Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Technika w dziejach cywilizacji

—z mys$la o przyszlosci

TOM 17

Wroctaw 2021






Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Technika w dziejach cywilizacji

—z my§la o przyszlosci

TOM 17

pod red. Stanistawa Januszewskiego

-
_-E“§ Kultury

i Sportu

Dofinansowano ze srodkéw Ministra Kultury i Dziedzictwa Narodowego
pochodzacych z Funduszu Promocji Kultury

Wroctaw 2021



Redakcja:

Stanistaw Januszewski

Opracowanie graficzne, sktad:
Michat Stawicki

Thumaczenia na jezyk angielski:
dr Jakub Marszatkiewicz

Korekta:
Gabryela Januszewska

Projekt oktadki:
Michat Stawicki

© Copyright by Stanistaw Januszewski

Wzelkie prawa zastrzezone. Zadna czeé¢ niniejszej ksiazki, zaréwno w catosci,
jak i we fragmentach, nie moze by¢ reprodukowana w sposéb elektroniczny,
fotograficzny i inny bez zgody wydawcy i wiascicieli praw autorskich.

ISBN 978-83-64688-34-8

Druk i oprawa:

_SIUD0 DRUKARNIA
edglor VWYDAWNICTWO

ul. Strefowa 15, 58-200 Dzierzoniéw
biuro@edytor-studio.pl




5

s,

7

¢ Ru‘f)hkac]a wydana z pomoca: -

Ministerstwo Kultury i Dziedzictwa Narodowego

4

~ :yVimarol_fSp;J'.-,_ W'g'o'ciaw e T
hd : vadm;ka Rada Federac;;JSﬂNT NOT / —
— '-Btz‘e&Sini.OI‘StWO; Budowlane ABM Sp. z 0.0., Wroclaw
F;d-e.r;cja:Fixf.n{ Lotniczych Bielsko - Slaski Klaster Lotniczy

Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Mechanikéw Polskich.

Odd_zia_l_ Walbrzych



Otwartego Muzeum Techniki
jest praca na rzecz:

Celem Fundagji _':___E‘l

*  rozwijania $wiadomosci uniwersalnych waloréw dziedzictwa
przemystowego i technicznego, a poprzez ochrong dziet 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 wlgczanie go w obieg wspélcezesnej kultury,

* organizacji Otwartego Muzeum Techniki.
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W 2020 r. tradycyjny, Mi¢dzynarodowy Warsztat Archeologii Przemysto-
wej nie odbyl si¢. Z powodu pandemii na rok 2021 przesunelismy réwniez
spotkanie na statkach Muzeum Odry Europejskiej Sieci Muzeéw Rzecznych,
skupiajacej ok. 20 muzeéw zeglugi srédladowej z 20 paristw. Sanitarne restryk-
¢je nie przerwaly jednak codziennej pracy Fundacji. Szczatkowe byly co praw-
da dzialania edukacyjno-o$wiatowe kierowane pod adresem dzieci i mlodziezy
ale nie ustaly inicjatywy zwigzane z realizacja ewidencji zabytkéw techniki
na liniach kolejowych Fosowskie — Strzelce Opolskie, Zbaszynek — Gorzéw
Wikp., Zielona Géra — Zary, czy Gminnych Programéw Opieki nad Zabytka-
mi, a wykonali§my taki dla Gminy Grebocice.

Mimo przeciwnosci losu uda- g
to sie urzadzi¢ ekspozycje silnika M
parowego typu campound, pozy- "'F"-:
skanego z Narodowego Muzeum " .
Techniki w Warszawie. Prace
wcigz tutaj trwaja, bowiem sifa-
mi wolontariatu przeprowadzi- | __
lismy tez tego konserwacje, a te- '
raz montujemy zdemontowane &
w tym celu wyposazenie, przygo-
towujemy material na tablicg in-
formacyjna.

Prace konserwatorskie silnika parowego
typu campound

Miast rejsu Odrzanskiej Odysei barka ,Irena”, ktéry ograniczylismy do spa-
ceru Wroctawskim Wezlem Wodnym, w 10 nadodrzanskich miastach zorga-
nizowaliémy calodzienne festyny. Ku naszemu zaskoczeniu cieszyly si¢ nad-
spodziewanym zainteresowaniem i to doswiadczenie wykorzystamy w roku

2021 i w latach kolejnych.

Pandemia nie zakldcila pracy wydawniczej Fundacji, a od 2000 roku opub-
likowalismy ok. 80 tytuléw ksiazek z zakresu historii techniki i ochrony zabyt-
kéw techniki, w 2020 r. ponad 10, na licencji Creative Commons, wprowadzi-
lismy do sieci internetowej. Wydalismy 16 tom Techniki w dziejach cywilizacji



oraz monografie ,Morskie skrzydta Polski”. Odnieslismy si¢ nig do 100-lecia
lotnictwa morskiego kraju. Udalo si¢ przy tym, co prawda on-line, z pomo-
cg miasta Puck i zaangazowania Pani Burmistrz, przeprowadzi¢ w listopadzie
konferencje, tradycji lotnictwa morskiego dedykowana, poprzedzong licowym
spotkaniem na ,zielonej plazy” z puckim Muzeum Morskiego Dywizjonu
Lotniczego.

Bez qukszych zakl6cen pubhkowahsmy kolejne numery miesigcznika ,,Ar-
D cheologia Przemystowa”, a uka-
BREET zalo si¢ ich juz 40.

Ten tom , Techniki w dziejach
cywilizacji” towarzyszy XVIII
Migdzynarodowemu  Warszta-
=% towi Archeologii Przemystowe
e i kolejnemu V rejsowi Odrzani-
- =} skiej Odysei wspieranemu przez
Festyn Odrzaiskiej Odysei w Brzegu program Edukacja Kulturalna
Ministerstwa Kultury, Dziedzi-
ctwa Narodowego i Sportu, zarzadzany przez Narodowe Centrum Kultury.
Stanowi kontynuacje serii wydawniczej, ktérej formula i przestanie pozostaja
od lat stabilne. Odwoluje do wspélnej spuscizny Europy — dziedzictwa kultury
technicznej. Akcentuje jedno§é¢ przeszlosci, terazniejszosci i przysztosci, pro-
wokuje refleksje, wywoluje pytania o ksztalt naszej kultury i walor dziedzictwa
dla wspélczesnych, zaréwno w plaszczyznach ideowych i poznawczych, jak

i utylitarnych.

Festyn Muzeum Morskiego Dywizjonu Lotniczego. Replika samolotu Lublin R-XIII G/hydro w
1939 r. na uzbrojeniu Morskiego Dywizjonu Lotniczego



Konsekwentnie staramy si¢ podnosi¢ problematyke historii techniki i prze-
myslu i pozytkéw plynacych z ich uprawiania, a takze aktywnej ochrony dzie-
dzictwa przemystowego i technicznego Polski i roli jaka ochrona zabytkéw
kultury technicznej odgrywaé moze w gospodarce, polityce spolecznej, kul-
turze. Méwimy o archeologii przemyslowej jako sztuce interpretacji zabytku,
o rodzacej si¢ na naszych oczach nowej dyscyplinie naukowej, ktérg traktowac
mozna w kategoriach nauki podstawowej i stosowanej, czerpiacej ze Zrédla
jakim jest materialny dokument dziedzictwa cywilizacyjnego, ale tez postu-
gujacej sie eksperymentem. Znamienng cecha archeologii przemyslowej jest
przy tym kontekst spoleczny, polityczny, FUNDACI OTIWARTEGE MUZELM TECHA ]

gospodarczy. Wszystko to sprawia, ze | A
zabytek stanowi¢ moze réwniez znako- SI_AD AMI BH A(‘ s
mite narzedzie dydaktyczne programéw TO7 TR
edukacyjno-oswiatowych, dopelniaja- HA H( HAtO HSKI (H
cych podstawe programowsg szkolnictwa © Stamstow Januszemal
wszystkich szczebli. Istotne to moze ;
by¢ o tyle, ze jedna z barier wzrostu po-
strzegamy w niskim poziomie kultury
technicznej Polski, a jej stan decyduje
dzisiaj o pozycji narodu w $wiecie glo-
balnej gospodarki. Wazne to tez o tyle,
ze znajdujemy nawet uczelnie wyzsze
ksztalcace ,dla przyszlosci”, tak jakby to
bylo mozliwe bez znajomosci dziejéow &
przemystu czy techniki, podstawowych

narze¢dzi rozwijania kultury techniczne;j

inzyniera. e
W 17 tomach opublikowaliSmy po-  Ogadka najnowszej ksigiki Wydawnictwa
nad 320 artykuléw traktujacych o histo- FOMT
rii i polskim wktadzie w rozwéj przemy-
slui techniki, o dziejach i twércach przemystu na ziemiach polskich, o ochronie
dziedzictwa kultury technicznej w Polsce i w Europie. Pozyskalismy przy tym,
wspolprace ok. 190 autoréw, w tym niemal 20 z Francji, Rosji i Niemiec przy
czym zrédlowe publikacje historykéw rosyjskich, m.in. Wiadimira Iwanowa,
Dmitrija Mitjurina, Grigorija Galliego, N. Markarjana i Eleny Kulikowskiej,
tak jak i w tym tomie Igora Kapskiego z Sankt Petersburga, rzucily nowe
$wiatto badz przywrdcily kulturze polskiej zapomniane dziela polskich tech-
nikéw wnoszacych wkiad w dzieje przemyslu i techniki Rosji.



Do migdzynarodowej wspdlpracy przykladamy wielka uwage, zwazywszy,
ze otwiera droge ku solidnym studiom w archiwach Rosji, Francji, Belgii, Nie-
miec, Wielkiej Brytanii, Kanady, czy Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pét-
nocnej, kryjacych poktady polskich dokonan na polu przemystu i techniki. Ich
eksploatacja wymaga wspdlpracy, wspéipracy prowadzonej na wielu polach.
Stad tez Fundacja rozwija wspdlne inicjatywy z organizacjami polonijnymi
w Danii i Austrii. Forum Polonii w Austrii wsparfo w 2021 r. publikacj¢ mo-
nografii traktujacej o wkladzie rodu Warchalowskich w rozwéj przemystu
i techniki Austrii, trzech jego pokoleri znaczonych imionami Jakuba, produ-
centa silnikéw parowych, gazowych, spalinowych, ktéry jako pierwszy w Au-
strii podjal w latach 50. XIX w. dystrybucj¢ maszyn do szycia Isaaca Singera,
maszyn, ktére w $§wiat industrializacji wprowadzily kobiety, stanowiac krok
pierwszy na drodze ku ich emancypacji. August z kolei, u progu XX stulecia
stworzyl w Wiedniu imperium przemystowe, produkujac szeroki asortyment
wyrobéw od garnkéw, przez kotly parowe, maszyny i urzadzenia dla przemy-
stu spozywczego, zwlaszcza piekarniczego i browaréw po remonty parowozéw
i budowe maszyn rolniczych. Jego kombinat kryl réwniez najwicksza w Au-
strii prywatng wytwornie zbrojeniows, od 1913 r. dostarczajac armii wojskowe
kuchnie polowe, amunicj¢ artyleryjska i wszystko czego potrzeba zolnierzo-
wi na polu walki, od saperskiej lopatki, menazki po stalowy hetm. W 1910
r. utworzyl pierwsza w Austrii wytwérnie samolotéw konstrukeji swego bra-
ta Adolfa, a w 1911 podjal produkcje silnikéw lotniczych, rzedowych, chio-
dzonych wodg, o mocach od 85 do 300 KM konstrukcji Otto Hieronimusa.
Obok silnikéw Austro Daimler zaspokajaly ,gt6d silnikowy” austriackich sit
powietrznych czasu Wielkiej Wojny. Synowie Augusta — Victor i Rudolf za-
styneli z kolei jako pionierzy na rynku chlodnictwa, klimatyzacji, budowy sil-
nikéw Diesla i maszyn oraz oryginalnych traktoréw dla rolnictwa.

Kariery Warchatowskich sg wazne dla dziejéw polskiej emigracji. Znacza
polski §lad w dziejach cywilizacji europejskiego kregu kulturowego, niosa opo-
wies¢ o polskim sukeesie. Tutaj przyblizamy sage rodu Warchatowskich publi-
kujac jeden z rozdzialéw traktujacej o ich dziele ksiazki.

Chcialbym tez zwréci¢ Paristwa uwage na zamieszczone tutaj artykuly
autorstwa Aleksandry Blachnickiej, Mariusza Gaja, Ryszarda Kowalskiego,
Roberta Kulczynskiego, Tomasza Ligiezy, Ryszarda Majewicza, Andrzeja
Olejko, czy Piotra Pluskowskiego, podobnie jak i innych wspétautoréw, zna-
komicie formule tego wydawnictwa rozwijajace.
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Stocznie gornej i sSrodkowej Odry w XX wieku

Mariusz Gaj
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Stocznie gornej i srodkowej Odry w XX wieku
Shipyards of the upper and middle Odra in the 20th century

Po krétkim rysie historii stoczni odrzariskich, znaczonych czasem ich dziatania w pierw-
szej polowie XX wieku, powojennej odbudowy, rozwoju w latach 60/70. XX stulecia, kryzysu
strukturalnego lat 80/90. XX w. i upadku z koricem stulecia, autor ;prezentuje dzieje stoczni
funkcjonujacych w drugiej polowie XX wieku na Odrze gérnej i srodkowe;.

After a short history of the Odra shipyards, marked by the time of their operation in the
first half of the 20th century, post-war reconstruction and development in the 1960s and
1970s., the structural crisis of the 1980s and 1990s.and the fall with the end of the century, the
author presents the history of the shipyards operating in the second half of the 20th century
on the upper and middle Odra.

W ogélnej swiadomosci, nawet mieszkaicéw terenéw nadodrzariskich, na-
zwa ,stocznia” kojarzy si¢ tylko ze stocznig morska, czyli takimi miastami jak
Gdarisk, Gdynia, czy Szczecin. Jednakze nad Odrg w 1903 roku istnialo 39
stoczni rzecznych, ktére budowaly, lub tylko remontowaly barki i holowni-
ki. Dawaly one prace kilkudziesigciu tysiacom ludzi. Czesto tak jak w Ra-
towicach, Urazie, Dobrzeniu, Malczycach czy Odrowazu byly najwigkszym
w miejscowosci pracodawcg. Zmiany w technice budowy statkéw, czyli przej-
$cie z konstrukeji drewnianych na stalowe- nitowane oraz koncentracja pro-
dukcji spowodowaly, ze liczba stoczni nad Odra spadia do 21 w 1923 roku.
Swiatowy kryzys gospodarczy lat 1929-34 odbit si¢ negatywnie na kondycji
nadodrzanskich stoczni. Wiele z nich ograniczylo dziatalno$é, zmienilo wilas-
cicieli, czy zostalo zamknietych - jak najwigksza nad Odra stocznia Wollheima
na wroctawskim Kozanowie.

Kolejny kryzys nadszedl wraz z koricem II wojny $wiatowej. Przez dwa
pierwsze powojenne lata wigkszo$¢ stoczni byla zarzadzana, czy raczej oku-
powana przez wojska sowieckie. Stocznie i warsztaty stoczniowe byly przy-
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Mariusz Gaj

musowo nacjonalizowane, nawet gdy przed wojng nalezaly do oséb polskiego
pochodzenia, jak stocznia w Malczycach- nalezaca do rodziny Antoszewskich,
czy warsztat stoczniowy w Kozlu - Rybarzach- wlasnos¢ rodziny Podolskich.
Na przetomie lat 40 i 50 XX wieku, po przejeciu zaktadéw przez administracje
polska niektére stocznie likwidowano i przeniesiono produkcje do pobliskich
wigkszych miejscowosci (jak np. stocznia w Urazie przeniesiona do polozone-
go 20 km dalej Wroclawia) Pamigé¢ po takich miejscach praktycznie zanikla
w $wiadomosci lokalnych spolecznosci. Jednak jeszcze w drugiej polowie XX
wieku na Odrze dziatalo 19 stoczni. Obecnie nad Odra funkcjonuje ich juz
tylko pigé: w Kedzierzynie Kozlu, Januszkowicach, Wroctawiu, Malczycach
i Nowej Soli.

Odrzanskie stocznie w pierwszej polowie XX wieku

Na poczatku XX stulecia najwieksza i najnowoczesniejsza stocznig na
Odrze byta zbudowana w roku 1900 w podwroctawskim Kozanowie stocznia
,Caesar Wollheim”, zatrudniajaca w roku 1934 okolo 600 oséb Stocznia ta
budowata tankowece, barki motorowe, parowe holowniki bocznokotowe, tylno-
kotowe i $rubowe, holowniki mo-
torowe, ekspresowe parowe statki
pasazerskie i ratownicze, pogle-
biarki czerpakowe. Statki budo-
wala z przeznaczeniem na Odre,
szlaki wodne Brandenburgii, F.abe
i Ren oraz za granice - do Rosji,
czy Ameryki Poludniowej. Wiele
jednostek budowanych bylo w seg-
mentach, a taczone (nitowane) byty
dopiero za granica. Dla stoczni byt
to czas prosperity, sptywalo wiele
zaméwien od armatoréw. Nowe
statki budowano w stoczniach
szczecinskich (Stetiner Oderwerke
i Greifenwerft), w stoczni glogow-
skiej (tuz przed wojng wlasnos¢
Schlesische Dampfer Compagnie)

produkowano nowe jednostki. Plan stoczni Caesar Wollheim w 1901 r.

Ty wm A Pt
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Stocznie gornej i sSrodkowej Odry w XX wieku

Nowe statki montowano takze w porcie Cigacice i w drugiej stoczni Glo-
gowskiej, ktérych gléwnym uzytkownikiem byla zielonogérska firma Beuchelt
Co. produkujaca elementy barek typu wroctawskiego.

Na Odrze znajdowalo si¢ kilka $rednich stoczni, tzw. remontowych w kté-
rych przede wszystkim naprawiano barki, lub budowano male jednostki.
Ostatnig kategorig stoczni byly mate stocznie, czyli tzw. warsztaty naprawcze,
ktére stuzyly przede wszystkim mniejszym armatorom. Najliczniej zlokalizo-
wane byly w okolicach Kozla, Wroclawia oraz Malczyc, w ktérej to miejsco-
wosci przed wojng istnialy az cztery stocznie. Byly to z reguly proste zaktady
zatrudniajace kilkunastu, lub kilkudziesigciu pracownikéw, w ktérych czesto
brak bylo wyposazenia obrabiarkowego i transportowego.

Warsztaty remontowe — Rybarze 1930

Trudne lata odbudowy. Okres 1945-50.

Dnia 22 maja 1945 r. radziecki Paristwowy Komitet Obrony przekazal
wiadzom polskim cze¢$¢ obiektéw i urzadzeri portowych w Gliwicach, Kozlu
i Wroctawiu. Stworzylo to podstawy polskiej zeglugi na Odrze. Przekazywa-
nie Odrzariskiej Drogi Wodnej nastepowalo stopniowo’.

1 R.Techman ,M. Zawadka -Armia Radziecka na Odrze po IT wojnie §wiatowej, Studia Slaskie T. 60
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14.06.1946 | Kanat Gliwicki
22.07.1946 | Od granicy czeskiej do KozZla
23.07.1946 | Kozle- Ujscie Nysy Ktodzkiej

26.07.1946 | Ujscie Nysy- Ratowice oraz odcinek srodkowej Odry z portami
w Cigacicach i Krosnie (422km- 533 km)

27.07.1946 | Ratowice- Wroctaw (do 315 km)
30.07.1946 | Porty Nowa Sol, Gtogdw, Scinawa (od 315 km do 442 km)
12.08.1946 | Dolna Odra (od 533 km) do Szczecina Dabie

Poczatkowo opierano si¢ na przekazanych urzadzeniach przetadunkowych
oraz zdatnym do eksploatacji taborze plywajacym, ktéry zwrécono przedwo-
jennym wiascicielom o ile byli narodowosci polskiej. Jednak bardzo duza czes¢
jednostek plywajacych przejetych przez Polakéw w maju 1945 r. byta zato-
piona lub powaznie uszkodzona, dlatego uzyskanie przez Polske dostepu do
odrzariskich stoczni bylo priorytetem. W pierwszych powojennych miesigcach
wraki z dna rzeki podnoszono sposobem gospodarczym, a statki remontowa-
no bezposrednio na wodzie, lub w prowizorycznych warsztatach i stoczniach.
W pierwszym roku polskiego korzystania z rzeki wyremontowano w ten spo-
s6b az 35 holownikéw o mocy 6370 KM oraz 195 barek beznapgdowych o to-
nazu 69 458 ton.

Odbudowa budynksw stoczniowych ok 1946, Zrodio: Izba tradycji Famaba.
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Stocznie gornej i sSrodkowej Odry w XX wieku

Brak jednostek plywajacych byl tym dotkliwszy, Ze nie moglismy liczy¢ na
ich oddanie przez wojska sowieckie. Rzad ZSRR wydat 19 marca 1946 r. me-
morandum nr 2564, w ktérym odkreslal, Ze poniemiecka flotylla odrzanska
traktowana jest jako zdobycz wojenna, i rzad polski nie moze pretendowa¢ do
otrzymania wszystkich jednostek za wyjatkiem nalezacych do polskich firm
i 0s6b narodowosci polskiej, ktérym zostaly one juz w 1945 roku oddane.

Kwestia uruchomienia pracy stoczni odrzanskich byla jednym z wazniej-
szych elementéw tzw. trzyletniego planu odbudowy1947-1949. Polozono
w nim nacisk na naprawe i zakup taboru zeglugowego (2086 mln zt), odbu-
dowe i wyposazenie stoczni zeglugowych (160 mln z1), stoczni i warsztatow
technicznych (80 mln), wydobycie i naprawe taboru technicznego oraz zakup
maszyn (703 mln). W sowieckich rekach pozostata jednak dalej stocznia
polozona na wroctawskim Kozanowie (dawna ,Wollheim”). Uchwatg z dnia 2
maja 1946 r. Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw powolal do Zycia Polska
Zegluge na Odrze (PZnO).

W ciaggu niespelna dwdéch lat, w niezwykle trudnych warunkach stworzono
sprawng sie¢ zarzadéw wodnych, a takze bez posiadania jakiejkolwiek stoczni
uruchomiono zegluge, ktéra funkcjonowata w oparciu o wydobyte z dna rzeki
wraki. Wszystkie te dzialania podejmowane byly czgsto na terenach catkowi-
cie wyludnionych, w zniszczonych miastach portowych, gdzie stale istnialo
zagrozenie zaréwno ze strony band maruderéw, jak i pospolitych zlodziei. Tak
pierwsze lata powojenne opisuje Z. Kornacki na tamach czasopisma Gospo-

darka Morska w 1948 roku:

ZDuzo takze zrobilis’my przy odbudowie warsztatéw 1 stoczni. Zasz‘oz[is’my e
w upelnie ruinie, Budynki warsztatowe, administracyjne i mieszkalne dla pra-
cownikow stoczni , spalone i Zrujnowane, a tam gdzie przypadkiem ocalal budy-
nek warsztatowy z pozogi wojennej, to poxbawiony kompletne maszyn i urzqgdzen,
stocznie zrujnowane i bez wyciggow — jednym slowem zgliszcza i ruiny”. >

Moce przerobowe stoczni odrzariskich nie wystarczaly do przeprowadza-
nia remontéw wydobywanych wrakéw. Brakowato wszystkiego, poczawszy od
fachowcéw, a skoriczywszy na czesciach zamiennych, a w roku 1947 na dnie
rzeki lezalo jeszcze 315 barek o lacznym tonazu 142 214 tony oraz 26 holow-

2 S. Hawryltkiewicz - ,Wydobywanie zatopionych obiektéw ptywajacych na Odrze ,, Gospodarka Wodna, Rok
VIII WARSZAWA, MAJ-CZERWIEC 1948 r , nr 4-5, str. 114
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nikéw o Iacznej mocy maszyn 5640 KIM. Tylko 50% tych jednostek przedsta-
wialo jakakolwiek wartos¢.

Tabela 13
Obiekiy ratopione Ghickiy wwlobyre Porestaje o wpdehgoia
Wpstcrepdlnlenie w 1945 o 1L L1 na LLISE
=] | bty M sl g !i.'i_ wrt (o] EM
Tmnsponower & napgdem 1o — .00 & - 16040 1 ! - LR
Transponcwce bes napgedu B adL000 | 18| 07200 - e | 1idso0 -
Inne obickiy raecene me | 154 = - - -
Obiekep morskie H] 1 1 1 gD 0 4
| ). mEtio

Jednym z probleméw konca lat 40. XX wieku bylo rozdrobnienie i chaos
organizacyjny odrzanskich stoczni. W gestii Polskiej zeglugi na Odrze znaj-
dowalo si¢ w owym czasie 7 stoczni, w tym jedna duza w Glogowie, Zjed-
noczenie Kotlarskie zawiadywalo 3 stoczniami, Departament Drég Wodnych
- 5 stoczniami, w tym jedng duza na wroclawskim Zaciszu, 3 stocznie na-
lezaty do spéldzielni i spétek, a jedna ,Gryf” byla zawiadywana przez port
Szczecin. Z dniem 1 stycznia 1950 nastagpila reorganizacja, w wyniku kté-
rej z przedsi¢biorstw zeglugowych wyodrebniono stocznie, tworzac osobne
przedsigbiorstwo pod nazwa Paistwowe Stocznie Rzeczne, ktére przejeto
stocznie i warsztaty stoczniowe: na gérnej Odrze: Kozle Januszkowice, Kozle
Rybarze, Kozle Cypel, Dobrzen i Odrowaz, w rejonie Wroclawia — Zacisze,
Odra i Osobowice, w rejonie Szczecina— Gryf i Baltyk oraz stocznie Glogowa.
W sprawozdaniu Oddziatu wroctawskiego Paristwowej Zeglugi Srodladowe;
za rok 1950 stwierdzono: ,Plan odbudowy obiektow plywajgcych zostal wyko-
nany przez Stocznie zaledwie w 43% i nie bylo przypadku, by Stocznie dotrzy-
maly jakiegokolwiek terminu, pomimo zobowigzar i zapewnier”. W 1949 roku
stan zatrudnienia w stoczniach Odrzanskich wyniést ok. 6.300— 7,000 ludzi,
a z przemystami wspétpracujacymi — ok. 8.500— 9.000 pracownikéw fizycz-
nych stale zatrudnionych, plus 15% umystowych (ok 1.200); *

3 S. Hawrytkiewicz - ,Wydobywanie zatopionych obiektéw ptywajacych na Odrze ,,, Gospodarka Wodna, Rok
VIII WARSZAWA, MAJ-CZERWIEC 1948 r , nr 4-5, Str. 158
4 Tamze s.147
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Lata 50 XX wieku

Po trudnych latach odbudowy po II wojnie swiatowej dla przemystu stocz-
niowego przyszed! ci¢zki okres zwigzany z niewydolnoscia socjalistycznej go-

spodarki.

W 1951 roku nastapita kolejna reorganizacja. Powstato Ministerstwo Ze-
glugi ktéremu podporzadkowano réwniez stocznie rzeczne. Najwigksze cztery
stocznie rzeczne zostaly powolano jako przedsiebiorstwa samodzielne- Szcze-
ciriska Stocznia Rzeczna Gryf i warsztaty na wyspie Parnica., Glogowska
Stocznia Rzeczna, Wroctawska Stocznia Rzeczna (Zacisze i Odra), Koziel-
ska Stocznia Rzeczna (stocznie i warsztaty remontowe w Rogach, Janusz-
kowicach i Dobrzeniu). Ponadto Zegluga na Odrze przejeta stocznie w No-
wej Soli, Wroctawiu Osobowicach i Kozlu Rybarzach, a nastgpnie w roku
1952 warsztaty w Ratowicach
i w 1954 roku stoczni¢ w Mal-
czycach, przekazujac réwnoczes-
nie warsztaty w Ratowicach do
Wroclawskiej Stoczni Rzecznej.
Stocznia w Opolu oraz kilka
innych warsztatéw  stocznio-
wych podlegalo w tym czasie
lokalnej administracji drég wod-
nych a warsztaty w Odrowazu
Zaktadom Eksploatacji Zwiru.
Jednak w 1952 roku Wroctaw- . . . .

. K Przejecie stoczni Ratowice przez zegluge
skie Stocznie Rzeczne Wykonaly Czechostowackq na Odrze, Zridlo: Towarzystwo
tylko 14% zaplanowanych re- Przyjaciot Ratowic
montéw holownikéw i 31% ba-
rek. Wlasny tabor i to w ograniczonym zakresie stocznie odrzanskie zaczely
budowa¢ dopiero w 1952 r. Z wyjatkiem Szczecifskich Stoczni Rzecznych
spora cze¢$¢ produkeji stoczniowej byla przeznaczona dla przemystu gérnicze-
go 1 hutniczego, bo dziatalnoé¢ taka z ekonomicznego punktu widzenia byla
bardziej optacalna. W latach 1950 — 1955 najwigkszy wysilek inwestycyjny
wlozono w rozbudowe stoczni w Glogowie. Uruchomiono tam produkcje ba-
rek typu ,Wielka Wroclawka”, a nast¢pnie zbudowano dwa prototypowe ho-
lowniki (parowy i motorowy).

17



Mariusz Gaj
Rozwéj. Lata 60-70 XX wieku

Koniec lat 50 i lata 60 XX wieku to czas inwestycji w infrastrukture stocz-
niowa. W 1957 roku rozpoczgto budowe duzej stoczni w Kozlu, ktérg zakon-
czono w 1972 r. W 1961 roku rozpoczgto przebudowe Wroclawskiej Stoczni
Rzecznej, w wyniku czego zostal zwickszony potencjal produkeyjny. W latach
1961-1967 przeprowadzono kosztem ponad 25 mln zt pierwszy etap moder-
nizacji w Szczeciniskiej Stoczni Rzecznej, dzigki czemu podwojono jej zdolno-
éci produkeyjne. Na Odrze dominujacg role (po odebraniu zegludze w 1956
roku stoczni w Glogowie) odgrywaly trzy duze stocznie: w Kozlu, Wroctawiu
i Szczecinie. Od 1lipca 1965 r. w celu zaspokojenia zwickszajacych si¢ potrzeb
Zeglugi na Odrze we Wroctawiu w zakresie remontéw floty oraz usprawnienia
ich organizacji zostalo powolane nowe przedsigbiorstwo Remontowe Stocznie
Rzeczne we Wroctawiu. W jego skiad weszly przejete z Zeglugi na Odrze
warsztaty stoczniowe Wroclaw Osobowice i Malczyce oraz baza remontowa
w Nowej Soli, a ponadto z Wroclawskiej Stoczni Rzecznej wydzial Odra. Za-
daniem nowo powstalego przed-
sigbiorstwa, podobnie jak stoczni 3 e g R4
kozielskiej, byty przede wszyst- S E S = :
kim remonty floty Zeglugi na
Odrze. Poczatkowo przewidy-
wano niewielki udzial nowej SN
budowy, przede wszystkim jako dSa™
produkeji zapewniajacej zalodze
prace w okresie nawigacyjnym,
kiedy moglo wystapi¢ niepet-
ne wykorzystanie posiadanych
zdolnosci  produkeyjnych. Juz PN
w pierwszych latach dziatalnosci Kozielska Stocznia Rzeczna,
nowego przedsiqbiorstwa POdjfE‘ Zrodlo: Morze. nr 650, 1985 r
to dzialania inwestycyjne zmie-
rzajace do zwigkszenia zdolnosci produkceyjnych stoczni. W latach 1966-1969
zostal zmodernizowany wydzial w Nowej Soli, a nast¢pnie w latach 1971-
1972 przeprowadzono rozbudowe wydzialu ,,Odra” we Wroctawiu.

Praktyka lat nastepnych wykazala, Ze w Remontowej Stoczni Rzecznej we
Wroctawiu w coraz wigkszym stopniu zaczg¢to odchodzi¢ od mniej oplacal-
nych remontéw statkéw rzecznych na rzecz budowy nowych jednostek na eks-
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port. Na poczatku lat siedemdziesigtych powrécono do koncepcji posiadania
przez armatora odrzanskiego wlasnych baz remontowych. Najwicksza stocz-
nig w owym czasie byta Wroctawska Stocznia Rzeczna, posiadajaca najwigk-
szg powierzchni¢ produkeyjna, produkeje i zatrudnienie. Byta typowsa stocznia
specjalizujaca sic w budowie jednostek plywajacych, ktére w wigkszosci prze-
znaczone byly na eksport (drobnicowce, tankowce, kutry portowo-redowe).
Znaczacy udzial w produkeji mialy tez dostawy kooperacyjne jazéw i produk-
cja specjalna.

Po stoczni Zacisze pozostale trzy zaklady na Odrze byly stoczniami re-
montowo-produkeyjnymi, przy czym udziat remontéw w Stoczniach Remon-
towych Zeglugi Srédladowej w Kedzierzynie Kozlu i Wroctawiu przekraczat
50%, a na wydzialach zamiejscowych w Nowej Soli i w Malczycach znacznie
ponad 90%. Wydzial w Nowej Soli specjalizowal si¢ w wykonawstwie remon-
téw o duzych zakresach prac wszystkich typéw statkéw, a wydzial Malczyce
w wykonawstwie wszystkich rodzajéw remontéw barek pchanych. Stocznia
w Kedzierzynie Kozlu specjalizowala si¢ w tym czasie we wszystkich rodza-
jach remontéw barek motorowych typu BM-500, pchaczy typu Tur i Bizon

oraz w mniejszym stopniu barek pchanych.

Po 1989 roku

Wraz z kryzysem lat osiemdziesiatych, a pézniej ze zmianami struktural-
nymi lat dziewig¢dziesiatych pogarszala sie sytuacja stoczni polskich produ-
kujacych jednostki srédladowe. Zaktady ratowaly si¢ produkeja na eksport, ale
byly to dziatania przediuzajace agonie. Budowa nowych jednostek we wszyst-
kich stoczniach polskich ulegla
zmniejszeniu z 201 jednostek
wybudowanych w 1989 roku do
zaledwie 51 w 1994. Dziatalnos¢
remontowa stoczni zostala takze
ograniczona. W 1989 roku wy-
remontowano lacznie 260 jed-
nostek plywajacych, by w 1994
roku wyremontowa¢ tylko 133
jednostki. W zwiazku ze zltg sy-

) ) Jeden z ostatnich statkdw budowanych we wroclawskief
tuacjg ﬁnansowq 10 hpca 1994 stoczni Zacisze, listopad 1994
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roku upadloé¢ oglosita stocznia ,Odra” ze Szczecina, a 6 czerwca 1995 roku
Remontowa Stocznia Rzeczna w Nowej Soli. Zarzad komisaryczny ustano-
wiony zostal we Wroclawskiej Stoczni Rzecznej oraz w Remontowej Stoczni
Rzecznej. Wszystkie stocznie produkujace na potrzeby zeglugi $rédladowej
przynosily w polowie lat dziewigédziesiatych straty.

Wraz z nowym tysiacleciem nastgpil stopniowy rozwéj i odbudowa poten-
c¢jalu remontowego i produkcyjnego stoczni. Istniejace zaktady badz to produ-
kuja statki dla zachodnich armatoréw (Malbo, Damen), badz tak jak stocznia
w Nowej Soli specjalizuja si¢ w remontach biezacych jednostek.

Stocznie Odry gornej i srodkowe;j

1. Warsztat mechaniczny Rybarze

Port w KoZlu i stocznia Rybarze 1925

Rybarze (niem. Fischerei) byla wsig o lodziarskim rodowodzie, jej miesz-
kanicy dysponowali kutrami i fodziami oraz dos§wiadczeniem, nabytym pod-
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czas pracy przy ich konserwacji jeszcze zanim w dzielnicy Port (Oderhafen)
powstaly pierwsze budynki czy niezbedna infrastruktura.

Poczatki szkutnictwa we wsi Rybarze przypadaja na lata szesédziesigte XIX
w. Na poczatku XX. wieku funkcjonowala tu restauracja marynarska Shiffers
Rubh oraz kilka warsztatéw rzemie$lniczych z ktérych najwigkszym byta stocz-
nia Antona i Josefa Podolski, spadkobiercéw pierwszych rybakéw cechowych

z Kozla.

Theodor Podolski w 1926 r. podjal si¢ zalozenia warsztatu stoczniowego
swiadczacego ustugi dla armatoréw taboru rzecznego - ,Schiffsschmiede”.
W 1928 zbudowat budynek kuzni. Zaklad prowadzili jego dwaj synowie An-
ton i Josef wraz z bra¢émi Richardem i Konradem. Warsztat zajmowal si¢
naprawami kuZniczymi elementéw barek, produkcja wyposazenia statkéw,
stolarkg oraz budowa i naprawg konstrukeji stalowych (w czasie najwigkszego
zatrudnienia pracowalo w nim ok 20 oséb).

Zaktad dysponowal pow. 85 m? kuzni, 89 m? stolarni, budynkiem biura 115
m?, domem mieszkalnym rodziny wlascicieli 99 m?* oraz gruntami potozonymi
nad Odrg i w niedalekiej od rzeki odleglosci, z nabrzezem uzbrojonym w wy-
ciagarke naprzeciw ujscia kanalu Gliwickiego i blisko wyjscia z portu, a takze
dziatkg z mozliwoscig cumowania barek (na wyjsciu z portu cumowanie nie
zawsze bylo mozliwe). W kolejnych latach dobudowany zostal warsztat ze
spawalnig 303 m?.

Rodzina Podolski do drugiej wojny $wiatowej dysponowala tez kilkoma
jednostkami plywajacymi, w tym statkiem restauracyjnym. W lipcu 1945 r.
Podplskich wypedzono, a ixh zaklad (Firma Gebr. Podolski Schiffsbaustelle)
upanistwowiono. W 1946 r. podjal prace jako ,Warsztat Mechaniczny Ryba-
rze”, wlaczony w w strukture ,,Pafistwowego Zarzadu Wodnego”. Antoniemu
Podolskiemu liczacemu na zwrot swojej wiasnosci, czego nigdy nie dozyl, uda-
to si¢ uzyska¢ zgode na prace w swoim zakladzie, na stanowisku szeregowego
pracownika (kowal). Dziatalno$¢ zakladu po nacjonalizacji skupiata si¢ na
remontach zniszczonego lub zatopionego w czasie dzialari wojennych taboru.
Panstwowy zaklad pracowal w systemie zmianowym i zatrudnial ok. 30 pra-
cownikéw na zmianie.

1 sierpnia 1951 r. sprzet oraz zaloge przetransportowano do dzielnicy Rogi.
Tam po polaczeniu ze stocznig Januszkowice i stocznig Rogi (stara), powsta-
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to przedsigbiorstwo ,Kozielskie Stocznie Rzeczne”, po latach dajace poczatek
nowej ,Stoczni Kozle”.

Po ,wyprowadzce” zalogi rodzina zaczgla walczyé o zwrot swojego mienia.
Po przeprawie prawnej w Warszawie, Podolski uzyskal prawo wykupu ,,mienia
poniemieckiego”. Pozwolilo to na ponowne nabycie przez rodzine budynkéw
i czgsci gruntéw. Do roku 1955 ,,Zegluga na Odrze” oraz ,Kozielskie Stocznie
Rzeczne” dysponowaly parkiem maszynowym Podolskich jak wlasnym, zwra-
cajac i odbierajac maszyny wedle potrzeb. Od 1959 r. po $mierci Antoniego
zakladem i utrzymaniem rodziny zajal si¢ syn Walter Podolski, ktéry wciaz
jeszcze splacal (do lat 80. naleznosci za grunty). Byt réwnoczesénie zaangazo-
wanym dzialaczem Rzemiosta. Zaktad na Rybarzach (TAWI Z.P.H.) prowa-
dzit do $mierci w czerwcu roku 2016 zajmujac si¢ produkejg konstrukeji sta-
lowych, elementéw maszyn i urzadzen, piecy, czg¢sci uktadéw wentylacyjnych
oraz szerokiego zakresu ustug kowalstwa artystycznego.

2. Kozle Rogi
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Tutaj stocznia usytuowana byta w 100,47 kilometrze rzeki Odry, na jej le-
wym brzegu, w kanale, w ktérym od 1874 roku miescil si¢ port zimowy dla
50 statkéw. Prowadzono remonty i budowano nowe barki, a stocznia i zimo-
wisko wystepowaly pod mianem Private Schiffbauanstalt, Sicherheitshafen
- Prywatnej Stoczni i Schroniska Statkéw. W XX stuleciu stocznia nalezala
do ,Stoczni Wschodnioniemieckich”. Stocznia Remontowa w Kozlu zyskala
nabrzeze remontowe dlugosci 350 m, wyposazone we wszystkie niezb¢dne
instalacje i dzwigi, slip poprzeczny rozrzadowy wyposazony w jeden wézek
o nos$nosci 300 Mg i 12 stanowisk bocznych, co umozliwialo remont statkéw
o dlugosci do 70 m.

Po II wojnie $wiatowej stocznie znacjonalizowano, a w roku 1947 prze-
szta w zarzad Polskiej Zeglugi Odrzariskiej z zadaniem remontu statkéw od-
rzafskich. W tym czasie na jej infrastrukture skladaly sie parcele zabudowane
i niezabudowane, stolarnia, hala maszyn, dwa budynki warsztatowe, budynek
jadlodajni, ré6zne mniejsze budynki, jak umywalnia, dwa ustepy, chlewik, stoi-
sko na rowery, dwie piwnice, budowla transformatorowni, urzadzenie pochyl-
ni na pi¢é toréw z wézkami i recznymi windami wyciggowymi. Zakiad ten
zdolny byt zatrudni¢ 130 ludzi, a wykorzystanie jego zdolnosci produkceyjnych
siegalo 65 - 70%, co powodowane bylo gléwnie brakiem obrabiarek.

Podstawowym zadaniem produkcyjnym czasu powojennego byta odbudo-
wa zniszczonego podczas dzialan wojennych taboru plywajacego i przebudo-
wa/modernizacja istniejacego, lecz nie odpowiadajacego wymaganiom tech-
nicznym. Pracg stoczni kierowal wéwczas Stanistaw Szenkiel.

W latach 1954 - 1958 prowadzano remonty taboru plywajacego, w szcze-
golnosci remonty kapitalne i $rednie. Potencjat produkeyjny stoczni zabezpie-
czal potrzeby remontowe zglaszane przede wszystkim przez P.P. Zegluga na

Odrze.

W roku 1958 przystagpiono do budowy pierwszych nowych jednostek ply-
wajacych, a rok 1959 przyniést przelom w dotychczasowej pracy stoczni. Przy-
stapiono do seryjnej budowy nowego taboru, kontynuujac przy tym tradycyjny
program remontéw jednostek pltywajacych.

Po zbudowaniu w 1971 roku nowej stoczni ,Kozle Rogi” (obecnie Damen
Shipyards Kozle) stara stocznia Rogi zostala zlikwidowana. Jej miejsce zajeta
w 2003 roku marina, ktéra sukcesywnie rozbudowywano i ktéra pod nazwa
mariny ,Lasoki” funkcjonuje do dzisiaj.
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3. Stocznia Damen

Stocznia Damen 1975 rok, arch. Biblioteki Cyfrowej w Glubczycach

Budowa stoczni trwata wiele lat, od 1957 r. Przyspieszeniu ulegta w 1965
r., a planowg eksploatacj¢ podjeto w czerwcu 1972 r. Tuz po rozpoczeciu ro-
b6t hydrotechnicznych decyzjg rzadu ograniczono wielko$é produkgji stoczni.
Zasadnos¢ tego potwierdzily efekty dzialania stoczni w roku 1975, kiedy to
srednie zatrudnienie wynosilo 696 oséb. W latach 1972-1975 stocznia wybu-
dowata 143 jednostki. Po przeksztalceniach ustrojowych i transformacji go-
spodarczej kraju, na terenie bylej Stoczni Remontowej Zeglugi Srédladowe;
w Kedzierzynie Kozlu w 1996 roku powstalo przedsiebiorstwo ,,Stocznia Koz-
le Serwis Sp.z 0.0.”, ktére 2 listopada 2006 weszio w sktad koncernu ,Damen
Shipyards Group”. Holendrzy zakupili 72% udzialéw w Stoczni Kozle Serwis.
22% pozostalo w rekach Skarbu Paristwa, a pozostale szes¢ przejeli prywatni
przedsiebiorcy. W listopadzie 1999 r. na terenie bytej Remontowej Stoczni Ze-
glugi Srédlagdowej rozpoczeta dziatalnosc¢ druga firma o charakterze stocznio-
wym — ,Stocznia Kozle Sp. z 0.0.”. W pazdzierniku 2006 r. stocznia dolaczyla
do Damen Shipyards Group i zmienita nazwe na Damen Shipyards Kozle.
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4. Stocznia Januszkowice

W okresie miedzywojennym istnialy tutaj proste warsztaty stoczniowe
»ochilz & Schuster” zatrudniajace ok 20 pracownikéw, ktérych zadaniem byt
remont malych jednostek. Tuz po wojnie w sktad majatku stoczni Januszkowi-
ce wchodzily: budynek murowany, budynek warsztatowy (stolarnia) drewnia-
ny, ré6zne budynki drobne jak trzy szopy sluzace dla ochrony maszyn, stoisko
na rowery, dwa ustepy, piwnica, chlewik oraz urzadzenie pochylni na pigé to-
16w z wézkami i recznymi windami wyciagowymi. Stocznia w Januszkowi-
cach zostata przejeta przez Paristwowy Zegluge na Odrze 1 listopada 1947
r. Zniszczenie budynkéw szacowano w granicach do 30%. Zaktad mégt za-
trudni¢ do 12 oséb. Giéwnym
zadaniem produkcyjnym tego
okresu byla odbudowa zniszczo-
nego podczas dzialai wojennych
taboru plywajacego, nastepnie
. przebudowa istniejacego, lecz
nie odpowiadajacego wymaga-
niom technicznym. Od lat 60
XX wieku stocznia byla bazg
: - remontowy Zeglugi na Odrze”

Statek pasazerski budowany dla Scinawy, dysponowala W tym czasie po-
Joto ] Fafara chylnig o powierzchni 36.000
metréw kwadratowych, pomo-
stem wyposazeniowym, pomostem manewrowym wyposazonym W suwnice
o udzwigu 2,5 T. Na terenie bazy znajdowal si¢ magazyn gléwny przeznaczo-
ny do skladowania drewna. W sktad warsztatu wyposazeniowego wchodzity
Slusarnia, stolarnia oraz wydzial obrébki skrawaniem i elektryczny. W latach
90 XX wieku uzytkownikami stoczni byta spotka Miejski Klub Zeglarski, a od
1994 roku Przedsi¢biorstwo Wielobranzowe ,ATUT”s.c. prowadzace do dzis
dzialalnos¢ stoczniows. Obecnie stocznia posiada pochylnie o powierzchni 65
x 60 m, ktéra umozliwia np. remont czterech jednostek typu BM — 500 jedno-
cze$nie. Warsztat mechaniczny wyposazony jest we wszystkie niezb¢dne obra-
biarki do metalu, w tym tokarke o diugosci toczenia 8 m. Zajmuje si¢ zaréwno
remontami jednostek, budowa malych lodzi elektrycznych, jak i budowa du-
zych jednostek- np. 90- miejscowego statku pasazerskiego dla Scinawy, ktéry
ukoniczony zostanie pod koniec 2021 roku.
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5. Odrowaz

Wies Oderwanz byla jedng z najbardziej ,todziarskich” osad na gérnosla-
skim odcinku Odry. W latach miedzywojennych w Odrowgzu znajdowala sie

stocznia rzeczna nalezaca do Rafaela Gabora, ktéry w 1929 roku nabyta takze

stoczni¢ w Dobrzeniu Malym.
W stoczni remontowano barki
zeglugi odrzanskiej réznych po-
mniejszych armatoréw oraz na
potrzeby wlasne, gdyz Gabor byt
powaznym armatorem odrzan-
skim. Po II wojnie $wiatowej
stocznia w Odrowazu nie wzno-
wila dzialalnosci. Na podstawie
ustawy z dnia 3 stycznia 1946 r.
o przejeciu na wlasnos¢ Panistwa

podstawowych  galezi gospo-

. i

R. GABOR

Oderwanz bei Gogolin O.-S.

WERFT U. REEDEREI

Fernsprecher Gogolin 279

Ubernahme von Frachigutern nach samil Qderstationen u.
Baggerarbeiten.

mirkischen Wassersterallen » Ubernahme v,

Lieterung ves Oderhics w Odersund hir Betonzwecke, sowit
Lieferung von Schult-, Bau-, Flastersteinen w Schotter.

Reklama stoczni . 30 XX wicku

|
|
|
|

darki narodowej zostala podobnie jak stocznia w Dobrzeniu upanstwowio-
na. W 1947 planowano prowadzi¢ w niej remonty wylawianych z dna Odry
wrakéw barek, czego ostatecznie nie zrealizowano. Obecnie w tym miejscu
funkcjonuje zaktad ,Gniotpolu” i znajduje si¢ przyczélek mostu austostrady

A4 nad Odra.

6. Opole

Stocznia opolska zostala for-
malnie przekazana przez Wojska

Sowieckie dnia 1 sierpnia 1946 |

r. Znajdowala si¢ nieopodal §lu-
zy Katy na terenie obecnie zaj-
mowanego przez Wody Polskie.
Byta malg stocznig remontows.
Funkcjonowala do lat 60. XX
wieku. W 1960 roku stocznia
Rzeczna w Opolu wykonata
czynem spolecznym replike we-

neckiej gondoli. Gondola pro-

Stocznia Opole 1960 r.wieku
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wadzona przez ubranego w malowniczy stréj wioélarza, ptywata po Opolskim
kanale ,Mlynéwka”.

7. Dobrzen Maly

Stocznia powstala w polowie XIX wieku, znajdowala si¢ na wysokosci sta-
rego jazu. W zwigzku z jego budowa przeniesiono ja na obecne miejsce. Na
poczatku budowano w niej drewniane barki o tonazu do 200 ton oraz remon-
towano statki.

W latach dwudziestych XX w. wlasciciel stoczni- J6zef Mehl, postanowil
stoczni¢ zmodernizowad. Niestety w wyniku §wiatowego kryzysu gospodar-
czego zabraklo mu funduszy i sprzedal ja Rafalowi Gaborowi z Odrowaza
oraz jego wspélnikowi Bendio-
wi z Malczyc. Do roku 1929
remontowano barki i budowa-
no nowe drewniane do 500 ton.
- Wybudowano tez barke stalo-
. wa- nitowang o tadownosci 500

~ ton. W latach 1929-1945 prze-
prowadzano w stoczni wylacznie
remonty. W roku 1945 w stycz-
niu spalono budynek mieszkalny
oraz biuro éwczesnego majstra
i zarzadcy J6zefa Piechatzka.

Setna barka zwodowana w stoczni w Dobrzeniu

Po II wojnie $wiatowej stocznia oraz przylegajacy do niej tartak Wiktora
Reginka zostaly uparistwowione. 1 maja 1945 przejal ja Zarzad Wodny w Opo-
lu, a w 1946 r. przeszta pod zarzad Polskiej Zeglugi Odrzanskiej w Opolu. Tuz
po wojnie stocznia zajmowala si¢ giéwnie remontem uszkodzonych w czasie
IT wojny swiatowej barek. W wyniku kolejnej reorganizacji w 1951 r. warsztaty
remontowe w Dobrzeniu przeszly pod zarzad Kozielskiej Stoczni Rzeczne;.
Byta wyposazona w slip poprzeczny bez rozrzadu, na ktérym znajdowalo si¢ 5
woézkéw o nosnosci catkowitej 75 Mg. Pozwalalo to na budowe statkéw o diu-
gosci 70 m. Stocznia wyposazona byla w zuraw budowlany i kryte magazyny.
Kadlubownia dysponowala stanowiskiem obrébki stali i wydzialem prefabry-
kacji obstugiwanym przez dwie suwnice bramowe. Wydzial wyposazeniowy
dysponowat §lusarnia, stolarnig, kuznig i dzialem obrébki skrawaniem.
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W latach 60 i 70 XX wieku w stoczni rozpoczeto produkeje nowych barek
motorowych, réwniez na eksport do Holandii, RFN, a takze Nigerii. Stocz-
ni¢ rozbudowano i unowocze$niono. Odkupiono od panstwa Kessleréw teren
przylegajacy, gdzie postawiono pawilon socjalny oraz budynek biurowy. Na
placu po bytym tartaku powstata duza hala produkcyjna

W 2001 roku stocznia stala si¢ wlasnoscia firmy ,Zbigniew Nowakowicz
Biuro Handlowe RENOD”. Od 2001 do 2011 roku dziatala na terenie stoczni
réwniez firma ,Przedsi¢biorstwo Produkcyjno - Handlowo — Ustugowe ,,Na-
vistor Stocznia Dobrzeri Sp. z 0.0.” Byly to jednak juz czasy upadku stoczni.
W 2001 roku zatrudniala 120 pracownikéw. Rok pézniej juz 80, a sytuacja fi-
nansowa daleka byla ptynnosci. Zapas¢ zaczela si¢ od kontraktu z ,Porta-Ze-
gluga Spélka z 0.0.” w Szczecinie, ktéra w migdzyczasie oglosita upadiosé, na
remont dwéch pchaczy typu ,,Muflon”i przebudowe dwéch barek z masowcéw
na zbiornikowce. Stocznia definitywnie zaprzestala dziatalnosci w 2011 roku.

8. Stocznia Brzeg/ Fabryka maszyn PZILLAS

W 1862 roku zbudowana zostala na terenie na terenie dawnego brzeskie-
go miejsca stracert nad Odrg na zlecenie inzyniera Roberta Pzillasa fabryka

Lokalizacja stoczni na mapie Brzegu z 1920 roku
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maszyn z odlewnig zeliwa. Zajmowala si¢ budowa mltynéw, urzadzen gorzel-
niczych, maszyn rolniczych, pras do wytwarzania cukru kostkowego. Od roku
1907 funkcjonowala jako rodzinna spétka z.o.o.. Urzadzenia produkcyjne
zajmowaly 21 morg, liczba zatrudnionych wynosita 150 — 200 oséb. Zaktad
w XX wieku zostal rozbudowany o nowoczesng stocznie i wytwérni¢ maszyn
okretowych, wyposazona w napedzang elektrycznie pochylnie, elektryczng
spawarnie, dZzwigi i obrabiarki, gdzie rocznie mozna bylo naprawia¢ do 200
statkéw (Brieger Maschinenfabrik und Schiffswerft Pzillas) . Byly w niej réw-

niez realizowane zamdéwienia na nowe statki.

27 listopada 1945 roku Panistwowy Zarzad Wodny w Brzegu przejal od
wladz Armii Czerwonej stoczni¢ i warsztat bylej ,Maschinenfabrik Gesel-
schaft” pod nazwa ,Pzillas”. Kwaterujace wojska sowieckie dokonaly znacznej
dewastacji i grabiezy pozostawionego majatku ruchomego i nieruchomego
stoczni. Wywieziono wickszos¢ znajdujacych si¢ tam maszyn poniemieckich
i zgromadzonych materiatéw. Budynki zniszczone byly w ok. 15 - 60% (naj-
wigcej w 60% budynek mieszkalny pracownikéw stoczni - wypalony). Po for-
malnym przejeciu zaktadu przez wladze polskie mialy miejsce kolejne grabieze
mienia stoczni dokonane przez zolnierzy radzieckich, (np. w styczniu 1946 r.).

Teren stoczni po II wojnie $wiatowej zajmowal obszar ponad 4,8 ha.,
z ktérych budynki zajmowaly 5100 m? natomiast pozostala powierzchnig
stanowily: place skladowe, kanal wjazdowy do wyciagéw, drogi, ogrody, ba-
sen. Tutaj miescity si¢: hala kompresorowa, warsztaty mechaniczne, odlewnie,
kuznia, hala warsztatowa, warsztat gléwny, magazyn, biura, kuchnia-stoléwka
oraz warsztat stolarski. W pozostalych budynkach znajdowaly si¢ m.in.: trans-
formatorownia, magazyny zelaza, magazyn na modele, warsztat podreczny
stoczni, wartownie oraz mieszkania dla pracownikéw stoczni.

Po wojnie stocznia zajmowala si¢ wyciagganiem z Odry i kanatu zatopio-
nych wrakéw, ktére poddawano remontowi, np. ,Jézef” (d. Donau) i ,FIV”.
Do wrze$nia 1946 r. odremontowano w stoczni holownik ,Otmuchéw”, na
ukoniczeniu byt holownik d. ,Liutzow” (takze wydobyty z Odry). W 1949 r.
przeprowadzono remont holownika ,Kaszub” w 90%, holownika ,Waryniski”
w 70%, holownika ,,Gryfin” w 70% oraz holownika ,Lompa” w 100%. Prze-
prowadzono takze generalny remont 5 barek. Kierownikiem stoczni byt Win-
centy Piszcz.
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W 1949 r. Dyrekcja Okrggowa Drég Wodnych we Wroctawiu w zwigzku
z: brakiem kredytéw na dalsza dzialalnos¢ stoczni (m.in. na pensje dla pra-
cownikéw), potrzebg pilnych inwestycji (remont kompleksu budynkéw war-
sztatowych - przyblizony koszt 12 mln zl. i urzadzel wewnetrznych- 33,5
mln.) oraz checig przejecia zaktadu przez Dyrekcje Przemystu Miejscowego
we Wroclawiu podjeta decyzj¢ o przekazaniu stoczni nowemu podmiotowi.
Nastgpito to z dniem 03.01.1950 r. Kierownikiem nowego zakladu zostat J6-
zef Fedorniak. Zaklad zostal przemianowany ze Stoczni Pafstwowej Zarza-
du Wodnego w Brzegu na Brzeskie Zaklady Przemystowe w Brzegu. Dnia
01.07.1950 roku Dyrekcja Patstwowego Przemystu Miejscowego we Wrocla-
wiu przylaczyla do Brzeskich Zakladéw Przemystowych Fabryke Papy i Wy-
robéw Drucianych w Brzegu, ktéra dotychczas nalezala do Fabryki Maszyn
Rolniczych ,Rolnik”w Lewinie Brzeskim Dnia 11.05.1951 roku na podstawie
Zarzadzenia Prezesa Centralnego Urzedu Drobnej Wytwérczosci powolano
do zycia Brzeskie Zaktady Przemyslowe .

9. Ratowice:

W 1897 roku wtasciciel stoczni w Jelczu - Christian Maskos z powodu
zamulenia tamtejszego odcinka starorzecza Odry przenidst swéj zaktad do
Ratowic. Byla to wies silnie zwigzana z zegluga srédladowa. W okresie mie-
dzywojennym w liczacej 1800 mieszkaricéw wsi 120 rodzin posiadato wlas-

Kierat reczny do weiggania barek na pochylnig remontows, foto Z. Walczak 1953
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ne statki. W Ratowickiej stoczni budowano barki drewniane, pézniej stalowe
z drewnianym dnem, a w okresie mi¢gdzywojennym duze berki o nosnosci
do 700 t oraz male holowniki motorowe. W okresie kryzysu gospodarczego
stoczni¢ wystawiono na sprzedaz.

W 1929 roku kupil ja Adolf Gasde z Kozla. Pierwsza od podstaw wybu-
dowana w Ratowicach barka o nazwie ,Europa” powstata w 1930 r. na za-
moéwienie mieszkarica tej wsi Franza Stobrawe. Od 1934 1. wraz z rozwojem
gospodarki niemieckiej oprécz licznych zlecen remontowych stocznia rozpo-

czeta budowe od podstaw holownikéw (np. Irene - 1934 1., czy Odin -1938 1.).

Nabrzeze stoczniowe miato 0k.100 m diugosci, na pochylni mogty staé
jednoczesnie 4 barki. Na terenie zaktadu miescila si¢ takze stolarnia, kuznia,
hala z maszynami, budynek biurowy oraz dom rodziny wiasciciela, ktéry ulegt
zniszczeniu podczas bombardowania w 1945 roku. Stocznia zatrudniata ok.

50-60 oséb.

W momencie zblizania si¢ do Ratowic wojsk sowieckich 20 stycznia 1945
r. wladciciel stoczni Gasde zdecydowal si¢ na ewakuacje. Na terenie stoczni
pozostalo 18 barek, stocznia byla w trakcie budowy nowoczesnej barki 400
tonowej. Zolnierze radzieccy przetransportowali ja droga rzeczng do Otawy,
gdzie pelnila rol¢ wspornika zniszczonego mostu. Barke jak wiekszos$¢ spraw-
nej floty odrzanskiej przetransportowano do Kaliningradu.

Po zakoriczeniu wojny stocznia z powodzeniem kontynuowala swoja dzia-
talnos¢ jako stocznia remontowa. W latach 1948-1952 zaklad dziatal pod za-
rzagdem Czechostowackiej Zeglugi na Odrze. Po wojnie stocznia zatrudniata
ok. 120 oséb. W roku 1952 zostala przekazana Przedsi¢biorstwu Paristwowe-
mu Zegluga na Odrze, a w 1954 roku Wroctawskiej Stoczni Rzecznej i trak-
towana byla jako jej warsztaty remontowe, do chwili jej likwidacji w 1959 roku.
Wigkszo$¢ sprzetéw i urzadzen przeniesiono do Wroctawskiej Stoczni Rzecz-
nej, pozostaly majatek przejela firma ,Orbis”, ktéra w dawnych stoczniowych
halach produkowala stalowe elementy wyposazenia domu.
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10. Stocznia Caesara Wollheima, Wroclaw- Kozanéw

Stocznia Caesara Wollheima we Wroclawiu powstata w 1902 i byta filig du-
zej berliniskiej firmy zajmujacej si¢ hurtowym handlem weglem. Jej zalozyciel,
Caesar Wollheim (1814 — 1882) w roku 1856 w Berlinie zainwestowat w han-
del gérnoslaskim weglem kamiennym. Po jego $mierci firme przejal Eduard
Arnhold (1849 — 1925), ktérego Wollheim adoptowal jako syna. W 1890 roku
powstala firma zeglugowa Rhederei Caesar Wollheim. Poczatkowo posiadala
dwa parowe holowniki tylnokolowe i 15 barek bez napedu. Kolejne 31 jedno-
stek wybudowata stocznia KET'TE w Ubigau koto Drezna, w tym trzy parowe
holowniki tylnokolowe, trzy parowe holowniki §rubowe i 25 barek holowa-
nych. W 1901 roku stan floty firmy Wollheima wynosil juz 12 holownikéw
parowych i 100 barek bez napedu. Na przetomie wiekéw stalo si¢ jasne, ze
firma potrzebuje wlasnej stoczni do budowy i napraw swojego taboru.

Na jej lokalizacje wybrano wies |
Cosel (Kozanéw), potozong okolo
1 kilometra w d6t rzeki od centrum Sl ==
Wroctawia na lewym brzegu Odry. S5t
W tym czasie ponizej Kozanowa |
nie bylo zadnych stopni wodnych _
oraz §luz (Sluza Redzin powstala #
dopiero w latach 1913-1917),
tak ze duze i szerokie parowce

mogly swobodnie i bez pr zeszkod Budynki i warsztaty stoczniowe 1930 rok. Zrédio:
wchodzic i opuszczac stocznie. Biblioteka Cyfrowa Politechniki Krakowskiej

Roboty budowlane rozpoczely si¢ w roku 1899 a juz wiosng 1901 prace
przy najwazniejszych urzadzeniach byly tak dalece, zaawansowane Ze barki
bez napedu jak réwniez i holowniki parowe mogly juz by¢ przyjmowane do
remontéw klasowych. Maszyny, kotly i urzadzenia pomocnicze dla parowcow
wykonywano w stoczni w Ubigau.

Stocznia Wollheima byta najwicksza stocznig §rédladowa w Europie i jedna
z najnowoczesniejszych. Posiadala wlasng elektrownig, wlasne ujgcie wody jak
réwniez i wlasna oczyszczalnig Sciekéw. Wszystkie maszyny, dzwigi i napedy
wyciggu byly napedzane silnikami elektrycznymi, pomieszczenia w halach i na
zewnatrz, a takze droga dojazdowa z miasta mialy elektryczne o$wietlenie.
Urzadzenia wyciggowe o nosnosci 100 i 300 ton dostarczyta stocznia z Ubig-
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au, a ich konstrukcja odpowiadata standardowi budowy pochylni z czterema
lub piecioma parami szyn o pigciometrowej szerokosci toru. Na torowiskach
tych poruszaly si¢ wézki z poziomymi platformami o odpowiedniej szerokosci.
Basen stoczniowy liczyl 220 na 50 metréw i mégl pomiesci¢ 24 barki . Na
nabrzezu przy wejsciu do portu stal 15 tonowy zuraw obrotowy ktéry stuzyt
do wyposazania statkéw w kotly i maszyny parowe oraz szynowy, 1,5 tonowy
dzwig dla zaopatrywania parowcéw w wegiel bunkrowy. Stocznia posiadala
réwniez wielka trasernie i wiasne biuro konstrukeyjne.

Chociaz stocznia wybudowana zostala na potrzeby wlasne firmy zeglugo-
wej, obstugiwala od samego poczatku réwniez inne firmy. Juz w 1905 roku
dostarczyla pierwsze jednostki plywajace na Labg, a wkrétce takze na Wezere
i na Dunaj, a w 1910 roku trzy duze parowe promy dla odbiorcy w Konstan-
tynopolu. Najwigkszym nowym produktem stoczni Wollheima byl parowy
holownik bocznokotowy Johann Knipscheer V wybudowany w roku 1912 dla
firmy zeglugowej w Duisburg Rurhort.

Stocznia Wollheima wyspecjalizowala si¢ w projektowaniu i budowie tego
typu statkéw ktérych osiagi byly ciagle modernizowane i polepszane i za te
osiagniecia otrzymala na wystawie mi¢gdzynarodowej w 1910 roku w Brukseli
nagrode giéwng Grand Prix. Prowadzono préby nad zastosowaniem nape-
du $rubowego typu Thornycroft. Inzynierowie stoczni Wollheima doszli do
wniosku, ze przy takmj samym wspélczynniku sprawnosci $ruby napedowe;j
zanurzenie holownika moze by¢ zmniejszone o 35-40 % w zaleznosci od $red-
nicy $ruby. I taki wlasnie typ konstrukcji rufy zostal przez stoczni¢ Wollheima
opatentowany. Stocznia Wollheima jako jedyna budowala dla statkéw $réd-
ladowych maszyny parowe poczwérnego rozpr¢zania z ci$nieniem pary 20
at. Pionowa maszyna parowa o mocy 400 KM byta wystawiana w 1911 roku
na wschodnioniemieckiej wystawie w Poznaniu, a w pochylo lezaca maszyne
parowa o mocy 1400 KM wyposazono w 1912 roku wspomniany wczesniej
holownik bocznokolowy Johann Knipscheer V. Oba typy maszyn parowych
zbudowano tylko w niewielkiej ilosci egzemplarzy. Obok budowy statkéw
i maszyn parowych stocznia budowala takze poglebiarki ssace i poglebiar-
ki chwytakowe. Pierwsza poglebiarka ssaca i chwytakowa byta wybudowana
w 1903 roku, a pierwsza koparka ladowa (trockenbagger) w roku 1909. Do
roku 1930 wybudowano Iacznie 28 poglebiarek. Obok tego stocznia wybudo-

wala do$¢ znaczng liczbe szaland.
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Wyodrebnienie stoczni ze spéiki z firmg zeglugows nastapito w 1913 roku.
Od tej pory firma istniata pod nazwg Caesar Wollheim, Werft und Maschi-
nenfabrik, Cosel bei Breslau. Na stanowisko kierownika stoczni zostal miano-
wany w 1914 roku Karl Kéhler, ktéry po pierwszej wojnie $wiatowej rozpo-
czal modernizacj¢ zakladu, a w szczegdlnosci wprowadzil metodg spawania
elektrycznego. Wazne i obiecujace na przyszios¢ byto zalozone w roku 1924
konsorcjum z fabryka silnikéw spalinowych Deutz. Stocznia uzyskata licencje
na produkcj¢ nowoczesnych silnikéw wysokopreznych bez dotadowania prze-
znaczonych dla potrzeb zeglugi srédladowej i morskiej. Byly one wykonywane
w stoczni pod marka Deutz — Wollheim. Dla potrzeb tej produkcji wzniesiono
tez nowa odlewni¢ i hal¢ budowy silnikéw.

Niestety swiatowy kryzys gospodarczy lat 1929 — 1932 réwniez zaczal ne-
gatywnie wplywac na kondycje firmy. Wlasciciele firmy Caesar Wollheim pré-
bowali chroni¢ firme przed zawirowaniami przemystu stoczniowego i w 1930
roku wydzielili z firmowej sp6tki stoczni¢ i fabryke maszyn tworzac Caesar
Wollheim KG, (spétke komandytowa) z siedziba w Breslau. Stocznia ogra-
niczyla si¢ teraz niemal catkowicie do uslug remontowych. Stoczniowe biuro
konstrukeyjne w Cosel zostalo rozwiazane, oddzial stoczni w Stolzenhagen
Kratzwieck (Skolwin) kolo Szczecina zamknigto, redukujac zatoge z 500 oséb
o blisko potowe.

W tym czasie nad firmg cigzy¢ tez zaczal jej zydowski rodowéd. Zydami
byli Caesar Wollheim a takze jego prawny nastepca Eduard Arnhold.. Anty-
semickie resentymenty, po raz pierwszy odczuli juz w roku 1901, kiedy to za
malg podaz i zwyzki cen na rynku wegla obwiniano Dom Handlowy Caesara

Wollheima i Emanuela Friedlandera. Po 1933 roku firma Wollheim zostata
mocno zaatakowana z powodu zydowskiej nazwy i jej zydowskiej tradycij.

Z chwilg gdy rzad Rzeszy z poczatkiem 1933 roku zastosowal zakaz wzno-
szenia nowych budowli i przestaly wplywaé zlecenia z Zarzadu Drég Wod-
nych, wlasciciele postanowili zamknaé stoczni¢. Grunty po przedsi¢biorstwie
sprzedano silom zbrojnym III Rzeszy, ktére urzadzily tam koszary i place ¢wi-
czent wojsk inzynieryjnych. Od 1945 roku wykorzystywala wszystkie te urza-
dzenia Armia Czerwona. Stocznia bowiem zostala, tak jak wszystkie punkty
strategiczne na Odrze, zajeta przez Rosjan, lecz w przeciwienistwie do innych
zajetych terenéw obszar d. stoczni zostal oddany paistwu polskiemu dopiero
na poczatku lat dziewiecdziesiatych. W 1992 roku cz¢é¢ budynkéw przejeta
policja, a pozostale zostaly przebudowane na mieszkania. Basen stoczniowy

stuzy do dzis jako przystan klubu zeglarskiego.
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11. Wroclawska Stocznia Rzeczna, Wroclaw - Zacisze

Stocznia Zacisze (Wasserbaugehoft Wilhelmsruh) powstala w latach 20
XX wieku w poblizu awanportu §luzy Zacisze. Najpierw powstal basen stocz-
niowy, pochylnia i unikatowy dla Odry suchy dok. Stoczni¢ rozbudowywa-
no w latach 30. XX wieku. W czasie wojny pracowala réwniez dla potrzeb
Kriegsmarine, budujac m.in. segmenty kadtubéw okr¢téw podwodnych oraz
tadownie poktadowe U-Bootéw. Fragment jednej eksponowano na dziedziricu
dawnego Zespotu Szkét Zawodowych i Technikum Zeglugi Srédladowej we
Wroclawiu, a po likwidacji szkoly nabyt go jeden z jej absolwentéw. W czasie

IT wojny $§wiatowej stocznia zatrudniata ok. 300 pracownikéw.

s Suchy dok w basenie stoczniowym
118 powstat jako oddzielony ziemnym
jezykiem rozdzielczym od awan-
portu gérnego i sluzy zeglugowej
»Zacisze”. Zbudowano go w r. 1929,
w konstrukeji betonowej z oktadzing
i glowic i $cian po stronach zewnetrz-
nych i wewnetrznych oraz na pero-
nach glowic i §cian podluznych cegla
klinkierowa. We wnekach przylgo-
Na pierwszym planie Mtoda Gwardia- statek WyCh Wrot wsp Ornth naroza wngk

szkolny od 1962 roku. fot. M Czerny1966, ! kOI:OIlg Wykona_'no z .granltowyCh
e 2hioréw FOMT blokéw z obrobionymi na gtadko

plaszczyznami zewnetrznymi. Dno
wykonano z betonu monolitycznego ze spadkami w kierunku osi podiuzne;j,
w ktérej biegnie kanalik odwadniajacy z bocznymi $ciankami z ksztaltek klin-
kierowych i betonowym dnem. W dnie komory doku wbudowano 11 rz¢déw
blokéw podporowych o réznym rozstawie z cioséw kamiennych ze spadkiem
w kierunku osi komory.

Pochylnia w stoczni wroctawskiej usytuowana byla przy pin. nabrzezu ba-
senu stoczniowego. Zbudowano ja na przelomie lat 20- tych i 30- tych XX
w. Podstawowym urzadzeniem technicznym pochylni byl wyciag typu po-
przeczno - podluznego. Jedenascie wézkéw tworzylo wyciag poprzeczny, je-
den zestaw (4 sztuki) - wyciag podluzny. Wyciag slipowy stuzyt do wyciagania
i wodowania jednostek plywajacych, naped wyciggu stanowil silnik elektry-
czny weiagarki produkeji berliniskiej firmy Bergmann z lat 30- tych XX w,
z oryginalnym luzownikiem i wylacznikiem produkeji tej samej firmy.
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W polowie grudnia 1945 roku wojska sowieckie przekazaly stocznie rzecz-
ng na Zaciszu , administracji polskiej. Jednak wobec zlokalizowania na tym
obszarze radzieckiego szpitala zakaznego i zawalenia basenu stoczniowego
wrakami barek i innych jednostek, prace nad jej porzadkowaniem rozpoczeto
dopiero w kwietniu nastepnego roku. Ostatecznie administracja polska przeje-
la stocznig¢ z rak armii sowieckiej w lipcu 1946 r., zdewastowang i pozbawiong
wyposazenia. Inz. Zbigniew Kuszewski — kierujacy odbudowg stoczni wroc-
tawskich — uruchomit ja w grudniu 1946 r. W latach 50. budowano tu szalandy,
barki portowe, poglebiarki dla Zarzadu Portu Gdansk, pontony i kutry, pro-
wadzono remonty silnikéw morskich, budowano wézki kopalniane, suwnice,
zbiorniki, remontowano wydobywane z dna Odry holowniki parowe i barki.
W roku 1958 w Stoczni Zacisze zbudowano prototyp pchacza ,Mazur”. Gdy
z konicem lat 50. nastal czas rewolucyjnej modernizacji flotylli odrzanskiej,
woéwczas stocznia styneta z budowy barek BM-500. Od ok 1960 roku byta ona
najwickszg stoczniag Nadodrza . Posiadala nie tylko najwigcksza powierzchnie
produkeyjna, ale réwniez najwigkszg, faktycznie osiggang produkcje i zatrud-
nienie. W 1966 roku opuscila ja tez pierwsza barka BM-600. Od roku 1967
budowano tu réwniez statki redowe i morskie, kabotazowce, zbiornikowce,
pézniej tez pchacze typu Bawél I i motoréwki inspekeyjne MR-165 typu Wil-
ga, Wista, Odra, Weltawa. Od 1971 r. rozwijana byla produkcja dla armato-
ré6w Wielkiej Brytanii, Belgii, Czechostowacji, Holandii, Niemiec i Norwegii.
Z poczatkiem lat 90., gdy trwajacy od lat 70. XX w. proces ,wygaszania” zeglu-
gi $rédladowej w Polsce dobiegat kresu, stoczni¢ postawiono w stan likwidacji.
1 listopada 1996 roku jej czg$¢ produkceyjng przejal Odratrans SA i utworzyt
spotke Odratrans Stocznia Sp. z o.0., powierzajac jej budowe i remont wlasne-
go taboru $rédladowego.

W 2012 Firma Alterco planowala utworzy¢ nad Odra duzy kompleks wie-
lofunkcyjny. Mialy si¢ na niego sklada¢ budynki mieszkalne, biurowe, handlo-
we 1 rekreacyjne. Nad caloscig miata dominowaé 25-pietrowa wieza, w ktérej
znalazlby si¢ m.in. czterogwiazdkowy hotel. Prace budowlane mialy ruszy¢

w 2013 roku, jednak plany nie doszly do skutku.

Rada Miasta Wroclawia uchwalila 17 pazdziernika 2019 r. plan zagospo-
darowania przestrzennego dla terenu stoczni. Zgodnie z nim dopuszczone tu-
taj zostaly m.in. ustugi: biura, handel, czy gastronomia, mariny, porty rzeczne
i obiekty. Na pélnocno-zachodniej czesci parcel, zgodnie z tym planemi moga
powsta¢ m.in. obiekty ustugowe, produkcyjne, biurowe, handlowe, i magazy-
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nowe, wysokie na maksymalnie 25 m. Wszystkie w istocie rzeczy na gruzach
dobra kultury narodowej, ale c6z tam. Niech zyje komercja, a na tym polu
Wroclaw ma niebagatelne osiagnigcia.

Od 2020 roku na terenie stoczni na obszarze dawnych pochylni w okresie
wiosenno-letnim funkcjonuje bar i plaza o nazwie ,Niezly kanal”. Satyrycz-
nym obrazem tejze plazy miasto zamyka rozdzial stoczniowej tradycji miej-
scowego przemystu stoczniowego.

12. Remontowa Stocznia Rzeczna, Wroclaw ul. Michalczyka

Poczatek stoczni to lata dziewigédziesiate XIX wieku. Impulsem do jej
powstania byly trzy warsztaty szkutnicze, ktére w dobie rozwoju przemy-
stowego Slaska przelomu wiekéw przeksztalcily sie z czasem w niewiel-
kie stocznie. Pierwsza byla stocznia Slaskiego Towarzystwa zeglugi Paro-
wej inna nalezala do Bertholda
Friege. Obie zostaly rozbudowane
w latach 20 i 30 ubieglego wieku.
Posiadaly juz wtedy profesjonalne
wyposazenie w skiad ktérego wcho-
dzily pochylnie, warsztaty i zaplecze.

Po zdobyciu Festung Breslau
| zajely je oddzialy radzieckie, ktére
opuscily teren w 1946 roku. Wladze
= polskie przystapily wtedy do odbu-
dowy zniszczonych urzadzen i przy-
= wracania porzagdku na zdewasto-
wanym terenie. Wszystkie stocznie
® zgrupowano pod jednym szyldem
i nadano im nazwe ,,Grupa Stoczni’.
Wihascicielem zostalo Zjednoczenie
Przemystu kotlarskiego z siedzibg
w Krakowie! W stoczniach prowa-
dzono odbudowe i remonty ponie-

Stocznia, widok z pokladu remontowanego HP mieckich barek, takze tyCh7 ktére
Nadbor, fotpo Bartosz Mokrzycki 2017 podniesiono z dna Odry. Wraki ba-
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rek zajmowaly basen stoczniowy jeszcze w latach siedemdziesiatych Do 1949
roku odbudowano tam 160 jednostek.

W 1949 roku ,,Grupa Stoczni” zmienia nazwe na Przedsigbiorstwo Stocznie
Odrzanskie i w tym samym roku zbudowano nowg barke tzw ,wielka wroc-
tawke” o nosnosci 560 ton. W 1950 nastgpila kolejna zmiana nazwy na Pan-
stwowe Stocznie Rzeczn. Polaczono przy tym stocznig ,Odra” przy ul. Dlugiej
ze stocznig ,,Zacisze” oraz warsztatami na Osobowicach i stocznig w Urazie.

W 1958 roku rozpoczeto produkeje barek motorowych BM - 500, do 1969
roku zbudowano ich ponad 160 sztuk. kadluby pochodzily z ,Odry” wyposa-
zenie zas$ z ,,Zacisza”. Po kolejnej reorganizacji 1 stycznia 1965 roku powstala
samodzielna Remontowa Stocznia Rzeczna we Wroctawiu. W jej sktad weszty
takze Bazy Remontowe na Osobowicach , w Nowej Soli i Malczycach.

W latach 70-tych ubieglego stulecia stocznie produkowaly takze wézki ko-
palniane oraz podwozia pod kutry desantowe. Zbudowano nowg hale i pie¢
nowych suwnic oraz maszty os§wietleniowe. W latach 80-tych rozbudowano
zaplecze administracyjno - socjalne. Rok 1995 to kryzys dziatalnosci stocz-
ni. Oddano ja pod zarzad komisaryczny by w 1996 oglosi¢ upadtosé. Tereny
stoczniowe wydzierzawiono roznym podmiotom gospodarczym kontynuja-
cym prace stoczniowe np. dla armatoréw holenderskich - produkcja barek to-
warowych o no$nosci do 3000 ton. Cze¢é¢ dawnej stoczni rzecznej (w tym hale
produkeyjng z pomieszczeniami biurowymi) w 2005 r. nabyta spétka Malbo,
ktéra zajmuje si¢ remontem jednostek i budowa nowych barek, giéwnie na
eksport. W 2015 roku powstala Stocznia Wroctawska, ktéra powstala z po-
laczenia Stoczni Konstal i Remontowej Stoczni Rzecznej. Obecnie zatrudnia
okoto 80 pracownikéw. Znaczng cze¢s¢ zadani zleca stoczni firma ,Malbo”.

Dzisiaj na infrastrukture stoczni sklada si¢ pochylnia (dlugosé:110 m, sze-

roko$¢:11,45 m.),

dzwig w rejonie pochylni (o nosnosci 40 ton), hala budowy sekeji kadtu-
béw:, wyposa,zona w 2 suwnice o no$nosci 15 ton.
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13. Stocznia Carla Besta (ob. Harcerski Osrodek Wodny ,Zatoka”
we Wroclawiu)

Stocznia inzyniera budowy statkéw - Carla Besta posiadata duzy basen,
lecz skromne zaplecze techniczne. Pochylnia wyposazona byla w szes¢ woéz-
kéw wyciggowych napedzanych rgcznymi kieratami. Pierwsze obiekty stoczni,
szopy 1 wiaty mialy prowizoryczny charakter i wznoszone byly w konstrukeji
drewnianej badz ryglowej. Zaden z tych obiektéw, réwniez murowana kuznia
nie dotrwal do dnia dzisiejszego. Po 1931 r. stocznia przeszta na wlasnosé
Wedla, a jeszcze przed II wojng $wiatows stala si¢ czgscig przedsigbiorstwa
utworzonego z polaczenia stoczni Slaskiego Towarzystwa Zeglugi Parowej
(Schlesische Dampfer-Compagnie) i stoczni Fiegego. W 1946 r. teren stoczni
podlegal Zjednoczeniu Kotléw i Statkéw Rzecznych w Poznaniu.

Od 1949 r. stocznia wchodzila
w sklad przedsigbiorstwa Stocznie
Odrzanskie, od 1950 przeksztalco-
nego w Padstwowe Stocznie Rzecz-
= ne jako pochylnia nr 3. Z terenem

ﬁ pochylni nr 1 i 2 basen polaczyly
tory kolejki waskotorowej. W wy-
niku reorganizacji w 1965 r. utwo-
rzono Przedsiebiorstwo Paristwowe
Remontowa Stocznia Rzeczna we
Wroctawiu. Oddziat przy ul. Diu-
giej nazwano Stocznig ,Odra”. Na
~ pochylnie wyciagano wydobywane
= 7 dna Odry wraki do zlomowania.
L8 Przeprowadzano tu tez remonty ba-
* ek bez napedu. Na przetomie lat 60-
tych i 70-tych XX w. teren dawne;j
; NG~ NN stoczni oddano w dzierzawg ZHP,
Zdjecie lotnicze - widok wmkowzremanz‘owanyc/y ktore utworzylo tu stanice wodnq

statkow w stoczni w 1947 roku Na poczqtku lat 80- tych XX w. na

poludniowy zachéd od basenu zbu-

dowano nowy hangar na lodzie oraz pionowe, betonowe nabrzeze. Od potowy

lat 90-tych XX w. teren dawnej stoczni przeszed! w dzierzawe Osrodka Wod-

nego Zwigzku Harcerstwa Rzeczypospolitej. Obecnie w Harcerskim Osrodku
Wodnym ,Zatoka” dziataja 4 druzyny:
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-3 Wroclawska Wodna Druzyna Harcerek ,Kosodrzewina” im. Poznanskich
Zab

- 7 Wroctawska Zeglarska Druzyna Harcerzy ,Currahee” im. Zdobywcéw
Monte Cassino

- 23 Wroctawska Druzyna Harcerzy ,,Pinus”

- 25 Wroctawska Zeglarska Druzyna Harcerzy im. Harcerskiego Batalionu
Szturmowego ,Parasol”.

14. Uraz

Uraz. posiadajacy od XIII wieku do 1945 roku prawa miejskie, swéj przemyst
silnie zwigzal z polozeniem nad Odra. W 1940 roku w miasteczku mieszkalo
29 armatoréw, 40 szypréw oraz 12 stoczniowcéw, ktérzy pracowali w tamtej-
szej stoczni. Powstala ona ok 1890 roku i byta niewielkg stocznig remonto-
wa. W okresie miedzywojennym ... S
nalezala do Maxa Wedemanna i * ' p’ﬂ% / { 7 f#

budowata i remontowata drew- "T
|

niane barki. Posiadala nabrzeze
stoczniowe o dlugosci ok. 100 m.

