Rok IV Luty 2021

LOTNICTWO

Pamiec o lotnisku ,,wiernego miasta”

Lotnik prawdziwy - to jazn biorgca, rwqgca sig¢ do bohaterstwa i lotu nad poziomy, to glowa szalona, szukajgca praw nowych,

to tytan burzgcy wszystko, co stare i zatechte, to Prometeusz, ktory za wydanie ognia majgcego stuzy¢ ludzkosci, gotow jest

zaplacic¢ kazdg - absolutnie kazdg cene.

Tymi stowami prof. Gustaw Andrzej Mokrzyc-
ki, wykladowca Politechniki Lwowskiej
z okresu II Rzeczpospolitej i pasjonat
lotnictwa, w 1932 r. scharaktery-
zowal osobowos$¢ ludzi, ktérzy
o$mielili sie rzuci¢ wyzwanie
naturze i zagra¢ jak hazar-
dzisci z losem o wszystko co
najcenniejsze, o zycie, gdyz
lotnik to ,,skrzydlaty wilad-
ca §wiata bez granic”. Lwow
w dobie I i II Rzeczpospoli-
tej byl miastem wielokultu-
rowym. Po 1772 r. miasto zna-
lazlo si¢ w granicach cesarstwa
austriackiego, a od 1867 r. w gra-
nicach cesarsko krélewskich Austro
- Wegier, stajac si¢ stolicg Galicji. To
w nim wybuchla 1 XI 1918 r. wojna pol-
sko - ukrainska. Ptk. Zygmuntowicz w artykule

Zarys rozwoju zeglugi powietrznej i jej zastosowania za-
mieszczonym w Albumie Lotnictwa Polskiego (Warsza-
wa 1930) zapisal.

Od dnia powstania Polski [w 1918 r.] lotnictwo bierze swdj
poczgtek we Lwowie. Organizowalo si¢ ono mimo braku
wyszkolonej obstugi i materjatéw technicznych oddajgc
walczgcej armji niezmierne ustugi.

Lwoéw, ,wierne miasto” z herbem nosza-
cym dewize ,Semper Fidelis”, do
1939 r. znajdowalo sie w Polsce -
jako stolica wojewddztwa i to
w nim mies$cila sie siedziba
Dowodztwa Okregu Kor-
pusu nr VI w granicach
IT Rzeczpospolitej. To
w nim w 1925 r. po-
wstal ostatni z putkéw
lotniczych doby 20.
lecia miedzywojenne-
go — 6. Pulk Lotniczy,
na ktorego bylym lotni-
sku na Sknitowie obec-
nie laduja komunikacyjne
samoloty z catego $wiata. To
w Lwowie tuz po zakonczeniu
wojny polsko — ukrainskiej, jesienia
1919 r. powstalo slynne godto kosciusz-

kowskie, ktére w historii Lotnictwa Polskiego zdobito
samoloty polsko — amerykanskiej 7. Eskadry Mysliwskiej
im. Tadeusza Kosciuszki (Minister Spraw Wojskowych
rozkazem z 31 XII 1919 r. zarzadzit stworzenie 7. Eska-
dry Mysliwskiej polsko-amerykanskiej im. Ko$ciuszki;
w archiwaliach mozna tez natrafi¢ na inng pisownie -
7-a Eskadra Poscigowa Polsko-Amerykanska imienia
Tadeusza Kosciuszki), 121. i 111. Eskadry Mysliwskiej
1. Pulku Lotniczego w Warszawie, 303. ,Warszawskie-
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go” Dywizjonu Mysliwskiego im. Tadeusza Kosciuszki.
a obecnie zdobi samoloty odrzutowe typu MiG - 29 z 23.
Bazy Lotnictwa Taktycznego im. ppik pil. Jana Zumba-
cha w Minsku Mazowieckim. To we Lwowie na Cmenta-
rzu Lyczakowskim - Cmentarzu Orlat spoczywa trzech
amerykanskich lotnikéw z ww jednostki, ktérzy oddali
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swe zycie za Polske, ku pamieci ktérych 30 V 1925 r. od-
stonigto pomnik lotnikéw amerykanskich ufundowany
przez Zwigzek Narodowy Polski z Chicago, dluta Jozefa
Starzynskiego prezentujacy uskrzydlonego lotnika z glo-
wa wzniesiong do gory na tle piramidy, w dobie II Rzecz-
pospolitej bedacy symbolem polskosci Lwowa (uroczyste
skltadanie wiencow na grobach amerykanskich lotni-
koéw przez przedstawicieli $wiata wojskowo-lotniczego
jak i cywilnego zapoczatkowano juz w 1922 r. zgodnie
z tradycja amerykanskiego ,,Dnia Pamigci” - ,Memorial
Day”). Napisy w jezykach polskim i angielskim Amery-
kanom Poleglym w obronie Polski w latach 1919 - 1920
umieszczone zostaly nad trzema lotniczymi mogitami
w ktoérych pochowano por. Edmunda Pike Gravesa, kpt.
Arthura H. Kellyego i por. Johna S. Mc Callum’a, ktd-
rych Naczelny Wodz, Jozef Pilsudski zegnal stowami:
Cze$¢ wam amerykanscy piloci! Kwestia upamietnienia
eskadry kosciuszkowskiej ma réwniez miejsce na teryto-
rium III Rzeczpospolitej gdzie w maju 2010 r. uczestnicy
misji promu kosmicznego NASA STS-130 ,,Endeavour”
Katheryn Hire i Nicholas Patrick wraz z ich dowddca pik.
pil. Georgeem D. Zamka, odstonili na Forcie XV ,,Borek”
Twierdzy Przemysl postument upamietniajacy lotnikow
kosciuszkowskiej eskadry, w sierpniu 1920 r. stacjonu-
jacych na polozonym u stép owego fortu lotnisku polo-
wym w Hureczku. Cztery lata p6zniej w 2014 r. w Osso-
wie, ambasador Stanéw Zjednoczonych Ameryki (USA)
Stephen D. Mull wraz z polskimi samorzadowcami,



wdowa po $.p. Prezydencie Rzeczpospolitej Wladystawie
Kaczorowskim oraz przedstawicielami 23. Bazy Lotnic-
twa Taktycznego im. ppik. pil. Jana Zumbacha w Minsku
Mazowieckim, patrona Muzeum Dywizjonu 303. w Na-
poleonie, odstonili tablice poswigcong amerykanskim
lotnikom walczacym za Polske w latach 1919/1920 pod
kosciuszkowskim znakiem.

Rzeczpospolitej symbolizowaly zwiazek ,wiernego mia-
sta” z lotnictwem. Dzi$ lotniska Lewanddowka nie ma,
gdyz w okresie po II wojnie $wiatowej, w dobie wladzy
sowieckiej. zostalo ono catkowicie zabudowane blokami
mieszkalnymi z wielkiej plyty stajac si¢ typowa sypialnia
Lwowa. Jedynie kilka ulic o nazwach lotniczych, natural-
nie nie polskich - np. silnikowa, lotnicza itp. - przypomina

. . . . . . o lotniczej przeszlosci wielkiego osiedla mieszkaniowego.
Lwowskie lotniska Lewandéwka zwane inaczej polami 1P & &

badz bloniami janowskimi i Skniléw przez caly okres II

Andrzej Olejko

Samoloty transportowe produkowane w PRL

W okresie PRL nasza gospodarka byta niemal catkowicie uzalezniona od ZSRR i sterowanej przez Sowietéow Rady Wza-
jemnej Pomocy Gospodarczej. W jej ramach poszczegélnym panstwom przydzielano rézne specjalizacje. Rozwdj sa-
molotéw transportowych i komunikacyjnych nie nalezal do priorytetéw przydzielonych Polsce. Tym w RWPG miat
zajmowac sie¢ ZSRR. Proby wprowadzenia do produkcji wtasnych samolotow transportowych w innych panstwach socja-
listycznych byty przez Sowietéw blokowane. Gléwnie z tego powodu do seryjnej produkeji nie trafil zaden z opracowa-
nych w okresie PRL polskich samolotéw komunikacyjnych. Odrzucono zaréwno lekkiego CSS-12, jak i opracowanego
przy duzym udziale Instytutu Lotnictwa w Warszawie zaawansowanego technicznie MD-12, ktéry posiadat takze polskie
silniki WN-3C zaadoptowane z samolotu szkolnego TS-8 Bies. MD-12 mogt stanowi¢ poczatek serii polskich samolotéow
komunikacyjnych, ktéra z czasem moglaby wykreowa¢ takze nowoczesny samolot komunikacyjny o napedzie odrzu-
towym. Do produkgji nie trafil takze szereg innych projektéw samolotéw komunikacyjnych i dyspozycyjnych, jak np.
wojskowy transportowiec LWD Mi$ oraz projekt odrzutowego TS-15 Fregata inz. T. Soltyka z 1963 r., ktéry mogt by¢
polskim odpowiednikiem zachodnich samolotéw dyspozycyjnych tej klasy co Cessna Citation produkowana od 1971 r.

