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Celem Fundagji
Otwartego Muzeum Techniki
jest praca na rzecz:

* rozwijania §wiadomosci uniwersalnych waloréw dziedzictwa
przemystowego i technicznego, a poprzez ochrong dziel cywilizacji
technicznej, wspdlnych europejskiemu kregowi kulturowemu, budowanie
wiezi miedzy ludZzmi i narodami,

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

 aktywnej ochrony dziedzictwa przemyslowego i technicznego w Polsce,
przede wszystkim na obszarze Wroclawia i regionéw nadodrzanskich

oraz wigczanie go w obieg wspéliczesnej kultury,

*  organizacji Otwartego Muzeum Techniki.



Wstep

W roku 2020 XVII Miedzynarodowy Warsztat Archeologii Przemysto-
wej przygotowujemy pod znakiem pandemii, do korica nie wiedzac czy prze-
prowadzimy go, jak w roku ubieglym w Swieradowie Zdroju, Swidnicy i we
Wroctawiu na barce Irena, czy tez w Pucku — Iaczac z jubileuszem 100-lecia
lotnictwa morskiego Polski. Mamy tez na uwadze prowadzenie on-line video-
-debaty, co mogloby by¢ interesujacym i cennym doswiadczeniem.

Tradycyjnie podnosi¢ chcemy problematyke historii techniki i przemystu
i pozytkéw plynacych z ich uprawiania, a takze aktywnej ochrony dziedzic-
twa przemystowego i technicznego Polski i roli jaka ochrona zabytkéw kul-
tury technicznej odgrywac¢ moze w gospodarce, polityce spolecznej, kulturze.
Moéwi¢ checemy o archeologii przemystowej jako sztuce interpretacji zabytku,
o rodzacej si¢ na naszych oczach nowej dyscyplinie naukowej, ktéra traktowaé
mozna w kategoriach nauki podstawowej i stosowanej, czerpiacej ze Zrédla
jakim jest materialny dokument dziedzictwa cywilizacyjnego, ale tez postugu-
jacej si¢ eksperymentem. Znamienna jej cechg jest przy tym kontekst spolecz-
ny, polityczny, gospodarczy. Wszystko to sprawia, Ze moze stanowi¢ réwniez
znakomite narzedzie dydaktyczne programéw edukacyjno-o$wiatowych, do-
pelniajacych podstawe programowa szkolnictwa wszystkich szczebli. Istotne
to moze by¢ o tyle, Ze jedng z barier wzrostu dostrzegamy w niskim poziomie
kultury technicznej Polski, a jej stan decyduje dzisiaj o pozycji narodu w $wie-
cie globalnej gospodarki. Wazne to tez o tyle, ze znajdujemy nawet uczelnie
wyzsze ksztalcace dla przyszlosci, tak jakby to bylo mozliwe bez znajomosci
dziejéw przemystu czy techniki, podstawowych narzedzi rozwijania kultury
technicznej inzyniera.

Stad podejmowane przez nas dzialania kierujemy przede wszystkim pod
adresem dzieci, mlodziezy, nauczycieli i animatoréw kultury. Im stuzy¢ winna
ta seria wydawnicza Fundacji Otwartego Muzeum Techniki i nasze warsztaty
promujace dobre doswiadczenia na polu ochrony zabytkéw postindustrialnych,
prowadzone na tym polu studia i badania naukowe, przede wszystkim zas kul-
turotwércze role dziedzictwa przemystowego.

W miar¢ naszych mozliwosci podnosimy potrzebe pochylenia si¢ nad do-
brem kultury, jakim moze by¢ linia kolejowa, przemyslowa hala, stara tokarka,



czy zespdl postindustrialny badz przemystowy krajobraz, miejsce znaczone
energia czlowieka rozwijajacego dziatalno$é¢ produkeyjng. Wszedzie znalezé
mozemy rezerwy wzrostu i podjaé prace na rzecz wykorzystania potencjatu
spolecznych pozytkéw tkwiacych w ochronie dziedzictwa przemystowego.

Stanistaw Januszewski

Swieradéw Zdré6j — Miedzynarodowy
Warsztat Archeologii Przemyslowej 2019

Parowdz Pt4-217 na Stacji Kultury i Czarci Miyn



Historia przemyslu






Stanistaw Januszewski
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Spacerem przez porty odrzanskie
A walk through the Oder ports

W 2020 r. przy wsparciu Narodowego Centrum Kultury Fundacja Otwartego Muzeum
Techniki realizuje projekt ,Portowe opowiesci”, Sktada si¢ nari wiele nawzajem z sobg sprze-
zonych zadan, od warsztatéw fotograficznych, modelarskich i in., adresowanych ku dzieciom,
mlodziezy i dorostym, przez planszows wystawe, do studiéw nad dziejami i infrastrukturg
portéw odrzanskich, tych o walorach znaczacych dla Odrzariskiej Drogi Wodnej. Wyniki tych
studiéw do pazdziernika 2020 r. sukcesywnie wprowadzaé bedziemy na strony Intermedialne-

go Muzeum Techniki (www.fomt.pl).

In 2020, with the support of the National Center for Culture, the Open Museum of Tech-
nology Foundation implements the ,Harbor stories” project. It consists of many interconnec-
ted tasks, from photography, modeling and other workshops, addressed to children, youth and
adults, through a board exhibition, for studies on the history and infrastructure of the Oder
ports with values significant for the Odra Waterway. Until October 2020, the results of these
studies will be successively introduced to the website of the Open Museum of Technology
(www.fomt.pl).

Tutaj przyblizymy histori¢ wybranych portéw i przystani odrzarskich, po-
tozonych na Odrze Gérnej i Srodkowej, od Kozla po Cigacice.

Port Kozle

Przez kilkadziesigt lat odgrywat kluczowg role w zegludze na Odrze, a jego
istnienie przyczynito sig¢ do rozwoju przemystu i gornictwa na Gornym Slgsku

Powstanie portu rzecznego w Kozlu mialo $cisly zwigzek z funkcjonowa-
niem oddanego do uzytku w 1812 r. Kanalu Klodnickiego. Rozpoczynal si¢
on w Kozlu i koriczyl w oddalonych o okoto 45 kilometréw Gliwicach. Az do
1938 r. byla to jedyna droga wodna, laczaca uprzemystowiony region Gérne-
go Slaska z Odra i umozliwiajaca transport towaréw w glab Prus. Parametry
kanatu, zwlaszcza w poczatkowym okresie jego funkcjonowania, umozliwialy
zegluge jedynie niewielkich 60 tonowych jednostek o zanurzeniu do 0,9 m,
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przecigganych przez ludzi i konie. Dopiero w 1830 r., po modernizacji, na
kanale zaczely kursowac wigksze 100 tonowe barki. Zegluga w dalszym ciggu
byta jednak utrudniona, ze wzgledu na mozliwo$¢ mijania si¢ tylko w wyzna-
czonych do tego celu miejscach. Z tego tez wzgledu u ujscia kanalu w Kozlu
funkcjonowala przystan przetadunkowa wraz ze skladnica materialéw zelaz-
nych, umozliwiajaca przetadunek i obstuge wigkszych jednostek. W 1861 r. do
przystani doprowadzono bocznice kolejows z Ke¢dzierzyna, ktéra umozliwila
przetadunki réwniez z wagonéw.

W 1II polowie XIX w., zaréwno przepustowos¢ Kanatu Klodnickiego, jak
i parametry przystani w Kozlu nie byly w stanie zaspokoi¢ istniejacych w re-
gionie potrzeb transportowych. Ponadto dynamiczny rozwéj sieci kolejowej,
sprawil ze stala si¢ ona silnym konkurentem dla transportu rzecznego. Zaist-
niala sytuacja przyczynila si¢ do podjecia przez pruskie wladze dzialai ma-
jacych na celu usprawnienie zeglugi na Odrze w celu zwigkszenia jej efek-
tywnosci i konkurencyjnosci. Do realizacji tych dziatan w 1874 r. utworzono
specjalng jednostke administracji budowlanej Oderstrombauverwaltung — Za-
rzad Regulacji Rzeki Odry. W ¢lad za tym 6 czerwca 1888 r. wydano ustawe
o poprawie stanu rzek Odry i Sprewy oraz zmianie ustawy z 9 lipca 1886 r.
w sprawie budowy nowych kanaléw zeglugowych i poprawie istniejacych wa-
runkéw zeglugowych. W uchwalonym akcie prawnym znalazly si¢ zapisy za-
ktadajace regulacje Odry na odcinku od Kozla do ujscia Nysy, a takze budowe
nowoczesnego portu przetadunkowego w Kozlu.

W latach 1888-1893 przeprowadzono kolejng modernizacje Kanatu Klod-
nickiego. Zostal poglebiony i poszerzony. Do obslugi frachtu zaméwiono
w stoczni Cesar Wollheim 27 nowych barek. Mialy tadownos¢ 140 t, szero-
kos¢ 3,95 m, diugos¢ 35,2 m i zanurzenie 1,4 m. Po raz pierwszy w historii
kanalu mozliwe stalo si¢ wymijanie barki pelnej z pusta na calej jego diugosci.

Pomimo modernizacji kanatu jego mozliwosci w dalszym ciagu byly nie-
wystarczajace. Z tego wzgledu port w Kozlu od samego poczatku projekto-
wano jako terminal umozliwiajacy kombinowany fracht kolejowy i wodny. Na
jego potrzeby w 1891 r. oddano do uzytku towarows stacje kolejowa Klodnitz
Hafen Giiterbahnhof (stacja towarowa Kozle-Port). Dysponowata ona m.in.
gorka rozrzadows, wiezag wodng, punktem obstugi parowozéw i szescioma
nastawniami.

Budowa portu rozpoczela si¢ w 1891 r. Zostal on umiejscowiony na 96 km
Odry, 1,3 km ponizej ujscia Kanalu Klodnickiego, 2 km od miasta. Pierwszy
basen o wymiarach 600 x 50 m ukoficzono w 1895 r. Réwnoczesnie okoli-
ca obiektu zaczgla przeksztalcaé si¢ w nowa przemyslows dzielnice Kozla.

12
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Jej charakterystycznymi obiektami stala si¢ wybudowana w 1892 r. fabryka
celulozy i papieru oraz budynki hoteli Eckerta oraz Portowego. Kolejne ba-
seny budowano sukcesywnie w miare¢ rosngcych potrzeb. Te poczatkowo wy-
nosily ok. 200 barek na rok. Znaczaco wzrosty po zakoniczeniu pierwszego
etapu regulacji Odry w 1902 r. W 1905 r. ukoriczono basen II o wymiarach
650 x 55 m, a w 1908 r. basen III
o wymiarach 600 x 60 m. W mo-
mencie ukoriczenia budowy port
w Kozlu byt drugim pod wzgle-
dem wielkosci portem $rédla-
dowym w Europie. Jego wypo-
sazenie przystosowane bylo do
przetadunku wegla i rudy (basen
11 1I) oraz cynku, drewna, zelaza,
zboza, cukru, drobnicy (basen II

1 IH)- Basen portu z reliktami wywrotnic

Znaczenie kozielskiego bardzo szybko wzrastalo. Na przelomie wiekéw pod
wzgledem wykonywanej pracy plasowal si¢ na 14 miejscu posréd wszystkich
obiektéw tego typu na terenie Prus. W 1910 r. przekroczono niemal o polowe
zaktadang zdolnos¢ przetadunkows 2 miln t. Trzy lata pézniej pod wzgledem
ilosci obstugiwanych ladunkéw ustgpowal jedynie obiektom w Duisburgu
i Essen. W Kozlu obstugiwano ponad 13 000 barek rocznie, praca odbywata
si¢ w systemie tréjzmianowym, a obroty wyniosty 3 775 235 t.

Pod koniec I wojny swiatowej, w 1917 r. obroty w porcie spadly do poziomu
nieznacznie przekraczajacego 1,7 mln t, a w kolejnych latach utrzymywaly sie
na wzglednie stabilnym poziomie ok 2,5 mln t. Wyrazny spadek przeladun-
kéw (do 810 tys t) mial miejsce w latach 1921-22, kiedy to na terenie Kozla
toczyly sie walki w trakcie ITT Powstania Slaskiego. Na krétko miedzy 10 maja,

a 4 czerwca 1921 r. port znalazl
sie w polskich rekach. Ostatecznie
w lipcu 1922 r. jego obszar znalazl
sie na terenie Niemiec. W kolej-
nych latach obroty systematycz-
nie rosty by w 1927 r. przekroczy¢
3 288 628 t. Nastepnie na skutek
$wiatowego kryzysu gospodarcze-
go, az do 1933 r. utrzymywala si¢

tendencja spadkowa (1 530 181 t).
Relikt wywrotnicy

13
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Poczawszy od 1934 r. przetadunki ponownie zaczely wzrastal. 4 lata pézniej
w porcie przeladowano rekordowe w jego historii 3 859 661 t towaréw. W ko-
lejnym roku na skutek oddania do uzytku kanalu Gliwickiego i nowego portu
w Gliwicach, ktéry przejat znaczng cz¢$¢ tadunkéw wegla i rudy, obroty spadly,
jednak az do wybuchu drugiej wojny $wiatowej utrzymywaly sie na poziomie
znacznie przekraczajagcym 3 mln t w skali roku.

Sprawny przeladunek w kozielskim porcie mozliwy byl dzicki rozbudowa-
nej infrastrukturze i przemyslanemu uktadowi nadbrzezy. Charakterystycz-
nym elementem obiektu byly wywrotnice wagonowe, zainstalowane przy ba-
senach I (6 urzadzen o napedzie r¢cznym) oraz II (6 urzadzen o napedzie
elektrycznym). Kazda z nich umozliwiala w ciggu kilkunastu minut (wliczajac
w to przetaczanie i zabezpieczanie wagonu) roztadunek 2 osiowej weglar-
ki o tadownosci od 10 do 20 t bezposrednio na barke. Dziennie za pomoca
wszystkich zainstalowanych w porcie wywrotnic mozliwe bylo przeladowanie
do 10.000 t wegla. Nadbrzeza wyposazone w wywrotnice — poludniowe base-
nu I i péinocne basenu 11, mialy ponadto famang lini¢ brzegows, umozliwia-
jaca manewrowanie barkami, w tym ich przesuwanie podczas zaladunku bez
zakl6cania pracy na innych stanowiskach. W szczytowym momencie rozwoju,
w przeddzient wybuchu II wojny $wiatowej, port w Kozlu zajmowat 22,49 ha
powierzchni, z czego 11,33 ha przypadalo na baseny. Laczna diugos¢ nad-
brzezy wynosita 3,7 km. Oprécz wywrotnic, przy przeladunkach pracowalo
15 dzwigéw o udzwigu od 5 do 10 t. Byly one zainstalowane przy potudnio-
wych nadbrzezach basenéw I i III. Dziennie obstugiwaly do 5.000 t tadunku.
Na pétnocnych nabrzezach basenéw 11 i I11 znajdowaly si¢ pochylnie do prze-
tadunku drobnicy, a takze suwnica (przy basenie I). Port dysponowal ponadto:
placami sktadowymi o powierzchni 2,5 tys. m? magazynami drobnicy o acz-
nej powierzchni 2,5 tys. m? oraz spichlerzem o pojemnosci 10 000 t (wybudo-
wany pod koniec lat 30. XX w.). Na terenie dziatal réwniez kapitanat, lokomo-

tywownia, budynki warsztatowe,
baza paliw oraz nastawnie do
obstugi ruchu kolejowego. Lacz-
na dlugo$¢ torowisk wynosita ok
17 km. Co ciekawe, ze wzgledu
na rozbudowana sie¢ kolejowa
i znaczny udzial transportu kole-
jowego przy przetadunkach, cala
zainstalowana w porcie infra-
struktura i urzadzenia do przela-

dunku podlegata pod zarzad ko-

Elewator

14
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lei niemieckich Deutsche Reichsbahn. W gestii Wasserstrassenamt (Zarzadu
Drég Wodnych) pozostawaly jedynie baseny i nadbrzeza.

W pierwszych latach IT wojny §wiatowej port funkcjonowal bez zakiécen.
Sytuacja zmienita si¢ gdy wiosng 1944 r., Kozle z uwagi na dzialajace w mie-
§cie zaktady chemiczne stalo si¢ celem alianckich bombardowan. Najwicksze
straty spowodowata jednak ofensywa Armii Czerwonej rozpoczeta 22 stycznia
1945 r. Do momentu zakoriczenia walk, w marcu 1945 r., na terenie portu
zniszczeniu uleglo ponad 70% istniejacej infrastruktury. Zachowalo si¢ 7 wy-
wrotnic i 3 dZzwigi, przy czym wszystkie urzadzenia wymagaly remontu.

Rosjanie formalnie przekazali port pod polski zarzad w polowie 1946 r. Ze
wzgledu na strategiczne znaczenie obiektu, niezwlocznie przystapiono do jego
odbudowy. Pod koniec roku przywrécono do uzytku 6 wywrotnic i czes¢ dzwi-
géw, dzieki czemu osiggnieto zdolnosé¢ przetadunkows na poziomie 5.000 t
towaréw dziennie. Ilo§¢ przeladunkéw w okresie powojennym spadta do po-
ziomu ok. 1,5 mln t. GIéwnymi towarami przeladowywanymi w Kozlu byly
wegiel dostarczany z Rybnickiego Okregu Weglowego kierowany na eksport
oraz importowana ruda, kierowana na Slask i na teren Republiki Czecho-
slowackiej. Spadek znaczenia zeglugi w krajowym systemie transportowym
spowodowal, ze w porcie oprécz zakupu 3 nowych 7-tonowych dzwigéw, nie
dokonywano wigkszych inwestycji. Przelozylo si¢ to na dalsza degradacj¢ jego
wyposazenia. W 1961 r. funkcjonowaly juz tylko 3 wywrotnice mechaniczne.

Zbgdne lub niesprawne wyposazenie kasowano.

Na poczatku lat 70. XX w. w porcie dzialaly juz tylko 2 wywrotnice i 5 dzwi-
géw, a w uzytku znajdowalo si¢ 1105 m nadbrzezy. Ilo§¢ przetadunkéw spadta
do 1,4 mln t. W 1975 r. Kozle zostalo polaczone administracyjnie z Kedzie-
rzynem. W tym czasie krajowg gospodarke opierano w duzej mierze na weglu
kamiennym i planowano zwickszenie jego wydobycia i eksportu. Zaktadano
ze znaczna cz¢$é transportéw odbywac si¢ bedzie droga wodna. Opracowa-
ny zostal plan modernizacji kozielskiego portu, ktéry mial petni¢ obok portu
w Gliwicach kluczows role w przeladunku surowca. Wedlug zatozen w 1990 r.
przez port w Kedzierzynie-Kozlu mialo przewijac si¢ ponad 3 mln t fadunkéw.
Prace modernizacyjne rozpoczely sie w polowie dekady. Udalo si¢ czesciowo
wyremontowac¢ nadbrzeza, wybudowaé nowe zasobnie do skladowania surow-
c6éw sypkich przy basenie I, a takze wygospodarowac miejsce na plac sktadowy
wegla mieszczacy 25.000 t surowca miedzy basenem I'i II. Pod koniec lat 70.
XX w., kryzys paliwowy, ktéry spowodowal zalamanie cen wegla na $wiato-
wych rynkach, a takze fatalna sytuacja finansowa polskiego paristwa, spowo-
dowaly wstrzymanie dalszych prac.

15
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W latach 80. XX w., porcie zapanowala stagnacja i notowano staly spadek
wykonywanej pracy przeladunkowej. W tym okresie powaznym problemem,
ograniczajacym potencjalne wykorzystanie obiektu byl praktyczny brak ko-
towych drég technologicznych na jego terenie. Wykluczalo to wykorzystanie
przy przeladunkach rosngcego potencjalu transportu samochodowego. Na
spadek pracy przetadunkowej w Kozlu wplyw mialo réwniez znaczne pogor-
szenie si¢ warunkéw zeglugowych na Odrze. Polska gospodarka pograzona
w kryzysie nie dysponowala jednak §rodkami pozwalajacymi na podjgcie dzia-
tan majacych na celu poprawe sytuacji.

Port opustoszal ostatecznie
w latach 90. XX w. i zostal prze-
kazany pod zarzad miasta. Jego
teren nie zostal w zaden sposéb
zabezpieczony ani zagospodaro-
wany. W krétkim czasie doprowa-
dzilo to do degradacji praktycznie
calej infrastruktury. Obecnie z hi-
storycznego wyposazenia obiektu
ocalaly jedynie 3 mocno zdekom-
pletowane wywrotnice o napedzie
recznym. W dalszym ciggu eksploatowany jest elewator zbozowy, natomiast
historyczne budynki magazynu drobnicy, kapitanatu i budynkéw zaplecza
technicznego znajduja si¢ w stanie ruiny. W 2014 r. teren portu odkupita pry-
watna spélka Kedzierzyn-Kozle Terminale. Inwestor planowal przebudowe
obiektu w nowoczesny terminal intermodalny wykorzystujacy potencjal ze-
glugi, kolei i transportu drogowego. W pierwszym etapie wybudowano ma-
gazyn paliw plynnych na terenie migdzy basenami II i III i wyremontowano
nadbrzeze pionowe przy basenie III. Dalsza realizacja przedsigwzigcia zostala
jednak wstrzymana, w nie do konica wyjasnionych okolicznosciach. Tymcza-
sem w 2017 r. PKP ostatecznie fizycznie zlikwidowaly stacj¢ Kozle-Port, a na
terenie portu zdemontowano istniejace torowiska.

Ruina kapitanatu portu

Port Opole

Pomimo korzystnej lokalizaci, nowoczesnej infrastruktury, sgsiedztwa waz-
nych zakladow przemystowych i polgczenia z sieciq kolejowg, port rzeczny w Opolu
nigdy nie stal si¢ waznym punktem przeladunkowym na szlaku odrzarskiej drogi
wodnej. Przyczyng tego stanu rzeczy byt przeciggajqcy sig i trwajgcy blisko 80 lat
proces decyzyjny poprzedzajgcy budowg i oddanie obiektu do uzytku. W rezulta-

16



Spacerem przez porty odrzanskie

cie port powstal zbyt poZno by odegrac znaczqcq role w sieci transportu rzecznego
w regionie.

Plany budowy miejskiego portu rzecznego w Opolu swoja historia siega-
ja lat 30. XIX w. Wedlug poczatkowych zamystéw, inwestycja ta miata sta¢
sie¢ dodatkowym bodZcem stymulujacym rozwéj miasta i zwigkszajacym jego
dochody. Na jej realizacje przyszlo jednak czekaé przeszio 80 lat. Sam proces
decyzyjny dotyczacy lokalizacji obiektu trwal blisko pét wieku. W czasie gdy
wladze zastanawialy si¢ gdzie ulokowa¢ port i skad wziaé¢ srodki na jego budo-
we, w 1847 r. do Opola dotarla kolej. Dzieki temu miasto zyskalto szybkie po-
taczenie z Wroctawiem, a nastgpnie Mystowicami (a dalej Austro-Wegrami)
i stalo si¢ wazng stacja weztows.

Okolicznoscig sprzyjajaca budowie portu bylo otwarcie w 1857 r. pierw-
szej na terenie Opola cementowni, co zapoczatkowalo intensywny rozwdj tej
galezi przemystu na opolszczyznie i znaczaco zwigkszylo potrzeby transpor-
towe. Aby chociaz czesciowo wykorzystaé potencjal jaki nidst z soba transport
rzeczny i splawiaé chociaz cz¢$é towaréw Odra, w 1860 r. na kanale Miynéwka
oddano do uzytku prowizoryczng przystari. Obiekt ten ze wzgledu na lokali-
zacj¢ praktycznie w samym centrum miasta nie posiadal wigkszych mozliwo-
$ci rozbudowy czy instalacji specjalistycznych urzadzen ulatwiajacych przela-
dunek i obstuge jednostek ptywajacych. W rezultacie zatadunek 100 tonowe;
barki trwal nierzadko 2 do 3 dni, a jedynym przejawem nowoczesnosci bylo
doprowadzenie do nadbrzeza linii kolejowej. O tym jak nikla popularnoscia
cieszyl si¢ transport rzeczny wéréd opolskich przedsiebiorcéw, swiadcezy fakt,
iz w tym czasie w miescie dzialalo 41 firm transportowych, ktére posiadaly
w sumie zaledwie 52 barki o lacznej ladownosci 818 t.

Dopiero w 1881 r. Ministerstwo Robét Publicznych po przeanalizowaniu
zebranych w ciggu blisko pét wieku danych, podjeto ostateczng decyzje o lokali-
zacji nowego miejskiego portu rzecznego na wysokosci 154,4 km rzeki Odry, na
terenie miejscowosci Sarkau (Zakrzéw). Panowaly tu optymalne warunki geo-
logiczne i hydrologiczne. Dodatkowym atutem bylo réwniez polozenie w bez-
posrednim sgsiedztwie giéwnego traktu prowadzacego do Opola od péinocy.
Fizyczna realizacja inwestycji zostala jednak po raz kolejny odlozona w czasie,
ze wzgledu na brak srodkéw finansowych. Po kolejnych 3 latach, pod wpltywem
naciskéw ze strony lokalnych przedsi¢biorcéw zmodernizowano jedynie istnie-
jaca przystan na Miynéwce. W dalszym ciggu miejsce to nie przystawalo jednak
do potrzeb armatoréw i funkcjonowalo gtéwnie jako zimowisko barek.

W 1895 r. po raz kolejny powrécono do tematu budowy portu miejskiego.
Pomimo ze decyzja zapadla juz 14 lat wczesniej, zaczgto prowadzi¢ analizy
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majace na celu wylonienie optymalnej lokalizacji. Ostatecznie z czterech roz-
patrywanych miejsc, ponownie wybrano Zakrzéw. W tym samym roku ruszyly
prace projektowe. Trwaly one kolejnych 7 lat, w czasie ktérych wielokrotnie
pojawialy sie glosy kwestionujace oplacalnosé calego przedsigwziecia. Trud-
nosci sprawialo réwniez podjecie decyzji dotyczacej tego kto ma ostatecznie
zarzadzaé portem po zakonczeniu budowy. W miedzyczasie w zwigzku z pla-
nowang inwestycja wie§ Zakrzéw wlaczono w granice administracyjne Opola.

Budowa portu rozpoczeta sie w 1902 r. W tym czasie w odleglym o za-
ledwie 40 km Kozlu od ponad dekady funkcjonowal juz znacznie wickszy
i nowoczesniejszy od projektowanego port. Dzicki polozeniu miedzy Odra
i Kanalem Klodnickim oraz bardzo dobremu skomunikowaniu z siecig ko-
lejows, z powodzeniem realizowal potrzeby transportowe praktycznie calego

Goérnego Slaska i Opolszezyzny.

Aby zabezpieczy¢ fundusze niezbedne do ukoniczenia budowy portu miej-
skiego w Opolu w 1910 r. zawigzano Akcyjne Towarzystwo Portowe, kt6-
rego udzialowcami zostali: wladze miasta, zarzad kolei pruskich, izba han-
dlowa oraz dwie prywatne cementownie, w tym zlokalizowana w sasiedztwie
inwestycji Oberschlesische Portland-Cement-Fabrik — obecnie cementownia
,Odra”, ktéra uzyczyla cz¢sé gruntéw pod budowe.

Opolski port rozpoczal dzia-
talnos¢ 25 pazdziernika 1913 r.
31 grudnia objeto go taryfa ustug
portowych, ktéra zmieniono
11 kwietnia 1916 r. Wraz z por-
tem do zytku oddano réwniez
towarows stacje kolejowa Opole-
-Port, ktéra obstugiwata nadbrze-
za jak i sasiednie zaklady prze-
mystowe. Samo liczace 2,3 km
polaczenie kolejowe terenu przy-
szlego portu ze stacja Opole Wschodnie wybudowano juz w 1909 r. W tym
czasie transport fadunkéw z- i do Opola odbywat si¢ przede wszystkim koleja.
Port wykorzystywany byl w zasadzie jedynie na potrzeby transportu cemen-
tu i drewna, z niewielkim udzialem wegla. Warto wspomnieé, ze armatorzy
woleli korzysta¢ z ustug portu w Kozlu. Decydowala o tym obowiazujaca na
kolejach pruskich taryfa przewozowa, ktéra preferowala transporty na wiek-
szych odleglosciach. Stawki skalkulowane zostaly tak, zZe bardziej oplacalny
byl transport kombinowany z przetadunkiem w oddalonym o 40 kilometréw

Budynek kapitanatu portu, 2020
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od Opola Kozlu, niz korzystanie z ustug portu znajdujacego si¢ w granicach
administracyjnych miasta.

W rezultacie port miejski w Opolu zyskal zaplecze, ktére znacznie prze-
rastalo realny popyt. Pomimo niezadowalajacych wynikéw finansowych, juz
na poczatku lat 20. XX w. przystapiono do modernizacji obiektu. Zwigk-
szono mozliwosci przetadunkowe poprzez wzmocnienie kilkusetmetrowego
fragmentu prawego nadbrzeza skarpowego, okladzing z szesciokatnych ka-
miennych blokéw. W latach 30. XX w., dla zwi¢kszenia atrakcyjnosci obiek-
tu, zrealizowano réwniez inwestycje umozliwiajace dodatkowo transport
produktéw zywnosciowych. W 1933 r. rozpoczela si¢ trwajaca 2 lata budowa
elewatora. Na jego wyposazeniu znalazly si¢ bardzo nowoczesne jak na owe
czasy urzadzenia osuszajace, oczyszczajace 1 utrzymujace stalg temperature
zboza w silosach, a takze stacja ezektorowa, stuzaca do przetadunku ziarna na
barki i wagony kolejowe z wykorzystaniem spr¢zonego powietrza. W 1937 r.
oddano do uzytku magazyny zywnosciowe o powierzchni 4660 m?, przysto-
sowane do przechowywania nabialu. Rozbudowano réwniez budynek kapi-
tanatu. Inwestycje spowodowaly trwajacy do korica lat 30. XX w. nieznaczny
wzrost zainteresowania opolskim portem. W rekordowym 1937 r. przela-
dunki wynosily nieco ponad 88 tys. t, podczas gdy w Kozlu przekroczyly

znacznie 3,8 mln t.

W przededniu wybuchu 1I
wojny $wiatowej, calkowita po-
wierzchnia  portu  miejskiego
w  Opolu wynosila niespelna
13 ha. Port posiadal jeden basen
o powierzchni 4,7 ha, dlugosci
600 metréw, szerokosci od 40 do
60 m i maksymalnej glebokosci
2,5 m. Jednorazowo moglo si¢
w nim znajdowa¢ do 90 barek.
Faczna diugo$é nadbrzezy wyno-
sita 1300 m. Przetadunek mozliwy byt na odcinku 717 m, z czego tylko 170 m
stanowilo nabrzeze pionowe, wyposazone w samobiezne dzwigi firmy Krupp
o udzwigu 4,5 t. Na wyposazeniu obiektu znajdowaly si¢ dodatkowo dwie wy-
wrotnice wagonowe o napedzie elektrycznym, dwie pochylnie zsypowe, wyko-
rzystywane réwniez do przeladunku dluzycy oraz stacja do przetadunku zboza.
Faczna powierzchnia placéw sktadowych przekraczata 10 ha. Na terenie portu
istnialo 430 metréw drég technologicznych oraz 3287 m toréw kolejowych.

Elewator, 2020
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W okresie II wojny $wiato-
Wej, Za sprawg inwestycji poczy-
nionych w latach 30. XX w., port
pelnit istotng role w systemie za-
opatrzenia zywno$ciowego Wehr-
machtu. Transporty odbywaly sie
jednak przede wszystkim droga
kolejowa. Pomimo ze rejon Za-
krzowa byt w dniach 22-23 stycz-
nia 1945 r. jedng z pierwszych
dzielnic Opola zajgtych przez Ar-
mi¢ Czerwong, dzialania wojenne nie spowodowaty wigkszych zniszczeni na
terenie opolskiego portu. Wycofujacy si¢ Niemcy zdolali zatopi¢ w basenie
portu jedynie kilka barek, pozostawiajac calg istniejacg infrastrukture w stanie
niemal nienaruszonym. Jeszcze w tym samym roku port zostal przekazany pod
polski zarzad, a jesienig wznowil dzialalnos¢.

W okresie PRL, opolski port
pelnil pomocniczg role i stuzyt
gléwnie do przeladunku nie-
wielkich ilo$ci towaréw trudnych
i pracochtonnych technologicznie
takich jak cement, zlom, fosfo-
rany, drobnica i zboze. Rekor-
dy przetadunkéw odnotowano
w latach 1965, 1968 i 1972 kiedy
ich masa znacznie przekroczyla
140 tys t. Faktycznie Port Opo- Port w Opolu w 1946 .
le, byl towarows stacja kolejows, z mozliwoscig obstugi jednostek plywaja-
cych. Pomimo tego prowadzono dzialania majace na celu dalsza modernizacje
obiektu. Nieznacznie poszerzono nadbrzeze pionowe, jednoczesnie zast¢pujac
jego murowang §cian¢ oporows, stalowa Scianka szczelng wykonang z szyn
Larssena. Wybudowano nowy budynek magazynowy, a w basenie zainstalo-
wano punkty do cumowania wyposazone w pomosty o konstrukeji stalowe;.
Pod koniec lat 50. XX w. podjeto decyzje o budowie w porcie magazynu pa-
liw plynnych oraz nowoczesnej stacji do tankowania jednostek plywajacych
i przetadunku paliwa. Inwestycje¢ zrealizowano w latach 60. XX w. W tym
samym czasie pojawila si¢ szansa na ozywienie opolskiego portu za sprawa
planéw utworzenia zeglugowego ,,mostu cementowego”. Jego liczaca 102 km
trasa miata zaczyna¢ si¢ w Opolu, a koriczy¢ w porcie Wroctaw-Popowice,

Basen portowy, 2020
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w sgsiedztwie ktérego zlokalizowana zosta-
ta fabryka doméw. W ramach realizacji tych
zamierzen w 1970 r. Zjednoczenie Przemy-
stu Cementowego w Sosnowcu wybudowa-
o w opolskim porcie ezektorows stacje do
przetadunku surowcéw sypkich bazujaca na
. szwedzkiej licencji. Urzadzenie przysparza-
Rozladunek wegla dla cementowni to jednak wielu pr obleméw technicznych
,Odra’, foto. Okoriski, 1976. i ostatecznie nie udalo si¢ go uruchomic.

Pod koniec lat 70. XX w. port w Opolu posiadal infrastruktur¢ umozliwia-
jaca przeladunek niemal kazdego mozliwego rodzaju ladunku nadajacego si¢
do transportu droga wodng. Mimo
tego, w latach 80. XX w. operacje
zeglugowe ustaly niemal catko-
wicie, bez zaklécen dziatala na-
tomiast sgsiadujaca z portem to-
warowa stacja kolejowa. Ten stan
rzeczy utrzymywal do korica lat
90. XX w. W tym okresie skasowa-
no zbedne elementy wyposazenia,
takie jak wywrotnice czy dzwigi
znajdujace si¢ na nadbrzezu. Magazyn portowy, 2020

Na poczatku XXI w., przez krétki czas w porcie dzialal niewielki prywatny
armator ,,Port Opole” zajmujacy si¢ m.in. transportem kruszyw (w tym droga
wodnag). Obecnie wiascicielem terenu (od 2016 r.) jest firma OT Logistics,
majaca znaczny udzial w pograzonym w zapasci transporcie rzecznym
w Europie Srodkowej. Pomimo ze port Opole nie jest wykorzystywany
zgodnie ze swoim pierwotnym przeznaczeniem, obecnie jest siedzibg wielu
prywatnych przedsiebiorstw. Uzytkuja one m.in. budynek elewatora oraz
sasiadujaca z nim baz¢ paliwowa. Ponadto na terenie funkcjonuje sktad
opatu i skup ztomu. W budynku dawnego magazynu chiodniczego miesci si¢
sortownia opalu, a takze — podobnie jak w sasiadujacym z nim powojennym
budynku magazynowym — swoja siedzib¢ maja prywatne firmy i hurtownie.
W ostatnich latach usunigto ostatnie pozostalosci po funkcjonujacych na
nadbrzezu dzwigach (tory), a takze zlikwidowano torowisko kolejowe
znajdujace si¢ na lewym brzegu basenu portowego, gdzie obecnie znajduje

sie sktad wegla.
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Port Miejski Wroclawia

Obok portow w KoZlu i szczeciriskiej Lasztowni to najwigkszy port odrzari-
ski, znamienny modelowymi rozwiqzaniami architektury, zwlaszcza magazynow
portowych, i ukladu przestrzennego. Dokonano tutaj udanej recepeji doswiadczer
budowy portow rzecznych Niemiec, m.in. Bremy nad Wezerg, a w budowe¢ portu
zaangazowani byli wybitni architekci przefomu XIX/XX wieku Richard Phide-

mann 1 Karl Klimm.

Tradycje portowe Wroclawia, poswiadczone w zrédlach pisanych, siggaja
XIV w. Dokument z 1385 r. méwi o starym porcie, ktéry znajdowal si¢ praw-
dopodobnie w okolicy pézniejszego Bastionu Ceglarskiego. Od 1556 r. giéwny
port miasta znajdowat si¢ na Kepie Mieszczanskiej. Po wybudowaniu w 1668 r.
kanatu Odra-Szprewa, Odra jako droga wodna zyskala na znaczeniu. Mial na
to wplyw réwniez rozwdj infrastruktury portu wroctawskiego, gdzie na Kepie
Mieszczanskiej —w 1681 r., zbudowano zuraw ,,na modle Hamburska”, pierwsze
tego rodzaju urzadzenie we Wroclawiu. W 1823 r. gmina postanowila zatozy¢
plac sktadowy na lewym brzegu Odry, ponizej dzisiejszego mostu Sikorskiego,
z nabrzezem o di. 207 m. W koncu XIX w. powstawaly liczne mate przetadow-
nie prywatne, ktére m.in. z powodu braku bocznic kolejowych okazaly si¢ nie-
wystarczajace. W 1842 r. po raz pierwszy pojawia si¢ plan nowego portu miej-
skiego z polaczeniem kolejowym, jednak z powodu konkurencji kolei, projekt
nie doczekal si¢ realizacji. Kolejne porty réznych towarzystw i korporacji han-
dlowych to powstale w latach 1842-1844 zimowisko statkéw parowych, pézniej
pelniace tez role portu przetadunkowego materialéw dla budowy centralnego
wodociagu miejskiego, od 1871 wegla, wreszcie w XX w. kruszyw budowlanych
przy ujsciu Olawy, w 1868 r. port Towarzystwa Kolei Prawobrzeznej Odry —
usytuowany ponizej mostu kolejowego na Popowicach, powstaly w 20 lat p6z-
niej, port Frankfurckiego Towarzystwa Kolei Towarowych, a po r. 1889 — port
na Kozanowie. Po 1870 r. Wroctaw przeksztalca si¢ szybko w wielki osrodek
przemystowo-handlowy. Istniejace przetadownie i porty nie byly w stanie spro-
sta¢ rosngcym przetadunkom. Kiedy w 1897 r. oddano do uzytku droge wodna
omijajacg $rodmiescie Wroclawia (Starg Odra i nowym Kanalem Miejskim),
transport wodny znacznie si¢ zwigkszyl, co podnioslo range miasta i sktonito
jego wiadze do zainteresowania budowa nowego portu.

Juz w 1880 r. rada miejska postanowita wybudowaé nowy port (kosztem
ok. 2 mln marek). Realizacje opéznialy przedluzajace si¢ negocjacje z pari-
stwem dotyczace lokalizacji. Ostatecznie zdecydowano, ze port powstanie na
terenach miejskich na Kleczkowie. W tymze roku powolano Portowa Komi-
sic¢ Budowlang (Hafenbau Commision) pod przewodnictwem wielce zastu-
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zonego dla rozwoju Wroclawia nadburmistrza Carla Bendera. Opracowanie
projektu zlecono mistrzowi budowlanemu Luitpoldowi Guntherowi i radcom
budowlanym Richardowi Plidemannowi i Karlowi Klimmowi, cztonkom
tejze komisji. Kierownictwo calosci robét powierzono radcy budowlanemu
Von Scholtzowi. Projektanci mieli do dyspozycji 35 ha. terenu, w tréjkacie
u zbiegu Starej Odry i Odry miejskiej, od zachodu graniczacego z miejska
przepompownia $ciekéw, od potudnia ze stocznig Besta, portem Towarzystwa
Kolei Prawobrzeznej Odry, od wschodu za$ sktadem portowym Wroctawsko
— Trzebnickiej Kolei Waskotorowej i browarem Bergkeller.

Port miejski, foto kmdr Mieczystaw Wroblewski, 1958

Basen portowy w maju 2020
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Pierwotnie projekt przewi-
dywal budowe trzech duzych
basenéw, ostatecznie zrealizowa-
no najdluzszy z nich (o dlugosci
700 m), polozony na potudnie od
planowanych dwu pozostalych
basenéw. Pie¢ duzych magazy-
néw ustawionych kalenicowo do
nabrzezy zaprojektowano po obu
stronach basenu — wigkszo$é¢ po
stronie péinocnej. We wschodniej
czesci portu wzniesiono okazaly budynek zarzadu portu, wartownig strazy po-
zarnej wraz z portiernia, wage dla wozéw i wagonéw i warsztaty mechaniczne.
Masywna bryta spichlerza stanowita gtéwng dominantg portu.

Spichlerz z 1901

Jednorodny stylowo zespél obiektéw portowych prezentuje charaktery-
styczng dla budownictwa portowego przelomu wiekéw XIX i XX konwencje
historyzmu w wersji swobodnie interpretujacej motywy zaczerpnigte giéwnie
z repertuaru form gotyckiej architektury ceglanej nizu nadbaltyckiego. Na po-
czatku 1898 r. przystapiono do przygotowawczych robét (m.in. geologicznego
badania gruntu). Roboty ziemne zakoriczono pod koniec 1899 r. Ostra zima
z 1899 na 1900 r. spowodowala dluzsza przerwe prawie wszystkich prac bu-
dowlanych. Ponownie zostaly podjete w kwietniu 1900 r. Do korica 1901 r.
wszystkie najwazniejsze budynki w porcie byly ukonczone. Zakoniczono tez
prace przy instalacjach kanalizacyjnych, drogach i torowiskach, torach jezd-
nych zurawii, instalacjach p-pozarowych, wodociagach. Doprowadzono ener-
gie elektryczng z pobliskiej elektrowni miejskiej (uruchomionej w 1901 r.). Po
obu stronach basenu zainstalowano suwnice oraz 14 zurawi — 2 o napedzie
parowym, pozostale otrzymaly silniki elektryczne. Do wyposazenia portu na-
lezaty ponadto: maly parowiec portowy, 3 kabestany, waga dla wagonéw i wo-
z6w, 10 wag w magazynach, 2 lokomotywy, 1 samowyladowywacz, 10 matych
wywrotek waskotorowych. Pézniejsze inwestycje portowe nie osiggnely juz
takiego rozmachu z jakim budowano port kleczkowski. W latach 30-tych XX
w. na pin. od spichlerza nr 2 zbudowano wielokondygnacyjny elewator utrzy-
many w duchu konstruktywizmu.

Podczas obl¢zenia Wroctawia w 1945 r., zespél portowy zostal zniszczony
w ok. 40%. Wigkszo$¢ istniejacych magazynéw do dzi$ nie zostala w pelni od-
budowana ze zniszczen wojennych. Do lat 50. XX w. port podlegal zarzadowi
miasta, a nast¢pnie przedsi¢biorstwu ,,Zegluga Na Odrze”, w 1992 r. prze-
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ksztalconemu w ,,Odratrans” S.A. Od 1945 r port pelnit gléwnie role tran-
zytowa. Po 1945 r. cz¢éé istniejacych magazynéw wydzierzawiono réznym
uzytkownikom, ktérzy prowadzili tutaj np. czyszczarnie¢ jeczmienia, elewator,
wytwornie pasz. Wydzielone z obszaru portu nabrzeze od strony kanalu Sta-
rej Odry uzytkowane jest do dzisiaj przez Zespét Elektrocieptowni Wroctaw
(d. elektrownia cieplna) jako skiad przetadunkowy wegla. Zwréémy przy tym
uwage, ze budujac elektrownie miejska przy Lowickiej z géry zalozono, ze
podstawowg droga dostarczania dla niej wegla bedzie odrzanski szlak wodny.
Do poczatku 3 Tysiaclecia byta to jedyna elektrocieplownia w Polsce, ktérej
dostawy paliwa oparte byly na wodnym transporcie §rédladowym.

Port Miejski we Wroclawiu usy-
tuowany jest w km 255,0 Odry wro-
clawskiej, w zachodniej czesci dzielnicy
Kleczkéw. Teren portu stanowi wy-
diuzony tréjkat w kierunku pin-zach.,
pld-wsch, od pltd-zach. ograniczony
Odrg miejska i terenem Zespolu Elek-
trocieplowni Wroclaw, od péinocy Ka-
nalem Miejskim, od wschodu graniczy
z  Przedsi¢biorstwem  Budownictwa
Hydrotechnicznego Odra 2 (upadlio
w 2005) i zespotem hurtowni réznych
branz — zajmujacych budynki dawnego
browaru, lezace po zachodniej stronie
dzisiejszej ulicy Reymonta. W' pin.-
-zach. kraficu tréjkata znajduje si¢ stara
przepompownia $ciekéw, zbudowana
w latach 1899-1901. Dawny magazyn cukru z 1901

Port posiada wysokie kilkumetrowe nabrzeza i przystosowany jest do pracy
przy stanach powodziowych Odry. Szeroko$¢ basenu portowego dochodzi do
80 m, jest przy nim 1720 m nabrzezy przeladunkowych i 185 m. postojo-
wych. Nabrzeza usytuowane sg tez po stronie Kanatu Miejskiego i przy kanale
wejsciowym na dolnej Odrze wroctawskiej. Teren portu liczy obecnie 24 ha,
z czego 4,5 ha przypada na akwatorium. Port ma dobrze rozbudowang (kilka-
nascie km) sie¢ kolejowa — obecnie w znikomym stopniu uzywang, oraz ponad
2,5 km drég powigzanych z ul. Kleczkowska. f.aczna powierzchnia magazy-
néw drobnicowych przekracza 14.000 m* Port ma 12.000 m? powierzchni do
sktadowania na wolnym powietrzu. Wode dla portu doprowadzal wodociag
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o przekroju 178 mm, odgaleziony od wodociagu miejskiego przy ul. Klecz-
kowskiej. Port o$wietlaly lampy fukowe, gtéwna droga dojazdowa o$wietlona
byta lampami gazowymi. Nawierzchnia drég i placéw skladowych wykonana
zostala z bruku i plyt granitowych na podiozu betonowym. Ze wzgledéw dy-
latacyjnych plyty otrzymaly w niewielkich odst¢pach szerokie spoiny pionowe,
ktére dla zapobiezenia peknigciom wypelniono kitem bitumicznym. Gléwna
droga dojazdowa — przediuzenie ul. Kleczkowskiej, prowadzi do portu przy
lekkim nachyleniu, ma szeroko$¢ jezdni 9.00 m., z chodnikiem po obu stro-
nach. Nawierzchnie polozono na walcowanym podlozu tluczniowym. Na-
wierzchnig¢ jezdni stanowi kostka brukowa z ociosanego granitu, potozona na
zaprawie cementowej. Wszystkie magazyny (poza jednym) i spichlerz, zlokali-
zowane s3 po pélnocnej stronie basenu, réwnolegle do nabrzezy.

W 1934 1. powrécono do wezesniejszej propozycji 3 basenéw portowych,
ale pomystu tego i tym razem nie udalo si¢ zrealizowac.

W skiad zespolu wchodzi kilkanascie obiektéw kubaturowych — Iacznie
z powstalymi po 1945 r. Tutaj przypomnijmy te decydujace o krajobrazie kul-
turowym portu i znamienne dla jego infrastruktury: 1. Basen portowy, 2. Spi-

chlerz (pézniej budynek tuszczar-
ni jeczmienia), 3. Dawny magazyn
drobnicy — péinocny (pézniej
wytwornia pasz), 4. Dawny ma-
gazyn cukru (obecnie hurtow-
nie), 5. Warsztaty mechaniczne,
6. Lokomotywownig, 7. Budynek
wagi, 8. Budynek dawnego Zarza-
du Portu, 9. Portierni¢ i wartow-
Zuraw portowy z 1901, pierwotnie parowy, poZniej ne S.trazy pozarnej, 10. Suwmcc;,
zelektryfikowany 11. Zuraw portowy.

Po II wojnie $wiatowej zdemontowano wigkszo$¢ infrastruktury technicz-
nej, m.in. urzadzenia pneumatyczne do transportu ziarna w spichlerzu, dzwi-
gi przyscienne magazynéw, cz¢$é toréw kolejowych. Na biezaco prowadzono
jedynie drobne remonty i konserwacj¢ urzadzen umozliwiajacych techniczng
eksploatacj¢ portu

Stan zachowania uktadu przestrzennego portu mimo kolejnych prze-
ksztalcen i adaptacji nie ulegl radykalnej zmianie od czasu oddania potu do
uzytku. Wyburzone po roku 1945 moduly (w cze¢éci obiektéw magazyno-
wych) do dzi$ nie zostaly odbudowane, na miejscu innych (magazyny w za-
chodniej czesci nabrzeza pélnocnego) wybudowano nowe — o zblizonych
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gabarytach. Wiekszo$¢ z nich zachowala pierwotny plan i bryle, w wielu
przypadkach takze oryginalny detal elewacji, zwlaszcza w budynkach spi-
chlerza i magazynéw drobnicy i cukru oraz w budynku d. zarzadu portu
i portierni.

Port Popowice

Port Popowice byl pierwszym nowoczesnym portem wroclawskim. Z uwagi na
swq budowg hydrotechniczng byt przykladem akwatorium portowego obejmujgcego
przestrzen basenu oraz otwartg przestrzeri drogi wodnej z nabrzezem. Zdawalo
sig, ze utworzenie tutaj Wolnego Obszaru Celnego bgdzie szansq utrzymania jego
infrastruktury. Upadek tej koncepcji ofworzyt droge wprowadzenia na jego obszar
zabudowy mieszkaniowej, kosztem materialnych dokumentow dziedzictwa cywi-

lizacyjnego Odry.
Po utworzeniu w roku 1874 Zarzadu Regulacji Rzeki Odry (Oderstrom-

bauverwaltung), podjgto szeroko zakrojone prace regulacyjne i kanalizacyjne na
Odrze zwigzane z szybka rozbudowa Wroctawia i rosngcymi potrzebami ze-
glugi. Umozliwily one wprowadzenie na rzeke, od Wroclawia w gére, statkéw
o wypornosci 400 ton. Istniejace liczne male przetadownie na Odrze $rédmiej-
skiej nie mogly sprosta¢ stale rosngcemu transportowi wodnemu, m.in. z powo-
du braku bocznic kolejowych. W latach 1887-1888 Frankfurckie Towarzystwo
Kolei Towarowych (Frankfurter Giterbahn-Gesellschaft) zbudowalo wtasny
port i stocznie na lewym brzegu Odry w Popowicach, na zachéd od mostu ko-
lejowego i nabrzeza przetadunkowego kolei paristwowych. Do korca XIX wie-
ku, przy wschodnim pionowym nabrzezu o konstrukeji drewnianej, wzniesiono
cztery magazyny i budynek administracyjny, przy nabrzezu zachodnim skarpo-
wym, w pélnocnej czesci usytuowano stoczni¢ z maszynownia i kuznig wznie-
sionymi w konstrukeji szkieletowej. Prostopadle do nurtu Odry znajdowata si¢
pochylnia. Nabrzeze wschodnie
wyposazono w trzy dZzwigi parowe
o no$nosci 2 12,5 tony, dzwig recz-
ny i wywrotnice. Port posiadat od-
kryte place do sktadowania zelaza
i zwiru oraz wiaty do przechowy-
wania desek. Dogodne polaczenie
z miastem zapewniala bocznica
kolejowa laczaca port ze stacja

Wroctaw — Popowice. Ruch ko-

Basen portu Popowice w 1926 r.
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lejowy w porcie obstugiwaly dwie
lokomotywy.

Po 1916 r. port stat si¢ wlasno-
scig Slaskiej Kompanii Zeglugi
Parowej (Schlesische Dampfer
Compagnie Berliner Lloyd A.G.).
Nastgpila modernizacja portu
i przebudowa nabrzezy w kon-
strukcji zelbetowej. Roboty wy-
konala firma Schlesische Beton
Gesellschaft, a nast¢pnie Eisen-
beton  Gesellschaft Dittmar-
-Wolfsohn & Co. Ta sama firma
zbjudowala w 1925 r. budynek
trafostacji na potudnie od basenu portowego. W latach 1927-1928 w polu-
dniowej czesci terenu portu powstal budynek mieszkalny wzniesiony przez
firme budowlang IThme & Pelke oraz murowane ogrodzenie. Ok. 1932 r. zbu-
dowano toalety i portierni¢, a w 1938 r. budynek administracji (wcze$niej
kantyny) przy potudniowym kraricu basenu wg projektu arch. Otto Richtera.
W latach 1939-1940 na zachéd od basenu wzniesiono wielokondygnacyjny
elewator zbozowy w konstrukeji zelbetowej. Prace budowlane wykonata firma
Siemens-Bauunion GmbH.

Elewatory zbozowe portu Popowice w latach
70. XX w., foto kmdr Mieczystaw Wroblewski
(wysadzone w 2018)

Port w Popowicach byl pierwszym nowoczesnym portem wroclawskim
przed otwarciem portu miejskiego przy ul. Kleczkowskiej i drugim pod wzgle-
dem zajmowanej powierzchni (9,5 ha) i przetadunkéw. Podczas dziatan wo-
jennych w 1945 r. na skutek bombardowan i ostrzatu artyleryjskiego port w du-
zym stopniu zostal zniszczony. Dwa magazyny po zachodniej stronie basenu
zostaly spalone, spichlerz zostal zburzony. Nastapilo wypaczenie krawedzi
nabrzeza w kierunku basenu. Wywrotnica przechylita si¢ w kierunku zachod-
nim. Estakada w wielu miejscach byla spgkana, odslonigte zostaly elementy
konstrukeji stalowej, zeber, stupéw i podciagéw. Basen zalegaly wraki barek.

Po przekazaniu portu przez radziecka komendantur¢ wojenng administracji
polskiej podlegal on Paristwowemu Zarzagdowi Wodnemu, a nastepnie przed-
sigbiorstwu Zegluga na Odrze. Piwnice zniszczonych magazynéw zasypano
po uprzednim rozebraniu resztek muréw, podobnie jak elewatora. Uszko-
dzong wywrotnice rozebrano. W 1959 r. przeprowadzono generalny remont
nabrzeza. Po wojnie do portu przylaczono dawne nabrzeze przetadunkowe
kolei paristwowych oraz torowisko Frankfurckiego Towarzystwa Kolei Towa-
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rowych. Nabrzeze wyposazone bylo w trzy wywrotnice. Wywrotnica trzecia
od strony portu, najbardziej zniszczona, nie zostala uruchomiona. Srodkowsa
unieruchomiono w latach 50.XX w., a najblizsza basenu portowego dzialata do

konica lat 60. XX wieku.

Najwigksza inwestycja lat 60. bylo wybudowanie przez Wroctawska Cen-
trale Materialéw Budowlanych po zachodniej stronie basenu trzech wysokich
siloséw stacji przesypowej cementu i wapna. W latach 70. przy zachodnim na-
brzezu u wejscia do portu zainstalowano dzwig bramowy produkcji Zaktadéw
Urzadzenn Dzwigowych w Mirisku Mazowieckim. Od 1992 r. wlascicielem
portu bylo przedsigbiorstwo Odratrans SA. Wraz z Portem Miejskim stano-
wil on zespdl portowy obejmujacy organizacyjnie wspdlne zaplecze admini-
stracyjno-gospodarcze. Cze$¢ magazynéw i placéw dzierzawily zlokalizowane
na terenie portu firmy: Kruszport, Henpol i Osrodek Szkolenia Kierowcéw.
Dzialala tu takze agencja celno-spedycyjna Odratrans i Merkury oraz otwarty
w 1994 r. oddzial II Urzedu Celnego.

Port usytuowany jest we wroclawskim osiedlu Popowice przy ul. Bialo-
wieskiej w km 256,6 na lewym brzegu Odry, ponizej mostu kolejowego ,,po-
znanskiego”. Od zachodu graniczy z terenami stacji przesypowej cementu, od
poludniowego-wschodu z parkiem Polana Popowicka. Na péinoc od gléw-
nego nurtu Odry znajduje si¢ port zimowy Osobowice I. Do basenu porto-
wego o wymiarach 287x56 m wplywa si¢ krétkim kanalem wejsciowym, po-
szerzonym w kierunku biegu Odry. Poszerzenie to i lewy brzeg Odry w gére
od kanalu wejsciowego stanowig nabrzeze skarpowe przynalezne do portu.
Catkowita dlugo$¢ nabrzezy przetadunkowych wynosi 851 m, a postojowych
— 554 m. Akwatorium liczy 1,55 ha, a caly obszar portu — 11 ha. Wysokie
pionowe nabrzeze wschodnie wykonano ze $cianki szczelnej zelbetowej. Nad
$cianka spoczywa fawa betonowa, na ktérej wsparte sa stupy zelbetowe, ramy
nabrzeza polaczone zebrami. Calo$¢ nakryta jest plyta zelbetows estakady, na
ktérej polozone s3 tory kolejowe i szyna jezdna dzwigéw. Nabrzeze wybru-
kowano kostka brukowa na zaprawie cementowej. Przy nabrzezu do drugie;
dekady 3 Tysiaclecia pozostawal relikt wywrotnicy czotowej 20 t., zbudowanej
przed przebudows nabrzeza w konstrukcji murowanej z cegly klinkierowe;j
i kamienia ciosowego. W czasie przebudowy wywrotnica zostala powigzana
$ciggami zelbetowymi z nabrzezem. Pod estakada nabrzeze wylozono beto-
nows trylinka. Nabrzeze potudniowe i zachodnie wykonano jako skarpowe
o kacie nachylenia ok. 45° z nieregularnej kostki kamiennej na zaprawie ce-
mentowej. Nabrzeze péinocne od strony nurtu Odry byto pionowe, zelbeto-
we, z drewnianymi odbojnicami. Komunikacj¢ miedzy nabrzezami a statkami
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zapewnialy schody. Laczna powierzchnia magazynéw portowych wynosita ok.
3000 m?, placéw skladowych ok. 1800 m?, usytuowane byly po wschodniej
stronie basenu, réwnolegle do nabrzeza. Magazyn péinocny zbudowany ok.
1950 r. na fundamentach poprzedniego, zniszczonego w 1945 r. Wykonany
byl jako murowany, z cegly, konstrukcja stropodachu stalowa — kratownicowa,
rampa zelbetowa, wrota drewniane i stalowe, okna prostokatne o drobnych
podzialach, slusarka okienna stalowa typu przemystowego. Dach tamany, kryty
papa bitumiczng. Magazyn poludniowy zbudowano w konstrukeji szkieleto-
wej — stalowej z wypelnieniem cegla, konstrukcja stropodachu stalowa — kra-
townicowa, wrota stalowe, okna prostokatne, slusarka stalowa typu przemy-
sfowego. Dach famany, kryty papa bitumiczng. Obydwa magazyny polaczone
byly stalowa konstrukcja wykonang z nitowanych ksztaltownikéw, na ktérej
umieszczona byla szyna jezdna dzwigéw. Port posiadal polaczenie kolejowe
ze stacja Wroctaw — Osobowice i rozbudowang sie¢ toréw po obu stronach
basenu. Port z miastem 1aczyla ul. Bialowieska.

Po zach. stronie basenu z terenem portu graniczyly silosy cementowe z nie-
czynnymi juz w latach 70. urzadzeniami do pneumatycznego przetadunku
z barek i zatladunku samochodéw zbiornikowych. Na nabrzezu wschodnim
zainstalowane byly trzy zurawie pétbramowe o udzwigu 2,3 i 3,5 tony z lat
20. XX wieku. Na nabrzezu zachodnim, przy wejsciu do basenu, znajdowat si¢
zuraw bramowy z lat 70. XX wieku o udzwigu 5 ton, nieczynny od poczatku
lat 90. XX wieku. W porcie znajdowaly si¢ tez fadowarki, wézki widlowe, ta-
$mociagi i lokomotywa spalinowa. W pélnocnej czesci portu, po zachodniej
stronie basenu znajdowal si¢ murowany z cegly, tynkowany, przekryty ptaskim
stropodachem, jednokondygnacyjny budynek. W czesci zachodniej miescit sie
warsztat mechaniczny, cz¢$¢ wschodnig zajmowala jednostanowiskowa loko-
motywownia. Na poludnie od basenu znajdowat si¢ budynek administracyjny,
murowany z cegly, dwukondygnacyjny, przekryty czterospadowym dachem ce-
ramicznym z malymi, péikolistymi lukarnami i wysokim kominem (elewacje
ceglane, spoinowane, okna prostokatne o zréznicowanej wielkosci). W potu-
dniowej czesci portu, po wschodniej stronie ul. Biatowieskiej, w poblizu bramy
wjazdowej, znajdowal si¢ budynek mieszkalny, murowany z cegly, podpiwni-
czony, dwukondygnacyjny, z uzytkowym poddaszem, przekryty czterospado-
wym dachem ceramicznym z matymi, tréjkatnymi lukarnami (elewacje tyn-
kowane, okna prostokatne. Fasada zachodnia ozywiona rytmem pilastréw
przebiegajacych przez caly plaszczyzne elewaciji). Na poludnie od budynku
administracyjnego znajdowal si¢ niewielki, murowany z cegly, jednokondy-
gnacyjny budynek szaletu, przekryty czterospadowym dachem krytym papa

bitumiczng (elewacje ceglane, spoinowane, otwory okienne prostokatne, cze-
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$§ciowo przebudowane). Przy bramie wjazdowej, po zachodniej stronie ul. Bia-
towieskiej, znajdowal si¢ niewielki budynek portierni, murowany z cegly, jed-
nokondygnacyjny, przekryty wysokim, czterospadowym dachem ceramicznym
(elewacje tynkowane, okna prostokatne o drobnych podziatach).

Architektura tych budynkéw powstalych w latach 20. i 30. XX wieku
ksztaltowana byta w formach zblizonych do modernizmu i funkcjonalizmu,
operujac skromnym detalem architektonicznym, charakteryzujac si¢ staranno-
$cig wykonania, prostotg formy i dobrymi proporcjami. We wschodniej czgsci
terenu parku w latach 70. XX wieku firma Elmet zbudowata duzy, murowany
magazyn, kryty dwuspadowym, blaszanym dachem, o utylitarnej formie po-
zbawionej wartosci estetycznych. Na wschéd od magazynu w latach 80. XX
wieku powstaly proste, kubiczne bryly niewielkich budynkéw trafo, Krusz-
portu i wagi samochodowej. W 1994 r. oddano do uzytku budynek biuro-
wy mieszczacy agencje celno-spedycyjne Odratrans i Merkury oraz Oddzial
IT Urzedu Celnego. Port posiadal rozbudowang infrastrukture¢ techniczna:
bocznice kolejowe, zwrotnice, rozjazdy, rampy, dzwigi, maszty oswietlenio-
we, instalacje odwodnieniowe, elektryczne i sily, wodno-kanalizacyjna, c.o.
i telekomunikacyjna.

Po zakoniczeniu dziatan wojennych w 1945 r. nabrzeza, infrastruktura tech-
niczna, cz¢$¢ obiektéw kubaturowych byly zniszczone, badZz w réznym stop-
niu uszkodzone. Do 1949 r. roboty koncentrowaly si¢ na wydobyciu wrakéw
zalegajacych na dnie basenu, wyburzeniu resztek zrujnowanego spichlerza
i magazynéw. Zrezygnowano z odbudowy dwéch wypalonych magazynéw we
wschodniej cze¢éci portu. Na miejscu magazynu péinocnego, przy wschodnim
nabrzezu ok. 1950 r. wzniesiono nowy, utrzymujac w ogélnym zarysie bryle
magazynu poprzedniego. Zagrozong zawaleniem wywrotnice przy nabrzezu
wschodnim rozebrano, a mechanizm wywieziono do portu w Kozlu. Réwno-
cze$nie z zamykaniem wywrotnic likwidowano obrotnice i estakady. W latach
60. zmieniono ukiad toréw po wschodniej stronie basenu. Generalny remont
nabrzeza przeprowadzono w 1959 r. Pozostate budynki bez uszkodzen, nada-
waly si¢ do eksploatacji. Do lat 90. XX wieku przeprowadzano w nich jedynie
dorazne naprawy i konserwacje. W latach 90. przeprowadzono remont budyn-
ku administracyjnego i szaletu. Na zachéd od biurowca agencji celno-spedy-
cyjnych i Urzedu Celnego zbudowano rampe

Do dnia dzisiejszego wszystkie ze wskazanych wyzej obiektéw zniknely
z powierzchni ziemi. Nie istnieje tez zbudowany na zachéd od basenu wielo-
kondygnacyjny spichlerz. Zlikwidowano relikty wywrotnic wagonéw kolejo-
wych tkwigce w nurcie Odry. Nie zachowaly si¢ stalowe pomosty i obrotnice
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przy estakadach. Zlikwidowano dzwigi pét-
bramowe z lat 20. XX wieku, suwnice, maga-
zyny portowe, budynek administracyjny po-
wstaly w 1938 wg. projektu Ottto Richtera,

pierwotnie mieszczacy kantyne marynarzy.

Najdluzej trwaly relikty wywrotnic,
w formie licowanych cegla betonowych fila-
16w zabudowanych w nurcie Odry, krétkimi
estakadami laczace sie z ladem. Ostatnig, po-
chodzacg z lat 20. XX w., typu znanego z Koz-
la i Malczyc, zlikwidowano przed 2019 r.

Zespél trzech wywrotnic wagonéw polo-
zony byl na lewym brzegu rzeki Odry. Po-
czatek wytadowni zaczynal si¢ w kilometrze
258 +200 rzeki (wywrotnica nr 3). Wywrot-

Zatadunek barek z weglem przez npice polozone byty w odstgpach ok. 100 m.
]"L;J.’ wm} e w”%j[”"’wéﬁ tz kmdr Kk, ze wywrotnica nr 1 polozona byta w kilo-
tecaystar Wriblewskt, ok 19701 otrze 258 + 500 rzeki Odry. Dzialanie wy-
wrotnicy oparte bylo na zasadzie wykorzystania zasady réwnowagi na réwni
pochylej. Caly, zaladowany materiatem sypkim wagon przechylat si¢ na plat-
formie i fadunek wysypywal si¢ pod wlasnym ci¢zarem do barki przycumo-
wanej pod zsypem. Podstawowym elementem konstrukcyjnym wywrotnicy
byl stalowy pomost, obracalny woké! osi poziomej. Na pomoscie zamocowane
byly szyny torowiska. Szyny, krétka bocznica prowadzong po estakadzie faczy-
ty si¢ obrotnica ze szlakiem kolejowym. Zaladowany wagon wprowadzany byt
na platforme¢ gdzie przytrzymywany byl hakami, ktére samoczynnie zacze-
pialy si¢ o osie wagonu. Uktad cigzkosci platformy i zaladowanego wagonu
byl tak ustawiony, ze ich $rodek ciezkosci byl przesunigty w strong wody od
osi obrotu pomostu. Po zwolnieniu hamulca (blokady) pomost wraz z wago-
nem kolejowym pochylal sie samoczynnie, a wegiel otwierajac klape czolowa
zsuwal sie poprzez zsyp do podstawionej barki. Po wyladunku wegla $rodek
ciezkosci przesuwal si¢ w strone ladu i ukiad platformy z pustym wagonem
samoczynnie powracal do polozenia poziomego. Pusty wagon odprowadzany
byl na bocznice kolejows, a na wywrotnicg wprowadzano kolejny, zatadowany
weglem wagon. Stalowy zsyp wywrotnicy posiadal kilkuczlonowy lej, ktéry
sluzyt do przystosowania wytadunku wegla przy zmiennym stanie poziomu
wody w rzece. Przy zsuwaniu i spadaniu wegla powstawalo duzo miatu. W celu
zapobiezenia rozdrabniania wegla i unoszeniu si¢ mialu w powietrzu stosowa-
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no odpowiedni ksztalt leja i zabudowywano przestrzen nad zsypem. Wywrot-
nice wagonéw zastosowane w porcie Popowice posiadaly mechaniczny uktad
sterowania. Przystosowane byly do roztadunku wagonéw o nosnosci 15 ton.
Przy sprawnie prowadzonym wytadunku roztadowywano 15-20 wagonéw na

godzing przy wykorzystaniu jednej wywrotnicy.

Osiedle mieszkaniowe w porcie Popowice, 2020

Z konicem drugiej dekady 3 Tysigclecia na terenie portu podjeto budowe
osiedla mieszkaniowego. Pierwszy etap inwestycji zakoficzono w 2019 r. Ko-
lejne wielorodzinne bloki powstang tutaj do 2028 r.

Wroclawska baza paliw ptynnych

Port paliw plynnych z wydzielonym basenem dla rozladunku barek stanowi
oryginalne i charakterystyczne dla lat 20-tych XX w., rozwigzanie funkcjonalne
i techniczne portu o przeznaczeniu specjalnym.

Najwigckszg we Wroclawiu baz¢ magazynowa paliw ptynnych na Swojczy-
cach zbudowano w latach 1921-1923. Zadanie bazy polegalo na przyjmowa-
niu surowych paliw, etylizowanie ich, magazynowanie i dystrybucja. Surowe
paliwa dostarczane byly do magazynéw transportem kolejowym bocznicami
prowadzonymi od linii kolejowej przy dworcu Wroctaw Swojczyce. Przyjmo-
wano réwniez paliwa dostarczane do Wroctawia droga wodna.
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Port paliw plynnych przy Kanale Zeglugawym

ok. 1980

W tym celu na Kanale Ze-
glugowym zbudowano przy-
stai oddalong od magazynéw
o ok. 500 m. Do przystani do-
prowadzono bocznicg kolejows
zakoficzong obrotnicg. Paliwo
dostarczane barkami przepom-
powywano do cysterny i po jej
przetoczeniu ponownie prze-
pompowywano do zbiornikéw.
Baz¢ paliw zbudowala spétka

,OLEX” Deutsche Benzin und Petroleum. Stalowe zbiorniki na paliwa wy-
konata firma Augusta Klénne. Lacznie na terenie bazy zbudowano 11 sta-
lowych, nitowanych zbiornikéw na rope i benzyn¢ o zréznicowanej pojem-
nosci od 2000 do 180 m’. Zbiorniki pierwotnie otoczone walem ziemnym
w okresie wojny ogrodzono wysokim, murowanym z cegly murem. Central-
ne miejsce na terenie bazy zajmowala kolumna do blendowania i etylizacji
benzyny. W latach 1931-1934 rozbudowano port paliw plynnych wykonujac
stalowe, pionowe nabrzeze o dlugosci 143 m i wydzielajac w nurcie kanalu
akwen o dlugosci 74,50 m i szerokosci 11,50 m ograniczony stalowg $cianka
szczelng tworzacy basen mieszczacy jedng barke.

Rozladunek paliwa odbywal
sie za posrednictwem pom-
powni zaopatrzonej w pompe
tlokowa o napedzie z silnika
elektrycznego. Po 1945 r. baze
paliw przejeta Centrala Produk-
téw Naftowych (CPN) Oddziat
Wroctaw. Zlikwidowano urzg-
dzenia do blendowania i etyli-
zacji paliw. Do bazy dostarczane
transportem kolejowym byly juz
gotowe paliwa. Po 1945 r. catko-

Basen portu paliw plynnych

wicie zrezygnowano z transportu rzecznego likwidujac wyposazenie prze-
pompowni. W 1970 a nastgpnie w 1979 r. wykonano projekty na budowe
w miejscu basenu paliw plynnych nabrzeza wyladunkowego i redy posto-
jowej barek dla sktadnic opatu (wegla), z realizacji ktérych zrezygnowano.
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Nabrzeze przetadunkowe Wrobetu

10 jedno z wielu, nieuzytkowanych, wylgczonych z eksploatacji nabrzezy prze-
ltadunkowych Wroclawskiego Wezla Wodnego dokumentujgce zwigzek przemystu
Wroctawia z rzekq.

Nabrzeze przetadunkowe zostalo zbudowane w latach 1954-55 przez Wro-
ctawskie Zaklady Przemystu Betonowego i Zelbetowego ,WWROBET”. Za-
ktady powstaly w 1949 r. Specjalizowaly si¢ w produkcji gotowych elementéw
betonowych i zelbetowych dla budownictwa. Bylo to przedsigbiorstwo wielo-
zaktadowe. G1é6wny zaklad znajdowal si¢ przy ul. Rychtalskiej we Wroctawiu.
Ponadto w sktad przedsigbiorstwa wchodzity zaktady w Zmigrodzie, Raci-
borzu, Kluczborku i Trzebieni. Filia zaktadu przy ul. Betonowej we Wrocta-
wiu zostata zbudowana w 1952 r. Tu specjalizowano si¢ w produkcji elemen-
téw prefabrykowanych z zelbetu,

a w latach 70. XX w., w produkeji
wielkiej plyty dla budownictwa
mieszkaniowego. Do zakiadu do-
prowadzona zostala bocznica ko-
lejowa, a w latach 1954-1955 na
Kanale Zeglugowym zbudowano
przystaii z nabrzezem piono-
wym uzbrojonym w urzadzenia
przeiadunkowa. Dawne nabrzeze przefadunkowe Wrobetu, ok. 1980

Zelbetowe, pionowe nabrzeze o dtugosci ok. 70 m stanowito jednoczesnie
fundament pod torowisko dzwigu bramowego z urzadzeniem przystosowa-
nym do rozladunku barek. Transportem rzecznym sprowadzano do zaktadu
piasek. Nabrzeze uzytkowane bylo do ok. 1986 r. W 1991 r. zaklad zostat zli-
kwidowany. Teren z istniejagcymi urzadzeniami zakupiony zostal przez Spétke
Cywilng ,CERBET”, ktéra w 1994 r. sprzedala zakiad firmie ,Bickhardt Bau
Polska” Sp. z 0.0. Od 1986 r. nabrzeze przetadunkowe jest wytaczone z eksplo-
atacji. Postojowisko barek zamulone. Zelbetowe nabrzeze w znacznym stopniu
zdewastowane.

Nabrzeze przetadunkowe firmy M. I. Caro & Sohn

Nabrzeze, bedgce przykladem calosciowe) konstrukeyi Zelbetowej nabrzeza
prrefadunkowego z poczgtku XX w., stanowi jeden z rzadszych we Wroclawiu
praykladiw tego typu budownictwa.
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W 1865 r. poludniowa czgsé posesji (wg 6wezesnej numeracji — przy
Langegasse 9) nalezala do Roberta Caro. Na nabrzezu znajdowaly sig
woéwczas co najmniej trzy pochylnie dla statkéw. W latach 1870-84 posesja
nalezala do firmy M. I. Caro & Sohn. W 1870 r. planowano wykonanie
odbudowy uszkodzonej $cianki z bali na nabrzezu, nalezacym do tej firmy;
odbudowywany fragment, ciaggnacy si¢ od poludniowej granicy posesii,
liczyt 48 m dlugosci i przy srednim stanie Odry mial 7 m wysokosci ponad
lini¢ zwierciadla wody oraz 8 m ponizej $redniego stanu wéd rzeki; od
frontu zabudowany byl ponizej gérnej krawedzi poziomymi belkami,
wzmocnionymi przez kilka wysunigtych pionowych bali.

W 1883 r. w odleglosci ok. 2 m od nabrzeza, przy potudniowej granicy
posesji, znajdowal si¢ sklad zelaza, nad ktérym wykonano wdwczas
zadaszenie. W 1884 r. w pélnocnej czesci tej posesji zaprojektowano
na krawedzi nabrzeza (wzmocnionego na tym odcinku) platforme
przeladunkows, liczacg 50,1 m dlugosci i 9,58 m szerokosci. Platforma
miala liczy¢ ok. 5 m wysokosci ponad s$redni stan rzeki (tyle wynosil
najwyzszy odnotowany do tego czasu poziom wody). Juz w 1901 r. nabrzeze
zaliczono do starszych zalfozeri wroclawskiej drogi wodnej. Na terenie,
ciggnacym si¢ woéwczas od dzisiejszego mostu Romana Dmowskiego
w dél rzeki znacznie poza obecny zasigg posesji, miescila si¢ pakownia
i stocznia Slgskiej Kompanii Zeglugowej (Schlesische Dampfer-
Compagnie). Jednak w roku 1903 i 1905 teren przypuszczalnie w dalszym
ciggu nalezal do rodziny Caro, gdyz okreslono go jako Carohof. Natomiast
w pézniejszych latach wymieniana jest juz tylko Slaska Kompania
Zeglugowa. W 1901 r. dtugos¢ krawedzi przetadunkowej wynosita 450 m.
Istnialo wtedy tez przeladunkowe nabrzeze skarpowe o dlugosci 66 m;
do przeladunkéw uzywano 8 zurawi parowych i 4 napedzanych recznie.
W 1907 r. poddano naprawie uszkodzony 30-metrowy fragment nabrzeza.
Natomiast w 1908 r. planowano naprawe ciggnacego si¢ dalej na poludnie,
usytuowanego przypuszczalnie w srodkowej czesci nabrzeza, uszkodzonego
fragmentu pionowej $cianki z bali, dtugosci ok. 84 m.

W 1912 r. rozpoczgto trwajaca kilkanascie lat budowe obecnego
nabrzeza. Od 1920 do 1945 r. nazwa przedsi¢biorstwa brzmiala: Schlesische
Dampfer Co. Berliner Lloyd A. G. Posesja miala wéwczas nr 11-23.
W 1927 r. (lub krétko przedtem) znaczny odcinek drewnianej $cianki
szczelnej nabrzeza w partii srodkowej zostal przebudowany na zelbetowy.
Przypuszczalnie cze$¢ poludniowa $cianki byta juz wtedy takze zelbetowa,
gdyz na 6wczesnym planie sytuacyjnym zaznaczono istniejacy jeszcze
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woéwczas w czesci poinocnej fragment drewniany; natomiast na poludnie
od niego znajdowal si¢ ok. 87-metrowy odcinek krawedzi, zbudowany
z tzw. bali Larssena. Pomimo iz firma Schlesische Dampfer-Compagnie
posiadala omawiany teren, to jednak wlascicielem pasa nabrzeza tuz przy
krawedzi, prawie na calej diugosci posesji, stala si¢ dopiero w 1930 r.
W latach 1939-45 nazwa ulicy byla zmieniona na Einundfiinfzigerstrasse.

W 1951 r. dawny magazyn przeladunkowy przy éwczesnej ul. Diugiej
11/13 zostal wpisany do wykazu pomieszczen przeznaczonych na magazyny
zbozowe; stanowilo to podstawe dla okregu wroctawskiego Polskich
Zakladéw Zbozowych do natychmiastowego objgcia tego obiektu w zarzad
i uzytkowanie. Ciekawostke stanowi fakt, ze znajdujacy si¢ wéwczas na
terenie przetadowni zdekompletowany dzwig zostal przekazany PZZ-owi
w depozyt; natomiast czynny dzwig elektryczny zostal zdjety z przetadowni
i usuniety. Jednak jeszcze w 1953 r. omawiany teren formalnie nalezal
do Slaskiej Kompanii Zeglugowej, za$ jego uzytkownikiem byt wtedy
Rejon Drég Wodnych we Wroctawiu. Premo otrzymalo w uzytkowanie
posesj¢ przy ul. Diugiej w 1961 r. od Rejonowych Zakladéw Zbozowych
PZZ we Wroctawiu. W 1969 r. Premo otrzymalo teren w trwaly zarzad
i uzytkowanie, ale bez pasa nabrzeza, ktérego wlascicielem byla ODGW
we Wroctawiu. Na wspomnianym pasie nabrzeznym, od poludniowe;j
granicy posesji na dtugosci ponad 100 m, znajdowalo si¢ jeszcze wowczas
torowisko poddzwigowe, usuniete przed 1975 r. Od 1990 r. Premo jest
uzytkownikiem wieczystym nieuzywanego nabrzeza.

Laczna dlugosé nabrzeza na tej posesji (od mostu Dmowskiego) wynosi
po luku ok. 145 m. Pozioma plyta na krawedzi nabrzeza, od frontu liczaca
ok. 0,8 m grubosci, wsparta jest na wielobocznych Zelbetowych filarach
o grubosci ok. 0,5 m, ustawionych w odstgpach co ok. 3,5 m. Filary stoja
na poziomej plycie wspornikowej o wysokosci ok. 1,9 m od sredniego
poziomu wody w rzece. W gérnej partii §ciany pionowej nabrzeza znajduje
sie kilkanascie stalowych pierscieni cumowych.

Zelbetowa skarpa pod pomostem nabrzeza od wielu lat ulegala
spekaniom i obsunig¢ciom. Proces ten nasilil si¢ po powodzi z lipca 1997 r.
W 2017 doszlo do katastrofy budowlanej w wyniku ktérej cz¢s¢ nabrzeza
obsuneta si¢ do wody i zawalila. W 2020 podje¢to odbudowe nabrzeza
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Nabrzeze przeladunkowe Slgskiej Kompanii Z'eg/ugowej, 2013

Nabrzeze w 2017 po katastrofie budowlanej

Dawny port paliw plynnych Wroclaw — Kowale

Port paliw plynnych z wydzielonym basenem dla rozladunku barek stanowi
oryginalne i charakterystyczne dla lat 20-tych XX w., rozwigzanie funkcjonalne
i techniczne portu o przeznaczeniu specjalnym.

Baze magazynows paliw plynnych na Kowalach zbudowano w latach 1927-
1929. Zadanie bazy polegalo na przyjmowaniu surowych paliw, etylizowanie
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ich, magazynowanie i dystrybucja. Surowe paliwa dostarczane byly do maga-
zynéw transportem kolejowym bocznicami prowadzonymi od linii kolejowe;j
przy dworcu Wroctaw Kowale. Przyjmowano réwniez paliwa dostarczane do
Wroctawia drogg wodng. W tym celu na Kanale Zeglugowym zbudowano
basen portowy przystosowany do przyjmowania barek zbiornikowych. Ba-
sen uzbrojony byt w urzadzenia przetadunkowe (dzwig zurawiowy o udzwigu
15 ton i maksymalnym wysiggu 7,5 m). Projekt basenu portowego wykonat
Arthur Klober. Bazg paliw zbudowata spéotka ,RHENANIA-OSSAG” Mi-
neralolwerke-Aktiengesellschaft z Disseldorfu. Stalowe zbiorniki na paliwa
wykonala niemiecka firma Au-

gusta Klone. Lacznie na terenie

bazy zbudowano 11 stalowych,

nitowanych zbiornikéw na rope

i benzyne o zréznicowanej po-

jemnosci od 1030 do 180 m’.

Zbiorniki pierwotnie otoczone

walem ziemnym w okresie wojny

ogrodzono wysokim, murowanym

v/ Cegly murem. Basen portu paliw plynnych, 2005

Po 1945 r. bazg¢ paliw przejela Armia Radziecka, a nastepnie Wojsko Pol-
skie. Zlikwidowano urzadzenia do blendowania i etylizacji paliw. Wspélcze-
$nie do bazy dostarczane transportem kolejowym s3 gotowe paliwa. Calkowicie
zrezygnowano z transportu rzecznego likwidujac wyposazenie przepompowni
i urzadzenia przetadunkowe. Basen portu paliw ptynnych, nieuzytkowany po-
zostaje w dobrym stanie technicznym.

Dawny port paliw plynnych Wroclaw — Kozanéw

Port paliw na wroctawskim Szczepinie nalezy do szeregu prywatnych inwe-
stycji powstalych w okresie gospodarczej prosperity wzdiuz Odry i Kanafu Miej-
skiego i Zeglugowego. Zlokalizowany zostal poza obszarem zurbanizowanym na
terenach przewidzianych dla lokalizacji przemystu. Oryginalnym rozwigzaniem
technicznym bylo zastosowanie tasmociggu ltqczgcego basen ze skladem paliw.

W 1893 r. niemiecko-amerykanska spélka naftowa z Bremy (Deutsche-
-Amerikanische Petroleum Gesellschaft) na lewym brzegu Odry, okoto dwustu
metréw w gére rzeki od Poznanskiego Mostu Kolejowego zbudowata maty port
dla przetadunku paliw ptynnych. Port sktadat si¢ z basenu polozonego migdzy

gléwnym nurtem Odry a Groblg Kozanowska oraz sktadu paliw polozonego na
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ogrodzonym prostokatnym terenie
na poludnie od grobli. Na terenie
sktadu znajdowaly si¢ zbiorniki
na paliwo, budynek mieszkalno-
-biurowy, portiernia i szalet. Basen
polaczony byl z terenem skladu
tasmociagiem. Na wschéd od ba-
senu zbudowano estakade aczaca
teren skladu z nabrzezem Odry.
Na koricu estakady przy nabrzezu
zainstalowano dzwig. Teren skiadu
Dawny port paliw plynnych Wroctaw — Kozandw, taczyla brukowana droga z dzisiej-
2019 szg ul. Dlugga.

