szklanéw, Szklarka, Szklarki, Szklarnia, Szklary, Szkleniec, Huta,
Stara Huta, Nowa Huta, Huta Krysztalowa, Hutki, Chutki, Huciska, Szklana
Huta. Inne nazwy wi3zg si¢ z karczowaniem laséw i funkcjonowaniem osad
lesnych, takich jak: Porgba, Trzebinia, Budy, Lazy, Majdan. Znamy tez miej-
scowosci, ktérych nazwy pochodzg od imion hutnikéw lub hut (Hucisko
Lewoszéw, Hucisko Satata, Kozéw, J6zwikéw).?

Slaskie hurty szkla po XIV wieku

Poczatki przemystu szklarskiego na Slasku Cieszynskim siggaja XVI wie-
ku. Brenna powstata pod koniec sredniowiecza, jako jedna z pierwszych osad
gorskich zatozonych w Ksigstwie Cieszyriskim. W XV w. Brenna skladata si¢
z kilku gospodarstw rolnych. W 1621 roku postawiono nowy budynek huty
szkla. Zastgpil starg hute, ktéra powstata w 1565 r.z inicjatywy Wactawa Wody
z Kojkowic.?*® Pézniejszymi wlascicielem huty byli: Jaksa, Gawlos, Myller,
Fischer i Heller. W 1690 roku hute t¢ zamierzano zamknaé¢ ze wzgledu na
nieoplacanie podatkéw. Przetrwata jednak co najmniej do 1808 roku. Pracy
hut sprzyjal tym regionie nieograniczony dost¢p do drewna, ktére przerabiano
na wegiel drzewny potrzebny do wytopu szkla.

253 A.Wyrobisz, ,Szkio w Polsce od XIV do XVII w.”, Wroclaw, 1968, s. 8.

254 L.Rychlokova, ,Huta szkla w dobrach Por¢ba Wiclka (1664-1874)", Kwartalnik HKM, tom 6, 1953, nr 4, s. 560.

255 A. Wyrobisz, ,Szkio w Polsce od XIV do XVII w.”, Wroclaw, 1968, s. 30 i 45.

256 W picrwszym urbarzu ksigstwa cieszyriskiego z 1621 r. odnotowano hutg szkia wyrabiajaca proste szklo i szklan-
ki na piwo i wino. Komoniecki, ,Dzicjopis zywiecki”, Zywiec,1937,s. 108.
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Na poczatku lat 30-tych XIX wieku z inicjatywy hrabiego Henricha Larigep,_
Monnicha powstata Huta ,Henryka” w Karwinie (Zaolzie). UruchomiOHO
tam produkcj¢ szkla okiennego i krysztalowego. Hrabia Larisch—MonniCh
pobudowal obok huty malg szlifierni¢ szkta luksusowego. W 1841 roku jego
przedsigbiorstwa zostaly zamknigte ze wzgledu na maly popyt i zwigzap,
z tym straty.

W Jaworzu koto Bielska-Bialej istniata huta szkta, ktérej pracg odnotow,.
no w 1822 roku. Dzialata ona do 1860 r. Jej wlascicielem byl hrabia Maln’ycy
Saint-Genois d’Anneaucort, przedstawiciel flandryjskiej szlachty, ktéra osi,.
da na Slasku Cieszyriskim w XVIII wieku. Nowe zalozenie hutnicze funkgjo-
nowalo w oparciu o miejscowe piaskowce tzw. godulskie, ktére wydobywang
ze stoku szczytu Bucznik. Miejsce urobku piaskowca nazywano ,,szmalzorniy”,

Z pobliskich laséw pozyskiwano drewno bukowe do wypalania we-
gla drzewnego. Do barwienia szkia stuzylt wydobywany wraz z piaskowcem
w miejscowych kamieniotomach tlenek zelaza, dzigki ktéremu uzyskiwano
szklo o kolorze zielonym. Okoliczne wapienniki dostarczaly wapno palone,
niezbedne w procesie topienia piasku kwarcowego. Material rozkruszany byt
tzw. ,stepa’. Odnaleziono bryle takiego piaskowca w postaci watu. Potrzebng
energie do rozkruszania piaskowca, jak i pracy innych maszyn, pozyskiwano
z pobliskiego potoku Jasionka. Zbudowano na nim kota wodne. Byty to kota
wodne podsigbierne. Szklo wypalano w piecach komorowych, o dos¢ prymi-
tywnej konstrukeji.*” Procesu wytopu szkla trwal ponad 12 godzin, a tempe-
ratura osiagata od 1.300 do 1.5000C. Ze znalezionej na terenie produkcyjnym
huty sttuczki szklanej, wynika, ze produkowano gléwnie szklo o réznym od-
cieniu zieleni oraz szklo bezbarwne. Szklo bezbarwne stuzylo do wyrobu szyb
okiennych, natomiast szklo kolorowe przeznaczano na szklanki i naczynia, n2
piwo i wino. Cala produkcja przeznaczona byla na potrzeby majatku, ktéry we-
dtug zachowanej inwentaryzacji w roku 1822 posiadat 7 szynkéw?*® i 10 kar-
czem. W Cieszynie istnialo piwowarstwo i wyszynk piwa juz w 1563 roku.”
Doméw stodowych dziatato tutaj 6, obok 3 mniejszych browaréw, gdzie pro
dukowano piwo: Mastne, Lager, Marcowe, Porter, i inne.2°

Innym reliktem dawnych hut szkla s3 pozostatosci huty szkla w Ziatnfj'
To wie$ potozona w wojewédztwie $lagskim, w powiecie zywieckim, w gmini®

257 https://odtur.pl/atrakcje/jaworze-dawna-huta-szkla-27103.html Piece opalane weglem drzewnym. W pierwsz¢!
wersji to jamy wygrzebane w ziemi. Wspolczesne piece komorowe stosuje si¢ do wypalania ceramiki wykonuj sk
do dnia dzisiejszego. https://winntbg.bg.agh.edu.pl/skrypty2/0063/R09.pdf

258 Szynk — miejsce sprzedazy i degustacji alkoholu na miejscu. W 1850 roku w Krakowie, liczacym wéwezas 4007
sigcy mieszkancow, znajdowalo si¢ 17 restauracji, 140 szynkéw i 52 garkuchni.

259 F. Popiolek, ,Szkice z dziejéw Cieszyna”, Cieszyn s. 32.

260 R.Kincel,,Od Mastnego do Brackiego”, Cieszyn s. 10-11; tenze: ,Cieszyn piwem slynacy”, s. 33-34.
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produkeji zaktad zlikwidowano w latach 1871-1875. Ostatnim zarzadzajs-
cym hutg byta Anda Koln, ktéra t¢ funkcje objeta po swym zmartym mezu.
Borykalta si¢ z trudno$ciami zwigzanymi z pozyskiwaniem drewna i zbytem
produkowanych wyrobéw. Po sprzedazy débr przez Andrzeja Wielopolskiego
Habsburgom, zarzadca arcyksigzecy — Schultz, zabronit wycinki drzew buko-
wych w tym rejonie. Trudnosci te doprowadzity do likwidacji huty. Anda Koln
cz¢é¢ wyposazenia huty sprzedala, a cz¢s¢ wywiozta i wraz z hutnikami wyje-
chata ze Zlatne;.

Po zlikwidowanej hucie zachowaly si¢ nieliczne relikty piecéw hutniczych
i dzwon w kapliczce na Sporowym Polu, przy pomocy ktérego wzywano ro-
botnikéw do pracy i modlitwy. Pozostal kamienny krzyz z figura kobiecs
w poblizu gajéwki postawiony w 1833 r. dla uczczenia pamigci Jézefa i Feliksa
Gottlicheréw oraz Jerzego Frenzela — pracownikéw huty. W kosciele parafial-
nym w Ujsotach utrzymano kielich wykonany w hucie, w kosciele w Zwardoniu
zyrandol — ,pajgk”, zas w Muzeum w Zywcu eksponowana jest karafka.

XX-wieczne manufaktury szkta na Slasku Cieszynskim

Na terenach Slaska Cieszyriskiego istnialo po II wojnie swiatowej kilka
manufaktur — matych hut szkia, ktérych zadaniem bylo zminimalizowanie za-
potrzebowania na szklo krysztalowe i laboratoryjne. Istniato kilka takich ma-
nufaktur, ktére miaty bezposredni wptyw na rozwéj zaktadéw rzemieslniczych
zajmujacych sie szlifowaniem krysztaléw. W Czechostowacji w tym okresie
nie znajdowalismy prywatnych zakladéw. Funkcjonowaly tylko parstwowe
spéldzielnie. W efekcie przygraniczny teren byl swoistym rajem dla nielegal-

nego handlu pomigdzy CSRC a PRL-em.

W Jastrzebiu Zdroju, przy ul. Astréw 17a, istniata huta szkta Zdzistawa
Krzeczkowskiego. Rozbudowalt ja syn Zdzistawa — Andrzej Krzeczkowski-
Przednia czesé obecnego sklepu zostata dobudowana do dawnej huty szkia.
Sklep prowadzi syn Andrzeja, a wnuk Zdzistawa, Rafat. Tam tez w 1980 roku
rozpoczal budowe nowej huty szkla i szlifierni krysztaléw. Zaktad zostal za-
mkniety prawdopodobnie w 1995 roku, podobnie jak huta w Simoradzv-
Budynki tej ostatniej zostaty utrzymane, podobnie jak i willa, ktéra spetnia
obecnie role biura obecnej firmy. Krzeczkowskiego.

Trzecim zaktadem hutniczym byt zaktad — huta szkta i szlifiernia w Skoczo-
wie ul. Cigzarowa 39. Pierwszym wtascicielem, ktéry zbudowal ten zaktad b)'1
Ferdynand Szlachetko (29.09.1920-15.06.1991), Drugim wiascicielem zostal
Marian Szybilski (1918-19.12.1980) z Tarnowa, a ostatnim syn Mariana 5zy~
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Okres po II wojnie swiatowej to lata odbudowy kraju. To przywrécenie do
zycia struktury polskich organizacji cechowych, ktére zaprzestaty dziatalnosc
wraz z wybuchem wojny. W Cieszynie ponownie powotano Cech Rzemios]
Réznych dziatajacy na podstawie prawa przemystowego z 1927 roku, a uzu-
petnionego rozporzadzeniami PKWN z 27.12.1944 roku.?%* Czas planu 3-let-
niego (1946-48) zatwierdzal wzrost ilosci indywidualnych warsztatéw rze-
mie$lniczych. Od 1948 istnial obowigzek przynaleznosci rzemieslnikéw do
cechéw. Obowiazek ten utrzymat si¢ do 1988 roku. Okres stalinowski (1948-
1955) przyhamowal rozw6j prywatnej inicjatywy.?** Mimo ustawy z 1950 roku
o przymusowym wykupie przez panstwo wickszych zakladéw rzemieglni-
czych wiele matych 1-osobowych warsztatéw przetrwato. Dopiero po 1956 za
Gomutki (1956-1970) nastgpita odwilz w nacjonalizacji prywatnych przedsie-
biorstw. W epoce Gierka (1970-1980) nastgpit szybki i bujny rozwéj rzemio-
sta?®, podobnie jak i calego przemystu.

Wyroby krysztatowe ze Slaska Cieszynskiego byly sprzedawane poprzez
Przedsiebiorstwo Handlu Zagranicznego PRODIMEX?” Sp. z 0.0. Warszawa
ul. Miodowa 14.To pézniejsza ,Grupa Uniwersal S.A.”. Na bazie cieszynskich
wyrobéw krysztatowych firma ta wydata wlasny katalog z krysztalami. Kazdy
wyréb posiadal swéj numer, fotografi¢, wymiary oraz wagg. Poprzez t3 firmg
wyroby legalnie trafiaty na caly $wiat. Istnial réwniez prywatny import, jak
i tzw. szmugiel/nielegalny handel.

Szlifiernie krysztaléw na Slasku Cieszyniskim

Podrozdziat ten dokumentuje pracg w trudnych warunkach, gdzie zwykle
brakowato zaplecza socjalnego, cieptej wody, a ogrzewanie stanowita zwykla
tzw. ,koza” na wegiel. Pomimo trudnych warunkéw ludzie wytwarzali male
krysztalowe cuderika. Lepsze i gorsze, ale wszystkie zawsze byty szybko sprze-
dawane. Krysztalowe wyroby wszyscy moga podziwia¢ w kilku kosciotach
Slaska Cieszynskiego. To zawody gingce i dlatego warto wspomnie¢ ludzi i ich
wyroby oraz rzeczywistos¢, jaka wtedy istniala.

Cieszynscy szlifierze, a w zasadzie Mistrzowie Szkla Artystycznego spe”
cjalizujacy si¢ w szlifowaniu krysztaléw, wykonywali swe dziela artystyczne
dla generata Charles de Gaulle (1890-1970), ktéry byt w Polsce w 1967 rokv-
Otrzymat wtedy wielki krysztalowy wazon wykonany przez zakiad Jozefe
Puchetk¢ z Pogwizdowa oraz Ludwika Kusia z Cieszyna. Wykonawcg teg°

264 K. Kajzer, B. Francus, ,Cech rzemieslnikow i przedsi¢biorcéw w Cieszynie”, Cieszyn 2008, s. S1.
265 hutps://pl.wikipedia.org/wiki/Nacjonalizacja_w_Polsce
266 ,Rzemiosto w Polsce Ludowej”, praca zbiorowa, KDW 1972.
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wazonu byt Tadeusz Suchanek z Pogwizdowa i Mieczystaw Kibel z Cieszyna.
Byla to niejako praca zbiorowa wszystkich szlifierzy.

Material, jakim byl surowy krysztal szlifierze cieszynscy zakupywa-
li w Szklarskiej Porebie, w Hucie Szkia Krysztalowego ,Julia”, ktéra uzyskata
nowa nazwe w 1956 roku. Huta ta powstala w 1842 roku i nosila nazwg¢ Huta
Jozefina (Josephine), na czes¢ zony pierwszego dyrektora huty Franza Pohla.
Drugim Zrédtem surowca byta Huta Szkta w Zawierciu. Zaktad ten zatozono
w 1880 roku. Od 2010 roku huta znajduje si¢ na liécie Szlaku Zabytkéw Techniki
Wojewodztwa Slaskiego. Trzecim zrédiem szkta byta Huta Szkta w Tarnowie
zalozona w 1934 roku. Tarnowski raport huty szkla pisal tak: ,Wytwarzano
produkty z krysztalu ,nastgpnie szlifowanego w innym zakladzie wtasciciela
w Cieszynie”, kieliszki, wazony, a tuz przed wojng rozpoczgto produkeje naczyn
zaroodpornych”.%” Gdy powstaty na Slgsku Cieszyriskim mate huty szkta, to one
byly gléwnymi dostawcami surowca krysztalowego. Byly to huty w Jastrz¢biu
Zdroju Zdzistawa Krzeczkowskiego, ktéry pobudowat drugi zaktad w Simoradzu,
kolo Cieszyna. Na miejscu, w obu zakiadach, byly szlifiernie szkla i krysztatow.
W Skoczowie z poczatkiem roku 1965 powstala mala huta szkta Ferdynanda
Szlachetki (pochodzacego z Tarnowa), ktéry po czasie odsprzedat j3 Marianowi
Szybilskiemu z Tarnowa. Tu réwniez byly 3 stanowiska szlifierskie.

W samym Bielsku bylo kilka malych hut szkia i krysztaléw. W Jasienicy-
Jaworzu istnial zaktad Karola Dulawy, Ferdynanda Szlachetki w Bielsku dzia-
l3jacy przy ul. Nad Potokiem 78. W Jasienicy pod numerem 359, pracowat
zaklad pana Tadeusza Bialaczki i Karola Dutawy.

Oprécz czeladnikéw i mistrzéw szlifierskich w hutach pracowal tez per-
sonel, ktéry zdobywal w tych matych hutach szkla wyksztalcenie i réznego
rodzaju uprawnienia. Oni, po czasie zdobywali uprawnienia czeladnika lub
mistrza. W kazdym domu stojg krysztalowe wazony, cukiernice, patery czy
kieliszki do wina i wédki. Czas ich §wietnoéci minat z koricem 1989 roku, ale
powoli moda na krysztaly powraca.

Mistrzowie Rzemiosla Artystycznego — hutnicy i szlifierze.?®

Rozdzial ten poswigcony jest zyjacym (8), jak i tym ktérzy juz odeszli (5),
mistrzom rzemiosta zawodu. To 13 krétkich, skrétowych zycioryséw, not, kté-
re zawieraja podstawowe dane o ich wyksztalceniu, szlifierniach, hutach szkia
1 ich dokonaniach. Na koricu zaprezentowano wyroby, ktére s3 do dnia dzi-

267 https://wwv.it.tarnow.pl/atrakeje/tarnow/ciekawostki/taka-jest-historia/huta-szkla-w-tarnowie/
268 Tytu! nadawany wybitnym rzemieslnikom przez Ministra Kultury i Sztuki, Ustawa nr 127 2 19.08.1977 .

237


https://www.it.tarnow.pl/atrakcje/tarnow/ciekawostki/taka-jest-historia/huta-szkla-w-tarnowie/




Krysztalcwe wyroby ze Slaska Cieszynskiego

w Skoczowie panu Ferdynandowi Szlachetce. Panowie dobrze si¢ poznali co
skutkowalo dtugoletniz pracg w hucie szkta Szlachetki.

Alojzy Zajac urodzony 27.04.1950 roku w Cieszynie. Szkot¢ Podstawows
ukoniczyl w Nierodzimiu, a nastgpnie uczeszczal przez 2 lata do Zespolu
Szkét Zawodowych w Skoczowie, ul. Mickiewicza. Podjat pracg u Ferdynanda
Szlachetki w 1968 roku, jednakze juz od 1964/5 roku, pomagal przy budowie
tego obiektu (huty) jako pomocnik murarza. Pracowal u kolejnego wtascicie-
la tego zaktadu — Mariana Szybilskiego, a po jego tragicznej $mierci, u jego
syna, Bogdana Szybilskiego do 2001 roku. W trakcie pracy u Ferdynanda
Szlachetki uczestniczyt w kursie szklarskim w Piechowicach. To miasto po-
lozone w wojewédztwie dolnoslaskim, w powiecie karkonoskim. Okresowo
réwniez pracowal u Kinela i Wojtasiriskiego w Bielsku, w Hucie Szkla, jak
i u Sanetry w Starym Bielsku, takze w Hucie Szkia. Alojzy Zajac mieszka
obecnie w Iskrzyczynie 39, przy ul. Tarnowa 39.

Genowefa Kosiecka mieszka w Skoczowie, osiedle Targowa 23/33, przy dwor-
cu PKP. Pani Genowefa (ur. 1940) wraz z m¢zem Zygmuntem pracowata od
1968 roku w Stroniu Slaskim, jako szlifierz krysztatéw. To miasto w wojewédz-
twie dolnoslaskim, w powiecie ktodzkim. Byt to znany osrodek przemystu szklar-
skiego. Istniala tu Huta Szkta Krysztatowego ,Violetta” zalozona w 1864 roku.
Zamknigta zostata w 2008 roku. W 1970 roku panstwo Kosieccy zostali zwer-
bowani do Skoczowa, do zakladu szlifierskiego pana Nowaka. Po upadtosci tego
zakladu, niecaly rok pézniej, szukali pracy w Zawierciu. Przez przypadek zostali
zatrudnieni w skoczowskiej hucie, gdzie przepracowali do emerytury.

Ze wzgledu na bliskos¢ Zagtebia Dabrowskiego, jak i przebiegajacej Kolei
Wiarszawsko-Wiedenskiej, miasto Zawiercie dobrze si¢ rozwijato. Istnialy tu
odlewnie zeliwa, przemyst widkienniczy i do$é¢ duze poktady otowiu, cynku
i srebra, jak i uranu. Wydobywano dawniej wegiel brunatny. Jednakze najbar-
dziej znanym zaktadem byta Huta Szkta Zawiercie Sp. z o. 0. Zakiad pochodzi
z 1880 roku. Poczatkowo produkowano w nim proste uzytkowe szkto gospo-
darcze — butle, butelki, dzbany, kufle do piwa. Od 1884 roku huta nalezata
do rodziny Samuela Reicha, ktéry posiadat 11 hut i rafinerii szkla na terenie
Austrii, Czech, Moraw i Krélestwa Polskiego, co zapewnito hucie w Zawierciu
fachowe wieloletnie doswiadczenie. Asortyment produkcji zostal poszerzony
o bardziej skomplikowane wyroby — wazony, patery, karafki, puchary, kieli-
chy, szklanki, talerze, cukiernice i popielnice. Produkowano opakowania szkla-
ne, szkto o$wietleniowe na rynek austro-wegierski, a na rynek rosyjski szkto
krysztaiowe Od listopada 2010 do lipca 2017 roku huta Zawiercie znajdowata
si¢ na liscie Szlaku Zabytkéw Techniki Wojewédztwa Slaskiego.
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Kibel Mieczystaw urodzit si¢ 2 lipca 1939 roku w Cieszynie. Mieszkat
w Cieszynie na ulicy Folwarcznej 8. Jego rodzina od strony ojca pochodzi-
la z Istebnej. Ukoriczyl Szkol¢ Podstawowsg w Cieszynie na ulicy Michejdy,
a Szkole¢ Zawodowg w Cieszynie na ulicy Frysztackiej. Uczyt si¢ zawodu u mi-
strzéw szlifierstwa krysztaléw Jana Slowika i Ludwika Kusia. Czeladnikiem
w zawodzie szklarskim zostal 25 marca 1965. Tytul mistrza szklarstwa otrzy-
mat 9 czerwca 1972 roku. W 1980 roku uzyskal kwalifikacje pedagogiczne na
kursie przeprowadzonym przez Zakiad Doskonalenia Zawodowego w Bielsku-
Bialej. Zalozyt warsztat szlifowania krysztaléw w Skoczowie na ulicy Stalmacha
w 1967 roku, w ktérym pracowal do 1988 roku. Posiadal tam trzy stanowiska
szlifierskie. W 1989 roku zalozyt w Cieszynie na ulicy Folwarcznej, warsztat
w zakresie wytwarzania i szlifowania szkiel ozdobnych i krysztaléw ale bez
trawialni. Pracowal w nim do 1992 roku. Posiadal w tym warsztacie dwa sta-
nowiska szlifierskie. Obrébke trawienia zlecal Ferdynandowi Szlachetce oraz
Marianowi i Bogdanowi Szybilskiemu ze Skoczowa. Stosowat rézne techniki,
m.in. szlif wiederiski, a wzory czerpat z koronek koniakowskich. Jego wzory szli-
féw sa niepowtarzalne: np. ,diabet do buka”. Uzywat odlewéw z Huty ,Julia” ze
Szklarskiej Poreby, z prywatnej malej huty Ferdynanda Szlachetki oraz malej
huty Mariana Szybilskiego, a od 1981 roku Bogdana Szybilskiego ze Skoczowa.
Wykonywal: wazony, patery, pétmiski, misy, popielnice, zardiniery, koszyki, misy
z pokryws, bombonierki, karafki, zestawy kieliszkéw oraz inne. W okresie naj-
wickszego zapotrzebowania szlifowal okoto 150 kg do 200 kg krysztaiéw na
miesigc. Wyksztalcil kilku uczniéw i czeladnikéw. Prezentowal swoje wyroby
na Wystawach Artystycznych w roku 1985 i 1986 w Wisle, Szczyrku i Zywcu,
w ramach Tygodnia Kultury Beskidzkiej. Za wystawione wyroby otrzymat
Dyplomy w 1985 11986 od Izby Rzemieslniczej w Bielsku-Bialej. Jego krysztaty
byly sprzedawane migdzy innymi w sklepie firmowym rzemiosta w Katowicach,
w wielu sklepach prywatnych w Raciborzu i Kedzierzynie-Kozlu.

Ludwik Ku$ urodzit si¢ 21.08.1921 roku w Cieszynie w wielodzietnej ro-
dzinie robotniczej. Posiadal 7-ro rodzerstwa. Szkote Podstawowsa ukoriczyl
w Cieszynie. Bardzo trudne warunki materialne zmusity go do podjecia na-
uki zawodu, a nastepnie podjecia pracy zawodowej. Wybral zawéd szlifierza
krysztaléw. Od 1935 roku zaczal pracowaé w prywatnej firmie w Cieszynie.
Egzamin czeladniczy zlozyl w okresie migdzywojennym w 1939 r. Wtedy tez
ukoniczyl 3-letnia Zawodowa Szkol¢ Doksztalcajaca w Cieszynie. W cza-
sie okupacji zostal wywieziony na roboty przymusowe do Waibwasser (Biata
Woda). To miasto we wschodnich Niemczech, w kraju zwigzkowym Saksonia,
w okregu administracyjnym Drezno, w powiecie Gorlitz. W XIX wieku miej-
scowo$¢ Biala Woda stala si¢ znaczacym osrodkiem produkeji szkta, powstaly
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o ogélnej powierzchni 74 m?. Na podwérku istniala druga czgé¢ warsztatu szli-
fierskiego. Byla to trawialnia kwasowa wyrobéw krysztalowych. Pomieszczenie
mialo powierzchni¢ 22 m? Uczniowie i pracownicy Ludwika Kusia to ponad
10 oséb. Miedzy innymi to: Matykiewicz Ryszard, Siedlok Bronistaw, Gabrys
Janusz,Iwona Ku$-Gabrys, Klimas Zbigniew, Jézef Krzyszpien, Mirostaw Urbas.
Zaklad przerabial rocznie ok. 600 kg szkia otowiowego — krysztaléw i to oficjal-
nie. Drugie tyle wykonywano nie rejestrujac gotowych wyrobéw. Ludwik Kus
eksportowal swe wyroby poprzez Central¢ Handlu Zagranicznego ,,Prodimex”
w Warszawie za granicg (USA, Japonia, Kanada, Anglia).

Tomala Wladystaw urodzit si¢ 21.12.1919 roku, a zmart 09.05.2009 r.
W 1934 ukoriczyt Publiczng Szkole Powszechna w Kaczycach. W 1936 skon-
czyt Publiczng Szkote Ksztalcenia Zawodowego w dziale pracownikéw przemy-
stowych, w Cieszynie. Po ukoriczeniu nauki imat si¢ prac dorywczych ze wzgledu
na bezrobocie. W pazdzierniku 1939 roku podjat prace w kopalni ,DUL 1-go
Maja” w Czechostowacji. W 1940 roku zostal powotany do wojska i bral udziat
w II wojnie swiatowej. W czasie wojny zostal pojmany i skierowany do rosyj-
skiego obozu jenieckiego. Udato mu si¢ zbiec. Powrécit do kraju w pazdzierniku
1945 r. Ponownie zostat zatrudniony w kopalni ,DUL 1-go Maja” w Karwinie.
Od lat 50-tych zostal pracownikiem u pana J. Puchelki, a nastepnie u L. Kusia.
Od 1951 r. rozpoczal pracg w szlifierni Bielskiej Spétdzielni Pracy, ul. Lenina 23.
W 1958 otworzyt warsztat bielskiej spétdzielni na swojej posesji w Kaczycach
Dolnych. Nieformalnie zaktad dziatat w Kaczycach juz od 1956 roku. Tu praco-
wat do 1982 roku. Pézniej zostal zamknigty. Wiadystaw Tomala posiadat 3 sta-
nowiska. Zatrudniat przewaznie kobiety, pracujace po 4 godziny na 3 zmiany, od
5 rano do 17 po potudniu. Tutaj pracowaty m.in. Anna Hanzel, Anna Weglarzy,
Anna Kargula, Irena Tomala i Anna Smusz. Pracowaly tu réwniez siostry pana
Jana — Maria i Bronistawa Tomala, jak i ich matka Helena Tomala. Co tydzien
bielska Spéldzielnia Pracy dostarczata samochodem dostawczym marki Zuk A07
okolo 8-9 skrzyn surowego szkla, a zabierala szkto do kwasowania do Bielska, co

wykonywal pan Sosnowski ze Szczyrku.

Spdéldzielnie Pracy byly inaczej zaopatrywane w materiaty, jak szkto krysz-
talowe czy gospodarcze oraz potrzebne narz¢dzia i materialy. Dlatego tez pan
Tomala, nie zdecydowal si¢ na otwarcie wlasnego zaktadu. Pracowal na rzecz
Spétdzielni. Na brak zajecia nie narzekal, jak i na dostawy szka i potrzebnych
materialow, jakimi byty kamienie szlifierskie. Nadmiar wyrobéw zawsze mogt
sprzeda¢ do pobliskiej Czechostowacji (500 m).

Jozef Puchetka urodzit si¢ 29 grudnia 1919 roku w Pogwizdowie.
Zamieszkal nast¢pnie w Pogwizdowie na ulicy Wrzoséw. Zmart 12 pazdzier-
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nika 1992 roku. Pochowany na miejscowym cmentarzu. J6zef Puchetka Szkole¢
Podstawowg ukoriczyl w Pogwizdowie. Wieczorowa Szkole Zawodowsg ukoni-
czyt w Cieszynie na ulicy Frysztackiej. Jako 14-letni chlopiec dostat si¢ do szli-
fierni krysztaléw w Cieszynie ,Krysztaly Cieszyn” spétka z o. o. Terminowat
w sztuce szlifowania krysztaléw m.in. u prof. Sobka i prof. Stonawskiego. Z calg
serdecznoécia wspominal tez o swoich nauczycielach — mistrzach Kaimie,
Bobku, i Pawetku, ktérzy przekazali mu wszystkie tajniki sztuki szlifierskie;.
Po trzech latach nauki zostat czeladnikiem (w 1936 roku).

W firmie: ,Krysztaty Cieszyn” pracowat do wybuchu II wojny $wiatowe;.
W czasie wojny pracowal migdzy innymi w Cieszynie, w niemieckiej szlifier-
ni krysztaléw, u Fastnera (Cieszyn, ul. Glgboka). Po 1945 roku pracowat jako
szlifierz w ,Stavo-Kombinacie” w Czeskim Cieszynie, ul. Strzelnicza i ul.
Towarowa. Po 1956 roku otrzymal pozyczke i otworzyl prywatny warsztat.
Cieszyriskie Zaktady Wytwoérceze Silnikéw Elektrycznych M-2 (pézniejsze za-
ktady CELMA) wykonaly dla Jézefa Puchetki maszyny szlifierskie, a wtadze
powiatowe udzielily mu wydatnej pomocy przy organizowaniu warsztatu. Tytut
Mistrza Rzemiosta Artystycznego otrzymal 22 listopada 1979 roku. Jego warsz-
tat w Pogwizdowie zalozony w 1957 roku, dzialal do 1992 roku. Posiadat pig¢
stanowisk szlifierskich. Jézef Puchetka kilkakrotnie powtarzat: ,nie kopiujg, nie
odtwarzam wiernie, mam swéj styl”. ,Gre jezoréw ognia i blasku z ,letniego
ogniska” wyszlifowal na jednym z najpi¢kniejszych wazonéw, ktérego nie chciat
nikomu sprzeda¢. Uzywal odlewéw z huty ,Julia” ze Szklarskiej Poreby, ktére
bardzo sobie cenil. Korzystal z prywatnej malej huty Ferdynanda Szlachetki
oraz malej huty Mariana Szybilskiego, a od 1981 roku Bogdana Szybilskiego ze
Skoczowa. W okresie najwigkszego zapotrzebowania szlifowat kilka ton odle-
woéw na rok. Szczegdlng dume mistrza Jézefa Puchetki stanowity okazate pucha-
ry dla éwczesnych osobistosci. Otrzymali je m.in.: Jurij Gagarin (1934-1968),
Walentina Tiereszkowa (1937-), Nikita Chruszczow (1894-1971), Josep Broz
Tito (1892-1980), Charles de Gaulle (1890-1970), Jan Pawet II (1920-2005),
Gustaw Morcinek (1891-1963), kpt. Krzysztof Baranowski (1938-). Asortyment
jego produkgji to oprécz pucharéw i koszy, takze karafki, wazony, bomboniery,
owocarki, popielniczki, kieliszki i inne wyroby ze szkla krysztalowego.

Jozef Puchetka otrzymal Srebrny Medal w 1958 roku przyznany mu przez
Komitet Branzowy Rzemiosta i Przemystu Artystycznego za ekspozycje na
Targach Poznarskich. Na XX lecie Polski Ludowej jego ekspozycja krysztatéw
byla wystawiana na wystawie w Cieszynie. Krysztaty mistrza Jozefa Puchetki
byly sprzedawane miedzy innymi w CDT Warszawa, odbiorcami krysztaléw
byly Powszechne Spéldzielnie Spozywcéw w Cieszynie i Rybniku. Wyroby

243






Krysztatowe wyroby ze Slaska Cieszyniskiego

wykonywane wg wlasnych wzoréw i rysunkéw, sprzedawane byto jeszcze pod-

czas jego wykariczania. Wiele ciekawych wyrobéw krysztalowych sam zdobil.

Jan Madzia urodzit si¢ w Cieszynie 10.05.1958 roku. Po ukoriczeniu Szkoty
Podstawowej uczeszczal do Zespotu Szkét Zawodowych w Skoczowie ul.
Mickiewicza. Mieszkat w Pogérzu, gdzie rodzice pobudowali dom. Od 1984 roku
do 1992 roku prowadzit warsztat tam warsztat szlifierski. Zatrudniat 6 ludzi. Sam
oprécz szlifowania intensywnie handlowat, gtéwnie na Pomorzu. Od 1973 roku
pomagal w warsztacie i hucie Marianowi Szybilskiemu. Do dnia dzisiejszego
posiada wiele maszyn szlifierskich typu SZ-1, zakupionych w Stroniu Slgskim.

Leon Wawrzyczek urodzit si¢ w Zebrzydowicach w 1932 roku. Szkote sred-
nig ukoriczyt w Cieszynie — Technikum Mechaniczno-Elektryczne. Nastepnie
zajal sie szlifowaniem krysztaléw. Na Wojewddzkiej Wystawie Rzemiost
Artystycznych w Bielsku-Biatej w 1978 roku zdobyl srebrny medal. Pod ko-
niec lat 50-tych XX w. przenidst si¢ do Wilamowic, gdzie ponownie otworzy}
swoj warsztat szlifowania krysztaléw. Zdobyl wiele nagréd i migdzynarodo-
wych wyréznien.

Andrzej Bernaczek urodzit si¢ w Stroniu Slaskim w 1955 r. Tam uczeszczat

do Szkoly Podstawowej, a nastepnie do Zasadniczej Szkoty Zawodowej uczac
si¢ zawodu: szlifierz szkla. Praktyke zdobywal w Hucie Szkia Gospodarczego
i Krysztatowego ,Viotetta” w Stroniu Slgskim. Po odbyciu zasadniczej Stuzby
Wojskowej zostal zwerbowany na Slask Cieszyriski do Jaworzynki. Tu pod-
jal prace przy otwieraniu szlifierni szkta krysztalowego. W tej gérskiej miej-
scowosci zostaly otwarte 2 szlifiernie szkla. Nastepny 3-ci zaklad otworzono
w Wigsle. Tak, wiec nie tylko Cieszyn, Skoczéw, Simoradz, Jastrzebie-Zdro;,
Jasienica, Jaworze czy Bielsko-Biala mialy swe szlifiernie ale i beskidzcy géra-
le mogli z z krysztalowych kieliszkéw pi¢ szampana i wédke. Zona Andrzeja
— Irena Bernaczek réwniez pochodzita ze Stronia Slaskiego. Do Jaworzynki
trafili razem zasilajac tamtejsze warsztaty szklarskie. Oboje pracowali w zakla-
dzie: ,Wytwarzanie i szlifowanie szkiel ozdobnych i Krysztaléw”, Malyjurek
Franciszek, Jaworzynka 487, a nast¢pnie Jaworzynka 554. Pézniej pracowali
w zakladzie ,Szlifowanie Szkla i Krysztaléw”, Piotr Batut, Jaworzynka 531.
Prébowali swych sit u innych rzemieslnikéw: ,Szlifowanie szkiet ozdobnych
i krysztatéw”, Eucja Gaczkowska, Wista ul. Wyzwolenia 106, ,Wytwarzanie
i szlifowanie szkiel ozdobnych i Krysztaléw”, Zdzistaw Krzeczkowski,
Simoradz 173, ,Wytwarzanie i szlifowanie szkiel ozdobnych”, Katowice, ul.
Strzelcéw Bytomskich 23 i w ostatniej firmie ,CRISTALTOM?”, Wisla, ul.
Wyzwolenia 106, gdzie pracowali do 1993 roku. W migdzyczasie otworzyli
swéj whasny zakiad pracujgc jako szlifierze do 1996 roku.
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W Cieszynie istnialy tez inne zaklady rzemieslnicze Grzegorza Kudyniuka
ul. Limanowskiego, a nastepnie ul. Srebrna i Wiadystawa (15.04.1931-1995)
oraz Jarostawa (13.09.1967-2010) Szczepariskich — ul. Srebrna 18a. Ojciec
Wiadystaw Szczepariski w 1968 roku uzyskat dyplom i tytut: zdobnik/kugler
szkta i krysztatow. Od 1950 r. byl w ,Zwigzku Zawodowym Pracownikéw
Budownictwa, Ceramiki i Pokrewnych Zawodéw w Polsce”. Odznaczony
Srebrnym Krzyzem Zastugi (1987), Medalem 40-lecia Polski Ludowej (1984),
Honorowa Odznaka Rzemiosta Wojewédztwa Bielskiego (1982 i 1985).

Jezeli Slasku Cieszynskim produkowano okoto 8 ton gotowych wyrobéw
na miesiac, to znaczna ich czgs¢ pochodzita tylko z takich miejscowosci, jak:
Cieszyn, Pogwizdéw, Jastrzgbie Zdr6j, Skoczéw, Simoradz, Kaczyce, Pogérze
i Jaworzynka. Pomijamy przy tym 3 huty szkia z Bielska i tamtejsze zaklady
szlifierskie. Mozna szacowat, ze produkcja Bielska siggala okolo 4 ton wy-
robéw. Na catym Slasku Cieszyriskim wytwarzano zatem 12 ton krysztatéw
miesiecznie. To 144 — do 150 ton wyrobéw szklanych wytwarzanych rocznie.

Huta Szkta ,ZAWIERCIE” w 1928 roku produkowala od 1.200 do
1.400 ton szkta w tym krysztaléw rocznie. Huta Szkia Krysztalowego ,JULIA”
w Szklarskiej Porebie i jej podlegle zakiady: huty w Piechowicach i Sobieszowie,
produkowaly podobne ilosci. Huta Szkla Krysztalowego ,VIOLETTA”
w Stroniu Slgskim produkowata na poczatku lat 50-tych XX wieku 40 ton przy
zatrudnieniu 230 oséb. Dwadziescia lat pézniej (1970) produkcja wzrosta do
800 ton rocznie, co stanowito rekord w skali kraju. W 1980 r. huta zatrudniata
2.200 pracownikéw i byta najwigkszym pracodawcg w tej czgsci ziemi kiodzkie;.
W tym samym roku odnotowano rekordows produkcje 3.500 ton szkta. Huta
byta czolowym eksporterem krysztaléw w Polsce. Krosnieriskie Huty Szkla
»KROSNO”w 1945 r. zatrudniaty 267 pracownikéw i produkowaty 329 ton wy-
robéw, w 1948 r. — 360 robotnikéw wyprodukowalo 599 ton wyrobéw. W roku
1953 hutg opuscito 1.151 ton wyrobéw, a w 1958 — 1.833 ton wyrobéw szkla-
nych. W latach 80-tych XX w. zatrudnienie przekraczalo tam 7.000 oséb.

Trudno poréwnywac¢ olbrzymie przedsi¢biorstwa z malutkimi manufaktu-
rami, ale mimo wszystko daje to obraz niematej produkeji krysztaléw, z ziemi
cieszyniskiej wysylanych na caly swiat.