Samolol kemmmikacyjny 5512

Rys. 1. Polskie samoloty komunikacyjne CSS-12 oraz MD-12 [autor rysunku: Jakub Marszatkiewicz]

Warto zaznaczy¢, ze pod koniec istnienia PRL polski
przemyst byl kooperantem przy produkgji cigzkiego ra-
dzieckiego samolotu komunikacyjnego Iliuszyn Ii-86.
Umowe, miedzy Polska a ZSRR w tej sprawie zawarto
w 1977 r. Po stronie polskiej gtéwnym wykonawca byt
WSK-Mielec, a takze WSK-Swidnik oraz w mniejszym
stopniu inni podwykonawcy (np. WSK-Hydral we Wro-
ctawiu, gdzie miala by¢ montowana hydraulika tego sa-
molotu). Poczatkowo zakltady WSK (PZL) produkowaty

nastepujace elementy Ita-86: usterzenie poziome i pio-
nowe z mechanizmami sterowania, lotki, klapy, stoty,
spoilery, mechanizmy $rubowe napedu lotek i klap oraz
wysiegniki do mocowania silnikéw wraz z zawartymi
w nich instalacjami. W latach 1980-1985 zakres prac
mial by¢ rozszerzony o produkcje dalszych zespotdw.
Pierwsze usterzenie do samolotu I1-86 zostalo wykonane
w PZL-Mielec w listopadzie 1977 r. Samolot I1-86 zostal
oficjalnie zaprezentowany wladzom polskim w listopa-



dzie 1979 r. na Okeciu. Decyzja o zakupie tych samo-
lotéw dla PLL ,LOT” byla juz niemal przesadzona, ale
mimo naciskéw wladz polskich i radzieckich, dyrekcja
linii ,LOT” zakupila jednak amerykanskie Boeingi B767,
co bylo precedensem wsréd panstw bloku wschodniego.
O zakupie zadecydowaly wzgledy ekonomiczne. Osta-
tecznie zaden I1-86 nigdy nie trafil na wyposazenie pol-
skiego lotnictwa.

sce w wytworni w Mielcu, gdzie zbudowano wigkszos¢
maszyn tego typu (11881 sztuk). Samoloty An-2 znalazlty
zastosowanie w lotnictwie rolniczym, sportowym, woj-
skowym i pasazerskim w takich krajach jak ZSRR, Afga-
nistan, Bulgaria, Czechostowacja, Chiny, NRD, Egipt,
Grecja, Indie, Irak, Jugostawia, Kuba, KRLD, Mongolia,
Mali, Nepal, Polska, Rumunia, Sudan, Wegry, Wietnam,
Tunezja, Turcja, a nawet USA.
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Rys. 2. Ogon Ita-86 budowany w WSK/PZL Mielec, model reklamowy tego samolotu w barwach PLL ,,LOT” oraz radziecki It-86 linii
Aeroftot na lotnisku Warszawa-Okecie, listopad 1979 r. [Zrédlo: B. ]. Witkowski, Okecie listopad’ 79, w: ,,Skrzydlata Polska” nr 49/1979

via http://www.samolotypolskie.pl/samoloty/1298/126/Iljuszyn-II-86]

W okresie PRL produkowano jednak w Polsce licencyj-
ne radzieckie samoloty transportowe Antonow An-2
oraz An-28, ktore stuza w naszym kraju do dzi$. Pierw-
szy z nich, An-2 zostal oblatany w ZSRR w 1948 r (pro-
jekt powstal w latach 1946-1947 jako praca dyplomowa
Olega K. Antonowa. Pierwszy prototyp, oznaczony jako
SCh-1, z silnikiem ASz-21 o mocy 559 kW (760 KM),
zostal oblatany 31.08.1947 r., a drugi napedzany silni-
kiem ASz-62 o mocy 736 kW (1000 KM) wkrétce po
nim. Po otrzymaniu wynikéw préb do napedu samolo-
tu wybrano, dysponujacy znacznym nadmiarem mocy,
silnik ASz-62). Produkcje seryjng w ZSRR (Ukraina)
rozpoczeto w 1949 r. Od 1957 r. produkowany byl na li-
cencji w Chinach jako Y-5, a od 1960 r. réwniez w Pol-

Wytwoérnia WSK w Mielcu produkowata gléwne ele-
menty platowca i wykonywata montaz ostateczny. Smi-
glta W-509A-D9 i AW-2, usterzenie poziome i pionowe,
narty, plywaki i aparature agrolotnicza wytwarzata WSK
Okecie. Silniki produkowaly dwa zaklady: WSK Kalisz
i WSK Rzeszéw. Roczna produkcja w Mielcu w poczat-
kowym okresie wahata si¢ w granicach 400 samolotéw,
w roku 1965 przekroczyta 500, a w roku 1973 — 600 sztuk.
19 sierpnia 1981 r. zostal odebrany przez Przedstawiciel-
stwo Wojskowe 8-tysieczny samolot. Gléwnym odbiorca
produkowanych w Polsce An-2 byl ZSRR, ale eksporto-
wano go rowniez do okoto 20 innych panstw. Do ZSRR
przekazano z Polski do 1968 r. 3000 samolotéw An-2, do
1973 r. - 5000. 11 maja 1984 r. z WSK w Kaliszu przeka-



Rys. 3. Wielozadaniowy samolot transportowy An-2 [Zrédlo: Skrzydlata Polska nr 49/1978 via
http://www.samolotypolskie.pl/samoloty/2344/126/PZL-An-2]

zalo 20-tysieczny silnik Asz-62 do samolotu An-2, a 25
wrzesnia 1984 r. wystano 10-tysieczny samolot odbior-
cy radzieckiemu. Najliczniej produkowanymi odmiana-
mi w Polsce byly: transportowy An-2T, rolniczy An-2R,
transportowo-desantowy An-2TD oraz pasazerski An-
-2P. PZL-Mielec przygotowywaly si¢ do uruchomienia
produkcji turbo$miglowego An-3 (An-2 z silnikiem
TWD-20). W marcu 1987 r. podpisano wstepng umowe
na produkcje tego samolotu. Na podstawie dostarczonych
dokumentéw wykonano w Mielcu makiete An-3 w skali
1:1. Do produkcji seryjnej jednak nie doszlo (przez kilka
lat, turbosmiglowa wersja maszyny z silnikiem TWD-
-20M o mocy 1400 KM (1044 kW), byta produkowana
w niewielkich ilosciach przez fabryke w Omsku oraz
z powodzeniem wykorzystywana w trudnych warun-
kach Syberii, a takze pétnocnych rejonéw Rosji. Wariant
ten jednak nie znalazl uznania wsréd lokalnych opera-
toréw, ktérzy uwazali, ze jest zbyt kosztowny). Ostatnie
An-2 zmontowano w Mielcu w 1996 r. Wojsko Polskie
wycofalo go z uzycia w 2012 r., lecz nadal kilkadziesiat
sztuk An-2 jest uzywanych przez polskie aerokluby. We
wnetrzu, w zaleznosci od wersji, An-2 mogt zabierac:
12 foteli, 12 skladanych siedzen wzdluz scian, 6 noszy,
1500 kg towaru, zbiornik na 1300 - 1400 kg substancji
chemicznych lub aparaty fotograficzne (AFA-33/50 lub
jeden AFA -33/75 i jeden 18/21). Kolejnym samolotem
biura Antonow, ktory trafit do produkcji w Polsce byt
An-28. Samolot transportowy An-28 jest rozwinig¢ciem
transportowego samolotu wielozadaniowego Antonow
An-14 ,,Pszczétka” Prototyp An-14M zostal oblatany we

wrze$niu 1969 r., mial przedtuzony kadiub dla 15 oséb,
nowe skrzydfa i usterzenie o zmienionym obrysie oraz
zwiekszonej powierzchni.

An-14 mial réwniez chowane podwozie, ktére po pro-
bach zastagpiono stalym. W 1973 r., po licznych prze-
rébkach otrzymat on ostatecznie oznaczenie An-28. Byt
produkowany w wersjach: transportowej, dyspozycyjnej,
sanitarnej, desantowej, patrolowej i fotogrametryczne;j.
Mozliwe tez bylo montowanie na podwoziu nart. Ze
wzgledu na krotki start i ladowanie (tzw. STOL) mogt
startowac z lotnisk trawiastych, takze wysokogorskich.
W 1975 r. na samolocie zastosowano silniki turbo$mi-
gtowe TWD-10W. Samolot ten mial by¢ nastepcg An-
2. Konstruktorem prowadzacym z ramienia WSK/PZL
Mielec zostal mgr inz. Kazimierz Kolisz. Pierwsze pol-
skie An-28 powstaly w latach 1983-1984, a oblot odbyt
sie 22.07.1984 r. W 1984 r. zmontowano 5 samolotow
do préb eksploatacyjnych, a w nastepnych latach uru-
chomiono produkcje An-28 w ilosci 30 maszyn rocznie.
Przewidywano produkcj¢ 1000-1200 egzemplarzy, glow-
nie na rynek ZSRR, lecz ostatecznie Rosjanie odebrali
tylko 160 sztuk . Ostatnie maszyny przekazano Rosja-
nom w 1991 r., po czym zerwano wszelka wspdtprace.
W latach 1988-2004 jeden samolot An-28 uzywany byt
w Instytucie Lotnictwa w Warszawie. Nastepnie opraco-
wano w Mielcu kilkanascie jego odmian przeznaczonych
gtéwnie dla polskiego MON: PZL An-28RM/M28 Bryza
1R,Bryza 1RM Bis, An-28B2RF Bryza-2, An-28TD Bryza
1, M28B TDII, M28B TDIII i PZL M28B TDIV.