W 1945 roku miasto zostalo

zdobyte przez wojska radzieckie,
ulegajac cigzkim zniszczeniom,
ktére nie omingly tez stoczni.
W 1946 zamieniono j3 w_od- =
dzial Stoczni Remontowej we Stocznia w Urazie na fragmencie pocztowki,
Wroctawiu, nie podjeto w niej 1904 rok
jednak dzialalnosci stoczniowe;j.
Jednakze z uwagi na duza liczbe taboru oczekujacego na remont, planowano
w pierwszych miesigcach 1947 r. uruchomic¢ wszystkie pochylnie istniejace na
Odrze dla celéw remontowych taboru. Powrécono tym samym do koncepcji
wykorzystania matych stoczni w Odrowazu i Urazie. Plan ten nie zostal zreali-
zowany, a na przelomie lat 40. i 50. XX wieku reszte pozostalego wyposazenia
stoczni przewieziono do Stoczni Remontowej we Wroctawiu, przeksztaltcajac
teren dawnej stoczni w port przetadunkowy kruszywa.
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Dzi§ w tym miejscu znajduje si¢ przystan zeglarska z baza noclegows i wy-

pozyczalnig sprzetu wodniackiego i zeglarskiego pod nazwa Miasteczko Por-
towe w Urazie.

15. Stocznie w Malczycach

W latach 1878-1879 Zarzad Odrzanskiej Drogi Wodnej (Oderstrombau-
verwaltung powolany w 1877 r.) zbudowal w Malczycach port jednobasenowy,
utworzony poprzez zlikwidowanie zakola rzeki Odry i regulacji ujscia Sredz-
kiej Wody. Przy porcie, funkcjonowalo szereg zaktadéw szkutniczych (buduja-
cych i naprawiajacych drewniane a nast¢pnie stalowe barki). Warsztaty posia-
daly male pochylnie z kolowrotami do wyciagania barek. Kolowroty kieratowe
posiadaly naped reczny.

Lokalizacja czterech malczyckich stoczni na mapie
2 1925 roku

W 1925 roku na terenie Malczyc funkcjonowaly cztery takie zaktady, z kté-
rych najwickszym byta stocznia nalezaca do Bronistawa Franciszka Antoszew-
skiego. Funkcjonowala w malym basenie umieszczonym na prawym brzegu
kanalu wejsciowego do portu. Stocznia zostala rozbudowana w 1942 roku pro-
dukujac fodzie desantowe na potrzeby wojska. W latach 1945-1951 stocznia
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byla wlasnoscig Bronistawa Franciszka Antoszewskiego. Przymusowy zarzad
paristwowy ustanowiono 6 lipca 1951 roku. Uzytkownikiem stoczni zostaly
Wroctawskie Zaklady Eksploatacji Kruszyw, a od 1954 roku przedsiebior-
stwo Paristwowa Zegluga na Odrze. Na zesp6t stoczni rzecznej skiadajg sie
nastepujace budowle, budynki i urzadzenia: Basen stoczni rzecznej, Pochyl-
nia z wyciaggami, Hala produkcyjno-warsztatowa, Budynek administracyjno-
-mieszkalny, Magazyn podreczny, Pawilon socjalny, Wiata magazynowa, Ace-
tylenownia, Magazyn karbidu, Stacja transformatorowa. Pochylnia z basenem,
budynek warsztatu z budynkiem mieszkalno-administracyjnym polozone sa
na cyplu miedzy basenem péinocnym a korytem rzeki Odry. Na uwage za-
stuguje tutaj Izba Muzealna staraniem Stowarzyszenia Sympatykéw Malczyc
i Okolic urzgdzona w mieszkaniu Antoszewskich.

16. Glogéw

Stocznia w Glogowie powstata jako przedsigbiorstwo filialne Towarzystwa
Zeglugi Parowej Emanuel Friedlinder und Co z Wroclawia. Poczgtkowo
budowano tutaj male jednostki plywajace na pochylni zbudowanej w Porcie
Zimowym. W 1890 roku przeniesiono stoczni¢ do Zarkowa. Byt to zaktad
trudnigcy si¢ remontami taboru plywajacego i zatrudniajacy okoto 70 pracow-

Widok ogdlny stoczni w 1948 roku, Zrédio: Gospodarka Morska, Rok VII, nr 4-5
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nikéw. Stocznia posiadala dwie pochylnie i nabrzeze wyposazeniowe z dwo-
ma dzwigami. Jeden o nos$nosci 15 ton stuzyt do montazu kotléw parowych
i cigzszych czgsci wyposazenia jednostek ptywajacych. Dzwig 3 tonowy wyko-
rzystywano do przetadunku wegla i innych towaréw. Na wyposazeniu stoczni
znajdowal si¢ takze mlot parowy i kompresor stuzacy do zasilania w sprezone
powietrze maszyn i urzadzen warsztatéw stoczniowych w tym pneumatycz-
nych miotéw nitowych. Juz w latach 20-tych stosowano w stoczni elektryczna
i autogeniczng technike spawania elementéw stalowych. Byla to druga pod
wzgledem wielkosci srédladowa stocznia na Odrze. W latach 1890-1925 zbu-
dowano w stoczni 270 nowych jednostek ptywajacych (barek i holownikéw).

W 1929 r. stocznia zostala zakupiona przez towarzystwo zeglugi parowe;j
Dampfschiftsreederei Emanuel Friedlinder & Co we Wroclawiu, wchodzac
w skfad Schlesische Dampfer-Compagnie Berliner Lloyd AG Hamburg/Bre-
slau. Stocznia produkowata giéwnie bar-ki rzeczne i holowniki, a w czasie II
wojny $wiatowej kadtuby okretéw podwodnych klasy U-boot Type 11, prze-
znaczonych do pelnienia stuzby na akwenach plytkich, a wykonywane przez
zielonogérska firme¢ Beuchelt und Co. Eacznie wybudowano 430 jednostek.
W czasie oblezenia miasta stocznia ulegla znacznemu zniszczeniu, a po zajeciu
miasta przez armie¢ czerwong pozostale jeszcze maszyny i urzadzenia zostaly

wywiezione do ZSRR.

Pierwszym organizatorem prac na terenie Stoczni po przejeciu jej jesienia
1945 r. przez wladze polskie byl inz. Wiadystaw Gadus. Rozpoczeto dziatal-
no$¢ produkceyjna polegajaca poczatkowo na wydobywaniu z dna rzeki zato-
pionych barek i remontowaniu ich. W 1946 r. wyremontowano 3 barki. 19 XII
1947 przedsigbiorstwo Polska Zegluga na Odrze przemianowane zostalo na
Panstwowa Zegluge na Odrze i weszto w sktad Paristwowej Zeglugi Srédla-
dowej. W tym roku obok remontu barek wydobyto réwniez i wyremontowano
czeski holownik ,Josef Ressel”, ktéry w 1948 r. zostal przekazany wiadzom
czeskim. ]Stocznia zatrudniata w 1948 roku okolo 502 pracownikéw i byta
najwi¢kszym zakiadem przemystowym w Glogowie. W dalszym ciggu remon-
towano tam barki i holowniki, a od 1949 r. wytwarzano nowe 550 tonowe
barki rzeczne typu ,Wielka Wroctawska” oraz holowniki o mocy 300 KM.
Eksportowano je miedzy innymi do Wietnamu.

W latach 1949-1950 opracowano projekt rozbudowy i modernizacji za-
ktadu, ktéry przewidywal zakoriczenie procesu inwestycyjnego do korica 1953
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roku. Proces inwestycyjny sie przeciagal i do czasu likwidacji stoczni nie
ukoniczono budowy hali prefabrykacji i obstugi pochylni. Nie przystapiono do
budowy hali montazowej kotléw i maszyn oraz hali montazu przybrzeznego.

31 pazdziernika 1956 roku Glogowska Stocznia Rzeczna zostala przeksztal-
cona w Glogowska Fabryke Maszyn Budowlanych ,FAMABA”.

17. Nowa Sé6l

Barki budowano i remontowano w Nowej Soli juz w XVII w. Pierwsze
warsztaty szkutnicze znajdowaly sie przy wejsciu do dzisiejszego kanatu por-
towego.

W okresie dobrej koniunktury gospodarczej, w 1880 roku, z Krosna Od-
rzatiskiego, przybyt do Nowej Soli mistrz budowy okretéw Otto Gurschke - te
dat¢ mozna przyjaé za powstanie stoczni w jej dzisiejszym ksztalcie. Gurs-
chke wykupil dzialajace w Nowej Soli 3 male, prywatne stocznie, produkujace
drewniane barki. Nastepnie wykupil stare, portowe budynki i nieruchomosci,
bedace wlasnoscia paristwowych przedsigbiorstw lesnych. Stocznia Gurschke-
go powstala w ciggu roku. Przed koricem wieku XIX uruchomione zostaly
dzialajace w jej obrebie warsztaty drzewne i kuznicze, dok z windg kuznicza,
magazyny, pomieszczenia biurowe i dom mistrza okretowego.

Stocznia w Nowej Soli, kwiecieri 2021
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Stocznie gornej i sSrodkowej Odry w XX wieku

W stoczni Gurschkego budowano i remontowano barki, a po pogtebieniu
kanalu portowego w 1897 r. przyjmowano do remontu wigksze statki, w tym
takze parowce. Stocznia wspélpracowata z firmg , Krausewerk G.m.b.H.” (p6z-
niej. Dozamet), ktéra dostarczala maszyny i metalowe cze¢sci zamienne. Otto
Gurschke zastynal takze jako konstruktor barki zwanej ,,Odrzanka” (Oderkih-
ne), o wypornosci 350 t. Oprécez niej produkowano w stoczni nowosolskiej tzw.
»2Breslauer Kihne, czyli popularna ,barke wroctawska”, o wypornosci 500 t.

Po I wojnie $wiatowej rozpoczeto produkeje barek zelaznych o wyporno-
§ci 700 t. Zaktad zelektryfikowano i rozbudowano. Kryzys lat 20-tych XX w.
spowodowal klopoty finansowe. Stoczni¢ sprzedano w 1925 r. Wschodnio-
niemieckiemu Towarzystwu Ubezpieczen Zeglugi Rzecznej (Die Ostdeutsche
Versicherungs Gesellschaft fiir Flusschfahrt A.G. ) z siedzibag w nowej Soli,
w ktérym giéwnym udzialowcem byt Otto Gurschke junior, ale powoli dzia-
talnos¢ stoczni przestawiano na remonty taboru rzecznego.

W czasie 1I wojny $wiatowej, stocznia prowadzila duzo prac remonto-
wych statkéw rzecznych, szczegélnie po 1943 r., kiedy w wyniku bombardo-
wari stoczni na Zachodzie Niemiec, wiele z nich zaprzestato prac. Po wojnie
skorzystano z bogatych materialéw biura konstrukcyjnego, pozostawionych
w zakladzie i na ich podstawie opracowano i produkowano popularny model
barki BM - 550. W 1945 r. powotano Komisariat Zeglugi na Odrze, ktéra 11
maja 1946 r. przeksztalcono w Polskg Zegluge na Odrze Sp. z 0.0. we Wroc-
tawiu, ktéra przejeta stocznie w Nowej Soli w celu odbudowy taboru. Stocznia
Rzeczna wznowila dziatalnos¢ w 1947 r. Wyposazono ja w nowoczesne ma-
szyny. 1 stycznia 1950 r. wyodregbniono samodzielne przedsi¢biorstwo Pari-
stwowe Stocznie Rzeczne. W listopadzie w wyniku nastepnej reorganizacji
stocznie wlaczono do przedsiebiorstwa Zegluga na Odrze.

Wedlug zestawienia z 1959 roku na pochylni mogly by¢ remontowane bar-
ki BM-500, BM-600, Wielka Wroctawska (wyciagane na pochylni¢ na 6 woz-
kach) i BP-600 (na 5 wézkach), pchacz Tur (na 2 wézkach), holownik parowy
typu Jarowid (na 6), Goplana (na 3), Plauerka (na 6), dZzwigi plywajace (na 2),
holowniki 300 KM (na 2).

W 1998 r. miasto odsprzedalo stoczni¢ rzeczng spélce cywilnej ,KON-
STAL”, ktéra rozpoczeta prace od budowy barek dla armatora holenderskiego.
Obecnie wlascicielem stoczni jest Marcin Bendowski, a wykonywane s3 tu
remonty barek i pchaczy oraz budowane elementy metalowych konstrukeji
hydrotechnicznych.
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Branza kosmiczna w Polsce
Space sector in Poland

Podajemy podstawowe informacje na temat dzialalnosci zwigzanej z obserwacja Ziemi
za pomocg technik kosmicznych, ktére staja si¢ coraz powazniejsza galezig biznesu i nauki
w Polsce. Pokrétee opisano tu poczatki polskiego udziatu w badaniach kosmicznych oraz ogél-
ny obraz wspélczesnego polskiego rynku kosmicznego. Przywolano takze wybrane informacje
dotyczace lotniczego zobrazowania Ziemi, ktére jest uzupelnieniem technik kosmicznych.
Artykut skupia si¢ gtéwnie na wykorzystaniu srodkéw kosmicznych do obserwacji i badania
Ziemi, natomiast tematyka obserwacji kosmosu (astronomii) jest tu niemal pominieta.

The article presents basic information on the activities related to Earth observation using
space techniques, which are becoming an increasingly serious branch of business and science
in Poland. It briefly describes the beginnings of Polish participation in space research and an
overall picture of the modern Polish space market. Selected information on aviation imaging
of the Earth is also provided, which complements space techniques. The article mainly focuses
on the use of space resources for Earth observation and research, while the subject of space
observation (astronomy) is almost omitted here.

Wstep

Poczatkéw udzialu Polakéw w badaniu kosmosu mozna doszukiwac si¢ juz
kilkaset lat temu m.in. w pracach gen. Kazimierza Siemienowicza (ok. 1600
- ok. 1651), gen. J6zefa Bema (1794-1850) oraz Rosjanina o polskich korze-
niach Konstantina Ciotkowskiego (1857-1935)'. Na poczatku lat 20. XX w.

powstaja w Polsce pierwsze towarzystwa astronomiczne, ale ich badania nie sg

1 Prace K. Siemienowicza z XVII w. przez ponad 200 lat byly gtéwnymi publikacjami na temat techniki rakietowe;
w Europie. Natomiast K. Ciotkowski (syn Polaka i Rosjanki) do dzi$ jest uwazany za ojca idei lotéw kosmicz-
nych, gdyz jako pierwszy opisal naukowo teori¢ rakietowego napedu na paliwo plynne oraz stacje kosmiczne.
O. Wolczek, 1000 stéw o rakiecie i kosmosie, wyd. MON, Warszawa 1969, s. 188, 186, 198 i 202; patrz takze:
P. Rudz, Polacy w kosmosie, Polska Agencja Kosmiczna 2018, https://polsa.gov.pl/images/docs/articles/pol-
sa_Polacy_w_kosmosie.pdf [01.05.2020].
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zbyt powaznie odbierane przez srodowisko naukowe?. Polska nauka rozpocze-
la bardziej zaawansowane badania kosmosu dopiero w okresie powojennym.
W 1954 r. przy Polskiej Akademii Nauk (PAN) zatozono Polskie Towarzy-
stwo Astronautyczne (PTA), zas w 1965 r. powolano Komitet do spraw Badari
i Pokojowego Wykorzystania Przestrzeni Kosmicznej przy Prezydium PAN.
PTA stalo si¢ cztonkiem Miedzynarodowej Federacji Astronautycznej IAE,
aw 1964 r. swiatowa konferencja IAF odbyla si¢ w Warszawie.

W 1967 r. w ZSRR powolano organizacj¢ badania kosmosu INTER-
KOSMOS, ktérej czlonkiem zostala takze Polska. W jej ramach rakiety oraz
kosmodromy uzyczal ZSRR, za$ inne kraje czlonkowskie mialy skupiaé si¢
na budowie aparatury badawczej i satelitow. Tematem badan byly gléwnie:
fizyka kosmiczna, meteorologia, 1acznosé, teledetekcja, biologia i medycyna
kosmiczna. W ramach badan wystrzelono kilkadziesiat satelitéw Interkos-
mos oraz rakiet geofizycznych K65UP Wertikal (R-14B, W-14W lub W-5-
-W), Kosmos-2 (R-12) oraz Kosmos-3 (R-14)*. Znajdowalo si¢ w nich m.in.
kilkadziesiat urzadzen badawczych skonstruowanych w osrodkach Polskiej
Akademii Nauk®. Co ciekawe w radzieckich satelitach Interkosmos znajdo-
waly si¢ niekiedy urzadzenia badawcze ze Szwedji, Francji, a nawet z USA.
W ramach programu Interkosmos zbudowano takze stacje orbitalng Mir. 27
czerwca 1978 r. w ramach programu Interkosmos lot na statku kosmicznym
Sojuz 30 odbyt Polak Mirostaw Hermaszewski (wraz z Rosjaninem Piotrem

Klimukiem). Rakieta no$ng byt Sojuz-U (kod USA/NATO: SS-6 Sapwood).

Warto tez dodag¢, iz jedynym polskim statkiem powietrznym, ktéry jak do-
tad siggnal kosmosu, byta opracowana w warszawskim Instytucie Lotnictwa
rakieta meteorologiczna Meteor 2K, ktéra 7.10.1970 r. po starcie ze Stacji Son-

2 Skrajnym przypadkiem jest Ary Szternfeld urodzony w 1905 r. w Sieradzu. Studiowal na Uniwersytecie Jagiel-
loriskim, na Sorbonie oraz w Instytucie Mechaniki w Nancy. W 1932 r. opublikowat w L.odzi pracg ,Wstep do
kosmonautyki”, ktora zostala zignorowana (wrgcz wysmiana) przez wickszos¢ polskich naukoweéw, gdyz wyda-
wata si¢ im zbyt fikcyjna. Praca ta w 1934 r, otrzymata w Paryzu prestizowa Nagrode Astronomiczng. Ostatecznie
dr Szternfeld kariere naukowg zrobit we Francji oraz w ZSRR. W 1963 r. otrzymatl Nagrode Astronautyczng im.
Galaberta, razem z J. Gagarinem oraz J. Glennem (dwaj pierwsi ludzie w kosmosie).

3 K65UP Wertikal to cywilna odmiana nuklearnej rakiety balistycznej R-15/8K65 (kod NATO: SS-5 Skean).
Kosmos-2 to cywilna odmiana rakiety R-12/8K63 (SS-4 Sandal), a Kosmos-3 rakiety R-14/8K65 (SS-5 Skean).
M.in. z powodu tych rakiet w 1962 r. doszto do tzw. Kryzysu Kubariskiego, migdzy USA, a ZSRR. Sojuz jest
cywilng odmiang rakiety balistycznej R-7/8K71 (S5-6) z 1959 r. Rakiety Sojuz nadal s3 uzywane przez Rosyjska
Agencje Kosmiczng do wynoszenia satelitéw oraz niektérych statkéw kosmicznych.

4 Wigcej w: P. Elsztein, Polska w kosmosie, wyd. WKE, Warszawa 1976, s. 14,15, 53-59, 74 oraz P. Elsztein (red.),
Interkosmos znaczy wspétpraca, wyd. WKik,, Warszawa 1985.
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dazu Rakietowego w Lebie wzniosla si¢ na wysoko$¢ 105,6 km®. Za umowna
granicg kosmosu przyjmuje si¢ wysoko$¢ 100 km (tzw. Linia Karmana). Pla-
nowano takze opracowanie kilkustopniowej odmiany rakiety Meteor 2, ktéra
moglaby wynosi¢ na niska orbit¢ kosmiczng lekkie satelity, ale jej powstanie
zostalo zablokowane z powodéw politycznych. Powodem mogly by¢ zaréwno
naciski ze strony ZSRR oraz brak zrozumienia u polskich decydentéw. Gdyby
tych prac nie wstrzymano, by¢ moze Polska dysponowataby wiasnymi rakieta-
mi do wynoszenia lekkich satelitéw.

W 1960 r. PRL zostala czlonkiem Komitetu do spraw Badan Przestrze-
ni Kosmicznej COSPAR. W 1967 r. Paristwowy Instytut Hydrologiczno-
-Meteorologiczny w Krakowie rozpoczal odbiér danych satelitarnych cy-
I - wilnego amerykariskiego systemu
APT wspoétpracujacego z satelitami
obserwacji telewizyjnej i w zakresie
promieniowania  podczerwonego
TIROS®. Byta to nowa jakos¢ dla
polskiej nauki, gdyz nasz kraj uzy-
skal wtedy dostep do najnowszej ge-
neracji zdj¢¢ kosmicznych pozwala-
jacych interpretowaé wielkoskalowe
zjawiska meteorologiczne (osrodki
nizowe, fronty atmosferyczne, prady

Pierwsza polska rakieta kosmiczna Meteor 2K strumieniowe, strefy opadéw itp.).
skonstruowana w Instytucie Lotnictwa w 1968 \N 1976 r. przy Instytucie Geode-
7., Zrodto: http://www.samolotypolskie. pl/samolo- Zi i Kartograﬁi powoiano Oérodek

ty/1271/126/IL-Meteor-2 [01.05.2020] . , ]
Przetwarzania Obrazéw Lotniczych
i Satelitarnych (OPOLIS) realizuja-
cy prace z uzyciem nowoczesnych technik teledetekcji. W tym samym roku
powolano takze Centrum Badani Kosmicznych PAN, ktére do dzi§ pozostaje
jedyna polska placéwka badawcza zajmujaca si¢ niemal wylacznie badaniami

5  K.Rukszewicz, Polska rakieta kosmiczna, w: “Modelarz” nr 7/1971 oraz J. Walczewski, Polskie rakiety badawcze,
wyd. WKik, Warszawa 1982. Co ciekawe, konsultantem polskiego Instytutu Lotnictwa w sprawach zwigzanych
z rakietami byl austriacko-niemiecki profesor Eugen Singer (1905-1964), ktéry w czasie wojny pracowal nad
bojowym promem kosmicznym Silbervogel (projekt zawieszony w 1942 r.) oraz mysliwcem odrzutowym Skoda-
-Kauba Sk P.14. Po wojnie pracowal we Francji, w Niemczech oraz w Zjednoczonych Emiratach Arabskich
(projekt rakiety balistycznej Al-Zafir). W Polsce kontakt z prof. Sangerem uzyskat prof. Jacek Walczewski z Pari-
stwowego Instytutu Hydrologiczno-Meteorologicznego (obecnie Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej —
IMGW) za posrednictwem jego zony prof. Irene Singer-Bredt. T. Krélikiewicz, Wybrane zagadnienia z historii
Instytutu Lotnictwa, Biblioteka Historyczna Instytutu Lotnictwa nr 6, wyd. ILot, Warszawa 2012, s. 317.

6 W. Stachlewski, A. Zubek, Satelitarne badania Ziemi, wyd. PWN, Warszawa 1985, s. 51-56.
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kosmosu. W 1977 r. Polska zostala cztonkiem organizacji morskiej nawigacji
satelitarnej INMARSAT. Wkrétce potem urzadzenia nawigacji satelitarnej
zaczg¢to montowaé na niektérych polskich statkach. Wiedz¢ o ich obstudze
wyktadano takze w polskich szkotach morskich.

Polskie osrodki kosmiczne na przelomie XX i XXI w.

Po 1990 r.w CBK PAN opracowano m.in. ponad 80 urzadzeri badawczych
przeznaczonych dla sond Europejskiej Agencji Kosmicznej ESA, w tym: Cas-
sini-Huygens 1997, Mars-Express 2003, Venus-Express 2005, Rosetta 2004,
INTEGRAL 2002, Hershel 2009, Exo Mars 2016, Bepi Colombo 2018, Solar
Orbiter 2019 i inne’. W latach 2010-2013 w CBK PAN opracowano dwa
pierwsze polskie nanosatelity badawcze typu BRITE PL (Lem oraz Hewe-
liusz), ktére polecialy w kosmos. Ich zadaniem jest wykonywanie szerokokatna
kamerg zdje¢ przestrzeni kosmicznej w celu badania przeplywu energii we-
wnatrz gwiazd. Od lat 90. CBK PAN bral udzial takze w pracach agencji
kosmicznych z Rosji (programy KORONAS i Phobos Grunt), Indii (Chan-
drayan), Francji (Demeter Taranis) oraz USA (NASA Ibex, InSight).

W 2014 r. powotano Polska Agencje Kosmiczng (zwang takze POLSA —
Polish Space Agency) z siedzibg gtéwna w Gdansku oraz budzetem 250 mln z1.
Jej zadaniem jest szeroko pojete wspieranie rynku kosmicznego, w tym dziatan
w zakresie obserwacji ziemi do celéw gospodarczych, meteorologicznych oraz
bezpieczeristwa i obronnosci®. Zostalo to opisane w Polskiej Strategii Kos-
micznej z 2017 r°. Jednym z gtéwnych jej zalozen jest osiagnigcie przez Polske
3% europejskiego rynku kosmicznego do 2030 r. oraz aktywne wspieranie ad-
ministracji publicznej w wykorzystaniu technik kosmicznych. Zatozono takze,
iz polskie przedsigbiorstwa powinny méc zaspokoié¢ krajowy rynek obserwacji
kosmicznej oraz mieé¢ zdolno§é eksportowania ustug za granice.

Przy Instytucie Lotnictwa (ILot) w Warszawie funkcjonuje obecnie takze
Centrum Technologii Kosmicznych, ktére prowadzi prace nad wyposazeniem

7 E. Wachowicz (red.), Polski sektor kosmiczny, wyd. Polska Agencja Kosmiczna, Warszawa 2017, s. 41 oraz K.
Ziotkowski, Poza Ziemie — historia lotéw miedzyplanetarnych, wyd. PWN, Warszawa 2018, s. 27-159.

8  https://polsa.gov.pl/o-agencji/misja-wizja-i-zadania [01.05.2020].

9 Polska Strategia Kosmiczna, ,Monitor Polski”, 17 luty 2017 r., poz. 203.
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oraz napedami statkéw kosmicznych'. Jego zalazkiem byly prace prowadzone
od okolo 2004 r. na Wydziale Mechaniki Energetyki i Lotnictwa Politechni-
ki Warszawskiej pod kierunkiem prof. Piotra Wolariskiego, ktérych zadaniem
bylo opracowanie rakiety zdolnej do wysylania na orbity stonecznie synchro-
nizowane satelitéw o masie do okolo 250 kg. Nastepnie w ILot prowadzono
prace nad rakieta kosmiczng o udzwigu 100 kg. Prace te uzasadniano tym, ze
rakiety noéne (tzw. launchery) daja jeden z najwigkszych zwrotéw zainwe-
stowanych §rodkéw w branzy kosmicznej'!. Po jakims§ czasie prace te jednak
wstrzymano, gdyz nie znalazly si¢ one na liscie polskiej dzialalnosci we wspéi-
pracy z ESA. Pozostaje jednak nadzieja, ze by¢ moze uda si¢ jednak pozyskaé
na taki cel europejskie srodki w ciagu najblizszych lat. Oprécz tego w ILot
funkcjonuje takze Zaktad Teledetekeji, gdzie prowadzone sa badania dotycza-
ce przetwarzania zdje¢ lotniczych i satelitarnych.

Szereg mniejszych o$rodkéw badawczych oraz organizacji studenckich zaj-
mujacych si¢ badaniami kosmosu funkcjonuje takze przy niektérych uczelniach.
Oprécez tego, przy polskim rzadzie funkcjonuje takze Zespét Parlamentarny
ds. Przestrzeni Kosmicznej, bedacy czlonkiem Europejskiej Migdzyparla-
mentarnej Konferencji ds. Przestrzeni Kosmicznej (EISC). W 2012 r. gléwna
Konferencja EISC odbyta si¢ w Polsce.

W 1975 r. powolano Europejska Agencje Kosmiczng ESA z siedziba gtow-
ng w Paryzu. Polska przystapita do niej w 2012 r., cho¢ juz wezeséniej polskie
osrodki realizowaly razem z ESA pewne badania. ESA posiada swéj kosmo-
drom w Gujanie Francuskiej oraz o$rodek szkolenia astronautéw ESA EAC
w Niemczech. ESA prowadzi dziatalno$¢ wylacznie w celach pokojowych,
a jej polityka przemystowa opiera si¢ na zasadzie tzw. zwrotu geograficznego
(geographical return), ktéry zaktada, ze okolo 90% wartosci sktadki wplacanej
do ESA przez dany kraj powinno wréci¢ do tego kraju w postaci zaméwien
dla jego przemystu i osrodkéw naukowo-badawczych (tzw. offset). Pozostata
cze$¢ jest przeznaczana na utrzymanie infrastruktury ESA. Obecnie na udzial
w programach ESA w zdecydowanej wigkszosci sktadaja si¢ dziatania realizo-
wane przez Polska Agencje Kosmiczna.

10 Instytut Lotnictwa (ILot) w Warszawie zatrudnia okoto 2000 oséb (w tym 1800 w P&W) i jest najwigkszym
osrodkiem badawczym w Polsce. Po 2000 r. cz¢$¢ ILot zostata przekazana amerykanskim zakladom Pratt &
Whitney (P&W), ktére posiadaja w ILot swoje centrum badawcze. Obecna dziatalnosé ILot opiera si¢ niemal
wylacznie na zaméwieniach zagranicznych. https://ilot.edu.pl/oferta/centrum-technologii-kosmicznych/

11 'W. Wisniowski, P. Wolariski, Rola Instytutu Lotnictwa w badaniach kosmicznych, w: ,Prace Instytutu Lotni-
ctwa” nr 1(234)/2014, 5. 9-16.
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W 1986 r. powstala Europejska Organizacja Eksploatacji Satelitéw Meteo-
rologicznych EUMETSAT, ktérej zadaniem jest wynoszenie w kosmos i nad-
z6r nad prawidiowym i nieprzerwanym funkcjonowaniem europejskich sate-
litéw meteorologicznych. Polska rozpoczeta stala wspétprace z EUMETSAT
w 2000 r., a przystapita do niej w 2009 r. Organami bezposrednio odpowie-
dzialnymi za tg dziatalnos¢ sa Ministerstwo Srodowiska oraz podlegajacy mu
Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej (IMGW). Dane otrzymywane
z EUMETSAT w pierwszej kolejnosci sa, wiec wykorzystywane przez stuzby
meteorologiczno-hydrologiczne do opracowywania prognoz oraz zmian kli-
matu. Sg przekazywane takze Sitom Zbrojnym RP, a nastepnie udostepniane
spoleczeristwu (rolnictwo, lesnictwo, gospodarka przestrzenna itp.). Do gléw-
nych programéw nadzoro-
wanych przez EUMETSAT
nalezg programy JASON
oraz Copernicus pobierajace
dane z satelitéw Sentinel™.
W przeciwienstwie od ESA,
w EUMETSAT nie funk-
cjonuje wspomniana zasada
zwrotu geograficznego®.

PAK oraz CBK PAN
we wspolpracy z ESA oraz
EUMETSAT prowadza tak-

ze szeroky dziatalno$¢ edu-

) A Rakiety Perun (A), ILR-33 Bursztyn (B) oraz satelity
kaCYJn% w Polsce, regularme Swiatowid (C) i KRAKsat (D). £rido: opracowanie
organizujac  szereg szkoleni wlasne na podstawie danych producentsw.

dla instytucji oraz wspierajac

srodowiska naukowo-akade-

mickie. Przyktadowo w 2020 r. realizowana byla seria szkolen ,Dane satelitar-
ne dla administracji publicznej” w ramach programu Sat4Envi, przeznaczona
dla specjalistéw z zakresu gospodarki przestrzennej, rolnictwa, infrastruktury

12 Copernicus (do 2017 r. zwany GMES - Global Monitoring for Environment and Security) to program obser-
wacji Ziemi nadzorowany przez Komisj¢ Europejska oraz realizowany przez Europejska Agencja Kosmiczna
ESA. Stuzy do dziatari z zakresu ochrony srodowiska, ochrony ludnosci i bezpieczeristwa oraz stanowi wkiad
Unii Europejskiej w budowe Globalnej Sieci Systeméw Obserwacji Ziemi GEOSS. Wigkszos¢ produktéw
programu Copernicus jest udostepniania bezplatnie calemu §wiatu. Copernicus wykorzystuje satelity Sentinel,
ktére od strony technicznej sa wynoszone w kosmos i nadzorowane przez ESA. https://www.copernicus.eu/en
[01.05.2020].

13 Polski Sektor Kosmiczny, op. cit., s. 150.
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drogowej (logistyki), gospodarki wodnej, lesnictwa, srodowiska, zarzadzanie
kryzysowego (w tym logistyki kryzysowej), ochrony zabytkéw i dziedzictwa
kulturowego oraz edukacji'*. We wspélpracy ze Zwigzkiem Pracodawcéw
Sektora Kosmicznego oraz Agencja Rozwoju Przemystu (ARP) realizowa-
ny jest takze program ,Rozwdj kadr sektora kosmicznego” skierowany do ab-
solwentéw kierunkéw przydatnych na rynku kosmicznym. Wspiera si¢ takze
miodych naukowcéw, ktérzy w okresie 6 miesi¢gcy zdobywaja doswiadcze-
nie w firmach sektora kosmicznego. 60% wynagrodzenia stazystéw pokrywa
Agencja Rozwoju Przemystu (ARP).

Polski rynek kosmiczny

Wiartosé polskiego rynku kosmicznego co roku wzrasta. W 2015 r. oceniano
go na 12-14 mld zt (pelnych danych z lat pézniejszych jeszcze nie ma), a dzie-
ki sektorowi kosmicznemu polska gospodarka na przestrzeni kilku lat zyskata
ponad 200 milionéw zt**. ARP w 2018 r. podata, iz polski sektor kosmicz-
ny liczy obecnie okolo 300 podmiotéw, a pracuje w nim lacznie niemal 3000
os6b. W calej Unii Europejskiej wartos¢ branzy kosmicznej wynosi prawie 50
mld Euro, a zatrudnionych jest tam ponad 230 000 ludzi'®. Swiatowy rynek
kosmiczny jest warty okoto 350 miliardéw USD, a przewiduje sie, ze do 2026
roku jego warto$¢ wzrosnie do 558 miliardéw USD?Y.

Jednoczesnie trudno jest jednoznacznie zdefiniowaé czym jest obecnie ry-
nek kosmiczny. Dawniej, w ujeciu tradycyjnym do przemystu kosmicznego
zaliczano wylacznie wielkie, warte miliardy dolaréw przedsiewzigcia zwigzane
z podbojem kosmosu przez $wiatowe potegi, z USA i ZSRR na czele. W XXI
w. definicja przemystu kosmicznego zostala jednak znacznie rozszerzona i dzis
obejmuje takze szeroki wachlarz ustug zwigzanych z wykorzystaniem danych
odbieranych z satelitéw. Oznacza to, ze jesli kto§ zalozy nawet jednoosobowg

14 https://polsa.gov.pl/projekty/satdenvi [01.05.2020].

15  https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/jak-policzyc-polski-kosmos-5865.html [01.05.2020].

16  https://www.money.pl/gielda/wiadomosci/artykul/arp-rynek-firm-kosmicznych-w-polsce [23,0, 2414615.html
[01.05.2020].

17 Jako ciekawostke mozna tez podagé, ze koszt pojedynczego lotu amerykanskiego promu kosmicznego wynosit
okoto 1,5 mld USD, czyli prawie 6 mld zt (koszt calego programu Space Shuttle to okoto 200 mld USD), a koszt
programu ksi¢zycowego Apollo wynidst okoto 120 mld USD. Budzet Polskiej Agencji Kosmicznej w 2019 r.
wyniést 250 mln zt (okoto 65 mln USD). Koszt wystawienia do walki jednego egzemplarza samolotu F-16C wy-
nosi okoto 100 mln USD. Budowa nowoczesnego szpitala w Polsce kosztuje 200-600 mln zt (50-155 mln USD).
Wigcej o kosztach kosmicznych w: G. Brona, E. Zambrzycka, Czlowiek istota kosmiczna, wyd. Znak, Krakéw
2019,s.121-123.
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firme, ktéra bedzie opracowywala aplikacje na telefony komérkowe stosujace
stale dane z satelity, to bedzie mozna taka dzialalno$¢ zaliczy¢ do sektora kos-
micznego. Do tego, kosmos w pewnym sensie ,trafia pod strzechy”, a koszt
wyniesienia malych satelitéw stal si¢ osiagalny nawet dla pojedynczych uczel-
ni'®. Ogélnie wigc do sektora kosmicznego zalicza si¢ dziatalnos¢ z zakresu
tworzenia zasobéw kosmicznych (satelity, rakiety nosne oraz ich wyposazenie
naziemne), obstugi zasobéw kosmicznych oraz wytwarzania produktéw wy-
korzystujacych dane satelitarne (w tym aplikacje itp.)"”. Obok przedsigbiorstw
zwigzanych bezposrednio z przemystem kosmicznych, wyszczegélniono takze
kategorie podmiotéw jedynie w pewnym stopniu z nim powigzanych, czyli
tzw. interesariuszy (stakeholders) — przemysl, nauka, administracja, obronnosé
itp. Interesariusze nie zawsze s3 uznawani za czg¢$¢ przemystu kosmicznego.
Przyktadowo w sklad przemystu kosmicznego nie zalicza si¢ prototypéw la-
zikéw marsjanskich lub ksi¢zycowych, ktére s3 budowane na uczelniach (Po-
lacy odnosza na tym polu liczne sukcesy?). Stalyby si¢ one cze¢scia przemystu
kosmicznego dopiero, gdyby byly to typy pojazdéw, ktére faktycznie polecy
w kosmos. Bezposrednig czgscig przemystu kosmicznego nie sa tez symulo-
wane bazy marsjaniskie lub ksi¢zycowe, organizowane w kilku miejscach na
Ziemi (np. polski program Lunares w Pile). Podobnie, statyby sie one cz¢scia
kosmicznego przemystu dopiero, gdyby wyniki ich badan byly bezposrednio
stosowane podczas lotéw w kosmos?'. PAK zalozyla, ze przedsigbiorstwem
kosmicznym w pelni tego stowa znaczeniu jest dopiero podmiot, ktérego co
najmniej 25% obrotéw jest zwigzanych z technikg stricte kosmiczng oraz, kie-
dy jest to dziatalnos¢ stata, a nie sporadyczna lub jednorazowa. W 2017 r. PAK
dokonata przegladu 351 polskich przedsi¢biorstw wstepnie zgloszonych jako
kosmiczne. Po zastosowaniu w/w kryteriéw liczbe te obnizono do okoto 40.
Dla poréwnania polski Zwigzek Pracodawcéw Sektora Kosmicznego skupia
ich obecnie 68, co wskazuje iz kryteria oceny nie sg jednoznaczne?. Gléwnymi
specjalizacjami polskich firm kosmicznych w szerokim ujeciu sa: elektroni-

18 Koszt wyniesienia 1 kg na niska orbite wokélziemska z reguty wynosi 50 000-100 000 Euro.

19 Polski Sektor Kosmiczny, op. cit., s. 31.

20 Przyktadowo, w 2016 r. druzyna Legendary Rover Team z Politechniki Rzeszowskiej po raz drugi wygrala
w USA zawody prototypéw lazikéw marsjaniskich University Rover Challenge (URC). Trzecie miejsce zajat tam
zesp6t Continuum z Uniwersytetu Wroctawskiego. W 2019 r. zawody URC wygrat zesp6t Impuls z Politechniki
Swigtokrzyskiej. Prezentowane tam pojazdy sa jednak jedynie demonstratorami techniki i nie poleca w kosmos.

21 Informacja uzyskana podczas kursu Introduction to Space for Engineers - Satellite design phase 0/A/B zrealizo-
wanego przez Polska Agencje Rozwoju Przedsigbiorczosci oraz Politechnike Warszawska w 2019 r. Kurs zawie-
ral podstawowe informacje o srodowisku kosmicznym oraz przedstawial metody projektowania poszczegélnych
systemé6w satelitarnych w fazach opisanych przez europejska organizacje definiujaca standardy na rzecz inzynierii
kosmicznej ECSS (European Cooperation for Space Standardization).

22 https://space.biz.pl/firmy/ oraz Polski sektor kosmiczny, op. cit., s. 43,47 i 53.
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ka (astronika), mechanika, robotyka planetarna i orbitalna, automatyka oraz
aplikacje wykorzystujace dane satelitarne. W ujeciu szczegélowym mozna tu
wyrézni¢ zwlaszcza prace nad réznego rodzaju wiertlami i innymi urzadze-
niami stluzacymi do pobierania prébek z cial kosmicznych, na ktérych moze
wyladowa¢ sonda®. Na uwage zasluguja takze wprowadzone w Polsce aplika-
c¢je wykorzystujace dane satelitarne. W zakresie bezpieczeristwa na szczeg6l-
ng uwage zastuguje Centrum Informacji Antykryzysowej CBK PAN, ktére
oferuje szereg produktéw geoinformacyjnych dla zarzadzania kryzysowego
i ratownictwa w Polsce?’. Jako przyklad produktéw CZK mozna poda¢ sateli-
tarne mapy $ciekéw na rzekach, zasiggu wéd, mapy sytuacyjne podczas sytuacji
niebezpiecznych (np. duze opady, powodzie, wiatrolomy, pozary itp.).

Wybrane prywatne firmy z branzy kosmicznej

W ciagu ostatnich kilkunastu lat branza kosmiczna w duzej mierze przesta-
ta by¢ domeng wylacznie wielkich paristwowych instytucji. Obecnie w branzy
tej dzialalno$¢ rozpoczyna coraz wiecej organizacji studenckich oraz malych
(czesto zaktadanych przez studentéw lub niedawnych absolwentéw) firm (tzw.
start up6éw), ktére oferujg bardzo oryginalne produkty. Na poczatku 2020 r.
przy PAK powolano Rade Studentdéw, ktérych glosy maja miec¢ realny wplyw
na dzialalno$¢ Agencji. Sposréd polskich firm nalezacych do sektora kosmicz-
nego, kilka zastuguje na szczegdlng uwage.

Przyktadowo, wroctawska spétka SatRevolution dziala w branzy kosmicz-
nej od 2016 r*. Zajmuje si¢ projektowaniem, produkcja, integracja oraz testo-
waniem nanosatelitow, w tym badaniami nad pierwszym polskim satelita ob-
serwacyjnym Swiatowid oraz satelity KRAKsat (we wspétpracy z Akademig
Goérniczo Hutniczg oraz Uniwersytetem Jagielloriskim w Krakowie) stuzgcym
do badan ferrofluidu w warunkach niewazkosci®*. Do budowy satelitéw wyko-

23 Przyktadowo, polski prébnik MUPUS zostat wykorzystany w sondzie Rosetta/Philae (2004-2016), ktéra wyla-
dowala na jadrze komety 67P/Czuriumow-Gierasimienko. MOPUS wbit si¢ na glebokos¢ kilku cm. Natomiast
polski instrument HP3 zostal zainstalowany w sondzie InSight (2018), ktéra wyladowata na Marsie. HP3 moze
si¢ wbi¢ na glebokos¢ do okolo 5 m. P. Rudz, Polacy w kosmosie, op. cit., s. 21.

24 http://www.informacjakryzysowa.pl/ [01.05.2020].

25 https://satrevolution.com/products/platforms/ oraz https://www.kraksat.pl/space/ [01.05.2020].

26 KRAKsat jest pierwszym na $wiecie satelita, w ktérym do sterowania wykorzystano ciecz magnetyczng. Po okoto
roku satelita ulegnie deorbitacji wskutek naturalnego wytracenia predkosci.
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rzystano druk 3D. Budzet budowy i wystrzelenia okreslono na 6 milionéw z*’.
Satelity te polecialy w kosmos 17 kwietnia 2019 r. na poktadzie bezzalogowego
statku kosmicznego Cygnus NG-11 (rakieta no$na Antares) dostarczajacego
zaopatrzenie na Miedzynarodows Stacje Kosmiczng ISS*. W ramach badan
stworzono skalowalng platforme satelitarng SR-NANO-BUS, ktéra umoz-
liwia budowe nanosatelitéw o dowolnym rozmiarze w standardzie CubeSat.
Urzadzenie to znalazlo juz pierwszych nabywcéw (AGH w Krakowie oraz
Uniwersytet w Grenoble).

We Wroclawiu takze od 2016 r. dziala takze firma Scanway, ktéra we
wspotpracy z Narodowym Centrum Badan i Rozwoju (NCBiR) buduje sate-
lite obserwacyjnego ScanSAT?. Docelowo ma ona mie¢ mozliwos¢ obserwo-
wania obiektéw mniejszych niz 5 metréw z odleglosci 500 km, czyli ma by¢
najdoktadniejszym narz¢dziem kosmicznej obserwacji Ziemi zbudowanym
dotad w Polsce. Jej montaz rozpoczal si¢ w listopadzie 2019 r., a wyniesienie
w kosmos bylo planowane na 2020 r. w 2019 r. Scanway nawigzala wspéiprace
z niemiecka firma German Orbital Systems, w ramach ktérej rozpoczgto prace
nad sonda ksi¢zycowa. Gléwnym zadaniem tego satelity ma by¢ obserwacja
powierzchni Ksi¢zyca i zapewnienie dodatkowej platformy telekomunika-
cyjnej dla innych misji. Jesli projekt doczeka si¢ realizacji, ma szanse staé sie
pierwszym komercyjnym satelita z Europy wystanym w kierunku Srebrnego

Globu.

Niemiecki fundusz Interstellar Ventures, ktéry wspomaga ten projekt, za-
deklarowat kapital w wysokosci do 100 mln Euro na pomysly biznesowe z za-
kresu badan kosmosu, w tym obserwacji Ksi¢zyca. Scanway realizuje takze
projekt DREAM, czyli eksperyment dokonywania wiercert w warunkach mi-
krograwitacji realizowany w ramach projektu Rexus/Bexus, organizowanego

przez ESA.

Ciekawym podmiotem jest firma ICEYE Polska, bedaca lokalng galezia
firmy ICEYE z Finlandii**. W 2012 r. zalozylo ja dwdch studentéw Polak

Rafal Modrzewski i Fin Pekka Laurila. Ich zamiarem byla obserwacja ruchéw

27 L. Mordarski, Pierwszy polski satelita niemal gotowy do lotu. Powstal we Wroctawiu, 20.09.2018, https://www.
radiowroclaw.pl/articles/view/80914/Pierwszy-polski-satelita-niemal-gotowy-do-lotu-Powstal-we-Wroclawiu-
-ZOBACZ#[01.05.2020].

28 Lot Swiatowida mozemy sledzi¢ na stronie http://swiatowid.satrevolution.com/#/ [01.05.2020].

29 Projekt ScanSAT - platforma do obserwacji satelitarnych i lotniczych stuzaca pozyskiwaniu geoinformacji
w czasie rzeczywistym z wysokg precyzjq i bardzo szerokim pasmie elektromagnetycznym prowadzony w ramach
Poddziatania 1.1.1 Badania przemystowe i prace rozwojowe realizowane przez przedsi¢biorstwa Narodowego
Centrum Badan i Rozwoju (NCBiR). https://scanway.pl/case-study/satelita-scansat/ [01.05.2020].

30 https://www.iceye.com/ oraz https://www.iceye.com/pl/technologia/konstelacja-satelitow-sar [01.05.2020]
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lodu na péinocnych szlakach zeglugowych (stad nazwa firmy) oraz innych
zdarzen zwigzanych z bezpieczenstwem. Uznali, Ze najlepsza metoda bedzie
zastosowanie radaru z syntetyczng aperturg SAR (Synthetic Aperture Radar).
Na poczatku 2018 r. wystrzelono w kosmos satelite ICEYE X-1, ktéry byt
pierwszym na $wiecie satelita SAR o masie nieprzekraczajacej 100 kg. W 2018
r. wystrzelono takze satelite ICEYE X-2, a personel firmy rozrést sie¢ do 100
os6b. Mikrosatelity ICEYE wykonuja zdjecia radarowe Ziemi z niespotyka-
ng dotychczas czgstotliwoscia (wynoszaca w niektérych przypadkach jedynie
kilka godzin), niezaleznie od warunkéw pogodowych®. Do tej pory ICEYE
dostarczyta obrazy m.in. takich wydarzen jak wybuch wulkanu Anak Kra-
katau w Indonezji, zejscie lawiny blotnej w Brazylii oraz powédz w Kongo.
W grudniu 2019 r. ICEYE miala juz wykonanych pie¢ udanych misji, a do
2021 r. zamierza wysla¢ w kosmos co najmniej 18 satelitéw, tworzac w ten
spos6b najwicksza i jedyng taka na $wiecie konstelacje satelitéw SAR?.

Warto tez przywolaé polskie projekty zwigzane z rakietami mogacymi wy-
nosi¢ niewielkie fadunki na wysoko$¢ suborbitalna (tzw. SIR - Suborbital In-
expensive Rocket). Po zamknigciu rozwoju rakiety Meteor 2K na poczatku lat
70. Polska na dekad kilka zostala pozbawiona wlasnego $rodka wynoszenia
obiektéw w kosmos*. Tymczasem dysponowanie taka rakieta moze by¢ do-
brym biznesem, jezeli wzigé pod uwagg, iz agencje kosmiczne za wyniesienie
1 kg tadunku w kosmos pobieraja nawet okolo 10 000 Euro. Przykladem pry-
watnej firmy z obszaru SIR jest Space Forest z Gdyni*. 25 listopada 2018 r.
na poligonie wojskowym w Drawsku Pomorskim przeprowadzili oni pierwszy
lot rakiety BIGOS 4 na wysokos¢ 15 km. Rakieta ta jest protoplasta duzo
wigkszej rakiety Perun, ktéra ma wynosi¢ tadunek 50 kg na wysokosé 150
km i przebywaé okolo 5 minut w warunkach bezwladnosci®*. Rozwdéj rakiety
Perun jest wspélfinansowany przez NCBiR. Perun ma posiada¢ mozliwo$é
regulacji przyspieszenia, kierunku lotu oraz awaryjnego przerwania misji bez
konieczno$ci niszczenia rakiety. Konstrukeja rakiety ma wytrzymywac 5 lotow.
Gléwnym zadaniem rakiety Perun ma by¢ oferowanie mozliwosci przetesto-

31 Klasy miniaturowych satelitéw: mikro — 10 do 100 kg, nano — 1 do 10 kg, pico — 0,1 do 1 kg, femto — ponize;j 0,1 kg.

32 https://nt.interia.pl/raporty/raport-kosmos/polacy-w-kosmosie/news-polskie-satelity-iceye-podbijaja-
-kosmos,nld, 3371877 [01.05.2020].

33 Patrz tez: A. Glass (red.), Problemy rozwoju rakiet Meteor, w: ,Polska Technika Lotnicza Materialy Histo-
ryczne” nr 22 (5/2006); https://web.archive.org/web/20170731022643/http://www.smil.org. pl/ptl/?id=wyklady
[01.05.2020].

34 https://spaceforest.pl/perun/ [01.05.2020].

35 https://polsa.gov.pl/wydarzenia/13-ostatnie/831-udany-lot-prototypu-polskiej-rakiety-suborbitalnej-na-wyso-
kosc-15-km [01.05.2020].

57



Jakub Marszatkiewicz

wania fadunku (sond badawczych, nowych materialéw itp.) w srodowisku mi-
krograwitacji przy cenie nizszej od konkurencyjnych rozwigzari.

Przyktadem podobnych prac prowadzonych obecnie przez polskie instytu-
cje paristwowe jest rakieta ILR-33 Bursztyn rozwijana przez Instytut Lotni-
ctwa (ILot) w Warszawie od 2014 r*. Docelowo ma ona stuzy¢ do sondazu
atmosfery, badan w warunkach mikrograwitacji oraz jako platforma wynoszaca

sondy na wysokosci suborbitalne. Ma wynosi¢ 10 kg fadunku na wysoko$¢
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Potozenie Centralnego Poligonu Sit Powietrzmnych w Ustce - Drawsku Pomorskim - strefa EPD53
(A) oraz poligonu Centrum Szkolenia Wojsk Lgdowych w Drawsku Pomorskim — strefa EPD24
(B), Zrodto: https://www.fis. pansa.pl/o-ais/sektor-gdansk/ [01.05.2020]

36 Rakieta ILR-33 Bursztyn jest flagowym projektem Sieci Badawczej Lukasiewicz - Instytutu Lotnictwa.
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100 km. Dotychczas, od 2017 r. Bursztyn wykonat kilka lotéw z poligonéw
w Drawsku Pomorskim (na wysoko$¢ 15 km) oraz w Ustce (23 km). Wysokos¢
lotéw byta ograniczona przepisami - nad poligonem w Drawsku funkcjonuje
strefa niebezpieczna dla lotéw EPD24, ktéra rozciaga sie od poziomu ziemi
do wysokosci 15 km (49300 st6p) n.p.m., natomiast nad Centralnym Poligo-
nem Sit Powietrznych w Ustce (Wicku Morskim) znajduje si¢ strefa EPD53
rozciggajaca sie takze od poziomu ziemi do 15 km (49300 st6p) n.p.m*’. Pod-
czas testéw rakiet strefy powietrzne EPD24 oraz EPDS53 byly zarezerwowa-
ne tylko dla nich. W przypadku Ustki uzyskano warunkowe zezwolenie na
przekroczenie wysokosci 15 km podczas badan®. Docelowo rakieta ma by¢
doprowadzona do wersji ILR-33 Bursztyn 2K zdolnej przekroczy¢ umowna
granice kosmosu 100 km. Do rozwigzania pozostaje jednak miedzynarodowy
problem prawny, gdyz loty w kosmos powinny by¢ zaakceptowane takze przez
inne panstwa, cho¢by po to, by nie wszczyna¢ alarmu obronnych systeméw
zwalczania rakiet balistycznych®. Rakieta ILR-33 prawdopodobnie uzyska
pelna gotowos¢ operacyjng w ciagu najblizszych lat.

37 Panstwowy informator lotniczy AIP VFR POLAND, ENR 2.1.3-2, ENR 2.1.3-9 STREFY NIEBEZPIECZ-
NE, 06 DEC 2018. Wysokosci stref moga si¢ zmienia¢. Mozna je $ledzi¢ w AIP oraz na interaktywnej mapie
przestrzeni powietrznej publikowanej na stronie Polskiej Agencji Przestrzeni Powietrznej (https://airspace.pan-
sa.pl/#). Prasa podaje, iz obecnie Polska Agencja Kosmiczna prowadzi rozmowy z Dowédztwem Generalnym
Rodzajéw Sit Zbrojnych na temat zniesienia tych ograniczeri. Prawdopodobnie wkrétce seryjne komercyjne loty
z poligonu w Ustce bedg mogly siega¢ wysokosci 100-150 km. Dla MON i PAZP bedzie to oznaczato koniecz-
nos§¢ zabezpieczenia duzego obszaru morskiego oraz powietrznego podczas takich lotéw. A. Wardziak, Perun
z Gdyni w drodze w kosmos, w: ,,Skrzydlata Polska” nr 4/2020, s. 37.

38 https://ilot.edu.pl/lot-rakiety-ilr-33-bursztyn-na-centralnym-poligonie-sil-powietrznych-w-ustce/
[01.05.2020].

39 Formalnie nie istnieje Zadna gérna granica wysokosci przestrzeni powietrznej, powyzej ktérej przestrzen uznaje
si¢ za miedzynarodows. Jednak dobrg praktyka jest uzgadnianie wysokich lotéw na arenie miedzynarodowe;.
W ramach ONZ podejmowane sg préby ujednolicenia gérnej granicy przestrzeni danego paristwa — propono-
wane sg wysokosci od 30 do 160 km n.p.m. Przestrzeri powietrzna nadzorowana przez Polska Agencje Zeglugi
Powietrznej to tzw. rejon informacji powietrznej FIR Warszawa (FIR EPWW), ktéry obejmuje przestrzen nad
terytorium RP oraz cz¢s¢ przestrzeni nad Morzem Baltyckim od powierzchni ziemi lub wody do wysokosci FL
460 (46000 stép = ok. 14000 m), mierzonej od powierzchni o cisnieniu 1013,25 HPa ($redni poziom morza na
Ziemi). Wysokosci powyzej FL 460 uznaje si¢ za tzw. przestrzen niesklasyfikowana — loty w niej s3 mozliwe, o ile
pozwalaja na to osiagi danego samolotu. Niektore typy (np. Gulfstream G550 czy Learjet 75) moga operowaé na
putapach ok. 15500 m (FL 510), dzigki czemu omijaja z géry ruch lotniczy oraz ograniczenia pogodowe (chmury
wystepuja do wysokosci 10-11 km). Concorde operowat na 18300 m (FL 600). Posiadane przez Polske mysliwce
F-16 osiagaja pulap do 15200 m, a MiG-29 do 17500 m. W innych paristwach moga wystgpowaé pewne rézni-
ce, np. nad USA przestrzen klasyfikowana rozciaga si¢ do FL 600 (60000 stép = ok. 18300 m), a w niektérych
paristwach europejskich (Niemcy, Estonia, Wielka Brytania) do FL 660 (66000 stép = ok. 20100 m); wigcej w:
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 listopada 2008r. w sprawie struktury polskiej przestrzeni po-
wietrznej oraz szczegétowych warunkéw i sposobu korzystania z tej przestrzeni (Dz. U. z dnia 28 listopada 2008
z pézn. zm.) oraz J. Bryta, Delimitacja przestrzeni kosmicznej: cel, zasadnos¢, rywalizacja intereséw, w: ,Prace

i Studia Geograficzne” nr 54/2014, 5. 7-27.
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Podobne prace prowadzi takze Polskie Towarzystwo Rakietowe, ktére
przeprowadzilo kilka préb z rakietami PTR-1 oraz K1-X (ktéra w 2016 r.
wysoko$¢ 12,3 km). PTR-1 ma docelowo osiggna¢ 100 km, cho¢ prace nad
nig nie sg jeszcze tak zaawansowane jak w przypadku Bursztyna i Peruna.
Badania rakietowe prowadza réwniez studenci z Politechniki Gdanskiej
(SimLE), z Politechniki Wroctawskiej (PWr In Space) oraz z Politechni-
ki Poznanskiej. Ciekawa koncepcje zaproponowal takze zespél badaczy
z Wojskowej Akademii Technicznej w Warszawie z mjr Pawlem Dobrzyii-
skim na czele. Zaproponowali oni wykorzystanie wycofanych z uzytku rakiet
przeciwlotniczych 5SW28E z systemu S-200 Wega (SA-5 Gammon) wyno-
szonych na duzg wysoko$¢ na grzbiecie mysliweca MiG-29 lub w tadowni sa-
molotu transportowego C295M. MiG-29 dysponuje najwyzszym pulapem
sposréd wszystkich samolotéw uzytkowanych w Polsce (17,5 km w normal-
nych warunkach, ktéry po zastosowaniu specjalnej techniki lotu tzw. zoom
climb, pozwolitby na chwile osiagnac wysokos$¢ 15-20 km). Do tego, udzwig
samolotu MiG-29 (ok. 3500-4000 kg w zaleznosci od aktualnych warun-
kéw) pozwalalby teoretycznie zabra¢ wazacy 3918 kg drugi stopien rakiety
5W28E w celu odrzucenia go na wysokosci 15-20 km*. Nastepnie rakieta
uruchomitaby swéj silnik i kontynuowata lot w kierunku kosmosu. Naukow-
cy z WAT podaja, iz po usunieciu drugiego stopnia (czyli 4 silnikéw ze-
wnetrznych), anteny, systemu naprowadzania oraz glowicy bojowej, rakieta
5W28E oferowalaby przestrzen na satelity klasy mikro o masie nawet oko-
lo 100 kg. Z czasem badacze uznali jednak, Ze lepszym no$nikiem bedzie
samolot C295M, gdyz jego maksymalny udzwig (9500 kg) moze pozwoli¢
na zabranie calej wazacej 7018 kg rakiety SW28E (a nie tylko jej drugiego
stopnia) z fadunkiem o masie nawet ponad 200 kg. Rakieta ta zmiescitaby
si¢ w tadowni C295M (konieczne byloby jedynie niewielkie skrécenie jej
tylnych statecznikéw), a na wysokosci 6 km bylaby wyrzucana w powietrze,
po czym kontynuowalaby lot w kosmos na wiasnych silnikach na wysokos¢
do 250 km. W przypadku dodania do rakiety trzeciego stopnia napedowego,
moglaby ona osiagna¢ tzw. pierwsza predkosé kosmiczng i dostaé sie na orbi-
te wokélziemska. Zasigg samolotu C295M wynosi 4500 km, co zapewnilo-
by duzg elastycznos¢ w wyborze optymalnego miejsca uruchomienia rakiety.
Autorzy deklaruja, ze przy odpowiedniej organizacji i finansowaniu prac,

40 P.Dobrzynski, B. Machowski, A. Olejnik, P. Zalewski, Koncepcja wspomaganego lotniczo rakietowego systemu
wynoszenia mini- i mikrosatelitéw, w: ,Mechanik” nr 07/2018, s. 511-513; P. Dobrzyriski, P. Machowski, Mozli-
wosci modernizacyjne rakiety zestawu VEGA w zakresie jej dostosowania do wynoszenia mikro i nanosatelitéw,
konferencja ,Rozwdj i zastosowania technologii rakietowych w Polsce — nowe otwarcie”, Instytut Lotnictwa,

Warszawa 16.04.2019 r.
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zestaw C295M z rakieta 5SW28E moze by¢ gotowy do uzycia w ciagu dwéch
lat. Na razie prace te pozostaja jedynie w fazie teoretycznej*.

Baza marsjanska projektu studentéw Politechniki Wroclawskiej

Wiarto wspomnie¢ tez o sukcesie studentéw architektury i chemii Politech-
niki Wroclawskiej (zesp6! Space is More), ktérzy w 2019 r. wygrali prestizowy
konkurs Mars Colony Prize na koncepcj¢ bazy marsjaniskiej ogloszony przez
amerykariskg organizacje Mars Society wspierang m.in. przez Elona Muska —
wiasciciela firmy kosmicznej Space X oraz zaktadéw motoryzacyjnych Tesla
Motors*.

Projekt polskiego zespolu
oznaczony jako baza Twar-
dowsky  otrzymal  drugie
miejsce. Za najlepszy uznano
projekt Star City autorstwa
studentéw Massachusetts In-
stitute of Technology (MIT)
z USA. W konkursie startowal
tez drugi zespét z Politechni-
ki Wroclawskiej prezentujac
miasto Ideacity, ktéry zajal
piate miejsce (co takze jest
dobrym wynikiem)®. Zalo-

zeniem konkursu bylo zapro-

Wizualizacja bazy marsjariskiej Twardowski zespolu
Space is More z Politechniki Wroclawskiej, Zrodlo: https// . . .
pl-pl.facebook.com/spaceismore [01.05.2020] Jektowanle bazy miesZCzyce)

41 Obecnie polska armia sukcesywnie wycofuje z uzytku réznego rodzaju rakiety starszej generacji. Po odpowied-
nich modyfikacjach mogtyby one stuzy¢ polskiej nauce do celéw badawczych, kosztujac przy tym ulamek ceny
nowych rakiet. MON by¢ moze méglby nawet przekazywac je polskim uczelniom za darmo. Autor niniejszego
artykutu prébowat poruszy¢ te sprawe w kilku akademickich osrodkach zajmujacych si¢ technikg kosmiczna, ale
nie wzbudzilo to zadnego zainteresowania. Poza tym, nawet opisany powyzej pomys! na wykorzystanie samolo-
téw MiG-29 i C295M jako nosicieli rakiet kosmicznych, bywa w Internecie obiektem przesmiewczych drwin, co
jest dowodem na niski poziom §wiadomosci naukowej wsréd internautéw.

42 Nad projektem Twardowsky pracowali: Joanna Kuzma, Natalia Cwilichowska, Katarzyna Lis, Stawek Malkow-
ski, Dariusz Szczotkowski, Szymon L6j, Orest Savystskyi, Dominik Liskiewicz, Wojciech Fikus, Jakub Nalewaj,
Anna Jurga, Leszek Orzechowski, Bartosz Drozd, Pawet Gérniak, Krzysztof Ratajczak, Pawet Piszko, Maciej
Piorun, Amanda Solaniuk i Anna Wojcik. https://kosmonauta.net/2019/05/projekt-bazy-twardowsky/

43 Nad projektem Ideacity pracowali Beata Suscicka z Wydziatu Architektury, Magdalena Labowska i Piotr Tor-
chata z Wydzialu Mechanicznego oraz Justyna Pelc i Andrzej Reinke z Wydziatu Informatyki i Zarzadzania
Politechniki Wroctawskiej. https://www.urania.edu.pl/wiadomosci/twardowsky-zajal-ii-miejsce-w-konkursie-
-mars-colony-prize [01.05.2020].
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1000 oséb, ktéra bylaby samowystarczalna. Sama produkowalaby materialy
potrzebne do egzystencji (zywnos¢, pojazdy, materialy budowlane itp.), a po-
nadto bylaby zdolna do eksportu pewnych produktéw na Ziemie. Praca zespo-
tu Space is More zostata opublikowana w ksigzce wydanej przez Mars Society
w 2019 r*.

Sceny z symulatora ,Mars Rover Mechanic Simulator’, kidry realistycznie odwzorowuje budowe
oraz procedury obstugowe lazikéw marsjariskich, Zrodio: https://pyramid.games/ [01.05.2020]

44 MARS COLONIES: Plans for Settling the Red Planet, praca zbiorowa, wyd. Polaris Books/Mars Society, USA
2019.
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Narze¢dzia komputerowe zwigzane z edukacja w zakresie badan
kosmicznych

Polacy zglaszaja cickawe inicjatywy takze na rynku programéw kompu-
terowych zwigzanych z badaniem kosmosu. Dobrym przykladem jest firma
Pyramid Games z Lublina, ktéra opracowata symulatory ,,Occupy Mars” oraz
~Mars Rover Mechanic Simula-
tor”. Na szczegélne uznanie za-
sluguje druga z wymienionych,
w ktérej realistycznie odwzo-
rowano krok po kroku zasady
obstugi ltazikéw marsjanskich.
Podczas prac korzystano z ma-
terialéw technicznych NASA,
co sprawia iz osoba grajaca w tg
gre moze zdoby¢ dosé duzo wie- Wi
dzy na temat techniki kosmicz- —
nej45.]est to wiedza, ktéra kiedys’ Oktadka ksigzki Mars Colonies: Plans for Settling The

Red Planet z projektem polskiego zespotu Space is More,
Zrodlo: https://www.marssociety.org/ [01.05.2020]

MARS COLONIES

PMams for Scitling te Kod Mancy

o 5 A 05T

byla dostepna tylko na tamach
wewnetrznych instrukcji agencji
kosmicznych.

Drugi z programéw tej firmy przedstawia wizj¢ kolonizacji Marsa i odwzo-
rowuje sprzet, ktéry przewiduje si¢ tam uzy¢. Jest to jednak nadal dziedzina
z pogranicza science-fiction, wigc odwzorowane tam maszyny w wickszos¢
znajduja si¢ na razie w fazie koncepcji.

Przydatnos¢ symulatoréw komputerowych przy obstudze skomplikowane-
go sprzetu technicznego jest bezsporna. Proste mechaniczne urzadzenia sy-
mulacyjne stosowano juz kilkadziesigt lat temu (zwlaszcza w lotnictwie), lecz
dopiero rozwdj informatyki na poczatku XXI w. sprawil, Ze zaawansowane
oprogramowanie symulacyjne stalo si¢ na tyle tanie, Ze mozna je wprowadzi¢
do powszechnego uzycia.

45 https://pyramid.games/portfolio-item/rover-mechanic-simulator/ [30.11.2019].
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Zakonczenie

Polska branza kosmiczna funkcjonuje w skali nieporéwnywalnie mniejszej
od $wiatowych poteg, lecz od kilku lat notuje si¢ jej wzrost. Dziatalnos¢ pol-
skich osrodkéw skupia si¢ w duzej mierze na metodach obserwacji ziemi oraz
na rozwoju rakiet mogacych wynosi¢ lekkie fadunki na wysokosé¢ ok. 100 km
za cen¢ o wiele nizszg, od obecnie przyjetych na miedzynarodowym rynku
(czyli ok. 50 000-100 000 Euro za wyniesienie 1 kg fadunku na niskg or-
bite wokélziemska). Natomiast zastosowanie obserwacji satelitarnych potrafi
przynosi¢ powazne korzysci finansowe, zwlaszcza administracji. Przykladowo,
w 2015 r. Gliwice inwestujac w zdjecia satelitarne 800 000 zt uzyskaty 8 mln
zl w postaci uszczelniania systemu podatkowego®. Polski rynek kosmiczny
stopniowo staje si¢ coraz powazniejszg galezia biznesu.

46 B. Dylag, Odzyskane podatki: dzigki zdjeciom satelitarnym Gliwice zyskaly 8 mln z1, 14.01.2015, https://www.
portalsamorzadowy.pl/spoleczenstwo-informacyjne/odzyskane-podatki-dzieki-zdjeciom-satelitarnym-gliwice-
-zyskaly-8-mln-z1,66891.html [01.05.2020].
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Berlinski architekt — Johann Friedrich August Severin

Berlin architect - Johann Friedrich August Severin

Autor przedstawia nieznang nam dotychczas droge zawodowej kariery nadradcy budow-
lanego Johanna Severina, ktéremu pismiennictwo XIX i XX stulecia przypisuje znaczacg role
w projekcie budowy Kanalu Oberlandzkiego (dzisiaj - Elblaskiego). Podejmuje tez probe
ustalenia rzeczywistego wplywu Severina na powstanie dzieta George Jacoba Steenke.

The author presents previously unknown career path of construction advisor Johann
Severin, whose literature of the 19th and 20th centuries had a significant role in the proj-
ect of building the Oberland Canal (today - Kanat Elblaski). He also tried to establish the ac-

tual influence of Severin on the creation of the work of George Jacob Steenke.

Rys biograficzny

Architekt i rzeczywisty tajny nadradca budowlany Severin, mimo niewat-
pliwych zastug na niwie paistwowej Krélestwa Pruskiego, jest postacig mato
znang. Do niedawna mial trzyzdaniows notke w niemieckiej Wikipedii i nosit
jedno imig ,Wilhelm”. Natomiast w berlinskiej ksiazce adresowej z 1856 roku,
opréez tytulu ,,Geh. Ober-Baurath”i funkeji — czlonek ,,Ober-Baudeputation”,
czyli Wyzszej Deputacji (Komisji) Budowlanej, oraz adresu (Unterwasserstr.
8) przy nazwisku Severina sa inicjaty ,,J.F.A.”, ktére na podstawie danych z in-
wentarza Tajnego Archiwum Paristwowego Pruskiego Dziedzictwa w Berlinie
rozwina¢ mozemy jako ,Johann Friedrich August™. O Severinie trojga imion
piszacy te stowa wzmiankowal w swojej ksiazce z 2016 roku, pt. ,Ostréda —
Itawa — Elblag. Z dziejéw zeglugi srédladowej...” 1 w wydanym dwa lata p6z-
niej reprincie tzw. mapy Steenkego z 1862 r. W tym miejscu wypada jeszcze
doda¢, ze ostatecznie w czerwcu 2020 r., a wige prawie dwa lata po pierwszej
publikacji niniejszego artykulu pojawila sic w Wikipedii strona prawidtowo

1 Sygn.L.LHA Rep.93 B, Nr. 955)
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zatytulowana, to jest: ,Johann Friedrich August Severin”, a na znajdujacej si¢
tam liscie rektoréw berliniskiej Akademii Budowlanej zastapiono imig ,Wil-
helm”, przy nazwisku Severin, inicjatami ,J.F.A.”2

Johann F.A. Severin przyszed! na $wiat 1 stycznia 1781
r. i zapewne wywodzil si¢ z Legnicy®. Ojciec Friedrich
Ludewig prawdopodobnie pochodzit z Danii byt na-
uczycielem jezyka francuskiego (Franz. Sprachmei-

ster). Matka byta Susanne Magdalene z domu Geisler.

W 1799 r.].F.A. Severin ukoriczyt Krélewskie Gimna-
zjum Pedagogiczne (Konigliche PXdagogium) w Su-
lechowie (Zillichau), obecnie wojewddztwo lubuskie.
Pézniej studiowal matematyke na uniwersytecie we
Frankfurcie nad Odrg. Stuzbe paristwows rozpoczal ;... £4. Severin —
w 1806 roku, kiedy to jako nizszy urzednik budowlany  fragment dotnego relicfu
(niem. Bauconducteur) pracowal przy budowie latar-  z cokofu pomnika Beutha,
ni morskiej na Helu. W tym miejscu mozna dodaé, — 2rddio: bttps//statues.
ze kilkadziesiat lat pézniej byl w grupie projektantéw vanderkrogt.net

Latarnia morska w Swinoujs‘ciu na przefomie wiekow XIX i XX, Zrodio: Wikipedia

2 Pierwotng wersj¢ tego artykutu opublikowano w ,Roczniku Historycznym Pojezierza Itawskiego”, nr 8 z 2018
L.

3 Wedlug Catalogus Professorum na stronie internetowej https://cp.tu-berlin.de/person/1416, za$ inne zrédia
podaja tylko daty roczne: 1780/1782
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i budowniczych latarni na wyspie Greifswalder Oie (pol. hist. Sw. Ostréw)
lezacej na Morzu Baltyckim — 10 km na wschéd od Rugii. Owa latarnia zbu-
dowana w latach 1853-1855 strzeze bezpieczenstwa statkéw do dzis. Wedlug
planéw Severina zbudowano tez w latach 1854-1857 latarni¢ morska Swino-
ujScie, najwyzszg na polskim wybrzezu (67,7 m), ktéra réwniez dzisiaj funk-
cjonuje.

W 1821 roku Christian Peter Wilhelm Friedrich Beuth, uzywajacy zwykle
imienia Peter, wysoki urz¢dnik ministerialny, czlonek Rady Panstwa, zwany
»ojcem rozwoju pruskiego przemystu”, otworzyl w Berlinie Szkot¢ Techniczna,
ktérg po 1827 r. przemianowano na Instytut Przemyslowy. Jednym z pierw-
szych nauczycieli tej szkoly byl Severin, ktéry jako komisyjny radca fabrycz-
ny (w oryginale: Fabriken-Commissionsrath) do 1828 r. nauczal arytmetyki,
maszynoznawstwa, statyki i mechaniki. Jego ponad dwustustronicowa rozpra-
wa o maszynach parowych opublikowana w ,Abhandlungen der Koniglichen
Technischen Deputation fiir Gewerbe” (Berlin 1826) spotkata si¢ z duzym
uznaniem, a autor otrzymal honorarium w wysokosci 500 talaréw. W owym
czasie Severina i Christiana Beutha polaczyly przyjazne stosunki, ktére mimo
pewnych kontrowersji trwaly do $mierci tego ostatniego. Nie zaszkodzi nad-

Maszynownia pochylni Buczyniec w 1862 r. na fotografii L. Dietza. Na pierwszym planie
zapewne lampa naftowa. W glebi przed kolem wodnym stoi kierownik maszynowni -

najprawdopodobniej George Baumgart, absolwent berliriskiego Instytutu Przemystowego, foto ze
zbioréw autora.
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mieni¢, ze po latach uczniowie chwalili Severina za jasnos¢ i gruntownos¢ jego
wyktadéw. Od 1830 r. cyzelowania i sporzadzania modeli odlewniczych uczyl
rzezbiarz August Karl Eduard Kiss (Kif}), uzywajacy przewaznie tylko pierw-
szego imienia. O tym artyscie bedzie mowa pézniej przy temacie podobizny
Severina. Przy okazji mozna jeszcze doda¢, ze absolwentem Instytutu Przemy-
stowego byt George Baumgart, od 1845 r. pomocnik Steenkego i pézniejszy
kierownik maszynowni na pochylni Buczyniec.

Od 1828 r. Severin nosit tytul tajnego nadradcy budowlanego (Geheimer
Oberbaurat), ktéry byt honorowym wyréznieniem urz¢dnikéw panstwowych.
Tego roku zostal czlonkiem Technicznej Deputaciji (Komisji) Przemystu (Die
technische Gewerbe-Deputation) w Berlinie. W zwigzku z kleska powodzi
wiosng 1829 r. opracowal w tym samym roku plan regulacji Dolnej Wisty.
W tym miejscu trzeba doda¢, ze katastrofalne powodzie, wskutek pekania
waléw rzeki Nogat, wystapily takze w 1839 i 1845 roku. Stad Severin napi-
sal ,,Promemoria o koniecznosci i znaczeniu regulacji Wisty na Montowskim
Cyplu dla bezpieczenistwa nizin i zeglugi z 12 wrzesnia 1846 r.” Byt réwniez
autorem szczegélowej instrukeji (z 1846 r.) dotyczacej przygotowania planéw
budowy kanatu laczacego Wisle z Nogatem oraz dokonal wstepnej analizy
kosztéw budowy waléw i budowli wodnych.

Severin bral udzial w projektowaniu lazaretu garnizonowego w Kolobrzegu.
Nie zaszkodzi wigc nadmienié, ze w tym miescie zachowal si¢ do naszych cza-
s6w (obecnie sala sportowa przy ul. Waskiej 1) neorenesansowy budynek daw-
nej Akademii Rycerskiej z XVII .

wieku, zamieniony péZnej na arse-
nal artylerii, ktéry byt odbudowy-
wany po wojnach napoleoniskich
wedlug projektu Karla Friedricha
Schinkla. Stynny Schinkel nie
byl jedynym autorem planu od-
budowy, skoro spod reki Severina
wyszed! rysunek (datowany na
lata 1830/40) jednej z fasad tego Nieistniejgey tzw. stary budynek Rejencji w
arsenalu. O dobrej wspélpracy Se-  Gumbinnen (dzis Gusiew), zbudowany w latach

verina z Schinklem s'wiadczy tey, 1832-1836 wedlug projektu Severina. Litografia

.. . , wydrukowana w Zakladzie Litograficznym Bogdana
m.in. ich udziat w zesp Ole’ ktory Giseviusa w Berlinie przy ul. W. Biillowa 66, Zrddto:

11 lutego 1830 L, Wydal Opinifg dla TU Berlin Architekturmuseum Inv. Nr 31446

=
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éwezesnych czynnikéw rzadowych w sprawie rzezb z piaskowca na kolum-
nadzie Mostu Krélewskiego w Berlinie. Schinkel byl tez autorem projektu
klasycystycznego budynku Krélewskiego Gimnazjum w Kwidzynie (obecnie
Zespot Szkét Ponadgimnazjalnych nr 1 przy ul. Stowiariskiej 17), wzniesio-
nego w latach 1835-1838, ale to Severinowi przypisuje sie, ze zmienil prowi-
zoryczny plan budowy tej szkoly, opracowany przez Adolpha C. Erdmanna
w 1832 roku. W wyniku poprawek Severina powigkszono prostokatng bryle
budynku i wydzielono jego reprezentacyjna cz¢s¢ z holem, klatka schodowa
i aula. Ponadto wedtug projektu Severina (nie bez wptywu Schinkla - fasada)
wzniesiono w latach 1832 - 1835 budynek Rejencji w Gumbinnen (dzi§ Gu-
siew), ktéry nie zachowal si¢ do naszych czaséw.

Johann F.A. Severin oprécz sprawowania nadzoru i kierownictwa nad wielo-
ma przemyslowymi inwestycjami wydawal ekspertyzy — np. w sprawie uzycia
blachy cynkowej do pokrywania dachéw. Zdaniem dr. Friedricha Wilhelma
Schuberta, radcy w Rejencji Krélewieckiej, prof. zwycz. historii i wiedzy o pari-
stwie na Albertynie, autora podr¢cznika ,Handbuch der allgemeinen Staat-
skunde der Preussischer Staats” (Krélewiec 1846), nawet Kanat Seckenburski,
ktéry zbudowal Georg J. Steenke w latach 1833-1834, zostal zaprojektowany
przez Severina. Wzmiankuje si¢ tez, ze nadradca Severin wraz ze Steenkem
opracowal opinie¢ techniczng na temat wymaganej mocy maszyn potrzebnych
przy odwodnieniu depresji Linkuhnen-Seckenburger Niederung, w zwigzku

z budowg drég bitych, prowadzong od 1836 roku.

W 1835 roku Severin posiadal Order Orta Czerwonego III klasy. Trzy lata
pézniej zostal odznaczony Orderem Orla Czerwonego III Klasy z kokarda
(rozetka), a w 1851 roku otrzymal Order Orta Czerwonego II klasy z li§¢mi

debu.

W wykazie urzednikéw panstwowych z 1837 r. Severin figuruje jako cztonek
Krélewskiej Wyzszej Deputacji Budowlanej (Konigliche Ober-Bau-Deputa-
tation), ktérej dyrektorem byt wymieniony wezesniej Karl F. Schinkel. Z po-
czatkiem panowania kréla Friedricha Wilhelma IV, czyli po 1840 roku, rzad
zlecil nadradcy Severinowi i radcy budowlanemu Steenkemu sporzadzenie
projektu budowy Kanalu Oberlandzkiego, zwanego dzi§ Elblaskim. O tym,
jaki byl udzial Severina w prowadzonych przez Steenkego pracach projekto-
wo-budowlanych, bedzie tutaj jeszcze mowa.
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W 1842 roku Johann F.A. Severin petnit funkcje II zastgpey przewodnicza-
cego zarzadu (przewodniczacym byl wzmiankowany wezesniej Beuth) Stowa-
rzyszenia dla Popierania Przedsigbiorczosci Przemystowej w Prusach (Verein
zur Beforderung des Gewerbfleifles in Preussen). Krajows liste czlonkéw tego
stowarzyszenia, wedlug stanu na dzien 1 stycznia 1840 r., otwierali: nastepca
tronu i pézniejszy krél pruski Fryderyk Wilhelm IV oraz ksigze¢ta Carl von
Preussen i August von Preussen. Podkresli¢ wypada, ze wsréd cztonkéw byli
m.in. Heinrich Theodor von Schén z Krélewca, rzeczywisty tajny radca i nad-
prezydent prowincji pruskiej oraz Georg Jacob Steenke.

Bezposrednio po zalozeniu w 1842 r. berliriskiego Stowarzyszenia na rzecz
Wiedzy o Kolejnictwie (Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin) Severin zostat
wybrany jego przewodniczacym. Byt bardzo aktywnym czlonkiem. Wyglaszal
odezyty i referaty z zakresu kolejnictwa, a takze bral udzial we wszystkich dys-
kusjach. W 1847 roku sprzeciwit si¢ jednak ponownemu wyborowi na spra-
wowang dotad funkcje. Wyrazem uznania i szacunku ze strony stowarzyszenia
bylo mianowanie Severina, w 1856 r., z okazji 50-lecia sluzby parnstwowej,
Honorowym Prezydentem Stowarzyszenia, w ,zmyslnie ozdobionym dyplo-
mie”. Wezesniej w latach 1848-49 jako cztonek tréjosobowego kolegium (po-
zostali to: Carl F. Busse i Gotthilf H. L. Hagen) kierowat berliriska Akademia
Budowlang. W 1849 r. wobec ustgpienia Johanna Karla Ludwiga Schmida ze
stanowiska dyrektora Wyzszej Deputacji Budowlanej, powierzono Severinowi
kierowanie ta komisja. Na marginesie warto nadmieni¢, iz od 1847 roku jej
czlonkiem byt takze Karl Lentze, projektant mostu w Tczewie zbudowanego
w latach 1851-1857, ktéry mial tez udzial w budowie infrastruktury Kanatu
Obderlandzkiego.

W latach 50. XIX wieku Severin

nadal prowadzil nadzér nad bu-

dowa Kanatu Oberlandzkiego.

Z listu Georga Jacoba Steenkego —
do Karla Lentze, datowanego 29

sierpnia 1854 r., dowiadujemy sig, - S===aiw)
ze tajny nadradca budowlany Se- ! SR J .

verin w dniach 9-12 maja 1851 = Serar :

roku wizytowal budowe nowego e

szlaku Wodnego i przyqu projekt Parowiec kotowy ,Severin” zbudowany w 1855 roku,

budowy mostu w Drulitach we-  2rddlo: hitp://architekturmuseum. ub.tu=berlin.
de/P/230434.php

72



Berlinski architekt — Johann Friedrich August Severin

diug patentu Williama Howe’a, zyjacego w latach 1803-1852, amerykanskie-
go inzyniera i architekta. W 1855 roku szczeciniska stocznia Friichlenich &
Brock (pézniejsza AG Vulcan) zbudowata parowiec bocznokolowy, ktéremu
nadano (na cze$¢ ,naszego” nadradcy budowlanego) imie ,Severin”. Trzy lata
pézniej spotkalo Severina szczegdlne wyrdznienie, otrzymal bowiem tytut rze-
czywistego tajnego nadradcy budowlanego (Wirklicher Geheimer Oberbau-
rat). Tego roku tez przeniesiono go w stan spoczynku. Po zakonczeniu stuzby
paristwowej Severin rozpoczal prace literackie, jednak juz ich nie ukorczyl.
W pazdzierniku 1860 roku, niewiele dni przed 80. rocznicg urodzin, zachoro-
wal i jego zdrowie — dotad niezniszczalne — juz nie wrécito. Zmarl 14 wrzesnia
1861 roku w Berlinie. Wzmianka o $mierci Severina ukazala si¢ na tamach
»2lustirte Zeitung” z 21 wrzesnia 1861 r.