Pod koniec II wojny $wiatowej, w 1945 r., teren sktadu, pobliskiego mo-
stu kolejowego na Odrze i basenu ulegl catkowitemu zniszczeniu na skutek
bombardowari i ostrzatu artyleryjskiego. Po wojnie teren skiadu zajela wielka
halda gruzu usypana ze zniszczonych osiedli Szczepina i Popowic, wznoszaca
si¢ kilkanascie metréw ponad okoliczny teren. W pézniejszych latach halde
zrekultywowano, urzadzajac tu tereny sportowe i rekreacyjne. Zniszczony ba-
sen nie zostal odbudowany. Porzucony, z biegiem lat ulegl niemal catkowitemu
zamuleniu i dewastacji, a méglby stanowi¢ dzisiaj wdzigczng maring.

Port Malczyce

Tradycje portu siggajq przefomu XVIII i XIX w. Tedy prowadzita najkritsza
droga transportu wegla 2 Zaglebia Walbrzyskiego do Odry. Do portu, ktory polozo-
ny jest przy ujsciu Sredzkiej Wody do Odry prowadzony byt trakt zwany , Traktem
Weglowym” lub ,Drogg Weglowg’.

Wegiel przewozony byt do Malczyc furami i po przetadowaniu na barki
transportowany droga wodna do Berlina. W konicu XVIII stulecia rozwazano
projekt budowy kanatu zeglugowego laczacego port w Malczycach z Zagle-
biem Walbrzyskim. Poczatkowo przetadunki prowadzone byly na nabrzezu
Odry (ponizej ujscia do rzeki potoku Sredzka Woda). Funkcjonowato tu sze-
reg firm zajmujacych si¢ handlem i spedycja towaréw.

W latach 1878-1879 Zarzad Odrzariskiej Drogi Wodnej (Oderstrombau-
verwaltung powotany w 1877 r.) zbudowat port jednobasenowy, utworzony
poprzez poglebienie zlikwidowanego zakola Odry i ujscia Sredzkiej Wody do

Odry. Do portu sprowadzany byt z dolnoslaskich kamienioloméw kamien gra-
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nitowy, ktéry wykorzystywano do regulacji koryta rzeki Odry. Tu réwniez na
lewym brzegu Sredzkiej Wody funkcjonowal warsztat szkutniczy, w ktérym
budowano barki typu finowskiego o tadownosci 120 ton.

W 1895 r. doprowadzono do Malczyc linie kolejowa z Walbrzycha przez
Strzegom. Do portu poprowadzono bocznice kolejowa a na nabrzezach ba-
senéw (w latach 1896-1899 wy-
kopano drugi basen) zabudowano
dwa wywroty (skipy) do mecha-
nicznego rozladunku wagondéw
z weglem 1 do rozladunku ka-
mienia granitowego. Port zostal
zalozony i byl utrzymywany tak
jak port w Kozlu przez Zarzad
Budownictwa Wodnego (Was-
serbauverwaltung).  Urzadzenia
przetadunkowe wegla i bocznice
byly wtasnoscig Pruskich Kolei

Paﬁstwowych, Port Malczyce ok. 1920

W porcie funkcjonowato szereg firm. w tym magazyny firmy G. L. Toepffrr’s
& Sohne (firma spedycyjna dziatajaca w Malczycach od kornca XVIII w., do
1945 r.), przystari Schlesische Dampfer-Companie, magazyny cukrowni Mal-
czyce (zbudowana w 1899 r.) i fabryki celulozy (zbudowana w 1911 r.).

Przy porcie funkcjonowalo szereg matych stoczni budujacych barki odrzan-
skie na czterech pochylniach (trzy w basenach portowych i kanale doj$ciowym
do portu a jedna na prawym brzegu Odry). Duzy problem zwigzany z eksplo-
atacjg portu stanowil brak miejsc postojowych w waskich basenach i kanale
portowym. Puste barki cumowaly na dlugosci kilku kilometréw, ponizej i po-
wyzej portu w nurcie rzeki (po obu stronach). Puste barki utrudnialy zegluge
w nurcie rzeki i byly przeszkoda dla promu kursujacego w Malczycach.

W 1925 r. przetadowano w porcie 465 tys. ton fadunkéw (w tym 80 tys. ton
kamienia granitowego).

W latach 1925-1927 ponizej Malczyc zlikwidowano zakole rzeki przekta-
dajac Wal Sredzki i wykonujac przekop. Odcinek starorzecza przystosowa-
no do funkeji postojowiska i schroniska zimowego o nabrzezach postojowych

dtugosci 600 m.

Perspektywy rozwoju portu w Malczycach zwigzane byly z planami bu-
dowy kanatu Iaczacego Odr¢ z Laba. W latach 20-tych opracowano szereg
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projektéw zakladajacych, ze kanal bedzie si¢ zaczynal w Malczycach (plan
Schulza z 1921 r.) lub 15 kilometréw ponizej Malczyc przy ujsciu rzeki Kacza-
wy do Odry (plan Platzmanna z 1922 r.). Planu budowy kanalu Odra — Eaba

nie zrealizowano do dzisiaj.

Port w Malczycach zostal
zajety przez wojska sowieckie
7 lutego 1945 r. bez wigkszych
zniszczen i uruchomiony przez
Sowieckie Towarzystwo Zeglugi
na Odrze, ktére przejelo zarza-
dzanie Odrg i Kanalem Gliwic-
kim. Towarzystwo przejeto porty
i zachowane jednostki plywajace
(ok. 800 holownikéw i barek),

Jeden z wywrotdw wagondw kolejowych w porcie, | rére w latach 1945-1946 wy-

12020 RN
"y prowadzono do radzieckiej strefy

okupacyjnej w Niemczech i do Rosji. Przeladownia wegla w porcie malczyc-
kim stuzyla do przeladunku wegla, ktéry byl droga wodng transportowany
do strefy okupacyjnej w Niemczech. Byl to ostatni port odrzanski przejety
przez wladze polskie.

W 1947 r. port byl wyposazony w nastepujace urzadzenia przetadunkowe:
1 dzwig obrotowy z nap¢dem elektrycznym o udzwigu 4 tony, 1 dzwig staly
o udzwigu 2 ton, dwa dzwigi kolejowe o udzwigu 2,5 i 1 tony, dZwig tas-
mowy 20 tonowy, 2 wywrotnice wagonéw z nap¢dem recznym do roztadunku
wagonéw 20 tonowych i 1 zsuwni drewna. Z powodu dekapitalizacji urzadzen
przetadunkowych w 1976 r. port zostal wylaczony z eksploatacji. W latach
1977-1979 przystapiono do modernizacji portu. Plan inwestycyjny zakiadal
dwa etapy modernizacji. W pierwszym etapie odbudowano nabrzeze przela-
dunkowe o dlugosci 91 m z jednym stanowiskiem barkowym, zmodernizo-
wano uktad komunikacyjny z droga dojazdows i placem manewrowym dla
zurawia samojezdnego typu RDK-160. W drugim etapie zbudowano nabrze-
ze pionowe o dlugosci 80 m, ale z powodéw trudnosci finansowych zrezygno-
wano z dalszych prac. Planowano budowe na terenie portu placu sktadowego
o powierzchni 800 m?, przeznaczonego do przetadunkéw i magazynowania
prefabrykowanych elementéw budowlanych.

Wspélczesnie zaklada si¢ ze port posiada mozliwosci przeladunkowe od
50 do 70 tys. ton, skladowania 45 tys. ton wegla i miatu na placach sktado-
wych i towaréw drobnicowych w magazynach o tacznej powierzchni 1391 m?
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(dane w oparciu o opracowanie ,Lokalizacja i charakterystyka portéw, prze-
tadowni i nabrzezy Odrzanskiej Drogi Wodnej”z 1997 r.). W 1985 r. w por-
cie Malczyce przetadowano 132,3 tys. ton towaru, a w 1989 r. juz tylko
35 tys. ton. Jedng z przyczyn mniejszych przeladunkéw byla postepujaca
erozja dna rzeki ponizej stopnia wodnego w Brzegu Dolnym i spowodowane
tym obnizanie lustra wody w porcie. Z tego powodu barki s3 fadowane na
nizsza stope fadunkows niz barki

przeplywajace Odra.
W 1990 r. zaprzestano catko-

wicie prowadzenia przetadun-
kéw w porcie 1 wszystkie obiekty
przekazano gminie. Pézniej wy-
korzystywane byly jedynie pla-
ce sktadowe i bocznice kolejowe
przez ,2WEGLOKOKS” S.A.
z Katowic, za§ z poczatkiem
3 Tysiaclecia port nabyla szcze-
ciriska firma zeglugowa , Fabiko”. Basen portu Malczyce w maju 2020

Port Scinawa

Port w Scinawie prezentuje walory historyczno-techniczne. Otoczenie portu na-
sycone jest obiektami o walorach zabytkowych (mosty drogowy i kolejowy, zaplecze
dawnego portu miejskiego, budowle fortyfikacyjne).

Tradycje portu siggaja polowy XIX w. Poczatkowo byl to port jednobaseno-
wy, utworzony poprzez wykopanie ponizej mostu drogowego basenu o dtugo-
sci ok. 300 m. Port byt wlasnoscia miasta Scinawy. Most drogowy zbudowano
ok. 1850 r. Posiadal konstrukcje drewniang, wieszarowa z jednym przgstem
zwodzonym w nurcie rzeki. Port posiadal nabrzeze przeladunkowe, place skia-
dowe i magazyny. Rozladunek towaréw prowadzony byt przy pomocy dzwi-
gu zurawiowego z napedem recznym. Towary sktadowane byly w magazynie,
pelnigcym réwniez funkcje spedycyjne. Na teren portu doprowadzona byla
brukowana droga dojazdowa. Przy porcie funkcjonowaly dwie mate stocznie
z pochylniami, ktére juz przed 1925 r. byly zlikwidowane. Zachowal si¢ jeden
budynek warsztatowo-magazynowy i czytelne §lady dawnych pochylni. W la-
tach 1897-1905 w miejscu starego, drewnianego mostu (z ok. 1850 r.), w miej-
scu w ktérym funkcjonowala przystan rybacka, zbudowano nowy, stalowy most
wysokowodny i przystagpiono do budowy nowego basenu portowego. Inwesto-
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rem i wiascicielem nowego portu bylo Towarzystwo Kolei Legnicko-Rawic-
kiej, najwickszej prywatnej kolei uzytku publicznego na Slasku. Koncesje na
budowe linii z Legnicy przez Scinawe i Rawicz do Miejskiej Gorki w Wielko-
polsce z odgalezieniami do Pakostawia i Kobylina spétka uzyskata 12 kwietnia
1897 r. Udzialowcami spotki byta wroctawska firma Lenz & Co (siedziba przy
dawnym Dworcu Gérnoslaskim) i samorzady gmin i miast Legnica, Procho-
wice, Scinawa, Wifisko, Wasocz, Rawicz, Pakostaw, Miejska Gérka, Kobylin.
Budowe wspomagal finansowo bank Berliner Handels-Gesellschaft a czgs¢
prac ziemnych w tym port w Scinawie z blisko 3-kilometrows bocznicg ko-
lejowa wykonywal I Regiment Wojsk Kolejowych z Berlina. Wojsko zostato
zakwaterowane w przystosowanych do tego celu budynkach portu miejskiego.
Dzi¢ki korzystnemu polozeniu oraz duzej liczbie bocznic kolej czerpata zyski
z przewozéw towarowych, a polaczenie z Odrzanska Droga Wodng zapewnia-
to réwniez przewozy towarowe w relacji migdzynarodowe;.

Port w Scinawie ok. 1910

W styczniu 1920 r. kolej Legnicko-Rawicka zostala przedzielona grani-
ca Polsko-Niemiecka na dwie czgsci. Ostatni pociag przemierzyl calg trase
17 stycznia 1920 r. Granicg wytyczono koto miejscowosci Wieza, a niemiecki
zarzad przeniesiono z Rawicza do Legnicy. Dla eksploatacji polskiej cze-
§ci linii zalozono spélke ,Kolej Rawicz — Kobylin” z siedzibag w Rawiczu.
W okresie miedzywojennym, na podstawie umowy mie¢dzynarodowej granice
przekraczaly tylko dwa pociagi (po jednym w kazdg strong). Podzial linii
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miat duzy wplyw na rozwdj i dziatalnos¢ portu w Scinawie ograniczajac po-
daz towaréw. W 1925 r. w port wyposazony byl w dwa zurawie elektryczne
i przeladowano w nim 32 tys ton towaréw (w tym gléwnie buraki cukrowe
splawiane barkami do cukrowni w Malczycach). W 1947 r. port wyposazony
byl w trzy dzwigi elektryczne o nosnosci od 2,5 do 5 ton i urzadzenia do
zaladunku burakéw. Port zarzadzany byl przez administracj¢ drogi wodne;j
i do polowy lat 70-tych pozbawiony catkowicie prac remontowych i mo-
dernizacyjnych. W 1980 r. zbudowano w porcie stacj¢ przesypowa cementu
i wapna. Plan budowy obejmowal réwniez budowe specjalistycznego taboru
(barek przystosowanych do przewozu cementu luzem), z budowy ktérych
caltkowicie zrezygnowano. Przeladunki cementu i wapna odbywaly si¢ w Por-
cie Scinawa” jedynie w relacji wagon — magazyn — samochéd. Brak taboru
specjalnego catkowicie wylaczyl port z eksploatacji. Budowa bazy przesy-
powej spowodowala likwidacj¢ magazynéw drobnicy, placéw skladowych
i urzadzen przeladunkowych na nabrzezach. Wraz z budows stacji przesy-
powej przystapiono do modernizacji akwatorium. Brak limitéw finansowych
spowodowal przerwanie rozpoczetych prac remontowych, ktére przerwano
mimo znacznego zaawansowania.

Stacja przesypowa uzytkowana byla przez Przedsiebiorstwo Transporto-
wo-Spedycyjne ,CEMENT” SA
7 Warszawy. Wiadze gminy Sci-
nawa wykazaly niewielkie zain-
teresowanie dalszym rozwojem
portu i zwigzkéw miasta z rzeka
Odra. Otoczenie dawnego Portu
Miejskiego posiada kilku wiasci-
cieli i uzytkownikéw (w tym wia-
§cicielem zabudowari dawnego

Oderhofu jest PGW Wody Pol-
skie RZGW we WrOCiaWiu)- Basen portu Scinawa w maju 2020

Port Katedralny w Glogowie

Glogowski Port Katedralny to cenny dokument dziedzictwa kultury technicznej,
nierozerwalnie wiqzany z dziejami miasta i jego zwigzkom z rzekqg Odrg. Oto-
czenie portu nasycone jest zabytkami architektury i techniki odnoszgcymi réwniez
ku tradycji przemystu stoczniowego Glogowa.

45



Stanistaw Januszewski

Przetlom XIX/XX w. byl czasem dynamicznego rozwoju zeglugi odrzani-
skiej, wielu znaczacych inwestycji hydrotechnicznych, portowych, stocznio-
wych, zwigzanych z rosngca koniunkturg gospodarczy i rozwojem przemystu
slaskiego Znakiem zachodzacych wéwczas przemian pozostaje réwniez Port

Katedralny.

Port Katedralny w 1916 r.

Najstarsza informacje dotyczaca zeglugi na Odrze w miescie Glogowie
znajdujemy w dokumencie ksiecia Konrada I z 1263 r., ktéry méwi o uposaze-
niu wéjta a wymienione jest tu réwniez prawo splawu statku Odra w granicach
ksiestwa. Sktady nabrzezne polozone byly na lewym brzegu gdzie péinocne
mury miasta biegly w odleglosci ok. 50 m od koryta rzeki. Na tym podle-
gajacym ksieciu, obszarze usytuowane byly sktady nabrzezne i mlyny ksiecia
i woéjta. Ostréw Tumski z kolegiatg znajdowat si¢ poza miastem lokacyjnym.
W potowie XIII w., w poblizu przeprawy przez Odre na Ostrowie Tumskim
powstala kolonia rybakéw, ktéraw 1337 r.zostala przejeta przez miasto. Miasto
posiadato zezwolenie krélewskie na lokowanie w tym miejscu nowego miasta
lecz swoja wiadzg ograniczalo jedynie do dzierzawienia doméw. Miescily sie
tu skfady miejskie i ogrody. W 1314 r. Henryk IV Wierny zwolnil mieszczan
od cet z handlu §ledziami, solg i kamieniami mlynskimi i zezwolil na budowe
magazynu solnego nad Odra. Na Ostrowie Tumskim funkcjonowaly jedynie
prowizoryczne przystanie todzi rybackich.

Juz w koricu lat 40. XVIII w. rozporzadzeniem kréla Prus nastapilo przesu-
nigcie gléwnego koryta Odry na teren miasta. Wykonano przekop od Widzi-
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szowa do dawnego koryta obok Zarkowa, ktéry stopniowo przywrocit gtéwne-
mu nurtowi jego wlasciwoséci. Pélnocne koryto rzeki otamowano, istniejagcym
do dzis, kamiennym przelewem. Obydwa ramiona utworzyly wéwczas wyspe
w obecnym ksztalcie, na ktdrg rozciaga si¢ zwyczajowo nazwa Ostrowa Tum-
skiego. Przedsiewzigcie hydrotechniczne zmienito na korzysé nie tylko warun-
ki obronne twierdzy. ale sprzyjalo tez ozywieniu Zeglugi i handlu. W nurcie
Odry wybudowano wat holowniczy (Treideldamm). Utworzona w ten sposéb
martwa odnoga od strony Ostrowa dawala schronienie zimowe lodziom i stala
si¢ z czasem portem (Port Kolegiacki — Domhafen, Alter Hafen). Na nabrze-
zu powstaly skiady. Stuzyly one handlowi tranzytowemu, gtéwnie z Polska
(Glogéw posiadal wowezas bezclowy sktad towaréw dla zagranicy). Mimo
wszystko rozwojowi zeglugi nie sprzyjal status Glogowa, jako twierdzy stale
rozbudowywanej i otoczenie Ostrowa Tumskiego watami obronnymi. Dopie-
ro w marcu 1903 r. miasto otrzymalo zgod¢ na zburzenie ostatnich waléw
miejskich. W 1912 r. uruchomiono stale polaczenie Zeglugi parowej Ham-
burg — Berlin — Wroctaw. W starej odnodze Odry, w Alter Hafen, w kilome-
trze 393,350 biegu Odry, zbudowano 103 m nabrzeze Portu Katedralnego,
stanowigce przystan parowcéw towarzystwa obstugujacego te lini¢ (wejscie do
basenu portowego znajduje si¢ powyzej mostu kolejowego przecinajacego rze-

ke w kilometrze 393,300).

Industriegelinde

ynd Erweiterung.

-z.,_“'. Vorgelinde fiir den Hochwasserabfiul

Plan sytuacyjne portu z ok. 1920
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Prowadzono tu réwniez rozladunek towaréw za pomoca dzwigu portalo-
wego z nap¢dem elektrycznym. W okresie kryzysu gospodarczego lat 20-tych
XX w., zlikwidowano zakltady przemystowe ulokowane nad brzegami Ostrowa
Tumskiego. Ok. 1925 r. opracowano projekt rozbudowy portu, ktéry w czesci
zrealizowano w latach wojny (1940-1943). Sitami wigzniéw zbudowano nowy
basen portowy, w ktérym zielonogérska firma Beuchelt A.G wybudowala
réwniez niewielka stocznie z trzema pochylniami. W' latach 1941-1944 pro-
dukowano w niej barki desantowe i fodzie saperskie, a takze elementy okretéw
podwodnych, wykorzystujac prace niewolnicza jeficow sowieckich

Port i stoczni¢ zniszczono w 1945 r. Dzi§ uzytkowane jest tylko stare
nabrzeze przystani zeglugi parowej. Usytuowane jest tak jak dawniej w oddzie-
lonym od koryta rzeki groblg ziemng basenie o powierzchni 1,20 ha. Nabrzeze
przystani to kamienno-betonowa $ciana pionowa o diugosci 103 m. Z na-
brzezem sgsiadowaly utwardzone place sktadowe o powierzchni 4000 m? Do
1982 1. port wyposazony byl w trzy dzwigi: portalowy o udzwigu 2 tony, staly
o udzwigu 1 tony i samojezdny o udzwigu 1 tony. W latach 1980-1982 wyko-
nano remont kapitalny nabrzeza wprowadzajac do roztadunku zuraw samo-
jezdny typu RDK-160-2 (16T), wyposazony w hak lub w tyzke ktéry poruszat

si¢ wzdluz pionowego nabrzeza (o dtugosci 103 m)

Mozliwosci przetadunkowe portu siegaty 180 tys. ton. Wlascicielem portu
jest Urzad Miasta Glogéw, a przez wiele lat dzierzawilo go Przedsigbiorstwo
Produkcyjno — Handlowe ,Konpasz” Sp. z o.0. prowadzace wydobycie kruszyw
budowlanych z rzeki.

W latach 1980-1983 wykonano remont kapitalny pionowego nabrzeza,
utwardzono plac sktadowy, zabudowano nowe oswietlenie elektryczne nabrze-

za i placéw sktadowych.

W 2007 r. powstaly pierw-
sze pomysly rewaloryzacji Portu
Katedralnego. Prace prowadzone
w tym kierunku doprowadzity do
remontu i modernizacji nabrzeza
i przeksztalcenia portu w mari-
n¢ i przystan zeglugi pasazerskiej.
Zakres robét byl szeroki. Obej-
mowal m.in. budowe pawilonu
obslugi, naprawe i renowacj¢ na-
brzeza z montazem balustrady, po-

Marina w dawnym porcie Katedralnym, lipiec 2020 glgbienie dna Odry przy przysta-
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ni, wykonanie pomostu stalego i schodéw, zagospodarowanie terenu (chodniki,
skwery, fawki i $mietniki), uzbrojenie terenu (sieci: wodociggowa oraz kanalizacji
sanitarnej i deszczowej, oswietlenie, przylacze energetyczne, kanalizacja kablowa
teletechniczna). Otwarcie mariny miato miejsce w kwietniu 2016 r.

Odbudowy nie doczekat basen dawnej stoczni, zniszczony w czasie dziatan
wojennych w 1945 r., ktéry od czasu zdobycia twierdzy nie byl uzytkowany.
Stanowi przedluzenie basenu Portu Katedralnego. Sktadat si¢ z dwu czesci:
basenu ze stokiem dawnych pochylni i basenu z nabrzezem wyposazenio-
wym. Na stoku umieszczone byly trzy pochylnie w tym dwie przystosowane
do budowy barek 1000-tonowych i jedna do budowy holownikéw parowych.
Basen ponizej pochylni posiadal szeroko$¢ 75 metréw z poszerzeniem beda-
cym miejscem manewru obrotu barek o $rednicy 90 m. Basen wyposazeniowy
posiadat dlugos¢ 480 m i szerokos¢ 70 m. Wyposazony byl w nabrzeze pio-
nowe o dlugosci 70 m. Pozostale nabrzeza basenu byly skarpowe. Po wojnie
Rosjanie prowadzacy w Nowej Soli stocznie Sowieckiej Zeglugi Odrzanskie]
poszukiwali tutaj przydatnych im materialéw. Wobec ogromu zniszczeri o od-
budowie stoczni nie myslano, w 1947 r. definitywnie porzucono mysl urucho-
mienia w Glogowie drugiej stoczni. Dzisiaj po basenie stoczniowym pozostaly
relikty, basen jest zamulony, a miejsca dawnych pochylni porosnigte krzakami.

Port Zimowy w Glogowie

Port Zimowy w Glogowie (Fiskalischer Winterbafen, Reichseigener Hafen) to
Zrodlo informacyi prowadzgce w dzieje zeglugi odrzariskiej, przemystu stoczniowe-
go 1 zwigzkow Glogowa z Odrg. Otoczenie portu nasycone jest zabytkami techni-
ki. To m.in.to najstarsza w Glogowie linia kolejowa i dawna fabryka krochmalu
i skrobii ziemniaczanej.

Port zimowy w Glogowie zlokalizowany jest w 395,0 km rzeki Odry, na jej
lewym brzegu. Basen portowy ma powierzchni¢ 1,37 ha i nabrzeza pionowe
dlugosci 568 m. Mozliwosci przetadunkowe portu wynosza 50 tys. ton. Inwe-
stycja pelnita pierwotnie role portu i zimowiska jednostek ptywajacych.

Budowa ,,Portu Zimowego” w Glogowie zwigzana byla z uruchomieniem
1 listopada 1846 . linii kolejowej taczacej Glogéw przez Zagan i Szprota-
we z linig kolejowa Wroctaw — Berlin. Budowa linii kolejowej i portu byta
wspdlng inwestycja towarzystwa kolejowego znanego pod mianem Nieder-
schlesische Zweigbahn (Dolnoslaska Kolej Boczna). Towarzystwo otrzymalo
koncesje 11 listopada 1844 r. i juz wiosng 1845 r. przystapiono do prac na
calym 71 kilometrowym odcinku linii (od Glogowa do Jankowa). Dworzec
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linii kolejowej urzadzono poza rejonem umocnien, nad samg Odra. Budowany
réwnoczesénie port wykorzystywano do sprowadzania drogg wodna szyn z An-
glii (przez Szczecin) i pozostalych elementéw nawierzchni kolejowej z fabryki
Ruftera we Wroctawiu. W 1853 r. uruchomiono w Glogowie gazowni¢ miej-

ska (projekt i budowa inz. Johna Mor').

Port Zimowy w 1925 r.

W 1882 r.uruchomiono przy Porcie Zimowym krochmalni¢. Zakiad stano-
wil wlasnos¢ sekty Braci Morawskich (Herrnhuter Briderunitit) i produko-
wal krochmal i skrobie ziemniaczang dla celéw przemystowych i spozywczych.
Duze ilosci produktéw eksportowane byly droga wodng na rynek angielski.
Fabryki posiadaly 188 metrowe nabrzeze, bedace przedluzeniem nabrzezy
Portu Zimowego.

Ok. 1880 r. na terenie portu funkcjonowala stocznia. W 1890 r. zostata
ona przejeta przez Towarzystwo Zeglugi Parowej Emanuel Friedlider und Co
z Wroclawia i przeniesiona do Zarkowa gdzie poglebiajac ujscie Czarnego
Potoku zbudowano najwickszg wéwcezas stoczni¢ na Odrze.

W latach 1911-1914 Port Zimowy zmodernizowano budujac nowe bulwary
z nabrzezem pionowym, zelbetowym i skarpowym (wzmocnionym kamieniem).
Nabrzeze z dwoma torami uzbrojono w dwa dzwigi zurawiowe z napegdem
elektrycznym, wage kolejowa i samochodows. Zbudowano budynek admini-
stracyjny, magazyn i spichlerz. W 1945 r. zniszczone zostaly budynki (admi-
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nistracyjny i magazyny). Nabrzeze w dwdch miejscach uszkodzone bylo przez
bomby lotnicze, ktére zniszczyly scianke pionows na diugosci 5,0 i 2,5 m i kilka
pali. Nabrzeze odbudowano przed 1949 r. Zniszczony zostal dzwig o nosnosci
2,5 tony, ktéry zastapiono dzwigiem o nosnosci 1,5 tony. Zdemontowane byly
tory kolejowe a urzadzenia do przetaczania wagonéw zdewastowane. W 1949 r.
na nabrzezu zabudowano bunkier weglowy z dzwigiem, ktéry uzytkowany byl
do 1969 r. W 1969 r. wykonano remont pochylni, zlikwidowano dzwig i bun-
kry weglowe. Na skarpowym odcinku nabrzeza zbudowano zsyp ttucznia. Przez
wiele lat basen uzytkowany byl jako baza przedsiebiorstwa prowadzacego pra-
ce hydrotechniczne na Odrze. Wykorzystywalo ono port dla potrzeb wiasnych,
zwigzanych z prowadzonymi pracami regulacyjnymi i hydrotechnicznymi na
Odrze. Przedsigbiorstwo prowadzilto tutaj réwniez drobne naprawy i remonty
obiektéw plywajacych na malej pochylni. Po upadku ,Odry-2” w 2001 r. port
przeszedl w rece Przedsigbiorstwa Budowlanego Bud-Dom. W basenie porto-
wym urzadzono niewielkg maring.

Port Zimowy w maju 2020

Port Nowa Sél

Port miejski w Nowej Soli nierozerwalnie zwigzany jest z dziejami miasta
i warzelnictwa soli. Dokumentuje fto m.in. najblizsze ofoczenie portu i jego zabytki,
m.in. XVIII i XIX-wieczne magazyny soli, osiedle rybakdw, most podnoszony.

Otoczenie portu nasycone jest zabytkami architektury i techniki zwigzanymi
z dzialalnoscia portu: s3 to magazyny solne przy ul. Wréblewskiego, d. garbar-
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nia przy ul. Garbarskiej, czy unikatowy most podnoszony na kanale portowym.
Koniec XIX i poczatek XX wieku charakteryzuje si¢ dynamicznym wzrostem
zeglugi towarowej na Odrze, zwigzanej z rosngcg koniunkturg gospodarczg
i rozwojem przemystu. Port miejski w Nowej Soli nalezy do inwestycji zreali-
zowanej w okresie prosperity miejscowosci usytuowanych wzdtuz Odry.

Do czasu uzyskania polaczenia kolejowego w 1871 r. z Wroctawiem i Zie-
long Gérg, rzeka Odra byla dla Nowej Soli najwazniejszym szlakiem komuni-
kacyjnym. W XVI i XVII w. wigkszo$¢ mieszkanicéw osady warzelnikéw soli
stanowili przewoznicy. Na lodziach transportowano sdl, zboze, rudg, wegiel.
Urzadzanie portu rozpoczg¢to w 1592 r. zamknigciem od wschodu odnogi od-
rzanskiej (,Starej Odry”), oblewajacej wyspe zwang Malym Laskiem. Odra
nie byla wéwczas zeglowna na wielu odcinkach, a prace nad usplawnianiem
i porzadkowaniem biegu rzeki prowadzono doraznie. Prowadzone w wieku
XVI i XVII inwestycje polegaly gléwnie na przystosowaniu brzegu rzeki do
wyladunku i roztadunku towaréw. Szeroko zakrojone prace mialy miejsce do-
piero w XIX w. W 1851 r. w Nowej Soli dotychczasowy port rozbudowano
i umocniono jego nabrzeza skarpowe. Czgs¢ gruntéw przyleglych do portu
przeznaczono dla stoczni.

Stédtischer Hafen
in Neusalz.

; -
........

Basen portu Nowa 86 na planie z 1926

Gruntowna regulacja rzeki miala miejsce w latach 1817-1825 oraz 1868-
1836. Nowoczesny port przeladunkowy powstal w Nowej Soli dopiero
w 1897 r. Zalozyto go miasto Nowa Sél w 429,8 km biegu Odry. Pierwsze
prace polegaly na poglebieniu basenu portowego, ze wzgledu na holowniki pa-
rowe, ktére posiadaly wicksze zanurzenie. Magazyny, istniejace nad kanalem
portowym od XVIII w., wynajeto prywatnym przedsigbiorstwom. Admini-

strowanie portem lezalo w gestii miasta.

Z ogdlnej powierzchni portu, ktéra wynosita 58027 m?, na wode przy-
padalo 31137 m? Szeroko$¢ kanatu portowego wynosi 45 m, a basenu por-
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tu 75 m, gleboko$¢ przy sredniej wodzie 2,5 m, przy niskiej — 1,40 m. Na
nabrzezu przeladunkowym usytuowano magazyny i spichlerze zbozowe
oraz 4 dzwigi z mostami ladunkowymi do uzytku publicznego o noéno-
éci od 2 do 10 t. Istnial tez dZzwig prywatny o nos$nosci do 4,5 t. Port od
1896 r. polaczony zostal od pld. bocznicg kolejows z towarowym dworcem
kolejowym.

Statki w porcie nowosolskim

W 1924 1. miasto wydzierzawilo port nowosolskiej Spétce portowo-ma-
gazynowej, a od 1927 r. Zwigzkowi Parowej Zeglugi Rzecznej i Srédlado-
wej Marynarzy Niemieckich z Firstenbergu, ktéry administrowal portem
do 1945 r. Port nowosolski, lezacy w polowie drogi miedzy Wroclawiem
a Berlinem posiadal duze znaczenie. W okresie mi¢dzywojennym zmieniono
bulwar drewniany na Zelazny, rozbudowano magazyny i sklady przy ulicy
Portowej. W 1925 r. oprécz bocznicy na wyposazenie portu skladaly sig:
4 zurawie parowe, 5 spichlerzy, kilka pochylni przetadunkowych. Przetado-
wano 37000 t. W 1947 r. przeladowano 2468 t. W 1948 r. port posiadat
360 m nabrzezy przeladunkowych, z tego: z torami wyladowczymi 250 m
i z droga kolowa 360 oraz cztery magazyny, plac sktadowy o pow. 50 ar
i 3 dzwigi parowe torowe. Zdolno$¢ przetadunkowa: za — i wyladowcza po

110000 t rocznie. Przy $rednich stanach wody moglo w porcie zimowa¢ od
50 do 60 barek 500-tonowych.

W 1945 1. powotano Komisariat Zeglugi na Odrze, ktéremu powierzono
odbudowe przewozéw i zarzad portéw. 11 maja 1946 r. powolano Polska Ze-
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gluge na Odrze Sp. z 0.0. we Wroclawiu. W tym tez roku port w Nowej Soli
wznowil przefadunki. 1 marca 1963 r. wewnatrz Zeglugi na Odrze wyodreb-
niono 3 Rejony Portowe: Nowg Sél wiaczono do Rejonu Portowego Wroctaw
i utworzono w porcie Stacje Obstugi Trasowej. W 1968 r. Stacje Obslugi Tra-
sowej przemianowano na port. Bezposrednio port byl zarzadzany przez kapi-
tanat portu, ktéry byt odpowiedzialny za konserwacje¢ i utrzymanie wszystkich
urzadzen portowych, ruch w porcie, wydawanie dokumentéw podrézy oraz
pobieranie oplat nawigacyjnych i portowych od statkéw wplywajacych do por-

tu oraz prowadzenie statystyki.

Nad kanatem portowym, w ciagu Al. Wyzwolenia, w 1831 r. wzniesiono
drewniany most zwodzony. Na planie z 1745 r. znajduje si¢ w tym miejscu
drewniany pomost o dlugosci 190 m, ktéry prowadzil przez bagnisty teren na
dawng wysepke ,Maly Lasek”. Drugi pomost, nieco krétszy usytuowany byl
u yjécia kanatu do rzeki. Na sztychu z pocz. XIX wieku nad kanalem widnie-
je most o tukowatym ksztalcie, wsparty na drewnianych palach. W 1896 r.,
w zwigzku z rozbudowa portu i koniecznoscig przyjmowania wiekszych barek,
wybudowano w konstrukcji metalowej zwodzony most dwuklapowy. W 1927 1.
most ten zastagpiono mostem metalowym o jezdni podnoszonej pionowo. Jego
zaletg jest krétki czas podnoszenia. Most zostal uszkodzony podczas II wojny
$wiatowej, w latach 1945/1946 odbudowany. Reczny naped zastapiono w la-
tach 50-tych XX w. elektrycznym. W 1988 r. ze wzgledu na stan techniczny
zamknieto obiekt dla ruchu kotowego. Po gruntownym remoncie calej kon-
strukcji w latach 1990-1993, uruchomiono go ponownie. Jako jedyny w Polsce
most o konstrukeji podnoszonej, zaliczany jest do najciekawszych zabytkéw

techniki XX w.
W latach 50-tych XX wieku cze$¢ skarpowych nabrzezy przebudowano na

pionowe, wzmacniane stalowymi $ciankami Larsena. Przebudowa wiazala si¢
ze zmianami jakie zachodzily w zakresie taboru plywajacego po Odrze oraz
w organizacji i technologii prac za — i wyladunkowych. Przy korzystnym sta-
nie wéd zegluga odbywala si¢ od marca do grudnia. W 1978 r. zaadaptowano
80 mb pionowego nabrzeza portu i wykonano jezdni¢ dla dwéch zurawi sa-
mojezdnych typu RDK-160 — wznowiono przeladunki po ich tymczasowym
zaniechaniu. Oznaczalo to zlikwidowanie zurawi parowych dotychczas eks-
ploatowanych w porcie. Ok. 1998 r. zlikwidowano Zurawie samojezdne zain-
stalowane w porcie.

W 1855 r. zalozono w Nowej Soli zwigzek przewoznikéw, ktéry skupial
marynarzy z Nowej Soli, Bytomia Odrzanskiego, Kielcza, Przyborowa i dyspo-

nowal 106 barkami o przecietnej fadownosci okolo 50 tasztéw. Byla to prawie
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sz6sta czg$¢ 6wezesnej flotylli odrzariskiej. Barki z Nowej Soli plywaly przede
wszystkim do Wroclawia i Berlina, ale takze do Hamburga, przez Kanal Byd-
goski do Torunia, Gdariska, Warszawy, Kanatem Augustowskim do Krélewca
i Kowna. Nowa S6I byta w koricu XIX w. najwazniejszym punktem tranzyto-
wym dla ruchu na Odrze. W 1891 r. przeszly tedy w gére rzeki 854 parowce,
2.095 zatadowanych i 5.155 pustych barek, zas w dét rzeki — 842 parowce,
6.244 zaladowanych i 14 pustych barek. Pierwszy statek parowy pojawil si¢

w nowosolskim porcie w 1858 r.

Na poczatku XX w. rocznie przeladowywano w Nowej Soli ok. 50.000 t
suréwki zelaza (dla odlewni w Nowej Soli, Szprotawie, Malomicach i Przem-
kowie), ok. 50.000 cetnaréw kamienia wapiennego z Riidersdorf pod Berlinem
i z Hamburga, jute dla zaktadéw w Kozuchowie i Zukowie. Innym waznym
materialem przeladunkowym bylo kruszywo do budowy waléw i regulacji
Odry. Obok portu wzniesiono tez 2 duze, cylindryczne zbiorniki na paliwa
plynne, nalezace do amerykarisko-niemieckiej spétki naftowej. Benzyne i rope
przepompowywano do cystern, podstawianych na portowa bocznice kolejo-
wa. Port po rozbudowie przyjmowal rocznie ok. 400 jednostek. Zarzad portu
miescil si¢ w budynku wybudowanym w latach 20-tych XX w. — wczesniej
w tym miejscu znajdowala si¢ stanica klubu Zeglarskiego ,Méwe”, wzniesio-
na w konstrukeji drewnianej szkieletowej, z charakterystyczng wiezyczka — na
cyplu u wejscia do kanalu portowego, tam tez po II wojnie §wiatowej miescil
si¢ kapitanat portu.

W okresie II wojny $wiatowej port odgrywal wazng role w transporcie dla
przemystu zbrojeniowego. W Nowej Soli na potrzeby armii pracowalo kilka
zakladéw przemystowych. W , Krausewerk G.m.b.H.” (ob. Dozamet) produ-
kowano amunicje¢ artyleryjska, granaty reczne, podstawy pod mozdzierze, lufy
armatnie, ogniwa gasienic czolgowych, plyty pancerne do czolgéw i elementy
bomb lotniczych. Odlewano tu réwniez czesci kadtubéw bomb latajacych V-1.
,Gruschwitz Textilwerke A.G. (nieistniejaca juz Fabryka Nici ,Odra”) pro-
dukowata linki do spadochronéw. W, Leimfabrik Gebruder Garve” (Fabryka
Kleju) produkowano zelatyng do wysokogatunkowych klejéw dla przemystu
lotniczego. W $cislej tajemnicy produkowano réwniez w ,,Krausewerk” i, Pau-
linenhutte” (ob. Fakot) elementy fodzi podwodnych, ktére transportowano
Odra do Glogowa i Szczecina.

Odra w czasie II wojny swiatowej byla montownia lodzi podwodnych —
wytwarzane przez kooperantéw elementy skladane byly w Glogowie, wypo-
sazane montowano w Szczecinie, gotowe za$ okrety testowano na Zalewie
Szczeciniskim. W lutym 1945 r. w porcie cumowalo wiele barek. Niemcy do
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ostatniej chwili przed wkroczeniem wojsk sowieckich utrzymywali Zegluge na
Odrze, poniewaz pomimo niskich temperatur nie bylo wéwczas kry na rze-
ce. Wiekszos¢ barek podczas dziatan wojennych zatopiono. Po wojnie wraki
wydobyto, wyremontowano i wcielono do polskiej zeglugi rzecznej. Niespo-
tykanie niski stan wody latem 1999 r. odslonil w zachodniej czesci basenu
portowego jeszcze jeden wrak barki, pochodzacy z czasu wojny.

Zniszczenia portéw w Glogowie i Kro$nie Odrzariskim sprawily, ze Nowa
Sél w pierwszych latach powojennych odegrata kluczows rol¢ w uruchomie-
niu zeglugi na Odrze. Na pocz. lat 80-tych XX w. zanotowano znaczny spa-
dek przetadunkéw w porcie. Przedsiebiorstwo ODRATRANS z Wroctawia

zakoniczyla przetadunek towaréw
w porcie w Nowej Soli w polowie
1999 r., a 2 magazyny bedace wia-
snoécig spétki  wydzierzawiono
Przedsi¢biorstwu  Wielobranzo-
wemu ,, TALBOK” s.c. Budynek
kapitanatu portu zostal przejety
w 1998 r. przez Miejski Osrodek
Sportu i Rekreacji i po remoncie
wykorzystywany jest jako baza
turystyczna dla wodniakéw. Wia-
§cicielem portu jest Urzad Miasta
Basen portu Nowa Sol w lipcu 2020 i Gminy Nowa Sél.

Port Cigacice

Podobnie jak wickszos$¢ odrzanskich portéw zbudowany zostat pod koniec
XIX wieku, w latach 1897-1899. Poczatkowo pelnit gléwnie rol¢ zimowiska
dla statkéw. Na poczatku XX wieku w poblizu portu zbudowano elektrownie
wodna na Odrze. Przed I wojng $wiatowa rocznie przez Cigacice przecho-
dzilo z Wielkopolski okoto 5 000 000 cetnaréw cukru i stad tadowano go na
barki i rozwozono do wielkich miast i za granice. Lini¢ kolejowa z Sulecho-
wa do Cigacic zbudowano w przededniu I wojny $wiatowej, w roku 1913.
Wielu ludzi w tej uzdrowiskowej miejscowosci (Luftkurort) zyto z transportu,
a samych wlascicieli barek, ktérzy byli zrzeszeni w specjalnym cechu, liczono
wéwczas okolo 60.

Obecny charakter portu przydala Cigacicom przebudowa z 1934 r.
W okresie miedzywojennym sluzyl potrzebom przemystu zielonogérskiego
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Gem. Ziallichau

Port Cigacice ok. 1925

(przede wszystkim zakltadom Beuchelta). Dostarczane byly tutaj z Glogowa
segmenty lodzi desantowych i matych okretéw podwodnych. Ruch byt znacz-
ny, gdyz port stuzyl do obstugi najwigkszego odrzarnskiego przewoznika, jakim
byto Slaskie Towarzystwo Zeglugi Parowej — Berliriski Lloyd SA z siedzibg
w Hamburgu; rocznie przybywalo tutaj do 1500 jednostek. Przeladowywa-
no oprécz maszyn takze zboze, cukier nierafinowany, wyroby ceramiczne oraz
inne towary drobnicowe.

Marina w basenie portowym z lotu ptaka,
Port 2 lotu ptaka w marcu 2020 marzec 2020

Port jako jedyny nie ucierpial w czasie dzialan wojennych. Ocalaly takze
budynki portowe, jak i urzadzenia przetadunkowe i magazyny. Port w Cigaci-
cach przez pewien czas stuzyt jako Stacja Obstugi Trasowej dla holownikéw.
Swoje stacje bunkrowe miala tutaj takze zegluga czeska i sowiecka. W latach
siedemdziesiatych i osiemdziesigtych XX w. zostal poddany modernizaciji.
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W zalozeniach miat spetnia¢ funkcje typowo drobnicowego portu nastawione-
go na obstuge eksportu. Objety zostal takze programem przeladunku cementu
luzem. W koricu lat 90. XX wieku przetadowywano tutaj niespetna 15 tys. ton

towaréw rocznie, z czego wickszos§¢ stanowily nawozy i drobnica eksportowa

Obecnie pelni rol¢ portu pasazerskiego i dla malych jednostek turystycz-
nych, dysponujac pelnym zapleczem sanitarnym.

Za pomoc w opracowaniu materialéw autor dzigkuje Panom
Mariuszowi Gaj i Iwo Wachowiczowi.
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Georg Jacob Steenke malo znany
Georg Jacob Steenke little known

W oparciu o zrédta odkryte po publikacji w 2001 r. pierwszej na gruncie europejskim
monografli Kanatu Elblgskiego, opracowanej pod redakcja Stanistawa Januszewskiego, przed-
stawiono nowe ustalenia przyblizajace posta¢ budowniczego Kanatu Jacoba George Steenke
i jego inicjatywy na rzecz promowana tego dziela, wyjatkowego w budownictwie wodnym
Swiata.

Based on the sources discovered after the publication of the first European monograph in
2001 on the Elblag Canal, developed under the editorship of Stanistaw Januszewski, new ar-
rangements were presented to introduce the figure of the Canal builder Jacob George Steenke,
and his initiative to promote this work, unique in the world of water engineering.

Dziecinstwo i mlodoéé

Georg Jacob Steenke urodzit si¢ w 1801 r. w Krélewcu, dziecifistwo nato-
miast spedzit w Pilawie, gdzie ukoniczyt 6wezesng szkole podstawows. Potem
uczyl si¢ w krélewieckim gimnazjum humanistycznym — Collegium Fryderi-
cianum, terminowal u mistrza ciesielskiego i nastepnie studiowal na Berlin-
skiej Akademii Budownictwa.

Wiadomo, ze osobowo$¢ czlowieka ksztaltuje si¢ w dzieciristwie. Ten
okres zycia Georga J. Steenkego wigze si¢ gléwnie z Pilawa — miastem por-
towym. Mieszkancy takich miast z reguly sa ciekawi $wiata, wykazuja odwa-
g¢ w podejmowaniu nowych wyzwari, sa otwarci na nowe idee i maja ener-
gie do dziatania. Potwierdzeniem tego jest opinia R. Richtera o Steenkem
z 1864 r.: Czlowiek, ktory wykonal tak wielkq rzecz przez pot prowingi, ktory
dla kanatu poswigcil cale Zycie nie bojqc sig szyderstw i kpin ze swych »kanalowych
Jfantazji« doczekal sig w koticu pigknej nagrody i poczucia spetnionego obowigzku.
Z powyzszego wynika réwniez, ze zycie zawodowe genialnego inzyniera nie
zawsze bylo uslane rézami i zaszczytami.
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Portret G. J, Steenkego odnaleziony w 2018 r. przez
elblgskiego historyka Lecha Stodownika. Zdjecie pocho-
dzi 2 okolicznostiowego druku, wydanego w 1903 r.

w Elblggu z okazji 75-lecia powstania miefscowego
Towarzystwa Przemystowego. Zbiory Archiwum
Paristwowego w Gdarisku — sygn. APG 389/14

na Pifawg. Rysunek Hermanna Pennera

z 1880 .

Widok

Humanista i milo$nik natury

Steenke bedac absolwentem Akademii Budownictwa przejawial réwniez
zainteresowania humanistyczne. Swiadezy o tym np. fakt, ze byl subskryben-
tem zaréwno czasopisma Journal fir die Baukunst, jak i Geschichte Preussens
autorstwa Johannesa Voigta.

W 1829 r. pracujac jako Bau-Conducteur (nizszy urzednik budowlany)
w Nowym Porcie zostal czlonkiem Gdanskiego Towarzystwa Przyrodnicze-
go. Umilowanie natury zaowocowalo stworzeniem w Czulpie, gdzie pracowat
i mieszkal od polowy XIX wieku, wspanialego parku z rozmaitymi gatunkami
drzew i krzewéw ozdobnych. Juz w sierpniu 1854 r. szukal poprzez ogloszenie
w Mohrunger Anzeiger zonatego i znajacego si¢ na rolnictwie stangreta, kté-
rego zona mogtaby pracowa¢ w polu i ogrodzie. 15 lat pézniej (we wrzesniu
1869 r.) inna gazeta — Elbinger Volksblatt donosita: , Tam (w Czulpie — R.K.)
mieszka budowniczy kanalu Baurat Steenke, ktéry pozwala odwiedzaé swoj
ogréd i takze plywaé po wspanialym jeziorze Ruda Woda.” W lipcu 1872 r.
z okazji 50-lecia pracy zawodowej Steenkego w czulpskim ogrodzie obrado-
wali czlonkowie Wschodniopruskiego Stowarzyszenia Inzynieréw i Architek-
téw. Pod golym niebem i wéréd zieleni goscie spozyli obiad i uczestniczyli
w uroczystej kolacji.

Warto tez wspomnieé, ze zréznicowane zadrzewienia (np. na pochylni
Buczyniec — deby i buki) wprowadzono na wszystkich pochylniach, a ich twérca
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po przejsciu w stan spoczynku w 1875 r. zamieszkal w Elblagu przy ul. Am Lu-
stgarten nr 3, czyli dostownie ,,przy parku”, obecnie Plac Wolnosci. Jako cieka-
wostke mozna podaé, ze jak wynika ze sprawozdania elblaskiego Stowarzyszenia
Przyjaciél Flory Prus (Freude der Flora Preufiens), opublikowanego w 1852 r.,
Steenke przywiézl z zamorskiej podrézy nie tylko notatki i szkice technicz-
ne, ale réwniez nasiona kukurydzy typu koriski zab i jakiej$ roliny z gatunku
psiankowatych... Ponadto 14 maja 1856 r. zgromadzenie tego stowarzyszenia
ustosunkowalo si¢ pozytywnie do zapytania Steenkego dotyczacego celowosci
sadzenia trzciny na brzegach budowanych drég wodnych. Wiadomo réwniez
o przekazaniu w 1873 r. przez Steenkego kawatka torfu, pochodzacego z bagna
w poblizu Pasleka, do zbioréw krélewieckiego Stowarzyszenia Fizyczno-Eko-

nomicznego (Physikalisch-Okonomische Gesellschaft).

Willa w Czulpie — strona ogrodowa i od frontu na pocztowkach z pocz. XX wicku

Inspektor budowlany, mason i zwolennik rozwoju przedsiebiorczosci

W 1832 r. Steenke pelnil juz funkgje inspektora ,watowego” (Deich-Bau-In-
spektor) w Elblagu. Tego roku byl tez czlonkiem Stowarzyszenia Architektéw
w Berlinie, do ktérego nalezal réwniez Carl Lentze, pézniejszy nadradca bu-
dowlany z Tczewa. Potem Steenke przeniést si¢ do Wschodniopruskiego Sto-
warzyszenia Inzynieréw i Architektéw, a od 7 maja 1864 r. byt takze cztonkiem-
-korespondentem Austriackiego Zwigzku Inzynieréw i Architektéw. W 1833 r.
wstapil do elblaskiej Lozy sw. Jana. W 1836 r. objal funkcje¢ przewodniczacego
Towarzystwa Przemystowego (Gewerbeverein) w Elblagu, a w 1863 r. otrzymat
tytul honorowego czlonka. W tym miejscu jako ciekawostke mozna podaé, ze
27 listopada 1876 r. w siedzibie Towarzystwa Steenke wyglosil referat na temat
projektowanego osuszania (zdrenowania) jez. Druzno (Altpreulische Zeitung
279/1876). Ponadto od 1840 r. nasz budowniczy figurowal na liscie cztonkéw
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Stowarzyszenia dla Popierania Przedsi¢biorczosci Przemystowej w Prusach,
ktéra otwieral nastepca tronu i pézniejszy krdl pruski Fryderyk Wilhelm IV.

28 pazdziernika 1844 r. na przedmiesciu Mitomlyna w Sonnenhof (Prze-
jazd) odbyla sie uroczystos¢ wbicia pierwszej topaty pod budowe kanatu, przy
czym pierwsze trzy sztychy wykonal jego budowniczy. W Mitomlynie spedzit
on kilka lat. Wéréd jego pracownikéw byl m.in. mierniczy Adolf Wiebe, kté-
ry w latach 1845-1847 wykonywal prace przy budowie nowej drogi wodne;.
W miescie nad Liwg z inicjatywy Steenkego szkutnik R. Liebnitzki — junior,
wywodzacy si¢ z Klajpedy, zbudowal pierwsza drewniang barke ,Vorwirts”
(Naprzéd), ktérg zwodowano 15 pazdziernika 1845 r. Steenke promowal tez
zegluge parows. ,,Z inicjatywy budowniczego kanalu Steenkego magistrat (Ita-
wy — R.K.) nakazal rajcom utworzenie spétki akcyjnej w celu zakupu parowca,
zainstalowania mostu zaladunkowego, przystani itd.” — pisat Karl J. Kaufmann,
autor monografii Itawy z 1905 r. 25 czerwca 1869 r. w jednej z berliriskich
kawiarni odbylo si¢ zebranie zalozycielskie zwigzku wspierania niemieckiej
zeglugi rzecznej i kanatowej (Verein zur Hebung der deutschen Flufl und Ka-
nalschiftfahrt). Wsréd okoto 40 czlonkéw zalozycieli byt Steenke, ,,Baurath in
Zoelp, Ostpreuflen”, o czym informowata wychodzaca w Lipsku gazeta Agro-
nomische Zeitung.

Friedrich Ernst Adolf Wiebe (1826-1908), ingynier

i urzgdnik budowlany. W latach 1845-1847 pracowat
w Mifomlynie jako mierniczy przy budowie Kanatu
Oberlandzkiego. Wywodzit sig z Nowego Dworu
Gdariskiego, a szkolg sredniq ukoriczy! w Elblggu.
Przez rok byt studentem na krdlewieckiej Albertynie.
W latach 1848-1850 studiowal na Akademii
Budownictwa w Berlinie. Zastyngl migdzy innymi
budowg kanatu tgczgcego Elbe z Odry

Siedziba Nadlesnictwa ,Prinzwald” w Mitomtynie
na fotografii z pocz. XX w. ze zbiorow Instytutu
Sztuki PAN. Wezesniej willa Constantina Beckera,
mistrza ciesielskiego, ktory wspolpracowal ze
Steenkem. Obecnie nie istnieje — spalona w 1945 r.
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Prekursor turystyki i logistyk
W dniach 23 - 29 sierpnia 1863 r. odbyt si¢ w Krélewcu 24 zjazd nie-

mieckich wlascicieli majatkéw ziemskich i laséw. Bral w nim réwniez udzial
Georg Steenke, ktéry przygotowal dla uczestnikéw opracowanie pt. Ober-
land Canal. Na zakoriczenie zgromadzenia zaplanowano wycieczki krajo-
znawcze, w tym na Kanal Oberlandzki, a Steenke przygotowal szczegétowy
plan podrézy z Krélewca na pochylnie. Zglosilo si¢ 448 oséb chetnych do
obejrzenia urzadzen pochylni, stad bylto to duze przedsiewziecie logistyczne.
Zwiedzajacych podzielono na cztery grupy. Kazdy z uczestnikéw wycieczki
mogt zwiedzi¢ tylko dwie pochylnie. Tras¢ Krélewiec — Bogaczewo (pow.
Elblag), z mozliwoscig zatrzymania si¢ na odpoczynek w Stobitach, wyciecz-
kowicze pokonywali specjalnym pociagiem Kolei Wschodniej. Z Bogaczewa
zabieraly ich na pochylnie wozy konne (12 na grupe), kazdy z 12 miejscami
siedzacymi. Poszczegdlne grupy wyposazono w kolorowe (czerwone, zélte,
zielone i niebieskie) bilety, z nu-
merem odpowiadajagcym nume-
rowi wozu, a pojazdy dodatkowo
byly oznaczone, stosownie do
koloru biletu, barwnymi chorg-
giewkami. Bilety na odwrocie
zawieraly mape¢ pogladows ca-
tego kanatu. Warto podkresli¢,
ze barki z éwczesnymi turystami
ciggnione byly po kanale przez
konie. Na pochylni w Buczyn-
cu goéci podejmowal restaura-
tor Helbmg z Drulit, natomiast 2 1865 r. Wyraznie widac maszt i jego jarzmo, bez

Wt .Olffénicy ur Z%dZH restaur aCjQ ktorych zegluga po jeziorach oberlandzkich i kanale
nlejakl Horn z Mor aga. bylaby wrecz niemozliwa.

Barka na wozku na gornym stanowisku pochylni
Buczyniec. Zdjecie nr 2 2 Albumu Steenkego

Steenke piarowiec

Zdaniem wielu poczatek idei public relations przypada na okres rewolucji
przemysltowej tj. XIX wiek. Steenke, jako nieodrodny reprezentant epoki, miat
$wiadomos¢, ze dobre opinie o Kanale Oberlandzkim sa warunkiem powo-
dzenia jego tworcy. Dlatego czynil wiele osobiscie badZ inspirujac innych, aby
ukazywaly sie rzeczowe informacje o nowym szlaku wodnym, a od pewne-
go czasu réwniez o systemie pochylni (zamiast §luz) w celu pokonania okolo

63



Ryszard Kowalski

100-metrowej réznicy pozioméw pomiedzy jeziorami Piniewo i Druzno. Po-
twierdza to nast¢pujaca sekwencja zdarzen.

W 1838 r. w Preuflische Provizial-Blatter ukazal si¢ artykul Johanna Got-
tlieba Bujacka pt. ,,Die Gruppe der oberldndischen Seen, mit Bezugname auf
eine Kanalverbindung derselben mit den Drausensee” (Grupa jezior ober-
landzkich z odniesieniem do polaczenia ich kanalami z jeziorem Druzno).
Bujack podaje, ze prace przygotowawcze odnosnie sposobu realizacji zapro-
ponowanego polaczenia (systemem $luz — R.K.) jezior: Druzna, Jezioraka
i Drweckiego rozpoczely si¢ juz w roku ubiegtym (w 1837 — R.K.) i kr6lewski
inspektor budowy grobli i budownictwa wodnego Steenke rozpoczal w tym
celu objazd calej okolicy i niwelacj¢ terenu, by nie ocenia¢ réznic wysokosci
,na oko”. Przy czym Johann G. Bujack, nauczyciel krélewieckiego Collegium
Fridericianum, z duza atencja wypowiada si¢ o Steenkem, ktéry byt niegdy$
uczniem tej szkoly: ,Wielce szanowny méj przyjaciel Steenke byt tak taskaw,
by odpowiedzie¢ na moje pytania i udzieli¢ waznych informacji odnosnie nie-

ktérych innych drég (wodnych — R.K.).

Krétko po wbiciu ,,pierwszej topaty” w Milomtynie tj. w listopadzie i grud-
niu 1844 r. na famach Konigsberger allgemeine Zeitung zostal szczegélowo
opisany (w pieciu artykutach) projekt pt. Der Elbing — Eylau — Osteroder —
Canal oder die Verbindung der Seen in den Kreisen Osterode, Mohrungen
und Rosenberg mit dem Drausensee und der Ostsee, czyli Kanal Elblasko
— Itawsko — Ostrédzki albo polaczenie jezior w powiatach Ostréda, Morag
i Susz z jeziorem Druzno i Baltykiem.

Juz 14 kwietnia 1845 r.,jak podaje Kronika miasta Mitomlyna 1800 — 1922,
Steenke prezentowal ,wielce pouczajacy” model pochylni. Rok pézniej w po-
dwéjnym numerze (27 i 28) Notiz-Blatt des Architekten-Vereins zu Berlin
ukazala sie informacja, ze w lutym tego roku Steenke nadeslal (wladzom ber-
linskiego stowarzyszenia architektéw — R.K.) opracowanie pt.: ,O nowym
zalozeniu kanalowym jezior oberlandzkich w Prusach Wschodnich”. W tym
samym roku na famach Ephemeriden (Nr 2 z maja 1846), czyli wydawanym
w Wiedniu dodatku do czasopisma Allgemeine Bauzeitung ukazala si¢ ob-
szerna informacja dotyczaca Kanalu Elblasko — Itawsko — Ostrédzkiego. Po-
daje si¢ w niej, ze Steenke wpadl na pomyst zastapienia kilkudziesieciu (od
34 do 47) $luz pochylniami, na ktérych zatadowana 16dz ptynaca w dét ciagne-
taby druga do géry, a w przypadku braku fadunku i mozliwosci wykorzystania
grawitacji odpowiednia sila powinna by¢ wytworzona przez kolo wodne. Tekst
w Ephemeriden wprawdzie nie jest sygnowany, ale jest on o tyle wazny, iz do-

wiedzie¢ si¢ z niego mozna jak wygladal prototyp pochylni na Kanale Ober-
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landzkim. Ot6z budowniczy Kanalu
tworzac swéj pierwotny projekt po-
chylni zapewne wzorowal si¢ na an-
gielskich rozwigzaniach technicznych,
czyli pochylniach z mokrym grzbie-
tem, ktére zastosowano w praktyce
pod koniec XVIII wieku, jak chocby
na kanale prowadzacym z Oakengates
do huty Ketley w hrabstwie Shropshi-
re, zbudowanym przez Wiliama Rey-
noldsa w 1788 r. Na marginesie war-
to doda¢, ze zalozycielem i wydawca
Allgemeine Bauzeitung byl Ludwig
von Forster, austriacki architekt po-
chodzenia niemieckiego, kto’ry od Ludwig von Forster (1 797—]?63) na litografii
1844 1. byl cztonkiem zarzadu Zwigz- Josefa. Kriehubera z 1863 r. Zrddio: wikipedia
ku Niemieckich Architektéw i Inzynieréw. Wiadomo tez o podrézy studyjnej
Steenkego po Bawarii w kwietniu 1846 r., a nast¢pnie o kontynuowaniu jej
przez Austrig. Nie jest wige dzietem przypadku publikacja na temat Kanalu
w wiedenskiej Ephemeriden.

Z kolei wydawane w Krélewcu czasopismo Neue Preuflische Provinzial-
-Bldtter (tom V z 1848 r.) opublikowalo artykut pt. ,Tabellarische Zusam-
mebsteellung der Nivellements und Pilotements im Preuflischen Oberlande in
den Jahren 1842 — 1844 ausgefiihrt vom Ober-Wasserbau-Inspektor Steenke”
(Tabelaryczne zestawienie niwelacji i pilotowania na Pruskim Oberlandzie,
wykonanych w latach 1842 — 1844 przez nadinspektora budownictwa wod-
nego Steenkego). Wymieniony artykut jest zwigzlym opisem zalaczonej dori
tabeli, zawierajacej az 46 wierszy — od Morza Baltyckiego do jeziora Kl. Sauer-
ken (obecnie jezioro Jelonek Maty w gm. Maldyty, znane takze jako Surzyckie,
Liksajny i Zurki). Przy czy na uwage zastuguja wiersze od 8 do 11, bowiem
dotyczg pochylni: Jelenie, Olesnica, Katy i Buczyniec. Powyzsze dowodzi, ze
Georg J. Steenke byt zwolennikiem systemu pochylni i to juz na poczatku
budowy kanalu, a moze jeszcze wezesniej. Rzuca to nowe $wiatlo na podréz
studyjng Steenkego do USA. Jak pisze Artur Zbiegieni, autor opracowania
,Urzadzenia hydrotechniczne — pochylnie do transportu gérniczego na Kanale
Klodnickim” (Wroctaw 2012): ,Pomig¢dzy 1845 a 1860 r. pochylnie te (Kanatu
Morris — R.K.) zostaly przebudowane na tzw. suche — bez $luz na gérnym
stanowisku. Typ pochylni ze §luzami komorowymi na gérnym stanowisku byt
bardziej skomplikowany i mniej oszczgdny w zakresie gospodarki wodnej od
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pochylni z grzbietem suchym. W §wietle powyzszego wydaje si¢ oczywistym,
iz amerykariska wyprawa Steenkego byla podréza ,w poszukiwaniu suchego
grzbietu pochylni”.

Fragment tabeli Steenkego opublikowanej w 1848 r. W wierszach od 8 do 11 wyszczegdlniono
pochylnie: Jelenie, Olesnica, Kqty i Buczyniec

W 1861 r. na tamach Zeitschrift fiir Bauwesen ukazal si¢ obszerny opis
kanatu pt. Der Elbing-Oberlindische Canal, autorstwa Gottlieba Schmida, taj-
nego radcy budowlanego z rejencji w Kwidzynie. Z notki pod artykutem wyni-
ka, Ze autor napisal go w listopadzie 1860 r., a wigc w miesigcu uruchomienia
nowej drogi wodnej dla zeglugi towarowej. Artykul zilustrowano mapa kanatu

i rysunkami (barka na wézku i profil pochylni Katy).

10 wrzesnia 1862 r. wychodzaca w Lipsku Zeitung des Vereins deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen (Gazeta Stowarzyszenia Administracji Niemieckiej
Kolei Zelaznej) zamieécita artykut pt. ,Der Elbing-Oberlindische Canal”,
tlumaczgc to wzmozonym zainteresowaniem tematem w zwigzku z wysta-
wionym modelem pochylni na londyriskiej Wystawie Przemystowej (otwartej
1 maja 1862 r. — R.K.). W tym miejscu mozna doda¢, ze pruskie Minister-
stwo Handlu, Przemystu i Robét Publicznych otrzymato wéwcezas medal za
y2uwiericzone sukcesem wykonanie mostu nad Wisla, zaprojektowanego przez
Lentzego i pomystowe pochylnie na Kanale Oberlandzkim, zaprojektowane
przez Steenkego”. Ponadto przyznano medal Krélewskiemu Zakiadowi Budo-
wy Maszyn w Tczewie za wspaniale wykonawstwo wymienionych projektow.
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W lipcu 1862 r. Léon Saunier, ksiggarz i wydawca, oferowal w swojej ksig-
garni w Elblagu przy Starym Rynku map¢ Kanalu Elblasko-Oberlandzkie-
go, autorstwa Steenkego. Rok pézniej ta sama ksiegarnia sprzedawala siedem
réznych widokéw pochylni Buczyniec w cenie 15 srebrnych groszy za sztuke.
Owe fotografie Saunier dolaczal tez jako dodatek do wydanej przez siebie bro-
szury pt. Der Elbing-Oberldndische Kanal und seine Bauwerke. W reklamie
na okladce tej broszury pisal: , Te znakomite i staranne fotografie przedstawia-
ja wyrazny i pogladowy wizerunek pochylni i stuzg jako uzupelnienie tej malej
broszury”.

Mapa Kanatu Elblgsko-Oberlandzkiego z 1862 1. ze zbioréw WiMBP w Bydgoszczy — sygn. C1V 557

W 1864 r. naktadem moraskiej drukarni Wilhelma Ernsta Haricha ukazaly
si¢ Stattistische Nachrichten... (Statystyczne informacje dotyczace transportu
Kanatem Oberlandzkim w latach 1861-1864) autorstwa Steenkego. Podkre-
§li¢ wypada, ze zamieszczal on tego typu dane réwniez w elblaskiej prasie.
W tym samym roku w Krélewcu wyszla broszura baurata Steenkego Der El-
bing-Oberlédndische Kanal, a Bernhard Ohlert opublikowal w czasopismie
Altpreuflische Manatsschrift duzy artykut pt. ,Der oberldndische Kanal”. Ow
artykul zawiera twierdzenie, iz Steenke byt od samego poczatku zwolennikiem
budowy pochylni i do czasu podrézy do Ameryki tworzyt ich plany i modele
na wz6r pochylni angielskich.
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Nie wszystkie publikacje zadowalaly twérce kanatu, w liscie bowiem do dr.
Eduarda Kellera, przytoczonym w podreczniku tegoz — Der Preuflische Staat.
z 1864 r., informuje: ,,Chcialbym jeszcze pozwoli¢ sobie na zwrdcenie uwagi
i czynie to przy kazdej ku temu okazji, ze projekt pochylni w zadnym wy-
padku nie nasladowal rozwigzan Amerykanéw, ale jest jednoznacznie mojego
autorstwa. Plany tworzylem w latach 18371 1838. Po czesci Stanéw a takze po
Anglii i Szkocji podrézowalem natomiast w latach 1850 i 1851. Jezeli p6zniej
przejalem od Amerykanéw niektére detale, to nie zmienia to nic w tym, co
méwig. W publikacii, ktéra wkrétce sie ukaze, bede z naciskiem bronil tego
mojego autorstwa” (tlum. Grzegorz Raciborski).

W 1865 r. oficyna Neumann-Hartmann w Elblaggu wydala album pt. Eine
geneigte Ebene des oberlidndischen Kanals. (Pochylnia Kanatu Oberlandzkie-
g0), z o$miostronicowym tekstem Steenkego i siedmioma fotografiami na od-
dzielnych kartach (zapewne byly to te same zdjecia, ktére oferowal wezesniej
Saunier).

Wiadomo, ze w 1865 r. Georg Steenke podarowal 6w album Austriackiemu
Zwigzkowi Inzynieréw i Architektéw. Historyczne fotografie zachowaly sie tez
w jednej z niemieckich bibliotek i dzigki pomocy Georga Freiwalda, dawnego

mieszkaica  Ostrédy,
dotarly do nas kopie
wszystkich siedmiu (li-
czacych ponad 150 lat)
zdje¢ w kolorze sepii,
wykonanych przez
Leopolda Dietza na
pochylni w Buczyricu.
Pézniej dzigki dziata-
niom  nieocenionego
Freiwalda odnalazl si¢
oryginalny tekst Steen-
kego, zawierajacy opis
zdje¢ i tym samym po-
chylni. Okazalo sig, ze
dar radcy budowlanego
z Czulpy ostatecznie
znalazl si¢ w bibliotece
wiedenskiego Uniwer-
sytetu Technicznego.
Opis zdjecia nr 7 z Albumu Steenkego z 1865 r.
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Warto dodaé, ze staraniem regionalistéw z Ostrédy i czlonkéw Stowarzy-
szenia Milo$nikéw Kanatu Elblaskiego ,Navicula” w lipcu 2019 r. ukazala si¢
polska edycja Albumu Steenkego z 1865 r.

Czy Album Steenkego jest ta publikacja, ktéra zapowiadal list do Kellera?
By¢ moze odpowiedZ znajduje si¢ na stronie 2 odnalezionego opisu. Cytat:
,Olbrzymia réznica pozioméw na tak krétkim odcinku nie pozwalataby na
zastosowanie $luz. Dlatego zaprojektowalem pochylnie w oparciu o swoja wie-
dzg, nie korzystajac z zadnych wzoréw. Projekty te, dzigki moim podrézom
do Ameryki i Szkocji, jak i dzigki nadzorowi tajnego nadradcy budowlanego
Lentzego (stawnego budowniczego mostéw w Tezewie i Malborku), zostaty
w niejednym punkcie znacznie ulepszone (ttum. G. Raciborski)”.

Skoro za$§ mowa po raz kolejny o Lentzem, to warto wiedzie¢, ze 1855 r.
w Berlinie Krélewskie Ministerstwo Handlu, Przemystu i Robét Publicznych
wydato album o budo-
wanych mostach nad
Wista — koto Tczewa
i nad Nogatem blisko
Malborka.  Sposréd
19 tablic, ilustruja-
cych tekst, jedna za-
sluguje na szczegdl-
ng uwage, poniewaz
jest na niej fotografia
z odrecznym opisem:
Podczas budowy mostu  NMost w Texewie w trakeie budowy. Fotografia z albumu Lentzego
w Trzewie. z 1855 .

Koriczac watek piarowski nie zaszkodzi nadmienié, ze gazeta Agronomi-
sche Zeitung z 30 maja 1869 r. wzmiankujac o korzysciach gospodarczych
jakie osiaga si¢ poprzez budowe drég wodnych (w tym wypadku chodzilo
o kanat Elba — Sprewa) cytowala stowa Steenkego tyczace si¢ Kanalu Ober-
landzkiego: Od otwarcia kanatu cena ziemi wzrosta tu 3-4 krotnie; lasy nie stuzqg
tak jak wezesniej glownie do pozyskiwania drewna opalowego, bowiem wytwa-
rza sig teraz duzo drewna uzytkowego (budowlanego), co pozwala uzyskiwac cat-
kiem inne, jak dotgd, korzysci. Warto dodaé, ze baurat Steenke i jego nastepca
w Czulpie — inspektor budowlany Carl Samuel Leiter — byli autorami referatu
dotyczacego aspektéw ekonomiczno-statystycznych zeglugi towarowej, naj-
prawdopodobniej z 1878 r., a opublikowanego trzy lata pézniej pt. Schifffahrt
auf dem Elbing-Oberlindischen Kanale w pracy zbiorowej Die Kosten der Bin-
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nenschifffahrt (pol. Koszty zeglugi srodlgdowej), pod redakcja Gustava Meyera,
emerytowanego inspektora budowlanego z Berlina.

Steenke dobroczynca

Steenkego wspélczesni uwazali za poczciwca, ale w tym dobrym XIX
— wiecznym rozumieniu. Niewatpliwie byl on skromnym czlowiekiem, ale
przekonanym o swej wartosci. Cechowala go tez wrazliwos¢ na nieszczescie
innych. Wiadomo, ze przekazywal datki pieni¢zne na rzecz wdéw po inzy-
nierach i architektach, ktérzy polegli w wojnie francusko-pruskiej w latach
1870-71. W 1871 r. ofiarowal 20 talaré6w na rzecz Austriackiego Zwiazku
Inzynieréw i Architektéw. Ponadto, jak odnotowano w 1875 r., wspomagatl
Osrodek Nauczania Niewidomych w Krélewcu.

Powyzszy artykul jest poszerzong wersja tekstu prezentacji, przedstawionej
18 grudnia 2018 r. w Ostrédzie podczas konferencji ,,Diamenty Krainy Kanatu
Elblaskiego”.
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Warta - zegluga i handel
Warta — shipping and trade

Zaprezentowano dzieje rzeki w Gorzowie Wielkopolskim, akcentujac jej kulturotwércza
role na polu zeglugi, handlu i rozwoju gospodarczego regionu.

The history of the river in Gorzéw Wielkopolski was presented with emphasizing its cul-
ture-forming role in the field of shipping, trade and economic development of the region.

Rzeki od czaséw starozytnych do wspélczesnosci sa najlepsza, naturalng
granicg a jednoczesnie szlakiem komunikacyjnym i handlowym. Nie inaczej
bylo z rzeka Warta, ktéra jako doptyw Odry nalezala do systemu komunika-
cyjnego, ktérego koricem i poczatkiem byl port w Szczecinie.

Jezeli Wista uchodzi za krélows polskich rzek, to Warta z racji swej diu-
gosci 808 kilometréw i pozycji numer 3 po Odrze, ma prawo jak w jednym ze
swoich artykuléw proponuje Janusz Wisniewski, do tytutu ksieznej. Dorzecze
Warty wynosi 54 tys. km kw., za$§ wielko$¢ przeptywu, np. dla Gorzowa Wiel-
kopolskiego wynosi 101 m*/s — przeptyw sredni niski, 212 m*/s przeplyw sred-
ni,a 510 m*/s $redni wysoki. Przeplyw powodziowy wynosi 1300 — 1500 m?/s,
dla poréwnania przeplyw powodziowy Wisty wynosi kilka tysigcy m*/s. Za
przydatne dla zeglugi uznane jest 406 km od Kostrzyna do Konina.

Dzieje zeglugi warcianskiej dokumentuja rozmaite zrédta, najstarsze maja
charakter dokumentéw prawnych. Dokumentami takimi sg przywileje, takie
jak np. przywilej wydany przez Ludwika Bawarskiego w roku 1340, ktéry

nadawal prawo poboru cla wodnego dla miasta Gorzowa.

Z podobnych dokumentéw, nadawanych réwniez prywatnym osobom
wiemy o tym, co i gdzie wozono. Z wielkopolskiego Wielunia sptawiano do
Szczecina drewniane klepki. Zboze i drewno byly gtéwnymi produktami, kté-
re plynely do portu w Szczecinie w duzych ilosciach z ziem polskich w dorze-

czu Warty.
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Warta w Gorzowie Wikp. w 1899

Problemy zeglugi warcianskiej

Zegluge warciariska na przestrzeni wiekéw zaklGcaly problemy zwiazane
z interesami politycznymi lub konfliktami zbrojnymi. Czgste wojny gospo-
darcze, czyli wymuszanie przez panujacych na danym obszarze zakazami lub
nakazami kierunku tras handlowych oraz obcigzenia finansowe zeglugi na
Warcie to jeden z aspektéw pojawiajacych si¢ klopotéw. Drugi, to fakt, ze
rzeka dawala prace i zatrudnienie rybakom, ale byla tez Zrédlem energii dla
éwezesnego przemystu, obejmujacego nie tylko mlyny zbozowe, ale réwniez
papiernie, tartaki i folusze. By wykorzysta¢ energie i zasoby rzeki budowano
jazy i groble, co utrudnialo zegluge i powodowalo interwencje wladz, takie jak
decyzja z 1454 r. o tym, ze od Sieradza zegluga na Warcie nie ma by¢ ograni-
czona jakimikolwiek urzadzeniami technicznymi.

Pokonanie probleméw technicznych zeglugi otwieralo kolejng kwestie
sporng, czyli sprzeczne interesy trzech krajéw, przez ktére przeptywala War-
ta i Odra w swoim dolnym biegu. Rzadzacy w pierwszej polowie XVI wie-
ku Nowg Marchig bracia, margrabiowie z dynastii askanskiej Hans i Joachim
ograniczyli szlaki, ktérymi poruszali si¢ polscy kupcy do traktéw Miedzyrzecz
— Frankfurt i Frankfurt — Kostrzyn — Szczecin. W polaczeniu z wygérowanymi
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oplatami bylo to Zrédtem konfliktéw, dochodzito do konfiskat i ograniczenia
ruchu handlowego na Warcie.

Warta w Gorzowie Wikp. z przetomem XIX/XX w.

Dtugotrwale dazenia strony polskiej do rozwigzania konfliktu doprowa-
dzity do zawarcia 2 lutego 1618 r. uktadu w Trzebiszewie. Gwarantowal on
polskim kupcom prawo wolnej zeglugi na Warcie i Odrze. Kupcy polscy zo-
bowigzani byli jednak do respektowania prawa skfadu w Gorzowie (3 dni),
w wypadku szlachty byly to 24 godziny. Z kolei kupcy brandenburscy otrzy-
mali prawo plywania Wartg az do Kota, gléwnym towarem wwozonym w giab
Rzeczpospolitej byla tzw. sél bajska (morska) i sledzie.

Jak pisal Jarostaw Leitgeber: ,Kiedy wigc 22 stycznia 1618 r. komisarze zno-
wu sig zebrali w Trebiszu (wiosce na granicy marchijskiej i polskiej) w sprawie Ze-
glugi i stosunkow handlowych, przyszla nareszcie po przeszto 50 latach daremnych
pertraktacyj do skutku umowa, ktdrq nastgpnie obie strony zatwierdzily.

Umowa zabezpieczala wolnosc zeglugi na Warcie i Odrze wszystkim mieszkari-
com Wielkopolski oraz sprzedaz miastom nadbrzeznym zboza i innych towardw
z tem jednakze zastrzezeniem, aby statki pod Landsbergiem do lgdu przybijaty
i tam sig zatrzymywaly: szlacheckie przez dzieri jeden, kupieckie i innych miesz-
czan przez trzy dni. Szlachcie dawata umowa jeszcze dalsze prerogatywy, bo gdy
od splawu drzewa mieszczanin miaf cale, to szlachcic polowe cla oplacat; od zboza
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dla szlachty obnizono clo ad minimum, bo od trzech wispli oplacata w Kistrzynie
(Kostrzyniu — przyp. red.) tylko 1 zip. i za okazaniem pokwitowania byla juz wol-
ng w obrgbie terytorjum marchijskiego od wszelkich dalszych optat. Ukladem tym
zostal takze usunigty obowigzek odwiedzania Frankfurtu n.O. dla statkéw, w dal-
szq droge plyngcych. Rownoczesnie jak mieszkaricom Wielkopolski otwartg zostala
droga do Szczecina, podobnie kupcom marchijskim wolno bylo jezdzic az pod Koto
z zachowaniem jednakze prawa skladu w Poznaniu. Na koniec obie strony zobo-
wiqzaly sig uprzqgingc zawady, ktore by utrudniaty zegluge na Warcie i Odrze”.

W praktyce, podpisanie uktadu zbieglo si¢ z wybuchem wojny 30-letnie;j,
co utrudnilo jego realizacje. Najwickszym beneficjentem uktadu byla polska
szlachta, a raczej magnateria majaca swoje interesy gospodarcze (zboze i drew-
no) w polskim dorzeczu Warty, natomiast wielkopolskim kupcom wyrosta
konkurencja kupcéw brandenburskich.

Kolejng zmiane przyniosta wojna péinocna. W jej wyniku, w pierwszej po-
towie XVIII w. Szczecin stal si¢ czescig Prus. Handel na Warcie zdominowaly
transporty zboza i drewna plynace z Rzeczpospolitej do Prus. Kupcy z Pol-
ski skarzyli sie na wysokie cla i rzeczne przeszkody, do ktérych nalezaly jazy.
Posiadaly one przepusty pozwalajace na przeplyniecie lodzi, ale w wypadku
splawu w dét rzeki drewna, ktérego duzych dostaw potrzebowaly stocznie
i przemyst drzewny Szczecina, problemy si¢ potegowaly. Oceniano, ze czas
splawu drewna na Warcie jest dwukrotnie diuzszy od tego, ktéry uzyskiwano
na Odrze.

W 1741 r. caly bieg Odry znalazl si¢ w paristwie pruskim. Oznaczalo to
likwidacje¢ praw sktadu i to w miastach zaréwno nad Odrg jak i nad Warta.

W latach 1744 i 1750 wladze pruskie wydaly zarzadzenie o utworzeniu
z Warty i Odry az do Szczecina bezclowego szlaku handlowego. Bezclowy
handel obejmowal takze towary plynace z glebi Rzeczpospolitej, takie jak zbo-
ze, drewno, miéd i wosk. Rozwijany intensywnie i wspierany przez pafstwo
pruski przemyst, potrzebowal réwniez polskiego Ioju, popiolu, smoly i skér.
W drugg stron¢ plyng¢la wspomniana juz sél i sledzie, ale réwniez zelazo i to-
wary luksusowe.

Wiek XIX i realia porozbiorowe sprawily, ze gléwny bieg Warty i Odry
znalazl si¢ w granicach Prus, a nastepnie Cesarstwa Niemieckiego. Kosztem
ogromnych inwestycji rozpoczetych jeszcze w drugiej potowie XVIII wieku,
w efekcie wielkich prac hydrotechnicznych wyprostowano i skrécono bieg
Warty, realizujac jednoczesnie ambitny program osadniczy na wydartych rzece
terenach. Inwestycje w usplawnienie koryta Warty zakoriczyly si¢ w 1883 r.,
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gdy dzigki systemowi kanaléw i §luz otwarto droge dla drewna z zaboru rosyj-
skiego. Zegluga i handel na Warcie, mierzony wielkoscia przetadunkéw, swoje
zlote lata przezywaly do wybuchu I wojny $wiatowej. Dla przykladu wediug
danych za lata 1840 — 1844 pod mostem warciafiskim w Kostrzynie dziennie
przeplywalo 19 statkéw z pominig¢ciem sezonu zimowego.

Range rzek w wymianie handlowej na terenach przedrozbiorowej Rzecz-
pospolitej tak w potowie XIX wieku charakteryzowal Ludwik Wolski w dziele
»Rys hydrografii Krélestwa Polskiego z informacja o splawach”.

Wista Niemen Warta
Wywéz 5969 169 401 716 100 826
Wwéz 1118 493 6614 21 662
Obrét calkowity (ruble w srebrze) 7 087 662 408 330 122 488

Statki na Warcie

Stan ten pozwala okresli¢ Odrg, jako kregostup wodnego systemu trans-
portowego Prus. W takim rozumieniu Szprewa i Warta byly plucami tego
organizmu, ta ostatnia poprzez Kanal Bydgoski taczyta Odre z Wisla, tworzac
konkurencyjna z kolejowa infrastrukture dla wymiany handlowej wschéd —
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zachéd. Po I wojnie $wiatowej ta struktura si¢ juz nie odrodzita, a po II wojnie
$wiatowej ulegta stopniowemu zanikowi. Obecnie w powolny sposéb odradza
sie zegluga turystyczno-rekreacyjna.

Infrastruktura

Najwigkszymi portami na Warcie byly Poznani, Gorzéw i Kostrzyn. Porty
pelnity funkcje przetadunkowe oraz portéw zimowych gdzie flotylla rzeczna
czekala na wznowienie sezonu zeglugowego. Prowadzono prace remontowe,
konserwacyjne, a takze budowano nowe jednostki.

Poznan — najwigksze polskie miasto nad Warta uzyskalo dokument loka-
cyjny w 1253 r. Uzyskujac tez prawo polowu ryb i budowy miynéw, mlynéw
uzywano nie tylko do przerobu zboza, ale tez rozbijania roslin oleistych, wier-
cenia rur wodociggowych, a nade wszystko wyprawiania skér, w czym Poznan
stal si¢ potega na skale krajows.

Gorzow Wikp ok. 1913 r.

Specjalnoscia transportu rzecznego przechodzacego przez Poznan byto
drewno opalowe i budowlane, produkty lesne i zboze. Przetom nastapit w XIX
wieku po pojawieniu si¢ transportu kolejowego. Ratunkiem dla zeglugi bylo
wprowadzenie statkéw parowych i odpowiednio duzych barek. Wymagato
to jednak inwestycji, prace nad uregulowaniem rzeki trwaly z rézng inten-
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sywnosciag do wybuchu I wojny §wiatowej, zas transport rzeczny z Poznania
docieral nie tylko do Szczecina, ale réwniez do Magdeburga i Hamburga,
nie méwiac o Berlinie, gdzie na masowg skale wysytano Zywno$¢. Przelom
nastgpil w 1902 r., gdy do uzytku oddano nowoczesny port rzeczny, najwigk-
sze przetadunki osiagnal w 1913 r., uzyskujac 220 tys. ton przeladowanych
towaréw, po wojnie rekord nastapit w 1926 r., gdy przetadowano 104 tys. ton
towarow.