Jakub Marszatkiewicz



Barka towarowa ,,Franz-Christian”

Dane techniczne w 1929

Dane techniczne po prze-

budowie w 1953

Dlugos¢ 46,0 m 50,25 m
Szeroko$¢ 50m 5,07 m
Zanurzenie 2,0 m 2,0 m
Ladownosé 296 t 318t
Moc silnika 70KM 180 KM

Ta zabytkowa barka towarowa w 1986 r. znalazla si¢ w kolekeji Westfalskiego Panistwowego Muzeum Kultury Przemysto-

wej. Jedna z jego placéwek jest powstata w 1899 r. podnosnia dla statkéw w Henrichenburgu. W jej gérnym awanporcie

przycumowany jest ten muzealny statek.

»Franz-Christian” zostal zbudowany w Lauenburgu nad
Laba w 1929 roku. Byl on nowoczesng jak na owe cza-
sy barka towarowa wyposazong w ekonomiczny silnik
wysokoprezny. Statek otrzymal miano od imion swoich
wlascicieli: Franza Fischera i Christiana Schernbecka.
Pierwszy z nich byl wlascicielem sklepu w Lauenburgu,
a statkiem na co dzien kierowal Christian Schernbeck
wspomagany przez syna Fischera, réwniez Franza.

Przed II wojng $wiatowa ,,Franz-Christian” ptywal glow-
nie na niemieckich wschodnich drogach wodnych: na La-
bie, Odrze iich doptywach, ale takze na brandenburskich
drogach wodnych w rejsach do- i z Berlina. W tamtym
czasie przewozil gléwnie fadunki drobnicowe, w prze-
ciwienstwie do tadunkéw masowych, takich jak wegiel
czy ruda. W 1940 r. statek zostal skonfiskowany dla Ma-
rynarki Wojennej. Zamierzano wykorzysta¢ go w plano-

Fot. 1 Franz Christian po zwodowaniu w 1929 roku.

MS , Franz-Christian” jest barkag motorowa, wyposazong
we wlasny silnik napedowy. Jest wczesnym przykladem
tak zwanych ,barek samobieznych’, ktore konkurowaty
z tradycyjnym systemem holowania od lat dwudziestych
XX wieku.

wanej ,,Operacji Lew Morski’, dla desantowaniu wojsk
niemieckich na brytyjskim wybrzezu kanatu La Manche.

Po odwolaniu tej operacji byt uzywany na Baltyku, a po
zakonczeniu wojny zostal odholowany do Hamburga.
»Franz-Christian” wrécit pdzniej do swych wiascicie-



Fot. 2 Franz Christian w 1989 r.

li i poczatkowo plywat tylko na zachodnioniemieckich
drogach wodnych, gdzie przewozil gléwnie towary ma-
sowe, takie jak kamienie, wegiel, ruda czy zboze. W 1953
roku w wyniku remontu zostal przedtuzony o 4 metry
co znacznie zwigkszylo jego tadownos¢. Powiekszono tez
dwie kajuty, aby zapewni¢ wigcej miejsca dla zatogi.

W potowie lat 70. Christian Schernbeck, ktéry w mie-
dzyczasie osiaggnal wiek emerytalny, postanowil wycofa¢
statek z eksploatacji. Decydujacym czynnikiem przema-
wiajacym za tym krokiem byla awaria maszyny, ktorej
naprawa bylaby zbyt droga. Mate statki, takie jak ,,Fran-
z-Christian”, trudno bylo eksploatowaé ekonomicznie
w czasach rosnacej konkurencji oraz zwiekszajacych sie
kosztow placi paliwa.

Na szczgscie wlasciciel nie chcial rozsta¢ si¢ ze swoim
statkiem i dogladal go latami w macierzystym porcie,
dzieki czemu jednostka uniknela likwidacji. W 1986
roku przejelo go Westfalskie Muzeum Przemystu celem
wykorzystania w charakterze statku - muzeum. Pierw-
szym krokiem nowego wtasciciela byta naprawa poszycia
dna i podwodnej czgsci kadtuba, aby statek zabezpieczy¢
na kolejne lata.

Fot. 3 Muzeum na statku.

Kolejnym krokiem byty prace konserwatorskie we wne-
trzu statku, w tym adaptacja przestrzeni fadowni dla
wystawy stalej ,,Zycie i praca na pokladzie”, w znaczej
mierze opartej o materialy przekazane przez szypra
i jego rodzine. Konieczne byto wybudowanie wygodne-
go wejscia dla zwiedzajacych, zainstalowanie ogrzewania
i o$wietlenia. Aby zwiedzajacy mogli zajrze¢ do przed-
nich kajut i maszynowni, w zelaznych $cianach dzialo-
wych miedzy tymi pomieszczeniami a salg wystawowa
wycigto okna widokowe.

Mariusz Gaj



Biata Gora

Biata Géra - sluza watowa tzw. Wielki Upust.

Stopien wodny Biala Goéra to dzielo zwigzane z historig zagospodarowywania Wisly i Nogatu, a jego wielokrotne prze-

miany kryja zapis procesu regulacji Wisty i Nogatu.

Koto miejscowosci Biata Gdra rozpoczyna si¢ delta Wisly. Jest to miejsce na 886,6 kilometrze biegu rzeki, gdzie Wista

rozdziela si¢ na Leniwke i Nogat. Punkt ten jest polozony na wysokosci ok. 10 m n.p.m. i od niego rozpoczyna si¢ obni-

zenie terenu dochodzace na péinocy do depresji.

Obecnie najwazniejszym czlonem systemu wodnego na tym terenie jest Leniwka, ktéra prowadzi calg srednig i mala wode.

W dawnych czasach Nogat stanowit jedno z gtéwnych
koryt delty. Delta, ktora zaczela si¢ tworzy¢ pod koniec
okresu litorynowego przez zasypywanie Zatoki Gdan-
skiej osadami niesionymi przez wody Wisly, jeszcze ok.
1300 r. zajmowala znacznie mniejszy teren, bowiem Za-
lew Wislany siggal wowczas niemal koryta Leniwki na
zachod i wykraczal poza jezioro Druzno na poludnie.
Jeszcze w 1550 1. 87% wod wislanych splywato do Zalewu
Wislanego gléwnie przez Nogat.

Punkt rozdzialu Wisly na dwa gtéwne ramiona zwany
Cyplem lub Naroznikiem Matawskim (Montawskim)
od dawna przyciggal uwage hydrotechnikéw i kartogra-
fow. Liczne mapy, jakie powstaly w przeszlosci, obrazuja
przemiany koryta rzek zachodzace najpierw w sposob
naturalny, a nast¢pnie regulowany przez czlowieka.

Niektorzy geografowie twierdza, ze Nogat byl niegdys
samodzielna rzeka plynaca rownolegle do Wisty z okolic
Kwidzyna. Polaczenia obu rzek byly okresowe i nastepo-
waly w czasach wielkich powodzi gdy Wista przelewa-
ta nadmiar swych wéd do Nogatu. Proces ten zachodzit
zwykle w okolicach Bialej Gory gdzie koryto Wisly naj-
bardziej zblizalo si¢ do Nogatu.

W XVI w. rozpoczal si¢ jednak proces obnizania pozio-
mu wody w Nogacie - grozacy z czasem wyschnigciem
rzeki. Chcac temu zapobiec - miasta Gdansk i Elblag
dazyly do stalej regulacji uktadu rzecznego m. in. przez
przekopanie kanalu miedzy Wistg i Nogatem. W 1525 r.
krol Zygmunt I zatwierdzil projekt kanatu taczacego obie
rzeki pod Sztumem. Projekt ten nie zostal zrealizowany.
W 1553 r. przekopano kanal pod Biatg Gora co uratowa-
to Nogat od wyschniecia - stal si¢ on ponownie rzeka ze-



Biata Géra od dolnej wody.

glowna, a takze zrodlem energii dla licznych usytuowa-
nych nad nig urzadzen.

Woéwczas jednak wiekszos¢ wod Wisly zaczeta plynac
Nogatem, a Wista przestawata by¢ zeglowna na odcinku
od Bialej Goéry do Gdanska. Wieloletnie spory o wode,
ktdrej niedobor dawat sie stale we znaki mieszkanicom
Gdanska, a nadmiar bywal dokuczliwy dla miast polo-

A
Sluza - Biala Géra.

zonych nad Nogatem, doprowadzity
wreszcie do decyzji komisji krolewskiej
z 1612 r. aby na Cyplu Matawskim,
gdzie Nogat oddzielal si¢ od Wisly,
zbudowaé tame regulujaca przeptyw
wod Wisly i Nogatu w stosunku 2 : 1.
Do wojen szwedzkich tama ta spelnia-
ta swoje zadanie. Jej zniszczenie przy-
wrocilo niekorzystny uktad stosunkéw
wodnych - znéw Nogatem poplyneto
2/3 wody, a Wisla 1/3.

Przerwanie tamy Nogatu pod wioska
Piekto w 1719 r. stalo si¢ powodem
podjecia ponownych poszukiwan roz-
wigzania optymalnie regulujacego nurt
Wisty i Nogatu (m.in. projekty von
Woylena - 1768 r. i Gillyego z 1791 r).

