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HISTORIA TECHNIKI

Pochylnie Kanatu Elblaskiego

Pochylnia to zesp6t budowli hydrotechnicznych i urzadzen mechanicznych stuzacych do przeciggania jednostek ptywa-
jacych z dolnego stanowiska kanalu na gérne i odwrotnie.

=M Sy et d i ] i
Przewoz statku kanatowego przez pochylnie Olesnica,

foto Stanistaw Januszewski

Wozy transportowe na pochylni Buczyniec ,

foto Stanistaw Januszewsk

Widok na dolne stanowisko pochylni Catuny, foto Stanistaw

Januszewski o p ,—, o
Dolne stanowisko pochylni Catuny z lotu ptaka,

T

foto Wiestaw Stepieri
2-



Na kazdej z pochylni Kanatu Elblaskiego znajduja sie nastepuja-
ce podstawowe obiekty i urzadzenia:

- urzadzenia do przeciggania jednostek ptywajacych,

- budynek maszynowni z kotem wodnym (w Catunach z turbing),
- rurociag stalowy, doprowadzajacy wode na koto wodne (turbing),
- kanal obiegowy,

- obwalowania kanatu zeglugowego,

- filar kot linowych na gérnym stanowisku,

- filar kot linowych na dolnym stanowisku.

Statek kanatowy przy filarze kot zwrotnych dolnego stanowi-

Sama pochylnia sktada si¢ z dwu, réwnolegle - migdzy dolnym - pochylni Caluny, foto Stanislaw Januszewski
a gornym stanowiskiem - prowadzonych torowisk, na ktérych

poruszajg si¢ dwa wozki o cigzarze wlasnym 24 t i nosnosci 50 t kazdy. W przypadku jednoczesnego obcigzenia dwu
wozkow, dopuszczalna nosnos¢ wynosi po 38 t dla kazdego. Tory biorg poczatek na gérnym stanowisku (pod woda),
jeszcze przed szczytem zapory (grobli) zamykajacej dany odcinek kanatu. Dalej, po przejsciu przez szczyt pochylni, tory
opadaja w dot, dochodza do dolnego stanowiska, schodzac i tutaj pod wode. W czesci nadwodnej podtorza stanowia

fundamenty betonowe ciggte lub fundament wykonany w postaci betonowych blokéw.

Na kazdym torze porusza si¢ wozek przeciggany pomiedzy géornym a dolnym stanowiskiem i odwrotnie ling stalows, na-
winieta na beben maszyny wyciggowej, czerpiacej z napedu wodnego. W celu uzyskania mocy napedowej wykorzystano
réznice poziomdéw wody w dwu sasiednich odcinkach Kanatu przy pochylni. Kolo wodne, za posrednictwem przekiadni
zebatych walcowych, napedza dwa wozki.

Parametry pochylni Buczyniec Katy Oles$nica Jelenie Caluny
glebokos¢ przy stanie normalnym:

- stanowisko gdrne 200 cm 165 cm 160 cm 152 cm 160 cm
- stanowisko dolne 170 cm 160 cm 150 cm 144 cm 220 cm
$wiatlo torow 323 cm 323 cm 323 cm 323 cm 323 cm
odleglos¢ miedzy osiami torow 547 cm 547 cm 544 cm 542 cm 546 cm
spadek toréw w goérnej czesci 1:12 1:12 1:12 1:12 1:12
spadek toréw pod woda 1:24 1:24 1:24 1:24 1:24
diugos¢ torow 490,3 m 404,0 m 479,0 m 433,0 m 352,0 m

Wykonane s3 one w konstrukeji ramowo-kratowej, opar-
te na 4 parach kot jezdnych, osadzonych na osiach ulozy-
skowanych w lozyskach slizgowych. Wézki wyposazono
w hamulce sterowane recznie z pomostéw roboczych,
znajdujacych si¢ na wozkach.

Wozki polaczone sg z sobg i maszyna wyciagowa ling.
Jeden jej koniec mocowany jest do wézka od strony dol-
nej wody za$ srodkowa czes¢ liny doprowadzana jest za
pomocy krazkow podpierajacych i kot linowych do kota
linowego, zwrotnego, zamocowanego na specjalnym fila-
rze umieszczonym na przedtuzeniu toréw na $rodku sze-
rokosci dolnego kanalu. Drugi koniec liny, po opasaniu

kola zwrotnego, doprowadzony jest w podobny sposob

Woz do przewozu statkow na gérnym stanowisku pochylni do drugiego wozka, laczac sie z nim réwniez od strony
Buczyniec, foto Stanistaw Januszewski dolnej WOdy.



Pochylnia Kgty - maszynownia i komora kota wodnego, foto Stanistaw Januszewski

Do przeciwnych (od gérnej wody) koncéw wéozkéow mo-
cowane s liny stalowe, ktore poprzez krazki podpieraja-
ce oraz kota kierunkowe doprowadzone s3 do bebna lino-
wego wyciggu umieszczonego w budynku maszynowni.
Liny te nawiniete s3 na bebnie przeciwbieznie, dzigki
czemu - przy obrocie bebna - jedna lina nawija si¢ na

Buczyniec. Przekréj przez gorne stanowisko pochylni — maszy-

nownie wg. inwentaryzacji wykonanej w 1900/1901 1. przez
Pufahla i Hanfa

\

Piasta i wieniec kota wodnego maszynowni pochylni Jelenie,

beben, za$ druga odwija. Umozliwia to ruch wézkéw na
pochylni w kierunkach przeciwnych. Przeciaganie jed-
nego wozka ze stanowiska gérnego do dolnego nastepuje
réwnoczeénie z ruchem drugiego wozka ze stanowiska
dolnego do gérnego. W poczatkowej fazie przeciggania
mechanizm jest obcigzony maksymalng sitg, po minieciu
punktu szczytowego pochylni przez wozek poruszajacy
sie od stanowiska gornego do dolnego, mechanizm jest
cze$ciowo odciazony



Maszyna wyciggu linowego pochylni Jelenie o napedzie z kota

wodnego z 1860, foto Stanistaw Januszewski

Naped bebna odbywa sie z kota wodnego poprzez odpo-
wiednie przekladnie zebate, walcowe. Na zewnatrz budyn-
ku maszynowni umieszczone jest koto wodne wraz ze sta-
lowa skrzynig wodng. Woda doprowadzana jest do skrzyni
rurociggiem stalowym, o $rednicy 1000 mm., z gérnego
stanowiska Kanalu. Rurociag zamykany jest na wlocie za-
worem. Skrzynia wodna wyposazona jest w zasuwy odci-
najace wylot wody ze skrzyni na topatki kota wodnego.

Koto wodne o $rednicy ok. 8,0 m. i szerokosci ok. 5,0
m., osadzone jest na osi, ulozyskowanej w tozyskach
slizgowych. Do kota wodnego przytwierdzone jest koto
zebate - wieniec -, wspolpracujace z inng, mniejszg prze-
kiadnig zebata, osadzong na wale maszyny wyciggowej.
Pracuje ono na dalsze przekladnie zebate wyciagu lino-
wego, napedzajace beben - nosnik liny, przeciagajacej
wozki na pochylni. Wyciag zaopatrzony jest w sprzeglo
kiowe i tarcz¢ hamulca ciernego. W zwigzku z tym, ze
koto wodne obraca si¢ tylko w jednym kierunku, zmiane
kierunku obrotu bebna a tym samym i jazdy wozkéw na
pochylniach, uzyskuje sie przez odpowiednie sprzegnie-
cie przekladni kola wodnego/maszyny wyciggowej,. za
pomoca sprzegta, sterowanego recznie.

Woda moze by¢ tez zrzucana bezposrednio do kanalu
obiegowego - z pominieciem kola wodnego (turbiny)
- rurociggiem bocznym o $rednicy 600 mm. Wielkos¢
przeplywu wody moze by¢ regulowana przy pomocy za-
mkniecia cylindrycznego na wlocie do rurociaggu 1000
mm. oraz przez zasuwy skrzyni wodnej, sterowane recz-
nie - przez przekladnie zebate.

Predkos$¢ ruchu wozkéw na torach pochylni rézni sie
dzisiaj od predkosci pierwotnych, kiedy to po zbudo-
waniu pochylni predkos¢ wynosita 5,4 km/h. Obecnie
predkos¢ eksploatacyjna jest rézna na poszczegdlnych
pochylniach (w zaleznosci od stanu technicznego urza-
dzen) i waha sie w granicach 1,4 - 2,5 km/h.

Calkowity czas przejazdu po pochylniach wraz z czasem
niezbednym dla umieszczenia statku na wozku waha sie
w granicach od 16 do 30 min. Réznice te wynikajg z roz-
nicy w dlugosciach poszczegdlnych pochylni oraz od
typu jednostki przeciaganej pochylnig. Czas przejazdu
przez wszystkie pie¢ pochylni waha si¢ w granicach od
105 do 120 min.

Przektadnia napedu z turbiny na wycigg linowy w maszynowni

pochylni Catuny z 1881 ., foto Stanistaw Januszewski

Zuzycie wody na naped kot wodnych lub turbiny jest
5-cio krotnie nizsze od zuzycia wody w $luzach, ktore
mogly by¢ zbudowane zamiast pochylni.

Pochylnie umozliwiaja ruch jednostek o $cisle okreslo-
nych rozmiarach. Okres pracy pochylni w ciggu doby
moze wynosi¢ 16 do 20 godzin. Warto przy tym pamie-
ta¢, ze liczba przeciggnie¢ jednostek ptywajacych i pra-
cy pochylni w ciggu doby moze by¢ ograniczona, a to
w zwigzku z okresowo pojawiajacymi si¢ trudnosciami
z zasilaniem w wode stanowiska szczytowego zespolu
pochylni Kanatlu Elblaskiego.

Na czterech pochylniach, do napedu wézkéw, stuzy koto
wodne, na piatej - Caluny - zastosowano turbing wodng
typu Francisa. Inne elementy urzadzen mechanicznych do
przeciagania jednostek ptywajacych - pochylnie z wozka-
mi, mechanizmy napedowe wozkéw, maszyna wyciggowa
w maszynowni, ukfady transmisji napedu z silnika wodne-
g0 na maszyne¢ wyciaggowa - s na wszystkich pochylniach
analogiczne lub rdéznig si¢ w niewielkim stopniu.



Buczyniec. Modele elementéw sktadowych wyciggéw linowych

i kot kierunkowych/zwrotnych z 1860 1, w magazynie pochylni,
foto Stanistaw Januszewskii

Budynki maszynowni wszedzie pozostaja Scisle zwig-
zane z komorami kola wodnego - w Catunach z komo-
ra turbiny. Ich bryly i plany wskazujg na wiele analogii,
wszystkie wznoszone byly wedtug standardowego mode-

poswiecimy wiecej miejsca w rozdziale odnoszacym ku
problematyce ksztaltowania przestrzeni i architektury
Kanatu Elblaskiego.