W 1945 r. port zostal zniszczony w 95%, a dawny rozmiar zeglugi juz si¢
nie odrodzit.

Gorzowski port zlokalizowany przy moscie na prawym brzegu rzeki tzw.
Bollwerk, zostal wyposazony w dwa dzwigi, nastepnie w 1896 r. na lewym
brzegu rzeki zbudowano port zimowy wyposazony w warsztat naprawczy. Od
roku 1903 na lewym brzegu rzeki, funkcjonowal nowoczesny port przezna-
czony dla potrzeb najwigkszej w Niemczech fabryki juty (tkanina uzywana
do produkeji m.in. workéw, éwezesny odpowiednik plastikowych opakowari)
Maxa Bahra. Surowce dla niej sprowadzano z odlegltych czgsci §wiata, a trans-
port rzeczny dla surowcéw i gotowych wyrobéw okazal sie najtaniszy. Wedlug
danych z 1913 r. Gorzéw odbieral z dotu rzeki przede wszystkim surowce
energetyczne (49,7%), drewno (12,5%), jute (11,9%), kamienie budowlane,
drogowe, tluczeri i kamienie mlyriskie (6,4%), warzywa straczkowe, jeczmien,
przedzg, pélfabrykaty zelazne, cement i in., razem 74 553 t. O wiele mniejsze
byly przyjecia z gory rzeki (4161 t), w ktérych dominowaty deski i drewno nie
obrobione (63,9%), wegiel kamienny, podktady kolejowe i pewne ilosci innych
towaréw. Réwniez nadania w dél rzeki przewazaly znacznie nad nadaniami
w gore, ktore ograniczaly si¢ do trzech artykuléw (w sumie 1475 t). W nada-
niach w dét przewage mialo znéw drewno o réznym przeznaczeniu (53,6%),
dalej zboze — 11,7% i prz¢dza; niewielki byl udzial cukru surowego, ttuszczéw
i juty. Eacznie nadano w dét 48 369 t.

Liste gorzowskich portéw wzbogacaja jeszcze zlokalizowane na prawym
brzegu rzeki port drzewny i oddana do uzytku juz w XXI wieku Zeglarska ma-
rina, co pozwala nazywaé¢ Gorzéw miastem 5 portéw. Warto réwniez wiedzied,
ze w latach 1925-26 zaprojektowano, nigdy niezrealizowane ogromne cen-
trum przetadunkowe zlokalizowane na obszarze Kanatu Ulgi. Plany te mozna
oglada¢ w Archiwum Paristwowym w Gorzowie Wlkp.

Port w Kostrzynie otwarto w 1880 r. wyposazajac go w bocznice kolejowsa
i napgdzane silnikami elektrycznymi dzwigi. Apogeum przetadunkéw w tym
porcie mialo miejsce w latach 1895-1902, gdy rocznie przetadowywano od
2069 do 2666 statkéw plynacych w gére i w dét Warty.
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Statek pasazerski, holownik i fodzie rybackie

W czasie przed wybuchem I wojny $wiatowej te wielkosci spadaly, zas
w okresie miedzywojennym ulegly redukcji do odpowiednio: 37 tys. ton w roku
19311125 tys. ton w roku 1938, co oznaczalo spadek od 1/2 do 1/3 w stosun-
ku do wielkosci przedwojennych przeladunkéw. Wigzalo si¢ to z faktem, ze
strona niemiecka odrzucita mozliwos¢ kooperacji z Polska w sferze wspélnych
przedsigwzie¢ zeglugowych.

Wojna i po wojnie

IT wojna $wiatowa i jej konsekwencje oznaczaly nows epoke w zegludze na

Warcie.

Relacje z korica sierpnia 1939 r. opowiadajg o tym, ze z nurtem rzeki ply-
nely ogromne ilosci odurzonych ryb. Odurzonych alkoholem, ktéry do rzeki
dostal si¢ z poznanskich gorzelni gdzie przygotowywano si¢ do wybuchu woj-
ny i starano pozby¢ latwopalnego produktu.

Po zakoniczeniu wojny, co potwierdzaja kadry sowieckiej kroniki filmowej
oraz relacje pierwszych osadnikéw, rzeka byla wykorzystywana do transportu
zdemontowanych przez ,trofiejne” oddzialy urzadzen technicznych z Ziem

Zachodnich, ktére plynely do Szczecina i dalej droga morska do ZSRR
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Warta zimg

Przelomowa data to 5 wrzesnia 1945 r., gdy uruchomiono regularng zegluge
pasazersko-towarowg na linii Poznan — Gorzéw. Od 1946 r. rozpoczeto usu-
wanie z koryta rzeki zatopionych statkéw i wysadzonych w powietrze mostéw.

Sytuacja na rzece wigzata si¢ z powolaniem do zycia Zeglugi Bydgoskie]
prowadzacej przewdz towaréw po rzece, apogeum przeladunkéw w nowocze-
snym porcie w Kostrzynie mialo miejsce w 1996 r. Jednak zegluga na Warcie
i w duzym stopniu na Odrze zamarla lub znaczaco si¢ zmniejszyta. Fakty te
wwiaza si¢ z niedoinwestowaniem polskich drég wodnych i skuteczng konku-
rencjg handlu drogowego. Pozytywnym elementem zycia rzeki stalo si¢ pod-
niesienie jej czystosci, co wigze si¢ z normami ekologicznymi nalozonymi na
przemysl oraz inwestycjami samorzadéw w oczyszczalnie $ciekéw. Zdecydo-
wano si¢ réwniez na ochrong przyrody, czego dowodem bylo powotanie do
zycia Parku Narodowego ,Ujscie Warty”, chronigcego teren zalewowy, bedacy
wielkim lotniskiem postojowym i zerowiskiem dla ptakéw przemierzajacych
Europe.

Warcianska flota

Najstarsze jednostki ptywajace to niewatpliwie dlubanki, moze réwniez, dla-
tego ze jednostki wykonane np. ze skér nie zachowaly si¢ do naszych czaséw.
Najstarsze znane w Polsce datowane sg na srednia i péZna epoke brazu. Data
budowy lodzi z muzeum w Trzciance zwigzanej najprawdopodobniej z zeglu-
ga na Noteci okreslona metodg dendrochronologiczng datowana jest na lata
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1313 - 511 pne. Lodzie wykonane z pnia drzewa beda wykorzystywane do XIII
w. w bardzo zréznicowanej formie w zaleznosci od rozmiaréw wykorzystanego
do ich budowy drzewa. Mowa o funkcjach rybackich, komunikacyjnych han-
dlowych gdzie todzie taczono po kilka by zwigkszy¢ ich nosnos¢ po funkeje wo-
jenne. Wiadomo o ich wykorzystywaniu w czasie oblezenia Konstantynopola
w roku 626 przez Stowian i Awaréw. Niejednokrotnie diubanki posiadaty duze
rozmiary jak ta znajdujaca si¢ w zbiorach Muzeum w Szczecinie. Diugosé¢ 10 m
pozwalala na zabranie 3 ton tadunku przy zanurzeniu 45 cm i przy 15 cm wolnej
burty. Kolejnym typem jednostki byla wczesnosredniowieczna 16dz klepkowa.
Dzieki odkryciu i rekonstrukeji jednostki odnalezionej w Ladzie nad Wartg mo-
zemy ja okresli¢, jako jednostke o dtugosci 10,70 m, szerokosci 2,35 m i wyso-
kosci 0,80 m, jej wypornos¢ wynosita 5, 15 t, za$ Iadunek od 2,7 do 4,4 t. Wazne
informacje o flocie rzecznej epoki nowozytnej przekazuja zachowane Zrédta ar-
cheologiczne. Mozemy tu poréwnac odkrycia z Czerska i Krosna Odrzanskiego.
Latwiej pisa¢ o flocie odrzanskiej lub wislanej, ale co oczywista jednostki te, lub
zblizone, plywaly réwniez po Warcie.

Statki dzielily si¢ na ,mate”i,duze”, pierwsze mogly przewozi¢ tadunki o wa-
dze do 10 tasztéw a wigksze od 10 — 20 lasztéw (20-40 t.). Popularng jednostka
byl tzw. prom odrzariski zwany chale. Charakteryzowano go jako ,statek o pla-
skim dnie z niewysokimi oburtowaniami, znacznej szerokosci, dos¢ silnej budo-
wy o ostro zakoriczonym do prucia wody przodzie i $cigtym calu (tyle). Nawet
przy duzym obcigzeniu charakteryzowal si¢ niskim zanurzeniem”.

Barki cumowane na Warcie
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Jego tadownos¢ wynosita do 20 lasztéw. Plywajace po Wisle polskie od-
powiedniki mialy pojemnos¢ 40 lasztéw, ale nie plywaly w gére rzeki. Zaloga
liczyta od 9-12 ludzi.

Drugim typem rzecznych statkéw byly szkuty charakteryzujace si¢ podnie-
sionym dziobem i rufg oraz wyzszymi niz w promach burtami. Najprawdopo-
dobniej posiadaly réwniez latwe do polozenia maszty, ich rozmiary to dlugos¢
18,5 do 19,3 m, a szerokos¢ 2,1 do 2,3 m, zaloga liczyla od 2-3 oséb, zas
tadunek do 20 lasztéw. Jako ciekawostke mozna doda¢ fakt, ze do 1235 r. do
Kostrzyna przez Szczecin doptywaly statki morskie, co wynikato z ich rozmia-
réw i faktu, ze w Szczecinie nie bylo jeszcze Dlugiego Mostu pozwalajacego
kontrolowa¢ zegluge w dét rzeki.

Niezaleznie od rozmiaréw statkéw, zegluga w dét rzeki, czasami wspoma-
gana zaglem, byla procesem naturalnym. Zegluga w gére wymagata wspo-
magania. Uzywano wiosel, tyczek zwanych bosakami o diugosci 4,5 — 6 m
zakoniczone hakiem pozwalajacym na zaparcie w dno rzeki, wykorzystywano
réwniez idgca brzegiem ludzks i zwierzgcg site pociagows (burtaczenie).

W wieku XVIII warciariska flotylla, na przykladzie gorzowskiej opisanej
przez prof. Radostawa Gazinskiego, w ogromnej cz¢sci stuzyla interesom pan-
stwa pruskiego. Jej znaczenie okreslaly przywileje nadane rzecznym zalogom
w 1746 r. Fryderyk II wydal patent zwalniajacy zalogi i szypréw z obowigz-
ku stuzby wojskowej. Gorzowska flota w 1769 liczyta 30 lodzi nalezacych do
20 wlascicieli. Flota ta wykonujac w ogromnej czesci polecenia wiadz, ze-
glowala réwniez po Odrze, Szprewie, Haweli i Labie, wozono drewno, siano
i zboze, m.in. organizowano wyprawy po zboze celem odbioru zakupionego
tam przez wladze pruskie towaru. Dla celéw tego przedsiewzigcia wladze wy-
daly szczegélowe przepisy.

Podczas sptawu lodzie mialy Iaczy¢ si¢ w konwoje, szyprowie poszczegdl-
nych lodzi wybierali sposréd siebie dowédce konwoju, szczegélng uwage zwra-
cano na troske za przewozone zboze. Oplata za przewéz, czyli fracht ustalaly
wladze, co bylto czasami powodem protestéw (skutecznych) ze strony szypréw.

Mamy réwniez informacje o tym, co to byly za jednostki, znany jest kon-
trakt z 19 marca 1766 r., dotyczacy budowy na zlecenie wladz Gorzowa jed-
nostki wzorowanej na statkach odrzanskich (Breslauer Kahn), 16dz z zaglem
rejowym, o pojemnosci 26-28 winspli zboza, 8 stép szerokosci, 64-65 stép
dlugosci, szkielet i poszycie mialy by¢ wykonane z miejscowej dgbiny. Budowa
miala trwaé przez kwartal, a jej koszt okreslono na ok. 326 talaréw.
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Lodotamacz ,Kuna’, flagowy statek Gorzowa Wikp. (ale nie jego wladz)

Prawdziwym przelomem w wieku XIX bylo wprowadzenie zeglugi paro-
wej, jej mozliwosci, m.in. zwigkszenie rozmiaréw i no$nosci barek, wprowadzi-
ty warcianiska i odrzaniska zegluge w ztoty wiek i wymusily inwestycje w szlaki
wodne, ktére pozostaly do dzisiaj. Regularna linia Szczecin — Poznan zostata
otwarta w roku 1883.

Zegluga handlowa na Odrze sporadycznie funkcjonuje po dzien dzisiejszy,
natomiast na Warcie mamy do czynienia z zegluga turystyczna — jej pickna
ilustracja jest odbudowany wy-

sitkiem gorzowskich wodniakéw

pod przewodnictwem §.p. kpt. Je-

rzego Hopfera lodotamacz ,,Kuna”

zbudowany w 1884 w Gdarisku, —

ktérego macierzystym portem jest

Gorzéw Wikp. Jest to dzisiaj fla-

gowa jednostka warciariskiej floty,

nieporéwnywalna z jakakolwiek

inng plywajaca na ksi¢znej pol-

skich rzek.
Kpt. ]sjrzy Hopfer m.z'poéfadzie Kuny Szanse i perspektywy dla 7e-
z wolontariatem Fundacji Otwartego Muzeum . . a7 .
Tochniki glugi na Warcie najlepiej okre-
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Warta - zegluga i handel

§laja wspomniane tu juz stowa kapitana Jerzego Hopfera: ,.... Warta jest rzekq
duzaq, trzeciqg wsrod duzych rzek Polski. Jest na pewno — a przynajmniej powinna
byc — dobrg drogg wodng o ogromnym potencjale, przecina dobrze zurbanizowane
i uprzemystowione tereny Wielkopolski, wigc na pewno jest i bedzie nig co wogic.
Jest tez przepigknym i waznym szlakiem dla turystyki wodnej, chocby, dlatego, ze
Jest czgsciq jedynej w Polsce Petli Wielkopolskiej, a ta z kolei, z racji swego polozenia
geograficznego, w centrum Europy, przy granicy zachodniej, ma najlepsze szanse na
rozwdj. Ale tez jest prawdyg, ze sama Warta, bez Odry i drogi wodnej Wista — Odra,
Jest enklawaq, do ktorej nikt nie doplynie. Jest, wige, o co sig starac. A to, (...) czy ona
bedzie sig nazywala Ksigzng, czy Sierotq — to dla mnie nie ma Zadnego znaczenia.
Bo, 0 czym swiadczy, ze Wista jest krolowg Polski? O tym, Ze jaka krélowa, takie
i krdlestwo. Warta ma byc po prostu porzqdnie utrzymang rzekg, ktdra bedzie stu-
zyla wszystkim’.

Tyle stéw stynnego gorzowskiego kapitana, jaka jednak bedzie przysztosé
ksieznej polskich rzek? Wyznaczaja ja naklady parstwa przeznaczone na
transport, ogromne sumy byly i s3 przeznaczane na transport drogowy, dzicki
pomocy Unii Europejskiej, cho¢ z pewnym opéznieniem padstwo inwestu-
je w transport kolejowy. A rzeki? A dokladnie Warta? Utrzymanie droznosci
transportu rzecznego wymaga stalych i niematych sum, ktére nalezy wydawac
nie tylko na utrzymanie infrastruktury ladowej, ale i na poglebianie toru wod-
nego i dbalo$¢ o szereg mato medialnych inwestycji ktére pozwolityby plywaé
barkom i pchaczom po Warcie, co jeszcze w latach 70-tych autor tekstu widzial
na wlasne oczy. W praktyce z internetu mozna si¢ dowiedzie¢ o transportach
rzeka wielkogabarytowych obiektéw traktowanych jako akcja specjalna i o ile
poziom wody pozwala. Zatem wykorzystanie Warty do celéw gospodarczych
zalezy od poziomu wody, ten za$ od poziomu dochodéw budzetowych, i stra-
tegicznych decyzji w sprawie transportowych priorytetéw.

By jednak nie koniczy¢ w minorowym nastroju, warto podkresli¢ ogromny
i wcigz jeszcze niewykorzystany potencjal turystyczny rzeki. Wypada sobie zy-
czy¢ powstania flotylli jednostek prywatnych i samorzadowych, ktére otworza
uroki $rédladowej zeglugi nie tylko dla mieszkancéw nadodrzanskich terenéw.

Dla specjalnie zaprojektowanych jednostek turystyczno-spacerowych i ni-
ski poziom wody nie musi by¢ problemem. Warto tez przypomnie¢ ze tak
jak niegdys z nurtem rzeki przyplywali kupcy, towary i pasazerowie, tak teraz
moze przyplynaé kultura — to wiasnie z gorzowskiego portu w swdj, oby jak
najdluzszy rejs wyruszyt Statek Kultury — inicjatywa grupy niezwyklych ludzi,
ktéry zacumowal i pelni swoja misje w Cigacicach, ale moze kiedy$ odwiedzi
rodzinny port w Gorzowie.
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Optymistyczny akcentem na koniec mogg by¢ zdjecia najmtodszej (bo jesz-
cze nie oddanej do uzytku) mariny, zlokalizowanej w Santoku, symbolicznym
ale i historycznym Regni custodia et clavis — czyli kluczu i straznicy krélestwa

Polskiego.

Marina Santoka w budowie Marina w Santoku — obiekty rekreacyjne
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Antoni Szmalenberg

Przedstawiamy Antoniego Szmalenberga, ktory zatozyt w Warszawie, w 1920 r. firme pod
nazwy Wytwdrnia Slusarska Antoni Szmalenberg. Warsztat $lusarsko-kowalski stal si¢ baza
dzialalnosci zawodowej w okresie migdzywojennym i w czasie okupacji, w latach wojny stat
si¢ ponadto terenem dzialalnosci konspiracyjnej. Antoni Szmalenberg, ktéry pobieral nauki
w Wiedniu, Berlinie, Zurichu, po powrocie do Warszawy wiaczyl si¢ w nurt dziatalnosci spo-
tecznej i organizacyjnej rzemiosta warszawskiego w niepodlegtej Polsce i mial bardzo silny
wplyw na jej ksztaltowanie.

We present Antoni Szmalenberg, who founded a company in Warsaw in 1920 under the
name Wytwdrnia Slusarska Antoni Szmalenberg. This locksmith and blacksmith workshop be-
came the basis of professional activity in the interwar period and during the German nazi
occupation of Poland — it also became an area of underground activity. Antoni Szmalenberg,
who studied in Vienna, Berlin, and Zurich, after returning to Warsaw joined the social and
organizational activity of the Warsaw crafts in independent Poland and had a very strong
influence on its shaping.

Wstep

Rzemiosto od chwili odrodzenia polskiej paristwowosci w 1918 r. do lat
obecnych wykazuje szereg przemian bedacych wypadkows sytuacii politycznej,
ekonomicznej i spolecznej kraju. Juz na przelomie lat 20 i 30 XX w. oceniano
sytuacje przemystu i handlu polskiego, m. in. pisano, ze po odzyskaniu niepod-
leglosti nastgpuje okres znacznego ozywienia w rzemiosle, jednakze na skutek utra-
cenia szeregu rynkow na wschodzie oraz wyczerpania ekonomicznego Rraju ... nie
maoglo juz rzemiosto powrdcic do poprzedniego swego rozkwitu. Pomimo to, rzemio-
sto 2 kazdym dniem wzmacnia sig, powigksza sig liczba warsztatow, a istniejgce
Juz praygotowusq sig¢ coraz bardziej do nowoczesnych wymagat techniki'.

Prowadzone prace badawcze eksponuja dziatalno$é warsztatéw — zwlaszcza
tych, ktére w histori¢ rzemiosta wpisaly si¢ w sposéb znaczacy, Szczegélne

1 Przewodnik Przemystu i Handlu Polskiego, Rocznik IV, Warszawa 1939/31, s. 433.
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istotne sg losy firm pozostajacych w rekach jednej rodziny. Do zaktadéw wy-
rézniajacych si¢ nalezal miedzy innymi warsztat brazowniczy Braci Lopien-
skich, Braci Antoniego i Jana Mencl6éw, rzemiosta grawerskiego Stanistawa
Lipczynskiego. Wsréd czolowych zaktadéw warszawskich, znanych w kraju
i zagranica, wymieni¢ nalezy warsztat §lusarsko — kowalski Antoniego, a na-
stepnie Tadeusza Szmalenberga, produkujacy szeroki asortyment wyrobéw,
w tym szereg przedmiotéw o wysoce artystycznej wartosci. Od pierwszych lat
niepodlegtosci Polski do $§mierci Tadeusza Szmalenberga w 2003 r. wlasciciele
utrzymali stalg lini¢ produkcji i rozwoju’.

Rzemioslo warszawskie w okresie mi¢dzywojennym i w latach okupacji

Odrodzone panstwo polskie stanglo wobec koniecznosci ujednolicenia
przepiséw definiujacych samo pojecie rzemiosla, a takze ustalajacych zasady
w ramach ktérych winno dziata¢ na ziemiach bylych trzech zaboréw, gdzie
dotychczas obowiazywaly trzy réznigce si¢ miedzy sobg ustawy. Po okresie
prac przygotowawczych polskie prawo rzemieslnicze zostalo zawarte w art.
141-198 IX dzialu rozporzadzenia prezydenta Rzeczypospolitej z 7 czerwca
1927 r. Ogloszono liste 63 zawodéw uwazanych za rzemioslo.

Powotlano Centralne Towarzystwo Rzemieslnicze w Panstwie Polskim,
z lokalizacja w Warszawie, przy ul Miodowej 14.10, ktére zrzeszalo 236 orga-
nizagji i liczylo 45.000 cztonkéw?’.

Art. 144 rozporzadzenie stwierdzil, iz do wykonywania samoistnej dziatal-
nosci rzemieslniczej konieczne bylo udowodnienie tzw. Zawodowego uzdol-
nienia. Dowodem tegoz uzdolnienia bylo posiadanie uprawnienia do uzywania
tytulu mistrza (majstra) rzemie$lniczego, $wiadectwo nauki rzemiosta zakon-
czone egzaminem czeladniczym i trzyletnia praca w zawodzie oraz ukoricze-
nie szké! technicznych®.

Przeprowadzona w siedem lat pézniej — 10 marca 1934 r. — nowelizacja
prawa przemystowego nalozyla na wlascicieli zaktadéw obowiazek posiadania
karty rzemieslniczej uprawniajacej do wykonywania zawodu.

Ustawa w 1927 r. ograniczala — wbrew tradycji — rol¢ cechéw do niewiel-
kiego dzialania w dziedzinie os$wiaty, samopomocy kolezenskiej i sadownic-

2 Pelna dokumentacja dot. opracowania warsztatu Antoniego i Tadeusza Szmalenbergéw znajduje si¢ w Archiwum
PPKZ S.A. Autorka serdecznie dzigkuje za zgodg na publikacjg fragmentéw z tej dokumentacji, jednoczesnie
zaznacza, ze wprowadzila drobne zmiany w opracowaniu.

3 Przewodnik Przemystu..., op.cit.

4 T Swierczewski, Rzemiosto warszawskie w latach II Rzeczypospolitej, [w:] z dziejéw rzemiosta warszawskiego,

pod red. B Grochulska, W. Prus. Warszawa, 1983 ., s. 478.
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twa polubownego. Dotychczasowa ich funkcja reprezentowania intereséw
rzemiosla zostala przeniesiona na Izby Rzemieslnicze, o ktérych pisano, ze
wspoldziatajg x wladzami paristwowemi w sprawach popierania roxwoju rzemio-
sta... regulujg sprawy terminatorskie, tworzg egzaminacyjne komisje czeladnicze
i mistrzowskie. .. Ogolny nadzor nad Izbami Rzemiesiniczymi sprawuje Minister
Przemystu i Handlu> W wyniku dtugoletnich staran, glownie Zwigzku Rze-
mieslnikéw Chrzescijan, przywrécenie cechom dzialalnosci w dziedzinie go-
spodarczej nastapilo w ramach nowelizacji ustawy przemystowej z 8 sierpnia
1938 r.* W 1937 r. na terenie Warszawy dzialalo zatem w grupie rzemiost
metalowych 10 cechéw — i tak np. Cech Brazownikéw i Mosieznikéw mial
swa siedzibg przy ul. Dlugiej 37, a starszym cechu byl S. Anders; Cech Mo-
sieznikéw 1 Odlewnikéw miescil si¢ przy ul. E. Plater 9/11, funkcje starszego
cechu petnit A. Witt; Cech §lusarzy dziatal przy ul. Kopernika 28, starszym
cechu byt J. Mencel’.

W okresie ograniczenia dziatalnosci cechéw funkcje ich centrali pelnit za-
tozony juz w 1906 r. wspomniany wyzej Zwigzek Rzemieslnikéw Chrzescijan.
W grudniu 1934 r. Zwigzek rzemieslnikéw Chrzescijan stal si¢ inicjatorem
powstania Zwiazku Stowarzyszeri Rzemieslnikéw Chrzescijan RP; natomiast
rzemieslnicy — Zydzi grupowali si¢ w trzech wiasnych zrzeszeniach?,

Zwigzek Rzemieslnikéw Chrzescijan przejawial ozywiong dziatalnosé
wplywajac w sposéb znaczacy na organizowanie i ksztaltowanie sie sytuacji
rzemiosta. Tematyke i wnioski z posiedzen relacjonowal systematycznie Rze-
miesinik, wydawany poczatkowo jako tygodnik, nastepnie jako miesig¢cznik’.

Wyrazem przywigzania do tradycji rzemieslnikéw warszawskich byto np.
uroczyste obchodzenie rocznic cechowych. Stwarzalo to okazje do podtrzy-
mania wiezi Iaczacej czlonkéw danego cechu. Np. w 1935 r. odbyta si¢ w War-
szawie uroczysta akademia w 400-lecie cechu slusarzy™.

Zwigzek Rzemieslnikéw wiaczyt sie w sposéb aktywny w wydarzenia o ran-
dze ogdlnopanstwowej, jak np. w wybory do sejmu i senatu''.

W 1929 r. powstala — na mocy ustawy z 7 czerwca 1927 r.— Izba Rzemiesl-
nicza z 40-osobowg Radg na czele.

Przewodnik Przemystu..., op.cit., s.478.

J. Swierczewski, Rzemiosto warszawskie. .., op.cit., s. 483.

tamze, s. 519.

tamze, s. 487-488.

Por. Rzemiosto, organ Zw. Izb Rzemieslniczych RP. Tygodnik, nr 21 z 24.05.1936 r., 5. 3; nr 23 2 7.06.1936 r.,
s. 9;nr 3124.08.1935 r.,s. 3-4; nr 27 2 5.08.1934 1., 5. 13-14.

10 tamze,nr 28 z 14.07.1935 r.,s. 5-7.

11 tamze,nr 31z 3.08.1935 ., s. 3-4.
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Do zadan Izby nalezalo popieranie rozwoju rzemiosta, obrona jego inte-
reséw, skladanie sprawozdan o stanie rzemiost, tworzenie komisji organiza-
cyjnych mistrzowskich i czeladniczych, dbalos¢ o podniesienie zawodowych
umiejetnosci?.

Izba Rzemieslnicza subwencjonowala m.in. Instytut Naukowy powota-
ny w 1935 r., zajmowala si¢ poradnictwem zawodowym i organizacyjnym,
urzadzala réwniez szereg wystaw; w zakresie edukacyjnym ustalala progra-
my czeladnicze 1 mistrzowskie, a takze kurséw doksztalcajacych, oceniala
podreczniki fachowe; organizowata odczyty, biblioteki.

Kryzys w latach 1930-1935 przyniést upadek rentownosci, bezrobo-
cie i trudnosci ekonomiczne. Spadly obroty i produkcja warsztatéw, obni-
zyl si¢ poziom techniczny i zawodowy przy réwnoczesnym rozdrobnieniu
warsztatéw. Chalupnictwo i zaklady nielegalne, a takze konkurencja ze stro-
ny wyrobéw fabrycznych stanowily powazne zagrozenie. Powstawanie baz
kredytowych — jak Bank Spéldzielczy Czlonkéw Zwigzku Rzemieslnikéw
Chrzescijan, Warszawska Spéldzielcza Kasa Rzemieslnicza — oraz pomoc
takich instytucji kredytowych, jak Bank Gospodarstwa Krajowego oraz Ko-
munalna Kasa Oszczednosci, stanowily w okresie kryzysu pomoc istotna,
lecz wobec istniejacych potrzeb niedostateczna®.

W nastepnych latach — miedzy rokiem 1935 a 1939 — stan ulegl poprawie;

rentowno$¢ rzemios! wzrosta w okresie ozywienia gospodarczego,

Reasumujac — migdzy 1918 a 1938 r.liczba legalnych warsztatéw rzemiesl-
niczych wzrosta z 11.175 do 25.000, za$ liczba zatrudnionych w rzemiosle
warszawskim zwickszyla si¢ z 29.500 do 54.500'*. Warszawa i wojewddztwo
warszawskie stanowilo najwicksze skupisko warsztatéw metalowych®.

Pod wzgledem funkcji, warsztaty dzielono na obstugujace potrzeby szero-
kich rzesz ludnosci (kowalskie, §lusarskie, blacharskie itp.)oraz artystyczne,
dzialajace na rzecz potrzeb estetycznych (jubilerskie, zlotnicze, brazowni-
cze, grawerskie i in.). Wg danych statystycznych za rok 1935 w Warszawie
byto 734 warsztatéw zaliczanych do rzemiost metalowych: §lusarskich; ze-
garmistrzowskich — 450; blacharskich — 403; jubilerskich — 359; kowalskich
— 172; brazowniczych — 159; tokarskich — 141; grawerskich — 100; mosi¢z-
niczych — 90; kotlarskich — 55; wyrabiajacych narze¢dzia optyczne — 46; zlot-
niczych — 44; pozlotniczych — 42, pilnikarskich — 3. Powyzsze zestawienie

12 . Swierczewski, Rzemiosto warszawskie. .., op.cit., s. 484-485.

13 tamze,s. 500-501.

14 tamze, s. 492-493; dane wg Kroniki Warszawy oraz sprawozdania Izby rzemieslniczej w Warszawie.

15 B. Sikorski, Sytuacje i drogi rozwoju polskiego rzemiosta metalowego [w:] Rzemiosto, nr 12 3.01.1937 r., 5. 2-4.
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nie uwzglednia zaliczanych réwniez do specjalnosci metalowych warsztatéw
szlifierskich, wyrabiajacych przedmioty z drucikéw srebrnych i zlotych oraz
najmujacych si¢ przedzeniem materialéw ze zlota i srebra. W 1937 r. lista
rzemiosl metalowych zostala wzbogacona przez mechanike precyzyjna i sa-
mochodowg oraz elektromechanike.

Jest rzecza ciekaws, zZe warsztaty zegarmistrzowskie trudnily si¢ gléwnie
naprawsa, poniewaz w kraju nie wyrabiano cz¢sci skladowych, z wyjatkiem
zegaréw wiezowych, sciennych i budzikéw; rozwéj tego typu zaktadéw wia-
zal si¢ zatem w duzej mierze z rozwojem handlu zagranicznego.

Dane liczbowe wskazywaly na opanowanie niektérych rzemiost przez
Zydéw. W rzemiostach metalowych w 1936 r. zgrupowanych bylo 1038 wia-
§cicieli i 4.828 pracownikéw Polakéw, w zydowskich branzy — 875 wia-
§cicieli i 2.146 pracownikéw w zakladach skupionych gléwnie na terenie
Muranowa'.

Obok drobnych warsztatéw istnialy zaktady o ustalonej renomie i silnych
podstawach finansowych.

Wysoki poziom rzemiosta wykazywala zorganizowana w 1936 r. w War-
szawie Wystawa Przemystu Metalowego i Elektrotechnicznego prezentuja-
ca juz wyroby nowo — powstalych dzialéw rzemiosta metalowego.

Zlotnictwo, grawerstwo, brazownictwo, a takze kowalstwo nalezaly
do tych dziedzin, ktére podtrzymywaly tradycje rzemiosta artystycznego.
W zawodach tych pracowali zresztg niejednokrotnie absolwenci szkoly sztuk
Pigknych w Warszawie.

Nauka zawodu trwata 3 lata (najdiuzej 4); po tym okresie terminator
sktadal egzamin czeladniczy przed komisja. Réwnolegle — z praktycznym —
uczenl powinien byt zdobywac wyksztalcenie teoretyczne w zawodowej szko-
le doksztalcajacej. Mistrz zatrudnial od jednego — do najwyzej 6 uczniéw.
Egzamin czeladniczy laczyl si¢ z wykonaniem szfuki czeladniczej, mistrzow-
ski — sztuki mistrzowskiej.

W Warszawie w latach 1937-1939 istnialo ponad 40 szkét zawodowych;
ponadto organizowane byly kursy zawodowe, przyczyniajace si¢ do podnie-
sienia poziomu wiedzy zawodowej i ogélne;j’.

Do samodzielnej pracy w rzemiosle uprawnieni byli takze absolwenci

Politechniki Warszawskiej, ASP, PWS Bud Maszyn i elektrotechniki i in.

16 J. Swierczewski, Rzemiosto warszawskie. .., op.cit., s. 495.

17 tamze,s. 502-503, 506.
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W zakresie brazownictwa, mosi¢znictwa, jubilerstwa, zlotnictwa, grawer-
stwa, przedzarstwa ze srebra i zlota mogli réwniez pracowaé absolwenci

Miejskiej Szkoty Sztuk Zdobnictw i Malarstwa.

Wiele zakladéw rzemiosta metalowego produkowato wyroby o charakte-
rze artystycznym, zwlaszcza warsztaty brazownicze, cyzelerskie, kowalstwa
artystycznego, w zelazie i miedzi, zlotnicze i jubilerskie, mogly si¢ one po-
szczyci€ znaczacymi osiggnieciami.

Polskie wyroby metalowe zdobywaly nagrody i odznaczenia na wysta-
wach krajowych i migdzynarodowych, np. Wszechswiatowej Wystawie Sztu-
ki Zdobniczej w Paryzu w 1937 1., Swiatowej Wystawie w Nowym Yorku
w 1939 r.i innych®.

W okresie okupacji, mimo wyjatkowo trudnej sytuacji politycznej i gospo-
darczej, rzemioslo i chalupnictwo odgrywato duzg role w zyciu Warszawy.
Okotlo 2/3 zakladéw rzemieslniczych w GG uleglo likwidacji, w pozostatych
nastapil wzrost liczby zatrudnionych pracownikéw. Na prowadzenie zakta-
du trzeba bylo uzyska¢ zezwolenie; w przypadku nie uzyskania go wszyst-
kie narzedzia ulegaly konfiskacie bez rekompensaty dla wiasciciela. Szanse
przetrwania mialy warsztaty, ktére uznano za kwalifikujace si¢ do pracy dla
gospodarki niemieckiej i wykonywania zaméwient wojskowych. Wiele zakta-
déw dzialalo w tych warunkach nielegalnie.

W 1940 r. liczba warsztatéw rzemie$lniczych w Warszawie wynosila
10.977,w tym polskich — 6.278, zydowskich — 4.699. W 1941 r. nastapit spa-
dek ogdlnej liczby do 8.633, gléwnie w wyniku zmniejszenia si¢ ilosci zakia-
déw zydowskich (do 1959 r.), ktérej nie zrekompensowal wzrost warsztatéw
polskich (do 6.674)". Rzemiosto zydowskie, zgrupowane w getcie, ulegto
zagladzie wraz z jego likwidacja.

Od 1943 r. rozpoczglo si¢ zamykanie malych przedsi¢biorstw, co spowo-
dowalo zwickszenie sie liczby zaktadéw dzialajacych nielegalnie. Po znisz-
czeniu rzemiosla zydowskiego liczba zarejestrowanych warsztatéw wynosila
w 1944 r. na terenie Warszawy 9.600 z 35.000 pracownikéw.

Brak surowcéw, opatu, wzrost kosztéw utrzymania oraz obowiazek prze-
strzegania ustalonych przez okupanta cen paralizowal dodatkowo dzialal-
no$¢ rzemiosta.

18 tamze,s. 510-511.
19 Dane wg: T. Szarota, Okupowanej Warszawy dzient powszedni, Warszawa 1973 r., s. 165 [w:] z dziejéw rzemiosta
warszawskiego, pod red. B Grochulska, W. Prus. Warszawa, 1983 r., s. 531.
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W czasie okupacji obowigzywalo posiadanie tytulu mistrza przez osobg
prowadzaca warsztat. Nauka zawodu trwala 3 lata i zakoniczona byla egzami-
nem czeladniczym?®.

W dzialajacych o6wezesnie szkotach (3 letnich szkotach rzemieslni-
czych i handlowych I stopnia; szkolach technicznych II stopnia, od 1942 r.
— Panstwowej Wyzszej Szkole Technicznej dla absolwentéw szkét 11 stopnia
(program byl ograniczony) Naukowy Instytut Rzemieglniczy nadal prowadzit
kursy specjalistyczne.

Izby Rzemieslnicze zostaly pozbawione funkeji reprezentowania zycia
gospodarczego, ich wiadze zastagpiono komisarzami niemieckim. W 1942 r.
Warszawska Izba Rzemieslnicza zostala wiaczona do tzw. Grupy Gléwne;j
Gospodarki Przemystowej i Ruchu o bardzo ograniczonym zakresie dzialania.
Wiarszawska Izba obejmowala referat prawny (sprawy cechowe), podatkowo —
statystyczny, egzaminacyjny, i gospodarczy. Od 1942 r. dziatal réwniez Zwia-
zek Rzemie$lnikéw Chrzescijan (z siedziba przy ul Miodowej 14), zajmujacy
si¢ przydzialami dla warsztatéw, przyznawaniem lokali, poradami i opieka
charytatywng. Baze¢ kredytowa stanowil Bank Spéldzielczy Czlonkéw Zwigz-
ku Rzemieslnikéw Chrzescijan oraz K. K. O.

Od 1940 r. ograniczono liczebno$¢ cechéw i poddano je komisarycznym
cechmistrzom. W grupie rzemios! metalowych istnialy juz tylko 4 cechy. Za-
méwienia poddano kontroli Centralnej Zaméwieri Publicznych; programami
zleceniowymi i rozdzialem produktéw pod katem przydatnosci dla gospodarki
niemieckiej zajmowal si¢ od 1943 r. Gléwny Wydzial Gospodarczy*'.

Rzemiosto metalowe znalazlo si¢ w szczegdlnie trudnej sytuacji, a prze-
mys! metalowy nalezal do tych galezi przemystowych, ktére poniosty naj-
wieksze straty. Mimo ukrycia pewnej czesci rekwirowanych przez Niemcéw
w 1939 r. zapaséw zelaza i stali, iloci surowcéw byly niewystarczajace, a brak
opalu i ograniczenia pradu uniemozliwialy szersza dzialalno$¢, ktéra w tych
warunkach zostala sprowadzona do wytwarzania podstawowych przedmiotéw
gospodarstwa domowego oraz prowadzania reperacji. Brazownicy, mosi¢znicy,
jubilerzy, grawerzy, nie otrzymujac przydzialéw, pracowali w malym wymiarze
godzin.

W tych warunkach grupa pracownikéw zatrudnionych w rzemiostach me-
talowych nalezata z wyjatkiem §lusarzy — do nielicznych. Zaktady, ktére otrzy-

mywaly zlecenie dla niemieckiej produkcji zbrojeniowej, mogly prowadzi¢

20 D. Skorowider, rzemiosto warszawskie 1939-1944, [w:] z dziejéw rzemiosta warszawskiego, pod red. B Grochul-
ska, W. Prus. Warszawa, 1983 r., s. 534-535.
21 op.cit.,s. 526-530.
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szerszg dzialalno§¢ zapewniajac swym pracownikom lepsze warunki, wicksze
przydzialy kartkowe i cho¢ — nie zawsze — pewng ochrong przed wywiezie-
niem na roboty przymusowe?.

Réwnolegle prowadzona byla produkcja na rzecz organizacji podziem-
nych, ktéra stala si¢ niemal regula. Charakterystycznym byt udzial mlodzie-
zy w szkolnictwie przygotowujacym do pracy w przemysle. Wsréd oficjalnie
czynnych szkél zawodowych najwigksza grupe — na 50 — stanowily szkoly za-
wodowe przemyslowe?®.

Po upadku powstania warszawskiego czes$¢ rzemieslnikéw znalazta schro-
nienie na terenach éwezesnej GG, cze$¢ zostala wywieziona na roboty przy-
musowe, do obozéw koncentracyjnych i jenieckich. Warsztaty leglty w gruzach,
badz tez zostaly spalone przez Niemcéw po powstaniu, a ocalale maszyny i na-
rzedzia w wigkszosci wywieziono do Niemiec.

Ten zarys przemian rzemiosta warszawskiego w okresie migdzywojennym
i wojennym wyznacza ramy dzialalnosci Antoniego Szmalenberga.

Dzialalno$¢ Antoniego Szmalenberga

Antoni Szmalenberg, syn Jana i Wilhelminy z domu Schuck, urodzit si¢
10 maja 1884 r. w Kurkorzu pod Kolomyja. Trzech synéw i pie¢ cérek — z réz-
nicg wieku przekraczajaca 20 lat — tworzylo mlodsza generacj¢ rodziny. Bra-
cia zostali w pézniejszych latach wyksztalceni w slusarstwie przez Antoniego
Szmalenberga; najmiodszy zginal w czasie powstania warszawskiego, starszy
brat wyjechal za granice i tam pozostal.

Antoni Szmalenberg ukonczyt szkole przemyslowa we Lwowie w roku
1902, a nastepnie udal si¢ do Wiednia i tam poglebil swa wiedz¢ zawodowsg
koriczac Szkote Rzemiost Artystycznych.

Praktyka §lusarsko kowalska w warsztacie Thomasa w Wiedniu, a nastepnie
w latach 1905-1912 w Berlinie, Zurychu i Paryzu rozszerzyta wiedz¢ zawodo-
wa i umiejetnosci praktyczne mlodego Antoniego. Po powrocie do Warszawy
pracowal w latach 1912-1915 w zaktadzie H. Zieleziriskiego (twércy m. In.
Ogrodzenia przy pomniku A. Mickiewicza). Jako poddany austriacki zostal
w 1915 r. internowany do Charkowa, gdzie przebywal do roku 1918.

Po powrocie do Warszawy zalozyt w 1920 r. wlasny warsztat slusarsko-
-kowalski pod firmg Wyrwdrnia Slusarska Antoni Szmalenberg. Zaklad stal si¢

22 tamze,s. 531-534.
23 K. Dunin-Wasowicz, Warszawa w latach 1939-1945, Warszawa 1984 r., TV s. 141, 155.
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bazg dziatalnosci zawodowej w okresie miedzywojennym i w czasie okupacji,
w latach wojny stal si¢ ponadto terenem dzialalno$ci konspiracyjne;.

Po upadku powstania na Woli Antoni Szmalenberg — wyprowadzony
na rozstrzelanie wraz z zong Natalig z domu Schmidt, siostrg i szwagierka
z dzieckiem, ocalal sam jeden dzigki szczgsliwemu przypadkowi.

Wywieziony na roboty do Niemiec, po zakoriczeniu dzialai wojennych po-
wrdcil cigzko chory do Warszawy. Zmart 13 kwietnia 1945 r.

Dzialalno$¢ spoleczna

Antoni Szmalenberg wlaczyl si¢ szybko w nurt dziatalnosci spotecznej i or-
ganizacyjnej rzemiosta warszawskiego w niepodlegtej Polsce.

Jako dzialacz cechu w latach 1935-1938 pelnil odpowiedzialng funkcje
podstarczego Cechu, a od 1939 r. - starszego Cechu.

W ramach Zwigzku Rzemieslnikéw Chrzescijan R. P. zostal na mocy
uzupelniajacych wyboréw czlonkiem Zarzadu. Oczekiwanie, iz nowy zarzgd
dolozy wszelkich starar, aby skierowac dziatalnosé Zwigzku na wlasciwe tory*
zostalo niewatpliwie spelnione, sadzac po dowodach aktywnosci zwigz-
ku. Wybér Antoniego Szmalnberga potwierdzilo walne zebranie w dniu
18 maja 1936 r. Antoni Szmalenberg jako czlonek Zarzadu wilaczal si¢ za-
réwno w dzialalno$¢ ogélno-spoleczna, w jakiej partycypowal Zwigzek?,
jak i dotyczacg zycia spolecznosci rzemieslniczej®, czego przykladem moze
by¢ udzial w kontaktach migdzynarodowych?” oraz zalatwianiu zywotnych
spraw biezacych®.

Jako dzialacz Zwiazku Izb Rzemieslniczych RP Antoni Szmalenberg szyb-
ko wysunal si¢ na czolo; pelnigc funkcje prezesa sekeji slusarstwa przewod-
niczyl opracowaniu programéw egzaminacyjnych, a biorac udzial w pracach
Komisji Budowlanej Zwigzku koncentrowal swa uwage réwniez na zagadnie-
niach zwigzanych ze szkoleniem np. na problemach egzaminéw czeladniczych
i mistrzowskich®.

24 Rzemiosto, nr 14 2 6.05.1936 1., 5. 14.

25 op.cit, nr 21 2.24.05.1936 1., s. 3; nr 29 2 17.06.1936 ., s. 1.
26 tamze,nr 20z 19.05.1935 r., 5. 26; nr 31 2 4.08.1935 ., 5. 3-4.
27 tamze, nr 36 z 8.09.1935 r.,s. 6-9.

28 tamze,nr 29 z 19.08.1936 r. nr 1.

29 tamze,nr 34 2 22.09.1934 r.,,s. 3.
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Dnia 30 listopada 1934 r. zostal cztonkiem Zarzadu Zwiazku®®, w marcu
1935 r.z ramienia Zarzadu zostal wytypowany do Ogélnopolskiego Komitetu

Rzemieslniczego dla Targéw Poznanskich®.

W swej dalszej dzialalnosci bral udzial w ujeciu w ramy organizacyjne war-
szawskiego chalupnictwa oraz bardzo waznym i jednoczesnie trudnym opra-
cowaniu rozgraniczenia przemyslu rzemieslniczego od fabrycznego®. Pokrew-
ne tematycznie byto zagadnienie zaliczanie pewnych branz (np. odlewnictwa)
do rzemiosla oraz wykonanie zawodu rzemieslnika przez osoby prywatne.
W centrum uwagi pozostawal nadal — zawsze dla Antoniego Szmalenberga
istotny — problem doksztalcania zawodowego®. Wigzalo si¢ z nim badanie
dowodéw uzdolnienia zawodowego oraz zagadnienie nabywania umiejetnosci
zawodowej w os$rodkach pracy*.

W grudniu 1935 r. Antoni Szmalenberg wszed! z ramienia Zarzadu
Zwiazku 1zb w sktad Rady Nadzorczej Centrali Handlowej Rzemiosla, pel-

nigc w niej funkeje prezesa®.

O wszechstronnosci probleméw, opracowywanych przez Antoniego Szma-
lenberga, moga $wiadczy¢ przyktadowo przytoczone zagadnienia, w ktérych
analizowaniu, jako czlonek Zarzadu Zwigzku Izb Rzemieslniczych, bral udziat.
Problemy ustalanych podatkéw, dostaw dla wojska, poprawek do rzadowego
projektu nowelizacji prawa budowlanego, statutéw cechowych, spétdzielni
rzemie$lniczych, budzetu — stanowig tylko niektére z poruszanych zagadnien,
obok wielu spraw biezacych i organizacyjnych®®. Ponadto udzial w zjazdach
Rady Zwiazku Izb rzemiedlniczych, prace w Radzie Funduszu Pracy, do kté-
rej Antoni Szmalenberg zostal zgloszony jako kandydat z ramienia Zarzadu
Zwigzku*. Funkcja prezesa Rady Banku Rzemieslniczego od 1936 r. zwigk-
szyla zakres obowiazkéw.

Troska o losy bezrobotnych rzemie$lnikéw (proponowano np. dodatkowe
zatrudnienie w kazdym czynnym warsztacie jednego bezrobotnego w okre-
sie 5 miesi¢cy zimowych, jako forme pomocy bardziej istotnej od akeji cha-

rytatywnych)* oraz podjgcie takiego problemu, jak ulgi podatkowe dla naj-

30 tamze,nr 452 9.12.1934 r.,s. 1-2.

31 tamze,nr 9z 3.03.1935r.,s. 2-4.

32 tamze, nr 38 2 22.09.1935 ., s. 3-5.

33 tamze,nr 27 2 24.11.1935 r.,s. 2-3.

34 tamze,nr 52 229.12.1935 r.,s. 1-2.

35 tamze,nr 49 2 8.12.1935 ., 5. 4-6.

36 tamze, nr 10 z 8.03.1936 r., s. 46; nr 16 z 19.04.1936 r., s. 3; nr 20 z 17.05.1936 r.,s. 3; nr 442 2 18.10.1936 r.,
s.3;nr 18 211.1937 r., 5. 20.

37 tamze,nr 9z09.1936r.,s. 18.

38 tamze,nr 44 21.11.1936 r.,s. 5.
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mniejszych warsztatéw s3g dowodem prawdziwie spolecznej postawy cztonkéw
Zarzadu Izb Rzemieslniczych®. Réwnolegle wlaczanie si¢ w nurt zagadnien
ogélnoparistwowych, czego najwazniejszym przyktadem byl aktywny wspéi-
udzial w wyborach do izb ustawodawczych, swiadczy o podstawie przedstawi-
cieli Izb*. Wsréd kandydatéw, ktérzy mieli reprezentowaé rzemiosto polskie,
Antoni Szmalenberg znalazl si¢ na czwartym miejscu kandydujac z Warszawy.
Jak uwazano kolegia wyborcze nie docenity roli rzemiosta i niewielu z kandy-
datéw uzyskalo szanse przejscia do sejmu?’.

Bardzo wazng domen¢ dzialalnosci Antoniego Szmalenberga stanowil
Instytut Doskonalenia Rzemiosta; Dziatalno$¢ w ramach Instytutu byla wy-
razem glebokiego zainteresowania problemem szkolenia rzemieslnikéw pol-
skich i podnoszenia ich kwalifikacji oraz przeswiadczenia o wazkosci tego
zagadnienia.

Jako delegat Zwigzku Izb Rzemie$lniczych Antoni Szmalenberg w dniu
23 sierpnia 1936 r. wszedl do zarzadu Kuratorium Instytutu, a nastepnie juz
jako viceprezes Zarzadu Instytutu bral udzial w pracach zwigzanych z likwi-
dacja majatku dawnego Muzeum Rzemiost i sztuki oraz ustaleniem celéw,
na ktére fundusze te mialy by¢ przeznaczone*. Na uroczystym otwarciu In-
stytutu, ktére odbylo si¢ 4 grudnia 1936 r., Antoni Szmalenberg wystepowal
w charakterze viceprezesa Instytutu®. W niecale dwa lata pézniej w tej sa-
mej roli bral udzial w uroczystym zakonczeniu kurséw doksztalcajacych, ktére
ukoniczylo wéwezas 31 oséb*.

W Biuletynie Instytutu Naukowego Rzemieslniczego z 1937 r. drukowany
byt artykul Antoniego Szmalenberga na temat §lusarstwa, ktére autor okresla
mianem budowlanego. Jest on ciekawy nie tylko z uwagi na oceng 6wcezesnego
stanu tego rzemiosla, ale i na osobowos¢ autora, ktérej stanowi swiadectwo.
Z tego tytulu artykul wart jest przytoczenia(z niewielkimi skrétami), tym bar-
dziej, iz stanowi jedyny dokument tego rodzaju pisany przez Antoniego Szma-
lenberga, ktéry si¢ zachowal:

39 tamze,nr 12z 12.1938 r.,s. 28.

40 tamze,nr 23 2 7.06.1936 r.,s. 5; nr 46 2 15.11.1936 s. 3.

41 tamze,nr 10z 10.1938 r.;s. 5.

42 Biuletyn Instytutu Naukowego Rzemieslniczegoz23.08.19361.;28.11.1936 1.; por Rzemiosto,nr 1421.11.193611.,
s. 6, fot cztonkéw Komisji Likwidacyjnej na ostatnim zebraniu (m. in. A. Szmalenberg).

43 Biuletyn Instytutu..., op.cit. z 24.12.1936 r.; por. Rzemiosto, nr 50 2 13.12.1936 1., s. 4.

44 tamze z 03.1938 r.,s. 30.
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Slusarstwo budowlane w Polsce®

W zakres slusarstwa budowlanego wchodzg trzy polgczone ze sobg rodzaje
wytworczosti, a mianowicie: roboty konstrukcyjne, azurowe i okuciowe. Zaklady
Slusarskie podejmujg sig wykonania robot zwigzanych z budowq domow prywat-
nych i gmachow publicznych (drobne konstrukcje, stupy, wigzary, schody itp.) Z ro-
bot azurowych wzglednie artystycznych wykonywane sq: kraty, bramy, balustrady,
Swieczniki, kominki i wiele innych. Z robot okuciowych — zamki, zawiasy, roznego
rodzaju okucia do drzwi, okien i bram... a takze kasy kasetki, drzwi do skarbcow
i kasy pancerne. ..

1a roznorodna produkcja byla kiedys znakomicie zharmonizowana i opanowa-
na dzigki wielostronnemu doswiadczeniu 1 umicjgtnosci rzemiesinika.

W ubieglych czasach stan ten migdzy innymi wywolany byt tym, co budowniczo-
wie i architekei na danej budowie powierzali jednemu i wyprébowanemu i zaufa-
nemu rzemiesinikowi catos¢ robot. Pragngc sprostac zadaniu, rzemiesinik musiat
2dobyc sobie uznanie przez diugoletniq samodzielng prace w kraju lub na wedrowce
i na podstawie praw i zwyczajow cechowych zostac mistrzem, a tym samym miec
prawo do ksztalcenia uczniow.

Charakter robot powodowal, iz mistrz, pomimo braku szkit zawodowych, mu-
sial byc obeznany z rysunkami i posiadac znajomosc form i stylow, ktore to wia-
domosci w czasie zajec praktycznych, wpajat swoim uczniom. Uczeni na praktyce
przechodzil wszystkie fazy obrobki metalowej, kucia z ogniem, wyrdb zamkiw,
okuc, konstrukcje schodow,; wykuwanie z Zelaza, blachy i metali ornamentow, lisci,
kwiatow, nie obca mu tez byla robota na tokarni.

Z wybuchem wojny swiatowej duzo rzeczy sig zmienito na niekorzysé zawodu
Slusarskiego. .. zaklady rzemiesinicze zmechanizowaty sig i przeobrazily wehodzgc
na droge specjalizacyi. ..

Dfugotrwaty kryzys sprawil, ze wigkszos¢ tych zakladow przerzuca sig z jednej
specjalnosci na drugy. ..

Nowy kierunek w budownictwie, architekturze i sztuce pozbawiony byl form
ornamentalnych, przekreslit zupetnie slusarstwo azurowe. Nowoczesne ksztalty
przewaznie o gladkich powierzchniach, o liniach prostych i formach geometrycz-
nych budzq u ludzi niewykwalifikowanych mylne mniemanie, ze dla wykonania
takich robot obejdzie si¢ bez nauki i wigkszego praktycznego przygotowania. Z tego
powodu niezliczone sq wypadki, ze czeladnicy mlodzi, a czesto niedoszli czeladni-
cy... wykonujg balkony, bramy, balustrady... itp. Jak te rzeczy wyglgdajqg, latwo sig

45 Biuletyn Instytutu.... op.cit., nr 4z 05.1937 r.,s. 1.
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przekonac...a rzemiostu slusarskiemu przynosi uymeg ... Na dobitke system przetar-
gow... jest... nowym Zrodlem zla... a nade wszystko warunek, ze robota zostanie
oddana, jesli sig jg wykona w niestychanie krotkim terminie i lgcznie z innymi
robotami szklarskimi, mularskimi itp. Odstreczajg rzemiesinika. Takim warun-
kiem sprostac moze tylko znikomy odsetek rzemiesinikow, jezeli jest zasobny i jezeli
decydugje sig przedzierzgnqgc w przedsigbiorcg. Nie kazdy na to pojdzie, chociazby ze
wzgledow uczciwosti, nie zezwalajgcej rzemiesinikowi na podejmowanie sig robot,
ktdre nie sq jego specjalnoscig. Obecnie na czasie sq — jak wyzej wspomniano — ro-
boty proste, o rysunku skromnym, dekorowane za pomocg powlekania konstrukeji
roznego rodzaju metalami polszlachetnymi, jak miedziq, mosigdzem, niklem itp. ..

Jezeli ta dziedzina zastgpuje do pewnego stopnia slusarstwo artystyczne, to dzie-
Je sig to w zakresie bardzo ograniczonym i nigdy nie zastqpi dawnego slusarstwa
zdobniczego. Pocieszajgcym objawem jest nawrdt do form ornamentalnych...za-
granicq, a zwlaszcza we Francji. Nalezy si¢ spodziewad, ze prgd ten i nas ogarnie,
tylko, ze niestety zastanie nas nieprzygotowanych.

Jezeli jednak zabraknie miodych kadr wykwalifikowanych rzemiesinikow, nie
bedzie to wing starszych mistrzow gdyz, z braku zamdowien, nie majq oni moznosci
wszechstronnego szkolenia swoich uczestnikow, zadanie to z wielkim pozytkiem
spetnitby mogty szkoly zawodowe i inne podobne zaklady.

Masowe produkowanie na rynek tandety nie moze oczywiscie przysporzyc nam
dobrych rzemiesinikow, a najbiedniejszemu drobnemu rzemiostu przez niezdrowg
konkurencje czyni krzywde.

O ile usunigcie wad i niedomagar w strukturze i warunkach pracy na tere-
nie wszystkich rzemiost, lgcznie ze slusarstwem, stanowi troskg samorzgdu gospo-
darczego rzemiosta, o tyle powazng role w dgzeniach i wysitkach do podniesienia
poziomu oswiaty zawodowej i do unowoczesnienia metod pracy na tym terenie,
odegrac moze Instytut Naukowy Rzemiesiniczy, powolany do wspotpracy z Samo-
rzgdem Rzemiesiniczym nad rozwaojem rzemiosta pod wzgledem technicznym, ar-
tystycznym i gospodarczym.

Artykul naswietla osobowo$¢ Antoniego Szmalenberga w sposéb bardzo
ciekawy. Przede wszystkim uderza kompleksowo$¢ i zwarto$¢ oceny 6wezesnej
sytuacji slusarstwa, trzezwo$¢ spojrzenia zaréwno na osiagniecia, jak i niedo-
statki zawodu, umiejetno$¢ przeprowadzenia analizy, ale i syntezy oraz wycia-
gniecie wnioskéw na przysztosé. Charakterystyczna jest znajomosé nie tylko
sytuacji rzemiosta w Polsce, ale i zagranicg, z aktualnymi pradami artystycz-
nymi. Z napisanych zdani wyzieraja dwie bardzo istotne — jak si¢ wydaje cechy
autora; zamilowanie do §lusarstwa artystycznego, jako nie tylko zawodu, ale
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i dziedziny twoérczosci oraz glebokie przekonanie o potrzebie oparcia rzemio-
sla o rzetelng wiedz¢ i umiejetnosdci praktyczne.

Okres okupacji ograniczyl mozliwoéci dzialania Antoniego Szmalenber-
ga, nie zmniejszy! jednakze jego potrzeby aktywnosci spolecznej. O tyle, o ile
bylo to w éwczesnych warunkach mozliwe, kontynuowal swa poprzednia
dzialalnos¢.

Po wiaczeniu w 1942 r. Warszawskiej Izby Rzemieslniczej do tzw. Grupy
Gléwnej Gospodarki Przemystowej i Ruchu, Antoni Szmalenberg kierowal
grupa metalowa w ramach Powiatowej Grupy Rzemiost na Warszawe i powiat
warszawski*. Mozliwosci byly ograniczone, ale kazda forma dla przetrwania
rzemiosla warszawskiego posiadala znaczenie.

Antoni Szmalenberg nadal —az do 1944 r. — pelnil tez funkcje prezesa Rady

Banku Spéldzielczego Czlonkéw Zwigzku Rzemieslnikéw Chrzescijan.

Na podkreslenie zastuguje dziatalnos¢ na rzecz Ruchu Oporu — w zakia-
dzie wykonywane byly potrzebne konstrukcje §lusarskie, specjalne urzadzenia
schowkéw, skrytki i zabezpieczenie dla kwatery gléwnej AK. W piwnicach
domu przy ul. Skierniewickiej 12 urzadzono przed powstaniem magazyn bu-
telek z benzyng przeznaczonych do walki z czolgami.

Warsztat

Warsztat §lusarsko — kowalski pod firma Wyrwdrnia Slusarska Antoni Szma-
lenberg, zalozony w 1920 r., miescit si¢ poczatkowo przy ul. Wolskiej 19 (r6g
Karolkowej), w domu Wilimezyka.

W 1924 r. Antoni Szmalenberg zakupit nieruchomos¢ o powierzchni ok.
1800 m? od przedsiebiorcy budowlanego Kreczmara przy ul. Skierniewickiej
129 nr hip. 6661). W usytuowanym od frontu parterowym budynku zamiesz-
kata rodzina. Na posesji znajdowaly si¢ ponadto dwa pietrowe budynki warsz-
tatowe — jeden o powierzchni przyziemia ok. 24 m?, drugi — ok. 84 m?.

W latach 1924-1926 nastapila rozbudowa zaklada. Wybudowano frontowy
— od strony ul. Skierniewickiej — przeznaczony na biuro budynek wraz z kryta
bramg, podpiwniczona, usytuowana miedzy istniejacym budynkiem mieszkal-
nym a nowo — wybudowanym. Budynek biurowy, parterowy, o powierzchni
okolo 50 m? w glebokich suterenach posiadal pomieszczenia magazynowe.
W podwoérzu wybudowano drugg czes¢ pietrowego budynku warsztatowego

46 D. Skorowider, op.cit., s. 527.
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o powierzchni okolo 80 m?, a istniejacy juz budynek przebudowano, wyposa-
zajac go w zelazne okna i wrota oraz wewngtrzne schody.

W nastepnych latach wzniesiono dalszy parterowy budynek spawalni o po-
wierzchni ok. 40 m?. Zainstalowano réwniez kanalizacj¢, urzadzajac jedno-
cze$nie sanitariaty dla pracownikéw, a dla budynkéw frontowych wiasne C.O.

Najwigkszym pomieszczeniem zakladu byta pietrowa hala, o powierzch-
ni ok. 500 m?. KuZnia, spawalnia, zespél maszyn stanowigcych wyposazenie
warsztatu pozwalaly na szeroki zakres produkgji. Ok. 100 m? zajmowal kantor,
biuro oraz magazyn narzedzi i drobnego sprzetu.

Kryte wiaty magazynowe zajmowaly tylng cz¢s¢ posesji, natomiast na potu-
dniowej czgsci podwdrza urzadzono ogrédek z drzewami owocowymi i klom-
bami kwiatowymi. W pézniejszym okresie wyasfaltowano potowe podwoérza.

Dzicki tym inwestycjom cala posesja otrzymata wzorowa zabudowg dla ce-
l6w warsztatu rzemieslniczego i potrzeb mieszkaniowych wlasciciela.

Wyglad warsztatu ukazuje zdjecie prezentowane w Portrecie Warszawy lat
migdzywojennych”. Jego dokumentalng wartos¢ zwigksza wykonanie w czasie

pracy.

Zaklad zatrudnial przecietnie 40-50 pracownikéw; wyksztalcil ok. 60 rze-
mieslnikéw wysokiej klasy. W okresie okupacji zatrudnienie zmniejszyto si¢ do
liczby 20 pracownikéw.

Warsztat, do ktérego Antoni Szmalenberg powrécit w 1945 r. byl catko-
wicie zniszczony — ocalaly jedynie mury zewngtrzne; stropy i $ciany dzialowe
byly zawalone. Wiszystkie cenne zasoby magazynéw zostaly wywiezione przez
okupanta, a pozostale spalone wraz z calym warsztatem.

Zniszczeniu uleglo réwniez cenne archiwum rysunkéw i projektéw robét
7 24 lat dzialalno$ci warsztatu.

Dzialalnoéé zawodowa

Wytwérnia Antoniego Szmalenberga wykonywala obiekty z zelaza, mie-
dzi, mosiadzu, czg¢sto o wysokich walorach rzemiosta artystycznego. Zaktad
specjalizowal si¢ przede wszystkim w pracach zwigzanych z architekturg fasad
i otoczenia budowli oraz wyposazenia wngtrz zaréwno $wieckich, jak i sakral-
nych; wykonywal réwniez obiekty o charakterze dekoracyjno — artystycznym.

47 E.Borecka, Portret Warszawy lat miedzywojennych, s. 40. il. 42.
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Otrzymywal zlecenia paristwowe, od wiadz koscielnych i 0séb prywatnych,
np. wlascicieli kamienic i sklepéw warszawskich. Pod wzgledem terytorialnym
zwigzany byl przede wszystkim z Warszawg i jej najblizszymi okolicami.

Do prac o charakterze rekonstrukcyjnym naleza wykonane w 1938 r. kraty
i bariery muréw obronnych Starego Miasta (projekt prof. J. Zachwatowicza).

W zwigzku z przebudows Arsenaltu i przywréceniem mu dawnego wygla-
du, w zakladzie Antoniego Szmalenberga wykonane zostaly kraty, furta oraz
latarnia (projekt arch. B. Zborowskiego); do patacu Briihla — zsynchronizowa-
ne z architektura wnetrza urzadzenia z zelaza i miedzi, np. zastony grzejnikéw
oraz balustrady (proj. Arch. B. Pniewskiego), nie zachowane wskutek znisz-
czen wojennych.

Odmienny charakter posiadaty prace do nowoczesnych budowli, np. Zw.
Zaw. Kolejarzy, Izby Przemystowo — Handlowej, ul. Wiejska 10 — Frascati
2 (Projekt prof. Z. Maczy1iskiego), teatru Ateneum — ul. Jaracza 20 (projekt R.
Millera i art. plastyka W. Jastrzebowskiego), Riunone Adristica di Securita —
Cafe Adria — ul. Moniuszki 8 (proj. arch. E. Ebera i R. Sigalina) do ktérych
wykonane zostaly kute w Zelazie i miedzi balustrady; ulegly one zniszczeniu
W czasie wojny.

Przyktad dostosowania do wnetrza fabrycznego stanowig prace slusarsko —

kowalskie dla wytwérni R. Wedla przy ul. Zamojskiego 28/30.

Warsztat Antoniego Szmaleberga wykonywal szereg zaméwiert na rzecz
kosciota i klasztoréw, np. wszystkie roboty zaréwno z zelaza, jak i innych me-
tali dla klasztoru i kosciota SS Nazaretanek — ul. Czerniakowska 137 (proj. F.
Lilpopa i K. Jankowskiego), O.O. Redemptorystéw — ul. Karolkowi 40 (proj.
arch. S. Marzyriskiego) caloé¢ robét §lusarskich i wyposazenie wngtrza ko-
$cielnego; do kosciola §w. Stanistawa Kostki na Zoliborzu — lichtarze, §wiecz-
niki, balustrada, wrota, ambona (projekt arch. E. Nowertha).

Odmienny typ prac stanowily prace zwigzane z wyposazeniem wngtrz skle-
powych, np. sklepéw Wedla (projekt arch. J. Zurawskiego, Z. D¢bnickiego,
prof. Z. Maczeriskiego).

Elementy z metalu, gléwnie z zelaza wykonane zostaly do szeregu doméw
mieszkalnych, np. Al. Jerozolimskie 101, Al. Przyjaciét 3-4-6-8-9, Al. Réz 7,
ul. Bartoszewicza 7-9, Czerwonego Krzyza 2-9, Dynasy 6-8, Frascati 3, Hoza
27A - 35 37, Kredytowa 6, Konopnickiej 3-5, Lwowska 7-10, Marszatkow-
ska 8-18, Mokotowska 46A — 52, Mickiewicza 25, Nowy $wiat 3, Na Skar-
pie 27, Obronicéw 10, Putawska 26-28, Raclawicka 126, Spasowskiego 10-
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12, Szpitalna 4, Tamka 5. Wspdlna 27, Wiejska 12-14-16-18. Poszczegdlne
domy, rézne stylowo i o réznych rozwigzaniach architektonicznych, wymagaty
szerokiej skali i skomplikowanych elementéw $lusarsko — kowalskich. Antoni
Szmalenberg wspotpracowal w tym zakresie z szeregiem znanych warszaw-
skich projektantéw, m. in. arch. S. Pniewskim, Z. Maczeniskim, A. Jawornic-
kim, R. Millerem, J. Gelberdem, R. Sigalinem, L.. Korngoldem, M. Goldber-
giem, M. Wienfeldem, E. Eberem, H. Gayem, A. Dygatem, J. Zérawskim, Z.
Dg¢bnickim oraz art. plastykami H. Grunwaldem, E. Bartlomiejczykiem, W.
Jastrzgbowskim.

Udzial w wystawach krajowych i zagranicznych — w Mediolanie, Wiedniu,
Paryzu, Berlinie i Nowym Yorku oraz uzyskane na nich odznaczenia i na-
grody stanowig swego rodzaju podsumowanie dziatalnosci zaktadu Antoniego
Szmalenberga. Wobec zniszczenia w czasie wojny znacznej cze¢sci jego dorob-
ku zawodowego, przypomnienie éwczesnej oceny wystawianych prac stanowi
$wiadectwo ich wysokiego poziomu. Tygodnik Rzemioslo omawiajgc otwarcie
wystawy Przemystu Metalowego i Elektrotechnicznego w Warszawie w dniu
23 sierpnia 1936 r. podaje: Antoni Szmalenberg (wystawia) wysoce artystycz-
ne wyroby galanteryjne, kuto — slusarskie: latarnie, kinkiety, przyrzqdy i kosze
do kominkéw. Powszechna uwage zwraca kuta balustrada, bardzo pigkne kwia-
ty i oryginalne popielniczki.*® Na wystawie tej, jak informuje jeden z dalszych
numeréw Rzemiosfa, Antoni Szmalenberg otrzymal najwyzsze odznaczenie
w dziedzinie tego rodzaju prac: Komisja po dokladnym zapoznaniu si¢ ze sto-
iskami w pawilonie I — szym, obejmujgcym eksponaty rzemiosta zakwalifikowala
w rzedzie 173 wystawcow do odznaczenia ztotym medalem Komitetu Organiza-
cyjnego Wystawy Metalowej I Elektrotechnicznej na pierwszym miejscu Antoniego
Szmalenberga z Warszawy.®

Omawiajac osiggniecia polskiego rzemiosta reprezentowanego na miedzy-
narodowej wystawie w Paryzu w 1937 r. Rzemiosto informuje: Ukazat sig oficjal-
ny katalog dziatu Polskiego Migdzynarodowej Wystawy sztuki i Techniki w 1937 r.
w Paryzu. Wsrod licznych nazwisk wytwdrcow polskich, mozemy ustalic wytwor-
cow — rzemiesinikow... Sq to: 1/ Szmalenberg Antoni, wykonal kartg ozdobng,
kutq w zelazie w portyku wejsciowym oraz kraty kute w Zelazie zamykajgce wejscie
do rotundy i inne roboty metalowe /... / .Sukces i uznanie dla polskiej tworczosci
reprezentowane] na wystawie Swiadczy o wybitnych walorach pracy rzemiesinika

polskiego.. 0,

48 Pierwsze wrazenia z W.M. EL [w:] Rzemiosto, nr 35 z 30.08.1936 ., s. 2.
49 Odznaczenia Komitetu Organizacyjnego Wystawy M i EL [w:] Rzemiosto, nr 43 2 25.10.1936 r., s. 11.
50 Rzemioslo polskie na wystawie paryskiej, [w:] tamze, nr 18 2 11.1937 r.,s. 37.
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Wysoka oceng otrzymaly réwniez wyroby Antoniego Szmalenberga na
miedzynarodowej wystawie w Berlinie w 1938 r. Rzemiosto wspomina: Nastep-
na gablota w glownym przejsciu z prawej strony miesci wyroby kowalskie w Zela-
zie, 0 pigknych artystycznych formach, jak: wierice z roz i lisci zelaznych Szmalen-
berga = Warszawy...”.

Ostatnia z wystaw miedzynarodowych, na ktérych Antoni Szmalenberg
wystawial swe prace — kute w miedzi herby miast polskich (projekt H. Grun-
walda), odbyla si¢ w 1939 r. w Nowym Yorku; wskutek wybuchu wojny ekspo-
naty nie powrdcily do Polski.

W okresie wojny zakres wykonywanych przez Antoniego Szmalenberga
prac znacznie si¢ zmniejszyl. Do gmachu PZU — ul. Kopernika 36/40 zostala
wykonana zachowana do dzi§ balustrada giéwnej klatki schodowej, a do ko-
$ciola $w. Stanistawa Kostki — szereg elementéw wyposazenia. Ponadto zaktad
przyjmowal zaméwienia na roboty prywatne, np. do budynkéw mieszkalnych
w Radosci oraz Aninie.

Waznymi zadaniami byly prace wykonywane na rzecz Ruchu oporu,
a zwlaszcza skrytki oraz tajne drzwi do kwatery AK przy ul. Dzielnej na pros-
be zgloszong przez K. Kamery. Antoni Szmalenberg dat wyraz swym prze-
konaniom o potrzebie przywrécenia i kultywowania rangi rzemiosla slusar-
sko-kowalskiego z jego tradycja prac o wysokim poziomie artystycznym. Swa
praca zawodowg potwierdzal w sposéb praktyczny wlasne teorie, a wigzac jej
osiagnigcia z Warszawg, dziatal na rzecz stolicy w tym takze zakresie.

51 Dzial polski na Migdzynarodowej Wystawie w Berlinie, [w:] tamze, nr 7 2 07.1938 1., s. 29.
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Tradycje przemystowe Zaolzia
Industrial traditions of Zaolzie

Zaprezentowano dzieje industrializacji Slaska Cieszyriskiego i przedstawiono cieszynskie
obchody 20-tej rocznicy odzyskania Niepodlegtosci (1938). Przypomniano wycieczke po Za-
olziu zorganizowang w 1938 r. przez firm¢ Bartelmuss & Suchy z Bielska. Jej celem bylto
zaprezentowanie fabryk pracujacych na rzecz Polski oraz wspéipracy pomigdzy zaktadami
bielskimi, a fabrykami Zaolzia. Przypominajac ciekawsze epizody dziejéw Zaolzia zwrécono
uwage na role jaka odgrywalo Polskie Gimnazjum Realne w Ortowej w budowaniu polskiej
$wiadomosci spoteczno-kulturalne;.

The history of industrialization of Cieszyn’s Silesia was presented, as well as Cieszyn’s
celebrations of the 20th anniversary of regaining independence (1938). A tour of Zaolzie
organized in 1938 by Bartelmuss & Suchy from Bielsko was reminded also. The purpose was
to present factories working for Poland and cooperation between the factories from Bielsko
and Zaolzie. Recalling the more interesting episodes of Zaolzie’s history, attention was drawn
to the role played by the Polish Gymnasium in Orlowa in building of Polish socio-cultural
awareness.

Wstep

Rozwéj motoryzacji wiaze si¢ z postepem zachodzacym w przemysle ma-
szynowym, hutniczym, akumulatorowym, elektrycznym, tekstylnym, chemicz-
nym i pozostalymi. Budowa fabryk zwigzana jest z surowcami wyst¢pujacymi
na danym obszarze, jak réwniez z dostepng sita robocza, dogodnymi szlakami
komunikacyjnymi oraz z istniejagcymi juz o$rodkami przemystowymi. Regio-
nem takim jest Slask Cieszyniski. Przez Cieszyn i okolice biegly szlaki: bursz-
tynowy, solny oraz miedziany, ktére przechodzily przez Brame¢ Morawska
i Przelecz Jablonkowska. Od korica XVII wieku powstal réwniez trakt srodko-
wogalicyjski*? budowany na bazie szlaku solnego. Wszystkie te szlaki i trakty
zasilaly tereny Ksiestwa Cieszyniskiego w ludno$¢ poszukujaca pracy, dajac jej
tez mozliwo$¢ swobodnego handlu. Budowa kolei cesarskiej, a w dalszej ko-
lejnosci cesarskich drég, daly temu terenowi mozliwosci komunikacyjne nie-

52 Marcin Zerariski, Slask Cieszynski. Od Bielska-Biatej do Ostrawicy, Cieszyn 2012, s. 143.
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spotykane w innych regionach kraju. Od 1290 do 1918 r. istnialo tu Ksiestwo
Cieszynskie®. Wiadze¢ nad nim sprawowat r6d Piastéw, a po $mierci ostatniej
z rodu, ksieznej Elzbiety Lukrecji w 1653 r. wiadze przejeli Habsburgowie.
Od 1327 £%* po zlozeniu holdu lennego, ziemie byly chronione przez wojska
Czeskiego krola. Ksiestwo Cieszyniskie nigdy nie bylo pod zadnym zaborem™.
Panujacy Piastowie, a pézniej Habsburgowie w znacznym stopniu przyczyni-
li sie do rozwoju gospodarczego, jak i kulturalno-spotecznego tego regionu.
Wigkszo$¢ tutejszej spolecznosdci z tego typu sytuacji byta zadowolona. Od
drugiej polowy XVI wieku, a w szczegélnosci XVII nastapil szybki rozwoj
przemystu na tym terenie. Bylo to spowodowane wystgpowaniem duzych z16z
wegla kamiennego, z16z rud zelaza i ogélng dostgpnoscia drewna. Duza ilosé
laséw, jak i przebiegajacych rzek, takich, jak: Biala, Wista, Olza, Ostrawica
i Odra, dawaly ogromne mozliwosci wykorzystania surowcéw tu wystepuja-
cych. Na rzekach powstawaly mtyny, folusze, tartaki, a w pézniejszych czasach
elektrownie zasilajace manufaktury w prad, napedzajace silniki elektryczne
réznych maszyn. Z czasem male manufaktury powickszaly sie, a gdy zacze-
ty wprowadza¢ maszyny parowe, elektryczne oraz mechaniczne urzadzenia,
stawaly si¢ duzymi fabrykami przemystowymi. Pierwsze wzmianki o hutach
szkla, jak i o pierwszych zaktadach sukienniczych, pochodzg z XVI wieku®™.
Pod koniec XVIII wicku obszar ten zwano krajem fabryk”. Industrializacja
tych terenéw przebiegala dos¢ szybko. Powstaly manufaktury, p6Zniej male
tabryczki rozrastaly si¢ do poteznych zaktadéw.

Jesli chodzi o przemyst chemiczny to powstaly na tych terenach trzy rafi-
nerie ropy, pierwsza w Boguminie (obecnie Zaolzie), a dwie w Czechowicach
(Czechowice-Dziedzice) i byly to rafinerie: polska Schodnica i amerykariska
Vacum Oil Company®®. W Mostach u Cieszyna powstata w 1836 r. Arcyksig-
zeca Fabryka Oleju i Spirytusu’™, ktéra dostarczala do tych rafinerii spirytus
rektyfikowany odwodniony stosowany powszechnie w paliwach samochodo-
wych®. Zapisy w ksiegach handlowych, co do fabryki w Mostach, widnieja
z 1906 i 1925 r. Dobrze byl rozwinigty przemyst hutniczy i metalurgiczny,

53 Dzieje Slaska Cieszynskiego od zarania dzicjow do czaséw wspétczesnych, tom 1T, Slask Cieszyniski w srednio-
wieczu (do 1528 r.), Idzi Panic, Cieszyn 2010, s.11-28.

54 Tamze,s. 189-190.

55 Tamze,s. 190.

56 Piotr Kenig, Eduard Zipser i jago nastepcy, Relacje-Interpretacje, nr 4(20), Bielsko-Biata grudzien 2010, s. 26-29.

57 Dzieje Slaska..., op.cit., tom V, Slask Cieszyriski. Od Wiosny Ludéw do I wojny §wiatowej (1848-1918), Cieszyn
2013,5.254-255.

58 Grzegorz Marek Chromik, Czechowice-Dziedzice i okolice. Monografia historyczna (do roku 1918), TP Cze-
chowice-Dziedzice, Bielsko-Biata, 2001, 5.217-219.

59 Piotr Pluskowski, Arcyksiazeca Fabryka Oleju i Spirytusu w Mostach u Cieszyna z XIX w., Modena, Cieszyn
2017.

60 Paliwo Spirytusowe, praca zbiorowa, D.P.M.S,1 RIN.P.G.R. S.A. Spirytus, Warszawa,1931.
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ktéry dostarczal wszelkich drobnych elementéw, jak: sruby, podktadki, nakret-

ki i inne elementy konstrukcyjne pojazdéw samochodowych.

Firma autobusowa JMC Jana Molina z Cieszyna konkurowala z innymi
przedsiebiorcami, mimo dostarczania im wlasnej produkcji autobuséw. Byla
to na terenie catego Slaska Cieszynskiego najwieksza firma wytwarzajaca
autobusy, jak i najwigksza pod wzgledem obstugiwanych linii autobusowych.
Poczta Polska podpisywala umowy z prywatnymi przewoznikami, liniami
autobusowymi na przewdz poczty®’. Jedng z takich firm byta firma JMC
z Cieszyna. Kazdy z autobuséw Jana Molina mial w drzwiach przednich za-
budowang skrzynke pocztows. Fakt ten byl juz odnotowany w ksigzce okresu
mi¢dzywojennego wydanej w 1939 r. Molin w 1938 r. umiejetnie przejal fir-
me transportowg na Zaolziu. Jego pracg i przedsiewzigcia znaczy jego prez-
nos¢, elastycznosé, przysziosciowe myslenie oraz znajomosé tzw. marketin-
gu. Rozwéj zakladéw przemystu lekkiego, jak i ciezkiego oraz chemicznego,
a ponadto, $cista wspélpraca z zakladami finalnymi produkujacymi pojazdy
byly podstawa rozwoju krajowej motoryzacji. Powszechnie opisuje si¢ zna-
ne warszawskie zakiady produkujace samochody lub firmy nimi handlujace,
a nikt jeszcze nie opisal przemystu pomocniczego. Zaklady te dostarczaly
na pozér wiele drobnych elementéw, ktére zastgpowaly te same czesci lecz
pochodzace z importu. Tak zwana polonizacja czgsci byta podstawg zalo-
zen polskiego rzadu. Polskie zamienniki nie odstawaly w wielu przypadkach
od oryginatu. Korzys¢ dla kraju byla podwdjna. Nizsze koszty wytwarzania
i praca dla setek lub nawet tysiecy ludzi, ktérzy mogli godnie egzystowa,

byla podstawg polityki nowych rzadéw.

Tradycje przemystowe Slaska Cieszynskiego

Za panowania Habsburgéw rozwingly si¢ takie zawody, jak kotlarze, sio-
dlarze, powroznicy, rymarze i kapelusznicy. Przed Bramg Frysztacka zbu-
dowano folusz, powstal cech rusznikarzy, ktérzy wyrabiali strzelby tzw. cie-
szynki. W 1773 r. w Cieszynie dzialalo 287 rzemieslnikéw, zaliczanych do
26 kategorii®. Z czasem pojawili si¢ zegarmistrze, zlotnicy i inne zawody. Juz
w 1827 r. bylo 336 rzemieslnikéw w Cieszynie. Powstawaly pierwsze fabryki
sukna, przedzalnie bawelny, fabryki wédki, rosolinéw, fabryki swiec, octu, dru-
karnie, a w 1846 r. powstal duzy browar wybudowany pod zamkiem, ktérych
wiasciciele dziesie¢ lat pézniej byli zalozycielami browaru zywieckiego (1857).

61 XX lecie komunikacji w Polsce odrodzonej 1918-1939 Ksiezy Mtyn, £6dz 2012 (reprint), s. 324.
62 Drzieje Cieszyna od pradziejéw do czaséw wspélczesnych tom 2, pod redakcjg Idzi Panica, Cieszyn w czasach

nowozytnych (1528-1848) Cieszyn 2010, s. 204.
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Pierwsze duze zakiady przemyslowe powstaly juz w 1620 r. Byla to
huta szkla w Brennej®. Pierwsza huta Zelaza powstala w Starych Hamrach
w 1636 1.* (obecnie Zaolzie, dawne tereny Ksigstwa Cieszyriskiego). Na-
stepne huty powstaly w Czeladnej — 1678 (Zaolzie), Morawce — 1701 (Za-
olzie), Baszce — 1723 (Zaolzie), Ustroniu — 1772. W Witkowicach powstata
huta Rudolf — 1828 (Zaolzie), w Laskowcu kolo Frydku powstala huta Karo/
w 1833 (Zaolzie), huta Obszar — 1838 (Zaolzie), Wegierska Gérka — 1839,
Trzyniec — 1839 (Zaolzie), Sucha Beskidzka — 1851, Konczyce koto Ostra-
wy — 1862 (Zaolzie), Szonychl — 1885 i Pudiowo — 1896 (Zaolzie). Powsta-
to wiele kopali wegla kamiennego, ktére usytuowane byly przede wszystkim
w zaglebiu Ostrawsko-Karwiniskim (Zaolzie). Byly to kopalnie wybudowane
w takich miejscowosciach, jak: Polska Ostrawa — 1785, Pietwald — 1858, Ga-
briel w Karwinie — 1862, Hohnebeggr — 1883, Ortowa-Lazy — 1890, Aleksander
w Konczycach Matych — 1896, Ludwik w Radwanicach-Lipnie — 1898, Alpina
w Porebie kolo Ortowej — 1899. Powstalo wiele szybéw, ktérych liczba docho-
dzila do ponad 400.