Dopiero jednak od 1830 r. rozpoczeto zdecydowane kroki
w kierunku regulacji Wisty w dolnym jej biegu. Powstat
projekt okreslajacy m. in. szeroko$¢ koryta Wisty i No-
gatu na 250 m i 125 m. 12 kwietnia 1848 r. zatwierdzono
do realizacji plan regulacyjny, w mysl ktérego odgalezie-
nie Nogatu przeniesiono spod Biatej Gory (z Matawskie-




go Naroznika) 4 km nizej w biegu Wisly - w poblize wsi
Pieklo, przekopujac tam kanat i wznoszac drewniany jaz
przeciw krze. Réwnoczes$nie wzniesiono system nasypow
odcinajacych Nogat przy Bialej Gorze i skanalizowano
gtéwny doplyw Nogatu: rzeke Liwe - Renawe. Ten etap
prac ukonczono w 1853 r.

W 1855 r. pomiary wody wykazaly ilo$ciowy stosunek
w korytach Wisty i Nogatu w wartosciach 4:1. Uszkodzony
przez lody drewniany jaz przy nowym ujsciu Nogatu, od-
budowany w 1871 r. zostal calkowicie zniszczony i nigdy
pozniej nie odbudowany. W 1879 r. podwyzszono o kil-
ka metréw wat przeciwpowodziowy miedzy Matawskim
Naroznikiem a Biala Go6rg, nadbudowujac réwnoczesnie
ceglang konstrukcje tzw. Wielkiego Upustu laczacego
rzeke Liwe z Nogatem. W nastepnych latach wysuwano
dalsze projekty regulacji systemu rzecznego w delcie Wi-
sly. Przerwanie tamy pod Jonaszowem, ktérego skutkiem
byto zalanie kotliny elblaskiej, spowodowalo radykalne
decyzje. Postanowiono przebudowa¢ ujscie Wisty.

Na podstawie ustawy z 20 lipca 1888 r. wykonano w la-
tach 1889 - 1895 (naktadem okoto 20 milionéw marek)
przekop Wisty i uregulowano dwa pétnocne odgalezie-
nia - Wiste Gdaniska i Szkarpawe - Wisle Elblgskg. Row-
noczesnie wykonano obwalowania Wisty do Giemlic. Na
podstawie kolejnej decyzji z 25 lipca 1900 r. przeznaczo-
no 11700 tys. marek na likwidacje¢ odgaltezienia Nogatu
kolo Piekla. Prace te prowadzono w latach 1901 - 1907.
W dalszej kolejnosci planowano przeniesienie ujscia
Nogatu powtérnie w poblize Bialej Gory.

W 1910 r. przyznano dalsze 18.106 tys. marek na za-
konczenie tamy koto Piekla i kanalizacje Nogatu. Zbu-
dowano przegrode faszynowa i zapore umozliwiajaca
realizacje zalozenia rozdzielczego dla Wisty i Nogatu
ponownie pod Naroznikiem Matawskim. Dotychczaso-
we obwalowania przeciwpowodziowe miedzy Bialtg Gora
i Naroznikiem Matawskim, zabezpieczajace obnizenie
Nogatu przed powodzia, nabraly szczegélnego znacze-
nia w momencie rozpoczecia prac budowlanych w tym
rejonie. Aby fala powodziowa nie wdarfa si¢ od strony
rzeki Liwy - Renawy podniesiono korone watu o 0,5 m
powyzej poziomu awaryjnego na watach wislanych. Pla-
nowano wzmocnienie konstrukeji Wielkiego Upustu - ze
wzgledu na trudnos$ci w szybkiej realizacji tego przed-
siewziecia, odozono te prace na okres po zakonczeniu
I wojny $wiatowej. Rownoczesnie trwaly prace przy bu-
dowie jazu i $luzy zeglownej w Narozniku Matawskim.

Sluza miata przepuszczaé 400 tonowe statki o dtugosci
55,0 m, szerokosci 8,0 m i zanurzeniu 1,4 m. Podobne
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parametry, jak ta §luza, otrzymaly trzy inne na stopniach
wodnych Nogatu - w Szonowie, Rakowcu i Michalowie,
a budowe kaskady Nogatu zakonczono do 1916 r.

Budowa urzadzen stopnia wodnego w Bialej Gorze (przy
Narozniku Matawskim) rozpoczeta si¢ w sierpniu 1912
r. Jesienig 1913 r. prace murarskie byly juz zakonczone.
Przed wybuchem wojny zlikwidowano starg tame wisla-
ng. W toku byla budowa portu zewnetrznego i prawie
gotowy do zeglugi odcinek dawnego Martwego Nogatu,
od $luzy Biala Géra do Nogatu. Poglebiono rynne ze-
glowng w Martwym Nogacie. Jaz pod Bialag Gdrg uzy-
skal podwdjne zamknigcie. Nad polaczeniem Martwego
Nogatu z Nogatem wzniesiono zelbetowy most. Dalsze
roboty trwaly do 1915 r.

Ich kierownictwo sprawowali nadradcy Brandt i Reise
oraz radca budowlany Soldan z Ministerstwa Roboét Pu-
blicznych. Urzedem prowadzacym budowe bylo Weich-
selstrombauverwaltung - podlegte prezydentowi prowin-
c¢ji Prus Wschodnich. Dyrektorami prac budowlanych
byli nadradcy Gershoff i Niese. Bezposrednio podlegali
im budowniczowie Graesner, Proetel, Saefeld i Procter.

Lacznie decyzjami z 20.06.1888 r., z 25.06.1900 r.
i 10.07.1910 r. przeznaczono na regulacje ujscia Wisty 50
milionéw marek. W polowie lat trzydziestych zbudowano
malg $luze i jaz tuz przy $luzie watowej (Wielkim Upu-
$cie) od strony Nogatu w celu ulatwienia lokalnego ruchu
towarowego z Liwy - Renawy do Nogatu i odwrotnie.

Budowle Bialej Gory zadziwiaja do dzisiaj, stanowiac
dokument mysli technicznej i oryginalnych rozwigzan
inzynierskich przefomu XIX/XX w. To §luza zeglugo-
wa z wrotami przeciwpowodziowymi, jaz zasuwowy,
awanporty gorny i dolny. Na stopienn wodny skfada sig¢
réwniez $luza walowa tzw. Wielki Upust z jazem i §luza,
zabudowa mieszkalna kierownika stopnia wodnego oraz
most nad §luzg.

W wedréwkach nad Wisla warto przystanag¢ takze przy
ceglanej sluzie walowej z dwoma sklepionymi otworami,
ktore zabezpieczono od strony Liwy - Renawy podnoszo-
nymi wrotami przeciw-powodziowymi. Zwienczenie bu-
dowli wykonano w historyzujacej, ozdobnej architekturze
z detalem nawigzujacym do architek—tury tzw. burgowej,
stanowigcej wynik XIX - wiecznego eklektycznego pola-
czenia form gotyckich z romanskimi. Przyniosto to z soba,
takze w architekturze budowli technicznych, dzieta o od-
cinkowo, pétkoliscie lub ostrotukowo zamknigtych otwo-
rach, z blankami, krenelazami, sterczynami - tak popu-
larnymi wéwczas w Niemczech, Austrii, a takze w Polsce.

Stanistaw Januszewski
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Mechaniczne systemy kasowania biletow

w Czechostowacji

Podobnie jak w Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej na przetomie lat 60 i 70. XX w., réwniez na terenie Czechostowa-

cji wystepowal problem niedoboru zatrudnienia w transporcie zbiorowym. Brakowalo przede wszystkim oséb, ktdre

moglyby zajmowac¢ stanowiska konduktoréw. Sytuacje starano si¢ poprawi¢ na rézne sposoby. W Polsce wprowadzono

rotacyjny system pracy. Polegal on na oddelegowywaniu motorniczych i kierowcéw do pracy w charakterze kondukto-

réw pod koniec zmiany. Rozwigzanie to stanowito jednak tylko poétsrodek i powodowato przemeczenie u pracownikéw.

Powrdcono wigc do koncepcji samoobstugi pasazeréow w pojazdach. Wprowadzono mechaniczne automaty do sprzedazy

biletéw i kasowniki, a konduktoréw zastapiono ,,lotnymi” kontrolerami biletéw. Pomimo probleméw technicznych jakie

stwarzaly pierwsze typy urzadzen do sprzedazy i kasowania biletdw system ten bardzo szybko stal sie standardem, na

terenie catej Polski.