Jeden ze szlifierzy cieszyriskich wywozil swe krysztaty do Gdyni. Na po-
czatku lat 90-tych, jeden z przedsigbiorcéw cieszyriskich handlowat szktem
firmy Hand Made Bohemia Glass ,NIKE” Artystyczne Recznie Malowane
Szkto Bernarda Dworoka, Cieszyn ul. Pograniczna 3. Gléwnym odbiorca na
péinocy kraju (pomorzu) bylo Przedsi¢biorstwo Handlowe SZPRINGIER,
Gdynia ul. Starowiejska 40a. Dzi$ firma ta juz nie istnieje. Drugim odbior-
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Ewa Grzegorzak-Eoposzko
Komisja Historii SITPH

Huty Zaglebia Dabrowskiego
Steel mills of Zagl¢bie Dabrowskie

Duze osrodki jak Sosnowiec i Dagbrowa Gérnicza mogly rozwingé sie dzigki przemystowi
cigzkiemu z kapitalem pruskim, francuskim, polskim czy nawet wioskim. Na podstawie trzech
duzych zaktadéw hutniczych powstatych w XIX w. i na poczatku XX w. przedstawiono sytu-
acje branzy, jej rozwdj i réznorakie problemy na przestrzeni od lat 80. XIX w. do roku 2021.
Historia kazdej huty zostala podzielona na okres od powstania do 1945 oraz od 1945 do 2021.
‘Wprawdzie Huta Bankowa i Huta Cedlera dzialajg nadal ale juz pod obcym kapitalem, pro-
dukujac inny asortyment czy oferujac dodatkowe ustugi by utrzymaé si¢ na rynku. Natomiast
Huta Buczka nie znalazlszy kontynuatora produkcyjnego jak réwniez uznania (jej walory hi-
storyczne jako dziedzictwo kulturowe Sosnowca) konserwatora zabytkéw, przestala istnieé.

Large centers such as Sosnowiec and Dabrowa Gérnicza could develop thanks to heavy
industry with Prussian, French, Polish or even Italian capital. Situation of the industry, its
development and various problems from the 1880s to 2021 are presented on the basis of
three large metallurgical plants established in the 19th century and at the beginning of the
20th century. The history of each steel plant was divided into the period from its inception to
1945 and from 1945 to 2021. Although Huta Bankowa and Huta Cedlera still operate, but
already under foreign capital, producing a different range or offering additional services to
stay on the market. On the other hand, Huta Buczka, not finding a production continuator
or recognition (its historical value as the cultural heritage of Sosnowiec) of the conservator of
monuments, ceased to exist.

HUTA BANKOWA w Dabrowie Gorniczej
1834-1945
Kiedy Zagtebie Dabrowskie (nazwa ta funkcjonuje dopiero od lat 80. XIX

w., zatem mowa o zachodnich ziemiach matopolskich, 0 Zachodnim Okregu
Weglowym graniczacym ze Slaskiem rzekami Brynicg i Czarna Przemszg)
stafo sie czescig Ksigstwa Warszawskiego a nastgpnie Krélestwa Polskiego,
na podstawie wlasnych badan geologicznych Stanistaw Staszic postawil na
rozwdj przemystu. Byl on w tym czasie dyrektorem generalnym Wydziatu
Przemystu i Kruszcéw Gtéwnej Dyrekcji Gérniczej w Kielcach. Za jego
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sprawg powolano na stanowisko radcy gérniczego, fachowca pochodzacego
z Saksonii Fryderyka Wilhelma Lempe, ktéry opracowat plan rozbudowy
gornictwa i hutnictwa w Krélestwie Polskim. W ramach tego planu byta bu-
dowa duzej huty o napg¢dzie parowym opartej o energi¢ pozyskiwana z wegla.
Czynnikami decydujacymi o wyborze miejsca budowy huty byly poktady rud
zelaza i wegla kamiennego. Wybrano mala wioske o nazwie Dgbrowa (dopie-
ro w 1919 r. zmieniono jej nazwe na Dabrowa Gérnicza). Istnialy tu juz dwie
kopalnie wegla kamiennego, Reden i Ksawery a poklady rud zelaza znajdo-
waly si¢ w pobliskich Zychcicach i Siemonii. Blisko rok trwato przygotowa-
nie terenu zeby w 1834 r. rozpocza¢ budowe huty. W pierwszej kolejnosci
powstala cegielnia aby material budowlany byt na miejscu a nastgpnie; szesé
wielkich piecéw, odlewnia, pudlingarnia, walcownia, mlotownia, prazalnia
rudy, wypalarnia wapna, kottownia, magazyny, warsztaty. Teren by rozlegty
wiec obok budynkéw powstal plac do wypalania koksu, plac do sktadowania
wegla, kamienia wapiennego i rudy zelaza oraz zbiorniki wody. Inwestorem
huty byt Bank Polski Krélestwa Polskiego dlatego od poczatku byta ona za-
ktadem paristwowym i dlatego Bank rekomendowal aby wyposazanie huty
w maszyny, urzadzenia i narz¢dzia byly krajowej produkcji, za to budowni-
czymi huty byli w wigkszosci obcokrajowcy. Przyjmuje sig, ze bgdaca nadal
w toku budowy huta rozpoczela produkeje w 1839 r. Poczatkowe lata dzialal-
nosci nie przyniosly oczekiwanych efektéw ale po wymianie czgéci zagra-
nicznej kadry i sprowadzeniu (jednak) z zagranicy prawidiowo skonstruowa-
nych i bez wad materialowych maszyn, wyniki produkcyjne okazaly si¢ byé
zadawalajace. Niestety w latach 1849-52 zapotrzebowanie na wyroby huty
byto tak male, ze zdolnosci produkcyjne wykorzystywano w 50%. Od 1851 r.
Krélestwo Polskie bylo wiaczone do rosyjskiego obszaru celnego, a wiadza
carska sprzyjajac zagranicznym przedsi¢biorcom obnizyta cta na surowce i wy-
roby hutnicze. Od 1853 r. produkcja zelaza wzrastala dochodzac do 4 tys. t.
w 1860 r. co stanowilo trzecig cz¢s¢ calej produkcji Krélestwa Polskiego.
W tym czasie huta miala duze znaczenie dzigki wybudowanemu laborato-
rium metalograficznemu i prowadzeniu szkolen dla pracownikéw oraz przy-
szlej kadry. Niestety za udzial polskiej czgsci pracownikéw i zaangazowanie
w produkcje¢ broni dla powstania styczniowego, wladze carskie rozpoczely
zwolnienia co by¢ moze przyspieszylo zamknigcie zaktadu w 1872 r. W 1876 1.
nieczynng hut¢ kupil przemystowiec i dwéch carskich generaiéw (do spotki)
a de facto stal za tym zagraniczny kapital i tak stala si¢ wlasnosciag Banku
Francusko-Wloskiego w Paryzu a kierowalo nig (dzierzawilo od Banku)
nowo utworzone w 1877 r. przedsigbiorstwo Société Anonyme des Forges et
Aciéries de Huta Bankowa a Paris czyli Towarzystwo Akcyjne Huty Zelaza
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i Stali Huta Bankowa w Paryzu. Huta zostala przebudowana i catkowicie
zmodernizowana. Wybudowano trzy nowe wielkie piece, nows stalownie
z siedmioma piecami martenowskimi, walcownie bruzdows, blach i obrgczy.
W 1899 r. huta stala si¢ ponownie wiodagcym zaktadem w Krélestwie Polskim
produkujac 30% suréwki wielkopiecowej w kraju i posiadajac bogaty i szeroki
asortyment wysokiej jakosci wyrobéw takich jak; zelazo surowe, stal w szta-
bach, wyroby pudlingowe, szyny kopalniane, szyny kolejowe, stal resorowa,
zelazo handlowe, blacha gruba, blacha cienka i inne. Wielkie piece pracowaly
na importowanym koksie i rudzie z wysoka zawartoscia zelaza. Bylo to do-
skonale posunigcie gdyz w kolejnych latach stan finansowy hut w Krélestwie
Polskim byt uzalezniony od koniunktury i polityki carskiej. W tym czasie
z Rosji sprowadzano rudg, stal i zelazo wigc huty o starym wyposazeniu tech-
nicznym i starej technologii wytwarzania ulegaty likwidacji lub przeksztatca-
ne byly w zaktady przetwércze. Na przetomie lat 1900 i 1901 rosyjskie huty
utworzyly syndykat, ktérego czlonkiem byla réwniez Huta Bankowa. Dzigki
temu rozwigzaniu w latach kryzysu zapewniono ochrong¢ hutniczych intere-
s6w a Towarzystwo Akcyjne Zakladéw Hutniczych ,Huta Bankowa” majace
bardzo dobrg sytuacja finansows, mogto w 1907 r. wykupi¢ na wlasnos¢ Hute
Bankows3 i jeszcze poczyni¢ inwestycje. W 1912 r. zmodernizowano stalow-
nie, wybudowano nowe piece martenowskie (trzy 50. t, jeden 35. t) oraz mie-
szalnik plynnej suréwki o pojemnosci 150 t. Ponadto wyposazono laborato-
rium chemiczne i wytrzymatosciowo-metalograficzne w sprzet o najwyzszej
klasie i standardzie europejskim. W 1914 r. osiggni¢to najwiekszy poziom
produkcji w swojej dotychczasowej historii tj. ok. 104 tys. t suréwki wielko-
piecowej. Podczas 1 wojny $wiatowej teren Dabrowy byl okupowany przez
wojska austro-wegierskie. Przez cala wojne huta byta nieczynna wigc zaloga
w poszukiwaniu pracy wyemigrowala lub zostala wcielona do wojska.
Okupant wywiézl z huty zapasy rudy i innych surowcéw, zrabowat maszyny
i urzadzenia lub pozyskat z nich zlom na cele wojenne. Towarzystwo Akcyjne
Zaktadéw Hutniczych ,Huta Bankowa” zostalo zrujnowane gdyz suma jego
strat przekroczyla wartos¢ calego majatku. Po zakoriczeniu I wojny $wiato-
wej dopiero w 1920 r. ruszyla produkcja na wyremontowanych lub nowych
urzgdzeniach w wydzialach; wielkich piecéw (uruchomiono 2 z 4), stalowni,
walcowni, miotowni, odlewni, akcesoriéw kolejowych, przy wspélpracy z od-
dzialami pomocniczymi, ktérymi byly warsztaty (elektryczne, mechaniczne,
cieplne) i laboratoria (chemiczne i fizyczne). Nalezy wspomnieé, ze po odzy-
skaniu niepodleglosci Hucie Bankowej przybyta duza konkurencja w postaci
dobrze rozwinigtych i swietnie zarzgdzanych laskich hut. Ponadto ze wzgle-
du na ogélnie panujgcy kryzys gospodarczy w latach 1929-33 Huta Bankowa
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zmuszona byla ograniczy¢ produkowany asortyment a warsztaty mechanicz-
ne do pojedynczych sztuk maszyn albo tylko niezbednych ich czgsci. Pod
koniec kryzysu postanowiono zainwestowaé, wybudowano w latach
1932-34 walcowni¢ nawrotng w jednej linii ze zgniataczem. Zesp6l ten na-
pedzany wspSlnym silnikiem elektrycznym w ukladzie Inglera-Leonarda z ko-
tem zamachowym stanowil przetom w napgdach walcarek wyst¢pujacych na
terenie Rzeczpospolitej Polskiej w latach 30-stych. Walcownia nawrotna po-
siadala elastyczny 1 szeroki program produkcji; pretéw okraglych, kegséw
kwadratowych, szyn kolejowych i innych ksztaltownikéw. Nastgpnymi wal-
cowniami byty; dwie walcownie bruzdowe ($rednia i mata), walcownia blach
1 walcownia obreczy. Dalszymi wydzialami produkcyjnymi byly; dwie mio-
townie, odlewnia staliwa, akcesorownia kolejowa i duze warsztaty mecha-
niczne. Towarzystwo Akcyjne Zakiadéw Hutniczych ,Huta Bankowa” nie
tylko, ze podniosto si¢ z ruiny po stratach poniesionych w czasie I wojny
swiatowej ale dzigki silnemu kapitalowi zagranicznemu wigc sukcesywnemu
unowoczes$nianiu technicznemu i technologicznemu wszystkich swoich za-
ktadéw, stato sie wiodacym graczem na rynku hutniczym. W Hucie Bankowa
zastosowano w 1937 r. jedno z najnowoczesniejszych osiagnie¢ metalurgicz-
nych, zuzel syntetyczny (topiony w piecu elektrycznym typu Pervina) do ra-
finacji stali jakosciowych o $ladowej zawartosci siarki. Tuz przed wybuchem
IT wojny $wiatowej, prezentujaca wysoki poziom produkcyjny Huta Bankowa
wykonywala, tak jak inne polskie huty, wyroby na potrzeby wojskowe. We
wrzesniu 1939 r. huta przeszia pod zarzad okupanta a produkcj¢ ukierunko-
wano na potrzeby armii niemieckiej; elementy do czolgéw typu Pantera
1 Tygrys, elementy pociskéw rakietowych V1 i V2, glowice do mozdzierzy,
czerepy granatéw, korpusy pociskéw artyleryjskich do bomb lotniczych, ele-
menty dla marynarki. Pod koniec 1942 r. podpisano umowe¢ pomigdzy wia-
Scicielem huty czyli przedstawicielami Towarzystwa Akcyjnego Zakladéw
Hutniczych ,Huta Bankowa” bedacym francuska spétka akcyjng z siedzibg
w Paryzu a niemieckim Freuhandstelle Ost z siedziba w Berlinie. Na podsta-
wie tej umowy cala huta zostala odkupiona i wlaczona do koncernu Koenigs
und Bismarck Hiitte w Chorzowie. W 1942 r. zatrzymano i zdemontowano
walcownig¢ blach a w jej miejsce zamontowano dwa mloty parowe i przenie-
siono z Koenigs Hiitte (Huty Krélewskiej w Chorzowie) walcarkg obrgczy.
W 1943 r. rozebrano walcowni¢ $rednig i walcowni¢ malg a w pustych halach
ustawiono réznego typu obrabiarki, nacinarki gwintéw oraz pily hydraulicz-
ne do produkcji zbrojeniowej, ktora kontynuowano do kornca wojny. W czasie
II wojny $wiatowej w hucie pracowali Niemcy, Anglicy, Polacy, FrancuziiWiosi
w tym czgs¢ ze statusem wieZniow.
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kroku bylo stopniowe zaprzestanie wytopéw a wiec likwidacja stalowni i od-
lewni, wytaczenia kolejnych piecéw martenowskich, wstrzymanie produkeji
1 wreszcie rozebranie hal wydzialéw malej i sredniej walcowni, likwidacja od-
dziatu tlenowni oraz wydzialéw; miotowni (kuzni i obreczarni), akcesoriéw
kolejowych, metalurgicznego, transportu samochodowego, transportu kolejo-
wego, kotlowni weglowej. W mi¢dzyczasie powrécono do dawnej nazwy, kté-
ra od 1989 r. oficjalnie brzmiala; Kombinat Metalurgiczny Huta Katowice
Zaktad Huta Bankowa. Natomiast od 1996 r. nadal jako cz¢$¢ Kombinatu
Metalurgicznego Huta Katowice, ale juz po przeksztalceniach zwigzanych
z restrukturyzacja, przyjmuje nazwe Huta Bankowa Spétka z 0.0. W tym cza-
sie hutg przeksztalcono w zakiad przetwdrczy bazujacy na wsadzie obcym, tj.
giéwnie z Huty Katowice. Pracowal tylko wydziat walcowni duzej, wydziat
pierscieni kuto-walcowanych (powstal na bazie zlikwidowanych wydziatéw
miotowni i akcesoriéw kolejowych) a wydzial mechaniczny z produkcyjnego
przeksztalcono na oddzial ustugowy dla huty. Pozostale funkcje potrzebne do
pracy zakladu realizowaty podmioty zewngtrzne. W 2002 r. powotano do zy-
cia holding Polskie Huty Stali S.A., w ktérego skiad weszty huty nalezace do
Skarbu Paristwa a stanowigce 70% polskiego hutnictwa; Sendzimir, Florian,
Cedler i Katowice. Rok pézniej Polskie Huty Stali S.A. sprzedaty 60% swo-
ich akeji migdzynarodowemu konglomeratowi LNM Holdings N.V., ktéry
zarejestrowal si¢ w 2004 r. jako Ispat Polska Stal S.A. by w 2005 r. zmienié
nazw¢ na Mittal Steel Poland S.A. Nowy wlasciciel poczynit inwestycje pole-
gajace na modernizagji czy doposazeniu, giéwnie na wydziale walcowni duzej
Huty Bankowej po czym sprzedat ja w 2007 r. Obecnie 100% udzialéw Huty
Bankowej Sp. z 0.0. nalezy do grupy Alchemia S.A. do ktérej naleza réwniez;
Huta Batory, Kuznia Batory, Rurexpol, Walcownia Rur Andrzej. Wszystkie
wymienione podmioty, kiedys jako konsorcjum, od roku 2013 konsolidowano
1 taczono poszczegélne spétki zalezne tak, ze od 2019 r. stanowia one od-
dzialy Alchemii S.A. Na terenie Huty Bankowej Alchemia przeprowadzita
m.in. modernizacj¢ ukladu chiodzenia i filtracji walcarki oraz uktadu pomiaro-
wo-rozliczeniowego, modernizacje urzadzen grzewczych pieca pokrocznego,
odtworzenie nurnika (ttoka) prasy HRP. Aktualny profil dzialalnosci Huty
Bankowej to wytwarzanie; wyrobéw diugich gorgcowalcowanych (prety kwa-
dratowe w tym profile grube i érednie, prety okragte, katowniki, ksztaltow-
niki lebkowe plaskie oraz pétwyroby dla kuzni i rurowni), pierscieni kuto-
walcowanych bez szwu o przekroju prostokgtnym lub profilowanym, obrgezy
kolejowych i tramwajowych. Inng oferte stanowia wyroby stalowe; pierscie-
nie obrabiane mechanicznie (pierscienie koinierzowe szyjkowe i pierécienie
kolnierzowe plaskie). Dodatkowo Huta Bankowa proponuje ustugi swojego
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Dziesig¢ lat pézniej w 1897 r. huta obejmowata; dwa wielkie piece, sta-
lowni¢ z dwoma piecami Siemens-Martin, pudlingarni¢ z czternastoma
piecami pudlingowymi i z trzema mlotami, jedenascie piecéw do zgrze-
wania i czternascie do wyzarzania, walcowni¢ wytwarzajaca sztaby, szyny,
cienkie i grube blachy, mlot, walcowni¢ rur i lacznikéw, ocynkownig¢ rur,
odlewni¢ z trzema zeliwniakami, modelarnig, warsztaty z taznig i mtotem
parowym oraz cegielni¢. Wspominany wczesniej wzrost cta zmusit wlasci-
cieli do budowy wielkich piecéw, ktére mialy przetapiaé miejscows rude
na importowanym koksie. Pierwszy z nich rozpalono na wiosng 1890 r.
Jego zdolnos¢ produkeyjna wynosita poczatkowo 19,7 tys. ton by dojs¢ do
24,6 tys. ton suréwki rocznie. W 1893 r. rozpoczgto budowg drugiego pieca
o zdolnosci produkcyjnej ok. 29,5 tys. ton suréwki rocznie a uruchomiono
go w 1895 r. W praktyce piece te pracowaly na zmiang czyli Huta Katarzyna
produkowata ok. 30 tys. ton suréwki rocznie. W latach 1893 i 1895 wybu-
dowano dwa piece martenowskie o zdolnosci produkcyjnej po 9,8 tys. ton
stali rocznie. W lipcu 1894 r. oddano do uzytku walcownig rur, ktéra wy-
twarzala poczatkowo 164 tony a nastgpnie ponad 400 ton wyrobéw mie-
sigcznie. Poza tym huta posiadata dalsze oddzialy produkcyjne takie jak;
kuznig, odlewnig zeliwa, ocynkownig rur, warsztaty mechaniczne, cegielni¢
i wlasna kotlownig. Tuz przed I wojng $wiatowa w Hucie pracowalo ok.
2 tys. oséb. W czasie I wojny $wiatowej okupanci niemieccy unieruchomili
te Katarzyna wywiezli maszyny i urzadzenia oraz zapasy materiatléw. Huta
ulegta niemal calkowitemu zniszczeniu. Po odzyskaniu niepodlegtosci (pré-
by podjeto juz w 1919 r.) zdewastowana huta borykata si¢ z uruchomie-
niem produkgji i skompletowaniem zalogi jednak zostata uratowana i od-
budowana jedynie dzigki nowemu wlascicielowi. Modrzejowskie Zaktady
Goérniczo-Hutnicze, ktére potem po przeksztalceniu wystepowaly pod
nazwy Zjednoczone Zaktady Sosnowieckich Hut Zelaznych Modrzejow-
Handtke S.A., podjety dziatania w 1923 r. W niemal doszczgtnie zniszczo-
nej hucie przeprowadzono modernizacj¢ wielkiego pieca dopiero w latach
1925-1926, nowa walcowni¢ uruchomiono w 1928 a firma angielska zain-
stalowala walcowni¢ typu Wellman do produkgji rur bez szwu. W latach
1937 1 1938 w Hucie Katarzyna uruchomiono 2 nowe piece stalownicze
o pojemnosci 45 ton. Podczas 11 wojny $wiatowej okupant zmienil nazwe
Huty Katarzyna na Osthiitte i wcielil do niemieckiego przemystu zbroje-
niowego. Jeszcze podczas wojny zostal rozebrany jeden z wielkich piecéw
a zaklad ulegal stopniowej dewastacji. Zaraz po wojnie huta zostala upari-
stwowiona i rozebrano drugi z wielkich piecéw.
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Zaklady Huldczynskiego 1881-1945

Firma S.Huldschinsky & Séhne przystapita do budowy zaktadu w Sosnowcu
juz w 1880 r. W tym celu zakupiono z majatkéw Pogori i Sielec 2,3ha gruntu.
Budynki fabryczne powstaly w latach 1881-1888 obejmowaly 3 hale produk-
cyjne, warsztaty §lusarskie i mechaniczny, kuzni¢, malg odlewnig, kottownig
Z maszynownig, magazyn materialéw, magazyn wyrobéw gotowych, biura oraz
stajnie z wozownig. Zaklady w Sosnowcu stanowily poczatkowo fili¢ zaktadéw
gliwickich i nazwano je Zakladami Huldczynskiego spolszczajac pisownie
nazwiska, potocznie zwang Rurkownia Huldczyniskiego. W 1897 r. Zaktady
Huldczyniskiego w Krélestwie Polskim przeksztalcono w odrebng spétke ak-
cyjng pod nazwa Towarzystwo Akcyjne Sosnowieckich Fabryk Rur i Zelaza.
Kapital zakltadowy wynosil poczatkowo 3 mln rubli a w 1913 r. 7,5 mln ru-
bli. Géwnymi akcjonariuszami w okresie zakiadania spéiki byli bracia Oskar
i Edwin Huldschinsky. Do 1893 r. wybudowano jeszcze jeden magazyn oraz
dodatkows hale produkcyjna, w ktérej wytwarzano rury. £.3czna produkcja do-
szta w 1898 r. do 8,2 tys. ton rur i 500 ton lacznikéw. W 1895 r. zbudowano
2 piece martenowskie po 15 ton pojemnosci. Oprécz tego byty 2 piece do
wyrobu rur gazowych, 6 piecéw do wyrobu rur kotlowych, wydzial produk-
cji tacznikéw, ocynkownia. W zwigzku z nowymi inwestycjami Towarzystwa
Akcyjnego Sosnowieckich Fabryk Rur i Zelaza na terenie Krélestwa Polskiego
a mianowicie po wybudowaniu nowej huty w Zawierciu wyposazonej w piece
martenowskie w 1901 r. ograniczono w Sosnowcu produkgje stali ale rozbudo-
wano wydzialy przerébcze i sukcesywnie zwigkszano zatrudnienie, w 1912 r.
wynosito az 2135 robotnikéw. Zaktad w latach 1910-14 produkowat rury bez
szwu i spawane, taczniki do rur, przewody gazowe, stupy rurowe oraz blachy
kottowe, zbiornikowe, okretowe i dachowe, blachy cienkie, butle stalowe do
przechowywania sprezonych gazéw, stalowe beczki na plyny, zerdzie wiertni-
cze, stal uniwersalng oraz stal na lemiesze i oktadnice do plugéw. Produkcje
ta wytwarzano w 9 nastepujacych oddziatach produkeyjnych; walcownia rur,
walcownia blachy, odlewnia zeliwa i staliwa, stalownia, kuznia iacznikéw do
rur, oddzial butli tlenowych, warsztaty mechaniczne, oddziat elektryczno-ma-
szynowy, oddzial apretury. W czasie I wojny $wiatowej okupanci niemieccy
unieruchomili zaklad Towarzystwa Akcyjnego Sosnowieckich Fabryk Rur
i Zelaza, wywiezli zapasy rur, materialéw, zdemontowali maszyny i urzadze-
nia a budynki zdewastowali. Po odzyskaniu niepodleglosci zaktad borykat
si¢ z problemami ale uruchomiono produkcj¢ w pierwszej kolejnosci piu-
géw oraz czesci do plugéw dla rolnictwa. Wielkie piece, piece martenowskie
czy walcownia ruszyly dopiero w 1920 r. Nastgpnie Towarzystwo Akcyjne
Sosnowieckich Fabryk Rur i Zelaza, spétka oparta na kapitale polskim i fran-
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cuskim bo Niemcy wycofali swoje udziaty, stopniowo remontowato i moderni-
zowalo zakiad tak, ze nalezal, w migdzywojniu do najwigkszych producentéw
rur stalowych. W 1924 r. kapital spétki wynosit 24 min z1, a w 1936 r. juz
40 min zt. Przed wybuchem II wojny $wiatowej w zakladzie pracowalo ok.
2000 oséb ale w trakcie dziatari wojennych robotnikéw, jericéw i cudzoziem-
céw zsytanych do obozéw pracy byto ponad 2 razy wigcej. Podczas okupacji
zaktad produkowat na potrzeby wojenne pod czujnym okiem niemieckiej fir-
my powierniczej Haupttreuhandstelle Ost.

Huta im. M. Buczka 1945-2021

Po II wojnie $wiatowej omawiane wyzej 2 sosnowieckie zakiady, zlokali-
zowane po sasiedzku, rozdzielone torami paristwowej kolei i rzeka Czarng
Przemsza, zaczely sie specjalizowa¢ (chociaz poczatkéw tego procesu nale-
zy szuka¢ w latach 20.). Zaklady zostaty przejete przez panstwo i poniesio-
no znaczne naklady inwestycyjne by odbudowa¢ ich moc produkcyjna. Huta
Katarzyna pod swoja nazwa zajela si¢ produkeja zeliwnych walcéw hutniczych
przeznaczonych dla walcowni; tasm, ksztattownikéw, rur stalowych i gorg-
cych blach. Zaktady Huldczynsklcgo poczatkowo jako Towarzystwo Akcyjne
Sosnowieckich Fabryk Rur i Zelaza S.A. przemianowano na Hute Sosnowiec,
ktéra wyspecjalizowata si¢ w produkgji rur. W 1948 r. nastapito pierwsze pota-
czenie obydwu zaktadéw i nadano in nazwe Dgbrowskie Zaktady Hutnicze -
Huta Sosnowiec. Jednak po pigciu latach w 1953 rozlaczono je nadajac Hucie
Katarzyna nazwe Huty im. Mariana Buczka a Zaktadom Huldczynskiego po-
zostawiajac nazwe Huta Sosnowiec. Po kolejnych latach zmieniono warunki
organizacyjne i w 1961 r. przylaczono do Huty im. Mariana Buczka Hute
Sosnowiec i tak pozostalo juz do 1995 r. Zaklady miaty wprawdzie wspélng
nazw¢ Huta im. Mariana Buczka ale rozgraniczano, ze dawna Huta Katarzyna
to zaktad ,H” natomiast dawne Zaklady Huldczynskiego to zaktad ,P”. W ko-
lejnych latach nowy podmiot rozwijal si¢ znakomicie, zwigkszano produkcje
i zatrudnienie. W 1967 r. zlikwidowano przestarzaty Wydziat Wielkiego Pieca
i kierujac si¢ potrzebami rynku a mianowicie zapotrzebowaniem na rury cig-
gnione bez szwu o mniejszej srednicy, zmieniono zakres produkeji na rury o wy-
sokim stopniu przetwarzania. W planach 5-latki 1971-1975 zmodernizowano
walcowni¢ rur Wellman i podjgto szereg dzialari pozainwestycyjnych, m.in.
wprowadzono do produkcji nowe gatunki stali na rury i tworzywa metaliczne
na walce hutnicze oraz wymieniono czg¢sciowo ciagi technologiczne wprowa-
dzajac mechanizacjg, zwigkszono predkos¢ ciggnienia w ciagarkach lekkich,
wdrozono metodg dzielenia k¢séw na bloczki ,,na cieplo” do walcowania rur ze
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stali stopowych czy zmniejszono naddatki na obrébke skrawaniem zeliwnych
walcéw hutniczych. Huta posiadala wiasny Zaktad Badawczo-Do$wiadczalny,
dysponowala doskonatymi fachowcami a w szczytowym momencie zatrud-
niala 4,5 tys. pracownikéw. Hoss¢ huty przerwal stan wojenny i odcigcie od
zagranicznych rynkéw zbytu. W 1982 r. huta miala wydzialy; walcownia rur
Wellman, ciggarnia rur precyzyjnych, rury zgrzewane i ciggnione, gdzie wytwa-
rzala ponad 1500 asortymentéw rur w 70 gatunkach ze stali weglowych, nisko-
stopowych i wysokostopowych oraz byla najwigkszym producentem w kraju
zeliwnych walcéw hutniczych o zwigkszonych wymaganiach w 22 rodzajach.
Transformacja gospodarcza w latach 90. spowodowala przeksztalcenie huty
w 1995 r., w ramach programu powszechnej prywatyzacji, w jednoosobowg
Spotke Skarbu Panstwa pod nazwg Huta Buczek S.A., niestety sytuacja zakta-
du pogarszala si¢. Poczynione inwestycje w ramach restrukturyzacji z pomocy
publicznej nie przyniosty pozadanego rezultatu gdyz na rynku hutniczym na-
stapil kryzys. Wielkim ciosem dla huty byla tez koniecznos¢ zwrotu owej po-
mocy publicznej nakazanym przez Komisj¢ Europejska. Podje¢to jeszcze proby
wykupienia huty przez pracownikéw i ratowania jej w formie spétki pracow-
niczej jednak bez rezultatu. Przeksztalcenia doprowadzily jedynie do tego, ze
w latach 1995-2003 z zakladu wyodrgbniono kilka mniejszych spétek, m.in.
Technologie Buczek S.A., Severstallat Silesia Sp. z 0.0., Huta Buczek Sp. z o.0.
Ostatecznie w 2006 r. syndyk oglosit upadtos¢ przedsigbiorstwa. Dzisiaj Huta
znika, hale przemystowe popadaja w ruing albo s3 celowo réwnane z ziemig
na wniosek réznych inwestoréw chcacych zagospodarowaé olbrzymie tereny
w srodku miasta. Mieszkaricy Sosnowca chcieliby uratowa¢ cz¢s¢ zabudowar
ze wzgledu na ich autentyczno$é i warto$¢ historyczng, dlatego urzad mia-
sta zwrécil si¢ z prosbg o stanowisko wojewddzkiego konserwatora zabytkéw.
Niestety konserwator nie znalazl podstaw do objecia ochrong. By¢ moze przy-
szli inwestorzy zechcg zachowaé elementy przypominajace o historii zmie-
niajacego swa funkcj¢ terenu huty. Z doniesieri prasowych mozna wymienié
zainteresowanych terenem; deweloperska spétke Quamiro chcacg wybudowaé
prawdopodobnie osiedle mieszkaniowe albo spétke Panattoni Europe planu-
jaca centrum logistyczne (w tym przypadku miasto wydalo juz warunki za-
budowy ale Samorzadowe Kolegium Odwolawcze cofnglo ja dlatego spél-
ka zaskarzyla t3 decyzje a 12.03.2021 r. Wojewédzki Sad Administracyjny
w Gliwicach odrzucil skargg zatem przygotowany teren czeka na wydanie
nowych warunkéw zabudowy dla kolejnego inwestora albo na odwotanie si¢
Panattoni do Naczelnego Sagdu Administracyjnego).
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HUTA im. EDMUNDA CEDLERA w Sosnowcu
Walcownia Hrabia Renard 1905-1945

120 lat temu, w 1901 r. w Sosnowcu, na 35 hektarowym terenie otoczonym
lasami, nalezacym do Gwarectwa ,Hrabia Renard”, ktérego osrodkiem eks-
ploatacji byta kopalnia wegla kamiennego Renard, rozpoczgto budowe wal-
cowni i kolonii mieszkalnej dla przysziych jej pracownikéw. Domy budowano
dtuzej niz zakiad ale ostatecznie oddano na potrzeby pracownikéw 22 budynki
mieszkalne. Po trzech latach budowy, w 1904 r. w gotowych fabrycznych ha-
lach przystgpiono do montazu maszyn. Wybudowano bocznice kolejows 13-
czacg hale z kopalnig wegla kamiennego Renard oraz z kolejg paristwows. By
pozyska¢ wodg do celéw technologicznych poprowadzono rurocigg do rzeki
Czarna Przemsza i zaopatrzono go w odpowiednie pompy. Zarzad postanowil
w pierwszej kolejnosci wyposazy¢ wydziat walcowni rur bez szwu. Na poczg-
tek w 1905 r. przewidziano uruchomienie owej walcowni oraz ocynkownie rur,
wytrawialni¢, odlewni¢ zeliwa i metali kolorowych, warsztaty mechaniczne,
stalownig, stolarnig, kottownig, centrale elektryczng czyli zakladows elektrow-
ni¢. Niestety uruchomienie zakladu musiano przesunaé o kilka miesiecy, na
koniec 1905 r. z powodu przeszkéd zwiazanych z rewolucja w Rosji. W pierw-
szym roku dzialalnosci faczna produkcja wszystkich wyrobéw wyniosta ok.
500 ton miesigcznie. Byly to m.in. rury ciggnione bez szwu, rury spawane,
rury walcowane, rury giete czy rézne zlacza do rur jak; kolanka albo kotnierze.
Kierownictwo i administracj¢ zakiadu stanowili specjalisci niemieccy, fran-
cuscy, belgijscy i polscy. Poczatkowy kapital byl niemiecko-francuski ale po
wykupieniu niemieckich akcji przez Francuzéw firma przeszla spod skrzy-
det Gwarectwa ,Hrabia Renard” do koncernu Société Anonyme des Forges et
Aciéries de Huta Bankowa a Paris (Towarzystwo Akcyjne Huty Zelaza i Stali
Huta Bankowa w Paryzu). W 1907 r. wybudowano i uruchomiono drugi wy-
dzial, walcownig¢ drutu i pretéw profilowych. Produkowano w nim ok. 1000 ton
miesi¢cznie; pretéw kwadratowych, walcéwki kwadratowej, pretéw okraglych,
walcéwki okraglej oraz wstegi na rury, teowniki, katowniki i bednarke. Az do
1914 r. Walcownia Hrabia Renard zwigkszala sukcesywnie zatrudnienie do-
chodzac do ok. 1700 pracownikéw dzigki rozwijanej produkeji. Stala si¢ przez
to kluczowym oérodkiem przemystowym na terenie Zagigbia Dabrowskiego
a gtéwnym rynkiem zbytu byla dla niej Rosja.

Wybuch I wojny $wiatowej wstrzymat produkcje. Wprawdzie na przefomie
lat 1915-1916 czgsciowo wznowiono pracg odlewni w Walcowni Hrabia Renard
jednak szybko j3 ponownie unieruchomiono. Teren Sosnowca byt okupowany
przez Niemcéw, ktérzy zarekwirowali wyroby oraz zapasy rudy i innych su-
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rowcéw. Wiadze okupacyjne zrabowaly maszyny i urzadzenia wywozac je do
Niemiec lub do innych zaktadéw lezacych na terenach okupowanych. Czego
Niemcy nie zdolali wywiez¢ niszczyli, pozyskujac w ten sposéb zlom na cele
wojenne. W latach 1914-1918 w Walcowni Hrabia Renard ustanowiono przy-
musowy zarzagd niemiecki a nad opustoszalymi halami i zespotami budynkéw
nadzér porzadkowy i przeciwpozarowy calodobowo petnita straz fabryczna.

Po zakoriczeniu I wojny $wiatowej dyrekcje Walcowni Hrabia Renard i kie-
rownictwo wydzialéw produkcyjnych stanowili ponownie Francuzi. Dopiero
w 1922 r. uruchomili oni walcowni¢ rur i wydzialy pomocnicze, dzigki zaan-
gazowaniu akcjonariuszy Gwarectwa ,Hrabia Renard”, ktérzy odzyskali wy-
wiezione przez Niemcoéw maszyny i urzgdzenia. Walcowni¢ drutu i pretéw
profilowych uruchomiono dwa lata pézniej bo w 1924 r. Z roku na rok na-
stepowal ciagly wzrost produkgji i zbytu wyrobéw walcowanych az zakltadu
nie dotknal $wiatowy ogélnoekonomiczny kryzys. Od roku 1929 produkcja
zaczela zmniejsza¢ si¢ do tego stopnia, ze w 1932 r. unieruchomiono wal-
cownig rur i oddzialy bezposrednio z nig zwigzane, np. ocynkownie, ciggarnie
rur, gieciarnie, wykariczalnie rur, odlewnie zeliwa. Udalo si¢ uratowaé przed
zamknieciem drugi wydzial produkcyjny, walcownie drutu i pretéw profilo-
wych. Kryzys ustepowal i pod wplywem wyscigu zbrojeri od 1935 r. wzrasta-
ta produkcja walcowni drutu. Zachgcilo to nawet kierownictwo i dyrekcje do
préby ponownego uruchomienia walcowni rur. W 1936 r. przeprowadzono
kilkumiesieczny remont maszyn i urzadzen by przygotowa¢ je do pracy. Préba
zakoriczyla si¢ niepowodzeniem wigc wykorzystano hale walcowni do innej
produkcji. Wybudowano fundamenty i zainstalowano nowe urzadzenia do
skrecania stali wykorzystywanej do zbrojenia betonéw. Dzigki temu jeden wy-
dzial skrecat dwuzytowo prety produkowane na drugim wydziale a produkcja
wzrastala az do wybuchu II wojny swiatowe;.

W okresie II wojny $wiatowej Walcownia Hrabia Renard zostala pod-
porzadkowana niemieckiej administracji, najpierw Walcowni¢ przejela fir-
ma Berghtiette-OSMAG, a nastgpnie spotka Ost-Maschinenbau GmbH
(Gesellschaft mit beschrinker Haftung). Poczatkowo produkcje zatrzymano
a pézniej byla ona ukierunkowana na potrzeby wojskowe. Od 03.09.1939 do
01.06.1940 zakiad byl nieczynny a pracujacy w nim do tej pory obywatele
francuscy wyjechali z Polski. W 1940 r. zdemontowano wydzial produkuja-
cy stal zbrojeniowa oraz pozostale elementy walcowni rur. Cz¢é¢ urzadzen
wywieziono do Niemiec a reszt¢ przeznaczono na zlom. W tym samym roku
na krétko uruchomiono produkej¢ drutu jednak po wyczerpaniu si¢ zapaséw
materialéw wsadowych zamknigto j3 do 1941 r. W pustych halach walcowni
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rur wybudowano fundamenty dla agregatéw do produkcji zbrojeniowej; luf
dzial przeciwlotniczych i przeciwpancernych oraz pociskéw artyleryjskich.
Woznowiono tez produkcj¢ w walcowni drutu na dwie a od 1943 r. na trzy
zmiany. By zaspokoi¢ potrzeby kadrowe sprowadzano pracownikéw nawet
z Frangji, positkowano si¢ dochodzacymi kazdego dnia do pracy wig¢zniami
Radochy (dawnego carskiego wigzienia w czasie wojny wykorzystywanego
przez Niemcéw jako Stammlager a obecnie aresztu $ledczego w dzielnicy
Sosnowca, Radocha) a nawet, od maja 1944 r. na terenie zaktadu, utworzo-
no Arbeitslager Sosnowitz 1I, tj. podobéz koncentracyjnego KL Auschwitz-
Birkenau. W potowie stycznia 1945 r. powazne uszkodzenia hal oraz urzadzen
spowodowat pozar w walcowni drutu. Incydent ten przyépieszyt definitywne
opuszczenie zakladu przez Niemcéw co nastgpito 25.01.