Cz¢s¢ z tych kopalni lub hut nalezala do hr. Wilczka i hr. Larisch-Monni-
cha. Ten ostatni posiadal cegielnie maszynowo-parowe w Suchej Gérnej, tar-
tak w Karwinie, zaktady chemiczne w Piotrowicach, fabryke rektyfikacji spi-
rytusu oraz browar ze stodownig. Mial kopalni¢ i koksowni¢ w Karwinie, jak
réwniez pobudowal zaktad zdrojowo-kapielowy w Darkowie®. Cale zaglebie
Ostrawsko-Karwiriskie obejmujace miasta takie, jak: Ostrawe, Karwing, Trzy-
niec, Hawirzéw, Orlowe i Bogumin rozwingelo si¢ na skutek silnej industriali-
zacji calego Ksigstwa Cieszynskiego. Obok gérnictwa funkcjonowal przemyst
metalurgiczny, maszynowy, metalowy, elektrotechniczny i chemiczny. Dawne
tereny rolnicze przeksztalcily si¢ w przemystowe, dajac pracg nie tylko miej-
scowym ale i wcigz naplywajacej ludnosci.

Dworzec kolejowy w Boguminie Przemystowy Bogumin

63 http://www.brenna.pl/informator/historia.html

64 Drzieje Cieszyna..., op.cit., s. 178.

65 Panstwowe Archiwum w Katowicach, Oddziat w Cieszynie, Zespét 14/44, Sad Okrggowy w Cieszynie, Rejestr
Handlowy, Dzial A, sygnatura 3317.
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Uzdrowisko Darkéw — Karwina Most w Darkowie z 1925 .
Huta zelaza w Trzyricu Stare Hamry — pierwsza huta zelaza z 1636 1.
Cementownia Goleszdw Frysztat — fabryka rur
Karwina Bogumin — rynek starego miasta
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20. rocznica odzyskania Niepodleglosci — Cieszyn 1938

Dnia 11 listopada 1938 r., w 20. rocznicg odzyskania Niepodleglosci przez
Polske, uroczystosci gtéwne w kraju byly obchodzone w Warszawie i réwno-
cze$nie w Cieszynie. Na lotnisku polowym (obecnie Czeski Cieszyn) zbudo-
wano oltarz, ktéry zostal wzniesiony na czechostowackim bunkrze. Obok ol-
tarza postawiono fragmenty czechoslowackich umocnieni granicznych, w tym
przeciwczolgowe zapory betonowe ozdobione drutem kolczastym. Na szczy-
cie bunkra powiewaly polskie poczty sztandarowe. Na tg uroczystoé¢ przybyl
specjalnie z Warszawy Prezydent Polski Ignacy Moscicki. Przyjechal odkryta
limuzyng Cadillac V8 Convertible Sedan model 1938. Msza polowa koncele-
browana byla przez biskupa polowego Jézefa Gawling i biskupa $lgskiego Sta-
nistawa Adamskiego. W uroczystej mszy wzigli udziat: Ignacy Mosciki (pre-
zydent Polski), J6zet Gawlina (biskup polowy), Stanistaw Adamski (biskup
$laski), Tadeusz Kasprzycki (generat), Felicjan Stawoj-Sktadkowski (generat),
J6zef Hartman (kapitan), Michal Grazyriski (wojewoda §laski), Wiadystaw
Bortnowski (generat), Kazimierz Shally (szef Gabinetu Wojskowego Prezy-
denta RP, generat), Stefan Krynski (kapitan). Po uroczystej mszy polowej Pre-
zydent Moscicki przyjat defilade wojskowq z trybuny honorowej, gdzie w gér-
nej czesci trybuny widnial napis: 77.X1.7918-11.X1.1938.

Gazeta ,Gwiazdka Cieszyriska” z 11.11.1938 Gazeta ,Polonia” z 12.11.1938
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Obok trybuny ustawieni byli goscie, oficjele, a z drugiej strony trybuny,
stali zgromadzeni mieszkaricy Cieszyna i okolic. Nastapil uroczysty prze-
marsz wojsk piechoty poprzedzanej przez dwéch oficeréw jadacych konno.
Piechurzy niesli r¢czne karabiny maszynowe Browning, a nastgpnie odbyl
si¢ przejazd artylerii konnej z dzialami kalibru 75 mm. Calej uroczystosci
przygrywala orkiestra wojskowa. Calo$¢ byta filmowana, jak i wykonywano
dos¢ duzo zdjeé.

Po tej uroczystosci prezydent Ignacy Moscicki wraz z gosémi i oficjelami
zwiedzili takie miasta, jak: Bogumin, Frysztat i Trzyniec. To najwazniejsze
osrodki przemyslowe Zaolzia, ktére powrécily — jak to wéwezas méwiono —
do macierzy. We wszystkich tych miastach prezydent byl goraco witany co
uwieczniono na licznych fotografiach i filmach.

Oftarz polowy na czeskim schronie bojowym — Trybuna wybudowana obok schronu
1938 r.
Przyjazd prexydenta Mostickiego na lotnisko polowe Czechostowacki schron bojowy
1038 448/A4-120 - 2017
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Przyjazd prezydenta Ignacego Moscickiego, Przemarsz artylerii konnej w rytm orkiestry
w tle dawne koszary

Przejazd prezydenta Ignacego Moscickiego przez polowe lotnisko w Cieszynie

Wycieczka industrialna po Zaolziu

W okresie letnim 1939 r. firma Bartelmuss & Sychy z Bielska zainicjo-
wala i zorganizowala wycieczke dla: Stowarzyszenia Kupcéw Handlujacych
Zelazem i Dzwigarami na wojewédztwo Poznariskie i Pomorskie, Zrzeszenia
Kupcéw Branzy Zelaza i Towaréw Zelaznych na wojewédztwo Slgskie oraz
dla Zjednoczenia Kupcéw Branzy Zelaznej przy S.K.P. w Warszawie, cztero-
dniows wycieczke na Slask Cieszynski, w tym gléwnie zaplanowano zwiedza-
nie fabryk na Zaolziu. Zbiérka wszystkich uczestnikéw, a bylo ich 52, ktérzy
pochodzili z takich miast, jak: Wilno, Wabrzezno, Wolsztyn, Kepno, Leszno,
Rakoniewice, Torun, Poznan, Inowroctaw, Jutrosin, Jarocin, Gniezno, Krzepi-
ce, Tomaszéw Mazowiecki, Zdotbunéw, Tarnowskie Géry, Zory, Wodzistaw
i Katowice, odbyla si¢ na dworcu PKP w Katowicach. W pierwszym dniu

wycieczka dotarfa do Bogumina, gdzie zwiedzono takie fabryki, jak: Albert
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Hahm, Fabryka Drutu i Gwozdzi oraz Boguminskie Zaktady Chemiczne.
W nastepnym dniu po$wiecono ponad pél dnia fabrykom we Frysztacie —
Muce-Melder i Jakla oraz zwiedzono miasto Karwing. Nastepnie w Cieszy-
nie zapoznano si¢ z Paistwowymi Zamkowymi Zaktadami Przemystowymi.
W nastgpnym dniu zwiedzono Hute Trzyniec i dla odprezenia zapoznano si¢
z kulturg regionalng Jablonowa, Istebnej, Kubalonki i Wisty. W ostatnim dniu
wycieczka zwiedzita Cementowni¢ Goleszéw i bielska fabryke Bartelmuss &
Sychy. Punktem koncowym ponowne stal si¢ dworzec PKP w Katowicach,
gdzie kazdy rozjechal si¢ w swoim kierunku.

Slysk Cieszyriski w roku 1742

Miasto Bogumin lezy w Kotlinie Ostrawskiej i jest polozone przy ujsciu
rzek Olzy do Odry. Korzenie tej osady siggaja XIV wieku, a dynamiczna roz-

budowa i industrializacja nastapila w XIX wieku. Bogumin sklada si¢ z wie-
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lu dzielnic takich, jak: Stary Bogumin, Nowy Bogumin, Skrzeczon, Zablocie,
Pudltéw, Wierzbice i Sznychel. Byly to okoliczne wioski, ktére z czasem przy-
taczono do Bogumina. Po upadku Austro-Wegier i podziale Slaska Cieszyn-
skiego w 1920 r., caly obszar dzisiejszego Bogumina znalazl si¢ w granicach
Czechostowacji, przy czym Olza stanowila granice czechoslowacko-polska,
a Odra — czechostowacko-niemiecka. W 1938 r. miasto zostalo przylaczone
do wojewédztwa slaskiego.

W 1885 r. powstala tu firma Albrechta Hahna (ur. 1824 r. — Wroctaw,
zm. 1898 r. — Berlin), ktéry wraz z pézniejszym wsp6lnikiem Heinrichem
Eisnerem rozbudowali tzw. rurowni¢. Produkowane rury bezszwowe byly 13-
czone z sobg metodg zgrzewania czolowego. Trzy lata pézniej zaklad urucho-
mil produkeje zeliwnych grzejnikéw oraz réznych odlewéw. Syn Albrechta
Hahna, systematyczne unowoczesnial dawny zaktad ojca. Powstala walcow-
nia z zmodernizowanymi i calkiem nowymi piecami systemu Simens-Mar-
tin (1910). Rok pézniej wprowadzono walcarki pracujace na gorgco. W tym
okresie budowany gazociag na Ukrainie byl zaopatrywany w stalowe rury bez-
szwowe do gazu produkowane w Boguminie. Z czasem rynek rosyjski zostal
calkowicie opanowany przez firm¢ Albrechta Hahna i jego bezszwowe rury
uzywane do gazyfikacji miast.

Drugim duzym zaktadem powstalym w 1896 r. po polaczeniu kilku nie-
wielkich §laskich zakladéw hutniczych zostata firma kierowana przez fabry-
kantéw Tlacha i Keila. Byta to tzw. druciarnia. Asortyment produkcyjny byt
szeroki, zaktad wykonywal walcowane i ciagniete druty, gwozdzie, druciane
zaciski, sprezyny do mebli, przewody trakcyjne, druty telefoniczne i telegra-
ficzne, facuchy i inne. W 1906 r. rozpoczeto produkcje drutu ocynkowanego,
ktéra byla pierwsza tego typu linig produkcyjng w Europie. W 1927 r. roz-
poczeto produkcje nowo opatentowanej linii produkeyjnej drutu. Od polowy
lat 30. produkcja obejmowala réwniez zamdéwienia armii czechoslowackiej,
m.in. spiralne przeszkody druciane przeciwko pojazdom gasienicowym, ktére
byly niezwykle skuteczne.

Po II wojnie $wiatowej w 1945 r. zaklad upanstwowiono. W 1958 r. pola-
czono dwa zaktady: Albrechta Hahna — walcownie rur i zaktad Tlacha i Keila
— zwany druciarnig. Po polaczeniu obu zaktadéw nadano im nazwe Zelezarny
a dratovny Bohumin (Iron and Wire Works Bohumin). Zaklad caly czas byl
rozbudowywany i unowoczesniany, a jednoczesnie caly czas nastepowala reor-
ganizacja zakltadu. Od 1 pazdziernika 2012 r. ZDB Drétovna zaczeta wystepo-
waé jako nowa spotka zalezna Trinecké Zelezarny — Moravia Steel, firma znana
na calym $wiecie. Jest to obecnie najwickszy zaklad w tym regionie.
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Trzecim duzym zaktadem przemyslowym byly zaklady chemiczne Rudolfa
Goldschmidta, ktére wybudowal wraz ze wspélnikami w 1904 r. Zaklady te
funkcjonowaly pod nazwa Austriackie Zaklady Chemiczne R. Goldschmidt
i Wspélnicy (Osterreichisches Chemikalien — Werk R. Goldschmidt & Comp.
K.G.). Nastepnie powstata spétka akcyjna Bogumirnskie Zaktady Chemicz-
ne (Oderberger chemische Werke AG). Produkowano tu sacharyne, na kt6-
ra firma miala monopol. Produkowano barwniki cynkowe, a takze pochodne
kwaséw, réznego rodzaju preparaty aptekarskie, chemikalia fotograficzne, kle-
je oraz preparat ochronny przeciwko rdzy (pod nazwa Subox). Dwie trzecie
produkeji okresu miedzywojennego eksportowano. Fabryka dzialala réwniez
po II wojnie $wiatowej, kiedy to zostala wcielona do paristwowego zakiadu
Lachema.

Czwartym zaktadem zbudowanym w 1887 r. w poblizu dworca w Szonychl
byla Rafineria Olei Mineralnych zalozona przez hrabiego Henryka Larisch-
-Moénnich. W 1893 fabryka ta zostala zakupiona przez spétke Mineralolrafi-
nerie A.G. z siedzibg w Budapeszcie. Zaklad rozbudowano rafinujac w ciagu
roku ponad 6.000 cystern oleju. Fabryka ta stala si¢ do 1914 r. jednym z naj-
wigkszych tego typu zakladéw w calej monarchii. Po powstaniu Republiki
Czechostowackiej zaktad zostal podporzadkowany czechostowackiej admini-
stracji, a w 1922 r. zakupiony przez spélke akeyjng Odra — pramysl minerél-
nich oleji, ake. spol. W 1930 r. przedsi¢biorstwo zyskato podporzadkowane
Zaktadom Fanta w Pardubicach, ktére nalezaly do najwiekszych rafinerii nafty
w Europie.

Nastepnym etapem wycieczki w 1939 r. byl Frysztat, ktéry byl samodziel-
nym miastem. Lezal na szlaku miedzianym, ktéry przebiegal przez Jablon-
kéw, Cieszyn, Frysztat, Dzie¢morowice, Stary Bogumin i dalej prowadzit do
Wroctawia. Od 1792 r. wlascicielami stal si¢ arystokratyczny réd Larisch-
-Monich. W latach 1912-1961 przez Frysztat przebiegala waskotorowa kolej,
ktéra przypominala lini¢ tramwajowsa i zwana byla popularnie lokalka. Kon-
cowy przystanek znajdowal si¢ na frysztackim rynku, a zostal uwieczniony na
fotografii wykonanej w latach 1938-39, gdzie przy zeliwnej fontannie mial
przystanek autobus firmy JMC — Jana Molina z Cieszyna. We Frysztacie zwie-
dzano dwie fabryki. Pierwsza z nich to fabryka mebli Muce-Melder, a druga to
dawne zaktady produkcji wagonéw przeksztalcone w firme: Jakluv zelezarsky
prumysl. Popularnie zwano ja Jakl Karvina. Od 1929 r. produkowano tu rury
szwowe gwintowane. Na przetomie 1931/32 zwigkszono produkeje rur oraz
wprowadzono elementy stali profilowych. Z czasem zaktad si¢ podzielil na
dwa odrebne przedsigbiorstwa.
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Cieszyn poczgstowal wycieczkowiczéw swoim najlepszym wyrobem, a bylo
to piwo. Zwiedzano Panstwowe Zamkowe Zaktady Przemystowe, ktére dzis sg
Browarem Zamkowym Cieszyn sp. z 0.0. Browar ten powstal w 1840 r., a pro-
dukcje na skale przemystows piwa typu pilzneriskiego rozpoczeto w 1846 r.
W 1920 r. ksigzecy browar upanstwowiono. Wkrétce browar wydzierzawiono
dalekiej rodzinie I. Moscickiego, ktérzy do 1933 r. zarzadzali browarem. Na-
stepnie przeszed! pod zarzad Dyrekcji Laséw Paristwowych. Obecnie browar
dalej produkuje piwo metodami klasycznymi opierajac si¢ na starej technologii
i starych, juz zabytkowych urzadzeniach.

Cata 52 osobowa grupa wycieczkowa miala réwniez czas na zwiedzanie te-
renéw wypoczynkowych polaczonych z poznaniem kultury beskidzkiej. Trasa
biegla od Jablonkowa przez Istebna, Kubalonke do Wisty.

W ostatnim dniu zwiedzono Cementowni¢ Goleszéw, ktéra powstala
w 1889 r. Na zboczu géry Jasieniowej zbudowal ja Eryk Gasch. Nastepny-
mi wiadcicielami stali si¢ bracia Goldstein z Wroctawia i H.M. Flieszbach
z Glogowa. W 1906 r. powstala Goleszowska Fabryka Portland Cementu
S.A. z siedzibg w Wiedniu. Po wojnie cementownia dziatala do 1989 r. Péz-
niej do 1991 r. istnial to Iglopol S.A. Drugim zakladem, ktéry zwiedzano
byly bielskie Zaktady Srub i Wyrobéw Kutych Bartelmuss&Suchy. Zakta-
dy te powstaly w 1873 r. Fabryka dysponowala maszynami o lacznej mocy
ponad 500 KM i zatrudniala ponad 550 robotnikéw i 70 urzednikéw. Pro-
dukowano $ruby, nity, gwozdzie, drut ciggniony, okucia budowlane, wyroby
§lusarskie, ktédki, skrzynki pocztowe i wiele innych uzytecznych wyrobéw.
Fabryka byta dostawca swych wyrobéw do zaktadéw lotniczych i fabryk pro-
dukujacych samochody w Warszawie. Dzi§ to zaktad BULTEN Polska S.A.,
ktéry produkuje komplety elementéw zlacznych do najwickszych fabryk
motoryzacyjnych na calym $wiecie.

Fabryka rur bezszwowych w Boguminie Fabryka Tlach i Keil — tzw. ,druciarnia”
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Miasto Bogumin Frysztat i Raj — mapa z polowy XIX w.

Frysztacki rynek. Autobus JMC (Jan Molin Cieszyn), za Zeliwng fontanng

wgskotorowa linia kolejowa — tramway tzw. ,lokalka”— 1938 .

Rozwinigta infrastruktura komunikacyjna strefy przemystowej Slaska Za-
olziariskiego stala si¢ waznym czynnikiem dla rozwoju drugiej, co do wiel-
kosci galezi, przemystu chemicznego. Powstajace w ostatniej ¢wierci XIX
wieku zaklady zostaly usytuowane w poblizu weziéw kolejowych i zaktadéw
weglowych, poniewaz przerabialy wtérne surowce powstale w czasie pro-
dukeji koksu (smota, benzol, i inne). W ostatniej ¢wierci XIX wieku powsta-
waly tez mniejsze zaklady chemiczne. W 1893 r. galicyjski nafciarz Weinreb
zalozyt w Szonychlu rafinerie sosnowej smoly. Malg fabryczke mydta i swiec
otwarl w 1896 r. berliriski przemystowiec Vogt, a w 1898 r. powstala nieduza
olejarnia firmy Ostia.

Zmiany prawne, jakie nastaly w nowopowstalym panistwie Czechosto-
wackim, mialy wplyw réwniez na stosunki wlasnosciowe w Boguminskich
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Zaktadach Przemystowych. Po przytaczeniu czesci czeskiego Slaska Cie-
szynskiego do Polski w pazdzierniku 1938 r., zaktady przemystowe Zaolzia
znalazly si¢ pod polskim zarzadem. Z kolei w czasie niemieckiej okupacji
zaklady, ktére ze wzgledu na zydowskich wtascicieli zostaly wywlaszczo-
ne (na przyklad zaklady Hahnai Eisnera), przytaczono do wielkich koncer-
néw Rzeszy (np. Reichswerke AG fiir Berg — und Hiittenbetriebe Hermann
Goring lub Chemische Fabriken von Heyden AG v Radebeulu). Powszech-
nym zjawiskiem w latach wojny byla koniecznos¢ zwigkszenia produkciji, czg-
sto wymuszona §rodkami przemocy stosowanymi wobec jericéw wojennych
i robotnikéw ze wschodu. Po II wojnie §wiatowej fabryki zostaly upanstwo-
wione, produkcja zcentralizowana w nowozakladanych przedsigbiorstwach
paristwowych. Powstaly wielkie kompleksy przemystowe funkcjonujace az
do 90. lat XX wieku, ktére staly si¢ synonimem miasta Bogumina.

Wyjatkowe spotkanie w patacyku na Zadnim Groniu

Rok 1975 byl dla mnie waznym z paru wzgledéw. W maju zdobylem
prawo jazdy kat. B, w czerwcu otrzymalem promocj¢ do klasy IV LO
im. A Osuchowskiego w Cieszynie oraz ukoriczylem Spoleczne Ognisko
Muzyczne w klasie akordeonu. Uzyskalem 3-cie miejsce w Wojewddz-
kiej Olimpiadzie Wiedzy Technicznej w Katowicach i przeszedlem do
IT stopnia ogdlnopolskiej Olimpiady Wiedzy Technicznej, gdzie zajatem
dos¢ wysokie miejsce. Przez wakacje mieszkaliémy z rodzicami w dom-
ku letniskowym w Wisle-Czarnym. Ojciec, Wiodzimierz Pluskowski, jako
dyrektor naczelny Skoczowskiej Fabryki Kapeluszy Polkap®® w Skoczo-
wie, czesto bywal w zameczku na Zadnim Groniu. Od naszego domku
w Czarnym bylo to dostownie ok. 3,5 km. Kierownik éwczesnego Osrodka
Wypoczynkowego Urzedu Rady Ministréw®” pan Janusz Grudzinski, byt
kolega ojca, jeszcze gdy méj tato pracowal w Warszawie. Pan Grudzinski
wraz z zong Janing prowadzili ten o$rodek URM, az do przekazania go
przez prezydenta Lecha Wales¢ Kopalni Wegla Kamiennego XXX-/lecia
PRL (p6zniejszej KWK Pridwek) w Pawlowicach w 1981 r. Od tego czasu
nastepowala stala dewastacja calego obiektu. W 1968 r. rodzice zakupili
dziatke w Wisle-Czarnym.

Jak wielu cieszyniakéw, w tym wielu przyjaciél rodzicéw, wybralo ta

dzielnice Wisly na wypoczynek i budowe domkéw kampingowych. Gdy

66 Piotr Pluskowski, Skoczowska Fabryka Kapeluszy POLKAP, Zaktady J. Huckla 1924-2014, 90 lat tradycji,
ACAD, Jézeféow 2013.
67 https://pl.wikipedia.org/wiki/Zamek_Prezydenta_Rzeczypospolitej_Polskiej_w_Wi%C5%9Ble

116



Tradycje przemystowe Zaolzia

w 1970 r. tato zbudowal maly drewniany kamping moglismy w weeken-
dy nocowaé¢ w Czarnym. Z czasem ojciec rozpoczal budowe murowanego
wickszego domku. Czgsto jezdzil do Czarnego w okresie letnim w latach
70. XX wieku, a bedac tam odwiedzal dawnego warszawskiego przyjaciela
na zameczku. W lipcu 1975 r. majac juz prawo jazdy zawiozlem rodzicéw
na zameczek, na uméwiony wczesniej obiad. Moje zdziwienie byto wielkie,
gdy zobaczylem starszego, dystyngowanego pana, ktéry zaprosil mnie bym
usiadl kolo niego. Przy obiedzie rozpoczela si¢ dyskusja, ktérej przystuchi-
walem si¢ z uwagga. Moja mama, Zofia Katuza-Pluskowska, jako nauczyciel
historii, zadawala do§¢ nietypowe i trudne pytania starszemu panu, ktére
dotyczyly Zaolzia. Ten starszy pan, okazal si¢ zacnym czlowiekiem — mar-
szatkiem Polski. Byt to Michal Rola-Zymierski®®. Odpowiedzi byly nie
tylko wyczerpujace ale i zaskakujgce. Pan Zymierski stwierdzil miedzy in-
nymi, iz Wtadystaw Grabski jako minister skarbu, a nastepnie jako premier
bedac na konferencji w belgijskim miescie o nazwie Spa, ktéra odbyla si¢
w dniach od 5 lipca 1920 r. do 16 lipca 1920 r. zawarl niekorzystne warunki
dla Polski. Chodzi o podziat Slaska Cieszynskiego oraz Orawy i Spisza.
Planowanego referendum na Zaolziu nie bylo. Tereny te zamieszkiwala
wickszos¢ polskich obywateli i wynik referendum z géry byl przesadzo-
ny na korzysé¢ Polski. Walke o ten teren prowadzil Tomasz Masaryk, jako
prezydent Czechostowacji. Nie zgadzal si¢ na referendum i to on wydat
rozkaz napasci na Polske. Masaryk wiedzial, iz tereny Zaolzia s3 najwaz-
niejszymi terenami dla Czechoslowacji ze wzgledu na olbrzymie pokta-
dy wegla kamiennego i silnie rozwinigty przemyst metalurgiczny. Kleska
Wiadystawa Grabskiego w belgijskim Spa stala si¢ przyczyna dymisji jego
rzadu dnia 24 lipca 1920 r. Powolano nowy rzad obrony narodowej pod
kierownictwem Wincentego Witosa. Do tematu Zaolzia, Orawy i Spisza
wiecej nie powracano.

W godzinach od 7.00 do 19.00 przejazd z Czarnego na Kubalonke byt
mozliwy, gdyz bramy terenu zameczka prezydenckiego byly otwarte. Po
godzinie 19.00 przejazd z Czarnego do Istebnej, Koniakowa czy na prze-
tecz Kubalonke byl niemozliwy. Od gléwnego wjazdu na teren zameczku
na Kubalonke, jak i do Czarnego, w odleglosci okoto 200-300 metréw staly
bramy. Pozostaly tylko stupy betonowe z zawiasami na ci¢zkie kute dwu-
stronne bramy.

68 https://pl.wikipedia.org/wiki/Micha%C5%82_Rola-%C5%BBymierski
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Zameczek zaraz po wybudowaniu — plaski dach ~Zameczek Prezydencki lat 70~tych — dach skosny

Droga z Czarnego na Kubalonkg — lata 30-te Kaplica z dzwonnicq — teren zameczku

Zapora Czernitiska, tu laszczq sig Biata i Czarna Wista;
Holl na parterze Zameczek, dolny zespot i lotnisko helikopterow
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Obchody stulecia Niepodleglosci — Cieszyn

Rok 2018 to wyjatkowy okres w historii naszego kraju. Stulecie Niepod-
legtosci (1918-2018) zdarza si¢ tylko raz w zyciu czlowieka. Z inicjatywy
burmistrza miasta Cieszyna, pana Ryszarda Macury, we wrzes$niu zostanie
zorganizowany rajd pt. VIII Pluskowskie Przejazdy Zabytkami — sladami hi-
storii kultury, przemystu Ziemi Cieszyriskiej i Zaolzia, ktéry jednocze$nie ma
pokazaé historyczne miejsca zwigzane z niepodlegloscia. Plan przewiduje
pokazanie miast i dawnych zakladéw pracy, a plan wycieczki zostal oparty na
wycieczce zorganizowanej w 1939 r. przez bielska firme Bartelmuss & Suchy
oraz Izbe Przemystowo-Handlows z Katowic i jej oddzial z Bielska. Za-
planowano przejazd zabytkowymi samochodami z Cieszyna do Bogumina,
najdalej oddalonego miasta od Cieszyna (39 km). W drodze do Bogumina
zapoznano si¢ z Orlows. Tu nastapi zlozenie kwiatéw pod pomnikiem, nie-
istniejacego juz Polskiego Gimnazjum Realnego im. J. Stowackiego, ktéry

zostal postawiony w 2009 r. (1909-2009).

Dawne Polskie Gimnazjum Realne w Orlowej im. J. Stowackiego z 1909 r. — Orfowa. Zdjecie
gimnazjum z 1933 r.

W 1909 r. dzigki ofiarnoéci polskich robotnikéw i chlopéw, staraniem
Macierzy na Slasku Cieszyriskim oraz réwniez przy silnym wsparciu Towa-
rzystwa Szkoly Ludowej w Krakowie, powstalo pierwsza i jedyna ogélno-
ksztalcgca szkola srednia z polskim jerzykiem nauczania na Zaolziu. Bylo to

Polskie Gimnazjum Realne w Ortowej. W 1962 r. wiadze Czechostowacji,
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Migjsce gdzie istniato Polskie Gimnazjum

pod pretekstem szkéd gérniczych, calg
szkole przeniesli, do nie ogrzewanych
barakéw w Ortowej-Lazach, a budy-
nek polskiego gimnazjum zaadapto-
wano na czeska szkole muzyczna®. Od
XIX wieku z obszaru typowo rolnicze-
go teren ten stal si¢ szybko obszarem
przemyslowym. Rozbudowa ostraw-
sko-karwiniskiego zaglebia weglowego,
a pézniej i hutniczego zwigzana byla
z wzrostem ludnosci, a przybywali tu
Polacy, Czesi i Niemcy. Polacy stano-
wili ponad 61% ogélu. Przewazal dia-
lekt polski, co spowodowalo potrzebe
stworzenia polskiej szkoly sredniej.
Wybér miasta byl oczywisty, gdyz mia-
steczko to mialo bardzo dobre polacze-
nie kolejowe z calym zaglebiem weglo-

wym, jak i hutniczym (Trzyniec). Od

pazdziernika 1938 r. jezdzily tu réwniez autobusy Jana Molina z Cieszyna.

Rynek Frysztatu — tu dojezdzat autobus JMC z Cieszyna

69 Biuletyn Zaolzie: Przeszlos¢ i terazniejszo$¢ polskiego szkolnictwa na Zaolziu Cieszyn, 23.08.2006 r. http://
www.zaolzie.org/zaolzie2006/200608/PBI1200608.htm
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Polskie Gimnazjum Realne w Orfowej

Do odleglej Ortowej przyjezdzali koleja z catego Slaska Cieszyriskiego
uczniowie. Miedzy innymi moja mama Zofia Tomala jezdzita z Ropicy do

Orlowej do polskiego gimnazjum. Bylo to decyzja rodzicéw Zofii, Jana To-

mali, ktéry mial tylko 5 klas szkoly
podstawowej i mamy Zofii, Julii To-
mali z domu Hanus, ktéra miata tylko

3 klasy szkoly podstawowe;.

Jezeli warunki pozwola grupa po-
jazdéw zatrzymalaby si¢ w centrum
starego Bogumina by zobaczy¢ rynek
i zabytkowe kamienice z poczatku
XIX w. Zamiarem organizatora jest
pokazanie dawnych zaktadéw Al-
brechta Hahna (rurownia) i zaktadu
Tlacha i Keila (druciarnia), ktére zo-
staly polaczone w jedna firm¢ ZDB
Dritovna a nastgpnie jako Tfinecké
zelezirny — Moravia Steel. Nastep-
nym zakladem s3 Bogumiriskie Za-
ktady Chemiczne, ktére obecnie wy-
stepuja, jako Bochemia S.A.

Pomnik poswigcony polskim lotnikom
Franciszkowi Zwirko i Stanistawowi Wi igurze
w Cierlicku
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Drugim miastem bylby Frysztat gdzie post6j nastapilby na frysztackim
rynku. Tu uczestnicy wycieczki zobaczyliby patac zbudowany w stylu empire
i klasycystycznym, zeliwng fontanne¢ z 1900 r. stojaca w centralnym miejscu
rynku, przepi¢kny park wykonany w stylu angielskim. Dzi$ Frysztat to dziel-
nica Karwiny. Tu wlasnie 25 sierpnia 1891 r. urodzil si¢ w polskiej rodzinie
Gustaw Morcinek, §laski pisarz, znany z takich powiesci, jak: Lysek z pokta-
du Idy, Czarna Julka, czy Inzynier Szeruda. To on opisywal histori¢ Jézefa
Bozka z Bier, ktéry w 1815 r. zbudowal pierwszy na kontynencie europej-
skim samochéd parowy. Byla to jednoczesnie pierwsza parowa takséwka.

Wracajac, uczestnicy wycieczki obejrzeliby miejsce wypadku lotniczego
polskich pilotéw: porucznika Franciszka Zwirko i konstruktora Stanistawa
Wigure, ktérzy lecac 11 wrzesnia 1932 r. na zlot do Pragi zgineli w wypadku
lotniczym lecac na samolocie RWD-6 pod Cierlikiem Gérnym obecnie tzw.
Zwirowiskiem.

Symboliczny grob lotnikiw - Zwirowisko”
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Patenty wynalazcze Polakéw
zegludze powietrznej dedykowane, 1832-1870

Inventive patents of Polish air navigation dedicated, 1832-1870

Wychodzcy z Polski po upadku Powstania Listopadowego pozostawili po sobie 575 wy-
nalazkéw dotychczas pismiennictwu polskiemu nieznanych, a obejmowanych ochrong praw
intelektualnej wiasnoéci przemystowej we Francji, Wielkiej Brytanii (64 w polowie przeno-
szonych z Francji) i kilku ledwie patentowanych w Austrii, Belgii, Stanach Zjednoczonych
Ameryki Péinocnej, Wenezueli, Wioszech. Prezentujemy je w monografii Wysz/i za Polskg.
Wynalazcy Wielkiej Emigracji 1832-1870. Tutaj przyblizymy te tylko, ktére francuska insty-
tucja przypisywala klasie — Zeglugi i Nawigacji. Do poczatku XX wieku znajdowano w niej
miejsce dla rozwigzan zwigzanych nie tylko z budownictwem okretowym i przemyslem stocz-
niowym, silnikami i pednikami statkéw, wyposazeniem poktadowym, osprz¢tem i uzbrojeniem
okretéw, ratownictwem, ale takze dla zeglugi powietrznej i statkéw powietrznych. Wéréd wie-
lu zwigzanych z tym patentéw wynalazczych ochrone prawng intelektualnych praw wiasnosci
przemysltowej zyskaly réwniez propozycje polskie, autorstwa wybitnego filozofa i matematyka
J6zefa Marii Hoene Wroriskiego, gen. Henryka Dembiriskiego — ostatniego wodza Powstania
Listopadowego, a w dobie Wiosny Ludéw — Powstania Wegierskiego, Wiktora Brodzkiego —
wybitnego rzezbiarza i Antoniego Bukatego — inzyniera cywilnego, ucznia i apologety swego
mistrza — J6zefa Marii Hoene Wroriskiego.

'The emigrants from Poland after the fall of the November Uprising 1830-1831 have done
575 inventions so far unknown to literature and covered by intellectual property rights in
France, Great Britain (64 in half transferred from France) and a few barely patented in Au-
stria, Belgium, the United States of North America, Venezuela and Italy. We present them
in the monograph They left Poland. Inventors of the Great Emigration 1832-1870[70]. Here
we will present only those that the French institution attributed to the class — Shipping and
Navigation. Until the beginning of the 20th century, it found space for solutions related not
only to naval shipbuilding, engines and propellers of ships, deck equipment, equipment and
armaments of ships, rescue but also for air navigation and aircraft. Among many inventive
patents related to this, legal protection, we describe also proposals by the eminent philosopher
and mathematician Jézef Maria Hoene Wronski, General Henryk Dembinski — the last leader
of the November Uprising, and in the era of the Spring of Nations — Hungarian Uprising,
Wiktor Brodzki — outstanding sculptor and Antoni Bukate — civil engineer, student and apo-
logist of his master — J6zef Maria Hoene Wroriski.

70 Stanistaw Januszewski, Wyszli za Polska. Wynalazcy Wielkiej Emigracji 1832-1870, FOMT, Wroctaw 2019.
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Narodziny balonu ujawnily jego niedostatek, zwigzany z niemoznoscig kie-
rowania jego lotem, a tym samym praktycznym wykorzystaniem czy to dla
transportu towaréw, czy komunikacji pasazerskiej. Balon znalazt co prawda
zastosowanie na polu walki, w 1794 r. pod Fleurs, uzyty jako balon obserwa-
cyjny — na uwigzi, ale tego do§wiadczenia nie mozna bylo przenie$¢ na plasz-
czyzne¢ gospodarki. Sensacja korica XVIII stulecia stuzyla gtéwne rozrywece,
chociaz wykorzystywano ja z powodzeniem dla prowadzenia studiéw i badan
naukowych. Juz z chwilg wzlotu pierwszego balonu w 1783 r. zdano sobie
sprawe, ze kierowanie lotem wymaga ograniczenia jego oporéw w locie, a tym
samym zmiany formy balonu, z kulistej na wydluzona, a takze przydania mu
predkosci wlasnej lotu. Rozwigzanie tego zadania wymagalo przede wszystkim
wprowadzenia na jego poktad odpowiedniego silnika. Tak jak zadanie znale-
zienia wiasciwych organéw sterowania i napedu w postaci $migta zdawalo si¢
by¢ rozwigzane, tak problem mocy niezbednych dla nadania mu ruchu obro-
towego ciagle pozostawal poza sferg ludzkich mozliwosci. Siegano ku réznym
srodkom, pracy migéni zalogi, zaprzegu ptakéw, proponowano wprowadzanie
na poktad wiatrakéw o napedzie zwierzecym przez kieraty, wysuwano pomy-
sly napedu pneumatycznego, magnetycznego, odrzutowego, pojawily si¢ tez
projekty urzadzenia komunikacji powietrznej z uzyciem balonéw wleczonych
nisko nad ziemig przez zaprzegi konne. Doéé powiedzieé, ze do korica XVIII
stulecia tylko we Francji problem przydania balonowi mocy napedowych an-
gazowal uwage ponad 100 wynalazcéw. Na gruncie ziem polskich mierzyli sie
z nim m.in. Jé6zef Hermann Osinski, Stanistaw Trembecki, Jan Jaskiewicz.

Na emigracji we Francji zderzyt si¢ z nim J6zef Maria Hoene-Wroriski. Moz-
liwosci rozwigzania zadania poszukiwal w drodze przydania balonowi srodkéw
jakie dedykowal lokomocji generalne;. To przede wszystkim silnik parowy i tutaj
Hoene-Wronski jawi si¢ jako jeden z pierwszych w Europie, ktéry taka propo-
zZycje rzuca, niewazne, ze W jego czasie obcigzenie jednostkowe mocy silnika pa-
rowego wykluczalo uzycie go na poktadzie statku powietrznego. Jakby bowiem
jednak nie bylo to pierwszy sterowiec Henri Giffarda wznidst si¢ w powietrze
z uzyciem takiego wiasnie silnika. Bylo to w roku 1852 i otworzylo droge dal-
szym poszukiwaniom, ktére u progu XX stulecia owocowaly konstrukeja na tyle
dojrzala, ze mogta znaleZ¢ zastosowane w komunikacji pasazerskiej, a w czasie

Wielkiej Wojny 1914-1918 z powodzeniem wystgpowata na polu walki.

Powré¢émy do Hoene-Wroniski stanowigce nowy czynnik mechaniczny
przez cigzenie i umozliwiajace nowy system lokomocji powszechnej, ladowej,
wodnej i powietrznej oraz w dodatkach z 25 kwietnia 1836 r. i 18 wrzesnia

126



Patenty wynalazcze Polakéwzegludze powietrznej dedykowane, 1832-1870

1837 r. okreslit m.in. warunki techniczne lokomocji powietrznej wykorzystu-
jacej teorie i konstrukeje £d7 Zywych.

W zastosowaniu do aerostatu
niesie on kwadratowg rame (gon-
dole), o boku réwnym §rednicy
powloki gazowej, na przeciw-
nych stronach ktérej montowane
sa kola ze sktadanymi skrzydlami
(fopatami) o znacznej rozpigto-
$ci. Kola typu Zywych o napedzie
z silnika parowego (umieszczo-
nego posrodku wspomnianej
ramy), wyposazone s3 w mecha-
nizm krzywkowy umozliwiajacy
(za posrednictwem transmisji kot
z¢batych) rozwijanie si¢ skrzydet
w najwyzszej partii két podczas
ich obrotu. Kofa Zywe zapewniajg
mu dysponowanie zaréwno silg
dzialajaca w kierunku pionowym
jak i poziomym (bez potrzeby
manipulowania wartoscig  sily

Rekonstrukeja ideowa aerostatu Hoene-Wroriskiego, wyporu zbiornika gazu)- OdPO—
oprac. 8. Januszewski, rys. Ernest Niemczyk, 1836 wiednio ustalajqc ich sktadowe
upodobni¢ mozna lot aerostatu

do lotu ptaka i swobodnie nim kierowa¢. Stad, zaréwno w memoriale opisowym
do patentu na kofa Zywe, jak i w pracy Nouveaux systemes de machines a vapeur
Wironski zakladal mozliwo$é budowy balonu (nawet metalowego), ktérego sita
wyporu réwnowazy¢ bedzie jedynie cigzary. Mialby to by¢ wobec tego aerostat
typu statodyny, czy jak dzisiaj méwimy sterowca hybrydowego, polaczonego,
o napedzie z silnika parowego. To niezmiernie wazne, bowiem Wronski byt jed-
nym z pierwszych w Europie, ktéry postulowat by dla zyskania predkosci wia-
snej i mozliwosci kierowania lotem aerostatu uzy¢ nie tylko silnika parowego, ale
i elementéw wlasciwych dla aerostatu i aerodyny, dla realizacji lotu kierowanego
pozwalajacych czerpaé i z sily wyporu i z sily nosnej, chociaz zrédet tej ostatniej
nie znal. Ten racjonalny element, podobnie jak forma statodyny, przestania inne,
zwigzane i z tym, ze realizacja takiego aerostatu, przynajmniej po korca lat 40.
XIX w. byla niemozliwa, zdecydowanie wybiegala ponad poziom mozliwosci
technologicznych epoki. Dla Wroniskiego zegluga powietrzna i srodki stuzace jej
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realizacji stanowily jedynie ilustracje mozliwosci, jakie niesie z sobg na gruncie
praktyki inzynierskiej jego teoria lokomocji samorodnej, czy tez, jak ja tez zwal,
generalnej’.

Pomysty Wroriskiego dotyczace zeglugi powietrznej nie pozostaly zupelnie
bez echa. Mistrz pozostawil grono entuzjastéw i wielbicieli, ktérzy wierzac
w tryumf jego doktryny starali si¢ popularyzowaé nie tylko zasady jego filo-
zofii, teorii naukowych lecz takze i pomysly techniczne. Nalezal do nich m.in.
Antoni Bukaty, ktéry w latach 60-tych XIX w. podjal na nowo problematyke
lokomocji powietrznej w ujeciu Wroniskiego, co zaowocowalo takze patentem
wynalazczym, o ktérym jeszcze powiemy.

Zywe z poczatkiem XIX stulecia zainteresowania praktycznym wykorzy-
staniem aerostatu w zegludze powietrznej przyciagnely uwage nie tylko Ho-
ene-Wronskiego. Rozwigzania tej kwestii poszukiwal takze general Henryk
Dembiriski.

9 pazdziernika 1839 r. uzyskal we Francji ochrone wlasnosci intelektualnej na
rozwigzanie systemu kierowania lotem balondw zgodnie z potrzebami i wolg celem
wprawiania w ruch rowniez lokomotyw, statkow parowych i innych.

Kolej balonowa — system przemieszczania balonu komunikacyjnego wzgledem ziemi; torowisko
napowietrzne i spraegla lgczqee z nim balon wleczony (w régnych wersjach). Opracowat S. Janu-
szewski na podstawie oryginalnych rysunkdw z memoriatu patentowego, rys. Ernest Niemczyk.

71 Stanistaw Januszewski, Wynalazki lotnicze Polakéw, 1836-1918, FOMT, Wroctaw 2013.
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Analiza memoriatu patentowego i dodatku z 1 czerwca 1840 r. (zaprezen-
towal w nim rézne modele sprzggu laczacego ling balonu na uwiezi z toro-
wiskiem naziemnym kolei balonowej). wskazuje, ze zaproponowane tam roz-
wigzanie dotyczy systemu komunikacji powietrznej (balonowej) przy uzyciu
szlaku stupéw, posadowionych na ladzie (przecinajacym bagna, rzeki, nawet
morza) i polaczonych szyng drewniang lub metalows. Z tym swoistym torowi-
skiem napowietrznym prowadnicg, balon polaczony jest ling (z odpowiednim
zaczepem §lizgowym na koricu). Pchany wiatrem, odpowiednio do jego kie-
runku i sity rozposcierajacy zagle (jak statek morski), podaza, zgodnie z wyty-
czonym szlakiem: od Paryza do Lyonu, Frankfurtu, Marsylii bagdZ Bordeaux.
Aeronauta moze zatrzymaé go w kazdym punkcie zaciskajac strzemig liny
taczacej go z torowiskiem, prowadzacym od stacji do stacji. Organizowac je
mozna w oparciu o wysokie budowle funkcjonujace w krajobrazie kulturowym,
np. wieze koscioléw, budowle umozliwiajace wymiane fadunku i obstuge ba-
lonu osobowego czy towarowego (np. uzupelnianie gazu no$nego w powloce).
W memoriale patentowym opisano rézne typy zaczepéw taczacych balon z to-
rem kolei powietrznej, metody sprowadzania statku powietrznego na ziemie,
sposoby uwalniania gazu i ponownego wypelniania balonu celem kontynuacji
podrézy. Zadania aeronauty sprowadzono do sterowania w locie zaglami, silg
wyporu powloki gazowej balonu, formowania pociggéw zlozonych z kilku ba-
lonéw o wspélnym systemie zagli (rozwijanych w postaci ogromnego wachla-
rza). Osiagajac kolejng stacj¢ aeronauta, elastycznym przewodem, taczy balon
z umieszczonym tam zbiornikiem gazu $wietlnego i uzupelnia jego ubytki.

W patencie gtéwnym, a zwlaszcza w dodatku do niego z 1 czerwca 1840 r.
rozwigzano tez funkcje i uktad balonu jako silnika wyciagarki wprawiajacej
w ruch pojazdy ladowe i wodne, pompy przeciwpozarowe, rézne maszyny
i urzadzenia stacjonarne, etc. Balon na uwiezi, wznoszacy si¢ w gére, polaczo-
ny ling z kolowrotem na tylnej osi pojazdu, wprawia w ruch o§ i kola, a tym
samym np. karoce czy pojazdy szynowe, kola lopatkowe statkéw wodnych lub
wirniki wentylatorowe innego balonu. Wymiar drogi przebytej przez balon
motoryczny jest zwielokrotniony (w stosunku do kola napedzanego) syste-
mem przektadni pomigdzy balonem linowym (kotowrotem wyciagarki) a osiag
két, ktéra mozna zaopatrzy¢ przy tym w sprzeglo. By zapewnié¢ staly ruch
pojazdéw na trasie, na kolejnych stacjach podczepia si¢ do kolowrotu nowe
balony. Traci si¢ je z chwilg gdy osiagna pulap lotu ograniczony dtugoscig liny.
Pojazd osiaga sifa rozpedu kolejng stacje i cykl si¢ powtarza. Zaproponowano
tez modyfikacj¢ tego systemu w postaci liny bez konica, wigzacej szereg ma-
tych balonéw, przechodzacej przez kotowrét wyciagarki i kolejnego zwalnia-
nia w gére¢ balonéw motorycznych. Osiagajac pulap i tracac site motoryczng
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balon taki bylby oprézniany z gazu (przez otwarcie np. klapy), Sciagany ling
w dél, podczas gdy w jego miejsce, po przeciwnej stronie liny, wznosilby si¢
nastepny. Tak, powtarzajacy sie cykl wypelniania i oprézniania kolejnych ba-
lonéw (gazowych lub prézniowych), ktérych konstrukcje oméwiono w paten-
cie i w dodatku blizej, dostarczalby pracy niezbe¢dnej, by zapewni¢ staty ruch
tego swoistego silnika — jak twierdzil Dembiriski — ekonomicznego i prostego
w obstudze, niewymagajacego paliwa (jak maszyna parowa)’.

Propozycja Dembiriskiego, gdyby ja zrealizowano, nie rozwigzataby proble-
mu kierowania lotem balonu. Jego idea kolei balonowej byla z gruntu obarczona
wieloma bledami powodowanymi nieznajomoscig oporu cial poruszajacych sig
w powietrzu i Zrédet sity aerodynamicznej. Przydanie balonowi Zzagli zupelnie
nie przelozyloby si¢ na predkosé jego ruchu w powietrzu, problematycznym
mdéglby byé¢ réwniez ruch balonu na trasie kolei balonowej. Stosowanie za$
balonu jako silnika pojazdéw ladowych bylo mrzonka, nierealng, przy czym
w tym przypadku pelniej odstaniajacg fantazje generala.

Balon jako silnik i jego rozne polgczenia z pojazdem czy wyciggarkq oraz uklad balonu proznio-
wego pracujgcego na linie bez korica w cyklu: rozciggnigeie powloki — wypompowanie powietrza
— wzlot a po osiggnigciu putapu: otwarcie klapy — wyrdwnanie cisnienia wewngtrznego z at-
mosferycznym — zlozenie powloki — opuszczenie w dol, po czym nastgpuje kolejny cykl roboczy.
Na podstawie rysunkdw zawartych w patencie i w dodatku oprac. Stanistaw Januszewski, rys.
Ernest Niemczyk.

72 Stanistaw Januszewski, Kolej balonowa, Skrzydlata Polska, nr 15 z 1986 ., s. 13.

130



Patenty wynalazcze Polakéwzegludze powietrznej dedykowane, 1832-1870

W liscie do francuskiego Ministerstwa Rolnictwa i Handlu z 6 stycz-
nia 1840 r. gen. Dembiriski zapowiadal podjecie w najblizszych miesigcach
eksperymentéw, ktére maja dowies¢ praktycznej przydatnosci wynalazku.
Nic jednak o nich nie wiemy. Idea balonu jako $rodka motorycznego po-
jazdéw odzyla z przelomem XIX/XX w. w Niemczech i Szwajcarii, gdzie
znalazla zastosowanie w postaci balonu wlokacego za sobg kolejki gérskie.
Wezesniej, w latach wojny secesyjnej w USA, siegnal ku niej Amerykanin
'Thaddeus Lowe Sobieski, faczac balon z barka rzeczng, ktéra wleczona po
Potomaku pokonata dystans ok. 20 km, umozliwiajac prowadzenie obser-
wacji stanowisk armii Konfederatéw.

Przywolujac inne analogie mozna wskaza¢ réwniez na memorial pa-
tentu uzyskanego przez inz. Leopolda Tobiariskiego w Belgii 24 grudnia
1894 r. W tym przypadku system komunikacji powietrznej oparty byl na
cylindrycznym balonie przemieszczanym wzgledem ziemi po odpowied-
nim torowisku, wzdiuz ktérego §lizga si¢ na rolkach lub kotach tocznych,
czerpigc z napedu wilasnego $miglowego lub z napedu przekazywanego
z silnikéw naziemnych polaczonych z kolami tocznymi montowanymi
wzdluz torowiska.

Idea statku powietrznego wykonujacego lot w oparciu o trakcje naziem-
ng pojawila si¢ réwniez w patencie uzyskanym przez Teodora Krzysztofo-
wicza w USA w 1911 r. Proponowal budowe samolotu o napedzie z silnika
elektrycznego, ktory czerpalby energie z elektrycznej trakcji naziemnej,
z ktérg bylby stale polaczony elastycznym przewodem.

Wszystkie te pomysly maja dzisiaj wartos¢ wylacznie historyczna, w epo-
ce swych narodzin stanowily jednak przedmiot rozwazan wcale szerokie-
go grona entuzjastéw zeglugi napowietrznej. Obarczone licznymi wada-
mi, bl¢dami rozumowania nigdy nie zyskaly atrakcyjnosci, nie znajdowaty
réwniez akceptacji é6wezesnych srodowisk technicznych zainteresowanych
aeronautyka i technikg lotnicza. Co ciekawe, to wspélczesnie w orzecz-
nictwie patentowym, tylko w USA znajdujemy calkiem sporo projektéw
komunikacji sterowcowej prowadzonej w oparciu o trakcj¢ naziemna.

8 lipca 1864 r. Wiktor Brodzki, rzezbiarz, zaproponowal rozwigzanie
urzgdzenia sterowego balonu w postaci plyty dajacej op6ér w powietrzu dla
zmiany predkosci, wysokosci lub kierunku lotu”. Stanowi ja rama kryta
plétnem, o obrysie kola, Iaczona zawiasowo na srednicy kola, podwieszana

73 Feliks Kopera, Brodzki Wiktor, Polski Stownik Biograficzny, Krakéw 1936, tom 2, s. 454; autor nie zna wynalaz-
kéw lotniczych Brodzkiego, przedstawia wyltacznie jego dorobek artystyczny, rzezbiarza; Stanistaw Januszewski,
Balonowe patenty Brodzkiego, Skrzydlata Polska, nr 17 2 1986 r., s. 13.
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pod balonem, ktérej krafice mozna rozwieraé (przekladnia zg¢bata, korba)
zmieniajac kat nachylenia plyty i jej powierzchni¢ wzgledem napierajace-
go powietrza w réznych plaszczyznach. Proponuje si¢ zastosowanie jej dla
balonu, ktérego sita wyporu réwnowazy ciezary statku powietrznego, zas
dzigki zastosowaniu wspomnianego urzgdzenia jego lot stanowi¢ ma kon-
sekwencje dzialania wypadkowej dwu sil: wyporu, skierowanej ku gérze
i ci$nienia powietrza na plyte, ktéra dziala jak swoisty plat nosno-nape-
dowy i sterowy zarazem (w tym aspekcie mozemy méwié, ze uklad statku
powietrznego Brodzkiego to nie tyle balon czy sterowiec lecz statodyna
sterowiec hybrydowy, Iaczacy elementy wlasciwe dla aerostatu i aerody-
ny). W polozeniu neutralnym plyta zajmuje pozycj¢ prostopadla wzgledem
balonu.

Do memorialu opisowego wynalazca dolaczyl fotografi¢ dagerotypowsa
modelu mechanizmu kierujacego lotem. Jest to jedna z najstarszych foto-
grafii lotniczych i pierwsza zwigzana z dzialalnoscia lotniczg Polaka.

Urzqgdzenie sterowe i napedowe aerostatu
Brodzkiego. Fragment oryginalnej
fotografii modelu balonu z urzqdzeniem
stanowigcym przedmiot wynalazku,
sporzgdzonej w 1864 r., stanowigcej
integralng czgs¢ memorialu patentowego.

Brodzki przez wiele lat doskonalil swéj pomyst. Polska opinia publiczna
dowiedziala si¢ o jego pracach dopiero w 1900 r. kiedy to prasa wloska do-
niosla, ze Brodzki prowadzi w Rzymie eksperymenty z modelem aerostatu.
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Rekonstrukeja ideowa statodyny
Brodzkiego patentowanej w 1864 r., oprac.
S. Januszewski

Redakcja Tygodnika Ilustrowanego po-
prosila go o blizsze informacje. Brodz-
ki odpowiedzial listem zawierajacym
opis i rysunki aerostatu swego pomy-
stu. Szto mu o to aby wjgc balon w zu-
petng zaleznos¢ dla swobodnego polotu
naprzéd. Aby to osiagnaé — wyjasnial —
trzeba sobie radzic w sposéb podobny, jak
radzi sobie gondolier, opierajgc si¢ rozpo-
startemi skrzydiami o powietrze. Dla-
tego nalezalo zdlawic imponujgcq sifg
wzlotowq balonu. Kontynuujac mysl
sprzed lat balon kulisty zastapil tym
razem balonem w ksztalcie wrzeciona,
bliskim wspélczesnym mu sterowcom.
Dzwigal on juz szereg nakladajacych
si¢ plaszczyzn, nie jedng. Mechanizm
ich dzialania byl podobny, lecz koto-
wrét i migsnie aeronauty, zastgpil sil-
nik spalinowy. Efekt pracy plaszczyzn
kierujacych i napedowych wzmacniat
zespol $migiel pracujacych przy tym
w réznych plaszczyznach. Zasada po-
zostala stalg. Silnik oparto na szerokiej
podstawie, ktéra ciezarem réwnowa-
zyla sile wyporu aerostatu, tak, ze po-
zostawal on zawieszony w powietrzu
dopdki nie naruszyl réwnowagi ruch
zespolu napedowego. Jak pisal Brodz-
ki eksperymenty z modelem mialy za-
konczy¢ si¢ wynikiem pozytywnym.
Model pokonal w spokojnym powie-
trzu odleglo$¢ 46 m, wykonal wiele lo-

téw z wysokosci Monte Pincio do parku willi Borghese. W 1900/1901 r.
Brodzki ztozyt Bibliotece Polskiej w Rapperswill memorial pt. Wiktory-
ostat dla kierowania balonami w powietrzu dokumentujacy jego pomyst
wynalazczy, juz zapewne w postaci z ok. 1900 r. Zaginal on w czasie 11
wojny $wiatowej. Niemniej wiadomo, ze powtarzal znane nam juz dane
i dorzucal, ze Brodzki zamierza realizowaé swéj projekt. Na budowe apa-
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ratu zdolnego unies$¢ czlowieka pragnal przeznaczyé¢ sume¢ 20.000 rubli,
ktére byt mu winien rzad rosyjski tytulem naleznosci za rzezby zaméwione
przez Aleksandra I1I (znajdujg si¢ dzisiaj w leningradzkim Ermitazu). Nie
doczekal zaplaty, a Smier¢ polozyla kres planom wdrozenia pomystu roz-
wijanego przez 40 lat.

Schemat sterowca (statodyny) zaopatrzonego w plaszczyzny napedowo-sterowe i mechanizm ich
przestawiania (- wedlug rysunkdw przestanych redakeji , szgodnika ]lusirowanego” przez Wiktora
Brodzkiego, Tygodnik Ilustrowany, 13/1900, 5. 679).
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Nalezal do grona tych technikéw zafascynowanych dorobkiem Mistrza,
ktére postawilo sobie za cel uporzadkowanie i wydanie ogromnej spuscizny
Hoene Wroniskiego. Owocem jego prac byt patent na Balon. Antoni Bukaty,
literat, filozof i matematyk,urodzony w 1808 r.,a zmarty w 1876 r., studiowat
na Uniwersytecie Warszawskim. Zolnierz powstania listopadowego, na emi-
gracji ukonczyt paryska Szkote Drég i Mostéw, pracujac pézniej na skrom-
nym stanowisku w paryskim Service Municipal. Od 1849 r. byl dyrektorem
nauk w Wyzszej Szkole Polskiej w Paryzu. W latach 1851-1855 budowal
kolej zelazng w Kanadzie, a z poczatkiem lat 60-tych we Wioszech. Jako
inzynier cywilny, specjalista z zakresu komunikacji, wspétpracownik i uczen

Jézefa Marii Hoene-Wronskiego, opracowywal i rozwijal jego idee wyna-

lazcze odnoszace do lokomocji
ladowej, wodnej i powietrznej™.
W 1842 r. wystapil z projektem
budowy i zastosowania na polu
walki gigantycznego wozu bo-
jowego, a w przededniu wojny
francusko-pruskiej proponowat
Ministerstwu  Wojny Francji
budow¢ pociggu pancernego.
Pracowal réwniez nad rozwig-
zaniem nape¢du statku wodnego,
a od 1862 r. podjal studia nad
zegluga powietrzna, ktérych
efektem byl projekt balonu kie-
rowanego. 18 lutego 1868 r. we-
sp6t z Madame Augustine Le-
roy, z domu Guillemain-Hovyn
opatentowanego ~w  Belgii,
a 27 lipca 1868 r. we Francji, juz
tylko na nazwisko Augustine
Leroy (patent nr 81.848)7. Nie
wiemy kim byla Madame Leroy

74 Te sfer¢ dziatalnosci Antoniego Bukatego
dotychczas jego biografowie pomijali, byta im
nieznana, patrz: Wiktor Wasik, Bukaty Anto-
ni, Polski Stownik Biograficzny, Krakéw 1937,
tom 3's. 112-114.

75 patrz: S. Januszewski, Aparat latajgcy in-
zyniera Bukatego, w: Skrzydlata Polska, nr
3627.09.1986 r.,s. 13.

Schemat aerostatu Antoniego Bukatego (B-powtoka
gazowa; P-smigta; C-plat ruchomy; A-ramig
smigla; N-gondola; G-usterzenie kierunku, wg.
rys. w memoriale wynalazcy SSolution du probléme
de laéronaute”, Paris 1870, w zbiorach Biblioteki
Narodowej w Korniku, rkps.).
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i jakie relacje faczyly ja z Antonim Bukatym. Nie znamy tez powodéw dla
jakich Bukaty uczynil ja wspétwlascicielka patentu wynalazczego.

W memoriale patentowym zaprezentowal balon zaopatrzony w $émigto
(jego topaty uksztaltowane sg z dwu matych balonéw) oraz pare skrzydet,
ktérych ruch okresowo-zmienny dostarczaé ma odpowiedniej sily nosnej
i napedowej aerostatu (w oparciu o silnik parowy) i umozliwiaé takze stero-
wanie lotem. Statek powietrzny posiadal tez tréjkatny, ptytowy ster kierun-
ku. Aerostat, ktérego sita wyporu réwnowazy¢ miala cigzary, poruszaé si¢
mial w atmosferze wylacznie dzieki akcji zespolu napedowo-$miglowego,
plaszczyzn nosno-napgdowych i sterowych zarazem.

Pracujac nad tym projektem Bukaty rozwinal wczeéniejsze idee formu-
towane przez Hoene-Wroriskiego. W okresie wojny francusko-pruskiej re-
alizacja prébowano zainteresowaé wladze wojskowe Republiki Francuskiej.
Oferta skierowana pod adresem Ministerstwa Oswiecenia Publicznego nie
znalazta odpowiedzi, na co wynalazca skarzyl si¢ w liscie skierowanym
13 pazdziernika 1870 r. do prasy paryskiej. Kolejng zlozyt 21 pazdziernika
1870 r. Dyrektorowi Generalnemu Poczt. Opatrzyt ja obszernym memo-
rialem prezentujacym istote projektu a na prosbe adresata uzupelnit pla-
nem balonu i Notg objasniajgcq zawierajacy zestawienie rozmiaréw i cigza-
réw czgsci sktadowych aerostatu ($rednica balonu 15.62 m, $§migta — mate
balony o pojemnosci 6 m* kazdy, pracujace na ramieniu dlugosci 4 m, para
skrzydel o wymiarach 16 x 6 m kazde, o Iacznej powierzchni 192 m? i cig-
zarze ok. 55 kg, ster kierunku o rozmiarach 4 x 4 x 5.69 m i powierzchni

8 m?; predkos¢ lotu okreélit na 72 km/h).

Jest mozliwym — pisal w memoriale — zbudowanie balonéw o udzwigu
5000 kg; 20 podobnych mogloby niesc milion racji zywnosciowych nie liczgc, Ze
mozna by ciska¢ takiz sam tonaz bomb na glowy oblegajgcych. Komisja Ae-
ronautyczna stwierdzila jednak, Ze nie moze ocenié¢ projektu z uwagi na
brak obliczeni przemawiajacych za jego wartoscig techniczng. Gdy Bukaty
zaproponowal weryfikacj¢ koncepcji w drodze eksperymentu to Dyrektor
Poczt w pismie z 11 listopada 1870 r. stwierdzil: ...moja administracja nie
ma ani czasu ani niezbednych funduszy by realizowac proby, zawsze diugie
i kosztowne. Wynalazca odwolal si¢ do opinii publicznej, m.in. w odezwie
skierowanej do Klubu Szkoly Medycznej. Wreszcie, w koricu 1870 r., jego
projekt trafit do Komisji Studiéw Srodkéw Obrony Ministerstwa Robét
Publicznych. Oceniata go Komisja pod przewodnictwem inz. A. Carnot —
wybitnego specjalisty w zakresie aeronautyki. Zwrécila uwage, ze z uwagi
na opory wydajnos¢ §migiel uformowanych z balonéw bedzie minimalna.
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Odrzucajac praktyczng uzyteczno$¢ propozycji rzetelnie ja analizowala,
prébujac wydoby¢ z memorialu Bukatego wszystkie idee godne zaintere-
sowania i to nawet mimo ich niejasnosci. Oceniajac pomyst skrzydel Carnot
podkreslal, ze uzycie plaszczyzny pochylonej do poziomu i zwigzanej z ba-
lonem, tworzy bez waqtpienia prosty i efektowny srodek zmiany ruchu prosto-
padiego w postgpowy wzdluz linii mniej lub bardziej pochylonej do horyzon-
tu, jednym stowem pozwalajgcy aerostatowi lawirowac w pionie i zbaczac na
boki w szerokich granicach generalnego kierunku wiejgcego wiatru. Okreslano
ide¢ mianem czarujgcej, ale tez nie nowej (analogiczne préby podejmowal
w 1848 r. Charles Ernest Theophile Petin a p6zniej Mennier nie osigga-
jac uzytecznych praktycznie wynikéw). Komisja zwrécita w koncu uwage,
ze Bukaty pomingl milczeniem zagadnienie materialéw konstrukcyjnych,
ich wytrzymatosci i cigzaréw. To, jak i oparte na blednych zalozeniach,
warto$ci oporéw plaszczyzn poruszajacych sie w powietrzu, ukladu $mi-
giel, predkosci lotu, etc. sprawilo, ze w ocenie Komisji przedstawiony jej
projekt nie rokowal nadziei praktycznego rozwigzania problemu zeglugi
powietrzne;j.

Wiadomo réwniez, ze inny z wynalazcéw polskich dzialajacych we
Francji Waclaw Jablonowski, autor patentu wynalazczego na silnik hydrau-
liczny (1846) i innego na proces technologiczny wykonywania kolorowych
rysunkéw na porcelanie, szkle itp. (1855), ktérego postrzegamy nie tylko
w kategoriach dzialacza politycznego, publicysty, ekonomisty, ale takze wy-
nalazcy interesujacego si¢ uzyciem réznych srodkéw technicznych, w tym
takze aerostatu na polu walki.

W listach kierowanych pod adresem caréw Mikolaja IT w 1852 r. i Alek-
sandra II w 1857 i 1858 r., proponowal im stworzenie oddzialéw armii
operujacych na nartach oraz wykorzystanie w dzialaniach wojennych stat-
ku powietrznego. Przywolywal przy tym swe pomysty zwigzane z udosko-
naleniem balonu, prezentowane w 1850 r. paryskiej Akademii Nauk oraz
ksigciu Chambord Henri de Bourbon, pretendentowi (pod imieniem Hen-
ryka X) do tronu Francji (1820-1883). Litograficzne odbitki listéw traktu-
jacych o projektach udoskonalenia przez Jablonowskiego balonu i uzyciu
go w dzialaniach wojennych przechowywane sg dzisiaj w Bibliotece Uni-
wersytetu Paryskiego. W 1850 r. opublikowal w Paryzu Esquisse Sommaire
de la Solution du probléme de la Navigation aérienne i Expose Sommaire de la
Solution de la Navigation Aérienne.”

76 patrz: S. Januszewski, Wactaw Jablonowski, w: Pionierzy. Polscy pionierzy lotnictwa 1647-1918, op.cit., s. 214-
215.
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Na zakoriczenie dodajmy, ze wszyscy polscy wynalazcy statkéw po-
wietrznych, poza Wiktorem Brodzkim, legitymuja si¢ réwniez innymi
patentami uzyskanymi w XIX-wiecznej Francji, Belgii, Wielkiej Brytanii.
Hoene Wronski uzyskal je takze na szyny ruchome nowy system silnika
parowego, na sposéb impregnacji drewna. Wynalazcg nadzwyczaj ptodnym
byt general Henryk Dembinsaki. W rze¢dzie 13 patentéw ochrong intelek-
tualnych praw wlasnosci przemystowej zyskal m.in. piec chlebowy kotty
i silniki parowe, systemy ogrzewania centralnego i wentylacji, butelki do
szampana, suszarnia owocéw, naped strugowodny statkéw. Prébowal tez
opatentowaé w Wielkiej Brytanii silnik o wiecznym dzialaniu (perpetuum
mobile). Antoniego Bukatego znamy réwniez jako wynalazcg. Wiele po-
mysléw wynalazczych wysuwal Waclaw Jablonowski i Antoni Bukaty, nie
zawsze wystepujac o ochrone praw wlasnosci przemystowej. Rzut oka na
ich pomysty ujawnia stan techniki Europy czasu gwaltownej industrializa-
¢ji, wskazujac zarazem, ze w procesach tych swéj udzial znaczyli réwniez
Polacy. Co przy tym interesujace to prace na polu przemystu i techniki
taczyli z patriotycznym obowigzkiem gotowosci walki o wolng Polske. Tej
misji stuzyli, a ksztalcac si¢ i zdobywajac doswiadczenia w zawodach tech-
nicznych, mysleli réwniez o przeniesieniu zdobyczy rewolucji przemysto-
wej na grunt wyzwolonego kraju i przeksztalceniu jego gospodarki z rolni-
czo-hodowlanej na przemyslows, otwierajacej Polsce droge ku Europie. Ta
postawg wyjasnia¢ tez mozna fenomen polskiego ducha wynalazczosci doby

Wielkiej Emigracji.
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Polacy w lotnictwie morskim Wielkiej Wojny

Poles in the naval aviation of the Great War

Sladem opublikowanego przez autora 2-tomowego stownika polskich pionieréw lotnictwa
przywolujacego ok. 3500 biograméw Polakéw czynnych na polu aeronautyki i lotnictwa lat
1647-1918, wynalazcéw, konstruktoréw, pilotéw, pisarzy, dziennikarzy, czlonkéw organizacii
lotniczych, a w koricu zolnierzy sit powietrznych paristw — stron Wielkiej Wojny 1914-1918,
pilotéw i obserwatoréw, mechanikéw lotniczych, personelu stuzb naziemnych aeronautyki
ilotnictwa przyblizono kariery tych stuzacych w lotnictwie morskim Austro-Wegier. Niemiec
i Rosji

Following the 2-volume dictionary of Polish aviation pioneers published by the author,
citing about 3500 biographies of Poles active in the field of aviation in the years 1647-1918,
inventors, constructors, pilots, writers, journalists. Members of aviation organizations and fi-
nally soldiers of the air force of the states — parties to the Great War 1914-1918, pilots and
observers, aviation mechanics, aeronautics and aviation ground service personnel were intro-
duced to the careers of those serving in the aviation industry of Austria-Hungary, Germany
and Russia.

Odnalezlismy ich 60,z tego 30 w lotnictwie morskim Rosji, 21 w lotnictwie
morskim Austro-Wegier i dziewigciu Niemiec. Na frontach wojny poleglo ich
9, 4 stuzacych w sitach powietrznych Austro-Wegier, 5 — Niemiec i 2 Rosji.
34 (67%) dotarto do Wolnej Polski, 33 podjeto stuzbe w Wojsku Polskim,
w tym 26 w lotnictwie, jeden nie zglosil si¢ do narodowej armii. 18 zagineto
lub wybralo emigracje, do Francji, Wielkiej Brytanii, USA, Serbii, Albanii.
Byli wéréd nich i tacy, ktérzy pozostali w lotnictwie Rosji sowieckiej badz jako
kraj osiedlenia wybrali Austri¢”’.

W przeciwieristwie do Niemiec, w ktérych mozliwosci polskich karier byly

bardzo ograniczone, Polacy odgrywali znaczace role w organizacji i dziala-
niach morskich sil powietrznych, zwlaszcza Rosji. W monarchii austro-we-

77 S. Januszewski, Pionierzy, tom 1 Polscy pionierzy lotnictwa 1647-1918 i tom 2 Polacy w sitach powietrznych
Wielkiej Wojny 1914-1918, FOMT, Wroctaw 2017-2019; artykut publikowanych byt takze w: Morskie skrzydta
Polski, pod red. S. Januszewskiego i A. Olejki, FOMT, Wroctaw 2020.
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gierskiej role mecenasa budowy morskich sil powietrznych odegral admirat
Juliusz Franciszek Ripper (1847-1914), ktéremu marynarka wojenna Austro-
-Wegier zawdzigczala powstanie morskiej bazy lotniczej w Pola i powietrznej
oslony wybrzezy Adriatyku. Zyskal uznanie jako jeden z najwybitniejszych

admiraléw i szeféw sztabu K.u.K Kriegsmarine.

Powstanie lotnictwa morskiego Rosji wiaze si¢ z procesem odbudowy jej
marynarki wojennej po klesce pod Cuszimg prowadzonej z udziatem spole-
czenistwa ktére nie szczedzito datkéw na Komitet Nadzwyczajny dla Wzmoc-
nienia Marynarki Wojennej”®. Do 1910 r. ze srodkéw Komitetu, zbudowa-
no 19 torpedowcéw i 4 okrety podwodne. Gdy z przelomem 1909/1910 r.
dojrzewaly w Rosji decyzje stworzenia sil powietrznych pierwszorzedna role
odegrala w tym marynarka wojenna i powstaly 6 lutego 1910 r. przy Nad-
zwyczajnym Komitecie Wzmocnienia Floty z datkéw spolecznych. Oddzial
Floty Powietrznej, a zasiadali w nim réwniez Polacy, m.in. Emanuel Matyriski,
Lew Maciewicz, Stanistaw Dorozyriski i Witold Jarkowski. OFP sfinansowal
nie tylko wyszkolenie we Francji pierwszych oficeréw, ktérzy odegrali pézniej
znaczacg role w dziejach lotnictwa wojskowego Rosji, wéréd nich Polakéw
Lwa Maciewicza, Stanistawa Dorozynskiego, Bronistawa Matyjewicz-Ma-
ciejewicza, Grzegorza Piotrowskiego, ale i zakup pierwszych samolotéw dla
powstalej 11 listopada 1910 r. Oficerskiej Szkoly Lotniczej w Sewastopolu
z zadaniem przygotowania lotnikéw marynarki wojennej”. Pierwszym in-
struktorem stal si¢ tutaj Grzegorz Piotrowski i Bronistaw Matyjewicz-Macie-
jewicz, ktérych miejsce zajeli wkrétce ich uczniowie, wéréd ktérych wybitne
miejsce w dziejach lotnictwa morskiego Rosiji zajeli Wiktor Dybowski, Wik-
toryn Kaczynski i Jan Stachowski.

Lew Maciewicz stal si¢ ikong rosyjskiego lotnictwa. Swe zycie zlozyl na
oltarzu rodzacego si¢ wéwczas lotnictwa. Jego $mier¢ 7 pazdziernika 1910 r.
w trakcie pokazéw prowadzonych z okazji Wszechrosyjskiego Swieta Lot-
nictwa wstrzgsneta Rosja, pogrzeb przybral charakter narodowej manifesta-
¢ji, z udzialem niemal miliona mieszkacéw Sankt Petersburga. Pochowano
go na cmentarzu Nikolskim przy Lawrze Aleksandra Newskiego. Na mogile
ustawiono pomnik w formie 8-metrowej kolumny — dzieto architekta Iwana
Aleksandrowicza Fomina, a w miejscu $mierci na Komendanckim Aerodromie
pamiatkows plyte (1912), w znakomitym stanie utrzymang do dzisiaj, wéréd

78 Patrz: A.M. Artemiew, Morskaja awiacija Rosji, Moskwa 1996, s. 17-22.

79  Grzegorz Piotrowski znalazl si¢ w Szkole Lotniczej w Pau dzigki przypadkowi. W marcu 1910 OFP wyslat na
szkolenie lotnicze do Francji 7 oficeréw, wsréd nich kapitana J.J. Janowicza. W trakcie szkolenia rozbit on samo-
lot i zostat cigzko ranny. Na jego miejsce skierowano Piotrowskiego.
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blokéw wzniesionego tutaj osiedla mieszkaniowego. Stale znajdujemy na niej
swieze kwiaty.

Urodzony 1 stycznia 1877 r. w Kijowie w 1895 r. podjal studia w charkow-
skim Instytucie Technologicznym. Mimo wydalenia w 1901 r. z Uczelni za
aktywny udzial w antyrzadowym ruchu studenckim, zdotat w 1902 r. uzyska¢
dyplom inzyniera — technologa. Prace zawodowa rozpoczal w stoczniach Se-
wastopola i szybko przyjeto go do Korpusu Inzynieréw Budowy Okretéw, tam
uzyskal pierwszy stopieni oficerski. Sprawowal nadzér nad budowg pancernika
Joan Zlatoust, w 1905 r. skierowano go na staz do Niemiec gdzie poznawal
problematyke budowy okretéw wojennych. W pazdzierniku 1906 r. ukon-
czyt Nikotajewska Akademi¢ Morska w Sankt Petersburgu, a w 1907 r. kurs
zeglugi podwodnej, po ktérym skierowano go na 4 miesigce do Niemiec, celem
nadzoru nad budows dla Rosji okretéw podwodnych Kambala, Karas i Karp.
W grudniu 1907 r. wpisano go na list¢ oficeréw okretéw podwodnych i po-
wierzono nadzér nad budowg rosyjskich okretéw podwodnych budowanych
dla morza Baltyckiego. W 1908 r. skierowano go do Moskwy, do Komitetu
Technicznego Marynarki. Jako zastgpca naczelnika Biura Konstrukeyjnego
pracowal tam pod kierunkiem stynnego uczonego — admirata gen. mijr. floty
Aleksieja Nikolajewicza Krylowa. W latach 1904-1909 Maciewicz opracowal
m.in. projekt boji dla portu sewastopolskiego, dwa projekty zapér minowych,
projekt systemu ochrony okretéw przed atakiem torpedowym i 14 projektéw
okretéw podwodnych. W okresie pracy w Sankt Petersburgu réwniez plywat,
na morzu spedzil 198 dni, w tym 80 na okretach podwodnych Karp i Sig.

Zainteresowalo go lotnictwo. 15 lipca 1909 r. wyglosil wykiad O #ypie sa-
molotu morskiego. Opracowal projekt samolotu wodno-ladowego, a wladzom
wojskowym przedstawil projekt wykorzystania okretu wojennego w roli lot-
niskowca, sam opracowal przy tym projekt katapulty startowej. Propozy-
cje Maciewicza dowddztwo Floty akceptowalo, ale do dziatania przystapilo
dopiero w sierpniu 1910 r., juz po tragicznej §mierci Maciewicza. Jakby nie
bylo to aktywno$¢ Maciewicza zwrécita uwage dowédztwa. Od 8 do 20 lutego
1910 r. przebywal we Francji. Morski Komitet Techniczny i Nadzwyczajny
Komitet Odbudowy Floty Wojennej skierowaly go tam celem zapoznania si¢
ze stanem techniki lotniczej. Odwiedzil wowczas zaktady Blériota, Tow. An-
toinette, Roberta Esnault-Pelterie, braci Voisin, zaklady Clément — Bayard,
Wojskowe Laboratorium Aerodynamiczne w Chalons-Meudon, szkoly lot-
nicze Blériota i braci Wright w Pau, wiele lotnisk. Poznawat tajniki montazu
i demontazu wielu typéw samolotéw a dla wladz wojskowych Rosji przygo-
towal raport okreslajacy warunki techniczne dla zakupu dla armii samolotéw
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— dwu jednoplatéw typu Blériot, dwuplata Farmana i jednoplata Antoinette.
23 lutego 1910 r. na krétko powrdcil do Libawy gdzie wyktadal zeorig okretow
podwodnych w Szkolnym Oddziale Zeglugi Podwodnej. Ponownie powrécit
do Francji gdzie kierowal zakupem samolotéw, a ostatecznie zaméwiono dwa
rekomendowane przezen Farmany, dwa Sommery, dwuplat Telle, dwa jedno-
platy Blériota i dwa samoloty Antoinette. Kierowal tam réwniez szkoleniem
lotniczym pierwszej grupy oficeréw rosyjskich. Réwniez sam szkolil si¢ na
pilota. We Frangji zdoby! dyplom pilota (nr 178, w dniu 9 sierpnia 1910 r.,
na samolocie Henry Farman. W maju/czerwcu 1910 r. latal réwniez w szkole
Blériota w Pau, wraz z Haber-Wlynskim i Dorozyniskim. W okresie nauki
pilotazu wykonat 45 lotéw w czasie 6 godz. 13 min. 24 sek. (z tego w charakte-
rze pasazera wykonat 13 lotéw w czasie 2 godz. 24 min. 55 sek. i samodzielnie
32 loty w czasie 3 godz. 48 min. 29 sek., z tego 6 z pasazerami).

W czasie nauki pilotazu i po
powrocie do Rosji nadal pracowal
nad projektem wiasnego samolotu,
przystapil do opracowywania ksigz-
ki o zegludze powietrznej w wojnie
morskiej. Prébowal réwniez moder-
nizowaé eksploatowane juz w Rosji
samoloty. Wedlug jego wskazéwek
w samolocie typu Farman zainsta-
lowano rozrusznik silnika Gnéme,
umozliwiajacy wylaczanie 1 wia-
czanie silnika w locie. Z jego ini-
cjatywy na gérnym placie samolotu
Farman zainstalowano dodatkowe
powierzchnie nosne zwigkszajace
stateczno$¢ aparatu w locie i zwigk-
szajace jego udzwig uzyteczny.
Z kolei na samolocie typu Blériot
zainstalowano drabinke ulatwiaja-
€3 pasazerowi zajmowanie miejsca
w kabinie. Maciewicz zywo inte-
resowal si¢ réwniez udoskonaleniem $migla lotniczego. Szczegdlng uwage
poswigcal jednak wspomnianemu projektowi wlasnego samolotu, dwuplata,
ktéry méglby prowadzi¢ rozpoznanie nad morzem. Miat to by¢ samolot dwu-
osobowy. Start z poktadu okretu realizowany mial by¢ z pomocg specjalnego
wozka, odrzucanego z chwilg wzniesienia si¢ aparatu w powietrze. Ladowanie

Lew Maciewicz
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realizowane bylo na wlasnym podwoziu kolowym samolotu, a dobieg skracany
instalowana na pokladzie siecig. Mozliwe bylo réwniez ladowanie na wodzie,
na plywakach, po czym dzwigiem samolot podnoszony mial by¢ na poklad.
Maciewicz wiele uwagi poswigcal promocji samolotu jako narzedzia walki,
zwlaszcza jego wykorzystaniu w marynarce wojennej. Wskazywal tez wla-
dzom wojskowym na mozliwosci uzycia samolotu na okretach podwodnych,
co byto wéwczas bardzo $miatym pomystem®.

Lew Maciewicz duzo latal, we wrzesniu 1910 r. wykonal pierwsze w Ro-
sji loty nocne. 3 pazdziernika 1910 r. pobil rekord Rosji w wysokosci lotu —
1250 m. Po $mierci Maciewicza zadna sensacji prasa snula spekulacje, Ze jego
katastrofa spowodowana zostala samobéjstwem lotnika, ktéry w ten sposéb
chcial zaplaci¢ swym towarzyszom z Partii Socjalistéw — Rewolucjonistéw za
niewykonanie polecenia zabicia w locie (poprzedzajacym katastrofe) premiera
Piotra Stotypina, stynnego odwaga, ktéry siadajac na miejscu pasazera, uprze-
dzony o politycznych sympatiach lotnika, mial powiedzie¢ pilotowi, Ze w jego
rece sklada swe Zycie.™!

Smiercig lotnika zgingt réwniez Bronistaw Matyjewicz-Maciejewicz, ab-
solwent 3 Korpusu Kadetéw i Michajlowska Akademii Inzynierii w Sankt Pe-
tersburgu. W 1909 r. ukoriczyt Oficerska Szkol¢ Aeronautyczng, w 1910 r. de-
legowano go do Francji celem nauki pilotazu. Dyplom pilota nr 152 zdobyt
1 lipca 1910 r. na samolocie B/ériot. Po powrocie do Rosji zostal instruktorem
w Szkole Pilotéw w Sewastopolu. W dniu otwarcia Szkoly uczestniczyt w po-
kazach lotniczych, demonstrujac loty na samolocie Blérior XI bis. Obok Mi-
chata Scipio del Campo, Henryka Segno, Lwa Maciewicza, Anatola Krumma,
Grzegorza Piotrowskiego i aeronauty Jézefa Drewnickiego uczestniczyl w Pe-
tersburgu we Wszechrosyjskim Swiecie Lotnictwa (8-29 wrzesnia 1910 r.) —
w lacznej klasyfikacji zajal 3 miejsce. 15 i 18 lutego 1911 r. wraz z uczniem
— pilotem W. Dybowskim na samolocie Blérior XI bis wykonal lot wokét brze-
géw Krymu. 2 marca 1911 r. w Sewastopolu, w obecnosci Wielkiego Ksiecia
Mikotaja Mikolajewicza, wznidst si¢ w powietrze na Blériocie, a por. Rudniew
i M. Effimow réwnocze$nie na Farmanach. Wszyscy lotnicy mieli na pokia-
dach pasazeréw i byl to pierwszy w Sewastopolu lot grupowy z pasazerami.
Wraz z bratem Stanistawem zginal w katastrofie lotniczej samolotu Blérior XTI
bis, w Sewastopolu, na Kulikowym Polu 18 kwietnia 1911 r. Przy ladowaniu
nagly poryw wiatru pod lewe skrzydlo przechylil i skierowal samolot w dét.

80 Maciewiczowi poswi¢cono w Rosji obszerng, oparta na archiwalnych materiatach monografie, patrz: W. Pietra-
kow, Lew Maciewicz. Pamiatnaja kniga, Moskwa 2010.

81 S.Januszewski, W.R. Mikheew, Witold Jarkowski (1875-1918). Inzynier aeronauta — pionier lotnictwa, pod red.
S. Januszewskiego, FOMT, Wroctaw 2006, s. 215.
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Samolot zawadzil podwoziem o ka-
mienny mur i przewrdcil si¢. Pilot
zginal od uderzenia glows o $ciang,
wkrétce zmarl tez pasazer.