W odrdznieniu do Polski,
gdzie od razu starano sig
wprowadzi¢
mechaniczne

urzadzenia
do
kasowania biletéw, w Cze-

stuzace

chostowacji w komunika-
poczatkowo
wprowadzono rozwigzania

cji miejskiej

zblizone do znanych m.in.
z polskich PKS-6w. Pasaze-
rowie mogli wsiada¢ do po-
jazdu wylacznie przednimi
drzwiami. Odliczong kwote
za bilet wrzucano do kasetki
znajdujacej si¢ przy stanowi-
sku prowadzacego pojazd.
Rozwigzanie to przynaj-
mniej w teorii umozliwiato
kierujacemu kontrole wnie-
sienia oplaty za przejazd
i utatwialo zachowanie ,,po-
rzadku w pojezdzie. System
ten umozliwil rezygnacje
z etatowych konduktoréw,

Ryc. 1. Kasownik typu MOC.

jednak wraz z jego wpro-

wadzeniem pojawil sie nowy problem. Ograniczenie
wejsécia do pojazdu do pojedynczych drzwi, ktére dobrze
sprawdzalo si¢ w komunikacji miedzymiastowej, w mie-
$cie gdzie wymiana duzej ilosci pasazeréw nastepuje na
gesto rozmieszczonych przystankach, generowalo znacz-
ne opdznienia. Klopoty z dotrzymaniem rozkladowych
czasow przejazdu szczegdlnie uwidocznily si¢ w Pradze.
Rozwiazanie to bylo réwniez niedostosowane do nowo-
czesnych typow taboru m.in. autobuséw przegubowych,
czy wprowadzanych w tym okresie masowo wagonow
tramwajowych wyposazonych w 3 i wigcej drzwi, dodat-
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kowo spinanych w wielowa-
gonowe pociagi. Na domiar
zlego wprowadzane maso-
wo do ruchu na ulicach cze-
chostowackich miast tram-
waje Tatra T3, budowane
na licencji amerykanskich
wagonéw typu PCC, mialy
kasetki na pienigdze zain-
stalowane w taki sposob, ze
motorniczy nie byl w stanie
stwierdzi¢, czy rzeczywiscie
oplacono przejazd. W obli-
czu powyzszych probleméw,
wladze Czechostowacji,
zainteresowaly si¢ rozwig-
zaniem ,wynalezionym” na
Wegrzech - kasownikiem
Mecha-
nicke Odbavovani Cestu-
jicich (MOC). Urzadzenia
tego

dziurkujacym -

typu produkowane
w  wegierskich zaktadach
Févarosi Finommechanikai
Vallalat (Stoteczne Zaklady
Mechaniczne).z powodzeniem stosowano od 1969 roku
w pojazdach przewoznika BKV obstugujacego komuni-
kacje miejska w Budapeszcie. Na terenie Czechostowa-
cji pierwsze kasowniki MOC wprowadzilo 9 maja 1974
roku do uzytku Dopravni Podnik hlavniho mesta Prahy
(Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Stotecznego miasta
Pragi). Réwnocze$nie nastapilo zakonczenie eksploatacji
tramwajow dwuosiowych i uruchomienie metra (w kto-
rym stosowano znane z moskiewskiego metra obrotowe
bramki ,tunikiety” umozliwiajace dojscie na peron wy-
tacznie osobom posiadajacym wazny bilet). Wprowadze-



Ryc. 2. Typowe bilety do kasownikéw MOC i NRD.

nie kasownikéw MOC rozwigzalo problem niedoboru

pracownikéw i znacznie skrocilo czas wymiany pasaze-
réw na przystankach. Ujemnym nastepstwem pojawienia
sie kasownikéw dziurkujacych w pojazdach byta likwi-
dacja popularnej taryfy przesiadkowej. Kasowniki MOC,
ktére znakomicie sprawdzily si¢ w Pradze, wkrétce
wprowadzano réwniez w innych miastach m.in: Moscie
i Litvinovie, Libercu, Gottwaldovie (Zlin), Otrokovicach,
Hradcu Kralove, Usti nad Labem, Pardubicach, Pilznie,
Czeskich Budziejowicach, Teplicach, Bratystawie, Pre-
szowie i Koszycach. Stosowano je réwniez w CSAD (cze-
chostowackim odpowiedniku PKS), ktéry obstugiwat
w wielu miastach komunikacje miejska. Sumarycznie na
136 systemow komunikacji miejskiej w Czechostowacji,
w az 129 funkcjonowaly kasowniki typu MOC. Dzigki
unifikacji podobnie jak w Polsce, w Czechostowacji mie-
dzy 1981 a 1985 roku wprowadzono jednolitg stawke za
przejazd miejskimi $srodkami komunikacji, obowiazuja-
c3 na terenie catego kraju. Standardowy, zunifikowany
dla kasownikéw typu MOC bilet mial szeroko$¢ 30 mm
i posiadal szachownice zlozong z dziewieciu pdl ozna-
czonych od 1-9. Odpowiednie ulozenie bolcow dziur-
kujacych w  kasowniku pozwalalo na uzyskanie 210
réznych kombinacji. Obowigzkiem (czesto pomijanym)
prowadzacego pojazd po zakonczeniu kazdego kursu
byla zmiana kombinacji bolcéw w celu utrudnienia po-
drézy z wykorzystaniem skasowanego wcze$niej biletu.

Inne pod wzgledem popularnosci na terenie Czechosto-
wacji rozwigzanie wykorzystujace mechaniczne kasow-
niki dziurkujace wprowadzono w Brnie, Ostrawie i Igla-
wie. Zostalo ono zapozyczone z Niemieckiej Republiki
Demokratycznej. Stosowano w nim kasowniki tzw. typu
»drazdanského” (,drezdenskiego”) inaczej znanego jako

Ryc. 3. Kasownik typu drezdeniskiego z biletem — warto porow-

nac wielkosci

»NDR” (,NRD”). Urzadzenia te byly wykonane z wiek-
szg finezja w poréwnaniu do kasownikéw MOC. Istotna
réznica dotyczyla réwniez mechanizmu kasowania bi-
letu, w ktérym zamiast 9 zastosowano 12 bolcéw dziur-
kujacych, ustawionych réwnolegle, w 2 kolumnach po 6.
Bilety przystosowane do urzadzen tego typu mialy nie-
typowe wymiary 8 cm x 1,5 cm. Kasowniki dla Ostrawy
sprowadzano bezposrednio z NRD. Ich licencyjng pro-
dukcje na potrzeby wlasne oraz Igtawy podjeto réwniez
w warsztatach Miejskiego Przewoznika z Brna. Kasow-
niki systemu ,NRD” byty wyraznie drozsze od tych sys-
temu MOC sprowadzanych z Wegier. Ich ceny wynosily
odpowiednio okoto 500 i 327 koron za sztuke.

Jedynie przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej w Oto-
muncu, Marianskich Lazniach i Opawie nie zdecydo-
waly sie na wprowadzenie kasownikéw mechanicznych,
pozostajac przy opracowanych pod koniec lat 60. XX w.,
réznych wariantach obslugi biletowej prowadzonej przez
prowadzacego pojazd. Najdluzej bo az do 1994 roku tego
typu rozwigzanie utrzymato si¢ w Olomuncu.

Zmierzch systemu MOC nastapil pod koniec lat 90 XX.
w., kiedy kasowniki dziurkujgce zostaly stopniowo wy-
parte urzadzeniami drukujacymi sterowanymi elektro-
nicznie, a pozniej takze systemami umozliwiajacymi
dokonanie oplaty za przejazd przy pomocy aplikacji in-
ternetowych lub kart platniczych (pierwszym miastem
na terenie dawnej Czechostowacji, w ktérym catkowicie
zrezygnowano z biletéw papierowych jest od 2020 roku
Ostrawa). Do dzisiaj kasowniki systemu MOC spotka¢
mozna sporadycznie w pojazdach komunikacji miejskiej
kursujacych po ulicach Pilzna i Hradca Kralove.

Krzysztof Lipien
Iwo Wachowicz



DZIEDZICTWO

Sytuacja stopnia wodnego na rzece Krutynia w Zielonym Lasku kolo Krutynskiego Piecka stabilna jest od drugiej poto-

Krutynski mtyn

wy XVII stulecia. Funkcjonowata tu papiernia produkujaca papier na sitach ptaskich, zlikwidowana z poczatkiem XIX

w. - po wprowadzeniu przemystowych metod produkcji papieru. Po papierni pozostat do dzisiaj budynek mieszkalny

z charakterystycznym dachem famanym, mieszczacy wczesniej suszarnie arkuszy papieru.

Mlewniki.

W oparciu o budowle hydrotechniczne papierni zbu-

dowano w 1824 roku mtyn i tartak wodny. Mtyn, pier-
wotnie w drewnianej konstrukeji szkieletowej, pracowat
w oparciu o kolo wodne a podstawowymi urzadzeniami
do przemiatu byly mlewniki kamienne (zlozenia kamie-
ni miynskich). Ok. 1890 roku zbudowano wspdtczesny
budynek produkcyjny miyna, trzykondygnacyjny. Zain-
stalowano w nim nowoczesne na owe czasy wyposaze-
nie z dwoma ztozeniami kamieni mlynskich i pionowym
transportem ziarna i mlewa.

W latach nastepnych wlasciciel kilkakrotnie modernizo-
wal proces przemiatu zboza. Wprowadzil mlewniki wal-
cowe, gniotownik walcowy i maszyny czyszczace (wialnig
z tryjerem, dwuskrzyniowe odsiewacze plaskie, aspirato-
ry rekawowe z wentylatorem od$rodkowym). Nadal jed-
nak podstawowymi urzadzeniami przemialowymi byty
zlozenia kamieni miynskich produkujace make razows.

W 1934 roku zmodernizowano system napedu miyna.
Kota wodne mlyna i tartaku zastgpiono turbinami sys-
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temu Francisa z walem pionowym.
Turbiny wyprodukowala firma J. M.
Voith z Heidenheim. Do 1945 roku
wiascicielem mtyna i tartaku byt Ste-
fan Radke.

W 1945 roku zolnierze armii sowiec-
kiej wymontowali turbing z sitowni
wodnej tartaku. Budynek produkcyj-
ny tartaku, utrudniajacy demontaz
turbiny zostal zniszczony. Szczesliwie
utrzymano mlyn, w ktérym prowa-
dzono przemial zboza dla potrzeb
armii. Po przejeciu obiektu przez wla-
dze polskie mtyn przekazano Spol-
dzielni Kotek Rolniczych w Pieckach.
Do 1962 roku prowadzono przemial
maki pszennej (pytlowki) na jednej
parze walcy (gniotownik firmy Seck)
i maki razowej na dwoch zlozeniach
kamieni mlynskich.