HUTA im. E. Cedlera 1945-2021

Po wyzwoleniu cato$¢ przemystu w Polsce Ludowej na mocy dekretu o na-
cjonalizacji, zostala uparistwowiona. Bezposrednio po wojnie zaden z wydzia-
téw Walcowni Hrabia Renard nie byl zdolny do pracy. Walcownia drutu byta
zniszczona pozarem a w pozostalych wydziatach maszyny i urzadzenia do pro-
dukgji zbrojeniowej zdemontowano i wywieziono do Zwigzku Radzieckiego.
W pierwszej kolejnosci przystapiono do odbudowy walcowni drutu i pretéw
profilowych. Réwnolegle prowadzono prace remontowe maszyny parowej na-
pgdzajacej walcarki oraz urzadzen wydziatu i samej hali, wykorzystujac do prac
budowlanych drewno z barakéw dla wigzniéw filii obozu koncentracyjnego
w Oswigcimiu. Walcownia drutu podjela pracg juz w czerwcu 1945 r. produ-
kujac walcéwke oraz prety okragle, kwadratowe i profilowe. W 1947 r. uru-
chomiono dodatkowo na terenie zakladu odlewnig¢ zeliwa z piecem tyglowym.
Dwa lata péZniej Walcownia Hrabia Renard pozegnata si¢ ze swoim patronem
Andreasem Marig Graf von Renard. W 1949 r. zaktad przyjat nazwe Huta im.
Edmunda Cedlera i jeszcze w tym samym roku oddano wydzial walcowni
tasm walcowanych na zimno wykorzystujac urzadzenia zdemontowane i prze-
niesione z Huty Czg¢stochowa (siedem walcarek, trzy nozyce krazkowe, wytra-
wialnia kadziowa, dwanascie piecéw wglebnych). W tym samym roku trwaty
prace nad uruchomieniem walcowni malej. Ten wydzial produkcyjny wyposa-
zono w walcarki pochodzace z likwidowanej walcowni Zaktadu Starachowice,
funkcjonujagcym w Centralnym Okregu Przemystowym a pozostate urzagdzenia
albo sprowadzono z innych hut albo wykonano wedlug projektéw Bibrohutu
(utworzone w 1945 r. Biuro Projektéw Przemystu Hutniczego wykonujace po
wojnie prace projektowe i konstrukcyjne nad odtworzeniem urzadzen hutni-
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czych). Uruchomienie tych dwéch dodatkowych wydzialéw umozliwilo juz
w 1951 r. prawie dwukrotny wzrost ogélnej produkeji huty. Aby umozliwié
dalszy wzrost produkcji walcowni drutu i pretéw profilowych, przystapiono
w 1951 r. do jej modernizacji bez wstrzymywania produkeji zmieniajac na-
ped gléwny walcarek. Maszyng parows zastgpiono silnikami elektrycznymi
sprowadzonymi ze Szwajcarii. W latach 1953-1955 hut¢ nadal modernizo-
wano i jednoczesnie uruchamiano nowy wydzial, prasowni¢ z prasami oraz
piecem przelotowym i obrotowym do obrébki cieplnej stali. Wybudowano la-
boratorium metalograficzne i chtodni¢ hakowo-linows ulatwiajacg transport
goracych kregéw walcéwki. W latach 1963-1968 zmodernizowano wydziat
walcowni tasm inwestujac w nowe walcarki kwarto, nozyce krazkowe, wy-
trawialnie ciagly oraz dwa piece do wyzarzania tasm w atmosferze ochron-
nej. W kolejnych latach 1969-1971 wybudowano dwa piece do wyzarzania
zmigkczajacego walcéwke na wydziale walcowni malej. Natomiast na wydziale
walcowni drutu i pretéw profilowych gruntownej przebudowie poddano wy-
kariczalnie, na ktérej zainstalowano zautomatyzowane agregaty do prosto-
wania pretéw. Kolejng duzg inwestycja podyktowang rosnacymi potrzebami
rynku byla budowa w latach 1971-1973 walcowni walcéwki stali jakosciowej,
do ktérej podstawowe urzadzenia mechaniczne dostarczyly firmy; z Niemiec,
z Anglii i z Frangji. Réwnolegle kontynuowano modernizacj¢ walcowni male;j
instalujac; chlodnie taricuchows, trzy zwijarki Garretta czy cztery dodatkowe
prostarko-obcinarki. Wszelkie inwestycje zmierzajace do ciggltego podwyzsza-
nia produkcji a zwlaszcza nowy gléwny wydzial huty, walcownia walcéwki stali
jakosciowej drastycznie zwigkszyly zapotrzebowanie zakladu na energig elek-
tryczna i cieplng. Dlatego w 1974 r. przystapiono do budowy wlasnej elektro-
cieplowni. Zakoriczono ja w 1977 r. a trzy magistrale odbioru ciepta w 1978 .
W latach 80-tych podejmowano dalsze dzialania modernizacyjne zmierzajace
do rozszerzenia produkowanego asortymentu wyrobéw walcowanych i po-
prawy ich jakosci czy rozwoju przetwérstwa wyrobéw hutniczych. W 1981 r.
zatrzymano mocno wyeksploatowany wydzial a mianowicie walcowni¢ drutu
i pretow profilowych. A przykladowo, w nawigzaniu do wspomnianych dziatan
modernizacyjnych, w 1988 r. zainstalowano w walcowni tasm walcowanych na
zimno ciagg innowacyjnych urzadzeri do automatycznej konserwacji, wigzania
i owijania kregéw tasm.

Po okresie gospodarczym rozdzielczo-nakazowym huta byla jedng z nielicz-
nych tak gruntownie zmodernizowanych. Weszla zatem w kolejny okres zycia,
czyli w dostosowanie produkeji do potrzeb wolnego rynku, pewnie. Pomimo
tego postanowiono i przeprowadzono w 1990 r. gruntowng modernizacje wal-
cowni walcéwki stali jakosciowej. W celu poprawienia jakosci produkowanych
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asortymentéw i podjgcia produkeji nowych wyrobéw o wysokiej jakosci wy-
posazono j3a w chlodzgce urzadzenia Stelmor drugiej generacji, wzmocnione
zespoly napedowe i dodatkowe klatki walcownicze. W 1991 r. wstrzymano
walcowni¢ malg za to uruchomiono nowg walcownie¢ profilows produkujaca
walcéwke trapezowsa walcowang na goraco ze stali sprezynowej. A po walcow-
ni malej pozostawiono jedynie prostownice, uruchamiajac na ich bazie wydziat
prostownic i obrébki cieplnej. W 1992 r. wprowadzono dwie nowe produk-
cje; mat budowlanych (w wyremontowanych halach, po zatrzymanej 11 lat
wezesniej, walcowni drutu i pretéw profilowych) oraz drutu spawalniczego
(na bazie technologii udostepnionej przez szwedzkie firmy ESAB i Limnei
Bruk).W 1995 r. wyposazono walcowni¢ tasm w nowoczesng walcarke firmy
Mannesmann Demag i nozyce firmy Georg Fischer. Od 1997 r. druga linia
mat budowlanych podjeta prace a austriacka firma OSKO (Osterreichische
Siurebau und Korrosionsschutz Gesellschaft M.B.H.) dostarczyta wytrawial-
ni¢ dla walcowni ta$ém walcowanych na zimno. Kolejnymi wigkszymi zmiana-
mi w hucie, poczawszy od 1998 r., nie byla modernizacja lecz jej przeksztalce-
nia; najpierw w Jednoosobowa Spétke Skarbu Paristwa o nazwie Huta Cedler
S.A., nastgpnie w styczniu 2003 r. wlaczono j3 jako jeden z oddzialéw (Oddziat
Sosnowiec) do koncernu Polskie Huty Stali S.A. z siedzibg w Katowicach.
W pazdzierniku tego samego roku Skarb Paristwa sprzedal swoje udziaty
w koncernie spélce LNM Holdings NV (kontrolowanej przez biznesmena
hinduskiego Lakshmi Mittala) co bylo poczatkiem obecnego stanu wiasciciel-
skiego huty tj. bycie w strukturach najwigkszego koncernu stalowego $wiata.
Nastepcg prawnym Polskich Hut Stali S.A. stala si¢ zarejestrowana w maju
2004 r. spétka Ispat Polska Stal S.A., ktéra w 2005 r. zmienita nazwe na Mittal
Steel Poland S.A. a kolejny raz zmienita nazwe w 2007 r. na Arcelor Mittal
Poland, ktéry na dzien dzisiejszy skupia pig¢ Hut z Sosnowca, Krakowa,
Chorzowa, Swigtochlowic, Dabrowy Gérniczej oraz Zaktady Koksownicze
w Zdzieszowicach i kilka zaleznych spétek. Whasciciel Huty Cedlera w 2006 r.
zainstalowal nowe klatki walcownicze, wybudowal nowy piec pokroczny oraz
tunel modernizujac walcownie walcéwki. Po 10 latach, w 2016 r. zmoderni-
zowano systemy odpylania i odsiarczania spalin w przyzakladowe;j elektrocie-
ptowni, ktéra dostarcza energi¢ elektryczna na potrzeby huty a energie cieplng
nie tylko na potrzeby wlasne, ale takze do odbiorcéw zewnetrznych. Bogatym
w rézne modernizacje sosnowieckiego zakladu okazal si¢ rok 2018 gdyz wybu-
dowano dwie nowe chiodnie wentylatorowe majace polepszy¢ warunki pracy
réznych urzadzen, wymieniono centralng stacj¢ sprezarek na instalacje bezob-
stugows i pozwalajacg na dzialanie ukladu nieprzerwanie nawet w sytuacjach
awaryjnych, zrealizowano pierwszy etap modernizacji walcowni walcéwki po-
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legajacy na wymianie i przebudowie dotychczas eksploatowanych urzadzen
oraz wdrozeniu nowego systemu sterowania. W 2019 r. przeprowadzono drugi
etap modernizacji walcowni walcéwki polegajacy na zmianach w ciagu po-
$rednim tj. na wymianie klatek walcowniczych wraz z napedami i okablowa-
niem. W 2020 r. zaklad borykat si¢ z przestojami spowodowanymi pandemig
COVID-19 a obecnie najwigkszym wyzwaniem wydaja si¢ by¢ coraz wyzsze
zewnetrzne obcigzenia w postaci oplat za emisj¢ dwutlenku wegla wplywajace
na koszty produkeji i jednoczesny zalew rynku przez importowans tanis stal
z Rosji i Chin gdzie nie ma oplat emisyjnych i tarisze sg koszty wytwarzania.

KILKA SEOW O PATRONACH

Czlowiek potrafigcy zjednywac¢ sobie ludzi; Marian Buczek (1896-1939) po
ukoniczeniu rosyjskiej szkoty powszechnej podjat pracg na kolei. W 1915 porzu-
cit prace i zglosit si¢ do Legionéw. W tym czasie zwiazat si¢ z PPS. W zwigzku
z odmowg ztozenia przysiegi na wiernos¢ cesarzowi Niemiec, zostal interno-
wany. Uciekt z obozu i przyjechat do Lublina gdzie w 1918 prowadzit agitacjg
przeciwko wojnie. W listopadzie 1918 gdy zostal powotany Tymczasowy Rzad
Ludowy Ignacego Daszyriskiego i proklamowana Republika Polska, Marian
Buczek (pseudonim ,Szturmer”) zostal szefem wydzialu $ledczego Milicji
Ludowej PPS. W tym czasie polskie wladze, nieskutecznie, proponowaty mu
prace wywiadowczg przeciwko bolszewikom. Na przetomie 1918-1919 prze-
prowadzono reorganizacje stuzb i Milicje Ludowa PPS podporzadkowano
Panstwowej Milicji Ludowej. Marian Buczek nie uznal tej zmiany i nie pod-
porzadkowat si¢ nowym rozkazom. Zaczat skupia¢ wokét siebie radykaléw
i stanat na czele lubelskiej nielegalnej Czerwonej Gwardii. Za swojg dziatal-
nosé¢ w potowie 1919 zostat aresztowany i skazany na 4 lata pozbawienia wol-
nosci. Z wiezienia wyszed! po 2 latach za kaucjs, prébowal doprowadzi¢ do
roztamu w PPS, a nastepnie przeszedt do Komunistycznej Partii Robotniczej
Polski w Lublinie, ktérej zostal sekretarzem okregowym. W 1921 Mariana
Buczka ponownie aresztowano i skazano na 10 lat wigzienia za dziatalno$é

rotowa. Po 8 latach wyszedl na wolnoé¢ i poznal przyszla Zong, réwniez
dziataczke komunistyczng. W 1929 razem zostali wydelegowani przez par-
tie do ZSRR gdzie w latach 1930-1931 byli stuchaczami Migdzynarodowej
Szkoly Leninowskiej Kominternu w Moskwie. Po ukoriczeniu tej szko-
ty, Marian Buczek byl skierowany przez Wszechrosyjska Komunistyczna
Partie na kurs do kierowanej przez Karola Swierczewskiego wojskowej szkoly
Komunistycznej Partii Polski. W 1931 Marian Buczek wyjechat z ZSRR do
Berlina by w1932 wréci¢ do ZSRR na VI Zjazd KPP, po ktérym udat sie
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do Polski i objal funkcje sekretarza Centralnego Wydzialu Wojskowego KC
KPP. W 1933 aresztowany, skazany na 10 lat wi¢zienia i osadzony w Rawiczu
gdzie wytypowano go na starost¢ komuny wigzniéw. 1 wrzesnia 1939 Buczek,
wraz z innymi wi¢zniami, zostal wypuszczony na wolnoé¢. Koledzy komunisci
zdecydowali si¢ p6js¢ na Wschéd a Buczek chcial przedrzec si¢ do ZSRR, do
zony i cérki. 10 wrzesnia 1939 zginal znalazlszy si¢ przypadkiem w okrgzeniu
wojsk niemieckich. Po wojnie komunisci postanowili Mariana Buczka posta-
wi¢ jako wzor uczciwego komunisty. Spreparowano legendg o nim dopisujac
do zyciorysu m.in. udzial w powstaniach $laskich a jego imieniem nazywano
ulice, szkoly czy zakiady pracy.

Urodzit si¢ w 1795 w Opawie, Andreas Renard, spadkobierca m.in. mia-
sta Strzelce Opolskie. Byt wlascicielem browaru, gorzelni, kamieniotoméw
piaskowca i wapiennikéw. Na terenie ziemi strzeleckiej unowoczeénil huty
w Kolonowskim, Zedowicach i Fosowskim. W 1836 zatozyt hute w Zawadzkim,
W 1842 rozbudowat torfiarni¢ w Faziskach. Rozwinat na Slasku przemysi
metalowy. W 1851 kupit najwigkszy zaktad hutniczy na Slasku, hute Poko;j
w Nowym Bytomiu (obecnie dzielnicy Rudy Slqskle)) Rozbudowatl j3, wpro-
wadzajgc najnowoczesniejsze technologie. Hrabia inwestowat w gérnictwo, na
zakupionych dobrach sieleckich oraz w kolej warszawsko-wiederiskg. Na swo-
ich terenach zlikwidowal bezrobocie, przygotowujac rézne prace spotecznie
uzyteczne dla ludzi z miasta i rolnikéw. Cieszyt si¢ ogromnym szacunkiem
i obdarzono go wieloma tytulami. Pasjg hrabiego byly konie wiec zatozyt stad-
ning w Olszowej, w ktérej hodowal konie pelnej krwi angielskiej oraz konie
pociggowe. Do hrabiego Renarda nalezaly réwniez tereny lesne gdzie wybu-
dowat patac mysliwski w Katach, kolo Zawadzkiego.

Andreas Renard przeksztalcil swoje majatki w majorat a wigc zgodnie z tym
caly majatek, po jego $mierci, przechodzil na najstarszego syna lub najblizsze-
go krewnego. Dobra Renarda to nie tylko kopalnie i zaktady przemystowe,
ale takze spora ilo$¢ zamkéw i palacéw. Oprécz zamku w Strzelcach, ktéry
stanowit jego gléwng siedzibg, w rekach hrabiego znajdowaly si¢ m.in. pata-
ce w Wielowsi, Sielcach, Czechowicah, Biskupicach, Twarogu, Swibiu oraz
Kravare w Czechach. Renard zmart w 1874 w swoim zamku w Strzelcach
Opolskich nie pozostawiajgc potomka.

Dziadek, Bartos, Grzegorz to pseudonimy urodzonego w 1878 we wsi
Przytubsko (obecnie w powiecie zawierciariskim, w gminie Kroczyce, nad
Krztynia) Edmunda Cedlera, polskiego dziatacza socjalistycznego i komu-
nistycznego, cztonka Polskiej Partii Socjalistycznej i Komunistycznej Partii
Polski. W poszukiwaniu pracy przenidst si¢ blizej duzych osrodkéw przemy-
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stowych, mieszkal w Zagtebiu Dgbrowskim. W 1908 z powodu swojej dzia-
talnoéci w PPS zostat aresztowany przez wladze austriackie i osadzony w wie-
zieniu w Krakowie. Od 1918 jako cztonek KPRP/KPP, organizowat struktury
partyjne w Zaglebiu. Bral réwniez udzial w dziatalnosci zaglebiowskiej Rady
Delegatéw Robotniczych (RDR) i Czerwonej Gwardii. Dziatat gléwnie pod-
czas demonstracji i w akcjach strajkowych na terenie Sosnowca. W latach
1926-1929 byt wieziony w Rawiczu, Bedzinie i Wronkach a w 1938 w Berezie
Kartuskiej. W 1940 aresztowany i wywieziony do obozu KL Auschwitz
w Oswiecimiu. Zamordowany w 1941. Imieniem Edmunda Cedlera nazwano
wiele ulic w miastach Zaglebia Dagbrowskiego i hute w Sosnowcu.
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O wychowaniu i tradycjach lotniczych stéw kilka
A few words about the upbringing and traditions of aviation

Podczas II wojny $wiatowej polscy lotnicy zdali swéj historyczny egzamin. Cho¢ dzis
rzadko o tym pamigtamy, to wlasnie powietrzna bitwa o Anglie [Battle of Britain], toczona
latem—jesienig 1940 r., byta jedyng sposréd decydujacych batalii IT wojny swiatowej, w ktérej
Polacy mieli istotny wkiad w zwycigstwo. Niczego nie ujmujac bohaterstwu polskich zotnierzy
z innych bojéw tej wojny, historia tak si¢ potoczyta, ze juz zadna inna walna bitwa z udzialem
Polakéw nie miata bezposredniego wptywu na to, kto t¢ wojng wygra. Co istotne, przez caly
okres wojny [1939-1945] polskie lotnictwo na Zachodzie [PSP] stanowito kompletny system,
w ktérym oprécz jednostek bojowych byty tez szkoly lotnicze réznych szczebli (poczyna-
jac od naziemnego szkolenia kandydatéw do lotnictwa i mechanikéw, przez trzy szczeble
szkolenia personelu latajacego, az po Wyzsza Szkote Lotniczg [WSL], ksztalcacg oficeréw
dyplomowanych) i rozmaite stuzby pomocnicze. Decyzje o organizacji i wyposazeniu polskich
jednostek w okresie wojny [II wojny $wiatowej] podejmowano z mysla o odbudowie lotnictwa
w wyzwolonej Polsce. Po cofnigciu uznania rzgdowi RP na uchodzstwie w lipcu 1945 r. [5 VII
1945 roku] i rozwigzaniu Polskich Sit Zbrojnych [na Zachodzie w 1947 roku] wszystkie te
plany okazaly si¢ bezwartosciowe. Walka o niepodleglos¢ ojczyzny zakoriczyla si¢ niepowo-
dzeniem. Kto inny, wedlug innych planéw przystapit do tworzenia zupetnie nowego lotnictwa
w Polsce. Kiedy rozwialy si¢ marzenia o triumfalnym powrocie do kraju, personel Polskich Sit
Powietrznych [PSP] stanat przed dylematem ,co dalej?”. 2

During World War 11, Polish airmen passed their historical exam. Although we rarely
remember it today, it was the Battle of Britain in the summer and fall of 1940, was the only
one of the decisive battles of World War II in which Poles made a significant contribution to
the victory. Without diminishing the heroism of Polish soldiers from other battles of this war,
history does as it unfolded, no other major battle involving Poles had a direct impact on who
would win this war. Importantly, throughout the entire period of the war [1939-1945], Polish
aviation in the West [PSP] was a complete system, in which, apart from combat units, there
were also aviation schools of various levels (starting from ground training of aviation candi-
dates and mechanics, through three levels of training for flying personnel, up to the Higher
Aviation School [WSL], educating certified officers) and various support services. Decisions
on the organization and equipment of the Polish units during the war [World War II] were
undertaken with a view to rebuilding aviation in liberated Poland. After the recognition of

270 W.Matusiak, Powajenne losy elity lotnictwa polskicgo— por. https://ipn.gov.pl/__data/assets/pdf_file/0010/66889/1-
29778.pdf,s. 85 — wejscie z 712016 r.; A. Olejko, Bloody Foreigners, czyli szkic z historii Polskich Silach Powictrz-
nych na Zachodzic 1939-1947, [w:] Jeden z Niclicznych — Karol Pniak, red. A. Rams, Jaworzno 2017,s. 7-18.
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the Polish government-in-exile in July 1945 [July 5, 1945] and the dissolution of the Polish
Armed Forces [in the West in 1947], all these plans turned out to be worthless. The struggle
for the independence of the homeland ended in failure. Someone else, according to different
plans, started creating a completely new aviation in Poland. When the dreams of a triumphant
return to the country faded, the personnel of the Polish Air Force [PSP] faced the dilemma
of ,what next?”.

Idac za tokiem rozumowania autora tych jakze wartosciowych i godnych
potwierdzenia stéw, znanego historyka Polskich Sit Powietrznych (PSP)
Wojtka Matusiaka, autora wielu cennych opracowar ksigzkowych i artykuléw
poswieconych tej tematyce, personel latajacy i naziemny PSP walczacy podczas
IT wojny $wiatowej przy boku Royal Air Force (RAF) doswiadczyt w okresie
I wojny $wiatowej zaréwno uwielbienia, oboj¢tnosci, jak i odrzucenia, n¢dzy
oraz depresji ze strony rzadu, jak i mieszkanicéw Zjednoczonego Krélestwa

Wielkiej Brytanii i Irlandii!

Historia pokolenia , The Few...”,,Nielicznych”, jak nazwal bohateréw Batlle
of Britain w 1940 roku brytyjski premier Winston Churchill, historia PSP,
petna jest chwaly i ... goryczy. Mijaly lata po pamig¢tnym dla Zotnierzy PSP
1945 roku i kiedy w ,,lJudowej rzeczywistosci” starano si¢ wymaza¢ z najnowszej
historii Polski rozdziat z ich udzialem (cho¢ drukowano wspomnienia czesci
z nich, ktérzy wrécili do kraju, jak i nakrecono film fabularny pt. ,Historia
jednego mysliwca”), w ,emigracyjnej rzeczywistosci”, z biegiem czasu coraz
starsi piloci, nawigatorzy, strzelcy, poktadowi, mechanicy i niewiasty z pomoc-
niczej lotniczej stuzby kobiet — Womens Auxillary Air Force (WAAF) - tzw.
WAAF-ki, doktadali wszelkich staran, by nie zapomniano o ich wkiadzie
w zwycigstwo nad nazistowska III Rzeszg, tam gdzie mogli.

W roku 1940 to propaganda brytyjska wykreowata obraz polskiego lotnika
jako symbolu walki z niemiecka Luftwaffe i w wyniku rosngcej wyjatkowo
szybko popularnosci lotnikéw PSP noszacych mundury z naszywkami z na-
pisem ,Poland”, w brytyjskich pubach wielokrotnie stawiano piwo bohaterom
podniebnych star¢. Zdarzaly sie tez wypadki ze strony lotnikéw alianckich in-
nych narodowosci, cheaeych. .. zyskaé wzgledy plci pigknej, doszywania sobie
do munduréw RAF naszywki z napisem ,Poland”. Zatem skad wziat si¢ ten
inny, ,powojenny etos” PSP?

Nasycone goryczg byly obowiazujace od 1945 roku ,prawa Jatty i Poczdamu”
i dlatego wigkszos¢ zotnierzy PSP pozostala w kraju, w ktérym obywatele
Zjednoczonego Krolestwa Wielkiej Brytanii i Irlandii nieraz pytali spotka-
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wojny, lecz utracenia ojczyzny. Wybrano ponad 100, od Zotnierza do Prlkovy:
ka, na bardzo dla nas hojnych warunkach. W grudniu 1948 r. wylgdowalj ’:
w Karaczi. Oficerowie zostali przyjeci przez premiera. Na szczgscie miesige PlEni:
nastgpilo zawieszenie broni migdzy walczgcymi paristwami.>™ E

Rekrutacja do RPAF lotnikéw PSP zajmowata si¢ dwuosobowa kom;.
sja lotnicza akredytowana przy Wysokiej Komisji Pakistanu w Londyng,
Rekrutujgcy liczyli na zwerbowanie w ramach stuzby kontraktowe;j Weterangy,
PSP z okresu II wojny $wiatowej, ustalajac nastgpujace priorytety: piloci my.
sliwscy, instruktorzy lotniczy, doswiadczeni w pilotazu dwu i wielosilnikowydl
samolotéw, niezonaci, zonaci i zonaci z dzieémi. Wsrod zakontraktow;myd1
do stuzby w RPAF znalezli si¢ nie tylko piloci ale réwniez radiotelegrafis;
mechanicy poktadowi, strzelcy pokiadowi jak i personel naziemny. Z ww gru:
py kilku Polakéw po zakoriczeniu czteroletniego kontraktu (,,hojne” zarob;
zalezne byly od posiadanego stopnia wojskowego PSP — rangi RAF pozwalaly
na godziwe zycie jak i na utrzymanie rodziny) zdecydowalo si¢ na jego prze-
dluzenie do lat 50.7

Ponizsza lista 49 lotnikéw PSP stuzacych w RPAF, jest malo znanym do-
wodem na obecno$¢ Polakéw jako zolnierzy kontraktowych w tej orientalnej
czgéci globu:

P-1746 | [kpt. (F/Lt)] Adler Wilhelm

704028 | [kpr. (LAC)] Augustynowicz Wiadystaw
P-1673 | [por. (F/O)] Banach Wiadystaw

P-1680 | [kpt.(F/Lt)] Baran Stefan

P-2801 | [ppor. (P/O)] Berezowski Franciszek

P-1922 | [por. (F/O)] Cepiriski-Flegel (Fontes) Wiktor
P-1076 | [por. (F/O)] Dudek Stanistaw

P-0584 | [kpt. (F/Lt)] Dobrzariski Wiktor

P-1550 | [por. (P/O)] Franczak Henryk

P-2258 | [por. (P/O)] Gajewski Eugeniusz Emil
P-2899 | [ppor. (P/O)] Gluba Alfons

76695 [kpt. (F/Lt)] Gorzula Mieczystaw Stanistaw
P-2311 | [por. (F/O)] Haczkiewicz (Anderson) Tadeusz
P-1522 | [kpt. (F/Lt)] Hedinger Przemystaw

P-0820 | [kpt.(F/Lt)] Hrycak Roman

703139 | [plut. (Cpl)] Jabloriski Zygmunt

P.S.P. | [ppor.(P/O)] Jedryszek Antoni Zbigniew
P-0536 | [kpt. (F/Lt)] Kaczmarek Bolestaw Jan

274 M. Rogoziriska, Lot koto Spigeej Damy, ,Rzeczpospolita”z 29-30 VIII 1998 r.,s. 16.
275 A. Glogowski, op. cit., s. 36-38, 42-43.
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706489

[plut. (Cpl)] Karol Witold

P.S.P.

Kolesza Michat [Kulesza Michal — 781246?]

794376

[sierz. (Sgt)] Kondrat Antoni

P-2585

[por. (F/O)] Kossakowski Zbigniew Jerzy

P-2417

[por. (F/O)] Kozak Kazimierz Gabriel

P-2813

[ppor. (P/O)] Kozik Roman

784156

[plut. (Cpl)] Krupowicz Konstanty

P-2908

[ppor. (P/O)] Kudlisiski Henryk

706889

[kpr. (LAC)] Kurowski Stanistaw

794933

[sierz. pchor.] Kulagin Michat

784899

[chor. (W/O)] Leis Kazimierz BEM

704923

[kpr. (LAC)] Betzak (Maczulski) Stefan

P-3036

[ppor. (P/O)] Malinowski Bronistaw

P-2317

[por. (F/O)] Maksymowicz-Maximo Mieczystaw Jan

794138

[sierz. (Sgt)] Michalak (Matthews) Marian

P-2818

[ppor. (P/O)] Mikulski Jan Zbigniew

P-2702

[por. (F/O)] Miller Stanistaw

P-2208

[por. (F/O)] Muchowski Konrad Antoni

P-2011

[por. (F/O)] Muszynski Mieczystaw Jan

793426

[st. mjstr.] Pianko Bronistaw

P-0790

[kpt. (F/Lt)] Polek Antoni

780998

[sierz. (Sgt)] Potudniak Tadeusz Alojzy

P-2337

[por. (F/O)] Sienkiewicz Karol Tadeusz

P-2927

[ppor. (P/O)] Siwik Czestaw

P-2631

[por. (F/O)] Sokét-Szahin Bohdan Longin

P-2560

[por. (F/O)] Susz Stanistaw Karol

76743

[kpt. (F/Lt)] Tarkowski Czeslaw

P-1899

[por. (F/O)] Tronczyriski Stefan

P-0881

[kpt. (F/Lt)] Turowicz Wtadystaw Jézef inz lot.

794592

[kpr. (LAC)] Wodziriski Tadeusz

P-1402

[mjr (S/Ldr)] Wolanski Mieczystaw Bronistaw

706036

[kpr. (LAC)] Zapasnik Czestaw

P-0350

[por. (F/O)] Zuromski Julian Kazimierz?’¢

\

76 T Krzystek, A. Krzystek, Polskie Sity Powietrzne w Wielkiej Brytanii w latach 1940-1947. Egcznie z Pomoc-
nfcz‘{Sluibq Kobiet (PLSK-WAAF), Sandomierz 2014, s. 48. A. Glogowski, op. cit., s. 82) w swym zestawieniu
Ymuje ez kpt (F/Lt) Eugeniusza Zatora. W swietle http://rajzefiber.com.pl/polscy-lotnicy-w-pakistanie/-wej-
e 26112018 1. - w pakistariskim lotnictwie sluzyli nast¢pujacy Polacy — zapis cytowany: Adler Wilhelm, Au-
fg.‘“slt))'nowicz Wiadyslaw, LTN ft. Banach Waciaw, ft.Itn Berezowski Franciszek, LTN ft. Dudek Stanistaw, LTN

N ?bf 2ariski Wiktor, LTN ft. Franczak Henryk, Gajewski Eugeniusz Emil, ft.Itn Gluba Alfons, Tadeusz Hacz-
Wicz, sq Idr Hedinger Przemyslaw, Jabloriski Zygmunt, sq 1d, Jedryszek Antoni Zbigniew, ft.ltn. Bolestaw Jan
“Zmarek, Karol Witold, Piotr Klos, Kolesza Michal, Kondrat Antoni, Korczowski Jozef, Krupowicz Konstanty,

en ossakowski Zbigniew Jerzy, Kozak Kazimierz, LTN ft. Kozik Roman, Krupowicz Konstanty, Kudlinski

) a].f)’k, Kulagin Michal, Kurowski Stanistaw Marian, Leis Kazimierz, LTN ft. Maczulski, LTN ft. Bronislaw
{Nowski, Michalak. (Matthews) Marian, sq.ldr Mikulski Jan Z., Miller Stanislaw, Mieczyslaw Muszyriski,

5q ldr K,
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O wychowariu i tradycjach lotniczych stéw kilka

lenia elitarnego Klubu Ztotej Rybki skupiajacego lotnikéw, ktérzy swe zy-
cie zawdzigczali po skoku z spadochronem swoim ,Dinghy” (rekordzista byt
w nim por. [F/O] pil. Lew Kurytowicz spedziwszy na rozhustanym Kanale La
Manche 85 godzin i pi¢é minut), dostownie pozostali nieliczni, gdyz czas robi
swoje i o ile w tamte dni 1945 roku bylo to spore grono mtodych me¢zczyzn
rzucajacych kobietom uwodzicielskie spojrzenia, czarujgcych mundurem, od-
znaczeniami wojennymi w komplecie ,bez atu” (baretki Virtuti Militari [ VM]
i czterokrotnego Krzyza Walecznych [KW]) z popularnymi ,Polandami” na
ramieniu, o tyle dzi$ grono nobliwych, starszych Panéw, stale jednak z bly-
skiem w oku, jest z dnia na dzien coraz szybciej si¢ zmniejszajace.

W gronie pilotéw, nawigatoréw, radiotelegrafistow, mechanikéw-strzelcsw

ktadowych, cztonkéw personelu naziemnego, junakéw szkét lotniczych (tzw.
.Biekitnych Chlopcow”) i kobiet spod znaku WAAF , ktérzy przewineli si¢ przez
PSP w latach 1940-1945, wiosng 1945 roku znajdowala si¢ spora liczba doskonale
wyszkolonego personelu dowédczego. Rok 1945 roku dla zdecydowanej wigk-
szoéci z nich przyniést gorzki smak zwycigstwa aliantéw nad paristwami Osi.
.Niepokorny generat”, gen bryg. (A/C) pil inz. Ludomit Antoni Rayski i wtedy
byt z nimi, decydujac si¢ na przystowiowe dzielenie losu ,na dobre i zte”. Petne
oczyszczenie od postawionych mu po 1939 roku zarzutéw nastapito... dopiero
2 IV 1977 roku, tuz przed jego $miercig, ktéra miata miejsce dziewig¢ dni péz-
niej, 11 IV 1977 roku. Prochy ,,Niepokornego generata” pochowano na cmentarzu
w South Ealing w Wielkiej Brytanii, za$ w maju 1993 roku sprowadzono je do kra-
ju i ztozono w murach Katedry Polowej Wojska Polskiego (WP) w Warszawie.”®

W 1965 r,byly dowddca eskadry A ,warszawskich kosynieréw”, Kanadyjeczyk,
popularny »Kentowski” mial powiedzie¢ publicznie, na temat jego podwtadnych,
trwajac przy zdaniu, ze ,Polacy s3 najlepsi”:

Prowadzenie tych odwaznych ludzi do akeji bylo ekscytujagcym doswiad-
czeniem i wlasciwie, wydaje si¢, ze Polacy starali si¢ wdrozy¢ swg kawaleryj-
ska taktyke, a na pewno jej rozmach, wige nietrudno bylo mi sobie wyobrazic,
ze prowadz¢ w powietrzu szarz¢ wstawionej na ziemi polskiej kawalerii... My,
ktérzy mielismy przywilej lata¢ i walczy¢ z nimi, nigdy nie zapomnimy, Wielka
Brytania nigdy nie zapomni, jak wiele zawdzigcza lojalnosci, niezlomnemu du-
chowi i poswieceniu polskich lotnikéw.?*!

W wolnej Rzeczpospolitej dopiero po 1989 roku, 29 X 2007 roku w Londynie
zmarl pelnigcy po 1973 roku obowigzki wiceprezesa Stowarzyszenia Lotnikéw
Polskich (SLP) i adiutanta kolejnych prezydentéw Rzeczpospolitej (RP) na

—
280 E. Arciuszkiewicz, Kilka lotow nad Polskg, Skrzydta 1979, nr 118, s. 23.
281 R. Gretzyngicr, W. Matusiak, Wyspy Brytyjskie 1940, Warszawa 2020, s. 122.
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Wychodzstwie, w maju 2005 roku awansowany na stopieni gen. bryg. Tadeusz
Andersz, ostatni dowédca PSP, na tzw. Liscie Bajana sklasyfikowany na 140 po-
zycji z dwoma zestrzeleniami pewnymi i jednym prawdopodobnym. Z honora-
mi zostal pochowany na Cmentarzu Powgzkowskim w Warszawie. .. Wracali po
1945 r. do kraju z obozéw jenieckich, jak np. Oflag VII A w Murnau Ci z pokole-
nia wychowanego w II RP wierzac, 2e w nowej, coraz bardziej ,czerwonej rzeczy-
wistosci”bedg potrzebni w kraju. Lecz gdy przychodzily obawy o zycie zagrozone
represjami nowej wladzy, uciekali z kraju na zachéd tak jak uczynit to 4 VI1 1946 1.
debliniski wychowanek z okresu II RP, mjr Tadeusz Siewierski, wyleciawszy jako
dowdédca 3. Eskadry 3. Putku Lotnictwa Mysliwskiego (PLM) samolotem typu
Jak-9, z lotniska Krakéw-Rakowice nie na lot szkolny lecz... ,do wolnosci”, 13-
dujac na terenie Niemiec Zachodnich za$ po nim, 26 VIII 1948 roku z lotniska
Gdarisk-Wrzeszcz samolotem typu Jak-9 P (nr 311) z tegoz 3. PLM zbiegt dro-
ga powietrzng do brytyjskiej strefy okupacyjnej ppor. Mirostaw Piechociriski.??

Wracali po latach tutaczki , The Few” do wolnego kraju, niestety najczgsciej
podczas swej ,ostatniej drogi”. ..

Wyjatkowo wzruszajaca, pigkna uroczystos¢. Ludwik Krempa ~ nestor pol-
skiego lotnictwa, stulatek, Zywa historia polskiego lotnictwa i walki o polskie
niebo, zostat decyzja pana prezydenta [RP] podniesiony do stopnia generata.
I to tutaj w hangarze na lotnisku w Balicach, ktére kontynuuje tradycje polskie-
go lotnictwa. To symboliczne zdarzenie. To pomnikowa posta¢ i sztafeta pokoleri
polskich lotnikéw — powiedziat 25 XI 2016 roku Wojciech Kolarski**, minister
w Kancelarii Prezydenta RP podczas wzruszajacej uroczystosci, ktéra miala miej-
sce w hangarze krakowskiej 8. Bazy Lotnictwa Transportowego (BLT). W kilka
miesiecy pézniej... lotniczy $wiat obiegla informacja, ze oto zmarl jeden z ostat-
nich zyjacych lotnikéw Lotnictwa Polskiego z czaséw II wojny swiatowej, ,ostatni
Mohikanin”304. Dywizjonu Bombowego (DB) ,Ziemi Slaskiej im. Ksigcia Jézefa
Poniatowskiego”, ktérego kilka miesiecy przed $miercig Prezydent IIT RP Andrzej
Duda awansowat do stopnia gen. bryg. Pragnat spocza¢ na cmentarzu w Sanoku
obok rodzicéw, tam tez 9 I 2017 roku zlozono jego cialo. Ale oprécz pamigci
0 nim, o ostatnim ,wojennym generale LP” IT RP zostalo co$ jeszcze w Sanoku,
skad sie wywodzit, miescie nazwanym ,brama w Bieszczady” — powstajacy pigkny
mural na ul. Heweliusza z sylwetkg samolotu typu Vickers ,Wellington” GR Mk

282 Dane z prywatnego archiwum W. Sankowskiego i K. Kirchensteina; A. Olejko, Obrazy szkolenia lotniczego i uc-
ieczhi z ,Ludowes” Rzeczpospolitej w okresie .stalinizacji” kraju i ;rokosyzacji” Wojska Polskiego, [w:] Ludzic lotnictwa
i migjsca pamigei. People of aviation and places od remembrance, red. A. Olejko, J. Kuck, Krosno 2018 - passim; idem
— Lotnicze ucieczki z PRL, Lotnictwo” 2021, nr 4,s. 81-83.

283 http://wpolityce.pl/spoleczenstwo/316900-tylko-u-nas-wzruszony-ludwik-krempa-po-odebraniu-generalskie-
go-awansu-nie-wierzylem-temu-wszystkiemu-zdjecia — wejécie 2 4 1 2017 r.
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A nagrobek z dala od Dgblina, na brytyjskiej ziemi? Rozpada sig... i tylko
czarna, kamienna tablica przy wejsciu na teren ,Szkoty Orlat” przypomina byte-
go ,wodza podchorazych”z lata 1939 roku...

I oby nadszedt taki dzien, kiedy jego mogita, tam na Wyspach Brytyjskich,
zostanie odnowiona. Dzi¢ki temu, jak mniemam, najmiodsze roczniki podcho-
razych ,Szkoty Orlgt” edukowane we wlasciwy historycznie sposéb przez na-
uczycieli z pasja i z powolaniem, a nie tylko z przydziatu stuzbowego, stajac
sie oficerami Sit Powietrznych Rzeczpospolitej bgda mialy wiedze o historii
PSP o wiele wigkszg, niz ... ich dotychczasowi nauczyciele i dowédcy! Ich po-
przednicy, pézniejsi , The Few...”, wychowywani przez pokolenie wyktadowcéw
i oficeréw, ktérych spojrzenie ,z kabin P 7 a i P 11 ¢” nasycone byto goragcym
patriotyzmem przed 1939 rokiem, jak i podczas II wojny $wiatowej, roznig si¢
niestety od ,,pokolenia Orlat III Rzeczpospolitej”, ktére edukowane jest histo-
rycznie przez ,pokolenie z kabiny MiG-a 217, gdyz ilu jest w kraju cywilnych
historykéw lotnictwa mogacych porwaé za sobg ,dgbliniskie orlgta” Niestety,
niewielu. Kamienie méwia, jak podaje stare przystowie, a jednak komendantom
»Szkoty Orlat” z okresu II Rzeczpospolitej naleze¢ powinno si¢ znacznie wigcej,
niz tylko... kamienne tablice przy nie zawsze czystej alei wejsciowej na teren
Lotniczej Akademii Wojskowej (LAW) w Deblinie.