Johann Friedrich August Se-
verin, jak wspominal wymieniony
wezesniej Gotthilf Hagen, zapisat
si¢ w pamigci wspéiczesnych jako
osoba o rozleglej i wszechstronne;j
wiedzy, z zakresu wszystkich dzia-
Iéw budownictwa®. Obok prawo-
$ci i zacnoécei odznaczal si¢ takze
duza pilnoscia i staranno$cig. Byl
. postrzegany jako czlowiek wszyst-
kim zyczliwy i dobroduszny. Owe
@ cechy charakteru, a takze facho-
wo$¢ 1 brak stronniczosci w for-
mulowaniu opinii, otworzyly mu
szerokie pole dla skutecznej dzia-
talnosci na zajmowanych stanowi-

skach panstwowych.

Wizerunek Severina (pétpostaé
w owalu) zostal uwieczniony na li-

Na pierwszym planie pomnik Petera Beutha
na pl. Schinkla w Berlinie. Na cokole od frontu
plaskorzezba z alegorycznymi figurami handlu togr afii Carla Wildta. W zbiorach
i praemystu (u gory) i poswigcona Instytutowi Galerii Narodowej Muzeum Pan-

Przemystowemu (u dotu), foto z 2012 r., Zridlo: stwowego w Berlinie znajduje Si@
Wikimedia Commons

gipsowe popiersie ] F.A. Severina

4 Zeitschrift fir Bauwesen, Jahrgang XlI, Berlin 1862, s. 309, 310.
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(62 x 38.5 x 31 cm) z 1856 roku, ktére wyszlo spod dluta Gustava Blaesera
(1813-1874). Ponadto Severin zostal uwieczniony na frontowej dolnej ptasko-
rzezbie, poswieconej Instytutowi Przemystowemu, na cokole pomnika Petera
Beutha, zbudowanego w 1861 roku przed berlinska Akademiag Budowlang.
Pomnik stworzyl August Kiss (1802-!1865), natomiast reliefy wyrzezbil Frie-
drich Drake (1805-1882)°.

Uwiecznieni zostali, patrzac od le-
wej: a) Carl Gropius (1781-1854),
fabrykant wyrobéw z jedwabiu,
stoi oparty o krosno tkackie; b) ¥ 44
Johann Wilhelm Wedding (1798- "mf

1872), nauczyciel budowy maszyn |
i kosztorysowania, ktéry z Gro-

piusem oglqda i omawia tkaninf; Relief z cokotu pomnika Beutha upamigtniajgcy
osoby zwigzane z Instytutem Przemystowym. Odlew

gipsowy, Zrodlo: www.gipsformerei-katalog.de

zapewne dopiero co wyprodu-
kowang; c) kierownik warsztatu
Stutzer, sprawdza maszyn¢ tka-
cka, ponizej chlopiec z czétenkiem; d) Adolf Brix (1798-1840), nauczyciel
matematyki i mechaniki (stoi z lewej); e) stoi Friedrich Wilhelm Nottebohm
(1808-1875), dyrektor Instytutu w latach 1857-1868 (stoi z prawej); f) Adolf
v. Pommer-Esche (1804-1871), czotowy pruski urzednik paistwowy, od 1845
r. nastgpca Beutha na stanowisku dyrektora Departamentu Handlu, Prze-
mystu i Budownictwa pruskiego Ministerstwa Finanséw oraz na stanowisku
dyrektora Instytutu Przemystowego (siedzi przy stole z lewej); g) Johann Frie-
drich August Severin (1781-1861), jeden z czterech pierwszych nauczycie-
li od zalozenia Instytutu (pozostali to Ernst L. Schubart, Georg A. Frank
i Johann M. Mauch), znany pézniej jako tajny radca budowlany, (siedzi przy
stole z prawej); h) Ernst Ludwig Schubarth (1797-1868), od 1821 do 1849
w Instytucie nauczal chemii i fizyki, a w latach 1831-1862 byt nauczycielem
Berliriskiej Akademii Budowlanej (stoi i przemawia do Brixa, Nottebohma,
von Pommer-Eschego i Severina).

5  Opis plaskorzezby z wizerunkiem Severina znajduje si¢ w ,Verhandlungen des Vereins zur Beforderung das
Gewerbfleifles in Preuflen, Jahrgang 40, 1861, s. 182 oraz na stronie https://statues.vanderkrogt.net (dostep:
05.09.2020). Na tej ostatniej pomini¢to jednak trzecie imi¢ Severina — August i podano bi¢dng roczng date
urodzin — 1762.
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Podsumowanie

W wielu opracowaniach, zwlaszcza popularnonaukowych wymienia si¢ Se-
verina, jako tajnego starszego radc¢ budowlanego z Kwidzyna (Marienwerder),
ktéremu krétko po 1825 r. zlecono opracowanie projektu Kanatu Oberlandz-
kiego. Niektérzy powoluja si¢ na Bernharda Ohlerta i przytaczaja jego relacje
z 1863 roku, z ktérej ma wynika¢, ze wstepne zalozenia budowy kanatu, ktére
Severin otrzymal ,zostaly zagrzebane w stosie akt na zielonym stole”.

Wedlug ksiazki adresowej z roku 1826 J.F.A. Severin jako ,komisyjny radca
tabryczny” mieszkal w Berlinie przy Klosterstr. 36. Byt wéwczas, jak wezesniej
podano, nauczycielem miejscowej Szkoly Technicznej (pézniejszego Instytu-
tu Przemystowego). Nauczal tam w latach 1821-1828, co potwierdzaja dane
ze wspomnianego Catalogus Professorum. Ponadto analiza wykazéw pruskich
urzednikéw z lat: 1818, 1821, 1824, 1828, 1830 i 1832 nie wskazuje, by Se-
verin byl zatrudniony w Kwidzynie, jednak mégl przebywaé¢ w tym miescie,
delegowany stuzbowo z Berlina, jak na przyktad w zwiazku z powodzig 1829
roku. Wiadomo tez, ze przed przystapieniem do opracowania projektu re-
gulacji pomorskiego odcinka Wisly, pod osobistym nadzorem Severina, kil-
ka specjalnych grup pomiarowych dokonywalo pomiaréw hydrometrycznych
w dolnym biegu tej rzeki. By¢ moze wéwczas przekazano Severinowi ogdlny
zarys planu budowy kanalu. Wracajac za$ do Ohlerta, to trzeba wyraznie za-
znaczy¢, iz wzmiankuje on o ,tajnym radcy w Kwidzynie”, ale nie podaje jego
nazwiska... Z kronikarskiego obowigzku dodajmy, ze wedlug ,Handbuch iiber
den Koniglich Preussischen Hof und Staat fir das Jahr 1828” (Podrecznik
krélewsko-pruskiego dworu i paristwa na rok 1828) w rejencji kwidzyriskiej
tajnym rejencyjnym radcg i zarazem dyrektorem urzednikéw w pionie budow-
nictwa (Bau-Beamte) byl niejaki Hartmann, a inspektorem watowym (Deich-
-Inspector) w Kwidzynie — Obuch [Ferdinand, ur. w 1796 r. — R K.]. Ten

ostatni zreszta pelnil tu swa funkcje juz w 1821 roku.

Jaki wplyw mégl mie¢ Severin na projekt Kanatu Oberlandzkiego? W lite-
raturze przedmiotu zazwyczaj twierdzi si¢, Ze to Steenke byl projektantem
i budowniczym tego kanatu. Natomiast Gottlieb Schmid, tajny radca rejen-
cyjny z Kwidzyna (nie myli¢ z Eduardem Gustavem Schmidtem z Nidzicy,
ktéry towarzyszyl Steenkemu w podrézy do USA i Johannem Karlem Lud-
wigem Schmidem, czlonkiem i dyrektorem Krélewskiej Wyzszej Deputacji
Budowlanej od 1842 r. i rektorem Akademii Budowlanej w 1848 r.) w arty-
kule ,Der Elbing-OberlXndische Canal®, zamieszczonym w ,Zeitschrift fir
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Bauwesen® z 1861 roku, twierdzi, ze Severin mial znaczacy wspétudzial przy
opracowaniu projektu kanatu. Curt Mercel, L. Troske w publikacji z 1901 roku
(,Der Weltverkehr und seine mittel: mit einer Ubersicht tiber Welthandel und
Weltwirtschaft”) podaja, iz projektantami byli Severin i Steenke, i to w tej
kolejnosci. Z kolei prof. dr Ludwig Darmstaedter, autor podrecznika histo-
rii nauk przyrodniczych i techniki (,Handbuch zur Geschichte der Natur-
wissenschaften und der Technik”, wydanie II, Berlin 1908), pisze: ,Nadradca
budowlany Severin i radca budowlany Steenke pracowali w latach 1844-61
przy realizacji budowy Kanatu Oberlandzkiego pomig¢dzy Ostréda i Elbla-
giem, stosujac system réwni pochylych.” Sam zainteresowany, czyli Georg
Jacob Steenke w liscie do dr. Eduarda Kellera, przytoczonym w ksigzce te-
goz — ,Der Preuflische Staat. Ein Handbuch der Vaterlandskunde”, Tom 1,
Minden 1864, informuje: ,,Chcialbym jeszcze pozwoli¢ sobie na zwrécenie
uwagi i czynie to przy kazdej ku temu okazji, ze projekt pochylni w Zadnym
wypadku nie nasladowal rozwigzann Amerykanéw, ale jest jednoznacznie mo-
jego autorstwa. Plany tworzylem w latach 1837 i 1838. Po czgsci Stanéw
a takze po Anglii i Szkocji podrézowalem natomiast w latach 1850 i 1851.
Jezeli pézniej przejalem od Amerykanéw niektére detale, to nie zmienia to
nic w tym, co méwi¢. W publikacji, ktéra wkrétce sie ukaze, bede z naciskiem
bronit tego mojego autorstwa” (przeklad Grzegorza Raciborskiego). Nastepnie
w wydanym w 1865 r. w Elblagu albumie pamiatkowym pt. ,Eine geneig-
te Ebene des oberlindischen Canals“ Steenke podaje: ,Olbrzymia réznica
pozioméw na tak krétkim odcinku nie pozwalataby na zastosowanie §luz.
Dlatego zaprojektowalem pochylnie w oparciu o swoja wiedze, 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 Tczewie i Malborku), zostaly w niejednym punkcie
znacznie ulepszone”(przektad G. Raciborskiego).

W obu wypowiedziach Steenkego zastanawia brak jakiejkolwiek wzmian-
ki o Severinie, ktéry ze stolecznego Berlina sprawowal specjalny nadzér nad
budowg kanalu i nie tylko...

Prawdopodobnie projektant i wykonawca kanalu nie przepadal za swoim
»nadzorca“. Za oryginalny pomys! Steenkego uwaza bowiem sig, ze statki sa
ciagnione pod gére po szynach, maszyng nap¢dzang nie parg, lecz silg przeply-
wu wody. Dnia 3 kwietnia 1873 roku na comiesi¢cznym posiedzeniu Wschod-
niopruskiego Zwigzku Inzynieréw i Architektow Georg J. Steenke referowat
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histori¢ zaprojektowania nape¢du urzadzeni wyciagowych na pochylni i przy-
pomnial, Ze pierwotnie myslano o lokomotywie, ale w rezultacie ozywionej
dyskusji ogét zaakceptowal ,maszyn¢ stacjonarng”. By¢ moze to Severin, jako
wielki zwolennik kolei zelaznej, prébowal narzuci¢ Steenkemu uzycie loko-

motywy na pochylni.
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Najwazniejsze projekty OBR Samochodéw
Malolitrazowych BOSMAL

w Bielsku-Bialej oraz ich realizacja
The most important car designs and projects of OBR BOSMAL

in Bielsko-Biala and their implementation

Podniesiono role i znaczenie Osrodka Badawczo-Rozwojowego Samochodéw Matolitra-
zowych (OBR SM) w Bielsku-Bialej na polu produkeji przemystowej. Zaprezentowano prace
studialne wieficzone wykonaniem wdrozeniem projektu, jak i prace pozostate w stadium pro-
jektu, modelu czy makiety. Przyblizono wszystkie projekty produkeji masowej, wielkoseryjnej,
$rednioseryjnej i maloseryjnej. Zwrécono uwage na produkcje jednostkows i projekty powsta-
te na bazie PF 126p, jak i odbiegajace od PF 126p. Produkcja tych samochodéw przez 27 lat
(1973-2000) owocowala tysigcem przerdbek, innowacji, wymuszanych zmiang technologii,
przepiséw i proba nadazenia za Zachodem. Ostatnim wielkim projektem byl samochéd FSM
Beskid 106, ktory byt poteznym konkurentem dla wloskiego koncernu motoryzacyjnego Fiat,
ktéry przedstawil swoja wersje — Cinguecento 700. W zderzeniu z polityka koncepcja Beskida
przegrala.

The role and importance of the Research and Development Center for Small-Size Cars
(OBR SM) in Bielsko-Biata in the field of industrial production was raised. Study works
crowned with the implementation of the project, as well as works remaining at the design,
model or mock-up stage were presented. All the projects of mass production, large-series,
medium-series and small-series were presented also. Unit production and projects based on
PF 126p as well as deviating from PF 126p were emphasized. The production of these cars for
27 years (1973-2000) resulted in a thousand modifications, innovations, forced by changes in
technology, regulations and an attempt to keep up with the West. The last big project was the
FSM Beskid 106 car, which was a powerful competitor to the Italian automotive concern Fiat,
which presented its version - Cinquecento 700. In the collision with politics, the concept of
Beskid have been lost.
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Prace konstrukcyjne OBR SM Bosmal w Bielsku-Bialej trzeba rozpatrywac
w kategorii produkcji przemystowej. W pierwszej czesci zostanie zaprezento-
wana produkcja masowa, ktéra charakteryzuje si¢ iloscia wyprodukowanych
pojazdéw powyzej 5.000 sztuk. Jednoczesnie w tej czgsci zostanie przedsta-
wiona produkcja wielkoseryjna, tj. produkcja od 500 do 5.000 sztuk. W dalszej
czedci zostanie zaprezentowana produkeja srednioseryjna, maloseryjna i jed-
nostkowa. Jednoczesnie pokazane bede¢ prace studialne konczace si¢ projektem
lub w zaawansowanym stanie makieta pojazdu.
Ponizej, w tabeli nr.1 zaprezentowano wszystkie modele PF 126p, ktére byty
modernizowane na przestrzeni 27 lat, od 1973 do 2000 roku oraz powstaly
w Bielsku-Bialej samochéd rolniczy Syrena Bosto.

Produkcja masowa i wielkoseryjna

Tabela 1. Wszystkie wersje PF 126p produkcji masowej i wielkoseryjnej

Produkcja Model Uwagi
Syrena BOSTO Pojazd rolniczy, 3-drzwiowy furgon,
1974 — 1983
Produkcja wielkoseryjna | w produkgji 9 lat
6 czerwiec PF 126p 595 cm3 P|e3rwszy montaz malucha o pojemnosci 595
cm?® produkowanego
1973 Produkcja masowa od 1973 do 1978 = 5 lat
1977 652 cm3 Produkcja 1977 — 2000 = 23 lata
Standard, Special
1978 Lepiej wyposazone modele od Standardu
Lux, Komfort
1976 — 1980 | PERSONAL 2i4 Modele eksportowe
Silver, Black Wersje eksportowe na Zachod, tylne lampy
1980 zespolone  3-kolorowe, wygodne fotele
Brown, Red z zagtébwkami, lepiej wykonczone
1978 Inwalidzka Inwalidzki
1980 — 1984 | PF 126p Bambino Wersja eksportowa
1982 PF 126p -650 E Ekologiczny
1984 — 1987 | PF 126p -650 FL Face-Lifting
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Wioska konstrukcja, modyfikowana w OBR SM,
1987 — 1991 | PF 126 Restyling — BIS | 703 cm?, 27 KM, gtdwnie przeznaczona na rynki
zachodnie

Przeznaczony wylgcznie na rynek Australijski
1989 — 1991 | PF 126p Niki i Angielski, kierownica po prawej stronie — ruch
lewostronny

Cinquecento 700 i 900 Wersje 1.108 cm?® Storting

1991 — 1998
Produkcja masowa Wersje modyfikowane

1994 PF 126p -650 EL E.Iekt.ronlgzny uktad zaptonowy, katalizator, TUV
niemiecki,

Auto z katalizatorem i TOWN;

1996 PF 126p -650 ELX L ) )
montowany tylne zagtéwki na tylnej kanapie,
najlepsza wersja

22 wrzes$nia Zakonczenie produkcji — 27 lat

Maluch Happy End
2000 ~Maluch”

Kazdy osrodek badawczo-rozwojowy osiaga w pelni sukces gdy jego wizja zo-
staje wprowadzona do seryjnej produkeji. Kazdy z polskich osrodkéw moze
poszczycié¢ si¢ wieloma koncepcjami, ktére mogly by¢ wprowadzone do re-
alizacji. Wiele z nich odznaczalo si¢ wysokim stopniem specjalizacji, nowo-
czesnosci i praktycznosci. Wsréd wielu koncepcji mozemy rozrézni¢ pojaz-
dy produkcji masowej, ktére przez caly okres produkcji byly modernizowane,
usprawniane, a tym zajmowal si¢ przyzakladowy osrodek badawczo-rozwo-
jowy. Powstawaly réwniez pojazdy jednostkowe czy maloseryjne. Ilosci byly
niewielkie, lecz dawaly mozliwosci zaprezentowania pojazdu wigkszej ilosci
populacji ludzkiej. Trzecia, ostatnia grupa pojazdéw to wylacznie najmniej-
szy ilosciowo zbidr pojazdéw prototypowych. Ta grupa wyrézniala si¢ dwoma
kategoriami pojazdéw. Pierwsza, ktéra utrwalila si¢ jako pojazdy samojezdza-
ce oraz mogace powsta¢ w kilku lub jednym egzemplarzu. Druga grupa to
makiety pojazdéw wykonane z drewna, plasteliny, tektury czy widkien szkla-
nych, nie posiadajacych silnika, zawieszen, uktadéw przeniesienia napedéw.
To tylko ,skorupy” imitujace normalny pojazd.

Pierwsze prace konstrukcyjne w Osrodku Zamiejscowym w Bielsku-Bia-
lej Centralnego Biura Badan i Konstrukeji Przemystu Motoryzacyjnego nr
5 w Lodzi (COKBPMot) zaczely sie¢ w sierpniu 1971 roku. Kierownikiem
nowej placéwki zostal mgr inz. Roman Podolak. W grupie konstruktoréw
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znalezli si¢ mgr inz. Andrzej Dietrych, mgr inz. Jan Hubner, mgr inz. Stefan
Pasoni. Od samego poczatku caly zespél pracowal przy wdrazaniu produkeji
samochodu Syrena 104, a pézniej nowego modelu 705. Jednoczesnie rozpo-
czela si¢ wspdlpraca z ponad 20-ma zakladami nalezacymi do FSM. Bylo to
opracowanie samochodu dla rolnictwa opartego w zamierzeniach i pierwszych
pomystach na podzespotach samochodéw seryjnych produkowanych w kraju,
osobowym FSO Warszawa (1951), dostawczych: FSC Zuk (1959) i FSC Lub-
lin 51 (1951). Jednakze podstawg miata by¢ konstrukcja Syreny 104. Pierwszy
raz Syrena zostala zaprezentowana na Miedzynarodowych Targach Poznari-
skich w 1955 roku. Seryjna produkcje rozpoczeto dwa lata pézniej - 20 mar-
ca. Samochéd ten byl produkowany i modernizowany w warszawskiej FSO
do momentu decyzji o przeniesieniu calej produkcji do bielskiej Wytwérni
Sprzg¢tu Mechanicznego. Bylo to spowodowane zwolnieniem powierzchni
Zakladu nr 1. warszawskiej fabryki, by przygotowac sie do produkcji nowego
malolitrazowego samochodu osobowego. Osobowa Warszawa byta produko-
wana od 1951 roku, a jej produkcje zamknigto w 1973 roku. Ilos¢ elemen-
téw samochodu Warszawa byla zdecydowanie wigksza od ilosci tych samych,
ale innych elementéw, do samochodu Syrena. Z tego wzgledu zdecydowano
na przeniesienie Syreny do bielskiej WSM. Tym bardziej, ze silniki do Syreny
powstawaly na poludniu Polski. Réwniez czgsci zespoléw napedowych, jak
skrzynie biegéw oraz cze$¢ przedniego zawieszenia réwniez powstawaly na
potudniu. Licencyjny Polski Fiat 125p produkowany od 1967 roku, doczekat
sie w 1972 modeli pochodnych takich, jak: pick-up, kombi i sanitarka. To
okres, w ktérym potrzebne byly wielkie przestrzenie na posadowienie wielu
nowych tloczni i obrabiarek oraz by méc produkowaé nowe odmiany PF 125p.
Pierwsze koncepcje pojazdu dla rolnictwa powstaly w Warszawie. Powstala
w Warszawie Syrena 104 R (rolnicza) w ilosci 20 sztuk, z czego 17 pojazdéw
trafifo do indywidualnych gospodarstw rolnych, dwa egzemplarze pozostaly
w Warszawie w COKBPMot, a jedng ostatnig sztuke przekazano do Bielska-
-Bialej. Pojazd ten, jako Syrena R-20 byt produkowany do 1972 roku w War-
szawie. Byl to pojazd 2-osobowy ze skrzynig ladunkowa ok. 400 kg. Auto
posiadato wiele wad i wymagalo wielu poprawek i nowych opracowan. Miat
powstaé catkowicie nowy projekt, nie zwigzany z FSO i COKBPMot. Nowy
prototyp byt budowany pod kierownictwem inz. Bolestawa Sablika. Ten nowy
pojazd mial przewozi¢ 4 pasazeréw i tadunek o wadze ok. 200 kg, a przy 2-ch
pasazerach ok. 500 kg fadunku. Do bielskiej WSM zostaly dostarczone: za-
wieszenie z Zuka, elementy zawieszenia Lublina, kompletna Syrena 104, nowa
karoseria Syreny, rama oraz komplet rysunkéw wykonanych w Warszawie. Po
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czasie do Bielska-Bialej trafity boczne blachy poszycia samochodu Zuk A4-03.
Do inspiracji nad pomystem bielscy mtodzi konstruktorzy chcieli wykorzy-
sta¢ prospekty i zdjecia dostawczych samochodéw francuskich: Citroena 2CV
AK 4001 Renault 4 Fourgonnette, ktéry byl niejako nastepca migdzywojennego
samochodu Renault Juvaquatre Fourgonette. Jednakze najlepszym pomystem
byl holenderski pojazd DAF 33 Van, ktéry dostarczyt Tadeusz Kopciewicz
rzeczoznawca samochodowy. Rozwigzania konstrukcyjne tego pojazdu od-
powiadaly potrzebom projektowanej rolniczej Syreny. Projekt wykorzystania
wg warszawskich wytycznych projektu inz. Nawrota przy wykorzystaniu ele-
mentéw dostawczego Zuka i Lublina zostal odrzucony. Pomyst umieszcze-
nia kola zapasowego na dachu powstal na podstawie samochodu terenowego
Land Rover Seria II (1958-1961), ktéry ma takie kolo na przedniej masce.
Po pigciu miesigcach udalo si¢ zaprezentowaé nowa Syreng BOSTO (bielski
osobowo-towarowy). W 1972 roku do zespolu bielskiego osrodka badawczego
dofaczyli mgr inz. Jerzy Hacia, mgr inz. Andrzej Zielinski i Bogdan Kocon.
W czerweu 1972 roku powstaly trzy wersje nadwozia: furgon bez
okien i staly przegroda pasazerska, TOWOS z jedna parg okien bocz-
nych, skladang s$ciang dzialowa i kanapa oraz wersja LUX. Byl to fur-
gon calkowicie oszklony. Powstalo 30 prototypéw wykorzystywa-
nych, jako Zrédlo do powstania ostatecznej wersji pojazdu rolniczego.
Do zespotu doszli inzynierowie i technicy: J. Hubner, R. Domanski i A. Mami-
ca. W 1974 roku rozpoczela si¢ produkeja seryjna Syreny w wersji TOWOS. Od
1975 roku rozpoczeto produkeje Syreny 105 Bosto, ktéra z powodzeniem byla
produkowana do 30 czerwca 1983 roku. Na bazie samochodu Syrena R-20 M
powstaly pojazdy prototypowe — samochody gasnicze dla zaktadowych strazy
pozarnych. Po 1974 roku opracowano model Syrena 105 Lux, ktéry wszedl
do seryjnej produkcji w 1975 roku. Rok pézniej powstal model Syreny 105 F
ktéry posiadat wiele elementéw z produkowanych seryjnie fiatéw 125p, 126p
i Zastawy 1100p. Model posiadat wiele zmian w uktadzie hamulcowym, kie-
rowniczym oraz zmieniono wiele elementéw nadwozia wykorzystujac fiatow-
skie elementy. Model ten jednak nie zostal wdrozony do seryjnej produkcji
i na nim zakonczono modernizacj¢ samochodu Syrena’.

1 Zdzistaw Podbielski, Polskie fabryki samochodéw 1946-1989, £.6dz 2016, s. 61; Pawet Swigtek, Bosmal dla mo-
toryzacji, Bielsko-Biata 2014, s. 135; Aleksander Rummel, Polskie konstrukgje i licencje motoryzacyjne w latach
1922-1980, Warszawa, 1985, s. 81; Automobilista nr 3, Andrzej Glazer, Po prostu Bostonka !, marzec 2013, s.
10-19; Automobilista nr 2, Andrzej Dietrych, Bedziecie zaskoczeni !, luty 2016, s. 78-85; Archiwum zaktadowe
OBR SM Bosmal, Zeszyty Naukowo-Techniczne, nr 6, Prace zwigzane z samochodem Syrena, s. 79-83, Bielsko-
-Biata 1995 r.; Archiwum zakladowe OBR SM Bosmal, Zeszyty Naukowo-Techniczne, nr 18/11/2002; Andrzej
Zieliniski, Prace konstrukcyjne i wdrozeniowe wykonane w OBR SM, Bielsko-Biata 2002 r., s. 59-67; Moto
Classic, nr 3(5)/2016, Zbigniew Skoczek, Dwa zycia Syreny, s. 62-67.
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Syrena 105 Bosto jako zabytek Syrena Bosto w Muzeum IBiRM Bosmal
w Bielsku-Biatej

Od poczatku powstania fabryki FSM wszystkie elementy licencji wdrazal
Osrodek Badawczo Rozwojowy Bosmal. Po wdrozeniu catego nowego syste-
mu PF 126p osrodek rozpoczal prace nad ulepszaniem, poprawianiem pojaz-
du, ktéry stat si¢ podstawg polskiej motoryzacji. Systematycznie wprowadzano
zmiany kosmetyczne karoserii poczawszy od oryginalnych zderzakéw stalo-
wych chromowanych, do ktérych po czasie zacz¢to montowaé czarne plasti-
kowe naktadki zaktadane na korice zderzakéw. Zderzaki te zostaly zastapio-
ne wigkszymi, wykonanymi z tworzyw sztucznych zderzakami typu Personal
wraz z dodanymi szerokimi listwami drzwiowymi. Ostatnie pojazdy PF 126p
posiadaly duze powierzchniowo, obejmujace karoserie, zderzaki. Duze tylne
zderzaki posiadaly specjalne zaglebienia na dodatkows bialg lampe cofania
i czerwong lampe przeciwmglowsa. Powigkszono tylne, boczne wloty powie-
trza. Zlikwidowano male otwierane boczne tréjkatne uchylne szybki (lufci-
ki) w drzwiach przednich, a wprowadzono uchylane tylne, dos¢ duze boczne
szyby. Zastgpiono metalowe chromowane detale takie, jak: korek wlewu pa-
liwa, zamek pokrywy silnika, tylny napis 126p, znaczek Polski Fiat na przed-
niej §cianie pojazdu elementami wykonanymi z czarnego tworzywa. Od 1977
roku do$¢ systematyczne wprowadzano réznego rodzaju zmiany. Zwickszono
pojemnos¢ silnika co jednoczesnie podniosto jego moc i moment obrotowy.
Zwigkszono $rednice wszystkich bebnéw hamulcowych wprowadzajac jedno-
czes$nie nowe tarcze kol i dodajac ozdobne mate kotpaczki. Zastosowano alter-
nator — pradnice pradu tréjfazowego — zamiast pradnicy pradu statego, co zde-
cydowanie poprawilo caly system elektryczny pojazdu i polepszylo warunki
pracy akumulatora. Oprécz wersji Standardowej powstaly wersje Special, Lux
i Komfort. Kazda z nich réznifa si¢ wyposazeniem i ceng. Wnetrze pojazdu
réwniez bylo modyfikowane. Od zwyklych standartowych czarnych siedzen
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ze skaju, po siedzenia z blokadg pochylenia i regulowanym oparciem, tapicerki
siedzenl z welutyny, foteli o zmienionym ergonomicznym ksztalcie, tapicerki
z wiékniny iglowej, foteli kubetkowych, po grubsze, bardziej migkkie wygodne
fotele, zastosowane po raz pierwszy w eksportowych wersjach: Red, Brown,
oraz w krajowych Komfortach. Wprowadzono od 1992 roku zagtéwki foteli
przednich — model EL. W 1998 roku wprowadzono zagléwki dla pasazeréw
podrézujacych na tylnej kanapie. Co jakis czas zmieniano kolorystyke tapicer-
ki, jak i wyscielanie materialowe pojazdu. Zmieniala si¢ réwniez przednia we-
wnetrzna cze$¢ pojazdu. Ulegala zmianie deska rozdzielcza wraz z pobliskim
otoczeniem. Pierwsze pojazdy byly wyposazone ascetyczne (1973 r.). Krélowat
minimalizm. Istnial tylko maly, prostokatny, pudetkowaty licznik, popielnicz-
ka na podszybiu, przycisk gumowy (pompka) spryskiwacza szyby przedniej
oraz wylacznik gléwny swiatel. W 1977 roku pojawilo si¢ miejsce na radio
— otwér po prawej stronie z zamontowang malg pélka, zaslepieniem otwo-
ru oraz zestaw przelacznikéw klawiszowych — swiatel gléwnych, ogrzewane;
tylnej szyby oraz dwa przelaczniki dodatkowe — puste. W modelu FL (1984)
calkowicie zmieniono deske rozdzielcza. Powstal duzy prostokatny zestaw
wskaznikéw z wieloma kontrolnymi lampkami, dodatkowymi wskaznikami
ci$nienia opon, obrotomierzem, licznikiem kilometréw dziennych i ogélnych.
Z kazdego boku nowego licznika umieszczono po trzy tadnie wyprofilowane
przetaczniki. Wéréd nich pojawil si¢ wiacznik wentylatora nawiewu zimnego
powietrza, montowanego w bagazniku przednim i wiacznik §wiatel awaryj-
nych, ktérego do tej pory nie bylo. Jednoczesnie wprowadzono wlacznik $wiat-
ta tylnego przeciwmglowego. Powstala catkiem przydatna nowa pétka z zabu-
dowanym miejscem na glosnik od radia, miejscem na radio, popielniczka oraz
elektryczna zapalniczka. W miejsce starych przetacznikéw powstaty dwie krat-
ki nawiewu powietrza. Cala deska zostala wyscielana nowym materiatem. Od
samego poczatku popularny maluch byt wyposazony w jedno, lewe zewngtrzne
chromowane lusterko, montowane ponizej tréjkatnej lewej szyby. Nie istnialo
prawe lusterko zewnetrzne. Wynikalo to z ogélnych przepiséw drogowych.
Wszystkie pojazdy tamtego okresu posiadaly tylko lewe lusterko zewnetrz-
ne. Protoplasta Malucha, Fiat 500 (1957-1975) byl réwniez wyposazony tylko
w lewe chromowane lusterko przykrecane do karoserii. Wszystkie inne pojaz-
dy tego okresu, jak Wolgi, Moskwicze, Skody, Trabanty, Wartburgi, Dacie, oraz
nasze Warszawy i Syrenki posiadaly jedno lewe lusterko zewngtrzne. Dwa lu-
sterka zewngtrzne pojawily sie dopiero od 1992 roku. Lusterka te réwniez
zmienialy swe ksztalty, jak i mocowania. Od przykrecanych do ramy drzwi,
po wkrecane do karoserii, od matych cienkich po masywne dos$¢ duze. Wiele
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zmian nastgpilo w calym ukladzie elektrycznym. Od wspomnianej pradnicy
zastgpionej alternatorem, wprowadzono tylne lampy cofania i przeciwmglowa,
przygotowano instalacje pod radioodbiornik, zamontowano elektryczny wen-
tylator montowany seryjnie w bagazniku, zapalniczke, a w zasadzie gniazdo
dodatkowe 12 woltowe. Wprowadzono nowy aparat zaplonowy, nowa cewke
zaplonows, kontrolki ptynu hamulcowego, $wiatla awaryjne. Najwazniejszym
udogodnieniem bylo zastgpienie mechanicznego rozruchu silnika, linki i cieg-
na, ktére czesto si¢ zrywalo, tradycyjna stacyjka zamontowang przy kierownicy.
Whprowadzono w wersji EL elektroniczny uklad zaplonowy. Reflektory wy-
posazono w zaréwki halogenowe typu H4. Wycieraczki szyb byly regulowa-
ne potencjometrem, a wiec plynnie mozna bylo regulowac pracg wycieraczek.
Doszla ogrzewana tylna szyba oraz kontrolka zaciagnietego hamulca recznego.
Zastosowano zaréwki zélte lub czerwone w biatych kloszach kierunkowska-
z6w przednich lub tylnych lampach zespolonych. Wprowadzono ukiad zaplo-
nowy oparty na mikroprocesorach oraz system diagnostyczny calego uktadu
pojazdu. Elektroniczny zaplon zastapil wadliwy aparat zaplonowy i kondensa-
tor. Do seryjnej produkcji trafif nowy bezobstugowy akumulator, nowa skrzyn-
ka bezpiecznikowa oraz nowy zespél zespolonych przelacznikéw mocowany
przy kierownicy. Bardzo duzo przerébek, udoskonaleri, innowacji dotyczylto
calego zespolu napedowego w tym silnika, ktéry byt najczesciej modyfikowa-
ny. Od pierwszej przerébki zwigkszajacej pojemnosé i moc pojazdu po roz-
wigzania zmniejszajace zuzycie paliwa. Nowe silniki mialy zapotrzebowanie
nawet ponad 8 litr6w/100 km. Prace nad tym problemem ruszyly w 1976 roku.
Wprowadzono tzw. pakiety konstrukcyjne. W modelu E zastosowano nowy
gaznik oraz nowy tlumik. Pakiet ten wprowadzono w 1982 roku. Drugi pakiet
posiadat zmiany glowicy, korpusu silnika, walek rozrzadu i aparat zaplonowy,
ktéry zastosowano od 1983 roku. W wyniku tych przerébek konstrukeyjnych
pojazd spalal ponad 1 litr paliwa LO 94 mniej. W celu dos¢ duzego eksportu
do Chin juz w 1985 roku inzynierowie byli zmuszeni do zmian konstrukeyj-
nych by nowy silnik mégl pracowac na benzynie o mniejszej liczbie oktano-
wej wynoszacej tylko LO 70 oraz LO 78.Tego typu zmianami nikt wcze$niej
si¢ nie zajmowal. Cz¢$¢ tych pojazdéw specjalnie produkowanych na Chiriski
rynek trafialo na rynek krajowy. Jedna z najwazniejszych zmian byla zmiana
ksztaltu komory spalania z klinowego na wanienkowg oraz wzrost pojemnosci
komory spalania z 40,85 na 46,6 cm®. Od 1992 roku mozna bylo stosowaé
benzyne bezolowiows LO 95. Od 1991 roku montowano tréjfunkcyjny kata-
lizator spalin, ktéry byt wymagany w szczegélnosci w Niemczech Zachodnich.
Whprowadzono re¢czne ssanie i elektrozawér odcinajacy doplyw paliwa przy
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biegu jalowym. Zastosowano filtr z aktywnym weglem do niwelowania opa-
ré6w paliwa. W uktadzie kierowniczym zastosowano z¢batkowsa przekladnie
kierowniczg.

Reasumujac, od 1973 roku do korica produkeji PF'126p do 2000 roku wykona-
no setki, jesli nie tysigce zmian, konstrukcyjnych tego najmniejszego seryjnego
pojazdu. Wszystkie te zmiany wykonal osrodek Badawczo-Rozwojowy Samo-
chodéw Malolitrazowych Bosmal z Bielska-Biatej. Mialy na celu utrzymanie
zainteresowania klienta zagranicznego (wplyw dewiz) i ogélnie, i$¢ z postgpem
i duchem czasu. Ciekawostka byly pojazdy eksportowane na rynek angielski,
australijski - pod nazwa PF 126p Niki z kierownicg po prawej stronie — przy-
stosowane do ruchu lewostronnego. Pojazdy te byty dodatkowo przystosowane
do mocowania fotelikéw kubetkowych dla dzieci.

Produkcja srednioseryjna

Tabela 2. Produkcja PF 126p — modele $rednioseryjne

Produkcja Model Uwagi llos¢ szt.
1978 Inwalidzki Wersja inwalidzka ok. 500

Kabriolet BOSMAL, elektroniczny
1991 — 1995 | Cabrio — TROPIC | uktad zaptonowy, katalizator, TUV | ok. 500
niemiecki,

W 1978 roku OBR SM opracowal pojazd dla kierowcéw z brakiem koriczyn
dolnych lub niedowtadem koriczyn gérnych. Opracowano urzadzenie do recz-
nego sterowania samochodu, ktére sktadalo si¢ z szeregu dzwigni i ciggien
umozliwiajacych jedng reka wykonanie kilka operacji na raz, obstugiwaé gaz,
sprzeglo, zmienia¢ biegi i hamowa¢. Dodatkowo wyposazano pojazd w elek-
tryczng pompke spryskiwacza szyb, ogrzewang tylng szybe oraz montowano
dodatkowy uchwyt umiejscowiony po lewej stronie pojazdu nad glowa kie-
rowcy przeznaczony do przytrzymania si¢ przy wchodzeniu.

Ciekaws inicjatywa bylo wykonanie pojazdu przystosowanego do poruszania si¢
w Chinach na benzynie o liczbie oktanowej LO 70. Pojazd mial réwniez
zmieniong konstrukcje przedniego prawego fotela, ktéry sktadal sie po-
dwdjnie (stolik). Mial réwniez uktad pochlaniania oparéw paliwa i inny
uklad przewietrzania wnetrza. Byla to takséwka, ktérg réwniez eksporto-
wano do Australii - PF 126p TAXI. Byta to produkcja wielkoseryjna. Pojazd
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ten byl juz oferowany w 1974 roku. W 1984 roku Chiny zakontraktowaly
5.000 sztuk. Pierwsza ich dostawa w ilosci 1.000 sztuk poplynela statkiem
typu Ro-Ro w marcu 1985 roku z Gdyni. Podréz trwala ponad 3 tygo-
dnie i z tego wzgledu pojazdy byly dodatkowo zabezpieczone antykorozyj-
nie’. W latach 1985-1989 wyeksportowano np. ponad 23.000 Maluchiw
do Chin, gdzie w wielu miastach eksploatowane byly jako takséwki. Tylko
w miescie Wengzhou bylo pigé tysiecy takséwek bazujacych na PF 126p.
W 1988 Maluchy eksportowano do Australii i na Kube, gdzie trafity do flo-
tylli takséwkarskich. W tym okresie w Polsce istnialy benzyny samochodowe:
etylina 78 niebieska o liczbie oktanowej LO 78 oraz etylina 94 Zélta o liczbie
oktanowej LO 94. W RFN byly benzyny LO 82,1 LO 91. Lepszej jakosci byly
LO 871 LO 97.W ZSRR istnialy benzyny o bardzo niskiej liczbie oktanowe;
LO 66,LO 721 LO 76. W Czechoslowacji i w NRD istnialy benzyny o licz-
bie oktanowej LO 80, LO 88. W USA najmniejsza liczba oktanowa wynosila
dla klimatu cieptego LO 88, a dla innych przekraczala liczb¢ LO 100°.

I r ¢ == A o p——

PF 126p TAXI w Chinach Popularna w Hawanie taksowka — Kuba

Drugim pojazdem srednioseryjnym byt PF'126p Cabrio BOSMAL bazujacy na
modelu FL. Prace konstrukcyjne rozpoczely sie w 1990 roku. W nastepnym
roku przystapiono do produkeji modelu o poczatkowej nazwie Tropic. To 6smy
projekt tego osrodka badawczego. By mozna bylo jezdzi¢ bezpiecznie trzeba
bylo dokona¢ ingerencji w calg strukture nosna nadwozia. Wzmocniono plyte
podlogows i elementy przednich stupkéw. Jednoczesnie wykonano dodatkowe
wzmocnienia progéw stosujac dodatkowe naktadki wzmacniajace progi nad-

2 Zdzistaw Podbielski, Polski Fiat 126p, czyli maluch, Warszawa 2011, s. 72; Archiwum zaktadowe OBR SM
Bosmal, Zeszyty Naukowo-Techniczne, nr 18/11/2002, Andrzej Zielinski, op.cit., s. 75; Aleksander Sowa, Fiat
126p. Maty Wielki Samochéd, Gliwice 2008, s. 45-47.

3 Janina Michalowska, Paliwa, oleje, smary samochodowe, Warszawa 1983, 5.22.
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wozia. Po usunieciu sztywnego metalowego dachu konstrukcja pojazdu byta
niestabilna. Dach niejako spinal wszystkie elementy nosne utrzymujac sztyw-
nos$¢ nadwozia. Po jego usunigciu pozostale elementy trzeba bylo wzmocni¢
i przekonstruowaé. Przy eksporcie na kraje Zachodnie pojazd musial przejs¢
bardzo wymagajace niemieckie badania TUV (Stowarzyszenie Nadzoru Tech-
nicznego) i uzyska¢ certyfikat miedzynarodowy. Dodatkowo silnik byt wypo-
sazony w katalizator spalin. Ze wzgledu na duzy popyt tego modelu prawie
cala produkeja byla przeznaczona na eksport do Niemiec, Holandii i Francji.
Na katowickim Autosalonie w 1990 roku zaprezentowano polski kabriolet
o nazwie PF 126p Bosmal, ktory stal si¢ sensacja tamtego czasu.

PF 126p Cabrio BOSMAL (1991) — produkcja Inna wersja — cienka listwa
Srednioseryjna

Produkcja matoseryjna

Tabela 3. Produkcja maloseryjna PF 126p — modele Bombel i Pingwin

Produkcja Model Uwagi llos¢ szt.
1974 BOMBEL Pick-up 16
1983 PINGWIN Malarka paséw na jezdni 22

Produkcje PF 126p rozpoczeto 1 stycznia 1972 roku. Wigzalo si¢ to z zakoni-
czeniem prac nad samochodem przeznaczonym dla rolnictwa jakim byla Sy-
rena R-20 i Syrena Bosto, i rozpoczgciem prac nad adaptacja i dalszym rozpro-
wadzeniem nowej dokumentacji do poszczegélnych zaktadéw FSM. Po tym
etapie, w polowie 1973 roku, rozpoczeto pracowaé nad wstgpnymi wersjami
pochodnymi tego nowego matego samochodu. Nawigzano wspétprace z war-
szawska Akademia Sztuk Pigknych, ktéra dostala zlecenie na opracowanie
trzech nowych wersji PF 126p, jako: dostawczego, wydtuzonego i kombi. Od-
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powiedzialnym ze strony akademii zostal doc. dr inz. Cezary Nawrot, p6z-
niejszy profesor ASP projektant wzornictwa przemystowego. Po opracowaniu
wstepnej bryty nadwozia projekt zostal przekazany do realizacji. Jako pierw-
szy z modeli — dostawczy. Za przednimi siedzeniami, dach, na wysokosci stup-
ka drzwiowego, zostal obciety w linii pionowej do wysokosci dolnej krawedzi
szyb bocznych. Nad silnikiem, od tylnej krawedzi pojazdu do stupka drzwio-
wego powstala wolna powierzchnia przeznaczona na przestrzeri fadunkowsg
o objetosci 1 m?®. Warszawscy projektanci zaproponowali sztywnga nadbudowe
wykonang z zywic poliestrowych wzmocnionych wiéknem szklanym. Byla to
biala nadbudowa majgaca ksztalt kwadratowej bariki. W 1974 roku zakoniczono
budowe pierwszego egzemplarza PF 126p pick-up. Wykonano ponad 13 sztuk
w dwéch odmianach: pierwsza wersja nie posiadala bocznych okien, ale w tyl-
nej unoszonej klapie bylo okno zabezpieczone pozioma stalowg krata. Druga
wersja posiadala trzy okna z kazdej strony bialej, wystajacej poza obrysy pojaz-
du, banki bagazowej. Pojazd otrzymal nietypowa nazwe ,Bombel’. Wszystkie
pojazdy byly wykorzystywane w dziale sportu OBR SM i FSM-u, przewozac
zapasowe czesci i komplety kél na réznego rodzaju rajdy i imprezy sportowo-
-motorowe. Ladowno$¢ pojazdu wynosita 300 kg. Auto mialo dwa poziomy
przestrzeni fadunkowej. Gérna, potozona nad silnikiem, ktéra byta najwigksza
oraz druga, tzw. poziom dolny, ktérg tworzyla wneka za fotelami. W 1974 roku
pojazd ten byl zaprezentowany na czerwcowych Mi¢dzynarodowych Targach
Poznariskich. Na przetomie lat 1988/89 powstaly jeszcze raz pojazdy PF 126p
pick-up o skrzyni metalowej, podobnej do szuflady, niskiej skrzyni pozbawio-
nej otwieranych burt. Jeden z pojazdéw trafit do Zespolu Szkét Technicznych
w Bielsku-Bialej przy ul. Lompy 11. Uczniowie w ramach prac dyplomowych
przerobili, tylng czes¢ przestrzeni ladunkowej na otwierang klape tylng. Samo-
chéd zostal sprzedany jednemu z nauczycieli na poczatku lat 90-tych. Pojazd

PF 126p Bombel (1974) — produkcja jednosthowa Wersja z bocznymi oknami
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oficjalnie zarejestrowano w 1991 roku. To 10 lat od ostatniej czasowej reje-
stracji tego pojazdu i homologacji. Od kilku lat pojazd znajduje si¢ w bielskim
prywatnym Muzeum Polskiego Fiata 126p. Wlasciciel mgr inz. Antoni Przy-
chodzien, posiada w swej kolekeji wigkszos¢ pojazdéw prototypowych wypro-
dukowanych w OBR SM Bosmal, jak i w innych osrodkach, ktére przerabialy
konstrukcje seryjnego PF 126p. Wlasciciel jest posiadaczem bardzo ciekawego
zdjecia, na ktérym PF 126p posiada dodatkowe boczne drzwi tzw. poléwkowe.
Na boku pojazdu widnieje napis ,,Poczta Polska”. Pojazd powstal w pierwszym
okresie produkcji pomiedzy 1973, a 1978 rokiem. Kto byt wykonawca tego

pojazdu nikt nie wie.

W 1983 roku na bazie popularnego malucha OBR SM Bosmal wykonal
pojazd zwany ,Pingwin”, ktéry byl przeznaczony do malowania poziomych
paséw na jezdni. Konstrukcje opracowali Adam Gryglewicz i Roman Zurek.
Wykonano ponad 21 sztuk tego pojazdu. Prawdopodobnie jedyny egzemplarz
w Polsce znajduje si¢ w Muzeum Drogownictwa w Szczucinie. Byla to siédma
adaptacja seryjnego malucha.

PF 126p ,Pingwin”— 1983 - Samojezdzgca malarka pasow
Muzeum w Szczucinie

W 1975 roku powstal drugi pojazd prototypowy bazujacy na seryjnym PF
126p. Nazwano go ,Long”. Pierwsza probe powickszenia przestrzeni pasa-
zerskiej samochodu PF 126p zlecil jeden z gléwnych decydentéw w przemy-
sle motoryzacyjnym — minister Tadeusz Wrzaszczyk. Tak powstal PF 126p
»Long”. Pojazd przecigto za stupkiem $rodkowym i dospawano 10 cm-y pa-
sek blachy. Tak powstal pojazd wydluzony o 10 cm, co spowodowalo znaczne
zmniejszenie tzw. galopowania — ruchéw wzgledem poprzecznej osi pojazdu.
Tym sposobem zwigkszono jednoczesnie rozstaw osi z 1840 do 1940 mm,
a catkowita dlugos¢ samochodu wyniosta 3154 mm, pozostawiajac pozostale
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elementy konstrukeji i wyposazenia bez zmian. Zastosowano tu zmoderni-
zowany silnik o mocy 26 KM. Tylng matg boczng szybe powiekszono o pra-
wie 10 cm. Trudno bylo odrézni¢ ten pojazd od seryjnego. Jedynie, gdy staly
obok siebie, przy dokladnym obejrzeniu, mozna bylo zobaczy¢ réznice. Korek
wlewu paliwa powinien znajdowac si¢ par¢ centymetréw od krawedzi stupka,
przy klamce drzwi. Na widocznym zdjeciu jest przesuniety o 10 cm od drzwi
przednich. Zaprezentowane oba pojazdy uwidaczniaja w pierwszym orygi-
nalno$¢ konstrukcji OBR-u ktéry wprowadzil nowa szybe boczng i prywatna
przerébke imitujaca oryginalny pojazd typu ,,Long”.

L rees

Oryginalny ,Long” — szyba maskuje Podrobiony prywatny ,Long”

powigkszone auto

Produkcja jednostkowa
Tabela 4. Produkcja jednostkowa bazujaca na PF 126p — modele pochodne
. . llos¢
Produkcja Model Uwagi ,
1975 LONG Wydtuzony o0 10 cm
) N
1976 COMBI i DLUGI W_yd’fuzony o 17 cm, silnik
lezacy
1977 NP-C — Ryjek Przedni Naped 6
. 8
1983 — 1985 | BESKID 106 Przednionapedowy,
aerodynamiczny, jednobrylowy
1993 TRICE Trzykotowy, 3-osobowy pojazd 1
1991 Cinquecento BOMBIX Cinquecento pick-up 2
1991 Cinquecento 5 drzwiowe | Model 1703 S

Trzecim projektem i calkiem udanym, byt PF 126p ,Combi” (1976-1977).

Pojazd ten bazowal na weze$niejszym pojezdzie ,Long”. Ten pojazd byt wy-
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diuzony o 17 cm, silnik mial lezacy, jak w samochodzie PF 126 BIS, o mocy
26 KM. Dzi¢ki temu mozna bylo obnizy¢ podloge tylnego bagaznika. Masa
pojazdu wzrosta do ok. 630 kg. Jazda tym wydluzonym pojazdem, mimo jego
zwickszonej wagi o 30 kg byla dos¢ komfortowa. Rozstaw osi zwigkszono
0 100 mm, zwis tylny o 70 mm. Powstalo wigcej miejsca dla pasazeréw tylnej
kanapy. Wiele elementéw zmieniono, jak: gaznik, pompe paliwa, filtr powie-
trza, aparat zaplonowy, ttumik i skrzynie korbowa wraz z poziomym uktadem
cylindréw. Silnik mial zwigkszony stopien sprezania. Auto mialo wzmocnione
hamulce. Na dachu pojawily sie przettoczenia usztywniajace calg konstrukcje
i wykonane byly z tworzywa sztucznego. Male Combi spalalo 5,5 litra/100
km, osiagajac 105 km/h. Auto moglo przewozi¢ 4 osoby i 80 kg bagazu. Po-
jazd byl wzorowany na oryginalnym Fiacie 500 Gardiniera produkowanym
w okresie od 1960 do 1975. Wloski oryginal udowadnial potrzebe budowa-
nia tego typu pojazdéw uzywanych w malym biznesie. Wyprodukowano kilka
pojazdéw. Jeden z nich stoi w bielskim muzeum OBR SM Bosmal. Na bazie
Combi wykonano projekt typowego malego pojazdu dla matego biznesu. Po-
jazd o nazwie ,Dfugi” pozbawiony byl bocznej tylnej szyby. Byla tam jedynie
metalowa wytloczka. Réwniez podloga byla jednolita by ulatwi¢ zatadunek
i wyladunek skrzyn, paczek czy innych przewozonych przedmiotéw. Pomie-
dzy przedzialem pasazerskim, a powierzchnig ladunkowa zaistniata przegroda
z szyba.

,Combi”z 1976 Bagaznik PF 126p ,Diugi Y- prototyp
1000 litrow

Czwartym projektem dotyczacym budowy pojazdu opartego na PF 126p byto
stworzenie pojazdu bardziej uniwersalnego, rodzinnego, przydatnego prze-
cietnej polskiej rodzinie. Pojazd wielofunkceyjny, ktéry zaspokoitby potrze-
by rodziny przewozacej zakupiong lodéwke czy pralke, a jednoczesnie bylby
przydatny w malym biznesie. Projekt realizowano w latach 1978-1980. Za-
ktadano, nie zmienianie zespolu napedowego, a wiec wykorzystanie standar-
dowego silnika chiodzonego powietrzem, jednoczesnie nie ingerujac zbytnio
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w ksztalt nadwozia. Inicjatorem tego pomystu byl mgr inz. Zbigniew Mich-
niowski z Zaktadu Nadwozi OBR SM Bosmal w Bielsku-Bialej, ktéry ukon-
czyl studia podyplomowe na krakowskiej ASP w Katedrze Form Przemy-
stowych. Przeniesienie silnika wraz z skrzynig biegéw z tylnej cz¢sci pojazdu
i umieszczenie go z przodu wigzalo si¢ z wydluzeniem przedniej czesci. Posta-
nowiono przenies¢ caly zespét napedowy przed o$ két przednich oraz zasto-
sowaé naped z pélosiami réwnobieznymi. Naped przedni ze skretem tychze
két przednich napedowych. Silnik polaczony byt z skrzynia biegéw, na ktérg
nie bylo juz miejsca w tradycyjnym wymiarowym przednim bagazniku. By ja
zmie$ci¢ postanowiono wydluzy¢ przednia czesé pojazdu. Stworzony przez
prof. Jerzego Ginalskiego zespdl projektantéw rozpoczal pracg nad nowym
ksztaltem nadwozia, wyposazeniem wnetrza, nowymi fotelami, tablicg roz-
dzielcza, bagaznikiem i nowsa kolorystyka pojazdu. Seryjny pojazd, jakim byt
PF 126p, mial zbyt malg przestrzen pasazerska i maly symboliczny bagaznik
o pojemnosci zaledwie 55 litréw. Fotele byly niewygodne, a nowa bryla miata
by¢ proporcjonalna do wydiuzonego przodu pojazdu. We Whoszech Fiar 500
spelnial rol¢ pojazdu dodatkowego w rodzinie, a wige drugiego czy trzeciego.
W Polsce mial spelniaé¢ role samochodu rodzinnego, a w zasadzie jedynego
w rodzinie. Przy projektowaniu wykorzystano gote nadwozie PF 126p. Brak
komputeréw i programéw graficznych uniemozliwial szybkie dziatania pro-
jektowe. Tylko dzigki dobrym modelarzom cale przedsigwziecie bylo mozliwe
do szybkiego zrealizowania. Nowy projekt nazwano NP (Naped Przedni).
Kazdy z matych zespoléw projektowych wykonywal inne zadanie. Po ogélnej
weryfikacji i akceptacji kazdy z matych projektéw byt przenoszony do koncep-
cyjnego modelu pojazdu. Koncepcja matych krokéw dawata pozytywne efekty.
W tylnej cze¢sci samochodu powstal bagaznik o pojemnosci ok. 200 litréw.
Silnik osiggal moc 26 KM i byl obrécony o 180 stopni i ustawiony przed
przednig osig. Pojazd nie posiadal standardowego resoru poprzecznego
lecz nowoczesne rozwigzanie jak na tamte lata. To kolumna MacPherso-
na z poprzecznymi wahaczami jednoramiennymi i spr¢zynami $rubowymi
dawaly inng charakterystyke jazdy. Uklad kierowniczy posiadal nowsa ze-
batkowsa przekiadnie, a na przednich kolach zastosowano hamulce tarczo-
we. Dostep do silnika umieszczonego z przodu byl bardzo prosty. Caly pas
przedni wraz ze zderzakiem byl latwo demontowany. Byla to ciekawostka,
ktéra umozliwiala szybki dost¢p do silnika i calego przedniego zawieszenia.
W pierwszej wersji tylna klapa (od silnika) byla niezmieniona, odchylana
w dol, jak przy wersji standartowej. Komora silnikowa zamieniona zostala
w przestrzen bagazowa. W nastepnym prototypie tylna klapa byta wicksza, po-
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dobna do stosowanej w pézniejszym modelu Fiata 127p, podnoszona do géry.
Zmienionowtedy tylnelampyzespolone.Bylypodobnedo tychz 127p—poziome
i duze. Zlikwidowano boczne szczeliny wentylacyjne. Tylna czes¢ dachu zostata
przeprofilowana. Tylna klapa siegata od poziomu dachu do podlogi przestrzeni
bagazowej pojazdu. Na tylnej kanapie pasazer mial wigcej przestrzeninad glowa.
W przedniej czgsci pojazdu zmienila si¢ deska rozdzielcza. Byta bardziej czy-
telna i funkcjonalna. Wersja tej deski rozdzielczej przeszta do seryjnej produkeji
w pézniejszym czasie. Drugi model przednionap¢dowca dostal oznakowanie
PF126-650NP-C.Zmienionotylnakanape,ktéramoznabylo catkowiciepolozy¢
co wplynelo na zwigkszenie waloréw uzytkowych tego pojazdu. W zasadzie
powstalo kilka réznych wersji dotyczacych tylu nadwozia. Bylo ich co naj-
mniej trzy. W katedrze Kolorystyki Przemyslowej ASP powstalo wiele wersji
kolorystycznych, ktére jednak nie weszly do realizacji. Pojazd ten pokazano
dyrektorowi Fiat Auto — Vittorio Ghidelli, ktéry wykonal jazde prébna we-
wnatrz bielskiego OBR-u. Nie byt przekonany do tego rozwigzania i projekt
ten zaniechano. Wzrosta masa tego pojazdu. Wynosita 650 kg. Ksztalt foteli
zostal zmieniony, nowe byly zdecydowanie wygodniejsze. Tylna kanapa zosta-
ta przeprojektowana i opuszczana, by powierzchnia bagaznika zwigkszyla sie
i mozna bylo cos wigkszego przewozi¢. Jednoczes$nie wykonano na ASP dwa
inne projekty dotyczace przerébek modelu podstawowego PF 126p. Pierw-
sza z nich to wersja inwalidzka, ktéra nie weszla do produkeji ze wzgledu
na podobne opracowanie w OBR w Bielsku-Bialej. Drugi projekt, dotyczyt
ingerencji w standardowego malucha i polegal na prébie zmiany wyciszenia
pojazdu, gdzie zastosowano maty wykonane z masy antykorozyjnej polaczo-
nej ze sproszkowanym korkiem. Tego projektu jednak réwniez nie wprowa-
dzono do realizacji. Ogélem powstalo ponad 10 prototypowych PF 126p 650
NP-C, a jeden z prototypéw zabral koncern Fiata do Turynu. Nowy prototyp
PF 126p NP-C byl badany w tunelu aerodynamicznym Instytutu Lotnictwa
w Warszawie. Wyniki badan byly pozytywne. Nie wplynelo to jednak na decy-
zj¢ o seryjnej produkeji tego samochodu, ktéry pozostal prototypem.

Maluch z przednim napedem (IVP) byt najbardziej zaawansowana konstrukcja
calkowicie opartg na seryjnym PF 126p. Pojazd byl prezentowany na bloniach
warszawskiego Stadionu Dziesieciolecia w pazdzierniku 1986 roku. Mimo
ogromnego zainteresowania polskiego spoleczenstwa, pozytywnym opiniom
Instytutu Lotnictwa, oraz zwigkszeniu atrakcyjnosci poprzez dos¢ duzy ba-
gaznik 200 litrowy, lepsze prowadzenie, wygodniejsze fotele, nowa deske roz-
dzielcza oraz wieloma innymi drobnymi innowacjami rzad nie zdecydowal sie
na wprowadzenie tego pojazdu do seryjnej produkcji.
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Pierwsza wersja NP — z niezmienionym tylem Druga wersja z duzq klapg

Piaty projekt, to zastosowanie silnika wysokopreznego — diesla — w samocho-
dzie matym, jakim byl PF 126p ,Diesel” (1978-79). Mini silniki diesla pocho-
dzity z japonskiej firmy Kubota Ltd. typ V 800-B o pojemnosci skokowej 800
cm’. Moc wynosila w zaleznosci od wersji od 17 KM, 19 KM, 20 KM, 21
KM lub 22 KM, a silniki byty chtodzone ciecza. Zuzycie paliwa w tym po-
jezdzie wynosilo przy predkosci 70 km/h 3,28 litra oleju napgdowego, a przy
szybkosci 90 km/h pojazd spalal tylko 4,25 litra ON przy zastosowaniu sil-
nika o mocy 22 KM (badania OBR SM Bosmal w Bielsku-Biatej). Silniki
te réwniez montowano w pézniejszym samochodzie prototypowym FSM
Beskid 106. Zuzycie paliwa przy 70 km/h wynosito 3,33 litra oleju napedo-
wego, a przy 90 km/h 3,75 ON. Silnik czterocylindrowy byl umieszczony
wzdluz osi pojazdu, a chlodnic¢ wraz z wentylatorem ustawiono réwniez
wzdluznie przy lewej $cianie komory silnika. Pojazd wraz z innymi prototy-
pami byl prezentowany w pazdzierniku 1986 r. w Warszawie z okazji wystawy
pt. ,Polska motoryzacja”. Pierwszymi mini silnikami zakupionymi byt model

trzycylindrowy D 600-B o pojemnosci 600 cm® i mocy od 12 do 16 KM, ktéry
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po wstepnych prébach odpadl na korzys¢ silnika czterosuwowego ze wzgledu
na zbyt wysokie drgania. Do dalszych badan drogowych w dwéch pojazdach
PF 126p i Beskidzie 106 wybrano 4 cylindrowy mikro silnik dieslowski. Istniaty
w tej grupie silniki firmy Kubota silniki 2-cylindrowe o oznaczeniu Z 400-B
i Z 430-B, trzycylindrowe D 600-B i D 640-B oraz 4-cylindrowy V' 800-B.
Kazdy z nich posiadal moc od 8 do 22 KM*.

silnik Kubota Przekrdj silnika

i mocy 22 KM

Oryginalng konstrukcja powstata w 1993 roku byl pojazd tréjkolowy bazujacy
na podzespolach PF 126p. Byl to pojazd rekreacyjny Iaczacy cechy motocykla
i samochodu. Zaprojektowal go mgr inz. Zbigniew Michniowski z OBR SM
Bosmal i byl przeznaczony do przewozu 3-oséb. Przednia czes¢ zbudowa-
no wykorzystujac elementy czeskiego motocykla Jawa 350. Masa pojazdu nie
przekraczata 400 kg, a przy predkosci 90 km/h 7¥rike spalata 4,7 1./100 km”.

Y A B

e e
Lalask Sy

»TRIKE” Bosmal — zbudowany na bazie PF 126p Pojazd od tytu

4 Dane techniczne z katalogu wyrobéw silnikéw Kubota (Deutschland) GmbH Sp. z o.0.
5 Archiwum zaktadowe OBR SM Bosmal, Zeszyty..., op.cit.; Andrzej Zieliniski, op.cit., s. 92-93.
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Projekty i powstale modele bazujace na PF 126p

Tabela 5. Projekty i makiety bazujgce na PF 126p

Projekt Model Uwagi llose
szt.

Model WMST 6x6 makieta +

1975 LPT projekt Projekt
Lekki Pojazd Terenowy

1987 - 1992 | BESKID Il - Model 1:1 | Makieta + projekt 1

1991 AUTOFURA - Model | Mala cigzarowka - makieta + | o o
projekt

Naprzetomielat1974/75 powstatakoncepcjabudowypojazduwielozadaniowego
opartegoomalysamochédjakimbyt PF7126p. Powstalakoncepcjawykorzystania,
jak najwigkszej ilosci podzespoléw tego pojazdu. Mial to by¢ pojazd szes-
ciokolowy o trzech osiach w tym co najmniej jedna napedowa. W nastep-
stwie powstal projekt pojazdu napedzany na wszystkie trzy osie — WMST
6x6. Mial ten pojazd by¢ wykorzystany w energetyce, do dojazdu w terenach
malo dostepnych, w telekomunikacji, pracach lesnych, stuzb utrzymania drég,
a w szczego6lnosci w zimie, jako pojazd strazy pozarnej, pojazd ratowniczy
podczas klesk zywiolowych, mial postuzy¢ jako ciagnik lotniskowy. Byt przy-
gotowany do zabudowy urzadzen budowlano-melioracyjnych. Mial réwniez
stuzy¢ strazy granicznej, ratownictwu gérskiemu GOPR. Jednoczesnie prze-
widywano szerokie wykorzystanie takiego pojazdu w rolnictwie na wsi oraz
w handlu Projekt nie wyszed! poza faz¢ koncepcji®.

Innym projektem powstalym w OBR SM byl maly pojazd dostaw-
czy, ktéry nazwano ,Aufofura’. Pomyslodawca i projektantem byl
mgr inz. Zbigniew Michniowski z OBR SM Bosmal w Bielsku-
-Biatej. Projekt zakladal wykorzystanie, jak w przypadku LPT,
jak najwickszej ilosci podzespoléw popularnego Malucha, silnika wraz z skrzy-
nig biegdéw, jak i wzmocnionych két 13 calowych. Ladownosé pojazdu, miata
oscylowa¢ w zalozeniach, pomiedzy 500 a 800 kg. Powstaly wstepny projekt
i maly drewniany model. Pojazd mial wypelnia¢ luke pomiedzy Syreng Bo-

6  Archiwum zaktadowe OBR SM Bosmal, Bosmal, przyktady wykorzystania pojazdu WMST 6x6 w  zastosowa-
niach cywilnych, Bielsko-Biata, czerwiec 1997; Archiwum zaktadowe OBR SM Bosmal, Zbigniew Burdziriski,
Jerzy Szkoda, Wielozadaniowe samochody terenowe malej tadownosci o wysokich zdolnosciach pokonywania
terenu, pazdziernik 1996.
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sto, Syreng R-20, a wigkszymi pojazdami typu Zuk A-03 i Nysa 522. Pojazd
prototypowy podobny do zatozen OBR SM Bosmal powstal w warszawskim
Przemystowym Instytucie Motoryzacyjnym. Zbudowano przynajmniej jeden
jezdzacy pojazd, ktéry nie wszed! do produkeii seryjne;.

g e

Projekt OBR SM Bosmal z Bielska-Biafej Prototyp ,Autofury” z warszawskiego PIMotu

Koncepcja pojazdu nie bazujgca na PF 126p — FSM BESKID 106

Pojazd PF 126p posiadal naped tylny z umieszczonym silnikiem z tytu. Ten sam
system posiadal Fiar 600 (1955-1969), jego nastepca Fiat 850 (1964-1973),
niemiecki VI typ 1 Garbus (1938-2003), dostawczy VW Transporter T1 (1950-
1967), 72 (1967-1979) i T3 (1979-2002). Nasi poludniowi sgsiedzi produko-
wali Skode 1000 MB (1969-1977), nastepce tego modelu Skode S 100 (1969-
1977) i nastepny model z silnikiem z tytu Skoda 105-120 (1976-1990). Zaden
z tych modeli nie posiadal swego odpowiednika, w postaci pojazdu kombi.
Silnik umieszczony w tylnej czesci karoserii uniemozliwial wykonanie takiego
pojazdu. Byly préby skonstruowania przez Czechostowacje samochodu kombi
bazujacej na Skodzie 1000 MB. Byl to nieudany model Furgonet. Tym bardziej,
iz wezeséniejszy model Skoda 440 (1954-1970), a w szczegdlnosci Skoda Octa-
via (1959-1972) posiadaly model kombi. Wszystkie te modele posiadaty sil-
niki umieszczone z przodu. Panujaca moda w tym okresie i tzw. trendy, wyzej
ceniono anizeli uzyteczno$¢ pojazdu. Od modelu Skoda Favorit 136 L (1988-
1995) silnik powrécit do przedniej czesci samochodu i bylo mozliwe zbudo-
wanie pojazdu uzytecznego. Powstal wtedy model kombi Forman typ 785, na
bazie ktérego powstaly takie modele, jak: Forman Practic, Forman Plus typ 786
i Forman pick-up typ 787. Niemiecki VW Transporter réwniez przerzucil sil-
nik umieszczony z tylu do przedniej czgsci samochodu. Od produkeji modelu
VW Transporter T-4 (1990-2003) silnik umieszczony byt z przodu co dawato
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olbrzymie mozliwosci dowolnej konfiguracji tylnej cze¢sci nadwozia tego po-
jazdu dostawczego’.

Wszystkie te dane oraz ciggle poprawianie samochodu PF126pzsilnikiem z tytu
daly podstawy by podja¢ projektowanie nowego modelu pojazdu, ktéry posiadat
silnik umieszczony z przodu. Dawalo to wigksze mozliwosci zaplanowania ca-
lej bryly nadwozia. Pierwszg tego typu przymiarka do zaprojektowania nowego
pojazdu bylo wykonanie modelu PF 7126p NP-C z przednim napgdem. Nie byt
to jednak pojazd wizualnie tadny, gdyz wydtuzZony przéd nie bardzo pasowat do
calej sylwetki. Jednakze bylo to postep w mysleniu i wykorzystaniu calej tylne;
przestrzeni pojazdu. Nowy pojazd mial by¢ przystosowany do przewozu 5 oséb
w pozycji wygodnej. Ze wzgledu na kryzys paliwowy, ktéry ogarnal cata Pol-
ske, konstruktorzy zmuszeni byli do calkowitej zmiany koncepcji zabudowy
starego silnika. Mial by¢ mniej paliwozerny, szybszy i mocniejszy. Trzecim za-
daniem bylo stworzy¢ karoserie o aerodynamicznych ksztaltach. Stary Fiar 500
posiadal lepszg aerodynamike niz kanciasty Fiar 126. Tak wigc musial nastapié
powr6t do obtych ksztattéw, ktére krélowaly w okresie miedzywojennym. Jed-
nakze, wszyscy wiedzieli o unifikacji tego nowego modelu z produkowanym
Maluchem. Nastepnym zalozeniem bylo szybkie przystosowanie linii produk-
cyjnej do zmiany wraz z wykorzystaniem jak najwigkszej ilosci podzespoléw
z PF 126p. Prace koncepcyjne rozpoczeto w 1978 roku. Zaangazowano do
tego projektu ASP Wydzial Form Przemystowych w Krakowie i w Warszawie.
Krakéw przygotowal makiet¢ pojazdu 0,9 X, ktéry byl samochodem ,klasy
1000”. Krakowskim zespotem kierowat prof. Jerzy Ginalski. Pod koniec 1980
roku ze wzgledu na drastycznie ograniczone $rodki finansowe zakoriczono
wspolprace z Krakowska ASP. Warszawski projekt praktycznie byt potrzebny
by proces przetargu mégt si¢ rozpoczaé. By projekt nie upadl, mgr inz. Wiestaw
Wiatrak, kierownik pracowni nadwozi, rozpoczal wspétprace z profesorami
Meisnerem i Januszem Piechna. Pierwszy z nich to wysokiej klasy specjalista
od form przemystowych, a drugi od aerodynamiki pojazdéw®. W 1981 roku
powstal wykres komplikacji konturu nadwozia, ktéry stal si¢ podstawa opra-

7  Zdenek Kral, Stoletni ceskeho automobilu, Praha 2010, s. 171-183; La Boheme en voiture, Praha 2002, s. 136,
144; Kevin Brazendale, Swiat wspaniatych samochodéw. Encyklopedia, Warszawa 2003, s. 623 (VW 1947);
Zdzistaw Podbielski, Poznajemy samochody osobowe $wiata. Pojazdy republiki Federalnej Niemiec, Warszawa
1987, s. 201-205 (VW 1200); Dieter Korp, Thomas Lautensnschlager, Volkswagen Bus, Transporter, Caravelle,
Warszawa 1992; 1000 automobili. Historia, klasyka, technika, Olsztyn 2007, s. 204-207, (VW 1200); Michael
Dorflinger, Samochody z klasa, Warszawa 2013, s. 106-109, (Fiat 500 i 600); Zdzistaw Podbielski, Poznajemy
samochody osobowe $wiata. Pojazdy wioskie, Warszawa 1986, s. 65-75 (Fiat 500, i Fiat 850); Hans-Rudiger
Etzold, Sam naprawiam VW Bus Transporter T-3 (1982-1990) Gdansk 2004.

8  Krzysztof Meisner, Dizajn, Koszalin 2001, s. 69; Krzysztof Meisner, Bunkier sztuki, Krakéw 2001, s. 7, 12; Janusz
Piechna, Podstawy aerodynamiki pojazdéw, Warszawa 2000, s. 28, 141-146, 3888-389.
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cowywanego projektu nadwozia jednobrytowego. Roboczo nazwano go MEPI
(MEisner-Plechna). Dalsze prace, mimo stanu wojennego, byly prowadzone
w zwolnionym tempie ale systematycznie. Powstal model 1:5 na bazie ktére-
go powstal model 1:1. Po przebadaniu modelu naturalnej wielkosci w war-
szawskim Instytucie Lotnictwa na Okeciu zadecydowano o budowie makiety
naturalnej wielkosci. Wyniki makiety w tunelu byly wiecej niz zadowalajace.
Wspélezynnik oporu powietrza tzw. Cx = 0,268 i byl lepszy od samochodéw
Citroen DS i Porsche. Od 1983 do 1985 powstalo 8 sztuk pojazdéw FSM Be-
skid 106. Dwa z nich zostaly zniszczone w testach zderzeniowych. Pierwszy
w 1984 roku, a drugi w 1986 roku’. Do napedzania tego pojazdu testowano 8
silnikéw w tym jeden o zaplonie samoczynnym — diesel japoriskiej marki K-
bota V 800-B o mocy 22 KM. Pozostale silniki to silniki o zaplonie iskrowym.
Pierwsze dwa z nich to konstrukcje oparte na seryjnym silniku PF 726p lecz
przerobione pod wzgledem chtodzenia oraz mocy. Posiadaty odpowiednio moc
wigksza od standardowego o 4 KM. Silnik o pojemnosci 594 ¢cm® mial moc
27 KM, a silnik o pojemnosci 652 cm?® posiadatl moc 42 KIM. Nastepne dwa
silniki o pojemnosci 703 cm® i mocy 30 KM pochodzil z samochodu seryjnego
Fiar BIS. Bardzo podobny silnik o pojemnosci 736 cm?® zostal skonstruowany
w OBR SM i posiadl moc w zaleznosci od ustawienia od 28 do 36 KIM. Pig-
tym silnikiem byl zbudowany od podstaw silnik o pojemnosci 800 cm?® i mocy
ponad 40 KM. Szésty to wspomniany diesel. Siédmy silnik o pojemnosci 903
cm’ pochodzit z seryjnego samochodu Zastawy Yugo 45 lub Fiata Uno 45. Oba
silniki posiadaty moc 46 KIM. Ostatnim silnikiem montowanym w samocho-
dzie FSM Beskid 106 byt silnik pochodzacy z seryjnego samochodu Fiar Uno
55s. Posiadl on moc 55 KM. Najmniejsze zuzycie paliwa odnotowano w bada-
niach testowych przy predkosci 70 km/h, ktére wynosito 3,33 litra ON / 100
km. Spalanie w pozostalych silnikach benzynowych miescilo si¢ w granicach
od 4,09 do 5,38 litra/100 km. Testy predkosci byly (nieoficjalnie) przeprowa-
dzane na drodze prowadzonej z Bielska-Bialej w kierunku Cieszyna, a do-
ktadnie koriczyly si¢ na wysokosci Swigtoszéwki. Tu koriczyta si¢ droga dwu-
jezdniowa dwupasmowa'’. Polskie §wiadectwo ochronne na wzér zdobniczy
pt. , Irzydrzwiowe nadwozie pojazdu” nr 10248 obowigzywalo od 31 mar-
ca 1983 roku przez piec lat i zostalo przediuzone o kolejne pieé¢ lat". Tego

9 Piotr Pluskowski, Nieznana historia samochodu Beskid, Cieszyn 2016, s. 88-91.

10 Autor opracowania majac samochéd Mercedes-Benz 200D W 123 czesto jezdzac do Bielska-Bialej z Cieszyna
kilkakrotnie prébowat dogoni¢ jadace w grupie jajka. Niekiedy jadac 120 km/h owe jajka szybko mnie wyprze-
dzaly i znikaly na horyzoncie.

11 Ustawa z dnia 31 maja 1962 roku, Dz. U. nr 33, poz. 156 Rozporzadzenia Rady Ministréw w sprawie ochrony
wzoréw zdobniczych — Dz. U. nr 8, poz. 45.
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typu §wiadectw autorskich o dokonaniu wzoru zdobniczego bylo 7, poczaw-
szy od nr 3340, a skoriczywszy na nr 3346. Otrzymali je w kolejnosci: Jan
Krzysztot Meisner, Wiestaw Wiatrak, Lestaw Dudek, Krzysztof Bies, Woj-
ciech Luchowiec, Roman Doriski i Andrzej Zukowski. Dnia 7 pazdziernika
1983 roku w Paryzu w Narodowym Instytucie Wlasnosci Przemystowej zo-
stal zlozony wniosek o zarejestrowaniu wzoru zdobniczego na ,, Trzydrzwio-
we nadwozie pojazdu” nr 211.553 zarejestrowane w dziale 12-08. Wniosek
ten wazny byl przez okres 25 lat, do 7 pazdziernika 2008 roku. Tak wigc
tego typu dokument wyklucza wszelkiego typu pogloski by francuscy kon-
struktorzy po wygasnieciu polskiego patentu skopiowali bryl¢ Beskida 106
i stworzyli pojazd o nazwie Renault Twingo 1. zaprezentowany w 1992 roku,
aprodukowanywokresie1993-2006.Nastepnakwestiajestpowszechneméwienie
i pisanie o 7 prototypach. Ta pogloska byta zasugerowana zdj¢ciem wykona-
nym w 1984 roku gdy istnialo juz 7 prototypéw. Ten 8-my powstal w 1985
roku, dlatego nie méglt by¢ na zdjgciu. Dwa prototypy zostaly zniszczone
w badaniach zderzeniowych. Pierwszy pojazd, ktérego uzyto w zniszczeniu
w 1983 roku przy zderzeniu czolowym pochodzil z pierwszej serii budowa-
nych prototypéw. Pierwsze trzy pojazdy réznily sie od pozostalych systemem
otwierania tylnych drzwi, ktére otwieraly si¢ w lewo stojac od tytu samocho-
du. Zawiasy byly zamocowane na lewym tylnym stupku. DZwignia otwierania
zamontowana byla wewnatrz pojazdu, umiejscowiona po lewej stronie tylnej
kanapy w dolnej jej cze¢sci. Pozostale modele miaty klape (tylne drzwi) otwie-
rane do géry podnoszone za pomocg dwéch sitownikéw hydraulicznych. Ba-
dany egzemplarz posiadal nr 106.02.1983". Drugi badany pojazd byl badany
w 1986 roku. Bylo to badanie czolowo-boczne przeprowadzone na pojezdzie
nr 106.03.1983". Pojazd z nr 106.01.1983 znajduje si¢ w warszawskim Mu-
zeum Techniki NOT. Pojazdy o numerach 4 i 5 zostaly przekazane na Po-
litechnike Opolska w Opolu. Pojazd nr 4 zostal przekazany przez dr inz.
Waclawa Hepnera do Muzeum Inzynierii Miejskiej w Krakowie. Samochéd
o numerze 6 znajduje si¢ w zakladowym muzeum IBiRM Bosmal sp. z o.o.
w Bielsku-Bialej. Pojazd o nr 7 zostal przekazany na Politechnike £.6dzka
w Lodzi. Szybko stamtad zostal odkupiony przez giéwnego konstruktora
mgr inz. Wiestawa Wiatraka, ktéry pod koniec swego Zzycia przekazal go do

12 Piotr Pluskowski, op.cit., s. 60; Archiwum zaktadowe OBR SM Bosmal, Sprawozdanie z badaii nr BR.001.84.B.
Energochtonno$¢ przedniej czesci samochodu 106. Etap II — préby zderzeniowe wg ECE 33, ECE 12a, ECE
32.7z dnia 26.07.1983, Przemystowy Instytut Motoryzacji w Warszawie, ul. Stalingradzka 23.

13 Piotr Pluskowski, op.cit., s. 60; Archiwum zaktadowe OBR SM Bosmal, Sprawozdanie z badaii nr BRB.001.87.B.
Préba zderzeniowa samochodu Beskid 106 na zgodnos¢ z projektem regulaminu ECE-Trans/SC1/WP29?R237/
Rev.1. 7z dnia 03.11.1986r. Przemystowy Instytut Motoryzacji w Warszawie, ul. Stalingradzka 23.
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Muzeum Inzynierii Miejskiej w Krakowie. Pojazd nr 8 zostal przekazany na
Politechnike Krakowska w Krakowie, gdzie réwniez po czasie pozyskal go
mgr inz. Wiestaw Wiatrak. Pojazd ten zostal sprzedany znanemu polskie-
mu kolekcjonerowi, ktéry catg swa kolekcje odsprzedat do Muzeum Techniki
i Komunikacji w Szczecinie. Projekt Beskida byl najlepszym polskim projek-
tem w calej historii motoryzacji. Jako jedyny badany w tunelu aerodynamicz-
nym i badany przez warszawski PIMOT. Wszystkie inne konstrukeje oparte
byly na seryjnym PF 125p, gdzie wykorzystywano cale podwozie, a jedynie
karoseria ulegata przeobrazeniom. Beskid i jego rozwigzania, jak i produkcja,
stala si¢ obiektem zainteresowania ze strony chinskiej. W pewnym okresie
czgsciowo finansowali oni caly projekt badan tego nowoczesnego pojazdu'.

Model FSM Beskid 196 — Opolski Beskid w czasie rajdu
widoczna bryla pojazdu

Prajekty i prototypy bazujgce na Cinguecento 700, 900 i 1.100

Tabela 6. Projekty i prototypy bazujace na Cinquecento

Projekt Model Uwagi

1991 Cinquecento (1991-1998) | Pojazd 5 drzwiowy o symbolu — 1703

1992 Cinquecento Bombix Pojazd dostawczy

1993 Cinquecento pick-up Pojazd 2-osobowy + 400 kg tadunku
Cinquecento inwalidzki Dodatkowy obrotowy fotel kierowcy
Cinquecento automat | Silnik 1.108 cm?®. Badania Politechnika
ECVT Opolska

1994 Cinquecento Minifurgon Pojazd 2-osobowy + 250 kg fadunku

14 Stanistaw Szelichowski, Sto lat polskiej motoryzacji, Krakéw 2003, s. 206.
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Cinquecento 4x4 -
(4WD)

1 Bazg byta Panda 4x4, silnik 1.108 cm?

Cinquecento 4x4 — 2

Silnik seryjny 899 cm?®, podioga nie
przerabiana

Po rozpoczeciu seryjnej produkeji nowego samochodu Cinguecento produko-
wanego jedynie w Polsce, OBS SM rozpoczal prace nad modyfikacjami tego
pojazdu by uzyska¢ pojazdy uzytkowe bazujace na tym modelu.

Cinguecento 1703 — pigciodrzwiowe

Cinguecento Bombix, pick-up, monifurgon

Pojazdy rajdowe i wyscigowe - Dziat Sportu OBR SM

Tabela 7. Pojazdy wyczynowe

Projekt Model Uwagi

1975 Powstat Dziat Sportu Samochodowego
1975-76 Syrena 105 Przygotowanie auta do rajdéw
1976-1980 | PF 126p-600 R1 Rajdowe i WysScigowe Mistrzostwa Polski
1977 PF 126p-600 R2 Samochdd sportowy (od 30 do 50 KM)

PF 126p-600 RZ Rajdy zagraniczne

PF 126p-600 W2 \}/(VGrSja wyscigowa R1 — klasy markowe — 30
1984 PF 126p-650 RA Rajd Akropol 1984 — Grecja

PF 126p-650 W1 Wysc!gowe Samochodowe  Mistrzostwa

Polski

1985 PF 126p-650 RA - 1 | Zmodyfikowany pojazd
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PF 126p-650 W2 Wersja wyscigowa
1987 PF 126 BIS-Rally Wzrost mocy silnika do ok. 50 KM

Koniec dziatalnosci Dziatu Sportu

1990 Samochodowego

Specjalnie przygotowane samochody PF 126p przez Dzial Sportu Samo-
chodowego, ktéry powstal w 1975 roku, dzieki pasji do sportu motorowego
Zbigniewa Klimeckiego braly udzial w zawodach sportowych. To on stwo-
rzyl najpierw pracownig, a pézniej samodzielny dzial sportu podlegajacy pod
OBR SM. Budowane tu samochody startowaly miedzy innymi w takich raj-
dach, jak: w Rajdzie Krakowskim, Rajdzie Kormorana, Rajdzie Wisty, Raj-
dzie Polskiego Fiata, Rajdzie Akropolu w Grecji, Rajdzie Dunaju w Rumu-
nii, Rajdzie Zlote Piaski w Bulgarii oraz startowaly na rajdach na terenach
NRD i RFN oraz w Belgii i Czechostowacji. W 1975 roku Sobiestaw Zasada
i Longin Bielak pokonali odcinak dojazdowy Rajdu Monte Carlo na trasie
z Warszawy do Monako na samochodzie PF 126p bez zadnej usterki rekla-
mujac nowy polski olej Selektor Special. Ten wyczyn Sobiestawa Zasady przy-
pieczetowal powaznie podejscie do sportu motorowego z udzialem PF 126p.
0Od 1976 roku FSM posiadat zalogi fabryczne, ktére braty udzial w réznego typu
rajdach i wyscigach miedzynarodowych, miedzy innymi w Pucharze Pokoju
i Przyjazni. Maluch dostat homologacje FIA. Od tego czasu pojazd mégt uczest-
niczy¢ w migdzynarodowych imprezach. Jedna z pierwszych imprez byt zimowy
Rajd ,,Stomila” zorganizowany koto Rzeszowa. Uczestniczylo w nim 12 samo-
chodéw PF 126p specjalnie przygotowanych, gdzie dwie zalogi fabryczne zaje-
ly 2-gie i 5-te miejsce. W nastepnym Rajdzie Krakowskim , Kormoran” wygral
Wiestaw Cygan zdobywajac tytul mistrza Polski. Na specjalnie przygotowanych
samochodach jezdzili tacy kierowcy, jak: Andrzej Lubiak, Marek Szczepanik,
Wiestaw Cygan, Jacek Jurzak, Janusz Szerla, Krzysztof Janarek, Robert Kepa
i Adam Mazurek. Od 1977 roku uczestniczyli réwniez: Andrzej Lubiak i Ma-
ciej Wistawski. W 1980 roku w wyscigach o Mistrzostwo Polski startowaly
163 zalogi w tym 99 startowalo na PF 126p".