W 1962 roku przeprowadzono re-
mont mlyna. Zbudowano silosy na make i otreby. Z mly-
na z Pilca (na rzece Dajna kolo Mragowa) sprowadzono
mlewnik walcowy i odsie~wacz plaski firmy Biihlera
- podjeto produkcje maki zytniej. W koncu lat 70. XX
w., mlyn zostal przekazany PGR Nikutowo, ktéry pro-
dukowat w nim pasze ($rute) dla potrzeb hodowli trzo-
dy chlewnej. Po budowie wlasnej paszarni w 1978 roku
mlyn zamknigto. Przed dewastacjg uchronit go Longinus
Dulny (dlugoletni pracownik mlyna) i decyzja wiladz
wojskowych o remoncie i wznowieniu produkeji w 1982
r. (w stanie wojennym Komisarz Wojskowy nakazal
PGR-owi remont i uruchomienie miyna).

W 1986 roku mlyn zakupil Longinus Dulny prowa-
dzac przemial zboza dla potrzeb okolicznych rolnikéw.
W 1989 roku w oparciu o naped z turbiny uruchomit
Malg Elektrownie Wodna.

Z czasem wygasil przemial zboza. Od czasu do czasu
udostepnia mlyn turystom. Mozna go zwiedza¢. Warto
to uczyni¢, bowiem wyposazenie w maszyny i urzadzenia



Nad Krutynia - krutynski piecek.

(mimo wielokrotnych modernizacji) pozostaje charak- kresie maszyn i urzadzen mlynskich na przestrzeni XX
terystyczne dla mtynéw gospodarczych z poczatkow XX stulecia. Fascynuje, ze wszystkie urzadzenia pozostaja
w. Maszyny réznych producentéw (Biihler, Seck, MIAG) sprawne. W kazdej chwili mozna je uruchomic, czerpiac
stanowig dobrg ilustracje przemian i stanu techniki w za- z energii wody.

Stanistaw Januszewski

ZAGLEBIE DABROWSKIE - Zaktady Huldczyriskiego

Na stronach internetowych nie mozna znalez¢ zadnych starych fotografii a niestety zabudowania dawnej Rurkowni juz nie istniejq.
Podziwia¢ mozna jedynie budynek dyrekcji, ktory niegdys byt polgczony tgcznikiem z kamienicg po przeciwnej stronie ul Now-Pogon-
skaja, obecnie nazwanej Nowopogoriska.

Dla Hut gérnoslaskich, ktérych produkcja suréwki wzrosta w latach 1850-1870 z 71 tys. ton do 230 tys. ton a stali z 44 tys.
ton do 158 tys. ton, jednym z naturalnych rynkéw zbytu bylo Krélestwo Polskie, Przez nie wiodla tez droga na chtonne
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rynki rosyjskie. Wtadze carskie wprowadzily jednak w 1857 clo ochronne na importowang suréwke w wysokosci 15 ko-
piejek za pud (16,38 kg), na zelazo sztabowe 30-50 kopiejek za pud i na stal 75 kopiejek za pud. Wkrétce jednak clo zostalo
obnizone i wynosito w 1868 5 kopiejek za pud suréwki i 20-50 kopiejek za pud zelaza, natomiast clo na stal podwyzszono
do 80 kopiejek, ale zaklady budowy maszyn i koleje importujace szyny otrzymaly przywilej bezctowego przewozu potrzeb-
nych im surowcéw i materiatéw. Wolny od cta byl takze import maszyn. Pomimo tego cla, przywieziono do Kroélestwa
Polskiego tylko w 1875 56 tys. ton gornoslaskiego zelaza. W 1887 rosyjskie stawki celne przeliczono na zloto co przy ow-
czesnym stosunku wartosci zlota do papierowego rubla oznaczalo ich podniesienie o ok. 50%. W latach 80-tych nastapity
dalsze podwyzki cel, faczace sie z pogorszeniem stosunkéw migdzy Niemcami a Rosja. W tej sytuacji gornoslascy przed-
siebiorcy aby utrzymac sie na ryn-
ku Krélestwa Polskiego i Rosji,
przystapili do budowy na terenie

panstwa carskiego wlasnych za-
ktadow, ktérych produkcja mogta
omija¢ bariery celne i by¢ trakto-
wana jako krajowa.

Foro: Damusz JUREK

Sospowies, Plac Kodchuszki
Z tematéw powigzanych, stojq jeszcze bloki osiedla patronackiego Huldschinskyego przy placu Kosciuszki,

chociaz sq dosy¢ zaniedbane.

Firma S. Huldschinsky i Synowie przystapita do budo- Do 1893 wybudowano jeszcze jeden magazyn oraz do-
wy zakladu finalnego w Sosnowcu juz w 1880 r. W tym datkowg hale produkcyjna, w ktdrej wytwarzano rury.
celu zakupiono z majatkéw Pogon i Sielec 2,3 ha grun- Laczna produkcja doszta w 1898 do 8,2 tys. ton rur i 500
tu. Budynki fabryczne powstaly w latach 1881-1888. ton tacznikow.

Obejmowaly 3 hale produkcyjne, warsztaty $lusarskie
) ) . Y ] 'p V) ) Y ) W 1895 zbudowano 2 piece martenowskie po 15 ton
i mechaniczny, kuznie, matg odlewnig, kotlowni¢ z ma- . L. i .
) L, ) pojemnosci. Oprocz tego byly 2 piece do wyrobu rur
szynownig, magazyn materialdw, magazyn wyrobow o, :
. . . gazowych, 6 piecow do wyrobu rur kotlowych, wydziat
gotowych, biura oraz stajni¢ z wozownia. Zaklady w So- .. g . _
) ) ) o produkeji tacznikéw, ocynkownia. W zwigzku z nowy-
snowcu stanowily poczatkowo filie zakltadéw gliwickich o o ) )
. o Zakladami Huldczviski : ) mi inwestycjami Towarzystwa Akcyjnego Sosnowiec-
i nazwano je Zaktadami Huldczynskiego, spolszczajac ) . ) . )
. ) J ) ) Y 8 . P J q kich Fabryk Rur i Zelaza na terenie Krélestwa Polskiego,
pisowni¢ nazwiska, a potocznie Rurkownig Huldczyn-

skiego. W 1897 Zaklady Huldczynskiego w Krdlestwie
Polskim przeksztalcono w odregbng spétke akcyjna pod

a mianowicie po wybudowaniu nowej Huty w Zawierciu
wyposazonej w piece martenowskie w 1901 r. ograniczo-
no w Sosnowcu produkcje stali ale rozbudowano wy-
nazwg Towarzystwo Akcyjne Sosnowieckich Fabryk Rur i ] p )€ . . WY

dzialy przerdbcze i sukcesywnie zwigkszano zatrudnieni.
W 1912 r. liczyto az 2135 robotnikéw. Zaklad w latach

1910-14 produkowat rury bez szwu i spawane, taczniki

i Zelaza. Kapital zaktadowy wynosil poczatkowo 3 mln
rubli, a w 1913 juz 7,5 mln rubli. Gtéwnymi akcjona-
riuszami w okresie zakladania spoétki byli bracia Oskar

i Edwin Huldschinsky. do rur, przewody gazowe, stupy rurowe, blachy kotlowe,

zbiornikowe, okretowe i dachowe, blachy cienkie, butle
stalowe do przechowywania sprezonych gazéw, stalowe
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Penetrujgc rozne strony w poszukiwaniu ilustracji napotkac mozna jedynie 2 fotografie z lat 30. XX wieku, urzednikow z dziatu

ksiggowego Towarzystwa Sosnowieckich Fabryk Rur i Zelaza.
beczki na plyny, zerdzie wiertnicze, stal uniwersalng oraz
stal na lemiesze i odkladnice do ptugéw. Produkcje ta
wytwarzano w 9 nastepujacych oddziatach produkcyj-
nych: walcownia rur, walcownia blachy, odlewnia zeliwa
i staliwa, stalownia, kuznia facznikéw do rur, oddziat
butli tlenowych, warsztaty mechaniczne, oddzial elek-
tryczno-maszynowy, oddziat apretury.

W 1913 pracowaly juz 4 piece martenowskie o zdolno-
$ci 43,1 t/dobe, z piecow pudlingowych czynny byt tylko
jeden.

W czasie I wojny $wiatowej okupanci niemieccy unieru-
chomili zaklad Towarzystwa Akcyjnego Sosnowieckich
Fabryk Rur i Zelaza, wywiezli zapasy rur, materialéw,
zdemontowali maszyny i urzadzenia a budynki zdewa-
stowali. Po odzyskaniu niepodleglosci Zaktad borykat sie
z problemami ale uruchomiono produkcje¢ ptugéw oraz
cze$ci do ptugéw dla rolnictwa. Wielkie piece, piece mar-
tenowskie czy walcownia ruszyly dopiero w 1920 r. Na-
stepnie Towarzystwo Akcyjne Sosnowieckich Fabryk Rur
i Zelaza (spotka oparta na kapitale polskim i francuskim

bo Niemcy wycofali swoje udzialy) stopniowo remon-
towalo i modernizowato zaklad tak, ze w miedzywojniu
nalezal do najwiekszych producentéw rur stalowych.
W 1924 kapital sp6tki wynosit 24 mln zt, a w 1936 juz 40
mln zt. Przed wybuchem II wojny §wiatowej w zaktadzie
pracowalo ok. 2000 oséb, ale w trakcie dzialan wojen-
nych robotnikéw, jencow i cudzoziemcéw zsytanych do
obozoéw pracy bylo ponad dwa razy wiece;.