Céz mozna zatem zrobié, by zmieni¢ ten stan rzeczy i ,odgruzowa¢” lotnicza
tradycje we wspomnianym miejscu, ,skad wylatywaly i nadal wylatuja Orleta”,
tak by z ust najmlodszych oficeréw Sit Powietrznych RP nie padly stowa w stylu
»nie znam czlowieka” w odniesieniu do nazwisk i twarzy staw lotniczych II RP

oraz PSP na Zachodzie?

Jest panaceum na taka przypadlosé, ale do tego potrzebna jest wiedza o hi-
storii lotnictwa polskiego, a nie wyrywkowe frazy czerpane z mediéw czy litera-
tury popularnej przez etatowych pracownikéw Lotniczej Akademii Wojskowej
w Deblinie w ramach zaj¢é dydaktycznych jak i ogromna doza chgci ze stro-
ny kadry ksztalcacej i wychowujacej podchorazych... w czasie pozaetetowym!
Podréze historyczno-wojskowe lotniczymi sladami II RP oraz PSP powinny
by¢ wpisane na stale do programu nauczania ,Szkoly Orlat”, dzigki czemu zmie-
nitby si¢ dotychczasowy stan rzeczy na temat tradycji lotniczych w umystach jej
absolwentéw, ktérzy codziennie przechodza obok postumentu upamigtniajace-
go stynny duet Zwirko i Wigura, czy aby wiedzac o ich dokonaniach? Bo o ile
dla ,$§wiata studentéw cywilnych” zorganizowanie podrézy historyczno-wojsko-
wej z okazji 100. urodzin RAF i sladem PSP w 100-lecie lotnictwa polskiego na
Wyspy Brytyjskie, jak i z okazji innych rocznic ,finansowo graniczy z cudem?”,
o tyle lotnicza wyprawa do ,sojusznikéw” dla ,,pokolenia Orlat” jest nie tylko
mozliwa, ale powinna by¢ niczym innym, jak tylko modus operandi!
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Czy az tak wielkich kosztéw finansowych wymagaloby stworzenie szlaku

pistorycZNego na terenie »Szkoty Orlat” pt. ,Faweczka z asem i szachownicg’,
Jdzie mozna by ustawi¢... 16 lawek dla 16 dywizjonéw i 16 ,zapomnianych
Jotnikow PSP”, takich jak:

300. DB ,Ziemi Mazowieckie;j” ptk pil. Bolestaw Jarkowski

301. DB ,Ziemi Pomorskiej Obroncéw Warszawy” kpt. pil. Zbigniew
Szostak

302. ,Poznariski” Dywizjon Mysliwski (DM) mjr pil. Mieczystaw Miimler
303. ,,Warszawski” DM im. Tadeusza Kosciuszki — kpt. pil. Jerzy Jankiewicz
304. DB ,Ziemi Slaskiej im. ks. Jézefa Poniatowskiego” mir pil. Edmund
Ladro

305. DB/Dywizjon Bombowy Lekki (DBL) ,Ziemi Wielkopolskiej
i Lidzkiej im. Marszatka J6zefa Pitsudskiego” mjr pil. Bolestaw Orliriski

306. ,, Toruriski” DM kpt. pil. Janusz Zurakowski

307.DM Nocny (DMN) ,,Lwowskich Puchaczy” mjr pil. Gerard Ranoszek
308. ,,Krakowski” DM kpt. pil. Tadeusz Schiele

309. DM ,Ziemi Czerwieriskiej” kpt. pil. Antoni Glowacki
315.,Debliniski” DM kpt. pil. Eugeniusz Horbaczewski
316.,,Warszawski” DM pik pil. Aleksander Gabszewicz

317. ,Wileniski” DM mijr pil. Stanistaw Brzezina

318. ,Gdanski” Dywizjon Mysliwsko-Rozpoznawczy (DM-R) kpt. pil.
Lew Kurytowicz

Polish Fighting Team (tzw, ,,Cyrk Skalskiego”) kpt. pil. Bohdan Arct
663.Dywizjon Samolotéw Artylerii (DSA) mjrart. pil. Edward Pawlikowski.

Jak inaczej wygladalby opisywany ,etos lotniczy”, gdyby zajecia z tematyki

historii lotnictwa i nie tylko prowadzone byty w aulach, ktére mialyby ,.swoich
Patronéw” z grona ,zapomnianych staw” lotniczych Degblina i Sit Powietrznych,
aich nie maja ("), takich jak

ppik pil. Tadeusz Nowierski (po zakoriczeniu II wojny swiatowej byt... tak-

séwkarzem, wlascicielem zaktadu)

* gen. bryg. pil. Stefan Pawlikowski (dowédca polskiego lotnictwa mysliw-

skiego w Wielkiej Brytanii, ktéry polegt w 1943 roku)

* plk pil. Stefan Witorzen¢ (powojenny dowddca Centrum Szkolenia

Lotniczego — CSL w Modlinie)
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* legendarny ww pik pil. Jerzy Bajan (komendant Szkoly Podchorazych
Lotnictwa — SPL, dowédca polskiego lotnictwa mysliwskiego i prezes
Stowarzyszenia Lotnikéw Polskich (SLP) w Wielkiej Brytanii)

* pik. pil. Roman Florer (pierwszy komendant Centrum Wyszkolenia
Oficeréw Lotnictwa (CWOL) w Deblinie)

* czy tez gen. bryg. pil. Tadeusz Sawicz (jeden z pokolenia , The Few...”).

»

Czy aby nie nadszed! juz najwyzszy czas, by... nada¢ patrona ,Szkole Orlat
w Deblinie (!!), gdyz od czaséw ,rewolucyjnego patronatu Janka Krasickiego”,
ktéry stale ,straszy” niemala grupe wykladowcéw, minglo juz kilkadziesigt lat
z oktadem, i czyz nie warto, by byt nim charyzmatyczny ,Mister”, ,Kobra”, gen.
bryg. pil. Witold Urbanowicz, dowddca i as mysliwski 303. ,Warszawskiego”
DM im. Tadeusza Kosciuszki?

Podobno ,,nie wiadomo dokad odlatuja orly”, ale... mozna spowodowa¢, by
»onegdaj Orleta” juz jako orly na jego przyktadzie wracaly do Dgblina. W jakze
symbolicznym dla historii LP 5 XI 2016 roku, na Cmentarzu Wojskowym na
Powazkach w Warszawie miato miejsce wmurowanie kamienia wegielnego pod
pomnik ,Chwata Lotnikom Polskim”, ktéry odstonigto w 100-lecie Polskiego
Lotnictwa w 2018 roku. To mile, ze w wydarzeniu tym brali udziai podchorazo-
wie ,,Szkoty Orlat” wraz z Prorektorem ds. Ksztalcenia i Studenckich pik. naw.
dr. Grzegorzem Rostanem.

W ramach projektu ,warszawscy kosynierzy”, na mysliwskich samolotach
odrzutowych typu MiG 29 UB.z 1. Eskadry Lotnictwa Taktycznego (ELT) 23.
Bazy Lotnictwa Taktycznego (BLT) w Mirisku Mazowieckim zespét kierowa-
ny przez Roberta Gretzyngiera i Wojtka Matusiaka, w ramach pamigci o, The
Few...”, wymalowanymi na ogonach twarzami aséw PSP ozdobit juz 16 samo-
lotéw wspomnianego typu, czyli... caty dywizjon mysliwski PSP doby I wojny
$wiatowej oraz cztery samoloty rezerwowe. I bytoby tych ,zapomnianych twarzy
The Few...” o wiele wiccej, jak powiedzial ich wspétautor W. Matusiak w wy-
emitowanym w Swieto Lotnictwa w 2016 roku na antenie TVP 1. filmie doku-
mentalnym poswigconym ,Rafatom”..., gdyby samolotéw byto wigcej.

Prézno szuka¢ w Wilnie i w Lwowie ulic ,ich dywizjonéw” 307.1 317., gdyz
w pojaltaniskiej rzeczywistoéci uzywanie tych nazw w obu ww miastach lezacych
poza granicami IIT RP jest naturalnie ,,passé”.

Patronem Szkoly Podstawowej (SP) w Leszkowicach jest 301. DB ,Ziemi
Pomorskiej”; ma od niedawna Poznari ulice lotnikéw 302. ,Poznanskiego”
DM,; rekordowa popularnoscia cieszy si¢ zastuzenie 303. ,,Warszawski” DM
im. Tadeusza Kosciuszki, ktérego ulice maja Ciechanéw, Deblin, Gdansk,
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Pamigta si¢ zatem na Mazowszu o krajanie, rodaku, z zapomnienia wyciaga-
jac sylwetke legendarnego ,Mary Leadera”. Wspomnianego dnia, w malopol-
skim Radziszowie, miala tez konferencja naukowa poswig¢cona Battle of Britain.
Znamienny byt to zatem dzieri 31 X 2020 r. w kontekscie daty koriczacej po-
wietrzng batalie nad Wyspami Brytyjskimi. Malymi krokami zatem mozna
zmieniaé OdeB umystu ,stalowego swiata”, tylko trzeba chcieé!!!!

Muzeum Sit Powietrznych (MSP) w Dgblinie, tuz obok ,,Szkoly Orlat”, pla-
céwka muzealna III RP, to miejsce, gdzie mozna doslownie zanurzy¢ si¢ hi-
stori¢ PSP, podobnie jak w murach jego ,starszego, cywilnego brata” — MLP
w Krakowie. I oby nadszed! taki dzien, kiedy ogromne powierzchniowo, sza-
re powierzchnie $cian gléwnego hangaru MLP, gdzie stoi ,ostatni Mohikanin
PSP” — samolot mysliwski typu Supermarine ,,Spitfire” LF Mk XVI ZF O jak
,Olerika” z 308. ,Krakowskiego” DM?*¥, ktéremu dzielnie sekunduje samolot
szkolny typu DH 82 ,Tiger Moth” w barwach 25. Elementary Flying Training
School (EFTS), pokryja si¢ barwnymi niczym pawie godlami dywizjonéw PSP,
gdzie ich miejsce i gdzie powinny si¢ znalez¢ badz godna, stala wystawg im po-
$wiecong, czego dotad , The Few...” si¢ nie doczekali!!! I oby tez nadszedt dzien,
kiedy numery szarych drzwi, pomieszczeri biurowo-administracyjnych tegoz
MLP zaczynajace si¢ — o ironio — na ,,3” jak i MSP... otrzymaly oznakowania
poszczegélnych dywizjonéw PSP! Oby... Bo warto!

A w ramach pracy nad wychowaniem najmiodszego pokolenia i zaszczepie-
nia mu ,,pasji do skrzydel” czy nie warto péjs¢ sladem zapomnianej serii lite-
rackiej dla najmtodszych spod znaku ,poczytaj mi Mamo” i wspélnie, rodzinne
czytaé np. Bajke o Spifajerze co w lotniczej sferze zamgt spowodowat (sam w to
$wiecie wierze, bo wszak 6w Spitfajer na chmurach ladowal!)*¢, a efekty z bie-
giem lat przyjda same!

Kazdy natomiast, kto wejdzie do wnetrza Muzeum 303 im. pptk. pil. Jana
Zumbacha, otwartego uroczyscie w dniu $wigta dywizjonu, 1 IX 2018 r. o godz.
13.03 w Napoleonie w obecnosci zony i syna ,Johnyego Kamikadze Browna”,
moze dotkng¢ dostownie historii PSP. To miejsce mozna $mialo nazwaé ,matym
Northolt”, za$ jego wlasciciel Tomasz Kajkowski idzie wlasciwg droga, droga
popularyzacji historii ,Rafaléw” jak i PSP. Dzigki wlascicielowi tego muzeum,
gdzie obok mozna tez wylagdowa¢ samolotem turystycznym, speinily si¢ oczeki-
wania dowédcéw i lotnikéw ,kosciuszkowskiego” dywizjonu, ktérzy... wreszcie
po latach tutaczki wylagdowali w kraju.

EBSVVTachcyklu,.Zaknmnrki przeszlosci” TVP Rzeszéw wyemitowata program dokumentalny pt. ,Spitfire O jak

Olerika” poswigcony temu zdarzeniu ze scenariuszem i realizacjg autora.

286 J. Mierzejewski, Bajka o Spifajerze co w lotniczej sferze zamgt spowodowat (sam w to swigcie wierze, bo wszak ¢z
Spitfajer na chmurach lgdowat!, 1947 (zapewne RAF Castle Combe-Warszawa 2017.
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Aleksander Wankowicz (1881-1947)

— kariera w armii Rosji

Na podstawie nieznanych w Polsce i w Rosji materialéw pochodzacych z archiwéw i ro-
syjskich kolekeji prywatnych przedstawiono karierg aeronauty — Aleksandra Warikowicza, ae-
ronauty w armii Rosji, do 1906 r. stuzagcego w batalionach inzynieryjnych, a nastgpne w flocie
powietrznej Rosji. W czasie I wojny swiatowej dowodzit kompanig aeronautyczng na froncie
rumuriskim a nast¢pnie objal stanowisko inspektora aeronautyki frontu rumuriskiego. Po po-
wrocie do Polski organizowal i dowodzit aeronautyks Polski.

Aleksander Warikowicz (1881-1947) - career in the army of RussiaArticle is based on ma-
terials from archives unknown in Poland and Russia and private collections show the career of
an aeronaut - Aleksander Warikowicz.He served in the Russian army until 1906 in engineering
battalions and then in the military aviation of Russia. During World War I he commanded an
aeronautical company at the Romanian front and then took the position of an aeronautics in-
spector. After returning to Poland, he organized and commanded Polish aeronautics.

Obszerny opis sylwetki i drogi zyciowej Aleksandra Warikowicza mozna zna-
lez¢ w artykutach dr Tomasza Matuszaka, dr hab. Stanistawa Januszewskiego, dr.
Zygmunta Kozaka i Zbigniewa Moszumariskiego.?®” Ten artykul opiera si¢ naich
pracach i koncentruje si¢ tylko na nowo odkrytych fotografiach i dokumentach.

Aleksander Adolf Warikowicz urodzil si¢ 29 lipca 1881 w Puchowiczach,
w powiecie ihumeriskim guberni miriskiej.?®® Syn Aleksandra i Stanistawy
z domu Aleksandrowiczéw pochodzil ze znanej rodziny szlacheckiej herbu
»Lis”. Niektére zrédia podaja bledne dane co do stopnia jego pokrewienstwa ze
znanym pisarzem, Melchiorem Warkowiczem. W tej chwili genealogia kato-
lickiej gatezi rodu Warikowiczéw jest dobrze zbadana dzigki czemu wiemy, ze
Aleksander byt co najwyzej czwartym kuzynem Melchiora.?®

287 Tomasz Matuszak, Ptk pil. bal. Aleksander Warikowicz: dowddca 1. Putku Aeronautycznego i jego udzial w bitwie war-
szawskieg W: O powinno:’(in(b zofnierskich. T. 2, Tym co polskosc zachowali i 0 nig walezyli, 2016,'s. 435-454; Stanistaw
Januszewski, Polscy pionierzy lotnictwa. T. 2, Polacy w silach powietrznych Wielkiej Wojny, Wroclaw 2019, s. 479; Zyg-
munt Kozak, Zbigniew Moszumariski, P pil. Aleksander Warikowicz (1881-1947), Aeroplan 2006 nr 2.

288 wszystkie daty do 14 lutego 1918 podano wedtug kalendarza juliarskicgo

289 Glos Wiclkopolski, 30 stycznia 1947,R.3,nr 29,s. 5; Warikowiczi, Bielorusskaja Encyklopiedija im. Pietrusia Browki,
Minsk, 2012.
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Aleksander Wankowicz (1881-1947) - kariera w armii Rosji

[?Wschodniosyberyj ski | Kierownik Szkoty sztabskapitan | Irkuck 1906-1910
batalion aeronautyczny |Podoficeréw batalio- |(1.10.1908)
nu, platnik, adiutant,
dowdédca kompanii

4. Syberyjska kompania | Dowédca Czyta 1910

aeronautyczna

S. kompania Dowédca kapitan Grodno 1910-1913

aeronautyczna (27.10.1912)

1. kompania lotnicza | Asystent dowédcy ds. Sankt 1913-
Technicznych i eko- Petersburg |15.10.1915

nomicznych oraz for-
mowania i organizacji

jednostek lotniczych
2. polowa kompania Dowédca w armii 15.10.1915-
aeronautyczna czynnejna |9.1.1917
froncie
Sztab Frontu Inspektor aeronautyki | podput- w armii 9.1.1917-
Rumuriskiego kownik czynnejna |1.3.1918

(15.04.1917) | froncie

1. Kompania lotnicza bazowala w Sankt Petersburgu i byta swoistym zaple-
czem powstajacego lotnictwa rosyjskiego. Do jej zadan nalezalo prowadzenie
formowania i zabezpieczania technika i pilotami nowych lotniczych jednostek
bojowych. Stad stanowisko, zajmowane przez Aleksandra Wanikowicza, byto
bardzo wazne dla Sit Powietrznych Rosji. Do kompanii kierowano samoloty
powstale w zakiadach lotniczych i stad trafialy do jednostek bojowych. Droga
do jednostek bojowych absolwentéw wojskowej Szkoly Lotniczej w Gatczynie
réwniez czesto prowadzila przez t¢ kompanig.

W 1915 roku Wankowicz zostal skierowany do moskiewskiej fabryki lot-
niczej ,Dux”, licencjonowanego producenta samolotéw Farman i Nieuport.
Zajmowat si¢ tutaj odbiorem samolotéw kierowanych na front.

Jak dotad nie udalo si¢ ustalié, czy Aleksander Warikowicz przeszedt szko-
lenie lotnicze na samolotach. Byla to praktyka do$é powszechna wséréd ofi-
ceréw aeronautyki, ale w przypadku Warkowicza nie znajdujemy zrédet po-
twierdzajacych jego szkolenie lotnicze. W 1914 przezyl co prawda wypadek
lotniczy ale nie oznacza to, ze posiadt kwalifikacje lotnicze. O ich braku $wiad-
czy¢ moze i to, ze nigdy nie zyskal miana ,lotnika wojskowego”. Jego kariera
zwigzana byla tylko z aeronautyks wojskows.
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ki. Zarzadzenie o polonizacji Oddziatu spotkato si¢ jednak z oporem ze strop,
zolnierzy przeformowywanego oddziatu. Komitet Zotnierski i walne Zgromy.
dzenie oddzialu podjgty decyzjg o nieuznaniu rozkazu i ogtosity oddzial ukey.
inskim. Przedstawiciel Ukrainiskiej Centralnej Rady przy sztabie Naczelpe
Wodza zazadat skierowania oddziatu do Kijowa. 80

Polskie wtadze wojskowe zignorowaty stanowisko Ukrairicéw. Warikowic,,
skierowano do Kijowa celem zakupu wyposazenia Oddziatu. Tam, pod pre-
tekstem stanu zdrowia Aleksander Wankowicz uzyskat zwolnienie ze stuz,
wojskowej. Decyzj¢ t¢ powodowal réwniez upadek armii rosyjskiej, powodq.
wany réwniez samowolng demobilizacjs zolnierzy i postgpujacym rozpreze-
nie instytucji panistwa. Warikowicz udat si¢ do rodzinnej Minszczyzny. Tap
prébowat wstapi¢ do 1. Korpusu Polskiego. Gdy spotkat si¢ z niepowodze-
niem, powrdcil si¢ do swojego majatku Osztorpol. Z chwilg odzyskania prze;
Polske niepodleglosci, powrécit do kraju. 20 grudnia 1918 r. wstapit do Wojska
Polskiego, w stopniu podputkownika.

Wykorzystujac swoje bogate doswiadczenie dobrze stuzyt ojczyznie zaréw-
no w sprawach wojskowych (podczas wojny polsko-bolszewickiej), jak i poko-
jowego rozwoju aeronautyki w II Rzeczypospolite;.
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Technika jako hamulec i akcelerator w rozwoju

polskiego lotnictwa rolniczego
Technology as a brake and accelerator in the development of Polish
agricultural aviation

Przed druga wojna swiatows zabiegi agrolotnicze mialy charakter pojedynczych préb. Nie po-
siadano optymalnych samolotéw do walki ze szkodnikami, a aparaturg agrolotnicza w improwizo-
wany sposob przygotowywano do kazdego zabiegu. Po 1945 roku korzystano z samolotéw produk-
qji radzieckiej, wzglednie ich licencyjnych wersji. Cho¢ Rosjanie posiadali wigksze doswiadczenie
w wykorzystywaniu samolotéw w celu ochrony roslin, to zaréwno posiadane statki powietrzne jak
i ich wyposazenie agrolotnicze utrudnialy rozwéj lotnictwa rolniczego w Polsce. Sytuacje zmie-
nilo wprowadzenie do uzytku w polskim lotnictwie rolniczym samolotéw PZL-101 Gawron
i Antonow An-2. Mimo zastrzezen w odniesieniu do przydatnosci Gawrona do pracy w klimacie
afrykariskim i nieekonomicznosci popularnego ,Antka”, na tym sprzecie Polakom udalo sie zdo-
by¢ rynki agrolotnicze na Czarnym Ladzie. Mozliwosci agrolotnictwa spod znaku biato-czerwo-
nej flagi wzrosly jeszcze po skierowaniu do pracy w tej galezi gospodarki smiglowcéw Mi-2 oraz
samolotéw PZL-106 Kruk. Caly czas rozwijano tez aparature agrolotnicza. Mimo coraz bardziej
zaawansowanych urzadzen opryskujacych i wysiewajacych, a takze wprowadzenia do produkji se-
ryjnej samolotéw M-18 Dromader i PZL-106BT-601 , Turbokruk” pod koniec XX wieku polskie
lotnictwo rolnicze wpadlo jednak w kryzys i niemal calkowicie popadio w zapomnienie.

Before the Second World War, agricultural aviation operations were performed in the form of
individual trials. There were no optimal pest control aircraft, and improvised agricultural aviation
equipment prepared for each procedure. After 1945, Soviet-made aircraft, or their licensed versions,
were used. Although the Russians had more experience in using airplanes to protect plants, both
their aircraft and their agricultural aviation equipment hindered the development of agricultural
aviation in Poland. The situation was changed by the introduction of the PZL-101 Gawron and
Antonow An-2 aircraft to use in the Polish agricultural aviation. Despite reservations regarding
the suitability of the Gawron to work in the African climate and the uneconomic nature of the po-
pular ,Antek”, Poles managed to conquer the agricultural aviation markets on the Black Lad with
this equipment. The possibilities of agro-aviation under the sign of the white and red flag increased
even after the Mi-2 helicopters and PZL-106 aircraft were sent to work in this branch of the eco-
nomy Raven. Agricultural aviation equipment was also developed all the time. Despite more and
more advanced spraying and seeding devices, as well as the introduction of M-18 Dromader and
PZL-106BT-601 , Turbokruk” aircraft into mass production, at the end of the 20th century, Polish
agricultural aviation fell into a crisis and fell into oblivion almost completely.
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Wstep

Nie mozna mie¢ wiekszych watpliwosci w odniesieniu do znaczenia tech-
niki w rozwoju lotnictwa. Juz pierwsze préby podboju powietrza wymagaty
duzej wiedzy technicznej, a kolejne etapy tego procesu — pogorni za predkoscia,
coraz wigksza masg uzyteczna statku powietrznego i jego komfort, tylko po-
twierdzaly jej znaczenie. Oczywistym jest wigc, ze kwestie techniczne mialy
ogromny wplyw takze na rozwdj polskiego lotnictwa rolniczego.

Pierwsze préby wykorzystania samolotéw dla rolnictwa i lesnictwa w Polsce
przeprowadzono w latach 20. XX wieku. Cztery dekady pézniej rozpoczat sig
dynamiczny rozwdj tej galezi lotnictwa, a dwie i pét dekady pézniej niemal
catkowicie stracita ona swe znaczenie. W okresie pelnego rozkwitu lotnic-
twa rolniczego oznaczone znakami ,,SP” samoloty i $migtowce z wigkszg lub
mniejszg intensywnoscia pracowaly pod niebem Polski oraz innych krajéw

Europy, Afryki i Azji.

Zwracajac uwage na czynniki techniczne i ich hamujacy, badZz przyspie-
szajacy wplyw na rozwéj agrolotnictwa w Polsce nie stawiamy sobie ambit-
nego zadania przedstawienia calej historii polskiego lotnictwa rolniczego.
Wspomniane zostang przede wszystkim samoloty oraz $miglowce (jako swe-
go rodzaju techniczne kamienie milowe w rozwoju agrolotnictwa), z ktérych
najchetniej korzystano w realizacji zabiegéw ochrony roslin. Podniesiemy przy
tym zagadnienie aparatury agrolotnicze;.

Nie nalezy rzecz jasna bagatelizowa¢ znaczenia czynnika ludzkiego,
a przede wszystkim determinacji decydentéw, by niezaleznie od mozliwosci
technicznych, rozwija¢ lotnictwo rolnicze. Te czynniki wykraczajg jednak poza
ramy niniejszego artykulu.

Kwestie techniczne lotnictwa od dziesi¢cioleci budzg szczegélne zaintere-
sowanie. Nic wigc dziwnego, ze w duzej czgsci publikacji o agrolotnictwie nie
pomija si¢ czynnika sprzg¢tu. Tak bylo juz przy okazji prac sprawozdawczych
czasu II Rzeczypospolitej, w ktorych omawiano pionierskie préby agrolotni-
cze na ziemiach polskich. Czynili tak zar6wno Aleksander Zdankiewicz?*? jak
i Andrzej Chrzanowski.?

Po drugiej wojnie $wiatowej, w zwigzku z rozwojem lotnictwa i wzrostem
jego popularnosci, sprawa technicznych aspektéw agrolotnictwa znalazia jesz-

292 A. Zdankiewicz, Zastosowanie samolotéw do walki ze szkodnikami, [w:] Chemia na ustugach roslin, Warsza-
wa 1928.

293 A. Chrzanowski, Chwoscik burakowy (Cercespola beticola Sacc.) i srodki zaradcze, w: Do$wiadczalnictwo Rol-
nicze, r. 1927, t. 111, cz. I1I-1V; tenze, Proby stosowania sproszkowanych insektycydéw i fungicydéw na planta-
cjach buraczanych, Gazeta Cukrownicza, 23 wrzesnia 1927 r.
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cze wigkszy rezonans w literaturze. Watki techniczne lotnictwa rolniczego
bez trudu mozna odszuka¢ w jednej z licznych serii wydawniczych, jak np.
»Plany Modelarskie”*, , Typy Broni i Uzbrojenia”**, ,Maty Modelarz"?*, czy
tez ,Skrzydta w Miniaturze”.?”” Pomieszczane tam publikacje pierwszorzed-
nie opisywaly konstrukcyjne aspekty budowy platowcéw i silnikéw. Bardziej
zdawkowo traktowaly natomiast spraw¢ wyposazenia agrolotniczego, od
ktérego wydajnosci zalezala przeciez oplacalno$¢ zabiegéw ochrony roslin.
Szerzej tym zagadnieniem zajal si¢ w zasadzie tylko Robert Rowiriski, ktérego
monografia pozostaje do dzi$ jedyna kompletng publikacj o polskim lotnic-
twie rolniczym.*”®

Dla oméwienia tytulowego zagadnienia duzg role odegraly tez relacje pi-
lotéw i inZynieréw polskiego lotnictwa rolniczego. Najlepiej znali oni mocne,
a takze slabe strony polskich samolotéw i $miglowcéw rolniczych oraz ele-
mentéw ich wyposazenia.

Czas pionierskich préb —lata 20. XX wieku

Whbrew obiegowej opinii polskie lotnictwo rolnicze nie zacz¢lo si¢ po dru-
giej wojnie swiatowej. Pierwsze doswiadczenia poczyniono jeszcze w latach
20. XX wieku. Wpisywalo si¢ to w ogélny trend. Samoloty do ochrony roslin
zaczgto wéwcezas wykorzystywaé w wielu krajach $wiata.

Nowe sposoby ochrony roslin nie omingly réwniez Polski, gdzie sa-
moloty mialy zosta¢ uzyte pierwotnie do zwalczania szkodnikéw laséw.?
Z taka inicjatywg wyszly Towarzystwo Obrony Przeciwgazowej i Wojskowy
Instytut Gazowy.’® W reakgeji na to Ministerstwo Spraw Wojskowych zlecito
Instytutowi Badawczemu Broni Chemicznej oraz Departamentowi IV Zeglugi
Powietrznej przeprowadzenie prébnego zwalczania szkodnikéw lasu.’®!

294 A. Glass, W. Szewczyk, PZL-101 ,Gawron”, Plany Modelarskie, nr 52, r. 1972; Z. Luranc, Samolot wieloza-
daniowy ,An-2", Plany Modelarskie, nr 59, r. 1974; W. Szewczyk, Samolot Po-2 ,Kukuruznik”, tamze, nr 49,
Wiarszawa 1972.

295 J. Grzegorzewski, Smiglowicc Mi-2, w: Typy Broni i Uzbrojenia, Warszawa 1979; R. Kaczkowski, Samolot
wielozadaniowy An-2,seria Typy ..., Warszawa 1982; W. Szewczyk, Samolot wielozadaniowy Po-2, tamze, War-
szawa 1981.

296 Smig{owicc wielozadaniowy Mi-2, w: Maly Modelarz, nr 6/97.

297 Z.Luranc, An.-2. Pierwsze 50 lat, seria Skrzydla w Miniaturze, nr 14, Gdarisk 1997.

298 R.S. Rowiriski, Polskie agrolotnictwo, Olsztyn 2003.

299 Szerzej na ten temat zob.: M. Niestrawski, Gars¢ faktow o rzeczywistych poczatkach polskiego agrolotnictwa,
[w:] Wciaz o Ikarach glosza cho¢ dolecial Dedal. Legendy, stereotypy, falszerstwa w lotniczej historii, Warszawa
2017; tenze, Poczatki polskiego agrolotnictwa, Rocznik Muzeum Narodowego Rolnictwa i Przemysiu Rolno-
-Spozywczego w Szreniawie, r. 2017, t. 32.

300 R.S. Rowinski, op.cit., s. 30.

301 Gazeta Bydgoska, 2 sierpnia 1925,s. 5.
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nego przedsigbiorstwa, brakowalo srodkéw finansowych, w zwigzku z czym
nie zbudowano, ani nie zakupiono specjalnych samolotéw-rozpylaczy, a w ak-
cji wykorzystano samoloty wojskowe. Zmiany w maszynach musiaty by¢ ogra-
niczone do minimum, bowiem po zakonczonych prébach wracaly one do
normalnej stuzby. Juz wéwczas dostrzegano, ze nie sprzyjalo to oplacalnosci
zabiegu. Postulowano zaprojektowanie, albo pozyskanie samolotu przezna-
czonego wylacznie do opylania. Celem zakupu powinien by¢ samolot o masie
uzytecznej na poziomie 600-1000 kg, dobrej statecznosci podituznej, predkosci
roboczej oscylujacej wokot 90-100 km/h, krétkim starcie i ladowaniu oraz do-
brych wilasnosciach w locie na niewielkiej wysokosci.**

Postulaty nie zostaly jednak spelnione i wczesng jesienig 1927 roku do ak-
cji ochrony polskich laséw kolejny raz zaprzegnigto samolot wojskowy — dwu-
silnikowy bombowiec Farman F.68 Goliath z Departamentu Lotnictwa.
Wyznaczono egzemplarz P-28 (nr fabryczny 271).3” Za pomocs tego samolotu
oraz insektycydu o nazwie esturmit Dyrekcja Warszawska Laséw Paristwowych
podjeta prébe zniszczenia plagi szkodnikéw w Nadlesnictwie Wioctawek.**®

Pozornie dwusilnikowy bombowiec odpowiadat charakterystyce optymalne-
go samolotu-rozpylacza. Farman mégt zabra¢ 1200 kg tadunku, do tego osiagat
predkos¢ okoto 100 km/h i charakteryzowal si¢ dos¢ krétkim startem. Dyrekcja
‘Warszawska Laséw Paristwowych otrzymata jednak samolot dopiero na pi¢é dni
przed ostatnim mozliwym terminem. Zabraklo czasu na zdemontowanie zapa-
sowego zbiornika paliwa, gdzie zamierzano umiesci¢ jeden z dwéch rozpylaczy.
Tym samym obydwa urzadzenia zostaly usytuowane blizej ogona, a to naruszyto
réwnowage podiuzng samolotu. By ja przywréci¢ docigzono przednig kabine,
tym samym masa uzyteczna spadla z 1200 do 700 kg. Odejmujac cigzar zalogi,
paliwa, olejéw itd. okazywalo si¢, ze na esturmit pozostawato tylko 500 kg. Tak
jak w 1925 roku rozpylacze zostaty zaprojektowane i wykonane przez Wojskowy
Instytut Gazowy. Na kazde z dwoch urzadzen tego typu skiadaly sie: blaszany
zbiornik o pojemnosci 0,7 m?, dysza powietrzna (byt to lej wejsciowy na ze-
wnatrz, w bocznej Scianie kadtuba, otworem skierowany do $migla, a drugim
koricem do leja wylotowego) i szyber zamykajacy dostep proszku ze skrzyni do
leja. Kazdy z rozpylaczy obstugiwany byt przez osobnego mechanika. Esturmit
tadowano przez wystajace ponad kadtub samolotu gérne leje. Wzgledem rozpy-
laczy z 1925 roku urzadzenia agrolotnicze nieco przebudowano. Wersja stoso-
wana na Potezie i Breguecie do wyrzucania proszku wykorzystywata powietrze
ttoczone przez rur¢ przedmuchows. W wyniku tego tworzyt si¢ korek pneu-

306 A.Zdankiewicz, op.cit.,s. 146-148.

307 ]J. Pitulanka, Samoloty wojskowe w Polsce 1924-1939, Warszawa 2003, s. 460.
308 Tamze,s. 147.
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matyczny, ktéry przeszkadzal w zsypywaniu si¢ proszku do leja wylotowego.
Powstawaniu korka sprzyjalo umieszczenie rury pionowo nad otworem leja, ale
nie bylo to korzystne by proszek réwnomiernie osiadat w zbiorniku. W rozpyla-
czach uzytych na Farmanie zrezygnowano z wykorzystywania sity powietrza do
przesuwania proszku ze zbiornika do leja wylotowego. W nowym wariancie miat
si¢ on zsypywa¢ samoczynnie.*®

Rankiem 25 wrze$nia rozpoczgto rozpylanie esturmitu. Dla sprawdzenia za-
chowywania si¢ maszyny kierownik techniczny wspélnie z pilotem zdecydowali
si¢ ograniczy¢ tadunek do 210 kg esturmitu. Przed kazdym kolejnym startem
mial on by¢ zwickszany az do osiggnigcia 500 kg. Tego dnia z powodu awa-
rii jednostki napedowej poprzestano jednak na trzech lotach. Wznowiono je
27 wrzeénia. Rankiem Farman Goliath z 420 kg esturmitu na pokladzie wzniést
si¢ w powietrze. W ciagu szesciu okrazen rozsypal material nad lasem i wrécit
na lotnisko. Wystartowal ponownie, ale podczas siédmej rundy silnik odméwit
postuszenistwa. Pilot z zimng krwig wyprowadzit maszyn¢ znad lasu i wylagdowat
awaryjnie na $ciernisku. Uszkodzone zostato podwozie, a dalsze prace agrolotni-
cze wstrzymano. Negatywnie na wydajnos¢ rzutowal re¢czny zaladunek chemika-
liéw. Nie udawato si¢ napetnia¢ obu zbiornikéw jednoczesnie, bowiem wiatr roz-
wiewat esturmit i przeszkadzal robotnikom po drugiej stronie samolotu. Czterej
robotnicy zatadowali 400 kg chemikaliéw do dwéch rozpylaczy w 20 minut .}

W oparciu o przeprowadzone doswiadczenia pojawily si¢ rozwazania, jak
powinny wyglada¢ optymalne samoloty-rozpylacze. Postulowano wprowadze-
nie dwéch konstrukeji réznigcych si¢ wielkoscig. Wigkszy samolot rzadziej
musialby ladowa¢ dla zabrania tadunku, natomiast maty bytby bardziej ekono-
miczny w pracy na mniejszych obszarach. Idealny samolot do walki ze szkod-
nikami bytby wyposazony w trzy silniki, w razie awarii jednego z nich mégiby
dolecie¢ do lotniska dzigki mocy pozostatych. Zbiorniki z benzyna powinny
znalez¢ si¢ w skrzydlach, albo pod skrzydiami, a uzyskane miejsce w kadtu-
bie nalezato wykorzysta¢ na wickszy tadunek chemikaliéw. Platowce powinny
mieé tez mocne podwozie i wickszy rozstaw koél, dla zwigkszenia statecznosci
na lotniskach polowych. Ponadto szybka strata fadunku nie mogta narusza¢
ich réwnowagi. Do tej roli nie nadawaly si¢ maszyny wojskowe i pasazerskie,
niezbedne bylo zbudowanie samolotu-rozpylacza od podstaw.*"!

Brano pod uwage przeprowadzenie lotéw silvalotniczych takze wiosng
w 1928 roku. Nadal zamierzano wykorzystywaé samolot Farman F.68 Goliat.
Planowano zdemontowa¢ dodatkowy zbiornik paliwa. Tym samym inaczej

309 A.Zdankiewicz, op.cit.,s. 148-151, 153, 158-159. Patrz tez: R.S. Rowiriski, op.cit., s. 31.
310 A.Zdankiewicz, op.cit.,s. 155-159, 163, 167.
311 Op.cit,s. 169-172.

302



Technika jako hamulec i akcelerator w rozwoju polskiego lotnictwa rolniczego

rozmieszczone zostatyby rozpylacze, samolot stalby si¢ bardziej stateczny
i mozna byloby zatadowa¢ na poktad 850 kg proszku. Wigkszy tadunek ozna-
czalby rzadsze lagdowania, a to ograniczyloby zuzycie paliwa oraz oszcze¢dzilo
czas. Zamierzano tez zmodyfikowal aparaturg. Dla uzyskania wiekszej réw-
nomiernosci dodano w rozpylaczu specjalne urzadzenie sktadajgce si¢ z trzech
taricuchéw Galla ustawionych obok siebie na szerokosci leja wylotowego.
Eancuchy polaczono pretami. Transporter byl napgdzany korbs, a pézniej
energie przenosila przekladnia zgbata. Jego dzialanie ulatwialo zsypywanie
zgniecionego i zasklepionego proszku. Dopiero w dyszy wylotowej esturmit
mial zosta¢ wystawiony na podmuch powietrza, ktéry wyrzucalby proszek na
zewnatrz i go rozpraszal. Wydajnos¢ kazdego z dwéch rozpylaczy obliczano
na 30 kg/ha.*’? Mimo starannej podbudowy teoretycznej i przygotowania apa-
ratury Ministerstwo Rolnictwa i Dyrekcja Warszawska Laséw Paristwowych
nie zdecydowaly si¢ przeprowadza¢ podobnych akcji w kolejnych latach. Cena
sily roboczej w Polsce byta na tyle niska, ze wykorzystywanie samolotéw do
niszczenia szkodnikéw uznano za nieekonomiczne. Na tej decyzji zawazyly
tez ciagle nierozwigzane problemy ze sprz¢tem.*?

Poza zwalczaniem szkodnikéw laséw w latach 20. polskie samoloty wy-
korzystywano tez do ochrony plantacji buraka cukrowego. W koricu sierpnia
1927 roku opylono pola uprawne w powiecie bloriskim. Do wykonania zabie-
gu wyznaczono samolot Breguet XIVA2 (nr CWL 10.11), ktéry zaopatrzono
w posiadany rozpylacz. Samolot mégl zabra¢ na pokiad 250 kg tzw. proszku
skandynawskiego. W najblizszej okolicy nie bylo drzew, wigc pilot latal na
niewielkiej wysokosci (15-20 m). O ilosci wysypanych chemikaliéw decydowat
zawdr $rubowy, ktérego obstugg zajmowat si¢ mechanik poktadowy.*'

Na tym jednak konczyly si¢ przedwojenne préby ochrony roslin przy wy-
korzystaniu samolotéw. Podobnie jak w przypadku opylari laséw uznano, ze

s$rodki naziemne sg lepsze z ekonomicznego punktu widzenia*” i przez kolejne
20 lat nie rozwijano agrolotnictwa i silvalotnictwa w Polsce.