Wazka role odgrywaja na pochylniach kanaly obiegowe,
ktorych zadaniem jest odprowadzanie wody - po przej-
$ciu przez koto wodne lub rurociag boczny - do dolnego

S

Zapasowe przektadnie i kota kierunkowe wyciggu linowego

pochylni Catuny i innych wykonane w latach 50/60. XX w. wg

oryginalnych wzorow, foto Stanistaw Januszewski

stanowiska pochylni. Z uwagi na wysokie spady wody
kanaly te sa bardzo starannie rozwigzane. Charaktery-
stycznymi sg dla nich kamienne progi, Iaczone w kaskady,
faliste pochylnie - zwane bystrotokami. Charakterystycz-
nym jest prowadzenie kanaléw nie w liniach prostych
lecz gietych, z licznymi zakretami, zmieniajagcymi bieg

eIl wwasgessses s ooy kanaléw nawet o 90o. Znamien-

nym jest wreszcie bardzo staranne
ksztaltowanie plyt dennych kana-
téw i nabrzezy - zwykle licowa-

nych kamieniem lub betonowymi

opaskami. Budowle te wzniesiono
by ograniczy¢ predkos¢ przeptywu
i erozje koryt kanalowych. Stuza
temu réwniez baseny, réznicowa-
nie szerokosci i glebokosci kana-
téw, prowadzonych z reguty natu-
ralnym spadkiem terenu, zwykle
na powierzchni terenu, ale czasami

réwniez pod ziemig - jak w Buczyn-

ﬁ:

Tunel rowu obiegowego pochylni Buczyniec, wg. inwentaryzacji wykonanej w 1901 r. przez

Pufahla

lu, a réznice pomiedzy nimi dotycza nie tyle rozwigzan
architektoniczno - przestrzennych i pierwszorzednych
w tym przypadku funkcjonalnych lecz kwestii drugo-
rzednych. Nie bedziemy ich lekcewazy¢ i obiektom tym

it cu na dlugosci 93,9 m. W jednym
przypadku role kanalu obiegowego
przypisano rzece - Klepinie, na jej

odcinku w Catunach.

Na czterech pochylniach, do napedu wézkdw, stuzy koto
wodne, na pigtej - Caluny - zastosowano turbing wod-
ng typu Francisa. Inne elementy urzadzen mechanicz-



Jelenie. Filar i kota kierunkowe/zwrotne na gornym stanowisku

Kaskada rowu obiegowego pochylni Jelenie z ktadkg na sciezce
pochylni, foto Stanistaw Januszewski

holowniczej, foto Stanistaw Januszewski

nych do przeciagania jednostek ptywajacych - pochylnie
z wozkami, mechanizmy napedowe woézkéw, maszyna
wyciggowa w maszynowni, uklady transmisji napedu
z silnika wodnego na maszyne wyciaggowa - sa na wszyst-
kich pochylniach analogiczne lub réznig si¢ w niewiel-
kim stopniu.

Budynki maszynowni wszedzie pozostaja $cisle zwig-
zane z komorami kota wodnego - w Calunach z komo-
ra turbiny. Ich bryty i plany wskazuja na wiele analogii,
wszystkie wznoszone byty wedlug standardowego mode-
lu, a réznice pomie¢dzy nimi dotyczg nie tyle rozwigzan
architektoniczno - przestrzennych i pierwszorzednych
w tym przypadku funkcjonalnych lecz kwestii drugo-
rzednych. Nie bedziemy ich lekcewazy¢ i obiektom tym
poswiecimy wiecej miejsca w rozdziale odnoszacym ku
problematyce ksztaltowania przestrzeni i architektury
Kanatu Elblaskiego.

Wazka role odgrywaja na pochylniach kanaly obiegowe,
ktérych zadaniem jest odprowadzanie wody - po przej-
$ciu przez koto wodne lub rurociag boczny - do dolnego
stanowiska pochylni. Z uwagi na wysokie spady wody
kanaly te s3 bardzo starannie rozwigzane. Charaktery-
stycznymi sa dla nich kamienne progi, faczone w ka-
skady, faliste pochylnie - zwane bystrotokami. Charak-
terystycznym jest prowadzenie kanaléw nie w liniach
prostych lecz gietych, z licznymi zakretami, zmieniajacy-
mi bieg kanaléw nawet o 900. Znamiennym jest wresz-
cie bardzo staranne ksztaltowanie ptyt dennych kanalow
i nabrzezy - zwykle licowanych kamieniem lub betono-
wymi opaskami. Budowle te wzniesiono by ograniczy¢

predkos¢ przeptywu i erozje koryt kanalowych. Stuza
temu rowniez baseny, réznicowanie szerokosci i gtebo-
kosci kanaléw, prowadzonych z reguly naturalnym spad-
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Przekroj poprzeczny i rzut z gory na filar kot kierunkowych/
zwrotnych wyciggu linowego na dolnym stanowisku pochylni
Catuny, wg inwentaryzacji wykonanej w 1901 r. przez Redinge-

ra i Otto Brickensteina



Filar kot linowych gérnego stanowiska oraz maszynownia z kotem wodnym pochylni Kgty, przed filarem standardowe dla pochylni

Kanatu ujecie wody do skrzyni kota wodnego, foto Stanistaw Januszewski

kiem terenu, zwykle na powierzchni terenu, ale czasami
réwniez pod ziemig - jak w Buczyncu na dtugosci 93,9 m.
W jednym przypadku role kanatu obiegowego przypisa-
no rzece - Klepinie, na jej odcinku w Catunach.

Filar kot zwrotnych gornego stanowiska i maszynownia pochyl-

ni Catuny, foto Stanistaw Januszewski

Na gérnych stanowiskach pochylni Kanal Elblaski pro-
wadzony jest z obustronnym obwalowaniem. Jego skar-
Py sa umacniane: faszyng i - lub kamiennym brukiem,
wspolczesnie betonowymi plytami lub zelbetowymi
deskami, czasami nawet $ciankami szczelnymi Larse-
na. Tam gdzie prowadzone sg drogi czy chodniki s one
wspoélczesnie umocnione, zwykle nawierzchnig z plyt
betonowych, prefabrykowanych. Z wielkg starannoscia
wykonywano tutaj przejscia przez waly - w postaci ka-
miennych schoddéw, czasami jak w Buczyncu pokonuja-
cych duze roznice wysokosci, czasami - jak w Catunach
wspolczesnie - wykonuje si¢ je w postaci konstruke;ji sta-
lowo-drewnianych, rozwijajac tym i wczesniejsze, XIX-
-wieczne, modele przejs¢.

Istotna role przywigzywano zawsze na gérnym i dolnym
stanowisku do sposobu posadowienia dalb i kierownic,
wyznaczajacych tor wodny i zabezpieczajacych obiekty
pochylni przed uszkodzeniem przez jednostki pltywajg-
ce. Stosowano tutaj konstrukcje murowane z cegty ale
obok tego i pale drewniane, wspodlczesnie zastepowane
stalowymi, zwykle o $rednicy 36 cm, wypelnianymi be-
tonem. Belki odbojowe wykonywano z szyn kolejowych,
z wypelnieniem krawedziakami drewnianymi. Wykorzy-
stywano do tego celu réwniez zuzyte elementy konstruk-
cyjne torowisk pochylni.



Filary kot linowych pierwotnie wykonywano jako mu-
rowane z cegly. Byly one niejednokrotnie remontowa-
ne i wzmacniane. W efekcie niemal wszystkie zyskaty
plaszcze zelbetonowe kotwione do starej konstrukeji.
Czasami - jak w Buczyncu na dolnym stanowisku - zel-
betowe plaszcze licowano wspolczesnie cegly klinkiero-
w3, co zdaje sie by¢ godnym utrwalenia w formie zasady
obowiazujacej przy prowadzeniu rob6t wzmacniajacych
filary. Fundamenty pod kofa wykonano z blokéw grani-
towych, w nielicznych przypadkach zastapiono je wspot-
cze$nie blokami betonu. Ponizej zwierciadta wody fi-
lary murowane byly z cioséw kamiennych na zaprawie

cementowej. Zwykle i te czesci konstrukeji zyskaly zel-
betowe plaszcze. Lewa i prawa czes¢ filara laczona jest
zwykle ktadka drewniana, wspierang na szynach stalo-
wych. Czasami ktadki te wykonano jako obrotowe - jak
np. w Buczyncu na dolnym stanowisku.

Filar kot linowych stuzy tradycyjnie do montowania na
nim, obok mechanicznych elementéw stuzacych do pro-
wadzenia lin przeciagajacych wozki, takze tat wodowska-
z6w, reperdw oraz krat ostaniajacych kota przed zanie-
czyszczeniami ptywajacymi. Montowane sg tutaj réwniez
tarcze sygnalizacyjne i znaki nawigacyjne.

Stanistaw Januszewski, Wroctaw

Opracowano na podstawie:”Kanal Elblgski’, pod red. Stanistawa Januszewskiego, FOMT, wydanie 2, poszerzone,

Wroclaw 2021

Georg Jacob Steenke - konstruktor i innowator

W 1832 r. przyszly budowniczy Kanalu Oberlandzkiego pelnit funkcje inspektora ,walowego” (Deich-Bau-Inspektor)
w Elblagu. Tego roku zostal cztonkiem Stowarzyszenia Architektow w Berlinie, do ktérego nalezal rowniez Carl Lentze,

pdzniejszy nadradca budowlany z Tczewa. Cztery lata pozniej Steenke objal funkcje przewodniczacego elblaskiego To-

warzystwa Przemyslowego (Gewerbeverein), ktérego czlonkiem m.in. byl (od 1838 r.) stawny przemystowiec Ferdinand

Gottlob Schichau. Ponadto od 1840 r. nasz budowniczy figurowat na liScie cztonkéw Stowarzyszenia dla Popierania

Przedsigbiorczosci Przemystowej w Prusach, ktora otwieral nastepca tronu i pozniejszy krél pruski Fryderyk Wilhelm IV.

; ¢ T g . o
Georg ]. Steenke (1801-1884), repr. foto K. Skrodzki, Zrédto:
APG 389/14

Sklonnosci inzynierskie Georga J. Steenkego nie pozwo-
lity mu poprzesta¢ na wykonywaniu stuzbowych obo-
wigzkéw 1 uczestniczeniu w zebraniach oraz pracach

wymienionych powyzej stowarzyszen. Stad zajmowal sie
miedzy innymi projektowaniem i konstruowaniem ma-
szyn i urzadzen, w tym poglebiarki parowe;j.

8 grudnia 1841 r. w Elblagu zwodowano pierwsza w Pru-
sach pogtebiarke parowa o mocy 16 KM. Powstata ona
ze $rodkow panstwowych, w oparciu o wstepny projekt
Steenkego, dla miejscowej korporacji kupieckiej, w celu

Nr.20 Vertrag der Korporation der Kanfmannschaft mit Schichaa
iiber die Maschinerie zum Dampfhagger 1841,

Zwischen den Herren Aeltesten der hiesigen Kaufmannschaft
und dem Maschinenbaumeister Herrn Ferdinand Schichau hierzelbat
ist nachstehender Entreprize-Vertrag wohlbedichtig verabredet und
geschlossen worden.

81

Herr Sehichau iibernimmt die Maschinerie zu cinem fiir den
hiesigen Hafen zu erbauenden Dampfhagger von 16 Pferdekraft zu
baunen, und zwar nach den von demn Kimigl. Deich- und Wasserbau-
inspector Herrn Steenke hierzu gefertigten Zeichnungen und An-
schligen sowie der von ihm, dem IHerrn Sehichau, abgeiinderten
Veranschlagnngen der Fisenarbeiten.