Podczas okupacji zaktad produkowat na potrzeby wojen-
ne pod czujnym okiem niemieckiej firmy powierniczej
Haupttreuhandstelle Ost. Po wojnie zaklad zostal prze-
jety przez panstwo. Po przeprowadzeniu niezbednych
remontéw wznowiono produkcje. Poczatkowo tylko pod
zarzad panstwowym jako Towarzystwo Sosnowieckich
Fabryk Rur i Zelaza S.A. W 1948 r. zaklad zostal upan-
stwowiony i zmieniono jego nazwe na Huta Sosnowiec.
Pod koniec 1945 zatrudniano 1500 oséb pracujacych
w warsztatach mechanicznych, walcowni i przy piecu
elektrycznym. W kolejnych latach zwiekszano produk-
cje i zatrudnienie, ktére wyniosto 2260 0s6b w 1948 r. by
osiggnac liczbe 2600 oséb w roku 1955.

Ewa Grzegorzak-Loposzko

Inicjaty zaszyfrowane w balustradach

Rozwdj stolicy Monarchii Austro-Wegierskiej szybko postepowal. W 1910 roku zamieszkiwalo Wieden ponad
2 miliony mieszkancow. Juz wczesniej system komunikacji miasta wymagal usprawnien. Tramwaje konne nie byly

wstanie rozwigzac tego naglacego problemu. Musiata powstan niezalezna komunikacja. Wladzie miasta rozpoczely

budowe w 1892 roku systemu kolei miejskiej nazwanej Stadtbahn. Pierwsza linia zostala otwarta w czerwcu 1898

roku. Nastepna dokladnie rok pozniej. W nastepnych latach sukcesywnie otwierano linie kolei miejskiej. Glownym

architektem zostat Otto Wagner (1841-1918), ktory budowat stacje kolejki, budynki wraz z calg infrastrukturg. Ar-

chitekt ten wykorzystat dawne fortyfikacje miejskie, osuszone tez dawne kanaty Dunaju ptynacego przez miasto. Wa-
gner projektowal mosty, kladki oraz balustrady. Te ostatnie stanowig ciekawostke Cieszyna, Wiednia i Dubrownika.



Zaktady CELMA. Widoczny przejazd technologiczny z barierami. Zeliwne bariery Wagnera.
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Stonecznik - Otto i wsporniki — Wagner.

Arcyksiagze austriacki i ksigz¢ Cieszynski Karol
Ludwik Habsburg. ktéry zarzadzal cala Komorg
Cieszynska, zalozyl w Ustroniu, pdzniej w Baszce,
a nastepnie w Trzyncu huty zelaza. Budowa pieca
hutniczego w Trzyncu rozpoczela si¢ w 1836 roku,
a pracowac zaczal w 1839 dajac poczatek najwiek-
szej huty na Slasku Cieszynskim. Wplyw na rozwdj
huty mialo otwarcie kolei Koszycko-Boguminskie;j.
W pdzniejszym czasie huta byla najwieksza w Au-
stro-Wegrzech. Tu wlasnie odlano zeliwne elementy
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Stalowy most i zeliwne balustrady -
Wieden.

balustrad zaprojektowanych przez Otto Wagnera,
a zastosowanych w Cieszynie, Wiedniu i Dubrow-
niku.

Otto Wagner projektujac budynki, mosty i balustra-
dy chcial pozostawi¢ po sobie jaki§ namacalny §lad.
Zaszyfrowal w pojedynczym elemencie swoje ini-
cjaly. Okragly element - stonecznik - symbolizuje
literg ,,O” - Otto, a wspierajace stonecznik uko$ne
podpory litere ,W” — Wagner.

Piotr Pluskowski



GOSPODARKA WODNA

Mata hydrotechnika w RDLP we Wroctawiu (3)
Studium skomplikowanych doswiadczen pewnego

zbiornika

Stan wyerodowania dolnej czesci konstrukcji zelbetu mnicha — widok od strony wody

gornej. Fot. Ryszard Majewicz

W Nadles$nictwie Miedzylesie,
w Kotlinie Klodzkiej, w dolinie
Gowordwki, w 1. 70-tych XX w.
poszukiwano lokalizacji nowego
zbiornika  przeciwpozarowego,
ktory jednoczesnie ujmowal by
i retencjonowal wode na cele wo-
dociggowe wsi Gowordw. Zbior-
nik nazwano imieniem inz. Onu-
frego Sikorskiego (zm. w 2007 r.),
ktéry nadzorowal jego budowe.

Z czasem eksploatacja nowo wy-
budowanego zbiornika stawata
sie coraz drozsza. Woda znikala
a stan techniczny mnicha spusto-
wego znalazl si¢ w stanie katastro-
falnym.

Urzadzenie spustowe zbiornika
mozna wymieni¢ na nowe, ale na-
dal nie znano przyczyny nadmier-
nej utraty wody. W 2009 r. zapla-
nowano remont biezacy zbiornika,
a w 2010 r. - usuniecie uszkodzen
w trybie awaryjnym. Rok 2010 ob-
fitowal w nadmierne opady desz-
czu w calym dorzeczu. W 2011
r. zakwalifikowano zbiornik do
»Programu dla Odry 2006”. Sy-
tuacji zdecydowalo sie rozpozna¢

Przedsi¢biorstwo Projektowo-Wykonawcze ,INWOD” Sp. z o.0. z Wroclawia. Jej Prezes Zarzadu Pani inz.

Lila Miklaszewicz projektowala ujecie wodociggowe do tego zbiornika jako miody inzynier w tym Przedsie-

biorstwie, gdy bylo jeszcze panstwowym. Postanowiono - migdzy innymi - powigkszy¢ pojemno$¢ retencyjng

zbiornika, przyja¢ nowy sposob uszczelnienia z zalozeniem drenazu wokdt czesci dennej oraz odpowietrznej

skarp zbiornika.

W 2012 r., podczas rozbiérki wyeksploatowanego mnicha, pod jego fundamentem operator koparki natrafit

na strop nieznanego kanatu. Nastgpita konieczno$¢ zmiany zakresu robét przez Projektanta, a takze zlecenia

rozpoznania historycznego Fundacji Otwartego Muzeum Techniki.
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Ujawniony kanat pod korpusem (czesci ptn-zach.) grobli czotowej. Fot.: Archiwum Nadlesnictwa Miedzylesie .

Wg wnioskéw z tego Rozpoznania, zleconego
w trakcie remontu kapitalnego zbiornika, podziem-
ny kanat odwadniajacy, wykonany ok. 1830 r., ,to
konstrukcja w pelni mieszczaca si¢ w standardach
podziemnych kanaléw odwadniajacych budowa-
nych réwniez na ziemiach Polski, od $redniowiecza

Zapadliska kanatu drenazowego (gornego), Fot. Ryszard Majewicz.
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po czasy nowozytne” (dr hab. Stanistaw Januszewski,
Narodowy Instytut Dziedzictwa, Karta Ewidencyjna
Zabytkow Architektury i Budownictwa, Podziem-
ne Kanaty Odwadniajace w m. Gowordéw, BSiDZT,
04.05.2013 r.).
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Ujawniony kanat pod korpusem (czesci pin-zach.) grobli czolowej oraz przebieg jeszcze jednego kanatu ale ponad remontowanym

zbiornikiem - sytuacja lokalizacyjna z w/w Rozpoznania.
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Wyremontowana czasza zbiornika przed napetnieniem. Widok od strony wewnetrznej grobli czotowej w ,,gore” doliny -

grudzien 2020 r. Fot.: Kazimierz Jankowski, Nadlesnictwo Miedzylesie.
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Oczywistym jest, ze gdyby takiego rozpoznania
dokonano przed rozpoczeciem budowy, jeszcze na
etapie wyboru miejsca pod zbiornik, to uniknigto
by niepotrzebnych klopotéw i zbednych kosztow,
a zbiornik zlokalizowano by w innym, korzystnym
miejscu tej doliny albo w tym samym miejscu, ale
z dodatkowym uszczelnieniem.

W toku rozpoznania odkryto przebieg jeszcze jed-
nego kanatu, ale juz ponad remontowanym zbior-
nikiem.

Ostatecznie zbiornik zostal wykonany z uwzglednie-
niem rozpoznanych okolicznosci, wylot tajemnicze-
go kanalu zamknieto, a wyptyw wody przekierowano.
Zbiornik uzyskal dofinansowanie z budzetu ,,Progra-
mu dla Odry 2006”.

Ryszard Majewicz

St. Specjalista ds. gospodarki wodnej
Koordynator regionalny

Wydzial Koordynacji Projektéw Srodowiskowych

Regionalna Dyrekcja Lasow Panstwowych we Wroctawiu

Z CYKLU: ,,SKAD SIE TO WZIELO”

Usmiech, czyli co zawdzieczamy Sredniowieczu

Zwyczaj uktadania i méwienia kawatéw cywili-
zacja wspolczesna zawdzigcza antycznym Gre-
kom i Rzymianom. To wlasnie te dwie kultury
nauczyly nas §miechu.