Warszawskie Sfowo pisato: Bracia
Matyjewicze rungli 2 przestrzeni pod-
niebnych na ziemig i poniesli smierc.
1luz ich stracifo Zycie — tych nowocze-
snych megczennikow nauki, otwierajg-
cych ludziom nowe drogi zycia! Bracia
Matyjewicze /.../ zgingli dla tryumfu
aeronautyki w przyszlosci. /.../ strza-
skane cialo polskiego lotnika, rozpostar-
te na ziemi, dowiodfo swiatu, Ze i nasz
nardd sklada ofiary ludzkie aeronauty-
ce, tajemniczej jeszcze i niebezpiecznel

dla swych adeptow.®

Zlote karty w annalach lotnictwa
rosyjskiego zapisal réwniez Grzegorz
Piotrowski, prawnik, oficer rosyjskiej
marynarki wojennej, od 1910 r. pilot,
z kolejnym 195 dyplomem uzyska-
nym we Francji 29 sierpnia 1910 r.
na samolocie Bleriot. Stal si¢ jednym
z pierwszych instruktoréw sewasto-
polskiej Szkoly Lotniczej. W czasie
Wszechrosyjskiego  Swieta Lotni-
czego w Sankt Petersburgu 22 wrze-
$nia 1910 r. wykonal rekordowy
przelot samolotem na trasie Sankt
Petersburg — Kronsztad, pokonujac
nad Zatoka Botnickg dystans 37 km,
ktéry stal si¢ jedng z sensacji lotni-
czych Europy 1910 r., Pracowat jako
referent lotniczy w Morskim Sztabie
Generalnym, rzeczoznawca patento-
wy w rosyjskim Ministerstwie Han-

82 Ibidem,s. 118.

Bronistaw Matyjewicz-Maciejewicz

Grzegorz Piotrowski wraz ze swym mechanikiem
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dlu i Przemystu, aktywnie uczestniczyl w organizacji lotnictwa wojskowego
Rosji. Eksperymentowal z przystosowaniem samolotu do startu na $niegu, na

plozach.

W 1912 r. Piotrowski wydal pracg pt. Gidroawiacija (Hydroawiacja), po-
§wiecong technicznej i wojskowej problematyce lotnictwa morskiego. Wspét-
pracowal z lotnicza prasg rosyjska, publikowal takze w europejskiej i amery-
kanskiej prasie lotniczej.

Po wybuchu I wojny $wiatowej delegowany zostal w 1915 r. do Anglii
w sprawie zakup6w silnikéw lotniczych dla Rosji, a nastepnie do USA z misjg
zakupéw silnikéw i wodnoplatowcéw typu Curtiss. Od 1916 r. byt zastgpea
attache morskiego przy ambasadzie Rosji w Waszyngtonie. Na terenie USA
wspdldzialal w tworzeniu zr¢béw armii polskiej. W 1919 r. przybyt do Polski.

Stanistaw Dorozynski, Rosjanin pochodzenia polskiego, po ukoriczeniu car-
sko-sielskiego liceum i Morskiego Korpusu Kadetéw podjal stuzb¢ we Flo-
cie Baltyckiej, w 1904 r. zdobyl dyplom aeronauty wojskowego w Oficerskim
Parku Aeronautycznym w Sankt Petersburgu. Stuzyt pézniej w Oficerskim
Parku Aeronautycznym, a nastep-
nie w oddziale aeronautycznym na
krazowniku Rus, ktérego zadaniem
bylo prowadzenie rozpoznania po-
wietrznego z balonéw na uwiezi. Po
wycofaniu okretu ze stuzby Doro-
zynskiego mianowano w 1909 r. do-
wédcg Parku Aeronautycznego Floty
Czarnomorskiej, na ktérego wyposa-
zeniu znajdowaly si¢ wéwczas balo-
ny i latawce zalogowe oraz balony na
uwiezi typu Augusta von Parsevala.
26 wrzesnia 1909 r. delegowano go
do Francji dla zakupu pierwszego
samolotu dla Floty. Oczekujac na
wykonanie samolotu podjat w szkole
pilotéw firmy Antoinette naukeg pilo-
tazu. Dorozynski uzyskat we Francji

dyplom pilota nr 125.
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Stanistaw Dorozyriski przy samolocie Antoinette IV

Drozynski stal si¢ pierwszym lot-

nikiem Marynarki Wojennej Ros;ji*.

83 Patrz: A.M. Artemiew, op.cit.
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Po powrocie do Rosji 16 wrzesnia 1910 r. wykonal pierwszy w Rosji lot samo-
lotem, nalezagcym do marynarki i pierwszy lot w Sewastopolu (na wysokosci
50 m zatoczy! dwa kregi nad polem startowym). 29 wrzesnia 1910 r. na samo-
locie Antoinette wykonal pierwszy w dziejach lot nad portem sewastopolskim,
za$ 10 pazdziernika nad miastem. PéZniej wielokrotnie latal nad Sewastopo-
lem z pasazerami na poktadzie. Byl czlonkiem powstalego jeszcze 8 czerwca
1909 r. Aeroklubu Sewastopolskiego i jednym z zalozycieli wojskowej sewa-
stopolskiej Szkoty Pilotéw, W listopadzie 1910 r. na lotnisku Oficerskiej Szko-
ty Pilotéw podjal réwniez szkolenie pilotéw dla Aeroklubu Sewastopolskie-
go, uczestniczyl w I Wszechrosyjskim Zjezdzie Zeglugi Powietrznej w Sankt
Petersburgu (kwiecient 1911). W pazdzierniku 1911 r. wyjechat ponownie do
Frangji dla zakupu dwu pierwszych wodnoplatowcéw dla Floty. Po powrocie
do Rosji, w kwietniu 1912 r. wielki ksigz¢ Mikolaj Mikolajewicz w Oddziale
Floty Powietrznej Nadzwyczajnego Komitetu dla Wzmocnienia Marynarki
Wojennej powierzyl mu zadania zwigzane z zagranicznymi zakupami sprzetu
lotniczego, ktére Dorozynski wykonywal do wybuchu wojny. W 1915 r. mia-
nowano go dowédca 2 Brygady Powietrznej Floty Baltyckiej. Po pazdzierniku
1917 r. emigrowal do bardzo dobrze znanej mu Francji. Od dziecistwa prze-
pojony ideami wegetarianizmu stworzyl w Pirenejach Chrzescijariskie Cen-
trum Wegetarianizmu Wega. By je wiasciwie prowadzi¢ ukonczy! studia rolni-
cze i medyczne. W czasie II wojny §wiatowej udzielat schronienia Zolnierzom
ruchu oporu i wszystkim potrzebujacym. Zmart w Nicei.

Wiktoryn Kaczyiiski, absolwent Korpusu Morskiego w Sankt Petersbur-
gu (1910), skierowany zostal do Floty Baltyckiej, a po kilku miesigcach do
Floty Czarnomorskiej... W czasie stuzby na m. Baltyckim plywal na okre-
tach Wojn (1906, 1908), Rynda (1907), Wiernyj (1909), na kragzowniku Ruryk
(1910) i na okrecie liniowym Cesarewicz (1910). Od 31 grudnia 1910 r. zostat
oficerem wachtowym krazownika Kagu/, a 15 stycznia 1912 r. wyznaczono go
do ksztalcenia jego oddziatu brzegowego. W 1. Dywizjonie Eskadry Niszczy-
cieli dzialajacym na m. Czarnym stuzyl na krazowniku Kafug (1911, 1912),
od 22 kwietnia 1912 r. na liniowcu Pantelejmon, na niszczycielu Zawidnyj (od

5 marca 1912 1.) i Striemitielnyj (1912).
W marcu 1912 r. dowédca Floty Czarnomorskiej wydal rozkaz o stwo-

rzeniu lotnictwa morskiego. Werbowano do niego oficeréw marynarki, ale
zglosilo si¢ ich tylko 5, wéréd nich Kaczyriski. Przeniesiono go do oddziatu
lotniczego Stuzby Lacznosci Floty Czarnomorskiej. Dowodzil tam kompania
i kierowal oddzialem fotograficznym, a réwnoczesnie uczyl si¢ pilotazu wod-
nosamolotu w morskiej stacji lotniczej w zatoce Kilen. 26 lipca 1912 r. skie-
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rowano go do Oficerskiej Szkoly Lotniczej OFP w Sewastopolu. 15 sierpnia
1912 r. na samolocie Farman zdal egzamin na dyplom pilota (Cesarskiego

Aeroklubu Wszechrosyjskiego nr 91).

Po ukoriczeniu Szkoly Lotniczej 31 sierpnia 1912 r. skierowano go do Od-
dziatu Eacznosci Floty Czarnomorskiej. Do listopada, obok J. Stachowskiego,
G.A. Friede, W.W. Utgofta, E.E. Kowerdjajew i, R.F. von Essena i W. Kaczy1i-
skiego. Opanowal pilotaz pierwszych sprowadzonych do Rosji lodzi latajacych
typu Curtiss. Ta széstka stanowila podstawe pierwszego w Rosji oddziatu lot-
nictwa morskiego.

Wiktoryn Kaczyiiski, pigty z lewej w czasie uroczystego wreczania dyploméw ukoriczenia
sewastopolskiej Szkoly Lotniczej przez Wik. Ksigcia Aleksandra Michajlowicza.

W czasie stuzby w lotnictwie Floty Czarnomorskiej, w marcu-kwietniu
1915 r., dowodzil oddzialem B-3 dzialajacym z Batumi, pézniej dowodzil
lotniczg stacja morska w zatoce Krugloj (do listopada 1915 r.). Od listopa-
da 1915 r. do kwietnia 1916 r. przebywal na delegacji w Wielkiej Brytanii
gdzie do marca 1916 r. odbyt szkolenie na malych sterowcach (serii §7). Flota
Czarnomorska zamierzala je bowiem zakupié, a zadaniem Kaczyriskiego bylo
poznanie tych statkéw powietrznych. Decyzja ta budzila liczne kontrower-
sje. Kaczyniski krytykowal sterowce, a inni oficerowie Kaczyriskiego zarzucajac
mu, ze jako pilot negatywnie odnosil si¢ do aerostatéw jako takich i bezza-
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sadnie je krytykowal. Po 6 miesigcach pobytu w Anglii, i powrocie do Rosji
Kaczyriski odméwit lotéw na sterowcach. Powodem skierowana Kaczyriskiego
do WIk. Brytanii byla réwniez che¢ zmiany zakresu jego obowigzkéw. Jako
lotnik stale pozostawal w konflikcie z dowodzacym lotnictwem Floty Czar-
nomorskiej Janem Stachowskim. Zrédtem konfliktu byta nieche¢ Stachow-
skiego, skromnego polskiego szlachcica, pochodzacego z guberni Wileriskiej
do petersburskiego arystokraty jakim byl Kaczynski. Stachowski ocenial Ka-
czyniskiego jako pilota nie lubigcego czarnej roboty i pracy z silnikiem lotni-
czym. 23 kwietnia 1915 r. Stachowski dymisjonowal Kaczynskiego z funkcji
dowddcy sformowanego w Batumi oddzialu wodnoplatéw. Pretekstem bylo
ryzykowne zaatakowanie przez oddzial Kaczynskiego w koncu marca malo
waznego obiektu na wybrzezu tureckim. W czasie tego ataku oddzial niemalze
nie stracil jednego z dwu wodnoplatéw, ktéry uszkodzony salwowat si¢ uciecz-
ka po wodzie. Kaczynski zaniedbywal tez pracg biurowa i wg. Stachowskiego
nie przykladal wagi do biezacego sledzenia nowinek technicznych i wlasci-
wego wyposazenia w sprz¢t swego oddzialu. Ale Kaczynski mial przyjaciét
i juz w listopadzie 1915 r. objal dowodzenie baza wodnoplatéw utworzong
w poblizu Sewastopola. 1 listopada 1915 r. ponownie mial awari¢. Zamierzal
przelot lodzig latajaca Curtiss. Poryw wiatru przewrdcil 16dz w czasie startu.
Kuter wzial na pokiad lotnika i mechanika i polamany samolot. Kaczyriskiemu
nic si¢ nie stalo, ale przypadek ten mégl zrodzi¢ u niego mysli by przejs¢ do
bardziej spokojnych zaje¢. Przetozeni Kaczyriskiego charakteryzowali go jako
oficera o dobrym zdrowiu, silnym charakterze, znajacego nieco jezyk francuski,
lubigcego lotnictwo, odwaznego, meskiego, spokojnego w dzialaniach bojo-
wych, ale tez do§é poblazliwego w stosunku do podwtadnych.

Od 9 sierpnia do listopada 1916 r. Kaczyniski dowodzit 2. Okrgtowym Dy-
wizjonem Lotniczym dzialajacym w Rumunii. Bral udzial, m.in. wraz z Ut-
goftem, w dziataniach lotnictwa morskiego na wybrzezach Rumunii i Bul-
garii. Tak np. w drugiej polowie pazdziernika 1916 r. polecial nad Warne, na
zwiad okretéw podwodnych Niemcéw. Byl to pierwszy lot nocny samolotéw
morskich wykonany przez Rosjan. 4 listopada 1916 r. otrzymat zezwolenie na
noszenie znaku pilota angielskiego, nadanego mu przez Admiralicje Brytyjska.

Na stanowisku dowédcy 2. Okretowego Dywizjonu Lotniczego zaprezen-
towal si¢ z najgorszej strony (okazat zupetng bezradnosé wykonania powierzone-
go mu zadania), chociaz za grupowy nalot bombowy na Warng w nocy z 29 na
30 sierpnia przedstawiono go do odznaczenia Bronia $§w. Jerzego (do odzna-
czenia przedstawil go dowédca Floty Czarnomorskiej 27 grudnia 1916 r.).
Odznaczono go rozkazem dowddztwa marynarki nr 81 z 6 lutego 1917 r.
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17 listopada 1916 r. wycofano go z lotnictwa morskiego. Otrzymal skiero-
wanie do Brygady Niszczycieli Floty Czarnomorskiej, na niszczyciel Lejtnant
Szostakow. Od 24 marca 1917 r. stuzyt w Dywizji Powietrznej Floty Czar-
nomorskiej, w czerwcu dowodzil 1. Oddzialem Lotniczym, a od 9 sierpnia

1917 1. 2. Dywizja Powietrzng Floty Czarnomorskie;.

Woijne domowa w Rosji przezyt oczekujac na przemiang ku lepszemu. Nie-
wykluczone, ze na przestrzeni jakiego$ czasu (w koricu 1918 r. — poczatku
1919 r.) stuzyt jako lotnik w polskim Oddziale Awiacyjnym w Odessie. W po-
towie maja 1919 r. byt mianowany dowédca Oddziatu Wodnoplatowcéw przy
Zarzadzie Floty Powietrznej Sowieckiej Ukrainy, szybko przeksztalconego
w Oddzial Lotnictwa Morskiego. W zwiazku z odstapieniem z wybrzeza czar-
nomorskiego w polowie lipca 1919 r. mianowano go dowédcg 2. Czarnomor-
skiego Oddzialu Wodnoplatéw, szybko przeksztalconego w Oddzial Wod-
noplatowcéw Dnieprowskiej Flotylli Wojennej. W sierpniu 1919 r. zdjeto go
z funkdji i zdegradowano do szeregowego pilota. Bez tragicznych konsekwen-
¢ji przeszed! przez oskarzenia o machinacje finansowe z kasg i wyposazeniem
Oddzialu, a takze pobyt w czerwonym Piotrogrodzie.

Nieznanymi drogami (prawdopodobnie z resztkami Pélnocno-Zachodniej
Armii) przedostal si¢ do Polski. Pomégt w przejeciu czesci niemieckiego dzie-
dzictwa — réznych przeznaczonych do likwidacji wodnoplatéw i przez piec
lat zajmowal stanowisko dowddcy lotnictwa morskiego Polski. Jego kariere
w lotnictwie przerwal nieszczesliwy wypadek, ktéry mial miejsce 15 sierpnia
1922 r. Na skutek bledu urzednika wojskowego wyznaczonego do lotu przez
Wiktoryna Kaczynskiego wsréd widzéw wybuchia bomba lotnicza. Poszko-
dowanych zostalo kilkadziesiat oséb. W drugiej potowie 1922 r. zostal skazany
na 4 miesigce wiezienia i usuniety z wojska.

W 1923 r. Kaczyniski wyemigrowal do Belgii, gdzie pracowal jako takséw-
karz. W 1928 r. przeniést si¢ do USA. Przez 30 lat pracowal w firmach lotni-
czych stworzonych przez Igora Sikorskiego. W 1960 r. przeszed! na emerytu-
re. Mieszkal w Sankt-Petersburgu na Florydzie. Tam zmarl 3 lutego 1986 1.

Jan Stachowski, do 11 lutego 1908 r. uczyt si¢ w Szkole Inzynieryjnej Ma-
rynarki Wojennej, Od 11 lutego 1908 r. stuzyt jako podporucznik korpusu
inzynieréw — mechanikéw Floty Czarnomorskiej. Od 29 maja 1911 r. zajmo-
wal stanowisko wachtowego mechanika w sewastopolskim Parku Aeronau-
tycznym Marynarki Wojenne;j.

14 lipca 1911 r. w sewastopolskiej Szkole Lotniczej rozpoczal nauke pilo-
tazu. Dyplom pilota uzyskat 15 pazdziernika 1911 r. PéZniej byl instruktorem
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sewastopolskiej Szkoly Lotniczej. 23 stycznia 1912 r. delegowano go do Fran-
¢ji celem opanowania pilotazu i przejecia wodnoplatéw zakupionych dla Floty.
We Francji stal si¢ pierwszym lotnikiem Rosiji, ktéry pilotowal wodnoptaty.
Do tego czasu w marynarce wojennej petnit stuzbe na kanonierkach Snieg
(1902), Grad (1902), Grozjaszczij (1905), Czernomoriec (1910), na szkolnym
okrecie Striefok (1903, 1904), na pancerniku i liniowym okrecie SZawa (1906,
1907,1908) i Pantelejmon (1908,1909), na krazowniku Kagu/(1909,1910) i na
stawiaczu min Pruf (1911, 1912).

Po powrocie z Francji, réwno-
czes$nie powierzono mu dowddztwo
oddzialu zeglugi powietrznej Stuz-
by Lacznosci Floty Czarnomorskiej
i kierownictwo Parku Aeronautycz-
nego. W zakresie jego obowigz-
kéw lezalo réwniez szkolenie kadr
lotnictwa morskiego. 17 czerwca
1912 r. latal na hydroplanie nad
morzem i portem w Sewastopolu,
stracil ptywak i rozbil sig, urato-
wal go kuter torpedowy. 15 grud-
nia 1912 r., w drodze szybkiego
przeszkolenia w Oficerskiej Szko-
le Lotniczej OWF w Sewastopolu
zdobyl dyplom lotnika wojskowego.
W czasie od 12 marca do 19 kwiet-
nia 1913 r. powtérnie delegowano go Jan Stackowski
do Frangji, tym razem celem pozna-
nia stanu techniki lotniczej. Po powrocie od 25 kwietnia 1913 r. pelnit obo-
wigzki dowédey lotnictwa Stuzby Eacznosci Floty Czarnomorskiej. 1 stycznia
1915 r. awansowano go na starszego lejtnanta (porucznika). 12 marca powie-
rzono mu zadanie organizacji lotnictwa morskiego Floty Czarnomorskiej,
a 12 czerwca 1915 r. mianowano go dowddca lotnictwa Floty, a nastepnie do-
wddca lotnictwa i aeronautyki Floty Czarnomorskiej od spraw technicznych
i gospodarczych. Od 6 wrzesnia 1915 r. byl réwniez flag-kapitanem sztabu
pracujacego przy dowddcey lotnictwa i aeronautyki. Zgodnie z rozkazem do-
wddcy Floty Czarnomorskiej z 29 grudnia 1916 r. od 1 stycznia 1917 r. zo-
stal dowddca 1. Brygady Dywizji Powietrznej Morza Czarnego. Rozkazem
dowddcy Floty nr 2153 z 27 maja 1917 r. odestany zostal na 3-4-miesieczny
urlop chorobowy.
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Na wies¢ o formowaniu si¢ w Odessie Polskiego Oddzialu Awiacyjnego pod-
jal w nim stuzbg, ale Austriacy okupujac Odess¢ rozbroili oddzial 18 kwietnia
1918 r. 23 grudnia 1918 r. podjat stuzbg (w stopniu majora) w 1. Awiacyjnym
Oddziale Wojsk Polskich formujacym si¢ od 15 pazdziernika 1918 r. w Stanicy
Paszkowskiej pod dowédztwem por. Narkiewicza, ktéry w 1919 r. przeksztal-
cono w Eskadre Lotniczg 4. Dywizji Strzelcéw Polskich gen. Lucjana Zeligow-
skiego. Od 6 lutego 1919 r. dowodzit Oddzialem. W kwietniu 1919 r. oddzial
przerzucono do Rumunii (Braita) a nastepnie do Czerniowiec i Stanistawowa,
a w lipcu 1919 r. do Brzescia nad Bugiem, juz pod nowa nazwg 10. Eskadry
Wywiadowczej dowodzonej przez pplk. pilota Jana Kiezuna.

W Polsce awansowano go na putkownika (15 czerwca 1919 r.) i powie-
rzono mu obowiazki szefa Sekcji Zeglugi Napowietrznej MSWojsk., od maja
1920 r. do 12 wrzesnia 1921 r. w Sekcji Zeglugi Powietrznej MSWojsk. kie-
rowal wydzialami budzetowym i zaopatrzenia. Po przejsciu na emeryture za-
mieszkal w Sosnowcu. Zmart 23 marca 1935 r. w Warszawie.

Stawe zdobyt w Rosji Jan Alfons Nagoérski, pierwszy w $wiecie lotnik polar-
ny. W 1906 r. zlozyt w Warszawie eksternistyczny egzamin dojrzalosci i wsta-
pit do szkoly wojskowej w Odessie, ktérg ukoriczyt w 1909 r. w stopniu oficera.

Do 1911 r. stuzyt w 23. Putku Strzelcéw w Chabarowsku. W 1911 r. podjal
studia w Wojskowej Akademii Inzynieryjnej w Sankt Petersburgu.

Zachecony przez jednego z pierwszych lotnikéw rosyjskich lejtnanta ma-
rynarki wojennej Wtladimira Lebiediewa, bardziej znanego w roli pioniera ro-
syjskiego przemystu lotniczego, rozpoczal samodzielne studia z zakresu teorii
aeronautyki, nawigzal kontakt z Cesarskim Aeroklubem Wszechrosyjskim
i w jego szkole pilotéw ukoriczyt kurs pilotazu, otrzymujac w koricu 1911 r.
dyplom pilota cywilnego. Z chwilg utworzenia Szkoly Pilotéw Wojskowych
w Gatczynie rozwijal w niej nauke pilotazu, kontynuujac ja réwnolegle ze stu-
diami inzynierskimi. Latem 1913 r. ukoriczyl najpierw wojskowg szkole lot-
niczg, a nastepnie studia w Akademii uzyskujac dyplom inzyniera morskiego.
Posiadajac takie kwalifikacje skierowany zostal do stuzby w Gléwnym Zarza-
dzie Hydrograficznym Ministerstwa Marynarki.

Z inicjatywy szefa Zarzadu, admirata Michaita Zdanko, rozpoczat wstepne
studia, p6zniej i praktyczne przygotowania do zastosowania samolotu w wa-
runkach arktycznych. Wkrétce postanowiono uzy¢ samolotu w ekspedycji ra-
towniczej poszukujacej uczestnikéw trzech zaginionych wypraw polarnych:
Gieorgija J. Siedowa, Gieorgija L. Brusilowa i W1. Rusakowa. Nagérski chet-
nie przyjal propozycje wystapienia w charakterze pilota. Zlecono mu wybér
samolotu oraz nadzér nad lotniczym przygotowaniem wyprawy. Rozpoczal
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od konsultacji z Roaldem Amundsenem na temat warunkéw zycia i lotéw
na Dalekiej Péinocy. Zdecydowal, ze najodpowiedniejszym samolotem bedzie
hydroplan Maurice Farman z silnikiem Renault 70 KM.

3 czerwca 1914 r. wyjechal do Paryza, gdzie dogladal budowy zaméwione-
go samolotu. Opanowal tam praktycznie loty na tym typie samolotu. Zaméwit
réwniez drugi egzemplarz hydroplanu, na ktérym w czasie wyprawy ratowni-
czej mial lataé pilot cywilny Jewsiukow oraz trzeci — dla pik. Aleksandrowa.

W lipcu 1914 r., po powrocie z Francji, Nagérski udat sie z Petersburga do
Oslo, gdzie przygotowywano ekspedycje. Stamtad, po zdemontowaniu samo-
lotu, poplynal statkiem E#/ipsa do Aleksandrowska, dzisiejszego Murmarska.
2 sierpnia 1914 r., po zaokretowaniu sprzetu na statek Pieczora Nagorski wraz
z przydzielonym mu mechanikiem, marynarzem Floty Czarnomorskiej, Eu-
geniuszem Kuzniecowem, poplynal do zatoki Krzyzowej na Nowej Ziemi.

Tam, w trudnych warunkach
atmosferycznych, Nagorski 1 Kuz-
niecow, zalozyli baz¢ i w kilka dni
zmontowali na otwartej przestrzeni
hydroplan. Po dwu lotach prébnych
Nagérski przystapit do wykonywa-
nia zleconych mu wczesniej zadan.
Prowadzil loty rozpoznawcze wy-
brzeza od zatoki Krzyzowej do wysp

Pankratiewa.

Startujac i ladujac na wolnej od
lodéw powierzchni wodnej, w trud-
nych zimowych warunkach wykonat
ogétem pigé dluzszych lotéw polar-
nych w dniach 21, 22 i 25 sierpnia
oraz 12 i 13 wrzesnia 1914 r., wy-
latujac Tacznie 11 godzin 30 minut.
Poszukujac zaginionych polarnikéw
trzy loty odbyl z Kuzniecowem, je-
den z dowédcg statku Pieczora — Pospielowem, a jeden samotnie. Kilka krétkich
lotéw pasazerskich odbyl takze z niektérymi marynarzami statkéw Pieczora
i Andromeda. Ze wzglgdu na wybuch I wojny swiatowej ekspedycje zakoriczo-
no. Samolot zdemontowano i przewieziono do Archangielska (23 wrzesnia

1914 1).

Jan Nagorski
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W Rosji wysoko oceniono znaczenie lotéw polarnych Nagérskiego. Jego
osiagnigcia uznano za pionierskie. Pilota udekorowano orderem $w. Stanistawa
3 klasy. Podczas wojny Nagérski stuzyt w lotnictwie Floty Baltyckiej, w eska-

drze stacjonujacej w Rewlu.

W koricu 1915 r. awansowal na dowddce eskadry wodnosamolotéw na
transportowcu Or/ica. Jego nowatorskie metody szkolenia pilotéw, wkrétce
zaowocowaly zdobywaniem przewagi w powietrzu nad ta cz¢scig Baltyku,
zmuszajagc Niemcéw do przesunigcia dwéch sterowcéw z Frontu Zachod-
niego. Wiosng 1916 r. zostal dowddca eskadry bojowej stacjonujacej na pét-
wyspie Zerel na wyspie Osel (Sarema). W walkach nad Battykiem wraz ze
swoim strzelcem stracili co najmniej jeden wodnosamolot niemiecki oraz
zatopili jedng 16dz podwodna. Podczas jednego z lotéw bojowych (listopad
1916 r.) zostal zestrzelony co potraktowano za réwnoznaczne ze $miercig
i co az do roku 1955 podawano w wielu publikacjach i encyklopediach. Tym-
czasem wylowil go (i jego strzelca — mechanika poktadowego) z morza ro-

syjski okret podwodny.

Po wyzdrowieniu powrdécit do stuzby wojskowej, obejmujac dowédztwo
dywizjonu wodnosamolotéw w Turku w Finlandii, wyposazonego w lodzie
latajace typu M-9 Grigorowicza. 17 wrzesnia 1916 r. Nagérski na tym typie
samolotu wykonal z mechanikiem na pokladzie dwie petle (nad lotniskiem
wojskowym hydroplanéw na wyspie Ezele), ktére uznano za pierwsze w $wie-
cie wykonane na wodnosamolocie i pod datg 17 wrzes$nia 1916 r. zarejestrowa-
no jako rekordowe w Cesarskim Aeroklubie Wszechrosyjskim.

Po przewrocie pazdziernikowym 1917 r. Nagérski pozostal w stuzbie so-
wieckiego lotnictwa Floty Baltyckiej. Pracowal pézniej w dziale naukowym
lotnictwa morskiego i redagowal czasopismo Wiestnik po morskoj awiacyi
i wozduchoplawaniju oraz prowadzit wyklady™.

Z poczatkiem 1919 r. powrdcil do Polski. Nie przyjeto go jednak do stuzby
w lotnictwie Rzeczypospolitej. Od tego czasu pozostawal poza lotnictwem,
pracujac jako inzynier w réznych przedsiebiorstwach i instytucjach w Gdan-
sku i Warszawie.

Szlify w lotnictwie morskim Rosji zdobywal Wactaw Billewicz, Stefan
Brygiewicz, Bolestaw Filanowicz, Wladystaw Filanowicz, Wactaw Iwasz-
kiewicz, Jerzy Klossowski, ktéry z powodu wypadku nie ukonczyl jednak
w 1917 1. Szkoly Lotniczej rosyjskiej Marynarki Wojennej w Baku, ktéra do-

84 Patrz, W.P. Iwanow, Tajny letczika Nagurskogo, w: Technika w dziejach cywilizacji — z mysla o przyszlosci, pod
red. S. Januszewskiego, FOMT, Wroctaw 2006, t. 2, s. 131-141.
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wodzil w tym czasie pdptk Grudzinski, o ktérym niewiele jednak wiemy, Mie-
czystaw Konarski, Jerzy Kornilowicz, ktéry jako pierwszy w lotnictwie Rosij,
zastynal odkryciem 6 lutego 1916 r. niemieckiego okretu podwodnego. Jako
jedyny z tej grupy nie powrdcit do Polski. Do 1920 r. walczyl z bolszewikami,
sluzac w Parku Lotniczym Armii Ochotniczej, a nastgpnie jako starszy oficer
na niszczycielu Cepigo. Emigrowal do Francji, zmart po 1960 r. w Paryzu.

W morskich sitach powietrznych Rosji znajdujemy réwniez J6zefa Kwiat-
kowskiego, starszego mechanika formowanego od grudnia 1915 r. w Sewa-
stopolu oddziatu sterowcowego Floty Czarnomorskiej i Borysa Miklaszew-
skiego, szkolonego na pilota w szkolach w Gatczynie, cywilnej Aeroklubu
Woszechrosyjskiego w Sankt Petersburgu i wojskowej w Sewastopolu. Prze-
rzucanie Miklaszewskiego migdzy trzema szkolami, podobnie jak i 7 jego
kolegéw wsréd ktérych byli m.in. I.S. Krajewski, W.W. Utgoff, N.A. Jacuk,
N.L. Michalow bylo wyrazem nieporozumien na linii Ministerstwo Ma-
rynarki — Oddzial Floty Powietrznej. Ministerstwo Marynarki nie chcialo
powierza¢ zadania szkolenia kadr organizacji spolecznej jaka byt OFP, nie
aprobowalo tez idei budowy Szkoly w ujsciu rz. Kaczi, a to z powodu silne-
go przyboju morza w tym rejonie i niesprawnosci systemu przygotowania
kadr lotniczych. W czasie szkolenia w Sewastopolu dowddca Szkoly pik.
Odincew w raporcie do Ministra Marynarki Wojennej z 18 stycznia 1912 r.
skarzy! sie, ze skierowano do Szkoly Miklaszewskiego, ktéremu on nie ro-
kuje perspektyw lotniczej kariery, a to z powodu silnej krétkowzrocznosci
kursanta. Mimo tego Miklaszewski po ukonczeniu Szkoly z powodzeniem
stuzyl jako instruktor w Bakijskim Oddziale Szkoly Lotnictwa Morskiego.
Od stycznia do lutego 1916 r., kiedy przeniesiono go do Piotrogrodu byl tez
naczelnikiem tej Szkotly. Po bolszewickim zamachu stanu emigrowal z Rosii,
ale jego los6w nie znamy.

W lotnictwie morskim Rosji stuzyli réwniez Wladystaw Misiriski, dowdd-
ca 4. Eskadry Lotniczej Floty Morza Czarnego w Sewastopolu, wykonujacej
réwniez bombardowanie tureckiej twierdzy Synop, Eugeniusz J6zef Stanistaw
Plawski, od wrzesnia 1916 r. do lutego 1917 r. szkolony na lodziach lataja-
cych M-5 Dmitrija Pawlowicza Grigorowicza w Szkole Lotnictwa Morskiego
w Baku, Kazimierz Por¢bski, ktéry w stopniu kontradmirala od 31 sierpnia do
19 pazdziernika 1916 r. dowodzil lotnictwem i aeronautyka Floty Czarnomor-
skiej, pozostawiajac znanego sobie z czasu stuzby we flocie morza Czarnego
Jana Stachowskiego jako swego nastepce.
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Eugeniusz Plawski Kazimierz Porgbski

Dyplom lotnika morskiego uzyskal w Rosji Waclaw Stachowski, ktéry
trafit do marynarki z rezerwy piechoty, Adolf Stempkowski, ktéry najpierw
stuzyt jako mechanik, a nastepnie szef mechanikéw w 4. Parku Lotniczym,
w 1915 r. rozpoczat szkolenie w pilotazu w 1. Armijnym Oddziale Lotniczym
dzialajacym na froncie zachodnim, a po dwu latach rozpoczal i z powodze-
niem w listopadzie 1917 r. ukoniczyl Morska Szkole Pilotéw w Piotrogrodzie.
W 1918 r. wszedl w skiad personelu bolszewickiej 1. Morskiej Eskadry Lot-
niczej. Byt pilotem liniowym i oficerem technicznym. Bral udzial w walkach
toczonych m.in. z Armia Donska nad Morzem Czarnym. Latal na odziach
latajacych M-9. Bombardowal réwniez okrety niemieckie na Morzu Czarnym.
W koricu 1919 r. eskadra zostata okrgzona przez wojska Denikina i rozproszo-
na z powodu braku paliwa. Po rozbiciu 1. Morskiej Eskadry Lotniczej zglosit
si¢ do polskiego konsula, otrzymal polski paszport i przez Odess¢ i Lwéw
w grudniu 1919 r. przybyl do Warszawy. W pazdzierniku 1920 r. trafil do
Bazy Lotnictwa Morskiego w Pucku, juz w stopniu chorgzego, na stanowisko
dowddcy plutonu treningowego. W 1920 r. wykonat szereg lotéw wywiadow-
czych wzdluz granicy polsko-niemieckiej. Gdy w 1921 r. utworzono w Pucku
Morska Szkole Pilotéw zostal jej komendantem. W 1924 r. awansowal do
stopnia podporucznika. W latach 1923-1925 petnit obowiazki dowédcy Parku
Lotniczego Morskiego Dywizjonu Lotniczego w Pucku, a od 1926 r. dowo-
dzil jedng z eskadr lotnictwa morskiego.

Inaczej potoczyla si¢ droga zycia Stanistawa Stolarskiego, w Sankt Peters-
burgu ukoriczyl szkote podstawows i podjal prace §lusarza i tokarza. W grud-
niu 1914 r. powolano go do armii rosyjskiej i jako mechanika skierowano do
lotnictwa morskiego. W Carskim Siole ukoniczyt szkole lotnikéw morskich.

155



Stanistaw Januszewski

Rewolucja lutowa 1917 zastala go w kompanii lotniczej w Gapsalu w guberni
estlandzkiej. W marcu 1917 r. wybrano go przewodniczacym komitetu jego
kompanii, ktéry prowadzit agitacje na rzecz partii bolszewikéw. W pazdzierni-
ku, w dniach bolszewickiego zamachu stanu byl pilotem w lotniczym oddziale
patrolowym pozostajacym w dyspozycji bolszewickiego Komitetu Wojskowo-
-Rewolucyjnego. W grudniu 1917 r. mianowano go dowddca 1. Socjalistycz-
nego Oddziatu Mysliwskiego, z ktérym toczyt walki nad Donem i na Powolzu,
pilotujac lodzie latajagce M-9. W sierpniu 1918 r. objal dowddztwo Oddziatu
Hydroplanéw Samarskiego Dywizjonu Lotniczego dzialajacego na froncie
wschodnim. We wrzesniu 1918 r. wstapil do Socjaldemokratycznej Partii Ro-
botniczej Rosji (bolszewikéw). Od kwietnia 1919 r. do maja 1920 r. dowo-
dzil Wolzarniskim Dywizjonem Lotniczym, a nastepnie Lotnictwem Morskim
Flotylli Wolzanskiej i Wolzansko-Kaspijskiej. W maju 1921 r. objal obowiazki
zastepcy dowddcey Sil Lotniczych Republiki do spraw Lotnictwa Morskiego.
W 1921 r. dowodzil dzialaniami lotnictwa morskiego skierowanymi do likwi-
dacji Powstania Kronsztadzkiego.

W latach 1921-1927 studiowal na Wydziale Lotniczym Wojskowej Akade-
mii Morskiej. Réwnoczesnie wspétpracowal z czasopismem Wiestnik Wozdusz-
nogo Flota, a w 1922 r. opublikowal rozprawe o taktyce lotnictwa morskiego
w wojnie domowej. Po ukoficzeniu studiéw w 1927 r. objal funkcje szefa sztabu
Lotnictwa Wojskowego Morza Baltyckiego, a nastepnie dowédcy 4. Brygady
Lotnictwa Bombowego. W latach 1931-1940 kierowal katedra lotnictwa woj-
skowego w Wojskowej Akademii Morskiej. W 1936 r. uzyskat tytul docenta
1 awansowany zo-
stal na stopieri do-
wédcy Brygady
(kombriga).

W latach II woj-
ny $wiatowej byt
organizatorem i do-
wodeg Kurséw Do-
skonalenia Oficeréw
Marynarki ~ Wo-
jennej i Lotnictwa
Wojskowego. Zmarl
w 1958 r. w Mo-
skwie w stopniu ge-

neral — majora. . .
Stanistaw Stolarski (w srodku)
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Na naszej liscie znalazl swe miej-
sce takze Julian Szpakowski, lotnik
obserwator w oddziale lotniczym
twierdzy morskiej im. Piotra Wiel-
kiego, Edward Szystowski, ktéry
w 1917 r. ukoniczyt kurs pilotazu, ale
karier¢ lotniczg rozwijal juz w wol-
nej Polsce. Absolwentem bakijskiej
Szkoly Lotniczej byt Apolinary To-
maszewski. Naczelnik Szkoly tak go
charakteryzowal: Podoficer lotnictwa
Tomaszewski w grupie pierwszych
kursantow opanowal sztukg latania,
byt znakomitym mechanikiem i duzo
pracowal w warsztatach. Pozosta-
wiono go w Baku jako instruktora,
uzasadniajac to tym, ze nie mozna go
zwolnic ze Szkoly bex wielkiej straty
dla procesu szkolenia. Stuzyl jako pomocnik naczelnika Szkoly. W czasie woj-
ny domowej w Rosji, w 1918 r. stuzyl jako lotnik w 29. Oddziale Lotniczym
Armii Czerwonej. Na samolocie Sopwith walczyt na froncie poludniowym.
W czerweu 1919 r. odznaczyt si¢ w walkach pod Ufa, odznaczony byl orderem
Czerwonej Gwiazdy.

Apolinary Tomaszewski

Pawel Turzanski koriczyl Smoleniskie Gimnazjum Realne, Korpus Mor-
ski (1911), teoretyczne kursy lotnictwa im. W.W. Zacharowa na Politech-
nice Petersburskiej (1914), szkolit sic w Oficerskiej Szkole Lotniczej OWF
w Sewastopolu, egzamin na tytul /ofnika wojskowego, morskiego, zdat w 3.
Stacji Lotniczej Floty Baltyckiej (11 wrzesnia 1914 r.). Od 17 wrze$nia do
5 grudnia 1914 r. dowodzil Punktem Obserwacyjnym Ljuzerort. Od 5 grudnia
1914 r. byl dyzurnym przy Centralnej Stacji Poludniowego Rejonu Stuzby
Eacznosci morza Baltyckiego. 6 grudnia 1915 r. awansowano go na poruczni-
ka,a 11 kwietnia 1916 r. przeniesiono doad 2. Stacji Lotniczej. Od 19 grudnia
1916 r. byt dowédcg Oddziatu Lotniczego G. Po bolszewickim zamachu stanu
emigrowal. Zginal 9 wrzesnia 1944 r. w Brescie (Francja).

Jerzy Antoni Weber po przeszkoleniu lotniczym, ktére podjal w maju
1916 r. w Szkole Pilotéw Marynarki Baltyckiej w Piotrogrodzie byl instruk-
torem w Szkole Lotnictwa Morskiego w Piotrogrodzie i Baku. Z koficem

1917 1. odszedl do Dywizjonu Niszczycielskiego w Krasnym Siole.
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Jerzy Weber

Po bolszewickim zamachu stanu,
przez Daleki Wschéd wyjechat do
Francji, do armii gen. Hallera. Ukon-
czyl tam kurs oficeréw artylerii. Po
odbyciu przeszkolenia w szkolach
lotniczych w Dijon, Chartres, Avord
i Pau z 581. Eskadrg Salmsonéw
powrdécit w 1919 r. do kraju. W tym
czasie bardzo stabo wladal jezykiem
polskim, postugiwal si¢ angielskim.
W pazdzierniku 1919 r. skierowa-
no go do 7. Eskadry Kosciuszkow-
skiej, ktéra uzupelniono polskimi
pilotami.

Pozycje pioniera lotnictwa Au-
stro-Wegier zajmuje Adolf Warcha-

towski, pierwszy lotnik monarchii z dyplomem pilota, konstruktor pierwszego
samolotu zbudowanego w Austrii, na ktérym wykonal udany lot, budowniczy
calej serii dwuplatéw wzorowanych na Farmanie, bohater spektakularnych
lotéw, zdobywca wielu nagréd na austro-wegierskich konkursach lotniczych,
obok Igo Etricha cieszacy si¢ stawa ojca austriackiego lotnictwa®. Do lotnic-
twa marynarki wojennej wprowadzita go konstrukcja jego ostatniego dwu-

plata okreslanego mianem Vindobony typu XI lub hydroplanu Warchatowski

Adolf Warchatowski
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typ XI. W roku 1912 r. znalazt si¢
w bazie lotnictwa morskiego w Pola,
a w §lad za nim, z chwilg wybuchu
wojny, trafit tam réwniez Adolf
Wiarchalowski. Pilotowal tam swdj
wodnosamolot zakupiony przez ma-
rynarke wojenng. Prowadzil na nim
szkolenie uczniéw — pilotéw mary-
narki wojennej. Pézniej, od marca
1915 r. Warchaltowski stuzyt w Parku

Lotniczym nr 7.

Nasza znajomosé¢ lotnikéw mor-
skich Austro-Wegier jest staba, a to
z braku wlasnych polskich studiéw

85  Patrz: S. Januszewski, Wynalazki lotnicze Pola-
koéw 1836-1918, FOMT, Wroctaw 2013
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w archiwach Austrii. Z konieczno$ci bazujemy na pismiennictwie austriac-
kim, w tej materii jednak ubogim. Sporo wiemy o lotniczej aktywnosci braci
Wiarchalowskich, a to dzigki obfitosci not w austriackim czasopismiennictwie
lotniczym sprzed 1912 r. i naszym wlasnym studiom w wiederiskim archiwum
rodzinnym Viktora Warchalowskiego.

Nader uboga jest nasza znajomo$¢ stuzby tych ktérzy zginegli ku chwale
monarchii, Wiktora Biliriskiego, Karola Dubieriskiego, Pawla Geduldrigera,
Aleksandra Lupiriskiego. Skapych informacji o Janie Dudzinskim, Fryderyku
Frankowskim, Antonim Grabowieckim, Hirnickim, Komorzyriskim, Ostrow-
skim, Jézefie Raczce Janie Bolestawie Szurleju, Andrzeju Zubrzyckim dostar-
czyl nam Jerzy Butkiewicz, wybitny znawca stuzby Polakéw w sitach powietrz-
nych Austro-Wegier, utrzymujacy zywe kontakty z historykami austriackimi.

Nasza nieznajomo$¢ ewidencji personelu jednostek lotnictwa morskiego Au-
strii czasu I wojny $wiatowej w pewnej merze, zwykle mato zadowalajace;j, re-
kompensuja akta personalne lotnikéw przybylych do Polski po odzyskaniu nie-
podleglosci, dostgpne w Centralnym Archiwum Wojskowym w Rembertowie.

Dzi¢ki jego zbiorom wiemy co nieco o karierze Romualda Jana Bassary, kt6-
ry po ukoriczeniu Szkoty Lotniczej w Pola stuzyt jako w stacjach lotniczych Bo-
cha a Cattaro, Pola, Duracco (Albania). Uczestniczyl w dziataniach bojowych
podczas blokowania wybrzezy wloskich. 1 listopada 1918 r. trafif do niewoli
wloskiej. Uciekt i dotarl szczesliwie do Galicji. Wistapit do Wojska Polskiego
i 3 marca 1919 r. otrzymal przydzial do II Grupy Lotniczej w Krakowie.

Stanistawa Fryze znamy réwniez dlatego, ze od lat 20. XX w. byt profeso-
rem Politechniki Lwowskiej, a od 1946 r. Politechniki Slaskiej, w dziejach nauki
polskiej zapisujac si¢ jako wspéltwoérca podstaw elektrotechniki teoretyczne;.
W 1905 r. ukonczyt Wyzszg Szkole Przemystowa w Krakowie i rozpoczal pra-
c¢ w krakowskich zakladach Siemens-Schuckert. W latach 1906-1907 odbyt
ochotniczg, jednoroczng stuzbe wojskowa w austriackiej marynarce wojennej
w Pola, po czym powrdécil do pracy w zakladach Siemensa, jako elektromonter
we Lwowie, a w latach 1912-1913 w centrali w Wiedniu. Poniewaz w 1913 r.
rozpoczal studia na Kursie Elektrotechnicznym lwowskiej Szkoty Politechnicz-
nej, zrezygnowal z pracy w koncernie i zostal nauczycielem w w Paristwowej
Szkole Przemystowej we Lwowie. Zmobilizowany 10 sierpnia 1914 r. do armii,
ponownie trafit do Pola, gdzie odbywat stuzbe kolejno na torpedowcu MSM
511 pancernikach 7egesthofiArpad. Wiosng 1916 r. zostat odkomenderowany na
stacje lotniczg marynarki wojennej jako obserwator-oblatywacz kazdego nowe-
go hydroplanu. Czy dane mu byto lata¢ na wodnosamolocie Adolfa Warchatow-
skiego, ktéry latem 1912 r. trafit do Pola i stuzyt tam do 1915 r.? Tego nie wiemy.
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W kwietniu 1917 r., korzystajac z udzielonego
mu urlopu, podjal przerwane studia politech-
niczne i w ciggu dwu miesigcy zaliczyl program
studiéw, uzyskujac na Wydziale Budowy Ma-

szyn dyplom inzyniera elektrotechnika.

5 listopada 1918 r. trafit do niewoli wloskie;j,
z ktérej zwolniono go 1 lutego 1919 r. 10 lute-
go objat we Lwowie komendg¢ nad warsztatami
elektrycznymi Iwowskiego Okregu Wojskowe-
go. Od 3 marca do 1 listopada 1920 r., w stopniu
podporucznika byt zastepca dowédey warszta-
téw samochodowych Dowdédztwa Okregu Ge-

neralnego Lwéw. Stanistaw Fryze

Gustaw Stonawski, urodzony 28 lipca 1896 r. w Cieszynie, jako syn urzed-
nika kolejowego Jana, tam ukoriczyl szkole powszechng i gimnazjum, a na-
stepnie wydzial elektrotechniczny 2-letniej szkoty budowy maszyn w Pola.

W lipcu 1914 1. rozpoczal stuzbe wojskowa w marynarce wojennej Austro
— Wegier, na krazowniku Maria Theresia. Dwukrotnie stawal tam do raportu
z prosba o przeniesienie do Legionéw Polskich. Spotkat si¢ z odmowg, mary-
narka wojenna potrzebowala specjalisty elektrotechnika, a zawodu uczy! si¢ na
koszt skarbu panstwa. W 1915 r. przeniesiono go na pancernik Szent Istvan,
a w marcu 1916 r. na stacj¢ wodnoplatowcéw w Kotorze, na kurs pilotazu.
Tam wstapil do stowiariskiego komitetu rewolucyjnego majacego za zadanie
prowadzenie czynnej akcji na rzecz niepodleglosci narodéw stowianskich.
W komitecie tym pracowal do wybuchu buntu marynarzy w dniu 1 lutego
1918 r. Z jego chwilg zostal powolany na prezesa Zjednoczonego Komitetu
Rewolucyjnego, do ktérego przylaczyli si¢ réwniez Wegrzy i czgsciowo Niem-
cy i lotnicy morscy z bazy w Kumbor. 3 lutego, po odiaczeniu si¢ Wegréw
i przybyciu na odsiecz okr¢téw wojennych, gdy dalsze prowadzenie buntu oka-
zalo si¢ niemozliwe wraz z Antonim Grabowieckim lotnikiem z bazy Kumbor
i ppor. Antonem Sesanem (Chorwatem) zdezerterowat z Marynarki Wojennej
Austro — Wegier i na lodzi latajacej Lohner K-207 odlecial do Wioch. Tam
balonikami wysytali ulotki do austriackich okopéw.

8 listopada 1918 r. wstapil we Wloszech do armii polskiej gen. Hallera.
Weielono go do kompanii podchorazych i wystano do Francji, gdzie skiero-
wano go do artylerii cigzkiej. 1 maja 1919 r., po powrocie do kraju wstapil
do Wojska Polskiego. Walczyl w kampanii ukrairiskiej, a w 1920 r. wraz z 13.
Dywizjonem Artylerii Cig¢zkiej bral udzial w ofensywie na Kijéw, a nast¢pnie
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w obronie Warszawy. 15 lutego 1922 r. w stopniu podchorazego zdemobili-
zowano go z Wojska Polskiego. Pracowal jako urzednik kontroli w komisji
gospodarczej 2. Dywizjonu Artylerii Konnej w Dubnie, a nast¢pnie — do roku
1926 — w politycznej stuzbie $ledczej. Po zwolnieniu z niej (na wlasng prosbe)
zostal kierownikiem wolynskiego, wojewédzkiego sekretariatu Stronnictwa
Chlopskiego, z ktérego wystapil w 1927 r. W 1928 r. zostal delegatem woje-
wodzkiego Zjednoczenia Ludu Polskiego Jakuba Bojki i jako czlonek prezy-
dium powiatowego komitetu wyborczego w Dubnie bral udzial w akeji wybor-
czej na rzecz Bezpartyjnego Bloku Wspétpracy z Rzadem. W 1930 r. wycofal
sie z dzialalno$ci politycznej i podjal prace kreslarza mierniczego. 6 marca
1934 r. powolano go na stanowisko sekretarza Rady Powiatowej Bezpartyjne-

go Bloku Wspétpracy z Rzadem w Dubnie.

Stanistaw Sledziejewski (Sledziejiwski), w 1910 r. zglosit si¢ ochotniczo do
cesarsko-krélewskiej marynarki wojennej, do szkoly morskiej w miejscowosci
Sebeniko (obecnie Szibenik). Ukoriczyt ja w czerweu 1913 r. Swoje wyksztat-
cenie wojskowe poglebial uczestniczac w licznych kursach i szkoleniach — byt
specjalista artylerii okretowej duzego kalibru. Stuzyl miedzy innymi na tor-
pedowcach i na pancerniku, przeddrednocie SMS Zrinyi. Zglosit si¢ ochot-
niczo do lotnictwa i od 1915 r. rozpoczal szkolenie w pilotazu, w szkotach
lotnictwa morskiego na stacji lotnictwa morskiego Santa Caterina w Pola
i w Hamburgu. Od Jerzego Butkiewicza wiemy, ze w kwietniu 1915 r. ukon-
czyl szkolenie i zostal skierowany na stacje lotnictwa morskiego Puntisella.
Od wrzesnia 1915 r. byt hospitalizowany z powodu malarii. W pazdzierni-
ku 1916 r. opuscil szpital i ponownie znalazt si¢ na okretach wojennych. Na
przelomie lat 1917 i 1918 dokoriczyl szkolenie w pilotazu na stacji lotnictwa
morskiego w Cosada i w marcu 1918 r. skierowany zostal na stacj¢ Puntisella.
We wrzesniu 1918 r. zostal zestrzelony wloskim ogniem przeciwlotniczym
w rejonie Ancony i wziety do niewoli. Udato mu si¢ zbiec. Koniec wojny zastat
go w Triescie. Uciekajac przed oddzialami wloskimi zajmujacymi potwysep
Istria uciek fodzig latajaca do Fiume i wstapil do lotnictwa Paristwa Serbéw,
Chorwatéw i Stowenicéw (SHS). Wykonywat loty na rzecz oddzialéw koalicji
zajmujacych wybrzeze Albanii i Dalmacji. W maju 1919 r. przybyt do Polski
i podjat stuzbe w lotnictwie.

Adam Tiger (Tieger), po studiach na Wydziale Mechaniki Politechniki
Lwowskiej jako jednoroczny ochotnik zglosit si¢ do marynarki wojennej Au-
stro-Wegier. W 1917 r. przeszed! szkolenie obserwatorskie i od czerwca do

listopada 1917 r. wykonywal loty bojowe w lotnictwie morskim ze stacji lot-
nictwa morskiego w Pola. Byly to gléwnie grupowe loty na bombardowanie
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wloskich portéw i baz marynarki wojennej na wybrzezu Adriatyku. Dwukrot-
nie (3 sierpnia i 26 wrze$nia) z powodu defektu 16dz latajaca na ktérej latal,
musiala wodowa¢ na morzu i byla odholowywana do bazy przez kutry tor-
pedowe. Pézniej Tiger zostal przeniesiony do arsenatu lotnictwa morskiego,
nie zaprzestajac wykonywania lotéw bojowych. Nalezal do tajnej organizacji
lotnikéw polskich stworzonej w 1918 r. ramach POW przez por. Janusza de
Beaurain. Z poczatkiem listopada 1918 r. stanal w rzedzie pierwszych obron-
c6w Lwowa, stuzac w lotnictwie Polski.

Wihadystaw Toruri 1 pazdziernika 1911 r. wstapit do stuzby w marynarce.
Po ukoriczeniu szkoly jednorocznych ochotnikéw przez 8 miesiecy stuzyt na
krazowniku Sz. Georg. Zwolniony z wojska ponownie zostal zmobilizowany
w roku 1912, w czasie wojny batkaniskiej. Na okrecie Gea stuzyt 6 miesigcy,
po czym powrdcil do przerwanych juz po raz drugi studiéw, do pracy niepod-
leglosciowej w Zwigzku Strzeleckim i dziatalnosci w Zwiagzku Awiatycznym
Studentéw Politechniki Lwowskie;.

Z chwilg rozpoczecia Wielkiej Wojny w sierpniu 1914 r. wcielono go do
marynarki wojennej, na znanym juz mu kragzowniku Sz George. Od grudnia
1914 r. stuzyl w artylerii fortecznej bazy Pola, a od marca 1915 r. w ba-
talionie piechoty morskiej i fortyfikacjach Pola. Wobec braku w lotnictwie
morskim obserwatoréw z poczatkiem sierpnia 1916 r. przeniesiono go do
Marine Seefliegekorps, do bazy w Sebenico (Szibeniku) skad wykonywal
loty rozpoznawcze nad Adriatykiem. Tylko w lipcu 1918 r. wykonat 4 loty
na eskorte konwojéw, 7 lotéw rozpoznawczych, 6 lotéw na poszukiwanie pél
minowych, za§ w sierpniu 2 loty na eskort¢ konwojéw, 12 lotéw rozpoznaw-
czych, 10 na poszukiwanie min, 3 na wykrywanie okr¢téw podwodnych. Do
pazdziernika 1918 r. wylatal ok. 1000 godzin, w tym wykonal 24 loty pie-
ciogodzinne. 1 kwietnia 1917 r. otrzymal awans na chorazego, a 1 stycznia
1918 r. na podporucznika w korpusie oficeréw marynarki.

W pazdzierniku 1918 r. nie powrécit z urlopu we Lwowie na front, lecz po-
zostal w grupie lotnikéw, przygotowujacych opanowanie lotniska Iwowskiego.
W listopadzie 1918 r. w skiadzie II Bojowej Eskadry Lotniczej bral udzial
w walkach o Lwéw (w dniach od 5 do 22 listopada 1918 r. w roli obserwatora

wykonal 27 lotéw bojowych).

Karol Edward Trzaska-Durski byt absolwentem Akademii Morskiej w Fiu-
me (obecnie Rijeka), rocznik 1914. Poczatkowo plywal jako mlodszy oficer
artylerii na stawiaczu min Basi/isk i pancerniku Habsburg. W 1915 r. przeszedt
przeszkolenie na obserwatora oraz pilota morskiego i w rezultacie przenidst sie
do lotnictwa. Otrzymat dyplom pilota wodnosamolotéw (3 grudnia 1915 r.).
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3 kwietnia nast¢gpnego roku bral udzial w spektakularnym nalocie austro-we-
gierskich wodnosamolotéw na Ankong. Jego maszyna zostala zestrzelona
przez wloska artylerie przeciwlotniczg, ale zaloge uratowaly pozostale lodzie
wodujac i zabierajac ich na poktady. Za t¢ misje zostal odznaczony Srebrnym
Medalem za Waleczno$¢ 1 klasy. Do korica pierwszej wojny swiatowej Trza-
ska-Durski wykonywal réwniez zadania zwigzane z tropieniem i niszczeniem
okretéw podwodnych oraz eskorta konwojéw. Stuzyt na stacjach lotnictwa
morskiego w Pola i Sebenico. Ostatnie miesigce wojny spedzit jako instruktor
pilotazu w szkole lotnikéw morskich w Valbandon. Wielka wojne zakoniczyt
w stopniu porucznika marynarki (mianowany 1 listopada 1916 r.) i wloskiego
jerica wojennego. Po zwolnieniu w 1919 r. z niewoli zglosit si¢ do stuzby w lot-
nictwie armii gen. Hallera we Francji i w polowie 1919 r. powrdcit do Polski,
stuzac w lotnictwie, a od 1922 r. w marynarce wojenne;.

Réwnie skapa wiedze jak o lotnikach polskich w marynarce wojennej Au-
stro-Wegier posiadamy o tych, ktérzy stuzyli w lotnictwie morskim Niemiec.
Znamy ledwie 9 nazwisk, w tym 5 ze spiséw poleglych. J6zefa Baranskiego,
Wilhelma Grabowskiego, Krzysztofa Kakolewskiego, Piotra Wachowskiego
i Pawta Wieczorka, mechanika lotniczego, ktéry w czasie Powstania Spartaku-
sa dowodzit ludowym oddzialem marynarki. Zginat 14 listopada 1918 r.w Ber-
linie, zamordowany przez kapitana marynarki wojennej Brettschneidera®.

Niewiele wiemy o stuzbie w lotnictwie morskim Niemiec Dominika Ko-
$cielnego, po wojnie mechanika w zakltadach Junkersa, od 1930 r. na rzecz
firmy pracujacego w Afryce Pid.-Zach. Réwnie skapa jest nasza znajomos¢
Stanistawa Kruszony, lotnika — obserwatora wodnoplatowcéw bazy morskiej
w Kilonii, Powstarica Wielkopolskiego, ktéry zginal 23 maja 1919 r. w kata-
strofie lotniczej na lotnisku w Klece.

Nieco wiemy o Stefanie Fuczaku, ktéry 8 stycznia 1919 r. zglosit si¢ do
lotnictwa wielkopolskiego, ale dalsze jego losy pozostaja nieznane. Wiemy, ze
urodzil si¢ 8 sierpnia 1891 r. w Essen. Od 4 pazdziernika 1911 r. stuzyt w nie-
mieckiej marynarce wojennej, jako artylerzysta na SMS Posen. W grudniu
1916 r. przeniesiono go do szkoly lotnictwa morskiego w Hage. Po jej ukoni-
czeniu, od maja 1917 r. do lipca 1918 r. jako pilot stuzyl na stacjach lotnictwa
morskiego w List na wyspie Sylt i Zeebrugge na wyspie Helgoland. PéZniej,
w stopniu sierzanta, do 25 listopada 1918 r. byt w zalodze okretu lotniczego

86 Patrz tez: W. von Eberhardt, Unsere Luftstreitkrifte, Berlin 1930; liste strat lotnictwa niemieckiego podano
na: http://www.frontflieger.de/6flgtrp-m.html;  http://denkmalprojekt.org/Verlustlisten/  vl_luft-streitkra-
efte_14-18_wkl_m.htm; patrz tez: http://www.frontflieger.de/3-b-fhtml (foto cmentarze), takze: http://
denkmalprojekt.org/Verlustlisten/vl_luftstreit-kraefte_wk1.htm; http://wap.aviawwl. Fo-rum24.ru/?1-12-20-
00000010-000-0-0-1250842517
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SMS Answald. Odznaczony byl Krzyzem Zelaznyrn 2 klasy oraz Odznaka
Lotnictwa Morskiego®.

Niewiele wigcej wiemy o Jerzym Wojciechu Rychlowskim, pochodza-
cym z Poznana. Po ukoiczeniu gimnazjum im. Marii Magdaleny, w czerwcu
1916 r. wcielono go do marynarki wojennej Niemiec. Ptywat na kutrach torpe-
dowych, brat udzial w dzialaniach bojowych. W 1917 r. przeniesiony zostal do
lotnictwa. Z poczatkiem 1918 r. ukoniczyl szkole lotnictwa morskiego w Nor-
derney awansujgc na stopieni wiceszturmana (Vizesteuermann). Latal w eska-
drze dalekiego rozpoznania. 14 czerwca 1918 r. otrzymal prawo noszenia Od-
znaki Obserwatora, a 18 wrzesnia 1918 r. awansowano go na podporucznika
marynarki. Dekretem Naczelnego Wodza Jézetfa Pitsudskiego z 18 stycznia
1919 r. przyjeto go do Wojska Polskiego.

Wiadystaw Toruni - Karol Edward Trzaska- Stefan Luczak Jerzy Rychlowski
-Durski

Kwerendy i studia archiwalne odkrywajace kariery Polakéw stuzacych
w lotnictwie morskim s3 niezbedne w odniesieniu do personelu sit powietrz-
nych Austro-Wegier, a zwlaszcza Niemiec, takze Rosji w odniesieniu réw-
niez do personelu naziemnego i mechanikéw lotniczych, technikéw stuzacych
w Parkach aeronautycznych i zatrudnionych przy produkeji ptatowcéw, silni-
kéw lotniczych, balonéw i sterowcéw, osprzetu lotniczego, wyposazenia od-
dzialéw lotniczych, uzbrojenia lotniczego etc. Nie s3 to badania latwe, takze
z uwagi na konieczno$¢ prowadzenia ich poza granicami kraju i wsparcia ze
strony historykéw lotnictwa Austrii, Niemiec, Rosji. Miejmy jednak nadzieje,
ze znajda zainteresowanie.

87 Informacje o Polakach stuzacych w lotnictwie Niemiec — uczestnikach Powstania Wielkopolskiego zawdzigcza-
my studiom ks. Roberta Kulczyniskiego.
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Akademia im. Jakuba z Paradyza w Gorzowie Wielkopolskim
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki we Wroctawiu

Stuzba rolniczej odmiany $miglowca Mi-2 w Iraku
Agricultural version of the Mi-2 helicopter and its service
in modern Iraq

Mi-2 (ros. Mu-2, kod NATO Hoplite) — $redni, wielozadaniowy §migtowiec zaprojekto-
wany przez radzieckie biuro konstrukcyjne Michaita Mila, a seryjnie produkowany jedynie
przez polskie zaktady WSK Swidnik. Mi-2 byt jedynym $migtowcem konstrukeji radziec-
kiej nigdy nieprodukowanym w ZSRR. Jedng z odmian tego $miglowca byla wersja rolnicza,
ktérg przypuszczalnie w Iraku Saddama Hussaina przekonstruowano do roli nosiciela broni
chemicznej. W nowym Iraku powstatym po 2003 r. Mi-2 s3 ponownie uzywane w rolnictwie.

Mi-2 (Russian Mu-2, NATO Hoplite code) — medium, multi-purpose helicopter designed
by the Soviet design office of Mikhail Mil, and mass-produced only by the Polish plant WSK
Swidnik. The Mi-2 was the only Soviet helicopter, which have never been produced in the
USSR. One of the varieties of this helicopter was the agricultural version, which probably
in Saddam Hussein’s Iraq was redesigned as a carrier of chemical weapons. In the new Iraq
formed after 2003, the Mi-2 is used again in agriculture.

Mi-2 powstal w ZSRR jako nastepca Mi-1%. W wyniku rozméw pomie-
dzy Polska a ZSRR w roku 1965 rozpoczgto produkeje $migtowecéw w WSK
Swidnik. Przez 20 lat zbudowano blisko 5500 maszyn, w wielu wersjach spe-
cjalistycznych opracowanych w Swidniku. Pomimo ze pierwotnie $migtowiec
zostal zaprojektowany przede wszystkim do zastosowan cywilnych, w WSK
Swidnik powstaly takze jego warianty wojskowe. Trafity one gtéwnie do Woj-
ska Polskiego. Mimo przestarzalej konstrukecji $miglowce Mi-2 nadal wyko-
rzystywane sa w wielu panistwach. Powstalo takze wiele modernizacji (m.in.
Mi-2 plus i Mi-24), wigkszos¢ opiera si¢ na wymianie silnika na nowszy. Pro-
dukeje seryjna rozpoczeto w roku 1966, a zakoniczono w 1985 r. Wigkszosé
wyprodukowanych §miglowcéw przeznaczona byla na eksport, gléwnie do

88 Wiecej w: J. Grzegorzewski, Smigiowiec Mi-2, seria Typy Broni i Uzbrojenia” nr 60, wyd. MON, Warszawa
1979.
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Zwigzku Socjalistycznych Republik Radzieckich (ZSRR). Wiele egzemplarzy

sprzedano takze do sojusznikéw Uktadu Warszawskiego, w tym do Iraku.

Rolniczy Mi-2 w czasie oprysku (http.//agrolotnictwo. muzeumlotnictwa.pl)

Podczas produkcji w Polsce opracowano wiele wariantéw $miglowca
M;i-2 (np. wariant szkolny), a takze wprowadzono zmiany modernizujace kon-
strukeje (np. Mi-2M, Mi-2 Plus oraz po glebokiej modernizacji — PZL Kania).
Jedna z wersji Mi-2 jest odmiana rolnicza Mi-2R przeznaczona do rozpylania
cieklych pestycydéw oraz zrzucania nawozu w postaci proszkéw i granulatu.

Smigtowiec w tej wersji wyposazono w dwa laminatowe zbiorniki na chemi-

kalia (kazdy o pojemnosci 600 1) zamocowane po bokach kadiuba. Mialy one
ksztalt ustawionych pionowo stozkéw. W zaleznosci od zastosowania §miglow-
ca zbiorniki posiadaly dysze zakoriczone pompami (oprysk) lub wentylatorem
(rozpylanie). Do kadtuba montowane sg kratownice dla zawieszania rur opry-
skowych i atomize-
ré6w (dla opryskéw
drobnokroplistych).
Pompy do chemika-
liéw oraz atomizery
nape¢dzane sg silni-
kami elektrycznymi.
W wersji do wy-
siewania nNawozow
sypkich stosowane
s3 alternatywnie®:

Rolnicze Mi-2 w wersji opylajqcey oraz opryskujgcej

89 http://agrolotni .mu- . . . . .
(tpu/agrolotnicto.mu (autor: . Malejko w: J. Grzegorzewski, Smiglowiec Mi-20)

zeumlotnictwa.pl
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a) tunele pneumatyczne mocowane do gardzieli zbiornikéw, w ktérych
przeplyw powietrza wymuszaja elektrycznie napedzane wentylatory;

b) mechaniczne ods$rodkowe rozsiewacze tarczowe z napedem elektrycz-
nym, mocowane do gardzieli zbiornikéw.

Rura opryskowa, rozsiewacz tarczowy (odsrodkowy), zbiornik chemikaliow i rozsiewacz
tunelowy (http.//agrolotnictwo. muzeumlotnictwa.pl)

Maszyn¢ w tym wariancie oblatal pilot Stanistaw Gajewski 20 czerwca
1968 r. Wigkszo$¢ $miglowcéw w tym wariancie zostala wyprodukowana na
eksport do ZSRR. W Polsce Mi-2 w wariancie rolniczym wykorzystywano
gltéwnie w Padstwowych Gospodarstwach Rolnych. Warto dodaé, iz agrolot-
nictwo to dziedzina lotnictwa gospodarczego bedaca przez kilka dekad polska
specjalnoscia. W latach 1960-1990 wigkszos¢ polskich wytwérni lotniczych
produkowala samoloty i $miglowce rolnicze oraz ich wyposazenie™.

Tab. 1. Podstawowe dane techniczne M;i-2°!

Mi-2T Mi-2R

(transportowy) (rolniczy)
Naped 2 silniki GTD-350 lub 2x GTD-350W
Moc maksymalna 2x400 KM (GTD-350) lub 2x425 KM (GTD-350W)
Predkos¢ maksymalna [km/h] | 210 155
Masa wlasna [kg] 2375 2553-2589
Maksymalna masa startowa [kg] | 3550 3550
Zasieg lub dlugotrwalosé¢lotu | 270 km 40-50 min

90 http://lotniczapolska.pl/Agrolotnictwo-w-Muzeum-Lotnictwa-Polskiego, 17028
91 Opracowano na podstawie: ]. Grzegorzewski, Smiglowiec Mi-2, op. cit., s. 15-16 oraz K. Luto, Mi-2, http://
www.samolotypolskie.pl/samoloty/2284/126/PZ1-Mi-22.
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Pierwszg instalacje agro dla $migtowca Mi-2 skonstruowalo radzieckie biu-
ro M. L. Mila. Mi-2 z tym wyposazeniem testowano w ZSRR od 1961 r. Pré-
by wykazaly, iz Mi-2 jest w stanie w ciagu 34 godzin rozsia¢ nawozy sztucz-
ne o dawce 180 kg/ha na obszarze 1400 ha. Dawalo to srednig wydajnos¢
41,2 ha/h lotu®. Opracowang w ZSRR aparatur¢ do wysiewu i opryskiwania
ro$lin adaptowano w Instytucie Lotnictwa w Warszawie. Oblot pierwszego
Mi-2 z aparaturg agro wyprodukowang w Polsce odbyt si¢ 20 czerwca 1968 r.
Lacznie w latach 1968-1974 zbudowano w Polsce 339 kompletéw aparatury,
z czego 152 w WSK Warszawa-Okgcie. Prawie wszystkie wystano do ZSRR.

»iw."s-i i___-.);{rlﬂ

Schemat aparatury do opryskiwania ULV: 1 — zbiornik chemikaliow, 2 — pompa, 3 — silnik
napedu pompy, 4 — zawdr gldwny, 5 — przewdd wyrdwnawczo-przelewowy, 6 — mieszek
kompensacyjny, 7 — atomizer, § — regulator wydatku, 9 — zawdr odcinajgcy, 10 — zrzut
awaryjny, 11 — rozpylacz Albuz APG-110, 12 — wskaznik cisnienia, 13 — wskaznik poziomu
cieczy (Rowiriski R. S., Polskie agrolotnictwo, s. 139)

Jaki$ czas pézniej pojawila si¢ potrzeba zwigkszenie wydajnosci aparatury.
W zwiazku z tym w 1974 r. WSK Swidnik utworzyl Wydzial Ustug Smi-

glowcowych, w roku 1979 rozbudowano sekcje konstrukcyjng aparatur agro-
lotniczych. Kierownikiem grupy zostal mgr inz. Henryk Zaleski. Podlegal mu

92 R.S. Rowiriski, Polskie agrolotnictwo, wyd. Uniwersytet Warminsko-Mazurski, Olsztyn 2003, s. 133-146; w pu-
blikacji tej znajduje si¢ doktadny opis instalacji agro Mi-2R oraz jego silnikéw, patrz takze: F. Borodzik, Pierwsze
samoloty rolnicze w Polsce, Stowarzyszenie Mlodych Inzynieréw Lotnictwa, Politechnika Warszawska, http://
www.smil.org.pl/ptl/wyklady/50_Proby_samolotow_agro.pdf.

168



Stuzba rolniczej odmiany smigtowca Mi-2 w Iraku

zespol zajmujacy si¢ réznymi aspektami aparatury agro: mr inz. B. Szkaluba
oraz J. Kasperski pracowali nad aparatura ULV i atomizerami, mgr inz. A.
Muszynski i mgr inz. W. Rejak pracowali nad aparaturg do opryskéw LV, MV,
HV, ich wyposazeniem i zaladunkiem cieszy roboczych. Natomiast mgr inz.
M. Saba i mgr inz. A. Bryzek pracowali nad konstruowaniem rozsiewaczy
i zaladunkiem nawozéw mineralnych.

Wkrétce powstaly nowe rodzaje rozsiewaczy, nowe aparatury do opryskéw
ULV i LV, nowe atomizery oraz usprawniono zaladunek sypkich i cieklych
substancji chemicznych.

Smigtowiec WSK/PZL Swidnik Mi-2R w zaleznosci od wyposazenia

moze wykonywa¢ nastepujace rodzaje zadari:

— opryski malymi (LV), érednimi (MV) i duzymi (HV') dawkami, w za-
kresie opryskéw drobno, §rednio i grubo pylistych, srodkami chemicz-
nymi, w tym nawozami dolistnymi;

— opryski ultramatoobjetosciowe (ULV) srodkami chemicznymi;
— wysiewanie nawozéw granulowanych, pylistych, krystalicznych;
— siew zbéz i innych roslin uprawnych, w tym sadzonek lesnych.

Zaletg rozsiewu przez $miglowiec jest réwniez to, iz ped powietrza od wir-
nika wciska rozpylong ciesz w glab uprawy (tzw. efekt smigtowcowy) co umoz-
liwia dobry oprysk spodniej blaszki liscia i podnosi skutecznos¢ biologiczna
zabiegu.

W WSK opracowano kilka rodzajéw aparatury do opryskiwania dla
Mi-2. Jedna z nich, aparatura do opryskiwania ULV oznaczona wg rys.
52.18.750.00.00 zostata dostarczona do Iraku (10 kompletéw) oraz do Libii
(5 kompletéw)*.

Tak préby z instalacja agro na Mi-2 w Instytucie Lotnictwa opisujg M. Wi-
$niewski oraz R. Witkowski’*: Doswiadczenia zebrane w 1962 r. podczas préb
$migtowca SM-1 (Mi-1) konstrukcji ZSRR nie zostaly zmarnowane. Kiedy
w Instytucie Lotnictwa, w kierowanej przez Jana Parafiniuka Pracowni Agro-
lotniczej przystapiono w koricu lat 60. do adaptacji przekazanego przez ra-
dzieckiego licencjodawcg zestawu wyposazenia rolniczej wersji turbinowego
$miglowca Mi-2, odbywalo si¢ to juz w zgodnosci z wymaganymi kryteria-
mi optymalizacji rozkladu chemikaliéw. Zaréwno rozwigzania licencyjne, jak
i prototypowe rozwigzania zaprojektowanych w zaktadach WSK w Swidniku

93 R.S. Rowinski, Polskie agrolotnictwo, op. cit., s. 139.
94 M. Wisniewski, R. Witkowski, Badania w Locie w Instytucie Lotnictwa, wyd. ILot, Warszawa 2010, s. 144-147.
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urzadzen wysypowych dla $rodkéw granulowanych i pylistych oraz aparatury
opryskowej dla cieszy byly przedmiotem starannych préb charakterystyk na
poligonach badawczych w Gryzlinach i Ketrzynie oraz préb eksploatacyjnych
w PGR-ach Opolszczyzny i Mazur. Podobnie byly badane urzadzenia ekspor-
towe, przewidziane do wykorzystywania m.in. w Afryce, takie jak atomizery
do pracy z mikrodawkami chemikaliéw. W strefach préb w okolicy lotniska
Okecie w Warszawie przeprowadzono préby uzupelniajace, dotyczace np. spo-
sobu ochrony struktury §migtowca przed samobdjczym opryskiwaniem przez
rozprzestrzeniane $rodki; préby prowadzit Marian Slusarczyk.

Aparatura wysypowa $rodkéw stalych, gléwnie nawozéw granulowanych
lub pylistych, miata kilka wariantéw. Najprostszym rozwigzaniem byl kanat
tunelowy z wewngtrznym strumieniem sprezonego powietrza, do ktérego ze
zbiornikéw dostarczany byl grawitacyjnie rozprzestrzeniany srodek. System
ten zapewnial do$¢ dobra réwnomierno$¢ naziemnego rozktadu nawozu. Jesz-
cze lepsze wyniki uzyskiwano przy uzyciu zabudowanych pod zbiornikami
tarczowych rozrzutnikéw odsrodkowych. To rozwigzanie mialo jednak powaz-
ng wade — cz¢$¢ drobin o duzej energii bombardowata struktur¢ $miglowca
i niewiele pomagalo stosowanie oston.

Urzadzenia do rozprzestrzeniania ze $migltowca srodkéw plynnych mia-
ly dwie zasadnicze odmiany. Byly to konwencjonalny zestaw hydraulicznych
opryskiwaczy z regulowanymi dyszami (podobny do naziemnego sprzgtu sto-
sowanego w ogrodnictwie) umieszczony na rurowych wysiegnikach z boku
kadluba oraz wspomniany atomizer dla mikrodawek, z napedem aerodyna-
micznym lub elektrycznym.

Préby naziemnego rozkladu srodkéw plynnych prowadzone na trawiastym
sektorze lotniska Okgcie i na liniach pomiarowych poligonéw w Gryzlinach
i Ketrzynie, wykazaly istnienie dotka w uzyskiwanym profilu, co spowodowalo
dodanie do dwu bocznych wysiggnikéw z dyszami wysiggnika trzeciego, na
belce ogonowej. Tak zmodyfikowana aparatura weszla do produkeji i uzytko-
wania. Nieco pézniej wysiegniki z rur stalowych eksperymentalnie zastapiono
rurami z tworzyw sztucznych, ale po serii préb (takze eksploatacyjnych) roz-
wigzanie to nie trafito do produkeji — grube rury z tworzyw znacznie zwigk-
szaly i tak juz znaczny opér czolowy smigloweca.

Atomizery, z ktérymi prowadzono préby na $migtowcu Mi-2, byly przewi-
dywane do uzycia nie w kraju, lecz za granica. Stuzyly do aplikowania bardzo
malych dawek ULV, np. 0,5 I/ha, silnie trujacych chemikaliéw plynnych w wal-
ce z szaraiczg i podobnymi plagami w Afryce. W kraju préby atomizeréw pro-
wadzono oczywiscie z uzyciem nie trucizn, lecz zabarwionej wody. Z badanych
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dwu wariantéw napedu, elektrycznego i aerodynamicznego, ten drugi zostal
w czasie préb na $migtowcu szybko zdyskwalifikowany, bo zalezno$¢ obrotéw
bebnéw atomizeréw od bardzo zmiennej predkosci lotu wiroplata byta nie do
zaakceptowania.

Ustalenie dla kazdego rodzaju aparatury optymalnych kombinacji predko-
§ci lotu $miglowca, wysokosci wzgledem ziemi i ustawien regulacyjnych, ktére
zapewnialy najkorzystniejsze profile rozktadu $rodkéw na ziemi, wymagato
wykonania wielkiej liczby precyzyjnych nalotéw na linie pomiarowe, zebra-
nia z nich ogromnej liczby prébek i statycznej obrébki otrzymanych wynikéw.
Operacje te, angazujace wielu ludzi — pilotéw, mechanikéw, ludzi na liniach
pomiarowych, analitykéw, no i oczywiscie konstruktoréw wyposazen, odby-
waly si¢ zaréwno na poligonach, jak i w siedzibie Zakladu Badan w Locie
w Warszawie. Wielkim ulatwieniem przy tej pracy okazalo si¢ zainstalowanie
po raz pierwszy w 1975 r. miedzy Warszawa i Ketrzynem lacza telefaksowego
—w owym czasie absolutnej technicznej nowinki — ktérym dane z pomiaréw
poligonowych trafiaty bezposrednio na biurko inzynieréw prowadzacych.

Wykonawcami lotéw pomiarowych charakterystyk agrotechnicznych §mi-
glowca Mi-2 byli Ryszard Witkowski i Stanistaw Wielgus, a prowadzacym
programy tych badan — najcze¢sciej Marian Slusarczyk.

Mi-2 w Iraku

Mimo ogromnych trudnosci ekonomicznych odbudowywanego Iraku, od
2004 lub 2005 r. dziala w tym kraju pierwszy po obaleniu Saddama Hussejna
oddzial lotnictwa stuzb porzadku publicznego®. Jest on wyposazony w dwa
$miglowce polskiej produkcji PZL Mi-2 sprowadzone do Iraku w 1985 r.,
a organizacyjnie podlega irackiemu Ministerstwu Rolnictwa. Irak otrzymal
okolo 30 Mi-2 w polowie lat 80-tych. Gléwnym dostawcg byl WSK PZL
Swidnik, ale by¢ moze dokupiono takze pewng ilos¢ z innych Zrédel. Praw-
dopodobnie byly one uzyte bojowo w czasie wojny Irak-Iran oraz w czasie
operacji Pustynna Burza”. Jest tez bardzo prawdopodobne, iz Irakijczycy
testowali swoje Mi-2 jako nosniki broni chemicznej. Raport CIA podaje,
iz Irakijczycy testowali Mi-2 ze zmodyfikowana instalacja agro w roli nosi-
ciela broni chemicznej ($rodek trujacy Bacillus subtilis) w bazie Khan Bani
Saad w sierpniu 1988 r.* W pokonanym Iraku Amerykanie zdobyli, okoto

95 J. Marszatkiewicz, Irackie Mi-2 znéw w powietrzu, w: Lotnictwo z Szachownicg” nr 13/2005; US ARMY EU-
ROPE and 7th ARMY site www.hqusareur.army.mil oraz www.iraqcoalition.org.

96 Patrz: Iraq’s Weapons of Mass Destruction Programs, CIA, October 2002, s. 15; http://fas.org/irp/cia/product/
Iraq_Oct_2002.htm.
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20 Mi-2 w réznym stadium uszkodzenia, od prawie sprawnych smigtowcéw
po kompletne wraki. Obydwa Mi-2 uzytkowane obecnie skompletowano
metoda kanibalizmu z 17 réznych $miglowcéw, a sztuki tej dokonal zespél
irackich technikéw i inzynieréw. Do Iraku sprowadzono takze 10 kom-
pletéw polskiej instalacji do tzw. opryskéw ultramaloobje¢tosciowych ULV.
Aparature te opracowano i przebadano w latach 1982-1984. Do jej budowy
zastosowano stal nierdzewng oraz gume odporng na chemikalia. Zbiorni-
ki na chemikalia mialy niemal identyczny ksztalt, co dodatkowe zbiorniki
paliwa i podczepiano je w tych samych miejscach po bokach kadtuba. Byly
one polaczone zespolem przelewowym, sktadajacym si¢ z zamkéw szybko
taczacych oraz elastycznych mieszek kompensacyjnych, wyréwnujacych nie-
dokladnosci montazu. Aparat posiada pompe POE-30M z napedem elek-
trycznym 208 V, 400 Hz. Kratownica posiada szes¢ amerykanskich atomi-
zeréw Beecomist 375, zastosowanych przez WSK/PZL po raz pierwszy na
$migtowcach dla Iraku. Dawke cieczy ustala regulator nat¢zenia przeplywu,
umieszczony przed kazdym z atomizeréw. Oba irackie Mi-2 posiadaja apa-
rature tego typu. Niewykluczone, ze w przeszlosci Irakijczycy rozpatrywali
uzycie rozpylacza, jako nos$nika broni masowego razenia.

Iracki Mi-2 z czasow S. Husseina (nosi cywilng rejestracje YI-AIE, flage paristwowg az
w pigciu migfscach /takze na dziobie/ oraz brazowo-zielono-pisakowy kamuflaz,).
Po prawej wrak irackiego Mi-2 na poludnie od Baquba, 2008 r.

Smiglowce te stuzg obecnie do opryskéw palm daktylowych, ktérych upra-
wa i produkcja ma przynies¢ w przysztosci Irakowi spore dochody i jest czgscia
wieloletniego planu odbudowy irackiego rolnictwa. Opryski stuzg nie tylko do
eliminacji szkodnikéw, ale takze komaréw. Juz na poczatku dziatalnosci, do
maja 2004 r. ponad 12 000 hektaréw upraw palm otrzymalo pomoc w postaci
opryskéw lotniczych. Program zostal oceniony, jako jeden z najlepiej rozwija-
jacych sie w irackiej gospodarce przez Petera Kinga — amerykariskiego dorad-
c¢ Ministerstwa Rolnictwa. Chronione przez opryski daktyle stanowia naro-
dowy skarb Iraku. W 2003 r. Ministerstwo Rolnictwa zarzadzilo organizacje
18 nowych plantacji daktyli w 13 prowincjach, gdzie pomoc rodzimych PZL
Mi-2 moze okazal si¢ decydujaca. Poza tym powstajace plantacje zapewnig
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wiele nowych miejsc pracy. Tona daktyli kosztuje okolo 3.500 USD. Irak wy-
twarza obecnie okolo 18% $wiatowej produkcji tego owocu. Niestety, obecnie
stanowi to jedynie pewien procent produkgji z lat 70-tych, kiedy to Irak, jako
§wiatowy potentat produkeji daktyli posiadal ponad 30 milionéw palm dak-
tylowych, w 600 odmianach, a roczna produkcja wynosita 700 000 ton””. Na
obnizenie produkgji o ponad polowe, wplynely gtéwnie wojna Irak-Iran oraz
pézniejsza destrukcyjna polityka Saddama Hussejna. Irackie Mi-2R rozpo-
czely prace od operacji w dziewigciu okregach prowingji Diyala, trwajacej dwa
tygodnie, az do korica sezonu opryskowego.