II potowa lat 40. i lata 50. XX w.

Na zdecydowanie szerszg skal¢ polskie statki powietrzne wykorzystano
w rolnictwie i lesnictwie po drugiej wojnie $wiatowej. W maju 1948 roku

312 Tamze,s. 149,153-154,163, 167.
313 Zabiegi agrolotnicze, s. 13. Patrz tez: R.S. Rowinski, op.cit., s. 31-32.
314 A. Chrzanowski, op.cit.,s. 35; Patrz tez: tenze, op.cit., s. 395, 402; Gazeta Cukrownicza, 9 grudnia 1927, s. 840;

J. Pitulanka, op.cit., s. 8.
315 A.Chrzanowski, Chwoscik..., op.cit., s. 36.
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W 1949 roku ,Pociaki” i CSS-y wykorzystywano gléwnie do nawozenia,
za$ w latach 1950-1951 — do niszczenia szkodnikéw laséw i pél (skolektywi-
zowanych).*”” Zbudowana wedtug radzieckiego wzorca aparatura do opylania
skladala si¢ ze zbiornika na chemikalia umieszczanego w drugiej kabinie (in-
struktora, wzglednie obserwatora), podkadtubowe;j plaskiej dyszy rozpylajace;
typu Venturi oraz szesciolopatowego wiatraka napedzajacego mieszadlo, kté-
re spulchnialo proszek. Zbiornik na chemikalia mial pojemnos¢ 287 litréw,
miescilo si¢ w nim 230-250 kg proszku. W dolnej cz¢éci zbiornika znajdo-
wal si¢ dozownik, sktadajgcy si¢ z zamocowanych na watku mieszadla dwoch
poziomych tarcz. Obie tarcze mialy sektorowe wycigcia. Dzigki pionowym
plytkom zgarniajacym odmierzano réwne porcje proszku. Dysza pozwalata na
osiggniecie smugi o szerokosci 20-25 metréw. Wiatrak napedowy byl umoco-
wany nad zbiornikiem. Wysyp regulowal pilot za pomocg recznej dzwigni.’?
Instalacja posiadala $rednig wydajnos¢ 20 kg/h, co pozwalato opyli¢ w ciggu
godziny od 16 do 36 ha.**! Pierwsze loty wykazaly, ze aparatura nie byta wolna
od usterek. Zaluzja umozliwiajaca wysyp chemikaliéw si¢ zacinata.’2 Ryszard
Kosiol wspominal: Sypanie chemikaliéw bylo mozliwe po wykonaniu dos¢
prymitywnego manewru. Otéz aby rozpocza¢ opylanie, trzeba bylo pociagna¢
za uchwyt w kabinie, ktéry za pomocs linki byl polaczony z zasuwy. Zasuwa
byta jednak przygnieciona przez 200 kg proszku i zeby ja otworzy¢, trzeba byto
zrobi¢ w powietrzu ,gérke”. Wéwczas zmniejszal si¢ nacisk na zasuwe i mozna
bylo rozpoczaé¢ prace.’”® Wydajnoé¢ ograniczal reczny zatadunek chemikaliéw
do zbiornikéw.

Sezon zwalczania szkodnikéw konczyl sie jesienig. Wowczas piloci i me-
chanicy wraz z samolotami wracali do pracy w aeroklubach. Samoloty pod-
dawano przegladom i ewentualnym remontom. Przywrécenie im dawnej
charakterystyki zalezalo od potrzeb danego aeroklubu. Gdy samolotéw byto
pod dostatkiem, wéwczas nie trudzono si¢ zamiang rolniczego ,Kukuruznika”
w maszyne¢ aeroklubows.’** Gdy jednak pilotom aeroklubu doskwieral brak
maszyn, woéwczas demontowano aparature agrolotnicza.’?

W 1953 roku Wytwérnia Sprz¢tu Komunikacyjnego nr 4 Warszawa-
Okgcie wyprodukowata 10 samolotéw od poczatku zaprojektowanych z mysla

319 Relacja Ryszarda Kosiola ztozona na potrzeby MNRiPR-S w Szreniawie 15 maja 2018 r.

320 R.S.Rowirski, op.cit.,s. 57-58. Patrz tez: M. Mikulski, A. Glass, op.cit., s. 380; Podstawowe informacje o agro-
lotnictwie, s. 57-58.

321 M. Mikulski, A. Glass, op.cit., s. 380.

322 Problemy polskich modyfikacji Po-2 i CSS-13, Polska Technika Lotnicza, 2007, nr 1,s. 6.

323 R. Kosiol, Zanim przesiadtem si¢ na $migtowce, [w:] Samolot CSS-13 we wspomnieniach agrolotnikéw, Szre-
niawa 2020, s. 28.

324 Relacja Lecha Banasiaka zlozona na potrzeby MNRiPR-S w Szreniawie w dniach 9 i 23 listopada 2017 .

325 Relacja Ryszarda Kosiola op.cit.
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o zwalczaniu szkodnikéw i nawozeniu. Byly one oznaczone jako CSS-13R.
Pézniej Polskie Linie Lotnicze ,LOT” dokupity jeszcze 5 takich maszyn.32¢

Poza wynajgtymi samolotami aeroklubowymi, w latach 1953-1956 zadania
agrolotnicze wykonywato 20 CSS-6w formalnie nalezacych do Polskich Linii
Lotniczych LOT.??” Aeroklubowe ,Kukuruzniki” wykonywaly prace na rzecz
rolnictwa i lesnictwa az do 1968 roku.?® W roli samolotéw rolniczych stop-
niowo zastgpowaly je wprowadzane do uzytku na poczatku lat 60. samoloty

PZ1.-101 Gawron.

Poczatek okresu $wietnosci — 11 polowa lat 60.

Stosowane w latach 40. i 50. w polskim agrolotnictwie samoloty niezbyt
nadawaty si¢ do ochrony roélin. Li-2 byly dos¢ duzymi maszynami pasazerski-
mi ze wszystkimi tego konsekwencjami — nie byly szczegdlnie ekonomiczne
ani zwrotne, a poczatkowo stosowana improwizowana aparatura agrolotnicza
w zadnym razie nie zapewniala réwnomiernosci. Male Piper Cub zabiera-
ly niewiele chemikaliéw, a to zmuszato do cz¢stych ladowan, co zmniejsza-
lo ekonomicznosé. Stosunkowo najdluzej w akcje zwalczania szkodnikéw
roélin byly zaangazowane CSS-13 (Po-2). Takze jednak one nie byty wolne
od wad. Byly to samoloty przestarzale, ich konstrukcja pamigtata koniec lat
20. Nieprzydatno$¢ ,Kukuruznikéw” w agrolotnictwie dobitnie ukazala ak-
cja zwalczania szkodnikéw w bulgarskich lasach w 1956 roku. Uczestniczyli
w niej Polacy na CSS-ach, Rosjanie na Jakach-12 i wschodni Niemcy na
Fieseler Storchach. W przeciwienstwie do Jakéw oraz Storchéw CSS-y nie
radzily sobie w gérskim terenie i Polacy, nazywani przez pozostalych ,lotnika-
mi morskimi”, ograniczali si¢ do pracy nad réwninami.**’

Szans¢ na modernizacje floty agrolotniczej dalo Polsce wyznaczenie
gléwnej roli w przemysle lotnictwa rolniczego Rady Wzajemnej Pomocy
Gospodarczej. Pochloni¢ty konstruowaniem odrzutowych samolotéw bo-
jowych Zwigzek Radziecki nie byt w stanie nadazy¢ z wypelinieniem zapo-
trzebowania na samoloty Jak-12. Z tego wzgledu Moskwa zdecydowata sig
odda¢ Polsce czgé¢ zaméwien. W potowie 1955 roku Wytwérnia Sprzetu
Komunikacyjnego Nr 4 otrzymata zlecenie na seryjng produkcje samoloty
Jak-12M. W sumie do korica 1960 roku w Warszawie wyprodukowano ponad

326 Problemy polskich modyfikacji op.cit., s. 6.

327 Podstawowe informacje o agrolotnictwie, op.cit., s. 64-65. Patrz tez: M. Mikulski, A. Glass, op.cit., s. 380; \\".
Szewczyk, Samolot Po-2..., op.cit., s. 2.

328 Podstawowe informagje, op.cit., s. 65.

329 Relacja Jerzego Markiewicza zlozona na potrzeby MNRiPR-S w Szreniawie w dniach 18 sierpnia i 22 pazdzier-
nika 2021 r.
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tysigc Jakéw-12.3% Konstrukcja Jakowlewa posiadata tez swojg wersje rolniczg.
Zabierala ona okoto 300 kg chemikaliéw, a zbiornik mégt pomiesci¢ 470 1
nawoz6éw mineralnych, insektycydéw, badz herbicydéw.**! Byly to niewielkie
wartosci i Jaki-12 nie odegraly wigkszej roli w polskim agrolotnictwie.

Mimo to powstaly w 1960 roku Lotniczy Zespét Ustug Gospodarczych
eksploatowal migdzy innymi samoloty Jak-12M, aczkolwiek pierwsze préby
nie byty zachg¢cajace. Doswiadczalne loty na mglawienie samolotem Jak-12 do-
prowadzily do spalenia ziemniakéw. Okazalo si¢, ze chemikalia naruszyly

gume¢ na laczeniach stalowych rur opryskowych. Niezbedna byla zmiana rur
na bardziej zaawansowane.**

Badz co badz Jak-12 wplynal na rozwdj polskiego agrolotnictwa. Uczynit
to jednak posrednio. Polscy inzynierowie zaobserwowali w tym samolocie sze-
reg cech, ktére z optymizmem pozwalaly wierzy¢ w mozliwos¢ stworzenia
na jego bazie nowego samolotu rolniczego: znaczna nadwyzka mocy, dobre
wlasciwosci przy starcie, ladowaniu i locie z malg predkoscia. Smigio mialo
duzy ciag. Nie bez znaczenia byl tez fakt, ze silniki do tego samolotu byly
produkowane w kraju.*** Liczono na szybkie zrealizowanie projektu, a takze na
niewielkie koszty przygotowania produkcji. Czas i koszty mialy si¢ zmniejszy¢
przez zastosowanie seryjnie produkowanych podzespoléw z Jaka.>**

Efektem kilkuletnich prac byt gérnoplat zastrzalowy PZL-101 Gawron.
Z punktu widzenia agrolotnictwa nie byl on wyspecjalizowanym samolotem
rolniczym, lecz samolotem przystosowanym do potrzeb rolnictwa, jednakze
jego ,przystosowanie” poszlo zdecydowanie dalej niz w przypadku wieloza-
daniowego Jaka. PZL-101 mial caly szereg zalet — przede wszystkim obszer-
n3, ogrzewany i zapewniajaca dobre warunki pracy kabing. Pod koniec okresu
produkcji wprowadzono w niej tez nadmuch filtrowanego powietrza. Z mysla
o bezpieczenstwie pilota kabina zostala wzmocniona na tyle, by mogta wy-
trzymaé przecigzenia do przodu rzgdu 12g. Kratowa konstrukeja kadtuba byta
bardzo mocna, a wiec odpowiednia dla samolotu rolniczego. Pokrycie pl6cien-
ne przez dtugi czas uwazano za zaletg, bowiem dawalo si¢ je fatwo wymienic,
a po zdjeciu starego poszycia mozna bylo oczysci¢ metalowy szkielet. Ponadto
Gawron odznaczat si¢ bardzo matg predkoscig minimalng.®*

—
330 Problemy rozwoju samolotu PZL-101 Gawron, Polska Technika Lotnicza. Materialy Historyczne, 2007, nr 4,
s. 1.

331 . Babiejczuk, J. Grzegorzewski, Polski przemyst lotniczy, Warszawa 1974,s. 74, 211.

332 Relacja Jerzego Markiewicza, op.cit.

333 J. Babicjczuk, J. Grzegorzewski, op.cit., s. 211. Patrz tez: A. Glass, PZL-101 ,Gawron”,s. 2-3.

334 A Glass, op.cit.

335 F. Borodzik, H. Kaminski, J. Krgzalek, op.cit., s. 164, 166-167. Patrz tez: R.S. Rowiriski, op.cit., s. 62.
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kanatowych rozsiewaczy tunelowych.*** Umieszczone w zbiorniku, napedzane
wiatrakiem mieszadto zapewnialo réwnomierne zasypywanie si¢ substancji ze
zbiornika do opylacza tunelowego. Z opylacza srodki chemiczne byly rozprze-
strzeniane na zewnatrz dzigki dziataniu strumienia powietrza podczas lotu.**

Do chemikaliéw ciektych stosowano dyszki w pigciu réznych rozmiarach.
Poza nimi w skiad aparatury opryskujacej wchodzity: zespét zalewowy, pod-
kadtubowe i podskrzydtowe rury opryskujgce i montowany do dolnej gardzie-
li zbiornika zespot pompujacy. Stosowano opryskiwacz Sz7628-215 — urza-
dzenie pompujace z wiatrakiem i hamulcem, badZ opryskiwacz z ezektorem
i zbiornikami odsysajacymi Sz7636-0. W zespole pompujacym znajdowat si¢
sterowany elektrycznie zawér upustowy. Odsrodkowa pompa byta napedzana
wiatrakiem.?#

Opryskiwacz Sz27636-0 pozwalal na rozprzestrzenianie chemikaliéw stgzo-
nych. W przypadku takiego oprysku zbiornik gtéwny zalewano wodg, a ciecz
stezona trafiata do zewngtrznego zbiornika o pojemnosci 40 1. Byt on zawie-
szony z lewej strony kadiuba. W zbiorniku panowalo nadci$nienie wywota-
ne przez instalacj¢ pneumatyczna. Pod skrzydlami natomiast (mi¢dzy rura-
mi podskrzydlowymi a podkadtubowymi) znajdowaly si¢ dwa zbiorniki, do
ktérych ciecz byta odsysana po zamknigciu zaworu opryskujacego. Mieszanie
cieczy st¢zonej z wodg nastgpowato dopiero w pompie.**” Urzadzenie ezekto-
rowe pozwalalo na odsysanie cieczy z rur po zamknigciu zaworu opryskiwacza.
Rury opryskujace wykonywano ze stali weglowej i dodatkowo zabezpieczano
przez malowanie lakierem odpornym na dzialanie chemikaliéw, albo wytwa-
rzano z laminatu epoksydowo-szklanego. Dysze robiono z tarnamidu.**®

Istniaty tez wersje do zwalczania larw komaréw malarycznych oraz do
opryskéw grubokroplistych ze specjalnymi rozpylaczami fajkowymi, a takze
instalacja do opryskiwania cieczami oleistymi. W tym ostatnim przypadku
stosowano pompg¢ z¢bata oraz zawér do regulacji cisnienia w rurach opry-
skujacych. Do opryskiwania drobnokroplistego wykorzystywano natomiast
zaopatrzone w filtry atomizery (np. Micronair AU-3000, AU-5000).>*’

4-40, s. 19, 22. Patrz tez: F. Borodzik, H. Kaminski, J. Kr¢zatek, Lotnictwo gospodarcze, op.cit., s. 180-182; J.
Babicjczuk, J. Grzegorzewski, op.cit., s. 226.

344 F. Borodzik, op.cit., s. 159.

345 Instrukcja uzytkowania w locie samolotu An-2,1-40,s. 7-9.

346 Tamze, 1-40, s. 2. Patrz tez: F. Borodzik, op.cit., s. 161-162; Podstawowe informacje o agrolotnictwie, op.cit.,
s. 50, 66-67; R.S. Rowiriski, op.cit., s. 97.

347 Instrukcja uzytkowania w locie samolotu An-2,1-40,s. 2. Patrz tez: F. Borodzik, H. Kaminski, J. Kr¢zalek, op.cit.

348 Op.cit,,s. 180-182.

349 F. Borodzik, Wst¢p do technologii, op.cit., s. 161. Patrz tez: R.S. Rowinski, op.cit., s. 97-98; tenze, Statki po-
wictrzne stosowane w zabicgach agrolotniczych, [w:] Zabiegi agrolotnicze, op.cit., s. 24-26.
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Chemikalia ptynne byly rozprzestrzeniane za posrednictwem rozmieszczo-
nych pod dolnym skrzydlem samolotu rur rozprowadzajacych. Ciecz przedo-
stawala si¢ ze zbiornika do nap¢dzanej wiatrakiem pompy, a stamtad pod ci-
$nieniem byla przesylana do rur podskrzydlowych. Wymienne dysze w rurach
umozliwialy réwnomierny wydatek i wielkos¢ kropli.**° Pierwotnie zbiornik
na chemikalia byt wykonany z blachy nierdzewnej. Jeszcze w latach 60. do jego
wytwarzania zaczgto stosowaé laminat epoksydowo-szklany. Nowszy zbior-
nik miat pojemnos¢ 1,4 m?, podczas gdy do starego wchodzito tylko 1,35 m?
chemikaliéw.**! Do rozprzestrzeniania chemikaliéw sypkich wykorzystywano
rozsiewacze dwukanalowe, ale jeszcze w koricu lat 60. wprowadzono rozsiewa-
cze tunelowe RTSz-1.7%2

Co istotne Antonow An-2 byl samolotem bardzo wysokim, a do zbiorni-
ka mozna bylo zabra¢ przeszlo tong chemikaliéw. W zwigzku z powyzszym
reczny zatadunek stracil racj¢ bytu. Konieczne stalo si¢ opracowanie nowocze-
snych metod zaladunku chemikaliéw sypkich i ciektych. Stosowano pompy,
tadowarki samojezdne i tadowarki napgdzane watem odbioru mocy ciagnikéw
rolniczych, a nawet wyspecjalizowane zmechanizowane bazy agrolotnicze.

Apogeum znaczenia polskiego agrolotnictwa —lata 70.

W pelni rozwinigta aparatura agrolotnicza oraz najwydajniejsze sposoby
zaladunku chemikaliéw do An-2 to juz jednak schylek rozpoczgtej na przeio-
mie lat 60. i 70. dekady najwigkszej $wietnosci polskiego lotnictwa rolniczego.

Zanim agrolotnictwo spod znaku bialo-czerwonej flagi weszto w ten okres
musiato poradzi¢ sobie z szeregiem trudnosci, wéréd ktérych najwazniejsza
byla ograniczona przydatnos¢ samolotéw rolniczych w krajowych warunkach.
Zima zapotrzebowanie na ustugi statkéw powietrznych dla ochrony roslin
malalo do zera. Ponadto stopieri kolektywizacji w PRL nie sprzyjal uzyciu sa-
molotéw (niewiele byto bardzo duzych pél). W zwiazku z powyzszym poten-
cjalnych odbiorcéw polskich ustug agrolotniczych zaczg¢to poszukiwac za gra-
nicg. Od stycznia 1965 roku sondowano mozliwo$¢ podjecia pracy w Sudanie
i Egipcie, a dwa lata pézniej zawarto pierwszy kontrakt na ustugi agrolotnicze

w tych krajach.**?

W latach 70. Polacy stali si¢ hegemonem na rynkach afrykariskich. Byloby
to niemozliwe bez wytwarzanych w Mielcu samolotéw An-2. Polski przemyst

350 Instrukcja uzytkowania w locie samolotu An-2,1-40,s. 7-8.

351 F. Borodzik, H. Kamirski, J. Kr¢zatek, op.cit., s. 175. Patrz tez: F. Borodzik, op.cit., s. 157-158.
352 R.S. Rowiriski, op.cit., s. 95.

353 L. Karst, op.cit., s. 8. Patrz tez: R.S. Rowiniski, op.cit., s. 223.
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samolotéw réwnomiernosci. Gtéwnie z przyczyn ekonomicznych samolot nie
odegrat jednak wiekszej roli w rozwoju polskiego agrolotnictwa.?*

Takiego znaczenia nie mozna natomiast odméwié¢ $§migtowcom Mil Mi-2.
Na poczatku lat 70. dostrzezono w Polsce mozliwos¢ ich stosowania w rol-
nictwie. Podobnie jak w przypadku innych uzywanych w PRL statkéw po-
wietrznych aparaturg agrolotniczg wykonano na podstawie wzoru radzieckie-
go. Wielki wplyw na efektowne wejscie sSmigtowcéw Mi-2 do pracy w polskim
rolnictwie mial przeprowadzony w 1974 roku tzw. ,eksperyment opolski”.
W czasie jego trwania opracowano migdzy innymi wydajng metodg zatadunku
nawozdéw sztucznych, ktéra nie wymagata wyhamowania wirnika gtéwnego.3”
Smigtowiec Mi-2 mégt zaréwno opylaé, jak i opryskiwa¢. Na pokiad zabie-
ral maksymalnie 700 kg srodkéw chemicznych. Koszty jego eksploatacji byty
wyzsze niz samolotéw, ale okazal si¢ niezastgpiony w terenach gérzystych,
w obszarze najezonym liniami energetycznymi, a takze na terenie, gdzie nie
mozna bylo urzadzi¢ lotnisk dla samolotéw.>>®

Rozkwit wykorzystania $smiglowcéw Mi-2 do prac w rolnictwie byt bez-
posrednio uzalezniony od posiadanego wyposazenia agrolotniczego. W sktad
pierwszej aparatury opryskujacej (52.80.000.00.03) wchodzity dwa zbiorniki
na chemikalia po obu stronach $miglowca i kratownica z belkami, na kté6-
rej montowano dysze. Zbiorniki pierwotnie wykonywano z blachy stalowej,
a nastepnie ze wzmocnionego wiéknem szklanym laminatu epoksydowego.
W gardzieli kazdego zbiornika znajdowala si¢ napgdzana silnikiem elektrycz-
nym pompa. System zakiadal montaz 128 dysz. Elementami wyposazenia byty
tez filtry i zawory zaladowcze. Z punktu widzenia polskiego lotnictwa rolni-
czego réwnie istotne (a w pewnych okresach i istotniejsze) jak opryskiwanie
bylo nawozenie. Pierwotnie stosowano rozsiewacze tunelowe 52.80.000.00.03.
W sktad kompletu dwéch urzadzer wchodzity: dwa mieszadla w zbiornikach,
dwa tunele wysypowe z wentylatorami osiowymi i dozownikami oraz silow-
niki pneumatyczne. Do dolnej cz¢sci zbiornika montowano tunel w postaci
plaskiej, rozszerzajacej si¢ rury. Chemikalia przedostawaly si¢ ze zbiornika do
tunelu, a stamtad napedzany silnikiem elektrycznym wentylator wypychal je
na zewnatrz. W zbiornikach pracowaly ponadto spulchniacze nawozéw w po-
staci obracajacych si¢ pionowych rur z poprzecznymi pretami. Spulchniacze
takze byly napedzane przez silniki. Osiagano dobre wyniki w przypadku na-
356 Szerzejna temat samolotu zob. M. Niestrawski, Odrzutowy samolot rolniczy M-15 Belphegor, dostgpny w inter-

necie:  http://www.muzeum-szreniawa.pl/imuzeum/web/app.php/vortal/odrzutowy_samolot_rolniczy_m_15_

belphegor.html, dostgp 21 IX 2019, godz. 12:08. Tam dalsza literatura.
357 Szerzej na ten temat zob.: M. Niestrawski, Z kolekgji rolniczych statkéw powietrznych MNR w Szreniawie:

$miglowiec Mil Mi-2, Rocznik MNR w Szreniawie, 2020, t. 35. Tam dalsza literatura.
358 R.S. Rowiriski, op.cit., s. 136, 143, tab. 29, s. 144.
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We wspomnianej dekadzie uzytkownikom oddano seryjnie produko-
wany, najdoskonalszy jak dotad polski samolot rolniczy — M-18 Dromader.
powstal on w Mielcu we wspétpracy z Amerykanami i z zadaniem zdobycia
rynku pétnocnoamerykanskiego. Pierwowzorem dla tego samolotu byt S-2R
Thrush Commander, z ktérego wykorzystano m.in. aparaturg agrolotnicza.
Pierwszy lot prototypu Dromadera wykonano wprawdzie jeszcze w potowie
Jat 70. (27 sierpnia 1976 roku), ale produkcja seryjna ruszyta dopiero jesienia
1979 roku.**! Samolot okazal si¢ sukcesem eksportowym, stat si¢ podstawo-

m narzedziem lotniczym do walki z pozarami laséw w Polsce i w szeregu
innych krajéw (mial mozliwos¢ zrzucenia 1500 kg wody w okolo 2 sekundy),
ale nie odegral wigkszej roli w podboju rynku ustug agrolotniczych w Afryce.
Whasnie bowiem koriczyl si¢ popyt na te usiugi.

Dromader konstruowany byt z myslg o rynku péinocnoamerykariskim, a nie
o Afryce, czy Bliskim Wschodzie. Rolg duzych samolotéw rolniczych dobrze
odgrywat tam An-2, a na mniejszych polach silg rzeczy lepiej musial radzic
sobie PZL-106 Kruk. Wymagajacy stosunkowo dlugiego rozbiegu Dromader
nie gwarantowat wigkszej przewagi nad korzystajaca gtéwnie z ,Antkéw” kon-
kurencja. Taka przewagg mogto natomiast da¢ przejscie z benzyny lotniczej na
nafte. Trudnos¢ w pozyskaniu benzyny wielokrotnie utrudniala pracg polskim
agrolotnikom na Czarnym Ladzie. Paliwem ogélnodostgpnym byta natomiast
nafta, stuzaca do napedzania silnikéw turbinowych. Wielkie nadzieje wigza-
no wiec z tzw. , Turbokrukiem”, czyli PZL-106 z czechostowackim silnikiem
turbosmiglowym Walter M-601. Pierwsze , Turbokruki” polecialy do Afryki
jesienig 1988 roku. 2

Schytek — od 1990 roku

Wielki wplyw na polskie agrolotnictwo miaty zmiany gospodarcze
w Polsce po 1989 roku. W nowych warunkach nie byto miejsca na Paristwowe
Gospodarstwa Rolne, czyli podstawowego odbiorcg ustug agrolotniczych. Do
tego coraz popularniejsza byla teza, ze bardziej zasadne od rolniczych stat-
kéw powietrznych jest tworzenie w uprawach drég technicznych dla sprze-
tu naziemnego.

Poczawszy od 1990 roku mozna obserwowaé stale zmniejszanie si¢ po-
wierzchni poddawanej zabiegom agrolotniczym. Mimo zmian nadal starano
sie zwieksza¢ wydajnos¢ i ekonomicznos¢ statkéw powietrznych przez zmia-

361 Szerzej na ten temat: M. Niestrawski, Samolot M-18 Dromader, dostgpny w internecie: http://www.muzeum-
-szreniawa.pl/imuzeum/web/app.php/vortal/dromader.html, doste¢p: 21 IX 2019, godz. 12:22.
362 S. Weker, Moje przygody z Krukiem Turbo, [w:] Wspomnienia agrolotnikéw, Warszawa 2011, s. 155-156.
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ny w wyposazeniu agrolotniczym. W 1990 roku do produkcji wprowadzono
przeznaczong dla $miglowcéw Mi-2 nows aparature do opryskiwania. Cechg
charakterystyczng noszacego oznaczenie 52.18.750.00.00 urzadzenia byty
mniejsze wymiary zbiornikéw. Posiadalo mozliwos¢ awaryjnego zrzutu che-
mikaliéw oraz uklady pompujacy i zaladowczy z zaworami kulowymi. Dysze
byty wykonane z polipropylenu i wkrecano je bezposrednio w belke.?63

Inng préba ratowania lotnictwa rolniczego byly koncepcje zastosowania sa-
molotéw An-2 jako maszyn gasniczych. Szans¢ na renesans dwuptatowcéw
Antonowa w gospodarce krajowej przyniosly wielkie pozary w 1992 roku.
Trudnosci w ugaszeniu ognia w rejonie Kuzni Raciborskiej i Potrzebowic wy-
kazaly wady gaszenia za pomocg bomb wodnych z M-18 Dromader. Pojawit
sie pomyst gaszenia przy uzyciu Antonowéw An-2. Uwzgledniono doswiad-
czenia czynione na przelomie lat 60. 1 70., gdy uznano, ze mata gardziel wy-
lewu oraz skomplikowane i zawodne rozwigzania techniczne utrudniajg sto-
sowanie Antonowa An-2 jako samolotu gasniczego. W 1993 roku rozpocz¢to
doswiadczenia z pasowym wylewaniem $rodkéw gasniczych. Zaopatrzony
w odpowiednig aparature ,Antek” mégl wykonaé pasy o zmiennej dlugosci,
stezeniu i dawce srodkéw gasniczych; mial mozliwo$¢ zrzucenia najpierw
wody dla ochrony poszycia, a pézniej piany gasniczej dla zabezpieczenia koron
drzew. Do potowy lat 90. przekonstruowano pod katem ochrony przeciwpoza-
rowej osiem samolotéw An-2 oraz opracowano urzadzenie gasniczo-rekulty-
wacyjne ATSz-76700 ze zbiornikiem o pojemnosci 1800 1 i dwoma regulowa-
nymi dyszami wylewowymi o zmiennym stopniu otwarcia. Istniata mozliwos¢
zrzucenia 1800 kg wody w 4,5 sekundy. Zaletg Antonowa w walce z pozarami
laséw byla tez jego wszechstronnosé. Mégl przewiezé w rejon pozaru ekipy ra-
townikéw i strazakéw, lataé¢ w nocy i w trudnych warunkach atmosferycznych,
stuzyé w rekultywacji gruntéw, w ratownictwie chemicznym, komunikacyjnym
i ekologicznym 3¢

Polskie lotnictwo rolnicze nadal pracowalo poza granicami Polski. Pojawialy
si¢ interesujace epizody, jak na przyktad przelot w 1997 roku pojedynczego
Dromadera przez Gibraltar do Senegalu. Na miejscu polski Dromader nawo-
zil azotanami plantacje trzciny cukrowej nad granica z Mauretanig 3¢

Jeszcze w XXI wieku polscy agrolotnicy chronili uprawy w Sudanie, Algierii
i Erytrei. W dalszym ciggu wiele obiecywano sobie po nap¢dzanym nafta tur-
bosmiglowym samolocie PZL-106BT-601 , Turbokruk”. Ostatecznie jednak

363 R.S. Rowiriski, op.cit., s. 138.

364 A. Szeszko, Nowa aparatura samolotu An-2 do zwalczania pozaréw lesnych, [w:] XII Seminarium ,Problema-
tyka badan agrolotniczych”, Olsztyn 1996, s. 26-31.

365 Rozmowa telefoniczna z Maciejem Lewandowskim z 22 kavietnia 2020 r.
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podstawowi zleceniodawcy z Afryki i Bliskiego Wschodu usamodzielnili sig
w kwestii agrolotnictwa, badz skierowali swe wysitki w strong innych niz rol-
nictwo galezi gospodarki.

Podsumowanie

Nie mozna mie¢ wigkszych watpliwosci, ze duzy wplyw na rozwdj pol-
skiego lotnictwa rolniczego mialy kwestie techniczne. Przed druga wojng
$wiatowg brak wyspecjalizowanych samolotéw ograniczyl zabiegi ochrony
roslin z powietrza do kilku préb, natomiast niedoskonale urzagdzenia do roz-
przestrzeniania chemikaliéw niweczyly starania pionieréw polskiego agrolot-
nictwa. Podobng sytuacj¢ da si¢ zaobserwowa¢ po drugiej wojnie $wiatowe;.
Samoloty pasazerskie i facznikowe tylko w ostatecznosci nadawaty sie do lo-
téw z chemikaliami nad lasami i polami, stad nikly rozwéj lotnictwa rolnicze-
g0 W tym czasie.

Dopiero wprowadzenie do produkeji samolotéw PZL-101 Gawron oraz
skierowanie do pracy w polskim agrolotnictwie Antonowéw An-2 pozwoli-
o na dynamiczny rozwdj lotnictwa rolniczego nad Wislg. Nastepnym kro-
kiem bylo uzycie w tej gal¢zi gospodarki kolejnych typéw statkéw powietrz-
nych, w szczegélnosci smiglowcéw Mil Mi-2 oraz samolotéw PZL-106 Kruk
(w tym takze w wersji z silnikiem turbinowym). Mniejsza role odegraly sa-
moloty M-15 Belphegor oraz M-18 Dromader. Oba byly przygotowywane
2 mysla o eksporcie samolotéw, a nie ustug agrolotniczych. Nic wigc dziwnego,
ze nie wplynely na ich utrzymanie na wysokim poziomie.

Réwnolegle z rozwojem samolotéw ulepszano takze wyposazenie agrolot-
nicze. Pierwotnie wykorzystywano w Polsce tylko prymitywne urzadzenia do
opylania. Z czasem zaczgto uzywal opryskiwaczy. Aparatura stawala si¢ coraz
bardziej odporna na dziatanie chemikaliéw, wprowadzano laminaty oraz epo-
ksydowanie. Coraz doskonalsze urzagdzenia wplywaly korzystnie na réwno-
mierno$¢ pokrywania pola nawozami i insektycydami.

Nie nalezy jednak utozsamia¢ rozwoju polskiego agrolotnictwa wyltacznie
2 rozwojemn techniki. Najistotniejsza byla determinacja, by uczyni¢ z Polskiej
Rzeczpospolitej Ludowej agrolotnicza potege. Nad Wista zamierzano produ-
kowa¢ tysigce samolotéw i $migtowcéw rolniczych, a przedsigbiorstwa rodem
z Polski miaty $wiadczy¢ ustugi agrolotnicze w jak najwiekszej liczbie panistw
Afryki i Bliskiego Wschodu. Z tego wzgledu agrolotnictwo w powojenne;j
Polsce dynamicznie si¢ rozwijalo, obejmujac swymi pracami coraz wigcej hek-
taréw na calym $wiecie, cho¢ podbéj Afryki zacz¢lo ono z nienadajacymi sig
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do pracy w warunkach tropikalnych Gawronami. Wyspecjalizowanymi samo-
lotami rolniczymi nie byty takze ,,Antki”, aczkolwiek nadrabiaty one t¢ wade
dobrym przygotowaniem do dalekich przelotéw. Swe problemy miaty réwniez
pierwsze Kruki. Dopiero wprowadzenie reduktoréw obrotéw $migla uczynito
je bardziej bezpiecznymi i przydatnymi do pracy w afrykanskim klimacie.

Nie sposéb przemilczeé sprawy korzystnych realiéw. W Polsce agrolotnic-
two mialo szans¢ rozwijac¢ si¢ tylko w warunkach wielkich monokultur, czy-
li rolnictwa skolektywizowanego, po likwidacji PGR-6w stracito racj¢ bytu.
Warunki zmienialy si¢ tez poza granicami. W latach 60., 70. i 80. sytuacja
w Afryce i na Bliskim Wschodzie pozwalata na zdobycie wielu rynkéw na-
wet z niedoskonaly technika. Gdy panistwa wspomnianych obszaréw unieza-
leznily si¢ pod wzgledem ustug agrolotniczych, badz skierowaly swa uwage
w strong innych galezi gospodarki, wéwczas nie udawalo si¢ utrzymaé ryn-
kéw nawet z wydawaloby si¢ idealnymi na ten obszar samolotami — PZL.-

106 BT-601 , Turbokruk”.
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II Wszechpolski Konkurs Szybowcowy

Oksywie koto Gdyni (17 maja — 14 czerwca 1925 roku)
2nd All-Polish Gliding Competition
Oksywie near Gdynia (May 17 — June 14, 1925)

Pierwsze polskie préby lotéw szybowcowych podjete zostaly w latach 1895-1896 przez
Czestawa Tarskiego w Wygodzie kolo Janowa Podlaskiego. Kolejne tego typu przedsigwzigcia
przeprowadzono pod koniec pierwszej i na poczatku drugiej dekady XX wieku. Brali w nich
udziat przede wszystkim mlodzi entuzjasci lotnictwa, wsréd ktérych znalezli si¢ m.in. Jerzy
Rudlicki, Ryszard Bartel, Wiadystaw Zalewski i Zbigniew Babiriski. Prace te zahamowane
zostaly przez wybuch I wojny $wiatowej. Do lotéw bezsilnikowych powrécono w Europie
po zakoriczeniu dzialari wojennych. Odrodzenie tej gal¢zi lotnictwa zawdzigczamy przede
wszystkim konstruktorom i lotnikom niemieckim, ktérzy juz w 1920 roku przeprowadzili
w Rhon pierwsze mi¢dzynarodowe zawody szybowcowe. Wydarzenie to rozbudzito szersze
zainteresowanie tego typu sportem réwniez w Polsce, gdzie zaowocowalo ono w 1923 roku
zorganizowaniem I Konkursu Slizgowcow w Bialce Tatrzariskiej. Naturalng kontynuacjg tego
nurtu, (ktéry zasadniczo stanowi drugi plan rozwoju mysdli lotniczej) byly przeprowadzone
w 1925 roku kolejne zawody szybowcowe, ktére odbyly si¢ na Oksywiu koto Gdyni (obecnie
w granicach Gdyni). Ich historii po$wigcony jest ponizszy artykut.

The first Polish attempts at gliding were undertaken in the years 1895-1896 by Czestaw
Taniski in Wygoda near Janéw Podlaski. Subsequent projects of this type were carried out
at the end of the first and the beginning of the second decade of the 20th century. They
were attended mainly by young aviation enthusiasts, including Jerzy Rudlicki, Ryszard Bartel,
Wiadystaw Zalewski and Zbigniew Babiriski. These works were stoppeiiid by the outbreak of
World War I1. After the end of war, Europe returned to unpowered flights. We owe the revival
of this branch of aviation mainly to German constructors and pilots who already in 1920 con-
ducted the first international gliding competition in Rhon. This event aroused a wider interest
in this type of sport also in Poland, where in 1923 it resulted in the organization of the 1st
Glider Competition in Biatka Tatrzariska. A natural continuation of this trend (which is es-
sentially the second plan for the development of aviation) were the next gliding competition
held in 1925, which took place in Oksywie near Gdynia (now within the borders of Gdynia).
The following article is devoted to their history.
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Organizacja konkursu

Pomystodawca i organizatorem konkursu byl poznanski Zwiazek
Lotnikéw Polskich. Stowarzyszenie to skupiato w swoich szeregach elitarng
grupe pasjonatéw lotnictwa, m.in. lotnikéw wojskowych i cywilnych, pilotéw
rezerwy, konstruktoréw, jak i szerokie grono entuzjastéw tematu. Jego czlon-
kowie nalezeli m.in. do scistego krggu kierownictwa poznanskiej wytwérni
WWS ,Samolot”, Wielkopolskiego Komitetu LOPP, pierwszej w Polsce
Cywilnej Szkoty Pilotéw oraz oficeréw 3. Putku Lotniczego. Byla to jedyna
w éwczesnej Polsce instytucja zdolna do zorganizowania i przeprowadzenia
tego typu przedsigwzigcia.

W dniu 22 stycznia 1925 roku odbylo si¢ pierwsze posiedzenie Komitetu
Organizacyjnego. Na spotkaniu byli obecni: Prezes Komitetu Wojewédzkiego
LOPP w Poznaniu inz. Bogustaw Dobrzycki (jednoczesnie dyrektor
Dyrekeji Kolei w Poznaniu), dyrektor Dziurzynski, przewodniczacy Komisji
Technicznej ZLP inz. Michal Bohatyrew, sekretarz Komitetu Wojewédzkiego
LOPP w Poznaniu Wasilewski i mjr pil. Mieczystaw Szczudiowski. Podczas

kolejnych spotkan dopracowano szczegdly organizacyjne.

Przede wszystkim wybrano teren do zawodéw. Zdecydowano si¢ na
okolo 40-metrowe morenowe wzgérza lezace na Oksywiu kolo Gdyni.
Przypuszczalnie liczono, ze uksztaltowanie terenu bedzie sprzyjalo powsta-
waniu odpowiednich wiatréw.