15 Zdzistaw Podbielski, Polski Fiat 126p..., op.cit., s. 159-163; Aleksander Sowa, op.cit., s. 98-99; Stanistaw Szeli-
chowski, Sto lat polskiej motoryzacji, Krakéw 2003, s. 270-276.
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Prajekty i prototypy opracowane w OBR SM

Tabela 8. Projekty i prototypy opracowane w ONR SM
Projekt Model Uwagi

Gaznik Ryszarda Szotta przeznaczony do PF 126p-

1976-1980 | PWM 650.

Pneumatyczne Wytwarzanie Mieszanki.

Zestaw podnoszgcy moc w PF 126p-650 E do 30

1991 Zestaw Z-1/30 KM

W okresie od 1976 do 1980 roku skonstruowany zostal tzw. ,Gaznik Szot-
ta” przy wspolpracy Ryszarda Szotta, Ryszarda Machnowskiego i Wojciecha
Trybusa. Jest to ,,Uklad przyspieszajgco-odsysajgcy do gaznikéw” opatentowany
w Urzedzie Patentowym PRL'S. Uklad ten nie wszedt do produkeji ze wzgle-
du na do$¢ skomplikowang konstrukeje i trudnosci w jego regulacji. Zestaw
ten oszczgdzal ponad 10% paliwa.

W 1991 roku rozpoczgto maloseryjng produkeje zestawéw zwigkszajacych
moc silnika seryjnego PF 126p-650 E poprzez zastosowanie zestawu Z-1/30,

ktéry powigkszal moc silnika do 30 KM". Zestawy mozna bylo zaméwié
i odebra¢ w kazdym krajowym POLMOZBYCIE.

Zestaw sportowy Z-1/30 — 30 KM wigcej Gaznik Ryszarda Szotta z OBR SM

16 Urzad Patentowy PRL nr 148.669 z dnia 31.12.1989 r. Uktad przyspieszajaco-odsysajacy do gaznikéw.
17 Archiwum zaktadowe OBR SM Bosmal, Zeszyty..., op.cit.,s. 91; Aleksander Sowa, op.cit., s. 87-88.
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Podsumowanie

Oérodek badawczo Rozwojowy Bosmal w Bielsku-Bialej na przestrze-
ni prawie dwudziestu lat wykonal kilkaset innowacji, a w zasadnie moz-
na by liczy¢ je w tysigcach. Zmiany dotyczace adaptacji nadwozia PF 126p
pokazaly mozliwosci techniczne i intelektualne polskiej kadry inzynier-
skiej. Wiele przerébek adresowanych do rzeszy oséb niepelnosprawnych
pokazuje jej empati¢ do tych ludzi. Przerébki w seryjnym pojezdzie po-
prawiajac nie tylko jego wyglad ale i funkcjonalnos$¢, umozliwily sprzedaz
tego pojazdu przez 27 lat. Jednak pojazdem przelomowym w calej Euro-
pie, a w szczegblnosci Europie Wschodniej byta propozycja produkeji po-
jazdu jednobrylowego nazwanego Beskid. Pojazd ten wybiegal w XXI wiek,
a ksztalt kropli lub plata skrzydta dawal mu niesamowity wynik wspélczyn-
nika oporu powietrza Cx = 0,262. To wynik lepszy od Citroena DS (1955)
Cx = 0,36, Triumph Spitfire (1964) Cx = 0,39, Ford Capri Mk III (1978)
Cx = 0,37 czy na tamte czasy rewelacyjny wynik Audi 100 (1983) Cx =
0,30. Produkowany w Bielsku-Bialej i Tychach PF 126p posiadal wspél-
czynnik Cx = 0,47, a wigc wigkszy od starego modelu Fiata 500. To obra-
zuje jak samochéd byt dopracowany pod wzgledem aerodynamiki. Cala
koncepcja, jak i wdrazanie pewnych innowacji dalo wynik niezaprzeczal-
nego kunsztu technicznego. Pozytywne wypowiedzi dyrektora technicz-
nego koncernu Volkswagena prof. Horsta Hahna w 1983 roku po prezen-
tacji 'SM Beskida 106 — ... popularny samochid osobowy przyszlego wieku,
w nim thwi Wasza wielka szansa...”. Innym dowodem uznania bylo wspél-
finansowanie przez niecale dwa lata badan przez rzad Chinski, ktéry chciat
by¢ wspélproducentem tego pojazdu. Nastepnym dowodem zainteresowania
byl Zwiazek Radziecki, ktéry zaproponowal wspédlprace z zaktadami ZAZ
w Zaporozu na Ukrainie. Réwnoczesnie trzeba pamigta¢ o Dziale Sportu Sa-
mochodowego, ktéry spopularyzowal sport motorowy samochodem PF 126p.
Stynni rajdowcy, wygrane zawody, jak Jerzy Szerla, trzykrotny zdobywca mi-
strza Polski przyczynily sie do spopularyzowania nie tylko sportu ale i wiedzy
technicznej o tym samochodzie. Na bazie fabrycznych pojazdéw sportowych
powstalo wiele innych kombinacji silnikowych, gléwnie opartych na silnikach
Fiata. Kazdy mtody kierowca chcial bra¢ udzial w rajdach, wyscigach a w la-
tach 90-tych imprezach rallycrosowych i tzw. KJS-ach.
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Konstrukcje lotnicze Adolfa Warchalowskiego
Adolf Warchalowski’s aircraft

Przedstawiono karier¢ lotnicza Adolfa Warchatowskiego, obok Wilhelma Kressa i Igo
Etricha ,o0jca” lotnictwa silnikowego Austrii, pierwszego dyplomowanego pilota monarchii
Austro — Wegier, bohatera spektakularnych lotéw, m.in. pierwszego w dziejach przelotu samo-
lotem ponad centrum Wiednia, rekordzisty lotniczego, zwyci¢zcy wielu konkurséw lotniczych
lat 1910-1911. Uwage skoncentrowano nie tyle na jego karierze jako pilota co na jego dorob-
ku jako konstruktora lotniczego, a opracowal 11 typéw samolotu stanowigcego rozwinigcie
modelu ,,Farmana III”, przy czym ostatni byl samolotem wodno — ladowym. Jego konstrukeje
byly pierwszymi w Austrii, budowanymi w serii przez pierwsza w monarchii wytwornie lotni-

)

czg ,:Autoplan” stworzong przez jego starszego brata Augusta.

The aviation career of Adolf Warchatowski was presented, along with Wilhelm Kress and
Igo Etrich, the ,father” of motor aviation in Austria, the first certified pilot of the Austro-
Hungarian monarchy, the hero of spectacular flights, incl.the first in history to fly over the
center of Vienna,a record holder in aviation, winner of many aviation competitions in 1910-
1911. The attention was focused not so much on his career as a pilot but on his achievements
as an aviation constructor. He developed 11 types of aircraft that developed on the ,Farman
III” model, the last one being a hydro-land plane. His designs were the first in Austria, built
in a series by the first aviation company in the monarchy, the ,Autoplan” created by his older
brother August.

Na wstepie rozpocznijmy od prezentacji Adolfa Warchatowskiego. Urodzit
si¢ w Wiedniu 22 maja 1886 r., zmart takze w Wiedniu 22 maja 1928 r.,
w dniu swoich 42 urodzin. Matka Amelia wychowata go w duchu katolickim,
co w Austrii nie powinno nikogo dziwi¢. Kraj ten bowiem zwycigsko opart
si¢ fali nadchodzacej w XVI wieku z péinocnych Niemiec reformacii, chociaz
w pierwszej chwili ponad polowa ludnosci przyjeta luteranizm, czes¢ zas kal-
winizm. Ale szybko doszlo do rekatolizacji. Habsburgowie podjeli kontrrefor-
macje. Ich kampania na rzecz przywrécenia pozycji kosciola katolickiego juz
w koricu XVI w. zakonczyta si¢ sukcesem. W XVII wieku Austria postrzegana
byla jako awangarda katolicyzmu, wszystkie inne religie i wyznania chrzesci-
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jariskie zostaly sttumione. Dopiero w 1781 r. wydano patent tolerancyjny, ze-
zwalajacy innym wyznaniom na ograniczona swobodg kultu. Ale nie zagrazaty
juz one religii panujace;.

Warchalowscy, po ojcu Jakubie w du-
chu katolicyzmu wychowywali nie tylko
najmlodszego Adolfa; takze najstarszego
brata przyrodniego Jézefa, urodzone-
go 13 grudnia 1869, zmarlego 14 lip-
ca 1917., syna Amelii z jej pierwszego
malzenistwa, Karola urodzonego 15 lip-
ca 1879, zmarlego w 1939 r. i Augusta
(1873 — 1938), prawdziwego Spiritus
Movens rodziny'. Talenty techniczne
doskonalili pod okiem ojca, cieszacego
si¢ renomg pioniera przemystu maszyn |
precyzyjnych i silnikéw Austrii. Dbal
by jego synowie nabywali technicznych
umiejetnosci, a najlepsza ku temu droga

byla ich praktyka warsztatowa nabywana  Adolf Warchatowski, Allgemeine Sport
pod ngO okiem. Zeitung, nr 10 z 6.03.1910, s. 240.

Wihasne lotnicze prace konstruktorskie Adolf Warchalowski podjat juz w grud-
niu 1909 roku. Impulsu dostarczyta najpierw potrzeba remontu uszkodzone-
go we Francji podwozia, za$ kolejnego bardzo $niezna w Wiener Neustadt
zima, ktéra utrudniala starty i ladowania samolotu z kotowym podwoziem.
Krytyczna ocena podwozia samolotu typu ,Farman” doprowadzita do zasta-
pienia go nowym, opartym na elastycznych kablgkach, ktére o wiele lepiej niz
sztywne, amortyzowane guma podwozie samolotu Henry Farmana, amorty-
zowalo samolot w trakcie jego startu, przyziemienia i dobiegu po ladowaniu.
Zabudowane w maju 1910 r. na pierwszych, wlasnych konstrukcjach Adolfa
Warchatowskiego, na samolotach ,Warchalowski” Typ I i II, a nastepnie na
wszystkich juz konstrukcjach Adolfa jest nam dobrze znane. Zawdzigczamy to
temu, ze zostalo opatentowane w Austrii( Austria, patent nr 50.756), na We-
grzech i we Francji przez Augusta Warchalowskiego, kierujacego lotniczymi
poczynaniami brata, w tej ostatniej na rzecz wytwérni lotniczej ,Osterreichi-

sche-Ungarische Autoplan-Werke, GmbH.”. Podwozie "Farmana III” nie za-

1 Techniczny dorobek braci Warchalowskich, nie tylko na polu techniki lotniczej przedstawiono w monografii S.
Januszewskiego, Sladami braci Warchatowskich, FOMT, Wroctaw 2021.
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pewnialo tez fatwych i bezpiecznych startéw i ladowan, a nawet kotowania po
plycie lotniska, zimg pokrytej $niegiem. Adolf Warchalowski niemalze ,,z mar-
szu” problem ten pokonal. Juz w styczniu 1910 r. opatrzyl kotowe podwozie
»2Farmana”, po prostu plozami typu nart. Wpisal si¢ tym na liste pionieréw
podwozia klasycznego, stalego, w ktérym mozna bylto, w zaleznosci od potrzeb
kota zastepowaé nartami i vice versa®.

Dodajmy przy tym, ze na gruncie Rosji pionierskie eksperymenty startéw
samolotu na $niegu w rok pézniej prowadzit w Sewastopolu Grzegorz Pio-
trowski’. Dzieki tej innowacji Adolf Warchalowski z powodzeniem w grudniu
1909 i w styczniu 1910 mégt kontynuowaé w Wiener Neustadt samodzielng
nauke pilotazu, juz w styczniu i lutym uwiericzong sukcesami. 6,13 i 17 lutego
1910 r. wykonal pierwsze loty z pasazerami. 17 lutego z pasazerem na pokla-
dzie utrzymal si¢ w powietrzu 25 minut i 22 sekundy, dziesi¢ciokrotne okraza-
jac lotnisko Wiener Neustadt. Lot ten nie mégl by¢ jednak uznany za rekordo-
wy, nie byl bowiem prowadzony pod kontrola komisarzy Austriackiej Komisji
Aeronautycznej. W dwa dni pézniej Adolf powtdrzyl ten wyczyn, tym razem
ustanawiajac pierwsze rekordy lotnicze Austrii (czasy lotéw samodzielnego
i z pasazerem na pokladzie, chociaz rekordows byta tez wysokosé¢ tych lotéw
i przebyta odleglo$¢, czego juz nie rejestrowano). 1 marca 1910 pobit wlasny
rekord Austrii, czego réwniez nie rejestrowano, przebywajac w powietrzu 1:2:4
godziny. 12 marca z powodzeniem powtérzyt lot z 19 lutego o nagrod¢ Gern-
grossa. W kwietniu czas szkolenia uwiericzyl licencja pilota wydang mu przez
Aeroklub Austrii, z numerem pierwszym w tym kraju.

2 Duzigki zastgpieniu podwozia kolowego nartami, z powodzeniem wykonywat w Wiener Neustadt loty, startujac
po $niegu, ktéry na 15 do 20 em pokry?t plyte lotniska. Doswiadczenie wymiennego podwozia wykorzystat pro-
jektujac i budujaec w 1911/12 roku samolot wodno —ladowy, w ktérym podwozie kotowe zastgpowano plywakami.

3 Grzegorz Piotrowski, 1881-1935, prawnik, marynarz i lotnik, urodzony w Krakowie. Oficer rosyjskiej marynarki
wojennej, od 1910 . pilot, z kolejnym 195 dyplomem uzyskanym we Francji 29.08 1910 r. Byt jednym z pierw-
szych instruktoréw sewastopolskiej Szkoly Lotniczej, ktéra podjeta szkolenie pilotéw wojskowych. 22 wrzesnia
1910 r. w czasie Wszechrosyjskiego Swigta Lotniczego w Sankt Petersburgu wykonat rekordowy przelot sa-
molotem na trasie Sankt Petersburg - Kronsztad, pokonujac nad Zatoka Botnicka dystans 37 km, ktéry stat si¢
jedna z sensacji lotniczych Europy 1910 r. PéZniej pracowal w Morskim Sztabie Generalnym, byt rzeczoznawca
patentowym w rosyjskim Ministerstwie Handlu i Przemystu, aktywnie uczestniczyl w organizacji lotnictwa woj-
skowego Rosji. Uznawany jest w Rosji za pioniera idei podwozia z nartami. 27 stycznia 1911 r. przeprowadzit
eksperymenty z samolotem ,Bleriot” wyposazonym w podwozie umozliwiajace start na $niegu. W 1912 r. wydat
prace pt. “Gidroawiacija” (Hydroawiacja), poswigcona technicznej i wojskowej problematyce lotnictwa morskiego.
Wspétpracowal z lotnicza prasg rosyjska, publikowal takze w europejskiej i amerykaniskiej prasie lotniczej. Po
wybuchu I wojny $wiatowej delegowany zostat w 1915 r. do Anglii w sprawie zakupéw silnikéw lotniczych dla
Rosji, a nastepnie do USA z misja zakupéw silnikéw i wodnoptatowcéw typu Curtiss. Od 1916 r. byt zastgpca
attache morskiego przy ambasadzie Rosji w Waszyngtonie. Na terenie USA wspéldzialal w tworzeniu zrgbow
armii polskiej. W 1919 r. przybyt do Polski i zajmowal rézne stanowiska. Pod koniec zycia byt zast¢pca dyrektora
Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdyni, komandorem rezerwy. Pozostawil interesujace wspomnienia, patrz: S.
Januszewski, Pionierzy. Polacy w sitach powietrznych Wielkiej Wojny, 1914 — 1918, FOMT, Wroctaw 2019, t. 2.
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Adolf Warchalowski na ,Farmanie III”, w ktorym kota podwozia zastgpiono nartami, poczgtek
lutego 1910 7., Flug und Motor Technik, nr 3 z 10.02.1910, 5. 1.

Gdy z konicem lutego 1910 r. podjal szkole- =

nie lotnicze swego pierwszego ucznia, kapita-
na Wilhelma Boomsa doszedt do wniosku, ze

bardziej efektywna metoda szkolenia bedzie

prowadzenie go nie w systemie samodzielnym, |
czy nawet z instruktorem na samolocie wypo- | -
sazonym w jedna sterownice lecz na samolo- |
cie z dwoma polaczonym sterownicami, jedna |

dla instruktora, drugg dla ucznia®. Mozna bylo
na biezaco korygowaé jego bledy pilotazowe
i eliminowa¢ wyksztalcanie si¢ niepozadanych,
a nawet niebezpiecznych nawykéw, nie méwiac
juz o skréceniu czasu szkolenia i wzroscie jego
bezpieczenstwa, takze eliminacji wielu ktopot-

oy
i 'r_‘-‘y !
% A

Wilbelm Booms, Wiener Luftschiffer
Zeitung, nr16z1.09.1910, s.114.

4 Wilhelm Booms, kapitan 99. putku piechoty, od 1909 r. komendant Wojskowej Stacji Lotniczej Wiener Neu-
stadt, byt dziewigtym austriackim lotnikiem i drugim oficerem z tytulem pilota. Egzamin zdat 29 lipca 1910 r.
Szkolit si¢ na oryginalnym aparacie ,Farman III”, na maszynie, na ktérej inzynier Adolf Warchatowski nauczyt
si¢ lata¢, a nastepnie uczyl tego kapitana Boomsa. Wilhelm Booms urodzit si¢ 21 lipca 1874 roku w Mauer pod
Wiedniem. Przez dlugi czas zajmowat si¢ sterowcami motorowymi, a takze sam zaprojektowal balon sterujacy.
Byt komisarzem sportowym Austriackiej Komisji Aeronautycznej, egzaminatorem na dyplom pilota; Wiener

Luftschiffer Zeitung, nr 52 1.03,1912,s. 78.
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liwych i kosztownych w usuwaniu uszkodzen platowca. Adolf pomny byt tutaj
wlasnych doswiadczen, chocby tego z 20 listopada 1909 r. kiedy w Mourmelon
—le Grand we Francji ,twarde” przyziemienie zakoniczylo si¢ uszkodzeniem
podwozia.

24 marca wykonal pierwsze 7 lotéw zmodyfikowanym ,Farmanem”, testujac
nowa sterownice. W kolejnym, krétkim, wzial na poktad dwu pasazeréw. Loty
prébne kontynuowat 6 kwietnia 1910 roku. O godzinie 5°° z kapitanem Wil-
helmem Boomsem, odbyl pierwszy 4-minutowy lot na wysokosci 15 m. Po
krétkiej przerwie wystartowali ponowne, tym razem do lotu 17-minutowego,
prowadzonego na wysokosci 30 m. W kolejnym, krétkim locie kpt. Booms, po
raz pierwszy w Austrii, wykonal fotografie z powietrza szwadronéw, ¢wiczacej
1000 metréw od linii startu samolotéw, kawalerii. W kolejnych trzech krétkich
lotach samolot pilotowal juz kpt. Wilhelm Booms, za§ Adolf Warchalowski
korygowal czynnosci ucznia. Pokonywali odlegtosci do 1000 metréw, prowa-
dzac loty na matych wysokosciach. Fotografowano z powietrza takze 14 kwiet-
nia, kiedy to Adolf Warchalowski wykonat 12 krétkich lotéw z pasazerami®

Adolf Warchalowski przed swq pierwszg konstrukejg — samolotem , Warchatowski I”. Za sterami
siedzi Karol Warchalowski, uczeri — pilot Adolfa, album fotografii z kolekeji Anny Warchalowskiej.

5  Samolot ten zakupila od ,Autoplanwerke” Augusta Warchatowskiego armia Austro-Wegier i pozostawila go na
lotnisku Wiener Neustadt dla szkolenia pilotazowego oficeréw.
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Z poczatkiem 1910 roku w ,Autoplanwerke” podjeto budowe jednoptatowca
konstrukeji Alfreda von Pischofa, ktéry po raz pierwszy wzniést si¢ w powie-
trze 9 marca 1910 r., a zyskal miano ,Autoplan” lub ,Vindobona I”. Réwno-
cze$nie z przebudowy systemu sterowania ,Farmana III” Adolf Warchalow-
ski podjal z koricem lutego budowe dwu nowych samolotéw wzorowanych
na ,Farmanie III” opatrzonych silnikami ,,Gnéme” o mocy 50 KM. Pierwszy
z nich opuscil hangar firmy ,Werner und Pfleiderer” w Wiener Neustadt 9
maja’.

Tego dnia konstruktor i pilot w jednej osobie wykonal nim 3 loty z rz¢du.
Za kazdym razem pokonal odleglos¢ 2 km na wysokosci 5 m. Préby musiaty
zostaé przerwane z powodu rosngcego wiatru i ¢wiczen wojskowych, ktére
rozpoczely si¢ w tym czasie. Samolot, o ktérym mowa okreslany jest mianem
samolotu ,Warchatowskiego” typu 1. Byl trzecim samolotem rodzimej kon-
strukcji w Austrii, ktéry udanie wznosit si¢ w powietrze, za samolotami Igo

Etricha i Alfreda Pischofa’.

Pierwsze loty prébne drugiego samolotu przeprowadzono 29 maja, w obec-
noéci m.in. Friedricha Roberta hrabiego von Georgi (1852-1926) - Mini-
stra Wojny Austro-Wegier i generala pulkownika, bylego dowédcy Arsenatu
wiederiskiego Schwaba, dowddcy Terezjanskiej Akademii Wojskowej Josefa
Rotha, wielu oficeréw i sportowcéw. Z poczatkiem czerwca oba samoloty skie-
rowano do Budapesztu, na Migdzynarodowy Tydziei Lotniczy. Znakomicie
tam zadebiutowaly zyskujac miano dwuplatowcéw systemu Warchatowskiego,
typu I i II, z uznaniem spotkal si¢ tam réwniez ,,Autoplan” Alfreda Pischofa,
pierwszy samolot powstaly w ,Autoplanwerke” Augusta Warchalowskiego,
z powodzeniem oblatany juz w marcul910 r.

Dwuplatowce Adolfa Warchalowskiego wyrastaty z idei samolotu braci Char-
lesa i Gabriela Voisin, przejetej i rozwinigtej przez Henry Farmanav. Utrzy-
mywaly uklad ,kaczki” ze zdwojonym usterzeniem z przodu i §miglem pchaja-
cym. Ale tez powaznie od ,Farmana III” si¢ r6znity — plaszczyzng nosna, uste-
rzeniem, uktadem sterowania i sterownica, podwoziem, takze kadlubem, przy
czym rozwdj ich typoszeregu byl podobnym do rozwoju samolotéw Henry
Farmana, a to z powodu podobnych intencji konstruktorom przyswiecajacych.

6  Allgemeine Sport Zeitung, nr 34 z 15.05.1910, s. 582.
7 Koloman Kiticsdn, Militirluftfahrzeuge. Sonderdruck aus den Mitteilungen tiber Gegenstinde des Artillerie-
und Geniewesens, Wiederi 1912.
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Celem Adolfa Warchalowskiego bylo stworzenie nie tyle aparatu szybkiego co
bezpiecznego, o duzym udzwigu, latwego w pilotazu i eksploatacji, wychodza-
cego naprzeciw przewidywanym warunkom technicznym jakie beda formu-
towane przez wladze wojskowe Austro — Wegier dla samolotu odpowiadaja-
cego potrzebom formowanych juz wkrétce sit powietrznych monarchii. Wy-
chodzac z tych przestanek przystapil wiosng 1910 r. do modyfikacji modelu
podstawowego, jakim byt dlari samolot ,,Farman III”. Dodal mu rozszerzone
do tylu koncéwki gérnego plata i wiasne podwozie ze sprezystych kabigkéw
drewnianych.

Samolot Adolfa Warchalowskiego typu I otworzyt droge rozwoju typoszeregu
samolotéw u progu XX wieku okreslanych mianem ,Warchalowski system”,
»Warchalowski”, ,Warchalowski Autobiplan”, ,,Autobiplan”, ,Bi — Autoplan”,
»2Nowy dwuplat Warchalowskiego” badz tez zwany jako , Typ Wojskowy” czy
» Lyp Wyscigowy”. To bogate nazewnictwo utrudnialo rozréznienie poszcze-
gélnych typéw samolotéw budowanych w ,Autoplanwerke” Augusta Warcha-
towskiego, tym bardziej, ze ich typoszereg, a zamykal go hydroplan ptywakowy,
wyksztalcil si¢ na drodze ewolucyjnej, ciagtego wprowadzania mniej lub dalej
idacych modyfikacji typu wyjsciowego jakim byt ,Farman III”. Wigzaly sie
one takze ze stosowaniem réznych silnikéw o mocach od 50/55, gwiazdowych,
chlodzonych powietrzem ,Gnéme” i rzgdowych, chtodzonych powietrzem
»2Anzani” 80/85 KM oraz rz¢dowych, chlodzonych woda ,Austro Daimler”
60/65 KM 1 ,,Hiero” 85/90 KIM.

W latach 1910 — 1912 zbudowano ok. 30 samolotéw Adolfa Warchatowskie-
go, wéréd ktérych odnajdujemy 11 wersji. Adolf Warchatowski nie oznaczal
swych konstrukcji ani tez ich specjalnie nie numerowal®. Przyjmujemy tutaj
numeracj¢ wprowadzong w 1961 r. i poprawiong w 1971 r. przez Jerzego Bog-
dana Cynka, ktérej podstawe stanowig drobne czasami réznice w konstruk-
¢ji platéw nosnych i usterzenia, typéw sterownicy, rozwigzan kabiny pilota,
czy tylko stosowanego silnika’. J.B. Cynk zunifikowal przy tym nazewnictwo
samolotéw Adolfa Warchalowskiego'. Okredlit je mianem nazwiska kon-
struktora, chociaz réwnie uzasadniong moglaby by¢ nazwa ,Autobiplan” czy
»Vindobona”, ta ostatnia mocno wigzaca konstrukcje lotnicze Adolfa War-

8  Dotychczas pismiennictwo polskie przyjmuje, ze zbudowano ok. 16 samolotéw Adolfa Warchatowskiego. Kory-
gujemy t¢ wielko$¢ majac tez na uwadze ok 9-10 samolotéw zbudowanych na zaméwienie armii, a nie wyklucza-
my, ze moglo ich by¢ wiecej.

9  J.B. Cynk, Inz. Adolf Warchalowski zapomniany pionier lotnictwa, op.cit.; tenze, Polish Aircraft, op.cit.

10 Pi$miennictwo Austrii przyjmuje dla samolotéw Adolfa Warchatowskiego miano ,, Warchalowski — Autobiplan
»Vindobona”, patrz: R. Keimel, op.cit.
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chalowskiego z Wiedniem. To tez uzasadnia postugiwanie si¢ przez nas w na-
zewnictwie samolotéw Adolfa Warchalowskiego mianem ,Autobiplanu” czy
tez ,Vindobony”, wymiennie z mianem ,,Warchalowski”, ku ktéremu siggamy
nie tylko z uwagi na mocne jego ugruntowanie w pismiennictwie polskim'.
Mamy, jakby nie bylo, precedensy, nadzwyczaj czeste u progu dziejéw lotnictwa
silnikowego, kiedy to konstruktorzy nadawali swym dzielom miana wlasnych
nazwisk. Stawalo si¢ to nawet regula, a wystarczy przywolaé nazewnictwo
samolotéw braci Wright, braci Voisin, Henry Farmana, Louisa Bleriota, czy
braci Nieuport i wielu, wielu innych. W przeciwieristwie do Warchatowskiego
poszczegdlne typy swych konstrukeji oznaczali liczba. Jesli Adolf Warchatow-
ski tego nie czynil to by¢ moze dlatego, ze dla kolejnych modyfikacji modelu
podstawowego, a ;przyjmujemy, ze byl nim samolot oblatany 9 maja, przez
J.B. Cynka okreslany mianem ,,Warchatowski typu I”, nie znajdowal po temu
uzasadnienia, tym bardziej, ze sa-
moloty okreslane przez nas mia- : : =
nem typu I — V posiadaly podobne AN VY aN el T
charakterystyki techniczno — lotne. STAN
Dla kolejnych konstrukeji, okresla- '
nych mianem typéw VI - X range
modelu pdstawowego przypisaé
mozna typowi VI, bowiem w przy-
padku i tego typoszeregu znaj-
dujemy podobne charakterystyki
i konstrukcyjne i techniczno-lotne.
Pozostaiimy jednak przy klasyfika-
¢ji J.B. Cynka, a to z uwagi na jej
walor porzadkujacy kolejne wersje
rozwojowe samolotéw Adolfa War-
chatowskiego.

78

Konstrukcje lotnicze Adolfa War-
chatowskiego znalazly zastosowa-
nie w lotnictwie Austro-Wegier,
a u zrédel jego sukcesu, kt(’)ry spra- Plan samolotu ,Warchalowski” typ I-V z
Wﬂ, 7e obok IgO Etricha postrzegany charakterystycznym dlari obrysem plata nosnego,
. <. .. . Reinbard Keimel.

jest w Austrii jako ojciec lotnictwa

11 patrz: Andrzej Glass, Polskie konstrukeje lotnocze, op.ct.; Stanistaw Januszewski, Wynalazki lotnicze Polakéw.. .,
op.cit.; tenze, Pionierzy..., t.1, op.cit.
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austriackiego, lezata decyzja rozwijania kultowego dla lat 1908 - 1910 aparatu
Henry Farmana, stopniowego ulepszania i modyfikacji samolotu ,Farman II1”.

Wiarchalowski, sladem Franza Welsa i Igo Etricha zwrécil uwage na zalety
plata o ksztalcie i obrysie wzorowanym na nasieniu roéliny ,zanonia macro-
carpa’. Inspirowany byl tutaj rozwigzaniami stosowanymi przez Igo Etricha
w jego samolocie z 1909 ., ktérego plat zwickszal nie tylko statecznos¢ samo-
lotu w locie, ale polepszal tez skutecznos¢ sterowania poprzecznego aparatu
- stanowigc namiastke lotki.

Tak powstal dwumiejscowy samolot
konstrukeji drewnianej o uktadzie
dwuplata. Utrzymal kadlub kra-
townicowy, wykrzyzowany drutami.
Odkryte miejsca zalogi sytuowano
w tandem, jedno za drugim. Pierw-
szym bylo miejsce pilota, drugim
— pasazera. Sterownice skonfiguro-
wano w postaci drazka sterowego  Nasiono rosliny "zanonia macrocarpa’, wzorca

i orczyka. Podwozie giéwne (pa_ plata nosnego .znamz'ennega' .dla samolotow Igo
tent Austrii nr 50.756) wykonano Etricha, z kolekeji autora.

jako drewniane z gigtkich kablakéw,

z dwoma dwukolowymi wézkami, amortyzowanymi wzgledem pléz sznura-
mi gumowymi. Uktad ten o bardzo dobrych wlasnosciach amortyzacyjnych
pozwalal ponadto w chwili przyziemienia na ruch két do tytu, przez co plozy
dociskane do ziemi dziataly hamujaco, skracajac dobieg. Z tylu kadluba za-
mocowano dwie drewniane plozy, amortyzowane. Platy byty dwudzwigarowe,
prostokatne, usztywnione stupkami i drutami, kryte gumowanym plétnem.
Koncéwki gérnego plata rozszerzono ku tylowi nadajac im obrys uskrzyd-
lonego nasienia zanonii macrocarpa. Krawedz sptywu koricéwek stanowila
elastyczne przedluzenie powierzchni no$nej. Zaleznie od naporu powietrza
wywieranego na nig w trakcie lotu samoczynnie si¢ wyginala, zapewniajac
przez to dobrg statecznos$é poprzeczna samolotu. Petnila réwnoczesnie funkcje
réznicowo dzialajacych lotek. Samolot mial poczatkowo jedna komore mie-
dzyplatows z kazdej strony, na zewnatrz ramy kadluba. Pézniej, by poprawi¢
jej sztywno$¢ w $rodku rozpigtosci komory wprowadzono jedna dodatkows
stéjke przy krawedzi natarcia, by w koricu pojedyniczg komore zastapi¢ dwo-
ma, o dwukrotnie mniejszej rozpigtosci. Usterzenie ogonowe podwdijne, pdz-
niej zastgpiono pojedynczym. Usterzenie poziome w postaci steru wysokosci

117



Stanistaw Januszewski

urzadzono na wysi¢gniku z przodu kadiuba i w postaci statecznikéw z tytu.
Przedni ster wysokosci byl zsynchronizowany z niewielkim tylnym. Komora
ogonowa zaopatrzona byta w odejmowane koncéwki, zwickszajace jej rozpie-
to$¢ z 2,3 do 3,5 m. Na samolocie zainstalowano silnik chlodzony powietrzem,
7-cylindrowy, gwiazdowy, rotacyjny ,Gnéme Omega” o mocy nominalnej 50
KM (37 kW) przy 1200 obr./min. i mocy startowej 55 KIM (40 kW), o cigza-
rze 78 kg. Stosowano $migla drew- —
niane, dwulopatowe, stale, pchajace, ¥ || Wischereisender |
zaréwno typu Chauviére jak i ory- | & W ki

ginalne $migla typu ,Normale” Ste-
fana Drzewieckiego. Zbiornik na
75 1 paliwa i 4 1 oleju zawieszony
byl mi¢dzy platami, powyzej silnika.

Hdolt Warchalowski

fut bel frinim flmg v Bim b Dulice-Sdrashe bmip
iieneraluenieelung ber  Gelice-Dormal[dranke
Brid.r Barber
IX8, Tehsimimmeigafie 14,

SRR

]

% FRIEDHARN T,
e WEBIUE & Gl

,I Moderne Badeemric 2. *I

L o AT WA W e = g

Samolot ,Warchalowski” typu II
podobny byl do pierwszego, z tym,
ze od poczatku posiadal dwie ko-

JERAT AR T oA AR rmrE m A

Reklama pracowni braci Barber, wskazujgca,
ied i . ze samolot ,Vindobona” typu Il bis, ktorym
mory ) mig ZYR atowe, gQS(?lCJ?ZC Adolf Warchalowski wykonal 18 sierpnia
byIO ozebrowanie PIatOW, Zmienio- 1910 7. pierwszy w dziejach lot nad centrum
no tez obrys gérnego plata, powigk-  Wiednia dysponowat smiglem ,Normale” Stefana
szajqc jego koﬁcéwki, dolny piat Drzewieckiego zakupionym w ich firmie, Neue
zaokraglono na kofcéwkach i prze-

Freie Presse, nr 16521 2 21.8.1910, 5. §.

L

Samolot ,Warchalowski” typ II, album fotografii z kolekcji Anny Warchalowskiej.

dtuzono do 12,8 m. Usprawniono organy sterowania stosujac drazek w ksztai-
cie litery T umieszczony posrodku. W Typie I normalny drazek znajdowal si¢
po prawej rece pilota. ,,Warchatowski I1” posiadat szczatkows kabing obejmu-
jaca nogi pilota, demontowana.
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W sierpniu 1910 r. zakoriczono bu-
dowe drugiego egzemplarza tego sa-
molotu, ktéry tym razem otrzymat
silnik, ,Daimler”, chiodzony woda,
czterocylindrowy, rzedowy, o mocy
nominalnej 65 KM przy 1200 obr./
. min. oraz drewniane $miglo typu
»INormale” Stefana Drzewieckiego
. nabyte w sklepie z akcesoriami lot-
niczymi braci Barber w Wiedniu.
Péizniej zastapiono je $miglem pro-
dukcji zaktadéw Ludwiga Lohnera'.
Zwigkszylo to osiagi samolotu w za-
kresie predkosci lotu z ok. 65 do ok.
80 km/godz. dzicki czemu stal si¢ najszybszym w Austrii. Samolot ten okre-
slamy mianem ,,Warchalowski II bis”.

Adolf Warchalowski z bratowg Anng oraz jej
siostrg na samolocie , Warchalowski” typ II, album

Jfotografii z kolekeji Anny Warchatowskiej.

Adolf po powrocie samolotu , Warchatowski 11 bis” z lotu nad Wieder 18 sierpna 1910 7., z
Zyczeniami ,powietrznymi’ Zlozonymi Cesarzowi Franciszkowi Jozefowi I z okazji jego 80

urodzin album fotografii z kolekeji Anny Warchatowskiej.

12 Silnik ,Daimler” Ferdinanda Porsche zastosowany na samolocie ,Warchatowski Typ II bis” zaprezentowano na
tamach Allgemeine Automobil Zeitung, nr 36 z 4.09.1910, 5. 9.
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Samoloty ,, Warchalowski”, typ IiII".

Dane techniczne Typ | Typ Il Typ Il bis
rozpietosc¢ ptata gérnego 12,00 m 12,80 m 12,80 m
rozpietosc ptata dolnego 8,5 8,8 8,8
cieciwa pfatow 2m 2m 2m
rozpietosc¢ steru wysokosci 25m 25m 25m
cieciwa steru wysoko$ci 1,0m 1,0m 1,0m
rozpietos¢ komory ogonowej 2,3m 2,3m 2,3m
cieciwa komory ogonowej 1,5m 1,5m 1,5m
dtugos¢ samolotu 11,0 m 11,0 m 11,0 m
wysokosé 3,53 m 3,53 m 3,53 m
powierzchnia nosna ptatéw 38 m? 38 m? 38 m?
catkowita powierzchnia nosna | 47 m? 47 m? 47 m?
- Gnéme 50/55 | Gnome Daimler
silnik KM
50/55 KM 65 KM

Smigto

.Normale”
Smigto drewniane, | 23m 23m j\,ak;ploine o
dwutopatowe, typu Chauviere Basrbeere e brac

23m
ciezar wiasny 430 kg 430 kg 450 kg
ciezar uzyteczny 180 kg 180 kg 180 kg
ciezar catkowity 610 kg 610 kg 630 kg
predkos¢ maksymalna ok. 64 km/h ok. 64 km/h ok. 80 km/h
predkos¢ przelotowa ok. 55 km/h ok. 55 km/h ok. 70 km/h
predkos¢ minimalna ok. 35 km/h ok. 35 km/h ok. 50 km/h

13 Rézne zrédla podaja odmienne charakterystyki techniczne, przy czym réznice sg niewielkie. Powodowane by¢
moga nieznacznymi réznicami wymiaréw i cigzaréw, takze osiaggéw poszczegélnych typéw, ktérych zrédia z pocz.
XX w. nie rozréznialy. Tak np. Kiticsin - Koloman, wyzszy oficer stuzacy w Komitecie Techniczym Ministerstwa
Woijny, dla ,Warchalowski Vindobona Typ I” podawat w 1912 r. rozpigtos¢ 12,0/8,80 m, silnik Gnoéme 50 KM
lub Austro Daimler 65 KM, diugos¢ samolotu 11,00 m, wysoko$¢ 3,53 m, pow. nosna 47 m2, 0.j.p. 13,2 kg/m2,
o.j.m. 13 kg/KW, ciezar wlasny 430 kg, maksymalny przy starcie 620 kg, predkosé max. 80 km/godz., predkosé
przelotowa 75 km/godz., zasigg 210 km, czas lotu ok. 3 godz.; dane te dla typu I przyjal Reinhard Keimel, op.cit;
patrz: Kiticsan-Koloman, Militirluftfahrzeuge, op.cit.
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Na samolotach typu I i II Adolf War-
chatowski startowal w budapesztafiskim
»Iygodniu Lotniczym” (5-17.06.1910).
16 czerwca 1910 r. w klasyfikacji dzien-
| nej zajal I miejsce w konkurencjach dtu-
gotrwalosci lotu (1 godz. 13 min 29 sek.)
i przelotu (75,04 km) oraz drugie miej-
sce w wyscigu, uzyskujac predkosé 63,14
km/godz. W Kklasyfikacji ogdlnej zajal
trzecie miejsce w konkurencjach: przelo-
tu, predkosci minimalnej na dystansie 10
km (52,3 km/godz.) oraz latwosci startu
Silnik ,Austro - Daimler’, czterocylindrowy i czwarte miej sce w konkursie na naj dtuz-
65 KM, typu stosowanego na samolocie  SZY lot. Sensach byiy jegO loty z Pasaie‘
»Warchatowski” typu I bis, kolekcja rami, m.in. z arcyksiq;ciem Jézetem i jego
Muzeum Techniki w Wiedniu, foto. autor. malionkq August%_ Ofiarowali mu péi-
niej srebrne i zlote, emaliowane papieros-

nice z fotografiami swych oséb na samolocie ,, Warchatowski 11”4,

Samoloty ,Warchatowski I”’i ,Warchatowski II” pilotowane przez Adolfa i Ka-
rola Warchalowskich startowaly tez w konkursach lotniczych prowadzonych
w Wiener — Neustadt w dniach 10-17,24 1 31 lipca. 10 lipca Adolf wzniést si¢
na wysoko$¢ 296 m. czego jednak nie uznano, bowiem lot zakonczyt si¢ juz po
zamknigciu konkursu. Adolf Warchatowski zajal natomiast pierwsze miejsce
w rywalizacji dlugotrwatosci lotu (1:42:25 godz.), pierwsze miejsce w konkur-
sie najwigkszej predkosci lotu (63,4 km/godz.), pierwsze miejsce w konkursie
lotu z pasazerem i drugie miejsce w konkursie maksymalnej wysokosci lotu.
31 lipca Karol, ktéry cztery dni wezeséniej uzyskat dyplom pilota z numerem 8
w Austrii, zajal pierwsze miejsce w konkursie wysokosci lotu (112,71 m).

18 wrzesnia podczas wizyty Cesarza Franciszka Jézefa I na lotnisku Wiener
Neustadt Adolf wzniést sie, na wysokosé 460 m., ustanawiajac nowy rekord
wysokosci lotu Austrii. 8 wrzesnia 1910 r. typ I zostal rozbity przez Karola
Warchalowskiego w wyniku kolizji z samolotem ,, Warchatowski II bis” piloto-
wanym przez Adolfa.

14 Arcyksigzgca para odbyta loty na samolotach , Warchatowski” typu I1II, co znakomickie dokumentujg wykonane
wowezas fotografie, publikowane w wielu tytutach prasy wiederiskiej. 16 czerwca arc Augusta leciata z Adolfem
na samolocie ,Warchatowski” typu 1I, za$ 18 po raz wtéry na samolocie ,, Warchatowski” typu I. Na tym tez
samolocie 18 czerwca odbyt lot i arc. J6zef. Na obu papieroénicach przedstawiono Auguste i Joézefa w lotach na
lotnisku Rakosi w Buidapeszcie zrealizowanych na typie I w dniu 18 czerwea 1910 r.
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Komitet organizacyjny ,, Tygodnia Lotniczego” we Lwowie, ktéry odbywac si¢
mial od 9 do 15 pazdziernika 1910 r. zakladal, Ze w konkursach lotniczych
udzial wezmie réwniez Adolf Warchalowski na swym samolocie ,,Vindobona”
—do czego jednak nie doszlo. Samolot ,Warchatowski II” po 16 czerwcu 1910
nabyl Henri-Marie Jullerott. Uczestniczyt z nim w II Konkursie Lotniczym
w Reims (3-10.07.1910)%.

Na samolocie II bis Adolf Warchatowski przelecial tez wezesniej (18 sierpnia
1910) ponad Wiedniem, czczac w ten sposéb 80-te urodziny Cesarza. Lot
ten prowadzony byl na wysokosci 600-700 m, a dystans ok. 110 km pilot po-
konal w 68 minut. Te wyniki przy¢mily wszystkie dotychczasowe osiggnigcia
lotnicze Austrii, ale zrealizowane zostaly bez udzialu komisarzy sportowych
Austriackiej Komisji Aeronautycznej i nie mogty by¢ uznane za rekordy lotni-
cze. W pazdzierniku zas, 1910 r., Adolf Warchatowski demonstrowal ten sa-
molot na pokazach lotniczych w Morawskiej Ostrawie, Opawie i w Brnie. Od
16 do 23 kwietnia 1911 r. eksponowal go z kolei na VIII Miedzynarodowej
Wystawie Samochodéw, Motocykli i Samolotéw w Pradze'®. Do Pragi trafil
przez przypadek, ,Autoplanwerke” zglosit wezesniej prezentacje na wystawie
samolotu Alfreda Pischofa. Jednak z powodu jego wyjazdu do Paryza doko-
nano korekty planu. Tak w Pradze znalazla si¢ ,,Vindobona” typu II bis. Inny

jej egzemplarz zostal zniszczony 10 czerwca 1911 r. przez Jézefa Sablatniga.

Oblot samolotu Typu III mial miejsce 31 pazdziernika 1910 r. A. Warcha-
towski prébowal zdoby¢ na nim nagrod¢ Dolnej Austrii za najdtuzszy lot.
Trudnosci ze sterowaniem i wadliwa instalacja silnika sprawily, ze lot zostal
przerwany po 37 min. 25 sek., a nagrode zdobyt Karl Illner, ktéry latal ponad
2 godziny. W listopadzie i grudniu Warchatowski poprawiat konstrukeje przy-

gotowujac samolot do préby pobicia rekordu dlugotrwatosci lotu.

»Warchalowski III” stanowil dalsze rozwiniecie typu II. Przystosowany byl do
efektywniejszego wykorzystania nowego silnika ,Daimler” 65 KM, z ktérym
typ II bis latal od sierpnia. Powickszono zbiornik paliwa i oleju, lacznie do
pojemnosci 80 1. 27 grudnia A. Warchalowski z pasazerem Andreasem Asz-
talosem ustanowil na tym samolocie (obcigzonym do 213 kg) austriacki re-

15 Wiener Luftschiffer Zeitung, nr 13 z 1.07.1910, s. 238 oraz tamze, nr 15 z 1.08.1910, s. 277; Deuxi¢me grande
semaine d’aviation de la Champagne. 3-10 juillet 1910, Reims, 1910.

16 Die Prager Automobil-Ausstellung, Allgemeine Automobil Zeitung, nr z 23.04.1911, s. 44-46; na Wystawie
obok samochodéw firm Mercedes, Laurin & Klement, Daimler, Fiat i wielu innych, obok odzi produkeji wy-
tworni Blecha & Masek. obok samololotu Adolfa Warchatowskiego wystawiano réwniez samoloty konstruktor-
16w czeskich: Jana Kaspara (Bleriot), Evzena. Cihdka i jednoplat braci Pracneriv, patrz: Narodni Listy, nr 108
2 19.04.1911,s. 3.
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Warchalowski” typ 111 po rekordowym locie 27 grudnia 1910 r., album fotografii z kolekcji
Anny Warchatowskiej.

kord czasu, latajac przez 2 godz. 16 min. 59 sek., na wysokosci rzedu 60 m
i pokonujac odleglos¢ 180 km, na bazie 6—7 km'. Rekord ten przetrwal do 2
kwietnia 1911 r. kiedy to odzyskat go Illner lotem trwajacym 2 godz. 33 min.
9 sek.’. Za lot 27 grudnia Warchalowski otrzymat nagrod¢ Artura Griinhuta,
dla najlepszego lotnika Austrii 1910 roku. Jej wreczenie odbylo si¢ 7 stycznia
1911 r.i wéwezas to kazdy z zaproszonych gosci otrzymal w upominku model
samolotu Warchalowskiego. W sierpniu 1910 r. wytwérnig ,,Autoplanwerke”
odwiedzil marszalek polny Albert von Poppy (1853-1916), kt6ry odbyt krétki
lot z Warchalowskim. W listopadzie szef Sztabu Generalnego von Hétzen-
dorf po zapoznaniu si¢ z konstrukeja typu III ztozyl zaméwienie na wykona-
nie przez wytworni¢ samolotu dla wojska. Réwnoczesnie z pracg nad nowym
samolotem A. Warchalowski przystapit do szkolenia grupy pierwszych 10 pi-
lotéw wojskowych Austro — Wegier.

Samolot typu IV, okreslany czasami mianem ,typu I wojskowego”, z silnikiem
»2Daimler” 65 KM, o wigkszym od poprzedniego udzwigu uzytecznym, oblata-
no 16 marca 1911 r., wykonujac siedem krétkich lotéw z Alfredem Hiitterem
na pokladzie i krétki lot z dwoma pasazerami. Do najistotniejszych innowacji
nalezalo zastosowanie na nim malej kabinki dla zalogi oraz sterowania wolan-

17 Byt to wynik o tyle znakomity, ze swéj rekordowy czas lotu Karl Illner ustanowil w locie bez pasazera.
18 Allgemeine Sport Zeitung, nr 1z 1.01.1911, s. 13; tamze, nr 22 z 9.04.1911, 5. 416.
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»Warchatowski” Typ 1V , Wojskowy” w kwietniu 1911 r. przed lotem z Gretq Hierbammer, cérkg
wiceburmistrza Wiednia, album fotografii z kolekcji Anny Warchatowskiej.

tem, ktéry przyjat forme kierownicy.
1 maja 1911 r. rozpoczely si¢ oficjal-
ne préby odbioru samolotu dla armii.
W prébie predkosci samolot rozwinal
82 km/godz. 5 maja Adolf wykonat
lot trwajacy ponad 2 godziny z Hiit-

ter em na pokladzie, prowadzony nad g

Wiener Neustadt, Lichtenworth, Fe-
lixdorf, Neunkirchen. 8 maja konty-
nuowano odbiér samolotu dla armii
badajac jego udzwig uzyteczny. Tym
razem na pokladzie samolotu zna-
lazlo si¢ dwu pasazeréw. Byli nimi
porucznicy Oelwein i Holeka®. Lot
z nimi, samolotem obcigzonym tez

70 L benzyny i 10 1 oleju trwal 30

i e 2 - i o
»Warchatowski” typ IV przed wojskowq probg
udzwigu, z dwoma pasazerami, porucznikami
Erichem Oelweinem i Rudolfem Holekg na

pokladzie w dniu 8 maja 1911 r., album
fotografii z kolekeji Anny Warchatowskiej.

19 Erich Oelwein, dyplom pilota nr 48 uzyskat 20.03.1912 r., od grudnia tego roku dowodzit Parkiem Lotniczym
w Krakowie. W charakterze pilota walczy! na frontach Wielkiej Wojny; Rudolf Holeka, 1883-1946, pochodzacy
spod Pilzna, do 1910 r. stuzyt w 10 Putku Piechoty w Bosni i Galicji. 2 listopada 1911 r. uzyskat, dyplom pilota
nr 39. 28 marca zdobyt dyplom pilota wojskowego. Byt instruktorem lotniczym w wojskowej Szkole Pilotéw
w Wiener Neustadt. W czasie Wielkiej Wojny walczyl w Galicji, w 1916 w obliczu oskarzeri o dezercje i nie-
wlasciwg postawe polityczng zostal przeniesiony z sit powietrznych do piechoty. Walezyt w Galicji i na froncie
wioskim. W styczniu 1917 r. powrdécit do lotnictwa. Po wojnie organizowat czechostowackie lotnictwo wojskowe,

zajmujac w sitach powietrznych Czechostowacji wiele kierowniczych stanowisk, w 1936 r. awansowano go na

generala brygady. W czasie II wojny $wiatowej zwigzany byt z czeskim ruchem oporu.
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min., a samolot wzniést si¢ do 300 m. Byl to najdiuzszy lot z 2 pasazerami
w Austrii®. Po tych prébach spelniajgcych warunki techniczne przez armie
postawione co do predkosci samolotu, putapu, zasiegu i czasu lotu raz udzwigu
uzytecznego i wytrzymalosci konstrukeji samolot zostal przejety przez armig
Austro-Wegier, jako pierwszy produkcji ,Autoplanwerke”.

Kolejny = samolot  okreflany
mianem ,Warchalowski V7,

a z prasy austriackiej znany jako

»Vindobona wyscigowy”, zbu- |
dowano w dwu egzemplarzach.
Oblot pierwszego, wyposazone- {ifj
go w 65-konny silnik Daimler, |

wykonat 7 czerwca 1911 r. Karol
Warchalowski. Stanowil dalsze
rozwinigcie typu IV. Przewidzia-
no go do wyczynu, zwlaszcza na
polu osiggania znacznych wyso-

o . Adolf i Karol Warchatowscy przed samolotem
kosci lotu. Zrezygnowano tuta)  archatowski” typ V, album fotografii z kolekeji Anny
z charakterystycznych koricéwek Warchalowskicj.

goérnego plata o obrysie nasiona
zanonii macrocarpa. Dwuosobo-
wy samolot zyskal natomiast dluzsza i lepiej oprofilowang kabinke i udosko-
nalone sterowanie wolantem. Dysponowal tylko pojedynczym sterem kierun-
ku oraz po raz pierwszy wyposazono go w podstawowe przyrzady pokladowe.

Adolf i Karol Warchalowscy uczestniczyli na samolotach typu V w zawodach
organizowanych w dniach od 11-18 czerwca 1911 r. w Wiener — Neustadt.
Whyniki lotéw nie byly budujace. Wplynela na to fatalna pogoda oraz atmosfe-
ra wéréd pilotéw po tragicznej $mierci Wiesenbacha. Karol zdobyl wéwezas
pierwsze miejsce w konkurencji lotéw na czas (49:14 minut) i wysokos¢. P6z-
niej na typie V wykonano wiele interesujacych lotéw. 29 lipca Joset Sablatnig
wraz z pasazerem Albertem Hiitter em wykonat przelot z Wiener Neustadt
do Fischamend (ok. 45 km w 18 minut), wieczorem powracajac do Wiener
Neustadt. 6 sierpnia z pasazerem na pokladzie polecial do Bruck nad Leithg
i tego samego dnia wystartowal w droge powrotna, Spedzil noc w Gramatne-
usiedl by nastepnego dnia ujrze¢ Wiener Neustadt, po pokonaniu ok. 120 km.

20 Osterreichische Flug Zeitschrift, z maja 1911 r.; wycinek z kolekcji Anny Warchatowskiej, kopia w zbiorach
autora.
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8 sierpnia mial miejsce lot z pasazerem z Wiener Neustadt do Neunkirchen
i Odenburga (obecnie Sopron na Wegrzech). Nastepnego dnia wieczorem, na
samolocie wyposazonym w cztery reflektory rowerowe (dwa na usterzeniu wy-
sokosci z przodu kadluba i dwa na podwoziu) Sablatnig i Albert Hitter jako
pasazer, na wysokosci 700 m polecieli do Wiednia. W drodze silny czolowy
wiatr spychal ich w dét, wylalo si¢ im paliwo. Wyladowali w Fischamend i po
zatankowaniu ruszyli dalej, wykonujac pierwszy w dziejach nocny lot samolotu
nad stolicg Austrii. Po 10 minutach powrécili do Fischamend by jeszcze tej
samej nocy wystartowa¢ do Wiener Neustadt, do ktérego powrdcili o $wicie.
Pézniej samoloty typu V czesto wykorzystywane byly do szkolenia pilotéw
wojskowych i cywilnych.

Migdzy lipcem a wrze$niem 1911 r. zbudowano trzy pierwsze egzemplarze
samolotu Typu VI. Konstrukcja ta powaznie réznifa si¢ od wezesniejszych.
Stanowila przelom w mysli konstruktorskiej Warchalowskiego. Zwiastowata
narodziny nowej generacji samolotéw Warchalowskiego.

W typach od I do V érodek cigzkosci samolotu sytuowano w tyle, co przy
ukladzie kaczki zmuszalo do stosowania no$nych komér ogonowych i wigzato
si¢ z trudnosciami startu. Typ VI odchodzit od tego uktadu. Srodek ciezkosci
przesuni¢to do przodu przez przemieszczenie kabiny, zbiornika paliwa oraz
silnika. Zlikwidowano komor¢ ogonowa i zastosowano pojedyncze usterze-
nie poziome oraz pojedynczy ster kierunku. Koricéwki platéw tego samolotu
byly tylko nieznacznie wysuniete do tytu. Rozwigzania konstrukcyjne zastoso-
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wane w Typie VI determinowaly réwniez rozwigzania charakterystyczne dla
nastgpnych samolotéw Warchatowskiego. Ogdlnie rzecz biorac samoloty typu
VI do X utrzymywaly podobny uktad. Wyréznial je szereg drobnych zmian
w obrebie platéw i ulepszen aerodynamicznych i konstrukeyjnych, takze réz-
norodno$¢ stosowanych silnikéw. Platy nadal byty dwudzwigarowe, o nieréw-
nej rozpietosci, z rozpigtoscig dolnego 8,8 m do 12,0 m gérnego typu IX. Ich
powierzchnia nosna ksztaltowala si¢ w graniach 42 m?. Dlugo$¢ samolotéw,
szacowana na podstawie fotografii siegata 0k.13,0 m. Podobne byly réwniez
cigzary wlasne tych samolotéw, dla typéw VI do VIII wynosity od 400 — 450
kg.i650 - 700 kg dla typéw VIII - X. Obciazenie uzytkowe siegalo od 390 do
500 kg, maksymalne predkosci lotu 110-120 km/godz., zas zasieg ok. 330 km
dla lotu z jednym pasazerem na pokladzie.

Jeden z samolotéw tego typu, oblatany przez konstruktora 16 sierpnia, juz
trzy dni p6zniej odestany zostal na pole manewréw wojskowych prowadzo-
nych w rejonie Viroviticy, a z poczatkiem wrzesnia z powodzeniem brat udzial
w manewrach wojskowych k/Komorna. 22 sierpnia Adolf Warchalowski wy-
konat pierwsze loty zwiadowcze, a kolejne prowadzone w nastepnych dniach
przyniosty mu renomg najlepszego lotnika wojskowego Austro-Wegier.

e R\ ) - L r

. ":;_q
= £ .

Josef Sablatnig i Adolf Warchalowski na samolocie ,Vindobona” typ VI bez kabiny
zdemontowanej), album fotografii z kolekcji Anny Warchatowskiej.
(zd i), alb grafii z kolekcji Anny Warchatowskiej.

Dwa samoloty Typu VI z silnikami ,,Austro Daimler” i dwa typu VIII z silni-
kami rotacyjnymi Gnoéme, w pazdzierniku 1911 lataly na zawodach lotniczych
w Wiener — Neustadt (w I Austriackim Tygodniu Lotniczym) pilotowane
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przez Adolfa i Karola Warchatowskich oraz Josefa Sablatniga. Tam tez jeden
z nich, typu VI, pilotowany przez Josefa Sablatniga, zapalil si¢ podczas lotu
i splonat (1.10.1911). Szczesliwie pilot zdotal wyladowaé i wraz ze swym pa-
sazerem unikng¢ obrazeri. Na samolocie typu VI Adolf odnidst wiele sukceséw
sportowych, na zawodach w Wiener Neustadt zajmujac m.in. pierwsze miejsce
w wyscigu na trasie Wiener Neustadt - Neunkirchen - Wiener Neustadt (32
km w 24 minuty 36 sekund).

Noty prasy austriackiej wskazuja, ze ,Autoplanwerke” mégl zbudowac i prze-
kaza¢ armii miedzy wrze$niem a grudniem 1911 roku dziewigé lub dziesigé
egzemplarzy samolotu typu VI, a przypuszczalnie wigcej, na ktérych instalo-
wano juz rézne silniki (m.in. Daimler, Hiero, Anzani).

Rozwinieciem typu VI byl samo-
lot ,Warchatowski VII”, ktéry zo-
stal zbudowany w sierpniu 1911 r. 53
i oblatany przez Jézefa Sablatniga. |
Otrzymal mocniejszy 6-cylindro- |
wy, chiodzony powietrzem silnik i
»2Anzani” 70/80 KM, staranniej -
oprofilowano kabing. Wyposazono
ja w przyrzady poktadowe, w tym
w patentowany przez Adolfa kom-
pas lotniczy (Austria, patent nr.
54.503). Wprowadzone zmiany
umozliwily wzrost predkosci lotu, przelotowej do 95 km/godz. i maksymalne;j
do 120 km/godz. Zasadnicza innowacja bylo przesuniecie ciezkich elementéw
konstrukeyjnych (kabiny, zbiornikéw paliwa i oleju oraz silnika) do przodu.
Odciazyto to plaszczyzny ogonowe, ktére teraz petnily juz tylko role statecz-
nikéw i steréw. Nowe usterzenie bylo juz jednoplatowe i posiadalo pojedynczy
ster kierunku.

"Warchatowski” typ VII, Austriacki Tydzieri
Lotniczy, Sport & Salon, nr 43 21.10.1911, 5. 15.

17 sierpnia Sablatnig z Hiitterem na pokiadzie dokonat lotu na trasie Wiener
Neustadt — Neunkirchen - Wiener Neustadt z predkosciag 106 km/godz. Po
tej probie 19 sierpnia 1911 na jednym z dwu egzemplarzy tego samolotu Sab-
latnig wraz ze swym pasazerem podjal prébe zdobycia nagrody za lot okrezny
wokét Dolnej Austrii. Wskutek silnego wiatru lot na pierwszym odcinku trwat
diuzej niz przewidywano i zabraklo paliwa. Przymusowe ladowanie w przy-
godnym terenie zakoriczylo si¢ kraksg i rozbiciem samolotu. Niezniechecony
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pilot wznowil swoja prébe 24 sierpnia korzystajac z egzemplarza z nie do kon-
ca oblatanego samolotu typu VIII, takze wyposazonego w 70/80-konny silnik
Anzani. Mimo to szczgécie sprzyjalo i pilotowi i jego pasazerowi, ktérym byt
Albert Hutter. Z powodzeniem, ze $rednig predkoscia 110 km/godz., w 36
godzin i 41 minut pokonali trase 345 km, zdobywajac najwyzsza w Austrii
nagrode lotniczg — 20.000 Koron. Samolot rozbity 19 sierpnia zostal wyre-
montowany i latal nadal, juz z silnikiem ,Werner Pfleiderer” (,Hiero”) 85/90
KM (63/66 kW).

Kolejny samolot, ,Warchatowski
VIIT”, powstal w trzech egzempla-
rzach. Oblot pierwszego mial miej-
sce 24 sierpnia 1911 r., wykonat go
Joset Sablatnig. Rozwinieto typ
VII, a samolot wyposazono w 7-cy-
lindrowy silnik ,Gnéme” 70 KM.
24 sierpnia Jézef Sablatnig zdobyl
na tym samolocie nagrod¢ Dolno-
-Austriackiego Lotu Okreznego.
Na pazdziernikowym Pierwszym
Austriackim Tygodniu Lotniczym
1911 roku dwuptatowce Warcha-

»Warchatowski” typ VIII, . .
album fotografii z kolekeji Anny Warchatowskie;. 10W5klego po raz kOICJny Okazaly

swa wyzszo$¢ nad wickszoscig sa-
molotéw swych konkurentéw. Ka-
rol Warchalowski zdobyt nagrode
drugiego dnia lotéw i zajal trzecie
i czwarte miejsca w konkurencjach
wysokosci lotu. Josef Sablatnig na
drugim egzemplarzu tego samolo-
tu zdobyl nagrody trzeciego dnia
(za otwarcie lotéw, czas i wysokos¢)
i zajal pierwsze miejsce w ogélne;j

klasyfikacji wysokosci lotu (933 m).

7 pazdziernika 1911 r. w dniu Au-
striackiego Tygodnia Lotniczego

h ﬁ; i & J ""‘
»Warchatowski” typ IX przed startem do

rekordowego lotu z 3 pasazerami na pokladzie,

30 patdziernika 1911 r., Allgemeine Automobil W Wiener- Neustadt (1_8-10)’ JO_
Zeitung, nr 46 x 12.11.1911, 5. 30. sef Sablatnig, wykonal lot Wiener
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Neustadt — Neunkirchen — Wiener Neustadt na nowym samolocie, wyposa-
zonym w chlodzony woda silnik ,Werner Pfleiderer Hieronimus” 85/90 KM
(63/66 kW). Rozpietos¢ typu IX, zaopatrzonego w nieco zmieniong gondole,
dochodzita do 12 m, a dlugos¢ siggata ok. 13 m. Ciezar konstrukeji, podobnie
jak typéw VI-VIII, zblizal si¢ do 500 kg, a w locie do 810 kg. Samolot osiagal
predkos¢ 110-115 km/godz., a zasieg lotu z jednym pasazerem na poktadzie
wynosit 3 godz.

8 pazdziernika 1911 r. Adolf Warchatowski podjal na tym samolocie wyzwa-
nie pobicia $wiatowego rekordu dlugotrwatosci lotu nalezacego do Aleksandra
Fourny (11 godz. 1 min. 30 sek.). Defekt silnika udaremnit prébe. Ladowanie
nastgpito po ponad trzech godzinach lotu.

30 pazdziernika pobit inny rekord $wiata — dlugotrwatosci lotu z trzema pa-
sazerami na poktadzie. Wezesniej, 19 pazdziernika, dostarczyt tym samolotem
do Schwarzau am Steinfeld prezent slubny mliodej pary arc. Karola i ksieznej

Zity z Parmy.

Zbudowano przynajmniej dwa egzemplarze samolotu typu IX. ,Warchalow-
ski” Typ IX eksponowany byl w 1912 r. na Miedzynarodowej Wystawie Lot-
niczej (ILA) w Wiedniu.

Konstruktorem samolotu ,, Warchalowski” typu X byt nie Adolf Warchatowski,
skupiajacy w tym czasie uwage na wodnoplatowcu, lecz Josef Sablatnig, stad
aparat ten zyskal tez miano ”Sablatnig Wojskowy”. Oblatano go w drugiej po-
towie listopada 1911 roku, a na pewno 1 grudnia. Stanowil rozwinigcie i dalszg
modyfikacj¢ samolotu ,Warcha-

towski IX” opracowang w intencji i

optymalnego wykorzystania osig- |

géw nowego silnika Otto Hieroni-
musa i dalszego wzrostu obcigzenia
uzytkowego samolotu. Samolot
wyposazono w silnik ,Hiero” 85/90
KM (63/66kW), zwigkszono wy-

trzymalo$¢ konstrukgji i jej udzwig.

Po kilku lotach prébnych prowa- 2l
dzonych 21 listopada z pasaierem Josef Sablatnig z 5 pasazerami na samolocie
na pokfadzie i balastem piasku ~ Warchatowski” Typ LX, po prawej Karl Iiiner ze

swymi chiniskimi uczniami, Osterreichs Illustrierte
w workach (razem 280 kg.) Josef Zeitung, nr 15 2 7.01.1912, 5. 374.
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Sablatnig wykonal 21 grudnia 1911 r. kilka lotéw z 5 pasazerami na pokiadzie
(ppor. Mazuranicz, Albert Hiitter, Bogut Buriat i dwu mechanikéw, po dwu
pasazeréw na skrzydlach z lewej i prawej strony kadluba i jeden za plecami
pilota). Lot samolotu o wadze ok 500 kg. z obcigzeniem rzedu 450 kg. byt
sensacjg. Najdluzszy z tych lotéw prowadzony na wysokosci 20 m trwatl okolo
15 minut®’.

Na samolocie tym J. Sablatnig uczestniczyl w Wiederiskim Tygodniu Lotni-
czym (23-30 czerwiec 1912 r.) prowadzonym pod patronatem arc. Leopolda
Salvatora. Na swym typie X z silnikiem ,Hiero” 85 KM, majac w rezerwie
»Nieuporta” z silnikiem 100 KM, zdobyt kilka pierwszych nagréd kolejnych
dni konkurséw. Pierwsze miejsce w konkurencji przelotéw, a lacznie pokonat
771,4 km, zapewnilo mu drugie miej-
sce w ogolnej klasyfikaciji. Typ X eks-
ponowany byl na Mig¢dzynarodowej
Wystawie Lotniczej (ILA) w Wiedniu
w 1912 roku.

Ostatnig konstrukcja Warchalowskie-
go byt samolot wodnoptatowy — ,War-
chatowski XI” zbudowany na zamé-
wienie dowddztwa austro-wegierskiej
Marynarki Wojennej (z lipca 1911 r.
— wéwezas to Marynarka Wojenna za-
méwila 3 wodnoplaty — 2 typu ,Loh-
ner” w cenie jednostkowej po 23.000
Koron i jeden typu ,Warchatowski”
w cenie 28.000 Koron).

Historia tego kontraktu siega poczatku
1911 roku. Wtedy to admiral Rudolf
Montecuccoli poprosit Augusta War-
chatowskiego by ten stworzyl zespét

Plan samolotiw Adolfa Warchalowskiego 7 zadaniem przeprowadzenia studiéw
»drugiej generacji” (typy VI-X), Reinhard
Keimel.

I ~ Warchalowski DD

nad mozliwoscia uzycia wodnoplatéw
W marynarce wojennej*.

21 Wiener Luftschiffer Zeitung, nr 12 1.01.1912, 5. 8-9.

22 Rudolf hrabia Montecuccoli (1843-1922), urodzit si¢ w Modenie, rzadzonej przez Habsburgéw, ktérzy utracili
ja na rzecz Wioch w 1859 r. Byt w latach 1904-1913 dowdédca marynarki wojennej monarchii Austro-Wegier,
wktadajac wiele wysitkéw w modernizacje i rozbudowe floty wojennej monarchii.
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Jak pisal w swej autobiografii August Warchatowski, ,juz wiosng 1911 r. do-
wddca marynarki wojennej ,hr. Montecucculi zwracat sig do mnie z propozycig by
,,Auz‘oplanwerke” przeprowadzifo pro’by na okretach, by mozna éyz’o mmoloty lgdo-
we stosowac i w lotach nad morzem”. 10 marca 1911 r. August i Adolf Warcha-
lowscy oraz inzynier Otto Hieronimus zostali zaproszeni do Pola. Do dyspo-
zycji tego zespolu oddano okret wojenny SMS |, Erzherzog Karl” — najwigkszy
przeddrednot zbudowany dla austro-wegierskiej Marynarki Wojennej w la-
tach 1902-1906. Krétko po wprowadzeniu go do stuzby stat si¢ okretem flago-
wym floty wojennej Austro-Wegier. Wypornos¢ pancernika siegata 10 640 t.
Liczyt 126,2 m dlugosci catkowitej (124,35 m dlugosci na linii wody), 21,78
m szerokosci i 7,51 m zanurzenia. Zaloga liczyla 37 oficeréw i 703 marynarzy.

Eksperymenty prowadzono réwniez z udzialem dwu innych okretéw wojen-
nych, torpedowca-niszczyciela oraz kutra torpedowego. Studiowano mozliwo-
§ci startu samolotu wodnoplatowego z pokladu okretéw przy uzyciu katapulty.

,Po trzydniowych eksperymentalnych rejsach studyjnych — pisal August w swej
autobiografii - (szybkie plyni¢cie z raptownym hamowaniem aby w ten spo-
s6b uzyskac efekt katapultowy) wypracowano exposé, ktére juz wtedy méwi-
to o okretach lotniskowych. Oprécz tego zaprojektowano nasz dwuplatowiec
z podwoziem plywakowym. Zbudowano go natychmiast po zaméwieniu mi-
nistra marynarki. Latem 1912 r. wykonano pierwsze loty w Pola i wyszukano
teren pod lotnisko dla samolotéw ladowych. Zaméwienia wojska i marynarki
powodowaly, ze na plan dalszy odeszty konkursy i pokazy lotnicze. Prioryte-
towym zadaniem stalo si¢ ulepszanie silnikéw i poprawa niezawodnosci ich
pracy przy zwigkszonych mocach i redukgji ich wagi®”.

August Warchalowski i Hieronimus méwigc o technice startéw wodnoplata
z wody i z pokiadu okretu optowali za pierwszym wariantem, zaktadajac przy
tym, ze samolot mégltby by¢ do startu opuszczany dzwigiem na wode i pod-
noszony na poktad ,okretu — matki” po wyladowaniu na wodzie. Okreslili przy
tym warunki techniczne jakim okret — matka”i wodnoptat winny odpowiadac.

Prace projektowe hydroplanu samolotu podjeto latem 1911 r., a budowe w li-
stopadzie. W toku prac Adolf Warchalowski wiosng 1912 odwiedzit Monte
Carlo, przygladajac si¢ samolotom uczestniczacym w odbywajacym si¢ tam
w dniach od 24 do 31 marca, z udzialem m.in. znanych lotnikéw Julesa Fis-
chera, Louisa Paulhana, Eugéne Renaux, René Caudrona, I Konkursie Hy-

23 A. Warchatowski, Autobiografia, op.cit.
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droplanéw?*. Budowe swego wodnosamolotu plywakowego zakoriczyl w maju
1912 r. W owym czasie wycofywal si¢ z udzialu w lotniczych pracach kon-
struktorskich, a to w zwigzku z decyzja o zaprzestaniu w ,,Autoplanwerke” pro-
dukeji ptatoweéw.

Hydroplan (,Warchalowski” typ XI) na Migdzynarodowej Wystawie Lotniczej (ILA 1912)
w Wiedniu, Flugsport, nr 12 z 1912, 5. 467

Hydroplan Adolfa Warchalowskiego byt dwumiejscowym dwuplatem kon-
strukcji mieszanej, z podwoziem typu wodno-ladowego, wyposazonym w kota
a takze w plywaki (dwa gléwne i pomocniczy — ogonowy). Kadtub byt kratow-
nicowy, jak we wszystkich konstrukcjach Adolfa Warchalowskiego, otwartej
budowy, usztywniony drutami, z kabing mieszczaca silnik, a za nim 2 miejsca
zalogi ustawione w tandem. Platy dwudzwigarowe, prostokatne, usztywnione
mi¢dzy sobg stupkami i drutami, kryte byly ptétnem, podobnie jak usterzenie
poziome o silnym skosie. Elastyczne konicéwki gérnego plata zachowaly cha-
rakterystyczny obrys wezesniejszych konstrukeji, lecz ich glebokosé nie byta juz
tak wielka. Na samolocie zainstalowano silnik chlodzony woda, 4-cylindrowy,
rzgdowy ,Werner Pfleiderer Hieronimus” o mocy 85/95 KM (63/66 kW) przy
1700 obr./min., o ci¢zarze 145 kg. Naped od silnika do $migta prowadzony
byl przez przekiadni¢ pasows i dlugi, gietki wal. Zainstalowano §miglo dwu-
topatowe, drewniane, state, pchajace. Chiodnice wody mocowano do stupkéw
mi¢dzy platami. Zbiornik paliwa mial pojemnos¢ 95 1. Ciezar wlasny samolotu

siggal 650 kg, a udzwig uzyteczny wynosit 260 kg. Rozpigtos¢ tego samolotu

24 Osterreichische Flug Zeitschrift, nr 7z 1912, s. 166; Wiener Luftschiffer Zeitung, nr 7 z 1912,5.107-108 i nr 8,
s.125; Obserwatorem tych zawodéw byt réwniez inny Polak — Jan Stachowski, instruktor Sewastopolskiej Szkoty
Pilotéw, wystany do Francji celem odbioru wodnosamolotu zakupionego przez Marynarke Wojenng Rosji. We
Frangji stal si¢ pierwszym lotnikiem Rosji, ktéry wykonal lot na hydroplanie. Po powrocie do Rosji piastowat
dowddcze stanowiska w lotnictwie morskim Floty Czarnomorskiej, patrz: S. Januszewski, Pionierzy.. ., t. 2, op.cit.

133



Stanistaw Januszewski

siegata 15,0 m, dlugos¢ 10,0 m, powierzchnia nosna 48,0 m* Samolot rozwijal
predkosé¢ maksymalng 80 km/godz., przelotowa 70 km/godz., minimalng ok.
50 km/godz. Putap lotu siggal 1000 m, zasi¢g ok. 280 km.

Wodnoptat Adolfa Warchatowskiego wystawiono na Migdzynarodowej Wy-
stawie Lotniczej w Wiedniu, prowadzonej od 18 maja do 23 czerwca 1912.
Jej organizatorem bylto Austriackie Towarzystwo Techniki Lotniczej, a w Ko-
mitecie Organizacyjnym wystawy zasiadali: dr Wilhelm Exner — prezydent
k.u.k. Urzedu Technicznego, Aleksander Cassinone — prezydent Austriackie-
go Towarzystwa Techniki Lotniczej i dr Konstantin Economo — prezydent
Austriackiej Komisji Aeronautycznej. Wystawa byla nie tyle historyczna co
przemyslows, prezentujaca stan austriackiego przemystu lotniczego i jego
potencjal, tak na polu aeronautyki, jak i lotnictwa silnikowego. Podczas ILA
odbywaly si¢ miedzynarodowe konferencje oraz zawody lotnicze. Zgloszenia
udzialu przyjmowano od 15 stycznia do 1 marca 1912. Jego koszt ustalono na
20 Koron. Za 1 m* powierzchni wystawienniczej pobierano 10 Koron. Zaka-
zano wprowadzania na wystawe benzyny, gazu karbidowego i innych materia-

t6w palnych.

Scenariusz wystawy obejmowal [EE————
nastepujace dziaty: 1. Historia.
Rozwéj zeglugi powietrznej
i wiedzy lotniczej, 2. Nauka
lotnicza. Eksperymenty, karto-
grafia, fotogrametria, meteoro-
logia, telegrafia, pojazdy, urza-
dzenia lotniskowe, literatura |4
lotnicza, 3. Balony i sterowce.
Instrumenty i statki powietrz-
ne, 4. Szybowce i samoloty,
$miglowce 1 ornitoptery, 5. -
Silniki IOtniCZC, 6. SpCCjalnC Wiederiska rotunda na Praterze w czasie §wiaz‘owej
maszyny i aparaty do budowy  Wystawy Przemystowej 1873 roku, z kolekeji autora.

i badani statkéw powietrznych,

wyposazenie statkéw powietrz-

nych, przedmioty sztuki (np. obrazy, rysunki, nagrody lotnicze etc.), zabawki
lotnicze, 7. Modele lotnicze, potaczone z zawodami modelarskimi®.

25 Wiener Luftschiffer Zeitung, nr 23 z 1.12.1911, s. 438-440.
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Ekspozycje urzadzono na Praterze, w rotundzie, ktéra byta symbolem Swia-
towej Wystawy Przemystowej prowadzonej w Wiedniu w 1873 r. Do 1957
r. kopula jej przykrycia o $rednicyl08 m byla najwieksza na §wiecie, kiedy to
ustgpila miejsca belgradzkiej Hali Targowej o srednicy 109 m.

W centrum rotundy, w basenie wypelnionym woda, wystawiono hydroplan
Adolfa Warchalowskiego, w pismiennictwie polskim okreslany mianem samo-
lotu ,Warchatowskiego Typu XI”. Lotnicza prasa Wiednia pisala, ze prezen-
towal si¢ wspaniale, ze byt doskonale zbudowany, ze jego podwozie w formie
plywakéw niewiele si¢ w wodzie zanurzalo, co tez mialo §wiadczy¢, ze byt
dobrze wywazony. Podnoszono uklad normalny samolotu, z usterzeniem wy-

sokosci usytuowanym w tyle kadtuba, inaczej niz w starszych konstrukcjach
Adolfa VVarchadowskiego26

Fragment ekspozycji ,,Auz‘oplanwerke na Migdzynarodowej VVysz‘awze Lotniczej (ILA) w Wiedniu
w1912 (mmoloty »Warchatowski” typ X, ,Vindobona Alfreda Pischofa’, ,Nieuport IV’ "), z kolekeji

autora.

»2Autoplanwerke” wystawialo réwniez ,,Vindobong” Adolfa Warchalowskiego,
na ktérej wykonat stynny ,lot hotdowniczy” nad centrum Wiednia 18 sierpnia
1910 r., jednoplat Alfreda von Pischof i wojskowy dwuplat konstrukeji Jo-
sefa Sablatniga (,Warchalowski typ X”) oraz samolot ,Nieuport” z silnikiem
Gnome 70 KM, w kwietniu 1912 r. zakupiony przez ,Autoplanwerke” we

26 op.cit.,, nr 11 2 1.06.1912, s. 194; patrz tez: Osterreichische Flug Zeitschrift, nr 11/12 z 15.06.1912, 5. 249; All-
gemeine Automobil Zeitung, nr 21 z 26.05.1912,s. 15-19.
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Francji”..Zespoly napedowe wszystkich samolotéw (wyjawszy ,Nieuporta”)
oparte byly na silnikach Otto Hieronimusa 85 KM zbudowanych w firmie
,Werner und Pfleiderer”.

Wystawa cieszyla si¢ ogromnym zainteresowaniem, takze ze strony armii I~
dowej i marynarki wojennej Austro-Wegier. 21 maja August Warchalowski po
ekspozycji ,Autoplanwerke” oprowadzal admirata hr. Rudolfa Montecuccoli,
a 25 maja arc. Leopolda Salvatora, znanego z zainteresowania i lotnictwem
i przemystem zbrojeniowym Austro-Wegier.

Jako ze samolot od 18 maja do 23 czerwca 1912 r. eksponowany byt na Mie-
dzynarodowej Wystawie Lotniczej w Wiedniu (ILA), to oblatany zostal do-
piero 25 lipca®®. Adolf Warchatowski przeprowadzit wéwczas krétki lot i spo-
kojnie wyladowal. 27 lipca wykonal pierwszy lot z pasazerem na pokladzie.
Byt nim inz. Karl Seshun, za§ w drugim locie pasazerem byl fregattenleut-
nant (odpowiednik por. armii ladowej) Gottfried Banfield. Samolot oderwal
si¢ od ziemi po rozbiegu diugosci 60 m. i przez kwadrans latal na wysokosci
100 m?. 29 lipca mialy miejsce kolejne loty prébne z pasazerami, kapitanem
wojsk inzynieryjnych Oskarem Rossmanem ze Sztabu Generalnego, oficerem
bedacym rzecznikiem uzycia lotnictwa w nowoczesnej wojnie, a architektem
Pamino i ppor. Cziczkiem™®.

Dalsze préby w powietrzu prowadzono w dniach 7-10 sierpnia na lotnisku
Wiener Neustadt, juz z udzialem komisji marynarki wojennej, przejmujacej
wodnoplat wykonany na jej rzecz. Wéwezas, 7 sierpnia Adolf Warchalowski
wykonat lot z fregattenleutnantem Gottfriedem Banfieldem jako pasazerem.
Samolot z duzym obciazeniem (260 kg), pilot i pasazer 140 kg, 70 kg benzyny
i 50 kg oleju pozostawal w powietrzu przez pél godziny, na wysokosci 200 m.
10 sierpnia Komisja, ktérej przewodniczyl fregattenkipitan (odpowiednik ko-

27 Osterreichische Flug Zeitschrift, op.cit., s. 247-248.

28 op.ct., nr15z 10.08.1912, s.376.

29 Patrz tez: Gazeta Narodowa, nr 171 z 28.07.1910, s. 3.

30 Wiener Luftschiffer Zeitung, nr 16 z 15.08.1912, 5. 301; Oskar Rossmann, ur. w 1880 r., absolwent Terezjariskiej
Akademii Wojskowej, stuzyt w Innsbrucku, w 1 Regimencie Tiroler Kaiserjager. W latach 1904-1906 stuchacz
Szkolu Wojennej w Wiedniu, od 1910 r. oficer Sztabu Generalnego, aeronauta i pionier narciarstwa alpejskiego
byt jednym z oficerow, ktérzy w 1908 r. po raz pierwszy w grupie przekroczyli na nartach Alpy, wyruszajac 19
lutego z Kurzras (ptd., Tyrol) i po 10 dniach i pokonaniu 138 km, przez Hochjoch (2885 m) docierajac do
Fulpmes (na pld. od Innsbrucka). Za Andrzejem Olejko podajmy, ze Oskar Rossmann, z poczatkiem Wielkiej
Wojny dowodzit grupa lotniczg ztozong z Flik 8 i 10, operujaca na rzecz 4 armii dziatajgcej na kierunku Lublin —
Chelm. stacjonujacej na lotnisku urzagdzonym w Galicji, na polach miedzy Lubaczowem a Cieszanowem. Zginat
29 sierpnia 1914 r. w wypadku lotniczym podczas startu do lotu rozpoznawczego samolotem typu DFW B. 1.
Pochowano go na Zentralfriedhof w Wiedniu, a na polach Czeresni usypano kurhan, na ktérym ustawiono krzyz
i kamieri nagrobny. W 2020 r. pomnik ten, z incjatywy prof. Andrzeja Olejko odnowiono, a w 2012 r. ukazata si¢
jego ksiazka pt.,Ostatni lot Hauptmanna Rosmanna, czyli historia matego lotniska Wielkiej Wojny”.
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mandora porucznika) Rueb przejeta hydroplan. Warchalowski z w pelni obcig-
zonym samolotem wznidst si¢ jeszcze w powietrze z linienschiffsleutnantem
(odpowiednik kapitana armii ladowej) Vaclavem Voseckiem jako pasazerem.
Po wykonaniu kregu nad lotniskiem, na wysokosci 200-300 m z predkoscia 70
km/godz. skierowal si¢ w kierunku Fischau, Woéllersdorf, Felixdorf, Blumen
i Theresienfeld, skad, juz na wysokosci 700 m, po 1 godzinie i 3 minutach po-
wrécit do Wiener Neustadt®.