Iracki Mi-2R ze znakami YI-APT odnaleziony po wojnie i wyremontowany
(www.gettyimages.com98)

Smigtowce opryskiwaty od 5 do 8 km? dziennie. Prowincja Diyala zapew-
nia 65% irackiej produkcji daktyli. Jest to pierwsza w pelni samodzielna irac-
ka operacja lotnicza w nowym Iraku. Biora w niej udzial irackie $miglowrce,
iraccy piloci oraz iracka obsluga naziemna. Migdzynarodowe sily stabiliza-

97 Iraqi Flight Teams Protect Date Palm Crop. Mi2 Helo Spraying Keeps Dubas Beetle In Check, http://www.
aero-news.net/; FMI: www.mnf-iraq.com/.
98 http://www.gettyimages.com/detail/news-photo/an-iragi-man-walks-towards-a-russian-made-mi-2-iraqi-

-news-photo/50859114
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cyjne MNF-I (Multi-National Force — Iraq) udzielajg im jednak pewnej
pomocy, zwlaszcza w zakresie ochrony. Dostarczaja im takze pewne ilosci
paliwa oraz smaréw. Jak podaje gtéwny iracki pilot agro — kpt. Muntadhar,
MNPF-I dostarczylo Irakowi 10 000 litréw paliwa JET A. Stosowane pesty-
cydy naleza do bardzo nowoczesnych i nie sprawiaja wigkszego zagrozenia
dla ludzi i zwierzat. Ich uzycie zatwierdzal dr Hussein Ali-Tahir, absolwent
chemii na Uniwersytecie w Dublinie. Jedynym ich mankamentem jest zatru-
wanie wszelkich owadéw, takze hodowanych tam pszczot™.

Flota irackich Mi-2 stuzacych do prac rolniczych wzrasta. W 2009 r.
irackie Ministerstwo Rolnictwa zaplanowalo wydatek okolo 20 mln USD
na zakup kolejnych §miglowcéw i czesci do nich. Zakupiono co najmniej
jednego Mi-2 z Moldawii oraz by¢ moze kolejne z innych Zrédel. Irakijezy-
cy maja nadziej¢ na odbudowe przemystu rolniczego, wlacznie z produkcja
opakowan. Maja nadziej¢, iz w ciggu 5-10 lat na §wiatowych rynkach bedzie
mozna kupi¢ produkty z napisem Wyprodukowane i zapakowane w Iraku.

Kolejny Mi-2R sprowadzony do Iraku w ciggu ostatniej dekady (na zdjeciach nosi jeszcze
moldawskg rejestracje ER-20170 oraz maty napis MOLDAEROSERVICE na dziobie).
Pokazano tu takze jego wyladunek z rosyjskiego I1-76 oraz obstuge przex firmg Sky Link Arabia
wynajetg przez Ministerstwo Rolnictwa Iraku do obstugi Mi-2R, port lotniczy Bagdad,
kwiecieri 2006 . (hitps.//www.dvidshub.net/image/19483/joint-effort)

99 K. Snow, Iraqi Pilots Begin Crop-dusting Date Palm Fields, May 10.2007, http://www.riley.army.mil/News/
ArticleDisplay/tabid/98/Article/470218/iraqi-pilots-begin-crop-dusting-date-palm-fields.aspx.
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Stuzba prasowa armii USA podaje,iz w 2008 r.zalogi irackich Mi-2 zwigk-
szyly wydajno$¢ pracy o 33%, pokrywajac srodkami okolo 170 000 akréw
w szesciu prowincjach. Poprzedniego roku pokryli okoto 120 000 akréw
w czterech prowincjach'®. Dziennie sa w stanie pokrywac 5-8 km? Ich pilo-
ci wykonujg ryzykowna prace narazajac si¢ na ostrzal ze strony terrorystéw.

Mi-2 z kazachskimi rejestraciami UP-MI220 oraz UP-91219 = firmy Sky Link Arabia,
kidre wykonywaly loty dla nowego rzqdu w Iraku okoto 2006 1. (https://www.youtube.com/
watch?v=I_4ynP_fDYA)
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Akademia im. Jakuba z Paradyza w Gorzowie Wielkopolskim
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki we Wroctawiu

Wybrane patenty oraz rozwigzania techniczne

dotyczace mewiego plata lotniczego
Selected patents and technical solutions
for the seagull airplane wing

Niniejszy artykul przedstawia historie rozwoju mewiego plata lotniczego od pierwszych
konstrukeji pionierskich, przez poczatek lat 30. XX w. (kiedy mewi plat byl u szczytu swej
popularnosci), az po czasy wspolczesne, w ktérych idea mewiego plata w pewnym stopniu
znéw odzywa, glownie jako element koncepgji skrzydta morficznego (zmiennoksztattnego)
dla bezzalogowych statkéw powietrznych. W opisie powolano si¢ na wybrane patenty, polskie,
amerykariskie, niemieckie, francuskie i rosyjskie.

This article presents the history of the seagull wing development, from the first pioneer
constructions, through the beginning of the 1930s (when the seagull wing was at the peak of
its popularity), to modern times, where the idea flies again, mainly as element of the morphic
(shape-shifting) wing concept for unmanned aerial vehicles. The description cites numerous
selected Polish, American, German, French and Russian patents.

Wstep

Czlowiek od zawsze nasladowal przyrod¢ w rozwoju techniki. Jednym
z objawéw tego zjawiska jest plat lotniczy wzorowany na skrzydlach mewy,
ktére posiadaja zwezenie w srodkowej czgsci. Podobny uktad wystepuje tak-
ze u niektérych innych zwierzat latajacych, m.in. u nietoperzy. W przypadku
plata lotniczego, konstrukcja oparta o mewe umozliwia zaréwno lepsza stabi-
lizacjg lotu oraz zapewnia lepsza widocznos¢ z kabiny (aczkolwiek jest to kwe-
stia dyskusyjna)'®!. Plat mewi jest rozwigzaniem posrednim, miedzy ukladem

101 Warto doda¢, iz w terminologii lotniczej widzialnos¢ i widoczno$é nie sg synonimami. Widocznos¢ to obraz
zewnetrznej przestrzeni widziany z kabiny, uwzgledniajacy ograniczenia spowodowane konstrukeja samolotu.
Natomiast widzialno$¢ to odlegtos¢ na jaka widaé¢ zewnetrzny teren, ktora jest ograniczona wylacznie aktualng
przejrzystoscia powietrza oraz ewentualnie odleglymi przeszkodami. Dobra widocznoéé w mysliwcach z mewim
platem bywa dyskusyjna, gdyz niektérzy piloci uwazali, ze duzo lepszq widocznos¢ zapewnia uklad gérnoplata
i parasola.
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skrzydet w formie parasola, gérnoptata i srednioplata'®. Tradycyjny ptat mewi
dziala podobnie jak plat z wygigtymi w gér¢ koricéwkami i stabilizuje samolot
podczas lotu. Natomiast odwrécony plat mewi (D na rysunku 1.) umozliwia
lepsza stabilizacje podczas lotu nurkowego oraz zastosowanie §migiel o wigk-
szej $rednicy, co wykorzystano w kilku samolotach bojowych (m.in. Ju-87 Stuka
oraz Vought F4U Corsair).

Rys. 1. Wybrane uklady aerodynamiczne: A — mewi plat, B — gornoptat, C — parasol, D — odwrdcony
mewi plat, E — plat z wygietymi w gore koricowkami, I — hipotetyczny uklad z ,mewq wielokrotng”
oraz wygigtymi koricowkami plata (https.//en. wikipedia.org/wiki/Wing_configuration).

Rys. 2. Ogélna budowa mewiego plata lotniczego oraz uklad skrzydel nietoperza (. Guo i inni
oraz T Hubel i inni, op.cit.).

Konstrukcje plata mewiego mozna ogdlnie podzieli¢ na czes§é
zewnetrzng, zasadniczo przeznaczong do produkeji wickszosci sity nosnej
(L2 na rysunku 2) oraz cz¢$¢ wewnetrzng (L1) stuzaca do stabilizacji lotu
oraz laczacej cz¢$¢ zewnetrzng z kadtubem. W wigkszosci samolotéw czgsé
wewnetrzna byta duzo mniejsza od zewngtrznej, cho¢ zdarzaly si¢ przypadki
modeli latajacych, gdzie bylo odwrotnie (rys. 2). Teoretycznie mozna
zastosowaé tez skrzydlo z mewq wielkokrotng (rys. 1F), cho¢ nie stosuje
sie tego w praktyce. Przejscie, miedzy cz¢$cia wewngtrzna, a zewngtrzna

102 W sieci mozna znalez¢ szereg opracowan naukowych dotyczacych mewiego plata, np.: T. Guo, Z. Hou, B. Zhuy,
Dynamic Modeling and Active MorphingTrajectory-Attitude Separation ControlApproach for Gull-Wing Air-
craft, w: IEEE Acces 5/2017. Rozwazania acrodynamiczne skrzydel nietoperza opisano w: T. Hubel, N. Hristov,
S. Swartz, K. Breuer, Changes in kinematics and acrodynamics over a range of speeds in Tadarida brasiliensis, the

Brazilian free-tailed bat, w: “Journal of The Royal Society Interface nr 9(71) January 2012.
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Rys. 3. Pordwnanie Zagla deski windsurfingowej

oraz skrzydfa od P11c. Zacienione miejsce na
zaglu pokazuje koncentracjq wytwarzanej sity
nosnej.

plata moze by¢ lamane (jak
w mysliwcach PZL) oraz tagodne
(jak w niektérych samolotach
okresu pionierskiego). Przejscie
tagodne  jest  korzystniejsze
aerodynamicznie, cho¢ trudniejsze
w  wykonaniu. W  przypadku
wickszosci samolotéw z mewim
platem miejsce przejscia czesci
wewnetrznej z  zewnegtrzng
bylo  jednoczesnie = miejscem
o najwickszej grubosci i cieciwie
profilu oraz wytwarzalo najwigcej
sily nosnej. Warto doda¢, iz obrys

plata mewiego przypomina zagiel od deski windsurfingowej, w ktérym
zachodzg podobne zjawiska aerodynamiczne (rys. 3).

Poczatki zastosowania mewiego plata w praktyce

Pierwszym samolotem, w ktérym zastosowano w praktyce plat wzorowany
na mewie oraz nietoperzu byl francuski Eole (Avion) Clementa Adera z 1890 r.
Jej autor podaje, iz w 1891 r. zdotat on przelecie¢ okolo 100 m na wysokosci oko-

o 20 cm. Bylaby
to odleglos¢ wigk-
§za, NiZ PIErWsZego
lotu samolotu braci
Wright (37 m), lecz
Aderowi nigdy nie
udalo si¢ tego wy-
czynu  udowodnic.
Poza tym Eole nie
posiadal mozliwosci
sterowania, a jego pa-
rowy silnik zasilany
alkoholem o mocy
15 kW mial zbyt
maly  wspdlezyn-
nik mocy do ci¢za-

ru (0,05 kWrke),
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Rys. 4. Patent C. Ader, Avion, FR 205155, udzielony 19 kwietnia
1890 r. oraz rysunki Eole z Encyclopedia Brittanica.
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by mégt efektywnie lata¢. Nastepnie Ader zbudowal dwusilnikows odmiane
znana jako Eole III (Aquilon / Avion III). Wedtug Adera samolot ten pokonal
ponad 100 m, co podobno widzialo kilku swiadkéw. Projekt nie zainteresowat
jednak armii francuskiej i z czasem upadt. Eole III posiadal nieco lepszy wspét-
czynnik mocy do cigzaru (0,08 kW/kg), lecz to tez bylo za malo, by zapewni¢
stabilny lot.

Samoloty i szybowce z platami wzorowanymi na mewie i nietoperzu po-
wstawaly takze na poczatku XX w. Jednym z nich byl niemiecki samolot Geest
Moewe z 1910 r. W latach 1896-1900 Karl Ludwig Waldemar Geest badal
teorie lotu skrzydla bez powierzchni ustateczniajacych na podstawie obserwa-
¢ji ptakéw. Budowal przy tym modele szybowcéw bezogonowych o rozpigto-
éci do 4 m. W wyniku tych badan opatentowal konstrukcj¢ samostatecznego
skrzydia z negatywnym katem natarcia koficéwek, stuzacych do uzyskania sta-
tecznosci'®. W 1910 r. Geest zbudowal szybowiec o ksztalcie ptaka (kani), ob-
latany na wzgérzach Rhinow. Samolot Moewe mial bardzo lagodne przejscie
z czgsci zewngtrznej do wewngtrznej plata — Moewe I mial skrzydlo o silnie
wysklepionym ksztalcie w widoku z przodu z samostatecznymi koficowkami.
Samoloty Geesta posiadaly niezle jak na éwezesne czasy osiagi, ale mimo pew-
nych sukceséw sportowych, nie bylty budowane w wigkszych ilosciach. Geest
Moewe posiada takze watek polski. Po zakoriczeniu wojny Geest Moewe IV
zostal odnaleziony na ztomowisku kolo Czarnkowa i zlozony w Okregowe;j
Skiadnicy Lotniczej w Gadkach pod Poznaniem. Nast¢pnie byl przechowy-
wany w magazynach w Pilawie i Wroctawiu, a w 1963 r. trafit do Muzeum
Lotnictwa i Astronautyki w Krakowie. Samolot znajduje si¢ tam nadal. Jest
prawie kompletny. Brakuje jedynie kél i statecznika pionowego'™.

103 K. L. W. Geest, Airship, patent US 1,015,674, zgtoszony 22.10.1908, udzielony 21.01.1912 r. Geest uzyskat takze
patent niemiecki DE190822943X (29.10.1907) oraz brytyjski GB190913670A, Improvements in Air Ships or
Flying Machines (16.09.1907). Nazwa Airship jest nieco mylaca, gdyz terminem tym okreslano juz wéwczas
sterowce. Prawdopodobnie Geestowi chodzito o odpowiednik terminu statek powietrzny.

104 M. Krzyzan, Samoloty w muzeach polskich, wyd. WKik, Warszawa 1983.
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Rys. 5. Patent K. L. W. Geest, Airship, US Rys. 6. Geest Moewe 1V w czasie stuzby okolo
1,015,674, zgloszony 22 pazdziernika 1908 r., 1910 r. (w barwach cywilnych i wojskafwycb)
udzielony 21 stycznia 1912 r. oraz okolo 100 lat pégniej w Muzeum Lotnictwa
Polskiego w Krakowie. WyraZnie widoczne jest
wysklepienie plata, kiory stanowi odmiang plata
mewiego.

Rys. 7. Patent Wenka US 15186214, Supporting wing for flying machines, zgloszony 17 stycznia
1922 r., udzielony 9 grudnia 1924 r.

Inng konstrukcje z mewim platem byl niemiecki bezogonowy szybowiec
Weltensegler skonstruowany przez Friedricha Wenka w 1921 r. Wenk opra-

cowal go na zawody szybowcowe, ktére odbyly si¢ na Wasserkuppe w dniach
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8-25 sierpnia 1921 r. Friedrich Wenk eksperymentowal z modelami szybow-
céw od najmlodszych lat i odkryl, Ze szybowce bezogonowe moga lataé¢ ze
skrzydiami o duzym skosie dodatnim i $rodkiem ci¢zkosci umieszczonym
z przodu. Moment stabilizujacy w projektach Wenka zostal zapewnione przez
yjemny kat zaklinowania koficéwek skrzydet w stosunku do reszty plaszczyzny
no$nej'®. Uktad sterowania sktadal si¢ z szeregu linek i potaczeri popychaczo-
wych zmieniajacych kat zaklinowania koncéwek plata. Przyciagnigcie drazka
sterowego do siebie zwigkszalo ujemny kat zaklinowania koncéw skrzydet,
powodujac moment podnoszacy dziéb szybowca do géry. Popychanie drazka
do przodu zwalnialo napiecie sprezyn, pozwalajac koicéwkom zmniejszy¢ kat
zaklinowania, co powodowalo moment opadania dziobu. Kontrola przechyltu
szybowca byla podobna, ale polegala na réznicowej zmianie kata zaklinowania
konicéwek, zwickszonej z jednej strony i zmniejszonej z drugiej. W przypadku
niestandardowych uktadéw aerodynamicznych okreslenie dokladnych defini-
cji bywa trudne. W niniejszym fragmencie uzyto terminu kat zaklinowania,
gdyz uznano, ze jest on najbardziej podobny do rozwigzania sterowniczego
uzytego na koncéwkach skrzydel szybowca Weltensegler. Kat zaklinowania
jednak zasadniczo opisywany jest jako raczej staly, niemozliwy do kontrolo-
wania w locie'®. Rozwigzanie w tym szybowcu bylo, wiec formg posrednig,
miedzy czyms$ w rodzaju lotek plytowych, a zmiennym katem zaklinowania.

Weltensegler zostal zmontowany w Wasserkuppe i byt gotowy do zawodéw
14 sierpnia 1921 r. Pilotowany przez Willy>ego Leuscha, pilota testowego fir-
my Weltensegler, szybowiec zostal wypchniety przez biegnaca zaloge na zbo-
czu Wasserkuppe. Weltensegler lecial ptynnie, wznoszac si¢ na okolo 80 m, ale
zakret w lewo zakonczyl si¢ katastrofa, gdy przechylenie wzrosto nadmiernie
wraz z zaci$nigciem zakretu i szybowiec przeszedl w spiralne nurkowanie ze
zwigkszong predkoscia. Obcigzenie skrzydta rosto wykiadniczo wraz ze wzro-
stem predkosci i wkrétce szybowiec uderzyl w ziemie zabijajac pilota na miejscu.
Mimo to, raport amerykariskiej agencji lotniczej NACA (pézniejsza NASA)
21922 r. podal, ze Weltensegler byt pierwszym w pelni sportowym szybowcem
i wskazal droge do rozwoju tego sportu. Raport ten wskazuje takze, iz Wel-
tensegler byt ogélnie szybowcem bardzo stabilnym w locie'®””. Mewi plat, cho¢
o standardowym systemie sterowania byl potem uzyty w kilku szybowcach:

Bowlus Senior Albatross, DF'S Habicht, DFS Kranich, DFS Reiher, Goppin-

105 Friedrich Wenk uzyskat na to rozwigzanie patent niemiecki DE 530323C, Aerodynamic inclination or altimeter
for aircraft z 1928 r., francuski FR 620149A, Plane z 1926 r. oraz amerykaniski US 1518621A, Supporting wing
for flying machines, zgloszony 17 stycznia 1922, udzielony 9 grudnia 1924 r.

106 Patrz takze: C. Galiniski, Wybrane zagadnienia projektowania samolotéw, wyd. Instytut Lotnictwa, Warszawa
2016,s.113.

107 W. Hoff, Technical memorandum No. 100, Rhén Soaring Flight Competition 1921, wyd. National Advisory
Committee for Aeronautics (NACA), Washington D.C., June 1922, 5. 4,13-14, 17.
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gen G6 3 Minimoa,
Lawrence Tech
IV Yankee Dood-
le, Lippisch Fafnir,
Ross RS-1 Zanonia,
Schweyer ~ Rhon-
sperber oraz Slings-

by Kite.
Kolejnym  kon-

struktorem  dwu-

dziestolecia mig¢dzy-

wojennego,  ktéry

eksperymentowat

z mewim platem

Rys. 8. Szybowiec Weltensegler z 1921 r. byi Amerykanin

Leonard Warden Bonney. Byl on bardzo doswiadczonym lotnikiem. Okolo

1910 r. byl czlonkiem zespolu pokazowego braci Wright. Walczyl tez jako

pilot w Wielkiej Wojnie. W latach 20. zainteresowal si¢ mewim platem, biorac

pod uwage stosunek sily nosnej do masy, ktéry u mewy wynosi dwa do jed-

nego. Nastepnie badal mewi plat przez piec lat, po czym jego modele zosta-

ty przetestowane na politechnice MIT i w tunelu aerodynamicznym Daniel

Guggenheim School of Aeronautics. W wyniku badari zaprojektowal samolot

Bonney Gull o bardzo niestandardowej konstrukecji'®. Jego samolot miat pekaty

kadlub, usterzenie poziome o regulowanej zbieznosci krawedzi natarcia (moz-

na bylo je czgsciowo sktada¢ w czasie lotu) oraz mewi plat o zmiennej wypu-

ktosci, ktéra umozliwiala caltkowite wyprostowanie skrzydel. Skrzydta mogty

by¢ tez skladane do transportu lub hangarowania na ziemi'”. Bonney opisat
swéj samolot w patencie US 1,710,670 z 1929 r'°.

4 maja 1928 r. Bonney postanowil osobiscie przetestowal swéj samo-
lot w locie. Napedzany 9-cylindrowym silnikiem gwiazdowym Kirkham
(180 KM/130 kW) prototyp wznidst si¢ na kilkanascie metréw, po czym za-
nurkowal z dziobem skierowanym w dét i uderzyt o ziemie''!. Jednoznacz-
na przyczyna takiego biegu wydarzen jest trudna do ustalenia. Ci¢zko ranny

108 W migdzyczasie zglosit patent L. W. Bonney, Improvements in or relating to aeroplanes, GB261050A z 1926 r.

109 New Airplane built like a gull, w: “Popular Science Monthly, nr 44 December 1926; Plane built like seagull has
turning wings, w: “Pupular Mechanics, December 1926 oraz J. Stoff, The Sad Saga of the Bonney Gull, w: “Flight
Journal, June 2001 (https://www.flightjournal.com/).

110 L. W. Bonney, Aeroplane, patent US 1,710,670, zgtoszony 9.11.1925, udzielony 23.04.1929.

111 Nagranie z tego tragicznego lotu mozna znalez¢ w serwisie Youtube pod kilkoma tytutami, m.in. Tragic Pioneer

Flight (1928).
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Bonney zmarl wkrétce w szpitalu. Samolot ten nie znajdowal si¢ w rejestrze
statkéw powietrznych, wigc nie posiadal znakéw rejestracyjnych (nie jest nim
napis K-1783 na usterzeniu pionowym i dolnej powierzchni skrzydel, gdyz
amerykanskie rejestracje zaczynaja si¢ od liter N lub NX). Tym samym, jego

lot prawdopodobnie byl nielegalny.

Rys. 9. Nieznanego typu, przypuszczalnie francuski, samolot eksperymentalny z odmiang ptata
mewiego (A), ornitopter parowy E.P. Frosta z USA, 1890 1. (B), eksperymentalny wieloplat
Huntingtona z USA, 1912 r. (C) oraz samolot Burke Seagull z USA, 1910 r.

Rys. 10. Artykuly w ,Popular Science” oraz ,Popular
Mechanics” dotyczgce samolotu Bonney Gull.
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W tym samym zakladzie
na Long Island, w ktérym
byl zmontowany Bonney Gull,
zmontowano takze proto-
typ lodzi latajacej z mewim
skrzydtem Kirkham Air Yacht
zaprojektowany przez Char-
lesa Kirkhama i H. T. Bootha
w celu operowania migdzy
New York City, Newport oraz
Rhode Island"?. Konstruk-
cja byla calkowicie metalowa
z otwartg kabing pilota oraz

112 Charles Kirkham jest autorem kilku
amerykanskich patentéw lotniczych, ale za-
den z nich nie dotyczy mewiego plata.
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zamknietg luksusowsg kabing pasazerska dla 4 podréznych. Samolot byl nape-
dzany silnikiem Napier Lion o mocy 450 KIM. Zbudowano tylko 1 egzemplarz

na zaméwienie biznesmena Harolda Stirlinga Vanderbilta w 1925 r.

Rys. 11. Bonney Gull oraz jego szczegoty konstrukcyjne, w tym rozkladane skrzydia oraz statecznik
poziomy o zmiennej rozpigtosci (patent US 1,710,670).

Rys. 12. £.0d% latajgca z mewim platem Kirkham Air Yacht zbudowana w 1 egzemplarzu na
indywidualne zamdwienie biznesmena Harolda Stirlinga Vanderbilta w 1925 .
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Mewi plat Pulawskiego'® (patenty nr 13826 oraz 17697)

Najbardziej charakterystyczng cecha przedwojennych mysliwecéw PZL
byl mewi plat konstrukeji inz. Zygmunta Pulawskiego. Wprawdzie podobne
rozwigzania wykorzystywano juz w niektorych wezesniejszych konstrukcjach
lotniczych, ale Putawski jako pierwszy w Polsce opisal go w sposéb inzynie-
ryjny i doprowadzil do etapu produkcyjnego. Na poczatku lat 30. byt to praw-
dopodobnie najlepiej opracowany mewi plat na $wiecie. Dostosowal tez jego
konstrukcje do wymagan samolotu mysliwskiego, co wymagalo odpowied-
niego rozlozenia sil, zdolnego wytrzymywa¢ duze przecigzenia i obcigzenia
konstrukeji (przenoszenie karabinéw maszynowych i bomb). Pulawski nie-
watpliwie wzorowal si¢ na konstrukcjach zagranicznych. Mozna podejrzewad,
ze jednym z samolotéw, ktéry w pewnym stopniu zainspirowal Pulawskiego
byt amerykanski Kinner Courier z 1928 r. (w publikacjach A. Glassa oznaczony
jako Kinner The Spirit of Ether). Nie posiadal on wprawdzie mewiego plata, ale
jego skrzydia mialy charakterystyczne zwezenie w poblizu kabiny, co dawalo
pilotowi lepsza widoczno$¢. Napedzany silnikiem o mocy 100 KM mégt roz-
wija¢ predkos¢ okoto 230 km/h. Podobne rozwigzanie zastosowal takze pol-
ski konstruktor Stanistaw Prauss na swym samolocie sportowym PS-1 (SP-1)
21928 r. Mial on plat pogru-
biony w miejscach Iaczenia
z zastrzalami oraz pomniej-
szony w czgsSci przebiega-
jacej nad kadlubem (znaj-
dowat sie tam takze otwor,
przez ktéry wchodzilo si¢
do kabiny — zapewnial on
takze dobrg widocznosé do
gory). Od wiosny 1928 r.
S. Prauss pracowal razem
z Pulawskim i zaprojekto-

113 Z. Putawski, patent nr 13826, Skrzy-
dio platowca o ukfadzie gérnopla-
towym, PZL-Warszawa, zgloszony
4.12.1929., udzielony 18.05.1931.
Klasa 62b5; B64c 3/00. Warto za-
znaczy¢, iz w opisie patentu nie ma

ani stowa o tym, iz jego autorem jest

Z. Putawski, a jako strong zglaszajaca

wpisano zaklady PZL z Warszawy. Rys. 13. Amerykariski samolot sportowo-tgcznikowy Kinner
114 A. Glass, Polskie Konstrukeje Lotni- Courier z 1928 r., na ktdrym prawdopodobnie po czgsci

I, wyd. Stratus, Sandomi . . . e
Z)eo’ :0?33’7‘2,39 ratus, Sandomierz wzorowat sig Putawski (,Flight” 02/1929).
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wal konstrukeje tylnej czesci kadluba PZL P75, W 1917 r. Niemcy testowali
takze prototyp dwuplatowca bojowego Aviatik C.V z gérnym mewim platem.
Nie trafit on jednak do produkcji. Samoloty te byly opisywane w éwczesnej
prasie i literaturze lotniczej. Niewatpliwie byty wigc Pulawskiemu znane®'®.

Mewi plat zapewnial dobrg widocznos¢ z kabiny z zachowaniem odpo-
wiedniej sztywnosci konstrukeji. Wymagala ona jednak uktadu zastrzatowego,
gdyz mewi plat wolnonosény bylby za malo wytrzymaly. Pulawski prébowat
rozwigza¢ ten problem projektujac jego odmiane, gdzie zastrzaty bylyby zasta-
pione $ciegnami (linkami)'’. Obawiano si¢ jednak, iz nie zapewnia one od-
powiedniej sztywnosci konstrukeji, wigc nie przetestowano tego rozwigzania
w praktyce. Projekt mysliwca z tym rozwigzaniem oznaczono jako PZL PR2M8,

Bardzo podobne rozwigzanie zastosowali natomiast amerykanie w samo-
locie obserwacyjnym Douglas O-31 z 1930 r. byt to jednoplatowy gérnoptat
z mewim skrzydlem wzmocnionym linkami przymocowanymi do masztu na-
sadzonym na kadlub. Opieral si¢ on jednak bezposrednio na amerykanskim
patentach US 1891385A oraz US 85,831 o tym samym tytule Gul/ wing plane,
cho¢ nie da si¢ wykluczy¢ pewnej inspiracji pracami Putawskiego'’. W opisie
amerykanskiego patentu US 1891385A podkreslano takze jego zalety wzgle-
dem widocznosci z kabiny, co zostalo tam takze doktadnie zilustrowane. Zbu-
dowano jedynie 13 samolotéw O-31 oraz 24 wwersji O-43 (Y10-31C/Y10-43),
ktéra zamiast mewiego plata otrzymala uklad parasol™. Zaktady Douglas
opracowaly takze jednoplatowy bombowiec z mewim platem YZB-7 (B-7)
2 1931 r. Zbudowano jedynie 14 egzemplarzy, gdyz mimo iz byt on duzo lep-
szy od bombowcéw starszej generacji, ustepowal jednak najnowszym projek-
tom (np. Martin B-10). B-7 posiadal podwozie gtéwne chowane do gondoli
silnikéw wiszacych pod skrzydlami oraz kolo ogonowe chowane do kadiuba.
Kadlub mial konstrukeja pétskorupows z falistym pokryciem z duraluminium.

115 op.cit., tom II, wyd. Stratus, Sandomierz 2007, s. 175.

116 Wigcej w: A. Glass, Problemy konstruowania samolotéw mysliwskich Putawskiego, w: Polska Technika Lotni-
cza. Materialy Historyczne, Stowarzyszenie Mlodych Inzynieréw Lotnictwa, Politechnika Warszawska, Mu-
zeum Techniki w Warszawie, nr 1/2004 oraz ibidem s. 173.

117 Z. Putawski, patent nr 17697, Skrzydto platowca o uktadzie gérnoptatowym, bezpilonowym. Patent dodatkowy
do patentu Nr 13826, PZL-Warszawa, zgloszony 30.12.1931 r., udzielony 19.12.1932 r. Najduzszy czas trwania
patentu: do 18.05.1946 r. Klasa 62b5; B64c 3/00.

118 PZL P.2 — w 1930 r. inz. Zygmunt Pulawski opracowal projekt zmodernizowanej wersji mysliwca PZL P.1,
réznigey sie sposobem usztywnienia skrzydta. Konstruktor postanowit zrezygnowac z zastrzaléw, zastepujac je
uktadem elastycznych sciegien. Watpliwosci dotyczace mozliwosci luzowania si¢ Sciggien usztywniajacych plat,
spowodowaly przerwanie prac nad projektem. PZL P.2 nigdy nie zostal zbudowany. Dzi¢ki mniejszemu oporowi
czolowemu P.2 mial mie¢ troche lepsze osiagi od P.1. Przyktadowo predkos¢ maksymalna P.1 wynosita 302 km/h,
a P2 miat wedlug obliczen osiaga¢ 326 km/h.

119 J. H. Kindelberger, Gull wing plane, patent US 1,891,385, zgloszony 20.12.1932, udzielony 10.10.1931;
J. H. Kindelberger, Gull wing plane, patent US 85,831, zgloszony 22.12.1931, udzielony 17.10.1931.

120 F. G. Swanborough, Bowers, United States military aircraft since 1909, wyd. Putnam, Londyn 1971, s. 231-233.
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Mewi plat byl wzmacniany zastrzalami polaczonymi z gondolami silnikéw
oraz kadlubem.

Pulawski w patencie nr 17697 tak wypowiada si¢ na temat $ciggien
B-7: W samolocie wyposazonym w takie skrzydio stosowane byly dotychczas
sztywne zastrzaly, wykazujgce pewne wady ze wzgledu na opor powietrzny,
zwlaszcza przy locie odwroconym oraz niektorych ewolucjach powietrznych.
Wady te zostajg usunigte w samolocie wyposazonym w skrzydlo wedlug niniej-
szego wynalazku przez zastgpienie tych sztywnych zastrzatow ukladem ciggien,
przebiegajqcych w trzech plaszczyznach, a mianowicie nad wygigciem skrzydia
oraz po obu stronach kadluba. (...) W celu usztywnienia odpowiednio wygietych
dZwigardow skrzydiowych, tgczy si¢ wedlug wynalazku ze sobg dwa przeciwlegle
punkty dZwigardw skrzydia prawego i lewego poziomymi ciggnami a, biegngcymi
ponad wygigciem, niezaleznie zas od tego dolne punkty dZwigarow skrzydia sq
lgczone jeszcze 2 kadiubem za pomocq ukosnie przebiegajgcych ciggien b. Ciggna
a majq na celu przeciwstawianie sig dzialaniu sit powietrznych w locie odwro-
conym i podczas wykonywania niektorych ewolucyj powietrznych, zas ciggna b
stuzq do przeciwstawiania sig dziataniu sit powietrznych przy locie normalnym.
Jak wspomniano, ciggna te nie zapewnily jednak odpowiedniej wytrzymalo-
§ci 1 nie zastosowano ich w mysliwcach PZL.

Rys. 14 Patent 17697 zaktadajgcy budowe mewiego plata bez zastrzalow, wzmocnionego scig-

gnami (u gory), patent 13826 na mewi plat oraz rysunek z artykutu o PZL P1 w ,Przeglgdzie

Lotniczym” nr 1/1930 (z silnikiem wewngtrz kadtuba) — zaznaczona tam pozioma linia nad
kadtubem oxnacza plaszczyzng oczu pilota.
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Skrzydla Pulawskiego byly dodatkowo zwezone i pocienione w miejscu
polaczenia z kadlubem. W ten sposéb, pilot miat bardzo dobra widocznosé
bezposrednio do przodu i w gérnej pélsterze ponad skrzydtami. W kierunku
do przodu w dolnej pélsterze pilot mial mozliwos¢ obserwacji pod skrzydtami,
ograniczong jedynie w niewielkim stopniu przez skrzydia w miejscu mocowa-
nia do kadtuba. Oprécz tego, widocznosé w dolnej pélsterze ograniczat jedynie
kadlub samolotu. Pilot mial nieco ograniczong widoczno$¢ na wysokosci jego
wzroku na boki w przedniej pélsterze, lecz rozmiar tej martwej strefy widocz-
nosci zredukowany byt do minimum, gdyz widzial on skrzydlo z jego najcieri-
szego profilu (rozmiar poréwnywany obrazowo do stupkéw szyby przedniej
w samochodzie).

Tak konstrukeje plata Pulawskiego opisywal Przeglgd Lotniczy w 1930 r.:
Charakterystyczng cechq platowca jest wygiecie skrzydet, tak, aby skrzydfo moglo
byc zaczepione bexposrednio do kadluba. Ma to na celu zwigkszenie widzialnosci.
Glowa pilota znajduje si¢ nad wygieciem A w kadtubie, wygigcie zas jest ponizej
brzusznej powierzchni profilu. Trzymajgc samolot w poziomie pilot widzi okoto
30% horyzontu w gorg ponad kadtubem i skrzydlem, dalej w bok widzi horyzont
pod skrzydiem. Skrzydio w zarysie swoim z gory przedstawia trapez, zaokrgglo-
ny na kraricu i wycigty dla widzialnosci przy kadfubie. Zastrzaly umieszczone
w 1/3 rozpigtosci, liczgc od kadiuba, pozostawiajq duzq czes¢ skrzydla jako wol-
no-nosng. Profil skrzydla, zmienny wzdiuz rozpigtosci, jest najgrubszy w miejscu
umocowania zastrzatow (16%), scienia sig liniowo i przechodzi (na kraricu w pro-
Sl 8%, a przy zamocowaniu przy kadlubie, w celu zwigkszenia widzialnosci — na
profil o grubosci 6,5%. Zasadniczy profil skrzydta dwuwypukty, eliptyczno-para-
boliczny, jest zmienionym profilem Bartel BM 37 Ila. Profile posrednie sq wykre-
slane na tej samej zasadzie, co i profil zasadniczy, tylko z przyjeciem innej grubo-
sci profilu. Profile przy polgczeniu skrzydla z kadfubem zostaly zmienione w celu
uzyskania wigkszej widzialnosci przez podniesienie krawedzi splywu do gory,
tak, Ze na polgczeniu strona grzbietowa profilu jest linig prostq. Stopniowo az
do zgigcia skrzydla podniesienie krawedzi odplywowej znika''. Warto dodaé, iz
poczatkowo Pulawski zaktadal, iz najwigksza gruboséé¢ profil otrzyma w miej-
scu przechodzenia cze$ci zewnetrznej (poziomo ustawionej) w wewngtrzng
(pochylong ku kadlubowi). Jednak ostatecznie mysliwce PZL otrzymaly naj-
wigksza grubosé profilu w miejscu laczenia plata z zastrzalami, co bylo bar-
dziej korzystne w kwestii wytrzymalosci i lekkosci konstrukeji'?2. Préby sta-

tyczne wykazaly, ze wytrzymalo§é plata Pulawskiego, byla 1,5-krotnie wyzsza

121 Zachowano oryginalng pisownig. Jak zaznaczono w przypisie nr 1, obecnie termin widzialnos¢ rozumiemy ina-
czej, niz autor tego artykutu: Jednomiejscowy samolot poscigowy P.Z.L. 1, w: Przeglad Lotniczy nr 1/1930. Patrz
takze: A. Glass, Polskie Konstrukcje Lotnicze, tom II, wyd. Stratus, Sandomierz 2007, s. 11, 173-177.

122 A. Glass, op.cit.,s. 173.
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od wymaganej, gdyz wspél-
czynnik obcigzenia nisz-
czgcego wynosil 19, wobec
wymaganego 12,812,

W okresie pézniejszym
na $wiecie zastosowano
wprawdzie rézne odmia-
ny wolnonosnego mewie-
go plata, takze w uktadzie
odwréconym, ale tamte sa-
moloty nie mialy zwezenia
przy laczeniu z kadlubem,
dzicki czemu dalo si¢ tam

S wprowadzi¢ szeroki dzwigar

Rys. 15. Niemiecki prototyp ..mmoloz‘u bojowego Aviatik C.V odpowiedniej wytrzyma-
z gornym mewim platem, 1917 r. tosdi, wiec dolnopiaty 7 od-

wrécong kaczkg czesto nie posiadaly zastrzaléw, ani wzmocnient w postaci linek.
Do takich konstrukcji mozna zaliczy¢ m.in. niemiecki bombowiec nurkujacy
Ju-87 (1935), francuski bombowiec nurkujacy Loire-Nieuport LN.401 (1938),
wloski bombowiec nurkujacy Breda Ba.201 (1941), amerykanskie samoloty
szturmowe Vough F4U Corsair (1940) i Douglas BTD (1944), brytyjski prototyp
mysliwea Supermarine Type 224 (1934, protoplasta stynnego Spitfire) i inne'®*.
Uktad mewiego plata z wycieciem przy kadlubie poprawiajacym widocznosé
zastosowano takze w dwuplatowcach, gdzie drugi plat i zastrzaly zapewnia-
ty sztywno$¢ konstrukeji. Byto tak m.in. w przypadku radzieckich mysliwcéw
Polikarpow 1-15 (I-152, I-153), wloskich IMAM Ro.41(Ro.42, Ro.43), brytyj-
skiego Westland F.7/30, czechostowackiego Avia B.422 oraz ostatniego dwu-
platowego mysliwca opracowanego w panstwach zachodnich — kanadyjskiego
Gregor FDB-1'» 71938 1. oraz ostatniego na §wiecie — radzieckiego Polikarpowa
1-190 7 1939 r. Ciekawg konstrukcja byt amerykanski prototyp dwuplatowego
mysliwca Curtiss XP-10z 1928 r., ktéry posiadal mewi ksztalt zaréwno na dol-

123 A. Glass, Problemy konstruowania samolotéw..., op.cit., s. 3.

124 Listy takich samolotéw mozna znalez¢ nawet na Wikipedii: https://en.wikipedia.org/wiki/Category:Inverted_
gull-wing_aircraft; https://en.wikipedia.org/wiki/Category:Gull-wing_aircraft

125 Gregor FDB-1 byt kanadyjskim dwuplatowym mysliwcem zaprojektowanym w 1938 r. przez Michaela Gre-
gor’a (rosyjskiego imigranta). Jedyny prototyp zostal zbudowany w zaktadach Canadian Car and Foundry
i otrzymal znaki rejestracyjne CF-BMB. Pomimo w pelni metalowej konstrukeji z plaskimi nitami, chowanym
podwoziem i eleganckim ksztattem, samolot ten nie znalazt nabywcéw. Prototyp splonal w pozarze w 1945 r.
Pod wzgledem osiagéw byt poréwnywalny z polskim PZL P.24. Patrz: D. O’Malley, The Last of the Biplane
Fighters, http://www.vintagewings.ca/VintageNews/Stories/tabid/116/articleType/ArticleView/articleld/445/
The-Last-of-the-Biplane-Fighters.aspx
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nych oraz gérnych platach. Mewie platy zastosowano w nim, aby uzyska¢ dobra
widoczno$¢ z kabiny, lecz w trakcie prac okazalo si¢, iz przypadkowo pozwolilo
to réwniez polaczy¢ skrzydla i kadtub pod optymalnym katem, aby zminima-
lizowaé opér interferencyjny'®. Podobne samoloty projektowano w zaktadach
Berliner-Joyce, w tym P-16, F2] oraz XF] oraz mysliwiec General Aviation XFA
21932 r. podobny ukiad przyjeto w prototypie japoniskiego dwuplatowego bom-
bowca torpedowego Nakajima B3N (B4NI) z 1933 1., gdzie obydwa platy mia-
ty do$¢ duze ugiecie wewngtrznej czesci, tworzac przy kadlubie jakby litere X.
Zbudowano tylko dwa prototypy.

Ciekawym dwuplatem (a w zasadzie pdttoraplatem) byta transportowa Bellan-
ca P Aircruiser (C-27 Airbus, USA 1930 r.), w ktérej gérny plat byl standardowy,
za$ dolny byl duzo mniejszy i mial tamang form¢ mewia z gondolami podwozia
umieszczonym na przejéciu plata wewnetrznego w zewngtrzny'”. Samolot ten
mogl przewozi¢ 12-14 pasazeréw oraz osiagal zasieg okoto 8500 km. Byt lubia-
ny przez uzytkownikéw, lecz jego kariera ulegla powaznemu ograniczeniu, gdy
w 1934 1. rzad USA zakazal swym liniom lotniczym utrzymywania polaczeri za
pomoca samolotéw jednosilnikowych. W 1934 r. opracowano dwusilnikowsa po-
wickszong wersj¢ Bellanca 77-140, lecz nie zakupily jej w USA ani linie lotnicze,
ani armia. Udalo si¢ jedynie sprzeda¢ kilku sztuk do Kolumbii (takze w wer-
sii ptywakowej 77-320), gdzie stuzyly jako bombowce. Gléwny projektant tego
samolotu Giuseppe M. Bellanca zastosowal w nim szereg zgloszonych przez
siebie patentéw. W patencie US 1,888,902 podkresla, iz swoisty ukiad dolne-
go plata polaczony z podwoziem pelni nie tylko role wytwarzania sity nosnej,
ale moze tez absorbowaé duza czgs$¢ energii podczas silnego przyziemienia'.
Konstrukcje podwozia znajdujacego si¢ w mewim skrzydle opisal w patencie
US 1943,783'%. Rzut boczny kadluba z dolnym platem mewim ukazal si¢ takze
w jego patencie US 1,919,682, cho¢ zasadniczo dotyczy on przeniesienia napedu
z silnika na tylne $miglo w projektowanym samolocie dwusilnikowym z §migta-
mi w uktadzie tandem (jedno z przodu, a drugie z tylu niewielkiego kadiuba)'*.
Zostalo to zastosowane na samolocie eksperymentalnym Bellanca TES (Tandem
Experimental Sesquiplane) Blue Streak z 1929 r. Zaprojektowano go w celu do-
konania przelotu bez ladowania do Tokio, ale 7ES rozbil si¢ w pierwszym locie,
gdyz wal napedowy tylnego $migla pekt z powodu wibracji. Zginely 4 osoby

126 Op¢r interferencyjny wynika ze wzajemnego oddzialywania na siebie poszczegélnych elementéw samolotu, np.
takich jak kadlub i skrzydlo.

127 Pottoraplat (sesquiplane) to dwuplatowiec, w ktérym jeden z platéw (z reguly gérny) jest o wiele wigkszy od
drugiego.

128 G. M. Bellanca, Airplane construction, patent US 1,888,902, zgloszony 7.06.1930, udzielony 22.11.1932 r.

129 G. M. Bellanca, Landing gear, patent US 1943,783, zgtoszony 2.07.1931, udzielony 16.01.1934 r.

130 G. M. Bellanca, Propelling mechanism for airplanes, patent US 1,919,682, zgloszony 10.01.1931, udzielony
25.07.1933 1.
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znajdujace si¢ na pokiadzie. Natomiast ogélny uklad aerodynamiczny samolo-
tu Bellanca P Aircruiser zostal opisany w patencie US 1971,637"". Dolny mewi
plat zastosowano takze w prototypie obserwacyjnego samolotu pokladowego
Bellanca SE (XSE-2) z 1932 1. Niestety rozbit si¢ on zanim marynarka rozpocze-
ta z nim préby i nie trafil do produkeiji.

Powstalo takze kilka mysliwcéw, ktére stanowily forme posrednia, miedzy
goérnoplatem, parasolem, a skrzydiem mewim. Plat byl tam niemal poziomy
(jego wewnetrzna mewia cz¢$¢ byta bardzo mata, wrgcz symboliczna), a jego
plaszczyzna znajdowala si¢ mniej wigcej na réwni z gérng czgscig kadluba.
Uklad ten bywal okreslany jako ramienioplat (shoulder-wing monoplane). W ten
spos6b odslaniano pilotowi duzg cz¢s¢ widoki do géry oraz do dotu. Taki uktad
przyjeto m.in. w jugostowianskim mysliweu Ikarus IK-1/IK-2 z 1935 r. oraz
we francuskich Nieuport Nie. 31 (dwa prototypy z 1919 r.), Nieuport-Delage
NiD-120/121/122 7z 1932 r., AN.F. Les Mureaux 170/180 (1933) i Dornier
Do-10(1931).

Wiréd zagranicznych mysliweéw do polskich PZL P11 i P24 najbardziej
zblizone byly francuski Loire 46, niemiecki Henschel Hs-121 oraz czechosto-
wacki Aero A102 — wszystkie z 1934 r. Bardzo podobny byl takze amerykanski
sportowy samolot wyscigowy Hall Bulldog Racer z 1932 r. Hall wybral mewi
plat, aby zapewni¢ stabilnos¢ wzdluzng. Nie byt jednak zbyt udany i pozostat
w pojedynczym egzemplarzu. Wzial udzial w wyscigach National Air Races
1932, gdzie osiagnat predkosé 215.5 mph (350 km/h). Nie zadowolito to kon-
struktora Roberta Halla, ktéry wkrétce rozebral ten samolot na kawatki. Bull-
dog mial tez nizszg stateczno$¢, niz przewidywano, co mogto by¢ spowodowa-
ne zbyt krétkim kadlubem. W tym samym konkursie bral udzial takze polski
PZL P11/1I pilotowany przez J. Kossowskiego. A. Glass podaje, iz R11/II]
uzyskal tam najwicksza predkosé, ale zostal zdyskwalifikowany, gdyz nadle-
cial nad bramke ze zlej strony oraz, ze P11/III osiggal maksymalng predkosé
346 km/h na wysokosci 4000 m. Jest to, wigc kwestia dyskusyjna, gdyz nieuda-
ny Bulldog osiagal praktycznie taka sama predkos¢ co bardzo dobry P11/111.
W 1931 r. National Air Races wygral polski PZL P6 pilotowany przez B. Or-
linskiego. P.6 osiggal maksymalng predkos¢ 292 km/h przy poziomie ziemi
oraz 284 km/h na wysokosci 5000 m. Ciekawym przyktadem samolotu z pla-
tem mewim byly tez francuskie eksperymentalne mysliwce Arsenal-Delanne
10 oraz Delanne 20-T'z 1938 r., ktére posiadaly usterzenie w wielkosci poréw-
nywalnej z platem gtéwnym (skrzydlo tandemowe). Gléwny plat byt wzmoc-
niony podwdjnymi zastrzalami oraz wyposazony w dzielone klapolotki i sloty.

131 G. M. Bellanca, Airplane construction, patent US 1971637, zgtoszony 10.01.1931, udzielony 28.08.1934 r.
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Tylny plat mial nieco mniejsza rozpietos$¢ niz przedni, a jego powierzchnie
sterowe pelnily zaréwno funkcje klapolotek oraz steréw wysokosci®*2.

Ostatnim polskim samolotem, gdzie przewidywano zastosowanie mewiego
plata byl projekt turbosmigtowego samolotu rolniczego PZL-240 Pelikan z lat
1995-1999. Jedna z jego koncepcji zaktadala uzycie tego uktadu aerodyna-
micznego'. Projekt ten zainteresowal nowych wlascicieli PZL-O#kgcie, czyli
hiszpanskie zaklady CASA (EADS). Realizacji jednak nie podjeto (oficjalnie
z braku §rodkéw, lecz przede wszystkim wynikalo to z polityki nowego wlasci-
ciela, ktéry zamknal niemal wszystkie polskie projekty realizowane w PZL).

Plat mewi znalazl zastosowanie w niektérych seryjnie produkowanych
todziach latajacych i wodnosamolotach, jak np. brytyjski Shors §.18 (1933),
niemieckie Dornier Do-26 (1939) i Blohm&Voss Ha-139 (1936), amerykari-
ski Martin PBM Mariner (1939), wloski Piaggio P136 (1948) oraz radzieckie
Beriew Be-6 (1949) i Be-12 (1963).

Rys. 17 Jedna z koncepcji projektu PZL-240
Rys. 16. PZL P11c, czyli obok P24, najbardzi¢j Pelikan x kosica lat 90. (http://samolotypolskie.
znany samolot z mewim platem na swiecie blogspot.com/2013/03/pzl-240-pelikan-nowy-
(https://pl.wikipedia.org/wiki/PZL_P11) —samolot-z-okecia. htmi)

132 M. Rys, Francuskie dziwolagi: Arsenal Delanne 10C.2 i Payen Pa 22, w: Nowa Technika Wojskowa nr 10/2005,
s.49-61; L'Aerophile December 1941.

133 T. Makowski, Wspélczesne konstrukeje lotnicze Polski, wyd. Altair, Warszawa 1996. Patrz takze: Z. Goraj, A.
Frydrychewicz, E. C. P. Ransom, A. Self, P. Wagstaff, Aerodynamic, dynamic and conceptual design of a fire-fi-
ghting aircraft, w: “Proceedings of the Institution of Mechanical Engineers Part G Journal of Aerospace Engi-
neering nr 215(G3), January 2001, DOI: 10.1243/0954410011533121.
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Warto wyjasni¢ takze kwesti¢ nazewnictwa. Funkcjonuja w literaturze
fachowej trzy nazwy na okreSlenie konstrukcji skrzydel inzyniera Pulaw-
skiego. Obecnie rozwigzanie to nazywa si¢ od jego nazwiska platem Pulaw-
skiego lub mewim platem. W grudniu 1930 r. zagraniczna prasa lotnicza
na ekspozycji samolotu PZL P6 na Migdzynarodowym Salonie Lotniczym
w Paryzu nazwala konstrukcje polskim skrzydlem'*. Mysliwce PZL staly si¢
wéwcezas znane na $wiecie (rys. 22 i 23). Zainteresowanie nimi wykazato
szereg parnistw, wlacznie z Francja i Wielka Brytanig. W 1932 r. francuska
wytwoérnia silnikéw Gnome Rhone (GR) zaproponowala zaktadom PZL
wspélne zaoferowanie sitom powietrznym Francji mysliwca P11 z silni-
kiem GR-14K. Samolot miala zaprezentowaé we Francji firma Renard (by¢
moze rozpatrywano tam licencyjnag produkcje mysliweéw PZL). Zaktady
GR obiecaly tez pokry¢ duzg cz¢s$¢ kosztéw opracowania samolotu. Pracami
nad P24 kierowal Wsiewolod Jakimiuk, ktéry przejal stanowisko po tragicz-
nie zmarlym Zygmuncie Pulawskim. P24/] nie mial prawie nic wspdlnego
z pbzniejszymi seryjnymi odmianami P24. Zachowano jedynie silnik oraz
og6lny uktad aerodynamiczny. Wewnetrzna konstrukcja byla juz w seryjnych
P24 jednak nowa. Mysliwiec P24 przewidywano tylko na eksport. P24/1 byt
gotowy w styczniu 1933 r. W grudniu 1934 r. P24/II wzbudzil duze zainte-
resowanie na Mi¢dzynarodowym Salonie Lotniczym w Paryzu. Jako jeden
z pierwszych na $wiecie posiadal nie tylko 2 karabiny maszynowe 7,92 mm,
ale takze 2 dzialka 20 mm. Ostatecznie z powodu naciskéw francuskich biur
konstrukeyjnych P24 nie wzial udzialu w konkursie na nowy mysliwiec dla
sit powietrznych Francji'®.

P24 wzbudzil duze zainteresowanie takze w Wielkiej Brytanii. Spelnial on
wymagania na nowy mysliwiec dla brytyjskiego RAF opublikowane jako Spe-
cification F.7/30. P24 przewyzszal wieloma osiggami nawet prototyp Super-
marine Type 224, ktéry z czasem przerodzil si¢ w stynnego Spitfire. Type 224 byt

134 A. Morgata, Samoloty mysliwskie w lotnictwie polskim, wyd. WKik,, Warszawa 1979, str. 39.

135 A. Glass, Polskie Konstrukcje Lotnicze, tom III, wyd. Stratus, Sandomierz 2008, s. 58-60. Patrz takze: Artyle-
ria samolotowa, w: LiOPGP nr 7/1938. Warto poréwna¢ reakcje francuskich biur konstrukeyjnych na P.24 do
obecnej sytuacji polskiego przemystu lotniczego, ktéry ciagu ostatnich 20-30 lat z zaktadéw potrafigcych sa-
modzielnie konstruowacd i budowac¢ statki powietrzne, spadl do roli zaktadéw montazowych oraz poddostawcy
komponentéw do zagranicznych statkéw powietrznych. Nowi wiasciciele zaktadéw PZL na przetomie XX i XXI
w. pozamykali prawie wszystkie realizowane tam polskie programy, pozostawiajac jedynie obstuge eksploatacji
samolotéw PZL-130 Orlik oraz §miglowcow W-3 Sokét i SW-4. Zaden nowy statek powietrzny z oznacze-
niem PZL juz nigdy wiccej nie zostanie zaprojektowany i wdrozony do produkeji. Pierwszym byt PZL P.1,
a PZL-130 Orlik jest ostatni. Jest to temat trudny do jednoznacznej oceny. Jedni uwazaja, ze jest to degradacja,
inni ze taka jest koniecznos¢ dzisiejszych czaséw i lepiej, zeby PZL byly poddostawcg komponentéw, niz zeby
upadly catkowicie. W latach 90. w prasie lotniczej (Skrzydlata Polska, Lotnictwo LAI, Aero Technika Lotnicza
itp.) czu¢ bylo entuzjazm i wiarg, ze PZL znéw znajda si¢ w europejskiej czotéwee, oferujac maszyny polskiej
konstrukcji. Poczawszy od pierwszych lat XXI w. poglady takie stawaly si¢ coraz mniej popularne, a dzi§ czgsto
$3 wrecz wysmiewane.
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dolnoplatem ze skrzydlami w formie odwréconej mewy, pochylonej pod nie-
wielkim katem. Rozwazano zakup P24 dla RAF, lecz tu takze przewazyta ko-
rzy$¢ wspierania wiasnych biur konstrukeyjnych i ostatecznie zadnej zagra-
nicznej konstrukeji nie wprowadzono tam do stuzby. 25 kwietnia 1934 r. RAF
Deputy Chief of Air Staff Air Vice-Marshal M. Edgar Ludlow-Hewitt podat,
ze RZ.24 (tak go tam okre$lono) jest o 4 mile na godzing szybszy i wznosi si¢
na 15 000 st6p (okoto 4575 m) o 2,5 minuty szybciej, niz Type 224 (predkos¢
wznoszenia P24 wynosita okoto 10 m/s, za§ Tjpe 224 okolo 8 m/s). P24 uste-
puje jednak pod wzgledem uzbrojenia — 2 karabiny z 600 sztuk amunicji
w P24/ wobec 4 karabinéw z 2000 sztuk amunicji w Type 224. Ludlow-He-
witt sugerowal, iz mozna rozpatrze¢ zakup P24 takze do roli mysliwcéw noc-
nych oraz jako nastgpce mysliweéw dwuplatowych Hawker Fury. Zaznaczyl
przy tym, iz w czasie gdy brytyjskie zaktady same opracuja juz odpowiedniego
nastepce mysliwea Fury, P24 bedzie juz przestarzaly. Dane podane przez Lu-
dlowa-Hewitta byly jednak niedokladne. W rzeczywistosci P24 rozwijal pred-
kos¢ o okoto 20 mil na godzing wigksza, niz Type 224, a P24/II oprécz dwéch
karabinéw 7,92 mm, posiadal takze dwa dziatka 20 mm™¢. 28 czerwca 1934 r.
Bolestaw Orlinski ustanowit na PZL P-24/II rekord predkosci dla samolotéw
mysliwskich z silnikiem gwiazdowym, osiagajac 414 km/h. Ostatecznie RAF
zakupil wtedy dwuplatowe mysliwce Gloster Gladiator, zas Type 224 okazal
si¢ dalekim przodkiem doskonalego mysliwca Spitfire. Rozwéj P24 w Polsce
zakoniczyl si¢ we wrzesniu 1939 r., lecz w Rumunii na jego bazie opracowa-
no caltkiem dobre dolnoplatowe mysliwce z chowanym podwoziem LIR-80/
IAR-81.

Tab. 1. Wybrane dane techniczne mysliwcow Type 224, P.24/1 oraz P.24/11

Typioblot | Masastartowa | Masawlasna Predkosé¢ maks. Putap
Type 224
021934 1. 2151 kg 1552 kg 367 km/hna4575m | 11826 m
P24/1 1680-1775 k; 1230 ki 388 km/h na 3700 9800
05.1933 1. i & na S o
P.24/11
04.1934 1. 1775 kg 1262-1270 kg | 416 km/h na 4800 m | 10000 m

Opracowanie wlasne na podstawie: C. F. Andrews, E. B. Morgan, Supermarine Aircraft
since 1914, wyd. Putnam, Londyn 1987, 5. 209 oraz A. Glass, Polskie konstrukcje lotnicze,
tom 111, op.cit., 5. 59.

136 W. Matusiak, R. Grudzien, Polish Spitfire Aces, wyd. Osprey, Wielka Brytania 2015, s. 4-6.
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Nalezy jednak pamigtad, iz wszelkie oficjalnie podawane dane techniczne
statkéw powietrznych sa przyblizone. Producenci z reguly nie podaja w jakich
warunkach zostaly one osiggniete i na jak wyposazonym samolocie. Wiado-
mo, ze samolot pusty, bez uzbrojenia i tadunku, jedynie z niewielks iloscia
paliwa zawsze bedzie szybszy od w pelni wyposazonego. Wszelkie pomiary
powinny by¢ podawane jako matematycznie zredukowane (w gére lub w dot)
do warunkéw Migdzynarodowej Atmosfery Wzorcowej ISA (Internatio-
nal Standard Atmosphere), czyli temperatura 288,15 K (+15 °C), ciénienie
1013,25 hPa, gestos¢ powietrza 1,2255 kg/m?, lepkos¢ kinematyczna powie-
trza 1,461-10-5 m?/s oraz predkos¢ dzwicku 340,3 m/s. Sg to wartosci teore-
tycznie panujace na poziomie morza, usrednione dla calej Ziemi wynikajace
z pomiaréw dokonanych pod koniec XIX w. Obecnie rozwazana jest zmiana
tych parametréw (zwlaszcza podniesienie $redniej temperatury o kilka stopni)
ze wzgledu na ogélne ocieplenie klimatu na calej kuli ziemskiej'¥”. W praktyce
takie warunki nie zdarzaja si¢ prawie nigdy, wiec wyniki préb nalezy przeli-
czad tak, jakby odbyly sie one w atmosferze ISA. Samoloty zawsze maja lepsze
osiagi przy niskich temperaturach (gdy gestosé¢ powietrza jest wigksza), niz
w wysokich'®. Dlatego pomiaréw dokonanych w zimie nie mozna doslownie
poréwnywaé z pomiarem dokonanym podczas upalnego lata. Producenci jed-
nak niejednokrotnie oficjalnie podawali wyniki najbardziej dla nich korzystne,
bez informowania w jakich warunkach zostaly osiagniete.

Warto przytoczyé¢ co o polskim skrzydle napisano w specjalnym raporcie
amerykanskiej agencji lotniczej NACA (National Advisory Comittee For Ae-
ronautics, protoplasta NASA) w specjalnym raporcie o mysliwcach PZL'. Na
stronach 2-3 czytamy: Zardwno PI, jak i RVIII majq dwa skrzydta o zmiennym
przekroju i charakterystycznej krzywiznie. Na PVIII ta krzywizna jest mniej wy-

137 Warunki ISA obecnie stosowane w lotnictwie zostaly opisana w dokumencie ICAO Doc. 7488-CD ICAO
Standard Atmosphere z 1993 r. Opisuje on warunki do wysokosci 80 km (50 mil m. / 262500 stép) STD (czyli
mierzonej od powierzchni o cisnieniu 1013,25 hPa), co w sitach zbrojnych USA jest uwazane za granicg prze-
strzeni kosmicznej. NASA przyjmuje wysokos¢ 100 km, czyli tzw. lini¢ Karmana — po raz pierwszy zostata ona
przekroczona 20.06.1944 r. przez niemiecky rakiete V2 o numerze MW 18014, ktéra wystartowala z osrodka
w Peenemiinde i wzniosta si¢ pionowo na wysokos¢ 176 km. Jedynym polskim obiektem, ktory jak dotad siggnat
kosmosu byta rakieta meteorologiczna Meteor 2K, ktéra 7.10.1970 r. po starcie ze Stacji Sondazu Rakietowe-
go w Lebie wzniosta si¢ na wysokos¢ 105,6 km. K. Rukszewicz, Polskia rakieta kosmiczna, w: “Modelarz nr
7/1971 oraz J. Walczewski, Polskie rakiety badawcze, wyd. WKik, Warszawa 1982.

138 Przyktadowo uzywany obecnie przez Wojsko Polskie samolot transportowy CASA C295M wedtug katalogu
zabiera do 9250 kg tadunku. W praktyce C-295M latajace do Iraku i Afganistanu czgsto zabieraty zaledwie
4000 kg, a nickiedy 2000 kg tadunku. Byto to spowodowane nie tylko duza odlegloscig lotu, ale w duzej mierze
wysoka temperaturg i polozeniem lotnisk docelowych. Przyktadowo, afganskie lotnisko Mazar-i-Szariff jest po-
tozone 2000 m n.p.m., czyli okolo dziesi¢é razy wyzej, niz krakowskie Balice (241 m n.p.m.). N. Baczyk, CASA
C-295M w Sitach Powietrznych, w: Lotnictwo nr 9/2015.

139 POLISH P TYPE SINGLE-SEAT FIGHTERS All-Metal Gull-Type Wing Monoplanes, w: “Aircraft Circu-
lar no. 137, NACA, Washington, March 1931. Opracowanie to jest dostepne na stronie NASA: https://ntrs.nasa.
gov/archive/nasa/casi.ntrs.nasa.gov/19930090357.pdf
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razna, niz w P1 Skrzydia sq podigczone do gornej bocznej czgsti kadtuba dwoma
Srubami. Kadfub jest wykrzywiony, tworzgc przediuzenie gornej krzywej czesci
skrzydta (rys. 9). Plaska forma skrzydel zweza sig do zaokrgglonych koticdwek.
Kazde skrzydto jest wzmocnione dwoma dZwigarami podlgczonymi do wzmocnio-
nej czgsci do dolnej krawedzi kadtuba. Konstrukcja plata sklada si¢ z dwich dZwiga-
row w formie litery I sztywno przymocowanych do zeber i poszycia z blachy falistej.
KrawedZ natarcia wykonana jest z gladkiej blachy na profilach przymocowanych do
przedniego dZwigara. Skrzydto ma szes¢ otwordw do inspekcji. Mimo stosunkowo
niewielkiej masy skrzydia sq niexwykle mocne i sztywne. Waskie lotki majg postac
sztywnych skrzynek z duraluminium obejmujgcych prawie calq dlugosc skrzydel.
Kazda z lotek ma pojedynczy pret w osi obrotu w odleglosci jednej pigtej diugosci
cigciwy liczqe od krawedzi natarcia, a wigc sq one catkowicie Zrownowazone.

Rys. 18. Amerykatiski patent US 1,891,385, ktory zostal wykorzystany w samolocie obserwacyj-

nym Douglas O-31 z 1930 r. (patent ten uzyskano dwa lata pézgniej). Ilustracje podkresiajg jego

zalety wzgledem widocznosci z kabiny. Patent ten zakladat wzmocnienie skrzydel linkami polg-

czonymi z masztem. Byl wigc podobny do polskiego patentu 17697, z tym ze patent Pulawskiego
nie przewidywal Zadnego masztu.
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Rys. 19. Amerykatiski samolot obserwacyjny Douglas Rys. 20. Douglas O-31 w hali
0-31 2 1930 r. (u gory) oraz dwusilnikowy bombowo-  montazowej. Wyraznie widoczna jest
obserwacyjny z chowanym podwoziem Douglas konstrukcja przejscia kadtuba w plat
B-7(0-35) 21931 . oraz mostu, do ktdrego podigezano linki

wzmacniajgce skrzydla. Na dole jego
wersja O-43 z platem w ukladzie parasol.

Rys. 21. Patent US US 85,831 zakladow Rys. 22. Zdjgcia polskich PZL P1 oraz P6 w raporcie
Douglas. amerykariskiej agencyi lotniczef NACA z 1931 .
(NASA)

A. Glass podaje, iz ogélem w Polsce powstalo 670 mysliwcéw PZL z me-
wim platem (od prototypéw P.1, P.6 i P.8, po seryjne P.7, P.11 i P.24). Nato-
miast na calym $wiecie samolotéw z mewim platem zbudowano okoto 6000,
w tym okolo 800 jednoplatowych, 4000 dwuplatowych oraz 1500 wodnosa-
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molotéw, aczkolwiek tylko cz¢$¢ z nich opierala si¢ bezposrednio na patentach
Pulawskiego'. Plat mewi jest takze wdzigcznym tematem dla modelarzy RC.
W sieci mozna znalez¢ szereg planéw modelarskich do wykonania takich mo-
deli. Autorem niektérych z nich jest Martin Fallandy, kt6ry publikowal swoje
plany w czasopismie RC Modeler August 1983 oraz April 1980.

Rys. 24. U gory: Curtiss XP-10, ktory
posiadal mewi ksztalt zardwno na gornych
oraz na dolnych platach oraz podobny do niego
Berliner-Joyce P-16 z 1932 7. (rys. Charles H.

o Hubbel 1962). Na dole prototyp japoriskiego
Rys. 2.3' F;tagmem‘ artykuf = bry R {kzq]p Ty bombowca torpedowego Nakajima B3N1
technicznej z poczgtku lat 30., opisujgcy polski (B4N1) 2 1933 1

mystliwiec PZL P6 jako najlepszy samolot ] )

bojowy swiata, ktdrego ,szczegotowe dane
techniczne sq trzymane przez rzqd polski
w tajemnicy” — Polska jest tu przedstawiona
Jako jedna z najwigkszych potgg lotniczych
swiata, dysponujgca 1000 samolotéw bojowych
— na réwni 2 Japonig, ktdrej przypisano ich ; . : L
988. (H. H. Arnold, Fighting planes of the Rys. 25. Francuskie mysliwce Nieuport-Delage
world, w: ,Modern Mechanics and Inventions”, ~ NiD-121 oraz NiD-120 w ukladzie gorno-
May 1931 ) plata z wycigciem w skrzydiach nad kadltubem,
bedgcego formg posrednig, migdzy parasolem,
a platem mewim.

140 A. Glass, Polskie Konstrukcje Lotnicze, tom II, op.cit., s. 174.
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Rys. 26. Francuski prototyp mysliwca Rys. 27. Francuskie prototypy mysliwca Arsenal

Nieuport Nie. 31 z 1919 r. Posiadat Delanne 20 (u gory) i jego protoplasta Arsenal
on niewielki plat dolny, przez co uklad Delanne 10 w ukladzie tandemowym z mewim
taki bywat nazywany ,,po’[tompiatem” ])iatem, 1938 r. Proby tego samolotu kontynuowano

(wSesquiplane”). w 1941 r. pod nadzorem Niemcow. Nie wszed! do

produkcyi, ale posiadal kilka ciekawych rozwigzar,
Jak np. kabina strzelca z tylu kadluba, co bylo rzadkie
praypadku mysliwcow. Kadiub byt zbudowany
z kilku warstw aluminiowej blachy lgczonych metody
zgrzewania.

Rys. 29. Brytyjski Supermarine Type
224 (daleki protoplasta Spitfire) w ukladzie
dolnoplata 2 odwricong mewq oraz
przewyzszajgcy go wieloma osiggami polski
PZL P24/1I, na ktorym 28 czerwca 1934 .
Bolestaw Orliniski ustanowit rekord predkosci
dla samolotow mysliwskich z silnikiem

Rys. 28. Amerykatiski samolot wyscigowy Hall gwiazdowym, osiggajqc 414 km/b.

Bulldog z 1932 1. ze swym konstruktorem
Robertem Hallem za sterami. Samolot ten
brat udzial w National Air Races 1932 razem
z polskim PZL P11/I11 pilotowanym przez
J- Kossowskiego.
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Rys. 30. Amerykatiski samolot transportowy Bellanca C-27 Airbus / Aircruiser z 1930 v. Uchodzil
za konstrukeje bardzo udang i bezpieczng.

Rys. 31. Prototypy samolotu eksperymentalnego Bellanca TES Blue Streak oraz rysunek z odpo-
wiadajgcego im patentu US 1,919,682.
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Rys. 32. Rysunki z patentow US 1,888,902, US 1943,783 oraz US 1971,637 dotyczgcych samo-
lotu Bellanca C-27 Airbus / Aircruiser z 1930 1.

Wybrane koncepcje rozwoju mewiego plata w okresie powojennym

Po IT wojnie $wiatowej mewi plat byl sporadycznie stosowany w niektérych
samolotach (np. Fairey Gannet z 1949 1. czy Beriew Be-12 7 1960 1.), a takze
prowadzono rézne badania z nim zwigzane. Przyktadowo w 1963 r. opubliko-
wano patenty US 3081964 oraz US 3089666 zgloszone przez Henryego H.
W. Quenzlera z zaktadéw Boeing, ktére zawieraja opis wielosilnikowego wie-
loplata w ukladzie mewim pionowego startu i ladowania'*. Patenty przewi-
duja mozliwos¢ pochylania i przechylania przednich i tylnych koicéwek gon-
doli silnikowych zawierajacych $migta, tak by uzyska¢ wektor ciggu w niemal
dowolnym kierunku'*. Dzigki temu taki samolot méglby utrzymywaé rézne
formy przechylenia, pochylenia i odchylenia, nawet przy predkosci zerowe;.
Zastosowanie mewiego plata ma tu na celu podniesienie gondoli napedo-
wych wyzej nad poziomem ziemi, dzigki czemu mozna by zastosowaé $migta
o wickszej §rednicy. Samolotu tego jednak nie zbudowano.

141 H. H. W. Quenzler, Airplane having changeable thrust direction, patent US 3089666, zgloszony 13.04.1961,
udzielony 14.05.1963 r. oraz Airplanes for vertical and/or short take-off and landing, patent US 3081964, zgto-
szony 8.12.1958, udzielony 14.05.1963 r.

142 Od standardowych samolotéw pionowego startu i ladowania o zmiennym wektorze ciggu (tzw. tiltrotor, np. Cur-
tiss-Wright X-19, V-22 Osprey czy Augusta Bell BA609) niniejsze rozwigzanie rézni si¢ tym, ze tutaj przekrgcad
si¢ miaty same koncéwki gondoli napgdowych, a nie cale gondole lub cate skrzydta. Nieco podobne rozwigzanie
zastosowano w projekcie Focke-Achgelis Fa-269 z 1944 r. oraz eksperymentalnym Bell XV-3 z 1955 r., gdzie
wychylaly si¢ osie $migiel. Patrz takze: L. Zhonga, H. Yuqinga, Y. Liyinga, H. Jianda, Control techniques of tilt
rotor unmanned aerialvehicle systems: A review, w: “Chinese Journal of Aeronautics nr 30(1)/2017, 5. 135-148.
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Rys. 33. Rysunki z patentow US 3089666 oraz US 3081964 uzyskanych przez
Henryego H. W. Quenzlera z zakladow Boeing w 1963 .

W polowie lat 80. Zaktady Grumman prowadzily prace nad odrzuto-
wym samolotem pionowego startu i ladowania Grumman 698, ktéry mial
posiada¢ obracane gondole z silnikami'®. Rozpatrywano kilka ukladéw ae-
rodynamicznych, w tym gérnoplat z mewim platem, opisany w patencie US
411640 z 1978 r***. Opis patentu juz na poczatku podkresla, iz mewi plat za-
stosowano tam, aby méc umiesci¢ gondole silnikéw jak najwyzej. Silniki znaj-
dowaly si¢ w poblizu miejsca Iaczenia zewngtrznej czgsci plata z wewngtrzng.
Przewidywano zaréwno wojskowe oraz cywilne odmiany tego pionowzlotu,
o czym szeroko informowala éwczesna prasa lotnicza. Grumman 698 zostal
zbudowany jedynie w postaci pojedynczego prototypu stuzacego do badari
naziemnych.

143 Samolot transportowy klasy VTOL (Vertical Take Off and Landing) byt popularnym tematem do badan w wielu
paiistwach, w tym w Polsce (projekty Bronistawa Zurakowskiego PS-1,PS-2,PS-3 i PS-4 7z lat 1957-1961). Lista
zbudowanych samolotéw pionowego startu i ladowania: https://en.wikipedia.org/wiki/List_of_VTOL _aircraft

144 A. C. Bacchi, R. W. Kres, Airplane, patent US 411640, zgloszony 28.03.1977, udzielony 26.09.1978 r.
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Rys. 34. Patent US 411640 oraz jedyny profotyp piono-
wzlotu Grumman 698, ktory stuzyt do badar naziemnych.

o skosie dodatnim oraz ujemnym. Za-
znaczono takze, iz platy moga mieé
forme¢ mewy tradycyjnej oraz odwré-
conej. Samolot na rysunkach wygla-
da na zmodyfikowanego Grumman
X-2921984 r., ktérego przednia czesé
kadluba wraz z podwoziem przed-
nim pochodzi z mysliwca F-5 Free-
dom Fighter, silnik od F/A-18 Hornet,
a podwozie gléwne od F-16 Fighting
Falcon. X-29 pozostal jedynie proto-
typem zbudowanym w 2 egzempla-
rzach. Zaden mysliwiec oparty na jego
konstrukeji nie wszedt do stuzby, cho¢
samolot ten rozbudzal wyobrazni¢ au-

145 W. R. Burhans, N. Kirchbaum, R. F. Nastasi, Gull
wing aircraft, zgloszony 26.03.1993, udzielony
6.08.1996 r.

Innym patentem zakta-
déw Gumman zwigzanym
z mewim platem jest US
5,542,625 zawierajacy opis
odrzutowca w  ukladzie
kaczka, z mewim platem,
usterzeniem przednim oraz
opcjonalnie niewielkim po-
mocniczym  usterzeniem
tylnym (takze o mewim
ksztalcie), ale bez statecz-
nika pionowego'*. W opi-
sie patentu zaznaczono, iZ
rezygnacja ze statecznika
pionowego spowoduje ob-
nizenie masy oraz oporu ae-
rodynamicznego. Statecz-
no$¢ kierunkowa ma by¢
wtedy zapewniona przez
skos skrzydel oraz ich mewi
ksztalt. Rysunki zawieraja
samolot zaréwno z platem

= \ \ =
Rys. 35. Wizja artystyczna pionowzlotu Grum-
man 698 w wersji pokladowej wzorowana na
rysunku z patentu US 411640 (na dole).
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toréw science-fiction. Przykladowo w 1989 r. firmy Digital Image Design oraz
Ocean Software stworzyly gre komputerowa F29 Retaliator, w ktérej mozna
bylo usigé¢ za sterami futurystycznych mysliweéw F-29 lub F-22. Gra po-
wstala pod koniec zimnej wojny i przedstawiala fikcyjny scenariusz jej prze-
diuzenia w pierwszych latach XXI w. Byla doste¢pna na komputerach IBM PC,
Atari, Amiga oraz FM Towns (japoriski odpowiednik PC).

Rys. 36. Patent US 5,542,625 przedstawiajgce koncepejg zmodyfikowanego X-29 z mewim
platem oraz bex statecznika pionowego.
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Rys. 37. Samolot eksperymentalny Grumman X-29 z 1984 r., ktdrego przednia czgs¢
kadluba wraz z podwoziem przednim pochodzi z mysliwca F-5 Freedom Fighter, silnik od
F/A-18 Hornet, a podwozie glowne od F-16 Fighting Falcon. Z rysunkéw wynika, Ze to wlasnie
na nim zamierzano oprzec patent US 5,542,625, lecz ostatecznie go nie zrealizowano.

W 2015 r. Rosjanin Dmitrij Siergiejewicz Durow zglosil patenty RU
2591102C1 oraz RU 2605585C1 zawierajace opis futurystycznego naddzwie-
kowego samolotu o niskiej emisji hatasu'*. Posiada on ukiad tandemowy
z dolnym lub gérnym platem w postaci tradycyjnej lub odwréconej mewy,
gdzie w patencie RU 2605585C1 dwa silniki znajduja si¢ w miejscu przej-
$cia wewnetrznej czesci plata w zewnetrzng. Trzeci silnik umieszczono nad
kadlubem, przytrzymywany przez pochylone do wewnatrz usterzenie piono-
we. Obnizenie halasu ma by¢ osiggane za pomoca specjalnego tlumika (kilna)
rozbijajacego strugi powietrzna na dziobie (oznaczenie 4 na rysunku) oraz za
pomocg odpowiedniego uksztaltowania powierzchni nosnych'. Natomiast
w patencie RU 2591102C1 samolot jest dwusilnikowy, a gondole nap¢dowe
sa utrzymywane od dolu przez tylne usterzenie poziome oraz od géry przez
mewi plat. Gondole s3 umieszczone w miejscu, gdzie wewnetrzna czes¢ me-
wiego plata przechodzi w zewnetrzng. Samolot posiada tez niewielkie stabili-
zatory przednie.

146 Dmitriy Sergeyevich Durov, Onucanne msobperenust k marenty (Supersonic low-noise aircraft with tan-
dem wings), patent RU 2605585C1, zgloszony 7 czerwca 2015 r., udzielony 12 grudnia 2016 r. oraz
CBepX3BYKOBONCAMOIIETC KPBLIbSIMU3aMKHYTORKOHCTPYKIMHU (Supersonic aircraft with closed structure wings),
patent RU 2591102C1, zgloszony 20 lutego 2015, udzielony 10 lipca 2016 .

147 Rozbijanie fali dzwigkowej za pomocy klina znajdujacego si¢ przed dziobem zostalo przetestowane w NASA
w projekcie Quiet Spike w latach 2006-2008. Przed dziobem samolotu testowego F-15B zamontowano chowang
tyczke o dlugosci 7,3 m (24 stopy) z grotem wykonanym z materialéw kompozytowych, ktéry wytwarza trzy
mate fale uderzeniowe, ktére przemieszczajg si¢ réwnolegle do siebie az do ziemi, wytwarzajac mniej halasu niz
typowe fale uderzeniowe, ktére gromadzg si¢ z przodu samolotéw naddzwigkowych.
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bir, 2

Rys. 38. Rysunki z patentow RU 2591102C1 oraz RU 2605585C1 Dmitrija Siergiejewicza
Durowa z 2015 r.

W 2001 r. Amerykanin Michael Paulson (syn Allena Paulsona, zalozyciela
zaktadéw lotniczych Gulfstream Aerospace), zalozyl w USA firme Supersonic
Aerospace International LLC (SAI)'*. Jej celem byto opracowanie ponaddzwie-
kowego samolotu komunikacyjnego, ktéry nie wytwarzalby gromu dzwigkowego
podczas przekraczania bariery dzwigku. Rozpoczeto tam prace nad samolotem
komunikacyjnym SAI Quiet Supersonic Transport (QSST), ale juz kilka lat p6z-
niej wszelkie informacje na temat tego projektu ucichty'®. Nigdy nie zostal on
oficjalnie zamkniety, ale od okolo 2014 r. nie ukazujg si¢ zadne nowe doniesienia
na jego temat. Jedng z niewielu informacji o samolocie SA4I QSST jakie opubli-
kowano byl patent US 6921045B2 z 2003 ™. Z jego opisu wynika, iz QSST°
mial mie¢ obnizong emisje¢ hatasu podczas przekraczania bariery dzwigku dzieki
zastosowaniu odpowiedniej proporcji diugosci samolotu do wydtuzenia skrzydet
oraz dzigki specjalnemu kanatowi powietrznemu tworzonemu przez odpowied-
nio uksztaltowany tyl kadluba przechodzacy w skrzydta. Miat by¢ to specyficzny
rodzaj mewiego plata, gdzie mewie wysklepienie zwickszaloby si¢ wraz z cigciwg
plata. Silniki mialy by¢ umieszczone w poblizu plynnego przejscia wewnetrznej
czesci mewiego plata w czesé zewnetrzng.

148 Strona firmy: http://www.sai-gsstx.com/

149 Réwnolegle NASA wraz z Lockheed Martin prowadzg prace nad podobnym samolotem eksperymentalnym
X-59 QueSST (Quiet Supersonic Transport).

150 M. Chang, V. Meza, J. M. Morgenstern, A. E. Arslan, Supersonic aircraft with channel relief control, patent US
6921045B2, zgtoszony 30.10.2003, udzielony 26.07.2005 r.
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Rys. 39. Rysunki z patentu US 692104582 przedstawiajgcego projekt samolotu SAI Quiet
Supersonic Transport (QSST).

Rys. 40. Koncepcja samolotu SAI Quiet Supersonic Transport
(http://www.sai-gsstx.com/).

Podobne koncep-
cje mewiego plata
byly  przewidziane
takze dla projektéw
naddzwigkowych sa-
molotéw  komuni-
kacyjnych  Lockheed
L-2000 oraz Boeing
2707 (obydwa za-
konczone w 1971 r.),
a takze Boeing Sonic
Cruiser z 2001 r.!
Pewnej formy me-
wiego plata mozna
sic  doszuka¢ nawet
w najwigkszym sa-
molocie pasazerskim
Swiata Airbus A380
22005 r.

151 C. P. Nelson, Integrated and/or modular high-speed aircraft, patent US 6575406B2, zgloszony 22.04.2001,

udzielony 10.06.2003 r.
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Rys. 41. Patent US 657540682 z 2003 r. prezentujqcy koncepcje futurystycznego samolotu komu-
nikacyjnego Boeing Sonic Cruiser.

Rys. 42. Pewnej formy mewiego plata mozna sig doszukac nawet w najwigkszym samolocie pasa-
zerskim Swiata Airbus A380 z 2005 .
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Warto tez zaprezentowaé oryginalne wykorzystanie mewiego plata zawarte
w patencie US 3259338A zgloszonym przez Theodorea W. Schmidta z zakfa-
déw Boeing w 1964 152 Opisuje on samolot transportowy pionowego startu
i ladowania z mewim platem, gdzie cz¢$¢ zewngtrza bylaby duzo mniejsza od
wewnetrznej. W miejscu przejscia czgsci zewnetrznej w wewnetrzng bylyby
umieszczone gondole z silnikami o ciggu pionowym. Dawaloby to korzysé
w postaci wickszego przeswitu, miedzy dyszami, a poziomem ziemi, czyli ob-
nizonej wartosci ci$nienia gazéw wylotowych docierajacych na ziemi, ktére
mogg porazi¢ ludzi lub sprzet naziemny. Poza tym, uzyskano by lepsza stabil-
no$¢ w powietrzu, dzigki efektowi wahadta — zdecydowana wigkszo$¢ masy sa-
molotu znajdowalaby si¢ ponizej dysz. Oprécz tego samolot posiadalby takze
dwie gondole napedowe podwieszone pod wewnetrzng czesciag mewiego plata,
stuzace do lotu w kierunku przednim.

|

g

Rys. 43. Patent US 32593384 zakladow Boeing z 1966 r.

Plat mewi jako element skrzydla zmiennego (morficznego)

Wzorowana na ptakach konstrukeja skrzydta o zmiennym wysklepieniu byta
rozpatrywana juz przez Leonarda da Vinci. W XX w. poczatkéw prac nad tg
koncepcja mozemy doszuka¢ si¢ w opisanym wczesniej samolocie Bonney Gull
z lat 30., ktéry mial mie¢ mozliwos¢ wyprostowania skrzydel w czasie lotu.
Obecnie prowadzi si¢ na ten temat szereg prac na $wiecie'. Samolot taki mégt-

152 T. W. Schmidt, Aircraft for short and/or vertical take-off and landing, patent US 3259338A, zgloszony
17.02.1964, udzielony 5.07.1966 r.