Istotng sprawg bylo réwniez uzyskanie wsparcia patronalnego i honoro-
wego. Oficjalny patronat nad zawodami objal Prezydent Polski Stanistaw
Wojciechowski 1 Liga Obrony Powietrznej Paristwa. Natomiast godnos¢
czlonka honorowego Komitetu Konkursu powierzono czterem osoba. Ich
wybér byt dos¢ oczywisty i mocno osadzony w poznanskim pragmatyzmie.
Oficerowie lotnictwa (w wiekszosci zastuzeni weterani wojny polsko-bol-
szewickiej) zrzeszeni w Zwiazku Lotnictwa Polskiego mieli tatwy dostep
do 6wczesnego szefa Departamentu IV Zeglugi Powietrznej Ministerstwa
Spraw Wojskowych gen. Wiodzimierza Zagérskiego, ktéremu zapropono-
wano godno$¢ czlonka honorowego. Jego wsparcie pozwolito na uzyskanie
pomocy technicznej i personalnej ze strony lotnictwa wojskowego. Ponadto
z ramienia departamentu ufundowano dwie nagrody dla uczestnikéw kon-
kursu. Kolejnym cztonkiem honorowym zostal 6wczesny Marszatek Senatu
Wojciech Trampczynski (rodowity Wielkopolanin), jego wstawiennictwo po-
zwolila na uzyskanie pomocy od panstwowej administracji cywilnej. Sprawe
transportu kolejowego: sprzgtu, pilotéw, obstugi technicznej i szybowcéw
rozwigzywala obecnos¢ w gronie cztonkéw honorowych szefa Departamentu
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Ruchu w Ministerstwie Kolei inz. Witolda Czapskiego. Poniewaz korzystano
Z jego pomocy juz przy organizowaniu I konkursu szybowcowego w Bialce,
pozyskanie jego wsparcia bylo juz tylko formalnoscia. Ponadto byt on ogrom-
nym entuzjastg lotnictwa szybowego. Zapewne jego osoba przyczynila si¢
tez do czynnego udzialu w zawodach, poznanskiego srodowiska kolejowego.
Ostatnim czlonkiem honorowym byt ,Ojciec polskiego lotnictwa” profesor
Czestaw Witoszynski (wspétzatozyciel Politechniki Warszawskiej i opiekun
Sekcji Lotniczej Kota Mechanikéw Studentéw Politechniki Warszawskiej).
W sposéb oczywisty przelozylo si¢ to na uczestnictwo w konkursie szybow-
céw warszawskich.

Komitet Organizacyjny zadbal réwniez o pozyskanie niezbednych $rod-
kéw finansowych na zorganizowanie zawodéw oraz odpowiednich nagréd
dla zwycigzcéw konkursu. Konieczne fundusze zostaly przekazane przez
Zarzad Gléwny LOPP (w kwocie 15000 z1). W pozyskaniu nagréd odwota-
no si¢ do dwéch Zrédet: oficjalnych (na szczeblu ministerialnym, samorzado-
wym i zwigzkowym) oraz spotecznych (od prywatnych ofiarodawcéw).

Zrédta pozyskania nagréd

1. } Spoleczne zrédto
Oficjale zrédlo nagrod Nagroda nagréd Nagroda
Departament IV d:;fi ?ng:(:iy faczn
Ministerstwa Spraw p QS 000 21 212 | Firma Winkelhausen puchar krysztalowy
Wojskowych sume =
puchar tocvkl wartodci
Zarzad Giéwny LOPP | tzw. nagroda ,Piechcin”Tow. Ake. | OC}; artosdl
wedrowna 200021,
pie¢ nagréd
Komitet Wojewodzki | pienigznych na Mecenas Chorzelski | puchar srebrny
LOPP Poznan faczng sume (firma ,Akwawit”)
5000 zi
. . |nagroda pieni¢zna |Kurier Poznanski
LOPP miasta Poznan o wartosci 1000 21 sygnet
nagroda pienie; silnik lotniczy
LOPP miasta Suwatki o v%artos’fi 1 O(t);gm; Bank Poznariski nagroda pieni¢zna
L z o wartosci 1000 z}
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nagroda pieni¢zna
o wartosci 250 z}

Komitet Organizacyjny |cenne przedmioty | Tarkowski (Poznari) | puchar
o wartosci 250 zt
dyplomy uznania !

nagroda pieniezna

o wartosci 200 zi Polski Automobilklub | puchar srebrny

Starostwo Puckie

j

Sprawne funkcjonowanie konkursu wymagalo tez zorganizowania odpo-
wiedniego zaplecza technicznego. Pomoc w tym wzgledzie zaoferowato lot-
nictwo wojskowe (z 3. Putku Lotniczego) oraz poznariska fabryka lotnicza
WWS ,Samolot”. Ponadto zaproszono do wspétpracy meteorologa, profeso-
ra Uniwersytetu Poznanskiego, Wiadystawa Samosarskiego. Powierzono mu
odpowiedzialnoéé za zorganizowanie na zawodach stacji meteorologiczne;.
Jednoczesnie zaméwiono w poznanskiej drukarni Sw. Wojciecha wszystkie
oficjalne blankiety dokumentéw uzywanych w trakcie konkursu.

Domknieciem spraw organizacyjnych byto opracowanie regulaminu za-
wodéw jak i regulaminu komisji sportowej. Tres¢ obu statutéw zostala poda-
na ponizej:

Regulamin II Wszechpolskiego Konkursu Szybowcéw
Przepisy ogdlne:
§ 1. Zwiazek Lotnikéw Polskich organizuje pod wysokim protektoratem Pana

Prezydenta Rzeczypospolitej i opiekg Ligi Obrony Powietrznej Paristwa oraz
najwybitniejszych obywateli ]I Wszechpolski Konkurs Szybowcéw”.

§ 2. Konkurs ma na celu:
a) zainteresowanie szerszego og6tu sprawami lotnictwa
b) doswiadczenia praktyczne nad platowcami konstrukeji i wykonania
krajowego
¢) wytrenowanie zast¢pu pilotéw zaglowych
d) osiagnigcie zachodnio-europejskich rekordéw

§ 3. Udzial w Konkursie bra¢ moga wszyscy obywatele Paristwa Polskiego.

§ 4. Pilot musi mie¢ nie mniej jak 18 lat. O ile jest niepelnoletni musi przed-
stawi¢ do udzialu w Konkursie pozwolenie od rodzicéw lub opiekunéw.

§ 5. Do Konkursu dopuszcza si¢ jedynie szybowce wykonane catkowicie
w Polsce.
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§ 6. O ile piloci lub szybowce nie odpowiadaja warunkom § 3 i 4 znajduje
zastosowanie § 19,

§ 7. Zgloszenia udziatu w Konkursie kierowa¢ nalezy do Zwiazku Lotnikéw
Polskich, Komisji Technicznej, Poznan, Sieroca 2.

§ 8. Termin zgloszen uptywa w dniu 1 kwietnia 1925 r.

§ 9. Do zgloszenia nalezy zaiaczyc:
a) rysunek szybowca w trzech rzutach, w podzialce 1:10.
b) szczegdlowy opis ze wskazaniem: wymiaréw, profilu skrzydel, wagi cat-
kowitej, obcigzenia na m2 powierzchni platéw.
¢) imig, nazwisko, wiek i adres konstruktora i pilota.
Uwaga: w razie braku pilota, komisja techniczna stawia do dyspozycji kon-
struktora, pilota zwiazkowego.

§ 10. Szybowce zgloszone do konkursu podlegaja na miejscu badaniom co do
wytrzymalosci ze strony Komisji Technicznej Zwigzku L.P. Do Konkursu do-
puszczone zostang jedynie platowce wytrzymujace obciaZenie statyczne skrzy-
det minimum 150 kg.

§ 11. Badania szybowcéw odbedg si¢ na miejscu Konkursu, tydzien przed ofi-
cjalnym otwarciem.

§ 12. Kazdy szybowiec przyjety i zarejestrowany do Konkursu otrzymuje spe-
cjalne poswiadczenie i numer.

§ 13. Numer musi by¢ wymalowany na petnej szerokosci skrzydet i po obu ich
stronach (z géry i z dotu).

§ 14. Szybowce przyjete poza Konkursem oznacza si¢ literami.

§ 15. Podpisujacy zgloszenie bedzie si¢ liczyl za whasciciela szybowca i na-
groda musi by¢ wydawang na jego rece. Ewentualne zastrzezenia moga by¢
przyjete pod uwage.

§ 16. Uczestnicy konkursu otrzymaja specjalne wskazéwki co do transportu
uczestnikéw i aparatéw.

§ 17. Teren konkursowy bedzie oddany do dyspozycji uczestnikéw 10 dni
przed otwarciem oficjalnego konkursu. Czas ten przeznaczony jest wylacznie
dla treningu i préb maszyn.

§ 18. Z chwilg przybycia na terytorium konkursu, kazdy uczestnik podporzad-
kuje si¢ bezwzglednie zarzadzeniom i rozporzadzeniom wiadz konkursowych.
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§ 19. Wszystkie kwestie sporne, lub nieobjete regulaminem rozstrzyga
Komisja organizacyjna.

§ 20. Uczestnicy konkursu obowiazani sg zaopatrzy¢ si¢ sami w przyrzady do
startowania, jak linki, amortyzatory, kota, haki itp.

§ 21. Czas do startu oznacza Komisja Sportowa, tak samo i moment codzien-
nego zamkniecia.

§ 22. Terytorium Konkursu bgdzie otoczone wartg wojskows. Przebywanie
osoba obcym zezwala si¢ jedynie za przepustkami Komitetu Organizacyjnego.

§ 23. Komitet Organizacyjny przyjmuje na siebie zaopatrzenie uczestnikéw
Konkursu i personelu obstugujacego w odpowiednie mieszkanie (internat)
i wikt wedtug norm wojskowych bezplatnie. Przy zgloszeniu udziatu konku-
renci powinni zaznaczy¢ czy reflektujg na kwatery i wikt.

§ 24. Komitet Organizacyjny stawia do dyspozycji konkurentéw warsztaty
i materiaty do reperacji szybowcéw bezplatnie.

Nagrody:

§ 25. W celu chociazby czesciowego wynagrodzenia wynalazcéw, konstruk-
toréw i polotéw za poniesiony trud i wydatki w czasie studidéw i realizacji
swoich projektéw, bedg wydane nagrody za osiggnigcie najlepszych wynikéw
w czasie konkursu.

§ 26. Nagrode otrzymuja tak konstruktor jak i pilot.

§ 27. Nagrody przewidziano pieni¢zne i w postaci cennych przedmiotéw, ze-
tonéw i dyploméw uznania.
§ 28.Wyznaczenieirozdawanie nagréd bedzie nalezalo do S3du Konkursowego,

zlozonego z pigciu os6b wskazanych przez Komisj¢ Organizacyjng Konkursu
i niewchodzacych pod Zadnym warunkiem w skiad konkurentéw.

§ 29. Sad Konkursowy wyznacza nagrody na podstawie materiatu dostarczo-
nego przez Komisj¢ Sportows konkursu bezapelacyjnie.

§ 30. Rozdanie nagréd nastapi nie dalej jak za trzy dni po zamkniecia Konkursu,
w uroczystej ceremonii, w najblizszym od miejsca Konkursu miescie.

§ 31. Nagrody pozostale stanowia wiasnos¢ Zwiazku Lotnikéw Polskich
1 moga by¢ uzyte wedtug uznania Zarzadu Zwiazku.
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Inne:

§ 32. Organizatorowie i stuzba, jacy by nie byli, nie s3 odpowiedzialni za wy-
padki wszelkiego rodzaju, ktére moglyby si¢ zdarzy¢ w ciggu Konkursu lub
proéb przygotowawczych wsréd konkurentéw lub oséb postronnych.

§ 33. Fakt zgloszenia oznacza catkowite przyjecie powyzszego regulaminu.

Regulamin Komisji Sportowej II Wszechpolskiego Konkursu Szybowcéw

§ 1. Komisja sportowa powolana przez Komitet Organizacyjny reguluje calo-
ksztalt zycia sportowego na miejscu konkursu.

§ 2. Komisja skiad si¢ z nastgpujacych czlonkéw:

Dyr. Kwasniewski, mjr pil. Szczudlowski, mjr pil. Kowalewski, mjr pil. Plachta,
por. pil. Kornacki, pil. Holodyrski, pil. Mechliniski.

§ 3. Komisja ma prawo dobrania sobie przez kooptacj¢ potrzebng ilos¢ po-
mocnikéw sportowych.

§ 4.Dla wykonania swych czynnosci Komisja Sportowa ma do rozporzadzenia:

a) oddzial obstugi skiadajacy si¢ z uczniéw cyw. szkoty pilotéw.

b) stuzbe startows.

c) chronometrarz.

d) pogotowie sanitarne.
§ 5. Wymienione pod 4. czynniki stojg do dyspozycji komisji startowej co-
dziennie od momentu otwarcia startu az do chwili zamkniecia.

§ 6. Komisja startowa ma prawo sprawozdania tozsamosci szybowcéw zgto-
szonych przez Komitet Organizacyjny.

§ 7. W dni sprzyjajacej pogody komisja Startowa jedng godzing przed rozpo-
czgciem zawodéw wywiesza na miejscu startu i w miescie Gdyni na przyle-
glych gmachach zéite choragwie, oznaczajac, ze zawody w tym dniu si¢ odbe-
d3. W przypadku niepogody choragwi nie wywiesza si¢.

§ 8. Codzienny wynik zawodéw ogtasza Komisja Sportowa na specjalnie do
tego celu przeznaczonej tablicy.

§ 9. Komisja Sportowa zamyka swoje czynnosci, przekazujac swéj material
(dzienniki i notatki) do Kom. Org. po ukonczeniu zawodéw w dniu zamknig-
cia konkursu.
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§ 10. W razie niestosowania si¢ uczestnikéw do powyzszych zarzgdzen Komisji
Sportowej, uczestnik moze by¢ wykluczony z zawodéw na pewns iloé¢ godzin
Jub dni, a nawet zupetnie zdyskwalifikowany.

§ 11. Zawodnikom przystuguje apel do Komitetu Organizacyjnego zawodéw.
§ 12. W scistym zwigzku z Komisjz Sportowz wykonuje swa prace Komisja
Badari Naukowych.

§ 13. Komisja Sportowa ulatwia wszelkimi bedacymi w jej rozporzadzeniu
érodkami prace Komisji Badann Naukowych.

§ 14. Wszelki sprzet potrzebny do przeprowadzenia swych czynnosci otrzy-
muje Komisja Sportowa od Komitetu Organizacyjnego.

§ 15. Codziennie o godzinie ustalonej przez Komisj¢ Sportows zaleznie od
warunkéw meteorologicznych odbywa si¢ otwarcie startu. Przed otwarciem
podaje Komisja dla ujednolicenia dokladny czas.

§ 16. Punkt startu bedzie oznaczony 2 choragiewkami.

§ 17. Przed otwarciem startu na maszcie gléwnym podniesiony bgdzie sztan-
dar narodowy i choragiew Zwigzku Lotnikéw Polskich.

§ 18. Szybowce gotowe, bedg ustawione do startu w kolejnosci numeréw usta-
lonych przez Komitet Org. wedtug kolejnosci zgtoszer. Same ustawienie na
starcie zarzadzi Komisja na miejscu.

§ 19. Po zamknieciu startu i wprowadzeniu szybowcéw hangaru, hangar si¢

zamyka i pozostawia pod strazg do dnia nastgpnego. Dostep do szybowcéw
wprowadzonych do hangaru dozwolony jest tylko w obecnosci dwéch czlon-

kéw Komisji Sportowe;.

§ 20. Kazdy wzlot bedzie notowany w dzienniku startowym. Kopie dzienni-
ka wydaje si¢ pilotowi. Oryginaly stuza do opracowania ostatecznych wyni-
kéw konkursu.

§ 21. Szybowce startujg na znak podany przez startowego biala choragiewks.
§ 22. Szybowce uszkodzone przekazuje si¢ natychmiast do warsztatéw
dla remontu.

§ 23. Cztonkowie Komisji Sportowej majg specjalng odznake, 26t przepaske
przez lewe ramig z literami K.S.

§ 24. Obsluga nosi przepaski biate z liter3 O., przepaski wydaje Kom.
Organizacyjny.
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Okoto godziny 9 na lotnisku zjawit si¢ caly sztab konkursu celem dokona-
nia przegladu technicznego wszystkich szybowcéw. Oprécz komisji technicz-
nej, ktorej przewodzit inz. Michal Bohatyrew towarzyszyli tej czynnosci syste-
matycznie przybywajacy goscie. Péltorej godziny p6zniej wszyscy obecni udali
si¢ do lezacego ponad kilometr dalej kosciota parafialnego p.w. Sw. Michata
Archaniota (na Oksywiu). Tam ks. proboszcz Klemens Przeworski odprawit
uroczysta Msze Swieta w intencji zawodéw.

Po zakoriczonej celebracji calos¢ zebranych oséb udala si¢ na pierwszy
punkt startowy oznaczony masztem sztandarowym, na ktérym powiewata
juz bandera wojenna (najprawdopodobniej obecnie w tym miejscu wznosi sie
wojskowy maszt nadawczy). Najpierw dokonano aktu poswigcenia sztandaru
Zwigzku Lotnikéw Polskich, ktéry nastgpnie wciagnigto na maszt, gdzie do-
laczyt do bandery wojenne;.

Dalszg czes¢ programu opisal jeden z uczestnikéw zawodéw:
11 Wszechpolski Konkurs Szybowcéw jest otwarty” zaczyna inz. pil.
Bohatyrew, krétks, lecz nacechowang powags i zapalem mowg. ,,My nie ocze-
kujemy zadnych nadzwyczajnych rekordéw, zadaniem naszym bedzie wycéwi-
czyé odpowiedni zastep pilotéw szybowcowych i praktycznie wyksztalci¢ kon-
struktoréw” — podaje inz. pilot jako mysl przewodnia organizatoréw.

Jako nastepny przemawia pan wiceminister kolei Eberhardt. Mowa nace-
chowana wielkim zrozumieniem idei lotnictwa bezsilnikowego zrobita wielkie
wrazenie. Z kolei przemawia Prezes Dyrekcji Kolei i Prezes Poznanskiego
Wojewdédzkiego Komitetu L.O.P.P. inz. Dobrzycki, zaznajamiajac zebranych
z celami sportu latania szybowego i tlumaczac, dlaczego L.O.P.P. oraz sam
moéwca gorgco popiera bezsilnikowe lotnictwo. Prawdziwy zapal bil z oczu
Pana Prezesa, ktéry zawsze jest tam, gdzie lotnictwo pomocy jego moze po-
trzebowa¢. Uroczysto$é si¢ skoriczyla. Zebrani goscie ogladali w dalszym ciagu
hangary, szybowce i urzgdzenia. Powszechng pochwat¢ wywolata stacja meteo-
rologiczna zbudowana na stoku géry okoto namiotéw. Na specjalnie do tego
przeznaczone;j tablicy widniata karta: wiatr 6 N. Niestety sila wiatru dobra, ale
kierunek zupetnie nieodpowiedni, wobec czego zebrani nie mieli sposobnosci
oglada¢ lotéw.

Wiart zauwazenia jest tez fakt, ze Komitet Organizacyjny postarat si¢ 0 66%
znizke na ceng powrotnego biletu kolejowego dla oséb indywidualnych oraz
zorganizowanych grup zwiedzajacych teren konkursu. Dokument uprawnia-
jacy do niej wydawany byl w biurze zawodéw. Ponadto wstawiano tam tez
pozwolenie na wykonywanie zdj¢¢ w strefie zawodéw, oplata za nie wynosita

20 zt.
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Wszystko biegnie w dét. Koledzy gratulujz mi mego pierwszego lotu, na-
bierajg mnie nielitosciwie, prezes czcigodnej korporacji ,Szybowia” wyciaga do
mnie reke ze swym sakramentalnym ,gut besetzt”.

Oj, zle mysle sobie bedzie wiele roboty. Méj zawsze chetny mechanik po-
ciesza mnie, Ze jutro maszyna bg¢dzie gotowa, musimy przerobi¢ podwozie
i tragarze pod siedzeniem. Omawiajac t¢ sprawg wnosimy naszego ptaszka do
hangaru i razno do roboty. Zmiany postanowione nie s3 wielkie, odrzucamy
cale podwozie, zamiast dwéch pléz zaktadamy jedng i rzeczywiscie na drugi
dziert maszyna byla gotowa.

* Swéj trzeci lot na szybowcu SL-2 ,Czarny Kot” wykonal kpt.
Jakubowskiego. Przelot trwal 31 sekund.

O wigkszosci kolejnych lotéw brak szczegétowych informacji. Wyjatkiem
jest dokumentacja z pigciu lotéw szybowca ,Mi$”, pilotowanego przez sierz.
Wtadystawa Wrembla i informacja o jednym locie kpt. Jakubowskiego, wyko-
nanym na szybowcu SL-2 ,Czarny Kot™:

* 4czerwca,lotkonkursowy numer 17.Start 12.10,ladowanie 17,55 sekun-
dy pézniej, wysokos¢ cztery metry ponad start, dystans 55 metréw (ko-
mendant startu Stanistaw Laskowski — uczen Cywilnej Szkoty Pilotéw).

* 4 czerwca, lot konkursowy numer 20. Start 13.30 ladowanie 33,6 se-
kundy pézniej, wysokos¢ osiem metréw ponad start, dystans 100 me-
tréw (komendant startu Stanistaw Laskowski).

* 6 czerwca, podczas ladowania uszkodzeniu ulegl szybowiec

SL-2,Czarny Kot” pilotowany przez kpt. Jakubowskiego.

* 8 czerwca lot konkursowy numer 36. Start 11.54 lagdowanie 54 sekundy
pozniej, wysoko$¢ ponad start 15 metréw, dystans 172 metry (komen-
dant startu mjr Andrzej Plachta).

* 8 czerwca lot konkursowy numer 40. Start 12.35 lagdowanie 24,1 se-
kundy pézniej, wysokosé ponad start 13 metréw, dystans 60 metréw,
(komendant startu mjr Andrzej Plachta).

* 11 czerwca lot konkursowy numer 81. Start 12.35 ladowanie 28 sekund
poizniej, wysoko$¢ ponad start szes¢ metréw, dystans 150 metréw, (ko-
mendant startu mjr Andrzej Plachta).

Warto zauwazy¢, ze plut. Wiadystaw Szulczewski, pilot ,,Bimbusia”, w swoich
wspomnieniach z konkursu pozostawil nam opis jednego z przyziemien: Przy
jednym z ladowan bytbym zmuszony o wlos wyladowa¢ na wozie, ktéry jakis
poczciwy kaszub przed wzgdrzem postawil. Nikt go nie usuwat, bo nie sgdzono,
zeby tam mial si¢ kto zblgka¢, ale ,czlowiek leci, a wiatr szybowiec nosi”.
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Szybowiec tymczasem unosi si¢. Wkrétce jednak przechodzi granice wia-
tréw wstepujacych i powol, ale stale i nieubtaganie zniza si¢ ku ziemi. Laduje
- nie, jeszcze nie. Znowu dostal podmuch. Unosi sie cokolwiek, ale za chwi-
lg juz zdecydowanie zbliza si¢ do ziemi. Krétki trzask — mocno wyladowat.
Obstuga biegnie do szybowca, by go znowu wywindowaé na gére.

Oprécz podanych powyzej, w trakcie zawodéw doszlo jeszcze do kilku innych
wypadkéw lotniczych. Najbardziej tragiczny mial miejsce 10 czerwca 1925 roku
podczas pierwszego lotu szybowca Rywal pilotowanego przez ppor. Adolfa
Stempkowskiego. Przez niedopatrzenie podczas montazu nie zostal w szybowcu
odpowiednio umocowany drazek sterowy. W trakcie lotu zostal on przez ppor.
Stempkowskiego wyciggniety i tym samym pilot utracit mozliwos¢ sterowania.

Opis wypadku znamy ze wspomnien ppor. Stempkowskiego: dnia 10 czerw-
ca 1925 r. przed potudniem, wystartowalem do lotu na szybowcu nr 9 w ten
sposob, ze zostalem wyrzucony naciagnigtymi sznurami gumowymi. Start od-
byl si¢ na gérze oksywskiej. Gdy znajdowatem si¢ na wysokosci okolo 100 m,
pociagnatem drazkiem sterujgcym w celu doprowadzenia szybowca do lotu
poziomego, gdyz nie byl statycznym w réwnowadze i byt za ci¢zki na dziéb.
W tym momencie drazek sterujacy wyskoczyl ze swego lozyska, poniewaz
nie byt osadzony i zabezpieczony w fozysku. Na skutek wyskoczenia dragzka
sterujacego z tozyska, szybowiec wzigt pozycj¢ pikujacs, leciat pionowo w dét.
Staratem si¢ wlozyé drazek sterujacy do lozyska w powietrzu, lecz nie udato
sie, bo bylo juz za péZno. Szybowiec z caly swy sitg rozbit si¢ doszczgtnie o zie-
mie na zboczu goéry oksywskiej. Mnie zas wydobyto ze szczatkéw szybowca
nieprzytomnego, mialem potrzaskang lews nogg w stawie skokowym, rozbitg
glowe i ztamany kregostup. Po kilku minutach odwieziono mnie do Szpitala
w Wejherowie karetka sanitarng Morskiego Dywizjonu Lotniczego. Wedtug
doniesieri 6wczesnej prasy pilot ponadto mial ztamane dwa zebra i rang cigta
pachwiny. Lot trwat 12 sekund. Pilot dopiero po 11-miesigcznym leczeniu
powrdcit do stuzby w Morskim Dywizjonie Lotniczym.

Ponadto w trakcie zawodéw rozbiciu ulegly kolejne szybowece:

« W trakcie drugiego lotu uszkodzony zostal szybowiec ,,Mechanik” pilo-
towany przez H. Gorzke.

+  Podczas pierwszego startu zostal uszkodzony szybowiec SL-3 prowa-
dzony przez kpt. Jakubowskiego.

«  Wypadkowi, réwniez podczas pierwszego lotu ulegt szybowiec ,Mewa™
za sterami, ktorego siedziat por. Jan Bilski.

« Rozbiciu ulegt szybowiec S-1, pilotowany przez  plut.
Whadystawa Szulczewskiego.
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»Bydgoszczanka” | Sierz. Ludwik | 8 — laczny czas - szybowiec uszkodzony,
Strzelczyk lotu: 1 minuta po naprawie powrdcit do
i 12 sekund zawodéw
— ostatecznie szybowiec
zostal rozbity

,Bimbus” Plut. ? — najwigkszy — przy pierwszym lado-
Wihadystaw osiggniety dystans | waniu szybowiec lekko
Szulczewski lotu: 260 metréw | uszkodzony. Po naprawie

powrdcit do zawodéw
— przypuszczalnie moégt
na nim latac¢ tez kpt.
Franciszek Jach

»Zabug” Kpt. 3 — najwigkszy - bez wypadku
Franciszek osiggniety dystans |- dwa loty wykonat kpt.
Jach (do lotu: 560 metréw | Franciszek Jach
2 czerwca) — jeden lot plut. Wiadystaw
Plut. Szulczewski
Wiadystaw
Szulczewski
(po
2 czerwca)

»~Mechanik” H. Gorzke 2 - najwigkszy — w pierwszym locie szy-
(pi- osiagnigty dystans | bowiec zostal uszkodzony.
lot cywilny) lotu: 104 metry Po naprawie powrdécit do

zawodow
— w drugim locie szybowiec
rozbity

»Rywal” Ppor. Adolf |1 - — szybowiec w trakcie
Stempkowski pierwszego lotu zostal

rozbity. Pilot wyjal niezam-
ocowany drazek sterowy.
W wypadku odnidst szereg
obrazeri.

JMewa” Por. Jan Bilski | 1 - — szybowiec w pierwszym

locie zostal rozbity

»Czajka” Jozef 1 - — szybowiec w pierwszym
Skrzypek locie zostal rozbity

SL-3 Kpt. 1? - — szybowiec podczas startu
Stanistaw zostal uszkodzony
Jakubowski
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Il Wszechpolski Konkurs Szybowcowy

Departamentu IV Zeglugi Powietrznej Ministerstwa Spraw Wojskowych ptk
obs. Janusz De Beaurain, dowédca Morskiego Dywizjonu Lotniczego pik pil.
Antoni Leonkow, sekretarz generalny Zarzadu Giéwnego LOPP pik. January
Grzgdzniski, Wojskowy Komisarz Lotniczy Oddziatu IV Sztabu Generalnego
Wojska Polskiego mjr pil. Waclaw Iwaszkiewicz, mjr rez. Tebinka, konstruk-
tor lotniczy inz. Wiadystaw Zalewski, organizatorzy konkursu oraz wszyscy
uczestnicy.

Najpierw udali sie do kosciota parafialnego p.w. Sw. Michata Archaniota
(na Oksywiu) na dzigkczynne nabozeristwo (najprawdopodobniej Msze Sw.),
nastepnie wyruszyli do Hotelu Kaszubskiego na Kamiennej Gérze w Gdyni.
Tam nastgpilo posumowanie zawodéw (przemawiali m.in. kmdr Unrug, ptk
De Beaurain, ptk Leonkow i inz. Bohatyrew) oraz wreczenie nagréd i uroczy-

sty obiad.

W posumowaniu podano najwazniejsze osiggniecia: laczny czas wszystkich
93 lotéw wyniést 2581 sekund (43 minuty i 1 sekunda), najwigkszy laczny czas
lotu jednego szybowca — 15 minut i 55 sekund (szybowiec ,Mi$”), najwyzsza
osiggni¢ta wysoko$¢ ponad start — 23 metry (szybowiec S-1), najwigkszy osia-
gnigty dystans lotu — 560 metréw (szybowiec ,Zabus”).

Osoby uhonorowane nagrodami

. Nagrody za zajgcie pierwszego miejsca w poszczegélnych katego-
nach otrzymali:

1. Inz. Michal Bohatyrew (konstruktor szybowca ,Mis”) otrzymal za
najdluzszy czas utrzymania si¢ szybowca w locie (65 sekund) nagrode
Departamentu IV Ministerstwa Spraw Wojskowych (3000 zt1), Kuriera
Poznariskiego (sygnet) oraz za najwiekszy laczny czas lotu szybowca

»Mis” nagrode Komitetu Wojewédzkiego LOPP Poznan (2000 zt).

2. Sierz. Wiadystaw Wrembel (pilot szybowca ,Mi$”) otrzymal nastepujace
nagrody: Departamentu IV Ministerstwa Spraw Wojskowych (2000 z1),
»Piechcin” Tow. Ake. (motocykl) i puchar Polskiego Automobilklubu.

3. Kpt. Franciszek Jach (pilot szybowca ,Zabus”) otrzymat za najwigkszy
pokonany dystans w locie w linii prostej nagrod¢ LOPP miasta Poznari
(2000 z1).

4. Por. Tadeusz Grzmilas (konstruktor i pilot szybowca ,,Orkan”) otrzy-
mat za najlepiej skonstruowany szybowiec nagrode Zarzadu Giéwnego

LOPP (puchar).
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Raporty z lotéw szybowca ,Mi¢”, udostepnione przez R. Gadacza j M
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Stempkowski A., Wspomnienia ze stuzby w Marynarce Wojennej w latac
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Silniki gwiazdowe
Radial engines

Kontynuujemy problematyke rozwoju napgdéw lotniczych. W 17 tomie tej serii wydaw-
niczej méwilismy o dwu podstawowych silnikach rzgdowych widlastych: RR Merlin i DB
601, ktore odegraly znaczaca rol¢ w poczatkowym okresie IT Wojny Swiatowej. Teraz chcie-
libysmy pokaza¢, na przykladzie wybranych konstrukeji lotniczych silnikéw gwiazdowych,
ich rozwdj i zastosowanie w latach II wojny swiatowej, a konkretnie w jej drugiej polowie.
Wybralismy gwiazdowe tlokowe silniki lotnicze chtodzone powietrzem rodziny ,, Wasp” ame-
rykanskiej firmy Pratt&Whitney, lidera w produkcji tego typu silnikéw. Chcemy przedstawi¢
nie tylko $ciezki rozwoju silnikéw lotniczych, ale i wzbudzi¢ refleksje nad znaczeniem dla
prowadzenia wojen potencjatu produkcyjnego, kultury organizacyjnej i technicznej panstw
i spoleczenistw.

We are continuing the development of aviation propulsion description. In volume 17 of
this series, we talked about two basic V-in-line engines: the RR Merlin and the DB 601,
which played a significant role at the beginning of World War II. Now we would like to
show, on the example of selected aircraft radial engines, their development and application
during World War II, and more specifically in its second half. We chose air-cooled radial
piston engines of the ,Wasp” family from the American company Pratt&Whitney, a leader in
the production of this type of engines. We want to present not only the development paths of
aircraft engines, but also to provoke reflection on the importance of the production potential,
organizational and technical culture of states and societies for the conduct of wars.

Od poczatku pierwszej wojny swiatowej trwat wyscig w konstruowaniu sil-
nikéw lotniczych, ktére mialy by¢ coraz mocniejsze. Moc silnikéw lotniczych
gwaltownie rosla, poczynajac od kilkudziesigciu KM, na poczatku pierwszej
wojny, do skokowego jej wzrostu w latach trzydziestych XX w. i dalszego
jej wzrostu do nawet 3000-4000 KM w pod koniec drugiej wojny swiato-
wej, podczas préby ,utrzymania” silnikéw ttokowych w lotnictwie bojowym.
Sposréd dwéch podstawowych rodzajéw silnikéw ttokowych: gwiazdowych
chlodzonych powietrzem i rzgdowych chlodzonych woda, ten pierwszy byt
nap¢dem powszechniej produkowanym i stosowanym. Wprawdzie duzy opér
czolowy wzrastajacy z mocg silnika byl jego wada, ale zalety silnika gwiaz-
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dowego takie jak: zwartos¢ konstrukji, tatwos¢ serwisowania i odpornosé
na uszkodzenia byly jego istotnymi zaletami. Silniki gwiazdowe cechowata
nizsza kultura pracy wynikajaca z samej konstrukgji, ale z czasem nauczono
si¢ zmniejsza¢ oddzialywanie wibracji na platowiec (co zawsze byto zmorg
konstruktor), najcz¢sciej przez stosowanie systeméw amortyzacji i sposobéw
mocowania silnikéw. Oba typy silnikéw posiadaty podobny osprzet i w obu
dla zwigkszenia mocy zwigkszano ich predkos¢ obrotows, poprzez stosowa-
nie przektadni redukcyjnych. Wprowadzano tez rézne rozwiazania w zakre-
sie dotadowania silnikéw: sprezarki pojemnosciowe, wirnikowe napedzane
mechanicznie, czy turbosprezarki a nawet ich kombinacje. Reduktory $migta
stosowane w rzedowych silnikach tlokowych to para két zgbatych a w gwiaz-
dowych najczesciej byta to przekiadnia planetarna. Do zasilania silnikéw uzy-
wano gaznika (najczgsciej przed sprezarkami doladowujgcymi), tylko Niemcy
szeroko uzywaly instalacji wtrysku paliwa do cylindréw a Rosjanie stosowali
rozwigzania wielogaznikowe.

Przyklad uzycia takich silnikéw w lotnictwie wojskowym znajdujemy réw-
niez w polskich konstrukcjach lotniczych lat trzydziestych XX wieku. Niemal
wszystkie 6wczesne konstrukcje samolotéw bojowych, ktére powstaty w 11
Rzeczypospolitej, byly napgdzane silnikami gwiazdowymi: Bristol Pegasus
VIII — PZL.23 Kara$, Pegasus XX — PZL.37 Los, PZL.46 Sum, Bristol
Mercury V - P11c, Gnome Rohne 14 - PZL.24, PZL.43.

Niewatpliwie brytyjski Bristol Aeroplane Company i w jakims$ stopniu
francuski Gnome-Rhome byty europejskimi liderami w produkcji silnikéw
lotniczych gwiazdowych lat trzydziestych XX wieku, ale za oceanem rywali-
zowaly z sobg dwie firmy: Pratt&Whitney i Wright Aeronautical. To géwnie
te firmy nadawaly ton rywalizacji konstruktoréw i producentéw od korica lat

dwudziestych XX wieku.

Firma Pratt&Whitney Aircraft Company, zostala zalozona w roku
1925 roku przez 37-letniego wéwczas Frederika Rentschlera. Swoje doswiad-
czenie zdobywal podczas I wojny $wiatowej. Jako przedstawiciel Army Air
Service nadzorowal produkcje silnikéw V8 francuskiej firmy Hispano Suiza,
produkowanych na licencji przez firm¢ Wright Martin. Szczytem karie-
ry w firmie Wright bylo dla Rentschlera objecie stanowiska prezesa Wright
Aeronautical. Jednak rozbieznosci w wizji rozwoju silnikéw ttokowych chto-
dzonych powietrzem migdzy nim a zarzagdem spowodowaly rezygnacje ze
stanowiska i odejscie z firmy we wrzesniu 1924 roku. Byl to jednoczesnie
poczatek nowej firmy ktéra stala si¢ najwigkszym konkurentem Wright
Aeronautical Corporation. Rentschler, ktéry byl jednoczesnie wizjonerem,
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cztowiekiem obdarzonym wielkg intuicja techniczng i $wietnym organizato-
rem, nie posiadal odpowiednich $rodkéw aby rozpocza¢ produkcje silnikéw,
ale poprzez swoje kontakty z Wall Street pozyskat kapital na budowg pro-
totypu, a nastgpnie na uruchomienie produkgji seryjnej silnika. W tym celu
pozyskat do wspéipracy firmg Pratt&W hitney, ktéra wzbogacita si¢ znacznie
podczas I wojny swiatowej, produkujac obrabiarki do metalu i silniki lotnicze.

Rentschler uruchomil produkcje w jednym z nieuzywanych budynkéw
firmy P&W w East Hartford w stanie Connecticut. Wraz z Rentschlerem
przy uruchomieniu produkcji silnikéw znalazt si¢: Andy Wilgoos - jako
gléwny konstruktor, John Borrup - inz. produkcji; Charles Marks — tech-
nolog i George Mead jako wiceprezes. Wszyscy, z wyjatkiem Meada, zosta-
li niejako ,wyciagnigci” z Wright Aeronautical. W pézniejszym czasie dota-
czyt do tej ekipy Luke Hobbs, inzynier z firmy Bendix, ktéra produkowata
gazniki. Majac taki zespdl i silne pragnienie zostania czolowym producen-
tem silnikéw lotniczych, Rentschler przystgpit do dziatania. Pierwszy silnik
jaki powstal w firmie, a uruchomiony pod koniec 1925 roku, 425- konny
Pratt&Whitney R-1340 Wasp (Osa), okazal si¢ tak dobrze rokujacym, ze fir-
ma otrzymala natychmiast zaméwienia z marynarki wojennej na 200 silni-
kéw, co wzmocnilo j3 znacznie w poczatkowym, trudnym okresie wchodzenia
na rynek producentéw silnikéw lotniczych.

Nieprzypadkowo wigc przedstawiamy amerykanskie silniki gwiazdowe,
opracowane i produkowane przez Pratt&Whitney, lidera produkeji silnikéw
lotniczych do dnia dzisiejszego, a powstanie tej firmy to wrecz typowy przy-
kiad ,American dream”. Silnik R-1340 zapoczatkowal stynng rodzing silni-
kéw Wasp, ktére byly powszechnie stosowane do napedu samolotéw amery-

kariskich zar6wno w USAAF jak i US Navy.

Ten pierwszy 9-cylindrowy Wasp (Osa) o pojemnosci 1344 cali sze-
sciennych (22 litry) zbudowano zostal w ilosci ponad 35 000 egzemplarzy.
Péiniejsze, jego wersje osiggaly moc 600kM. Silnik ten o typowej dla sil-
nikéw gwiazdowych konstrukeji posiadat jedng zasadnicza innowacje, mia-
nowicie skrzyni¢ korbowa wykonang nie z odlewu aluminiowego ale dwu-
czg¢sciowej odkuwki ze stopu aluminium. Takie skrzynie po raz pierwszy
zastosowala firma Bristol. Zwigkszono w ten sposéb wytrzymalosé, a co za
tym idzie dopuszczalng obcigzalnosé konstrukgji. Poza tym silnik miat bardzo
dobry stosunek masy do ciggu wynoszacy 1,11. Ten parametr byt zawsze klu-
czowy przy opracowaniu kolejnych silnikéw P&W. Posiadal bardzo starannie
zaprojektowane i wykonane radiatory cylindréw i glowic. Pierwszy Wasp byt
wyposazony w jednobiegows turbosprezarke ale o stosunkowo niskim ciénie-
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Kultowym wariantem naszego R-1340 byl réwniez jego mniejszy i lzej-
szy brat czyli R-985 Wasp Junior, produkowany w latach 1930-1953 w ilo-
sci 39 000 egzemplarzy. Jego polski kuzyn to produkowany w latach 1931-
1935, na zlecenie Departamentu Lotnictwa II RP Skoda-PZL R-1620 Mors,
opracowany na bazie Waspa Juniora przez inz. Nowkunskiego, (stosowany

w RWD 14 Czapla, Lublin R XIII F).