Wodnoptat Adolfa Warchalowskiego po oblotach skierowano do bazy mary-
narki w Pola (dzisiaj Pula w Chorwacji), ktérej dowddca byt w tym czasie Po-
lak, v-ce admiral Juliusz Ripper. Byl to drugi wodnosamolot austro-wegierskiej
marynarki wojennej (pierwszym przekazanym do Pola byt wodnoptat firmy
»2Lohner”). Oznaczono go numerem 7. Pierwszy lot w Pola wodnoptat wyko-
nal 12 maja 1913 r. Eksploatowano go w roli samolotu szkolnego. Jego osiagi
byly mierne, co ttumaczono zbyt duzym cigzarem wodnoplata w locie, rzedu
800 kg. Z poczatkiem lipca 1915 r. samolot odstawiono, i wkrétce skasowano.

Zainteresowanie w Austrii wodnoplatami sprawilo, ze 13 marca 1914 r. Au-
striacka Komisja Aeronautyczna powolala Komisje Sportows dla hydropla-
néw. Liczyla pie¢ oséb, a w jej sklad z Wiednia weszli Adolf Warchatowski,
Hermann Hold i kpt. marynarki wojennej Wladimir Slavik, za$ z bazy lotni-
ctwa morskiego w Pola kpt. Heinrich Huss i kpt. Vaclav Vosecek.*.

Hydroplan ,Warchatowski typ XI” wiericzyl karier¢ Adolfa jako konstruktora
lotniczego. Wiosng 1912 roku August zdecydowal o zaniechaniu w ,,Autoplan-
werke” produkcji ptatowcéw. By¢ moze dlatego, ze podstawowy model dwu-
platowca Adolfa Warchalowskiego, rozwijany na bazie ,Farmana”, ustgpowat
juz oczekiwaniom austriackich sil powietrznych. Kontynuacja jego produk-
¢ji wymagalaby zasadniczej zmiany zalozeri konstrukcyjnych, zdecydowane;
zmiany technologii i parku maszynowego. O wiele wigksze perspektywy niosta
z sobg produkcja silnikéw lotniczych typu ,Hiero”. Gdy niepowodzeniem za-
koniczyly sie negocjacje z francuska firma ,Nieuport” i upadl projekt podjecia
w Aspern produkeji jej samolotéw jednoplatowych nadszed! czas likwidacji
warsztatow lotniczych Augusta Warchalowskiego. Adolf juz 21 marca oglosit
swa decyzje o opuszczeniu ,,Autoplanwerke” i nawigzaniu wspélpracy z przy-
branym bratem Jézefem na polu produkeji maszyn rolniczych.

31 op.cit,nr 17z 1.09.1912, s. 318.
32 op.cit.,,nr2215.03.1914,s. 38.
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Kilka tygodni wczesniej bral jeszcze pod uwage budowe dla armii nowego
dwuplatowca, ktéry méglby sta¢ si¢ standardowym samolotem wojskowym,
ale szybko uznal, Ze lepiej bedzie pole produkeji samolotu wojskowego oddaé
w rece Josefa Sablatniga, ktéry w warsztacie w Wiener Neustadt, juz w grudniu
1911 r. zbudowal i oblatal samolot (, Warchalowski” Typ X). W nast¢pnych
miesigcach Sablatnig nadal pracowal i rozwijal te¢ konstrukcje by ponownie
oblata¢ ja 1 maja 1912 r. Zyskala miano ,wojskowego dwuplatowca Sablatni-
ga”. Samolot ten opracowano na konkurs samolotéw wojskowych ogloszony
w grudniu 1911 r. 9 maja Sablatnig demonstrowal go oficerom tureckiej misji
zakupéw wojskowych.

Likwidacja produkeji platoweéw w ,Autoplanwerke” oddata w jego rece pra-
wa licencyjne budowy samolotéw typu Adolfa Warchalowskiego. 10 wrzes-
nia 1912 zakiad budowy platowcéw ,Autoplanwerke” August Warchatowski
przekazal firmie ,Jacob Lohner & Co” budujacej samoloty Igo Etricha i wlas-
ne dwuplatowe ,Lohner Pfeilflieger” dla armii Austro-Wegier. Hangar ,Au-
toplanwerke” w Wiener Neustadt w 1913 r. trafit w rece wojska, ktére zdecy-
dowalo, ze zostanie rozebrany, a w jego miejscu zbudowane zostang koszary,
ktérych budowe miano podja¢ wiosng 1914 r.

Kariera Adolfa Warchalowskiego jako konstruktora lotniczego dobiegta kresu.
W jej cieniu kryly sie patentowane przezen w Austrii rozwigzania techniczne,
wdrazane w samolotach jego konstrukcji. Niektore z jego propozycji wynalaz-
czych patentowano w Austrii i we Francji na firme ,Werner und Pfleiderer”,
badz Augusta Warchatowskiego. Pézniej, juz w spélice z przybranym bratem
J6zetem Adolf patentowal maszyny i urzadzenia dedykowane przemystowi
spozywczemu, patenty uzyskiwane w Austrii przenoszac takze na grunt Wiel-
kiej Brytanii, Niemiec i Francji. Czytelnikowi zainteresowanemu dziatalnoscia
braci Warchalowskich na polu lotnictwa, przemystu maszynowego i zbroje-
niowego Austro — Wegier polecamy monografie autora tego artykutu pt. ,Sla-
dami braci Warchatowskich”, FOMT, Wroctaw 2021, format A-4, oktadka
twarda, kolor, 373 strony, ok. 350 ilustracji, indeks nazwisk.
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Dzialalnos¢ I1I Eskadry Wielkopolskiej na Ukrainie

(26.06.1919 r.—15.09.1919 1‘.)
Activities of the 3rd Wielkopolska Squadron in Ukraine
(June 26,1919 - September 15,1919)

Autor przedstawia udzial III Eskadry Wielkopolskiej w dzialaniach wojny polsko-
ukrainiskiej. Eskadra, dowodzona przez ppor. pil. Jézefa Manczaka, skierowana na front
Galicyjsko — Wolynski, wykonywala loty zwiadowcze na rzecz Grupy Wielkopolskiej
dowodzonej przez gen. Daniela Konarzewskiego, i zwalczala sile zywa nieprzyjaciela.
Z poczatkiem sierpnia 1919 r. podjeta dziatata na rzecz 3 Dywizji Strzelcéw Armii gen. J6zefa
Hallera i w sktadzie Grupy Wielkopolskiej ostaniala od poludnia oddziaty Frontu Litewsko —
Bialoruskiego od 11 sierpnia walczace juz z armia bolszewicka.

The author presents participation of the 3rd Wielkopolska (Greater Poland) Squadron
in the activities of the Polish-Ukrainian war. Squadron, commanded by 2nd Lt. pil. Jézef
Marczak, directed to the Galician-Volhynian front, carried out reconnaissance flights for the
Wielkopolska Group commanded by General Daniel Konarzewski, and fought the enemy’s
forces. At the beginning of August 1919, it acted for the 3rd Rifle Division of the Army of

Rozkaz o sformowaniu III Eskadry Wielkopolskiej zostal wydany 6 marca
1919 roku. Jednostka juz 4 czerwca 1919 roku wyruszyla na swoje pierwsze
lotnisko polowe do Géry koto Jarocina. Tam dowédztwo nad pododdzialem
przejal ppor. pil. J6zet Mariczak. Najprawdopodobniej w dniu 21 czerwca
otrzymal on rozkaz przygotowania eskadry do wyjazdu na Front Galicyjsko-
-Wolyriski. Bylo to zwigzane z ostatnig duza ofensywa Ukrairiskiej Armii Hali-
ckiej, ktéra byla silg zbrojng Zachodnio-Ukrairiskiej Republiki Ludowej. Roz-
poczela si¢ ona 7 czerwea i zaskoczyla swoim rozmachem polskie dowédztwo.
Wobec niepokojacego polozenia militarnego, w ostatniej dekadzie czerwca, na

osobistg prosbe Naczelnego Wodza Wojska Polskiego, do akeji bojowej w Ga-
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licji skierowano z Poznania nowa Grupe Wielkopolska (poprzednia wystana
w marcu 1919 roku zdazyla na poczatku czerwca powréci¢ do Wielkopolski,
w jej skfad wchodzila m.in. I Eskadra Wielkopolska). Dowédztwo nad tym
zwigzkiem operacyjnym powierzono gen. Danielowi Konarzewskiemu. Zgru-
powanie otrzymalo jako wsparcie lotnicze I1I Eskadr¢ Wielkopolska'.

W zwiazku z tym ppor. Mariczak nakazal rozpoczecie prac zwiazanych z prze-
wiezieniem i zaladowaniem wyposazenia eskadry na tabor kolejowy oczekuja-
cy na dworcu w Goérze. Akcja zakonczyla si¢ nastgpnego dnia. Wieczorem 22
czerwca w ramach podzickowania mieszkaricom Goéry za goscinne przyjecie
zorganizowano dla nich i Zolnierzy eskadry uroczyste pozegnanie. Nazajutrz
jednostka wyruszyla na nowe miejsce stacjonowania. Warto ponadto zazna-
czyé, ze w dniu wyjazdu sierzantem sztabowym zostal werkmistrz Tadeusz
Koszczynski, a sierzantem obs. Adam Binkowski?.

Podczas podrézy skiad kolejowy eskadry zatrzymatl si¢ na Stacji Lotniczej
Lawica, gdzie ztadowano samolot tacznikowy Albatros B.IT 3119/17 (SLL
127/17), 100 bomb 12,5 kg i 12 bomb zapalajacych, a takze jeden samochéd
ciezarowy wraz z kuchnia polowsa. Na Lawicy pozostawiono Albatrosa C.Ib
13676/17 oraz dwéch pilotéw (plut. Emanuela Juraszka i plut. Leona Gry-
ni¢). Mieli oni przyprowadzi¢ na nowe lotnisko frontowe dwie przydzielone,
ale jeszcze nie gotowe do odbioru, maszyny (DFW C.V 5014/16 i LVG C.V
3344/17):.

Ostatecznie podczas opuszczania Lawicy na stanie pododdzialu znajdowalo
si¢ pig¢ samolotéw: cztery wywiadowcze (Halberstadt CL II 781/18 (SLL
201/18), Halberstadt CL II SLE. 203/18, LVG C.V 9885/17 1 LVG C.V SLL.
211/17) oraz jeden tacznikowy Albatros B.II 3119/17 (SLL. 127/17). Ponadto

1 Ustalono na podstawie: Sprawozdari o wywiadach lotniczych sporzadzonych przez Misje Wojskowa Francuska
w Polsce, CAW 1.170.3.17, Kruszynski B., Poznariczycy w wojnie polsko-bolszewickiej 1919-1921, Poznari,
2010, s. 15-16, Niestrawski M., Lotnictwo w wojnie polsko-ukrairiskiej 1918-1919, Przemysl, 2019, s. 145-146
oraz Klimecki M., Polsko-ukrairiska wojna o Lwéw i Galicje Wschodnig 1918-1919, Warszawa, 2000, s. 226-
232.

2 Dziennik z uzytku samochodéw III Eskadry wielkopolskiej z dn. 5.07.1919 r., CAW 1.170.3.6, Wyciag z ksiggi
ewidencyjnej sierz. szt. T. Koszezyriskiego, CAW (kopia w posiadaniu autora) oraz Teczka personalna A. Bin-
kowskiego, CAW (kopia w posiadaniu autora).

3 Raport pptk. Krzyczkowskiego skierowany do Inspektora Wojsk Lotniczych w Poznaniu z dn. 24.06.1919 r.,
CAW 1.170.3.10, Spis platowcéw przydzielonych do III Eskadry Wielkopolskiej z dn. 19.06.1919 r., CAW
1.170.3.1, Tygodniowy raport o stanie platowcéw III Eskadry Wielkopolskiej z dn. 19.07.1919 r., CAW
1.170.3.1 oraz Wykaz dziesigciodniowy srodkéw bojowych II1 Eskadry Wielkopolskiej z dn. 10.11.1919 r., CAW
1.301.12.41.
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Ppor. pil. Jozef Por. 0bs. Whodzimierz Kpr. pil. Stanistaw Ppor. pil. Jozef
Maviczak, dowidca Twanow- Wrembel, archiwwum Hendricks, archiwum
11 Eskadry Kurganowicz, ks. R. Kulczyriski ks. R. Kulczyriski
Wielkopolskiej, archiwum T.J. SDB. SDB.
archiwum Kopariski.

R. Gretzyngier.

Plut. pil. Emanuel Kpr. pil. Czeslaw Plut. pil. Leon Sierz. sztab. obs. Jozef
Juraszek, archiwum Lagoda, archiwum Grynia, archiwum T.J.  Skoczyriski, archiwum
M. Nawrocki. M. Nawrocki. Kopartiski. T.]. Kopariski.

jednostka posiadala tez cztery samochody ciezarowe, jeden samochéd osobo-
wy, 36 koni i 15 wozéw. W sklad personelu latajacego i oficerskiego wcho-
dzili: ppor. pil. Jé6zef Manczak (dowédca), por. pil. Jézef Hendricks, plut. pil.
Leon Grynia (pozostal na Lawicy), plut. pil. Emanuel Juraszek (pozostal na
Lawicy), kpr. pil. Stanistaw Wrembel i kpr. pil. Czestaw Lagoda oraz szesciu
obserwatoréw/strzelcéw lotniczych: por. obs. Wlodzimierz Iwanow-Kurgano-
wicz (zastepca dowddcy), sierz. sztab. obs. Jézet Skoczyniski, sierz. obs. Adam

Binkowski, kpr. obs. Kazimierz Malinowski, kpr. obs. Jézef Klicze, kpr. obs.
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Kazimierz Gielda oraz oficer rachunkowy ppor. Zbigniew Wesierski. Laczny
stan osobowy eskadry liczyl 4 oficeréw i 138 Zolnierzy*.

Plut. obs. Adam Plut. obs. 8t. szer. obs. Jozef St. szer. obs. Ppor. Zbigniew
Binkowski, Kazimierz Klicze, archiwum Kazimierz Wesierski,
archiwum ks. R. Malinowski, NA Kopariski. Gielda, archiwoum  archiwum ks. R.
Kulczyriski SDB.  archiwum T.J. ks. R. Kulczyniski  Kulczyriski SDB.

Kopariski. SDB.

Stryj

Jednostka 26 czerwca rozlokowala si¢ na lotnisku w Stryju, natomiast personel
zakwaterowano w lezacej okolo siedem kilometréw od pola wzlotéw miejsco-
wosci Uhersko®. 28 czerwca ruszyla polska kontrofensywa, ktéra bardzo szyb-
ko przelamala pozycje ukrairiskie i wyparla nieprzyjaciela z zajgtych wezesniej
przez niego pozycji. Zostala jednak po dwéch dniach zatrzymana z powodu
koniecznosci podciggnigcia odwodéw i linii zaopatrzenia. Po wykonaniu tych
zadan, 2 lipca, polskie oddzialy ponownie przeszty do natarcia. Lotnicy III
Eskadry Wielkopolskiej otrzymali w tym czasie zadanie wykonywania lotéw
rozpoznawczych polaczonych ze zwalczaniem sily zywej przeciwnika®.

Pierwsze dwie misje bojowe zostaly wykonane 1 lipca 1919 roku. Obie zreali-
zowala zaloga w sktadzie: plut. pil. Stanistaw Wrembel i sierz. obs. Adam Bin-
kowski (taczny czas dwéch lotéw wyniést 3 godziny i 45 minut). W dokumen-

4 Raport pplk. Krzyczkowskiego skierowany do Inspektora Wojsk Lotniczych z dn. 24.06.1919 r., op. cit., Tygo-
dniowy raport o stanie platowcéw III Eskadry Wielkopolskiej z dn. 19.07.1919 r., op. cit., Spis lotnikéw i ob-
serwatoréw 3-¢j poln. esk. lotn. Wielkop., CAW 1.170.3.10 oraz Raport dowédcy III Eskadry Wielkopolskiej
skierowany do Dowédcy I Grupy Lotniczej Wielkopolskiej z dn. 13.07.1919 r. o liczbie i stanie wyszkolenia
poszczegdlnych obserwatoréw jednostki, CAW 1.170.3.10.

5 Raport ppik. Krzyczkowskiego skierowany do Inspektora Wojsk Lotniczych w Poznaniu z dn. 1.07.1919 r,,
CAW (kopia w posiadaniu autora), Dziennik uzytku samochodéw III Eskadry Wielkopolskiej z dn. 5.07.1919
1., op. cit. oraz analiza dokumentacji fotograficzne;.

6  Klimecki M., Polsko-ukrairiska..., op. cit., s. 238.
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ik

Pamiqgtkowa fotografia dowddcy III Eskadry Wielkopolskiej ppor. pil. Jozefa Mariczaka (pierwszy
od lewej) i por. pil. Jozefa Hendricksa (drugi od prawej) z mieszkaricami Uberska, koniec czerwea
lub poczgtek lipca 1919 roku, archiwum M. Nawrocki.

tacji eskadry zachowal si¢ raport tylko jednego z lotéw. Zaloga ta otrzymala
zadanie rozpoznania obszaru lezacego migdzy Stryjem a Trembowla. Podczas
przelotu nad Trembowlg okolo godz. 10.00 obserwator zauwazyl na dworcu
i przy koszarach wigksze zgrupowania pododdziatéw ukrairiskich. W zwigzku
z tym pilot znizyl pulap lotu do 400 metréw, a obserwator rozpoczal ostrzal
z broni poktadowej. Z powodu zacigcia si¢ karabinu maszynowego - na wy-
sokosci 45 metréw - atak zostal przerwany. Zaloga rozpoczela lot powrotny,
podczas ktérego polska maszyne prébowal dogonié ukrairiski samolot mysliw-

ski typu Nieuport. Nie udalo mu si¢ jednak podjac¢ walki’.

Dzieri pézniej (2.07.1919 r.) doszto do wypadku lotniczego. Najprawdopo-
dobniej mial on miejsce podczas ladowania, po trwajacej 2 godziny i 5 minut
misji bojowej. Zaloge stanowili: plut. pil. Czestaw Lagoda i kpr. obs. Kazimierz
Malinowski. Uszkodzeniu ulegt samolot LVG C.V 9885/17 wyposazony w sil-
nik Benz o numerze seryjnym 22785. Maszyna zostala odestana do naprawy
na Stacj¢ Lotniczg Lawica. Nazajutrz, przypuszczalnie podczas startu do lotu

bojowego, por. pil. J6zef Hendricks uszkodzit samolot LVG C.V SLE 211/17.

7 Opis lotéw bojowych sporzadzony przez pchor. pil. Stanistawa Wrembla, CAW (kopia w posiadaniu autora) oraz
Zestawienie lotéw bojowych lotnictwa polskiego z lat 1918-1920, CAW 1.300.38.44.
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Samolot LVG C.V SLE 211/17. Maszyna zostala uszkodzona 3 lipca 1919 roku przez por. pil.
Jozefa Hendricksa na lotnisku w Stryju, archiwum W. Sankowski.

Rozbity platowiec odestano w celu
naprawy do III Parku Lotniczego
we Lwowie®. Najprawdopodobniej

przed 7 lipca 1919 roku do Stryja

dotarly dwie kolejne maszyny, kté- -

rymi przylecieli z Lawicy: plut. pil.
Emanuel Juraszek i plut. pil. Leon
Grynia (DFW C.V 5014/16 1 LVG
C.V 3344/17). Zapewne razem
z nimi (w kabinach obserwatoréw)
przybyli tez dwaj kolejni piloci: kpr.
Wiktor Daniel i kpr. Ludwik Jura-
szek (obaj wlasnie ukoriczyli Szkole
Pilotéw na Lawicy)’.

Kpr. pil. Wiktor Daniel

Kpr. pil. Ludwik

przybyt od jednostki Juraszek przybyt od
przed 7 lipca 1919 Jednostki przed 7 lipca
7., archiwum ks. R. 1919 r., archiwum Fks.
Kulczyriski SDB. Robert Kulczyriski SDB.

8 Telegram dowdédcy IIT Eskadry Wielkopolskiej z dn. 3.07.1991 r. skierowany do I Grupy Lotniczej Wielko-
polskiej w sprawie uszkodzenia samolotéw LVG C.V 9885/17 i 211/17, CAW 1.170.3.5, Zestawienie lotéw
bojowych..., op. cit. oraz Tygodniowy raport o stanie ptatowcow III Eskadry Wielkopolskiej z dn.1.08.1919 r.,

CAW 1.170.3.1.

9 Stan platowcéw Stacji Lotniczej Lawica nr 15z dn. 7.07.1919 r.i nr 16 z dn. 14.07.1919 r., CAW 1.170.3.1 oraz

analiza dokumentacji fotograficznej.
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Brzezany

Na poczatku lipca oddzialy wielkopolskie biorace udzial w ofensywie opano-
waly kilka miejscowosci, co oddalito lotnisko w Stryju od linii frontu i wymu-
sifo zmian¢ miejsca stacjonowania jednostki. W zwigzku z tym, najprawdo-
podobniej juz 7 lipca eskadra przeniosta si¢ do dopiero co zdobytych Brzezan
(przynajmniej od 8.07.1919 r. byla juz na miejscu)™.

e

-~ e

o
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o " - L e s e ST
Uroczyste powitanie zotnierzy 111 Eskadry Wielkopolskiej w Brzezanach. Fotografia wykonana na
tle budynku Polskiego Towarzystwa Gimnastycznego ,Sokd?’, archiwum T.J. Kopariski.

10 Kruszynski B., Poznariczycy w wojnie. .., op. cit., s. 16 oraz Dziennik uzytku samochodéw III Eskadry Wielko-
polskiej od 4 do 14.07.1919 r., CAW 1.170.3.6.
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Stan samolotéw na 14 lipca 1919 roku

L.p. | Typ samolotu i numer Uwagi

1. | Albatros B.1l 3199/17 (SLL 127/17) Ptatowiec i silnik Benz nr 19435
o mocy 150 KM, sprawny

2. DFW C.V 5014/16 Ptatowiec i silnik Benz nr 3389
0 mocy 200 KM, sprawny

3. Halberstadt CL Il 781/18 (SLL 201/18) | Ptatowiec i silnik Mercedes nr 33163
0 mocy 160 KM, sprawny

4. Halberstadt CL Il SLt. 203/18 Ptatowiec i silnik Mercedes nr 35775
o0 mocy 160 KM, sprawny

5. LVG C.V 3344/17 Sprawny (brak informaciji o typie i nr
silnika)

6. LVG C.V SLL 211/17 Samolot z silnikiem Benz nr 33898

o0 mocy 200 KM wystany do na-
prawy w Il PL we Lwowie.

Opracowano na podstawie analizy: Tygodniowy raport o stanie platowcow III Eskadry Wielkopolskiej
z dn. 19.07.1919 r., op. cit. oraz Tygodniowy raport o stanie platowcow III Eskadry Wielkopolskiej

z2dn.1.08.1919 r., op. cit.

15 lipca pododdziaty Grupy Wielkopolskiej przeprawily si¢ przez rzeke Stry-
p¢ 1 przy wsparciu artylerii zajety Chmieléwke. Na calej linii frontu oddzia-
ty Ukrairiskiej Armii Halickiej rozpoczely odwrét w kierunku rzeki Zbrucz.
Jednostka otrzymata zadanie wykonania misji rozpoznawczych i atakowania
przygodnych celéw nieprzyjacielskich. Obsada w sktadzie: plut. pil. Stanistaw
Wrembel i sierz. obs. Adam Binkowski wykonata w tym dniu lot trwajacy 1
godzing i 50 minut. Obserwator zbombardowal o godz. 6.30 napotkany na
szosie pomigdzy Buczaczem a Trembowla ukrainski tabor i dodatkowo ostrze-
lat go z wysokosci od 20 do 50 metréw z broni poktadowej. Kolejne trzy loty
zostaly zrealizowane przez zalogi w skladzie: ppor. pil. J6zef Manczak i por.
obs. Wlodzimierz Iwanow-Kurganowicz (misja trwata 1 godz. i 10 minut),
plut. pil. Emanuel Juraszek i sierz. sztab. obs. Jézef Skoczyniski (lot trwat 2
godz.) oraz plut. pil. Leon Grynia i kpr. obs. Kazimierz Gielda (obsada prze-
bywata w powietrzu 1 godz. i 45 minut).

Nastepnego dnia (16.07.1919 r.) gléwne sity Ukrainiskiej Armii Halickiej roz-

poczely przeprawe przez rzeke Zbrucz, przechodzac tym samym na tereny

11 Opis lotéw bojowych sporzadzony..., op. cit., Zestawienie lotéw bojowych..., op. cit. oraz Kruszyriski B., Po-
znanczycy w wojnie..., op. cit., s. 16.
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nalezgce do Ukrainskiej Republiki Ludowej. Zolnierze wielkopolscy w tym
czasie zajeli Budzanéw i Kopyczyrice, zas 17 lipca opanowali Husiatyn lezacy
nad samym Zbruczem. Dzialania naziemne ograniczaly si¢ do systematycz-
nego zajmowania opuszczanych terenéw i matych potyczek z pozostajacymi
jeszcze na zachodniej stronie rzeki jednostkami nieprzyjaciela'.

Od tego momentu dzialalnos¢ lotnictwa skupita si¢ przede wszystkim na wy-
konywaniu lotéw rozpoznawczych i kurierskich oraz zwalczaniu drobnych
grup ukrainskich Zolnierzy, ktére nie zdazyly si¢ jeszcze wycofa. 6 lipca jed-
nostke opuscil por. obs. Wlodzimierz Iwanow-Kurganowicz oraz najpraw-
dopodobniej kpr. obs. Kazimierz Malinowski. Obaj zostali oddelegowani do
Francuskiej Szkoly Pilotéw. Kurs pilotazu rozpoczal jednak tylko por. obs.
Wrhodzimierz Iwanow-Kurganowicz, za$ kpr. obs. Kazimierz Malinowski trafil
ostatecznie do I Eskadry Wielkopolskiej®. Tego dnia lotnicy eskadry wyko-
nali dwa loty rozpoznawcze. Pierwsza zaloga w skladzie: plut. pil. Stanistaw
Wrembel i sierz. obs. Adam Binkowski zrealizowata dwugodzinng misj¢. Dru-
ga w sktadzie: plut. pil. Leon Grynia i kpr. obs. Kazimierz Gielda przebywala

w powietrzu 1 godzing i 35 minut™.

Kolejne dwa loty zostaly wykonane 17 lipca 1919 roku. Pierwszy lot wykonali
plut. pil. Stanistaw Wrembel i sierz. obs. Adam Binkowski. Lotnicy otrzymali
zadanie ustalenia pozycji wlasnych oddzialéw. Podczas przelotu nad Kopy-
czyficami pilot znizyl pulap lotu do 50 metréw, co pozwolilo obserwatorowi
potwierdzi¢ obecnos¢ w miescie wielkopolskich jednostek. W trakcie dalszego
lotu obserwator zrzucit cztery bomby 12,5 kg na ukrairiski tabor jadacy z Hu-
siatyna do Jarnéwki (przypuszczalnie chodzi o miejscowos¢ Jurkowce). Misja
trwala 3 godziny i 30 minut. Najprawdopodobniej réwniez tego samego dnia
uszkodzony zostal samolot Halberstadt CL II 781/18 (SLE 201/18) z zaloga
w sktadzie: plut. pil. Emanuel Juraszek i sierz. sztab. obs. Jézef Skoczyniski.
Podczas przelotu w okolicy Buczacza platowiec zostal celnie ostrzelany przez
polskich Zolnierzy. Jeden z pociskéw trafit w §miglo a drugi w kolektor spalin.

12 Kruszynski B., Poznariczycy w wojnie..., op. cit., s. 16 oraz Klimecki M., Polsko-ukrairiska..., op. cit., s. 241.

13 Raport pptk. Krzyczkowskiego skierowany do Inspektora Wojsk Lotniczych w Poznaniu z dn. 17.07.1919 r.
o oddelegowaniu por. Wiodzimierza Iwanow-Kurganowicza do Francuskiej Szkoty Pilotéw, CAW 1.170.3.10,
Raport por. Wiodzimierza Iwanow-Kurganowicza skierowany do Inspektora Wojsk Lotniczych w Poznaniu
z dn. 17.07.1919 r. o przyjezdzie do Poznania, CAW 1.170.3.13, Raport por. Wiodzimierza Iwanow-Kurgano-
wicza skierowany do Inspektora Wojsk Lotniczych w Poznaniu z dn. 17.07.1919 1. o wyjezdzie do Francuskiej
Szkoty Pilotéw, CAW 1. 170.3.13, Spis lotnikéw oddelegowanych do Francuskiej Szkoty Pilotéw i Szkoty Ob-
serwatoréw w Warszawie, CAW 1.170.3.17.

14 Zestawienie lotéw bojowych..., op. cit.
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Pilot zostal zmuszony do awaryjnego ladowania pod miastem, podczas kté-
rego uszkodzeniu ulegl dolny, prawy plat (ztamana zostala gléwna podtuzni-
ca skrzydla) oraz jedno zebro przy kadlubie. Platowiec zostal zdemontowany
i koleja z Buczacza przetransportowany do eskadry. Ostatecznie samolot po-
stanowiono naprawi¢ wlasnymi silami, po uprzednim pozyskaniu z Lawicy
nowego skrzydla i kolektora spalin. Przypuszczalnie tego dnia eskadra przejeta
tez jeden ukrairiski karabin maszynowy i przyczepke do samochodu cig¢zaro-
wego™.

Dwa dni pézniej (19.07.1919 r.) ppor. Mariczak awansowal dwunastu
zolnierzy personelu naziemnego na wyzszy stopiei wojskowy: plutonowym
zostal Franciszek Zietek, na stopieri kaprala awansowali: Marek Langner,
Wactaw Woltmann, Wladystaw Musial i Michal Szczepaniak, za$ starszymi
szeregowymi zostali: Jakub Binkowski, Antoni Gniewowski, Stanistaw Kawka,
Whadystaw Konieczny, Jan Laczny, Jan Przewozniak i Tomasz Sopniewski'®.

Fotografie wykonano na dworcu w Brzezanach 27 lipca 1919 roku przy okazji wysytki wagonu ze
spragtem lotniczym przejetym w Kopyczyricach na Stacje Lotniczg Fawica,
archiwum T.J. Kopariski.

15 Opis lotéw bojowych sporzadzony..., op. cit., Zestawienie lotéw bojowych..., op. cit., Raport komisji technicznej
III Eskadry Wielkopolskiej o uszkodzeniu samolotu Halberstadt CL 11 201/18 z dn. 20.07.1919 r. skierowany do
Dowdédcy I Grupy Lotniczej Wielkopolskiej, CAW 1.170.3.3, Telegram Dowdédcy 111 Eskadry Wielkopolskiej
skierowany do Dowédcy I Grupy Lotniczej Wielkopolskiej z dn. 18.07.1919 r. o uszkodzeniu samolotu Hal-
berstadt CL II 201/18, CAW 1.170.3.5 oraz Raport pptk. Krzyczkowskiego z dn. 17.07.1919 r. skierowany do
Inspektora Wojsk Lotniczych w Poznaniu o zdobyciu przyczepki i karabinu maszynowego, CAW 1.170.3.4.

16 Wykaz imienny podoficeréw i zolnierzy III Eskadry Wielkopolskiej z dn. 1.12.1919 r., CAW 1.301.12.51.
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24 lipca dowddca eskadry wraz z plut. pil. Stanistawem Wremblem, sierz. obs.
Adamem Binkowskim oraz dwoma innymi zolnierzami udal si¢ na stacje ko-
lejowa w Kopyczyricach, gdzie zabezpieczyl i przejal sprzet lotniczy pozosta-
wiony tam przez armi¢ ukrairiska. Calg historie opisal w Raporcie z 28 lipca
skierowanym do Dowddcy I Grupy Lotniczej Wielkopolskiej: w Kopyczyricach
stat pocigg 2 materiatem lotniczym zdobyty od Ukrairicow i przeznaczony do Lwo-
wa. Poniewaz zauwazylem, ze Zolnierze nie fachowcy szukali po wagonach i rozne
rzeczy zabierali i przypuszczatem, ze material z niedbalstwem natadowany i bez
eskorty, ulegtby przy transporcie do Lwowa wigkszemu uszkodzeniu lub kradziezy,
zaladowalem z tego pociggu z pomocq plut. Wrembla, plut. Binkowskiego i dwdch
innych zotnierzy eskadry dwa wagony materialu, ktory uwazatem za potrzebny.
Wezoraj odestatem 1. wagon do stacji lotniczej. Najpotrzebniejsze rzeczy pozo-
stawil jednak na stanie swojej jednostki'”. Wraz z tym transportem na Lawice
odjechali sierz. sztab. Kazimierz Rybicki i kpr. Jan Kundegérski. Obaj zostali
oddelegowani do poznanskiej Szkoty Oficerskiej. Ponadto w dniu 3 sierpnia
1919 roku eskadre opuscit por. pil. J6zef Hendricks i udat si¢ na Stacje Lotni-
czg Lawica'®. Natomiast do jednostki przybyli: ppor. obs. Lucjan Kulikowski
(przydzielony 24.07., dotart najprawdopodobniej 30.07.1919 r.) oraz dwéch
absolwentéw poznariskiej Szkoly Obserwatoréw: kpr. obs. Kazimierz Szcze-
panski (przybyt do jednostki przed 27.07.1919 r.) i kpr. obs. Mieczystaw Ser-
decki (dotart 30.07.1919 r.)*.

W ostatniej dekadzie lipca powaznej rotacji ulegt tez sprzet lotniczy. Jednostka
oddata na Stacj¢ Lotniczg Lawica samolot LVG C.V 3344/17 (uszkodzony
w wypadku i odestany w transporcie z 27.07.1919 r.), natomiast odebrata po-

17 Raport ppor. Mariczaka w sprawie przejecia sprzgtu lotniczego w Kopyczyncach z dn. 28 lipca 1919 r. skierowa-
nym do Dowédcy I Grupy Lotniczej Wielkopolskiej, CAW (kopia w posiadaniu autora) oraz Dziennik uzytku
samochodéw III Eskadry Wielkopolskiej od 24.07. do 2.08.1919 r., CAW 1.170.3.6.

18 Prosba gen. Macewicza do Dowédztwa Giéwnego z dn. 20.07.1919 r. w sprawie oddelegowania kpr. Kundegér-
skiego do poznariskiej Szkoty Oficerskiej, CAW 1.170.3.16, Prosba gen. Macewicza do Dowédztwa Gléwnego
z dn. 20.07.1919 r. w sprawie oddelegowania sierz. sztab. Kazimierza Rybickiego do poznanskiej Szkoty Oficer-
skiej, CAW 1.170.3.16, Dokumenty personalne K. Rybickiego, CAW (kopie w posiadaniu autora), Lista oficeréw
IIT Eskadry Wielkopolskiej z dn. 1.08.1919 r. i z dn. 25.08.1919 r., CAW 1.170.3.9 oraz Teczka personalna J.
Hendricksa, CAW (kopia w posiadaniu autora).

19 Ustalono w oparciu o dokumentacje fotograficzng i dokumentacje poznariskiej Szkoty Obserwatoréw, m.in.:
Raport Dowédcy Szkoty Obserwatoréw o przeprowadzeniu egzaminu ustnego dla kursu obserwatoréw skiero-
wany do Inspektora Wojsk Lotniczych w Poznaniu z dn. 30.06.1919 r., CAW 1.170.3.12, Teczki personalnej M.
Serdeckiego, L. Kulikowskiego i K. Szczepaniskiego, CAW (kopie w posiadaniu autora), Raport gen. Macewicza
do Gléwnodowodzgcego W.P. bylego zaboru pruskiego z dn. 23.07.1919 r. w sprawie przydzielenia ppor. Ku-
likowskiego na stanowisko obserwatora w III Eskadrze Wielkopolskiej, CAW 1.170.3.16, Pismo Dowédztwa
Gléwnego wydzial Ila skierowane do Inspektora Wojsk Lotniczych w Poznaniu z dn. 24.07.1919 r. informu-
jace o zatwierdzeniu ppor. Kulikowskiego na stanowisko obserwatora w III Eskadrze Wielkopolskiej, CAW
1.170.3.15 oraz Podanych wynikéw ustnego egzaminu na obserwatora z dn. 30.06.1919 r., CAW 1.170.3.12.
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miedzy 20 a 31 lipca trzy maszyny: AEG C.IV bez silnika (najprawdopodob-
niej o numerze 1041/16 i SLE 112/16), DFW C.V 6181/17 (przydzielony
20.07.1919 r.) oraz LVG C.V 14545/17. 23 lipca przybyt tez z I1I Parku Lot-
niczego we Lwowie naprawiony samolot LVG C.V SLL. 211/17%.

Kpr. obs. Kazimierz Ppor. obs. Lucjan Kulikowski — Kpr. obs. Mieczystaw Serdecki
Szczepatiski przybyt od przybyt od jednostki przybyt od jednostki 30 lipca
Jednostki przed 27.07.1919 najprawdopodobniej 30 lipca 1919 r., archiwum
7., archiwum M. Nawrocki. 1919 r., archiwum ks. R. Kulczyriski SDB

ks. R. Kulczyriski SDB.

Samolot DFW C.V 6181/17. Maszyna przybyta do jednostki pomigdzy 20-31.07.1919 r.,

archiwwum M. Nawrocki.

20 Ustalono na postawie analizy: Tygodniowy raport o stanie ptatowcéw III Eskadry Wielkopolskiej z dn.
19.07.1919 r., op. cit., Tygodniowy raport o stanie platowcéw III Eskadry Wielkopolskiej z dn.1.08.1919 r., op.
cit., Tygodniowy raport o stanie platowcéw III Eskadry Wielkopolskiej z dn. 8.08.1919 r., CAW 1.170.3.1, Wy-
kaz samolotéw III Eskadry Wielkopolskiej za miesigc pazdziernik 1919 r.z dn. 1.11.1919 r., CAW 1. 301.12.20,
Stan platowc6éw Stacji Lotniczej Lawica nr 16..., op. cit. oraz Stan platowcéw Stacji Lotniczej Lawica nr 17 z dn.

28.07.1919 r., CAW 1.170.3.1.
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Berezowica Wielka

1 sierpnia 1919 roku jednostka rozpoczela przebazowanie do Berezowicy
Wielkiej (weztowej stacji kolejowej lezacej okolo 5 km na potudnie od Tarno-
pola). Oddzial zostawit na dworcu swéj eszelon i najprawdopodobniej w jego
poblizu rozmiescil hangary. Operacja ta byla roztozona w czasie i trwala od
1 do 12 sierpnia. Pierwszego sierpnia zaloga w sktadzie: kpr. pil. Ludwik Ju-
raszek i kpr. obs. J6zef Klicze otrzymata zadanie przyprowadzenia samolotu
LVG C.V 14545/17 na nowe miejsce stacjonowania w Berezowicy Wielkiej.
Podczas ladowania doszto do wypadku z powodu ztamania si¢ podwozia. Po-
nadto uszkodzeniu ulegly dwie dolne plaszczyzny skrzydel, $miglo oraz kad-
tub, z ktérego zostal wylamany silnik?.

Szczegdly tego nieszczgsliwego zdarzenia przedstawil dowddea jednostki
w Raporcie z 1 sierpnia skierowanym do dowédcy I Grupy Lotniczej Wielko-
polskiej: lgdowanie lotnika bylo zupetnie normalne, uszkodzenie tak cigzkie zostato
spowodowane przez nadzwyczaj 2ty material stolarski i lekkomysing prace. Zalg-
cza sig czesti zapakowane, ktore z latwostig jedng rekg z platowca wyciggnglem
i ktdre z pozoru wyglgdaly przepisowo przymocowane: szpanty (wregi samolotu)
od motoru i glowne holmy (usztywniajace kadlub poprzeczne podluznice) od
kadluba. Wszystkie szpanty i szperowka (klej taczacy wregi i podtuznice) dajyg sig
roztupac na miejscach sklejonych, znak, ze klej nic nie byl wart, a wbite 4 gwozdziki
nie mogq byc na zaden sposéb wystarczajgce do przymocowania szpantu do holma.
Takze srodkowe drzewo przy szpantach jest poniekqd bardzo kruche i da sig latwo
wylupac. Klej pomigdzy drzewem byl migkki jak twardg, pomimo ze samolot w es-
kadrze sucho w hangarze stat. Gdyby maszyna byla zbudowana z srednio dobrego
materiatu nie powinno si¢ nawet wtenczas darzyc, ze podwozie sig Zlamie i przy
tak malej szybkosci, z ktorqg maszyna sig na glowg postawita, pierwsza czgs¢ kadluba
z motorem sig odlamie. Jest wigc najlepszy znak wprost lekkomysinej pracy i zlego
materiatu, ktorego uzycie do budowy samolotow jest karygodnym. O ile mi wia-
domo platowiec ten byl reperowany, jeszcze podczas zajecia stacji przez Niemcow.
W razie gdyby platowiec zostal potem na stacji reperowany, proszg o zbadanie faktu
i pociggnigcie winnych do odpowiedzialnostci za narazenie zycia lotnika. Z rapor-
tu lotnika Juraszka Ludwika wynika, ze platowiec na stacji przed oddaniem jego
do eskadry wcale lotu probnego nie zrobil. Przy dostarczeniu takich platowcow na
front galicyjski gdzie jest bardzo malo terendw do lgdowania zadnej odpowiedzial-

21 Zaswiadczenie ppor. Mariczaka skierowane do Dowédcy I Grupy Lotniczej Wielkopolskiej z dn. 1.08.1919 r.
o uszkodzeniu samolotu LVG C.V 14545/17, CAW 1.170.3.5.
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nosci za uszkodzenie platowca lub nieszczescia na siebie brac nie mogg**. Najpraw-
dopodobniej tego samego dnia awarii ulegla tez jednostka napedowa Halber-
stadta CL II SLE 203/18 (pekt 5 i 6 cylinder silnika, zdemontowany silnik
przed 8.08. odestano do naprawy w SLE)%.

Stan samolotéw na 1 sierpnia 1919 roku

Typ samolotu i numer Uwagi

1. | Albatros B.1l 3199/17 | Ptatowiec i silnik Benz nr 19435 o mocy 150
(SLL 127/17) KM, sprawny

2. |AEG C.IV bez numeru|Przybyt pomiedzy 20 a 31.07.1919 r. bez sil-
(najprawdopodobniej nika
1041/16 nr SLL 112/16)

3. DFW C.V 5014/16 Ptatowiec i silnik Benz nr 3389 o mocy 200 KM,

sprawny
4. |DFW C.V 6181/17 Ptatowiec i silnik Benz nr 25027 o mocy 200

KM, sprawny. Samolot przydzielony ze
SLE 20.07.1919. Przybyt pomiedzy 20
a 31.07.1919r.

5. Halberstadt CL Il 781/18 | Ptatowiec i silnik Mercedes nr 33163 o mocy

(SLL 201/18) 160 KM, niesprawny. W naprawie w eska-
drze po uszkodzeniu, brak prawego dolne-
go pfata

6. |[Halberstadt CL Il SLt |Ptatowiec i silnik Mercedes nr 35775, nie-

203/18 sprawny — uszkodzona jednostka nape-

dowa zostata odestana do naprawy. Przy-
puszczalnie awaria miata miejsce podczas
przebazowania samolotu do Berezowicy
Wielkiej

7. |LVG C.V 14545/17 Ptatowiec i silnik Benz nr 33071 o mocy 200
KM uszkodzony w wypadku 1.08.1919 r.
Samolot odestano do naprawy w SLt.

8. |LVGC.V SLL 211/17 Ptatowiec i silnik Benz nr 33898 o mocy 200
KM, sprawny. Przybyt po naprawie z Lwowa
23.07.1919r.

Opracowano na podstawie analizy: Tygodniowy raport o stanie platowcow III Eskadry Wielkopolskiej
2 dn.1.08.1919 r., op. cit., Stan platowcdw Stacji Lotniczej Eawica nr 16..., op. cit. oraz Stan platow-
cow Stacji Lotniczej LEawica nr 17..., op. cit.

22 Raport Dowédcy III Eskadry Wielkopolskiej skierowany do Dowddey I Grupy Lotniczej Wielkopolskiej z dn.
1.08.1919 r. w sprawie wypadku samolotu LVG C.V 14545/17, CAW 1.170.3.5.

23 Tygodniowy raport o stanie ptatowcow 111 Eskadry Wielkopolskiej z dn.1.08.1919 r., op. cit. oraz Tygodniowy
raport o stanie platowcéw III Eskadry Wielkopolskiej z dn. 8.08.1919 r., op. cit.
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Kolejna nominacja na wyzszy stopieri wojskowy miata miejsce 3 sierpnia 1919
roku. Dowédca eskadry mianowal na stopien kaprala: Kazimierza Grzecho-
wiaka, Antoniego Wieczorka, Jana Krawczyka i Piotra Szablewskiego oraz na
stopien starszego szeregowego: Jana RoZzmiakowskiego, Bronistawa Rudeckie-
go 1 Jézefa Wojciechowskiego®.

R

g ey L ’ P e o T

Personel II1 Eskadry Wielkopolskiej w trakcie spotkania towarzyskiego = Hallerczykami, ktorzy
odwiedzili jednostke w Berezowicy Wielkiej. Fotografie wykonano po 28.08.1919 r. Od lewej
do prawej siedzq: NN, NN, plut. pil. Leon Grynia, plut. pil. Emanuel Juraszek, NN, kpr. pil.

Czestaw Lagoda, NN, kpr. pil. Wiktor Daniel, NN, NN, ppor. pil. Jozef Mariczak (z papierosem),

NN, por. obs. Pawel Krenz, ppor. obs. Lucjan Kulikowski, kpr. obs. Kazimierz Gielda, sierz. sztab.

Tadeusz Koszcezyriski, kpr. pil. Ludwik Juraszek, NN, kpr. pil. Stanistaw Wrembel, NN, sierz.

sztab. obs. Jozef Skoczyriski, archiwum T.]. Kopatiski.

7 sierpnia 1919 roku Grupe Wielkopolska przydzielono do 3. Dywizji Strzel-
céw Armii gen. Jézefa Hallera i skierowano w rejon Moskal6wki, gdzie prowa-
dzila dzialania ostonowe. W tym czasie rozpoczely si¢ juz powazniejsze walki
z armig czerwong. Z rozkazu Naczelnego Dowddztwa Wojska Polskiego sily
Frontu Wolyniskiego i cz¢$¢ zgrupowan Frontu Galicyjskiego (27.07.1919 r.
dotychczasowy Front Galicyjsko-Wolyriski zostal podzielony na dwa fronty —
Galicyjski i Wolyriski) mialy przejs¢ do ofensywy, wspierajac tym samym od
poludnia walczace juz oddzialy Frontu Litewsko-Bialoruskiego. Dzialania za-
czepne tych zwigzkéw rozpoczely si¢ 11 sierpnia 1919 roku. W walkach z armig

24 Wykaz imienny podoficeréw i zotnierzy III Eskadry Wielkopolskiej z dn. 1.12.1919 r., op. cit.
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bolszewicka braly tez udzial sprzymierzone z Polska pododdziaty Ukrainskiej
Armii Ludowej dowodzone przez atamana Semena Petlure. Najwazniejszym
owocem tych zmagan bylo zdobycie Minska i twierdzy Bobrujsk. III Eskadra
Wielkopolska otrzymala zadanie wykonywania lotéw rozpoznawczych i ata-
kowania oddzialéw bolszewickich. 12 sierpnia ostatnie dwie maszyny eskadry
przebazowano na nowe lotnisko droga powietrzng. W jednej z zalég znajdo-
wali si¢: plut. pil. Leon Grynia i ppor. Lucjan Kulikowski. Lecieli oni samo-
lotem DFW C.V 5014/16, podré6z trwala 45 minut (od godz. 7.15 do 8.00)%.

Stan samolotéw od 10 do 20 sierpnia 1919 roku

L.p. | Typ samolotu i numer Uwagi
1. Albatros B.II 3199/17 (SLt | Ptatowiec i silnik Benz nr 19435 o mocy 150
127/17) KM, sprawny
2. AEG C.IV bez numeru | Platowiec bez silnika
(najprawdopodobniej
1041/16 nr SLt 112/16)
3. DFW C.V 5014/16 Ptatowiec i silnik Benz nr 3389 o mocy 200 KM,
sprawny
4. DFW C.V 6181/17 Ptatowiec i silnik Benz nr 25027 o mocy 200
KM, sprawny
5. Halberstadt CL Il 781/18 | Ptatowiec nieczynny, silnik Mercedes nr 33163
(SLL 201/18) 0 mocy 160 KM, sprawny
6. Halberstadt CL 1l SLt | Ptatowiec nieczynny, silnik Mercedes nr 35775
203/18 0 mocy 160 KM zostat wystany do naprawy
na SLt
7. LVG C.V 14545/17 Ptatowiec rozbity w wypadku i odestany z silni-
kiem Benz nr 33071 o mocy 200 KM do SLL
8. LVG C.V SLt 211/17 Ptatowiec i silnik Benz nr 33898 o mocy 200
KM, sprawny

Opracowano na podstawie analizy: Raport dziesigciodniowy o stanie srodkéw bojowych III Grupy Lot-
niczej od 10 do 20.08.1919 ., op. cit. oraz Tygodniowy raport o stanie ptatowcow III Eskadry Wielko-
polskiej z dn.8.08.1919 r., op. cit.

25 Kruszyniski B., Poznariczycy w wojnie..., op. cit., s. 16-17, Pomarariski S., Pierwsza wojna polska (1918-1920),
Warszawa, 1920, s. 150, Dziennik uzytku samochodéw I1I Eskadry Wielkopolskiej od 4 do 14.08.1919 r., CAW
1.170.3.6 oraz Wykaz lotéw frontowych wykonanych przez lotnika — obserwatora ppor. Kuligowskiego w czasie
pobytu w III Eskadrze Wielkopolskiej, CAW (kopia w posiadaniu autora).
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W dniu 16 sierpnia jednostka wykonata dwie kolejne misje rozpoznawcze.
W akgjach tych braly udziat zalogi w skiadzie: plut. pil. Stanistaw Wrembel
i sierz. obs. Adam Binkowski (lot trwal 2 godz.) oraz plut. pil. Leon Grynia
i kpr. obs. Kazimierz Gielda (misja trwata 1.35 godz.). Nazajutrz (17.08.1919
r.) ponownie wykonano dwa loty, w ktérych uczestniczyly nastgpujace obsa-
dy: plut. pil. Stanistaw Wrembel i sierz. obs. Adam Binkowski (czas lotu 3.30
godz.) oraz plut. pil. Emanuel Juraszek i sierz. sztab. obs. Jézet Skoczyriski
(czas lotu 2.40 godz.). W dniu 18 sierpnia kpr. pil. Ludwik Juraszek i ppor. obs.
Lucjan Kulikowski zrealizowali lot kurierski, ktérego celem bylo odnalezienie
sztabu Grupy Wielkopolskiej. Lotnicy na samolocie DFW C.V 5014/16 wy-
startowali z lotniska w Berezowicy o godz. 7.10 i wyladowali na polu przy wsi
Kuncza o godz. 9.25, nawiazujac tacznosé ze sztabem Grupy. Do lotu powrot-
nego wystartowali o godz. 13.10 i szczesliwie wyladowali na wlasnym lotnisku
o godz. 14.30. Ta sama obsada wykonala 20 sierpnia 1919 roku kolejny lot
wywiadowczy. Lotnicy otrzymali zadanie rozpoznania linii kolejowej po trasie:
Tarnopol — Zbaraz — Starokonstantynéw — Swiatoc (gdzie mieli wyladowac
i zda¢ meldunek z lotu dla sztabu Grupy Wielkopolskiej). Wystartowali na sa-
molocie DFW C.V 5014/16 o godz. 7.00 i wyladowali w miejscowosci Swiatoc
o0 godz. 10.05. W raporcie zawarli nastgpujace spostrzezenia: w Szepietdwee stoi
pocigg pancerny nieprzyjaciela pod parq. Na stacji Pliszna (przypuszczalnie Ples-
na — przypis autora) na polnoc od Starokonstantynowa pocigg wojskowy w skla-
dzie 35 wagondw towarowych. Na linii demarkacyjnej dyslokacyi nieprzyjaciela nie
widac. Obsada wystartowala do lotu powrotnego o godz. 11.00 i z uwagi na
awarig¢ silnika musiala wyladowa¢ awaryjnie w poblizu Zbaraza o godz. 12.00.
Maszyna podczas przyziemienia skapotowala. Uszkodzeniu ulegto §miglo, zas
sam samolot zostal zdemontowany i koleja przetransportowany do eskadry®.

Kolejny lot bojowy mial miejsce 23 sierpnia 1919 roku. Obsada skladajaca si¢
z ppor. pil. Jézefa Marnczaka i kpr. obs. Jézefa Kliczego wykonata na samolocie
Halberstadt CL II 781/18 (SLE 201/18) zadanie rozpoznania linii kolejowej
po trasie: Berezowica — Tarnopol — Zbaraz — Szepietéwka — Berezowica pola-
czone z bombardowaniem. Raport z lotu zawiera nast¢pujace uwagi: w Szep-
ietowce na srodkowym forze pocigg pancerny, po bokach dwa towarowe widocznie
2 wojskiem po 20 wagondw i 2 lokomotywy pod parq. Zrzucono 6 bomb, ktdre eks-
plodowaly na torach, jedna w poblizu opancerzonego pociggu. WyraZnie, w Szep-

26 Zestawienie lotéw bojowych..., op. cit., Opis lotéw bojowych sporzadzony..., op. cit., Raport z lotu bojowego
kpr. Juraszka i ppor. Kuligowskiego z dn. 20.08.1919 r., CAW 1.301.12.30 oraz Wykaz lotéw frontowych wyko-
nanych..., op. cit.
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ietowce koncentrujq sig sily nieprzyjacielskie’. Po locie okazalo sig, Ze nastapila
pomylka w okresleniu przynaleznosci zbombardowanych jednostek. Nie byly
to wojska bolszewickie, a sprzymierzone z Polska pododdzialy Ukrairiskiej
Armii Ludowej dowodzone przez atamana Semena Petlure. Sprawa zakon-
czyla si¢ telegraficznym upomnieniem dowddcy III Eskadry Wielkopolskiej
ppor. pil. Jézeta Mariczaka przez Szefa Sztabu Frontu Galicyjskiego pik. Ed-
munda Kesslera®.

Samolot LVG C.V 14612/17 (SLE. 214/17). Maszyna trafita do III Eskadry Wielkopolskiej
pomigdzy 20 a 23 sierpnia 1919 roku. Fotografia zostala wykona jeszcze przed wysytkg samolotu
do jednostki na Stacji Lotniczej Lawica, archiwum A. Kaliviski.

Przypuszczalnie pomigdzy 20 a 23 sierpnia do jednostki dotart ze Stacji Lot-
niczej Lawica samolot LVG C.V 14612/17 (SLL. 214/17). Maszyna 23 sierp-
nia zostala rozbita przez plut. pil. Emanuela Juraszka podczas wykonywania
lotu prébnego. W protokole uszkodzenia zawarto nastepujacy opis wypadku:
lotnik za rychlo bral gaz precz, nie doleciat lotniska, dat znow gaz, uchwycil maszy-
ng za wysoko, poZniej uderzy? pierw prawym kolem o ziemig, tak, Ze samolot lewym
skrzydtem o ziemig uderzyl. Uszkodzono: lewq dolng plaszczyzng skrzydta, smiglo,
silnik wypadl zupelnie z kadiuba, podwozie, koto i suwadlo polamane. Samolot
oddany do naprawy do Stacji Lotniczej Eawica. Natomiast w dniu 24 sierpnia po

27 Raport z lotu bojowego z dn. 23.08.1919 r. sporzadzony przez Dowédceg III Grupy Lotniczej 111, CAW
1.301.12.30, Zestawienie lotéw bojowych..., op. cit., Sprawozdanie z wywiadéw lotnictwa nr 21 sporzadzonego
przez Misj¢ Wojskows Francuska w Polsce, CAW 1.170.3.17, Whiosek o odznaczenie orderem Virtuti Militari
kpt. Jozefa Mariczaka, CAW (kopia w posiadaniu autora).

28 Telegram ptk. Edmunda Kesslera z dn. 27.08.1919 r., CAW (kopia w posiadaniu autora).
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raz drugi odestano do naprawy w III Parku Lotniczym we Lwowie samolot

LVG C.V SLE 211/17%.

Fotografia dokumentujgca wypadek samolot LVG C.V 14612/17 (SLE. 214/17). Maszyna zostata
uszkodzona podczas lotu prébnego 23.08.1919 r. przez plut. pil. Emanuela Juraszka, archiwum
T]. Kopariski.

Stan samolotéw na dzien 27 sierpnia 1919 roku

L.p. | Typ samolotu i numer | Uwagi

1. Albatros B.Il  3199/17 | Ptatowiec nieczynny z uwagi na uszkodzenie cze-
(SLL 127/17) $ci podwozia (w raporcie — zapotrzebowanie na
trzewik podwozia), silnik Benz nr 19435 o mocy
150 KM, sprawny

2. AEG C.IV bez numeru | Ptatowiec bez silnika
(najprawdopodob-
niej 1041/16 nr SLL
112/16)

29 Stan platowcéw Stacji Lotniczej Lawica nr 18 z dn. 4.08.1919 r. i nr 19 z dn. 11.08.1919 r., CAW 1.170.3.1,
Protokoét uszkodzenia samolotu LVG C.V 214/14 z dn. 28.08.1919 r., CAW (kopia w posiadaniu autora), Raport
dziesigciodniowy o stanie srodkéw bojowych III Grupy Lotniczej od 10 do 20.08.1919 r., CAW 1.301.12.41
oraz Raport dziesigciodniowy o stanie srodkéw bojowych III Grupy Lotniczej od 20 do 31.08.1919 r., CAW
1.301.12.41.
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3. DFW C.V 5014/16 Ptatowiec i silnik Benz nr 3389 o mocy 200 KM,
sprawny
4. DFW C.V 6181/17 Ptatowiec i silnik Benz nr 25027 o mocy 200 KM,
sprawny
5. Halberstadt CL Il 781/18 | Platowiec i silnik Mercedes nr 33163 o mocy 160
(SLL 201/18) KM, sprawny
6. Halberstadt CL Il SLt | Ptatowiec nieczynny. Silnik Mercedes nr 35775
203/18 0 mocy 160 KM zostat wystany do naprawy na
SLL

7. LVG C.V SLt 211/17 Ptatowiec z silnikiem Benz nr 33898 o mocy 200
KM odestano do naprawy w dn. 24.08.1919 r.
do Il PL we Lwowie

8. LV C.V SLL 214/17 Przybyt pomiedzy 20 a 23.08.1919 r. Uszkodzony
podczas lotu probnego 23.08.1919 r. Odestany
z silnikiem Benz nr 34537 o mocy 200 KM do
naprawy w SLL

Opracowano na podstawie analizy: Tygodniowy raport o stanie platowcow III Eskadry Wielkopolskiej
2dn.27.08.1919 r., CAW 1.170.3.1 oraz Raport dziesigciodniowy o stanie srodkow bojowych ITII Grupy

Lotniczej od 10 do 20.08.1919 ., op. cit.

Najprawdopodobniej 28 sierpnia do eskadry dotaczyt *
por. obs. Pawet Krenz*®. Nastepnego dnia (29.08.1919
r.) zaloga w skladzie: kpr. pil. Ludwik Juraszek i ppor.
obs. Lucjan Kulikowski zbadata obszar od Podwoto-
czysk do Proskurowa. Lotnicy wystartowali na samo- -

locie DFW C.V 5014/16 o godz. 8.30 i wylagdowali

szczesliwie na wlasnym lotnisku o godz. 10.00%.

2 wrze$nia kierownik warsztatéw na Stacji Lotni-
czej Lawica ppor. Franciszek Gruszkiewicz skiero-
wal swéj raport do Biura Gléwnego SLE. dotyczacy
zarzutéw postawionych przez dowédcg III Eskadry — Por obs. Pawel Krenz
Wielkopolskiej w sprawie uszkodzenia samolotu — 2r2y0y!dojednostki
LVG C.V 14545/17. Dokument ten zawieral naste- najprawdopodobmic;

. . . i 28.08.1919 r., archiwum
pujace uwagi: Platowiec LVG C.V 14545/17 znajdo-  pipsr Sauter-Zawadzki.

30 Raport pptk. Krzyczkowskiego skierowany do Inspektora Wojsk Lotniczych w Poznaniu z dn. 28.08.1919 r.
o przydzieleniu por. Krenza do III Eskadry Wielkopolskiej, CAW 1.170.3.10. oraz Teczka personalna P. Krenza,
CAW (kopia w posiadaniu autora).

31 Raport z lotu bojowego zlozony przez Dowédceg 11T Grupy Lotniczej skierowany do Szefa Lotnictwa w War-
szawie w dn. 1.09.1919 r., CAW 1.301.12.30, Wykaz lotéw frontowych wykonanych..., op. cit. oraz Zestawienie
lotéw bojowych..., op. cit.
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b X e

A

Ikic).

Dway oficerowie (w tym jeden Hallerczyk) podezas odwiedzin na lotnisku w Berezowicy Wie
W srodku od lewej stojg ppor. obs. Lucjan Kulikowski i ppor. pil. Jozef Mariczak,

archiwum 1.]. Kopasiski.

SO R -
Samochdd osobowy Fiat nalezqgcy do III Eskadry Wielkopolskiej na tle samolotu DFW C.V
(najprawdopodobniej o numerze 5014/16) na lotnisku w Berezowicy Wielkiej. W samochodzie

siedzq Zolnierze kolummny motoryzacyjnej oraz kpr. Bernard Hendricks (fotograf eskadry),
archiwum M. Nawrocki.
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wat sig od dnia 19.05-11.07.19. w reperacji w warsztatach stacji lotniczej w La-
wicy. Przy platowcu zostaly nastgpujqce czesci naprawione: lewe dolne i lewe gorne
skrzydto, glowny holm i przedni szpant przy kadlubie. Po wykoriczeniu zbadalem
takowy i po wyprobowaniu silnika uznatem platowiec jako gotowy do wzlotow.
Z pozostatych mi do dyspozycji raportow dziennych, ktdre wtenczas nie byly jeszcze
zaopatrzone w wszelkie szczegoty, nie jest mozliwym stwierdzic, czy platowiec zo-
stat ulatany. St. kapral Lehman, kierownik hangaru, w ktorym platowiec wykori-
czono, twierdzil, iz takowy zostat przez pilota Galusika ulatany. Nadestany nam
z I eskadry kadiub nosi slady cigzkiego uderzenia, przy ktorym glowne holmy
zostaty zlamane. Holm, ktory u nas naprawiono nie puscit w miejscu klejenia, tylko
zlamal si¢ w zupelnie zdrowym miejscu, pomimo to, ze ppor. Mariczak twierdzi, iz
klej byl migkki jak twardg. Ill-cia eskadra raportuje, platowiec zostat uszkodzomny
przy zupelnie normalnym lgdowaniu. Uszkodzenie tego rodzaju jest przy normal-
nym lgdowaniu niemozliwe. Twierdzenie ppor. Maticzaka, jakoby platowiec byl za
czasow niemieckich naprawiany, rozmija sig z prawdq. Rowniez twierdzenie, co

do lekkomysinej pracy sq zupelnie nieuzasadnione®.

Przypuszczalnie ostatni lot na froncie ukrainskim lotnicy eskadry wykonali 4
wrzesnia 1919 roku. Zaloga w skiadzie kpr. pil. Ludwik Juraszek i ppor. obs.
Lucjan Kulikowski otrzymatla zadanie przeprowadzenia rozpoznania terenu
od Podwoloczysk do Proskurowa. Lotnicy wystartowali na samolocie DFW
C.V 5014/16 o godz. 8.25 i wyladowali szcze¢sliwie na wlasnym lotnisku
o godz. 10.40%.

Stan samolotéw na 8 wrzesnia 1919 roku

L.p. | Typ samolotu i numer Uwagi
1. Albatros B.ll 3199/17 (SLL | Platowiec nieczynny z uwagi na uszkodzenie
127/17) czesci podwozia (w raporcie — zapotrzebo-

wanie na trzewik podwozia), silnik Benz nr
19435 o0 mocy 150 KM, sprawny

2. AEG C.IV bez numeru | Platowiec bez silnika
(najprawdopodobniej
1041/16 nr SLE 112/16)
3. DFW C.V 5014/16 Ptatowiec i silnik Benz nr 3389 o mocy 200 KM,
sprawny

32 Raport kierownika warsztatéw ppor. Gruszkiewicza skierowany do Biura Gléwnego Stacji Lotniczej Lawica
zdn. 2.09.1919 ., CAW 1.170.3.5.
33 Wykaz lotéw frontowych wykonanych..., op. cit. oraz Zestawienie lotéw bojowych..., op. cit.
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4. DFW C.V 6181/17 Ptatowiec i silnik Benz nr 25027 o mocy 200
KM, sprawny
5. Halberstadt CL Il 781/18 | Ptatowiec i silnik Mercedes nr 33163 o mocy
(SLt 201/18) 160 KM, sprawny
6. Halberstadt CL Il SLt | Platowiec nieczynny. Silnik Mercedes nr 35775
203/18 o mocy 160 KM zostat wystany do naprawy
na SLt
7. LVG C.V SLt 211/17 Ptatowiec z silnikiem Benz nr 33898 o mocy
200 KM w naprawie w Ill PL we Lwowie

Opracowano na podstawie analizy: Tygodniowy raport o stanie platowcow III Eskadry Wielkopolskiej
2 dn.8.09.1919 r., CAW 1.170.3.1.

Jednostka 15 wrzesnia wyruszyla na Stacj¢ Lotnicza Lawica. Przynajmniej 18
wrzesnia przebywata we Lwowie, skad zabrala z III Parku Lotniczego napra-
wiany tam samolot LVG C.V SLLE 211/17. Przypuszczalnie na poznariskie

lotnisko eskadra dotarta 20 wrzesnia 1919 roku?*.

Podczas podrézy powrotnej na dworcu kaliskim w F.odzi mial miejsce nie-
przyjemny incydent, ktéry szczegélowo opisal dowddca eskadry w swoim
raporcie skierowanym do dowddcy I Grupy Lotniczej Wielkopolskiej - Na
pismo I. Grupy z dnia 15.X.19. Nr. 3248 melduje: Dnia 19.1X.19. staf transport
Eskadry kilka godzin przed dworcem Kaliskim w Lodzi, bedgc juz. 5. dni w drodze
z Tarnopola. Kierownik ruchu oswiadczyt, iz najpierw pocigg osobowy odejdzie
przed transportem Eskadry. Zawiadomifem dla tego Zotnierzy, aby sobie mogli
rzeczy spozywcze w poczekalni na dworcu kupié, sam zostalem w pociggu. Sty-
szqc 0 biciu Zya’o’w udatem si¢ natychmiast na dworzec wraz z ppor. Wesierskim.
Twierdzenie ppor. Klonowskiego nie zgadza sig z faktem, poniewaz Zolnierze na
maj rozkaz stawic sig do zbiorki, natychmiast stangli do szeregu, po czym ich datem
przex jednego kaprala do pociggu eskadry odprowadzic. Zotnierze eskadry zostali
do wystepku przez cywilistow Polakdw spowodowani, ktorzy im opowiadali, iz
parg dni temu Zydzi w Lodzi zabili 2-ch Halerczykow i ze majg Zydo’w za to tak
samo zbic jak inne transporty Wielkopolskie, ktore wezoraj przez £odZ z frontu
Galicyjskiego przejezdzaly. Kilku zotnierzy z Komendy Dworca z zajscia sig Smiali
i nie przedsigwzigli zadnych krokdw Zeby zolnierzy eskadry uspokoic. Przeciwnie
dochodzgc do dworca styszatem jak jeden z wartownikiw dworca do Zolnierza es-

34 Ustalono na podstawie analizy tresci nast¢pujacych dokumentéw: Raport Dowdédcy III Eskadry Wielkopolskiej
skierowany do Dowddey I Grupy Lotniczej Wielkopolskiej z dn. 12.12.1919 r. w sprawie pobicia Zydéw na
dworcu kaliskim w Eodzi, CAW 1.300.39.10, Tygodniowy raport o stanie ptatowcow III Eskadry Wielkopolskiej
z dn. 28.09.1919 r., CAW 1.170.3.1 oraz dokumentacji fotograficznej.
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kadry mowil, dlaczego on fez Zya’o’w nie ttucze. Po odprowadzeniu zotnierzy do
pociqgu eskadry zwrdcilem im uwage na niegodne postgpowanie i udzielitem ostrg
nagang. Nazwiska wszystkich stwierdzic nie bylo mozliwe, bo pocigg zaraz ru-
szyl. Aresztem przestgpcow karac nie moglem, poniewaz w tym zajsciu brato udzial
przeszlo 100 Zolnierzy®.

Swoje wnioski z pobytu na Ukrainie dowédca eskadry ppor. pil. Jézef Mari-
czak opisal w nast¢pujacy sposéb: wojna na tym froncie miala przez caty czas
pobytu eskadry charakter ruchomej. Loty wywiadowcze magly si¢ odbywac z wszel-
kg swobodg, gdyz srodki ochronne przeciwnika na ziemi i w powietrzu, nie byly
catkiem zorganizowane. Praca lotnikdw jednak natrafila na najwigksze trudno-
sti 2 powodu wszelkiego braku zrozumienia zadar lotnictwa przez dowddztwo.
Zwiqzku telefonicznego przewaznie nie bylo weale, a o ile byl, to telefonogram szed!
kilka dni. Sztab dywizji nie zawiadamial w ogdle o zmianie miejsca pobytu, ani
0 przebiegu linii frontowej. Natomiast wymagano, aby samoloty lgdowaty codzien-
nie przy sztabie, przy czym ani nie umiano wyszukac odpowiedniego lotniska, ani
tez nie wyktadano umowionego znaku. Oddzialy telefoniczne nie byly pouczone
0 waznosci telefonogramow lotniczych i zdarzaly sig rowniez wypadki ostrzeli-
wania naszych samolotow przez wlasne wojska. Eskadra byla od frontu i sztabu
dywizji zawsze bardzo oddalona, a zmuszona byta do tego przez brak kolei. Uwa-
ga I — konieczna jest bezposrednia linia telefoniczna ze sztabem dywizji i w ogdle
Jak najscislejsza Igcznost i informowanie si¢ wzajemnie. Pozgdanym by bylo, na
wzor armii niemieckiej stale odkomenderowanie jednego lotnika-obserwatora jako
oficera tgcznosci. Uwaga II — wojska telefoniczne winne byc poinformowane, Ze
telefonogramy lotnicze stajq zaraz na drugim miejscu po operacyjnych. Uwaga 11T
— wszystkie oddzialy wojskowe nalezy pouczac, aby ogieri na samoloty otwiera-
no dopiero po wyraznym rozpoznaniu ich odznak jako nieprzyjacielskich. Uwaga
1V — wobec niedomagania komunikacyi kolejowej pozgdanym byloby wyposazenie
Eskadry w tak dostateczng ilos¢ srodkow komunikacyjnych, by niezaleznie od kolei
mdc obrac miejsce postoju®.

35 Raport Dowédcy III Eskadry Wielkopolskiej skierowany do Dowédcy I Grupy Lotniczej Wielkopolskiej z dn.
12.12.1919 r. w sprawie pobicia Zydéw..., op. cit.

36 Drzialalnos¢, doswiadczenia frontowe i uwagi I1I Eskadry Wielkopolskiej opracowane przez Dowédce 111 Eska-
dry Wielkopolskiej w dn. 14.01.1920 r., CAW 1.301.12.16.
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Polskie odcienie historii Eskadry Statkéw

Powietrznych ,Ilja Muromiec”
Polish shades of history of the Aircraft Squadron ,Ilya Muromets”

Artykut ten poswigcony jest szczegdlnej, unikatowej jednostce w skiadzie Sit Powietrznych
Imperium Rosyjskiego - Eskadrze Statkéw Powietrznych ,Ilja Muromiec. Przyblizamy
kariery stuzacych w niej oficeréw polskiego pochodzenia i Zolnierzy zwiazanych z Polska.
Prezentujemy takze fragmenty szlaku bojowego Eskadry ktére moga by¢ interesujace dla
historiografii lotnictwa polskiego.

This article is devoted to a special, unique unit in the Air Force of the Russian Empire -
the Aircraft Squadron of “Ilya Muromets” bombers. We present the careers of officers with
Polish origin and soldiers associated with Poland. We also present fragments of the Squadron’s
combat trail that may be of interest to the historiography of Polish aviation.

Historia lotnictwa polskiego jest trudna i interesujaca. Pod koniec XIX
wieku, w dobie narodzin i szybkiego rozwoju tego nowego kierunku nauki
i techniki, Polska byla pod wladzga parstw rozbiorowych. Ale skoro historia
idei, odkry¢, nauki i odwaznych eksperymentéw to sprawa przede wszystkim
ludzi, a nie organizacji pafistwowej, to historia lotnictwa polskiego niewatpli-
wie zaczyna si¢ w tym samym czasie, co w innych krajach Europy, a nie dzieri
pdZniej.

Juz przed odzyskaniem niepodlegtosci Polacy wktadali swéj talent, prace,
marzenia w aeronautyke i lotnictwo trzech imperiéw rozbiorczych. A ponie-
waz wojsko szybko wziglo ,,pod skrzydla” nowy, powietrzny srodek transportu,
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w czasie Wielkiej Wojny i poprzedzajacego ja wyscigu zbrojen, formowania
sit powietrznych, wstepowali w szeregi Sit Powietrznych odpowiednich mo-
narchii.

»1lja Muromiec” — owoc geniuszu inzynieryjnego Igora Sikorskiego i duma
carskiego lotnictwa, wyrést z idei pierwszego na $wiecie cigzkiego samolotu
wielosilnikowego, ,Russkogo Witiazia” (nazwa ma ciaglosé: pierwszy to ,rosyj-
ski rycerz” w ogole, a drugi to konkretny bohater eposéw i bajek). Zbudowany
do celéw pokojowych, jako liniowiec pasazerski, wraz z wybuchem I Wojny
Swiatowej zostal przeksztalcony w dalekiego zasiegu samolot rozpoznawczy
i bombowiec. W lotnictwie rosyjskim ,,Muromce” byly z szacunkiem nazywane
nie samolotami, ale statkami powietrznymi.

W czasie wojny w oddziale lotniczym Rosyjsko-Baltyckiej Fabryki Wago-
néw (RBWZ, Russko-Baltijskij wagonnyj zawod, Russo-Balt) w Sankt Peters-
burgu podjeto seryjna produkeje statkéw powietrznych. Pod koniec 1914 roku
wszystkie zostaly polaczone w osobng jednostke wojskowa — Eskadre Statkéw
Powietrznych (dalej EWK - Eskadra wozdusznych korablej). Szefem Eskadry
(ku niesamowitemu zaskoczeniu dowddztwa lotnictwa) zostal mianowany
Prezes Zarzadu RBWZ, ktéry nadal projektowi wielosilnikowego samolotu
Sikorskiego ,zielone $wiatlo” Michail Szydiowski, powolany do wojska jako
gen. mjr, co formalne odpowiadalo jego cywilnemu tytulowi czynnego radcy
stanu.

Eskadra pod wzgledem administracyjno-dowédczym byta oddzielona od
reszty ,lekkiego” lotnictwa i bezposrednio podlegata kwaterze Naczelnego
Wodza, jednak pod wzgledem bojowym zwykle dzialata na zlecenie sztabéw
okreslonych frontéw lub armii.

Rozrastajac si¢ w czasie wojny, do 1917 Eskadra formalnie, wedlug etatu,
skladata si¢ z 30 statkéw powietrznych, obsadzonych zalogami, i rozmieszczo-
nych w kilku (do 4) oddzialach bojowych na réznych frontach. Rzeczywista
liczba ,Muromcéw”, ktére faktycznie braly udzial w walkach, jest znacznie
nizsza. W kazdym razie ocena i analiza skutecznosci dzialari bojowych Eska-

dry Statkéw Powietrznych wykracza poza zakres tego artykutu.

Interesuja nas polskie §lady w historii EWK. Po pierwsze, to oczywiscie
ludzie, przede wszystkim — oficerowie piloci. Wybér bohateréw tej narracji
wynikal nie tylko z prostych osadéw o plynacej w ich Zylach polskiej krwi, ale
takze z ogdlnych rozwazan o korzysciach i zainteresowaniach historiografii
polskiej.
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Po drugie, interesujace s3 dwa epizody lokalne: pobyt 3. Oddziatu bojowego
EWK pod wodza J6zefa Baszko na froncie Zachodnim w majatku hrabiow-
skim Hutten-Czapskich w Stankowie (kolo Minska Litewskiego) i relacje
lotnikéw z rodzing, w nieprawdopodobny sposéb zachowane w dwéch nie-
zaleznych Zrédlach wspomnieniowych, a takze wstapienie tego samego Jézefa
Baszko ze swoim statkiem powietrznym IM ,Kijowskim” do I Polskiego Od-
dzialu Awiacyjnego w sktadzie I Korpusu Polskiego gen. Jézeta Dowbora-
-Musnickiego, co oznacza, ze IM , Kijowski” [nr 182, G-36] jest pierwszym
wielosilnikowym duzym samolotem lotnictwa polskiego'.

I wreszcie, po trzecie, sa to elementy krajoznawcze: pierwsza baza Eskadry
do lata 1915 roku miescila si¢ w Jablonnie koto Warszawy, a wszystkie pozo-
state lokalizacje (oprécz pskowskiej) baz i oddzialéw bojowych znajdowaly si¢
na terenie dawnej Rzeczypospolitej. Nic przeto dziwnego, ze walki Eskadra
prowadzita gtéwnie na polskim niebie.

W jezyku polskim badai nad historia EWK jest niewiele. W wick-
szoS§ci s to prace przegladowe oparte na opracowania rosyjsko-
jezycznych. Przede wszystkim nalezy wspomnie¢ o monografii’
Bolestawa Gaczkowskiego z serii TbiU, z ktérej mozna poznaé podstawowe
i kompleksowe informacje o Eskadrze, jej szlaku bojowym i cechach technicz-
nych ,Muromciw”.

Istnieje kilka artykuléw w periodykach i zbiorach konferencji naukowych:
Wialerij Romanenko koncentruje si¢® na dzialaniach wojennych, Maciej Ba-
kun*na ogélnych momentach historii EWK, a dr hab. Mariusz Kulik méwi
o historii organizacji EWK®. Esej o Réwniez esej o ,Muromcach” znajduje si¢
tez w encyklopedii internetowej ,Samoloty w Lotnictwie Polskim™. Wyjatko-
wymi sg publikacje Stanistawa Januszewskiego bazujace na zZrédtach rosyjskich
i polskich, a takze francuskich. To przede wszystkim monumentalny stownik
biograficzny pionieréw lotnictwa polskiego zawierajacy réwniez biogramy Po-

1 S.Januszewski, Awiacja I Korpusu Polskiego na Wschodzie 1917 - 1918, FOMT, Wroctaw 2018
Gaczkowski Bolestaw, Samolot bombowy RBWZ Ilja Muromiec, Warszawa 2000.

3 Romanenko Walerij, Eskadra Okre¢téw Powietrznych na Froncie Wschodnim 1915-1916, w: Od Gorlic po Kau-
kaz, Lewant, Alpy i Adriatyk, czyli lotnictwo na Froncie Wschodnim, nad Batkanami i na Bliskim Wschodzie
1914-1918, red. Andrzej Olejko, Pawet Korzeniowski, Gerhard Artl, Rzeszéw, 2017.

4 Bakun Maciej, Olbrzym Ilja Muromiec: najwigksze narzedzie walki powietrznej na froncie zachodnim carskiej
Rosji Wielkiej Wojny, w: ,Mieczem i szczytem”: bron na polu walki : z dziejéw wojskowosci polskiej i powszech-
nej, red. Andrzej Niewiriski, Oswigcim 2016.

5  Kulik Mariusz, ,Ilja Muromiec”we Wiodawie: (maj — wrzesiert 1915 r.), w: Podlaski Kwartalnik Kulturalny, 2013,
or 3.

6 http://www.samolotypolskie.pl/samoloty/2509/126/RBWZ-S-22-1lja-Muromiec2

165



Igor Kapski

lakéw stuzacych w sitach powietrznych Rosji, w tym i w Eskadrze Statkéw
Powietrznych. Wiele nowych informacji zawiera réwniez jego ,Awiacja I Pol-
skiego Korpusu na Wschodzie™

W rosyjskiej historiografii oczywiscie solidnie opracowano temat pierw-
szych na $wiecie cigzkich samolotéw wielosilnikowych. Do najwazniejszych
prac naleza: studia specjalisty lotnictwa rosyjskiego czasu I wojny $wiatowej
Marata Chajrulina®, wspélna praca dr hab. inz. Wadima Mikheeva i inz. ks.
hieromnicha Giennadija Katyszewa’, a dzietem monumentalnym, publikowa-
nym w 3 tomach jest praca dr pplk. Anatolija Sergienki, ktéry opublikowal
ogromna liczb¢ podstawowych dokumentéw'. Zapoznanie si¢ z tymi trzema
kompleksowymi badaniami pozwoli uzyskaé¢ ogélny obraz powstania, rozwoju

i upadku Eskadry.

Oprécz dokumentéw archiwalnych waznym Zrédlem historycznym dla hi-
storii EWK s3 Zrédla pochodzenia osobistego — wspomnienia. Tak si¢ sklada,
ze w tym konkretnym przypadku zrédla archiwalne sg ubogie (de facto archi-
wum dokumentacji samej Eskadry nie zachowalo si¢, znamy tylko jej relacje
z innymi jednostkami), a Zrédta wspomnieniowe s3 stosunkowo bogate.

Po pierwsze, sa to wiasciwie wspomnienia pilota wojskowego, dowédcy IM
»Kijowskiego” J6zefa Baszko. Po wyjezdzie z Rosji Sowieckiej do niepodlegle;
Eotwy w 1921 roku zrobit udang kariere w Sitach Powietrznych tego kraju i do-
szedl do stopnia generala. Jego wspomnienia zostaly po raz pierwszy opubliko-
wane w 1939 roku jako seria notatekw gazecie ,Briva Zeme” [Wolna Ziemia]
w jezyku lotewskim pod nazwg , Virs ienaidnieka zemes” [Nad ziemig wroga]'!
. Rosyjskojezyczna wersja pt. ,W niebie nad wrogiem” ukazata si¢ osobna
ksigzka w 2017 roku, bogato ilustrowang i zaopatrzong w przypisy i komen-
tarze'?. W 2020 wydano oryginalng wersje w jezyku lotewskim pod tytutem
,Starp debesim un zemi” [Mi¢dzy niebem a ziemig]."

Po drugie, dysponujemy wspomnieniami Siergieja Nikolskiego, asystenta

dowddey (,,drugiego pilota”) jednego z najlepszych statkéw Eskadry — IM

7 S.Januszewski, Pionierzy, tom I i II, Wroctaw 2018-2019; tenze, Awiacja I Korpusu Polskiego..., op.cit.

8  Chajrulin Marat, Legiendarnyj ,Ilja Muromiec”. Pierwyj tiazetyj bombardirowszczik, Moskwa, 2018.

9  Mikheev Wadim, Katyszew Giennadij, Sikorskij, Petersburg, 2003.

10 Sergienko Anatolij, Eskadra wozdusznych korablej ,Ilja Muromiec”: istorija sozdanija i bojewogo primienienija,
t.3, Bielgorod, 2014-16.

11 Basko Jazeps, Virs ienaidnieka zemes, w: Briva Zeme nr 84 - 127, Riga, 1939.

12 Baszko Iosif, W niebe nad wragom, Riga, 2017.

13 Basko Jazeps, Starp debesim un zemi, Riga, 2019.
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1I, ,Na statku powietrznym”'*. Bedac na emigracji we Francji, w 1920 roku
pracowal nad szczegélowa opowiescia o bojowym szlaku swojego statku po-
wietrznego na frontach I wojny swiatowe;j. Jego ksiazka zawiera réwniez cenne
informacje na temat pracy innych zalég i o zyciu eskadry jako calosci.

Po trzecie, znanym jest esej starszego lekarza eskadry statkéw powietrznych,
Konstantina Finne ,,Rosyjscy bobaterowie powietrzni Igora Sikorskiego™. Wyda-
na po rosyjsku w Belgradzie w 1930 roku, ksiazka nie jest tradycyjnym wspo-
mnieniem, ale raczej studium historycznym, opowiescig naocznego $wiadka
wydarzen. Ze wzgledu na niezwykla doktadnos¢ w datach i opisie szczegotow,
mozna przypuszczal, ze podczas pracy nad ksigzka autor opieral si¢ na ob-
szernych Zrédlach dokumentalnych. W 1987 r. Smithsonian Institution wydat

»76

angielskie tlumaczenie publikacji Finne pt. ,Igor Sikorski, Lata Rosyjskie™®.