153 Np. T. M. Seigler, D. Inman, W. Mason, D. Leo, Dynamics and Control of Morphing Aircraft, Virginia Poly-
technic Institute, Blacksburg USA 2005; M. Abdulrahim, R. Lind, Flight Testing and Response Characteristics
of a Variable Gull-Wing Morphing Aircraft, AIAA Guidance, Navigation, and Control Conference and Exhibit
16-19 August 2004, Providence, Rhode Island, DOI: 10.2514/6.2004-5113 oraz Z. Min, V. K. Kien, L. J.Y.
Richard, Aircraft morphing wing concepts with radical geometry change, w: “The IES Journal Part A: Civil &
Structural Engineering, Vol. 3, No. 3, August 2010, s. 188-195, DOI: 10.1080/19373261003607972.
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by przybiera¢ rézne formy w zaleznosci od aktualnych potrzeb. Podczas lotu ho-
ryzontalnego méglby przyjac forme plaskiego plata, by uzyskac jak najwigcej sity
noénej. Podczas znizania, méglby ztozy¢ skrzydla w forme klina, przez co znacz-
nie skrécono by wytracanie wysokosci. Forma posrednia moze by¢ przyjecie me-
wiego ksztaltu, ktéry z jednej strony daje duza sil¢ nosna, a z drugiej wspomaga
tez stabilizacje. Obecnie rozpatruje si¢ morficzng forme giéwnie dla samolotéw
bezzalogowych, cho¢ powstaja tez koncepcje pilotowanych statkéw powietrz-
nych z tym ukladem. Uktad taki ma przyktadowo bezzatogowiec Z-Wing bada-
ny przez Lockheed Martin. Podobny uklad otrzymat takze inny projekt z tych
samych zaktadéw Cormorant z 2008 r. Mial on by¢ wystrzeliwany z wyrzutni
rakiet balistycznych typu UGM-133 Trident II D-5 z zanurzonych okretéw
podwodnych typu Ohio. Po wydostaniu si¢ ponad powierzchni¢ wody za po-
mocg startowych silnikéw rakietowych mial rozktada¢ skrzydia w formie mewiej
i kontynuowac lot na wlasnym silniku odrzutowym. Program zostal zatrzymany
w 2008 r. Samolot Lockheed Martin Cormorant oraz sposdb jego wystrzeliwania
spod wody i odzysku zostal opisany w patencie US 7097136B2 z 2004 r."**

Rys. 44. Przyktadowe koncepcje samolotow ze zmiennym (morficznym) ptatem, w tym Lockheed
Martin Z-Wing (u gory po lewej) oraz Cormorant (po prawej). (Karl Reque; Z. Min, V. K. Kien,
L. JY. Richard, op.cit.)

Rys. 45. Hustracje z patentu US 7097136 B2 przedstawiajgce samolot zalogowy Lockheed Martin
Cormorant z 2008 r., ktory mial byc wystrzeliwany z zanurzonych okrgtow podwodnych typu Obhio.

154 R. A. Ruszkowski, Immersible unmanned air vehicle and system for launch, recovery and re-launch at sea, patent

US 7097136B2, zgtoszony 13.04.2004, udzielony 29.08.2006 r.
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W 1990 r. zgloszono patent US 5019007A na bezzalogowy szybowiec
z mewim skrzydlem morficznym®. Ilustracje przedstawiaja szybowiec ze
standardowym kadlubem i usterzeniem. Autor sugeruje, Ze rozwigzanie jest
przeznaczone dla latajacych zabawek, ale mozna je uzy¢ takze w prawdziwy,
szybowcu. W tym przypadku problemem technicznym moze by¢ umieszczenie
w waskim kadlubie na tyle mocnego silnika elektrycznego, by mégl swobodnie
sktadac i rozktada¢ skrzydta w czasie lotu. Przykladowo, gdyby taki szybowiec
chcial szybko zanurkowaé, méglby zlozy¢ skrzydta do géry i zaczalby spada¢
jak kamiert. Wyprowadzenie do lotu poziomego wymagaloby jednak rozloze-
nia skrzydel przy bardzo duzym oporze nacierajacego powietrza.

Rys. 46. Ilustracje z patentu US 7097136B2 przedstawiajgce projekt bezzatogowego szybowca
z mewim skrzydlem morficzmnym.

155 J. V. Miller, Toy glider with variable dihedral wings, patent US 5019007A, zgloszony 9.07.1990, udzielony
28.05.1991 r.
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W 2018 r. zaklady Bell Helicopter Textron Inc. zglosily patent US
20190322365A1 na bezzalogowe latajace skrzydlo morficzne®™®. Jednym
z uktadéw aerodynamicznych, ktére moze ono przyjmowaé w czasie loty jest
ksztalt mewi, co jest wyraznie zaznaczone w opisie patentu oraz na ilustra-
cjach. Silnik znajduje si¢ w szczatkowym kadlubie po srodku skrzydla, a moc
(energia elektryczna) przekazywana jest na $migta oraz na serwomechanizmy
sterujace ukladem aerodynamicznym.

Rys. 47. Llustracje z patentu US 20190322365A1 zgloszonego w 2018 r. przez zaklady Bell
Helicopter Textron Inc.

Plat mewi co jakis czas inspiruje inzynieréw i projektantéw. W czasopismach
lotniczych oraz w sieci mozna znalez¢ koncepcje futurystycznych samolotéw
komunikacyjnych i bojowych ze skrzydtami bedacymi jaka$ forma mewiego
plata. Cz¢s$¢ z nich to projekty inzynierskie, a cz¢$¢ to jedynie koncepcje arty-
styczne z zakresu designu (wzornictwa przemystowego). Wiele z nich zastuguje
na uwage. Jako przyklad mozna poda¢ koncepcje dwéch Iraiiczykéw Ahmada
Ashtianiego oraz Mohammadreza Hejaziego z 2014 r. przedstawia ona wstep-

156 S. R. Gaffney, R. R. Graham, C. E. Campbell, K. K. Prasadk, I. N. Martinez, J. M. Rosenkrance, L. N. Everhart,
W. P. Crisler, Aircraft having M-Wing and Gull Wing Configurations, patent US 20190322365A1, zgloszony
18.04.2018, udzielony 24.11.2019 r.
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Rys. 48. Koncepcja lekkiego samolotu dyspozycyjnego
2 mewim platem autorstwa dwoch Iraticzykow Ahmada
Ashtianiego oraz Mohammadreza Hejaziego z 2014 .

ny projekt lekkiego dwu-
osobowego futurystyczne-
go samolotu odrzutowego
o napedzie wodorowym.
Zakladane dane technicz-
ne: diugos¢ 12000 mm,
rozpietos¢ 7900 mm, wy-
sokoé¢ 3000 mm, masa
wlasna 2500 kg, masa
startowa 4000 kg, zasieg
2000 km, predkos¢ maksy-
malna 700 Km/h oraz pu-
tap 13500 m™”.

Zakonczenie

Mewie skrzydio jest
efektem odwiecznej ob-
serwacji  przyrody przez
czlowicka. W' okresie pio-

nierskim lotnictwa wielu wynalazcéw uwazalo wrecz, iz plat maszyny lata-
jacej musi by¢ jak najbardziej zblizony do skrzydla ptaka. Plat mewi przezyt
swoj zloty okres w pierwszej polowie lat 30., kiedy to si¢ggnal po niego sze-
reg konstruktoréw samolotéw mysliwskich (z polskim konstruktorem Zyg-
muntem Putawskimi zaktadami PZL na czele) i nie tylko. Byt ciekawostka,
ale nie utrzymat si¢ diugo w szerszym uzyciu. Byt jednym z epizodycznych
wynalazkéw w historii lotnictwa, ktére byly w pewnym momencie potrzebne
i popularne, a potem pozostaly praktycznie zapomniane (podobnie jak np. szy-
bowce desantowe). Jest jednak bardzo prawdopodobne, ze w XXI w. ptat mewi
przezyje pewien renesans, zwlaszcza w przypadku samolotéw bezzalogowych

(w tym morficznych).

157 A. Ashtiani, M. Hejazi, Gullwing Jet, https://competition.adesignaward.com/design.php?ID=36815
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Paristwowa Wyzsza Szkota Techniczno-Ekonomiczna w Jarostawiu

Z ,czerwonej rzeczywisto$ci” PRL na ,,Wyspe wolnosci”

... inie tylko
From the ,red reality” of the Polish People’s Republic

to the ,Island of Freedom” ... and more.

W sierpniu 1948 r. w miejscowosci Ronne na duniskiej wyspie Bornholm wyladowat nie-
wielki samolot Piper [L 4 Cub] Aeroklubu Gdanskiego z trojgiem pasazeréw na pokiadzie.
Prasa codzienna donosila, ze ubrani po cywilnemu dwaj mezczyzni oraz towarzyszaca im
kobieta zrobili dobre wrazenie na policji. Chcieli si¢ dosta¢ do Szwecji, ale z powodu braku
paliwa i mgly zdecydowali si¢ na migdzyladowanie na Bornholmie. Po wizycie na komisariacie
i zatankowaniu dostali zgode¢ na dalszg podréz. O poruczniku [pil.] Franciszku Jareckim, ktéry
5 marca 1953 r. wyladowal wojskowym migiem 15 [MiG-15 bis nr 3046/346] na lotnisku
w Ronne, gtosno byto na calym swiecie. I to nie tylko dlatego, ze 22-letni zZolnierz zdecydowat
si¢ na ucieczke z Polski Ludowej doktadnie w dniu §mierci J6zefa Stalina.

In August 1948 on the Danish island Renne of Bornholm, a small plane Piper L 4 Cué of
the Gdarisk Aero Club landed with three passengers on board. The daily press reported that
the two men and the woman in plain clothes accompanying them made a good impression on
the police. They wanted to get to Sweden, but due to lack of fuel and fog, they decided to stop
on Bornholm. After visiting the police station and refueling, they were allowed to continue
their journey. It that time other similar fact was known all over the world about Lieutenant
[pilot] Franciszek Jarecki, who landed by MiG-15bis No. 3046/346 at the airport in Ronne
on March 5, 1953. That 22-year-old soldier decided to flee from People’s Poland on the very
day of the death of Joseph Stalin.

Czy rzeczywiscie opisana lotnicza ucieczka z lotniska Aeroklubu Gdari-
skiego w Pruszczu-Gdanskim z 1948 r., jakiej opis mozna znalez¢ na jednym
z tréjmiejskich portali internetowych, z kraju /udowe;j rzeczywistosci na impe-
rialistyczny zachdd taki miala przebieg jak podaje w/w zapis? W swietle faktéw
z historii tegoz Aeroklubu na jakie mozna natrafi¢ w jego internetowej historii,
w sierpniu 1948 r. jeden z pilotéw Aeroklubu Gdariskiego uciekl samolotem
sportowym typu Piper L 4 Cub z Rzeczpospolitej do Krélestwa Danii, ladujac
na wyspie Bornholm, nazywanej wyspg wolnosci. W ramach odpowiedzialnosci
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zbiorowej w Aeroklubie Gdanskim zawieszone zostaly wszystkie loty, a Zarzgd
Aeroklubu zawieszony w czynnosciach. W listopadzie 1948 v. Zarzgd zostaje roz-
wigzany a w jego miejsce zostaje powotany Zarzqd Komisaryczny. Po przeprowa-
dzonej wiosng 1949 . komisyjnej weryfikacyi zostaje odsunigtych od latania 35 pi-
lotow, przede wszystkim przedwojennych, czgsto najbardziej oddanych lotnictwu
ludzi we wszystkich aeroklubach w kraju.

Kropke nad ,i” postawit w tej historii dr Maciej Bakun w swym opracowa-
niu pt. Lotniczy Gdarisk 1945-1974 podajac, ze Nastepujq spektakularne uciecz-
ki czlonkow Aferoklubu] Gldatiskiego] na samolotach aeroklubowych. Odbito si¢ to
bardzo negatywnie na strukturze organizacyjnej Aeroklubow, a co gorsza — row-
niez na jego czlonkach, ktdrzy zostali aresztowani przez Ulrzqd] Blezpieczeristwal
i osadzeni w wigzieniach. Pierwsze takie wydarzenie miafo miejsce w sierpniu
1948 r., kiedy to jeden z pilotow o nazwisku Siadak ucieka samolotem Piper-Cub
[L 4] na Bornholm. W swq podrdz z migdzylgdowaniem zabral on najprawdo-
podobniej jeszcze zong i kuzyna. W listopadzie tego roku Departament Lotnictwa
Cywilnego zawiesit loty samolotowe do czasu weryfikacji wszystkich pilotow samo-
lotowych, a ze wzgledu na strefe graniczng zawieszono wszelkie loty na szybow-
cach. W drodze wyjgtku zezwolono tylko na treningi szybowcowe wylgcznie dla
piloz‘o’w SStuzba Polsce’.

Wspomniany por. pil. F. Jarecki, ktéry porwal na imperialistyczny zachid
najwicksza lotniczg tajemnice ZSRR, tak w wywiadzie radiowym udzielo-
nym polskiej stacji wspominal ostatnie chwile tuz przed ladowaniem na wy-
spie wolnosci: Juz przy samym dojsciu do lotniska [Ronne] zauwazam w ostatniej
chwili, Ze tam jest parkan z drutu. Poderwatem szybko samolot [MiG-15 bis],
dodalem trochg obrotdw, przeskoczylem przez parkan. Zrobitem to tak, ze odda-
latem drqzek i brafem na siebie, zeby go znizyc, zeby tylko sigs¢ na samym skraju
lotniska, bo ono strasznie male bylo. Tam nie byto zadnego samolotu, zadnych
wylozonych znakow, z ktorej strony nalezy lgdowac. To wyglgdalo jak aeroklub
lub jakies szybowisko.

Na skrzydlach do... wolnosci

W $wietle badan przeprowadzonych przez T. Piéro (Ucieczki oficeréw Lu-
dowego Wojska Polskiego w latach 1948-1990, Wigz 1999, nr 12 (494) w la-
tach 1948-1990, w dobie /udowej rzeczywistosci (w latach 1952-1989 Polska
Rzeczpospolita Ludowa — PRL), z Wojska Polskiego zbieglo na terytorium
panstw zachodnich Europy (popularny zachdd) 52 oficeréw, pigciu chorgzych
i czterech podchorazych Oficerskiej Szkoty Lotniczej (OSL) w Deblinie —
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tacznie 61 Zolnierzy. Pierwszy przypadek ucieczki lotniczej z fudowej rze-
czywisto$ci odnotowano juz 4 lipca 1946 r., kiedy to na samolocie mysliw-
skim typu Jak-9 nr 26 z 3. Putku Lotnictwa Mysliwskiego (PLM), z lotniska
Krakéw-Rakowice uciekt do amerykariskiej strefy okupacyjnej w Niemczech
mjr pil. Tadeusz Siewierski, dowédca 3. Eskadry w/w jednostki. W latach
1948-1949 wspomniane ucieczki staly si¢ plagg Wojska Polskiego, lecz nie moz-
na jednak zapomina¢ o ucieczkach cywilnych, z wykorzystaniem samolotéw
pasazerskich czy sportowych, ktére podobnie jak wojskowe swéj final mialy
badz na terytorium Krélestwa Danii (w/w ucieczka pilota Aeroklubu Gdan-
skiego z sierpnia 1948 r.), w amerykanskiej strefie okupacyjnej Niemiec (w/w
ucieczka mjr pil. T. Siewierskiego z 1946 r.), badz na terytorium Krélestwa
Szwecji (16 wrzesnia 1949 r. dziewigé os6b porwalo po starcie rejsowy samolot
Polskich Linii Lotniczych [PLL] LOT lecacy z Gdariska-Zaspy do Katowic,
zmuszajac jego zaloge do ladowania w Nykoping — incydent nie zostal naglo-
$niony przez wladze szwedzkie; 7 listopada 1957 r. por. pil. Bogdan Kozuchow-
ski z 31. PLM w Lasku uprowadzit samolot typu Lim-2 nr 1B 19-019/1919.
na terytorium Krélestwa Szwecji). Szczegdlna popularnoscig cieszyla sig
wspomniana duriska wyspa Bornholm, w muzeum ktérej potwierdzonych jest
w §wietle zebranych dokumentéw 31 ucieczek droga morska i powietrzng z te-
rytorium PRL oraz 12 ucieczek z terytorium Niemieckiej Republiki Demo-
kratycznej (NRD). Analizujac informacje do jakich mozna dotrze¢ z posred-
nictwem specjalistycznych stron internetowych poswigconych w/w tematyce,
mozna uznaé, ze wyjatkowo spektakularnym wydarzeniem byl lot z 17 grudnia
1949 r. samolotu komunikacyjnego PLL LOT typu DC-3 Dakota SP-LDF le-
cacego regularnym rejsem z Katowic do Gdanska via £.6dz z zaloga w skladzie
Mieczystaw Sadowski (petnit on funkej¢ szefa personelu latajacego PLL LOT°
na Okeciu), Jan Kornikowski i Tomasz Tomaszewski (ich rodziny wsiadly na
poktad samolotu podczas migdzyladowania w F.odzi). Samolot nie dolecial
do Gdarniska-Zaspy wyladowawszy na wyspie Bornholm (sposréd 15 pasaze-
réw dwie osoby zglosily che¢ powrotu do /udowej Rzeczpospolitej). Z biegiem
czasu pojawil si¢ lotniczy zart powtarzany w zachodnich Niemczech odnosnie
interpretacji nazwy LOT w kontekscie berlinskiego lotniska Tempelhof, pre-
zentowanej jako Landet Oft In Tempelhof (Lgduje czesto na Tempelhof).

Wychowanie w PRL czyli ,,skrzydla w czerwieni”

Jaka byla Rzeczpospolita w roku 1948 i w latach kolejnych, w ktérej zacho-
dzily w tym roku i pézniej takie wypadki? Jakie byto Wojsko Polskie w 1948 r.
zanim 6 listopada 1949 r. Ministrem Obrony Narodowej zostal Marszalek
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Polski Konstanty Rokossowski rozpoczynajac proces tzw. rokosyzacji Wojska
Polskiego? Co dzialo si¢ w sitach powietrznych Rzeczpospolitej — Wojska
Lotnicze —w 1948 r. w nawigzaniu do zacytowanego na wstepie tekstu? Obéz
lewicowo komunistyczny majac za sobg wygrane wolne wybory z 1947 r.,w rok
po nich przeszedl zaréwno do ofensywnego wprowadzania w Rzeczpospo-
litej ustroju komunistycznego jako i do wprowadzenia decydujacych zmian
w strukturach Wojska Polskiego i nie tylko. Szczegdlne znaczenie mialo od-
tad ideologiczne wychowanie miodego pokolenia, czyli zaréwno rocznikéw
z lat 20.tych, 30.tych II Rzeczpospolitej jak i najmlodszych, niedotknigtych
okresem sanacji. W cieri odeszly powszechnie dotad znane tresci choéby autor-
stwa znanego poety Artura Oppmana Or-Otza, poety z okresu Mlodej Polski
znanego z wydanego w 1926 r. Abecadla wolnych dzieci a zastapione zostaly
powszechnie dostgpng literatura z innym przeslaniem. Powszechne staly si¢
w spoleczenistwie populistyczne hasta w stylu Hela bedzie traktorzysthkg badz
Wojtek bedzie strazakiem za$ do swiata skrzydet zawitala ideologia Powszech-
nej Organizacji Stuzba Polsce, paramilitarnej organizacji skupiajacej miodziez
w wieku 16-21 lat, ktéra w swym programie oferowala min. szkolenie szy-
bowcowe. W kinowym §wiecie X muzy z ekranéw zniknely filmowe dzieta 11
Rzeczpospolitej, w tym Gwiazdzista eskadra zastapione filmami lansujacymi
inny model wychowania mtodziezy takimi jak np. Pierwszy start z 1950 r.

W latach 1946-1948 w mieleckiej Wytworni Po-2 produkowany na licenci
Sprzetu Komunikacyjnego wyprodukowano w kraju otrzymat oznakowanie CGSS-
10 samolotow typu ,Szpak 4T — Zridio: 13. W mieleckiej Wytwdrni Sprzetu
T Lenartowicz, 100 lat przygody Mielca Komunikacyjnego wyprodukowano w latach
z lotnictwem, Mielec 2018 via T. Pakuta 1949-1956 180 samolotéw tego typu —

Zrodio: T. Lenartowicz, 100 lat przygody
Mielca z lotnictwem, Mielec 2018 via M.
Graniczkowski, E. Michocki, Mieleckie
skrzydia.
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Samoloty typu LWD ,Junak”— na fotografiach .Junak 3” ze zbiordw Muzeum Sit Powietrznych
w Dgblinie — w okresie PRL weszly w PRL na wyposazenie nie tylko Aeroklubéw — Zridto:

zbiory J. Zagozdzona

Do 1939 r. silng propagandg lotnicza wsréd spoleczenstwa prowadzita Liga
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej (LOPP), ktéra ze wzgledu na w/w sa-
nacyjne korzenie nie mogla zosta¢ w takiej formie reaktywowana i musiano ja
zastapi¢ nowym tworem, ktéry przyciggnat by do siebie mtodziez z chiopsko-
-robotniczym rodowodem. Od 1948 r. szkoleniem lotniczym jak i sportem
lotniczym odtad oprécz Powszechnej Organizacji Sfuzba Polsce zajmowaly

Zabraklo korony, zostaly
tylko husarskie skrzydia. ..
Godlo lotnictwa polskiego
2 okresu PRL. Wowczas to
Swigto lotnictwa obchodzono
23 sierpnia. W niepodleglej
IIT Rzeczpospolitej w 2018 .
konferencja naukowa poswig-
cona 100-leciu polskiego lot-
nictwa wojskowego w ,Szkole
Orlgt” miala miejsce. ..
23 sierpnial — Zrodlo: zbiory
MLP w Krakowie

si¢ takze od 1946 r. Liga Lotnicza, od 1950 r. Liga
Przyjaciét Zolnierza. Na bazie osrodkéw szkolenio-
wych LOPP z burzuazyjnej przeszlosci, powstawaly
W ludowej rzeczywistosci nowe osrodki szkoleniowe
(np. w okresie 1 listopada 1948 — 1952 r. na lotnisku
w Aleksandrowicach k. Bielsko-Bialej istniala Cen-
tralna Szkola Instruktoréw Szybowcowych, ktérej
uczniowie przechodzili przeszkolenie szybowcowe
wlotach gérskich na szybowisku Zar). Nazwe RWD
kojarzaca si¢ w spoleczernistwie z powszechnie widy-
wanymi na polskim niebie samolotami, ktére byly
lotniczym symbolem II Rzeczpospolitej takimi jak
szkolny RWD-8 czy turystyczny RWD-13 z Do-
$wiadczalnych Warsztatéw Lotniczych w Warsza-
wie, starano si¢ zastgpi¢ wprowadzonymi do pro-
dukcji w Lotniczych Warsztatach Doswiadczalnych
(LWD) powstatych w 1945 r. w Lublinie po czym
przeniesionych do Lodzi konstrukcjami jakie w fo-
netycznym odbiorze tudzaco przypominaly przed-
wojenng wytwornie i otrzymaly /udowe badz odpo-
wiednie ze wzgledéw ideologicznych jako signum
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temporis nazwy takie jak Szpak (LWD 1.,2.,3.14.), Zak (LWD 1.,2.,i 3.),
Junak (LWD 1.,2.,3.) 1 Zuch (LWD 1,,2.).

Wog stanu z 1 stycznia 1947 r. Dowédztwo Lotnictwa Wojska Polskiego
mialo w swej dyspozycji 663 samoloty oraz 9892 zolnierzy (w tym 1921 ofice-
r6w) za$ 13 marca 1947 r. przeformowano je w Dowédztwo Wojsk Lotniczych
(DWL). W dwa lata p6zniej, wg stanu z 1 stycznia 1949 r. dowédcy DWL
podlegalo 8500 zolnierzy zas w linii w polowie roku znajdowalo si¢ 595 sa-
molotéw (w tym 379 samolotéw bojowych: 55 samolotéw mysliwskich typu
Jak-9T/M, 91 samolotéw mysliwskich typu Jak-9P, 18 samolotéw szkolno-
-treningowych typu Jak-9W, 129 samolotéw szturmowych typu I7-2, 40 samo-
lotéw szturmowych typu I7-10, 46 samolotéw bombowych typu Pe-2).

/

Krakow-Rakowice — port lotniczy PLL Na lotnisku Krakiw-Rakowice po 1945 r.
LOT. Polskie Linie Lotnicze LOT po stacjonowaty takze sowieckie jednostki wypo-
zakoticzeniu II wojny swiatowej uzywaty sazone w samoloty mysliwskie typu Jakow-
samolotdw transportowych typu Douglas lew Jak-9. 4 lipca 1946 1. z tego lotniska na

C-47 ,Dakota’ jak i budowanych na licencji samolocie mysliwskim tego typu nr 26 2 3.
w ZSRR Lisunow Li-2 — Zrédio: zbiory MLP  Putku Lotnictwa Mysliwskiego, podczas walki
w Krakowie treningowej % sowieckim pilotem lejtnantem
Twanowem, po wymanewrowaniu ,prze-
ciwnika’, wykorzystujgc korzystne warunki
atmosferyczne, uciekl do amerykariskiej strefy
okupacyjnej w Niemczech mjr pil. Tadeusz
Siewierski, dowddca 3. Eskadry jednostki —
Zrodlo: zbiory MILP w Krakowie

W 1949 r. wraz z rozpoczetym procesem rokosyzacyi, lotnictwo polskie na-
sycone zostalo sporg grupa 94 oficeréw lotnictwa sowieckiego, ktérzy mieli
zadbad o wlasciwy poziom gléwnie morale jego personelu latajacego jak i na-
ziemnego, objawszy stanowiska dowédcze w DWL jak i w putkach liniowych.
Ponizsza tabela jest efektem badari archiwalnych pik. prof. dr hab. Tadeusza
Kmiecika i ukazuje kto dowodzil jednostkami Wojsk Lotniczych z grona
sojusznikdw:
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Rakowickie lotnisko w Krakowie po zakoriczeniu II wojny swiatowej bylo nie tylko bazg

samolotow mysliwskich. Na fotografiach samoloty bombowe typu Tupolew Tu-2 z wlasciwymi

czerwono-biatymi szachownicami! — Zrédlo: zbiory MLP w Krakowie

Wykaz oficeréw sowieckich pelniacych stuzbe w Wojskach Lotniczych

w koncu 1949 r.

Stopien, imie i nazwisko,

Lp. S Zajmowane stanowisko
imig ojca
ptk BOGDANOWSKI Jerzy B , . . .
1 s Wiodzimierza Z[astgp]-ca Dowédey Wojsk Lotniczych ds. Politycznych
5 |&n bryg. TOROCHOW Gt.[6wny] Inzynier jednoczesnie Szef Stuzby Inzynieryjnej
Aleksander s. Fiodora Wojsk Lotniczych
3 pptk KOTOW Aleksander Inspektor Pracy z Oficerami Armii Radzieckiej Dowédztwa
s. Jakowlewa Wojsk Lotniczych
en. bryg. KADAZANOWICZ . .
4 %Vasili }s,g ‘Arkadia Szef Sztabu Wojsk Lotniczych
5 ptk WAJNSZTEIN Michat Szet Wydziatu Operacyjnego Dowdédztwa Wojsk
s. Aleksieja Lotniczych
6 ptk ZEATOUSTOW Dymitr | Szef Wydziatu Wyszkolenia Dowédztwa 7. Wojsk
s. Aleksieja Lotniczych
7 pptk GASZYN Wasili St.[arszy] Inspektor Techniki Pilotazu Wydziatu
s. Fiodora Wyszkolenia Dowédztwa Wojsk Lotniczych
3 ptk MICHAJEOW Mikotaj Szef Eacznosci Wojsk Lotniczych i jedn.[oczesnie] Szef
s. Iwana Wydziatu Lacznosci Dowédztwa Wojsk Lotniczych
mijr EATYSZEW Jakéb ?t.[arszy] Pc?mocr'lik Szefa Wyc'lzialu ds. Pls,.n'owani%
9 . i Wyszkolenia Bojowego Wydziatu Egcznosci Dowédztwa
s. Afanasja : .
Wojsk Lotniczych
10 ptk BARWIN Fiodor Gl.[6wny] Nawigator jedn.[oczesnie] Szef Wydziatu
s. Iwana Nawigacyjnego Dowédztwa Wojsk Lotniczych
11 mjr NIKITIN Mikotaj St.[arszy] Pomocnik Gt.[6wnego] Nawigatora Dowddztwa

s. Aleksandra

Wojsk Lotniczych
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12

kpt. SYRIAKOW Whodzimierz

s. Szymona

Pomocnik Gt.[ownego] Nawigatora ds.
Radionawigacyjnych i ZZL Dowdédztwa Wojsk Lotniczych

13 pptk IWCZENKO Igor Szef Wydziatu Meteorologicznego jedn.[oczesnie] Szef

s. Wasila Stuzby Meteorologicznej Dowédztwa Wojsk Lotniczych
14 mjr GIERASIMOW Piotr Kierownik Sekcji Organizacji i Uzupelniers Wydzialu

s. Sawileja Organizacyjnego Dowédztwa Wojsk Lotniczych
15 ptk KATTENIN Iwan Pom.[ocnik] Gl.[6wnego] Inzyniera ds. Ogélnych Stuzby

s. Pawta Inzynieryjno-Lotniczej Dowédztwa Wojsk Lotn.[iczych]
16 pptk ROGOWSKI Lech Szef Wydziatu Eksploatacji Samolotéw Silnikowych

s. Jozefa i Remontu Polowego Dowédztwa Wojsk Lotniczych

mjr SZFRANSKI Edward St.[arszy] I'r.liynier ds.’ Lot.nic'twa Mys"liwskiego Wydziatu
17 ] Eksploatacji Samolotéw Silnikowych i Remontu Polowego

s-Jana Dowédztwa Wojsk Lotn.[iczych]

mjr GOWARD Diems St.[arszy] I.I}zynler ds./ Lot.mc.twa Sztu.rmowego
18 D3 Eksploatacji Samolotéw Silnikowych i Remontu Polowego

S Lzemsa Dowédztwa Wojsk Lotniczych

mjr ROBCOW Wiktor St.[arszy;| Inz'yn'ler ds. L(?tnlctwa Bombowego Eksploatacji
19 Stef Samolotéw Silnikowych i Remmontu Polowego

s tetana Dowédztwa Wojsk Lotn.[iczych]

o BUTOW o St.[arszy] I.I.lzymer ds.} Lot.mc.twa Specyfﬂnego i Szkolnego
20 Michat Eksploatacji Samolotéw Silniko-wych i Remontu

S Achai Polowego Dowédztwa Wojsk Lotniczych
21 | mir FILIPOW Arkadii s. i Szef Wydziatu Eksploatacji Osprzetu Dowédztwa Wojsk

Lotniczych

22

kpt. LITWINIUK Edmund

s. Stefana

Szef Wydziatu Eksploatacji Uzbrojenia Dowédztwa Wojsk
Lotniczych

23

ptk SICKO Izydor s. Lukasza

Szef Wydziatu Nadzoru Technicznego i Odbioru
Dowdédztwa Wojsk Lotniczych

24

ptk LEJBMAN Roman s. Zelka

Kwatermistrz Wojsk Lotniczych

25

pptk SUZINOW Tlia s. Jefima

Szef Wydziatu Zaopatrzenia Technicznego Dowédztwa
Wojsk Lotniczych

s. Wiodzimierza

2% pptk RUMONOW Wiktor Szef Wydzialu Materialéw Pednych i Smaréw Dowédztwa
S-Mikotaj Wojsk Lotniczych

27 mjr POTRESOW Mikotaj Szef Wydzialu Samochodéw Specjalnych Dowédztwa
s. Ilii Wojsk Lotniczych

28 mjr JAKUBOWICZ Leonid Szef Wydziatu Lotniskowego Dowédztwa Wojsk

Lotniczych

Z[astep]-ca szefa Wydziatu Lotniskowego jedn.[oczesénie]

29 pll;lBiE'L‘OKRYS Michal Gl.[6wny] Inzynier Lotniskowy Dowédztwa Wojsk
S fleksiega Lotniczych

30 pplk KOZEOW Michat 1 Kierownik Sekgji Projektowania Lotnisk Wydzialu Lotnisk.
s. Dymitra Dowédztwa Wojsk Lotn.[iczych]
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Kierownik Sekcji Budowy Lotnisk Wydziatu Lotniskowego

31 | mjr GRUZDZIEW Serafin Dowédztwa Wojsk Lotniczych
32 mjr DOLGICH Gieorgij Kierownik Sekcji Eksploatacji Wydziatu Dowédztwa
s. Piotra Wojsk Lotniczych

gen. bryg. PIATAKOW

33 Grygori s. Michata Dowdédca Dywizji Lotnictwa Mysliwskiego OPL
34 mjr BAEAJAN Grzegorz Inzynier Osprzetu Wydziatu Inzynieryjno-Eksploatacyjne-
s.Jozefa go Dowédztwa Dywizji Lotnictwa Mysliwskiego

35

ptk. Markowcew Stwfa
s. Chartytona

Dowédca Dywizji Lotnictwa Mysliwskiego

36 EI}(akGOéVZVRILOW Wiodzmierz Dowdédca Dywizji Lotnictwa Bombowego
37 ppik. NOWOZYEOW Jan Pom.[ocnik] Dowdédey Dywizji Lotnictwa Szturmowego
s.Jana ds. Inzynieryjno-Eksploatacyjnego
38 Spél;.)(]fg;s:row Aleksiej Dowddca 1. Mysliwskiego Putku Lotniczego
39 | mir Strelcow Wiodzimierz Doradca D'(?wédcy 1. Mysliwskiego Putku Lotniczego ds.
Eksploatacji
40 f%ilyiPIELIN Sergiusz Dowdédca Eskadry 1. Mysliwskiego Putku Lotniczego
41 mjr Anochin Wiktor s. Jana Obserwator 2. Mysliwskiego Putku Lotniczego
£9) || st B iMEdnite Jun Sﬁce.r Strzelania powietrznego 2. Mysliwskiego Pulku
otniczego
43 f%iggﬁ;:zlran Obserwator 3. Mysliwskiego Putku Lotniczego
44 | mjr MALININ Jan s. Szymona | Dowédca 3. Mysliwskiego Putku Lotniczego
. . .. St.[arszy] Inzynier Putku jedn.[oczesnie] Pom.[ocnik]
45 mjl\r/ll.\l/i?C.HOROW Gieorgij Dowédcy 5. Szt.[urmowego] Putku Lotniczego ds.
S kot Eksploatacji
46 Eplillilz) ?ﬁSZYKOW Mikota; Dowddca 6. Szturmowego Putku Lotniczego
47 kpt. AKINSZYN Jan Zastepea Dowddcy 6. Szturmowego Putku Lotniczego ds.
s. Michata Pilotazu
St.[arszy] Inz.[ynier] Putku jed.[noczesnie] Pom.
48 kpl;c‘.. %ORIN Aldweniler [ocnik] Dowdédcy 6. Szturmowego Putku Lotniczego ds.
S Hiodora Eksploatacji
49 | kpt. SZWEC Jan s. Wasyla Dorad.ca powéd.cy 6'. Szturmowego Putku Lotniczego ds.
Uzbrojenia Lotniczej
50 E%l\;al:igRTNIKOW Wil Dowédca 7. Putku Bombowcéw Nurkujacych

51

kpt. POEKANOW Aleksy

s. Konstantina

Zastgpca Dowédcy 7. Putku Bombowceéw Nurkujacych ds.

Pilotazu
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s. Agafona

59 mjr CZEREMNYCH Iwan Doradca Dowédca 7. Putku Bombowcéw Nurkujacych ds.
s. Teodora Technicznej Eksploatacji
53 kpt. ZOLOTOW Mikotaj Doradca 7. Putku Bombowcéw Nurkujacych ds. Urzadzen

Poktadowych

54

kpt JEMIELIN Aleksandr I

s. Pawla

Instruktor Eskadry 7. Pulku Bombowcéw Nurkujacych

kpt. DUBOWO] Andrzej

s. Anafasja

55 s. Andrzcia Dowédca Eskadry Putku Lotnictwa Zwiadowczego
56 Eﬂ\;vlzﬁ:ii’)rg&amslaw Dowédca Specjalnego Putku Lotniczego
57 Epsiiiic())iaTIEW Jalub Zastepca Dowédcy Specjalnego Pulku Lotniczego
mjr ikofaj 'omocnik Dowdédca Specjalnego Putku Lotniczego ds.
5g |™ LUKASZENKO Mikotaj | P k Dowédca Specjalnego Putku L go d
s. Piotra Eksploatacji
59 |Por KOLESNIKOW Grigori Technik Klucza Specjalnego Putku

masz I s. Fomy

60 ?JE‘,CZ‘QIOESZYK Jerzy Dowédca Eskadry Specjalnego Putku Lotniczego
61 pptk PRZYZNIEWSKI To- Instruktor Eskadry Specjalnego Putku Lotniczego

62

kpt. WOJTALIANOW Kon-
stanty s. Pawla

Dowédca Oddziatu Specjalnego Putku Lotniczego

63

kpt. ZNICZENKO Piotr

s.Jana

Obserwator Oddzialu Specjalnego Lotniczego

ppor. POPOW Mikotaj 1

Wohodzimierz s. Konstantego

64 . Aleksandra Technik Poktadowy Specjalnego Putku Lotniczego

65 fpﬁi\fiCKIEWICZ Leon Inzynier Eskadry Spec.[jalnego] Putku Lotniczego

66 ppik JUNITER Arnold Zastepca Komendanta Oficerskiej Szkoty Lotniczej ds.
s. Dominika Politycznych

67 pptk LEBIEDIEW Mikotaj Zastepca Komendanta Oficerskiej Szkoty Lotniczej ds.
s. Nestora Pilotazu

68 | ptk NIGOW Jerzy s. Leonida | Szef Wydzialu Wyszkolenia Oficerskiej Szkoty Lotniczej

69 mjr POEOSKOW Witaliy Dowdédca Eskadry Oficerskiej Szkoty Lotniczej
s.Jefima

70 |20 LO0ICIEI0N) Inzynier Eskadry Oficerskiej Szkoty Lotniczej

71

por. MANYCHA Michat

s.Jana

St.[arszy] Technik Eskadry Oficerskiej Szkoly Lotniczej

72

mjr ALEKSIEJENKO Piotr

s. Siemiona

Dowdédca Eskadry Oficerskiej Szkoty Lotniczej
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kpt. NIEWSTRUJEW Aleksiej

73 s. Aleksicja Inzynier Eskadry Oficerskiej Szkoly lotniczej
74 | kpt. PUSZKIN Wasil s. Jefima | Inzynier Eskadry Oficerskiej Szkoly lotniczej
. ., | Pomocnik St.[arszego] Inzyniera ds. Eksploatacji
75 ppik ZIUBIN Dymitr s. Wasila Oficerskiej Szkoly Lotniczej
. Pomocnik St.[arszego] Inzyniera ds. Osprzetu Oficerskiej
76 | mjr SZYSZYN Jerzy s. Jerzego Szkoly Lotniczej
tk WOROBIOW Pawet Zastepca Komendanta Technicznej Szkoty Lotniczej jedn.
77 | PP p ] y 1)
s. Jefima [oczesnie] Dyrektor Nauk
78 pptk TWIERDOCHLEBOW | Kierownik Cyklu Eksploatacji Technicznej Szkoty
Aleksy s. Michata Lotniczej
mjr mitr ierowni u Silnikéw Samolotowych Technicznej
79 | ™ ACENKO Dy K k Cyklu Silnikéw Samolotowych Tech j
s. Michata Szkoly Lotniczej
30 pplk ALEKSANDROW Kierownik Cyklu Uzbrojenia Lotniczego Technicznej
Sergiusz s. Michata Szkoty Lotniczej
81 Epllvl:,a?li{WOSTOW Anatol Kierownik Cyklu Osprzetu Technicznej Szkoty Lotniczej
82 ?ﬁi‘;{)ﬁfg)ﬂ Sty Dowdédca 31. Batalionu Obstugi Lotnisk
83 SPII,I;OI;SRCZAGIN Fryderyk Kierownik Lotniczych Warsztatéw Nr. 3.
84 | kpt. KOMOW Jewgenii s. Igora | Zastepca Dowédcy batalionu Eacznosci ds. Liniowych
35 mjr GULAJEW Aleksiej Kierownik Centralnej Sktadnicy Amunicji Wojsk
s. Siemiona Lotniczych
86 ls(p];riiilzi;q Franciszek Wyktadowca Teorii Lotu Technicznej Szkoly Lotniczej
t. anie omocnik Dowddcy Eskadry Putku Lotnictwa
g7 kpt. POPOW Daniel P k Dowédcy Eskadry Putku L
s. Siemiona Zwiadowczego ds. Eksploatacji
38 kpt. MARKOW Leksiej Inspektor Pilotazu Dowédztwa Dywizji Lotnictwa
s. Piotra Mysliwskiego
89 ?};ZZ:SOWSKI Jerzy Inzynier Osprzetu Spec.[jalnego] Putku Lotniczego
90 ls(pIt)'i(I)\frI:KSIMOW Ll ey Kierownik Dziatu Osprzetu Lotniczego Warszt.[atéw] Nr 3.
91 kpt. LUBIMOW Mikolaj Zastepca Kierownika Lotniczych Warsztatéw Nr 3. ds.
s. Dymitra Technicznych
92 kpt. FERENC Karp Doradca inz.[yniera] 7. Putku Bombowcéw Nurkujacych
s.Jana ds. Uzbrojenia
93 por. ZALCBERG Godik St.[arszy] Technik Oddziatu O[ficerskiej] S[zkoty]
s. Beniamina L[otniczej]
94 | por. AMONS Iwan Prokurator Wojsk Lotniczych

Zrédto: T. Kmiecik, Polskie lotnictwo wojskowe 1945-1962, Warszawa 2001
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Laknienie wolnosci czyli kurs na zachéd

W 1948 r. wladze komunistyczne rozpczely przeprowadzanie czystek po-
litycznych w lotnictwie cywilnym w wyniku czego do 1951 r. usuni¢to zen
lotnikéw sprzed 1939 r. jak i mlodziez pochodzacy z rodzin wrogich ustrojowo.
W latach 1948-1989 Iacznie zbieglo z ludowej Rzeczpospolitej poza granice
obozu Krajéw Demokracji Ludowej 19 lotnikéw, ktérzy uprowadzili 19 sa-
molotéw. Analizujgc tresci zawarte w internetowym artykule po$wieconym
ucieczkom lotniczym do ktérego mozna dotrze¢ za posrednictwem sieci in-
ternetowej, mozna zrozumie¢ dlaczego Szef Gléwnego Zarzadu Informacji
Wojska Polskiego w specjalnym rozkazie z 1 czerwca 1953 1.: polecat szczegilng
uwage zwrdcic na roxpoznanie oblicza moralno-politycznego pilotow posiadajgcych
krewnych w krajach kapitalistycznych, skompromitowane rodziny, przejawiajg-
cych negatywne nastroje, utrzymujgcych podejrzane kontakty i majqcych nieskry-
stalizowane poglady polityczne... Zaciesnic wspolpracg z miejscowymi organami
bezpieczeristwa publicznego w celu zorganizowania pracy agenturalno-operacyjnej
w ofoczeniu. .. Wigcej wysitkow wlozyc w wszechstronne rozpoznanie podchorgzych

oficerskich szkot lotniczych.

Rozkaz Ministra Bezpieczenistwa Publicznego nr 23 z 2 czerwca 1953 r.
nakazywal postawic przed catym aparatem bezpieczeristwa publicznego jako szcze-
golnie wazne i pilne zadanie wzmocnienie pracy nad ochrong jednostek W/ojska]
Plolskiego] przed rozkladowq dziatalnoscig ze strony wrogich osrodkdw i elemen-
tow z zewngtrz. Polecono tez wojewddzkim organom bexpieczeristwa, aby kan-
dydatow do oficerskich szkol lotniczych sprawdzac tak, jak kandydatow do pracy
w Urzgdzie Bezpieczeristwa.

Takie bylo poktosie brawurowej ucieczki prymusa Szkofy Orlgt w Deblinie
por. pil. F. Jareckiego, z 5 marca 1953 r. zakoriczonej ladowaniem na duriskiej
wyspie Bornholm, gdzie imperialistycznym wrogom dostarczyl on najwigksza
lotniczg tajemnicg dobry trwajacej wéwczas wojny koreariskiej czyli odrzutowy
samolot mysliwski typu MiG-15 bis. Ucieczki lotnicze z lat 1949-1956 trak-
towane byly w PRL jako akty dezercji karane $miercig. A ile ich bylo? Poniz-
sze zestawienie zawiera gar$¢ informacji z opracowania autorstwa Franciszka
Grabowskiego (Ostiary i nie tylko. Lotnicy polscy w operacjach specjalnych
SIS, OPC i CIA, Pamigc i sprawiedliwosc 2009, nr 1) jak i zw stron interneto-
wych, na temat Jotdw do wolnosti:

— 21 marca 1949 r. ppor. mar. pil. Arkadiusz Korobczyniski z Samodzielne;j
Eskadry Lotnictwa Marynarki Wojennej, samolotem szturmowym typu
I1-2m3, wystartowal do rutynowego, nocnego lotu z lotniska w Wicku
Morskim, by w powietrzu, nie zwazajac na protesty mechanika bosmana
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Zbigniewa Kaczorowskiego, zmieni¢ kurs i wyladowa¢ na szwedzkiej
wyspie Gotlandia (pilot poprosil o azyl, mechanik wrécit do kraju).

26 pazdziernika 1950 r. piloci sportowi Aeroklubu Gdanskiego, bracia
Tomir i Przemystaw Batutowie na samolocie typu Po-2 uciekli z lotni-
ska w Pruszczu Gdanskim do Szwecji

pod koniec 1950 r. pilot Aeroklubu Gdariskiego Jerzy Kulesza samolo-

tem typu Po-2 uciekl z w/w lotniska do Szwecji

w 1951 r. piloci sportowi Henryk Kwiatkowski i Roman Romanowicz
samolotem typu Po-2 po starcie z lotniska w Aleksandrowicach k./Biel-
sko-Bialej wyladowali w amerykanskiej strefie okupacyjnej w Passau,
w zachodnich Niemczech

w 1951 r.po nieudanej prébie uprowadzenia samolotu, zostal rozstrzelany

jeden z podoficeréw Oficerskiej Szkoty Lotniczej (OSL) w Deblinie.

7 sierpnia 1952 r., instruktor pilotazu OSL w Deblinie, ppor. Edward
Pytko, pilot 3. Eskadry Pilotazu Bojowego OSL im. F. Zwirki i S. Wi-
gury w Radomiu po starcie z lotniska w Izbicku, gdzie szkolil podcho-
razych z OSL nr 5. na samolotach mysliwskich typu Jak-9, samolotem
tego typu wykonat lot na poludnie, przez terytorium Republiki Czecho-
stowadji, kierujac si¢ w strone Berlina Zachodniego. Scigany po prze-
kroczeniu granicy przez samoloty lotnictwa sowieckiego, z braku paliwa
zmuszony zostal do ladowania na lotnisku w Wiener Neustadt, niestety
w... sowieckiej strefie okupacyjnej Republiki Austrii, odleglej zaledwie
o 2 minuty lotu od strefy amerykariskiej. Po zatrzymaniu, odstawiony
do Polski, 10 sierpnia 1952 r. ustyszal wyrok Sadu Wojsk Lotniczych,
ktéry skazal go na podstawie art. 90 Kodeksu Karnego Wojska Polskie-
go na kare §mierci. Pilot ten zostal stracony 29 sierpnia 1952 r., w wig-
zieniu mokotowskim Urze¢du bezpieczenstwa w Warszawie. 1 marca
2015 r. Instytut Pamigci Narodowej oglosit znalezienie jego szczatkéw
na Cmentarzu Wojskowym w Kwaterze na £gczce.

W tej silnikowo-tlokowej wyliczance nie ma informacji dotyczacych polskiej
specjalnosci jaka stalo si¢ uprowadzanie na imperialistyczny zachéd samolotéw
uznanych w dobie trwajacej w latach 1950-1953 wojny koreanskiej, pierw-
szego konfliktu wojennego zimnej wojny, za najnowoczesniejsze w sitach po-
wietrznych ZSRR i paristw z bloku Krajéw Demokracji Ludowej. Od listo-
pada 1950 r. w dowddztwie sit powietrznych USA panowal stres MiG-a 15,
ktéry pokazal swe wyjatkowe mozliwosci bojowe na koreariskim niebie, skad
wziela si¢ popularna nazwa aleja MiG-dw znad rzeki Yalu. Stuzby wywiadow-
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cze NATO robity w tym czasie co si¢

dalo by zdoby¢ informacje na temat

tej rewelacyjnej konstrukcji rodem

z ZSRR, ktéra byla lepsza od samo-

lotéw uzywanych w sitach powietrz-

nych Paktu PéInocnoatlantyckiego.

Samoloty te juz na poczatku lat 50-

tych dyslokowane byly takze na te-

Samoloty mysliwskie typu Jakowlew renie Krajéw DemOkraCji LUdowej

Jak-23 uzywane w sitach powietrznych w Europie WSChOdniej (np. pierw-

patistw bloku komunistycznego po 1945 r. nie szy MiG-15 na terytorium Republikj

budzily az tak duzego zainteresowaniajak — Czechostowacii znalazt si¢ juz 15 maja

samololy Zz;iﬁ;uﬁzg}fu g [?f; Z;ii_zma%: 1951 r. .2aé w roku‘ 1952 byto ich juz

tam 66 i cztery MiG-15 UTI — ozna-

kowanie czechostowackie S-1021 CS-102, MiG-15 bis — oznakowanie S-103),

w tym i na terytorium polskim. Ponadto w WSK PZL Mielec rozpoczgto

licencyjng produkeje tych samolotéw (mielecka wytwérni¢ opuscilo acznie

1463 samolotéw oznakowanych jako LiM — Licencyjny Mysliwiec — 1., 2., 5.

i 6.). Wg ustaleri dr Tomka Prokopa, 10 marca 1953 r. w rejonie granicy cze-

chostowacko-zachodnioniemieckiej samolot mysliwski typu MiG-15 zestrze-

lit amerykaniski samolot typu F-84 E Thunderjet za$ w dwa dni pézniej dwa

sowieckie samoloty tego typu zestrzelily brytyjski samolot typu Avro Lincoln

podczas lotu w rejonie granicy czechostowacko-wschodnioniemieckiej (zging-

to wéwezas siedmiu lotnikéw Royal Air Force). W dobie zimnej wojny z tere-

nu Republiki Czechoslowackiej nie porwano zadnego samolotu mysliwskiego

typu MiG-15 badz MiG-15 bis. Inaczej wygladala sytuacja zwigzana z teryto-
rium /udowej Rzeczpospolitej Polskiej.

MiGiem na ,wyspe wolnosci”

Glod wiedzy specjalistéw lotniczych jak i stuzb wywiadowczych NATO
w kwestii samolotéw mysliwskich, ktére przetrzepaty skire lotnikom USAF na
koreariskim niebie byl tak wielki, iz pojawil si¢ pomyst by grupa trzech pol-
skich lotnikéw z bytych Polskich Sit Powietrznych, po przedostaniu si¢ na te-
rytorium polskie porwala jeden egzemplarz wspomnianej konstrukeji, i lotem
dostarczyla j3 na teren Europy Zachodniej. Do realizacji tego pomystu jednak
nie doszlo zas wszystko zmienilo si¢ z chwilg gdy 5 marca 1953 r. polski pi-
lot, dokonal przelotu samolotem mysliwskim AMiG-15 bis z terenu PRL na
terytorium wyspy wolnosci. Pilotowal go wspomniany por. F. Jarecki, rocznik
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1931, rodem z malopolskiego Gdowa, ktéry byt prymusem OSL w Dgblinie.

Od 1950 r. pelnit on stuzbe¢ na lotnisku w Stupsku-Redzikowie, skad 5 marca

1953 r., w dniu $mierci J6zefa Stalina, na samolocie nr 304/346 zbiegl w trak-

cie wykonywania swego pierwszego lotu na MiG-15 bis, 1adujac na lotnisku

polowym w Renne na wyspie Bornholm. Pilot po starcie z lotniska 28. Pul-

ku Lotnictwa Mysliwskiego (PLM) Stupsk-Redzikowo podczas wykonywa-

nia lotu na najnowocze$niejszym samolocie mysliwskim produkcji sowieckiej

typu MiG-15 bis, w asyscie drugiego samolotu tego typu pilotowanego przez

instruktora por. pil. Jézefa Capute, odlaczyl si¢ od samolotu prowadzacego

schodzac na wysoko$¢ 200 m nad powierzchnig Morza Baltyckiego, po oko-

o siedmiu minutach lotu dotart nad wyspe¢ Bornholm, ladujac na lotnisku

polowym po pokonaniu trasy 240 km. Nieuszkodzony samolot, podczas lotu

namierzany przez osiem sowieckich samolotéw w/w typu, lecz polski pilot

znalazl si¢ szczg$liwie na duriskim terytorium o godz. 9.30 rano i nie zna-

jac jezyka obcego mial w trakcie sktadania prosby o azyl polityczny dunskim

przedstawicielom powiedzie¢: Kamerad, comunism kaput. Ucieczka por. pil. F.

Jareckiego byta pierwszym tego rodzaju wypadkiem w Europie zas$ rzad dun-

ski — Krélestwo Dani znajdowalo si¢ w struk-

turach NATO - znalazl si¢ w niecodzienne;

sytuacji. Na jego terytorium znalaz} si¢ najno-

woczesniejszy samolot bojowy ZSRR tak pil-

nie poszukiwany przez stuzby wywiadowcze

NATO. Stad rozwazano mozliwos¢ oddania

samolotu blokowi wschodniemu gdyz zacho-

dzila obawa, Ze zostanie on zniszczony na

ziemi wskutek nalotu sowieckiego lotnictwa —

odleglos¢ do najblizszej bazy sowieckiej byla

bardzo niewielka. Attache lotniczy ambasa-

dy USA w Sztokholmie jako pierwszy chcial

polecie¢ na Bornholm jednak rzad duriski na

to si¢ nie zgodzil. Natomiast na Bornholm

Por. pil. Franciszek Jarecki, prymus  przedostal si¢ tegoz 5 marca 1953 r. tuz po

»Szkoty Orlgt”, w dniu Smierci Jozefa  catym zdarzeniu brytyjski attaché w Kopen-

Stalina 5 marca 1953 7. dokonat 1, 4,0 W/Cdr F. R. Jeffs, przelatujac na wyspe
porwania zakoriczonego lgdowa- . .

niem na duriskicj wyspie Bornbolm,  VYNAELYm przez Assciated Pr.ess. prywatnym

najwickszej lotniczej tajemnicy doby ~ SAmolotem. Ambasador brytyjski w Kopen-

trwajgeej wowcezas wojny koreanskiey  hadze E. A. Berthould uzyskat dla niego nie-

Jakg byt odrzutowy samolot mysliw-  zbedne pozwolenia duniskich wladz, po czym

ski typu MiG-15 bis — Zrddto: zbiory  tenze po przylocie na lotnisko Renne nawig-
J- Rajlicha via HaV.
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zal kontakt z oficerami duriskich sil powietrznych. Spedzil z nimi caly dzien
podczas ogledzin samolotu i wykonal seri¢ fotografii, bedac wéwczas na wy-

spie jedynym posiadaczem fotoaparatu!

Odrzutowy samolot mysliwski typu Demontaz odrzutowego samolotu mysliwskiego

MiG-15 bis nr 304/346 por. pil. Franciszka
Jareckiego na lotnisku polowym w Ronne na

typu MiG-15 bis nr 304/346 por. pil.
Franciszka Jareckiego na lotnisku polowym

wyspie Bornholm — Zrédfo: zbiory J. Rajlicha — w Ronne na wyspie Bornholm — Zrddto: zbiory

via HaV.

J- Rajlicha via HaV.

W zaistnialej, arcynapietej sytuacji, wiadze duriskie zakazaly wylotéw na
Bornholm cudzoziemcom, w tym i pracownikowi ambasady PRL w Kopen-

hadze, ktéry juz tegoz dnia staral si¢
przedosta¢ na Bornholm. Wraz z rozej-
$ciem si¢ informacji o zdobyczy, pierwsi
brytyjscy specjalisci lotniczy przybyli
do Kopenhagi 6 marca 1953 r., tydzieni
pozniej zas, z Oslo przybyt W/Cdr
Thomas Alfred Trotter (dowédca Al-
lied Forces Northern Europe — AFNE).
Odpowiednie kroki w podobnym celu
poczynila réwniez ambasada USA
w Kopenhadze i grupa wojskowych
z bazy w Wiesbaden przybyta do Ko-
penhagi takze 6 marca 1953 r. Lacznie
w celu zapoznania si¢ ze zdobycznym sa-
molotem mysliwskim typu MiG-15 bis
przybylo tam 11 Amerykanéw i 14 Bry-
tyjczykow zas dowédca AFNE admiral
Eric James Brind tegoz 6 marca 1953 .
rozpoczal starania u gléwnodowodza-
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cego NATO w Europie, by techniczne ekipy duriska, brytyjska i amerykari-
ska pracowaly razem przy samolocie, a koordynatorem calej operacji mial by¢
w/w W/Cdr T. A. Trotter, Jak nalezalo si¢ spodziewaé rzad PRL zareagowal
natychmiast, zadajac od strony duriskiej zwrotu samolotu, zas§ w przypadku
por. pil. F. Jareckiego nalegaii takich nie czyniono! Brytyjskie Foreign Office
zazadalo by strona dunska przetrzymala samolot przez ok. dwa tygodnie zas
7 marca 1953 r., ambasador brytyjski w Kopenhadze poprosit o mozliwosé
dokonania testu w locie zdobycznej maszyny. Pod brytyjskim naciskiem duriski
rzad zgodzil si¢ na przetransportowanie samolotu do Kopenhagi i juz w dwie
doby po catym zdarzeniu, 7 marca 1953 r. rozmontowany samolot MiG-15 bis
transportem morskim trafit do portu w Kopenhadze skad zostal przewieziony
koleja do wytwérni lotniczej w Vaerlose, gdzie znajdowat si¢ hangar z specja-
listycznym, technicznym wyposazeniem. Dobe pézniej, 8 marca 1953 r. dun-
ski rzad poinformowal rzad PRL, ze polski samolot naruszy! bez pozwolenia
dunska przestrzeni powietrzng jak i prawo obowiazujace w tym kraju i z tego
tytulu przekazanie samolotu jak i pilota stronie polskiej, a ta domagala si¢
jedynie samolotu, uznano za niemozliwe. Brytyjczykom odpowiedziano na-
tomiast odmownie co do wykonania testu samolotu w locie w obawie o jego
rozbicie. Podczas typowej, dyplomatycznej gry na czas, intensywne badania sa-
molotu w w/w wytwdrni prowadzone przez trzy techniczne ekipy zakoniczyly
sie wieczorem 15 marca 1953 r., za$ 11 dni po calym zajsciu, 16 marca 1953 r.
w Kopenhadze przyjeci zostali polscy wystannicy zadajac zwrotu samolotu.
W trzy dni pézniej, 19 marca 1953 r. podpisana zostala stosowna umowa, po
czym samolot por. pil. F. Jareckiego ponownie zmontowano i z portu w Ko-
penhadze, pod nadzorem polskiego pulkownika odestano droga morska do
Polski 21 marca 1953 r., w 16 dni od jego ostatniego lotu. Pilot por. F. Jarecki
13 marca 1953 r. poprosit o azyl polityczny rzad Zjednoczonego Krélestwa
Wielkiej Brytanii i Irlandii i 18 marca 1953 r. odptynal na Wyspy Brytyjskie,
zabierajac z sobg prosbe rzadu dunskiego, by nie naglasnial zdarzenia jakie
mialo miejsce na Bornholmie. W Londynie byl on gosciem gen. Wtadystawa
Andersa, ktéry odznaczyt go Krzyzem Zaslugi, po czym udal si¢ do USA,
gdzie przekazal informacje jakie posiadal na temat polskiego lotnictwa jak
i mozliwosci technicznych samolotu typu MiG-15 bis. W USA zostal przy-
jety przez prezydenta Dwighta Eisenhowera i otrzymal nagrode w wysoko-
§ci 50 tys. dolaréw za dostarczenie tak cennego samolotu na zachéd. Otrzy-
mal tez amerykanskie obywatelstwo. W USA zyt do swej $mierci 24 kwietnia
2010 r. Jego mundur z owego historycznego lotu z 5 marca 1953 r. znajdu-
je sie w zbiorach muzeum lotnictwa w Waszyngtonie zas§ w alejach MiG-dw
Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie i Muzeum Sil Powietrznych
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w Deblinie, tylko wiatr opowiada o tym
zdarzeniu, bo przewodnicy, nawet zlo-
tousci nie!

20 maja 1953 r. por. pil. Zdzistaw
Jazwinski z 41. PLM w Malborku,
w trakcie wykonywania lotu ¢éwiczeb-
nego nad Morzem Baltyckim, po
20-minutowym locie wyladowal spo-
sobem awaryjnym, na resztkach pa-
liwa, uszkadzajac lekko samolot typu  Ulstka dla pilotow potnocno-koreatiskich
MiG-15 bis koto koszar armii duriskiej — wydrukowana po ucieczce por. pil. Francisz-
W Almegard w Ronne na wyspie Bor- ka Jareckiego — Zrodfo: zbiory J. Rajlicha via
nholm. Tym samym spelnily si¢ obawy Hay.
rzadu dunskiego co do kolejnych przelotéw na wyspe wolnosci. Pilot wyla-
dowal tam godz. 8.00 i poprosil o azyl polityczny w USA. Samolot typu
MiG-15 bis zostal odremontowany po uszkodzeniach odniesionych przy
ladowaniu po dostarczeniu go do wytwérni lotniczej w Vaerlese, gdzie do-
starczono go droga morska 23 maja 1953 r. Przez pi¢¢ dni pracowalo przy
tym 300 specjalistéw, wskutek czego specjalisci lotniczy NATO zdecydowa-
nie powigkszyli swa wiedz¢ na temat tego samolotu. Pojawil si¢ takze po-
mys} brytyjskich specjalistéw z RAF by przetransportowaé do Farnborough
dziatka kal. 23 mm wymontowane z samolotu celem wykonania ich testéw,
co pomimo obaw strony dunskiej zostalo zrealizowane. Po tej wizycie na
Bornholmie specjalisci NATO na temat samolotu mysliwskiego MiG-15 bis
wiedzieli praktycznie wszystko.

21 wrzesnia 1953 1. por. No Kum-Sok z lotnictwa potnocno-koreariskiego wylgdowat samolotem
mystliwskim typu MiG-15 na lotnisku Kimpo kofo Seulu w strefie amerykatiskiej, po czym
przeszedt on w USAAF fazg testow — Zrddto: zbiory J. Rajlicha via HaV’
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Jednak w imi¢ porzekadia do trzech razy sztuka, po raz trzeci wyspa wolnosci
w komunikatach Radio Wolna Europa, jako teren, ktéry przyjal samolot pol-
skiego lotnictwa, pojawila si¢ 25 marca 1956 r. Tego dnia por. pilot Zygmunt
Gosciniak z 26. PLM w Zgierzu Pomorskim, podczas wykonywania zadania
walki powietrznej skierowal pilotowany przez siebie samolot typu Lim-2 nr
1B 013-027/1327 w kierunku Morza Baltyckiego, po czym po kilkunastomi-
nutowym locie wyladowal awaryjnie na wyspie Bornholm w rejonie remonto-
wanego lotniska w Renne.

Odrzutowe samoloty mysliwskie typu Lim
(Licencyjny mysliwiec)-2 — licencyjna wersja
odrzutowych samolotow mysliwskich typu
MiG-15 bis — nr 307 i 1980 znajdujgce
sig w zbiorach Muzeum Sit Powietrznych
w Degblinie wywodzg si¢ w mieleckiej
linii produkcynej Wytworni Sprzetu
Komunikacyjnego, gdzie w latach 1954-1956
wyprodukowano ich w 19 seriach bagatela. ..
500 — zrédio: zbiory J. Zagozdzona

Przy ladowaniu na Bornholmie polski pilot uszkodzil samolot, lecz gdy
w tym samym roku por. No Kum-Sok z lotnictwa pélnocno-koreariskiego
zbiegl samolotem typu MiG-15 ladujac na lotnisku Kimpo w Seulu, tajemnice
Fagota, jak w kodzie NATO okreslano te samoloty, przestaly istnie¢. Droga
morska jego samolot przetransportowano na Okinawe za$§ w 1957 r. zostal
wystawiony na ekspozycji w muzeum lotnictwa USA w Dayton. Historig¢ tych
ucieczek badali nie tylko polscy historycy badz publicysci, lecz szczegélnie
sporo nowosci wniést do nich czeski badacz dr Tomek Prokop.

Z ,czerwonego Deblina” do Austrii

W nocy 27/28VII 1956 r., czterej elewi z 6. Eskadry Szkolnej OSL nr 4.
w Deblinie, Lech Szachogluchowicz, Eugeniusz Debski, Bogdan Biskupski

i Karol Kruk. wzorowi czlonkowie Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej
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Niemy swiadek stynnej debliriskiej ucieczki z 1956 1. ,u siebie” czyli w zbiorach Muzeum Sit
Powietrznych w Deblinie jednak bez opisu stynnej ucieczki czterech podchorgzych z PRL do
Republiki Austrii — a szkoda. .. — Zrodlo: zbiory . Zagozdzona

(PZPR), uprowadzili noca dwa samoloty treningowe typu Jak-18 z lotniska
w Ulezu i przeleciawszy bez lacznosci oraz jakiejkolwiek pomocy radiona-
wigacyjnej bez przeszkéd nad poludniows czgscia PRL oraz nad Republika
Czechostowacja, wyladowali w poblizu Wiednia (samolot nr 5 pod Wiedniem
za$ nr 0 w lesie, w miejscowosci Kirchberg am Wechsel — oba samoloty zwré-
cono polskim wladzom lotem i transportem kolejowym). Piloci pozostali na
emigracji. Historycy lotnictwa w Deblinie o nich milczg...
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Ewa Grzegorzak-Loposzko
Komisja Historii przy ZG SITPH

20 lat prywatnego Muzeum Chleba, Szkoly

i Ciekawostek w Radzionkowie
20 years of private Museum of Bread, School and Curiosities
in Radzionkéw

Autorka przedstawia Piotra Mankiewicza, twérce i wlasciciela Muzeum Chleba, Szkoty
i Ciekawostek w Radzionkowie. Dalej prezentuje histori¢ powstania kolekcji i muzeum
zrodzonego na gruncie piekarnictwa oraz jego dzialalnos¢.

The author presents Piotr Mankiewicz, the founder and owner of the Museum of Bread,
School and Curiosities in Radzionkéw. Article presents also the history of collection and
museum born on the basis of baking and its activities.

O Piotrze Mankiewiczu
Urodzony 29 czerwca 1941 r. w Grudziadzu,

WYKSZTAECENIE

* w roku 1959 absolwent Elektronika w Bytomiu tj. Technikum nr 4 im.
Marii Skiodowskiej-Curie,

PRACA ZAWODOWA

* w latach 1959 — 1967 elektryk pod ziemia i inspektor ds. gospodarki ma-
szynami pod ziemig w Kopalni Wegla Kamiennego Rozbark w Bytomiu,

+ w latach 1967 — 1981 starszy technik w grupie rozruchowej (dopuszczanie
do ruchu maszyn) w Elektromontazu II Katowice,

* od 1981 r. prywatna dzialalno$¢ gospodarcza w firmie transportowej
Mankiewicz, w spélce Pago handlujacej dodatkami do pieczywa,
w spolce Izi przeksztalconej w Izi Mankiewicz a nast¢pnie
Mankiewicz sp. j. handlujacej maszynami piekarniczymi, cukierniczymi
i gastronomicznymi,



Ewa Grzegorzak-toposzko

PRACA NAUKOWA

w latach 1997-2002 inicjator, redaktor i wydawca kwartalnika branzowego
pt. Klient, Pickarz i Cukiernik. Pismo ogélnopolskie poswiecone obronie
intereséw polskiego klienta i wytwércy powstawalo przy wspélpracy
z Mankiewicz Stefania, Plonczyriska Agnieszka, Warmbrandt Stanistawg
(red. naczelny). Wyszlo numeréw od 1 do 20 oraz 1 egzemplarz specjalny

w 2008 r., ISSN 1429-2300. Wydawca: Firma IZI Piotr Mankiewicz —

Zaopatrzenie Piekarn,

od 2000 r. inicjator, wydawrca i fundator pozycji zwartych, broszur i ksigzek
oraz kalendarzy, planéw lekcji, zeszytéw szkolnych, gier planszowych
itp. materialéw promocyjnych Muzeum Chleba, Szkoly i Ciekawostek
w Radzionkowie,

czynny uczestnik miedzynarodowych i krajowych konferencji, targéw
i warsztatéw branzowych; piekarniczych, cukierniczych i gastronomicznych,

w dziedzinie muzealnictwa, ochrony dziedzictwa kulturowego — czynny
uczestnik konferencji, targéw i warsztatéw,

PRACA SPOLECZNA

w latach 1948-1955 harcerz w Szkole Podstawowej nr 9 w Bytomiu,

od 1959 r. czlonek Ligi Obrony Kraju,

od 1959 r. czlonek Naczelnej Organizacji Techniczne;j,

w latach 1959-2009 czionek Klubu Nurkowania Swobodnego Rozbark

w Bytomiu,

od 2000 r. pomyslodawca, twérca i fundator Muzeum Chleba, Szkoly
i Ciekawostek w Radzionkowie,

ODZNACZENIA, TYTULY, NAGRODY, CERTYFIKATY

2001 r. Nagroda im. Wojciecha Korfantego za niekonwencjonalny program
popularyzujacy tradycje Kultury Chleba

2001 r. Nagroda Przewodniczacego Rady Miasta Radzionkéw w uznaniu
zastug w dziedzinie krzewienia kultury

2004 r. Nagroda Honorowa — PIT KOMPAS za rok 2004
2004 r. VII Edycja — Ogoélnopolska Nagroda imienia Aleksandra

Patkowskiego przyznana za osiagnigcia w dziedzinie regionalizmu
(Sandomierz)
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2005 r. Nagroda Marszatka Wojewédztwa Slgskiego za Wydarzenie
Muzealne roku 2005 w kategorii Dokonania z zakresu inicjatyw edukacyjnych

2008 r. Nagroda Orfa i Rézy dla Zastuzonych dla Powiatu Tarnogérskiego

w uznaniu zaslug na rzecz rozwoju i promocji Powiatu Tarnogérskiego

2009 r. Nagroda Marszatka Wojew6dztwa Slaskiego za Wydarzenia
Muzealne roku 2008 w kategorii Dokonania z zakresu inicjatyw edukacyjnych
oraz popularyzacji dziedzictwa kulturowego

2009 r. XXIX konkurs na Wydarzenie Muzealne Roku Sybilla 2008,
Nagroda Ministra Kultury i Dziedzictwa Narodowego w  kategorii
Dzialanie na rzecz edukacyi szkolnej

2010 r. Certyfikat Mistrz Turystyki, Gastronomii i Rozrywki, Nagroda
sezonu 2010 w kategorii Szkoty Jezykowe i Warsztaty Edukacyjne

2010 r. Certyfikat Perfa w koronie wojewddztwa slgskiego
2010 r. Statuetka Hanys 2009 za kultywowanie szacunku do chleba
2010 r. Nagroda Wawrzyn Polskiej Turystyki za dzialalno§¢ innowacyjna

2012 r. Marka-Slgskie przyznane przez Regionalng Izbe Przemystowo-
Handlows w kategorii Dziedzictwo Kulturowe Regionu za znaczacy wktad
w rozwéj wojewddztwa $laskiego

2012 r. Statuetka od Sekeji Piekarzy i Cukiernikéw — Zarzadu Cechu RRiP
w Bytomiu za kultywowanie szacunku dla chleba i zawodu piekarza

2013 r. Tytul i statuetka Byfomianin Roku 2013
2014 r. Srebrna Odznaka Honorowa za zastugi dla Wojewédztwa Slaskiego

2016 r. Ztota Odznaka Honorowa za zastugi dla Wojew6dztwa Slaskiego
przyznana przez Sejmik Wojewédztwa Slaskiego

2016 r. Medal Miasta Bytomia za szczegdlne zastugi dla miasta w dziedzinie
spolecznej

2017 r. Nagroda i tytul Seniora roku 2016 nadany przez Bytomska Rade
Senioréw

2018 . Certyfikat cztonka Slaskiej Izby Turystyki na rok 2018
2018 r. Brazowy Krzyz Zastugi przyznany przez Prezydenta RP 30.X.2018 r.

2019 r. Odznaka honorowa Zastuzony dla Kultury Polskiej przyznana 3 lipca
2019 r. 1. przez Ministra Kultury i Dziedzictwa Narodowego RP

2019 r. Certyfikat cztonka Slaskiej Izby Turystyki na rok 2019
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Ojciec Piotra Mankiewicza, Win-
centy pochodzit z Grudzigdza a matka
Elfryda z domu Wolny (rodzina Kon-
stantego Wolnego pierwszego Mar-
szalka Sejmu Slaskiego) pochodzita
z Katowic-Ligoty. Piotr Mankiewicz
przyszed! na §wiat w Grudzigdzu pod-
czas II wojny $wiatowej gdzie przezyl
trudne lata glodu i niedostatku, kté-
re odcisnely sie pigtnem na psychice
dziecka i mialy znamienny wplyw na
jego obecng dzialalno$¢, popularyza-
tora kultury chleba. Po wojnie rodzice
osiedlili sic na Gérnym Slasku w Byto-
miu gdzie Piotr pobieral nauki w Szko-
le Podstawowej nr 9 przy ul. Matejki
i w Technikum nr 4 przy ul. Katowic-
kiej. Z wyksztalcenia elektryk z zami-
towania kolekcjoner artefaktéw kultu- Piotr Mankiewicz i Evwa Graegorzak-

ry materialn.ej powigzanej gléwnie zc Loposzko 2020 1. (foto ze zbiordw wlasnych
szkolg, rzemiostem, kulturg Slaska. autora)

Piotr Mankiewicz w 1968 r. ozenil si¢ ze Stefaniag z domu Widera
i ma syna Marka. Po 20 latach pracy w gérnictwie przeszedl na wiasny
rozrachunek przejmujac firme transportowg po bracie a nastgpnie tworzac
wlasne firmy zwigzane z przemystem piekarniczym, cukierniczym
i gastronomicznym. Obecnie prowadzi rodzinng firme¢ Mankiewicz sp.j.
wspélnie z Zonag i synem. Dzialalno$¢ gospodarcza pozwolila mu na
swobodng realizacje pasji kolekcjonerskiej i kultywowanie rodzinnych
tradycji rzemieslniczych (ojciec byt wojskowym ale pracowal tez jako
cukiernik). W 2000 r. zrealizowal marzenie zycia. Gdy miasto Bytom nie
zezwolilo na utworzenie swoistej izby tradycji piekarniczej w starej szkole
wiec przy swojej firmie w Radzionkowie kupil za kredyt stary magazyn,
ktéry odnowil i rozbudowal przenoszac do niego bogate zbiory i tworzac
Muzeum Chleba, przemianowane potem na Muzeum Chleba i Szkoly
a nastepnie na Muzeum Chleba, Szkoly i Ciekawostek. Prywatne muzeum
odwiedzane przez gosci z kraju i z zagranicy dziala preznie. Zostalo
wielokrotnie docenione za co Piotr Mankiewicz zebral wiele nagréd,
certyfikatéw oraz wyréznien.

240
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Piotr Mankiewicz mieszka na co dziert w Rozbarku (dzielnica Bytomia)
iod wielu lat stara si¢ by charakterystyczna dla tej dzielnicy kultura zachowala
sie. Migdzy innymi przy wspélpracy z proboszczem kosciola $w. Jacka
na Rozbarku, zainicjowal w 2012 r. zwyczaj by w Wielka Sobote $wigci¢
pokarmy w miejscowych strojach ludowych. Ta wyjatkowa forma spotkata
sie z uznaniem mieszkanicéw i z roku na rok gromadzi liczniejsza rzeszg
os6b ubranych w stroje rozbarskie. Pomyst na tyle spodobat sig, ze wzorem
parafii w Rozbarku zaczg¢to urzadzaé $wigcenia w strojach regionalnych
w kosciele sw. Wojciecha w Radzionkowie i w kosciele NMP Jasnogérskiej
we wsi Orzech. Dodatkowo uroczystosci odbywaja si¢ w gwarze $laskiej
by zaznaczy¢, ze Slazacy nie powinni wstydzi¢ sie swojej mowy. Z kolei
zachecony dobrym przykladem z Bytomia-Rozbarku, Zwigzek Gérnoslaski
rozpoczal majowe spotkania i przemarsz w strojach ludowych w Katowicach.
Pana Piotra bardzo cieszy, ze stroje ludowe na spotkania czy $wiecenia
zakladaja osoby w réznym wieku, nie tylko starsi ale tez mlodzi i dzieci
podtrzymujac ten obyczaj.

Piotr Mankiewicz jest wielkim milo§nikiem Rozbarku w Bytomiu
i wktada wiele wysilku w zachowanie dla potomnych historii o tym miejscu.
Lezy mu na sercu by przetrwala pamie¢ o kopalni, o strojach ludowych,
o tradycjach i o pierwszej kolorowej fotografii. Wielokrotnie doceniony
i nagradzany przez wladze samorzadowe, paiistwowe czy rézne instytucje,
otrzymal w 2019 r. od Ministra Kultury i Dziedzictwa Narodowego
honorowsq odznake Zastuzony dla Kultury Polskiej za caloksztalt wieloletniej
pracy. Nie spoczal na laurach, gromadzi eksponaty i pracuje nadal, marzy
tez o placéwee (typu $laskiego, rozbarskiego mieszkania i znajdujacego sig
pod nim lokalu uzytkowego) w ktérej mozna bedzie eksponowaé stare meble
oraz zachwycaé si¢ réznorodnoscig i picknem strojéw $laskich. W holu
gtéwnym Muzeum Chleba, Piotr Mankiewicz stworzyl wystawe, na ktérej
kilka manekinéw prezentuje stroje ludowe a pozostale elementy ubioréw
zdobig $ciany co stanowi¢ bedzie zaczatek nowej kolekcji. Stare $laskie
meble tez juz s3 zgromadzone, lokale w bytomskiej kamienicy u zbiegu ulic
Stanistawa Witczaka i Marszatka Jézefa Pilsudskiego, wytypowane. Pomyst
nie zyskal jednak wsparcia wladz lokalnych, miejskich placéwek kulturalnych
i sponsoréw. Pomyslodawca nie jest w stanie samodzielnie udzwignaé
finansowania dwéch placéwek; Muzeum Chleba w Radzionkowie i jego
bytomskiej filii. Piotr Mankiewicz pomystéw ma jeszcze sporo i tylko moze
ubolewa¢ nad brakiem Zrédel ich finansowania, ale jest dobrej mysli, ze
kiedys jego marzenia kto§ majacy podobna zyciows pasje i che¢ popularyzacji
dziedzictwa kulturowego Slaska, zrealizuje.
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Muzeum Chleba, Szkoly i Ciekawostek

Pasjonat i kolekcjoner odwiedzajac regularnie targi staroci poczatkowo
zbieral przedmioty zwigzane z przemystem piekarniczym, ale szybko roz-
szerzyl swoje zainteresowania na inne dziedziny. Gromadzil starocie w domu
i dlugo nosil si¢ z zamiarem stworzenia Muzeum co powiodlo mu si¢ dopie-
ro w 2000 r. Kamieri wegielny poswiecil papiez Jan Pawel II podczas wizyty
w Gliwicach 15 czerwca 1999 r., uroczyste otwarcie i po§wigcenie nastapito
26 kwietnia 2000 r., a pierwsi zwiedzajacy pojawili si¢ 6 maja 2000 r. To Piotr
Mankiewicz zorganizowal za wlasne pieniadze Muzeum, ktére stale rozsze-
rza zakres dzialalnosci. Miesci si¢ ono w zaadaptowanych i rozbudowanych
halach magazynowych w Radzionkowie (kiedy$ dzielnica Bytomia) przy ul.
Zofii Natkowskiej 5. Celem dziatalno$ci Muzeum jest przede wszystkim na-
uka szacunku dla chleba powszedniego, bo za tym idzie szacunek dla innych
wartosci, przygotowywania kolejnych pokoleni do Zycia i rozbudzania w nich
potrzeby poznawania, zwiedzania, ogladania i obcowania z kultura, eduko-
wania, obcowania z eksponatami, zadawania pytan, rozbudzania ciekawosci,
rozpowszechniania zapomnianej albo malo znanej wiedzy o kulturze i trady-
¢ji $laskiej. Dlatego Muzeum oczekuje wizyt dzieci, calych rodzin z dzie¢mi
ale nie zapomina o seniorach. £gczymy pokolenia. Pamigtaj o rodzicach i dziad-
kach. Zabierz ich do Muzeum — bedg szczesliwi! jest najnowszym hastem bo
to oni pamietaja lata glodu, niedostatku i braku chleba przez co emocjo-
nalnie odbieraja ekspozycje. Dzicki parkingowi tuz przed wejsciem giéw-
nym oraz braku barier architektonicznych Muzeum jest dostosowane dla
os6b starszych i niepelnosprawnych. Czynne przez caly rok od poniedzial-
ku do piatku oraz w wybrane soboty informuje o sobie i organizowanych
wydarzeniach poprzez strong internetowa muzeum-chleba.pl oraz dzigki
portalom spolecznosciowym na FB (muzealny oraz Piotra Mankiewicza).

Fragment ekspozycyi, foto S. Januszewski Stroje ludowe, foto S. Januszewski
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Muzeum Chleba chetnie gosci i pokazuje dziedzictwo Slaska osobom 7 in-
nych regionéw Polski albo z zagranicy, ktére nieraz jest im zupelnie nieznane
albo funkcjonuje w §wiadomosci jako nieprawdziwe stereotypy.

Opowies¢ Piotra Mankiewicza, foto S. Januszewski

Przygotowanie wypicku buleczek, foto 8. Januszewski

Klasa szkolna, foto S. Januszewski
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Zwiedzanie Muzeum (za-
wsze z przewodnikiem) trwa od
60 do 90 minut. Rozpoczyna
sie od obejrzenia filmu pt. Chleb
— o historii, pochodzeniu i pro-
dukgji chleba. Po projekeji naste-
puje czg$¢ warsztatowa w trakcie
ktérej wszyscy wlasnorecznie
plota buleczki z przygotowanego wczesniej, przez personel, ciasta. W trak-
cie wypieku odwiedzajacy obchodza wszystkie zakatki Muzeum poswieco-
ne wypiekowi chleba, gospodarstwu domowemu, szkole, fotografii, starym
komputerom, przeréznym ciekawostkom i drugiej pasji Piotra Mankiewicza
tj. nurkowaniu. Klamre zwiedzania stanowi kolejny film, w ktérym twor-
ca i wlasciciel Muzeum opowiada o wartosciach istotnych dla cztowieka na
kazdym etapie jego zycia w tym o szacunku do chleba powszedniego. Na
zakoniczenie kazdy zabiera swoja ciepla buleczke i moze jeszcze zakupi¢ pa-
migtki w sklepiku.

Od 2006 r. Muzeum Chleba, Szkoty i Ciekawostek znajduje si¢ na Szla-
ku Zabytkéw Techniki Wojewédztwa Slaskiego i od 2010 r. bierze udziat
w $wigcie tego Szlaku zwanym Industriadg, a odbywajacym si¢ przewaznie
w druga sobote czerwca (rok 2020 byt wyjatkowy gdyz z powodu pandemii
koronawirusa COVID-19 $wieto odwolano). Muzeum czynnie uczestniczy
w réznych wydarzeniach m.in. Europejskich Dniach Dziedzictwa albo wrecz
organizuje przerézne pochody czy uroczyste §wiecenie pokarméw w Wielka
Sobote w strojach ludowych w przestrzeni réznych miast a takze spotkania,
biesiady, kolgdowania na swoim terenie. Poza procesem wytwarzania chle-
ba i waznymi elementami kultury Slaska, Muzeum oferuje odwiedzajacym
mnéstwo ciekawostek i ciekawe historie zwigzane z nimi; np. starodawny in-
strument muzyczny tzw. szalamaje (przy rozbarskiej kopalni byta cata orkie-
stra grajaca na szalamajach), stare komputery, kamienne koraliki z legendy
o paciorkach $w. Jacka (§wiety zgubil rézaniec w rozbarskim zrédetku, w kt6-
rym dopdki nie wyschlto znajdowano okragle kamyki z dziurks), jedng z naj-
starszych bo z 1919 r. kolorowych fotografii (przedstawia rozbarska rodzine.
a wlasciciel Muzeum dotarl do jednej z oséb z tego zdjecia), przedmioty
kiedy$ codziennego uzytku z nieznang obecnie funkcja, osobiste pamigtki
pletwonurka Piotra Mankiewicza (w Rozbarku dziata od 1958 r. Klub Swo-
bodnego Nurkowania), dawne (liczace ponad 100 lat) wyposazenie ucznia,

klasy i gabinetu dyrektora szkoly.
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Industriada 2019, foto F. Zastawnik

Wihasciciel inwestuje w szereg materialéw promocyjnych od ulotek, folde-
16w, zeszytéw, planéw lekeji, kalendarzy po gry planszowe i wszystko na temat
chleba oraz zgromadzonych w Muzeum eksponatéw. Wydaje réwniez ksiazki,
nie tylko popularyzujace kulture chleba, ale tez o historii Slaska, o pracy w ko-
palni, o szacunku do tradycji i tradycyjnych wartosci.