Fragment umowy zawartej 7 lipca 1841 r. pomiedzy elblgskg
korporacjg kupieckq i Schichauem, a dotyczgcej wykonania
maszynerii dla poglebiarki parowej. W paragrafie 1. Pan
Schichau podejmuje si¢ wykonania maszynerii do parowej po-
glebiarki, zgodnie z rysunkami i projektami Steenkego, krélew-
skiego inspektora ,watowego” i budownictwa wodnego. Zrédto:
Grunau Axel, Ignatz Grunau und George Grunau 1795-1890.
Ein Beitrag zur Geschichte Elbings im neunzehnten Jahrhun-
dert, Elbing 1937, s. 336



zapewnienia wlasciwej glebokosci rzeki Elblag. Kadtub
z drewna debowego zbudowat szkutnik Michael Mitzlaff,
natomiast maszynerie wraz z maszyng parowg wykonata
firma Ferdinanda Schichaua. 10 lat pdzniej, juz podczas
budowy Kanalu Oberlandzkiego, owej bagrownicy uzy-
wal Steenke do poglebiania jeziora Druzno, przy ujsciu
rzeki Klepiny, o czym informowala gazeta ,Neuer Elbin-
ger Anzeiger” nr 243 z 29 marca 1851 r. Warto jeszcze
dodag, ze elblaska poglebiarka odznaczata si¢ dobra ja-
koscig, uzytkowano ja bowiem prawie 50 lat.

W 1842 roku natamach berlinskiego czasopisma ,,Verhan-

dlungen des Vereins zur Beforderung des Gewerbefleifies
in Preuflen” ukazal si¢ artykul Steenkego, z jego rysun-
kami pt. Opis regulatora wiatrakéw do czerpania wody.
Ow artykut zapewne byt interesujacy, skoro na jednym
z zebran wymienionego stowarzyszenia prezentowal go
sam Ernst von Bodelschwingh, pruski minister finanséw.
Podkresli¢ wypada, iz opis i rysunek podwdjnego sprze-
gla sworzniowego do waléw drewnianych, skonstru-
owanego i zastosowanego przez Steenkego (wszak nizing
miedzy Elblagiem a Nogatem, zwang wéwczas Ellerwald,
odwadnialo siedem wiatrakow) zamiescit Friedrich Kohl

w swoim podreczniku Elemente von Maschinen, wyda-

Model pierwszej w Niemczech (Prusach) poglebiarki parowej. Zrédlo: Schichau-Werke in Elbing, Danzig und Pillau 1837-1912, Berlin-

-Schoneberg [1913],s. 18

H g\, s=e 1
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Pierwsza w Niemczech (1841) zbudowana poglebiarka parowa.
Wedtug: Heinz Conradis, Alte Baggermaschinen [w:] Technik-
geschichte, Bd. 26 (1937), s. 58. Za: Literarische Technik-Bilder,
Bd. 17, Tiibingen 1987, s. 45
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nym w Lipsku w 1845 r. W tym miejscu dodajmy, za
Axelem Grunauem, ze juz w 1840 r. Steenke proponowat
zastapi¢ wymienione wiatraki maszynami parowymi, do
czego wowczas nie doszlo.

W latach 1864-65 Steenke wraz z Adolfem von Besserem,
wlascicielem majatku rycerskiego w Powodowie (Po-
wunden), zaprojektowal i zbudowal pierwsza maszyne
do produkcji znormalizowanych ptatéw torfu. Konstruk-
cja sktadata si¢ z dwoch lezacych kolo siebie sprzezonych
(zazebiajacych sie) waléw $limakowych i nozowych. Jej
zasada dzialania pochodzita z dobrze znanych maszyn...
do siekania miesa. Maszyna Steenkego wyposazona
w o$mio lub dziesigciokonng lokomobile byta w stanie
wyprodukowaé od 60 do 70 tys. standardowych platoéw
torfu (od 125 do 140 m szesc.). Projekt Steenkego wyko-



»Podwdjne sprzeglo sworzniowe do stabszych watéw drewnia-
nych, wykonane w jednym kawatu z odlewu lub kutego zelaza”.

Fragm. opisu i rysunek ze strony 104 podrecznika F. Kohla

rzystal w latach 1867-68 berlinski inzynier Leo Seydel,
ktory wraz z innymi producentami, dostosowujgc maszy-
ne do roznych rodzajow torfu, zapewnit jej powszechne
stosowanie.

Na koniec zauwazy¢ wypada, ze w przytoczonej w niniej-
szym tekscie monografii zakladéw Schichaua z 1913 r.
nie znajdziemy ani stowa o wktadzie Steenkego w budo-
we poglebiarki parowej z 1841 r. Na szcze$cie sg jeszcze
inne zrédla.

Zmodyfikowana maszyna Steenkego do przerobu torfu na

platy. Zrédlo: A. Hausding, Industrielle Torfgewinnung und
Torfvewerthung, Berlin 1876, s. 74

Ryszard Kowalski (Ostroda)

Miedzywojenne mosty Slaska Cieszynskiego

Na przetomie XIV i XV wieku nad brodem na rzece Ol-
zie przy Bramie Wodnej w Cieszynie powstat drewniany
most. Po 1781 roku wybudowano w tym miejscu ka-
mienny, a w 1891 stalowy most z dzwigaréw kratowych.
W latach 1911-1921 przez most prowadzita linia tram-
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Darkow - most zelbetonowy.

wajowa. Po wybuchu II wojny $wiatowej 1 wrzesnia 1939
wycofujaca si¢ armia polska wysadzita wszystkie cieszyn-
skie mosty w powietrze. W latach 1950-1953 wybudowa-
no nowy most, znany dzi$ jako most ,,Przyjazni”. Dru-
gi most na rzece Olzie zostal otwarty 18.08.1903 r. Byt
on wybudowany dla uczczenia 55. rocznicy panowania
cesarza Franciszka Jozefa I. i jego 73. urodzin. Trzecim
mostem byl most kolejowy na rzece Olzie w Olszynach,
wybudowany w 1882 roku, ktéry do dzi§ stuzy gléw-
nie do transportu towarowego. Pod koniec XIX wieku
cieszynski budowniczy Ludwig Kametz zlecil budowe
drewnianej ktadki na koncu dzisiejszej ulicy Moskiew-
skiej w miejscu niegdysiejszej Mlynskiej Bramy. Most
rozebrano w 1927 roku. W tym samym miejscu w cza-
sie II wojny $wiatowej znajdowal si¢ most saperski, ktory
w 1956 roku zniszczyta powodz. Nowy most stalowy, tzw.
most przepustkowy, powstal w miejscu niegdysiejszej
ktadki w 1970 roku, a zostal rozebrany w 1982 roku (stan
wojenny).

Pomiedzy Bielskiem a Bialg, na rzece Bialce powstaly
dwa mosty. Pierwszy z nich zelazny powstal w okresie
1896-1897. Prace monterskie konstrukeji stalowej pro-
wadzita firma Erzherzogliche Industrial-Verwaltung in



Darkéw -most zelbetoniowy z 1925.

Teschen (z Cieszyna). Drugi most byl mostem dodatko-
wym tzw. rezerwowym. Wybudowala go Rada Miejska
z Bialej w 1898 roku. Most Moniera by konstrukcja zel-
betonowy. Tak wiec Bielsko z Bialg zostalo potaczone 2.
mostami pierwszej klasy. Ciekawym obiektem jest most
zelazny zbudowany przez Einsenwerk Witkowice - Die
Witkoitzer Eisenwerke (tschechisch Vitkovické Zelezdrny,
ktéry taczy Strumient z Chybiem. Zelbetonowy most tu-
kowy w Tresnej-Czernichowie wybudowano w okresie
1934-1936 roku. Na rzece Koszarawej w Zywcu powstat
w 1904 ., a w Rychwaldzie w 1907 r. Zelbetonowe mosty

-
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Demowiec - most Zelbetonowy z 1926.

powstaly rowniez na Sole w Goczatkowicach, Kobier-
nicach i Tresnej. W 1925 roku powstal drogowy most
zelbetowy taczacy Darkéw z Frysztatem nad rzeka Olza.
Zostal zaprojektowany przez wiedenskiego architekta
Franza Rabe. Wybudowano go w latach 1922-1925. Zatg-
pit on most drewniany z 1869 r.

Mosty budowano z stali. Na terenie Slaska Cieszynskie-
go istniato 8 Arcyksigzecych Hut Zelaza (1855 r.). Jedng
z nich byla Kuznia Ustron, ktora skladata si¢ z 5 osrodkow
- huty, walcowni, kuzni, odlewni, gwozdziarni, warsz-
tatu $lusarsko-naprawczy i warsztatu budowy mostow.
e
2



Most w Strumieniu z 1910.

W 1906 roku huta istniata jako Austriackie Towarzystwo
Gorniczo-Hutnicze Spotka Akcyjna, a w 1912 roku prze-
jeta zaklad wiedenska Spéotka Akcyjna Brevillier-Urban
z Ustronia. Do 1885 roku istnial Zaklad Budowy Maszyn.
Wykonal wiele konstrukcji zelaznych faczacych brzegi
Dunaju, Wisty, Odry, Sawy i innych rzek. Na terenie Sla-
ska Cieszyniskiego powstaly mosty na Odrze w Swinowie
(Ostrawa-Poruba), na Prucie w Czernichowcach i na Du-
naju w okresie 1872-1873, jak i w Skoczowie.

Pierwsza huta zelaza powstala w Starych Hamrach
w 1636 roku (obecnie Zaolzie, dawne tereny Ksigstwa
Cieszynskiego). Nastepne huty powstaly w Czeladnej —
1678 (Zaolzie), Morawce - 1701 (Zaolzie), Baszce — 1723
(Zaolzie), Ustroniu — 1772, w Witkowicach huta ,,Rudol-
fa” — 1828 (Zaolzie), w Laskowcu koto Frydku powstata
huta ,,Karol” w 1833 (Zaolzie), huta Obszar — 1838 (Zaol-
zie), Wegierska Gorka — 1839, Trzyniec — 1839 (Zaolzie),
Sucha Beskidzka - 1851, Konczyce koto Ostrawy — 1862
(Zaolzie), Szonychl - 1885 i Pudiowo - 1896 (Zaolzie).

Produkcje cementu w Polsce rozpoczeto dos¢ wezesnie.
Polska byta jednym z nielicznych krajow, ktéra posiada-
ta piata na $wiecie, a pierwsza w kraju fabryka cementu.
Byla to cementownia w Grodzcu polozona koto Bedzina
wybudowana w 1857 roku. Powstaly cementownie: 1857
- Grodziec, 1872 — Wejherowo, 1884 - ,Wysoka’, 1885 —
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Tabliczka na moscie

w Strumieniu

»Bonarka” (zabér austriacki), 1885 — ,,Szczakowa” (zabor
austriacki), 1889 — Goleszéw (zabédr austriacki), 1894 —
Firley, 1898 - Klucze, 1898 — Rudniki, 1899 - Lazy, 1899
-Ogrodzieniec”, 1899 - Wrzosowa, 1899 — Wolyn, 1905 -
»oaturn”, 1912 — ,Wiek”, 1913 — ,,Gorka” (zabor austriac-
ki)iw 1914 - ,Ro§”

Wiekszos¢ tych hut wykonywata czes¢ elementéw kon-
strukcji mostéw lub budowala cale mosty. Przykladem
jest istniejacy do dnia dzisiejszego most w Strumieniu na
rzece Wisle, ktory w calosci wykonata Huta Witkowice
z Ostrawy. Most drogowy pochodzi z 1910 roku. Pro-
wadzi z Strumienia do Zabrzegu i dalej do Chybia (cu-
krownia). Pozostale mosty budowane z zelbetu, a wiec
cementu i stalowych pretéw, ktére byly zalewane masa
betonowa. Wszystkie potrzebne surowce do budowy
mostéw drewnianych, Zelaznych, zelbetonowych byly
w zasiegu dostownie 30-50 km. Huty zelaza jak i cemen-
townia Goleszow.