Po czwarte, mamy ogromng, wspdlng prace starszego mechanika EWK
Michaita Nikolskiego (rodzeristwo Siergieja Nikolskiego) i mechanika lotni-
czego statku IM IV Wsiewoloda Solncewa, nad ktéra pracowali w Zwiazku
Radzieckim w latach 60.: ,Muromcy. Wedlug wspomnieri uczestnikéw. Powsta-
nie, roxwdj, praca bojowa i koniec pierwszej i jedynej na swiecie Eskadry statkow
powietrznych ,1lja Muromiec” w latach 1913-19237".

Po piate, w 1966 r. w Paryzu w rosyjskim emigracyjnym wojskowym czaso-
pismie historycznym ,Wojennaja byl” opublikowano autobiograficzny artykul
dowddcy statku powietrznego IM IX Roberta Nizewskiego, Polaka, jednego
z najbardziej znanych pilotéw Eskadry®.

Whasnie poréwnawcze zestawienie tych wspomnieri i Zrédel archiwalnych
daje najlepszy obraz wydarzen, a takze pozwala badaczowi uzyska¢ dodatkowe
informacje o bohaterach, ich przyzwyczajeniach i Zyciu codziennym, ktérych
nie mozna znalez¢ w suchych zdaniach wojskowych akt personalnych.

Teraz przedstawimy krétkie noty biograficzne Polakéw i innych, ktérych
losy byly pézniej zwiazane z Polska, stuzacych w EWK oraz mozliwie peine
informacje o okolicznosciach ich stuzby. Historia najwybitniejszego dowdd-
cy Muromcéw, Jézefa Baszko, rozwdj jego stuzby bojowej, szczegély pobytu

14 Nikolski Sergiej N., Na wozduszom korablie, w: Chronika wozdusznogo korabla ,Ilja Muromiec II”, oprac.
Marat Chajrulin. Natalija Pankratjewa, Moskwa, 2018.

15 Finnie Konstantin, Russkije wozdusznyje bogatyri I. I. Sikorskogo. Bielgrad, 1930.

16 Finne Konstantin, Igor Sikorsky, the Russian years, Washington D.C., 1987.

17 Nikolski Sergiej N., Nikolski M.N.,Muromcy” w boju: podwigi russkich awiatorow. Moskwa, 2010.

18 Nizewski Robert, Moj stuzebnyj putX wozduchoplawatiela, dirizablista i wojennogo letczika, w: Wojennaja Byl,
Paryz, nr 81 1966.
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w Stankowie i interakeji z rodzing Czapskich, a takze stuzba w Awiacji I Kor-
pusu Polskiego i jego pézniejsze losy w lotnictwie radzieckim i lotewskim wy-
magaja dalszych badar i zostang przedstawione w innym artykule.

Nalezy réwniez wspomnieé, ze w latach 1916-1917 dyrektorem RBWZ
byl inz. Witold Jarkowski. ktéry brat udzial w produkcji i modyfikacji nowych
modeli statkéw powietrznych. Z jego losami mozna zapoznad si¢ w osobnej
monografii poblikowanej i w Polsce i w Rosji®.

Jerzy Witold Jankowski

Pilot doswiadczalny RBWZ, testowal , Russkogo Witiazia” i ,Ilja Muromca”
Stuzba w EWK: listopad 1915 — sierpient 1917

Odbiorca samolotéw na RBWZ (1917)

Jeden z najwybitniejszych lotnikéw Imperium Rosyjskiego Jerzy Witold
Jankowski, syn Wiktora urodzit si¢ w L.odzi, prawdopodobnie w 1888 roku.
W roku 1907 ukoniczyt Suworowski Korpus Kadetéw w Warszawie®.

Uczyt sie lata¢ w Szkole Caproniego we Wloszech, egzamin na dyplom
pilota zdal w Warszawskim Towarzystwie Lotniczym ,Awiata” w lipcu 1911
roku, otrzymal $wiadectwo (brevet) nr 25 Cesarskiego Aeroklubu Wszech-
rosyjskiego we wrzesniu. Bral udzial w wielu pierwszych przelotach, w tym
mi¢dzy Moskwa a Petersburgiem. Prébowal tez sit jako konstruktor lotniczy
(samolot LJaM — Lerche, Jankowski, Mosca).

Od 1912 wspélpracowal z Igorem Sikorskim. Byl etatowym pilotem do-
swiadczalnym RBWZ w Petersburgu. Oblatywat lekkie samoloty Sikorskiego,

latal na nich w konkursach, prezentowat je na wystawach.

Wiosna 1913 roku Jankowski uczestniczyl w lotach doswiadczalnych
pierwszego cigzkiego samolotu Sikorskiego — ,Russkogo Witiazia”. W czaso-
pismie , Wojskowa Flota Powietrzna” ukazala si¢ notatka o pierwszym dlugim
locie: ,27 maja [Sikorski] odbyt na nim pierwszy dlugi lot na wysokosci 200
sazni [426 mtr.], majac w kabinie czterech mechanikéw, a obok siebie, przy
sterze, pilota Jankowskiego. Podczas tego lotu Sikorski przetestowal ,, Russkogo
Witiazia” pod katem podsterownosci, prébowal zatrzymac¢ dwa silniki z czte-

19 Januszewski Stanistaw, Mikheev Vadim Rostislavovitsch, Witold Jarkowski (1875-1918): inzynier aeronauta -
pionier lotnictwa, Wroctaw 2006, Wyd. Nauka, Mpskwa 2007..
20 Suworowcy, sbornik, Nowy Jork 1953, t. 1, s. 31
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rech, kazal pasazerom chodzi¢ i przechodzi¢ z balkonu na tyt kabiny, a nawet
wyslal jednego z nich na skrzydla, aby zbadat silniki. Nastepnie polecial do
Gatezyny (60 wiorst od Petersburga), skad ponownie wrécit do Petersburga”. !
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Cesarz Mikolaj II oglgdal ,Russkogo Witiazia” na poligonie w Krasnym Siole. Na lewo od
Cesarza Igor Sikorski. Po jego lewej stronie siedzi w kasku lotniczym Jerzy Jankowski. Co ciekawe:
drugi od lewej stoi wybitny aeronauta i organizator wojsk balonowych II Rzeczypospolite
Aleksander Warikowicz. 25 lipca 1913.

W 1914 roku oblatywal juz bardziej zaawansowany samolot wielosilni-
kowy: ,Ilja Muromiec”. W lutym 1914 roku ,Muromiec” wykonal znakomi-
te loty, z szesnastoma ludZmi na poktadzie. Magazyn ,Wozduchoplawatiel”
[Aeronauta] pisal: ,Nasz utalentowany pilot-konstruktor I. Sikorsky ustanowit
12 Jutego na swoim” Ilia Muromcu” dwa nowe rekordy swiata — lotu z liczba
pasazeréw i udzwigu. Tego dnia wykonal dwa loty. Pierwszy byt jakby prelu-
dium do drugiego, rekordowego. Po raz pierwszy Sikorski zabral na poktad
o$miu pasazeréw. Z lotniska Korpusowego statek powietrzny latwo wznidst
si¢ na wysoko§¢ 500 metréw i przelecial do Pulkowa i z powrotem. Caly lot
trwal 40 minut. Za sterami siedzieli nowo przeszkoleni w kierowaniu ,,Mu-
romcem” pilot morski i pilot Jankowski. Podczas tego lotu Sikorski wychodzit

21 Sergienko Anatolij, op.cit., t.1, s. 138 Cepruenko 1 138
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na przedni balkon statku, co tez pilot Rajewski uwiecznil na fotografii. Do
drugiego lotu Sikorski nie wystartowal od razu. Zabral na statek tylko czter-
nascie oséb i pierwszego na $wiecie czworonoznego pasazera — psa Szkalika.
Wo2zbit si¢ na prébe w powietrze. Trzy mate okrazenia nad lotniskiem przeko-
naly go, ze aparat jest w porzadku. Po szeSciominutowym pobycie w powie-
trzu wyladowal i zabral na poktad jeszcze dwu pozostalych na dole pasazeréw
iz 16 me¢zezyznami po raz drugi wzbil si¢ w powietrze. /.../,Ilja Muromiec”
latal nad lotniskiem i Putkowem 17 minut i bezpiecznie zszedl z wysokosci
200 metréw. Pasazerowie — dziesig¢ciu pilotéw wojskowych oraz piloci i pra-
cownicy Rosyjsko-Baltyckiej Fabryki — byli zachwyceni. Dwéch komisarzy
Aeroklubu sporzadzito protokét i wystato go do biura Miedzynarodowej Fe-
deracji Lotniczej w Paryzu. Takiej liczby pasazeréw jeszcze nikt na §wiecie nie
podniést w powietrze. Najwigksza liczbe pasazeréw, 13, wzial Breguet, ale byli
to siedmio, o$mioletni chlopcy, a Breguet utrzymywatl si¢ w powietrzu ledwie
kilka sekund, wykonujac lot tylko w linii prostej. Ogélnie rzecz biorac, w toku
wezesniejszych préb zagraniczni lotnicy brali nie wigcej niz 6 oséb, a ich sa-
moloty lataly co najwyzej kilka sekund, w Zadnym razie nie mogac wykona¢
zakretu. Catkowita waga fadunku ,Ilja Muromca” wyniosta 77 pudéw 38 fun-
tow [1277 kg ]

Jerzy Jankowski nie mégl wzia¢ udzialu w stynnym locie Petersburg — Ki-
jow, poniewaz rozbit sie na maltym samolocie i byt leczony. Po wybuchu I wojny
$wiatowej, ochotniczo wstapil do wojska i wyruszyt na front z wlasnym samo-
lotem Sikorski S-12a. W sktadzie 16. Oddzialu lotniczego zastynal sukcesami
i odwaga. Wykonywal loty zwiadowcze i bral udzial w walkach powietrznych.
Zdal egzamin na tytul lotnika wojskowego i zostal, awansowany do stopnia
oficerskiego (ppor.).Otrzymat tez wiele odznaczen.

W listopadzie 1915 przeniesiony zostal do Eskadry Statkéw Powietrznych.
W lutym 1916 mianowano go pelnigcym obowiazki dowédey IM 111, zastepu-
jac na tym stanowisku poleglego kapitana sztabowego Dmitrija Ozierskiego.

Stan zatogi IM III na dzieri 1 lipcal916 r.:

Stopien, imie i nazwisko Stanowisko Od kiedy w EWK

pilot wojskowy ppor. Jerzy Jankowski p.o. dowddcy statku od 9 listopada 1915

p.o. asystenta dowddcy

pilot wojskowy ppor. Wiktor Mojsiejenko statku

od 30 grudnia 1915

sztabskpt. Wiktor lwanow oficer artylerii od 12 grudnia 1914

22 Op.cit., s. 162
23 PIBWA 2003-2-625, a. 167
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W lipcu 1916 Jerzy Jankowski przyjat nowy statek IM III G-51, nr 197 (po-
przedni zostal rozbity). Na poczatku sierpnia otrzymal rozkaz odlotu na Front
zachodni, do 3. Oddziatu bojowego EWK w Stankowie, do J6zefa Baszko.

Lecac wieczorem 5 sierpnia z Pskowa, IM III niestety nie dotarl do Stan-
kowa. Z powodu pogody zmuszony byt wyladowaé w poblizu wsi Sitce Wiel-
kie (gub. Wileriska, pow. Wilejski), ale burza byta tak gwaltowna, ze na ziemi
zniszcezyla jego statek powietrzny. Odnotowal to w meldunku do przetozo-
nych. ,Raportujg: statek powietrzny nr 3, ktéry podczas lotu na Front zachod-
ni wyladowal w poblizu stacji Parafianowo wskutek huraganu, w nocy z 5 na 6
sierpnia, zostal uwolniony z wigzéw, uniést sie w powietrze i, odwracajac ogon,
zostal odrzucony na 300 krokéw od miejsca postoju. Statek jest catkowicie

rozbity, transportowany do Pskowa™**.

Po powrocie do bazy Jankowski otrzymal nowy statek (doktadny numer nie
zostal ustalony, jeden z serii G-2). Bral udzial w post¢gpowaniu dotyczacym
probleméw technicznych tej serii. W sierpniu zostal skierowany do Piotrogro-

du, do RBWZ, jako etatowy odbiorca samolotéw i opuscit Eskadre®.

Podczas wojny domowej w Rosji wstapit do Armii Ochotniczej, byt do-
wddcg oddziatu lotniczego. W 1920 r. ewakuowany z Krymu wraz z armia
gen. Wrangla osiadl w Krélestwie Serbéw, Chorwatéw i Stowericéw. Wistgpit
do Krélewskich Sit Powietrznych, byt dowédca Szkoty Wyzszego Pilotazu
w Belgradzie, oblatywal samoloty w zaktadach lotniczych w Kraljevo.

Dalsze informacje o jego losie w zrédlach sg rozbiezne i wymagaja dodat-
kowych badan. Mozna zdecydowanie potwierdzié, ze stuzyt w Rosyjskim Kor-
pusie Obronnym (Russisches Schutzkorps) w pozostajacym w skiadzie armii
Niemec i zginal w Jugostawii w 1943 lub 1944 roku?.

Aleksander Serednicki
Stuzba w EWK: maj 1915 — wrzesien 1917

Aleksander Serednicki urodzil si¢ 6 lutego 1885 w Demenkach (guber-
nia Kijowska, powiat Czerkaski), w szlacheckiej rodzinie Wladystawa i Zofii
z Billewiczéw.

24 Sergienko Anatolij, op.cit., t.2, s. 301

25 Ibidem, s. 511.

26 Patrz tez: S. Januszewski, Pionierzy. Polacy w sitach powietrznych Wielkiej Wojny 1914-1918,FOMT,
Wroctaw 2019, t.2
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Ukoniczyt jedno z warszawskich gimnazjéw, nastepnie w 1903 r. Kijowski
Korpus Kadetéw i zostal wcielony do 168. Mirgorodzkiego Pulku Piechoty,
ale wybral dla siebie kawaleri¢ i skierowal si¢ do Elizawetgradzkiej Szkoty
Kawalerii, kt6rg ukonczyt w 1905 r. W stopniu Korneta zostal wcielony do 22.
Astrachanskiego Putku Dragonéw (Tyraspol, gubernia chersoriska).

Jesienig 1908 r. zostal awansowany do stopnia porucznika, a pod koniec
1909 przeniesiony do 3. zapasowego Putku Kawalerii (Kirsanéw, gubernia
tambowska).

Utalentowani oficerowie — kandydaci na dowédztwo szwadronu kierowani
byli na szkolenie do Oficerskiej Szkoly Kawalerii w Petersburgu. Aleksan-
der Serednicki przybyt do niej w 1910 roku. Po ukoriczeniu kursu i uzyskaniu
stopnia sztabsrotmistrza zamienil kawaleri¢ ziemska na kawaleri¢ niebieska,
w 1912 trafit do wydziatu lotniczego Oficerskiej Szkoly Aeronautycznej (wy-

dzial mial siedzib¢ w Gatczynie, gubernia petersburska).

W szkole Aleksander Serednicki byt w tym samym czasie jak Jézef Baszko,
z ktérym pézniej spotka sie na wojnie i bedzie latal pod jego kierunkiem na
IM , Kijowskim”. Ale w szkole, obaj, jako katolicy, spotkali si¢ z dyskryminacja.

Baszko pisze:

»SZybko mingly dwa pierwsze tygodnie zajec dydaktycznych, nagle wzywa mnie
adiutant szkoly i informuge:

— Pan ma wrdcic do swojej 7. Kompanii aeronautycznej.
— Dlaczego? Co sig stalo? Jaka jest moja wina?

— Pan jest katolikiem i zgodnie z nowymi wytycznymi katolicy nie mogq stuzyc
w lotnictwie. Wyjsciem z tej sytuacji moze byc jedynie przejscie Pana na prawo-
slawie.

Dla mnie taka propozycia byla niemozliwa: nawet ze wzgledu na karierg nie
zmienitbym wiary moich ojcow. To najtrudniejsze pytanie stato nie tylko przede
mng. Rozwscieczony rotmistrz Serednicki, takze katolik, w odpowiedzi na takg
propozycie natychmiast zatrzasngl drzwi, choc znalezli sig trzej katolicy, ktorzy
pospieszyli, by wykonac polecenie przelozonych i przeszli na pmwosfafwie.”.

W ten sposéb Aleksander Serednicki opuscil szkole i powrécit do kawale-
rii. Jézet Baszko nie zmienil wiary, pozostal i pomyslnie ukonczyt kurs, uzy-
skujac tytul pilota wojskowego (kierownictwo szkoly przeciagneto sprawe do
ukoniczenia przezen studiéw).

27 Baszko Josif, W niebe nad wragom, op.cit., s. 34
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Serednicki powrdécit do 3. zapasowego putku kawalerii, a wraz z wybuchem
wojny §wiatowej zostal skierowany do 6. Klastickiego Putku Huzaréw (M1a-
wa), w ktérego szeregach walczyt do kwietnia 1915 roku.

Whasnie w tym czasie w Jablonnie kolo Warszawy znajdowala si¢ baza Es-
kadry Statkéw Powietrznych. Po spotkaniu w Warszawie ze swoimi bytymi
kolegami z lotnictwa Aleksander Serednicki postanowil spetni¢ swoje wielo-
letnie Zyczenie. 23 maja 1915 roku zostal przydzielony do EWK i skierowany
do szkoly przy eskadrze®.

Tutaj nikt nie byt zainteresowany jego wyznaniem. We wrzesniu 1915 r.
Aleksander Serednicki spotkat si¢ ponownie z Jézefem Baszko, ktéry byt juz
dowédeg IM |, Kijowskiego”. ,Zamiast nickontrolowanego Pawtowa mianowa-
no rotmistrza Serednickiego, tego samego, ktory nie cheqe zmieniac swojej wiary,
w 1913 opustil szkolg gatczyriskg. Podczas wojny wszystkie stynne instrukcje hur-
ra-patriotyczne Zyliniskiego i Suchomlinowa zostaty zapomniane™

Ale przed tym przydzialem Serednicki przeszed! szkolenie w Eskadrze
i osiagnal pewne sukcesy. Konstatyn Finne pisze: , Wypuszczeni ze szkoty eska-
dry lotnicy wojskowi pokazali sig poZniej z najlepszej strony. Wsrod pilotow, ktorzy
ukoriczyli te szkole, wkrotce otrzymat stanowisko dowddcy llji Muromca XVIII»

sztabsrotmistrz Serednicki™°.

Tymczasem armia rosyjska wycofywala sie z Krélestwa Polskiego. W lipcu
1915 r. EWK zostala ewakuowana: osiem statkéw powietrznych przelecialo
do Markowszczyzny, nastepnie do Bialegostoku, a ostatecznie do Lidy*. Dzia-
tajace na froncie Potudniowo-Zachodnim Statki Powietrzne IM ,Kijowski”
i IM XIII poczatkowo stacjonowaly we Lwowie, nastepnie kolejno w Lubli-
nie, we Wlodawie, a w koricu i one przybyly do Lidy. W sierpniu dowédztwo
podjeto decyzje o utworzeniu stalej bazy eskadry w Pskowie, 1 wszystkie statki
powietrzne tam wyruszyly.

14 sierpnia o 5 rano z Lidy do Pskowa polecial statek powietrzny IM lejt-
nanta Georgija Lawrowa, z Aleksandrem Serednickim na pokfadzie®. Tutaj
ponownie spotkal si¢ z Jézefem Baszko i we wrzesniu otrzymal przydzial do
zalogi jego statku powietrznego IM ,Kijowski”. Zostal asystentem dowddcy
(odpowiednik wspélczesnego drugiego pilota). IM , Kijowski” zostal skiero-
wany na front Pélnocny i bazowal w Siguldzie (kolo Rygi).

28 RGWIA 2003-2-996, k. 36

29 Baszko Josif, op.cit., s. 81

30 Finnie Konstantin, op.cit., s. 118
31 Chajrulin Marat, op.cit., s. 85

32 Ibiddem, 144
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W trzecim locie bojowym, 6 pazdziernika 1915 roku zaloga ,Kijowskiego”
miala nieprzyjemng przygode za linig frontu, kolo miasta Bauska. Z powodu
zamarzania zanieczyszczonej wodg benzyny wszystkie cztery silniki ,,Murom-
ca’ zgasty.

»Siedzqgc za sterem, czasami sig rozglgdatem. Moi chlopcy, dzielna zatoga Mu-
romca, ptlakali i modlili sig. Do tej pory nigdy nie widzialem, aby Naumow, Sered-
nicki i putkownik Witkowski lecqcy z nami chodzili do kosciola lub modlili sig.”

Wyrzucajac wszystko, co mozliwe, aby odcigzy¢ statek powietrzny i prze-
diuzy¢ lot §lizgowy, zaloga dotarta jednak na pozycje armii rosyjskiej. Na ostat-
nich kilometrach lot prowadzony byl tuz nad linig frontu, na bardzo malej
wysokosci, w huraganie ognia niemieckiej piechoty.

»Baszko idzie na Bauska, moze znowu wyjdzie na kolej. Mijajq trzy godziny.
Nie widzimy Baszko. Martwimy sig, godziny mijajg. Czas, na jaki wzigl benzy-
ng, mingl. Nie ma ,,Kijowx,éiego”. Telegrcy“ujemy do sztabéw. Nie ma adpawiedzi.
Zagingt! Wieczorem telegram. Okazuje sig, ze zyjq i majq si¢ dobrze. Siedzg w pot-
~wiorsty od okopow w bagnie. Statek jest caty, ale trzeba go zdemontowac i prze-
transportowac w czgsciach™.

W styczniu 1916 roku , Kijowski” zostal przebazowany na front Potudnio-
wo-Zachodni do 1. Oddzialu bojowego EWK w Kolodziejéwcee (w poblizu
Tarnopola). Pozostat tam do kwietnia. Od czerwca 1916 dziatal na froncie za-
chodnim, w 3. oddziale bojowym EWK bazujacym w Starikowie (koo Miri-
ska).

Wkrétce Aleksander Serednicki pozegnal si¢ z Jézefem Baszko. Zostat
mianowany dowdédcg IM XXI, wyjechal do Pskowa, a nastepnie do Winnicy
(tam znajdowala si¢ nowa baza Eskadry), gdzie otrzymal wlasny statek. Do-
wodzit kolejno: IM XXI (lipiec 1916 — wrzesien 1916), IM XVIII (wrzesien
1916 — sierpien 1917), IM X (sierpien 1917 — 1918)*.

Po dlugim szkoleniu i kompletowaniu zalogi, IM XVIII pod dowédztwem
Aleksandra Serednickiego przybyt 31 maja 1917 roku na front Potudniowo-
-Zachodni do 1. Oddziatu Bojowego (Jagielnica, w rejonie Tarnopola — Ka-

mierica Podolskiego)

33 Baszko Josif, op.cit., s. 82
34 Nikolski Sergiej N., op.cit., s. 69
35 Mikheev Wadim, Katyszew Giennadij, op.cit., s. 607
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Stan zalogi IM XVIII z 1 kwietnia 1917 r.%.

Stopien, imie i nazwisko Stanowisko Od kiedy w EWK

rtm. Aleksander Serednicki p.o. dowddcy statku od 26 maja 1915

ppor. Grigorij Komietow p.o. asystenta dowddcy statku | od 9 listopada 1916

por. Aleksander Jefimow p.o. oficera artylerii od 22 lutego 1916

pilot wojskowy chor. Alfons von od 3 kwietnia 1916
Buxhoeveden

ppor. Siemion Samardukow mtodszy mechanik od 7 listopada 1915

YDowddca statku sam kamplez‘o'waz’ zaloge, co czasem przybiemio ciekawe formy.
Na przykfad zaloga lejtnanta Lawrowa zostala uznana za wmorskq”, sotnika Lo-
bowa za ,kozacky’, sztabsrotmistrza Serednickiego za ,ulariskq” iz‘p.3 7,

t e o
- e 3 S b -
Statek powietrzny ,1lia Muromiec” XVIII (nr 2216 G-58) Aleksandra Serednickiego uszkodzony
podczas lgdowania po locie bojowym 19 czerwea 1917 r.

36 RGWIA 2003-2-629-280
37 Mikheev Wadim, Katyszew Giennadij, op.cit., s.201; w rosyjskich sitach powietrznych lotnicy utrzymy-
wali stopnie rodzajow wojsk, z ktérych przybyli do lotnictwa
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Pierwszy lot bojowy zaplanowano na 12 czerweca, ale nie odbyt si¢ z przy-
czyn technicznych: ,Serednicki ma zepsute dwa silniki i lecg sam.” Serednicki
weigz cos naprawia, dlatego Zabieram z sobq jego asystenta porucznika Komieto-

wa*’.

Wireszcie 19 czerwca Aleksander Serednicki po raz pierwszy poprowadzit
swoj statek do boju. , Jutro leci pierwszy raz Serednicki. Bedzie atakowal Brze-
zany, przejde nieco glebiej w tyl. W razie czego go zakryje, bo ma zupeinie mlodg
zaloge. Rankiem 19 czerwea wylatujemy. Serednicki pierwszy. Jestem za nim, po-
niewaz jestem szybszy, a kiedy wyjdzie mu wysokosc, bede miat czas na przekro-
czenie pozycji przed nim. Przy okazji przyprowadzg ze sobg mysliwce /.../. Nad
przeciwnikiem ciggle chmury. Serednicki skreca, skrecitem i ja™.

Po powrocie na lotnisko oba statka: IM X1V Nikolskiego i IM XVIII Se-
rednickiego zostaly rozbite. 27 czerwca S 1
Siergiej Nikolski przekazuje Aleksan- i Ere ‘}3
drowi Serednickiemu dowédztwo 1.
Oddzialu bojowego i odjezdza na tyly
w celu wyleczenia®. ,,Bardzo mi przykro &l A R
% powodu zniszczonego statku. Kozakow . A
mnie pociesza. Godzing poZniej przy- iz,
wieziono oficera artylerii Serednickiego G el o W o MR
— Jefimowa, z pognieciong nogq. Sered- R G mann T vt Tpimm
nicki rdwniez byl ranny, a Jefimov po- T S g T .
ttuczony.. Widzg Serednickiego i oddaje I , ﬂ
mu oddzial. Radzg natychmiast wymie- .
nic polamane czesci statku na takie same ot il s
Z zatrzymanego przeze mnie W oddzia-
le starego statku Klembowskiego. Mowig
0 nieprzewidywalnosti frontu i o tym, ze : :

7 [
trzeba przygotowywac sig na wszelkiego b el
rodzaju wypadki®. "\“‘ i~ g o !l

.. w sierpniu dOW.Odca EWK Gieor- Rozkaz nr 832 naczelnego wodza
gij Gorszkow podniést przed dowédz- % 16 sierpnia 1917 1.

38 Nikolski Sergiej N., op.cit., s. 285
39 Ibidem, s. 127

40 Ibidem, s. 130

41 Chajrulin Marat, op.cit., s. 442
42 Nikolski Sergiej N., op.cit., s. 132
43 RGWIA 2003-1-8, k. 300
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twem kwesti¢ nadania Serednickiemu specjalnego i bardzo honorowego tytu-
tu ,lotnika wojskowego”. Mimo, ze byt doswiadczonym pilotem, nie mial go,
bowiem nie ukoriczyl kursu szkoly Gatczyniskiej, a szkola eskadry nie miala
uprawnien by przeprowadza¢ egzaminu na ten tytul. ,/rtm. Aleksander Seredni-
cki] stuzy w powierzonej mi Eskadrze statkdw powietrznych jako dowddca statku
i tymezasowo pefni obowigzki dowddcy 1. Oddziatu bojowego. Rotmistrz Sered-
nicki, pez’niqc funkcj; pamomika a’awo’dcy statku ,Kijowski” od 13 wrzesnia 1915
wykonal szereg lotow bojowych w lgcznym czasie 43 godzin 38 minut, a na stano-
wisku dowddcy statku od 3 wrzesnia 1916 do chwili obecnej — wylatal 10 godzin 30
minut. Ponadto w tym okresie wykonat loty probne i treningowe, w lgcznym czasie
124 godzin. W sumie legitymuje si¢ nalotem 178 godzin 08 minut. Proszg 0 na-
danie rotmistrzowi Serednickiemun tytutu lotnika wojskowego, na ktory zastuzyt
swojg bezinteresowng pracg bojowg na froncie w biezqcej kampanii™”.

Petycja Gorszkowa zostala zaskakujaco szybko zaspokojona, i juz 16 sierp-
nia general Lawr Kornitow rozkazem nr 832 nadat Aleksandrowi Seredni-
ckiemu tytul ,lotnika wojskowego”, za zastugi na polu walki®.

Kazimierz Zagérski
Stuzba w EWK: grudzieri 1915 — maj 1917

Kazimierz Ostoja Zagérski urodzit sie 29 lipca 1883 roku w Zytomierzu
na Wolyniu. Byt synem Mariana, szlachcica. Jego ojciec stuzyl w resorcie les-
nym Imperium Rosyjskiego i pracowal na Kaukazie. Kazimierz pobieral na-
uki w Szuszyniskiej szkole realnej (gub. Elizawetpolska), nastepnie w Tyfliskiej
Szkole Junkréw Piechoty, ktérg ukoriczyt w 1904 roku. Zostat skierowany do
93. Irkuckiego Putku Piechoty (Pskéw).

Od marca do maja 1912 studiowal na Oficerskich lotniczych kursach teo-
retycznych im. Zacharowa przy Politechnice Petersburskiej. W czerwcu udat
si¢ do Sewastopolskiej szkoly lotniczej, gdzie odbyt kurs praktyczny na samo-
lotach systemu ,Nieuport”. W grudniu uzyskal dyplom pilota, a w marcu 1913
r. zdal egzamin na tytut ,lotnika wojskowego”.

W czerweu 1913 skierowany zostal do 27. Korpusowego Oddziata Lot-
niczego. W jego skladzie pozostawal z chwila wybuchu wojny. W maju 1915
przydzielono go do 15. Oddziatu lotniczego. 30 lipca 1915 roku podczas lotu

44 Sergienko Anatolij, op.cit. s. 510
45 Znany rozkaz nosit numer 900
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rozpoznawczego zostal zestrzelony przez niemiecky artyleri¢ w poblizu wsi

Stawki (obok Wlodawy) i odniést cigzkie rany.

W grudniu 1915 skierowany zostal do EWK i w marcu 1916 mianowany
dowddcg IM XX. Oddzial IM XX istnial formalnie, nigdy nie sformowano
zalogi. W marcu 1917 roku Kazimierz Zagérski figurowat jak p.o. oficera ar-

tylerii IM II. Nie udalo si¢ ustali¢ czy brat udziat w lotach bojowych.

- a: ! =

Kpr. Kazimierz Zagorski (3-ci od lewej) wsréd oficerow Eskadry Statkéw Powietrznych
w Pskowie, kwieciers 1916

Najwyrazniej dowédca Eskadry docenit talenty administracyjne Zagér-
skiego i powierzyl mu udzial w wyborze miejsca dla nowej bazy EWK, na
poludniu, w Winnicy. Krétko méwiac, pojawit si¢ problem z umieszczeniem
Eskadry w wygodnych pomieszczeniach lokalnej fabryki nasion buraka cukro-
wego (Rabbethge i Giesecke), przy ktérej znajdowala sie bocznica kolejowa i od-
powiednie pole dla lotniska. Jako, ze znajdowal si¢ tam juz szpital wojskowy,
to Eskadrze zaproponowano zakwaterowanie w koszarach miejskich (co nie
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bylo tak wygodne). Kazimierz Zagérski odwiedzit koszary i 21 wrzesnia 1916
meldowal: ’,Szef zaopatrzenia armii frontu wizytowal porzucone koszary ar-
tyleryjskie. Prace remontowe beda kosztowaé 100.000 rubli i potrwaja dwa
miesigce. Lotnisko w poblizu koszar jest bagniste, przeciete linig kolejowa.
General rekapitulowal, ze jesli sukces Eskadry zalezy od po$piechu przepro-
wadzki, nalezy zapewni¢ jej fabryke nasion, usilnie zabiegajac przy tym by
szpital opuscil fabryke™. Wola gen. Aleksieja Brusitowa spér zostal rozstrzyg-
ni¢ty na korzys¢ Eskadry.

W grudniu 1916 r. Kazimierz Zagérski zostal mianowany kierownikiem
Wydziatu techniczno-gospodarczego EWK. Na poczatku marca 1917 w jed-
nym z magazynéw Eskadry doszlo do wielkiego pozaru (niektérzy autorzy
zaktadaja, ze nastapil w efekcie bolszewickiego sabotazu). Zagérski zostal po-
wolany na szefa Komisji do zbadania przyczyn pozaru i wyliczenia szkéd. Mi-
chail Nikolski i Wsiewolod Solril¥ew wspominaja:

N4 nocy z 5 na 6 marca w gfo’wnym magazynie Eskadry wybuc/of pozar. VVJzsz‘—
kie wysitki, by go ugasic, do niczego nie doprowadzity. Pozar coraz bardziej sig roz—
prestrzenial. Zolnierze, zwlaszcza zmotoryzowani, i wielu oficerow starato sig
ratowac najcenniejszy majqtek — czesci zapasowe i bron. Ludzie rzucali sig do plo-
ngcych pomieszczen i wyrzucali przez okna wszystko, co wpadto im pod rece. Kie-
dy ogieri dotart do pomieszczenia, w ktorym przechowywano karabiny maszynowe
i amunicje, trzeba bylo postawic straz i nie wpuszczac ludzi do magazynu. Zostato
to zrobione w odpowiednim czasie, poniewaz naboje zaczely eksplodowac. Co naj-
wazniejsze, szkoda bylo, ze wlasnie dostalismy partig amunicji z pociskami rozry-
wajgcymi, zapalajgcymi, przeciwpancernymi i Swiecqcymi. Najwigkszq ich czgs¢
udato si¢ jednak uratowac, ale blisko potowa splongta. Splongly, czesci zamienne do
statkdw, kilka ztozonych hangaréw namiotowych i wiele innych materiatéw
/.../. Pozar trwat dwa dni. Straty nie zostaly oszacowane w rublach, poniewaz
splongla nieruchomost, ktdrej wyposazenie w wigkszosci pochodzi z zagranicy. Naj-
cenniefszy rzeczy — silniki — pozostaly nietknigte, poniewaz znajdowalty sig w war-
sztacie silnikowym. Prowadzonym dochodzeniem nie mozna bylo niczego ustalic.
Przyczyny pozaru, a takze sprawcy, pozostali niexnani. Zdaniem wielu przyczyng
pozaru moglo byé jedynie podpalenie™.

46 Sergienko Anatolij, op.cit., s. 331
47 Nikolski Sergiej N., op.cit., s. 274
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W kwietniu — maju 1917 Zagérski opuscit EWK i zostal mianowany do-
wddcg 3. Parku lotniczego w Kijowie. W listopadzie, po przewrocie bolszewi-
ckim, opuscil stuzbe¢ w parku i w wojsku. 12 stycznia 1920 wstapit do Wojska
Polskiego®. Bral udzial w wojnie polsko-bolszewickiej.

Dalsze losy Kazimierza Zagérskiego rozwinely sie w zaskakujacy sposéb.
Nie znajdujac sobie miejsca w niepodleglej Polsce, w 1924 wyjechat do Afryki,
do Konga Belgijskiego, gdzie zajal si¢ fotografia. Otworzyl wiasne studio foto-
graficzne i zastynal wyjatkowa serig fotografii z podrézy po Afryce. Odwiedzat
Polske, wygtaszal wyktady popularnonaukowe o zyciu w Afryce.

Jego zona byla Maria z Dubowikéw, z ktéra ozenil si¢ 27 wrzesnia 1919.
Zmart 10 stycznia 1944 w Leopoldville, pochowany tamze na cmentarzu Ka-
lina.

Robert Nizewski
Stuzba w EWK: lipiec 1915 — kwiecien 1917

Przyszly wybitny aeronauta, Robert Nizewski urodzit si¢ 2 maja 1885 w gu-
berni riazanskiej jako syn Lwa, generata armii rosyjskiej. Katolik, dziedziczny
szlachcic. W 1903 r. ukoriczyt Niznonowogrodzki Korpus Kadetéw, a w roku
1905 Pawltowska Szkole Wojskowa w Sankt Petersburgu.

Zostalskierowanydowojskinzynieryjnych.W skladzie 21. Batalionusaperéw
bratudzialwwojnierosyjsko-japoriskiej.W marcu1906 rokuzostalprzeniesionydo
1. Wschodniosyberyjskiego batalionu aeronautycznego (Omsk). Jesienig 1907
roku skierowany zostal do Aeronautycznego Parku Szkoleniowego w Sankt
Petersburgu. Pozostal w stalym sktadzie parku, zostal instruktorem. Réwno-
legle szkolit si¢ w pilotazu samolotu ,,Farman”. Latal na pierwszych rosyjskich
sterowcach: ,Liebedzie”, ,Jastrzebiu”, ,Albatrosie”.

Wiosng 1915 r. zostal skierowany na front, do 3. Batalion uAeronautyczne-
go w Lidzie. Objal dowédztwo sterowca ,Astra”, przelecial nim do Bialego-
stoku, blizej linii frontu i wykonal na nim jedyne loty bojowe sterowca w armii
rosyjskiej w I wojnie swiatowej. Rozczarowany walorami bojowymi sterowcéw,
w lipcu 1915 ztozyl raport o przeniesieniu do Eskadry Statkéw Powietrznych,
gdyz uwazal, Ze w niej moze by¢ bardziej uzyteczny.

48 CAW Rembertéw, akta personalne, Zagorski
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Zostal mianowany dowédcg IM IX, otrzymat statek IM IX [nr 161, W-15],
a we wrzesniu IM IX [nr 164, W-18]. 4 pazdziernika wystartowal na nim
z Pskowa, z bazy Eskadry, na front Pélnocno-Zachodni do 1. Oddzialu Bojo-
wego EWK w Zygwoldzie, kolo Rygi.

Stan zatogi IM IX 1 lipca 1916 r.*.

Od kiedy
Stopien, imie i nazwisko Stanowisko w EWK

pilot wojskowy sztabskpt. Robert Nizewski | dowddca statku

pilot wojskowy praporszczyk Michait Po- | asystent dowddcy
szechonow statku

ppor. Siergiej Fiodorow oficer artylerii

Sam Robert Nizewski w swoich wspomnieniach wéréd czlonkéw zalogi
wymienia jeszcze mechanika, praporszczyka Illariona Tallako i strzelca ma-
szynowego, ochotnika Ibrahima Kapona.

W pierwszy lot bojowy IM LX pod dowédztwem Nizewskiego wyruszyl
juz 5 pazdziernika:. Robert Nizewski pisal, ze tego dnia ,wraz ze statkami IM
11 i IM V; wykonatem swdj pierwszy lot bojowy na statku powietrznym, bombar-
dujqc stacje Friedrichstadt (0b. Jaunjelgava, f.otwa), przy czym statek wysadzit
w powietrze duzq cysterng benzynowq. W tym locie na moim statku byl asystent
szefa EWK, kpt. Georgij Gorszkow, ktory nie biorge udziatu w sterowaniu stat-
kiem, uczestniczyl w locie tylko w celu zapewnienia moralnego wsparcia nowo
utworzonej Zalodze, ktora po raz pierwszy wystartowata w locie bojowym, a prze-
de wszystkim mnie, jako jego ucznia na lotnisku w Gatczynie i wspolpracownika
w 21. Batalionie Saperow podczas wojny rosyjsko—japoriskie; ™.

Statek powietrzny IM IX, czasem wspélnie z innymi statkami, czasem sa-
modzielnie, wykonal ponad dziesi¢¢ takich lotéw bojowych i prawie zawsze
z udanym bombardowaniem (od 30 do 60% trafieri). Jednoczesnie wykony-
wano zadania o charakterze zwiadowczym. Za te loty otrzymal tytul ,lotni-
ka wojskowego”, zostal odznaczony Orderem Swictego Wtodzimierza 4. st.
z mieczami i kokardg i przedstawiony do Orderu $wietego Jerzego.

Podobnie jak Aleksander Serednicki, Robert Nizewski nie zdawal - egza-

minu na tytul, ,lotnika wojskowego”. Otrzymal go za zaslugi bojowe:

49 RGWIA 2003-2-625, k. 167060
50 Nizewski Robert, Moj stuzebnyj put’ wozduchoptawatiela, dirizablista i wojennogo letczika, w: Wojen-
naja Byl, Paryz, nr 81 1966.
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~ROZKAZ

Szefa Sztabu Naczelnego Wodza
14 grudnia 1915

nr 374

CESARZ wszechlaskawie raczyl w dniu 12-tego grudnia nadac tytul ,lotnika
waojskowego” dowddcom statkow Eskadry Powietrznej — V, powolanemu z rezerwy
polowej artylerii lekkiej por. Alechnowiczowi i IX — 3. Kompanii Aeronautycznej,
sztabskpt. Nizewskiemu za ich dzielng prace bojowg, wyrazong w wielu samo-
dzielnie wykonanych przez nich lotach bojowych na powierzonych im statkach po-
wietrznych.

Podpisal: Szef sztabu gen. piechoty Aleksiejew™’

Pod koniec 1915 roku Nizewski powrécit do bazy EWK w Pskowie
i w szkole Eskadry zaczat szkoli¢ nowych pilotéw (m.in. rtm. Aleksandra Se-
rednickiego), a takze oblatywa¢ nowo przybyle z fabryki statki powietrzne.
Wykonywat loty doswiadczalne nowego, najdoskonalszego typu ,Muromca”,
typu E.W lipcu 1916 w Pskowie otrzymal swéj nowy statek tego typu: IM IX
[nr 256, typ E-56].

W kwietniu 1917 r. sformowano nowy, 4. Oddzial bojowy EWK do wal-
ki na nowym, rumunskim froncie. Dowédca tego oddziatu zostal mianowany
Robert Nizewski, ktory wraz ze swoim statkiem udat si¢ do Bulgaryjcy (koto
Bolgradu, gubernia bessarabska).

Z Winnicy przylecial do Jagielnicy statkiem ,Ilja Muromiec”. Nizewski
bardzo martwil si¢ o swéj statek i nie znajac lotniska w Bulgaryjcy, poprosit
o ,Voisina”, by polecie¢ do Bulgaryjcy celem zbadania lotniska. By wyjasni¢
sytuacj¢ na froncie rumunskim odwiedzit sztab frontu. W rozmowie z szefem
sztabu dowiedzial si¢, Ze sztab potrzebuje zwiadu i jest przekonany, ze przy
pomocy ,Muromcéw” uda si¢ wyjasni¢ ogdlng sytuacje¢ na froncie. Niepokoila
go niezweryfikowana informacja o dziataniach wroga na stacji Trojan i na oko-
licznych stacjach kolejowych. Nizewski postanowil najpierw przeprowadzi¢
rozpoznanie, zapoznac si¢ z sytuacja i w przypadku spotkania z mysliwcami
uzy¢ swych karabinéw maszynowych??.

Latem 1917 roku 4. Oddziat bojowy z powodzeniem wykonywat loty bojo-

51 Ibidem, 2003-1-1677, k. 331
52 Nikolski Sergiej N., op.cit., s. 276
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we, w tym takze grupowe. Mlodszym oficerem tego oddzialu byl podchorazy
Zygmunt Twardowski.

Ostatni lot bojowy Roberta Nizewskiego mial miejsce 21 wrzesnia 1917.
W tej walce IM IX spotkal si¢ z wrogimi mysliwcami, zostal uszkodzony
i wroécit na lotnisko na dwéch silnikach. Konstantin Finne pisal:

»-.. statek powietrzny, powracajac ze swojego nalotu na stacj¢ Trojan znisz-
czong przez jego bomby, zostal - juz na naszym terytorium - zaatakowany
przez dwa nieprzyjacielskie mysliwce. Zaloga statku, ktéra uwazala, ze jest
juz u siebie, w domu, nie podjeta niezb¢dnych srodkéw ostroznosci i atak nie-
przyjacielskich mysliwcéw zauwazyla dopiero po tym, jak przybyly z tylu nie-
przyjacielski samolot otworzyl ogieri do ,Muromca”, a ranny w nogg zostal
podchorazy Tallako i §miertelnie w brzuch - Jankiewicz. Mimo to atak zostal
odparty i zestrzelony zostal jeden z nieprzyjacielskich mysliwcéw. ,Ilja Muro-
miec IX” mial przebite chtodnice dwéch silnikéw. Pozostala do lotniska trase
50 wiorst pokonal lecagc na dwdéch ocalatych silnikach”.

Whkrétce Robert Nizewski zachorowal na czerwonke i zostal ewakuowany
do Piotrogrodu. Po powrocie do bazy eskadry w Winnicy zastat EWK juz
w fazie rozktadu. W styczniu 1918 r. zostal mianowany asystentem szefa Eska-
dry, a w kwietniu dowédcg ukrainizowanej Eskadry®*. Ale juz w maju opuscit
Winnice. Ostrzezony zamiarze aresztowania go przez wladze ukrainskie rza-

du zbiegt na potudnie.

Przez Odess¢ i Rumuni¢ dotar! do Jekaterynodaru, a nastgpnie do Sewa-
stopola. Po ewakuacji Krymu wyemigrowal do Francji. Stal si¢ jednym z li-
deréw spotecznosci rosyjskich lotnikéw we Francji. Pracowal w Paryzu jako

takséwkarz. Zmarl 17 stycznia 1968 r.

Byt Zonaty z Wierg Aleksandrowna, cérka dowdédey Oficerskiej Szko-
ty Aeronautycznej gen. Aleksieja Kowanko. Los podzielit go z rodzeristwem
(takze lotnikami). Starszy, Wiktor pozostal w Rosji Radzieckiej i wstapit do

Armii Czerwonej, a mlodszy, Piotr, wyjechal do Polski i wstapit do Wojska
Polskiego.

53 Finnie Konstantin, op.cit., s. 131
54 Hotowa, Eskadry powitrowich korabli w Ukrajinskoji Derzawy

185



Igor Kapski

Zygmunt Twardowski

Stuzba w EWK: grudzient 1914 — maj 1918

Zygmunt Twardowski urodzit si¢ 8 lipca 1885 na stacji Sulin (Obwdd
Wojska Doriskiego). Byl synem Stanistawa, inzyniera kolejowego, i Stanista-
wy z Michalowskich. Ukoniczyt Irkucka przemystows szkote mechaniczno-
-techniczng i w 1906 r. wstapil na Wydzial Mechaniczny Tomskiego Insty-
tutu Technologicznego. Po trzech semestrach opuscit go i wyjechal z Syberii.
Studiowal w szkole muzyczno-dramatycznej Moskiewskiego Towarzystwa

Filharmonicznego na Wydziale
Dramatycznym. W 1911 miesz-
kal juz w Sankt Petersburgu.

Wraz z wybuchem I wojny
swiatowej jako ochotnik wstapil
do armii carskiej i zostal skiero-
wany na kursy technikéw mo-
torowych w gatczynskiej szkole
lotniczej. Po ich ukonczeniu, jako
motorzysta otrzymal przydzial
do oddzialu IM ,Kijowskiego”.
W grudniu 1914 r. udal sie do
Jablonny.

6 maja 1915 roku awansowal |

na podchorazego wojsk inzynie-

ryjnych. We wrzesniu tego roku |
mianowany —mlodszym |

zostal
oficerem 2. Oddzialu bojowego
EWK. W pazdzierniku 1916 r.
przeniesiono go do 4. Oddziala
bojowego dowodzonego przez

Roberta Nizewskiego. W kwiet-
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Rozkaz nr 832 naczelnego wodza
2 16 sierpnia 1917 r*.

niu 1917 roku 4. Oddzial bojowy zostal przemianowany na 1. Oddzial bojo-
wy. W tym czasie Zygmunt Twardowski pelnil obowiazki dowédcy kompanii
sztabowej, szefa stacji meteorologicznej i fotograficznej, adiutanta, szefa gara-
zu samochodowego oddziala i jego warsztatéw.

186



Polskie odcienie historii Eskadry Statkéw Powietrznych ,llja Muromiec”

Od grudnia 1917 r. z powodu choroby Nizewskiego i jego ewakuacji do
Piotrogrodu, petnil obowiazki dowédcy 1. Oddziatu bojowego. W marcu 1918
r. mianowany zostal réwniez oficerem ogniowym IM XVI. Ale oddzial nie

wykonywal juz lotéw. 3 kwietnia 1918 r. Twardowski zostat zdemobilizowany.

Do pazdziernika 1918 r. wystgpowal jako artysta dramatyczny, kolejno
w Winnicy, Kijowie, Zmerynce, Jelizawetgradzie. W pazdzierniku przybyt do
Odessy, gdzie dolaczyt do ,bialej” armii gen. Denikina. Stuzyl w lotnictwie,
gdzie ponownie spotkal si¢ z Robertem Nizewskim. 17 lipca 1920 r. zostal
zwolniony ze stuzby w armii gen. Wrangla.

Dotart do Polski i 12 sierpnia wstapil do Wojska Polskiego. Zostat skie-
rowany do 3. Kompanii saperéw w Grudzigdzu. W grudniu zwolniono go ze
stuzby. P6zniej pracowal jako urzednik na kolei, a od roku 1926 kierowal Por-
tem Lotniczym w Warszawie.

Bolestaw Gontarski
Stuzba w EWK: maj 1916 — czerwiec 1917

Bolestaw Gontarski urodzit si¢ 20 marca 1883 roku we wsi Zabiniec (po-
wiat garwoliniski), w rodzinie J6zefa i Teodory z Bielinskich. Do 1902 r. uczyt
si¢ w Wyzszej Szkole Rzemieslniczej w Lodzi, a w 1904 r. ukoriczyl gimna-
zjum w Irkucku. W 1906 r. ukonczyl Moskiewska Szkole Wojskows. Zostat
skierowany do wojsk inzynieryjnych i stuzyl na kolei. W 1913 r. ukoniczyt Ofi-
cerska Szkole Kolejowa w Kowlu.

Wraz z wybuchem I wojny $wiatowej zostal skierowany do 3. Batalionu
saperéw Kaukaskich, a od maja 1916 do czerwca 1917 stuzyl w Eskadrze Stat-
kéw Powietrznych jako kierownik garazu. W EWK, takze jako szeregowy stu-

zyl réwniez brat Bolestawa - Norbert Gontarski.

Nastepnie Boleslaw zostal przeniesiony do wojsk kolejowych. Poczatkowo
stuzyt jako pomocnik dowédcy 21. Batalionu kolejowego, a od wrzesnia 1917
do marca 1918 r., czyli do demobilizacji, jako szef sztabu 2. Brygady kolejowe;.
Nastepnie zajal si¢ handlem w Winnicy i Odessie, pracujac w spélce ,Dom
Komisowo-Licytacyjny ,Samopomoc”. W 1920 r. w Odessie zostal aresztowany
przez bolszewikéw i przez kilka miesiecy byt przetrzymywany w obozie kon-
centracyjnym. Zwolniono go na mocy amnestii w trzecig rocznic¢ rewolucji
pazdziernikowej. Z duzymi trudnosciami, dopiero w grudniu 1921 r. powrdcit
do Polski. Mieszkal w £.odzi, pracowal w drogownictwie. Byl Zonaty z Rosjan-
kg z rodziny Kornejew6w, mial cérke Alle.
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Wiadystaw Pietraszkiewicz
Stuzba w EWK: kwiecieri 1916 — sierpieri 1916

Urodzit si¢ 2 marca 1887 w Stucku, jako syn Wincentego i Karoliny z Kon-
dratowiczéw. Ukoniczyl gimnazjum i cztery semestry studiéw prawniczych.
Wstapit ochotniczo do armii carskiej, ukoniczyt Aleksandrowska Szkole Woj-
skowa w Moskwie. Z piechoty przeszedt do lotnictwa, poczatkowo jako obser-
wator, pézniej zostal skierowany do szkoly lotniczej w Sewastopolu i ukoniczyl
ja z tytulem lotnika wojskowego.

W marcu 1916 r. zostal powotany do EWK®. Mianowano go asystentem
dowddcey statku powietrznego IM XII (dowddca byt sztabskpt. Eugeniusz
Horodecki).

Marek Krzyczkowski
Stuzba w EWK: maj 1915 — lipiec 1915

Marek Krzyczkowski urodzit si¢ 25 kwietnia 1884 roku w Czerkasach (gu-
bernia Kijowska). Byl synem Walentego. Ukoriczy! prestizowy Pierwszy Kor-
pus Kadetéw w Sankt Petersburgu, nastepnie Aleksandrowska Szkote Woj-

Lipiec 1915. Baza Eskadry Statkéw Powietrznych w Lidzie po ewakuacyi z Jablonnej. 2-gi

z prawej Igor Sikorski, 3 — Aleksander Serednicki, 6 — Marek Krzyczkowski, 7- Awienir
Konstienczik

55 Sergienko Anatolij, op.cit., s. 212
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skowa w Moskwie. W szeregach wojsk inzynieryjnych uczestniczyl w wojnie
rosyjsko-japoriskiej. Zostal skierowany do Oficerskiej Szkoly Aeronautycznej
w Sankt Petersburgu. Nastepnie stuzyt w jednostkach aeronautycznych. Latal
na sterowcu typu ,Parseval’. Z chwilg wybuchu wojny byt dyplomowanym
aeronauta.

W maju 1915 roku zostal przeniesiony do EWK, mianowany pomocnikiem
dowdédcy IM VIII, pilota wojskowego por. Michaita Smirnowa. Nie pozostal
jednak dlugo w Eskadrze, udal si¢ do gatczyriskiej szkoly na szkolenie lotni-
cze. Pézniej stuzyt w lotnictwie mysliwskim, wstapil do I Korpusu Polskiego,

powrdcil do kraju w 1919 r. i wstapil do Wojska Polskiego.

Awienir Konstienczik
Stuzba w EWK: grudzieri 1914 — 1917

Urodzit si¢ w Grodnie 2 sierpnia 1889 roku. Byt synem prawostawnego ka-
plana. Ukonczyt cztery kursy Wileniskiej Akademii Duchownej (prawostaw-
nej), ale potem wybral dla siebie stuzbe nie Bogu, ale Imperium. W 1910 r.
ukoniczyl Wileriska Szkole Wojskows i Szkole lotnicza w Gatczynie w 1914
roku.

W grudniu 1914 dolaczyt do EWK. Poczatkowo byt pomocnikiem dowéd-
cy IM V, nastgpnie otrzymal swoj statek IM X. 13 kwietnia 1916 na niebie nad
Friedrichstadtem (obec. Jaunjelgava) jego samolot zostal zaatakowany przez
niemieckie mysliwce. Awienir Konstienczik zostal ciezko ranny kulg w klat-
ke piersiows. Po wyleczeniu ran stuzyt w stuzbie naziemnej Eskadry. Wal-
czyl w Bialej Armii Ochotniczej, po jej klgsce powrécit do Rzeczypospolite;.
Mieszkal na Kresach, w wojewédztwach wileriskim i nowogrédzkim. Stuzyl
jako psalmista w cerkwiach prawostawnych®. Zmart 29 grudnia 1935 na tyfus.
Pochowany w Stolpcach.

Poza wyzej wymienionymi do Polski wrécili Oficer Sztabu Generalnego
pelnigcy obowiazki starszego oficera Eskadry, Konstanty Witkowski oraz pilot
wojskowy, pomocnik dowédey IM IV, Roscistaw Politkowski. Okolicznosci
ich loséw i stuzby wymagaja dalszych badari, podobnie jak sktad narodowos-

ciowy zolnierzy Eskadry Statkéw Powietrznych. Interesujace jest $wiadectwo

56 Sosna, Grzegorz, Hierarchia i kler kosciota prawostawnego w granicach |l Rzeczypospolitej i Polski
powojennej w XIX-XXI wieku, Ryboty, 2012, s.431.
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Politkowskiego wydane przez niego Zygmuntowi Twardowskiemu w 1927
roku. Podaje ono liczbe bylych oficeréw EWK stuzacych w 1927r. w Wojsku
Polskim.
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Panstwowa Wyzsza Szkota Techniczno-Ekonomiczna w Jaroslawiu
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Z ,Piekielka” do ,,Orchard Inn” i, Saracens Head”

From ,Hell” to ,,Orchard Inn” and ,,Saracens Head”

Setka dla kurazu — to pojecie, ktére na state weszlo do historii nie tylko Wojska Polskiego.
Popularne spirytualia z lotnictwem, czyli ,,piata bronia”, zwigzane sa mocno od jego narodzin.
Latanie to spora dawka wyrzeczeri, to dlugie szkolenie, to stale balansowanie na granicy zycia
i $mierci, a $mier¢ lotnika, Zolnierza ,piatej broni”, byla i jest typowa nawet dla powietrznych
aséw, z ktérych los sobie strasznie Zadrwil.

“Hundred” for courage - a concept that has entered the history of not only the Polish
Army. The popular spirit of aviation, or the “fifth weapon”, has been closely related with that
since its birth. Flying is a large dose of sacrifices, it is a long training, it is a constant balancing
on the verge of life and death, and the death of an aviator, a soldier of the “fifth weapon”, was
and is typical even for air aces, whose fate was terribly scofted at.

»Lotnik prawdziwy — to jazs biorqca, rwqca sig do bobaterstwa i lotu nad poziomy,
to glowa szalona, szukajgca praw nowych, to tytan burzqcy wszystko, co stare i za-
techle, to Prometeusz, ktory za wydanie ognia majqcego stuzyc ludzkosti, gotow jest
zaplacic kazdg — absolutnie kazdg ceng’.

Idac za stowami prof. Gustawa Andrzeja Mokrzyckiego, wyktadowcy Poli-
techniki Lwowskiej z okresu II Rzeczpospolitej w 1932 roku, z latwoscia
w ,ludziach skrzydel” mozna dostrzec tych, ktérzy o§mielili sie rzuci¢ wyzwa-
nie naturze i zagra¢ jak hazardzisci z losem o wszystko, co najcenniejsze —
o zycie. Gdyz lotnik to ,skrzydlaty wladca swiata bez granic”, nie stronigcy od
spirytualiéw!
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Ksiazki i ,Ksiazki”

Spirytualia, ttumiace emocje badz je wyzwalajace ze szczegdlng sila, z lotni-
ctwem sg silnie zwigzane tak jak kazdy inny rodzaj sit zbrojnych Rzeczpospoli-
tej. Jak czesto za$ w historii Polskich Sit Powietrznych (PSP) pojawiaty si¢ sto-
wa podobne do tych zaczerpnigtych z wspomnieri ptk. (W/Cdr) pil. Wactawa
Kréla, asa mysliwskiego z okresu II wojny swiatowej, by ,po prostu przy zakgsce
i kuflu piwa porozmawiac o tym i o owym”. W lotnictwie polskim spirytualia
przewijaly si¢ od jego zarania, w ramach ,rdZnych szkd?” jego spozywania, gdyz
owe tradycje weszly don z kawalerii, piechoty, artylerii i Marynarki Wojennej,
bo z takiego personelu rodzily si¢ jesienia 1918 roku ladowe i morskie sity po-
wietrzne niepodleglej Rzeczpospolitej. W dobie II Rzeczpospolitej, w okresie
do 1939 roku, dominowat ,naredowy” sposéb spozywania spirytualiow, oparty
na alkoholach mocnych. W kazdym lotniczym garnizonie znajdowaly si¢ ka-
syna oficerskie i podoficerskie, w ktérych mozna bylo znalez¢ szeroki wybér
alkoholi, cho¢ obowigzywaly w nich czesto ,wewngtrzne prawa”, takie jak w 2.
Putku Lotniczym w Krakowie. Tam, gdy ,zza miedzy”, a raczej zza parka-
nu zagladnal do kasyna oficerskiego oficer sgsiadujacego z lotnikami 8. Putku
Ulanéw ks. J6zefa Poniatowskiego, rozmowy lotniczej braci cichly, a gdy ,,gos¢”
opuszczal teren lokalu, wszystko wracalo do normy. W kresowych Putkach
Lotniczych, ze wzgledu na odleglos¢ od centralnych wiadz lotniczych, kasyna
oficerskie rzadzily si¢ ,swoimi prawami”, a prym wiodly tu 11. Putk Mysliw-
ski w Lidzie i 5. Pulk Lotniczy w Lidzie-Wilnie, gdzie w kasynie i bibliotece
mozna bylo natrafi¢ na wymieszane ze sobg... ksig2ki i ,ksigzki”. Tradycja na
stale zwigzang z lotniczg fantazja byly bale lotnicze, na ktére zapraszano —
podobnie jak i obecnie — $mietanke towarzysko-polityczng, podczas ktérych
dominowaly produkty Iwowskiej wytwérni Baczewskiego, ktéra od 1782 roku
po rok 1944, kiedy to ,wyzwolericza” Armia Czerwona zdewastowala lwow-
ska wytwoérnig, ksztaltowala jakos¢ spirytualiéw dbajac o wlasne ,dobre imig”.
Warto w tym miejscu wspomnie(, ze Jacek Aleksander Baczewski, rocznik
1923, Lwowianin, wywodzacy si¢ z owej rodziny, ktérej nazwisko stalo si¢
Ykultowym” w historii spirytualiéw, w okresie II wojny swiatowej byl w stop-
niu kpr. mech., Zolnierzem personelu naziemnego w ostawionym 303. , War-
szawskim” Dywizjonie Mysliwskim im. Tadeusza Ko$ciuszki. Gdy na XXII
Krajowym Festiwalu Piosenki Polskiej w Opolu w 1985 roku nagrode dzien-
nikarzy otrzymala piosenka Niech Zyje bal — stowa autorstwa Agnieszki Osie-
ckiej, wykonanie Maryli Rodowicz, nie przypuszczaly one zapewne, ze moga
trafi¢ na strony tego opracowania. A Dlaczego? Bo lotnicy potrafia si¢ bawic,
a tradycja lotniczych bali przyjela si¢ szybko. Lotnicza fantazja tak silnie po-

194



Z ,Piekietka” do, Orchard Inn”i,Saracens Head”

wigzana z obyczajami kawaleryjskimi nie tylko w symbolice sil powietrznych
obowiazuje do dzis, cho¢ w okresie II Rzeczpospolitej do wileriskiego 13. Put-
ku Ulanéw, sasiadéw 5. Pulku Lotniczego w Lidzie-Wilnie, nie zawsze goscie
zjezdzali ttumnie, gdyz mial on w swym skladzie szwadron... mahometan-
ski, a nie kazdy z gosci mial ochot¢ tylko na miody sycone. Poczytny Swia-
towid’ w jednym z numeréw z 1925 roku informowal, ze w Teatrze Starym
w Krakowie zebrali sig ,wybitni goscie na krakowskim Balu Lotnikéw”, a byto
to ,Swiadectwem wielkiej pomystowosti z jednej, a sympatii calego spoleczeristwa
z drugiej strony” zas na bal ,przybyli obok rzeszy najwytworniejszego towarzy-
stwa i przedstawiciele miejscowych wladz”. Bal otwieral wojewoda krakowski,
Wihadystaw Kowalikowski, w obecnosci wiceministra robét publicznych Hen-
ryka Dudka, komisarza rzadu Zdzistawa Wawrauscha, i prezesa krakowskiej
Izby Skarbowej — dr. Jézefa Gregera. Sala Teatru Starego zostala nad wyraz
oryginalnie przystrojona, gdyz po raz pierwszy w historii budynku zmon-
towano i podwieszono pod sufitem... samolot mysliwski typu Spad XIII C
1 z krakowskiego 2. Pulku Lotniczego. Prasa nie podata, kto prowadzil éw
bal, czy byl tez wodzirejem i czy taficzyl, zas fotografia autorstwa Stanistawa
Muchy pozwala stwierdzi¢, ze lotnicza gala byla przednia. Bal inaugurujacy
100-lecie polskich skrzydet w krakowskim Muzeum Lotnictwa Polskiego z 10
IT 2018 roku, gdy w Pucku po raz kolejny obchodzono uroczyscie rocznice
za$lubin Rzeczpospolitej z Baltykiem z 1920 roku, nie byl zatem pierwszym
w historii, cho¢ kolejnym w cyklu ,,hangar party”, zas zmiany polityczne, jakie
zaszly w kraju w 1926 roku pozwalaja sadzié, ze szczegdlnego znaczenia na-
braly stowa i dzi$ nic nie tracace ze swego znaczenia przywolanego wezesniej
szlagieru z lat 80., iz w przypadku kolejnego krakowskiego balu... ,drugi raz

. )
nie zaproszgq nas weale”.

Czar ,Piekietka”

Jak mozna, zagladajac do popularnych szkielek 50. czy 100., nie wspomnie¢
deblinskiego , Pickietka’, ktére do dzi$ tetni Zyciem, cho¢ Iwowskich produk-
téw wytwérni Baczewskiego z dwudziestolecia miedzywojennego si¢ tam juz
obecnie nie znajdzie. Jednak w $wiecie zielonego, a od roku 1936 stalowego
munduru okrylo si¢ ono szczegdlng stawa. Od 1927 roku, gdy ,Szkofa Or-
Igt” zawitala na stale w widly Wieprza i Wisly, jej kadra, jak i podchorazowie
ulubili sobie w Patacu Jablonowskich owo miejsce. Pchor. Witold Eanowski,
w okresie II wojny swiatowej stynny z ,,niewyparzonej geby” ,Lanny’, tak opisy-
wal swa droge do ,Piekietka”:
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»Uczelnia wojskowa [Szkola Podchorgzych Lotnictwa] w Deblinie skladala sig
z glownego gmachu w ksztalcie podkowy, z surowo wyglgdajgcym, ale nieskazitel-
nie czystym wejsciem, oraz wielkiej jadalni usytuowanej na tylach srodkowej czesci
podkowy. Bezpos’rea’nio nad jadalnig znajdowala si¢ ,cicha” sala do nauki i sala
gimnastyczna. Trzy kolejne roczniki, w tym nasz nabor, zajmowaly glowny budy-
nek. Oficerowie mieli osobng jadalnig oraz maty klub w piwnicy, zwany «Piekiel-
kiem». Podchorgzowie [SPL] trzeciego roku zyskiwali w tym gniezdzie rozpusty
prrygotowanie do przyszlego zycia towarzyskiego!”.

»Wino, kobiety i spiew”. Jakze stare i znane motto, typowe w ,lotniczym swiecie”.
Jego wyznawcami w okresie swej edukacji lotniczej w SPL w Degblinie przed
1939 r. byly pézniejsze, trzy ,latajgce legendy”, a wéwczas, trzej podchorazowie
Jan Zumbach, Mirostaw Feri¢ i Witold Lokuciewski, ktérzy w edukacyjnym
rankingu asami nie byli. Jednak stawa ,trzech muszkieterow” z ,Pickietka”, z X1
promocji w 1938 r. przetrwala do dzi$. Tradycja corocznych bali podchora-
zych w Palacu Jablonowskich, cho¢ sala balowa znajduje si¢ nad , Piekietkiem”,
gdzie nie moglo zabrakna¢ spirytualiéw, utrzymata si¢ do dzis, jednak starego,
wpiekielnego” wystroju 6w polozony w piwnicach lokal obecnie nie ma. Czas
i zmiany ustrojowe zrobily swoje, a przeciez to z freskéw nasciennych wziela
si¢ nazwa ,,Piekietko”, gdzie dzi§ zagladnaé moze kazdy, nawet z grona tzw.
wdeblitiskich przeklgtych’. Z. alkoholem zwigzana jest stynna historia z 26 IX
1939 roku, kiedy to porwanym z rumuriskiego lotniska w Bukareszcie samo-
lotem rozpoznawczo-bombowym typu PZL-46/11 ,,Sum”, pilotowanym przez
pilota doswiadczalnego Panistwowych Zaktadéw Lotniczych (PZL), inz. Sta-
nistawa Riessa, po starcie o godz. 13.45, przylecial wraz z jego zaloga do okra-
zonej przez Wehrmacht Warszawy, wystannik Naczelnego Wodza Marszatka
Edwarda Rydza-Smiglego mjr dypl. Edmund Galinat. Start odbyt si¢ pod pre-
tekstem odprowadzenia samolotu na lotnisko fabryczne rumunskiej wytwérni
lotniczej IAR w Braszowie, za$ ladowanie miato miejsce okoto godz. 18.00 na
Lotnisku Mokotowskim pomigdzy liniami okopéw obu armii, po dlugim —
ponad 1000 km — i wyczerpujacym locie na duzej wysokosci, podczas ktérego
zaloga nie uzywala masek tlenowych, za$ oficer ukryty w luku bombowym,
z wyzej wymienionego powodu mocno zostal doswiadczony zdrowotnie pod-
czas owej podrézy. W swietle materiatu pamietnikarskiego, wyzej wymieniony
oficer Wojska Polskiego mial, stangwszy przed obliczem niebawem dowddcy
konspiracyjnej Stuzby Zwyciestwu Polsce (SZP) gen. bryg. Michata Karasze-
wicza-Tokarzewskiego, ps. ,Doktor’, ,Stawski’, ,Stolarski’, , Torwid”, znajdowaé
si¢ w stanie upojenia alkoholowego. Czy bylo tak w istocie? Wskutek ci¢zkich
warunkéw atmosferycznych podczas lotu, nienawykly do zaistniatych warun-
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kéw organizm ,,poddat si¢”, a po wyladowaniu ,zasilony” zostal ,setkq dla kura-
zu” przez piechuréw bronigcych pozycji na lotnisku. To spowodowalo wspo-
mniany stan ,niedyspozycji’, ktory opisywany jest w literaturze przedmiotu.

Sztuka ttuczenia szkla...

Po 1939 roku ,,narodowy sposéb” obcowania ze spirytualiami zastgpiony zostal
przez sojusznicza ,.szkolg francuskq’ oparta na winie. ,,Szkota francuska” w histo-
rii lotnictwa polskiego trwala wyjatkowo krétko, gdyz wiosna 1940 roku stala
si¢ dla obrofcéw ,stodkiej Franci” lustrzanym odbiciem ,polskiego wrzesnia”,
kiedy to sojusznicy z Zachodu, ,stojgc z bronig u nogi”, dali powéd do zastoso-
wania o nich zapisu o felonii! W 1940 roku pojawila si¢ kolejna sojusznicza
szkola, ,.szkota brytyjska’, oparta na piwie i tradycji pubéw oraz na double whi-
sky. Sgt Leslie Batt, pilot mysliwskiego 238. Squadronu RAF tak wspominal
pewien epizod z Battle of Britain z roku 1940:

»Pewnego wieczoru pitem z Polakami i Czechami. Pilismy whisky i wisniowe bran-
dy, zapijajqc to wszystko piwem. Nastgpnego ranka zostalismy postawieni w stan
alarmu i juz po godzinie kazano nam wystartowac. Normalnie moglem leciec az
do wysokosci pigtnastu tysigcy stip [okoto 4,8 tys. m] bez tlenu, ale tego dnia juz na
wysokosci dziesigciu tysigcy [stdp — okolo 3 tys. m] poczutem sig¢ nieco przymulony
i zanim osiggnqlem pigtnascie tysigcy [stop], zrozumialem, Ze cos jest nie tak’.

W oparach nie tylko double whisky rodzita si¢ w roku 1940 legenda ,7he
Few...”— ,Nielicznych” Winstona Churchilla oparta o nieznang Brytyjczykom
lotniczg fantazje i mestwo. W/Cdr Douglas Bader, legendarny, beznogi pilot,
latajacy z protezami as mysliwski RAF z 22 zwyciestwami powietrznymi na
swym koncie, tak wspominal polskich podwladnych z dowodzonego przez sie-
bie ,eksperymentalnego Wingu’:

~Moje plerwsze zetknigcie sig 2 piloz‘ami Polskich Sit Powiez‘rznyc/.; mialo miejsce
w 12 Grupie Mysliwskiej [GM] we wrzesniu 1940 roku, kiedy przydzielony zosta-
tem do lotniska Duxford. Wtedy dotgczy? do nas Dywizjon [Mysliwski] 302. [,Po-
znatiski’]. Dowodzilem juz kanadyjskim Dywizjonem RAF (242) [,All Cana-
dian’], a Polacy i Kanadyjczycy bardzo szybko stwierdzili, Ze majg duzo wspolnych
upodobari. Polacy nie tylko «popedzili kota Hunom» [przezwisko Niemcow] w po-
wietrzu, ale rowniez zdecydowanie na swaj sposéb zorganizowali Zycie w mesie
oficerskiej. Polski zwyczaj celebrowania specjalnych wydarzen polegal na wspolnych
wieczorach, w czasie ktorych Polacy spiewali swoje mocne piesni, z tresciq ktorych
dos¢ szybko sig zapoznalem, wyprozniali kieliszki i juz puste z fantazjq wrzucali

197



Andrzej Olejko

do kominka. Moi Kanadyjezycy [z 242. Squadronu RAF] uznali ten zwyczaj za
ogromnie pryjemny i poszli za nim jak kaczki do wody’.

W polozonym zaledwie kilka kilometréw od bazy lotniczej Royal Air Force
w Northolt Ruislip, w tamtejszym pubie ,,Orchard Inn”, ktérego babka wiasci-
ciela pochodzita z Polski, w latach II wojny §wiatowej piloci dywizjonéw my-
sliwskich PSP ,zbili wiele szkia’, swigtujgc powietrzne zwycigstwa ,wsrid polskiej
mowy i hucznych wiwatéw’. Obecnie, pomimo zmiany wlasciciela, a wraz z nim
i czgsci wystroju wnetrza, pijac wybrany przez siebie napéj alkoholowy, mozna
przenies¢ si¢ do $wiata , The Few...” — ,Nielicznych”, podobnie jak i w hotelu
ySaracen Head’, polozonym zaledwie 30 minut droga od Nothingham, gdzie
stalymi go§émi byli lotnicy zalég dywizjonéw bombowych PSP. W opisywanej
tematyce ,,czytania ksigzek”, przegladajac strony wspomnien lotnikéw mysliw-
skich Polish Air Force (PAF), natrafi¢ mozna na takie watki, jak tajemnica ce-
lebracji smaku ,,mlecznych koktajli”, jakie pojawily si¢ w jednym z dywizjonow
mysliwskich PSP, badz na tajemnice lotéw z polowych lotnisk w Normandii
w 1944 roku wykonywanych systematycznie przez pilotéw mysliwskich 308.
»Krakowskiego” Dywizjonu Mysliwskiego, ktérzy w zapasowych zbiornikach
paliwa dostarczali z Wysp Brytyjskich do polowego kasyna angielskie piwo.
Nie mozna nie wspomnie¢ tajemnic polowej produkeji tzw. ,,dornierdwki’, pe-
dzonej domowym sposobem przez personel naziemny 131. Polskiego Skrzydla
Mysliwskiego we wraku samolotu bombowego Luftwaffe wyzej wymienione-
go typu, na lotnisku St. Denis Westrem pod Gandawsg, na terytorium belgij-
skim. Polska wersja zabawy w ,, Wilhema Tella” miata miejsce 2 111 1942 roku,
kiedy to w kronice RAF Station Northolt zamieszczony zostal ponizszy zapis
dotyczacy sytuacji zwiazanej ze ,spirytualiams’:

,,Niniejszym sz‘wiem’zamy, ze w dniu 1 -go marca 1942, podczas zabﬂwy w 303.
[»Warszawskim”] Dyonie Mysliwcow [DM] w Northolt, na glowie rtm. Wiszo-
waty Ryszarda zostato rozstrzelane pudetko papierosow «Lucky Strike» przez F/L
Antoniego Daszewskiego z odleglosci 5 m. Czaszka nie naruszona. Rodzaj broni:

pist.[olet] ,Smith{ Wesson” kal. 9 [mm]”.

Opis ten potwierdzony zostal podpisami pilotéw 303. ,Warszawskiego” Dy-
wizjonu Mysliwskiego im. Tadeusza Ko$ciuszki, tzw. ,Rafatsw”, por. (F/O) pil.
Eugeniusza Horbaczewskiego, por. (F/O) pil. Bolestawa Drobiriskiego, por.
(F/O) pil. Olgierda Sobieckiego, por. (F/O) pil. Antoniego Daszewskiego,
por. (F/O) pil. Stefana Majewskiego, por. (F/O) pil. Witolda Eokuciewskiego,
por. (F/O) pil. Antoniego Kolubinskiego, por. (F/O) pil. Macieja Lipinskie-
go i por. (F/O) pil. Gustawa Gwizdalskiego. Podniesiony po lotach bojowych
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stan adrenaliny pilotéw PSP, niebywale emocje wystepujace szczegdlnie po
zestrzeleniu przeciwnika z Luftwaffe oraz miodos¢ i wspomniana juz utariska
tantazja, powodowaly, ze wieczory w kasynach dywizjonowych PSP na Wy-
spach Brytyjskich nie nalezaly do szablonowych. Por. (E/O) pil. Bohdan Arct

wspominal:

,Do najbliz'szego miasteczka byz’ sgmat drogi, postanowiono wieczor bogobojnie spe-
dzic «w domu». Rzecz jasna w ruch poszty rozliczne butelki i kufle. Po przeroznych
solowych i grupowych wystgpach wokalnych nastgpita zabawa w messerschmit-
ta i spitfirea. Do baraczku wjechal na rowerze jeden z podchmielonych mystiw-
cow. 1o byl messerschmitt. Za nim rozwalajgc drzwi, do wngtrza wtoczyt sig jeep
[Willys]-terendwka. To byt [Supermarine] spitfire. Rozpoczela si¢ pogori dookola
stofu. Brzgczalo rozbijane szklo, trzeszczaty rozwalane krzesta i stofki, wreszcie
messerschmitt zostal zestrzelony: rower dostal si¢ pod kola jeepa, kierowca zwial
Pprzez okno, zapominajgc o jego otwarciu’.

Stowianska fantazja — tak kompletnie nie zrozumiala dla wyspiarzy! I jakiz
obraz mozna uzyska¢ po wezytaniu si¢ w zacytowane powyzej wspomnienia
lotnicze? Brytyjczyk, J. Auton, w opracowaniu swego autorstwa zapisal:

—A co mozecie powiedziec’ 0 po/s,éicb lotnikach? — zapytaz’em 2 ciekawosct. Polacy.?
1o swiry. Lecialem z nimi kilka razy. Gdy juz sq nad Polskg, latajq w kitko z wig-
czonymi Swiattami lgdowania, by przyjaciele na ziemi wiedzieli, ze sq nad nimi.
1o kompletni wariaci’.

Jednak czy ten opisany powyzej obraz lotnika z szklaneczka czego$ mocniej-
szego w tle, bohatera powietrznych star¢, wielbionego przez ple¢ pigkna, jest
jedynym, jaki zachowal si¢ w literaturze wspomnieniowej? A moze warto po-
dejs¢ do tematyki strachu ,zabijanego popularng widy”, a tym samym pokazaé
obie strony ,alkoholowego medaly” na lotniczym mundurze?

Z drugiej strony lustra...

Ale aby pokaza¢ druga strone wspomnianego ,alkoholowego medalu” zwigzane-
go z historig PSP, warto przytoczy¢ wrecz koszmarny w swej tresci dziennik
osobisty por. (F/O) pil. Ludwika Maslanki z 304. Dywizjonu Bombowego
(DB) ,, Ziemi Slgskicj im. ks. Jozefa Poniatowskiego”, prowadzony od pierwszego
dokonanego w nim wpisu:
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Blackpool 9 VIIT 1940 [r.]
Dziennik osobisty

W razie smierci lub zaginigcia proszg o taskawe dorgczenie tego dziennika pod adres
narzeczonej — Nowakdwna Hermina, Rzeszow Pifsudskiego 19. Gdyby Narzeczo-
ng nie mozna bylo odwiedzic proszg o dorgczenie na adres: Matka — Maslankowa
Monika, wzglednie Siostry — Wiadystawa Gorska, Poczta Zarzecze obok Jarosta-

wia.
Maslanka Ludwik

Por. obs. 1 p.[utk] lotniczy
Warszawa [ul.] Spiska 14.

Co za ironia losu. Pod powyzszym adresem 30 VI 1943 roku Gestapo aresz-
towalo Komendanta Gléwnego Armii Krajowej (KG AK), gen. bryg. Stefana
Roweckiego ps. ,Grof”. Ponizsze zapisy pokazuja, jaka role pelnity spirytualia
w sytuacji, gdy chodzilo o utrzymanie zdrowej psyche, w atmosferze nocnych
lotéw bojowych nad okupowang przez armi¢ niemiecka Europe, w trakcie
ktérych artyleria przeciwlotnicza (Flak) oraz nocne mysliwce z Nachtjagdge-
schwader (NJG) zbieraty krwawe zniwo. Bo c6z moglo pomdc lepiej na sterane
niebywalym napieciem lotnicze nerwy, gdy kazdej nocy po szescioosobowych
zalogach, ktére nie wrécily do bazy, pozostawaly puste miejsca przy stolach,
a rodzace sie pytanie wéréd zyjacych brzmialo: kiedy my? Spéjrzmy zatem na
zapisy ze wspomnianego dziennika osobistego z zachowanym oryginalnym
stylem pisania, z okresu tylko jednego roku, ostatniego roku Zycia jego autora:

212 VIII 1941 7. [Godz. 0]6%. Zdanie stuzby of [icerowi]. Wylot na strzelanie — lot
na bikony [Swiatla naprowadzajgce na lotnisko] — wypicie 5 tyski [whisky]. .., kino
w N.A.FFEI [kantyna Zolnierska].

13 VIII 1941 r. [Godz. 0]6%. Zaj.[¢ecia stuzbowe]... kolacja z kolegami, wypicie

kilku drinkow — powrdt do domu, spanie.

14 VIII 1941 7. [Godz. 0]6%. Lot na lot na strzelanie i oblatywanie maszyny [sa-
molotu typu Vickers , Wellington”Mk. 1] przydzielonej naszej zalodze. .. [godz.]17%
odprawa [zatig] dywizjonu [304. DB ,Ziemi Slyskiej im. Ksigcia Jozefa Ponia-
towskiego”] przed lotem — kolacja — [godz.[207° start na Bo[uflogne. [Godz.]23"
bombardowanie — ogieri art.[yleri plot.], reflektory — spotkanie 3 mysliwcow [noc-
nych], powrdt [godz. J017 odprawa, spotkanie z Intelligence Officer [oficer wywiadu
godz.[037 spanie.
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15 VIIT 1941 r. [Godz. O]9 — sniadanie — spac nie moZna bo sig wszyscy tukg,
koszg trawe maszyng motorowq — wstanie, zabranie rzeczy z maszyny [Vickers
” VVel[ington’M,é. 1]i praywiexienie do /)angaru. Byi to pierwszy mdj lot operacyjny
z Anglii [ Wielkiej Brytanii]. Sklad zalogi: 1szy pilot sierz. [Sgt.] Ziotkowski Kon-
rad, 2gi pilot ppor. [P/O Ryszard] Figura, radiooperator sierz. [Sgt] Drozdziak
Pawel, strzelec tylny sierz. [Sgt] Wojlowicz Stanistaw, Strzelec przedni sierz. [Sgt]
Modrzewski Marian, no i ja [por. (F/O) L. Maslanka] jako nawigator. Godz. 21%
start z lotniska Lindholme. Obcigzenie 7x500 funtowych bomb kruszqgcych, oraz 2
flary (bomby oswietleniowe). Dol.[ot] do Aldebiirgh (brama wyjsciowa) — Pozycja
51°30° N — Pozycja 5040 N 01° 20" E — Boulogne (Francja) doki w porcie. Po
drodze spotkalismy si¢ z 3 ma mysliwcami [nocnymi Luftwaffe] nad morzem [Pél-
nocnym| ale z powodu zlej pogody zwialismy w chmury — nad Calais dostalismy
silny ogieri artylerii [plot.] + reflektory — nad Boulogne artyleria [plot.] i reflektory,
bomby wyrzucitem na linig reflektorow i artylerii gdyz trudno bylo odnalezc cel
wilasciwy z powodu chmur 9/10 pokrycie. Nad celem nawalif silnik prawy okofo 5°
lot tylko na jednym silniku — radiostacja nawalita ale z chwilg [ponownego] dzia-
lania silnika zaczeta pracowac tez. Powrdcilismy szezesliwie do bramy o godz. 017.
Czytanie gazety — marzenia, tesknota, napisanie listu. Do Ciebie moja Kochana
— wypicie 1go, kgpiel, marzenia. Dzis otrzymalismy wiadomos¢ przez czerwony
krzyz, ze Stawek Rzepa [mjr (F/O) naw. Stanistaw Rzepa zging? 25 VII 1941 r.]
Jest zabity i pochowany z honorem Zolnierza.

17 VIII 1941 r. [Godz.0]3°. Powrdt po odprawie z oficerem intelligence [oficer
wywiadu]... Sniadanie, spanie do 11.30. Dzis w nocy nie powrdcita jedna zatoga
z kpt. [(F/O) naw. Alfonsem] Miondlikowskim + Sciu. Zrzucitem 8x500 bomb
kruszgcych i 2 flary na doki w porcie Rotterdamie — znowu przyczepit sig do nas
mysliwiec [nocny Luftwaffe] i diuzszy czas nas prowadzil na trasie. Przy powro-
cie znad celu i wylgdowaniu na lotnisku, przyszta niemiecka zaloga i ostrzelala
lgdujgcq maszyng [Vickers , Wellington”Mk. I] na samym lotnisku. Uszkodzeri Zad-
nych nie zrobif. Natomiast nad celem procz tej zalogi, ktdra nie wrdcita zostaty po-
strzelone 2 samoloty [Vickers , Wellington”Mk. 1], ale szczgsliwie powrdcity. W mo-
Jej maszynie [Vickers ,, Wél[ington’Mk. 1] nawalit system oliwny... powrdt przy
otwartych drzwiach bombowych — podwozie nie wyszlo, dopiero po uzyciu emer-
gence — lgdowania bez klap. Ogrzewanie nawalifo na wysokosci (woda zamarza
-30°[C]) — szezesliwy powrdt po drugim locie. Wyjazd do Doncaster wypicie 2 tyski
[whisky]... i piwo — wyjazd do [nieczytelne] wypicie 2 tyski [whisky]... powrdt do

domu, marzenia, tgsknota spanie.
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18 VIII 1941 r. Zaj.[¢cia] stuzb.[owe]. Lot na Z.Z. po zajeciach wolne. Pilot mdj
Jest na izbie chorych wigc nie lecg dzis na operacyjny lot. Wypicie 1 tyski i 1 piwo —
spanie kgpiel.