Odslona druga — krol jest tylko jeden

Silniki gwiazdowe w przeciwienstwie do widlastych rzgdowych maja nie-
parzysta liczbe cylindréw w celu zapewnienia réwnomiernosci i ciaglosci
pracy. Silniki tlokowe, rzgdowe chiodzone wodg, w swej dojrzalej formie wy-
stepuja jako 12-cylindrowe widlaste, natomiast gwiazdowe najczgsciej byly
budowane w uktadzie 5, 7 lub 9 cylindréw i 14 i 18-cylindréw w przypadku
podwdjnej gwiazdy. W kazdym cylindrze silnika gwiazdowego zaplon naste-
puje co 720° obrotu watu. Jesli mamy 7 cylindréw zaplon jest co 720°/n aby
praca byla réwnomierna. Jesli 7 jest liczba nieparzysts, np. 5 to wtedy zapton
jest co 144°, nastepuje kolejno w co drugim cylindrze (ktére s3 rozstawione
co 72°). Schemat pracy jest wtedy 1-3-5-2-4-1. Dla wyjasnienia warto za-
znaczy¢, ze jesli n jest liczbg parzysta, np. 6 to zapon musialby nastgpowaé
co 120°, przy cylindrach rozmieszczonych co 60°- nie da si¢ tego zrealizowaé
tak, zeby zaplon byl zawsze co 120°, bo w takim przypadku mamy zaplon
w cylindrach 1-3-5, ale co z cylindrami 2-4-6?

P

5 12D 4
;% n @O O WS
2

7@ =

Schematy silnikow tlokowych rzedowych i gwiazdowych z numeracjq cylindrow. Od lewej: rzgdo-
wy, rzgdowy-widlasty, rzgdowy w ukladzie X, gwiazdowy, podwdina gwiazda

Podczas pracy silnika gwiazdowego, wat korbowy (a zwlaszcza czopy watu)
jest obcigzony sitami, ktére pochodzg od ci$nienia gazéw i od momentéw skre-
cajacych. Dodatkowo, w czopach silnikéw gwiazdowych, nalezy bra¢ pod uwa-
g¢ sily wynikajace z przecigzen bedacych nastgpstwem prowadzonych walk po-
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wietrznych. Wszystkie te czynniki powoduja wibracje, ktére sa odpowiedzialne
za mniejszg kulture pracy silnikéw gwiazdowych w poréwnaniu do rzedowych,
jednak przy liczbie zalet tego silnika i stosowanym systemom redukeji drgan,
nie ma praktycznie znaczenia. Warto tez zwrécié uwage na odmienny charakter
obcigzeri walu korbowego w silniku rzgdowym i gwiazdowym. W przypadku
silnika rzgdowego s3 to gléwnie obcigzenia skrgtne watu, pochodzace od po-
szczegblnych wykorbien. W silnikach gwiazdowych, oprécz naprezen skret-
nych bardzo istotne jest dokladne uwzglednienie naprezeri w czopach walu,
pochodzacych od sil zginajacych i momentéw skrgcajacych. Mozna rézni-
ce te wyobrazié¢ sobie poréwnujac dlugosci watéw i ilos¢ wykorbien i podparé
obu rodzajéw silnikéw. W przypadku watu korbowego silnika gwiazdowego
mamy podparcie tylko na dwéch czopach (na trzech w przypadku podwdjnej
gwiazdy). W silnikach rz¢dowych, np.: 6-cylindrowym, mamy podparcie na
lozyskach nawet co cylinder. W silnikach bardziej wysilonych, ktére s3 przed-
miotem niniejszych rozwazar, stosuje si¢ do lozyskowania watéw korbowych
silnikéw gwiazdowych lozyska toczne, najczesciej waleczkowe.

W przypadku silnikéw rzgdowych, waty korbowe mamy podparte na io-
zyskach slizgowych. Tak jak wspominaliémy, silnik gwiazdowy posiada wiele
zalet w poréwnaniu do silnika tlokowego rzgdowego chiodzonego woda, naj-
wazniejszymi zaletami byly: zwartos¢ konstrukji, tatwosé¢ serwisowania, od-
porno$é na uszkodzenia, nieco korzystniejszy stosunek mocy do masy silnika.

W naszych kolejnych rozwazaniach skupiamy si¢ na silnikach, ktére
w przeciwieristwie do silnikéw opisanych w poprzednim tomie Archeologii
Przemystowej, tak charakterystycznych dla samolotéw mysliwskich pierwszej
,wojennej” generacji tj. Rolls Royce ,MERLIN” i Daimler Benz DB601 s3
reprezentatywne dla samolotéw drugiej wojennej generacji, powstatych
na bazie doswiadczeri zebranych w walkach nad Francja, Wielka Brytania
czy Indochinami.

Pratt&Whitney juz w poczatkach lat trzydziestych XX wieku, roz-
wijal réwnolegle wiele projektéw i wiele konstrukeji silnikéw takich
jak R-1535 Twin Wasp Junior i pochodne, R-1690 Hornet i pochodne,
a nawet 24-cylindrowe rzedowe chiodzone woda w uktadzie H, takie jak
H-31301 H3370 i pochodne.

W polowie lat trzydziestych, Renschler odsunal si¢ od zarzadzania firmg
P&W i zaangazowal si¢ w prace dla United Aircraft and Transport, kté-
ry powstal z konsorcjum Boeinga, Vought i Pratt&Whitney. Dato mu to
wglad w catos¢ prowadzonych dla przemystu badari i programéw rozwojo-
wych. Wraz z genialnym Hobbsem zdotal wprowadzi¢ trochg¢ zdrowego roz-
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byt wlasnie pézniejszy, 14-cylindrowy R-1690 Hornet. W pierwszym okresic
produkeji niemieckie silniki nosity oznaczenie BMW Hornet i byly produ-
kowane niemal niezmienione. Niemcy wprowadzili drobne zmiany w trakcic
produkeiji silnika, poprawiajac jego osiagi i niezawodnosé. Przykladowo moc
silnika w wersji BMW 132A wynosifa 715 KM, a w wersji 132Dc dochodzita
do 838 KM, aby w modelu 132] osiaggna¢ 947 KM. Silnik, bardziej znany wia-
$nie jako BMW 132 zostal wyprodukowany w ponad 21.000 egzemplarzach
1 byt krokiem milowym w produkcji niemieckich silnikéw gwiazdowych.

Silnik BMW 132 postuzyt jako jednostka napedowa dla kilku niemiec-
kich samolotéw okresu migdzywojennego i II wojny $wiatowej. Napedzal ta-
kie samoloty jak na przyklad: Arado Ar-196, Dornier Do-17P, a zwlaszcza
— Junkers Ju-52 oraz w Focke-Wulf Fw-200 Condor.

Podobnie przemyst Japonii korzystal z doswiadczen firmy Pratt&Whitney.
Od 1933 roku rozwijano silnik gwiazdowy 14-cylindrowy MK8 Kinsel zwany
p6zniej jako Ha112-1 1300 KM Army Type 1. Podstawa do budowy i rozwoju
tego silnika byt wlasnie nasz Hornet a zostal on rozwijany przez Mitsubishi
Heavy Industries od 1934 roku na zlecenie Cesarskiej Marynarki Wojenne;
Japonii. Ha-112 Napedzal takie legendarne samoloty jak Mitsubishi A6M1
»Zero”, Kawanishi N1K5 Shinden, Kawasaki Ki-100, Showa L2K2 (odmiana

licencyjna Douglas DC-3) i wielu innych samolotéw japonskich.

Chcialbym w tym miejscu zrobi¢ uwagg, ze nie da si¢ policzy¢ i okresli¢
wszystkich zapozyczen i nawet ukradzionych rozwigzan, ktére panstwa ta-
kie jak ZSRR, Japonia i Niemcy implementowaly do konstrukeji wlasnych
silnikéw. Gléwnymi ,dawcami” byly wilasnie firmy amerykanskie: Wright,
Pratt&Whitney, brytyjski Bristol, a nawet francuskie Gnome-Rhone
i Hispano Suiza. W latach trzydziestych, najczgsciej praktykowano takie
dzialania jak zakup licenciji, ale juz bezposrednio przed wybuchem wojny nikt
nie przejmowal si¢ takimi ,drobiazgami”. Praktycznie nie dzialal taki mecha-
nizm w drugg strong i $wiadczy to niewgtpliwie o wysokim poziomie rozwoju
i potencjale technicznym krajéw anglosaskich.

Juz w 1929 roku rozpoczeto w Pratt&Whitney prace nad nowym silni-
kiem znanym pézniej jako Pratt&Whitney R-1830 Twin Wasp, ktérego
produkgja seryjna ruszyta w 1932 roku. Silnik ten w sposéb doskonaly wpa-
sowal si¢c w potrzeby przemystu lotniczego stajac si¢ napedem wielu typéw
samolotéw amerykarskich. W przyjetej nomenklaturze R oznaczalo ,Radial”
a 1830 oznaczalo pojemnos¢ silnika w calach szesciennych. W momencie
swojego powstawania i przez wigkszg czg¢s¢ lat trzydziestych byt to, co za-
skakujace, najwigkszy opracowany w Stanach Zjednoczonych silnik. W' la-
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5,75 cala (146 mm), przy zachowanym skoku 5,5 cala (140 mm). Dzigki temu
pojemnos¢ wzrosta do 2 000 cali (32,8 1). W poréwnaniu z R-1830 wprowa-
dzono wiele zmian, takich jak rozmieszczenie osprzetu, zastosowanie lozysk
slizgowych watu korbowego zamiast lozysk waleczkowych oraz przystoso-
wano silnik do spalania 87-oktanowego paliwa (poniewaz istnialy obawy, ze
zapasy 100 oktanéw w czasie wojny moga si¢ skonczy¢). R-2000 wytwarzat
1300 KM przy 2700 obr./min przy 87 oktanach, 1350 KIM przy 100 oktanach
i 1450 KM przy 2800 obr./min z paliwem klasy 100/130.

Gwaltownie rosngce zapotrzebowanie na moc silnikéw lotniczych, ge-
nerowane przez zagrozenie wojenne a co za tym idzie wysrubowane wy-
magania, przyspieszyly prace nad ich rozwojem. Naturalnym krokiem, bylo
laczenie silnikéw gwiazdowych w szereg, co nie zwigkszalo $rednicy silnika
1 nadal utrzymywalo wigkszos¢ zalet silnika gwiazdowego. W tym miejscu
na scen¢ wchodzi Pratt&Whitney R-2800 Double Wasp, najmniejszy sil-
nik, ktéry w szczycie rozwoju generowal moc ponad 2800kM, i dlatego mégt
by¢ uzywany szeroko w samolotach jednosilnikowych. Mimo ze pierwsze
wersje silnika R-2800 nie dysponowaly zbyt wielka moca, bo bylo to zale-
dwie 1500 kM, to szybko radzono sobie z jej poprawa. Najwiekszym pro-
blemem przy silnikach w uktadzie podwéjnej gwiazdy (a jeszcze wickszym
przy poczwérnej R-4360) bylo gorsze chlodzenie kolejnego szeregu cylin-
dréw. Aby temu zapobiec zmieniono technologie wytwarzania cylindréw sil-
nika R-2800. Zamiast odlewaé glowice cylindréw od razu z zeberkami do
chlodzenia, gdzie proces odlewniczy ograniczal mozliwos¢ wykonania precy-
zyjnych i cienkich zeberek, byly one wykonane w postaci petnych odkuwek,
a nastgpnie frezowane przy pomocy specjalnego freza ktéry poruszajac sie
po krzywce precyzyjnie odwzorowywal charakterystyczny ksztalt radiatora.
Dodatkowo krawedzie zeberek nie musiaty by¢ proste bo stosujac technologie
obrébki skrawaniem nadano zeberkom optymalny ksztatt, maksymalizujac
powierzchnie chtodzacy.

Silnik P&W R-2800 Double Wasp byl w praktyce szczytows wersja roz-
wojowg calej rodziny gwiazdowych silnikéw lotniczych uzywanych w trakcie
zmagan drugiej wojny $wiatowej. R-2800, po raz pierwszy uruchomiony na
hamowni w 1937 roku, byt jednym z pierwszych 18-cylindrowych silnikéw
gwiazdowych zaprojektowanych w Ameryce - drugim byt Wright Duplex-
Cyclone 3347 w 3 o pojemnosci 54,86 1 ). W tamtym czasie jedynym sil-
nikiem tej samej klasy byl francuski Gnome&Rhéne 18L. homologowany
w 1936 roku, ale jak wspomnielismy wczesniej, R-2800 byl znacznie mniej-
szy od konkurentéw, przez co jego chlodzenie bylo duzym wyzwaniem dla
konstruktoréw.
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projektowang krzywke nadawaty dosy¢ wyszukany ksztalt tak wykonanym ra-
diatorom cylindréw. R-2800 z serii C. W ten prosty sposéb, bez stosowania
dodatkowych urzadzen zyskano znaczne zwigkszenie powierzchni chiodzace;.

R-2800-C byly pierwszymi produkowanymi przez firme¢ Pratt&Whitney
silnikami z kutg glowicg. Tuleja cylindra byla nadal odkuwana ze stali chro-
mowo-molibdenowej, z aluminiowg ostong chlodzaca polgczong skurczowo
na tulei cylindra, ale miata réwniez wigksza powierzchnie chtodzacg. Te mo-
dyfikacje znacznie zwigkszyly zdolnoé¢ silnika do odprowadzania ciepta, roz-
wigzujac problem chlodzenia silnika.

Poréwnujac to rozwigzanie z silnikiem BMW801, w ktérym borykano sie
z tym problemem, chociaz mial tylko 14-cylindréw, to rozwigzanie zastoso-
wane przez amerykanéw bylo najprostsze i najefektywniejsze, poniewaz nie
wymagalo zadnych zewngtrznych, dodatkowych instalacji chlodzacych. Ze
wzgledu na spodziewany dalszy rozwdj silnika a zwlaszcza przyrosty mocy,
zwigkszono wytrzymalosé calego ukiadu tlokowo-korbowego. Konstrukeja
walu korbowego zostala catkowicie przebudowana, chociaz zachowa-
no koncepcje trzech lozysk slizgowych i trzyczg¢sciowego watu korbowego.
Zmieniono metode taczenia watu korbowego, stosujac w polaczeniach wielo-

wypusty czolowe zamiast poprzednio stosowanych wielowypustéw meskich/
zenskich w silnikach serii A 1 B.

Wzmocnienie obudowy nosowej przektadni planetarnej ponownie zaowo-
cowalo dalszym przeprojektowaniem silnika. Dwuczgsciowy odlew magne-
zowy zastgpil poprzedni jednoczgséciowy komponent. Planetarna przektad-
nia redukcyjna zawierala znacznie wigcej két zebatych, aby roztozyé wieksze
obcigzenia, ktére teraz na nie nakiadaja ze wzgledu na wzrost mocy i ciagu
smigta. Wpust watu napgdowego SAE nr 50 zostal zastapiony wickszym wy-
pustem nr 60. Wprowadzono udoskonalenia dotadowania, a gaznik Bendix
z serii PT-13 zostal zastagpiony gaznikiem z serii PR-58.

Efektem tych wszystkich modyfikacji byt silnik o mocy 2500 KM
przy 2800 obr./min na sucho i 2800 KM z wtryskiem mieszanki wody
1 metanolu. Silnik byt produkowany od 1942 do 1960 roku w ilosci ponad
125 000 sztuk. Bardzo wiele samolotéw z tym silnikiem lata do dnia dzi-
siejszego. Niewatpliwie silnik ten zalicza si¢ do ostatniej generacji silnikéw
lotniczych. Zdajac sobie sprawe, z¢ trudno jest poréwnywaé wprost silniki
gwiazdowe i rzgdowe chlodzone wodg bierzemy pod uwagg rozwéj konstruk-
¢ji spowodowany rozwojem wymuszonym przez wojn¢. Do tej grupy gene-
racyjnej zaliczymy tez Rolls Royce Griffon, Wright R-2600 Twin Cyclone,
Nakajima Homare, BMW 802 czy Jumo 213 i ASz-82. Silniki stawaly si¢
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coraz mocniejsze Wraz zZ rozwojem co jest oczywiste, ale wojna wymaga naj-
wyzszych osiagéw od silnikéw montowanych w samolotach, ktérych zywot-
no$¢ w stuzbie na pierwszej linii prawdopodobnie nie przekroczy 50 godzin
lotu w ciagu zaledwie miesigca lub dwéch (np: mysliwce). Jednak w innych
zastosowaniach i w czasie pokoju wyzwanie dotyczylo niezawodnosci przez
okres by¢ moze kilkunastu lat, a resursy i niezawodnosé R-2800 zachecata do
jego uzycia w samolotach patrolowych dalekiego zasi¢gu i transportowcach.

Dzieki produkeji R-2800 firma Pratt&Whitney liderem produkgji silni-
kéw lotniczych. W konsekwencji zatrudniono wielu podwykonawcéw. Ford
Motor Company byt jednym z giéwnych. Ponadto Nash i Chevrolet pro-
dukowaty podzespoty do R-2800. Budowa nowego zaktadu produkcyjne-
go Pratt&Whitney w Kansas City w stanie Missouri rozpoczeta si¢ w lip-
cu 1942 roku. Chociaz poczatkowo byla przeznaczona do produkeji serii B
R-2800, to podjeto ryzyko zakladajac, ze catkowicie przeprojektowany silnik
R-2800 serii C odniesie sukces. Stad decyzja o natychmiastowym przygoto-
waniu tego zaktadu do jego produkcji, mimo ze w wéwczas wersja ta byta
jeszcze w fazie rozwoju. Zaklad w Missouri wkrétce wyprodukowal pierwszy

model R-2800-C.
Silnik P&W R-2800 Double Wasp byl nadzwyczaj udang konstruk-

cja, ktéra napedzata caly szereg amerykariskich samolotéw bojowych w la-
tach 1943-1945, a wiec wtedy gdy Stany Zjednoczone ponosily najwickszy
wysitek wojenny. Posiadal wiele zalet, z niezawodnoscig, trwatoscia i odpor-
noscig na uszkodzenia wlacznie, co zaowocowalo stosowaniem tego silnika
w wielu samolotach uzywanych bojowo w drugiej polowie 2 wojny $wiatowe;.
Wspomnie¢ nalezy o takich konstrukcjach jak legendarne samoloty Vought
F4U Corsair, Grumman F6F Hellcat, F7F Tigercat, F8F Bearcat, Northrop
P-61 black Widow, Republic P-47 Thunderbolt, Marti B-26 Marauder,
Vickers Warwic, Sikorsky S-60, C-123 Provider i wiele innych.

Najliczniej produkowanym mysliwcemn amerykariskim byt Republic
P-47 Thunderbolt. Byt catkowitym zaprzeczeniem idei matych, zwinnych sa-
molotéw mysliwskich charakterystycznych dla lat 1939/40. Na podstawie ra-
portéw z walk powietrznych prowadzonych wéwczas nad Europs, gléwny in-
zynier Republic Aviation Corporation, Alex Kartveli przedstawil w polowie
1940 roku, projekt poteznego samolotu wykorzystujac najnowsze wéwczas
osiggnigcia w zakresie konstrukcji samolotéw. Moze nieco w akcie despera-
¢ji, dowédztwo Korpusu Lotniczego zaakceptowalo dosyé¢ szybko koncepcje
samolotu i oznaczono go jako XP-47B. Przedsigwzigcie bylo skomplikowa-
ne réwniez ze wzgledu na niedoskonalosci silnika P&W R-2800, ktéry miat
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Osobnym wyzwaniem bylo $miglto, ktére aby wykorzysta¢ moc silni-
ka i wytworzy¢ odpowiedni cigg powinno mie¢ odpowiednio duzg srednice.
Sytuacj¢ komplikowal fakt, ze skrzydta mialy wznios dodatni o to dodatko-
wo obnizato polozenie kadituba. Nie pomoglo tez zainstalowanie potezne-
go uzbrojenia w skrzydlach skladajace si¢ o$miu karabinéw maszynowych
Browning 0.5 cala po cztery na skrzydlo z zapasem 350 szt pociskéw na
karabin, ktérych amunicja wypetniata platowiec az po koricéwki skrzydet.
Udalo si¢ z tego wybrna¢ poprzez skonstruowanie podwozia gléwnego, kté-
rego golenie wydtuzaly si¢ o 23 centymetry gdy podwozie bylo juz wysunigte
do lagdowania. Dzigki temu rozwigzaniu czterolopatowe $miglo typu ,wiosto”
Curtiss Electric o sred. 3,96 m (wczes$niejsze to Hamilton Standard 3,71 m),
zapewnialo bardzo duzy ciag. Przy sktadaniu, podwozie znowu ulegalo skro-
ceniu aby zmiesci¢ si¢ w komorze podwozia.

Podobne problemy wystgpowaly przy innych samolotach z tym silnikiem.
Stosowano rézne rozwigzania. Np: w Vought F4U , Corsair”, rozwigzano pro-
blem stosujac uktad skrzydet W. Smiglo przy tak poteznym silniku stanowilo
istotny element wplywajacy na osiagi samolotu. Cigg generowany przez $mi-
glo to réznica ciénienia przed i za lopata oraz masa powietrza wyrzucana do
tylu. Powietrze to tworzy przeplyw turbulentny wokét kadtuba, skrzydet i ogo-
na a to oznacza opory. Smiglo wiostowe, stosowane od 1943 roku, mialo pro-
fil symetryczny i charakteryzowalo si¢ tym, ze przy niezmienionej sprawnosci
wzgledem klasycznego $migla, strumieri odrzucanego powietrza byla mniej
burzliwy (turbulentny), co przektadalo si¢ na nizsze opory oplywu samolo-
tu i poprawe osiggow a szczegélnie predkosci wznoszenia. Ilo$¢ wyposazenia,
ktérg ,zafundowano” pilotom P-47 byla imponujgca: Samouszczelniajace sig
zbiorniki, opancerzona kabina, instalacja przeciwoblodzeniowa, podgrzewane
zamki karabinéw maszynowych, klimatyzowana kabina (cisnieniowa w wer-
sjach M,N), wielowarstwowe opony, ktére nie ulegaly peknigciom nawet przy
znacznym obcigzeniu, elektryczne wskazniki paliwa i wiele innych.

Najliczniej produkowana wersja P-47D posiadata silnik R-2800-21 o mocy
2300KM lub R-2800-59 o mocy 2535 KM. Posiadala wydajniejsza turbo-
sprezarke, wtrysk mieszanki wody i metanolu dla krétkotrwalego zwigk-
szenia mocy, Posiadala mocowania pod bomby 2x454 kg lub zbiorniki pa-
liwa i prowadnice dla 2 x 5 npr 110-130 mm. Eacznie wyprodukowano
ponad 12 600 samolotéw tej wersji z tacznej ilosci ponad 15 600 egzemplarzy
wszystkich wersji P-47. Wersja P-47M byla najszybsza wersja przystosowana
do niszczenia bomb V-1. Byla zbudowana na podstawie doswiadczen z XP-
47], ktéry osiagajac predkos¢ 811 km/h byt najszybszym samolotem ttoko-
wym czasu wojny.
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Zmiane¢ taktyki walk powietrznych umozliwilo pojawienie si¢ wlasnie
takich samolotéw. Nie mialy one zwrotnosci we wszystkich plaszczyznach
lotu, bo nie miaty potrzeby prowadzenia walk kotowych. Na ile to mozliwe
starano si¢ uderzy¢ z zaskoczenia wykorzystujac duza przewage wysoko-
$ci, szybkosci i silne uzbrojenie. P-47 posiadal wyjatkows zwrotnosé w osi
podtuznej, w zwigzku z czym np. wykonywana na nim beczka miata cechy
akrobacji lotniczej. W razie nieskutecznosci ataku atakujacy mogt sie szyb-
ko oddali¢ wykonujac manewr nurkowania, a nastgpnie korzystajac z osig-
gow samolotu powtérzy¢ atak. Taktyka ta po raz pierwszy zastosowana
przez amerykanskich F6F i F4U w walkach z Japoriczykami nad Pacyfikiem
w roku 1942. okazala si¢ bardzo skuteczna. podobng taktyke stosowali
Niemcy, chociaz w tym przypadku osiagi 6wczesnych samolotéw niemiec-
kich, a moze tez zmniejszajgce si¢ morale, nie pozwalaly na ponowienie ata-
ku. Dzialania wojenne potwierdzity miazdzacg przewage FO6F nad mysliw-
cami przeciwnika. Wykorzystujac przewage predkosci poziomej i przede
wszystkim nurkowania, amerykariscy piloci pokonywali zwrotniejszego
przeciwnika bez zwigzywania si¢ w walce kolowej. Opancerzenie i samo-
uszczelniajgca si¢ instalacja paliwowa pozwalaly, mimo ognia przeciwnika,
zblizy¢ si¢ na odleglos¢, z ktérej salwa 6 rkm-6w kal. 12,7 mm dostownie
roznosila na strzgpy samoloty japoriskie. Z powodzeniem stosowali je pilo-
ci P-47, ktérego predkos¢ w nurkowaniu dochodzila do 800 km/h i dawat
mozliwo$¢ oderwania si¢ od kazdego przeciwnika. Silniki wersji P-47 D
w wariantach od R-2800-48 majace moc 2535KM zapewnialy niesamowi-
te wrecz mozliwosci kazdemu samolotowi. P-47 byl w zasadzie latajagcym
arsenatem: 3200 szt amunicji 0,5 cala, tona bomb i 10 niekierowanych po-
ciskéw rakietowych to byta olbrzymia sita ognia. Cz¢sto zdarzalo sig, ze pi-
loci wracajgcy z lotéw eskortowych, majac jeszcze duzo paliwa spontanicz-
nie atakowali cele naziemne. Niewgtpliwie krélem P-47 byl pilot 56 Grupy
Mysliwskiej Armii USA Francis Gaberski (pol. Franciszek Gabryszewski),
syn polskiego emigranta. Latajac na P-47. Zestrzelil 28 samolotéw niemiec-
kich i byl to rekord zestrzeleri amerykanskich pilotéw w Europie i trzeci
wynik w calej USAAF i US NAVY, poniewaz dwie pierwsze pozycje zajeli
piloci P-38 walczacy z Japoriczykami nad Pacyfikiem. F. Gaberski odbywat
na przelomie 1942/43 roku trzymiesigczny staz w polskim 315 dywizjonie
mysliwskim PSP, odbyl 20 misji bojowych, zostal odznaczony Krzyzem
Walecznych. Po powrocie do 56 FG zaprosit do swojego 61 dywizjonu, kté-
rego byt pézniej dowddca, grupe polskich pilotéw mysliwskich. Latajac na
P-47 zestrzelili oni 15 samolotéw niemieckich. Najskuteczniejszym z nich

byt mjr. pil. Bolestaw ,Mike” Giadych.
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géw silnikami Pratt&Whitney R-2800, zdominowaly na dziesigciolecia im-
prezy tego typu. Stynny pilot wyscigowy Rare Bear ustanowil na nim wiele
rekordéw, mi¢dzy innymi w 1989 roku §wiatowy rekord predkosci na 3 km dla
samolotéw z nap¢dem tlokowym (850,26 km/h), oraz nowy rekord czasu do
wznoszenia si¢ na 3 000 metréw w 91,9 s, i predkosci wznoszenia 32,644 m/s.
Kiedy przypomnimy nasze rozwazania, ktére snulismy w poprzednim tomie
17. ,Techniki w dziejach cywilizacji” , mozemy stwierdzi¢, ze rywalizacje na
polu osiagéw i budowy silnikéw tlokowych, wygral silnik gwiazdowy. Byt

znacznie diuzej budowany i szerzej stosowany niz jego rzgdowi konkurenci.

Moc na .
mpsinka | NG| jedhostkewagi | ESTNEe

P&W R-1340 Wasp 600 (1%675,(“\5;:%) 20.50 kW/I

P&W ’waiio Twin 1200 (19;5966’('{5;:%) 29.66 kW/I

P&W R'@z%%%”b'e 2500 (11.'7015;\‘5;:%) 39.10 kw/I

Rolls RO);::)? "Merlin” 1290 (19?788k%§:?g) 35.60 kW/I

pmes | s | oeE | e

Klimov M-103A 1000

Bristol Hecules 1300 (19‘1760‘(':5;:(%)

Osiqgi silnikow Ptatt& Whitney w porownaniu do dwezesnych konstrukeji

Ostatnim silnikiem budowanym seryjnie pod koniec wojny (od 1944 roku)
w zakladach Pratt&Whitney byt R-4630 (41,489 1.) Wasp Major. Napedzal
ostatnie generacje amerykanskich samolotéw bojowych w koncu II woj-
ny $wiatowej. Byt zarazem najwickszym produkowanym na swiecie silnikiem
tlokowym. Byt to silnik 28-cylindrowy w ukladzie poczwérnej gwiazdy, roz-
winiety z silnika R-2160 Twin Hornet. Ze wzgledu na wage przekraczajycy
1700 kg stosowany byl do napedu duzych samolotéw wielosilnikowych. Ze
wzgledu na srubowe rozmieszczenie kolejnych rz¢déw tlokéw nosit przydomek
»Kaczan kukurydzy”. Posiadal turbodotadowanie wraz z dwustopniows spre-
zarkg. Osiggal moc do 3800 KM w wersji R-4630-53. Wyprodukowany w po-
nad 18 000 egzemplarzy napedzal takie konstrukcje jak: B-50 Superfortress,
Convair B-36, C-119 Boxcar. Douglas DC-6. W eksploatacji sprawial pro-
blemy ze wzgledu na kosztowng eksploatacj¢, trudne serwisowanie i trudno-
éci z chlodzeniem ostatniego rzg¢du cylindréw. Jego eksploatacja i zebrane
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dr hab. prof. nadzw. Stanistaw Januszewski
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Wynalazczoé¢ polska kregu
Wielkiej Emigracji lat 1832-1871 a przeplyw idei
technicznych w Europie XIX w.

Polish inventiveness in the circle of the Great Emigration of
1832-1871 and the flow of technical ideas in 19th century Europe

Wychodzstwo z Polski po klgsce Powstania Listopadowego wyksztalcito zjawisko okresla-
ne w historiografii polskiej mianem Wielkiej Emigracji, wielkiej ~ bowiem odegrata niezwykle
istotng role w narodowej mitologii, w kulturze, polityce. Przedstawiamy nieznang dotychczas
dzialalnos¢ emigrantéw polskich we Francji, Anglii i Belgii na polu wynalazczosci. To ponad
400 patentéw wynalazczych, ktére ilustrujg Gwczesny stan techniki a takze strukturg mysli
wynalazczej i szczegélng role jaka emigracja polska odegrata w procesie recepdji i transferu idei
technicznych Europy potowy XIX w.

The emigration from Poland after the defeat of the November Uprising developed the
phenomenon referred to in Polish historiography as the Great Emigration, because it play-
ed an extremely important role in national mythology, culture and politics. We present the
hitherto unknown activity of Polish emigrants in France, England and Belgium in the field
of inventiveness. It is over 400 invention patents that illustrate the state of the art of the time
and the structure of thought inventive and the special role that Polish emigration played in the
process of reception and transfer of technical ideas in Europe in the mid-nineteenth century.

Historiografia Wielkiej Emigracji, wychodzstwa polskiego do Francj,
Anglii, Belgii po upadku Powstania Listopadowego 1831 roku, eksponuje role
jaka odegrato ono w utrzymaniu tozsamosci narodowej Polakéw ~ na obczyz-
nie i w kraju, w rozwoju kultury narodowej, wkiadu jaki wniosto w walke na-
fodowo-wyzwolericzg innych krajéw. Ten obraz petnit okreslone funkcje po-
lityczne i ideologiczne, czytelne w ,Sprawozdaniu Funduszéw Czci i Chleba”
21863 r. gdzie akcentowano, ze ,emigracja polityczna w granicach sobie wta-
Sciwych reprezentuje rzeczywiscie /.../ caly Polske, ze wszystkimi jej opiniami,
albowiem nie wyszla z kraju za takg czy inng opinia, za taka czy owaka partia
Polityczng — wyszia za Polsks i tym sie rézni od emigracji innych narodéw”.
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Postrzeganie Wielkiej Emigracji w kontekstach moralno-politycznych spra-
wilo, ze do dzisiaj jawi si¢ w obiegowej pamigci jako skupisko bohateréw, po-
etéw i spiskowcéw, zolnierzy i politykéw.

Literatura patentowa XIX w. Francji, Wielkiej Brytanii czy Belgii burzy
jednak ten tradycyjny obraz — w zasadniczych swych watkach prawdziwy.
Biorac pod uwagg fakt, ze mianem Wielkiej Emigracji okreslamy we Francji
skupisko 5500-6000 wychodzcéw, w Wielkiej Brytanii ok. 700 a w Belgii ok.
100 to liczba uzyskanych przez nich w tych krajach patentéw wynalazczych
wyraznie wskazuje, ze aktywno$¢ na polu przemystu i techniki zajmowala
w zyciu Wielkiej Emigracji wazkie miejsce.

We Francji 176 Polakéw uzyskalo ochrong dla 297 rozwigzan wynalazczych,
z dodatkami do patentéw gléwnych, ich liczba sigga 416. Z tego 43 patento-
wane byly takze w Wielkiej Brytanii i po jednym w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Pétnocnej, w Belgii i Wioszech. W Wielkiej Brytanii 41 Polakéw
uzyskalo lacznie 64 patenty wynalazcze, w ktérej to liczbie mieszczg sig¢ réw-
niez francuskie dodatki uzupetniajace (majgce réwniez charakter wynalazkéw).
W Belgii opatentowano tylko 1 wynalazek. L3cznie, wraz z dodatkami, daje
to liczbe 189 wynalazcow i 483 patenty uzyskane w latach 1832-1871 przez
Polakéw we Francji, w Belgii, Wielkiej Brytanii, w USA i Wioszech. Mozna
powiedzied, ze tacznie z ustug instytucji ochrony praw wlasnosci intelektual-
nej skorzystalo w latach 1832-1871 2,8% Polakéw; odnoszac to zas do po-
szczegblnych krajéw to we Francji ok. 3% emigrantéw polskich, w Wielkiej
Brytanii ok. 0,7%, w Belgii, Wloszech i USA ok. 0,05%. Statystyka ta wskazu-
je, ze polska aktywnos¢ techniczna koncentrowala si¢ na gruncie Francji, cen-
trum polskiej diaspory a przy tym kraju, obok Wielkiej Brytanii, przodujacego
woéwczas na gruncie przemysiu i techniki i dysponujacego rozbudowanymi
instytucjami ochrony praw wlasnosci intelektualnej. Widoczne jest przy tym,
ze o rozmiarach ruchu wynalazczego i o wyborze adresata wniosku patento-
wego decydowal kraj osiedlenia. We Francji sprzyjaly temu liberalne proce-
dury i niskie oplaty patentowe. Zyskujac za$ ochrong¢ praw wynalazczych na
obszarze Wielkiej Brytanii wigkszg role graly nadzieje na wdrozenie wynalaz-
ku, wigzane ze stanem przemystu i techniki tego kraju. Charakterystycznym
jest przy tym, ze zdecydowana wigkszo$¢ patentéw uzyskanych przez Polakéw
w Wielkiej Brytanii (ok. 75%) ma charakter wtérny, rozciagajacy na ten kraj
ochrone praw wynalazczych uzyskanych wczesniej we Francji. Skorzystalo
z tego co najmniej 30 wynalazcéw, tylko ok. 10 skorzystalo wylgcznie z ustug
brytyjskiej instytucji patentowej, tylko 4 sposréd nich wybralo jako kraj stale-
go pobytu Anglie.
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emigracji, decydujqcy wplyw wywart kraj osiedlenia i stan techniki w zachod-
niej Europie a takze dziatania podejmowane przez przywédcéw emigracji
w kierunku stabilizacji zyciowej emigrantéw, taczone z misja pracy na rzecz

niepodlegtej Polski.

Zasadnicze znaczenie dla proceséw innowacji przemystu i techniki krajéw
industrializowanych przypisujemy wynalazczosci wigzanej z éwczesng klasg
maszyn, wlaczajac tu réwniez problematyke wilasciwg dla mechaniki precy-
zyjnej, Srodkéw transportu i inZynierii cywilnej, tam zwlaszcza gdzie pozo-
stawala ona w zwigzku z dzialami gospodarki stymulujgcymi wéwczas rozwdj
gospodarki i chlonnymi na innowacje, z gérnictwem, energetyka, przemystem
wiékienniczym, transportem.

W klasie obejmujacej maszyny znajdujemy rozwigzania techniczne odno-
szace ku silnikom i kotlom parowym, silnikom gazowym, pneumatycznym
i innym oraz zwigzanym z nimi elementom konstrukcyjnym, obrabiarkom
do metali i drewna, dZzwigom, a takze ré6znym maszynom, w tym maszynom
do szycia, obuwniczym i innym. Jest oczywistym, ze gdy mowa o mechanice
to patenty wynalazcze zwigzane z tg dziedzing techniki znajdziemy réwniez
iw innych grupach XIX-wiecznej klasyfikacji patentowej. Odesta¢ mozna tu-
taj do klas obejmujacych maszyny rolnicze, hydrauliczne, kolej zelazng, wié-
kiennictwo, zegluge i nawigacje¢ gdzie znajdziemy np. propozycje odnoszace
ku statkom powietrznym. Problematyka mechaniczna czytelna jest réwniez
w wielu rozwigzaniach przypisywanych metalurgii, sSrodkom transportu lagdo-
wego a takze mechanice precyzyjne;.

Wynalazki klasyfikowane w XIX w. w klasie 5 — maszyn stanowity 13%
ogétu uzyskanych przez Polakéw patentéw. Mozna powiedzieé, ze odpowiada
to preferencjom wynalazczym nie tylko Polakéw. Mozna s3dzi¢, ze podob-
nie rozktadaty si¢ w XIX stuleciu zainteresowania wynalazcéw francuskich

czy angielskich.

Jesli wezmiemy pod uwage réwniez dodatki do patentéw gtéwnych to mamy
do czynienia z wigksza od liczby 34 wynalazkéw tej klasy. Takich dodatkow
uzyskano we Francji 24, towarzysza 12 patentom. Odnoszg si¢ do rozwigzari,
ktére byly rozwijane lub — jak sadzimy — rokowaly nadziej¢ na wdrozenie. Ten
Motyw skianial tez zapewne do réwnoleglego patentowania rozwigzar wyna-
lazCzych w Wielkiej Brytanii, tam ochrong¢ zyskalo 9 patentéw francuskich
1jeden z nich réwniez we Wtoszech.

Gdy wejrzymy w patenty odpowiadajace klasie maszyn to okazuje si¢, ze
8ross zainteresowan skierowanych bylo na szeroko pojeta problematykg silni-
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. /4@ besre v owstbecer bery o VM. - /; i WOjCiCCh Jan NCter 5
e prr A earedils opatentowat 17.02.18368krl

silnik parowy z cylindrep,

- L wykonujacym  ruch  wap,
dlowy, wskazujac na jego
zalety w przypadku naped,
parostatkéw. Z 1866 r. datujg
si¢ patentowane we Frangj;
Wielkiej Brytanii i Wioszec},
pomysty Aleksandr,
Bobrownickiego  udoske-

Z nalenia silnika parowego
/ — lub gazowego, okres’lanego
U 2 e e przezern mianem ,Pogor”.

. N . . . Stanistaw  Pokutynski pa-
Stinik parowy Wojciecha Netrebskiego z cylindrem zawie- tentowal 15.03.1864 r. we

szonym wahadlowo, Francja — patent z 17.02.1836 r.

Francji a pézniej taksze
w Anglii tzw. ,silnik uniwersalny”, ktérego rozwigzania rozwijal w kolejnych
patentach, wydanych mu 6.04.1865 i 9.08.1869 r., do ktérych prawo wiasno-
$ci intelektualnej zyskali réwniez Francuzi Contant i Jacobson. Mikotaj Piotr
Leweski patentowal 22.12.1848 r. we Frandji silnik parowo — pneumatyczny,
za$ Bolikowski w 1871 silnik pneumatyczny. Udoskonalenia silnik6w parowych
stanowily réwniez przedmiot patentéw brytyjskich Edwarda Jetowickiego
(14.03.1836), Kajetana Kossowicza, bliskiego idei turbiny parowej (3.05.1851)
i Karola Patka (26.08.1863).

Alternatywne wobec
/ parowego, gazowego CZY
1 P 0 pneumatycznego silnika
e L / modele patentowali Ignacy
; .