Wiszystkie zaprezentowane tutaj elementy daja podstawy
do stwierdzenia, Ze mosty i drogi w Ksiestwie Cieszyn-
skim, a nastepnie na Slgsku Cieszyriskim byly zdecydo-
wanie lepsze oraz ich ilo§¢ byta dos¢ duza, wystarczajaca,
by istniala sprawna komunikacja, jak i transport towa-
réw, ktory byl lepszy niz w pozostalej czesci kraju.

Piotr Pluskowski, Cieszyn



HISTORIA LOTNICTWA

Samolot-wodolot Piaggio-Pegna P.c.7

Chcac unikna¢ oporu aerodynamicznego wywotanego przez plywaki w konstrukcji wodnosamolotéw inz. Giovanni Pe-

gna z wloskiej firmy Piaggio zaprojektowal bardzo nietypowy wodnosamolot, ktdry byl jednoczesnie wodolotem. Miat

on reprezentowa¢ Wlochy w wyscigu Schneider Trophy w 1929 roku. Jest on znany zaréwno jako Piaggio P.7, jak i jako

Piaggio-Pegna P.c.7.
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Jego konstrukcja skladata si¢ ze skrzydel (ptatow), be-
dacych jednoczesnie ptywakami (samolot unosit si¢ na
nich stojac w wodzie) oraz ze smuklego, wodoszczelnego
kadlub ze $rubg napedowa. Podwozie sktadalo si¢ z go-
leni wyposazonych w narty do §lizgania si¢ po wodzie
przy duzej predkosci. Przy malej predkosci samolot po-
ruszal sie wlasnie za pomoca tej tylnej $ruby. Przy duzej
predkosci, gdy dzidb wystawal juz mocno ponad lustro
wody, naped byl przetaczany na przednie $migto gléwne
i samolot podejmowal probe oderwania si¢ od wody.

Trudno jest jednoznacznie ustali¢ jaki typ silnika byt
uzyty w P.c.7. Mogt to by¢ Isotta Fraschini Special V6
o mocy 723 kW (983 KM lub 970 KM) lub Isotta Fraschi-
ni AS-5 o mocy 745 kW (1013 KM lub 999 KM). Silnik
byl polaczony zaréwno ze $miglem oraz z wodng $rubg
zamontowang pod ogonem samolotu. Aby wystarto-
wag, pilot uruchamiat silnik, a $miglo przednie ustawiat
w choragiewke. Wlot powietrza do gaznika byl wtedy
zamkniety. Nastepnie za pomocg sprzegta wlaczal tylng
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srube napedows. Gdy dziob byl wysoko nad woda, pilot
za pomocy sprzegiel podiaczal smigto lotnicze i odlgczat
$rube wodna.
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Konstruktor zakladal, ze ten nieco skomplikowany sys-
tem bedzie 1zejszy od typowych plywakow oraz bedzie
stawia¢ nieporéwnywalnie mniejszy opor aero i hydro-
dynamiczny. Zrédta réznia sie co do opisu testéw samo-
lotu. Podaje sie, ze P.c.7 osiggnat predkos¢ maksymalng
580 km/h (360 mph) lub 700 km/h (434,7 mph). Niekto-
rzy uwazaja jednak, ze nie zdotal w ogéle oderwac si¢ od
wody, niczym wodolot. Mozliwe, Ze podane predkosci
dotyczg jedynie unoszenia si¢ z nartami na poziomie lu-
stra wody. Faktem jest, ze testy prototypu zostaly prze-
rwane, a zastosowany w nim oryginalny wodno-lotniczy
zespol napedowy nie byl potem rozwijany.

Zaktady Piaggio zbudowaly jeden prtotyp P.c.7 i przeka-
zaly go wloskiemu zespotowi przygotowanemu na wy-
$cigi Schneider Trophy. Wigkszo$¢ pilotow odméwito la-
tania tym samolotem. Ostatecznie Tommaso Dal Molin
z wloskiego zespotu Schneidera przeprowadzit testy P.c.7

na jeziorze Garda w pdinocnych Wloszech. Rozprysk
wody generowany przez podwozie bardzo utrudnial wi-
doczno$¢ podczas startu i powodowal problemy z praca
obydwu sprzegiel. Samolot ten prawdopodobnie nigdy
nie wzbit si¢ w powietrze.

P.c.7 zostat ostatecznie wykluczony z wyscigu Schneider
Trophy 1929, w ktérym Wlochy wystawily wodnosamo-
loty Macchi M.52R i Macchi M.67.

Dlugos¢: 8,9 m

Rozpigtos¢ skrzydet: 6,8 m

Wysokos¢: 2,4 m

Powierzchnia no$na: 9,9 m2

Masa wlasna: 1403 kg (3093 funtéw)

Masa startowa: 1682 kg (3709 funtéw)

Silnik: 1 x Isotta Fraschini V-12 chlodzony cieczg o mocy
630 kW (850 KM) lub Isotta Fraschini Special V6 o mocy
723 kKW (970 KM), ewentualnie Isotta Fraschini AS-5
o mocy 745 kW (999 KM).

Maksymalna predkos¢: 600 km/h (373 mph, 324 wezly)
lub 580 km/h (360 mph) lub 700 km/h (434,7 mph). Roz-
nice moga wynikac z tego, ze predkos¢ wyzsza moze by¢
obliczeniowa (dla warunkéw lotu), za$ predkosci nizsze
dotycza wartosci osiggnietych podczas unoszenia si¢
z nartami dotykajacymi wody.

Jakub Marszatkiewicz

Ansaldo A-1 ,,Balilla” czyli pechowy ,,mysliwy”.

Wizelkie wysitki i starania Sekcji Zeglugi Napowietrznej celem zaangazowania przemystu krajowego w lotnictwie przez sze-

reg miesigcy nieosiggaty [pisownia zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekscie] zadnych rezultatéow, dopiero w kon-

cu 1919 . firma lubelska [Zaklady Mechaniczne] ,,Plage i Laskiewicz” zawiera z Sekcjq Zeglugi Napowietrznej umowg na

budowe i dostawe samolotow. Firma ta, nie majgc odpowiednich sit fachowych, nie mogta dac ptatowcow wlasnego typu.

Mogta natomiast drogq licencji naby¢ prawo na wyréb samolotéw zagranicznych, wyprobowanych typow. Wybér padt tutaj

na platowiec wloski ,Gio Ansaldo”, posiadajgcy opinje doskonatego. Pézniejsze czasy wykazaly, ze fabryka w ciggu paru lat

swej pracy nie umiata stang¢ na wysokosci zadania. Przerobka platowcow ,Gio Ansaldo” poza wszelkiemi wadami, nie data

Zadnej sprawnosci, a same platowce [mysliwskie typu Ansaldo A-1 ,,Balilla”] okazaly si¢ nie do uzycia.

Powyzszy zapis umieszczono w Albumie Lotnictwa Pol-
skiego pod hastem ,Wojskowy Przemyst Lotniczy”. Pol-
skie Lotnictwo Wojskowe znajdowalo si¢ jesienig 1920 r.,
po zakonczonej polskim sukcesem wojnie z bolszewicka
Rosja w wyjatkowo trudnym polozeniu, gdyz wymaga-
to natychmiastowej zmiany sprzetu latajacego. Stawiajac
na lubelska wytwornie, postawiono 17 II 1920 r. na pro-
dukcje samolotéw z obcych licencji, gtéwnie wioskich.
Gléwnym oblatywaczem wloskich konstrukeji, ktore
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mialy opuszczac¢ hale lubelskiej wytworni, stal si¢ Adam
Haber-Wtynski. Debiut wloskich samolotéw w polskim
Lotnictwie Wojskowym przypadt na ,,goracy” rok 1920,
kiedy to wytwornia Gio Ansaldo w Genui wyproduko-
wala seri¢ 108 sztuk i pierwsze 25 maszyn trafifo do Pol-
ski. 26 V 1920 r. czg$¢ z tych samolotéw otrzymali piloci
polsko-amerykanskiej 7. Eskadry Mysliwskiej im. Tade-
usza Kosciuszki. W lutym 1920 r. po zawarciu z lubelska
wytwornig umowy nr 201 na produkcje 100 egzempla-



rzy samolotéow ww typu wykonano pierwszy ruch do
wprowadzenia ,,mys$liwych” na polskie niebo. W sierp-
niu 1920 r. ppor. pil. Stefan Pawlikowski, wywodzacy
sie z lotnictwa francuskiego doby Wielkiej Wojny, mial
sprowadzi¢ do Lublina lotem wzorcowy egzemplarz tego
samolotu. Niestety z powodu awarii silnika pilot wyko-
nal jedynie przelot nad Alpami na trasie do francuskiego
Awinionu, skad dalszg droge ,,mysliwy” wraz z pilotem
odbyt koleja i droga morska. Drugim typem samolotu
wloskiej konstrukgji, jaki mial by¢ produkowanym w Lu-
blinie, byl réwniez pochodzacy z tej samej genuenskiej
wytworni wywiadowczo-bombowy Ansaldo A-300, zas
umowe na produkecje tych samolotow (200 sztuk w wersji
Ansaldo A-300-2) zawarto w kwietniu 1920 r. W sierp-
niu 1920 r. por. pil. Ludomila A. Rayskiego wystano do
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Ansaldo A-1 ,Balilla” tuz przed pierwszym i zarazem ostatnim lotem - oblatywacz pierwszy od prawej - zbiory R. Gretzyngiera

Samolot mysliwski typu Ansaldo A-1 ,Balilla” podczas stuzby w Lotnictwie Polskim - zbiory W. Sankowskiego i T. Kopatiskiego
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wloskiej wytwérni celem sprowadzenia do kraju pierw-
szego egzemplarza samolotu typu A-300. Pilot wraz
z inz. Witoldem Rumbowiczem, dyrektorem technicz-
nym lubelskiej wytworni, dokonat zaskakujaco $miatego
przelotu ponad masywem Alp na trasie do Warszawy
i tym samym pierwszy egzemplarz pdzniejszych ,lata-
jacych trumien” znalazl sie¢ nad Wislg, a niebawem nad
lubelska Bystrzyca. Jak czas pokazal, Ansaldo A-300-2
nie byt ,szczesliwym samolotem” (raport z 1924 r. po-
dawal, ze ze 110 samolotéw 18 bylo rozbitych, z czego
az 17 w wyniku wadliwie pracujacych wloskich silnikow
FIAT A-12 bis), gdyz poziom wykonania tych wloskich
konstrukeji produkowanych licencyjnie w Lublinie byt
wyjatkowo niski i pociagnal za sobg spora serie katastrof
konczacych sie $miercig ich zaldg.



Pierwszy samolot z lubelskiej serii produkcyjnej wzbil si¢
w powietrze z Iagki polozonej obok sasiedniej cukrowni,
poniewaz lotniska przyfabrycznego jeszcze w wytworni
nie byto, 21 VI 1921 r. (w literaturze przedmiotu wyste-
puja tez daty 15 badz 19 VI). Za sterami samolotu siedziat
najlepszy pilot oblatywacz w Rzeczpospolitej Adam Ha-
ber-Wiynski. W miesigc p6zniej lotniczy Lublin, a wraz
z nim cala lotnicza Polska, okryl si¢ zatobg... Mysliwski
Ansaldo A-1 ,Balilla” réwniez nie byt ,,szczesliwg kon-
strukcjg” - na wloskich egzemplarzach podczas stuzby
w Lotnictwie Polskim zabilo si¢ w wypadkach czterech
pilotéw — mimo to do Polski trafito 57 (70?) egzemplarzy
tego typu. Samoloty te weszly na wyposazenie III Dywi-
zjonu 1. Putku Lotniczego (121. i 122. Eskadry Mysliw-
skiej) w Warszawie.