31 VIII 1941 r. Przechadzka z Marig Cassino — 3 piwa... Po obiedzie powrot do
Lindholme. Wypicie piwa w Manchester — 2 doble tyski [double whisky] w pociggu
z kpt. Anglikiem — przyjazd do Doncaster, hotel DUNN wypicie 4 doble lyski [do-
uble whisky]... i 2 piwa. Przyjazd do Lindholme — spanie.

1 IX 1941 r. [Godz. 0]8”. Zaj.[¢cia] stuzb.[owe]. List do i od Margaret — i do
Marii — wystanie ksigzki Polish Panorama Do Margaret — wyjazd do Hemswell do
dyondw 300.[DB ,Ziemi Mazowieckie”] i 301.[DB ,Ziemi Pomorskiej”] Lovely
party polska — wigksza ilos¢ wodki.

3 IX 1941 7. [Godz. 0] 6% — polozenie si¢ spac do godz. 10% po locie bojowym na
Frankfurt. Lot trwat 7h 50'. Zrzucifem 1x1000 + 3x250 i 3 flary. Jedna z zalig
[304. DB ,Ziemi Slgskiej im. Ksigcia Jozefa Poniatowskiego”| zostata postrzelona
przy przekraczaniu wybrzeza holenderskiego, ktorym sig silnik zapalil, zawrdcili
z drogi i wodowali 6 mil od lgdu angielskiego — wykgpali sig wszyscy, ale szczesli-
wie zostali wyratowani. Dzis wieczorem wigksze pijaristwo — ocalala zaloga i ob-
lewanie awansow angielskich. Obecnie idg spac gdyz jestem mocno skonany.

51X 1941 [Godz. 0]7%. Zaj.[¢cia] stuzb.[owe]. Listy od Margaret, M. [nazwisko

nieczytelne] —. .. wypicie 2 wodki i 5 piw — marzenia, tesknota, spanie.

9 X 1941 r. [Godz. 0]7°°. Zaj.[¢cia] stuzb.[owe]. Otrzymanie listu od Marii, gra-
nie w bilard — wyjazd do Doncaster — wypicie wigkszej ilosci tyski — zalanie sig —
powrdt do domu o godz. 2% — spanie.

10 X 1941 r. [Godz. 0]7°°. Zaj.[¢cia] Stuzb.[owe]. Lot na oblatanie maszyny
[Vickers ,, VVel[ington’Mk. 1] wraz z loreznem — loz‘y bojowe odwolane. VVypicie
3 piw, list do Margaret, marzenia, spanie... Wiadomosci Zze mjr [kpt (F/Lt) pil.
Szczepan] Scibior [z 305. DB , Ziemi Wielkopolskiej i Lidzkiej im. Marszatka Jo-
zefa Pifsudskiego”] jest w niewoli [6 VIII 1941 r. pilotowany przez niego samolot
bombowy typu Vickers , Wellington” Mk. I zostal podczas nalotu na Akwizgran ze-
strzelony przez nocnego mysliwca Luftwaffe].

11 X 1941 r. [Godz. O]7%. Zaj.[¢cia] stuzb.[owe] — obiad — lot (odwozenie kpt.
Natkowskiego na kurs)... — przyjecie u kobiet oficerdw — wypicie wigkszej ilosci
wddki i piwa. .. spanie.

14 X 1941 r. [Godz. 0]7°°. Granie w bilard, fryzjer — wypicie 3 piw i jeden koktaj!
— tesknota marzenia. Granie w karty — 1 % f. wypicie 2 wodek i 2 piw w zwigzku
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z prayjazdem 5 ocalonych po locie. Dzis zalogi (9) freszerskie [nowe] powrdcity cate.

1011942 r. [Godz. 0]8" — wolne po locie — spanie po sniadaniu. Po potudniu wy-
Jazd do Manchesteru — kino — wypicie 2 lyski 1 dzinu — 1 piwo — spanie u Marii.

12 11942 r. [Godz. 0]8%°. Zajecia stuzbowe list od Tadzika Orzechowskiego, stu-
chanie dziennika radiowego — granie w karty — koncert i przedstawienie — wypicie
2 piw i 1 wodka — marzenia spanie.

13 11942 r. [Godz. 0]8”. Zajecia stuzbowe — po zajeciach wyjazd do Doncaster
2 kpt. [nazwisko nieczytelne] — kino — bar, wypicie 6 drinkéw i piw — potem do
kasyna wypicie 2 piw — lekko zalany — spanie.

1511942 r. [Godz. 0]8%. Obecnie jestem po locie i do celu nie doleciatem z powodu
silnego obmarzania dolecielismy tylko na wysokos¢ Konigshafen[?] gdzie po otrzy-
maniu silnego ognia artylerii [plot.] zrzucitem bomby 6 S.B.C. (zapalajgca, 300
ulotki) 4 flary, 1 foto — wrdcilismy dos¢ wezesnie bo juz lgdowalismy o godz. 21°°.
Na platach i statecznikach okofo 2 cm lodu. Po obiedzie zajecia stuzbowe — stuchanie
radia — tgsknota, marzenia — spanie.

6 11 1942 r. [Godz. 0]6% dzis jeszcze siedzimy w pogotowiu o godz. 15% odwolanie
pogotowia — wyjazd do Doncaster do kina — powrdt wypicie 1go piwa — spanie.

7111942 1. [Godz. 0] 8. Zaj.[¢cia] stuzb.[owe] — popotudnie wolne — obecnie jest
godzina 147 i zawiadamiajqg, a raczej sciggajg zalogi gdyz polowa wyjechata do
miasta. Obecnie odpisatem do Margaret na otrzymany list i oczekuje na odprawg
do lotu bojowego prawdopodobnie na Brest. Godz. 19 lot odwolany — kolacja wy-
jazd do [nazwa pubu nieczytelnal — wypicie butelki widki — wyjazd do kasyna.
W Doncaster — spiew — powrdt do domu. Jutro pogotowie od godz.[0]8” — spanie.

8 II 1942 r. [Godz. 0]7% siedzenie w pogotowiu obecnie jestem na obiedzie po ktd-
rym o godz. 13 jest odprawa do lotu bojowego. Dokgd jeszcze nie wiemy. Pa, do
zobaczenia. Ludwik. Obecnie jestem w domu — lot zostat odwolany z powodu pogo-
dy 0 godz. 16" — t.j. 45’ przed startem. Wolne piwo — kino.

9 II 1942 r. [Godz. 0]8%°. Zaj.[¢cia] stuzb.[owe] — loty odwolane zla pogoda —
0 godz. 18.00 przyjazd zespolu teatralnego ze Szkocji z armii naszej — party — wy-
picie 2 wddek 2 piwa — przedstawienie — powrdt — marzenia.

11111942 7. [Godz. 0]8%. Zaj.[¢cia] stuzb. [owe] loty odwolane (pogoda) — wyktad
gen. ang. o dzialaniach [wojennych] — kino ,,Fantazja” — bar — 4 driny — 3 tyski
[whisky].
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21 II 1942 r. [Godz. 0]8% siedzenie w domu — przechadzka — wyjazd do Donca-
ster — 19% przyjazd na drinki — paczki zostaty wystane do Ciebie — wypicie 4 lyski
[whisky] i 2 piwa — spanie.

24 11 1942 r. [Godz. 0]8. Zaj.[¢cia] stuzb.[owe]. Strzelnica — przygotowanie do
lotow. Kiel. Dzis mamy leciec, ale watpig czy cos z tego bedzie gdyz pogoda jest dos¢
kiepska — na razie do zobaczenia Ludwik. Godz. 17" odwolanie lotdw — granie
w karty — wypicie 2 tyski [whisky], 2 driny 3 piwa — spanie.

25111942 r. [Godz. 0]8%°. Zaj.[¢cia] stuzb.[owe]. — lot na strzelanie do rekawa —
granie w karty — wypicie 4 piw, 1 lyski [whisky], 1 rum — rewia szkocka — list od
i do Margaret — spanie.

27 I1 1942 1. 0 godz. 017° powrdcilismy z wyprawy na Kiel — zostalismy postrzeleni
— 30 dziur w samolocie. Najbardziej szczesliwi byli pilot i strzelec tylny o milimetry
przeszly odlamki — zawiezlismy [nad cel] 3x500 f. 1x250 f 2 flary 2 bomby, jedna
fotografia celu — strata jednej zafogi.

14 II1 1942 7. [Godz. ] 11%° wstanie z t6zka — wezoraj odbylem lot na Kolonie. Byl
to 16ty lot bojowy z Anglii [ Wielkiej Brytanii]. Startowatem [godz.] 18°° powrdt
[godz.] 01% — zawiezlismy [nad cel] 1x1000 f, 3x500f, 1x250 i 3 flary oraz ulotki.
Powrdt byt dosc¢ ciezki z powodu pogody. Jeden samolot [ Vickers , Wellington”Mk. I]
rozbil sig — 4 sig spalilo, 1 rano umart a jeden Zyje — 3 ofic[erdw] ppor. Ostrowski,
ppor. Rymkiewicz, ppor. Dromnicki. Poprzedniej nocy jedna zatoga z 300 D.[B
,Ziemi Mazowieckiej”| nie powro’ciﬁz Z wyprawy por. Perkowski, ppor. Zakrzew-
ski. [Godz. ] 20° Party — zalanie si¢ — godz. 4% spanie.

23 IIT 1942 r. [Godz. 0]87. Zaj.[cia] stuzb.[owe] — mamy leciec gdzies w zaglebie
Rubry. List od Margaret odpisanie. Pa Kitus do zobaczenia catuje Cig mocno Twdy
Ludwik. O godz. 16% lot odwotany (mgta) — wyjazd do kina... 2 wédeczki 1 piwo
— powrdt — karty — wypicie kilku piw — wszelkiego rodzaju tarice (nagie tez) — spa-
nie. Pa Kitus catujg Cig mocno Twdj Ludwik.

24 II1 1942 r. [Godz. 0]8". Zaj.[¢cia] stuzb.[owe] — przygotowanie do lotu bojo-
wego (mgla, Ze nie widac drugiego korica lotniska)... [Godz. ] 21% lot zostal odwo-
lany — pijaristwo — spanie.

27 III 1942 r. zebranie sig — powrdt spanie. [Godz.] 8 glowa zalana — obecnie
odlatuj¢ o godz. 11% do innego miejsca skgd na operacje... Lot zostal skreslony dla
mnie — list od i do Margaret — telefon 2 lyski [whisky] 2 piwa — spanie. Pa Kitus
moja kochana catujg Cig mocno Twdj Ludwik.
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29 III 1942 r. [Godz.] 10™. Dzis o godzinie 037 powrdcitem z wyprawy na Lu-
bekg — zawiezlismy 1x1000 f, 2x500 fi 1x250 f ulotki i flary. Naprawde istotne
pieklo. Nalot miato 250 maszyn — cale miasto po prostu juz nie istnieje, jeden wielki
pozar. Straty 11 maszyn z tego jedna nasza zaloga... Z dnia 26/27 III [1942 r.]
2 Hemswell z naszego 300 Dywizjonu [DB , Ziemi Mazowieckiej”| nie powro’ciz’o
Juz 3 zalogi.

21 V 1942 r. [Godz. O]7%. Zaj.[¢cia] stuzb.[owe] — pogotowie [bojowe] (15 to-
dzi podwodnych) wiele konwoi [pisownia zgodna z oryginatem| zdgza z Ameryki
[USA] — dziennik radiowy — marzenia, spanie.

22 V1942 r. Zaj.[ecia] stuzb.[owe] — lot na (sweep) wymiatanie todzi podwodnych,
szezgsliwy powrdt — wypicie 5 tyski [whisky], 2 piwa list od Marii — dziennik ra-

diowy — spanie.

31V 1942 r. [Godz.0]7%. Zaj.[cia] stuzb.[owe] — lot na maszynie [Vickers ,, Wel-
lington” Mk. I NZ] Z (zapalita si¢) zmiana maszyny [Vickers ,Wellington” Mk.
INZ] Q odwiezienie mechanikow (16) do Prestwick — spotkanie Miss Grey i Betty
odwiezienie Mrs Marshall powrdt na wyspe, wiadomosé, ze zatoga kpt. [F/Lt.
naw. Waclawa] Walery wodowata — wyratowal jg kontrtorpedowiec [Royal Navy]
— spanie.

4 VI 1942 r. [Godz. 0]6% — wstanie, obudzenie zalogi do lotu — sam bytem obu-
dzony juz o godz.[0]4% rano — [godz. O]9 start do lotu na sweep [poszukiwanie
U-bootow] — momentalna mgta lgdowanie —dwie maszyny [Vickers , Wellington”]
na lotnisku, jednej w Irlandii a 2 maszyny [Vickers ,, VVe[lingz‘on’Mk. 1] poleciaiy na
zadanie — otrzymanie listu od Tadzika Orzechowskiego. Wypicie 3 tyski [whisky]
i 2 piw — dziennik radiowy — spanie.

5 VI 1942 r. [Godz. 0]7%. Zaj.[¢cia] stuzb.[owe] — lot na sweep [poszukiwanie
U-bootow] — zawrdcenie z 59°00 — zta pogoda. Wypicie 1go piwa — mecz pitki
noznej — spanie.

11 VI 1942 r. [Godz. 0]7%. Zaj.[cia] stuzb.[owe] — Dzis przekazalismy sztandar
do 305 Dyonu [DB ,Ziemi W ielkopols,éiej i Lidzkiej im. Marszatka jo’zefa Pitsud-
skiego”] z ktdrego przyleciato 3 zalogi po odbidr — mate przyjecie — po poludniu odlot
do Prestwick — odwiezienie kpt. [F/Lt. naw. W.] Walery na urlop zdrowotny po

wodowaniu na Oceanie Atlantyckim — spanie w Prestwick.

3 VII 1942 r. Stuzbe objglem wezoraj [0 godz.] 16 do dzis. [Godz.] 16.00 zdanie
stuzby — granie w karty — przygotowanie do lotu na sweep na jutro rano — spanie.
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6 VII 1942 r. [Godz. 0]7%. Zaloga w alarmie. Dzis w nocy by! nalot na zatoke. 2
samoloty zestrzelone. Nalot byl o godz. 03%° dos¢ zla pogoda 5’ storica 10° deszcz —
lotu nie miata zatoga — por. Skarzyriski zostal postrzelony przez [wodno]samolot
Arado 96 w poblizu Brestu. Otrzymanie i odpisanie listu od Margaret, wypicie
bimbru — widka — spiew — spanie.

7 VII 1942 1. [Godz. 0]8”. Dzis znowu mielismy nalot na zatoke o [godz. 0]3*.
Dranie nie dajq spac a w dzier loty na sweep [poszukiwanie U-bootow]. Zaj.[¢cial
stuzb. [owe] wypicie 6 tyski [whisky] — 4 piwa — spanie.

3 VIII 1942 r. [Godz. O]7" — lot na sweep [poszukiwanie U-bootow] — powrdt
0 [godz.[21"7 wypicie 2 tyski [whisky] 2 piwa — spanie.

7 VIII 1942 1. [Godz. 0]8%. Zta pogoda oczekiwanie na lot — loty odwolane — gra-
nie w karty — wypicie 2 tyski [whisky], 3 piwa — list od i do Margaret — spanie.

10 VIII 1942 r. [Godz. 0]8°— wolne — poznym wieczorem wyjazd do Haver-
Jfordwest — wypicie 5 lysek [whisky] i 2 piwa — powrdt jutro trzeba wstac 247
wobec czego nie spimy.

Z RAF Station Dale, ktére charakteryzowal pas startowy usytuowany na
wysokim, nadmorskim urwisku, startowalo si¢ wprost w strone Morza Ir-
landzkiego. Por. (F/O) pil. L. Maslanka 12 VIII 1942 roku pilotujac samolot
bombowy typu Vickers , Wellington” Mk. I NZ L podjal prébe startu stamtad
na rutynowy patrol, za przeciwnika majac silny przedni wiatr. To wlasnie on
spowodowal, ze na koricu pasa startowego pilotowi nie udalo si¢ poderwaé
samolotu, ktéry mial zbyt niska predkos¢ i runat z wysoka do wody. Cala ,,§la-
ska” zaloga zgineta w wyniku eksplozji bomb glebinowych. Jesienig 1991 roku
brytyjscy nurkowie z klubu w Llantrisant odkryli wrak samolotu i wydobyli

jedno ze $migiet oraz karabiny maszynowe Browning.

Polskie Northolt w... Napoleonie

W trakcie II wojny $wiatowej 318. ,Gdariski” DM-R nie odniést Zadnego
zwycigstwa powietrznego, ale w 1946 roku, jako jedyna jednostka PSP miat
w skladzie ,swojego Gustawa” — samolot mysliwski typu Messeschmitt Bf. 109
G 2. Z chorwackiej Lovacko Jato, walczacej sojuszniczo po stronie Luftwaffe,
ktéry trafit do historii PSP jako zakupiony od sojusznikéw za... dwie butelki
burbona. A jesli chodzi o lotnictwo polskie powstate w 1943 roku na Froncie
Wschodnim przy boku Armii Czerwonej? Dominowaly tu w przypadku rze-
czonych ,szkd!” spozywania ,najmocniejsze spirytualia’. Wraz z powstaniem
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ludowego lotnictwa poleskiego przy boku sit powietrznych ZSRR, od roku
1943 weszia do stuzby lotniczej oparta o ,garnuszek spirytusu i garnuszek wody”
w5zkota rosyjska’. 1 to ona §wigtowala rados¢ zakonczenia II wojny swiatowej
w maju 1945 roku, gdy w gronie wiernych do korica sojusznikéw zdradzonych
przez zachodnich aliantéw, pito za poleglych w stusznej sprawie.

Samolot mysliwski jest przeznaczony do walki w powietrzu i prowadzi ja
przez natarcie

Obecnie, to wlasnie popularni ,mystiwcy” s3 kojarzeni przez zdecydowana
wigkszo$¢ odbiorcéw problematyki lotniczej i nie tylko z zwrotem ,, 7he Few...”
— ,Nieliczni”. Wdarlo si¢ ono do historiografii §wiatowej z chwila, gdy padty
one w 1940 r. podczas Battle of Britain z ust brytyjskiego premiera Winstona
Churchilla, zapowiadajacego swoim rodakom walke do zwycieskiego korca
w ramach hasta ,krwi, trudu, fez i potu’”.

Wielokrotnie wchodzac do wnetrz Air Force Museum w londyriskim Hen-
don czulem to ,cos” pamietajac powyzszy zapis z Regulaminu lotnictwa z 1931
r. Jednak w 2014 r. czulem si¢ niezwykle gdy wchodzilem do tego samego
muzeum po raz n...ty i zatrzymalem si¢ przy wejsciu jak wryty. Co bylo tego
powodem? Przed moimi oczami pokazal si¢ zwykly reklamowy stand, rzecz
typowa w kazdej placéwce tego rodzaju zapraszajacy do srodka, ale jaki stand!
Na planszy, ktéra zapraszata do zwiedzania tego londyriskiego , krdlestwa RAF’
nie znajdowal si¢ zaden z akcentéw graficznych nawiazujacych do historii kré-
lewskich sil powietrznych; nie znajdowala si¢ tam twarz zadnej z ,/atajgcych
legend RAF”; nie byto na nim niczego brytyjskiego... zas obok sylwetki turysty
na plastikowym tle stali... wyciagnieci niczym z czarno-biatego filmu z 1940
r. piloci 303. , Warszawskiego” Dywizjonu Mysliwskiego im. Tadeusza Kos-
ciuszki, o ktérego pilotach, legendarnych ,Rafatach”, bedac jednym z nich, por.
(E/0) pil. Witold Urbanowicz po latach, w kontekscie ich udziatu w Battle of
Britain w 1940 roku napisal: ,,Bylismy jak tuzin mysliwych psow rozrywajgcych
na strzgpy dzika’.

W 1945 r., w atmosferze zblizajacego si¢ finalu II wojny swiatowej wielu lot-
nikéw Polskich Sit Powietrznych (Polish Air Force) zadawalo sobie proste
pytania - co z nami bedzie? W kraju ,wyzwolonym” przez sowiecka Armie
Czerwong coraz mocnej widaé bylo moskiewski wplyw na polskie Zycie po-
lityczne, a wéréd pytan jakie zadawali sobie najczesciej dominowalo jedno -
dlaczego zachodni sojusznicy zostawili nas bez pomocy? Kpt. (F/Lt./S/Ldr.)
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pil. Bolestaw Drobinski ,Ghandi” byt jednym z ,Rafalsw”, pilotem owianego
wojenng legenda dywizjonu popularnych ,warszawskich kosynieréw”, ktéry - co
za ironia - jako ostatni z grona Polskich Sit Powietrznych rozwigzano na Wy-
spach Brytyjskich. W swym wspomnieniu, ktére mozna znalez¢ na stronach
opracowania Kosynierzy Warszawscy. Historia 303 Dywizjonu Mysliwskiego
Warszawskiego imienia Tadeusza Kosciuszki (London 1968 jak i w polskim wy-
daniu takze), z zawartym w nim memento dla nowej, powojennej rzeczywi-
stosci, zapisal:

»Drnia 27 listopada [1947 1.], w srodg, na lotnisku [RAF] w Hethel nastqpilo uro-
cgyste zdjecie odznaki [,Warszawskiego”] Dywizjonu [Mysliwskiego - DM] 303.
[im. Tadeusza Kosciuszki]. Dywizjon ten, najstawniejszy ze wszystkich naszych
dywizjondw, jest symbolem wysitku Polskich Sit Zbrojnych, gdyz pierwszy odnidst
najwigksze zwycigstwa w Wielkiej Brytanii. Wiadze brytyjskie reprezentowal na
uroczystosci Wing Comander [ptk.] R. R. Tuck. Obecny dowddca Dyonu, mjr [S/
Ldr.] pil. [Witold] f.okuciewski, powitat pptk. [W/Cdr. pil. Zdzistawa] Krasno-
dgbskiego, pierwszego dowddcee [, Warszawskiego” 303.] Dywizjonu [DM im. Ta-
deusza Kosciuszki]., ktdry z kolei zwrdcil si¢ do zebranych Zotnierzy ze stowami:
wLebralismy sig dzisiaj na smutng uroczystosc. Jest to najbolesniejszy dzieri w hi-
storii naszego [303.] Dywizjonu [DM im. Tadeusza Kosciuszki]. Po tylu wysil-
kach, trudach i stracie naszych najlepszych kolegow, zdejmujemy polskq odznake
[303.] Dywizjonu [DM im. Tadeusza Kosciuszki] z samolotéw [P 51 - Mk. IV
- »Mustang’], najstarszq odznake w polskim lotnictwie. [303.] Dywizjon [DM
im. Tadeusza Kosciuszki] przestal byc jednostkq bojowsg, odjeto nam skrzydia w pot
drogi, ale my pozostajemy zlgczeni wspolng ideq i mocno zwigzani naszqg odznakg
[kosciuszkowskg], ktdra pozwoli nam przetrwac cigzkie chwile, jakie na nas cze-
kajg, i utrzymac naszg wiarg w to, ze preyjdzie moment, ze maszyny, na ktorych
bedyg ,srebrne kosciuszkowskie kosy”, wylgdujg na wolnym [lotnisku na warszaw-
skim| Okgciu i podkotujg pod hangar nr 4. [111. Eskadry Mysliwskiej — EM - 1.
Putku Lotniczego - PL]. Dzisiejszy apel Zywych niech bedzie symbolem, Ze jestesmy
gotowi, by podjgc zndw walkg o naszg sprawe, dla ktorej walczylismy i dla ktorej
wierni pozostajemy az do kotica”. Po przemdwieniu pptk. [W/Cdr pil. Z.] Krasno-
dgbskiego odbyt si¢ ,apel Zywych” tzn. 91 pilotow, ktdrzy przeszli przez ten [303.]
Dywizjon [DM im. Tadeusza Kosciuszki] w ciggu szesciu lat wojny. Nastgpnie po
komendzie ,bacznos¢” mjr [S/Ldr. pil. W.] Eokuciewski wszed! na samolot Musmng
[P 51 Mk. 1IV] i zdjgt z niego tradycyjng odznake [kosciuszkowskq , Warszawskie-
g0"] Dywizjonu 303. [DM im. Tadeusza Kosciuszki]. Zarzqdzono jednominuto-
wyq ciszg. Po uroczystosci odbylo si¢ zebranie wszystkich 2yjgcych czlonkéw [303.]
Dywizjonu [DM im. Tadeusza Kosciuszki]. Na zebraniu tym wybrano zarzgd
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b.[ytych] cztonkow [,Warszawskiego”] Dywizjonu 303. [DM im. Tadeusza Kos-
ciuszki] i uchwalono odbywac zebrania koleZeriskie co roku pierwszego wrzesnia.
Caty majgtek [303.] Dywizjonu [DM im. Tadeusza Kosciuszki] w postaci zdoby-
czy wojennych, pamiqtek i trofedw 111. Eskadry [Mysliwskiej — EM] Kosciusz-
kowskiej [1. PL] z wrzesnia 1939 i [,,Warszawskiego”] Dywizjonu [DM] 303.
[im. Tadeusza Kosciuszki] z lat 1940-1945 zostanie zdeponowany w Muzeum
Wojska Polskiego”.

Aniw 1945 r. ani tez p6zniej nie wyladowat 303. ,, Warszawski” Dywizjon My-
sliwski im. Tadeusza Ko$ciuszki w kraju z ,,/udowq rzeczywistoscig”. Trudno si¢
jednak dziwi¢, ze ,warszawscy kosynierzy” w tamtej dobie, cieszyli si¢ uzna-
niem jak i zastluzong stawa, gléwnie dzigki masowe;j sile oddziatywania popu-
larnego opracowania ksiazkowego autorstwa Arkadego Fiedlera pt. ,Dywi-
zjon 303", ktére uksztaltowalo niejeden pasjonacki umyst, jak i kilka pokolen
w stalowych mundurach. W jezyku polskim drukiem ukazalo si¢ 30 wydan tej
ksigzki, w tym cztery w realiach polskiego pafstwa podziemnego, w jezyku
Shakespeare’a ukazalo si¢ szes¢ wydan, w jezyku Molliera dwa, pojedyncze
wydania ukazaly si¢ w jezykach portugalskim i holenderskim za§ w 2010 r...,
w jezyku niemieckim. Murale sa dzi$§ swietnym sposobem oddzialywania na
duze grono odbiorcéw tematyki jaka przedstawiaja. Na gdariskim osiedlu Za-
spa, na terenie dawnego lotniska, na jednym z blokéw mieszkalnych widnieje
wielki rozmiarowo mural z stynng, najbardziej bodaj znang fotografia ,Rafa-
1é6w” spod znaku 3037, przy ulicy nazwanej na ich cze$¢. To ciag dalszy historii
»1he few...”, ktéra w 2017 r.,w plebiscycie na ,fwarz RAF’ w stulecie jego
powstania, przyniosla spelnienie polskich oczekiwan. Plebiscyt ten wygral...
Polak, pplk. (S/Ldr.) Franciszek Kornicki, stajac si¢ ,,twarza Battle of Britain”!

Dopiero w III Rzeczpospolitej, w 1993 r. w 1. Pulku Lotnictwa Mysliwskiego
(PLM) ,,Warszawa” przywrécono tradycje 1. PL z okresu II Rzeczpospoli-
tej zas w 1996 r. weterani 303. , Warszawskiego” DM im. Tadeusza Kosciusz-
ki z gen. bryg. pil. Witoldem Urbanowiczem na czele przekazali lotnikom 1.
PLM pamiatki po ww jednostce. A wspomniany muzealny stand w Hendon?
Usmiechniete, kartonowe sylwetki ,,warszawskich kosynieréw” — por. (F/O) pil.
Bogdana Grzeszczaka, por. (F/O) pil. Witolda Eokuciewskiego, przez przyja-
ciél nazywanego ,70/0”, i por. (F/O) pil. Zdzistawa Henneberga powickszone
do figury dorostego mezczyzny, pochodzace ze znanej fotografii z ww. okresu,
zapraszaly i zapraszaja do zwiedzenia jednego z najciekawszych muzeéw lot-
niczych na $§wiecie — Air Force Museum w londyniskim Hendon! Niestety nie
zapraszaja do zwiedzania Muzeum Lotnictwa Polskiego w Krakowie czy Mu-

209



Andrzej Olejko

zeum Sil Powietrznych w Degblinie, natomiast przy wejsciu do ww. ,swigtyni
historii RAF”, stoja niczym ,trzej muszkieterowie”, wlasnie Polacy, lotnicy Pol-
skich Sit Powietrznych. Nie Brytyjczycy, nie Kanadyjczycy i nie Australijczycy,
Nowozelandczycy czy tez inni lotnicy Commonwealthu, czy tez z krajéw so-
juszniczych w 11 wojnie swiatowej, walczacych po stronie aliantéw zachodnich,
z grona owianych legenda , 7be Few...” - ,Nielicznych’. Kazdy natomiast, kto
wejdzie do wnetrza Muzeum Dywizjonu 303 im. ppik. pil. Jana Zumbacha,
ktérego zalozycielem i wlascicielem jest czlowiek z skrzydlatg dusza, ktéry
rzucil serce za przeszkodg”, Tomasz Kajkowski, otwartego uroczyscie w dniu
swieta dywizjonu, 1 IX 2018 r. o godz. 13.03 w Napoleonie w obecnosci zony
i syna ,,Johnyego Kamikadze Browna’, powitany zostanie wlasnie standem jak
i muralem z ww fotografia!

Lato 2018 r. przyniosto dwie ekranizacje historii ,Rafafow” zas... 1 IX 2018
r. 303. , Warszawski” Dywizjon Mysliwski im. Tadeusza Ko$ciuszki wylado-
wal wreszcie w kraju. Tego dnia o godz. 13.00 Zesp6t Akrobacyjny ,,Or/ik”,
efektownie zaprezentowal si¢ na niebie nad obiektami muzealnymi za$ trzy
minuty pézniej, ambasador filmu ,,Dywizjon 303" Andzelika Jarostawska, dy-
rektor muzeum inz. Jan Nagiel oraz piszacy te stowa, stangwszy przed zac-
nymi go§¢mi, dokonali otwarcia Muzeum Dywizjonu 303 im. pplk. pil. Jana
Zumbacha w Napoleonie. Uroczystego przecigcia szarfy dokonali Zona patro-
na Pani Gisela Zumbach wraz z synem. Sobota byta dniem, ktéry zadzialal
jak klucz w ,zamku czasu”, a dzialo si¢ tego dnia wiele, z smakowaniem tortu
zlogo 303. wigcznie. W niedziele zas, 2 IX 2018 r. przez podwoje muzealne jak
i caly teren ,polskiego Northolt” przewinglo si¢ ponad 3 tys. oséb, ktére zaglad-
nely do rekonstrukeyjnego miasteczka, wystuchaly koncertu muzycznego jak
i ogladnely pokaz lotniczy w wykonaniu muzealnego samolotu typu Midget
Mustang. Kusilo i kusi w Napoleonie na co dzien wszystko: i Hawker ,, Hurri-
cane” Mk. I RF P, i dywizjonowy dispersal dywizjonowy, i sala dydaktyczne dla
lekeji muzealnych, i kasyno, i pigknie eksponujace barwy ,,Rafatéw’ samochody
osobowe marki Aston Martin DB 9. Mustang i Porsche z literami kodowymi
RFE D ppik. Pil. Jana Zumbacha, a przede wszystkim wnetrza wypelnione ory-
ginalnymi pamigtkami na ekspozyciji, ktéra obejmuje okres od zarania polskie-
go lotnictwa po 1947 r., kiedy likwidowano na Wyspach Brytyjskich Polskie
Sity Powietrzne. W napoleoriskim muzeum, mozna poczu¢ si¢ jak w Northolt
i dotkng¢ doslownie historii Polskich Sil Powietrznych. To miejsce mozna
smiato nazwaé ,matym Northolt”, za$ jego wlasciciel Tomasz Kajkowski oraz
dyrektor Jan Nagiel idg wlasciwg droga, droga popularyzacji historii ,Rafalsw”
jak 1 PSP, ta wlasciwg i inng niz w polskich lotniczych muzeach.
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W latach 1940-1945, ,Kosa w oczy Szkopom $wiecil niezawodny trzysta trze-
ci — wszyscy wiedzg, ile troski mial Herr Goring z ,Kosciuszkowskim”. Dzisiaj,
dzieki wlascicielowi muzeum Tomaszowi Kajkowskiemu, jak i jego matemu
muzealnemu zespolowi, a obok muzeum mozna tez wyladowaé samolotem tu-
rystycznym, spelnily si¢ oczekiwania dowddcéw i lotnikow ,kosciuszkowskiego”
dywizjonu, ktérzy... wreszcie po latach tutaczki wyladowali w wolnym kraju.
Tego samego dnia, w podlondyniskim Northolt, z inicjatywy 303. Jag Squad,
ksigze¢ Kentu oraz cérka pierwszego brytyjskiego dowédey ,Rafalow” ztozyli
o0 godz. 13.03 uroczyste wierice pod pomnikiem lotnikéw polskich. 5 XI 2018
r. zbierze si¢ po raz pierwszy rada Naukowa muzeum w dniu... pierwszego
swieta lotnictwa polskiego, o ktérym jak mniemam... bedzie si¢ tez pamietaé
nad Wistg i w widlach Wieprza i Wisty.

Zmierzajac do konkluzji...

wLotnik, skrzydlaty wladca swiata bez granic” — te stowa z Marsza Lotnikiw
oddaja wszystko. W dobie Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej, w latach 1944-
1989, z Wojska Polskiego zbieglo na ,zachid’ 52 oficeréw, pieciu chorazych
i czterech podchorazych w stalowych mundurach. Kazda z ucieczek wymagata
niebywalej odwagi, nie wykluczone, ze ,wzmocnionej setkq dla kurazu”. ,\NWy-
pijmy za bledy, za bledy na gérze — to stowa przeboju autorstwa Jacka Cygana
w wykonaniu Ryszarda Rynkowskiego z 1991 roku, powstalego w niepodleglej
III Rzeczpospolitej. W 2018 roku Sity Powietrzne Rzeczpospolitej obchodzity
setng rocznice swych narodzin. Zadajmy sobie pytanie rocznicowe — ile bylo
wydarzen w historii polskich skrzydel aspirujacych do miana $wigta lotnictwa?
Co najmniej kilka: 5 XI — data pierwszego lotu bojowego znad Lwowa w 1918
roku; 28 VIII — data wielkiego sukcesu ,latajacych legend” Zwirki i Wigury
z 1932 roku; 16 VII — data przekazania wyhaftowanego w okupowanym kra-
ju sztandaru PSP dostarczonego z wieloma przygodami na Wyspy Brytyjskie
w 1941 roku i 23 VIII 1944 — data pierwszego lotu bojowego ludowego lot-
nictwa polskiego w rejonie Warki. Rodzi si¢ tu pytanie: dlaczego w ,Szkole
Orlgt”, od 1 X 2018 roku Lotniczej Akademii Wojskowej (LAW), doby nie-
podlegtej ITIT Rzeczpospolitej (1), uroczyste obchody w ramach Ogélnopolskiej
Konferencji Naukowej ,700 lat polskiego lotnictwa wojskowego” zaplanowano
i zrealizowano... 23 VIII 2018 roku, w dniu Swieta Lotnictwa obchodzone-
go w okresie Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej (PRL)? Jej uczestnicy jak i...
monografia pokonferencyjna, bedaca zlepkiem bylejakosci i przypadkowosci
tematycznej, na pewno przejda tym samym do historii Lotnictwa Polskiego!
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A radomski Air Show 2018, gdzie... akcentéw historycznych jak i profesjo-
nalnego komentatora nie bylo, dopelnia tego obrazu do ktérego jak ulat pasuja
stowa , Wypijmy za blgdy, za bledy na gorze”— cytujac ponownie stowa stynnego
przeboju Ryszarda Rynkowskiego, tylko kto?
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Panstwowa Wyzsza Szkota Techniczno-Ekonomiczna w Jaroslawiu
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Na skrzydlach do Zbrucza

O wojnie w powietrzu na wschodnich kresach w 1919 r.
On the wings to Zbruch.
About the war in the air in the eastern borderlands of 1919

Rola lotnictwa w konflikcie polsko-ukrairiskim jest ciagle niedoceniana. W 1919 r. polskie
sity powietrzne oddaty niebywale cenne ustugi dowédztwom brygad, dywizji oraz Grup Wojska
Polskiego walczacych z Ukrairiskg Halicka Armia. Powyzszy artykut jest préba wypelnienia
luki tematycznej oraz wykazania dokonan polskiego personelu latajacego jak i naziemnego
w okresie przelomu 1918/1919 r. Koniec wojny polsko-ukrainskiej mial pokazaé, ze nowa
maksyma - Bez lotnictwa nie ma sukcesu - stala si¢ wprowadzong na stale do stownictwa
wojskowego.

The role of aviation in the Polish-Ukrainian conflict is still underestimated. In 1919, the
Polish air force provided extremely valuable services to the commands of brigades, divisions
and groups of the Polish Army fighting against the Ukrainian Galician Army. The above
article is an attempt to fill the thematic gap and show the achievements of Polish flying and
ground personnel during the turn of 1918/1919. The end of the Polish-Ukrainian war was to
show that the new maxim - No aviation has no success - has become permanently introduced
into the military vocabulary.

Z natury pracy obracalem si¢ w srodowisku wojskowym, przewaznie mi réwnych
i obserwowalem ,docieranie sig” roznych grup rozmaitego pochodzenia pod wzgle-
dem stuzby wojskowej. Z poczgtku z ciekawostiq i humorem, potem prawie 2 roz-
paczq patrzylem na zgrzyty i owo ,docieranie sig”, ktdre miato na celu stworzeni
kadry oficerskiej, potrzebnej dla bedgcej juz w toku wojny. Czasu byto mato i spra-
wa wymagata duzo dobrej woli i bardzo przemyslanego podejscia.
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Z grubsza grupy tworzyli:

Legionisci (zwani przez niektorych ,patentowanymi” Polakami)

Tak zwani ,kacapi” ktorych tatwo bylo poznac po akcencie

C und K ,centusie” austriackie

Echte - Polacy z zaboru niemieckiego

Hallerczycy.

~Przybledy” z rozxmaitych krajow, nawet nie pretendujgcy do miana Polakiw,
ale i mowigcych po polsku. W stuzbie bardzo czesto byli lepsi od otaczajqcych ich
wprawdziwych” Polakiw.

7. Ochotnicy, mlodzi i starsi, ktorzy rozpoczynali stuzbe w szybko powstajqcych
silach zbrojnych odradzajgcej sig Polski.

oukwnNnpeE

Cata ta mozaika, z malymi wyjqtkami, byla patriotyczna, bardzo czgsto entuzja-
styczna i owiana szczerq checig zrobienia dobrej roboty dla ojczyzny. Diugoletnia
niewola, stuzba w zaborczych armiach, zwyczaje i nawyki z tym zwigzane, czynity
proces wdocierania sig” bardzo trudnym. Byfy 1 male wyjqz‘,éi. Nigdy 1 nigdzie w pol—
skich sitach zbrojnych nie brakowato tzw. tazikow, (pigkne i precyzyjne wyrazenie,
szybko uzupetnito mdj stownik wojskowych okresleri). Ciekawe, Ze szczegdlnie duzo
lazikow, unikajgcych jak zarazy stuzby frontowej i nic nie robigcych w armiach
zaborczych, tlumaczqc to patriotyzmem, zachowalo swoje zwyczaje i w armii o~
czystej. Podobnie zresztq jak wielu Polakow wykrecalo sig od placenia podatkow,
tlumaczqc sig (i stusznie), ze nie cheg wzmacniac skarbu zaborcy, robili to samo
w wolnej Polsce, juz niczym sig nie ttumaczgc. Opisujgc roxmaite grupy, cheg pod-
kreslic, ze staram sig to robic na podstawie moich doswiadczen, wrazen i obserwacyi,
ktdre nie pretendujg do Zadnych naukowych badasi j tego zagadnienia i prosze, by
tak byly przyjete. Dotyczq one przede wszystkim srodowiska lotniczego, ale w pew-
nym stopniu odzwierciadlajg nastroje i w innych rodzajach broni. Trzeba fez tu
koniecznie pamigtac, Ze bylem ,cywilem w wojsku i nie mialem mentalnosci woj-
skowej ani z powolania, ani z Zawodu.

Tak oddajac prawdziwy ,klimat niepodleglosci” wspominal Wactaw Makow-
ski, ktéry w koricu 1918 r. znalazlszy si¢ w lotnictwie polskim, w styczniu 1919
r. zostal awansowany do stopnia podporucznika i skierowany na teoretyczny
kurs oficeréw lotniczych w Warszawie, a nastepnie w maju tegoz roku na kurs
pilotazu w Nizszej Szkole Pilotéw w Krakowie, ktérg ukoriczyt w lipcu 1919
r. jako pierwszy uczen w niej wyszkolony, a po przeniesieniu do Oficerskiej
Szkole Obserwatoréw Lotniczych w Warszawie stawszy si¢ pierwszym pilo-

tem wojskowym wyszkolonym od podstaw w niepodleglej Polsce'.

1 W. Makowski, Cywil w wojsku — wspomnienia z zycia i wojen, Warszawa 2010, t. I.
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Kto szuka ten znajdzie... Jak wielu z Nas, wie, ze w pamietnych, ,goracych”
dniach jesieni 1918 r., bojowy watek lotniczy pojawil si¢ w ramach ,przemy-
skiej potrzeby” majacej otworzy¢ droge do oblezonego przez Ukrairiskg Hali-
cka Armi¢ (UHA) Lwowa. Gdy 10 XI 1918 r. o0 godz. 17.00 z krakowskiego
dworca gtéwnego ruszala na wschéd koleja ekspedycja odsieczy, w jej sktadzie,
w gronie podlegtych mjr Julianowi Stachiewiczowi silt znalazt si¢ takze pod-
oddzial lotniczy nazwany jako ,zaloga portu lotniczego”. Nie byl on liczny
(dwéch oficeréw i szesciu szeregowych), lecz o jego istnieniu $wiadczy za-
potrzebowanie autorstwa tegoz oficera pochodzace ze zbioréw onegdajszego
Wojskowego Biura Historycznego o tresci:

W Jarostawiu bedzie urzgdzona stacja startowa dla lotnikéw. Wiozg z sobg ludzi
do 0bstugi, zapas benzyny. Proszg o dwie plachty na urzgdzenie hangari’.

10 XTI 1918 r. dowddca odsieczy zdecydowal, ze ,,port lotniczy” powstanie nie
w Jarostawiu a w Radymnie, o czym powiadomiono baz¢ w Krakowie-Ra-
kowicach nastgpujacym meldunkiem, ktéry po latach znalazl si¢ w zbiorach
Wojskowego Biura Historycznego®.

Plac lotniczy Krakow
Do por. Kazimierza Schmidta

Stacja startowa urzqdzona od dzis potudnia w Radymnie. Tam zostawiam obstuge
i benzyng. Placht na hangar nie ma. O ile nie bedzie byt mglisto, jednym aparatem
prayjechac do Radymna, meldowac si¢ u mnie telefonicznie ze stacji Radymno do
stacji Zurawica.

Tym sposobem krakowskie Rakowice swg role w ,lwowskiej potrzebie” ode-
graly juz 10 XI 1918 r., a dobg¢ pézniej, oddziaty odsieczy z rak UHA ,braty
Przemysl”, dobe pézniej opanowujac go w calosci. W tymze 11 XI 1918 r.,
gdy na ulicach Przemysla ptyneta krew, w Warszawie pokojowo przejmowano
wladze z rak niemieckich...

2 Teka Nr.2425/4-5
3 Teka Nr.2425/7
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Wielkopolska sila i ,blekitne eskadry”

Eskadry Lotnictwa Polskiego w 1919 r. ruszaly ,w pole” wyposazone w post
austriacki, post niemiecki i post rosyjski oraz niebawem w francuski sprzet
latajacy. Niestety w trakcie walk szybko si¢ on zuzywal i pojawila si¢ koniecz-
nos¢ zakupu sprzetu lotniczego za granica w wytwdérniach wloskich i brytyj-
skich. Do momentu przybycia do kraju wiosng 1919 r. ,blekitnych eskadr”
lotnictwa Armii Polskiej we Francji, eskadry lotnictwa wielkopolskiego byty
najlepiej zorganizowanymi jednostkami powstajacego Lotnictwa Polskie-
go! 22 1 1919 r. dowodzacy sitami Powstania Wielkopolskiego gen. Jézef
Dowbér-Musnicki przekazal obowiazki dowddcy lotnictwa wielkopolskiego
swemu rodakowi, bytemu oficerowi lotnictwa rosyjskiego pik. pil. Gustawowi
Macewiczowi, ktéry z ,Kongreséwki” $ciggnal na teren Wielkopolski blisko
20 lotnikéw z bylej awiacji armii carskiej. 31 I 1919 r. Dowédztwo Gléwne
powolato do zycia wielkopolskie Dowédztwo Wojsk Lotniczych za§ w okre-
sie walk o granice II Rzeczpospolitej w latach 1918-1920, eskadry lotnictwa
wielkopolskiego uzyte zostaly nie tylko podczas Powstania Wielkopolskiego
jak i w trakcie ksztaltowania si¢ granicy polsko-niemieckiej w 1919 r. Ba-
dania dr Mariusza Niestrawskiego dowodza, ze wyjatkowo skutecznie uzyte
zostaly one takze w wojnie polsko-ukrairiskiej 1918-1919 r., w wojnie polsko-
-bolszewickiej 1919-1920 r. jak i w akcji propagandowej — rozrzucanie ulotek
dla ludnosci polskiej — na terenach Gérnego Slaska i Pomorza Gdariskiego.
W okresie 17 1-28 VI 1919 r., kiedy to podpisany Traktat Wersalski konczyt
stan Wielkiej Wojny z kajzerowskimi Niemcami, eskadry lotnictwa wielko-
polskiego wspieraly wojska powstaiicze na wielkopolskim Froncie Zachod-
nim, wspieraly oddzialy Wojska Polskiego w Galicji Wschodniej, wykonywaty
loty rozpoznawcze i propagandowe na wielkopolskim Froncie Potudniowym
na pograniczu §laskim oraz prowadzily loty wywiadowcze na granicy z Pomo-
rzem Gdariskim na wielkopolskim Froncie Pélnocnym. 6 I 2018 r. obchodzo-
no uroczyscie 99 rocznicg zdobycia przez powstaricéw wielkopolskich lotniska
Lawica, skad jako pierwsza jednostka lotnicza z Wielkopolski, w marcu 1919
r. zostala skierowana pod Przemysl do Galicji 1. Wielkopolska Eskadra Lot-
nicza Polna. 2. Wielkopolska Eskadra Lotnicza Polna poczatkowo wcielona
w skiad wielkopolskiego Frontu Poludniowego i Frontu Pélnocnego, w czerw-
cu 1919 r. zostala skierowana §ladem swej poprzedniczki do Galicji Wschod-
niej. Na front wojny polsko-ukrainskiej skierowano takze 3.1 4. Wielkopolskie
Eskadry Lotnicze Polne zas$ jesienig 1919 r. eskadry wielkopolskie znalazly sie
na Froncie Litewsko-Biatoruskim. Zalogi 3. Wielkopolskiej Eskadry Polnej
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w czerweu 1919 r. wykonaty nad pograniczem slaskim jak i nad Gérnym Sla-
skiem najwiecej lotéw za$ w okresie wojny polsko-bolszewickiej 1920 r. dziata-
nia lotnicze w tym regionie zamarly gdyz calos¢ sit lotniczych byla w zaanga-
zowana ,przeciw czerwonym’. Przed decydujacym o przynaleznosci Gérnego
Slaska plebiscytem, w 1921 r. loty propagandowe zwigzane z rozrzucaniem
ulotek propagandowych nad Gérnym Slaskiem wykonywata 15. Eskadra My-
sliwska propagujac wizualnie haslo ,Ratuj Slqsk” wyeksponowane na dolnym
placie samolotu typu Albatros B. II. A w miejsce szachownic Lotnictwa Pol-
skiego umieszczono na samolotach eskadr wielkopolskich tzw. znaki $lgskie.
Byly to kwadraty w barwach bl¢kitnej i bialej zaczerpnietych z barw Piastéw
Slaskich w granatowym otoku. Do akcji tej przytaczyly sie takze eskadry kra-
kowskie. W styczniu 1919 r. doszlo do konfliktu polsko-czechoslowackiego
o Slgsk Cieszyniski, w ktérym oddziaty Wojska Polskiego wspieraty gtéwnie
eskadry krakowskie. Do korica 1918 r. z lotniska rakowickiego w Krakowie
loty wywiadowcze i propagandowe przeprowadzala na pograniczu polsko-
-czechostowackim I Eskadra Lotnicza Bojowa, po niej 9. Eskadra Wywia-
dowcza. W lecie 1919 r. z tegoz lotniska loty wywiadowcze przeprowadzaly
eskadry lotnictwa ,Blekitnej Armii” - zalogi 66.159. Eskadry Breguetéw - za$
w 1920 r. zalogi 3. Eskadry Wywiadowczej. 24 IX 1919 r. Naczelny Wédz
Jozet Pilsudski mianowal awansowanego do stopnia generalskiego Gustawa
Macewicza Inspektorem Wojsk Lotniczych Ministerstwa Spraw Wojskowych
za$ dobg¢ pézniej, 25 IX 1919 r. pod jego rozkazy przeszly eskadry lotnictwa
wielkopolskiego oraz eskadry lotnicze Armii Polskiej w Francji. Tym samym
zjednoczone zostaly wszystkie osrodki regionalne i zagraniczne tworzac Sily
Powietrzne II Rzeczpospolitej. W 1919 r. powstata dwu eskadrowa I Wielko-
polska Grupa Lotnicza dowodzona przez pplk. Tadeusza Grochowalskiego,
zlozona 7z jednej wielkopolskiej eskadry i jednej eskadry lotnictwa ,Blekitne;j
Armii”, ktéra od 20 IX 1919 r. weszla w skfad IV Grupy Lotniczej w Warsza-
wie. Potoczny tok myslenia obowigzujacy poza swiatem historykéw, szkolenio-
wa ,palma pierwszeristwa” przyznaje deblinskiej ,Szkola Orlat”. Czy jednak
stusznie? Warto przypomnie¢, ze na przelomie 1919/1920 r. to wlasnie na
poznatiskim lotnisku Lawica utworzono Wyzsza Szkole Pilotéw oraz Szkole
Lotnicza i Szkole Obserwatoréw! Zima 1920 r. loty wywiadowcze nad tery-
torium Pomorza Gdariskiego majacego by¢ przejetym po 17 I 1920 r. zgodnie
z postanowieniami Traktatu Wersalskiego przez Wojsko Polskie wykonywaty
zalogi 4. Wielkopolskiej Eskadry Lotniczej Polnej wspartej przez zalogi 10.
Eskadry Wywiadoweczej.
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W maju 1919 r. transportami kolejowymi do kraju przybyly z terytorium
francuskiego eskadry lotnicze Armii Polskiej w Francji. Personel latajacy lot-
nictwa ,Blekitnej Armii” wywodzit si¢ z lotnictwa francuskiego i skiadal si¢
z Polakéw, ktérzy trafili na terytorium francuskie z Stanéw Zjednoczonych
Ameryki (USA), Kanady jak i wywodzit si¢ z grona jedicéw z armii Paristw
Centralnych oraz z dawnej armii carskiej Rosji, ktérzy przeszli specjalistyczne
szkolenie lotnicze w szkolach w Dijon, Pau, Biscarosse, Chartres, Istres i w La
Chapelle-le-Reine. Siedem eskadr przybylych do kraju wraz z ,Blekitng Ar-
mig”’ dowodzonych bylo przez pik. pil. Francois de Vergnette, w gronie ktérych
dominowaly eskadry wywiadowcze wyposazone w 10 samolotéw kazda, pier-
wotnie nosilo francuski system identyfikacji sktadajacy si¢ z pierwszych liter
samolotéw uzywanych w danej jednostce oraz z numeru posiadanego w lot-
nictwie francuskim. 39. Eskadra Breguetéw (w marcu 1920 r. przemianowa-
na zostala na 16. Eskadre¢ Wywiadowcza) wyposazona byla w samoloty typu
Breguet XIV A2, 59. Eskadra Breguetéw (w kwietniu 1920 r. stata si¢ 17. Es-
kadra Wywiadowcza) posiadata na swym wyposazeniu ten sam sprzet latajacy.
W samoloty typu Breguet XIV B2 wyposazona byla 66. Eskadra Breguetéw
(jesienig 1919 r. zostala wcielona do 4. Eskadry Wywiadowczej) zas trzy kolej-
ne eskadry wyposazone byly w samoloty typu Salmson 2A2, po 10 kazda, po
przybyciu do kraju réwniez przeszly takze proces zmian. W jego wyniku 580.
Eskadra Salmsonéw w kwietniu 1920 r. stala si¢ 18. Eskadra Wywiadowcza,
581. Eskadra Salmsonéw we wrzesniu 1919 r. zostala wlaczona jako Eskadra
Szkolna w sklad Oficerskiej Szkoly Obserwatoréw Lotniczych w Warszawie
za$ 582. Eskadra Salmsonéw we wrzesniu 1919 r. zasilita 1. Eskadre Wywia-
dowczg. Jedyna eskadra mysliwska lotnictwa ,Blekitnej Armii”, 162. Eskadra
Spadéw wyposazona w 15 samolotéw typu SPAD VII C1 w sierpniu 1919 r.
stata si¢ 19. Eskadrg Lotnicza za$ od kwietnia 1920 r. 19. Eskadrag Mysliwska.
Wraz z tymi jednostkami do kraju dotarlo ich zaplecze techniczne, park lot-
niczy oraz dwudywizjonowa Francuska Szkola Pilotéw, ktéra w maju 1920 r.
via Warszawa zainstalowano w Deblinie. We wrzes$niu 1920 r. zaczeto proces
polonizacji ,bl¢kitnych eskadr”, w chwili gdy lotnicy francuscy stanowili naj-
liczniejsza grupe obcokrajowcéw stuzacych w Lotnictwie Polskim do 1921 r.!
Lotnictwo Armii Polskiej we Francji przybywszy do kraju ,z marszu” weszlo
do dzialan bojowych, gdyz w maju 1919 r. wobec przybycia do kraju z fran-
cuskiego terytorium ,Blekitnej Armii” gen. Jézefa Hallera, jednostki Wojska
Polskiego zostaly wyraznie wzmocnione tym zastrzykiem sil, a w zwigzku
z planowang na maj ofensywa na Froncie Ukrairiskim przeciwko UHA przy-
gotowaniami do niej objeto takze polskie lotnictwo.
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Plan uzycia lotnictwa w przygotowywanej ofensywie Wojska Polskiego opra-
cowany 8 V 1919 r. zakladal uzycie z lotnisk polowych spod Przemysla II Gru-
py Lotniczej na poludniowym odcinku frontu, na wschéd i péinoc od Lwowa
III Grupy Lotniczej z lotniska Lewandéwka zas IV Grupy Lotniczej z lotni-
ska polowego w Wiodzimierzu Wolyriskim, ktéra miata z péinocy i péinoc-
nego wschodu zabezpiecza¢ Grupe gen. Bronistawa Babianskiego. Autorem
planu uzycia lotnictwa w planowanej ofensywie przeciwko UHA byl Francuz,
kpt. Antoine Chapelet, ktéry tez podczas majowej ofensywy Wojska Polskie-
go z 1919 r. byl dowddca polskich sit lotniczych. W pierwszej kolejnosci lot-
nictwo mialo prowadzi¢ dzialania rozpoznawcze oraz atakowaé z powietrza
bombami oraz ostrzalem z broni maszynowej sity UHA, ktéry dysponowat
o wiele stabszym lotnictwem. W walkach zamierzano uzy¢ niejako z marszu
swiezo przybyle ,blekitne” wywiadowcze 39. 1 59. Eskadry Breguetéw zas
w rezerwie trzymano wywiadowczg 66. Eskadre Breguetéw i mysliwska 162.
Eskadre¢ Spadéw.

A kiedy przyjdzie wiosna, a kiedy przyjdzie maj...

14 V 1919 r. rozpoczela si¢ decydujaca ofensywa Wojska Polskiego na terenie
Galicji Wschodniej i na Wolyniu. Caloscig sit polskich dowodzit ,biekitny
general”, gen. Jézef Haller. W walkach nad Galicja w 1919 r. zaginelo badz
poleglto siedmiu polskich lotnikéw, brak jest natomiast danych co do ilosci
zestrzelonych samolotéw ukrairiskiego lotnictwa jak i strat wéréd ich lotnikéw.
W ,Albumie lotnictwa polskiego” z 1930 r. tak zaprezentowano przygotowa-
nia do majowej ofensywy Wojska Polskiego oraz lotnicze OdeB obu stron:

»Przyszla wreszcie zdawna [ pisownia zgodna z oryginatem w caltym cytowanym
tekscie] oczekiwana chwila, odpowiednia do podjecia dziatar rozstrzygajgcych
w Malopolsce Wschodniej, Naczelne Dowédztwo [ Wojska Polskiego] zajmowato
sig planami takiej ofensywy na potudniowym wschodzie, gdyz szybkie zakoriczenie
walk z Ukrairicami [UHA] zdawalo si¢ konieczne zardwno ze wzgledu na sto-
sunki z Niemcami jak i z [bolszewicka] Rosjg. Do tego dolgczy! si¢ jeszcze wzglad
trzeci mianowicie koniecznos¢ nawigzania bezposredniej fgcznosci z Rumunjg
[w Karpatach i na Bukowinie]. Ofensywy w Mafopolsce [Wschodniej] doma-
gal sig jeszcze Sejm [Rzeczpospolitej], popierajgc swe zgdania uchwaly = dnia 11
kwietnia [1919 r.], a opricz tego Ukrairicy [ZURL] zabiegali pilnie w Radzie
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Ambasadorsw [Ententy] o wmieszanie sig tejze w walki matopolskie, co przy po-
parciu kapitalistow, posiadajgcych swe udzialy w terenach naftowych [Zaglebie
Borystawskie], &zdre sig wowczas znajdowaty w rekach ukraiziskich [UHA], mo-
globy si¢ latwo stac. Do rozstrzygajgcych dzialari w Malopolsce [Wschodniej],
wobec przewagi liczebnej, jakg Ukrairicy [UHA] jeszeze w kwietniu [1919 r.]
mieli na froncie matopolskim i wolyriskim, i wobec toczgcych sig rownoczesnie na
Bialorusi i Litwie walk [z bolszewicka Armia Czerwona], trzeba bylo uzyc
wszelkich sit, ktdre dopiero po przybyciu armji gen. [ Jozeta] Hallera moglyby sta-
nowic dostateczng ilos¢ do podjecia dziatan zaczepnych i decydujgcego uderzenia.
Dywizje hallerowskie wespdl z dyw.[izjami piechoty] 3 i 4, sformowanemi na
[froncie malopolskim, miaty rozpoczqc natarcie. W ostatnich dniach kwietnia [1919
r.] Naczelne Dowddztwo [ Wojska Polskiego] miato juz opracowany plan ofensy-
wy, wyznaczajgc zarazem jej rozpoczecie na poczgtek maja [1919 r.]... Lotnictwo
polskie. Poprzednie kampanje uczynity powazny wylom w zasobach technicznych
naszego lotnictwa, warunki zas nie poxwolily na uzupetnienie luk, powstatych
wskutek dzialar bojowych w marcu i kwietniu [1919 r.]. Grupy lotnicze [11, 111
i1 IV] byly wige zardwno personalnie jak i technicznie obsadzone slabo. Te wzgle-
dy spowodowaly rozmieszczenie eskadr w ten sposcb, aby, moggc z jednej strony
obejmowac jak najwigkszq przestrzeri dziatarn wojsk lgdowych, z drugiej, w razie
naglej potrzeby, pozwolity dowddztwu na szybkie koncentracje eskadr w punkcie
najbardziej zagrozonym. Glowne osrodki lotnicze stanowil Lwow i Przemysl. We
Lwowie znajdowata si¢ III Grupa lotnicza pod dowddztwem kpt. [Stefana] Ba-
styra w skladzie:

6. esk.[adra] lotn.[icza] pod dowddztwem por. [Eugeniusza] Rolanda,
7. esk.[adra] lotn[icza] pod dowdédztwem por. [Stefana] Steca.
W Przemysiu II Grupa Lotnicza pod dowddztwem kpt. [Camillo] Periniego
w skladzie:
5. eskladra] lotn|icza] pod dowddztwem rtm. [Stanistawa] Jasiriskiego,
9. eskadra)] lotn|icza] pod dowddztwem por. [Franciszka] Trenkwalda,.
1. esk.[adra Lotnicza] Wikp.Polna] pod dowddztwem ppor. [Wiktora] Pniew-
skiego.

Sprzet lotniczy skladal si¢ przewaznie z samolotow typu Brandenburg [C. 1]
i Fokker [E. V ]. Zaréwno we Lwowie, jak i Przemyslu znajdowaly sig parki lot-
nicze. Opricz tego Dowddztwo Frontu Wolyriskiego generata [ Aleksandra] Kar-
nickiego posiadalo do swej dyspozycji 2-gq i 3~cig eskadre lotniczg, roxmieszczong
w Kowlu i Wiodzimierzu Wolyriskim pod dowddztwem kpt. [ Juliana] Stoniew-
skiego.
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Lotnictwo ukrairiskie. Wedlug danych dowddztwa Wojsk Polskich na Gali-
cje Wschodnig, lotnictwo ukraiiskie w dniu 1 maja [1919 r.]| koncentrowalo sig
w Krasnem, Zotkwi i Samborze. Obstuga i personel latajqcy skladal sig przewaznie
z b.[ytych] szeregowych i oficerow austrjackich [c.k. armii] z przymieszkq elementu
rdzennie rusiiskiego. Tych ostatnich jednak byt procent niewielki. Z armji austrja-
ckiej [c.k. armia] pozostata tylko znikoma liczba oficerdw narodowosci ukrairiskiej,
natomiast oficerowie, pochodzgcy z armyi rosyjskej, zaliczali sig przewaznie do Ro-
sjan. Naczelne dowddztwo ukrainskie [UHA] musialo z tego powodu korzysta¢
z pomocy oficerdw obcej narodowosci, chetnie tez przyjeto ustugi, ofiarowane przez
oficerdw austrjackich. W liczbie tych ostatnich powazng rubrykg zajmowali lotni-
cy. Byl to materjal ze wszechmiar dodatni, ktory pozniej w rozluznionych szere-
gach armyji ukrainiskie] [UHA] znacznie si¢ wyrdznial. Oddali oni tez niezawod-
nie Ukrairicom [UHA] znaczne ustugi, pomagajgc im w organizacji oddziatow
i w dziataniach bojowych. Niewqgtpliwie oddaliby jeszcze wigcej ustug, gdyby mieli
do dyspozycji odpowiedni sprzet lotniczy. Ten ostatni zas nie stal na wysokosti swe-
go zadania. Wprawdzie dowddztwo ukrairiskie [UHA] zdotato poczynic zakupy
w fabrykach austrjackich, lecz ze wzgledow zrozumiatych dostawa materjatu lot-
niczego nie mogta byc planowa i w dostatecznej ilosci dokonywana. Tem nie mniej
pod wzgledem jakosci sprzetu lotniczego w okresie ofensywy majowej, Ukrairicy nas
przewyzszali. Ostatnie walki, tak samo jak u nas, przyniosty tez ukrairiskiemu lot-
nictwu straty, ktorych oni uzupetnic jeszcze nie mogli, jednakze samoloty ich byty
w dobrym stanie. Samoloty typow austrjackich nie byly zuzyte, a pozniejszy naplyw
ich byt bardziej unormowany.

Precyzujac powyzszy zapis, w poczatkach maja 1919 r. stan liczebny i tech-
niczny polskich eskadr z IT i IIT Grupy Lotniczej przedstawial si¢ nastepujaco:
1. Wielkopolska Eskadra Lotnicza Polna - sze$¢ samolotéw wywiadowczych
(typu LVG C.V); 5. Eskadra Lotnicza - dziewigé samolotéw wywiadowczych
(trzy typu Albatros C, dwa typu Hannover Roland CL.II, dwa typu Branden-
burg C.1, jeden typu AEG C.1V ijeden DFW C. V); 6. Eskadra Lotnicza
- osiem samolotéw wywiadowczych (cztery typu Brandenburg C.I), dwa typu
Hannover Roland CL.1I, jeden typu Oeffag C. 1l i jeden typu BFW C. XII);
7. Eskadra Lotnicza - siedem samolotéw (trzy mysliwskie typu Fokker E. V,
trzy wywiadowcze typu Brandenburg C. 11 jeden wywiadowcezy typu LVG C.
V), 9. Eskadra Lotnicza - trzy samoloty wywiadowcze (dwa typu Lloyd C.
V ijeden typu Oeffag C. II). Lotnictwo UHA powaznie stracito na wartosci
pod koniec kwietnia 1919 r., czyli tuz przed decydujacymi walkami na terenie
Galicji Wschodniej, z chwilg gdy porzucili w nim stuzbe kontraktowi lotnicy
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austriaccy. Pomimo to eskadry ukrairiskie prezentowaly istotng sil¢ i w maju
1919 r. skoncentrowane byly na lotniskach w Krasnem, Z6tkwi i Samborze.
Liczebnie Lotnictwo Polskie mialo przewage nad lotnictwem UHA, ktére na-
tomiast dysponowalo lepszym sprzg¢tem latajacym (Pierwszy Lotniczy Pulk
UHA liczyl w tym okresie w okolo 40 samolotéw, w tym 16 poaustriackich
typu Brandenburg C. I, 12 porosyjskich typu Nieuport i kilka poniemieckich
typu Fokker D. VII: 1. Eskadra Lotnicza pod dowédztwem por. obs. Antina
Chruszcza wyposazona byla w sze$¢ samolotéw i stacjonowala w rejonie wsi
Duliby kolo Stryja z przydzialem do dyspozycji dowddztwa 3. Korpusu UHA;
2. Eskadra Lotnicza pod dowédztwem pik. Dzanbulata Kanukowa, pelnigce-
go jednoczesnie funkcje dowddcy Pierwszego Lotniczego Putku UHA dyspo-
nujaca 12 samolotami stacjonowala na lotnisku w Krasnem; w Krasnem zor-
ganizowano wiosna 1919 r. 3. Eskadre¢ Lotnicza i Eskadr¢ Balonowa, ktérej
balony obserwacyjne na uwigzi typu ,Parsewal” byly w czasie majowych walk
co najmniej trzykrotnie - 10, 12 1 13 V 1919 r. - atakowane i zestrzeliwane
przez polskie samoloty. Wiosenne walki przyniosty réwniez straty lotnictwu
ukraifiskiemu, ktérego lotnicy nad Lwowem wykonali ok. 15 lotéw bojowych,
a nad Przemyslem ok. 10 oraz jeden nad Sanokiem. Za bombardowane cele
stuzyly we Lwowie dworzec kolejowy i elektrownia, bombardowany byta réw-
niez trasa kolejowa Lwéw-Przemysl, gdzie wyladowywaly si¢ oddzialy Wojska
Polskiego maszerujace nastepnie do rejonéw koncentracji, oraz dworzec kole-
jowy w Sanoku zbombardowany 15 V 1919 r.

Naczelne Dowédztwo Wojska Polskiego zaplanowalto uzycie do rozstrzyga-
jacego uderzenia dwéch Dywizji Piechoty (DP) z ,Blekitnej Armii”, ktére
z rejonu Wiodzimierz Wolyriski- Belz, mialy uderzy¢ w kierunku na Buczacz,
oskrzydlajac tym samym od péinocy sity UHA w rejonie Lwowa spychajac je
w widly Zbrucza i Dniestru. Grupa gen. Bronistawa Babianskiego manewrem
z rejonu Kowla w kierunku na Styr, miata ubezpieczy¢ uderzenie od péino-
cy 1 wschodu oraz opanowaé Luck. Z ,blekitnymi dywizjami” miala wspét-
pracowaé Grupa gen. Waclawa Iwaszkiewicza-Rudoszariskiego uderzeniem
dwéch DP z rejonu Chyrowa w kierunku wschodnim przez Drohobycz i Stryj.
Niestety wskutek negatywnej postawy czolowych panstw Ententy, jedna ,hal-
lerowska” DP wycofano z Galicji i skoncentrowano ja na front przeciw nie-
miecki, druga skierowano do dzialari na Wolyniu i w ten sposéb zgrupowanie,
majace wykonaé ruch oskrzydlajacy sit UHA praktycznie przestato istniec.
Wg nowego planu zadanie, ktére poczatkowo miata wykonaé wycofana ,halle-
rowska” DP, przypadlo w udziale Grupie gen. Bronistawa Babiarskiego lacz-
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nie z Grupg pik. Henryka Minkiewicza stacjonujaca w rejonie Rawy Ruskiej
- obie mialy wykona¢ uderzenie na lini¢ kolejowa Brody-Krasne przy silnym
wsparciu ze strony lotnictwa. Ono za$ juz w konicu kwietnia 1919 r. otrzymalo
wytyczne co do granic odcinkéw majacych mniej wigeej odpowiadaé granicom
operacyjnym poszczegdlnych Grup.

W zwigzku jednak z wycofaniem jednej dywizji hallerowskiej i koniecznostig
zmiany planu operacyjnego, powyzszy podziat terenu ulegt pewnym odchyleniom,
zaleznym od ugrupowania wojsk lgdowych. Tak wigc I grupa lotnicza wspotdzia-
tata z grupq ptk. [Henryka] Minkiewicza, [gen. Whadystawa)] Jedrzejewskiego i 4
Dywizjg piechoty, obstugujgc caly potudniowy odcinek frontu ukrairiskiego. Obszar
dzialania III Grupy Lotniczej 2 miejscem postoju we Lwowie, obejmowal fereny
na wschod i péinocny wschid od Lwowa, Grupa kpt. | Juliana] Stoniewskiego (2
i 3 esk[adry Lotnicze]), rozmieszczona w Kowlu i Wiodzimierzu Wolyriskim,
wspoldziata z grupg gen. [Bronistawa] Babiariskiego. Co do instrukeji o wywia-
dach bliskich (szczegotowych) i dalekich, utrzymano w mocy rozkaz Dowddztwa
Wojska] P[olskiego] Wschid o podziale przestrzeni dla rozpoznasn [pisownia
zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekscie] lotniczych z dnia 23. IV.
1919 r. Specjalnych zmian w dziatalnosci lotnictwa nie poczyniono. Lotnictwo mia-
to przeprowadzac rozpoznania, bombardowac zgrupowania nieprzyjacielskie oraz
wehodzic w bezposredni kontakt z przeciwnikiem, przez ostrzeliwanie go 2 kara-
bindw maszynowych, a tem samem wspotdzialac z wlasnemi oddziatami lgdowe-
mi. Projektowane wstrzeliwanie artylerji nie miato miejsca ze wzgledow juz wyzej
omdwionych. W catej akcji ofensywnej glowna dzialalnos¢ lotnictwa zesrodkowata
sig na wywiadach i bezposrednich atakach przeciwko wojskom nieprzyjacielskim.
W oczekiwaniu na rozpoczecie ofensywy rozwingly grupy lotnicze, szczegdlnies
Grupa II1, dzialalnosc bojowg bardzo intensywng. Praca eskadr nie posiadala cech
akeji dorywezej, byla opanowana i scisle zwigzana z zamierzeniami dowddztw
wojsk lgdowych. Dnia 3 maja [1919 r.], na rozkaz dowddztwa dywizji lwowskiej,
kpt. [Stefan] Bastyr wykonywuje lot druzynowy (4 samoloty), w celu zaatakowa-
nia Ukrairicow na odcinku, ciggngcym si¢ wzdtuz drogi Pikulowice do skrzyzowa-
nia drdg Prusy, Gaje, Wygoda do lasku na potudnie od Zapytowa. Lotnicy atakujq
nieprzyjacielskie pozycje [UHA] silnie obsadzone, bombardujgc i ostrzeliwujgc
przeciwnika z wysokosci 100-200 m, i zmuszajq Ukrairicow [UHA] do ucieczki
w kierunku na las Wygoda. Po tym ataku piechota dywizji lwowskiej bez przeszkod
zajmugje stanowiska nieprzyjacielskie. Dnia 8 maja [1919 r.] kpt. [Stefan] Bastyr
wykonywuje lot na potnoc od Grzedy i zmusza przeciwnika do opuszczenia obsa-

dzonych pozycyj. Dnia 10 maja[1919 1.] por. [Stefan] Stec atakuje balon [obser-
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wacyjny| na uwigzi, niszczy, a w dwa dni pozniej druzyna [eskadra], zlozona z 8
samolotow, atakuje nieprzyjacielskie balony [obserwacyjne na uwigzi], znajdujgce
sig w lesie Starego Siola. Nie mniej energicznie poczynata Il Grupa Lotnicza, majgc
za zadanie wywiad celem szczegolowego zbadania nieprzyjacielskiej [UHA] sieci
okopow i umocnieri polowych. Eskadry tej grupy pracowaly tak dobrze, ze jeszcze
przed rozpoczeciem ofensywy zdolaly dostarczyé Dowddztwu [Grupy] ,, Wschod
o pierwszej linji nieprzyjaciela i jego rezerwach szczegotowych informacyj, pop-
artych licznemi szkicami i zdjeciami fotograficznemu. Zdjecia foto zostaty wyko-
nane na przestrzeni Chyrow-Krynikiewicze-Rudki, oraz z obszardw, polozonych
na potudnie od Lwowa. Niestety, wobec ubogiego stanu materjalu laboratoryjnego,
dowddztwo grupy moglo odbitki przekazywac tylko nielicznym jednostkom wojsk
lgdowych. Wszystkie te prace spotkaly si¢ z catkowitem uznaniem ze strony poszcze-
golnych oddziatow operacyjnych.

Lotnicza szarza nad Kulikowem

Dane zaczerpniete z ,,Albumu lotnictwa polskiego” z 1930 r. pokazujg ,przy-
grywke” do decydujacego uderzenia Wojska Polskiego. Rankiem 14 V 1919
r. rozpoczela si¢ decydujaca ofensywa w Galicji Wschodniej i na Wolyniu,
w ktérej od pierwszych godzin eskadry II i III Grupy Lotniczej dziataly bar-
dzo aktywnie w rejonie Kulikowa, Doroszowa i Mierzwicy. Atak, rozpoczety
o godz. 04.30 przez I Korpus gen. Dominique Odry, spowodowal opanowanie
przez 1. Dywizje¢ Strzelcéw (DS) obszaru po lini¢ Baranie-Samowola-Milatyn,
za$ 2. DS, po zdobyciu silnie bronionego przez oddzialy UHA Uhrynowa, do-
szta do linii Chorobowa. Na péinocnym skrzydle atakujacych sity Grupy gen.
Bronistawa Babiariskiego dotarly do Perespy i Styru, zajmujac Kolki i Czar-
torysk, zas§ na poludniowym odcinku ,dywizja lwowska” zdobyla po ci¢zkich
walkach Nowe Siolo i Kulikéw. Juz w pierwszym dniu ofensywy zalogi III
Grupy Lotniczej wykonaly w trudnych warunkach atmosferycznych 18 lo-
téw, oprécz rozpoznania i informowania na biezaco dowddztwa o przebiegu
uderzenia polskich oddziatéw, bezposrednio angazujac si¢ w walki ladowe. ob-
rzucajac bombami i ostrzeliwujac z broni maszynowej w lotach szturmowych
oddziaty UHA (zrzucono 600 kg bomb i wystrzelano ponad 6 tys. pociskéw).
W ,Albumie Lotnictwa Polskiego”z 1930 r. podano:

Opricz wywiadow i stalego informowania dowddztw o przebiegu ataku polskich
oddziatow, [111] grupa [Lotnicza] brata bezposredni udzial w walce, obrzucajgc
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bombami i ostrzeliwujgc z karabinow maszynowych nieprzyjaciela. Grupa w sile
9 samolotéw, pod dowddztwem kpt. [pil. Stefana] Bastyra, wyrzucila piechote
ukrairiskg [UHA] z okopow migdzy Doroszowem a Zarodkg, Ukrairicy [UHA]
uciekali w poplochu w strong Kulikowa. Grupa ta zmusila poza tem [pisownia
zgodna 7z oryginalem w calym cytowanym tekscie] nieprzyjacielskq baterje [ar-
tylerii], osfaniajgcq odwrdt, do wycofania si¢. Przy drugim locie druzynowym por.
[pil. Franciszek] Peter zostat ranny, zdolal jednak doprowadzic samolot na lot-
nisko, Sierz. [pil.] szef [Jan] Stachura i por. obs. [Zbigniew] Biskupski zostali
zestrzeleni 1 wylgdowali szczesliwie tuz przy polskich linjach. W mysl rozkazu Do-
wddztwa Dywizji lwowskief lotnicy atakowali piechote nieprzyjacielskq, obsadza-
Jacg Czerwony Kamieni na zachod od Mierzwicy. Nieprzyjaciel stawiaf samolotom
poczqtkowo silny opor, a dopiero po trzykrotnem natarciu zaczqt uciekac w poplo-
chu. Nastgpnie wykonano atak na nieprzyjacielskie tabory, uciekajgce z Doroszowa
przez Kulikow do Zothwi. Szczegolnie cigzkg walkg stoczyli lotnicy przy natarciu
na Kulikiw.

Samolot z zalogg w skladzie sierz. pil. Jan Stahura i por. obs. Zbigniew Bi-
skupski zestrzelony ogniem piechoty UHA, wyladowal przymusowo pod wsia
Grzeda - lotnicy wyszli calo z tej opresji. W sztabowym meldunku zamiesz-
czonym w ,Ksiedze ku czci poleglych lotnikéw” pod datg 15 V 1919 r. zapi-

sano:

Na pétnoc od Lwowa oddzialy nasze [ Wojsko Polskie] zdobyly Kulikéw i Mierz-
wice. Podczas akeji tef lotnicy nasi wykonali kilka lotow druzynowych, ostrzeliwu-
Jac 2 karabinéw maszynowych piechote ukrainiskg [UHA] i obrzucajgc bombami
okopy nieprzyjacielskie. Polegli smiercig bobaterskq porucznicy-piloci [ppor. Zyg-
munt] Kostrzewski i [ppor. obs. Mieczystaw] Motylewski.

Tego dnia ,Bastyrowe dzieci” poniosly pierwsze $miertelne ofiary, bedace
skutkiem dramatycznego przebiegu nalotu szturmowego zalég 6.1 7. Eskadry
Lotniczej na oddzialy UHA w Kulikowie. Polegto wéwczas dwéch lotnikéw,
jeden zostal cigzko ranny, dwa samoloty zostaly zestrzelone, jeden powaznie
uszkodzony, a wszystkie samoloty biorace udzial w tej akcji tak mocno uszko-
dzil ogien opl. oddzialéw UHA, iz wymagaly gruntownej naprawy. Zaloga
w sktadzie ppor. pil. Zygmunt Kostrzewski i ppor. obs. Mieczystaw Motylew-

ski zostala zestrzelona w czasie drugiego najscia na cel na wysokosci 50-100
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m, gdy samolot typu Oeftag C. II dostat si¢ ,w grad ukrairiskich kul karabino-
wych” po czym runal na ziemi¢ w zachodnim kraficu Kulikowa. Obaj lotnicy
poniesli §mier¢ na miejscu - niebawem pochowano ich na cmentarzu Obron-
céw Lwowa na Eyczakowie, gdzie do dzi§ snem wiecznym §pia ,Lwowskie
Orleta”. Atak na cele naziemne UHA pod Kulikowem przypominajacy sztur-
mowe starcia doby Wielkiej Wojny, ktéry stal si¢ pokazem mestwa lotnikéw 6.
Eskadry Lotniczej tak przedstawil ppor. obs. Stanistaw Pietruski:

[Kpt. pil. Stefan] Bastyr zwolat nas, wszystkich na odprawe. Okazalo sig, Ze pie-
chota [Wojska Polskiego] nie moze przelamac oporu nieprzyjaciela [UHA] kofo
Kulikowa, gdzie byla zbudowana silna linia oporu. Generat | Jézef] Lesniew-
ski zazgdal pomocy lotnikow, aby te okopy zdobyc. Lecg: [kpt. pil. Stefan] Bastyr
z [por. obs. Wtadystawem] Zoruniem, [por. pil. Mieczystaw] Garsztka z [por.
obs. Tadeuszem] Wereszczyriskim, [por. pil. Franciszek] Peter ze mng, [por. pil.
Ludwik] Idzikowski z [por. obs. Kazimierzem] Hesse, [ppor. pil. Zygmunt]
Kostrzewski z [ppor. obs. Mieczystawem] Motylewskim, sierz. [pil. Jan] Sta-
chura z [por. obs. Zbigniewem] Biskupskim - cala nasza sita [6. Eskadry Lot-
niczej]. Zadanie: z lotu koszqgcego zlamac linig oporu nieprzyjaciela. Startujemy.
Po kilkunastu minutach juz widac linig odrutowanych [zasieki] okopow [UHA].
Przed nig widzimy linig naszej piechoty okopang w ziemi bardzo stabo. Ogieri ar-
tylerii ustaje. Zjezdzamy nad samq ziemig, 5-10 metrow. Lecimy wzdiuz okopow
[UHA]. Wale w nie z karabinu maszynowego seria po serii. Koriczy si¢ tasma,
bije pilota po ramieniu. Odskakujemy od linii, zmieniam tasmg i znowu do ata-
ku. Widzg z boku nasze maszyny, jak obrabiajg caly front. Ukrairicy [UHA] nie
wytrzymujq i wybiegajg z okopow na duze pole, gdzie jest ich caty ttum. Strzelam
bex przerwy w ten thum ludzi uciekajqcych. Widzg, jak dwdch Ukrairicow mierzy
do mnie, strzela. Styszg stuk o maszyng i glos [por. pil. Franciszka] Petera: ,Jestem
ranny’. Jeszcze jedna seria i obaj Ukrairicy lezq. Skaczg do [por. pil. Franciszka]
Petera. Maszyna juz leci w dol. Porywam za ster wysokosciowy i wyciggam maszy-
ng. Wtem motor zaczyna przerywac, jestem moze 20 metrow nad ziemiq. Od razu
zdalem sobie sprawg, ze przestrzelono nam zbiornik benzynowy i benzyna z braku
cisnienia nie dochodzi do motordw [motoru). Jedng rekq trzymam ster, drugg prze-
krecam kurek na zbiornik opadowy. Zndw motor zaczyna pracowac, daje pelny gaz
i wyciggam samolot do gory. W tej chwili widzg, jak jedna z naszych maszyn wali
sig w korkociggu na ziemig, tylko stuk i plomien, ci dwaj majg juz dosyc. Mdj [por.
pil. Franciszek] Peter lezy na fotelu pilota nieprzytomny, ja trzymam przez niego
ster wysokosciowy i lecg, mysigc tylko o tym, by si¢ nie zwalic. Na szczgscie mam ma-
szyng skierowang w strong Lwowa. Mam juz wysokos¢ 70 m, gdy zobaczylem ko-
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lejng maszyng rozbitq na ziemi, ale cala zaloga stoi koto samolotu i macha do mnie
rekami. Nie moge im pomoc, wdrapuje si¢ na jakies 100-120 m i zaczynam mego
[por. pil. Franciszka] Petera cucié. Franio mowi mi, Ze jest przestrzelony, maca
sig po ciele, roxpina kombinezon, wklada reke pod szyje i wycigga jq calg we krwi.
Ladna historia, zaraz mi umrze, bo to wyglgda tak, jakby go na wylot przestrzelili.
[Por. pil. Franciszek] Peter mdleje mi na nowo i lecg sam, przekonany, e nie wy-
lgduje i muszg sig zabic. Lwow sig zbliza, juz widze z daleka zdttq plamg lotniska
[Lewandéwka]. Znizam si¢ na 60-80 m i tak ciggng. Juz mijam Zamarstyn[6w],
Janowskg, lotnisko tuz, tuz. Nie widzg ratunku, bijg Franka z calych sit po glowie
i krzycze na niego - Franek, lgduj, bo si¢ zabijemy. [Por. pil. Franciszek] Peter
budzi sig odbiera mi ster, bardzo fadnie lgduje i zaraz mdleje na nowo. Wylgczam
motor i wysiadam z maszyny. Stoimy na Srodku lotniska [Lewandéwka], kiwam
na mechanikow, by si¢ zorientowali, ze u nas jest cos nie w porzgdku Wyciggamy
z samolotu Franka, ktory krwawi, jak zarzynane prosig, wsadzamy go na samochod
[Praga] i jazda do dowddztwa lotniska, gdzie jest nasz doktor. [Kpt. pil. Stefan]
Bastyr juz powrdcil. Melduje mu, Ze jedna zaloga zgingla, [sierz. pil. Jan] Sta-
chura z [por. obs. Zbigniewem] Biskupskim 2yjq, ale maszyna rozbita, [por. pil.
Franciszek] Peter ranny. Tymczasem doktor bada Franka i okazuje sig, Ze nie jest
Smiertelnie ranny, tylko ma przestrzelone siedzenie i noge, i bardzo si¢ skrwawil.
[Por. pil. Franciszek] Peter dotykajgc najpierw nogi zakrwawil rekg i mysiat, ze to
krew z szyi albo z pluc. Wrazenie, Ze jest na wylot przestrzelony bylo tak silne, ze
zemdlal, a potem uptyw krwi tez swoje zrobif. Wszystko dobre, co sig dobrze koriczy.
Po opatrunku odwozg Franka do szpitala, a ja siadam na naszq Prage i jadg do
Kulikowa. Juz wiem, Ze zgingli [ppor. pil. Zygmunt] Kostrzewski i [ppor. obs.
Mieczystaw] Motylewski. Nalezy zabrac ich zwloki i zabrac tez rozbitych [sierz.
pil. Jana] Stachure i [por. obs. Zbigniewa] Biskupskiego. Jedziemy, po godzinie
Jestesmy w Kulikowie, zabieramy [sierz. pil. Jana] Stachure z [por. obs. Zbignie-
wem| Biskupskim, potem jedziemy po zabitych. Tu widzimy, Ze piechota [ Wojska
Polskiego] juz sig nimi zajela, wyciggneli trupy = palgcej si¢ maszyny i odwiezli
do Lwowa swojg sanitarkq. Jakis oficer prawi mi komplementy na temat naszego
ataku. Piechota nie miata prawie strat zajmujgc linie ukrairiskie [UHA]. Ukra-
iricy zas poniesli bardzo duze straty w wyniku naszej strzelaniny. Prawie go nie
stuchalem, tak bylem zmartwiony - dwdch zabitych, jeden ranny, dwie maszyny
zniszczone, reszta maszyn, ktore wrocity muszq is¢ do remontu. Bardzo powazne
straty dla tak malego zespotu, jak nasz. Mamy satysfakcje, ze kilkoma maszynami
[6. Eskadry Lotniczej] przefamalismy okopang, odrutowang linig oporu nieprzy-
Jaciela [UHA] - wypadek w lotnictwie nie notowany. Teraz przez pare dni nie
latamy po prostu nie mamy na czym. Park ma pelne rece roboty, by ponaprawiaé

227



Andrzej Olejko

i poprzegladac nasze maszyny. Jedna krowa nam zostata [samolot typu Albatros
C. XII]. Latamy na niej z [sierz. pil. Jézetem] Cagaskiem, ale nic ciekawego nie
widzimy 1o byt ostatni powazniefszy opor Ukrairicow.