Bibliografia
*  pozycje zwarte;
* Mankiewicz Piotr — Muzeum Chleba, Szkoty i Ciekawostek w Radzion-

kowie, Muzeum Chleba, Szkoty i Cickawostek w Radzionkowie — broszura
mala Wydawnictwo ZE'T, Wroctaw 2003, ISBN 83-7364-056-8

*  Mankiewicz Piotr - Muzeum Chleba, Szkoly i Ciekawostek w Radzion-
kowie, Muzeum Chleba, Szkoly i Ciekawostek w Radzionkowie — broszura
mata Wydawnictwo ZE'T, Wroctaw 2007, ISBN 978-83-7364-319-2

*  Mankiewicz Piotr (wydawca) — Muzeum Chleba, Szkoly i Ciekawostek
w Radzionkowie, Muzeum Chleba, Szkoty i Cickawostek w Radzionkowie
— 2bior kart pocztowych, zdjec oraz cickawych eksponatéw, wydano nakta-
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dem Muzeum Chleba, Szkoty i Ciekawostek w Radzionkowie, Katowi-
ce 2008, ISBN 83-917101-5-7

Mankiewicz Piotr —Muzeum Chleba, Szkoty i Ciekawostek w Radzion-
kowie, Muzeum Chleba, Szkoty i Ciekawostek w Radzionkowie — broszura
duza, Wydawnictwo ZE'T, Wroctaw 2008, ISBN 978-83-61334-19-4

Mankiewicz Piotr — Muzeum Chleba, Szkoty i Ciekawostek w Radzion-

kowie, Muzeum Chleba, Szkoty i Cickawostek w Radzionkowie — broszura
mata, Wydawnictwo ZET, Wroctaw 2015, ISBN 978-83-63161-79-8

Mankiewicz Piotr (pomystodawca i wydawca), Nasz Slgsk. Bytom
Rozbark, wydano nakladem Muzeum Chleba, Szkoty i Ciekawostek
w Radzionkowie, Bytom 2018

Ligon Stanistaw, Wesele na Gornym Slgsku, wydano naktadem sekcji
teatréw ludowych Towarzystwa Przyjaciét Teatru Polskiego, Katowice
1934 — Dodruk nakladem Muzeum Chleba, Szkoly i Ciekawostek
w Radzionkowie w ramach ogélnopolskiej akcji Narodowe Czytanie
w 2017 1.1 przekazano egzemplarze do 100 szkoét.

Mankiewicz Piotr (pomystodawca i wydawca) Zastawnik Franciszek
(tekst oraz zdjecia), Czarny Chleb, wydano nakiadem Muzeum
Chleba, Szkoty i Ciekawostek w Radzionkowie, Bytom 2018, ISBN
978-83-917101-6-6

inne:

Edukacyjna gra planszowa Od ziarenka do bochenka,
Karty do gry w Piotrusia Od ziarenka do bochenka

Zeszyty pamigtkowe z Muzeum Chleba, Szkoly i Ciekawostek —
16-kartkowe w kratke

Kolorowanka Muzeum Chleba — Tu jest picknie

Muzeum Chleba, Szkoly i Ciekawostek w Radzionkowie — rozktadanka
z pocztéwkami, Wroctaw 2015, ISBN 978-83-7364-312-3

Kalendarze tréjdzielne z gra planszowa Od ziarenka do bochenka —
w latach 2014-2020

Kalendarze 16-stronicowe — w latach 2000, 2014, 2020
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Aleksandra Blachnicka
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Problematyka rewitalizacji kopaln i obiektéw
poprzemyslowych na Sl sku

The topic of revitalization of mines and post-industrial
facilities in Silesia

Autorka wskazuje na potrzeby i problemy zwigzane z ochrong zabytkéw przemystu i tech-
niki, zwlaszcza gérnictwa wegla kamiennego na terenie Gérnego i Dolnego Slaska. Podnosi
brak kompleksowych, przemyslanych programéw ochrony dziedzictwa postindustrialnego
stanowigcy konsekwencje braku wiasciwej polityki historycznej i ochrony dziedzictwa prze-
mystowego kraju.

The author points to the needs and problems related to the protection of industrial and
technological monuments, especially the hard coal mining in Upper and Lower Silesia. She
raises the lack of comprehensive, well designed programs for the protection of post-industrial
heritage, which is a consequence of the lack of an appropriate historical policy and protection
of the industrial heritage of the country.

Tradycje gérnicze na terenie Slgska siegaja co najmniej XIV wieku. Jed-
nak dopiero zapoczatkowany w XVIII w. okres rewolucji przemyslowej, wraz
z mechanizacjg i rozpoczg¢ciem przemysiowej eksploatacji pokitadéw wegla
doprowadzil do powstania obiektéw, ktére na trwale wpisaly sie w krajobraz
kulturowy tego obszaru. Pierwsze kopalnie wegla kamiennego rozpoczety wy-
dobycie w 1743 r. w Nowej Rudzie (Dolny Slask) oraz w 1748 r.w Murckach
(G6rny Slqsk)158 Istnienie tych i kolejnych zakiadéw gérniczych determino-
walo kierunki rozwoju miast i sieci komunikacyjnych, stalo si¢ takze impul-
sem do powstania na tym obszarze przemystu ciezkiego, bazujacego na energii
czerpanej z paliw kopalnych. Czynniki te wplywaly réwniez na rozwéj spo-
teczny, dzigki czemu wyksztalcita si¢ swoista lokalna kultura, z wlasng gwarg
i tradycjami nie wystepujaca nigdzie indziej poza Slaskiem.

Przez dlugie lata, ta lokalna specyfika bronita si¢ wlasnymi sitami. Region

Slaska, stanowit jeden z filaréw polskiej gospodarki, a w okresie Polskiej Rze-

158 K. Nowak, Gérnictwo, czgs¢ I, wydanie drugie poprawione i uzupetnione, Katowice 1973.
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czypospolitej Ludowej byl oczkiem w glowie decydentéw. Niestety zacho-
dzace pod koniec XX w. przemiany gospodarcze i polityczne, doprowadzily
do sytuacji gdy kolejne kopalnie zaczgly przegrywac z rachunkiem ekono-
micznym. Importowany, gtéwnie ze wschodu znacznie tariszy (chociaz czgsto
znacznie gorszej jakosci) wegiel zastapit wydobywane na Slasku polskie zloto.
Szczegélnie krytyczny okazal sie okres po przejsciu od gospodarki centralnie
planowanej do wolnorynkowej. W latach 90. XX w. po raz pierwszy w historii
likwidacja zaktadéw gérniczych, prowadzona pod hastem restrukturyzacji stata
si¢ procesem masowym. O skali tego zjawiska swiadczy m.in. spadek zatrud-
nienia w przemysle gérniczym. Liczba pracownikéw kopaln spadla z niespetna
400 000 w 1989 r. do okoto 80 000 obecnie™. Kryzys objat réwniez inne ulo-

kowane na terenie Slaska galezie przemyshu.

Z punktu widzenia ochrony dziedzictwa, w latach 90. XX w. szczegélnie
dotkliwym problemem byt brak powszechnej swiadomosci tego, jaka wartos¢
moga mie¢ zabytki techniki. Kopalnia czy huta byla postrzegana jako szpe-
cacy krajobraz, zatruwajacy srodowisko i generujacy przy tym coraz wigksze
straty moloch. W rezultacie bez wickszych refleksji cenne, liczace czgsto oko-
to 100 lat maszyny kierowano na zlom. Historyczne budynki o unikatowych
walorach, réwnano z ziemig'®. W najlepszym razie, tam gdzie juz na pierwszy
rzut oka wida¢ bylo zabytkowy charakter, obiekty pozostawiano na wiele lat
w zapomnieniu z nadzieja na lepsza przysztosc.

Przyktadem takiego zabytku jest cementownia w Bedzinie-Grodzcu. Za-
tozona w 1857 r. byla pierwszym zakladem tego typu na ziemiach polskich.
W 1911 r. rozpoczgto zakrojony na szeroka skale proces modernizacji, ktéry
zakoniczyl si¢ w okresie 20-lecia migdzywojennego. Znakiem rozpoznawczym
obiektu staly si¢ zabudowania o szkieletowej, zelbetowej konstrukeji, z charak-
terystycznymi lukowymi stropodachami rozpigtymi miedzy §cianami no§nymi.
W prace zaangazowane byto m.in. Biuro Inzynierskie C. Lubinski K. Jaskulski
z Warszawy, ktére w swoim dorobku mialo m.in. budowe hal fabryki Ursus
pod Warszawg. Cementownia funkcjonowata do lipca 1979 r., kiedy na sku-
tek dzialalnosci Kopalni Wegla Kamiennego Grodziec doszlo do podebrania
znajdujacego si¢ pod nig filara oporowego. Skutkiem byly uszkodzenia znaj-
dujacych si¢ na powierzchni budynkéw wykluczajace ich dalsza przemystowa
eksploatacjg. W tym czasie liczace $rednio 50 lat i nie remontowane obiekty

159 A. Szpor, K. Ziétkowska, The Transformation of the Polish Coal Sector. GSI Report. International Institute for
Sustainable Development 2018.

160 J. Kosmaty, Watbrzyskie tereny pogérnicze po 15 latach od zakonczenia eksploatacji wegla, Gérnictwo i Geologia
Kwartalnik Wydziatu Gérnictwa, Inzynierii Bezpieczenstwa i Automatyki Przemystowej Politechniki Slaskiej
2011, t.6,z.1.
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Problematyka rewitalizacji kopaln i obiektéow poprzemystowych na Slasku
byly juz znaczaco zdekapitalizowane, co przesadzito o losie zaktadu'®!. Majac
na uwadze unikatowy charakter calego zalozenia, jego znaczenie historyczne
i fakt, Ze na terenie zachowala si¢ wigkszo$¢ wyposazenia, przystapiono do or-
ganizowania w dawnej fabryce cementu muzeum. Na przeszkodzie w realizacji
tych planéw stanal kryzys lat 80. oraz okres przemian lat 90. XX w.'¢%. Obiekt
pozostawiony na kilkadziesiat lat bez opieki zostal zdewastowany i rozkra-
dziony, a jego stan techniczny ulegal szybko dalszemu pogorszeniu. Na po-
czatku XXI w. miasto bezskutecznie staralo si¢ pozyskac inwestora gotowego
podjac si¢ rewitalizacji obiektu. Dopiero w 2013 r. zabudowania cementowni
Grodziec zostaly ujete w ograniczonym zakresie w Gminnej Ewidencji Za-
bytkéw. Dziatania na rzecz wpisu do Rejestru Zabytkow Wojewodztwa Sla-
skiego trwaja bez powodzenia od 2 lat'®. Tymczasem wiosng 2018 r. na terenie
miafa miejsce kolejna katastrofa budowlana, w wyniku ktérej runat dach hali
pieca obrotowego nr 1'*. W ten sposéb do historii przechodzi jeden z najcen-
niejszych w Polsce obiektéw poprzemystowych.

Kolejny przyklad razacej niegospodarnosci w zakresie ochrony zabytkéw
postindustrialnych, to funkcjonujaca od 1855 r. kopalnia Hobenzollern (od
1945 1. Szombierki)'®>. Zaklad, ktéry odegral kluczows role w historii rozwo-
ju Bytomia zostal zlikwidowany w 1996 r. Na powierzchni pozostawiono je-
dynie dwa obiekty tj. wieze wyciagowe szybéw Ewa i Krystyna, bedace jed-
nymi z symboli miasta. Szczegdlnie cenny jest ten drugi obiekt wzniesiony
w 1928 r., stanowigcy reprezentatywny przyklad przemystowej architektury
modernistycznej'®. W 2004 r. zostal wpisany do Rejestru Zabytkéw Nie-
ruchomych Wojewédztwa Slaskiego'®. W jego wnetrzu zachowalo si¢ nie-
mal cale wyposazenie w tym elektryczne maszyny wyciagowe z lat 1928-33.
W momencie uruchomienia byly to najwicksze tego typu urzadzenia w Eu-
ropie. Od momentu likwidacji kopalni obie wieze wyciggowe pozostaja bez
opieki. W dalszym ciaggu wladze miasta nie znalazly jednak sposobu na ich

161 R. Lipiriski, Historia Cementowni Gordziec W Pigulce, [w:] blog.architekt.bedzin.pl, blog.architekt.bedzin.pl/
historia-cementowni-grodziec-w-pigulce/ [dostep: 5 wrzesnia 2019].

162 R. Lipinski, Historia koncepcji i pomystéw na Cementowni¢ Grodziec, [w:] blog.architekt.bedzin.pl, blog.archi-
tekt.bedzin.pl/historia-koncepcji-i-pomyslow-na-cementownie-grodziec/ [dostep: 5 wrzesnia 2019].

163 R. Lipiniski, Ruiny Cementowni Grodziec — stan czerwiec 2019, [w:] blog.architekt.bedzin.pl, blog.architekt.
bedzin.pl/ruiny-cementowni-grodziec-2/ [dostgp: 5 wrzesnia 2019].

164 Wizja lokalna dn. 29.06.2019 r.

165 J. Jaros, Stownik historyczny kopaln wegla na ziemiach polskich, Slaski Instytut Naukowy, Katowice 1984. 5. 101.

166 Narodowy Instytut Dziedzictwa, Lista zabytkéw nieruchomych — Architektura przemystowa, [w:] zabytek.pl,
zabytek.pl/pl/obiekty/bytom-wieza-wyciagowa-szybu-krystyna [dostep: 5 wrzesnia 2019].

167 Wykaz zabytkéw nieruchomych wpisanych do rejestru zabytkéw Wojewédztwa Slaskiego — stan na 31 marca
2019 r, [w:] nid.pl, nid.pl/pl/Informacje_ogolne/Zabytki_w_Polsce/rejestr-zabytkow/zestawienia-zabytkow-
-nieruchomych/stan%20na%2030.09.2018/SLS-rej.pdf [dostep: 5 wrzesnia 2019].
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zagospodarowanie. Szczesliwie stalowa konstrukeja z ceglanym wypelnieniem
cierpliwie znosi prébe czasu.

Podobny jak na Slasku kryzys przemystu wydobywczego i ciezkiego wraz
z towarzyszacymi mu przemianami, od lat 60. XX w. mozna zaobserwowaé na
ternie niemieckiego Zaglebia Ruhry. Przyktad prowadzonych tam dziatar, kté-
re doprowadzily do calkowitej zmiany struktury gospodarczej regionu, czgsto
podawany jest za modelowy w odniesieniu dla Polski. Symbolem przemiany
niemieckiego zaglebia, ktéra dokonuje si¢ przy czynnym zaangazowaniu wiadz
centralnych jest obecnie Kopalnia Zo/fverein. Niegdys$ najwigksza i najnowocze-
$niejsza w Europie, wyrézniajaca si¢ modernistyczng architekturg i stanowigca
znakomity przykiad funkcjonalizmu. Dzi$§ wraz z towarzyszaca jej koksownig
uznawana jest za wzorcowy przyklad w zakresie rewitalizacji zabytkéw poprze-
myslowych. Na terenie zachowano niemal calg istniejaca infrastrukture, ktérg
zaadaptowano do nowych celéw. Obecnie funkcjonujg tu biura, lofty, sale wi-
dowiskowe, galerie, osrodki sportowe i pracownie artystyczne'®®. W cieniu tej
zakoriczonej olbrzymim sukcesem rewitalizacji, pozostaja jednak nadal nie roz-
wigzane problemy, gléwnie spoleczne w tym pauperyzacja i jedno z najwigk-
szych na terenie Niemiec bezrobocie. W okresie miedzy rokiem 1980 a 2000 na
terenie Zaglebia Ruhry w sektorze gérniczym i przemysle ciezkim pracg stracilo
ponad pél miliona oséb. W tym samym czasie powstalo okolo trzystu tysigcy
nowych miejsc pracy w branzach zwigzanych z nowoczesnymi technologiami.
Potrzebni sg wiec wysoko wykwalifikowanych pracownicy, a tych ciezko szukaé
wéréd bylych gérnikéw czy hutnikéw'® 170, Przyktad ten pokazuje, ze nawet
w zamoznym kraju, dziatania systemowe posiadajace obfite wsparcie z budzetu
centralnego wymagaja czasu. Tymczasem na Slasku bardzo czesto dziatania byty
i s3 podejmowane w pospiechu. Problem stanowi réwniez finansowanie. Przy-
ktadowo $rodki Wojewdédzkiego Urzgdu Ochrony Zabytkéw w Katowicach na
rok 2019 to kwota 2 457 000,00 zlotych z przeznaczeniem na dotacje umozli-
wiajgce wykonanie prac przy zabytkach znajdujacych si¢ w rejestrze!”. Obecnie
na terenie wojewédztwa Slaskiego znajduje 51§ 3948 zabytkéw wpisanych do
rejestru z czego 213 to obiekty przemystowe'”

168 Informacje o historii i rewitalizacji kompleksu kopalni i koksowni Zollverein, [w:] www.zollverein.de, www.
zollverein.de/ueber-zollverein/geschichte/ [dostep: 5 wrzesnia 2019].

169 M. Pudlik, C. Garus, Zagl¢bie Ruhry: Unikngé cudzych bledéw, [w:] jaskolkaslaska.eu, jaskolkaslaska.
eu/2008/12/18/zaglebie-ruhry-uniknac-cudzych-bledow/ [dostep: 5 wrzesnia 2019].

170 A. Jarecka, Zaglebie Ruhry dzieckiem specjalnej troski, [w:], businessinsider.com.pl, archiwum.businessinsider.
com.pl/ue/zaglebie-ruhry-w-kryzysie-rosnie-zadluzenie-i-bezrobocie/hhp800 [dostep: 5 wrzesnia 2019].

171 Informacja dotyczgca wnioskéw o udzielenie w 2019 r. dotacji Slaskiego Wojewédzkiego Konserwatora Zabyt-
kéw na wykonanie prac przy zabytku wpisanym do rejestru zabytkéw, [w:] wkz.katowice.pl, wkz. katowice.pl/
uslugi/dotacje-i-refundacje/dotacje/ogloszenia [dostep: 5 wrzesnia 2019].

172 R. Lipiriski, Ruiny Cementowni..., op.cit.
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W obliczu niedostatecznego finansowania jednym z najpopularniejszych
pomystéw na przywrécenie funkcjonalnosci zdegradowanym terenom daw-
nych kopaln stala si¢ ich sprzedaz i adaptacja na cele komercyjne. W takich
przypadkach bardzo rzadko inwestor decyduje o zachowaniu chociaz czgsci
zabytkowych obiektéw. Najczgsciej w miejscu dawnego zakladu powstajg
wspdlczesne budynki, a teren zostaje zagospodarowany do maksimum w zgo-
dzie z obowigzujacymi przepisami prawa budowlanego. Przyktadem inwesty-
cji, w ktérej jednak udato si¢ dos¢ skutecznie pogodzi¢ szacunek do historii
z funkcjg komercyjng jest zlokalizowana w Katowicach galeria handlowa Silesia
City Center. Powstata ona w 2005 r. na terenach dziatajacej od 1845 r.1 zlikwi-
dowanej w 2004 r. Kopalni Gotrwald (Kleofas). Nowy wlasciciel terenu, wegier-
ska spotka TriGranit Developent postanowil z gérniczej przesztosci, uczynié
jeden z atutéw inwestycji. Zachowano pochodzaca z 1903 r. wiez¢ wyciagowa
szybu Jerzy, ktéra stala si¢ znakiem rozpoznawczym ogromnego, pigtego pod
wzgledem wielkosci w Polsce centrum handlowego. Oprécz tego, zachowa-
no historyczne budynki kottowni i maszynowni. Zostaly one odrestaurowane
i zaadaptowane w taki sposéb by pomiesci¢ basen, galeri¢ sztuki, pomiesz-
czenia dyrekcji oraz kaplicg $w. Barbary'”. Na wniosek nowego wlasciciela
w 2010 r. historyczne zabudowania zyskaly ochrone¢ prawna, poprzez wpis do
rejestru zabytkéw pod numerem A/321/107%. O gérniczej przeszlosci przy-
pominaja réwniez stanowigce element aranzacji maszyny gérnicze i pamiatki
zwigzane z eksploatacja podziemnych zléz. Zabytkowe obiekty gina jednak
w zestawieniu z ogromem sgsiadujacych z nimi wspélcezesnych hal. Pomimo

tego przykiad Silesia City Center mozna ocenic jak najbardziej pozytywnie.

Niestety znacznie czgsciej, cheé zysku inwestora wygrywa z poszanowaniem
historycznego dziedzictwa. Do sytuacji takich dochodzi nawet pomimo starani
lokalnych wladz zainteresowanych ocaleniem zabytku. Tak stalo si¢ w przypad-
ku Kopalni Sazurn w Czeladzi. Zdecydowana wigkszo$¢ znajdujacej si¢ na po-
wierzchni infrastruktury funkcjonujacego w latach 1887-96'7 zaktadu ocalata.
Szczegdlnie cennymi obiektami sg dwie wieze wyciagowe typu Malakov oraz
elektrownia, w ktérej dziala obecnie galeria sztuki wspolczesnej'”. Zachowaly
sie réwniez bardzo cenne elementy wyposazenia jak maszyna parowa z 1897 r.,
sluzaca wentylacji wyrobisk oraz maszyny wyciggowe'””. Kopalnia Sazurn sta-

173 G. Grzegorzek, A. Fruzynski, P. Rygus, Kopalnie i Huty Katowic, Katowice 2017,5.216-225.

174 Wykaz zabytkéw nieruchomych wpisanych do rejestru zabytkéw Wojewédztwa Slaskiego — stan na 31 marca
2019 r, [w:] nid.pl, nid.pl/pl/Informacje_ogolne/Zabytki_w_Polsce/rejestr-zabytkow/zestawienia-zabytkow-
-nieruchomych/stan%20na%2030.09.2018/SLS-rej.pdf [dostep: 5 wrzesnia 2019].

175 T. Strojniak, Z dziejéw kopalni i Towarzystwa Goérniczo-Przemystowego Saturn w Czeladzi, Czeladz 2006.

176 Galeria Sztuki Wspélczesnej Elektrownia, [w:] zabytki techniki.pl, zabytkitechniki.pl/Poi/Pokaz/2958 [dostep:
5 wrze$nia 2019].

177 T. Strojniak, Z dziejéw kopalni i Towarzystwa Goérniczo-Przemystowego Saturn w Czeladzi, Czeladz 2006
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fa si¢ istotnym punktem na mapie Slaskiego Szlaku Techniki i w przysztosci
po zakoniczeniu trwajacej obecnie renowacji stanie si¢ siedzibg muzeum!”s.
Pozostaly obszar po przeprowadzeniu koniecznych wyburzen i rekultywacji
oddano w rece prywatnych inwestoréw. Jako jedna z pierwszych, atrakcyjnym
terenem zainteresowala si¢ portugalska firma Jeronimo Martins, wlasciciel sie-
ci dyskontéw. Majac na uwadze bezposrednie sgsiedztwo zabytkowej kopalni,
zadecydowano o tym by wybudowaé obiekt nawigzujacy do jej architektury,
dalece odmienny od standardowej hali mieszczacej hipermarket. W 2010 r.
w obecnosci burmistrza Czeladzi, zaprezentowano projekt budynku. Chociaz
nowoczesny, posiadal wyrazne nawigzania do architektury przemyslowej prze-
fomu wiekéw, korespondujace z wygladem, znajdujacej si¢ w poblizu dawnej,
kopalnianej elektrowni'”’. Sklep otwarto w 2017 r., ale ostateczna jego forma
okazala si¢ by¢ daleka od oczekiwan i znacznie zubozong wzgledem pierwot-
nych wizualizacji. Jedynym nawigzaniem do sasiednich, historycznych budyn-
kéw jest detal jednej ze $cian, na ktérej wykonano niezbyt proporcjonalne,
otoczone klinkierows oktadzing wneki, w zalozeniu projektanta, nawigzujace
do okien fabrycznych. W rezultacie zamiast wpisac si¢ w otoczenie, opisywana
Biedronka mocno z nim kontrastuje. To co nalezy oceni¢ pozytywnie, to fakt
rezygnacji z charakterystycznego dla tej sieci handlowej krzykliwego, z6itego
koloru elewacji. Jest to jednak zbyt mato by méwi¢ o sukcesie™.

Niektére samorzady, zamiast powierzaé tereny pokopalniane prywatnym
inwestorom, samodzielnie podejmuja si¢ ich rewitalizacji. Jest to mozliwe
dzieki dofinansowaniom pozyskiwanym z funduszy Unii Europejskiej. Szcze-
gélnie wysoko punktowane sg wnioski dotyczace dzialaii na rzecz innowacji
i nowych technologii. Z tego powodu wiele bylych kopalii zyskuje nowe zycie
jako parki naukowo-technologicznie. Z punktu widzenia ochrony historycz-
nego dziedzictwa nie wszystkie dzialania tego typu koriczg si¢ sukcesem. Jed-
nym ze wzbudzajacych najwigksze kontrowersje przykiadéw jest rewitalizacja
polozonej na terenie Sosnowca Kopalni Niwka-Modrzejow. Zaktad funkcjo-
nujacy od 1915 r. zostal zlikwidowany, pomimo podjetych w latach 80 1 90. XX
w. kosztownych prac majacych na celu rozpoczecie wydobycia z glebszych po-
ktadéw i jego rentowng kontynuacj¢ nawet do 2020 r. Nie baczac na protesty
pracownikéw kopalni, zarzad Katowickiego Holdingu Weglowego w 1999 .

178 56,5 miliona ztotych wzmocni Szlak Zabytkéw Techniki, [w:] slaskie.pl, slaskie.pl/content/565-miliona-zlotych-
-wzmocni-szlak-zabytkow-techniki [dostep: 5 wrzesnia 2019].

179 Sauer, Czeladz: nowa Biedronka w miescie powstanie na terenie po kopalni, [w:] bedzin.naszemiasto.pl, bedzin.
naszemiasto.pl/czeladz-nowa-biedronka-w-miescie-powstanie-na-terenie-po/ar/c3-4153778 [dostep: 5 wrze-
$nia 2019].

180 P. Purzyniski, Z szacunku dla zabytkéw to miata by¢ Biedronka inna niz wszystkie. Udato si¢?, [w:] sosnowiec.
wyborcza.pl, sosnowiec.wyborcza.pl/sosnowiec/51,93867,22500997.html?i=4 [dostep: 5 wrzesnia 2019].
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podjat decyzje o jej fizycznej likwidacji. Prace stracito 2400 oséb, a istniejaca
zabudowe przeznaczono do rozbiérki. Réwnolegle do postepujacego procesu
likwidacji od 2006 r., prywatni inwestorzy czynili starania o ponowne rozpo-
czecie wydobycia. Pomimo olbrzymich oczekiwan lokalnej spolecznosci, nie
przyniosly one zadnego skutku'®'. Majatek kopalni przeszed! nastepnie w r¢ce
wladz Sosnowca. W 2011 r., dzigki pozyskanym z Unii Europejskiej fundu-
szom przystapiono do realizacji wartego 33 miliony zlotych projektu Sosno-
wieckiego Parku Naukowo-Technologicznego'™. Rewitalizacja dawnej kopalni
rozpoczela si¢ od wyburzen. Objely one najstarsze i najcenniejsze, pochodzace
z poczatku XX wieku budynki. Nie zachowano nawet, znajdujacej si¢ w bardzo
dobrym stanie w momencie rozpoczgcia inwestycji, wiezy wyciagowej szybu
Kazimierz II, obiektu powojennego, ale tak charakterystycznego dla krajo-
brazu Slaska i Zaglebia. Obecnie jedynymi pamigtkami po prowadzonej tu
niegdys$ dzialalnosci sa funkcjonujaca nadal elektrocieplownia i stojacy w po-
blizu dawnej bramy wjazdowej totem z napisem KWK Niwka-Modrzejow'.
Poza terenem Parku Naukowo-Technologicznego, nieco na uboczu przetrwa-
ly jeszcze zrujnowane budynki maszynowni wydrazonego w 1867 r. szybu
Rudolf oraz towarzyszacego mu magazynu. Ich przyszlosé jest jednak niepew-
na, ze wzgledu na zty stan techniczny'™!. Sosnowiecki inkubator innowacji
uruchomiony zostal w 2012 r., w catkowicie przebudowanych, pochodzacych
z okresu powojennego zabudowaniach lazni i dyspozytorni. W wyniku prze-
prowadzonej adaptacji, utracily one catkowicie swéj przemystowy charakter
i z zewnatrz zostaly upodobnione do budowanych obecnie aluminiowo-szkla-
nych biurowcow'®.

Dla kontrastu warto przytoczy¢ podobny projekt Nowe Gliwice zrealizowany
w latach 2006-2008 przez miasto Gliwice w ramach rewitalizacji terenu zlikwi-
dowanej w 2000 r. po 99 latach dziatalnosci Kopalni Gliwice. Z uwagi na atrakcyj-
na lokalizacje, w poblizu centrum miasta i szlakéw komunikacyjnych, zajmujacy
niemal 16 ha obszar stanowit idealng przestrzen dla utworzenia centrum eduka-
cyjno-biznesowego. Prace pochtonely 24 miliony zlotych z czego 9,5 stanowilo
dofinansowanie pozyskane ze srodkéw europejskich. Réwniez tu, podobnie jak

181 T. Szymeczyk, Sosnowiec: siedemnascie lat temu zamknigto KWK Niwka-Modrzejéw. Ludzie Zatujg jej do dzis,
[w:] dziennik zachodni.pl, dziennikzachodni.pl/sosnowiec-siedemnascie-lat-temu-zamknieto-kwk-niwkamod-
rzejow-ludzie-zaluja-jej-do-dzis/ar/10359052 [dostep: 5 wrzesnia 2019].

182 Dzi$ otwarcie Parku Naukowo-Technologicznego w Sosnowcu, [w:] investmap.pl, https://investmap.pl/artykul/
artykuly,slaskie-dzis-otwarcie-parku-naukowo-technologicznego-w-sosnowcu,53411 [dostep: 5 wrzesnia 2019].

183 T. Szymczyk, op.cit.

184 Wizja lokalna dnia: 29.06.2019 r.

185 Park Naukowo-Technologiczny w Sosnowcu otwarty, [w:] muratorplus.pl, https://www.muratorplus.pl/inwe-
stycje/inwestycje-publiczne/park-naukowo-technologiczny-w-sosnowcu-otwarty-aa-2BFL-1Q7i-K72Y . html
[dostep: 5 wrzesnia 2019].
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w Sosnowcu, by przygotowaé miejsce pod nowoczesng zabudowe wyburzono
praktycznie wszystkie budynki'®. Zachowano jednak najcenniejsze, posiada-
jace bardzo duze walory architektoniczne, wzniesione w latach 1912-14 oka-
zale gmachy cechowni i maszynowni. Zaprojektowane przez kuzynéw Emila
i Georga Zillmanéw budynki stanowia reprezentatywny przyklad historyzuja-
cej architektury przemyslowej poczatku XX w. W latach 2004-09 poddano je
kompleksowej renowacji, ktéra przywrécita ich pierwotny wyglad zewnetrzny
i wewnetrzny. Kryte mansardowym dachem, z elewacjami z czerwonej cegly,
o bogatym detalu i charakterystycznym rytmicznym podziale uktadu okien, sta-
nowia wizytéwke Nowych Gliwic'®. Obecnie zaadaptowane zostaly do nowych
celéw zwigzanych z funkcjonowaniem biur i osrodkéw badawczych. Ponadto
w budynku dawnej maszynowni swoja siedzibe znalazto Muzeum Odlewnic-
twa Artystycznego, bedace filiag muzeum miejskiego’®®. Stanowi to kolejny ukion
w kierunku ochrony dziedzictwa przemystowego.

Dotychczas oméwione zostaly wybrane przyklady rewitalizacji kopali
wegla kamiennego z ostatnich kilkunastu lat. S one nastgpstwem procesu
mitycznej restrukturyzacji, ktéra w ostatnich latach zastapila w wierzeniach
ludowych posta¢ Beboka. Pierwszy przyktad adaptacji zabudowan dawnej ko-
palni, znalez¢ mozna juz jednak znacznie wczesniej, bo w latach 20. XX w.
W ten sposéb powstala kolonia robotnicza Alfred w Katowicach. Ulokowano
ja w pochodzacych z lat 1881-90 przebudowanych na cele mieszkaniowe bu-
dynkach zlikwidowanej w 1913 r. Kopalni A/fred"®. Adaptacja ta jest przede
wszystkim przykladem racjonalnego gospodarowania zasobami. Jej wtérnym
nastepstwem bylo natomiast zachowanie dla przysztych pokoleri unikatowego
zalozenia. Wartos¢ tego zabytku doceniono dopiero w 1978 r., poprzez jego
wpis do rejestru pod numerem 1228/78. Ta forma ochrony okazala si¢ jednak
niewystarczajaca. Lata zaniedban spowodowaly daleko idaca dekapitalizacje
obiektéw. Ich niski standard i stan techniczny zagrazajacy bezpieczenistwu do-
prowadzit do wysiedlenia w 2012 r. ostatnich mieszkancéw. W 2015 r. wiadze
Katowic przekazaly zabytek pod opiek¢ Fundacji Pomocy Dzieciom i Senio-
rom Wioska Serca im. Jana Pawta II, ktéra chce utworzy¢ na tym terenie dom
dziecka i seniora. Ograniczony budzet fundacji uniemozliwia jednak podje-

186 J. Gumienny, T. Szulc, Nowe Gliwice — studium przypadku terenéw pokopalnianych, Problemy Rozwoju Miast
2013, nr 3.57-67

187 D. Oles D, Architektura przemystowa w twérczosci Emila i Georga Zillmannéw na Gérnym Slasku na poczatku
XX wieku, Quart 2018, nr 9, 5.66-82.

188 Oddziat Odlewnictwa Artystycznego-Nowe Gliwice, [w:] zabytki techniki.pl, www.zabytkitechniki.pl/Poi/Po-
kaz/1702 [dostep: 5 wrzesnia 2019].

189 A. J. Wéjcik, Sztolnia ¢wiczebna muzeum miejskiego Sztygarka jako dokument historii gérnictwa weglowego
w Zaglebiu Dabrowskim, [w:] Zabezpieczanie i rewitalizacja podziemnych obiektéw zabytkowych, pod red. T.
Mikos, J. Chmura, Krakéw-Bochnia 2001, 5.437-
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cie zakrojonych na szerokg skale i zgodnych z dobra praktyka konserwatorska
prac zabezpieczajacych i remontowych przy wszystkich budynkach'. Z tego
powodu przysztos¢ kolonii, ktéra moglaby stac si¢ podobng atrakcja jak stynne
osiedla Nikiszowiec i Giszowiec jest niepewna.

Za poczatek swiadomych dzialan na rzecz ochrony pozostalosci zakladéw
gorniczych i przemystowych na Slasku uznaé¢ mozna przetom lat 60 i 70. XX
w. W tym okresie pierwsze historyczne obiekty tego typu zostaly objete ochro-
na poprzez wpis do rejestru zabytkéw. Przykladem jest pochodzgca z 1870 r.
wieza wyciggowa typu Malakov, szybu Andrzej w Rudzie Slaskiej wpisana do
rejestru zabytkéw juz w 1971 r. Obecnie nie jest ona udostgpniona turystom,
przeszla jednak kompleksowg renowacje i znajduje si¢ w bardzo dobrym sta-
nie'. Innym unikatowym obiektem, choé nie zwigzanym stricte z gérnic-
twem, a historig przemystu na Slasku, ktéry zyskal ochrone prawng w tym
okresie, jest pochodzaca z 1798 r. wieza gichtowa (wyciagowa) dawnej huty
w Porebie kolo Zawiercia'®?. Na prawdziwy wysyp wpiséw tego typu obiektéw
do ewidencji i rejestru zabytkéw przyszlo jednak czekac az do ostatnich lat XX
w. W tym okresie dokonano tez pierwszych udanych adaptacji pozostalosci
dawnych zaktadéw na nowe cele'”.

Ochrona dziedzictwa techniczno przemyslowego to nie tylko zabezpiecza-
nie i rewitalizacja obiektéw, ale réwniez dziatalno$é edukacyjna, dokumenta-
cyjna i muzealna. Pierwszg instytucja, ktérej celem bylo gromadzenie wszelkich
pamigtek, osobliwos$ci przyrodniczych i dokumentéw zwiazanych z dziatalno-
$cig kopalni na Slasku i w Zaglebiu, bylo Zwigzkowe Muzeum Gornictwa
w Sosnowcu. Zostalo powolane z inicjatywy Centrali Zwigzkéw Zawodowych
Goérnictwa w 1947 1., a rok pézniej oficjalnie rozpoczeto dziatalnosé™.

Potencjal turystyczny kopalni wegla kamiennego po raz pierwszy z po-
wodzeniem udalo si¢ natomiast wykorzysta¢ w 1965 r. Uruchomiono wtedy
w Zabrzu Osrodek Propagandy Gérnictwa, ktérego organizatorem byt Mie-
dzyzaktadowy Gérniczy Oddzial Polskiego Towarzystwo Turystyczno Krajo-
znawczego. Za zgoda zarzadu Kopalni Bielszowice na jego potrzeby wykorzy-
stywano jedne z najstarszych szybéw: Wyzwolenie oraz Carnall. Bylo to zywe
muzeum, przez ktére rocznie przewijalo si¢ ponad 10 000 odwiedzajacych.

190 G. Grzegorzek, A. Fruzynski, P. Rygus, Kopalnie i Huty Katowic, Katowice 2017, 5.89-96.

191 Narodowy Instytut Dziedzictwa, Lista zabytkéw nieruchomych-Architektura przemystowa, [w:] zabytek.pl, za-
bytek.pl/pl/obickty/ruda-slaska-budynek-nadszybia-szybu-andrzej [dostep: 5 wrzesnia 2019].

192 Narodowy Instytut Dziedzictwa, Lista zabytkéw..., p.cit.

193 M.in.: 1995-96 — Adaptacja cechowni i fazni KWK Boze Dary na budynek dyrekeji, 1996 — Adaptacja budynku
pralni przy KWK wieczorek na galerie sztuki,

194 J. Bartoszek, Funkcja Turystyczna Muzeum Goérnictwa Weglowego w Zabrzu, Turyzm 1991, z.1.
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Podczas zwiedzania turysci weielali si¢ w role gérnikéw i pod okiem wykwa-
lifikowanych przewodnikéw, werbowanych spoéréd zatrudnionych w kopalni
sztygaréw, fedrowali przeznaczone na ten cel poklady wegla. Przedsigwzigcie
to nie mialo oczywiscie wiekszego znaczenia ekonomicznego — rocznie pozy-
skiwano w ten sposéb od 2 do 4 ty$ ton urobku. W zalozeniu mozliwosé¢ za-
poznania si¢ z realiami pracy w kopani miata zach¢ci¢ mlodych ludzi (od klasy
VII w gére) do wybrania w przysztosci zawodu gérnika. Atrakcja przycigga-
ta réwniez turystéw zagranicznych, ktérzy stanowili ok. 10% zwiedzajacych.
W 1979 r. ze wzgledéw technicznych i ekonomicznych osrodek zakonczyt
dzialalnos¢. Wezesniej, na przetomie 1973 i 1974 ., zasypano Szyb Wyzwole-
nie i pomimo duzych waloréw historycznych wyburzono budynki nadszybia'®.
Pomystu turystycznej eksploatacji potencjatu kopalni wegla kamiennego, jed-
nak nie zarzucono. W 1981 r. pojawily si¢ dodatkowo okolicznosci sprzyjajace
jego dalszej realizacji. Powolano wtedy do zycia Muzeum Gérnictwa Weglo-
wego w Zabrzu, ktére stalo si¢ gléwnym osrodkiem dokumentujacym dorobek
tej galezi przemystu. Przejeto ono zbiory z wezesniejszego Zwiazkowego Mu-
zeum Gérnictwa w Sosnowcu oraz Muzeum Miejskiego w Zabrzu. Miasto to
stalo si¢ tym samym gléwnym osrodkiem ochrony slaskiego dziedzictwa. Juz
w 1982 r. z inicjatywy 6wczesnej dyrektor muzeum Krystyny Barszczewskiej
na poziomie 170 Kopalni Doswiadczalnej Wegla Kamiennego M-300 otwarto
skansen gérniczy. W tym samym roku, kopania ta zostala réwniez jako pierw-
sza w Polsce wpisana w calosci do rejestru zabytkéw. Nie byloby to jednak
mozliwe gdyby nie przychylnos¢ dyrekeji Kopalni Wegla Kamiennego Zabrze-
-Bielszowice'*®. Kolejnym etapem w rozwoju zabrzariskiego muzeum bylo
uruchomienie w grudniu 1985 r. na terenie KWK Zabrze-Bielszowice Osrod-
ka Szkolenia Zawodowego i Propagandy Gérnictwa. Powielal on zalozenia
wezeséniejszej inicjatywy z 1965 r. Tym razem jednak zadbano réwniez o za-
chowanie tego co znajduje si¢ na powierzchni. Dzi¢ki temu udalo si¢ ocali¢
jeden z najstarszych §laskich zaktadéw gérniczych — Kopalnie Krdlowa Luiza.
O tym jaka wage przywigzywano do tego przedsiewziecia swiadczy fakt, iz na
potrzeby osrodka wydrazono nows sztolnie szkoleniows i przygotowano zme-
chanizowane $ciany wydobywcze'”. W latach 90. XX w. wraz z konieczno-
$cig redukeji kosztéw Osrodek zaprzestal dzialalnosci. W tym samym czasie,
w 1993 1., w otoczeniu Kopalni Krélowa Luiza uruchomiono skansen gérniczy

195 A. Dutkiewicz, Sciana turystyczna PTTK przy kopalni Zabrze-Wschéd 1965-79, [w:] historia-zabrza.pl, histo-
ria-zabrza.pl/sciana-turystyczna-pttk-przy-kopalni-zabrze-1965-79/ [dostep: 5 wrzesnia 2019].

196 Historia Kopalni Guido, [w:] kopalniaguido.pl, kopalniaguido.pl/historia [dostep: 5 wrzesnia 2019].

197 Poznaj histori¢ Sztolni Krélowa Luiza, [w:] sztolnialuiza.pl, www.sztolnialuiza.pl/index.php/historia [dostep:
5 wrzeénia 2019].
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C12, ktérego gltéwng atrakeja pozostaje czynna parowa maszyna wyciggowa'”®
9. Podziemny skansen gérniczy w Kopalni M-300, ktérej nazwe zmieniono
na cze$¢ hrabiego Donnersmarcka w latach 90. XX w. na Guido funkcjonowal
do ok. 2000 r. Nastepnie w zwigzku z koniecznoscia redukeji kosztéw i pla-
nowang likwidacje Kopalni Zabrze-Bielszowice, rozpoczeto demontaz i kaso-
wanie prezentowanych tam eksponatéw. Szkodliwe dziatania udalo si¢ jednak
powstrzymad, a od 2007 r. zaréwno Kopalnia Krdlowa Luiza jak i Guido znaj-
duja si¢ pod opieka Muzeum Przemystu Weglowego w Zabrzu i s3 instytucja-
mi kultury wojewédztwa §laskiego®®.

Na terenie Zaglebia Dolnoslaskiego, pierwsze muzeum poswiecone te-
matyce gérniczej utworzono w 1986 r. z inicjatywy Stanistawa Januszewskie-
go oraz Eufrozyny i Zygfryda Piatkéw. Osrodek Dawnej i Nowej Techniki
tunkcjonowat, w pochodzacych z lat 1902-1908 zabudowaniach szybu Irena,
Gabriel i sztolni szkolnej Gabriel Kopalni Victoria w Walbrzychu. Na terenie
zgromadzono najcenniejsze maszyny i urzadzenia gérnicze, a takze dokumen-
ty zwigzane z wydobyciem wegla na Dolnym Slasku. Instytucja ta cieszyta
sie duzg popularnoscig. Nieoczekiwanie, w 1991 r. minister przemystu podjat,
majacg widoczne do dzi$, negatywne konsekwencje gospodarcze i spoleczne
decyzje, o zakoriczeniu wydobycia wegla w rejonie Walbrzycha. W okresie
miedzy rokiem 1992 a 1996 prace stracilo kilkanascie tysiecy oséb. Pospiesz-
na likwidacja kopalii spowodowala réwniez nieodwracalne straty w istnieja-
cym zasobie historycznych obiektéw i ich wyposazenia. Szyb Irena wylaczono
z eksploatacji w 1994 r. Zgromadzone zbiory przekazano pod opieke Zespotu
Szkét zawodowych i zdeponowano w zabudowaniach szybu Gabriel. Dyrektor
szkoly podjal jednak decyzj¢ o przekazaniu bezcennych zabytkéw techniki na

ztom?°!,

Cz¢s¢ dawnych zakladéw gérniczych w wyniku restrukturyzacji trafita
w rece prywatne. Byly to m.in. zabudowania szybu Tyzus z 1924 r. Zdewasto-
wany obiekt o unikatowych walorach architektonicznych i konstrukcyjnych
obecnie pozostaje bez dozoru®®. Podobny los spotkatl nadszybie szybu wen-
tylacyjnego Jan z lat 1900-01°%. Wigcej szczgscia mial szyb Teresa z 1864 r.,
ktérego zabudowania obecny wiasciciel Jerzy Mazur zaadaptowal na potrzeby
salonu samochodowego i prywatnego muzeum sportéw motorowych. Wspo-
mniany juz szyb Irena, na ktérym zachowala si¢ pochodzaca z 1903 r., jed-

198 tamze

199 Narodowy Instytut Dziedzictwa, Lista zabytkéw..., op.cit.

200 Historia Kopalni Guido, [w:] kopalniaguido.pl, kopalniaguido.pl/historia [dostgp: 5 wrzesnia 2019].
201 J. Kosmaty, op.cit.

202 Narodowy Instytut Dziedzictwa, Lista zabytkéw.. ., op.cit.

203 Narodowy Instytut Dziedzictwa, Lista zabytkéw. .., op.cit.
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na z dwdéch najstarszych elektrycznych maszyn wyciagowych w Europie jest
obecnie remontowany przez prywatnego inwestora, ktéry w przysztosci chce

uruchomi¢ tu muzeum przemystu wydobywczego®**.

Ostatnia tona wegla w dolnoslaskim zaglebiu zostala wydobyta 31 paz-
dziernika 1996 r.w Kopalni Ju/ia. Obiekt ten, funkcjonowal nieprzerwanie od
1770 r. Wyréznia sie rzadko spotykang w zalozeniach przemystowych history-
zujaca, neorenesansowy architekturg oraz obecnoscia az 3 wiez typu Malakov®®.
Ze wzgledu na te unikalne walory, bardzo szybko bo juz w 1999 r. rada miasta
Walbrzycha podjela decyzje o ulokowaniu tam Centrum Nauki i Sztuki Szara
Kopalnia. Po zakonczonej rewitalizacji, obiekt otwarto w 2012 r. Dla turystow
udostepniono cze$¢ budynkéw oraz tras¢ podziemns, gdzie prezentowane sg
ekspozycje zwiazane z tematyka historii gérnictwa i dolnoslaskiego zaglebia.
Oprécz tego na terenie znajduje si¢ kawiarnia, galeria sztuki wspéiczesnej oraz
Europejskie Centrum Ceramiki Unikatowej, prezentujace wykonane z tego
materialu detale architektoniczne z obiektéw przemystowych. Stara Kopalnia
jest réwniez miejscem w ktérym odbywaja si¢ liczne koncerty, konferencje,
a swoja stalg siedzib¢ majg Walbrzyski Osrodek Kultury oraz Zespét Piesni
i Tarica Walbrzych. Na terenie zorganizowano réwniez plenerows ekspozycije
maszyn, ktére ocalaly z ekspresowego procesu restrukturyzacji zaglebia. Staly
si¢ one podstawg do zorganizowania plenerowego skansenu gérniczego. Nie-
stety na skutek niewlasciwego sposobu demontazu, magazynowania i przygo-
towania do ekspozycji cz¢$¢ maszyn ulegta bezpowrotnemu zniszczeniu, np.
przez pocigcie?®. W przyszlosci teren muzeum powigkszy sie o poddawany
wlasnie rewitalizacji budynek sortowni. Trwaja réwniez przygotowania do po-
nownego udostepnienia dla zwiedzajacych Lisiej Sztolni. Obiekt ten powstal
w latach 1791-1821 w celu transportu urobku i odwodnienia. W 1794 r. wy-
tyczono w nim jedng z pierwszych na $wiecie podziemnych tras turystycz-
nych. Obecnie jest niedostepny ze wzgledu na zagrozenie gazowe spowodo-
wane podniesieniem si¢ poziomu wéd gruntowych po likwidacji walbrzyskich

kopaln.

Zebrane tutaj przyklady, stanowig jedynie niewielki wycinek historii rewi-
talizacji terenéw pogérniczych i poprzemystowych na Slasku. Zostaty jednak
dobrane tak, by w mozliwie jak najbardziej przekrojowy sposéb przedstawic
specyfike, problematyke i rezultaty podjetych dotychczas dzialan. Wida¢
w nich wyraznie losowo$¢ w podejmowanych decyzjach. Brak jest spéjnosci
i jasno zarysowanego dzialania systemowego. O tym jaka przyszlos¢ czeka za-

204 J. Kosmaty, op.cit.
205 Narodowy Instytut Dziedzictwa, Lista zabytkéw..., op.cit.
206 Gdyz byly ,za duze”lub ,nieustawne”
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bytkowy zespél budynkéw bardzo czgsto decyduje przypadek, zla lub dobra
wola decydentéw, a czasem zaangazowanie grupy pasjonatéw. Niebagatelne
znaczenie maja réwniez kwestie finansowe. Tymczasem proces restruktury-
zacji polskiego gérnictwa weglowego bedzie kontynuowany w najblizszych
latach. Jest to konieczne dla utrzymania rentownosci calego sektora, ktéry
chociaz obecnie posiada juz jedynie marginalny wkiad we wskaznik polskiego
PKB jest w dalszym ciagu jednym z filaréw bezpieczenistwa energetycznego
kraju. Postep technologiczny w zakresie wykorzystania wegla, a takze wzrasta-
jacy udzial energii odnawialnej powoduje jednak, ze surowiec ten powoli traci
swoje strategiczne znaczenie. Wielka Brytania, Niemcy, a takze Francja juz
zakoniczyly jego wydobycie. W Polsce pomimo zapewnien rzadu o szacowa-
nych na 200 lat zasobach ostatnia kopalnia wegla zostanie zlikwidowana naj-
prawdopodobniej jeszcze w XXI w?”. Z punktu widzenia ochrony dziedzic-
twa przemysiu gérniczego fakt ten rodzi wiele pytan, dotyczacych nieodlegtej
przyszlosci. Przyktady z Zabrza i Walbrzycha pokazuja, ze jedng z najlepszych
form ochrony pokopalnianych zabytkéw jest ich adaptacja na cele muzealne.
Niestety funkcjonujace obiekty wraz z przygotowanymi do otwarcia w nie-
dalekiej przysztosci praktycznie wyczerpuja istniejace na rynku turystycznym
zapotrzebowanie. Tymczasem do aktualnej, pokaznej listy oczekujacych na za-
gospodarowanie zabytkowych obiektéw wkrétce dotacza kolejne. Wéréd nich
m.in. cenna, nie tylko ze wzgledu na walory architektoniczne, ale i wazna dla
historii najnowszej naszego kraju Kopalnia Wujek. Bez wzgledu jednak na to
jakie decyzje zostang podjete w przyszlosci, juz teraz wiadomo, ze dzigki do-
tychczasowym dziataniom, kopalniane wieze wyciaggowe nie znikng ze §laskie-

go krajobrazu.
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Stanistawa Szczeszek, Eugeniusz Raczka
Komisja Historii przy ZG SITPH

Rys historyczny aktywnych Komisji przy
Zarzadzie Gléwnym SITPH

Historical overview of the active committees

at the Main Board of SITPH

Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Przemystu Hutniczego (SITPH) nalezy do naj-
starszych polskich organizacji inzynierskich skupionych w Federacji Naukowo-technicznej Na-
czelnej Organizacji Technicznej NOT. Mlodziez, ktéra w okresie rozbioréw chciala sie ksztal-
cié, np. w zakresie gérnictwa i hutnictwa, musiala wybiera¢ techniczne uczelnie zagraniczne,
w Austrii, Rosji, Czechach czy Niemczech. Rok 1892 uwazany jest za poczatek polskiego ruchu
stowarzyszeniowego. Na spotkaniu polskich absolwentéw politechniki w austriackim Leoben
(do dzis istniejacego Montanuniversitaet) i innych uczelni utworzono reprezentacje, ktéra prze-
obrazita si¢ w pierwsza polska organizacje inzynierska, z ktérej po kolejnych zmianach powstata
dzisiejsza SITPH. Dziatalnos¢ SITPH jest wielokierunkowa i prowadzona zaréwno na szczeblu
centralnym (Zarzad Gléwny i ogniwa: komitety, komisje), jak i w czterech terenowych oddzia-
tach — hutnictwa zelaza oraz oddziatach branzowych: metali niezelaznych (do 2004 r.), karbo-
chemii i materialéw ogniotrwalych, a takze kot zaktadowych. Ponizej gtéwna uwage postano-
wiono poswigci¢ dwom komisjom: Historii i Ochrony Zabytkéw Hutniczych oraz Senioréw,
ktére opierajac si¢ na dobrowolnej pracy spolecznej, od wielu lat wyrézniaja si¢ aktywnoscia.

The Association of Engineers and Technicians of the Metallurgical Industry (SITPH) is
one of the oldest Polish engineering organizations associated with the Scientific and Technical
Federation of the Supreme Technical Organization NOT. In the XIX century young Polish
people who wanted to learn during the partitions of Poland, e.g. in the faculty of mining and
metallurgy, had to choose technical universities abroad, in Austria, Russia, the land of present
Czechia and Germany. The year 1892 is considered the beginning of the Polish association mo-
vement. At the meeting of Polish polytechnic graduates in Austrian city Leoben (the existing
Montanuniversitaet) and other universities, a representation was created, which transformed
into the first Polish engineering organization, from which, after subsequent changes, today’s
SITPH was established. SITPH’s activity is multidirectional and conducted both at the central
level (the Main Board and cells: committees, committees), as well as in four local divisions
— iron metallurgy and industry divisions: non-ferrous metals (until 2004), carbon chemistry
and refractory materials, as well as company wheels. Below, the main attention was devoted to
two committees: the History and Protection of Metallurgical Monuments and Seniors, which,
based on voluntary community work, have been distinguished by their activity for many years.
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Komisja Senioré6w SITPH
Do roku 1970 przy Zarzadzie Gléwnym NOT w Warszawie istnial Zespolt

ds. Inzynieréw i Technikéw Rencistéw. W tymze roku Zespot ten zostal prze-
ksztatcony w Gtéwna Komisj¢ NOT ds. Senioréw. Na pierwszym posiedzeniu
tej Komisji postawiono wniosek o powolanie przy Zarzadach Giéwnych Wo-

jewédzkich Oddzialéw NOT, Komisji Senioréw. 28 kwietnia 1971 r. Zarzad
Gt6éwny SITPH w Katowicach powolal Centralng Sekcje Senioréw.

W czerweu 1971 r. uzgodniono opracowany regulamin i program dzia-
tania CSS. Liczyta ona wéwczas 180 emerytéw. W listopadzie 1971 r. na
pierwszym plenarnym zebraniu zostal powolany Zarzad CSS skiadajacy
si¢ z 10 czlonkdéw, na ktérym wybrano prezesa — Stanistawa Szafrariskiego.
Dziatalnos¢ CSS miala stuzy¢ rozwojowi stowarzyszenia lacznosci emery-
téw z zakltadami branzy hutniczej, integracji srodowiska inzynieréw i tech-
nikéw calej branzy oraz integracji samych emerytéw poprzez spotkania to-
warzyskie, imprezy okoliczno$ciowe, wycieczki, w tym réwniez turystyczne.
Spoéréd wyjazdéw krajowych warto wymieni¢ wyjazdy do waznych zakla-
déw szeroko rozumianej branzy hutniczej, instytutéw badawczych i uczelni
technicznych.

Wycieczka do Jemielnicy podczas ktdrej cztonkowie Komisji Seniorow zwiedzali
m.in. zabytkowy kosciot i opactwo Cystersow, 2017 r.
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Poczawszy od roku 1972 byly to mig¢dzy innymi wyjazdy do hut: Mata
Panew, Jedno$¢, Warszawa, Ferrum, Zawiercie, Florian, Buczka, Bato-
ry, Katowice, Baildon i Pokéj, Huty Aluminium w Skawinie, Huty Metali
Niezelaznych Szopienice, Zakltadéw Metali Lekkich w Ketach, Zaktadéw
Mechanicznych Zamer w Strzybnicy, Zaktadéw Rafineryjnych w Czecho-
wicach, Zaktadéw Koksowniczych w Zdzieszowicach, wielu zaktadéw pro-
dukujacych materialy ogniotrwale oraz zaktadéw przetworstwa stali i metali
niezelaznych.

Czlonkowie Komisji Seniordw i Komisji Historii na wycieczce do Zdzieszowic polgczone; ze
zwiedzaniem zamku w Mosznej, 2019 .

Na szczegdlna uwage zastuguje czesty kontakt cztonkéw Komisji z In-
stytutem Metalurgii Zelaza i Instytutem Metali Niezelaznych w Gliwicach
oraz wydziatami hutniczymi Politechniki Slgskiej w Gliwicach i Akademii
Goérniczo-Hutniczej w Krakowie. Tylko w ciagu pierwszych dwudziestu lat
dziatalnosci, takich wyjazdéw branzowych oraz turystycznych odbyto si¢ po-
nad 50.

Celem dzialalnosci CSS bylto réwniez organizowanie odczytéw, prelekeji,
pomocy w uzyskaniu zatrudnienia przez mtodych absolwentéw szkét rézne-
go szczebla i pomocy finansowej seniorom b¢dacym w trudnych sytuacjach
materialnych. Dzialalno$¢ byla finansowana czg¢sciowo przez cztonkéw CSS,
a cze$ciowo przez Zarzad Gléwny SITPH. Tematyka odczytéw prezento-
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wanych przez senioréw czy zapraszanych prelegentéw z uczelni, instytutéw
i zakltadéw dotyczyla aktualnej sytuacji w branzy hutniczej oraz wyjazdéw

krajowych i zagranicznych cztonkéw CSS.

W miare rozszerzania si¢ dzialalnosci, zwigkszano liczebno$é Zarzadu,
w ramach ktérego dzialaly zespoly robocze: ds. zycia towarzyskiego, ds. od-
czytoéw i wycieczek, ds. tacznosei z Seniorami i Kotami Zaktadowymi SITPH

i ds. odznaczen i pomocy kolezenskiej.

Cztonkowie CSS wyjezdzali réwniez za granice, gtéwnie do krajéw tzw.
demoludu, w ramach wspélpracy z tamtejszymi stowarzyszeniami. Byly to
mi¢dzy innymi wyjazdy na Wegry do Miskolca i Budapesztu, do Czecho-
sfowacji do Trzynca i do Pragi oraz do NRD na Targi Lipskie i do Drezna.
Podczas tych wyjazdéw wymieniano si¢ do§wiadczeniami i zaciesniano kon-
takty kolezeriskie, ktére przetrwaly wiele lat.

Seniorzy, w przewazajacej ilosci emeryci, dzialali i pracowali w Zespole
Rzeczoznawcéw SITPH oraz byli doradcami Dyrektoréw éwezesnych za-
ktadéw. Bedac jednoczesnie czlonkami kél, w zakladach w ktérych uprzed-
nio pracowali, dzielili si¢ doswiadczeniami z mlodymi pracownikami.

W styczniu 1980 r. po XXIII Zjezdzie Delegatéw SITPH uchwaty Ple-
num Zarzgdu Gléwnego SITPH Centralna Sekcja Senioréw zostala prze-
mianowana na Komisj¢ Senioréw przy Zarzadzie Gléwnym. Zrzeszala
wowezas 240 senioréw, a liczebno$¢ Zarzadu zwiekszono do 20 oséb.

W maju 1981 r. na posiedzeniu Prezydium Zarzadu Gléwnego SITPH
zatwierdzono nowy Regulamin Dzialania Komisji Senioréw SITPH, ktéry
obowigzuje do dzis.

W latach 1976-1981 w Kasynie Huty Baildon w grudniu organizowano

Dzieri Seniora sponsorowany przez Hute Baildon.

Od 1982 r. rozpoczely si¢ coroczne spotkania z okazji Dnia Seniora
w grudniu w Domu Kultury Huty Florian i z okazji Dnia Hutnika w maju
w Kasynie Huty Baildon sponsorowane przez te zaktady.

Od roku 1991 do 2011 organizacj¢ Dnia Hutnika przej¢la Huta Batory,

podejmujac senioréw w swoim kasynie.

Od roku 1990 senioréw zaprasza Kolo SITPH i Zarzad Koksowni Zdzie-

szowice do zaktadu i zwiedzania okolicznych zabytkéw.
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Przewodniczqcy Komisji Seniordw Kazimierz Kucharski wita czlonkow komisji i zaproszonych

gosci na Dniu Seniora sponsorowanym przez Dyrekcje Huty Florian, 2012 r.

W poszczegdlnych latach przewodniczacymi Komisji Senioréw byli:

1971-1972: Stanistaw Szafranski
1972-1973: Jan Wojciechowski
1973-1979: Franciszek Szota
1979-1983: Kazimierz Wrzesieni
1983-1987: Leon Marszalek
1987-1992: Mieczystaw Dobrowolski
1992-2015: Kazimierz Kucharski
2015-2020: Wilhelm Gorecki

Poza przewodniczacymi duzg aktywnosciag wyrdzniali si¢ kolezanki i ko-
ledzy Euzebiusz Wadas, Jan Skowron, Zygmunt Wosko, Marian Sadlowski,
Zygmunt Fraczek oraz Seweryn Olkusnik, Halina Gwiner, Kazimierz Le-
vitoux i Stanistawa Szczeszek, ktérzy dokumentowali dzialalnos¢ Komisji
Senioréw piszac kronike, sprawozdania, protokoly z posiedzen i wyjazdéw
oraz prowadzac korespondencj¢ z instytucjami.

W 1987 r. Zarzad Komisji Senioréw zwrécil si¢ do czlonkéw KS o wy-
pelnienie nowej Karty Ewidencyjnej i zlozenie jej w Zarzadzie. Komisja li-
czyla wéwcezas 182 cztonkéw.
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Od 1990 r. nastgpilo obnizanie si¢ liczebnosci czlonkéw KS. Szeregi KS
w latach 90-tych i 2-tysiecznych zasilili emerytowani profesorowie Stanistaw
Pawtowski, Henryk Zieliriski, Wiadystaw Sabela oraz Wilhelm Gorecki, kté-
rzy aktywnie dzialajac w Zarzadach KS, pracujac dalej na uczelniach i w insty-
tutach, wyglaszali interesujace prelekcje.

Aktywno$¢ cztonkéw KS jest takze widoczna w publikacjach w czasopi-
smach branzowych i wydawnictwach stowarzyszeniowych.

Po roku 2-tysiecznym na skutek duzych zmian w gospodarce polskiej
i przechodzeniu zakladéw w prywatne rece, nastgpuje brak napltywu nowych
czlonkéw i stabnie wspélpraca z branza. Zaréwno zaklady jak i Zarzad Gléw-
ny zaprzestaja wspélfinansowania dzialalnosci premiowania jubileuszy eme-
rytéw, jak to mialo miejsce w przeszlosci. Niezmiennie dobra jest w dalszym
ciggu wspotpraca z Komisjg Historii i Ochrony Zabytkéw Hutnictwa SITTPH.
Wicekszo$¢ czlonkéw KS dziata réwniez w KHiOZH.

Zmieniony Statut, najpierw w 1998 r., a nastepnie, po dalszych zmianach
w 2009 r., powoduje rozwigzanie kél podlegajacych bezposrednio Zarza-
dowi Gléwnemu, nie przewidujac takowych w strukturze Stowarzyszenia.
W zwigzku powyzszym rozwigzane zostalo Koto Senioréw przy ZG SITPH,
ktére zrzeszalo cztonkéw Komisji Senioréw. Stan czlonkéw KS na 31 grudnia

2015 r. to 38 osdb, a Zarzad liczyl 14 oséb.

Na przestrzeni lat 2015 do 2019 do Komisji Senioréw wstapilto zaledwie
7 czlonkéw, natomiast wskutek wieku i stanu zdrowia nastgpowato radykal-
ne zmniejszanie si¢ liczebno$ci. Na koniec 2019 r. Komisja liczy juz tylko

24 osoby.

W roku 2019 mialy miejsce problemy z organizacja comiesiecznych spo-
tkarn w Domu Technika w Katowicach w zwigzku z brakiem dostepu do Biura
ZG SITPH (decyzja prezesa Janusza Szpytko). Spotkania te byly tradycja in-

tegrujacg i bardzo potrzebng cztonkom Komisji Senioréw.

Wyrazne zmniejszenie liczby czlonkéw, powyzsze problemy oraz rezygna-
cja z przewodniczenia i czlonkostwa w Komisji prof. Wilhelma Goreckiego
spowodowaly zakoriczenie dzialalnosci Komisji Senioréw.

Po 50-ciu latach dziatalnosci, w dniu 14 stycznia 2020 r. cztonkowie podjeli
decyzje o rozwigzaniu Komisji. Jednoczesnie cztonkowie Komisji Senioréw,
ktérzy nie s3 czlonkami Komisji Historii i Ochrony Zabytkéw Hutnictwa
zdecydowali si¢ na wstapienie do KHiOZH, ktéra z tym dniem zmienila na-

zwe na Komisja Historii przy Zarzadzie Gléwnym SITPH.
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Komisja Historii SITPH

POCZATKI DZIAERALNOSCI W ZAKRESIE OCHRONY ZABYTKOW

Dzialalnos¢ w zakresie okreslonym w tytule zainicjowana zostata w okre-
sie miedzywojennym. Owczesne Stowarzyszenie Hutnikéw Polskich powo-
talo dwie sekcje ochrony zabytkéw sztuki inzynierskiej: dla Zaglebia Sta-
ropolskiego w 1934 r. oraz dla Zaglebia Weglowego w 1935 r. Bardzo duza
aktywnos$¢ wykazywal Mieczystaw Radwan, wybitny konstruktor i zamilo-
wany historyk, ktéry po wojnie, w 1957 r. jako pracownik naukowy AGH
zostal kierownikiem katedry historii techniki. Z jego inicjatywy powstalo
w Stupi Nowej muzeum hutnictwa starozytnego, nazwane pézniej jego imie-
niem, oraz rozpoczeto opieke nad wieloma tamtejszymi zabytkami przemy-
stowymi, np. walcownig w Sielpi Wielkiej, przejeta w 1934 r. przez Mu-
zeum Techniki w Warszawie. W 1957 r. SITPH powotato komisje muzeum
technicznego pod przewodnictwem Mariana Sadlowskiego. Efektem pro-
wadzonej akeji propagandowej byto podjecie przez katowicka Hute Baildon
opieki nad zabytkowa kuznig w Starej Kuznicy, a przez Hut¢ w Ostrowcu
Swictokrzyskim — rekonstrukcji stojaka walcowniczego w Malericu. W la-
tach 1960 — 1964 ogloszono konkurs na opracowanie monografii zaktadu, do
ktérego przystapily 22 przedsiebiorstwa. Pierwsza nagrode uzyskala Kok-
sownia Zabrze. Komisja wspierana przez Mieczystawa Radwana zabiegala
o utworzenie muzeum hutnictwa, jednak wladze widzialy pilniejsze potrze-
by, np. modernizacj¢ przemystu.

PRZEOBRAZENIE Komisj1

Zarzad Gléwny w 1965 r. dostrzegl koniecznosé zaktywizowania tej dzia-
talnosci i powolal Komisje Historii i Ochrony Zabytkéw Hutnictwa powie-
rzajac przewodnictwo Mieczystawowi Radwanowi, ktérego trzy lata pézniej,
po jego $mierci, zastapil prof. Wactaw Rézariski. Znaczacym osiagnigciem bylo
uzyskanie zgody zakladéw na objecie patronatu nad obiektami zabytkowymi
hutnictwa: kuzni w Starej KuZnicy, hutnictwa tatrzariskiego, zakladu wielko-
piecowego w Samsonowie, pudlingarni i walcowni w Sielpi, wielkiego pieca
w Rejowie, zakladu wielkopiecowego w Chlewiskach, walcowni w Nietuli-
sku, zabytkéw Opolszczyzny, wielkiego pieca w Kuzniakach i zaktadu wielko-
piecowego w Bobrzy. Patronami zostaly huty: Baildon, Batory, Czg¢stochowa,
Ferrum, Warszawa, Pokéj, Ostrowiec, Malapanew, Zawiercie oraz Hutnicze
Przedsi¢biorstwo Remontowe. Réwnolegle powstaly w 1970 r. zespoly stu-
denckie Akademii Gérniczo-Hutniczej oraz politechnik Slaskiej i Czesto-
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chowskiej, ktére objely opieka zabytki w Stupi Nowej, walcowni¢ w Malericu
oraz walcownig i pudlingarnie w Sielpi.

W obozach wakacyjnych w okresie ponad 30 lat uczestniczylo ponad
1000 studentéw i 70 pracownikéw naukowo-dydaktycznych, ktérzy przepro-
wadzili inwentaryzacj¢, gruntowng konserwacj¢ i odbudowe zniszczonej sub-
stancji przywracajac jej zdolnosé do okresowego funkcjonowania. Przy wydatnej
wspélpracy z AGH zacze¢to w latach 70. organizowaé w Stupi coroczne impre-
zy zwane dymarkami §wigtokrzyskimi, w trakcie ktérych w specjalnie zbudo-
wanych piecach dymarskich przeprowadzano wytopy zelaza wedlug technolo-
gii sprzed 2 tysiecy lat. W tym czasie SITPH wydalo drukiem przewodnik po
zabytkach hutnictwa Zaglebia Staropolskiego skupionego nad zlewniami rzek
Czarnej Koneckiej i Kamiennej w nakladzie 10 tys. egzemplarzy.

Godna przypomnienia jest posta¢ Radoslawa Wojewddzkiego, ktéry
przez lata wspéldziatajac z zakladami patronackimi przyczynit si¢ do ra-
towania zabytkéw Zaglebia Staropolskiego. Z kolei dla zachowania w pa-
migci dzialalnosci preznego o$rodka hutnictwa zelaza i metali niezelaznych
na Podtatrzu SITPH na wniosek 6wczesnego sekretarza generalnego Ada-
ma Palmricha ufundowalo dwie tablice pamiatkowe w KuZnicach i Doli-
nie Koscieliskiej. Na tym terenie odznaczyl si¢ niecodzienng aktywnoscia
zakopiafczyk dr inz. Henryk Jost, autor wielu opracowan na temat historii
tamtejszego hutnictwa.

KOLEJNE ETAPY DZIALALNOSCI

Rok 1979 to poczatek trzeciego rozdzialu dzialalnosci Komisji. Powotany
nowy zarzad w skladzie Henryk Christoph — przewodniczacy, Stefan Kmie-
cik — zastepca i Jézef Wréblewski — sekretarz postanowil zmienic¢ zasady pra-
cy i organizacji. Powolane zostaly zespoly problemowe, do spraw: ochrony
obiektéw zabytkowych, opracowan historycznych, kultywowania tradycji hut-
niczych i muzealnictwa hutniczego. W latach 80. Komisja ponownie podjeta
sprawe przygotowania monografii hut. Tym razem laury zdobyly opracowania
Emanuela Wilczoka i Brunona Widucha dotyczace odpowiednio HMN Szo-
pienice i Huty Batory.

Po $mierci Henryka Christopha w 1996 r. nastgpita zmiana przewodni-
czgcego, zostal nim Stefan Kmiecik, a jego zastepca Brunon Widuch, rozpo-
czynajac czwarty rozdzial dzialalnosci. Nowo wprowadzone formy aktywnosci
Komisji, to organizowanie sesji jubileuszowych poswieconych zaktadom i wy-
darzeniom, np. 150-leciu huty, czy 200-leciu wielkiego pieca w Gliwicach.
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W wielu hutach utworzone zostaly izby tradycji, w praktyce male muzea za-
ktadowe, przedstawiajace wieloletni dorobek techniczny i organizacyjny zakla-
déw. Okres ten charakteryzuje si¢ ponadto licznymi wydawnictwami, zaréwno
ksigzek, jak i broszur na temat zabytkéw, historii hut i zaktadéw, zagadnien
technologicznych i innej tematyce. Ponadto wydano 5 zeszytéw biografii oséb
zastuzonych dla rozwoju hutnictwa, 12 zeszytow Tym, ktorzy odeszli, mono-
grafie z okazji 35-, 45-lecia dzialalnosci Komisji.

Podobnie jak w okresie poprzednim Komisja kontynuowala kultywowa-
nie jubileuszy zaktadéw oraz waznych wydarzen. Szerokim echem odbily si¢
imprezy zorganizowane z okazji 200-lecia wyprodukowania przez Ruber-
ga w piecu destylacyjnym w Wesolej (dzi$§ dzielnicy Mystowic) pierwszych
na kontynencie europejskim kilograméw cynku, metalu dotad nieznanego.
W Stowarzyszeniu uznano rok 1998 rokiem Ruberga, zorganizowano szereg
konferencji i prelekcji na temat jego osiagnie¢. W Holdunowie wmurowano
na cmentarzu tablicg pamigtkows, a na wniosek Komisji jedng z ulic nazwano
jego imieniem, szkola w Wesolej przyjela Ruberga za patrona.

Kolejng cenng inicjatywa byly dzialania dla upamigtnienia dzialalnosci
kuznika Walentego Rozdzieriskiego, twércy dzieta Officina Ferraria, napi-
sanego wierszem w jezyku polskim ponad 400 lat temu, opisujacego stan
17.-wiecznego gérnictwa i hutnictwa na Slasku oraz obyczaje gérnikéw
i hutnikéw. Dlugoletnie dociekania doprowadzily do tego, ze czlonkowi
Komisji, dr. Emanuelowi Wilczokowi udalo si¢ jednoznacznie zlokalizowaé
w Szopienicach-Rozdzieniu miejsce, w ktérym urodzil si¢ i pracowal Wa-
lenty Rozdzieriski. Komisja doprowadzita do tego, ze powstal tam obelisk
z wmurowang tablica pamigtkows uroczyscie odstoni¢ta w 1989 r. w obec-
nosci licznego grona oséb z éwczesnym wicewojewoda wiacznie. Niestety
tablica stala si¢ tupem zlomiarzy, dlatego w 1994 r. wmurowano identycz-
ng, a w roku 2012, staraniem Komisji ustawiono nowy obelisk, tym razem
granitowy.

Nakladem SITPH wydano drukiem dwie monografie upamietniajace
wspomniane wyzej postaci: Johann Christan Ruberg — twodrca technologii
produkeji cynku na ziemiach polskich (1999) oraz Walenty Rozdzienski i jego
poemat Officina Ferraria (2002).

Nalezy przypomniec¢ jeszcze bardzo wazny cykl konferencji zapoczatko-
wanych w 2005 r. na temat wplywu hutnictwa (wzgl. przemystu) na rozwéj
miast: Katowice (2005), Gliwice (2006), Chorzéw (2007), Dabrowa Gérnicza
(2008), Zabrze (2010) oraz zorganizowang w 2010 . przy wsparciu Slaskiego
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Urzedu Marszatkowskiego konferencje: Nastgpstwa powstari slgskich dla orga-
nizacji przemystu i administracji terenowej.

OSTATNIE 5-LECIE

Bardzo uroczyscie Komisja obchodzita 50-lecie swego istnienia. W kon-
terencji zorganizowanej 7 maja 2015 r. uczestniczylo ponad 80 oséb, w tym
wiceprzewodniczgcy Sejmiku Slaskiego Henryk Mercik, wiceprezydent Ka-
towic Marcin Skiba, wiceprezes NOT Grzegorz Lipowski, prezes Hutniczej
Izby Przemystowo-Handlowej Stefan Dzienniak, prezes SITPH prof. Janusz
Szpytko i wielu innych. Kolejna konferencja z okazji 55-lecia Komisji, plano-
wana na maj 2020 r. nie doszla do skutku z powodu pandemii koronawirusa.
Obydwa te jubileusze zostaly upami¢tnione wydanymi monografiami.

Komisja $cisle wspétpracowata z Hutniczg Izbg Przemystowo-Handlowg
i pigcioma muzeami, a cztonkowie uczestniczyli w corocznych, uroczystych spo-
tkaniach z okazji Dnia Hutnika, Nowego Roku i Dnia Seniora (facznie z Komisja
Senioréw) oraz odwiedzili 16 hut i zaktadéw, brali tez czynny udzial w corocz-
nych Industriadach, Chorzowskich Dniach Techniki oraz Europejskich Dniach
Dziedzictwa Kulturowego. Obecnie, na wniosek Komisji Historii, Muzeum
Historii Katowic przygotowuje przy wsparciu Urzedu Miejskiego dwie mapy
dziedzictwa hutniczego Katowice (wirtualng i drukowana), ujmujace wszystkie
huty dzialajace w miescie w ostatnich czterech wiekach z podaniem informacji
o czasie i zakresie produkcji oraz drogach dojscia wzglednie dojazdu. W zakresie
dzialalnosci wydawniczej Komisja opublikowata kilka ksigzek, 15 broszur tema-
tycznych, o ktérych wspomniano wyzej, Wydana ostatnio broszura ma kolej-
ny numer 165. Czlonkowie Komisji umiescili w tygodniku Magazyn Hutniczy
ponad sto artykuléw o tematyce technicznej oraz informujacych o aktywnosci
Komisji. Wieloletnie starania, czynione od ponad 30 lat, o utworzenie muzeum
hutnictwa doczekaly si¢ realizacji. Dzigki reakeji wiadz na wnioski i postulaty
Komisji powstaje od dawna oczekiwane muzeum w Chorzowie.

Komisja otrzymala wielokrotnie dyplomy, listy gratulacyjne i podzigkowa-
nia za trud wlozony w krzewienie pamieci i historii hutnictwa od ministréw,
réznych instytucji i zaktadéw, muzeéw i wyzszych uczelni oraz wielokrotnie
byla wyrézniana przez Zarzad Giéwny SITPH. W 1985 r. Minister Kultury
i Sztuki wyréznit Komisje ztota odznaky Za opick¢ nad zabytkami, a w roku
2012 przyznano jej oraz Zarzadowi Gléwnemu SITPH ztote odznaki Za za-
stugi dla Wojewddztwa S[qs/ez'ega.

272



Rys historyczny aktywnych Komisji przy Zarzadzie Gtéwnym SITPH

Komisja Historii (artykul jubileuszowy)
7 maja 2015 r. Komisja Historii i Ochrony Zabytkéw Hutnictwa przy Za-

rzadzie Gléwnym Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Przemystu Hutni-
czego obchodzila bardzo uroczyscie jubileusz 50-lecia istnienia, przemyslany
w kazdym detalu i misternie przygotowany przez $p. Stefana Kmiecika. Po
uplywie pieciu lat postanowiono w tym roku uczci¢ fakt, ze Komisja Historii

SITPH ma 55 lat.

Jubileusz 50-lecia Komisji Historii i Ochrony Zabytkéw Hutnictwa — uczestnicy konferencyi, 2015 r.

Wracajac do zfotego jubileuszu warto przypomnieé krétka charakterystyke
nego wydawnictwa okoliczno$ciowego, ktéra wyjasniala, ze gldwnym kryte-
rium jej czynnej aktywnosci jest zamitowanie do historii i tradycji hutniczej. Tak
skompletowal si¢ zespdl skladajacy si¢ z os6éb réznych profesji, historykéw,
architektéw, lekarzy, docentéw i profesoréw wyzszych uczelni i placéwek na-
ukowo-technicznych. Na pytanie Gdzie szukac przyczyn wspaniatej i nieprze-
rwanej aktywnosci Komisji?” odpowiedz brzmi: z pewnosciq wynika to ze skila-
du osobowego i zainteresowari poszczegdlnych osob, jednak ton i rytm dzialalnosci
nadaje zawsze przywddca. Tak sig szczesliwie zlozylo, ze kolejni przewodniczgcy
Komisji wspaniale spefniali oczekiwania, dlatego mozna bylo obserwowac kro-
czenie od sukcesu do sukcesu. Na podkreslenie zastuguje postac przewodniczgcego
Stefana Kmiecika, ktory na przestrzeni 36 lat, poczgtkowo jako zast¢pca, a od
1996 r. jako przewodniczgcy wywart i nadal wywiera ogromny wplyw na cato-
ksztalt bogatej i urozmaiconej dzialalnosci Komisji.
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Prezydium jubileuszowej konferencyi. Od lewej v-przew. Sejmiku Slqs/eiega Henryk Mercik,
prezes SITPH prof: Janusz Szpytko, przew. Komisji Stefan Kmiecik, v-prezydent Katowic
Marcin Skiba, 20157

Tak byto niestety juz tylko rok, gdyz w kwietniu 2016 r. przewodnicza-
cy nagle, w pelni sil, peten planéw i zamierzen, odszed! na zawsze. Cieszy
nas, ze korzystajac z Jego przyktadéw udalo si¢ w ostatnim pigcioleciu kon-
tynuowac dzialalno$¢ w wielu dziedzinach, za co nalezg si¢ stowa uznania
i podzigkowania tym, ktérzy si¢ do tego przyczynili. Duzg role spelnili tez
nasi partnerzy, jak m.in. Hutnicza Izba Przemyslowo-Handlowa, Muzeum
Historii Katowic, Muzeum Hutnictwa Cynku Walcownia i ostatnio — Urzad
Miasta Katowice.

Jubileusz 55-lecia istnienia Komisji planowano urzadzi¢ w polaczeniu
z Dniem Hutnika w maju 2020 r. Szczegélowo przygotowany scenariusz prze-
widywal konferencje z udzialem okolto 60 cztonkéw Komisji i zaproszonych

gosci. Referaty zgodzili si¢ wyglosié:

- Adam Kowalski — Muzeum Hutnictwa w Chorzowie. Gdzie jestesmy,
dokad zmierzamy? Informacja biezaca.

- Rukasz Urbariczyk — Problemy adaptacji wielkiego pieca Huty Pokdj
w Rudzie Slaskiej na cele turystyczne.

- Piotr Gerber — Dobre praktyki w ochronie dziedzictwa przemystowego
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- Stefan Dzienniak — Aktualna sytuacja polskiego i swiatowego hutnictwa

Przygotowano okoliczno$ciowe wydawnictwo, gdzie w czesci wstgpnej
zamieszczono wypowiedzi prezesa SITPH prof. dr. hab. inz Janusza Szpyt-
ko, przewodniczacego Komisji Andrzeja Szynalskiego i autora Eugeniusza

Raczki.

W pierwszym rozdziale znalazly si¢ dla przypomnienia relacje z poprzed-
nich jubileuszy, poczawszy od 25-lecia w 1990 r. poprzez kolejne, co pie¢ lat
obchodzone, do ztotego jubileuszu w 2015 r.

W kolejnej czesci ujeto zakres prac Zarzadu podajac, ze dla przygotowania
kolejnych zamierzen odbyl w minionym piecioleciu 46 posiedzen, a giéwnym
zakresem zainteresowani byl postep prac powstajacego Muzeum Hutnictwa
w Chorzowie, opieka nad dwoma wielkimi piecami w Rudzie Slaskiej i gminie
Slemien, udziat w Industriadach, Chorzowskich Dniach Techniki oraz Euro-
pejskich Dniach Dziedzictwa Kulturowego. Dobrze zapowiada si¢ inicjatywa
tworzenia dwéch map dziedzictwa hutniczego Katowic podjeta przez kato-

wicki Urzad Miasta.

Zarzgd Komisji Historii w osobach przewodniczqcego Tadeusza Szynalskiego oraz v-ce
przewodniczqcego Eugeniusza Rqczki dzigkujq prof. Wilhelmowi Goreckiemu za diugoletniq
dziatalnosé w obydwu Komisjach, 2020 r.
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W wydawnictwie wykazano i oméwiono pigé spotkan noworocznych i tyle
samo z okazji Dnia Hutnika, zwiedzanie 15 hut i firm, 9 wizyt w muzeach,
w tym 3 w Muzeum Historii Katowic, konferencje i coroczne spotkania przy
paczku w Hutniczej Izbie Przemystowo-Handlowej, wspélne, takze corocz-
ne wyjazdy z Komisja Senioréw do Zdzieszowic i do bytej Huty Florian,
gdzie obchodzono Dzieri Seniora polaczony z oplatkiem.

W odrebnym rozdziale ujeto imponujace osiagniecia w zakresie wydaw-
nictw, wyrazajace si¢ kontynuacja publikowania broszur w liczbie 14 (nume-
ry 150 do 163) oraz artykulami zamieszczanymi w Magazynie Hutniczym,
ktérych autorami byli Zygmunt Bractawik (31), Eugeniusz Raczka (30)
i Jézet Wréblewski (23). Opracowano tez wspomnienia po$miertne bytych
czlonkéw (Stefan Kmiecik, Agnieszka Wozniakowska, Kazimierz Tomczak,
Zbigniew Konarski, Adrianna Irzyk, doc. Bolestaw Paczuta, doc. Eufrozyna
Pajak, Zygmunt Chmiel). Opracowanie zamykaja pozyskane opinie o Komi-
sji, przygotowane przez Adama Belucha, Zygmunta Imielskiego, Wilhelma
Stanistawa Kirsza, dr. J6zefa Kobica i dr. Andrzeja Szydlo oraz kilkadziesiat
zdjeé ilustrujacych wydarzenia.

Plany te, podobnie jak inne zamierzenia Zarzadu Komisji na rok 2020 zni-
weczyla pandemia koronawirusa i nie ma pewnosci, czy uda si¢ je zrealizo-
waé w tym roku. Pragniemy by¢ optymistami.
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