21 VII 1921 r. pierwsze dwa samoloty typu Ansaldo A-1
»Balilla” wyprodukowane w lubelskiej wytwodrni prze-
transportowano na tgke obok pobliskiej cukrowni. Pod-
czas oblotu pierwszego z ,,mysliwych” A. Haber-Wiynski
pilotowal samolot w bardzo brawurowy sposob i wy-
konujac figure akrobacji lotniczej na matlej wysokosci,
zawadzil skrzydlem samolotu o ziemig i zginat na miej-
scu. ,Lot” z 1921 r. tak opisal ostatnig akrobacje w zyciu
wspomnianego pilota zwanego ,,Le Diable”:

Poleciat znowu jak demon, nie zwracajgc uwagi na wiatt,
chmury i deszcz, by wykonac szereg akrobacji. Wykonaw-
szy z tatwoscig przepisowe ewolucje, nie zaprzestat lotu,
lecz przeciwnie postanowit catkowicie zgnebic wrogi zy-
wiol, przerazié¢ go i opanowal. Rozpoczgl najtrudniejsze
sztuki akrobatyczne...

Wtedy tez doszlo do tragedii. Owczesna prasa tak rela-
cjonowala owo zdarzenie:

Podczas urzedowych prob w Lublinie z pierwszym platow-
cem typu [Ansaldo A-1] ,Balilla” z Wytworni [Zakltady
Mechaniczne] Plage i Laskiewicz, zdarzyt sie bolesny wy-
padek, ktory zakoriczyl sig Smiercig znakomitego pilota
[A.] Habera-Wtynskiego. Dnia 21 lipca, [1921 r.] po cato-
dziennych prébach dnia poprzedniego, [A.] Haber-Wiyn-
ski prawdopodobnie skutkiem przemeczenia poprzednimi
lotami i podrzegania [pisownia zgodna z oryginalem
w calym cytowanym tekscie] sytuacjg, dzigki warunkom
atmosferycznym prébg wzlotu na wysokos¢ 3000 m, doko-
nat szeregu akrobacji przekraczajgcych zuchwatoscig do-
tychczasowe czyny Wilyniskiego [A. Haber-Wtynskiego].
Loopingi, korkociggi i beczki byly dokonywane bez prze-
rwy na wysokosci zaledwie 50 metréw, lizg boczny z pet-
nym motorem [na pelnej mocy silnika] zakoticzyt sig roz-
biciem platowca [Ansaldo A-1 ,,Balilla”] i Smiercig pilota.
Ekspertyza Komisji [badajacej wypadek] wykazata, ze
platowiec zachowat sie nienagannie, zerwania steréw nie
odnotowano - przyczyng wypadku byt stan nerwowego
oszotomienia s.p. Wiyriskiego [A. Haber-Wtynskiego].

Mysliwski Ansaldo A-1 ,,Balilla” nie byt lubiany przez pi-
lotéw, gdyz podczas zakretéw samolot tracit wysokos,
aijego silniki nie mialy dobrej opinii ze wzgledu na state
awarie. Wspomniany §lizg na skrzydlo z ww utratg wy-
sokosci byly przyczynami tragedii z 21 VII 1921 r. ,Le
Diable”, ktory swoj ostatni lot wykonal w cywilnym ubra-
niu, majac przypieta do marynarki na lewej piersi lotni-
cz3 gape, pochowany zostal na warszawskim Cmentarzu
Powazkowskim. Za trumng szta Zona Eugenia Teodozja
Jabtonska (primo voto Knittel) oraz niewielkie grono
przyjaciot.

Andrzej Olejko, Wieliczka

Zmierzch silnikow rotacyjnych

Spalinowe silniki rotacyjne odegraly istotng role vpoczgtkowym rozwoju lotnictwa. Ich kariera, chociaz poczgtkowo uznawa-
no je za optymalne Zrédto napedu samolotow byta stosunkowo krotka. Momentem zwrotnym okazata sig I wojna Swiatowa.

Pierwsze spalinowe silniki rotacyjne pojawity sie pod koniec XIX w.. Poczatkowo byly stosowane w pojazdach, przede
wszystkim motocyklach. Pod wzgledem konstrukcyjnym sg one blisko spokrewnione z silnikami gwiazdowymi. W ich
przypadku elementem obrotowym jest jednak kadtub silnika i cylindry, natomiast wat korbowy jest nieruchomo przy-
twierdzony do konstrukcji nosnej pojazdu. W poréwnaniu do silnikéw rzedowych posiadajg one bardzo korzystny sto-
sunek masy do generowanej mocy. Nie wymagajg tez skomplikowanych ukladéw chlodzenia, gdyz samoczynnie wytwa-
rzaja odpowiedni przeptyw powietrza oplywajacego cylindry i gtowice, co znacznie upraszcza konstrukeje. Ze wzgledu
na swoje cechy silniki rotacyjne wydawaly si¢ by¢ wiec idealnym Zrédlem napedu dla maszyn latajgcych.
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Dziewigcio cylindrowy silnik rotacyjny Le Rhone 9C o mocy 92KM z 1916 roku, ze zbioréw Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie.

foto A. Blachnicka
Prace nad opracowaniem tego typu jednostki napedowe;j

dedykowanej do zastosowan lotniczych rozpoczela jeszcze
przed pierwszym lotem Flyera One braci Wright francu-
ska firma De Dion-Bouton. Ich rezultatem byla czterocy-
lindrowa konstrukcja zaprezentowana w 1899 roku, ktdra
jednak nie znalazta praktycznego zastosowania. Dopiero
w 1908 roku na targach motoryzacyjnych w Paryzu przed-
siebiorstwo Société des Moteurs Gnome zaprezentowato
pierwszy w pelni udany lotniczy silnik rotacyjny Gnome
7 Omega. Niewielka, 7-cylindrowa konstrukcja dyspono-
wala zawrotng jak na owe czasy mocg 50 KM przy ma-
sie ledwie 50 kg. Tak wysrubowane parametry udalo sie
uzyska¢ dzigki zastosowaniu nowoczesnych materialow
takich jak hipernik, niedawno wynaleziony stop Zzelaza
i niklu odznaczajacy sie wysoka wytrzymatoscia.

Omega okazala sie niezwykle udang konstrukcja, wy-
produkowang w ponad 4000 egzemplarzy. Silnik tego
typu napedzal m.in. samolot Henri Farmana, na ktérym
ustanowil on w 1909 roku 2 rekordy w czasie przelotu na
dystansach 180 i 232 km. Byl réwniez Zrédiem napedu
pierwszej udanej todzi latajacej Le Canard zbudowanej
przez Henriego Fabrea. Sukces Omegi, sklonit réwniez
inne wytwodrnie do opracowania podobnych silnikéw.
Prym w tej dziedzinie wiedli francuscy producenci m.in.
Société des Moteurs Le Rhone oraz Société Clerget-Blin
et Cie, ktore juz w 1910 roku zaprezentowaly wlasne kon-
strukcje Le Rhone 7 oraz Clerget 7Z.

g [ :_J\
_“ 2 :
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Wraz z rozwojem konstrukgji silnikéw rotacyjnych i ich
rosnacyg popularnoscig jako zrédla napedu samolotow
zagraniczne wytwornie zainteresowaly si¢ produkcja li-
cencyjng francuskich jednostek napedowych. Jednymi
z pierwszych juz w 1908 roku, byly niemieckie zaklady
Motorenfabrik Oberursel A.G, ktére zakupity prawa do
produkgji silnikéw Gnome 7 Lambda pod oznaczeniem
U.0. Umowa byta kontynuacjg trwajacej od 1900 roku
wspolpracy niemieckiego producenta z przedsigbior-
stwem Société des Moteurs Gnome, ktore w 1900 roku
zakupilo licencje na produkgje silnikéw stacjonarnych
Oberursel Gnom.

Podpisana w 1908 roku umowa zapewniala stronie nie-
mieckiej dostep do dokumentacji i prawa produkeji
nowszych typow silnikow rotacyjnych konstrukeji fran-
cuskiego producenta. Co ciekawe w przededniu I woj-
ny $wiatowej, w 1913 roku Oberursel zakupito réwniez
od Société des Moteurs Le Rhone licencj¢ na produkcje
silnikéw Le Rhone 9C o mocy 92 KM, pod oznacze-
niem UR.I. Oprdcz Niemiec, w oparciu o zakupione we
Frangcjii licencje, silniki rotacyjne byly wytwarzane m.in.
w Wielkiej Brytanii (Daimler Company, Bentley, Gwyn-
nes Limited, W.H. Allen Son & Company), USA (Union
Switch and Signal), Szwecji (AB Thulinverken), Rosji
i Wloszech. Po wybuchu wojny, doszlo wiec do sytuacji,
w ktorej walczace ze soba armie wykorzystywaly samolo-
ty napedzane niemal identycznymi silnikami, posiadaja-
cymi wspolny francuski rodowdd.



Rozwoj konstrukgji silnikéw rotacyjnych doprowadzit do
powstania w 1914 roku jednostek napedowych o mocach
siegajacych 100 KM, a nawet 200 KM przy zastosowaniu
ukladu dwurzedowego. W pierwszych latach wojny war-
to$¢ te byly wystarczajace do napedu 6wczesnych ma-
szyn mysliwskich. Wraz z rozwojem naziemnej obrony
przeciwlotniczej, taktyki walki powietrznej, a takze upo-
wszechnieniem zsynchronizowanych z obrotami $mi-
gla karabindw maszynowych, samoloty musialy jednak
zaczaé osigga¢ wigksze predkosci i wznosi¢ na znacznie
wyzszy pulap. Szybki rozwoj konstrukeji lotniczych po-
kazal, ze silniki rotacyjne ze wzgledu na swoja budowe,
nie s3 w stanie sprosta¢ rosnagcym oczekiwaniom.

Najprostszym sposobem podniesienia ich mocy bylo
zwiekszenie pojemnosci skokowej. Powodowalo to
wzrost rozmiaréw silnika, a tym samym generowanego
oporu aerodynamicznego. W rezultacie osiggnieta po-
prawa parametrow byla znacznie nizsza od oczekiwane;j.
Ze wzgledu na ograniczenia konstrukcyjne, wynikajace
gltéwnie z bezposredniego polaczenia ze $miglem, nie-
mozliwe okazalo si¢ podniesienie predkosci obrotowej,
ktorej gérna, bezpieczna granica wynosila ok. 1400 obr/
min. Zwiekszenie iloéci cylindréw przez dolozenie ich
drugiego rzedu, chociaz powodowalo niemal dwukrotny
wzrost mocy i niwelowalo charakterystyczny dla maszyn
z silnikami rotacyjnymi efekt zyroskopowy, powodujacy
asymetrie pilotazu, réwniez nie stanowilo optymalnego
rozwigzania. Powodowalo znaczny wzrost komplikacji
konstrukcji i zmniejszalo jej zywotno$¢.