Naturalnie w Rzymie tak jak i wspéfczesnie nie
wypadalo sobie robi¢ zartéw z pewnych grup
spotecznych, ani ,pali¢” dowcipéw. Rzymia-
nie uwazali na przyklad, ze osoba niewidoma
nie powinna by¢ obiektem drwin. Ponadto nie
wszystkie dowcipy byly §mieszne. Niektore, jak
to bySmy dzi$ okreglili, byly ,,sucharami”. Nie-
ktére z przekazoéw historykéw, pokazuja co mo-
glo roz$mieszy¢ wladce:

[Kaligula] podczas hucznej biesiady nagle za-
niést sie niepohamowanym $miechem. Gdy
konsulowie spoczywajacy obok niego przymil-
nie dopytywali sie, z czego to si¢ $mieje, rzekl:
»Z tego po prostu, ze jednym skinieniem glowy
moge kaza¢ was obydwu udusi¢ natychmiast”

Antyczni Rzymianie szukajgcy na co dzien moz-
liwosci posmiania sie, udawali sie do teatréw, na
komedie (przykladowo Plauta) lub pantomime
(np. Publiusza Syrusa).
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Najstarszg, zachowana, ksigzka bedaca zbiorem
kawaléw jest Philogelos (z greckiego ,Smie-
szek”) — kolekcja 265 dowcipdéw podzielonych
na poszczegélne dziedziny np.: nauczyciele
i medrcy, jajoglowi i gtupcy lub Zartownisie i pi-
jacy. Ksigzka napisana zostala w grece w IV wie-
ku n.e. (tak datuje ksiege amerykanski uczony
William Berg) przez anonimowego autora.

Ponizej niektore z wybranych dowcipow:

Pewnego razu mezczyzna narzekal na to, ze za-
kupiony przez niego niewolnik zmart.

- Kiedy nalezal do mnie, nigdy czegos takiego
nie zrobit — odpowiedzial na to sprzedawca.

Mezczyzna przyszedt do fryzjera:
— Jak mam Pana ostrzyc? - zapytal fryzjer
— W ciszy - odpowiedzial me¢zczyzna.

Student chcial oduczy¢ swojego osta zZucia jedze-
nia. W tym celu przestal go karmic, co z czasem
doprowadzito zwierze do $mierci. Na to uczen
powiedzial:

— Co za katastrofa! Dopiero, co oduczytem go



zucia, a on zdecht.

Przyjaciel pyta studenta, ktéry wybieral si¢
w podroz morska:

— Czy moglbys zakupi¢ dla mnie dwdch niewol-
nikéw, kazdego w wieku 15 lat?

Student na to: Jedli nie uda mi si¢ znalez¢ tego
czego potrzebujesz, przywioz¢ Ci jednego
w wieku 30 lat.

Para zaprzyjaznionych studentéw narzeka, ze
ich ojcowie wciaz zyja. Jeden mowi:

— Moze kazdy z nas zabije swojego

— Nie ma mowy - odpowiada drugi - W ten
sposob stalibySmy si¢ zdrajcami. Jednak, jesli
chcesz, ja moge zabi¢ Twojego, a Ty mojego.

Student zaproszony na uczte kompletnie nic nie
jadl. Kiedy jeden z gosci zapytal czemu ten nie
je, odpowiedzial:

— zeby nikt nie pomyslal ze przyszedlem na je-
dzenie.

Student pisze do ojca z Aten, opisujac doktadnie
czego sie nauczyl. Na koniec listu dodaje:

- Mam nadzieje, ze zostaniesz oskarzony
w sprawie majgtkowej, wéwczas bede mogl Ci
udowodni¢ swoje umiejetnosci jako prawnik.

Kiedy student sptodzit dziecko z mlodg niewol-
nica, ojciec doradzit mu, aby ten zabil dziecko.
Ten jednak odpowiedzial:

— Jesli wpierw pozbedziesz si¢ swoich nieslub-
nych potomkow, to potem dopiero mozesz na-

mawia¢ mnie do podobnego zachowania wobec
moich.

Medrek glosno szacowal plaszcze spotykanych
ludzi. Ojciec jego uslyszal od znajomych o tym
i robil mu wymoéwki.

— Ojcze - powiada medrek - to zwykle oszczer-
stwo i nikt nie mdg}t tego powiedziec.

Na to ojciec:

— A to wlasnie ten a ten mi powiedzial.
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— I ty zwracasz uwage na to, co méwi taki gosc,
ktéry ma plaszcz niewart nawet pigcédziesieciu
drachm?

Medrek spotyka znajomego i méowi:
— Styszatem, ze$ umart!
— Przeciez widzisz, ze zyje (...).

— A jednak ten, co mi to powiedzial, o wiele bar-
dziej zasluguje na wiare niz ty.

Medrek wracajac z dalekiej podrézy spotkal
swojego tescia. Ten pyta go jak sie wiedzie towa-
rzyszowi podrozy. Medrek na to:

— Teraz $wietnie i jest w doskonalym humorze.
Pochowal swego tescia.

Kto$ 1zyt z dowcipnisia:
— Mialem za darmo Twoja Zone.
Ten na to:

- Ja musz¢ wytrzymywac to zlo, ale co zmusza
ciebie?

Dowcipni$ chorowal na oczy. Leczyt go ztodziej
lekarz, ktory pozyczyl od niego na wieczne nie-
oddanie lampe. Pewnego dnia spytat go:

- Jakze z twoimi oczami?

~ Zle - odpart dowcipni$ - od kiedy pozyczyte$
ode mnie lampe nie widze jej.

Lekarz przyszed! do zgryzliwca i dotkngwszy go,
powiedzial:

— Niedobrze goraczkujesz.
A ten odpowiedzial:

— Jesli ty umiesz lepiej gorgczkowad, prosze oto
t6zko. Kladz si¢ i gorgczku;!

Smierdzigeba modlit sie ustawicznie z twarzg
zwrdcong ku niebu. Wychylit sie don Zeus i po-
wiada:

— Zréb mi te jedyna przyjemnos¢ - przeciez
masz bogéw takze pod ziemig!

Wrég kobiet stal na agorze i wolal:



— Sprzedaje mojg zone bez oplaty targowe;j!
Pytaja go:
— Czemu to tak?

~ Zeby mi ja skonfiskowano.

Wrég kobiet mial Zong pyskatg i kldtnice. Kie-
dy umarla, grzebal ja na tarczy. Ktos to zobaczyl
i spytal o przyczyne. Odparl:

— Bojowa byta!

Dwéch medrkéw podréozowalo razem. Jeden
z nich, idacy przodem napisal na kamieniu do
wlokacego si¢: ,,pospiesz si¢”. Ten zas pozniej na
tym samym kamieniu odpisal: ,,a ty na mnie za-
czekaj”.

Przyjaciel medrka wyjechal, a po jakims$ czasie
napisal do niego proszac o kupienie ksigzki. Ten
tego nie zatatwil i spotkawszy przyjaciela po po-
wrocie, mowi:

- A tego twego listu w sprawie ksigzek nie do-
stalem!

Medrkowi powiedziano:

— Juz ci wlosy wychodza. Polecial do drzwi po-
patrze¢. Drugi pyta go o przyczyne dowiedziaw-
szy sie, mowi:

— Stusznie maja nas za durniéw! Skad wiesz, czy
nie wychodzg drugimi drzwiami?

Spytano dowcipnego sternika, skad wiatry.

— Z grochéwki i z cebuli - odpowiedzial.

Medrek majac sie przeprawi¢ przez rzeke, wje-
chal konno na statek. Kto§ go pyta czemu nie
zsigdzie z konia.

— Bardzo si¢ spiesze — odpowiada.

Tchoérz zapytany jakie statki sg bezpieczniejsze,
handlowe czy wojenne, powiedziat:

- Wyciagniete na lad!

Medrek chcial zobaczy¢ jak wyglada we $nie,
wiec stangl przed lustrem i zamknat oczy.

Gtlupiec ustyszal, ze w Hadesie sg sprawiedliwe
sady, wiec kiedy miat sprawe do sadu - powiesit
sie.

Profesor Mary Beard (Mary Beard, Laughter in
Ancient Rome) zajmujgca si¢ $wiatem antycz-
nych Rzymian twierdzi, ze Rzymianie $miali
sie prawdopodobnie tak jak my, typu: Ha-hal,
co jednak ciekawe nie usmiechali si¢. Nie znaj-
dziemy zadnego slowa lacinskiego Rzymian na
usmiech - takowe pojawilo si¢ dopiero pdznie;j.
Profesor opiera si¢ na twierdzeniu francuskie-
go historyka Jacques le Goff, wedlug ktérego
$miech stal sie inwencjg czasdéw sredniowiecza.

O czym informuje wszystkich wrogéw tzw
~wiekow ciemnych” i smutnych (podobno) czy-
li Sredniowiecza, za: https://imperiumroma-
num.pl/artykul/rzymskie-poczucie-humoru/
2020.01.06. (Niektore tlumaczenie dokonane
zostaly z jezyka angielskiego.)

Kpt ,,Nemo”

Korespondencje prosimy kierowa¢ na adres:

H/P ,Nadboér”, Gérny awanport $luzy Szczytniki, 50-370 Wroctaw, ul. Wybrzeze Wyspianskiego 27

e-mail nadbor@fomt.pl; www.fomt.pl.
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