. Filipowicz (silnik mecha-
. ‘ niczny — 1869), Waclaw
Jabtonowski (hydrauliCZn)"
— 1846), Piotr Kalinowskl

2 — =) . (grawitacyjny — 1845), Jerzy

, ; — Aleksander Pawitows
W?‘m (hydrauliczny - 185 1)_'
Problematyka silnika prZ()i'

. 2 . . a je -
Silnik parowo-pneumatyczny Mikotaja Leweskiego, ciagnela r Own}ez }lw e%g igrs”
Francja - patent 2 22.12.1843 r. nego z przywédcéw
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wu migdzygaleziowego idei technicznych, np. w sferze zwigzkéw pomiedzy
XIX-wiecznymi badaniami nad fizjologia i ergonomig organizméw zywych
a ksztaitem mysli wynalazczej np. w zakresie rodzacej si¢ techniki lotniczej.

W tej klasie znajdowano réwniez miejsce dla réznego typu automatéw
i licznikéw, czesto przesadnie okreslanych mianem maszyn liczacych czy
matematycznych. Znajdujemy tutaj patenty Stefana Drzewieckiego na licz-
nik podajacy przebyta droge pojazdéw (1869) Ksawerego Godebskiego
i Tournachona-Nadara Mlodszego na maszyng zliczajaca utargi dzienne to-
warzystw transportowych (1855), Tomasza Gajewskiego na licznik wozéw
kopalnianych (1854), Adama Idzikowskiego na maszyne¢ liczaca (1857) czy
liczne patenty francuskie i angielskie, cieszacego si¢ opinig najwybitniejszego
z wynalazcéw polskich XIX wieku, Jana Jézefa Baranowskiego z lat 1846-
1855, rozwijajace ide¢ ,maszyny liczacej” — a wlasciwie przeliczajacej — w za-
stosowaniach przy wymianie walut, obliczaniu cen, optat, podatkéw, wymianie
wag, miar, nawet przy obliczaniu wynikéw glosowan, w ktérej to wersji wyna-
lazek Baranowskiego zastosowano w parlamencie brytyjskim.

Ok. 11% wynalazkéw dotyczy problematyki transportu i komunikacji.
Znaczna ich czg$¢ pozostaje w zwigzku z rozwijajacym si¢ w Europie od korica
lat 30.XIX w. kolejnictwem, w ktérym tez wielu Polakéw, zwlaszcza we Francji,
znajdowalo zatrudnienie. Uwaga to istotna o tyle, Zze w wielu przypadkach wi-
dzimy zwigzek pomigdzy pracg zawodows a kierunkami pracy wynalazczej,
co skutkowalo réwniez praktycznym zastosowaniem chronionych patentami
wynalazkéw. Praktyczne zastosowanie na liniach kolejowych Francji, Wioch
i Anglii znalazly np. systemy sygnalizacji kolejowej patentowane we Franciji
1 Anglii w latach 1854-1863 przez Jana J6zefa Baranowskiego. Problematyka
sygnalizacjiznalazia tez miejsce w patentach Ignacego Chrzanowskiego (1858),
Karola Lewandowskiego (1861 i 1862) i Adolfa Strepskiego — wlasciwie by¢
moze Stepskiego (1863). Potrzebom ruchu kolejowego odpowiadaty réwniez
propozycje wynalazcze Jézefa Lipowskiego i Michala Szymkiewicza-Opala,
ktérzy w roku 1844 opatentowali we Francji system przestawiania zwrot-
nic kolejowych przez maszynist¢ parowozu w ruchu i patent Bolikowskiego
2 1865 r. poswigcony konstrukeji stalowych mostéw kolejowych. Guivartowski
z kolei, wspélnie z Lavestame i Bromme opatentowal w 1865 r. sposéb ada-
ptacji zwyklego wagonu pasazerskiego do zadan wagonu sypialnego. Odwota¢
mogliby$my tutaj réwniez do propozycji zwigzanych z udoskonaleniami kottéw
parowych, jak np. przywolanych juz wyzej patentéw Karola Chobrzynskiego,
Napoleona Feliksa Chodzki czy Karola Ostrowskiego, wyraznie méwiacych
o ich zastosowaniach kolejowych.
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Alternatywne wobec kolei zelaznej rozwiazania skupialy z kolei uwag
Jozefa Marii Hoene-Wroniskiego (patenty na ,kota zywe” i ,szyny ruchome»
2 1836 r.), Henryka Dembiriskiego (kolej balonowa i uzycie balonu dla napedy
pojazdéw szynowych i drogowych z 1840 r.) i Jana Sawickiego, ktéry podnos;t
w swym patencie z 1842 r. problematyke wiasciwa kolei pneumatycznej. Z pro-
blematyka transportu wiazg si¢ réwniez patenty klasyfikowane jako pojazdy,
Tutaj znajdowano miejsce dla propozycji wynalazczych Jézefa Marii Hoepe-
Wiroriskiego méwigcych o zastosowaniu ,két zywych” w srodkach transporty
ladowego, wodnego, powietrznego, ktérych idee rozwijal m.in. Antoni Bukaty.
O érodkach transportu drewna méwit patent wynalazczy Leona Szymar’lskiego
(1830, osiadlego we Francji jeszcze przed Powstaniem Listopadowym. Hrabj,
Ignacy Franciszek Olszewski, wespél z hrabia Armandem Du Feu Sajn¢
Hilaire opatentowal 26 wrzesnia 1842 roku uktad pojazdu stuzacego transpor-
towi materialéw statych lub ptynnych. Wéz dostawczy towaréw patentowat
w 1841 r. J6zef Jan Baranowski, a Jézef Aleksander Frankliniski opatentowat
w 1850 r. w Wielkiej Brytanii omnibus pasazerski, ochrong objety réwniez
we Francji, z powodzeniem
eksploatowany zaréwno
w Wielkiej Brytanii jak i we
Francji. Problematyka po-
jazdéw przyciggala tez uwa-
ge Walentego Orlowskiego
(1862), Antoniego Bukatego,
Juliana Eabeckiego (1866)
i hrabiego  Kazimierza
Matkowskiego, ktéry
w 1867 r. opatentowal we
Frangji 8-kotowy wézek szy-
nowy, a w 1868 r, tréjkotowy
welocyped, o ktérym wcze-
$niej — nie znajac memoria#u
patentowego — sadziliémy, 2€
byl statkiem powietrznym
tym bardziej, ze wynalazc?
przedmiot inwencji okreslal
mianem ,lokomotywy fo-
poczacej, przeznaczonej do
bardzo szybkiego transport¥

S - — = ludzi”. Rower interesow?
Trdjkotowy welocyped Kazimierza Matkowskiego w 1868 r.

e - e —— e
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Wynalazczos¢ Wielkiej Emigracji 1832-1871

Zastosowanie dyszy aktywnej gen. Henryka Dembiriskiego (Francja — patent z 26.10.1846) w
piectt klimatyzacyjnym, grzewczym jego systemu, wg. rys. z patentu — Frangja 26.12.1844 .,
oprac. S. Januszewski

Q’ 2qdzenie sterowe i napgdowe aerostatu
tktorg Brodzkiego na fotografii modelu za-
¥2onej do memoriatu patentowego, Francja
—patent 2 8.07.1864 .

Przywolywaé¢ mozna by dalej sze-
reg interesujgcych propozycji wyna-
lazczych siggajac np. ku brytyjskim
patentom Stanistawa Hogi na system
telegrafu elektrycznego (1857), czy
francuskiemu patentowi Kowalskiego
i Lievendaga z 1855 r. na stalowy most
zwodzony z przgstem przesuwnym,
badz gen. Dembinskiego na urzadze-
nie klimatyzacyjne z 1844 r. W sferze
za$ militariéw ciekawostka moze byé
patent Walentego Dziedzica z 1869 r.
na rozwigzania ,ruchomego fortu”, po-
jazdu bojowego, ktérego wlasciwosci
ruchowe i uzbrojenie czyni¢ go mia-
ty niezwyci¢zonym, tak w ataku jak
i obronie.

Przyblizmy w koricu kilka rozwig-
zan z zakresu chemii przemystowej
i przemystu rolno-spozywczego, na
ktérych koncentrowala si¢ uwaga cal-
kiem sporej grupy wynalazcéw, o tyle
interesujacej, Zze wyraznie zwigzanej ze
sfera produkcji garbarskiej, farbiarskie;j,
wlékienniczej, cukrownictwa czy tez
materialéw budowlanych. To czasa-
mi propozycje adresowane do gospo-
darstwa domowego jak patent Feliksa
Kieniewicza na proces produkgji swiec
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Most stalowy z przestem przesuwnym Kowalskiego i Lievendaga, Francja — patent z 8.08.1855 r.
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ne materialy wodoodporne, bitumiczne. Inny przypadek dotyczy 6 patentéw
francuskich hr. Ludwika J6zefa Adama Krasiriskiego, ziemianina i przemy-
stowca, ktéry krotki pobyt we Francji, w latach 1863-1864 wykorzystat dla
zapoznania si¢ ze stanem przemystu rolno-spozywczego Francji, przemystu
i techniki, w obszarach, z ktérymi miat bezposrednio do czynienia w kraju
(zbudowat i prowadzit wiele cukrowni, drozdzowni, krochmalni, mtynéw, ce-
gielni, linii kolejowych). W latach 1866-1869 wspélnie z Paulem de Wissocq
uzyskal szereg patentéw na technologie wzbogacania rud metali co niewgat-
pliwie mialo zwigzek z eksploatacja ich 216z w Krélestwie Polskim. Wissocq
mégl odgrywaé tutaj rolg specjalisty opracowujacego technologie na zlece-
nie inwestora, ktéremu Krasinski przez prawo wspétwiasnosci patentu, mégt
chcie¢ zapewni¢ wynagrodzenie adekwatne wysitkowi wynalazczemu. Sam
Krasinski opatentowal natomiast we Francji w 1868 r. wielokomorowy piec
szybowy, z centralnie umieszczonym paleniskiem, przeznaczony dla produk-
cji materiatéw budowlanych lub ceramicznych. Na doswiadczeniach wynie-
sionych z Krélestwa Polskiego oparty byl zapewne réwniez patent Leona
Jézefa Szymaniskiego, omawiajacy w 1832 r. srodki i sposoby transportu drew-
na splawianego woda, od rzeki do tartaku, w ktérym szeroko opisano kon-
strukcje specjalnych wozéw transportowych, metody zatadunku i roztadunku
drewna z wozéw, konstrukeje weiggarek mechanicznych i sposoby mocowa-
nia fadunku. Memorial patentowy wystawia tutaj znakomite swiadectwo do-
$wiadczeniu zawodowemu wynalazcy. Takze patenty Romana Cichowskiego
czy Aleksandra Bobrownickiego, przemystowca z Krélestwa Polskiego, zwig-
zane z silnikiem parowo-pneumatycznym, produkcja brykietéw weglowych
czy opalu z odchodéw ludzkich, obejmowane w latach 1867-1870 ochrong
prawng we Francji, Anglii i Austrii, a w odniesieniu do patentu na proces
produkgji cegly juz w 1860 r. w Krélestwie Polskim, wyrastaly z doswiad-
czenia zawodowego wynalazcy, prowadzacego w Warszawie fabryke maszyn
rolniczych i konstruujacego m.in. udane typy zniwiarek, znajdujacych uznanie
w kraju, podobnie jak produkty jego cegielni zbudowanej w latach 60.XIX w.
w Zabkach pod Warszaws. Ochrong¢ prawna we Francji zyskal réwniez nowy
sposob ekstrakeji cukru z burakéw, patentowany w 1858 r. przez warszawska
firm¢ Evans, Lilpop i Rau. Ale i tutaj, gdy mamy do czynienia z przeplywem
idei technicznych z Krélestwa Polskiego do Francji, mimo ich dojrzalosci,
pozostaja one charakterystyczne dla kraju, ktérego gospodarka i technika nie
beda wazyly na kierunkach rozwoju przemystowej Europy. Potwierdza to tyl-
ko tez¢ o zmianie orientacji Polakéw na obczyznie pod wplywem réznorod-
nych czynnikéw zwigzanych ze stanem gospodarki i techniki Francji i Anglii
i statusemn emigranta, do czego jeszcze powrécimy.
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Zwréémy uwage, ze wielu wynalazcéw wdrazalo swoje propozycje tech-
niczne. Wiemy, ze piekarze paryscy eksploatowali piec chlebowy syst. gen.
Dembinskiego, ze w paryskim Petit Theatre zainstalowano tez wentylator
jego pomystu, ze w 1848 r. zbudowano w Paryzu wéz konny oparty na idei
»kot zywych” Hoene-Wroriskiego, a modele tych két do dzisiaj przechowy-

wane s3 w Polsce — w Bibliotece w Kérniku.

~Kota zywe” pomystu Hoene- Wroriskiego

We Francji zbudowano silnik Pokutyniskiego a jego wodomierz zyskal
atest laboratorium miasta Paryza, umozliwiajacy stosowanie go we Francji,
Algierze, Hiszpanii, Wloszech i Austrii. Pokutynski jako wspétwiasciciel
wytwérni wyrobéw metalowych w Paryzu poswigcil si¢ wylacznie pracy wy-
nalazczej. Jakub Warchatowski wdrazal swe wynalazki we wlasnej montow-
ni maszyn do szycia systemu Singera w Wiedniu, pézniej zas z powodze-
niem produkowal stacjonarne silniki gazowe i spalinowe wlasnego systemu.
Lokomobile z kotlem parowym systemu Dziedzickiego z powodzeniem
eksploatowano w Reims, Wolski wdrozyt wtasng metode¢ glebienia szybow
gérniczych przez warstwy wodonosne (1849), Beniowski rézne przybo-
ry przydatne w drukarstwie i sktadzie zecerskim. Brodzki eksperymento-
wal w 1864 z modelem swego balonu kierowanego a jeszcze co najmniej
20 wynalazcéw moglo zrealizowaé¢ swe pomysly, co odpowiada niemalze
15% twércéw patentowanych rozwigzan wynalazczych.
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Podniesmy przy tej okazji kwesti¢ wspétpracy wynalazcéw polskich
z partnerami z Francji i Anglii, ktérzy zyskali prawa wspétwiasnosci pa-
tentowanych rozwigzan wynalazczych. Taka wspéiprace nawigzato 40 wy-
nalazcéw polskich patentujjc wspélnie z 51 wspélnikami, — znamienne, ze
tylko francuskimi — we Francji, Wielkiej Brytanii i Belgii 48 wynalazkéw.
Brak wspdlnikéw angielskich zdaje si¢ potwierdza¢ tezg, ze polski ruch wy-
nalazczy mial swe korzenie we Francji i na Francj¢ si¢ orientowat, tam tez
poszukiwat kapitatu dla realizacji propozycji wynalazczych. Blisko 20% wy-
nalazcéw nawigzujacych wspélpracg — w wigkszodci najpewniej z przedsie-
biorcami francuskimi — dobrze §wiadczy o dojrzatosci zawodowej srodowi-
ska, swiadomego, e na proces innowacji sktada si¢ nie tylko pomyst ale takze
kapital i marketing.

W zwigzku z ruchem wynalazczym Wielkiej Emigracji wskazmy, ze nie-
ktérzy z wynalazcéw probowali przenies¢ swe dokonania na grunt ziem
polskich. Tak np. korespondencja gen. Dembinskiego z rodzing w Galicji
wskazuje, ze prébowal ja zainteresowaé¢ wdrozeniem patentowanego przez
siebie sposobu zabezpieczania butelek win fermentujacych przed eksplozj.
Podobne tresci nies¢ mogta réwniez korespondencja z krajem innych wyna-
lazc6w, tym bardziej, ze wielu z nich staralo si¢ upowszechnia¢ swoje pomysty,
czy to drogg réznych publikacji (np. Hoene-Wroriski), memorialéw kierowa-
nych do wladz (Hoene-Wroniski, Bukaty, Dembinski, Wactaw Jabtonowski)
czy tez przez ekspozycj¢ swych rozwigzan na Wystawach Powszechnych
w Londynie, Paryzu i Wiedniu. Uznanie zyskaly tam m.in. patentowane we
Francji, Anglii, Belgii, Austrii i Wloszech tzw. maszyny liczace Jana Jézefa
Baranowskiego, plug uniwersalny Romana Cichowskiego, ruszt schodko-
wy kotta parowozu Karola Chobrzynskiego, powozy Jézefa Franklinskiego,
ogniwa elektryczne Stanistawa Hogi, parasole Roberta Lublinskiego,
silniki Wojciecha Lutowskiego, Wojciecha Netrebskiego i Stanistawa
Pokutyriskiego, udoskonalenie maszyny do szycia Jakuba Warchalowskiego.

Specyficzny status emigranta sprzyjal przenoszeniu idei wynalazczych
poza Francje. Widoczne jest to zar6wno w odniesieniu do réwnoleglego pa-
tentowania wynalazkéw w Anglii — co stymulowane by¢ moglo wzajemnymi
zywymi kontaktami srodowisk francuskiego i angielskiego jak réwniez ru-
chliwoécig emigracji. Poczatkowo o jej natezeniu i kierunkach decydowa-
ly przyczyny natury politycznej, che¢ udziatu w wydarzeniach, ktére niosty
szans¢ dla sprawy niepodlegtej Polski. Z biegiem czasu coraz bardziej na-
kiadaly si¢ na nie réwniez motywy ekonomiczne — chg¢¢ podjecia atrakcyjne;j
pracy, zgodnej z wyuczonym zawodem. Sprzyjaly temu programy moder-
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nizacji gospodarki podjete w XIX w. na obszarach Europy, Ameryki, Azji
i potrzeby budowy nowoczesnej infrastruktury technicznej wielu krajow,
takze panstw nowopowstajacych. Okazalo sie przy tym, ze kadry techniczne
emigracji polskiej byly na tyle mobilne, ze XIX stulecie zaowocowalo pol-
ska aktywnoscig techniczng na obszarach od Turcji po Norwegie, Hiszpanig,
Afryke i kraje Ameryki Potudniowej i Pétnocnej, tym bardziej atrakcyjng dla
emigrantéw o ile ich praca poza krajem mogta manifestowaé cele moralno-
-polityczne emigracji i status narodu pozbawionego paristwa. Rozproszenie
emigracji z chwila osiagnigcia przez nig dojrzalosci zawodowej, coraz sil-
niejsze od polowy XIX stulecia, przydato jej wyjatkowej roli — poza Francjg
i Angli¢ przenosila dokonania rewolucji przemystowej, nowe idee technicz-
ne i wizje przysziosci zwiazane z dojrzewaniem cywilizacji techniczne;.

Lista nazwisk Polakéw, ktérzy poza Francja i Anglia wniesli istotny wktad
w rozwdj przemystu i techniki Portugalii i Hiszpanii, Norwegii, Wioch,
Peru, Kanady, Turcji, Argentyny, Urugwaju czy Wenezueli, obejmuje kil-
kadziesigt nazwisk. Dorobek wielu rzywrécil kulturze narodowej Bolestaw
Ortowski, podkreslajac jego atrakcyjnos¢ tak dla dziejow techniki polskiej
jak i krajéw, w ktérych dziatali, dorobek, ktéry niejednokrotnie stal si¢ zna-
czagcym komponentem dziejéw powszechnej historii techniki. Wsréd nich
znalezli si¢ réwniez posiadacze patentéw wynalazczych, patentéw ku kté-
rym Bolestaw Ortowski siegnal pod wplywem sugestii autora tego tekstu,
niestety w formie ograniczonej tylko do indekséw patentéw brytyjskich,
niewystarczajgcej wlasciwej interpretacji. dorobku. Antoni Bukaty pracowal
przy budowie linii kolejowych Kanady i Wloch, gen. Dembiriski promowat
swe pomysty wynalazcze w Turcji, Dziedzicki — po opuszczeniu Francji pra-
cowal w Algerii, Lutowski w Anglii, w Stanach Zjednoczonych Ameryki
Pétnocnej, w Hiszpanii a w koricu w Wenezueli, Eab¢cki budowal gazownie
we Francji i Hiszpanii, Wojciech Jan Netrebski budowal fabryki, wodocig-
gi, aznie i pralnie w Wielkim Ksigstwie Poznanskim i w Galicji, Stefan
Drzewiecki — pionier zeglugi podwodnej i lotnictwa — na trwate wpisal sie
w dzieje techniki Rosji i Francji, nieznanego nam blizej Cichowskiego — wy-
nalazce miecha kowalskiego z podwéjnym tlokiem (1871) — odnajdujemy az
w egzotycznej Nowej Kaledonii.

Szczegoélng role w transferze idei technicznych wyjasni¢ mozemy specy-
ficznym charakterem emigracji polskiej. Kwestionujgc obiegowa opini¢ pi-
$miennictwa polskiego, ze aktywno$¢ Polakéw na polu przemystu i techniki
nie wigzala si¢ z podstawowym celem emigracji — z walkg o Polske, wskazmy,
ze za wyksztalceniem nowoczesnego, zgodnego z duchem epoki stosunku

401



dr hab. prof. nadzw. Stanistaw Januszewski

Polakéw na emigracji do techniki i wyjatkowym dla Europy powigzaniem
aktywnosci na tym polu ze sprawa narodows — walka o niepodlegia Polske,
zadecydowalo kilka czynnikéw:

* po pierwsze zaowocowaly tutaj przemiany w mentalnosci polskiej do-
konane w dobie Oswiecenia a zwlaszcza w czasie udanej moderniza-
¢ji gospodarczej i technicznej Krélestwa Kongresowego lat 1815-1830.
Zapoczatkowano wéwczas szereg waznych proceséw, wzorem Francji
i Anglii podjeto budowg nowoczesnego przemystu, zainicjowano szkol-
nictwo i czasopi§miennictwo techniczne,

* zetknigcie si¢ emigracji z przodujacy technikg Francji czy Anglii doko-
nalo si¢ w sytuacji gdy mlodziez polska — a ona ksztaltowala jej oblicze
demograficzne — prezentowala juz odmienng od tradycyjnej, wtasciwg
spoleczeristwom rozwinigtym, postawe wobec techniki, co sprzyjato
kierowaniu uwagi ku karierom zawodowym, technicznym,

* takim wyborom sprzyjal réwniez ogélny klimat umystowy Wielkiej
Emigracji, to jak postrzegala ona swoja rolg. Przez wiele lat zyla na-
dzieja na rychla powszechng wojng¢ o niepodlegtos¢ Polski. Stad w my-
$leniu dominowala kwestia jaka rol¢ winna w niej odegra¢ emigracja.
Rozpowszechniony byl poglad, ze do walki tej nalezy si¢ sposobi¢, ze
stanowi to podstawowy obowigzek polskiego wychodzcy. Podnoszenie
kwalifikacji w zawodach przydatnych wojnie narodowo-wyzwolericze;j
i potrzebom modernizacji odbudowanego paristwa uwazano za najbar-
dziej celowe wykorzystanie czasu oczekiwania na chwile zbrojnego star-
cia. Znakomicie oddaje to wstgp do ustaw Towarzystwa Politechnicznego
Polskiego w Paryzu utworzonego w 1835 r. i kierowanego przez gen.
Jézefa Bema: , Emigracja polska, majaca sposobnos¢ doskonalenia sig
zagranica we wszystkich cze$ciach nauk, sztuk i kunsztéw, powinna
uwazaé za $wigty obowiazek przysposabiaé dla ojczyzny synéw zdat-
nych i utalentowanych, aby kiedy$ wréciwszy do kraju przesadzita na
ziemig ojcéw swoich, grubg zatobg pokryta, rozkwitle dla niej zagranicg
wszelkiego rodzaju galezie, ktére by po calej ziemi polskiej rozrzucone,
hojnie si¢ wkrétce rozrodzi¢ mogly...”,

* stad przywédcy Emigracji inicjowali dla uchodZzcéw rézne militarne
kursy i szkolenia, dlatego skladano liczne podania o zezwolenie na studia
we francuskich uczelniach wojskowych, uruchamiano systemy pomo-
cy socjalnej dla podejmujacych nauke. Dla wielu potrzeba studiéw czy
pracy w zawodach technicznych wiazata si¢ z powszechng na emigracji
swiadomoscia, ze zawéd technika i inzyniera jest przydatny wojskowo,
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 kolejng przestanka przemawiajacg za wyborem kariery inzynierskiej
bylo dostrzeganie jej przydatnosci dla ojczyzny w wymiarze juz dlugo-
falowym. Zetknigcie si¢ z przodujaca wowczas $wiatu francuska cywi-
lizacjg techniczng musialo narzuca¢ mysl o potrzebie przeniesienia jej
zdobyczy na grunt odrodzonej Polski co tak trafnie podniesli przywédcy
Emigracji, jej autorytety moralne i polityczne. Znakomicie wskazali tez,
ze w takim programie jest miejsce dla realizacji wlasnych aspiracji —zdo-
bywanie wiedzy, rozwijanie wiasnych zdolnosci, kariera zawodowa sta-
wala sie zgodna z nadrz¢dnym, patriotycznym celem. W zakresie nauk
technicznych i inzynierii 6wczesna zas Francja otwierala przed emigra-
cja nieograniczone perspektywy ksztalcenia si¢ i doskonalenia zawodo-
wego, z biegiem za$ czasu troska o bezpieczenstwo wewngtrzne kraju
sprawiala, ze proces ten interesowac zaczal i administracjg francuska,

« trzeba tez zdac sobie sprawe, ze studia techniczne — podobnie jak stu-
dia w zakresie nauk $cistych, przyrodniczych czy medycyny — dawa-
ly cudzoziemcowi o wiele wigksze szanse réwnego startu w stosunku
do elementu miejscowego niz na przyklad humanistyczne, praktycz-
nie wykluczajace mozliwo$¢ zrobienia kariery przez osoby nie wyrosle
w atmosferze okreslonego dziedzictwa kulturowego. Ten praktyczno-
-zyciowy wzglad réwniez moégt odgrywaé role w wyborach kierujgcych
emigrantéw ku technice.

Pragnienie stabilizacji, niezaleznosci materialnej, znalezienia sobie miej-
sca W nowej rzeczywistosci, wreszcie zrobienia kariery zawodowej czy ma-
terialnej zacznie odgrywaé wigksza role dopiero po latach rozczarowan.
Momentem przelomowym wydaje si¢ upadek nadziei wigzanych z Wiosna
Ludéw. Dazenie do sukcesu zawodowego staje si¢ wéwczas czyms natu-
ralnym, w pelni zreszta zgodnym z wyznawanymi szlachetnymi zasadami,
z obowigzkiem wobec Polski.

W tych kontekstach kulturowych, gospodarczych, spotecznych, w kon-
cu i moralno-politycznych rodzily si¢ impulsy dla zainteresowania stanem
1 perspektywami rozwoju techniki, w tych kategoriach tylko objasni¢ moze-
my rozmiary wynalazczosci polskiej. Zaskakujaco wysokie, ale podkreslmy,
ze studia techniczne podejmowane przez Polakéw we Francji wyksztalcily
kadre ok. 500 technikéw i inzynieréw. Gdybysmy ten potencjal intelektual-
ny odniesli do hipotetycznego kraju, niewielkiego ale dosé rozwinigtego, to
musielibysmy uznaé, ze byl znaczacy. Zwréémy przy tym uwage, ze do lat
60.XIX w. na obszarze Krélestwa Polskiego wyksztalcenie techniczne zdo-
byto ledwie ok. 400 oséb.
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Prezentujgc tutaj niektére watki badan nad wynalazczoscig poq
Wielkiej Emigracji chcielibysmy podkresli¢ szczegélng jej role w Procesi
recepcji i transferu idei technicznych europejskiego krggu kulturOWego
stulecia, specyficzng o tyle jak wyjatkowym zjawiskiem owa emigracja byta

Bibliografia

R. Bielecki, Zarys rozproszenia Wielkiej Emigracji we Francji 1831-1837, Warszaw,.
Lsdz 1986

S. Januszewski, Wynalazczos¢ polska kregu Wielkiej Emigracji. Francja 1832-1871
w: Raport ’

Instytutu Historii Architektury, Sztuki i Techniki Politechniki Wroclawskiej
Wroclaw, cz. I, 1993, '

cz.II (analiza dorobku patentowego), Wroctaw 1994

S.Januszewski, Wyszli za Polska. Wynalazcy Wielkiej Emigracji 1832-1870, FOMT,
Wroctaw 2019

B. Konarska, Polskie drogi emigracyjne. Emigranci polscy na studiach we Frangji
1832-1848,

Warszawa 1986
B. Ortowski, Nie tylko szabla i piérem, Warszawa 1983
B. Ortowski, Osiagnigcia inzynierskie Wielkiej Emigracji, Warszawa 1992

B. Orlowski, Brytyjskie patenty Polakéw w okresie Wielkiej Emigracji 1832-1870, w:
Kwartalnik Historii

Nauki i Techniki, Warszawa 1989, nr 3,s. 523-548

404








https://en.wi-kipedia.org/wiki/Aeria%25c5%2582_steam_carriage

Rozwdj architektury wnetrz statkdw powietrznych od poczatkéw XX w.

Konstrukcja Flyera braci Wright byta bardzo prymitywna i trudno tam
moéwic o jakiej$ konkretnej architekturze jego ,kabiny”. Pilot po prostu lezat
(am na skrzydle (w pézniejszych wersjach wprowadzono proste fotele) i miat
mozliwos¢ kontroli obrotéw silnika. Kontrola potozenia samolotu polegata na
palansowaniu srodkiem cigzkosci za pomoca zmiany potozenia ciata pilota —

odobnie jak we wspélczesnych lotniach. Pierwsze samoloty braci Wright byly
pardzo trudne w sterowaniu i niezwykle podatne na warunki atmosferyczne.
Potrafity wykonywa¢ jedynie krétkie skoki o dtugosci do 160 m. Dopiero ko-

lejne modyfikacje sprawily, ze samoloty te uznano za catkowicie sterowne.

Wiarto jednak zaznaczy¢, ze pierwsze projekty z zakresu architektury wnetrz
statkow powietrznych powstawaly juz wezesniej. Przyktadowo w 1842 r. dwaj
Brytyjczycy William Samuel Henson (1812-1888) oraz John Stringfellow
(1799-1883) otrzymali brytyjski patent 9478 na samolot z zamknigta kabina,
ktory okreslili jako Aerial Steam Carriage (Powietrzny Pojazd Parowy), znany
takze jako Ariel.

Ariel miat by¢ jednoptatem o rozpigtosci skrzydet 150 stép (46 m), wadze
3000 funtéw (1400 kg) i miat by¢ napedzany przez specjalnie dla niego zapro-
jektowany lekki silnik parowy o mocy 50 KM (37 kW). Powierzchnia skrzydet
miata wynosié¢ 4500 stép? (420 m?), a usterzenia poziomego 1500 stép?, co
datoby bardzo niskie obcigzenie powierzchni nosnej. Zapewne konstruktorzy
zakladali, ze $rodek ciezkosci samolotu bedzie si¢ znajdowal blisko krawe-
dzi natarcia skrzydet co umozliwi zastosowanie uktadu aerodynamicznego, w
ktérym ogon bedzie produkowat sit¢ noéng skierowang do géry (zastosowano
to w samolotach Bleriot oraz na statku powietrznym Ilia Muromiec). W nor-
malnym ukladzie statecznik poziomy umieszczony z tytu kadtuba produkuje
site nosng skierowang w dét, aby przeciwdziala¢ momentowi pochylajacemu
pochodzacemu od cigzaru dziobu samolotu.

Wynalazcy mieli nadziej¢, ze Ariel osiagnie predkosé¢ 50 mil na godzing
i przewiezie 10-12 pasazeréw na odleglos¢ do 1 000 mil (1600 km). Plan
zakltadal start z pochylej rampy, gdyz moc silnika byta zbyt staba, by oderwa¢
samolot od ziemi, lecz wystarczajaca, by utrzyma¢ lot gdy samolot bedzie juz
w powietrzu (tak samo robili poczatkowo bracia Wright). Podwozie miato
konstrukcje trzykotowa. Wedlug patentu planowano ,przenosi¢ listy, towary
i pasazeréw z miejsca na miejsce droga powietrzng’.

William Samuel Henson, John Stringfellow, Frederick Marriott i D.E.
Colombine zalozyli firme ,Aerial Transit Company” w 1843 r. w Anglii, z za-
miarem zebrania pieni¢dzy na budowe¢ maszyny latajacej. W pewnym sensie
mozemy j3 uznac za pierwszg linie lotnicza na $wiecie. Henson zbudowat model
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Jakub Marszatkiewicz

Za szczegdlnie interesujace nalezy uznaé polskie inicjatywy w tym zakresie,
do ktérych zaliczyé mozna przytoczone w niniejszej pracy badania nad nowy-
mi samolotami (Flaris LAR oraz AT-5).

Autor niniejszego opracowania pragnie na koniec zarekomendowad, by
przedmioty zwiazane z architektura wnetrz srodkéw transportu (w tym trans-
portu lotniczego) oraz powigzanej z nimi infrastruktury byly wdrazane na
wydzialach architektury polskich politechnik, podobnie jak niejednokrotnie
dzieje si¢ to w innych krajach. Architekt to, bowiem nie tylko specjalista od
projektowania budowli, ale tez cztowiek wszechstronnie wyksztalcony, otwarty
na potrzeby cywilizacji. Mozliwie szeroka interdyscyplinarna wspétpraca z ta-
kimi dziedzinami jak transport, logistyka czy lotnictwo i kosmonautyka jest

wiec w architekturze jak najbardziej wskazana.

Zrédta:

*  Baczkowski W., Samoloty bombowe pierwszej wojny $wiatowej, wyd. WKE, Warszawa 1986
*  https://en.wikipedia.org/wiki/Aerial_steam_carriage

*  Gierczak J., Fenomen auta w przestrzeni, wyd. PWr, Wroclaw 1994

*  Glowacki B., Sobczak G., Wspélczesne samoloty pasazerskie, wyd. Lampart, Warszawa 2002
*  Kurek A., Do szkolenia i turystyki, w ,Przeglad Lotniczy PLAR” nr 4/2019
Ladzinska S., Frydrychewicz A., Jonas M., Eadziski R., Patent nr PL 229237 Kadtub

konstrukeji lotniczej z 2015 r.
Eadziriska S., Frydrychewicz A., Jonas M., Ladziski R., Patent nr PL 229236 Samolot

z nap¢dem odrzutowym z 2015 r.

Mikulski M., Glass A., Polski transport lotniczy 1918-1978, wyd. WKL, Warszawa
1980 [9] https://en.wikipedia.org/wiki/Aero_AT

*  http://www.atp-aviation.com/at-5_ergonomia.html

*  https://businessaircraft. bombardier.com/en/configurator#!/aircraft

*  https://edesedoret.com/

*  https://en.wikipedia.org/wiki/aerial_steam_carriage

*  https://en.wikipedia.org/wiki/douglas_dc-3#civil

*  https://flaris.pl/pl/

*  https://oo-design.pl/awiacja/

*  https://pl.wikipedia.org/wiki/avro_547

*  https://pl.wikipedia.org/wiki/ilja_muromiec_(samolot)

*  https://pl.wikipedia.org/wiki/junkers_f_13

*  https://premieraviation.com/private-aircraft-charter-guide/boeing-737-bbj-32-seats/

*  https://en.wikipedia.org/wiki/Boeing_Business_Jet

*  https://simanaitissays.com/2012/10/27/st-pete-flights-real-and-virtual-part-1/
https://www.aircharter.co.za/aircraft-guide/group/boeing-usa/boeing747-200400800
https://www.bangaloreaviation.com/2014/09/ryanair-launch-customer-200-seater-

-boeing — 737-max-8.html
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Ryszard Majewicz
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Lesnicy dolnoélascy na rzecz dziedzictwa

hydrotechnicznego
Lower Silesian foresters for the hydrotechnical heritage

Dolny Slask jest specyficznym regionem. Posiada niezliczong ilos¢ drobnych, inzynieryjnych
budowli melioracyjnych i hydrotechnicznych, w wigkszosci zaniedbanych albo wrecz zapomnia-
nych. Jedng trzecig powierzchni regionu zajmuja lasy, administrowane giéwnie przez Paristwowe
Gospodarstwo Lesne Lasy Paristwowe. Od lat 80. XX w., funkcje ekologiczne laséw zostaty
zréwnane z gospodarczymi. Podniesienie rangi funkcji ekologicznej lasu zwigkszyto takze zna-
czenie wody, jako czynnika warunkujacego trwaly i zréwnowazony rozwdj laséw. Pracownicy
jednostek organizacyjnych Laséw Paristwowych — migdzy innymi — Regionalnej Dyrekeji Lasow
Panistwowych we Wroclawiu mieli swéj wktad w tworzenie podwalin projektéw srodowisko-
wych Unii Europejskiej, dotyczacych ,malej retencji” w Lasach Paristwowych wspomagajacych
odtwarzanie konkretnych budowli retencjonujacych wodeg i spowalniajacych jej sptyw, czgsto
bedacych zapomnianym dziedzictwem budownictwa wodnego poprzednich pokoleri.

Lower Silesia is a specific region. It has innumerable small, engineering drainage and hy-
drotechnical structures, most of them neglected or even forgotten. One third of the region’s
area is covered by forests, administered mainly by the State Forests National Holding. Since the
1980s, the ecological functions of forests have been equated with economic functions. Raising
the rank of the ecological function of the forest has also increased the importance of water as
a factor determining the sustainable development of forests. Employees of organizational units
of the State Forests — among others — the Regional Directorate of State Forests in Wroctaw,
contributed to the creation of the foundations of environmental projects of the European Union
regarding ,small retention” in the State Forests supporting the restoration of specific water re-
tention structures and slowing down its runoff, often being a forgotten heritage of construction
water of previous generations.

Dolny Slask jest specyficznym regionem. Posiada duza ilos¢ terenéw rol-
niczych, bagien i torfowisk — do niedawna — nadmiernie odwodnionych oraz
najwigkszg infrastrukture wodna w Polsce. Po 1945 r. — gléwnie, zaniedbang,
zamulong, zasypang, porzucong czy w koricu zapomniang. 1/3 powierzchni
regionu zajmuja lasy.
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Podobnie — powstaly projekty ,retencyjne” POLiS 2014-2020, nazwane
MRG 2 i MRN2: w listopadzie 2016 r. podpisano Porozumienia pomie day
DGLP a Nadlesnictwami ,nizinnymi” i ,gérskimi” RDLP we Wroctawiu,

W wyniku tego:

* na terenie 9. Nadlesnictw ,nizinnych”, w latach 2010-2015 odbudo-
wano lub zmodernizowano 105 obiektéw obejmujacych 48 zbiornikéw
2 0.8 mln m® zretencjonowanej wody (za kwote blisko 16 mln z);

* na terenie 16. Nadlesnictw ,gérskich”, w latach 2011-2015 odbudowa-
no lub zmodernizowano 1 181 obiektéw obejmujacych 218 zbiornikéw
z 0.7 mln m’ zretencjonowanej wody (za kwote 46 mln zt);

* na terenie 10. Nadle$nictw ,nizinnych”, w latach 2016-2022 wykonano
(lub jest realizowane) ok. 160 obiektéw z (co najmniej) 0.5 mln m?
maksymalnie zretencjonowanej wody;

* na terenie 16. Nadlesnictw ,gérskich”, w latach 2016-2022 wykonano
(lub jest realizowane) ok. 450 z (co najmniej) 0.4 mln m® maksymalnie
zretencjonowanej wody.

Oprécz w/w infrastruktury wykonanej z wykorzystaniem $rodkéw UE,
w Nadlesnictwach DRLP we Wroclawiu zinwentaryzowana liczba obiektéw
stuzagcych gospodarowaniu woda, to ogétem 1897 sztuk. W tym — mig¢dzy
innymi:

* 593 Bagna, stawy, w tym stawy i urzagdzenia do chowu ryb
* 514 Zbiornikéw wodnych
* 103 Inne budowle pigtrzace

Budowane i planowane sa kolejne.

By¢ moze najmniej podnoszonym efektem tej, tzw ,drobnej retencji roz-
proszonej” w/w obiektéw jest efekt ,skali”. Poza zbiornikami sg to setki jeszcze
mniejszych urzadzen hydrotechnicznych wspomagajacych retencje przeciw-
suszng i przeciwpowodziows, poprzez spowalnianie sptywéw wéd, wzmac-
niajagcych naturalng cechg retencyjna laséw, ktérych wigkszos¢ jest potozona
w obszarach wododzialowych — skad woda dopiero rozpoczyna swéj sptyw
w doliny zamieszkane przez ludzi.

Zdecydowana wigkszo$é z w/w dziatan lesnikéw polskich to obiekty od-
szukane w terenie przez pasjonatéw i zrewitalizowane przez konkretne nad-
lesnictwa. To ciekawe obiekty, czgsto juz z nowymi funkcjami i obostrzeniami
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