Jeden z najlepszych samolotow mysliwskich z okresu I wojny Swiatowej Sopwith Camel, z 1916 roku napedzany dziewigcio cylindro-

Aby lata¢ wyzej, konieczne byto przede wszystkim pod-
niesienie stopnia kompresji, co jednak ze wzgledu na
otwarty uklad smarowania silnikéw rotacyjnych (wyni-
kajacy z ich konstrukeji), bylo mozliwe w bardzo ogra-
niczonym zakresie. Ograniczenie stanowit réwniez staly
kat zaplonu, bez mozliwosci jego regulacji, co wynikato
z przytwierdzenia walu korbowego do ptatowca. Row-
niez ze wzgledu na sposéb podawania paliwa przez wat
korbowy, ktére w niektérych wypadkach musiato by¢
mieszane z olejem, niemozliwe bylo stosowanie nowo-
czesnych gaznikéw, z automatyczng regulacja skladu
mieszanki w zaleznosci od wysokosci. Kolejna wada sil-
nikéw rotacyjnych bylo wysokie zuzycie paliwa i oleju,
ktére o ile w poczatkowym okresie Wielkiej Wojny nie
mialo wiekszego znaczenia, o tyle pod jej koniec zwlasz-
cza w przypadku sit Tréjprzymierza, ktdre borykaly sie
z niedoborem surowcow strategicznych, stanowilo spory
problem. W rezultacie chociaz samoloty z tym zrédtem
napedu pozostawaly w stuzbie do kornca wojny, dalszy
rozwdj tego typu konstrukeji, zwlaszcza w zastosowa-
niach wojskowych nie byl perspektywiczny.

Ostatnim ogniwem w ewolugcji silnikéw rotacyjnych byty
wprowadzone do produkcji w 1918 roku Clerget 11EDb,
Bentley B.R.2 oraz Siemens-Halske Sh.III. Pierwszy
z nich, 11-cylindrowy przy masie 232 kg i pojemnosci
21,49 |, generowal 200 KM. Znalazt ograniczone zasto-
sowanie w prototypowych dwumiejscowych mysliwcach
Sopwith Bulldog i Hippo oraz przewidzianym do atako-

wania celéw naziemnych Sopwithu Salamander, ktéry
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wym silnikiem rotacyjnym Bentley BR.1 o mocy 150KM, ze zbioréw Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie. foto A. Blachnicka



Silnik rotacyjny Siemens-Halske Sh.III zamontowany w ekspe-

rymentalnym, prototypowym samolocie do lotéw wysokoscio-
wych Albatros H.1 z 1918 roku,ze zbioréw Muzeum Lotnictwa
Polskiego w Krakowie. foto A. Blachnicka

trafil do stuzby w koncowych miesigcach wojny. Silnik
ten byl wysoce awaryjny, a loty probne wykazaly liczne
problemy m.in. z nier6wna pracg i zaplonem mieszanki.

Znacznie bardziej udang konstrukcja, ktéra pozostawa-
ta w uzyciu réowniez przez krétki okres po zakonczeniu
I wojny $wiatowej byl Bentley B.R.2. W jego konstrukeji,
ktora zostata opracowana od podstaw przez brytyjskiego
producenta, na szerokg skale zastosowano aluminium.
Dzigki temu z 9 cylindréw o tacznej pojemnosci 24,94
1 udalo si¢ uzyska¢ w zaleznosci od wersji 230 lub 245
KM, przy masie wlasnej ledwie 220 kg, co czynito go
najmocniejszym silnikiem rotacyjnym o klasycznej kon-
strukcji w historii. Byt stosowany z powodzeniem m.in.
w Sopwith Snipe, udanym nastepcy stynnego Camela,
a ostatnie napedzane nim samoloty wycofano ze stuzby
dopiero w potowie lat 20. XX w.

Siemens-Halske Sh.III stanowil natomiast zwienczenie
linii silnikéw rotacyjnych rozwijanych przez niemieckie-
go producenta od okoto 1917 roku. Zastosowano w nich
unikatowa przekladnie redukcyjng o przelozeniu 2:1,
zmieniajacg dodatkowo kierunek obrotéw $migla wzgle-
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dem silnika. Dzi¢ki niej, udalo si¢ znaczaco ograniczy¢
efekt zyroskopowy generowany przez silnik i podnies¢
jego maksymalng predkos¢ do 1800 obr/min. Rozwigza-
nie to pozwalalo réwniez na plynng regulacje kata zapto-
nu, przez co udalo sie podnies¢ stopien sprezania. W re-
zultacie konstrukcja posiadala bardzo dobre parametry
réwniez przy locie na wiekszych wysokosciach. Silnik ten
przy masie wlasnej 195 kg, z 11 cylindréw o acznej po-
jemnosci 18,6 1 generowat nominalng moc 160 KM, ktéra
mozna byto krétkotrwale zwigkszy¢ do 240 KM. Nieste-
ty, ze wzgledu na skomplikowang konstrukcje, a takze
problemy jako$ciowe wynikajace z niedoboru surowcéow,
silnik ten posiadal niezwykle krétki resurs, w skrajnych
przypadkach wynoszacy od 8 do 10 h ciaglej pracy. Z tego
wzgledu znalazt bardzo ograniczone zastosowanie.

Brak mozliwodci znaczacej poprawy osiggow silnikow
rotacyjnych, skfonit producentéw do zwrdcenia wiekszej
uwagi na obecne od poczatku w awiacji silniki rzedowe
i widlaste. Jednostki napedowe tego typu byly stosowane
przez caly okres I wojny swiatowej, poczatkowo wyko-
rzystywano je jednak gléwnie w ciezszych maszynach,
np. bombowcach oraz samolotach rozpoznawczych
gdzie predko$¢ nie miala az tak duzego znaczenia. Ich
gltéwna zaleta w pordwnaniu do silnikéw rotacyjnych byt
niski opdr aerodynamiczny. Gtéwna wadg natomiast nie-
korzystny stosunek masy do generowanej mocy, ktéry na
poczatku Wielkiej Wojny prezentowal si¢ znaczniej mniej
korzystnie niz w przypadku silnikéw rotacyjnych. Pro-
blem stanowilo réwniez chtodzenie ciecza, zwigkszajace
ilos¢ elementéw, ktére potencjalnie w czasie lotu mogly
ulec awarii, lub uszkodzeniu w czasie walki. W porow-
naniu do silnikéw rotacyjnych silniki rzedowe posiadaty
znacznie wieksza podatno$¢ na modyfikacje w zakresie
podnoszenia stopnia sprezania czy tez stosowania coraz
bardziej zaawansowanych konstrukcyjnie gaznikéw.

Pod koniec I wojny $wiatowej, powstaly wiec konstruk-
cje silnikéw ktére dysponujac mocami ponad 400 KM,
staly si¢ zalazkiem dynamicznego rozwoju lotnictwa
zaréwno wojskowego jak i cywilnego w okresie 20-lecia
miedzywojennego. Przykladem moga by¢ amerykanski
Liberty 12, czy brytyjski Napier Lion. Silniki rotacyjne,
po 1918 roku odeszty w zapomnienie, a przysztos¢ nale-
zala do jednostek w ukladzie widlastym i gwiazdowym,
co doskonale pokazat okres II wojny $wiatowej. Historia
miala sie jednak powtorzy¢, gdyz pod koniec najwieksze-
go konfliktu zbrojnego w dziejach $wiata, rozwijane do
granic mozliwosci technicznych silniki ttokowe zaczety
ustepowac pola napedowi odrzutowemu. Za jego sprawa
dokonata si¢ kolejna rewolucja w dziedzinie transpor-
tu transkontynentalnego, a takze w zakresie samolotow
wojskowych.

Aleksandra Blachnicka, Krakow



OCHRONA DZIEDZICTWA

Nowa Holandia w Petersburgu

Zabytki Nowej Holandii (niemiecka fotografia lotnicza z 1941 r.)

1. Dom komendanta 7.  Kanat Potudniowy
2. Wiezienie morskie (,,butelka”) 8. Kanat Wschodni
3. Kuznia 9. Magazyn
4. Basen do$wiadczalny Urzedu Mor- 10. Magazyn

skiego (nie zachowalt'si¢)

11. Magazyn

5. Laboratorium Dmijtrija Mendeleje- ) .

wa (nie zachowane) 12. Stacja radiowa
6. Staw wewnetrzny (,,Czerpak”) 13. Magazyn

Nowa Holandia jest jedyna sztuczng wyspa w delcie
Newy. Pojawienie si¢ Nowej Holandii jest nierozerwalnie
zwigzane z historig Admiralicji. W czasach powstania Pe-
tersburga Car Piotr I zapraszal holenderskich stoczniow-
cow do pracy w stoczniach lewego brzegu Newy. Sytuacja
tak bardzo przypominala europejski port, ze miejsca te
zaczeto nazywa¢ Holandia, a pdZniej nazwa ta zostala
ustalona na wyspie, gdzie przeniesiono magazyny okre-
towe. Tak wiec od poczatku XVIII wieku do niedawna
wyspa byla administrowana przez Marynarke Wojenna.

Kamienny kompleks architektoniczny wyspy zostal
wzniesiony w latach 1765-1780 w formach wczesnego
klasycyzmu. Podstawa nowego kompleksu magazyno-
wego byt projekt Sawy Czewakinskiego. Zaproponowat
pionierski pomyst suszenia drewna nie w stosach, ale
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14. Kancelaria

15. Luk wejsciowy

16. Rzeka Mojka

17. Kriukow Kanat
18. Kanal Admiralicji

w pozycji pionowej. W ten sposéb udalo sie zwigkszy¢
pojemno$¢ magazyndw i unikna¢ gnicia drewna.

Gdy w 1788 zakonczono budowe wedlug poprzedniego
projektu, do prac zaangazowano francuskiego architekta
Jeana-Baptista Vallin de la Mothe. Wykonczenie elewacji
zostalo wykonane zgodnie z jego projektem. Nalezy do
niego stynny Luk w stylu neoklasycystycznym, przerzu-
cony przez kanal laczacy staw wewnetrzny (,,Czerpak”)
z Mojka.

W latach dwudziestych XIX wieku wedtug projektu
Aleksandra Stauberta na zachodniej czesci wyspy wy-
budowano pierscieniowy w planie budynek wiezienia
morskiego, ktory autor nazwal ,wiezg aresztantow” a po-
tocznie zwany byl ,,butelky”. Obok niej w polowie XIX



wieku wedlug projektu inzyniera wojskowego Michaila

Pasypkina wybudowano murowang kuznie.

Budynek basenu doswiadczalnego i laboratorium Dmitrija

Mendelejewa (z prawej strony)

W 1893 z inicjatywy Dmitrija Mendelejewa i na wzor an-
gielski na wyspie utworzono pierwszy w Rosji (i szdsty
na $wiecie) basen doswiadczalny do testowania modeli
okretéw wojennych. W oficynie jego budynku miescito
sie laboratorium naukowe Mendelejewa. Niestety to wla-
$nie te, najcenniejsze z punktu widzenia historii nauki
i techniki budynki nie zachowaly sie i nie znalazly sie we
wspoélczesnym programie odbudowy kompleksu. Przez
lata funkcjonowania w Nowej Holandii magazynéw
radzieckiej Marynarki Wojennej wiele z nich popadto
w ruine i zostalo w 2006 r. zburzone. Uznano, Ze pozba-
wione s3 wartosci historyczne;.

W czasie I wojny $wiatowej w Nowej Holandii zbudo-
wano najpotezniejsza w tym czasie w Rosji stacje radio-
wa Sztabu Morskiego (do komunikacji z flotg Baltycka
i Czarnomorska).

Obecnie na wyspie w ramach programu ,,Nowa Holan-
dia: urbanizacja kulturowa” (wedlug projektu holender-
skiego (!) biura architektonicznego WEST 8) realizuje si¢
projekt przebudowy i adaptacji zespotu na miejskie cen-

Parowozownia Katowice

' AN
Luk gtowny (pocztowka z kolorowym zdjeciem Siergieja Pro-
kudina-Gorskiego, 1905) Znajduje sig na Liscie Swiatowego
Dziedzictwa UNESCO
trum kultury i wypoczynku. Wszystkie zachowane bu-
dynki zostaly odrestaurowane. Na przykltad w dawnym
wigzieniu (,,Butelce”) jest teraz klaster gastronomiczny.
W Petersburgu odczuwa si¢ brak nowoczesnych prze-
strzeni miejskich, dlatego dzieki wyraznie udanej reali-
zacji i lokalizacji Nowa Holandia stalg si¢ bardzo popu-
larna wéréd mieszkancow miasta.

Igor Kapski, Sankt Petersburg

Jest ona nieuswiadomiong warto$cia zaréwno dla wlasciciela jak i dla mieszkancéw miasta czy jego wlodarzy. Kiedys pa-
rowozownia a nastepnie lokomotywownia to kompleks dwdch hal wachlarzowych. W roku 1900 oddano do uzytku jedna
hale z 26. stanowiskami i drugg z 12. stanowiskami, obie z obrotnicami, potaczone z sobg oraz wieze wodng i warsztaty.
W niedlugim czasie obiekty rozbudowano, m.in. o budynki; biurowy i magazynowy. Zbudowano tez kolejnych 12 sta-
nowisk, powiekszajac wschodnig hale. Wielkos¢ parowozowni, ktéra obserwujemy dzisiaj byta podyktowana, w owym
czasie, znacznymi potrzebami wezla kolejowego w Katowicach, majacego pierwszorzedne znaczenie dla powstania i roz-
woju miasta.

W roku 2011 zaprzestano dzialalnosci w kompleksie, ktd- czynnymi liniami (Katowice - Legnica i Katowice - Cho-

ry niszczeje bo wlasciciel nie ma pomystu jak go wtérnie rz6w) wiec by dostac¢ si¢ do niego trzeba je pokonaé. Obiekt
zagospodarowad, a sprzedaé parowozowni si¢ nie udaje. jest wlasnoscig PKP S.A., a teren na ktérym si¢ znajduje

Kompleks jest usytuowany na miedzytorzu, pomiedzy (dzialka o powierzchni ok. 5 ha) pozostaje w wieczystym
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uzytkowaniu spotki. Na mocy znowelizowanej Ustawy
o komercjalizacji i restrukturyzacji przedsi¢biorstwa pan-
stwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” (z 08.09.2000 r)
oraz ustawy o transporcie kolejowym (z 01.06.2018 r),
mozliwe jest oddanie kompleksu do wykorzystania jed-
nostkom samorzadowym. Wtasciciel wystapil z taka pro-
pozycja ale miasto nie jest zainteresowane.

Natomiast strona spoteczna, milto$nicy kolei; Inicjatywa
Parowozownia Katowice, bardzo ubolewa nad stanem
;arowozowni, a Stowarzyszenie Kongres Ochrony Zabyt-

Ciekawostki Podkarpacia

kéw, skutecznie zaalarmowato Slaskiego Wojewodzkiego

Konserwatora Zabytkéw, ktory obecnie prowadzi, od kil-
ku miesigcy, proces wpisania kolejowego kompleksu do
rejestru zabytkéw. Wprawdzie proces ten w pazdzierni-
ku wstrzymano z powodu pozaru (piatek 29.10,2021 r.)
budynku administracyjnego i koniecznosci jego rozbidr-
ki, ale bedzie on wznowiony. Wlasciciel parowozowni
okresla ogdlny stan techniczny catego obiektu na dosta-
teczny, nie stwarzajacy zagrozenia bezpieczenstwa cho¢
wymagajacy remontu. Ocencie sami, zdjgcia wykonatam
w czerwcu 2021 r. podczas ogledzin konserwatorskich.

Ewa Grzegorzak-Loposzko, Zabrze

Jadac w sierpniu 2021 roku na doroczne Spotkanie Imiennikéw $w. Jacka Odrowaza do klasztoru dominikanéw w Jaro-

stawiu poznalem bardzo interesujgce miejsca oraz ludzi, ktdrzy je stworzyli i si¢ nimi opiekuja.

Krzyz I11-go Tysiaclecia

Najpierw trafitem do wspdlczesnej pustelni, znajdujg-
cej si¢ na jednej z gorek pod Robczycami, gdzie ksiadz
Wojciech Styczynski wybudowal wlasnym sumptem wy-
soki na 47 metréw krzyz, bedacy jednoczes$nie punktem
widokowym. Ksiadz Styczynski tworzy swoje dzieto od
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11 lat, mieszkajac samotnie na szczycie pod krzyzem
w swojej pustelni polaczonej z kaplica. Na poczatku po-
budowal pomost widokowy, z ktérego roztacza si¢ widok
na okolice przypominajacy wg stéw tworcy ,krajobrazy
bieszczadzkie”



Pomost powstal z pozostatych po budowie szkolnej sali

sportowej konstrukeji stalowych. Ksiadz Styczynski jest
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bylym lotnikiem i fascynuje Go ogladanie $wiata z wy-
soka i czuje wtedy, ze jest blizej Boga. Pomost stanowia-
cy brame wejsciowa na teren pustelni jest dostepny cala
dobe dla kazdego chetnego podziwia¢ z 9-cio metrowej
wysokosci z jednej strony przepiekng panorame pagor-
kowatej okolicy, a z drugiej Krzyz III-go Tysiaclecia wraz
z otaczajacy go »infrastruktury” stylizowang na droge/au-
tostrade stuzaca ewangelizacji. Krzyz ten jest prawdopo-
dobnie najwyzszym w Polsce, a i jednym z najwyzszych
na $wiecie. Z pewnoscig jedynym, ktéry ma umieszczong
na wysokosci 30 metrow przeszklong galeri¢ widokowa
o $rednicy 4 metrow, stylizowang na kule ziemska, do
ktorej wjezdza si¢ windg! Krzyz zaprojektowali kon-
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struktorzy z Katedry Konstrukcji Budowlanych Politech-
niki Rzeszowskiej pod kierunkiem niezyjacego juz prof.
Adama Reichharta, a budowe rozpoczeto w 2001 roku.
Ukonczono w 2006, a poswiecenie Krzyza przez Ks. Bp.
Kazimierza Gérnego nastgpito w 2010 roku. Konstruk-
cja wykonana jest z rur stalowych. Ksiagdz Wojciech jest
absolutnym pasjonatem: oprowadza po swojej pustelni,
ttumaczy i opowiada o swoim dziele. Doszukuje sie sym-
boliki w liczbach, rozmiarach i datach, ktére nieplanowa-
nie pasujg do historii i nauczania Chrystusa. Ciekawost-
kg jest fakt, ze budowe krzyza rozpoczeto 3 lipca 2001
roku — dokladnie w 100 rocznice wzniesienia krzyza na
Giewoncie. Gérna czes¢ Krzyza III-go Tysiaclecia przy-
pomina krzyz z Giewontu, wigc Ksigdz Styczynski posta-
wil na terenie pustelni glaz bodajze z wloskiego marmu-
ru, za ktérym jest wglebienie z taweczka gdzie usiadlszy
w odpowiedniej pozycji widzimy jak gdyby krzyz na
Giewoncie. Obiekt dostepny jest cala dobe, a poza okre-
sem zimowym za dobrowolnym datkiem mozna wjecha¢
windg na galerig.

Figura Chrystusa Krola w Malej

Drugim bardzo ciekawym, a réwnie nieznanym obiek-

tem/miejscem jest pomnik Chrystusa Kréla w Male;j.
Znana jest figura Jezusa Chrystusa Kréla Wszechswiata
ze Swiebodzina, ale figura z Malej juz nie bardzo. Sam
trafitem tam przypadkiem - zobaczytem ja z drogi i poje-
chalem za kierunkowskazami (dojazd samochodem jest



troche dookota). Pomnik postawif na jednym z otaczaja-
cych wioske wzgoérz w latach 1936-37 pochodzacy z Ma-
tej prof. Wojciech Durek rektor krakowskiej Akademii
Sztuk Pieknych. Inspirowany by¢ moze statug Chrystusa
Zbawiciela w Rio de Janeiro wykonal, z pomocg miejsco-
wej ludnos$ci dostarczajgcej materialy, Zelbetowa rzezbe
o wysokosci prawie 20 m, i rozpietosci roztozonych ra-
mion 8 metréw na szkielecie podobno z szyn kolejo-
wych. Figura szczedliwie przetrwata II wojne swiatowa,
nieznacznie tylko uszkodzona w wyniku rozrywkowego
ostrzalu przez zolnierzy radzieckich zgodnie z powie-
dzeniem: ,nic tak nie cieszy jak seria z pepeszy”. Lud-
no$¢ wierzy, ze czuwajacy nad wioska Chrystus uchronit
przed niemieckimi pacyfikacjami i kleskami Zywiotowy-
mi. Opiekuje si¢ nig Stowarzyszenie Przyjaciét Male;j.

Muzeum Silnikéw Stacjonarnych w Konieczkowej

W Konieczkowej trafilem na Pana Grzegorza Sme-

le wspolpomystodawce i wspottworce Muzeum, ktéry
osobiscie, z ogromnym zaangazowaniem, przedstawil
posiadang kolekcje opowiadajac histori¢ niemalze kaz-
dego silnika. W muzeum znajduja sie nie tylko silniki, ale
réwniez dokumenty, katalogi, literatura tematyczna, ak-
cesoria towarzyszace jak banki, kanistry, oliwiarki, a tak-
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ze zabytkowe maszyny rolnicze oraz kolekcja ,,strazacka’”.
Jednak pasjg Pana Grzegorza s silniki, a tak naprawde
to ich uruchamianie, by byly sprawne i pracujace. Pod-
czas oprowadzania z dumg uruchomit kilka eksponatéw
cieszac si¢ ich pracg i brzmieniem. W kolekcji znajdu-
je sie ponad setka silnikéw, w wigkszosci kompletnych
i sprawnych, od egzemplarzy jeszcze XIX wiecznych po
wyprodukowane po II wojnie $wiatowej, pochodzace od
kilkudziesi¢ciu producentéw. Pan Grzegorz opowiedzial
o poszukiwaniach silnikéw, ich ratowaniu, powieksza-
jacej sie grupie pasjonatow w calej Polsce. Wspotpracy
z autorami cyklu ,Bylo, nie mineto” oraz wspolpracy
z placowkami muzealnymi zajmujacymi si¢ sprzetem rol-
niczym. Grzegorz Smela i Andrzej Zwierniak sa wspot-
autorami pionierskiej pracy/ksigzki pt. ,Polskie Silniki
Stacjonarne i ich producenci w XIX i XX w” na bazie

zbioréw z Konieczkowej.

Mysle, ze w przyszlym 2022 roku koniecznie musimy
zorganizowac sesje Archeologii Przemyslowej w Ko-
nieczkowej i zaprosi¢ Pana Grzegorza Smele na nasze
statki, a takze do Niegowa w celu uruchomienia silnika
w mlynie.

Jacek Krdl, Wroctaw



Koparka - pomnik techniki




W wielkopolskim Kleczewie od 2015 r. spotka¢ mozna niezwykly pomnik. Stanal na skwerze, przy rondzie faczgcym ul.
Wiatraczng i droge wojewddzka 264, To koparka typu SchRs315 produkeji NRD-owskiej firmy Lauchhammer, w latach

1965 - 2010 pracujaca w kopalni odkrywkowej wegla brunatnego ,,Konin” w Kleczewie. Jej gabaryty: 34,5 m dlugosci

i 15 m wysokosci; waga 333 tony sytuuja ja w rzedzie najwiekszych maszyn eksploatowanych w polskich kopalniach. Jej

wydajnos¢ siegata 1030 m3 urobku na godzing, a obstugiwaly ja 3 osoby Maszyna rozpoczela prace w odkrywce ,,Ka-

zimierz”. W ciagu 45 lat przebyla droge od Kazimierza Biskupiego do Kleczewa i niedaleko od miejsca swej ekspozycji

zakonczyla pracy, a wydobyto z jej pomocg niemal 57 mln ton wegla.

Po wycofaniu maszyny z ruchu, by utrwali¢ $wiadomo$¢
znaczenia gornictwa odkrywkowego wegla dla regionu
postanowiono ja wykorzysta¢ do stworzenia niewielkie-
go parku i lokalnej atrakeji turystycznej. Koparka o wla-
snych sitach pokonata kilka kilometréw dzielacych kopal-
nie od miejsca swej docelowej ekspozycji. Usytuowano
ja przy jednym z rond wjazdowych do Kleczewa. Ogro-
dzono teren a wokdt koparki urzadzono infrastrukture
parkowa, kilka taweczek i niewielki parking. Pojawily sie
tablice informacyjne przedstawiajace histori¢ przemystu
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wydobywczego regionu. Zadbano tez by osoby pragnace
blizej ja pozna¢ nie wspinaly si¢ na maszyne.

To znakomity przyktad ochrony dziedzictwa technicz-
nego, chociaz nie jest to jeszcze najwigksza z koparek
eksploatowanych w gérnictwie polskim. Daleko jej tez
gabarytami do koparki w niemieckim Lichterfeld, gdzie
ochrong zyskala maszyna dlugosci 502 m, o wysokosci
ponad 70 m, na ktérej budowe zuzyto 11 tysiecy ton stali.

Stanistaw Januszewski, Wroctaw



EDUKACJA KULTURALNA

W szkole Jawora

16 listopada z inicjatywy dyrekcji i nauczycieli Powiatowego Centrum Ksztalcenia Zawodowego i Ustawicznego w Jawo-
rze z udziatem Fundacji Otwartego Muzeum Techniki zorganizowano w Szkole cykl wyktadéw i prezentacji prowadza-

cych w dzieje techniki polskiej i dziedzictwa kultury technicznej Polski i Europy.

Stanistaw Januszewski.

Prof. Stanistaw Januszewski moéwil o dorobku technicznym
Wielkiej Emigracji lat 1832-1870 we Francji, Wielkiej Bry-
tanii, na kontynentach amerykanskim, w Europie i Azji.
Prezentowal wybrane wynalazki, o ktérych pisal w mono-
grafii pt. Wyszli za Polska. Wynalazcy Wielkiej Emigracji
1832-1870. Prezentowal réwniez wynalazcow spoza kregu
Wielkiej Emigracji, m.in. dzieto braci Warchatowskich,
ktorzy wniesli znaczacy wktad w rozwdj przemystu Au-
strii drugiej polowy XIX wieku i pierwszej XX stulecia. Ich
dzielem byly pierwsze konstrukcje lotnicze Austrii, silniki

parowe, maszyny do szycia, bron, ciggniki rolnicze, chfod-
nie przemystowe, maszyny rolnicze etc.

Dr Wactaw Hepner demonstrowal zabytkowe gazniki Na wyktadzie Wactawa Hepnera.

i rozne el ty silniko hod h, 16zt
Lrozhe e: emen Y st OW, samochiodowych, a przywioz Mariusz Gaj opowiadat z kolei o0 Muzeum Odry, zabyt-
z sobg niemaly ich kolekcje. ] o B
kach budownictwa wodnego rzeki i o muzeum Fundacji
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Wactawa Hepnera opowies¢ o silnikach.
Otwartego Muzeum Techniki osadzonego na zabytko-

wych statkach $rédladowych, z holownikiem parowym
»Nadbor” na czele.

W sumie w zajeciach uczestniczyto ok. 200 uczniéow 8
klas szkoty. Na zakonczenie Fundacja zlozyta w biblio-
tece szkolnej wydane przez siebie monografie ,\Wyszli za

e,
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Polska. Wynalazcy Wielkiej Emigracji 1832-1870” oraz .
,Sladami braci Warchatowskich”. piéra S. Januszewskiego.

W szkole urzadzono tez wystawe planszowa dedykowa-
ng dorobkowi technicznemu Wielkiej Emigracji. Zajecia
bogato zilustrowano na stronie internetowej szkoty.

Jolanta Krél



Z CYKLU: ,,SKAD SIE TO WZIELO”

Monogram

Monogram (z gr. monos ,pojedynczy” gramma ,znak, litera”) — litera lub kilka liter powigzanych
kompozycyjnie, stosowanych jako podpis lub znak wlasnosci (wyszywanych na poscieli i ubraniach,
nanoszonych na sprzetach, drukowanych). Literami monogramu sg inicjaly osoby lub nazwy firmy.
Litery monogramu powinny by¢ ozdobne, jednak w sposéb umiarkowany, poniewaz naczelng cecha
monogramu jest jego czytelno$¢, a dopiero potem ozdobnos¢. (https://pl.wikipedia.org/wiki/Mono-
gram)

Wyg autoréw serialu historycznego pt: ,,Historia w postaciach zapisana” (Francja, 2007 r.), znak wla-
$ciciela bielizny, ktora prano aby skompletowac po praniu stosowano juz w starozytnym Egipcie za
Ramzesa II, co zostalo udokumentowane dzieki penetracji grobowcow faraonow.

Wg Kpt ,Nemo” ,,znak wlasciciela bielizny, ktorg prano aby skompletowac po praniu stosowano juz”
na $wiecie duzo wczesniej. Gdy tylko pojawila si¢ koniecznos¢ prania jej wiekszej ilosci. Ale nie weze-
$niej niz gdy ja wymyslono! Na pewno po epoce jaskiniowej. Ale gdzie i kiedy, tego - jak dotad - nie
wie nawet

Kpt ,Nemo”

Toster

Tost (ang. toast), to kromka pieczywa pszennego, podpieczona, podgrzana (grzanka) w tosterze. Czy
zastanawialiscie sie kiedykolwiek skad sie wzieto to stowo ? 28. grudnia 1909 r. opatentowano toster —
czyli urzadzenie do podgrzewania pieczywa. Podgrzewany chleb zaczeto podawac¢ do drinkéw - stad
nazwa. O czym mozemy dowiedziec si¢ z 667 odcinka programu, pt: ,,Gwiazdy lombardu” (Focus TV
HD, kanal 446, 19.05.2021 r.), co zapisal dla PT Czytelnikéw niniejszego Biuletynu

Kpt ,,Nemo”

Przystan Kardynalska

Gdy na poczatku lat 90-tych XX w. jeden z najmltodszych radnych Rady Miejskiej Wroctawia Pierwszej
Kadencji rozpoznawal mozliwosci odbudowy zaniedbanych przez dziesigciolecia muréw oporowych
rzeki Odry, udawat si¢ do wszystkich administratoréw terenéw przylegtych do Odry w centrum mia-
sta. W tym do Kurii Metropolitalnej Wroclawskiej. W czasie godzin przyje¢ interesantéw zostal pod-

jety przez samego Kardynala Henryka Gulbinowicza.
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Po przedstawieniu idei odbudowy zagrozonych odcinkéw nabrzezy, w tym wyspy Piasek (migdzy mo-
stami Piaskowym a Tumskim) - zwykle zyczliwg twarz Kardynata zmrozit chtéd a rozmowa stala sie
nagle bardzo oficjalng. Jak powszechnie wiadomo - taka postawa Kardynata byta spotykana niezmier-
nie rzadko. - Zarzgdzanie nabrzezami nie nalezy do Kurii — odpowiedzial chlodno. Pewnym sie stalo,
ze Kuria do remontu nabrzezy si¢ nie dofozy. Préby utrzymania rozmowy przez radnego skonczyly sie
wykreceniem pigciu cyfr na tarczy wielkiego, czarnego telefonu przez Gospodarza: - Panie mecenasie,
czy Koscidt jest wilascicielem lub administratorem muréw nadrzecznych w centrum miasta? - (...) - Dzig-
kuje. - Czy moge wiedziec¢ z kim Eminencja rozmawiat? - radny chwycit sie ostatniej deski ratunku. -

Nie. Padla krétka odpowiedz. Tematyka audiencji ulegla wyczerpaniu.

Postawa Kardynala okazala si¢ zrozumiata. W latach 70-tych XX wieku 6wczesne komunistyczne wia-
dze wojewddzkie odebraly Kurii Metropolitalnej Wroctawskiej prawo do utrzymywania i administro-
wania nabrzezami chronigcymi tereny administrowane przez Kuri¢ od strony rzeki, stwarzajac prece-
dens prawny. Podobnie postgpiono takze wobec sgsiedniego nabrzeza Uniwersytetu Wroctawskiego.
Pretekstem byta che¢ ich odbudowy w latach 70. XX wieku, przez éwczesne wladze miasta Wroclawia
dla zrealizowania idei utworzenia na Odrze ,Wenecji Péinocy”. Tego za$ wykonac przez lata si¢ nie
udawalo - gléwnie z powodu upadku idei i braku pieniedzy. Usankcjonowany wtedy stan prawny
jednak pozostal. Mimo tych ograniczen, udatlo si¢ jednak wypracowa¢ mechanizm odbudowy najbar-
dziej zagrozonych odcinkéw nabrzezy, w tym wyspy Piasek (miedzy mostami Piaskowym a Tumskim)
i wcieli¢ go w Zycie. Dzieki dobrej woli wielu Oso6b i Instytucji, cho¢ stan prawny muréw oporowych

w centrum miasta nie ulegl zmianie.

Po zakonczeniu odbudowy odcinka muru oporowego miedzy mostami Piaskowym a Tumskim (to tu
na wodzie powstala pierwsza i najwigksza na rzece, plywajaca przystan tymczasowa dla sceny opery
wroctawskiej a w 1997 r. mieszkancy miasta ukladali worki z piaskiem), wykonano piekny bulwar
z przystanig. Otwarcie zainagurowal rejs Statku Inspekcyjnego RZGW we Wroclawiu SI ,,Kosciusz-
ko”, na ktorego poklad zaproszono réwniez jako Goscia Honorowego Ksiedza Kardynata Henryka
Gulbinowicza. Po przywitaniu si¢ z wszystkimi zauwazy! na pokladzie suto zastawiony stol. - Jak to
wszystko pigknie przygotowane - pochwalil organizatoréw uroczysto$ci Go$¢ Honorowy, ogarniajac
szerokim gestem stdl, wyszykowany statek, od$wigtnie ubranych wszystkich zebranych oraz $wiezo
odbudowane nabrzeze. - Czy aby nie za drogo to wszystko kosztowato? - Alez nie, nie, nie ! — ,,chérem”

jednoczesnie odparli wszyscy pozostali zaproszeni Goscie.

Od tego wydarzenia nowa przystan przy nowym bulwarze z nowo nadanym imieniem: Piotra Wlosta
- otrzymala nazwe Przystani Kardynalskiej. O czym - w pierwszg rocznice $mierci ksiedza Kardynata

Henryka Gulbinowicza przypomina

Kapitan ,,Nemo”
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