W lotach bojowych tego dnia brali udzial nastepujacy piloci: kpt. Stefan Ba-
styr, por. Stefan Stec, por. Eugeniusz Roland, por. Adolf Wiesiolowski, por.
Franciszek Peter, ppor. Ludwik Idzikowski, ppor. Mieczystaw Garsztka, ppor.
Zygmunt Kostrzewski, sierz. Jan Stachura oraz obserwatorzy: por. Wiady-
staw Torun, ppor. Zbigniew Biskupski, ppor. Tadeusz Wereszczynski, ppor.
Kazimierz Swoszowski, ppor. Julian Pawlowski, ppor. Mieczystaw Motylew-
ski. Z tego grona, w $wietle sprawozdania dowédztwa III Grupy Lotniczej,
na wyréznienie zastuzyli: por. pil. Franciszek Peter (mimo otrzymanej rany
nie wycofal si¢ przed ukonczeniem walki), sierz. pil. Jan Stachura (na mocno
postrzelonym samolocie zdolal szczesliwie wyladowac), por. pil. Stefan Stec
i ppor. pil. Ludwik Idzikowski. Sierz. Janusz Meissner z 7. Eskadry Lotniczej
tak natomiast wspominal ostatnig droge zestrzelonej zalogi:

14 maja [1919 1.] podczas ataku dziesigciu [szesciu] samolotow [111] grupy [Gru-
py Lotniczej] na pozyce ukrairiskie [UHA] pod Kulikowem polegl por. [ppor.
pil.] Zygmunt Kostrzewski wraz z obserwatorem, por. [ppor.] Mieczystawem Mo-
tylewskim. [Ppor. pil. Zygmunt] Kostrzewski zostal przeszyty siedmiu pociskami,
[ppor. obs. Mieczystaw] Motylewski otrzymal tylko jeden postrzat, ale zgingl pod
szezqtkami rozbitej maszyny. Jedziemy tam do nich, bo to nasz samolot - ostatni
Oeffag [C. 1] w Eskadrze - i chwilowo brygada [Gustawa] Pokrzywki nie ma
innego do obstugi. Pilot ma twarz posinialg, znieksztatcong od uderzenia w fab-
licg zegarow, a na czole okrggty otwdr od kuli. Obserwator - zmiazdzong klatke
piersiowq i polamane cztonki. Ukladamy zwloki na platformie samochodu cigzaro-
wego 1 wracamy z powrotem [do Lwowa]. Nazajutrz dwie trumny na kadlubach
samolotow, okryte kwiatami, plyng przez zatloczone ulice miasta. Poprzedza je
orkiestra wojskowa i kompania honorowa zebrana z najlepiej umundurowanych
szeregowych siodmej i szdstej Eskadry [Lotniczej]. Nad cmentarzem przelatuje
tréjka Albatrosow D-III [byly to samoloty typu Fokker E. V gdyz samolotéw
typu Oeftag D. III w tym czasie we Lwowie jeszcze nie bylo] prowadzona

przez por. [pil. Stefana] Steca.
W tym i w kolejnych lotach bojowych podczas majowej ofensywy 1919 r.,

zatogi III Grupy Lotniczej powrécily do wyprébowanej wezesniej metody
nalotéw grupowych. Pomimo niewielkiej liczby samolotéw bojowych wyko-
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nywano bardzo duzg ilo§¢ lotéw, btyskawicznie donoszac w meldunkach dla
dowddztwa o zmianach sytuacji nad jak i za frontem. Przydzielona do Grupy
gen. Bronistawa Babianskiego 3. Eskadra Lotnicza, po kilka razy dziennie wy-
konywata loty bojowe, zwalczajac sity UHA zaréwno bombami jak i ogniem
broni maszynowej oraz prowadzac rozpoznanie. Zaltogi jej wyréznily sie w bi-
twie pod Kotkami, o czym wspomnial z uznaniem dla lotnikéw gen. Bronistaw
Babianski w rozkazie pochwalnym stowami:

Przez rozproszenie nieprzyjaciela pod Kolkami przyczynila si¢ (3 eskadra [Lotni-
czal) do powodzenia akefi, w ktdrej nieprzyjaciel stracil opancerzony pocigg, wiele
materjatu [pisownia zgodna z oryginalem w calym cytowanym tekscie], 71
zabitych, wielu rannych i wzigtych do niewoli.

Kurs bojowy Zbrucz

18 V 1919 r. Grupa gen. Wactawa Iwaszkiewicza-Rudoszanskiego zajeta
Drohobycz, a wraz z tym zaglebie naftowe czym odcieto Ukrainiskg Halicka
Armi¢ (UHA) od zaplecza paliwowego, przerywajac takze polaczenie ladowe
z Republika Czechostowacka, skad UHA otrzymywala zaopatrzenie w bron
i amunicje. 20 V 1919 r. ww Grupa zajella Stryj, a grupa gen. Wiadystawa
Jedrzejewskiego, atakujaca z rejonu Lwowa, opanowala Chodoréw. W wyniku
walk zaobserwowano rozktad sit ukrairiskich na Wotyniu, ktérych dowdédz-
two przeniosto si¢ z Réwnego do Brodéw. Wspomniane sukcesy terenowe
Wojska Polskiego mialy miejsce bez wspélpracy z zalogami II i III Grupy
Lotniczej gdyz, warunki atmosferyczne ulegly tak szybkim zmianom, iz lot-
nicze wsparcie stalo si¢ wrecz niemozliwe. Natomiast na péinocnym odcinku
frontu, gdzie operowata IV Grupa Lotnicza, warunki pogodowe byly na tyle
dobre, ze zalogi 3. Eskadry Lotniczej intensywnie operowaly nad Wolyniem,
prowadzac bliskie i dalekie rozpoznanie jak i atakujac cele naziemne, pomimo
braku uzupelnien w sprzecie latajacym, tracac trzy samoloty ciezko uszkodzo-
ne. Praca eskadr Grup Lotniczych zahamowala zupelnie dzialalno$¢ lotni-
ctwa ukrairiskiego, ktére pomimo posiadania kilku eskadr, nie przedsiewzieto
powazniejszych akcji powietrznych. W miare uptywu dni i postepu ofensywy
Wojska Polskiego, dowddca II Grupy Lotniczej zdecydowal si¢ na przenie-
sienie podleglych mu eskadr w poblize frontu, na nowe miejsce ich stacjono-
wania wybierajac Sambor. W sytuacji szybkich sukceséw oddzialéw polskich,
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nowym miejscem stacjonowania II Grupy Lotniczej stalo si¢ lotnisko polowe
w Stryju, gdzie 22 V 1919 r. przelecialy cztery samoloty 5. Eskadry Lotniczej,
tworzgac tymczasowo ,oddzial detaszowany, ulokowany na lotnisku prowizo-
rycznem’. 25 V 1919 r. przerzucona tam zostata 1. Wielkopolska Eskadra Lot-
nicza Polna oraz II Ruchomy Park Lotniczy zas 9. Eskadra Lotnicza pozostala
na lotnisku polowym w Radymnie z powodu braku miejsca w nowym miejscu
stacjonowania II Grupy Lotniczej. Kpt. pil. Camillo Perini ponadto rozkazal
stworzy¢ wysuniete ladowisko w Luce kolo Bukaczowiec, na prawym brzegu
Dniestru.

Samoloty [11 Grupy Lotniczej] umieszczone byly w Stryju w namiotach typu au-
striackiego [ pisownia zgodna z oryginatem w calym cytowanym tekscie], w Euce
w starych drewnianych hangarach, pozostawionych przez eskadry austrjackie. Naj-
wigkszg wadg lotniska w Stryju byla nierownosc i szczuptosc terenu, w Luce zas
brak wszelkiej ochrony, ktdra, wobec stabej obsady lotniska i wahati frontu, chwi-
lami powaznie zagrazata bezpieczeristwu lotniska. Jako dowdod moze postuzyc wy-
padek kpt. [pil. Camillo] Periniego, ktory pewnego dnia wystartowal o godz. 5.30
z por. [Karolem] Friserem na wywiad, majgcy na celu nawigzanie Igcznosci z 4
dywizjq piechoty gen. [Franciszka] Aleksandrowicza. Wywiad trwat okoto 3 gods.
[in], po ktorym to czasie kpt. [pil. Camillo] Perini wrocil na lotnisko. Jednakze
przed lgdowaniem zauwazyl niexwykly ruch na lotnisku. Nie moggc sprawdzic
prayczyny postanowil nie lgdowac, lecz udac sig na dawne lotnisko w Stryju. Tam
dowiedzial sig, Ze lotnisko w ELuce zostalo w migdzyczasie zajete przez oddzialy
ukrainskie [UHAY], a cala obsada lotniska rozproszyta sig w roznych kierunkach.
Na drugi dzier lotnisko znalazio si¢ ponownie w rekach polskich, jednakze resztki
zalogi kpt. [Camillo] Perini zdolat zebrac dopiero po 10 dniach.

Tak okolicznosci owego zdarzenia przedstawiono w ,Albumie Lotnictwa Pol-
skiego” z 1930 r. W tym samym czasie w 6. Eskadrze Lotniczej ppor. obs.
Stanistaw Pietruski tak wspominal osobliwy sposéb latania w wykonaniu ppor.

pil. Mieczystawa Garsztki:

Zaczela sig wiosna [1919 r.]. Przybyl do nas [6. Eskadra Lotnicza] bardzo sym-
patyczny pilot, por. [ppor. pil. Mieczystaw] Garsztka. Byl on pilotem z Eskadry
bohatera niemieckiego Richthofena [w rzeczywistosci latal on od 7 VI 1918 r.
w Jasta 31.], latal bardzo dobrze. Zrobitem z nim kilka lotsw, byt bardzo sympa-
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tyczny i kolezeriski. Wprowadzil u nas zwyczaj latania w monoklu. Sztuka polega-
ta na tym, by pilot wsiadajgc w maszyng nie ubieral okularow, ale wkiladal monokl
i jezeli jest rzeczywiscie dobrym pilotem, miaf caly lot wykonac w monoklu. Wyma-
galo to ogromnego spokoju i opanowania odruchow, bo przy jakims Zle obliczonym
ruchu glowy monokl po prostu wyfruwat z oka. Zwyczaj ten nie zagostil u nas na
dlugo, nasi piloci nie nadgzali z kupowaniem nowych monokli. [Ppor. Pil. Mie-
czystaw] Garsztka byt jednak mistrzem, jemu monokl nie wyfrungl nigdy. Pézniej
przesunigto go do 7 Eskadry [Lotniczej].

O intensywnosci lotéw bojowych lotnikéw w dniach majowej ofensywy do
Zbrucza niech $wiadcza nastepujace dane, ustalone przez pptk dr Tomasza
Kopariskiego, dotyczace zalogi 7. Eskadry Lotniczej w sktadzie por. pil. Kazi-
mierz Swoszowski i ww ppor. pil. Mieczyslaw Garsztka: 14 V 1919 r. zaloga ta
wykonata trzy loty bojowe atakujac bombami i bronig maszynows z wysokosci
10-20 m okopy UHA, z ktérych wroga piechota rozpoczeta odwrét w kierun-
ku Kamionki Strumitowej i Z6tkwi, zrzucajac 100 kg bomb i wystrzeliwujac
750 naboi; 20 V 1919 r. samolot typu LVG C. VI z wspominang zaloga po
godzinnym locie zostal celnie ostrzelany przez ukrairiska opl., lecz wyladowat
po polskiej stronie linii frontu. W drugiej polowie maja 1919 r. warunki at-
mosferyczne pogorszyly si¢ tak dalece, ze dzialania lotnictwa na rzecz oddzia-
16w ladowych staly sie prawie niemozliwe, co widoczne byto w obu Grupach
Lotniczych (w maju 1919 r. ppor. pil. Mieczystaw Garsztka wykonat 13 lotéw
bojowych, najwigcej z wszystkich pilotéw 7. Eskadry Lotniczej).

27 V 1919 r. oddzialy Wojska Polskiego przekroczyly lini¢ kolejowa laczaca
Lwéw ze Stanistawowem, co pozwolilo po zajeciu Stanistawowa i Halicza na
nawigzanie kontaktu z sitami rumunskimi, czasowo okupujacymi tereny polo-
zone na poludnie od Dniestru. Obsadzono lini¢ Brody-Pomorzany-Brzezany,
za$ na Wolyniu oddzialy Wojska Polskiego osiagnety Styr oraz dotarty pod
Fuck. W koricu maja 1919 r. oddzialy Wojska Polskiego zmuszone byly prze-
rwaé dzialania zaczepne o czym zadecydowalo negatywne w kwestii wydarzen
na terenie Galicji Wschodniej stanowisko rzadu brytyjskiego jak i dyplomacji
amerykariskiej, ktére zazadaly kategorycznie wycofania z Galicji Wschodniej
oddziatéw ,Blekitnej Armii”. W zwigzku z interwencja dyplomatyczna padstw
zachodnich Naczelne Dowédztwo Wojska Polskiego, ,ktadac szczegélny na-
cisk na zapewnienie bezpieczeristwa uzyskanego polaczenia z Rumunjg’,
rozkazalo powstrzymanie ofensywny na linii Brody-Zalozce-Jeziorna-rzeka
Zlota Lipa. Ponadto w zwiazku z coraz bardziej napi¢tymi stosunkami na po-
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graniczu niemieckim, Naczelne Dowédztwo Wojska Polskiego postanowito
wycofa¢ Grupe Wojsk Wielkopolskich gen. Daniela Konarzewskiego i roz-
miesci¢ ja na granicy zachodniej. W Galicji Wschodniej dowédztwo objat gen.
Wactaw Iwaszkiewicz-Rudoszaniski zas pomimo rozkazu Naczelnego Do-
wdédztwa Wojska Polskiego, oddzialy polskie posunely si¢ znaczniej do przodu
poza lini¢ na wschéd od ktérej ,miala by¢ prowadzona dzialalnos$¢ jedynie
wywiadowcza”. 2 VI 1919 r. 39. pulk piechoty zajat Tarnopol, ktéry ,w ra-
zie mozno$ci utrzymania go, mial by¢ punktem wysuni¢tym dla oddziatéw
walczacych”. W wyniku nakazanego przegrupowania sil, na obszarze Brody-
-Krasne-Ztoczéw nastgpita koncentracja gléwnych sit polskich, zas na potu-
dnie od linii Dniestru miano pozostawi¢ minimalng ilo§¢ oddzialéw. Dowdéd-
cy poszczegdlnych Grup badz dywizji, stosujac polityke ,faktéw dokonanych”
wbrew rozkazom zajmowali kolejne obszary Galicji - Malopolski Wschodniej,
docierajac do Zbrucza i zajmujac Skale, Trembowle, Podwoltoczyska i Czort-
kéw. Na tym trwajace trzy tygodnie dzialania ofensywne Wojska Polskiego
w Malopolsce Wschodniej, ktére spowodowaly rozktad w jednostkach UHA
co zmusilo jej dowédztwo do dokonania reorganizacji armii, zostaly zakon-
czone. Zalogi 6.1 7. Eskadr Lotniczych po tym okresie walk wymagaty od-
poczynku. II Grupa Lotnicza przerzucona zostala na nowe lotnisko polowe
w Stryju,a 22 V 1919 r. 5. Eskadra Lotnicza Eskadra przebazowana zostala na
lotnisko polowe w Luce nad Dniestrem, nast¢pnie na lotnisko polowe w Bu-
czaczu oraz w Dzurynie pod Buczaczem gdzie jednostka wrécila do III Grupy
Lotniczej. 27 V 1919 r. kpt. pil. Camillo Perini otrzymal rozkaz natychmia-
stowego wyslania do Krakowa 9. Eskadry Lotniczej, i z ta chwilag w II Grupie
Lotniczej pozostala tylko 5. Eskadra Lotnicza, bedac ,zmegczong ciggtemi wal-
kami i wielce uszczuplong”. W rejon Stryja dolaczyta 1. Wielkopolska Eskadra

Lotnicza Polna wraz z II Ruchomym Parkiem Lotniczym.

Bolesne doswiadczenia spod Czortkowa

W czerweu 1919 1. odbyla siec we Lwowie wielka parada i dekoracja oficeréw
i zolnierzy Wojska Polskiego zastuzonych w obronie Lwowa, ktérych dekoro-
wal pod pomnikiem Adama Mickiewicza gen. Tadeusz Jordan Rozwadowski.
Krzyze Walecznych otrzymali wéwczas min. kpt. pil. Stefan Bastyr, por. obs.
Whadystaw Torun, por. pil. Stefan Stec, por. pil. Eugeniusz Roland, por. pil.
Franciszek Peter i ppor. obs. Stanistaw Pietruski. Zast6j w ,,aktywnym lataniu”
w 6. Eskadrze Lotniczej tak opisywal ppor. pil. obs. Stanistaw Pietruski:
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Czerwiec [1919 r.] - spokdj na froncie [UHA]. Mamy juz poremontowane ma-
szyny i zaczynamy wigcej latac przewaznie poza granicg dawnej Galicji [za linig
Zbrucza)]. Przychodzg nowi oficerowie - zglasza si¢ porucznik Piniriski Ksawe-
ry, ktory dowodzil tym plutonem utandw, ktory zabral nasze armaty. Tak mu sig
ten wyczyn spodobal, ze zaraz si¢ zglosil do lotnictwa na obserwatora. Przybyl
tez, Jozio Wojciechowski i porucznik [ Tadeusz] Jaryna - obaj z piechoty, wszyscy
trzef byli doskonalymi kolegami i z2ylismy si¢ bardzo. [Por. Tadeusz] Jaryna zo-
stal po jakims czasie przeniesiony do 5-tej Eskadry [Lotniczej]. Zylis’my wtenczas
we wspolnej komunie. Nasz oficer gospodarczy odbieral za nas gaze i gospodarowal
nig pokrywajgc nasze wydatki, przewaznie okoto 16-20 kazdego miesigca mowit,
ze jest wykoriczony i dobre czasy sig skoriczyty wigc mozna liczyc tylko na stolowke.
Ja mieszkatem w domu moich rodzicow [w Lwowie] ale cala reszta zajmowala
wspdlne mieszkanie gdzies na ul. Pelczyriskiej [w Lwowie]. Mieli przydzielonego
om’ynanm, kto’ry byz’ wspaniaiym typem ciqgle méwit ,rozkaz’, z‘upai kopymmi 1 byi
stale pijany, mimo to byt bardzo lubiany. Rano zabieral nas samochod na lotnisko
[Lewandéwka] zam siedzielismy do jakies pigtej a potem jechalismy przewaznie
do jakiejs knajpy [we Lwowie] na kolacje. Poniewaz oplywalismy w trunki i tfo
dobre mielismy moc przyjaciol we Lwowie, ktdrzy stale odwiedzali nas na lotni-
sku [Lewandéwka]. Przewodzif nimi Henio Zbierzchowski znany lwowski poeta.
Pienigdzy mielismy wlasciwie bardzo duzo bo gaze otrzymywalismy w koronach
austryjackich ale po przeliczeniu z marek polskich, ktore obowigzywaly w Warsza-
wie jedna marka réwnata sig 1,3 korony wigc gaze mielismy o 30 % wigksze jak
oficerowie w Warszawie a ceny we Lwowie byly nizsze jak w Warszawie. W tym
czasie dostalismy nowe mundury, granatowe 2 aksamitnym kolnierzem wypustki
zolte, na ramieniu orzelek zamiast epoletow srebrne trzepaczki i srebrna podpinka
do granatowej czapki. Mundury nie byly udane na milg czuc je bylo zandarmerig
polowg. 1o tez po kilku miesigcach zmieniono nam je i dano bardzo eleganckie fren-
cze 2 khaki z krawatkq. Posprawialismy sobie te nowe mundury ale paradowalismy
w nich tylko wieczorem, do stuzby chodzilismy w dawnych austryjackich kurtkach
z owijaczami albo sztylpami na nogach. Warsztaty nasze tymczasem bardzo sig
rozwingly kierowat nimi por. [obs. Wiadystaw] Toruzi i inz. [Witold] Rubczyrni-
ski. Robili cuda, 2 zupelnie rozbitej maszyny potrafili zrobic nowq i to dobry.

Jednak ten sam poczatek czerwca 1919 r. przynidst bolesng strate - 8 VI 1919
r. na lotnisku Lewandéwka doszto do tragicznego w skutkach wypadku lotni-
czego, w ktérym zginal $miercig lotnika latajacy z monoklem w oku ppor. pil.
Mieczystaw Garsztka co tak wspominal por. pil. obs. Stanistaw Pietruski:
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Dnia 8 czerwca 1919 roku ginie por. [ppor. Pil. Mieczystaw] Garsztka na lot-
nisku lwowskim [Lewandéwka] bardzo go lubitem, byt bardzo dobrym pilotem
ale jak wszyscy piloci niemieccy latal na sife. Zging? przez swdj upor. W zdobytym
transporcie lotnikow ukrairiskich byl Spad VII - francuska maszyna mysliwska [wg
innej wersji samolot ten przejety zostal na lwowskim lotnisku jako zdobycz
austriacka z frontu rosyjskiego wraz z kilkoma samolotami typu Nieuport 24
bis uzywanymi przez carskie lotnictwo]. Spada [ VII] wyremontowali w Parku
[|Lotniczym i trzeba go bylo oblatac bardzo ostroznie gdyz nasi mechanicy nie
znali tej maszyny i zlozyli jg na oko. [Ppor. pil. Mieczystaw] Garsztka podjgl sig
Jg oblatac. Przy pierwszym starcie nie mogt maszyny poderwac do lotu bo byla jak
sig mowilo ,za cigzka w glowie” zawrdcil. Inz. [ Witold] Rubczyriski prosit go by
dat spokdj, a on maszyng inaczej ustabilizuje. [Ppor. pil. Mieczystaw] Garsztha
sig nie 2godzif cheial na sile pokazac, Ze bedzie latal i przy drugim starcie poderwat
maszyng do lotu, ale po kilkunastu metrach maszyna znowu przypadia do ziemi
i rozbila sig grzebigc pilota.

Stuzacy w 7. Eskadrze Lotniczej sierz. Janusz Meissner tak oto opisywal ten

$miertelny wypadek, ktéry okryl Zatobg cala Eskadre:

Od pewnego czasu odor rycyny ogarngl takze hangar parku lotniczego. Remontuje
sig tam francuski Spad-VII, ktorego stuczterdziestokonny silnik [Hispano Suiza
8Ba o mocy 180 KM] rdwniez jest smarowany owym aptekarskim specjalem...
Francuski samolot, zdobyty przez Austriakow i wyremontowany w polskich war-
sztatach, ma byc’ ablaz‘any przez pi/oz‘a, ,%z‘a’ry zdobyt ,,z'elazny ,%rzyz' ”w niemieckiej
Eskadrze | Jasta 31.]. Dos¢ niezwykle splatajq si¢ losy maszyn i ludzi w tej wojnie...
Ppor. Mieczystaw Garsztka - jeden z nowo przybyltych pilotow - pochodzi z Pomo-
rza [ur. w Bydgoszezy]. W lotnictwie niemieckim stuzyl w mysliwskiej grupie
stynnego Richthofena i [w rzeczywistosci w Jasta 31.] zachowujgc panujgeg tam
»modg” nosi pod pachg bambusowq laseczkg a w lewym oku monokl. Monok! nie bar-
dzo pasuje mu do jego okrgglej twarzy i niskiego wzrostu, ale nie przeszkadza mu
weale (a moze nawet pomaga?) w lotach bojowych. Ppor. [pil. Mieczystaw] Gar-
sztka zmusit do milczenia nieprzyjacielskq baterig dzial pod Sichowem i odznaczy?
sig w lotach szturmowych na okopy pod Kulikowem [14 V 1919 1.]. ostrzeliwujgc je
z wysokosti dziesigciu metrow... [Ppor. pil. Mieczystaw] Garsztka powozi Spadem
[VIL]! Chodz zobaczymy, czy to-to poleci. Wiatr wieje ku nam od Lasku Janow-
skiego, wigc pilot kotuje pod nasz hangar i dopiero tu zakreca w prawo. Komendant
Parku por. [obs. Wiadystaw] Torusn, mechanicy woskowi i cywilni, nasi oficerowie

i caly personel Eskadry takze cheq zobaczyc co [ppor. pil. Mieczystaw] Garsztka
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pokaze na francuskim samolocie mysliwskim [Spad VII]. Pelny gaz i — start! Ma-
SZYNA rusza, unosi 0gon, owiewa nas tym wstretnym odorem rycyny i juz jest w po-
wietrzu. Pilot trzyma jg nisko nad ziemiq, az przed samym lasem wylatuje piono-
wq sSwiecq w niebo, przerzuca sig na plecy, wywija pot beczki i plynie z wiatrem,
weigz nabierajqc szybkosci. — Immelman - mowi porucznik [ Stefan] Stec. - Bardzo
tadny... Tymczasem ppor. [pil. Mieczystaw] Garsztka podcigga maszyng jak do sko-
ku wzwyz, Zawisa przez chwilg nieruchomo migdzy niebem a ziemiq i nagle zwala
sig w korkocigg. Jeden, drugi, trzeci skret - az dech zapieral Lecz co to 2! Od prawego
skrzydia na calej jego diugosci z trzaskiem odrywa sig i ulatuje w bok wielki strzgp
plotna... Sttumione okrzyki z kilku stron, krotki gwar i — cisza, w ktdrej rozlega sig
raz po raz warkot silnika [Hispano Suiza 8Bal]. T pilot usituje uratowac maszyng
szarpnigciami gazu... Na nic: zwoje korkociggu trzymajg Spada [VII], prowadzg
go jak po gwintach Sruby w dol, na srodek lotniska |Lewandéwka]! Jeszcze sto
metrow... Silnik ryczy na petnych obrotach... Trzask! Loskot! Przod kadfuba zary?
sig w ziemig az po odwietrznik przed kabing pilota, z polamanych skrzydet sterczg
obnazone drzazgi podiuznic, zwichnigte, skrecone podwozie odpadio, a jedno kofo
zeskoczylo 2 osi, zatacza sig jeszcze przez chwilg po ziemi, traci chwiejng rownowa-
ge 1 pada na plask w ostatnich drgawkach. Wszyscy biegng na miejsce wypadku, cho¢
nie ma waqtpliwosti, ze pilot zgingl. Wyciggajq go z kabiny. Ma twarz zupeinie
zmiazdzong, a jego rece, nogi, cale ciato przypomina migkkiego szmacianego pierro-
ta. Nie moge zniesc tego widoku - robi mi sig niedobrze’.

Wypadek ten nie byt jedynym podczas walk w Galicji Wschodniej. 17 VI 1919 .
miala miejsce na lotnisku polowym w Stryju katastrofa lotnicza, w ktérej zgi-
nela doswiadczona zaloga 5. Eskadry Lotniczej w skladzie: sierz. pil. Jézef
Korgol i por./kpt. obs. Julian Jurkiewicz, ktéra miata na koncie udane loty
szturmowe i bombowe pozycji oddzialéw UHA (pilot zginal na miejscu zas
obserwator zmart w szpitalu w Stryju 4 VII 1919 r.).

Kontruderzenie UHA z 8 VI 1919 r. (tzw. ,,ofensywa czortkowska”) bylo za-
skoczeniem dla Naczelnego Dowdédztwa Wojska Polskiego, ktére po trzytygo-
dniowej ofensywie ocenilo, ze odwrét sit przeciwnika podkopal stan moralny
jego oddzialéw, ktérych duch mial upasé. Pomimo oceny iz armia ,ukrainiska
nie byla zdolna do Zadnej akcji”, jej nowy Naczelny Wédz, byly general armii
carskiej Aleksander Grekow, przyjal owa nominacj¢ pod warunkiem, ze bedzie
mogl przejsé do kontrnatarcia. Sity UHA — blisko 60 tys. Zolnierzy - przeszly
do przeciwuderzenia, wykorzystujac fakt, ze, ,bezladny poscig wojsk polskich”
przyczynil sie do zerwania lacznosci pomigdzy poszczegélnymi oddziatami
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i Grupami i gdy kontruderzenie rozpoczgte na linii Skata-Czortkéw ruszylo
w strone polskich ,poszarpanych pozycji”, front polski nie wytrzymal tego ata-
ku i zaczal si¢ cofa¢. 8 VI 1919 r. sity UHA zajety Czortkéw, po czym trzema
korpusami uderzyly na Trembowle (I), Buczacz (II) i na Nizniéw i Monaste-
rzyska (III). 10 VI 1919 r. rozgorzaly walki pod Trembowla, 11 VI 1919 r. pod
Buczaczem, 13 VI 1919 r. pod Monastyrzyskami, Podhajcami i Nizniowem
za$ 15 VI 1919 r. sity 11 IIT Korpusu UHA wyparty oddziaty polskie z Tarno-
pola, Zloczowa, Zborowa i Halicza. 19 VI 1919 r. sity UHA dotarty do linii
Pokamieri-Brzezany-Halicz, 21 VI 1919 r. zajeto Brzezany, a 22 VI 1919 r.
Zloczéw. Sytuacja jak si¢ wytworzyla wykazala brak lotniczego wsparcia ze
strony eskadr lotnictwa polskiego. Dlaczego? W poczatku tegoz czerwca 1919
r. doszlo do znacznego ostabienia polskich sit lotniczych dzialajacych na Fron-
cie Ukrainiskim, gdyz 1. Wielkopolska Eskadra Lotnicza Polna z II Grupy
Lotniczej zostala wycofana z frontu i w §lad za Grupa Wojsk Wielkopolskich
gen. Daniela Konarzewskiego przerzucona na pogranicze niemieckie (Wielko-
polski Front Zachodni) czego wymagata niepewna sytuacja wytworzona wraz
z ,czerwcowym napigciem” koriczacym droge do traktatu pokojowego. Eska-
dra ta do 10 VI 1919 r. stacjonujac na Froncie Ukrairiskim za wkiad w wal-
ki z sifami UHA decyzja Naczelnej Rady Ludowej w Poznaniu otrzymata
w swym godle zaszczytny napis: ,,Za obron¢ Kreséw Wschodnich”. Intensyw-
na praca bojowa eskadr II i IIT Grupy Lotniczej w trakcie ofensywy majowe;
w tak silnym stopniu je ostabita pod wzgledem technicznym, Ze wykorzystanie
eskadr z takim samym skutkiem w poczatku czerwca okazalo si¢ niemozliwe.
Po wycofaniu eskadry, w II Grupie Lotniczej zdatnych do wykonywania lotéw
bojowych bylo jedynie... szes¢ sprawnych samolotéw za$ w czteroeskadrowe;j
IIT Grupie Lotniczej sprawne byly jedynie... trzy samoloty! Ponadto z Grupy
gen. Bronistawa Babiariskiego wycofana zostala 3. Eskadra Lotnicza, ktéra via
Wiarszawa zostala skierowana do Ciechanowa celem reorganizacji. W chwili
jej odejscia na tyly dowédca Grupy w rozkazie udzielit jej zalogom pochwaly:

Zegnajac ja, powolana do pracy na innem [pisownia zgodna z oryginalem
w calym cytowanym tekscie] polu, podnies¢ muszg zastugi catej 3 eskadry [Lotni-
czejl, jak tez jej dowddcy. W szczegdlnosci wyrazam pochwalne uznanie w imieniu
najwyzszej stuzby dowddcy [IV ]| grupy lotniczej kpt. Stoniewskiemu Juljanowi za
umiejetng pracg organizacyjng, jak i za czynny udzial osobisty, pelen poswigcenia
i gotowosti, w wywiadach lotniczych, dalej pilotowi kpt. Makijonkowi Donatowi,
ppor. Krzyczkowskiemu Jozefowi, Arciszewskiemu Jozefowi, oraz obserwatorow:i:
por. [ Tadeuszowi] Antonowiczowi, zastepcy dowddcy 3 eskadry [Lotniczej], ppor.

236



Na skrzydtach do Zbrucza

Lagunie Aleksandrowi za smiale i owocne wywiady powietrzne i bardzo skuteczng
akcje bojowgq. Calej eskadrze na dalszg droge zasylam zofnierskie Czest.

Ostatnie loty

Powaznie dat si¢ odczud brak silnikéw lotniczych, ktérych naprawy ze wzgledu
na brak odpowiednich czgsci zamiennych byly niemozliwe, a remonty samolo-
téw starano si¢ przeprowadzaé wlasnymi,domowymi §rodkami”. Do ogélnego
cigzkiego polozenia przyczynily si¢ ponadto fatalne warunki atmosferyczne jak
i zniechecenie wytworzone zig sytuacja bojows na froncie jakie ogarneto zalogi.
W ciggu calej ofensywy Wojska Polskiego eskadry pomimo niedostatecznego
wyekwipowania technicznego jak i personalnego, wykonywaly wszelkie zada-
nia bojowe, ktére nie zawsze odpowiadaly charakterowi eskadr. Brak srodkéw
transportowych spowodowal iz nie mogac ,nadazy¢ za frontem”, korzystano
gléwnie z taboru kolejowego pozostajac za frontem o 1,5 do 2 godzin lotu.
Taki stan rzeczy pociaggal za sobg zmeczenie zalég i znaczne zuzycie paliwa
w czasie przelotéw nad wlasnym terytorium i skrécenie tak cennego czasu lotu
nad terenami nieprzyjaciela. To wiasnie odbilo si¢ na wspétpracy z oddziatami
ladowymi, ktérych dowddztwa ,,08leply”, nie otrzymujac w zasadzie zadnych
informacji z trzeciego wymiaru o sitach i potozeniu sit UHA. Stad aktywnosé
bojowa Grup Lotniczych na Froncie Ukrairiskim w czerwcu 1919 r. powaznie
ostabla. Pomimo ztych stanéw liczebnych eskadry wykonaly w ciagu tego mie-
sigca 50 lotéw bojowych. Przyktadowo zatoga 7. Eskadry Lotniczej w skiadzie
por. pil. Kazimierz Swoszowski i ppor. pil. Mieczystaw Garsztka 1 VI 1919 r.
wykonala ponad 3-godzinne rozpoznanie rejonu Tarnopol-Ostréw Brzezany,
6 VI 1919 r. przez dwie godziny rozpoznawala rejon Ostréw-Trembowla-Pod-
hajce za$ 7 VI 1919 r. podczas blisko 3-godzinnego rozpoznania wykryta w re-
jonie Dubno-Brody kolumne piechoty UHA i skutecznie ja ostrzelata (150
strzaléw) w locie szturmowym. W zaistnialej ww trudnej sytuacji sprzgtowej
eskadr II i IIT Grupy Lotniczej, w ramach uzupelniert 18 VI 1919 r. ruszyla
transportem kolejowym do Stryja 3. Wielkopolska Eskadra Lotnicza Polowa
dowodzona przez ppor. pil. Jé6zeta Manczaka, 25 VI 1919 r. docierajac do celu
i zajmujac tamtejsze lotnisko polowe, z ktérego niebawem przesunigto ja lot-
nisko polowe w poblizu Brzezan. Do wykonywania lotéw bojowych eskadra
przystapita dopiero w koficowej fazie walk w lipcu 1919 r. Jej zalogi w sierpniu
1919 r.z lotniska polowego Bereznica atakowaty kilkakrotnie pod Tarnopolem
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wrogie cele naziemne, jak np. opanowang przez ,czerwonych” stacj¢ kolejo-
wa Trzebmieléwka. 19 VIII 1919 r. eskadra powrdcita na teren Wielkopol-
ski. Z okresu walk z UHA poczatek swéj bierze 10. Eskadra Wywiadowcza,
wywodzgca si¢ z Eskadry Lotniczej 4. Dywizji Strzelcéw gen. Lucjana Ze-
ligowskiego, ktéra jako jedyna polska jednostka lotnicza a wrecz jako jedyna
polska formacja wojskowa utworzona na terenie bylej carskiej Rosji przybyta
w calosci do wolnej juz II Rzeczpospolitej. ,Galicyjska” historie eskadry za-
poczatkowal przylot do Lwowa 10 VI 1919 r. samolotu eskadry pilotowanego
przez por. pil. Ludomila A. Rayskiego. Eskadra z rejonu Odessy dotarla via
Braila, gdzie wcielono ja do lotnictwa ,blckitnej armii” do Czerniowiec, gdzie
z kolei jej dowédztwo objal Ludomil Rayski, po czym zostala 14 VI 1919
r. przetransportowana do Stanistawowa. Rayski utrzymywat Iacznos¢ dywizji
z Grupg gen. Wactawa Iwaszkiewicza-Rudoszanskiego mocno wyeksploato-
wanym (zreperowane jedno odlamane pierwotnie skrzydlo) samolotem typu
Breguet XIVA2 oddziedziczonym po francuskiej jednostce, ktéry pierwotnie
przeznaczony mial by¢ w niej... na spalenie. Latanie na tak ,sprawnym” samo-
locie wymagalo sporej odwagi zaréwno ze strony pilota (w ciagu dwu tygodni
12 lotéw bojowych) jak i pasazeréw (pod koniec czerwca 1919 r. pasazerem
por. pil. Ludomita A. Rayskiego w locie do Lwowa i z powrotem byt dowédca
dywizji). Opl. UHA 2 VII 1919 r. na wschéd od Podhajec bardzo powaz-
nie uszkodzita samolot za$ por. pil. Ludomit A. Rayski zostal ranny w noge,
a mimo to ,wypozyczywszy z 5. Eskadry Lotniczej samolot mysliwski typu
Albatros D.IIT do 19 VII 1919 r. kontynuowal loty nad oddziatami UHA,
kiedy to zostal ponownie ranny ogniem wrogiej opl. pod Podhajcami.

W czasie ,,ofensywy czortkowskiej” UHA stabe liczebnie eskadry II (5. Eska-
dra Lotnicza oraz II Ruchomy Park Lotniczy na lotnisku polowym w Euce)
i III Grupy Lotniczej (2. Eskadra Lotnicza bez sprzetu latajacego na lotnisku
polowym we Wiodzimierzu Wolyniskim oraz 6., 7.1 9. Eskadra stacjonujace
na lotnisku Lewandéwka we Lwowie) wykonywaly gtéwnie loty rozpoznaw-
cze. Do nielicznych przyktadéw bezposredniego ingerowania w walki na ziemi
»,w majowym stylu”, nalezal nalot zespolowy trzech samolotéw z 6. Eskadry
Lotniczej dowodzonych przez kpt. pil. Stefana Bastyra na Ztoczéw. W czasie
atakowania pozycji oddzialéw UHA z lotu szturmowego wszystkie samoloty
zostaly uszkodzone, a kpt. pil. Stefan Bastyr wraz z por. obs. Wladystawem
Toruniem musieli ladowaé¢ przymusowo po polskiej stronie frontu, dzigki cze-
mu nie dostali si¢ do niewoli. Dwa pozostale samoloty zdotaly dolecie¢ do lot-
niska polowego w Kniazem, gdzie dowédca III Grupy Lotniczej w poczatkach
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ofensywy stworzyl wysunicte lotnisko dla ,oddzialu detaszowanego”, ztozo-
nego z dwéch samolotéw wraz z niezbednym lotniczym wyposazeniem. Pod-
czas odwrotu oddzialéw polskich, personel tego lotniska polowego ze wzgledu
na brak srodkéw transportowych (dysponowano tylko jednym samochodem
cigzarowym) nie mogac opusci¢ go na czas w chwili gdy samoloty odleciaty
do Lwowa, czg$¢ sprzetu lotniczego musiano spali¢, nie chcae go pozosta-
wic¢ oddzialom UHA. Swiadectwo czerwcowych lotéw bojowych 6. Eskadry
Lotniczej pozostawil po sobie ppor. pil. obs. Stanistaw Pietruski:

Okolo 20 czerwea [1919 r.] wraca Franek [por. pil. Franciszek Peter] ze szpitala

Jeszcze kuleje, ale rwie sig do latania, lecg 2 nim na krowie (Albatros C-XI1) i znéw
Franek [por. pil. Franciszek Peter] nie moze wytrzymac i gdzie zobaczy Ukrairi-
cow [UHA] atakuje ich i naturalnie o mato si¢ to nie skoriczylo katastrofy. Ataku-
jemy Ukrairicow [UHA] okopanych na wzgorzu wzdluz rzeki zjezdzamy starym
zwyczajem na 5-6 metrow. Caly okop [piechoty] strzela do nas kiedy jestesmy tuz
nad okopami, straszny jakis charkot styszymy w motorze. [Por. pil. Franciszek] Pe-
ter orientuje si¢ blyskawicznie, to metalowy kolpak, ktory dawat linig optywowg na
czopie Smigla, byt przytwierdzony do czopa na dwich zatrzaskach - jeden zatrzask
zostal odstrzelony i blaszany kotpak bil po smigle, zaraz je nam przetnie. [Por. pil.
Franciszek] Peter gasi motor i lgduje wprost ale juz za linig nieprzyjacielskg moze
200-300 m za okopami [UHA]. Franek jest naprawde wspanialym pilotem, lg-
duje gladko ze stojgcym smiglem na polanie pefnej dziur i krzakow jak on to zrobil
Jest dla mnie do dzis niexrozumiale. Wyskakuje z maszyny lecg do smigla jeden skok
i zrywam blaszany kolpak, ktory jest na smigle, przekrecam dwa czy tez trzy razy
smiglo by motor zassac i z powrotem do kabiny. Widzg jak gromada Ukrairicow
[UHA] leci do nas i slysze jak krzyczg ,zdawajcie” [poddajcie sie] wskakuje do
kabiny a [por. pil. Franciszek] Peter zapuszcza motor i startuje a_ja posytam dlu-
gq serig z karabinu maszynowego by ostudzic zapaly nieprzyjaciela, ktory juz byt
dzimy lini¢ ukrainiskg [UHA] lecge do domu. Mowig do Franka zesmy mieli wigcej
szezestia jak rozumu on kiwa glowq ale smieje sig.

W ostatnich dniach czerwca 1919 r. front polski oparl si¢ o lini¢ gérnego
biegu Styru-Gnila Lip¢-Dniestr zaczal stawiaé coraz silniejszy opér. Przy-
byly na front Naczelny Wédz Jézet Pitsudski zarzadzil przegrupowanie do
przeciwnatarcia w ramach drugiej ofensywy Wojska Polskiego w Malopolsce
Wschodniej. 28 VI 1919 r. kontruderzenie oddzialéw polskich (36 tys. zot-
nierzy piechoty, 2100 kawalerzystéw, 797 ckm i 207 dzial) na linii od Brodéw
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po Kolomyje, przerwalo front oddziatéw UHA zmuszajac 24 tys. zolnierzy
UHA do odwrotu w stron¢ Zbrucza. Podczas tej drugiej ofensywy Wojska
Polskiego sity lotnicze operujace na Wolyniu i w Malopolsce-Galicji Wschod-
niej sktadaly si¢ z zaprawionych w walkach II Grupy Lotniczej, ktérej trzon
stacjonowal na lotnisku polowym w Stryju (5. Eskadra Lotnicza i IT Ruchomy
Park Lotniczy) i III Grupy Lotniczej, ktérej eskadry stacjonowaty na lotni-
sku polowym w Wlodzimierzu Wolyriskim (2. Eskadra Lotnicza por. Witolda
Robotyckiego) i na Iwowskim lotnisku Lewandéwka (6., 7.1 9. Eskadry Lot-
nicze oraz III Ruchomy Park Lotniczy). Zalogi tych eskadr przeprowadzaty
zaréwno bliskie jak i dalekie rozpoznanie wspéldzialajac z oddzialami Wojska
Polskiego poprzez bombardowanie i ostrzeliwanie sil nieprzyjacielskich. Po
48 godzinach walk op6r sit UHA zostal catkowicie ztamany zas 5 VII 1919 r.
oddzialy polskie dotarly do linii Podkamien-Jeziorna-Strypa, gdzie zatrzyma-
ly si¢ az do 14 VII 1919 r. nie niepokojone przez sity UHA by 17 VI 1919 .
dotrze¢ do linii Zbrucza. Wskutek ww ofensywy opér oddziatéw UHA zostal
szybko przetamany a dziatania opézniajace trwaly do 17 VII 1919 r., kiedy to
sforsowawszy Zbrucz I Korpus UHA przeszed! rzeke w rejonie Lanckorona,
IT w rejonie Orynin za$ III Korpus UHA w rejonie Fredrowce-Zatucze. Na
lewym brzegu Zbrucza znalazlo si¢ 20 tys. Zolnierzy piechoty 500 ckm, 800
kawalerzystéw i 160 dzial. Oddzialy Wojska Polskiego 17 VII 1919 r. do-
tarty do linii Zbrucza i tym samym dokonalo si¢ ostateczne zajecie Galicji-
-Matopolski Wschodniej. Pobita UHA podporzadkowala si¢ rzagdowi Ukrainy
Naddnieprzariskiej (Ukraifiska Republika Ludowa - w $wietle Zrédet ukrain-
skich, sily ,naddnieprzanskie” w czerwcu 1919 r. liczyly 14-15 tys. zolnierzy,
350-380 ckm oraz 120 dzial, w tym sity USS liczyly 4500 Zolnierzy, 200 ckm
i 50 dzial) i zostaly skierowane na front przeciwko oddziatom bolszewickim,
rozpoczynajac swe ,to be or not to be” w walkach z sitami polowych ,czer-
wonych” 12. 1 14. Armii (ponad 21 tys. zolnierzy) zblizajacych si¢ z kierunku
kijowsko-szepietowskiego. W lipcu 1919 r. ataman Symon Petlura, Prezes Dy-
rektoriatu Ukrairiskiej Republiki Ludowej, nawigzal kontakt z dowédztwem
Wojska Polskiego, a 1 IX 1919 r. Rzad Ukrainskiej Republiki Ludowej (URL)
w obliczu wspélnego wroga ze strony ,czerwonej” Rosji Radzieckiej, podpi-
sal z Rzadem Rzeczpospolitej Polskiej rozejm i z ta chwilg ostatecznie ustaly
walki polsko-ukrairiskie, a caly dotychczasowy Front Ukrairiski stal sie fron-
tem polsko-bolszewickim, na ktérym do polowy grudnia 1919 r. armia URL
stala si¢ buforem pomiedzy sitami Wojska Polskiego a ,czerwonymi”i Armig
Ochotniczg gen. Antona Denikina.
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Technika w wojnie powietrznej
Technique in air warfare

Od lat toczy sie dyskusja majaca za przedmiot i historie rozwoju i znaczeni lotniczych
silnikéw tlokowych w czasie II wojny $wiatowej. Wiaczamy si¢ w dyskurs o roli silnika
lotniczego w zmaganiach wojennych II wojny $wiatowej, ograniczajac nasze pole widzenia
do europejskiego teatru wojny, wojny powietrznej aliantéw z silami nazistowskich Niemiec.
W pierwszej czgsci koncentrujemy sie na dwéch podstawowych konstrukejach z pierwszego
okresu wojny tj. silnikach Rolls-Royce Merlin i Daimler Benz DB601. W drugiej czesci
naszych refleksji bedziemy analizowali rozwdj silnikéw gwiazdowych na tle zmagari drugiej
wojny $wiatowe;.

For years, there has been a discussion on the subject and history of the development and
importance of aviation piston engines during World War II. We join the discourse on the role
of the aircraft engine in the war struggles of World War II, limiting our field of view to the
European theater of war, the air war of the Allies with the forces of Nazi Germany. In the first
part, we focus on two basic designs from the first period of the war, i.e. Rolls-Royce Merlin
and Daimler Benz DB601 engines. In the second part of our reflections, we will analyze the
development of radial engines in the context of the struggles of the Second World War.

Pragniemy przyblizy¢ czytelnikowi rozwdj konstrukeji dwéch ttokowych,
rzgdowych, chlodzonych cieczg silnikéw lotniczych, ktére uchodza za kon-
strukcje wizjonerskie i legendarne, i ktérych wplyw na przebieg zmagari wo-
jennych drugiej wojny $wiatowej jest nie do przecenienia. Jest oczywiste, ze
chodzi o silniki Rolls-Royce Merlin i Daimler Benz DB601. Artykul ten nie
jest przesycony szczegélami technicznymi, poniewaz dla zdecydowanej wigk-
szo$ci czytelnikéw okazalby si¢ niezrozumialy, jednak -tych bardziej dociekli-
wych - odsylamy do Internetu, gdzie na wielu forach (giéwnie anglojezycz-
nych) trwaja nieustanne dyskusje pasjonatéw o wyzszosci jednej konstrukeji
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nad drugg. Ilos¢ dostepnych informacji i danych technicznych obu konku-
rencyjnych silnikéw jest tak duza i tak rézna, Ze nie jest mozliwe dokonanie
obiektywnej oceny poréwnawczej, ponadto w warunkach wojennych mody-
fikacje i usprawnienia czg¢sto wprowadzano mniej formalnie i precyzyjne do-
kumentowanie dotyczace chronologii kolejnych modyfikacji jest bardzo ryzy-
kowne. Data zatwierdzenia do produkcji zmian i modyfikacji konstrukcyjnych
jest r6zna z datg produkcji, a ta z kolei rozmija si¢ z momentem dostarczenia do
jednostek, a jeszcze inng kwestig pozostaje uzycie bojowe modernizowanych
silnikéw. Jakakolwiek periodyzacja rozwoju konstrukeiji jest bardzo trudna do
ustalenia, a tatwa do podwazenia. To grunt nader grzaski i nie bedziemy nan
wkraczali, zwracajac jedynie uwage czytelnikowi, ze rézne Zrédla podaja nie
tylko rézne daty, ale i nieco rézne dane techniczne. Szczegdlnie w przypadku
silnika DB601 historia rozwoju jest bardzo zagmatwana. Tak wigc prosze trak-
towa¢ ponizszy tekst jako refleksje, pelng faktéw i ciekawostek, inspiracje do
wyciagania wnioskéw i zachete do dalszego zglebiania zagadnienia.

Odstona pierwsza — silnik lotniczy

Jedynie 37 lat dzielilo pierwszy lot braci Wright od pierwszej bitwy po-
wietrznej, ktéra decydowala o wyniku wojny, bo tak mozna nazwa¢ Bitwe
o Anglie, ktéra powstrzymata ofensywe Hitlera na zachdd. Te 37 lat w dzie-
jach $wiata to bardzo malo, ale w dziedzinie techniki lotniczej to prawdziwa
epoka i preludium do tego, co mialo si¢ wydarzy¢ w ciagu nastepnych pieciu
lat wojny.

Pierwsza wojna $wiatowa pokazala jak rozproszone, nieporadne, amator-
skie, malo efektywne lotnictwo wojskowe stawalo si¢ pelnowartosciows, bar-
dzo wazng sila bojows i jaki potencjal w niej drzemie. Szczegélnie w pierw-
szym etapie rozwoju lotnictwa wojskowego byto wida¢ wyraznie, ze to silnik
byl decydujacym elementem dajacym przewage w walce powietrznej. Szybko
zorientowano sig, ze silnik rotacyjny czyli z wirujacymi cylindrami, ktéry byt
powszechnie uzywany w poczatkach Wielkiej Wojny, ma powazne ogranicze-
nie zwigzane z wirujaca masa, ktéra w praktyce uniemozliwia uzyskanie mocy
wigkszej niz 150 kW. Oprécz tego okazalo sie, ze silnik ten jest zbyt kiopot-
liwy w eksploatacji. Jednak juz pojawila si¢ alternatywa w postaci silnikéw
gwiazdowych i rzgdowych, budowanych przez takie firmy jak Gnome-Rohme,
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Hispano-Suiza, Rolls-Royce, Bentley, Mercedes, BMW i kilka innych, kté-
rych konstrukcje odegraly duza rol¢ w nast¢pnej wojnie $wiatowej. Niejako
klasycznym dylematem konstruktoréw lotniczych dotyczacym silnika byl wy-
bér jego rodzaju, rzedowego, chtodzonego woda czy gwiazdzistego, chlodzo-
nego powietrzem. Oba te typy réznily si¢ zasadniczo konstrukeja, a to wply-
walo na ,portfel”wad i zalet kazdego z nich. Mimo oczywistych zalet silnikéw
gwiazdowych, lata migdzywojenne zaciemnily ten obraz, giéwnie z powodu
rekordéw predkosci, ktére byly nieustannie pobijane, i ktére stawaly si¢ wrecz
obsesja decydentéw (szczegélnie wojskowych), bo to przemawialo do wyob-
razni, bardziej niz predkos¢ wznoszenia, pulap czy zwrotnosé nie wspomina-
jac o zasiggu. Najbardziej popularnym sprawdzianem predkosci samolotéw
byl Puchar Schneidera (Schneider Trophy) organizowany od 1913 roku dla
wodnosamolotéw. Wéwcezas ugruntowalo si¢ przekonanie, ze szybki samolot
musi mie¢ jak najmniejszy przekréj poprzeczny kadluba, a to determinuje wy-
bér silnika rzedowego — chlodzonego wodg. Skoro tak fatwo mozna poprawié
aerodynamike to droga taka szli konstruktorzy najstynniejszych wodnosamo-
lotéw jak Macchi i Supermarine.

Rekordowy Macchi MC.72 w Museo Storico Aeronautica Militare w Bracciano (Wtochy),
foto Marek Ligigza.
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Trudno si¢ nie zachwyci¢ przepickna linig aerodynamiczng tych samolotéw
bo i dzisiaj bytoby trudno uzyska¢ doskonalszy ksztalt kadtuba. Dodatkowym
argumentem zdajacym si¢ przemawia¢ na korzys¢ silnikéw rz¢dowych chio-
dzonych woda bylo to, Ze w poczatku lat trzydziestych z takiej samej pojemno-
sci skokowej uzyskiwano okolo 20% wigksza moc silnika, zupelnie pomijajac
istotny wzrost wagi silnika chtodzonego wodg. Faktycznie, w tamtym okre-
sie predkos¢ maksymalna samolotu byla pierwszorzednym parametrem, kté-
ry przemawial do wyobrazni kazdego, czego przykladem sa wlasnie zawody
Schneider Trophy. Znaczenie tych zawodéw zaréwno ze wzgledéw technicz-
nych i wizerunkowych ale réwniez sportowych bylo bardzo duze. Ostatecznie,
rekordzistg tych zmagan zostal wioski wodnosamolot Macchi MC 72 z dwo-
ma widlastymi 12-cylindrowymi silnikami FIAT AS.6 umieszonymi w ukta-
dzie tandem, pracujagcymi w jednej osi i napedzajacymi dwa przeciwbiezne
$migla ciggnace.

Predkos¢ ustanowiona w tych za-
wodach w 1936 roku to 706,2 km/h
— niemal 10 razy wigcej od pierw-
szego rekordu predkosci ustano-
wionego w 1913 roku. Co wigcej, to
do dnia dzisiejszego ten rekord dla
wodnosamolotéw nie zostal pobity. .
Sp cktakular ny byi TOWNI€Z WZIOSt i1k FIAT AS.6 w Museo Storico Aeronautica
mocy silnikéw tych wodnosamolo- Militare w Bracciano (Wiachy),
téw, ktéra w analogicznym okresie foto Marek Ligigza.
wzrosta pietnastokrotnie. Ironia po-
zostaje fakt, ze osiggniecia wspomnianego wloskiego wodnosamolotu byty Ia-
bedzim $piewem wloskiej techniki w dziedzinie produkeji rzgdowych silnikéw
ttokowych chlodzonych woda, zas do wojny Wlochy przystapily z samolota-
mi wyposazonymi w silniki gwiazdowe, ktére wéwczas nie zapewnialy takich
osiagéw jak rozpowszechnione dotadowane rzedowe V12.

Z drugiej strony okres miedzywojenny przynidst intensywny rozwdéj tech-
niki motoryzacyjnej czyli tez silnikéw, ktére starano si¢ budowa¢ jako coraz
wieksze 1 mocniejsze. Byl to czas, w ktérym wicksza cz¢$¢ Europy nie do-
puszczala nawet mysli o nastepnej wojnie, niestety wyjatkiem byly Niemcy
i ZSRR. Potencjal produkcyjny przemystu motoryzacyjnego byl juz wéwczas
bardzo duzy a rywalizacja na polu motoryzacji byta nawet bardziej zacigta niz
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w lotnictwie i w tej sferze silniki rzedowe mialy okazj¢ zaprezentowaé swéj po-
tencjal rozwojowy. Nastepstwem intensywnego rozwoju tej dziedziny techniki
bylo pojawienie si¢ juz w latach I wojny $wiatowej bardzo dobrych lotniczych
silnikéw rzedowych (Mercedes D I1I, BMW Illa, Rolls-Royce Falcon oraz
Hispano-Suiza 8B i 8C), ktére zapoczatkowaly zlote dwudziestolecie rozwoju
konstrukeji lotniczych tlokowych silnikéw rzedowych chtodzonych ciecza.

Intensywno$¢ prac projektowo konstrukcyjnych po I wojnie §wiatowej byta
nadal bardzo wysoka, czego wymagal rozwijajacy si¢ dynamicznie przemyst
lotniczy, a ulegta zwickszeniu w latach trzydziestych ubieglego wieku. Wias-
nie w tym czasie utrwalil si¢ ,doskonaly” uklad silnika dwunastocylindrowe-
go, widlastego, ktéry byt podstawowym silnikiem w portfolio takich firm jak:
Rolls-Royce, Allison, Hispano-Suiza, Daimler Benz.

Dlaczego wiasnie taki silnik zdobyl serca producentéw i uzytkownikéw
i stal si¢ standardem? Ot6z, kultura pracy silnika objawia si¢ jego oddziatywa-
niem na reszt¢ maszyny, przy czym niepozadanymi sag wywolywane przezen
drgania nadwozia lub kadtuba. Wyréwnowazony silnik ttokowy to taki, w kté-
rym sily bezwladnosci poruszajacych si¢ mas uktadu korbowo-tiokowego nie
s3 przenoszone na reszt¢ konstrukeji. Wzorcem optymalnie wywazonego na-
pedu jest rzedowy silnik szesciocylindrowy, w ktérym pierwsza i druga tréjka
cylindréw jest lustrzanym odbiciem, a tloki poruszaja si¢ parami, ale w suwach
co 360 stopni. Dodatkowo wykorbienia walu korbowego s ustawione wzgle-
dem siebie co 120 stopni, dzigki czemu tloki poruszaja si¢ niemal sinusoidal-
nie, za$§ suwy pracy czesciowo si¢ na siebie naktadaja, zapewniajac natural-
nie plynne i réwnomierne dzialanie silnika. Wysoka kultura pracy rzedowej
sz6stki byla powodem stosowania jej w pojazdach luksusowych oraz w lotni-
ctwie. Tylko taki silnik nie wymaga dodatkowych watkéw réwnowazacych, co
upraszcza konstrukeje, ale co najwazniejsze, pozwala zredukowa¢ mas¢ wiasng

takiej jednostki.

Coraz wicksze zapotrzebowanie na moc powodowalo zwigkszenie liczby
cylindréw, czego efektem byl widlasty silnik dwunastocylindrowy. To nadal
nasz optymalnie wywazony rz¢dowy szesciocylindrowy silnik tylko zdublo-
wany i zawieszony na wspélnym wale korbowym. Silnik taki okreslany jako
V12 wykazuje jeszcze wyzsza kulture pracy, oraz posiada wickszy potencjal
rozwojowy. Koniec koficéw taki wlasnie uklad silnika na ponad dwie dekady
zadomowil si¢ w lotnictwie. Silniki o liczbie cylindréw bedacej krotnoscia
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liczby sze$¢ mialy optymalne wiasciwosci w zakresie geometrii i mechaniki.
Takie wiasnosci mialy oprécz silnika V12 z rozwarciem cylindréw 60 stopni
silniki z rozwarciem cylindréw 180 stopni (czesto mylone z silnikami typu
Boxer) oraz odwrécone V czyli z rozwarciem 300 stopni. Tam gdzie wyma-
gany byl duzy zasieg stosowano dwa osobne silniki szesciocylindrowe, czego
przykladem jest DH 88, ktérego zadaniem bylo wygranie wyscigu z Wielkiej
Brytanii do Australii. Gdy wazna byta moc i predkos¢ maksymalna, stosowano
np. dwie widlaste dwunastki w tandemie (quasi V24), jak w rekordowym MC
72. Dla bardzo duzych mocy prébowano sktada¢ silniki w uktadzie X lub H
(24 cylindry) np.: X Rolls-Royce Vulture, czy H-24 Napier Sabre ale raczej
bez sukceséw ze wzgledu na bardzo ztozong budowe, awaryjnos¢ i utrudnione
serwisowanie.

W Japonii np. podejmowano
préby budowy silnikéw V18 ale bez
powodzenia. Bezsprzecznie najbar-
dziej efektywnymi silnikami chto-
dzonymi ciecza, ktére stosowano
powszechnie w samolotach drugiej |
wojny $wiatowej byly te pracujace P&
w ukladzie V12. Taki uklad posia- |
dal amerykanski Allison V-1710,
francuskie Hispano Suiza 127, 12Y

oraz jego licencyjne sowieckie wa- Silnik DB601E, zrodlo: public domain
riacje znane jako silnik Klimowa,

a takze niemiecki Jumo 211 i 213
(budowane w uktadzie odwréconego V') . Silniki tego uktadu stanowity ponad
96% wszystkich ttokowych silnikéw chlodzonych woda produkowanych pod-

czas wojny.

I
'l

Silnik Rolls-Royce ,Merlin” (nazwa najmniejszego z sokotéw — w Polsce
znany jako Drzemlik) bazowat na doswiadczeniach z budowy znacznie mniej-
szego - bo 21 litrowego - silnika Rolls-Royce ,Kastrel”. Jednak to ,Merlin”,
jako silnik lotniczy, rozstawit brytyjska mysl techniczna oraz potwierdzil re-
nome firmy Rolls-Royce. Podobnie jak jego przyszly konkurent na polu walki
- DB601, byl inicjatywa prywatna firmy. Podjeta ona ryzyko projektowania
i konstruowania silnika, a nast¢pnie wykonania serii prototypowych i pierw-
szych produkeyjnych. Pierwotne oznaczenie silnika, ktéry przeszed! do legen-
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dy jako Rolls-Royce ,Merlin” to PV-12 (Private Venture -12 cylindréw). Prace
nad powstaniem nowego silnika zaowocowaly jego wdrozeniem do produkcji
w roku 1933, a w lutym 1935 roku odbyt si¢ pierwszy lot z uzyciem tego sil-
nika. Gwoli $cislosci trzeba przyznaé, ze ,private venture” leglo u podstaw
powstania wielu samolotéw w tym: Supermarine Spitfire, Bristol Blenheim
a nawet Messershmitt Bf 109. Po prostu, biurokracja ministerialna cz¢sto nie
nadgzala za zmieniajacg si¢ rzeczywistoscig i trendami w dziedzinie techniki,
brakowalo jej wizji, odwagi a czasem pieniedzy. Silniki RR Merlin byly naj-
liczniej produkowanymi lotniczymi silnikami widlastymi (wlaczajac odmiany
licencyjne) po stronie aliantéw w czasie drugiej wojny §wiatowej. Montowany
w réznych typach samolotéw i czolgéw, byl z jednej strony prawdziwym ko-
niem roboczym i jednoczesnie ,,bezkompromisowym arystokratg”.

Bezsprzeczne jest, ze to Sir Charlesowi Royce zawdzigczamy w najwigk-
szym stopniu t¢ konstrukeje, ktérej wprowadzenie do produkeji seryjnej bylo
jedng z jego ostatnich decyzji przed $miercig w 1935 roku. Pierwsze seryj-
ne egzemplarze Merlinéw borykaly sie z wadami wieku dziecigcego takimi
jak: pekajace glowice, wycieki glikolu i oleju, szybkie zuzycie walkéw rozrza-
du i tozysk walu korbowego. Jednak bardzo szybko usuwano wykryte uster-
ki. Znane s3 sposoby badan i testéw tego silnika, polegajace na sprawdzaniu
losowo wybranych silnikéw i testowaniu w warunkach dlugotrwalej pracy az
do momentu awarii, sprawdzeniu, jaka cze$¢ zawiodla, jej modernizacji i po-
wtarzaniu procesu wielokrotnie. Byta to metoda réwnie skuteczna co droga
i czasochlonna. Silnik jednak, ktéry ostatecznie wszedl do produkeji seryjnej,
byl bardzo dopracowany i niezawodny oraz posiadal duzy potencjal rozwojo-
wy, co okazalo si¢ juz w trakcie wojny. Nie oznacza to, ze byt doskonaly, jednak
drobne mankamenty, jakie ujawnialy si¢ w warunkach polowych, szybko eli-
minowane, nie zachwialy nigdy bardzo dobrej opinii o silnikach rodziny Mer-
lin. Nalezy wspomnieé, ze dwa silniki, ktérych produkcj¢ rozpoczeto w 1938
roku wzbogacajac oferte firmy Rolls-Royce, czyli 42 litrowy RR ,, Vulture”i 21
litrowy RR "Peregrine”, nie mialy szans rozwina¢ si¢ przy ,Merlinie” ktérego
kolejne wersje juz w 1943 roku osiagnely moc zaktadang dla znacznie wigk-
szego , Vulture”. Merliny okazaly si¢ silnikami o znacznym potencjale rozwo-
jowym, bo wystarczy zaznaczy¢, ze w ciagu 5 lat wojny udalo si¢ podnie$¢ moc

seryjnego silnika ,Merlin”z 1050 KM do ponad 2050 KM.

Niezaleznie od silnika, o klasie samolotu (szczegdlnie mysliwskiego) de-
cydowaly tez inne elementy takie jak: platowiec, osprzet, reduktor i §miglo,
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rodzaj paliwa i wiele innych. Decydowaly w réznym stopniu, czasem w sposéb
trudny do przewidzenia i interpretacji. Jako przyklad mozna wymieni¢ silnik
Daimler Benz DB601A,E montowany w Bf 109, ktéry uczynit go bardzo uda-
nym samolotem i bardzo groznym przeciwnikiem, natomiast zamontowany
podwdjnie w Bf 110, nie uchronil go od bycia stosunkowo latwym lupem dla
mysliweéw przeciwnika i wymusil przeniesienie samolotu, po sporej przerwie
w uzytkowaniu, do dziatan nocnych. Podobnie jak w przypadku Bf 109 zle
charakterystyki manewrowe byly spowodowane znacznym obcigzeniem pla-
towca

Wiracajac do silnika RR Merlin - w przededniu Bitwy o Angliec na wy-
posazeniu RAF byly samoloty (Spitfire I i II, Hurricane I i Ia, Boulton Paul
Defiant i Fairey Battle) wyposazone wlasnie w siniki rodziny Merlin. Naj-
powszechniej stosowana byla odmiana 1030-konna, ale trzeba pamigtaé, ze juz
w trakcie BoB zmiany i usprawnienia nastgpowaly dynamicznie.

Boulton Paul Defiant w barwach 307 dywizjonu PSP w muzeum RAF Hendon w Londynie.
Przyklad zastosowania udanego silnika RR Merlin w catkowicie chybionej koncepcji
dwuosobowego mysliwca, foto Marek Ligi¢za.

Biorgc pod uwage okres trwania bitwy (10.07. - 31.10.1940 r.) i zawezajac
rozwazania do samolotéw Spitfire i Hurricane, ktére dzwigaly gléwny cigzar
walk w trakcie Bitwy o Anglie, to w bojowym uzyciu znalazly si¢ silniki ,Mer-
lin” wersji I (poczatek bitwy) I1I, XII i XX. Trudno jest okresli¢ precyzyjnie,
ale najliczniej stosowana, wersjg silnika, uzywang w czasie Bitwy o Angli¢ byl
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Merlin III. Wersja Merlin XX byla uzywana tylko w Hurricane’ach Ib i II,
w drugiej polowie bitwy stopniowo zastepujac wersje wezesniejsze; natomiast
wersja XII byla uzyta tylko w Spitfire II. Wersja XX réznila sie od wezes-
niejszych m.in. sprezarka dwustopniows i byla przystosowana fabrycznie do
spalania benzyny 100-oktanowej, podczas gdy pozostale wersje byly zapro-
jektowane do spalania paliwa 87-oktanowego, a dopiero pézniej - w trakcie
eksploatacji - przystosowywano je sukcesywnie do spalania paliwa 100-ok-
tanowego. Od poczatku 1940 roku wszystkie bojowe dywizjony, ktére lataly
na Hurricane’ach i Spitfire’ach uzywaly wylacznie benzyny 100-oktanowe;.
Byto to mozliwe gléwnie dzicki importowi tego paliwa z USA, Indii i Bliskie-
go Wschodu. Zastosowanie paliwa 100-oktanowego podniosto moc silnikéw
w zaleznosci od wersji silnika oraz od wysokosci na ktérej silnik pracowal,
a w zaleznosci od obrotéw — przyjmuje si¢ wzrost mocy silnika w przedziale
8% - 15%. W rezultacie stosowania paliwa 100-oktanowego RAF uzyskat bar-
dzo istotny element w zwigkszaniu swojego potencjatu bojowego. Jesli jeste-
$my przy paliwie to najwigkszg bolaczka Merlinéw uzywanych podczas Bitwy

A=

Hurricane Mk II w czasie AirShow w Shoreham Airshow w 2015 roku, foto Marek Ligigza.

o Anglie byl gaznik plywakowy, ktéry przy ujemnych przecigzeniach powo-
dowal odciecie doplywu paliwa do silnika i przerwe w pracy. Taka sytuacja
miala miejsce przy naglym manewrze nurkowania na nos, co czgsto w walce
prowokowali piloci niemieccy.
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Mozna bylo temu zapobiec przez pélobrét samolotu przed nurkowaniem.
Natomiast od strony technicznej poprzez zastosowanie specjalnej kryzy (zar-
tobliwie Kryza panny Silling) na przewodach doprowadzajacych paliwo, zapo-
biegajacej ,cofaniu si¢ paliwa’, a w kolejnych modyfikacjach poprzez przesu-
ni¢cie wylotu paliwa z dna gaznika do polowy wysokosci komory plywakowe;
— co w praktyce eliminowano problem. W pézniejszych wersjach zastosowano
podawanie benzyny pod cisnieniem 5 atm, a nawet wtrysk.

Silniki Merlin wersji II, III, XII, XX byly wyposazone w turbosprezarke
Rolls-Royce. Zostaly tak zaprojektowane, aby zapewni¢ najlepsze osiagi silni-
ka na wysokosci 4500 - 5000 m, czyli wysokosci przewidywanych przyszlych
walk powietrznych. W wersji Merlin XX byla to udoskonalona przez firmg
Hooker spr¢zarka Rolls-Royce (m.in. poprzez optymalizacj¢ przeptywéw we-
wnatrz sprezarki), ktéra zwigkszata moc na wysokosci 5800 metréw i wyzej.
Dotadowanie silnika powietrzem mialo decydujace znaczenie dla podniesienia
jego mocy. W praktyce silnik Mer-
lin XX zuzywal nawet do 100 m3
powietrza na minute. Ta ogromna
ilos¢ powietrza musiala w tym cza-
sie przeplynaé przez silnik i zostaé
wydalona jako spaliny a odbywalo
%= si¢ to pod duzym ci$nieniem. Dla-
tego dzigki zastosowaniu charak-
terystycznie uksztaltowanych dysz
wylotowych skierowanych do tytu
Charakterystyczne dysze wylotowe ,Fischtail” (ang. Fishtaﬂ) uzyskano dodatkowy

w Spitfire Mk.V, foto Marek Ligieza. ciag Zwifgkszajqcy prqdkoéc’ maksy—

malng ok. 12 km/h.

Ciekawg wersja silnika Merlin byla wersja XII — pierwsza przystosowana
do chiodzenia mieszanka wodno-glikolowa w proporcji 70% do 30%, a nie jak
we wezesniejszych wersjach samym glikolem, co poprawilo wydajnos¢ chlo-
dzenia i bezpieczenstwo uzytkowania. Silnik w miejsce instalacji elektryczne;
posiadat rozrusznik Coffmana, uruchamiany nabojem wybuchowym i byt wy-
posazony w sprezarke mechaniczng z regulacja ci$nienia, zapewniajaca stale
ci$nienie dotadowania 12 psi (0,82 atm) i z tego tez powodu posiadal wzmoc-
niong konstrukcje. Podobnie jak Merlin I1I i XX byl wyposazony w uniwersal-
ny wal napedowy przystosowany do $§migta De Havilland lub Rotoll. Rozwijal
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moc 1175 KM, oczywiscie przy zasilaniu benzyna 100-oktanowa, ale poprzez
mozliwos¢ krétkotrwalego doladowania (max. do 5 minut) ci$nieniem 12 psi
podobnie jak w przypadku Merlina III mozna bylo uzyska¢ moc 1280-1310
KM. Spitfire byl jedynym samolotem wyposazonym w silnik Merlin XII -
nosil oznaczenie Spitfire II. Dzigki zastosowaniu tego silnika Spitfire II w po-
réwnaniu do wersji I mial o 28 km/h wigksza predkos¢ maksymalng i lepsza
predkos¢ wznoszenia. Od polowy 1940 roku nastepowal intensywny proces
zastgpowania wersji Spitfire I wersja II. Ogélnie zbudowano 920 samolotéw
Spitfire II.

Supermarine Spitfire Mk I w Muzeum RAF Hendon w Londynie, foto Marek Ligigza

Jak wspomniano powyzej, istotnym elementem wplywajacym na moc silni-
ka bylo zastosowanie w odmianie XX dwustopniowej przektadni, dzigki kté-
rej silnik RR Merlin XX przy 2850 obrotéw/min i wysokosci 3000 m dawat
$miglu 21600 obr./min i generowal moc 1240 KM a przy 5500 m napgdzal
$migto do 25150 obr/min i generowal moc 1175 KM. Pierwsze Hurricany
z tym silnikiem pojawily si¢ w dywizjonach bojowych w sierpniu 1940 roku
zwiastujac poczatek wigkszej modernizacji majacej docelowo doprowadzi¢ do
wersji Hurricane Mk II. Jednak w czasie Bitwy o Anglie byla to jeszcze wersja
przejsciowa oznaczona jako Hurricane Mk Ib. Warto doda¢, ze silnik Merlin
XX uchodzil za bardzo dopracowany i nisko awaryjny. Stal si¢ podstawa dla
uruchomienia produkciji licencyjnej silnikéw Merlin w USA i w zaktadach For-
da w Wielkiej Brytanii. Ogélem wyprodukowano 168.176 wszystkich wersji
Merlinéw, przy czym Rolls-Royce wyprodukowat 82.117 sztuk w trzech fa-
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brykach, Packard zbudowat 55.523 sztuk w USA, Ford (Manchester) wykonat
30.428 sztuk, mata liczba silnikéw byla wykonana przez inne firmy zaréwno

w USA jak i w Wielkiej Brytanii.

Osobnym  zagadnieniem,
ktére trzeba podnie$¢ jest
szczegblne znaczenie sprezarki
i dotadowania w silnikach lot-
niczych. Inzynierowie zdawali
sobie sprawe, ze moc silnika
nie zalezy wprost od pojemno-
$ci skokowej ale od wydajnosci
zasilania mieszanka paliwowo-

Silnik Rolls-Royce Merli IIT w Muzeum, i :
_fOfO Muarek ngzgza —pOWICtan%. TO ZnaCZy, 7€ MmocC

silnika zalezy wylacznie od ilo-

§ci powietrza, jakie moze byé
uzyte efektywnie, a pod tym wzgledem dotadowanie odgrywa najwazniejsza
rol¢. Doladowany silnik musi by¢ zdolny do radzenia sobie z wickszymi prze-
plywami w odniesieniu do chlodzenia, by¢ wolnym od detonacji oraz zdolny
do wytrzymania duzych obcigzen spowodowanych cisnieniem i wytrzymatos-
cig elementéw wirujacych z predkoscig nawet 30.000 obr/min. Trzeba pod-
kregli¢, ze silnik RR Merlin uzyskiwal poréwnywalne moce co silnik DB601,
ale z 20% mniejszej pojemnosci skokowej i jest to wlasnie zastuga doskonalej,
ciagle ulepszanej sprezarki. Koszt wyprodukowania silnika Rolls-Royce Mer-
lin w 1940 roku wynosil ponad 2000 £.

Podstawowym silnikiem, z ktérym Niemcy weszly do bitwy byt silnik Da-
imler Benz DB601 produkowany w wariantach A, Aa, B, E, a pod koniec
bitwy N. Byl on montowany w samolotach Messerschmitt Bf 109, Bf 110
i poczatkowo w bombowcu He 111. Jednak priorytet w produkeji mialy samo-
loty mysliwskie, a zwlaszcza B 109 co rodzito problemy z pozyskaniem tego
silnika do innych samolotéw. Na szczescie dla Niemcéw wybdr zamiennych
silnikéw lotniczych w hitlerowskich Niemczech byl szeroki. A trzeba pamie-
taé, ze na potrzeby wojenne Niemiec pracowal przemyst takich podbitych kra-
jow jak Czech, Francji i Austrii.

Wydaje si¢ oczywiste dlaczego za najwickszego konkurenta silnika RR
Merlin w czasie bitwy o Angli¢ a nawet w czasie II Wojny Swiatowej na euro-
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pejskim teatrze wojny uznawano silniki Daimler-Benz DB 601 i inne wersje
rodziny silnikéw DB jak DB 603, 605, budowane po 1940 roku, w licznych
wersjach rozwojowych.

Firma Daimler-Benz powstala po polaczeniu firm Daimler i Benz w 1926
roku. Na podstawie wytycznych Ministerstwa Transportu Rzeszy, od roku
1930 rozpoczeto prace przy konstruowaniu gaznikowego silnika DB 600 —
12 cylindrowego w uktadzie odwréconego V, o pojemnosci ponad 33 litréw.
Silnik posiadal moc ok. 800 KM ktéra w kolejnych wersjach podniesiono do
1050 KM, giéwnie poprzez modyfikacje gaznikéw a w koricu poprzez zasto-
sowanie dotadowania tzw. Bodenlader a nastgpnie Mitteldrucklader, dajacego
najwigksza moc na pulapie 4000-4500 m czyli pulapie przewidywanych przy-
sztych walk powietrznych. Zaleta silnika pracujacego w uktadzie odwréco-
nego V byla mozliwo$¢ obstugi i serwisu z poziomu gruntu, montaz silnego
uzbrojenia nad silnikiem oraz poprawienie aerodynamiki poprzez zminimali-
zowanie przekroju kadluba. Warto zaznaczy¢ w tym miejscu, ze silnik Merlin
w uktadzie klasycznego V dawal mozliwos¢ zastosowania takze w pojazdach
ladowych, takich jak np. czolgi i dziala samobiezne, poniewaz od géry byt la-
twy dostep do glowicy. Taki silnik Rolls-Royce Merlin, z obnizong glowica,
przystosowany do pracy i montazu w czolgach, juz jako RR Meteor napedzal

czolgi i inne pojazdy brytyjskie.

Wiracajac do poczatkéw rozwoju DB 600 to silnik ten, ktéry byt bazg ro-
dziny silnikéw DB 60x, wyprodukowano w ilosci ponad 2000 egzemplarzy.
Byl jedyna jednostka napgdowa montowang w niemieckich samolotach my-
sliwskich w pierwszym okresie wojny. Krokiem milowym w konstrukeji tego
silnika bylo zastosowanie instalacji firmy Bosch wtryskujacej paliwo. Pierw-
sze prace prowadzono juz od 1935 roku, tak ze w 1939 wszystkie samoloty
mysliwskie posiadaty juz silniki DB 601 (to wtasnie DB 600 z bezposrednim
wtryskiem paliwa). Podstawowym samolotem mysliwskim w przededniu Bi-
twy o Anglie byty Messerschmitt Bf 109 E-3, Bf 109 E-4, Bf 109 E4/N i Bf
110 C. Jednak ze wzgledu na straty w walce samolotéw Bf 110, ktére byly tak
duze, w drugiej polowie sierpnia 1940 roku rzadko pojawialy si¢ one nad An-
glia w zwiazku z problemami w uzupelnianiu strat.

W sierpniu 1940 roku zmontowano niewielka liczb¢ samolotéw Messers-

chmitt Bf 109 E-4 wyposazonych juz w silnik DB 601 N. Jego modyfikacja

polegata na przystosowaniu do spalania syntetycznej benzyny 96-oktanowe;.
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Uzyskany wzrost mocy nastapil nie tylko kosztem zwigkszonego zuzycia pali-
wa ale i samego silnika. Silnik DB601A posiadal moc 1175 KW, ale juz pod
koniec Bitwy o Anglie wchodzit do uzytku wlasnie DB 601 N, ktéry na wyso-
kosci 4800 m rozwijal maksymalng moc 1350 KM. O ile silnik DB 601 A byt
zasilany paliwem 86 oktanowym (benzyna C-2) to pod koniec Bitwy uzywano
paliwa 96 oktanowego (benzyna syntetyczna C-3), co dla wyniku bitwy nie
mialo juz zadnego znaczenia. Jeszcze przed wojng do wersji B silnika 601
wprowadzono do dotadowania bezstopniowe sprzeglto hydrauliczne sterowane
ci$nieniowo, o ktérym to rozwigzaniu piszemy w dalszej czesci. Skutecznie
eliminowalo to tzw. dziur¢ w mocy silnika na wysokosciach 4000-7000 m.
Réwnie ciekawym rozwigzaniem byl system chtodzenia silnika, aby nie zostal
przegrzany na niskich wysokosciach przez pracujaca sprezarke.

Odmiana silnika DB 601A legitymowala si¢ mocg 1175 KM. Silnik DB
601 E, bedacy jego nastgpca, legitymowal si¢ juz mocg 1350 KM na pulapie
4800m . Firma Daimler Benz opracowala tez model oznaczony jako N i osia-
gajacy moc 1175 KM, ale na pulapie 5212 m, a to dzigki zastosowaniu paliwa
C-3, wyzszej kompresiji i plaskim tlokom. Dzigki automatycznemu sprze¢glu
hydrokinetycznemu, obroty sprezarki rosty wraz ze wzrostem wysokosci by
osiagna¢ maksymalna warto$¢ na tzw. Volldruckhéhe 24000 obr/min. Krzywa
mocy silnika wraz ze wzrostem wysokosci przebiegala znacznie lepiej i nie
wystepowala typowa dziura w osiggach jak przy ukladzie z biegami

W 1940 roku wprowadzono mozliwo$¢ chwilowego zwiekszenia obrotéw
dla silnikéw DB 601 A i DB 601 N z odpowiednio 2400 i 2600 do 2600
i 2800 obrotéw. Taki manewr mozna bylo wykona¢ jedynie powyzej putapu,
na ktérym wystepowalo pelne ci$nienie i stosowaé ten sposéb jedynie w sytua-
cjach krytycznych i przez bardzo krétki czas. W praktyce aby umozliwi¢ prze-
kroczenie maksymalnych obrotéw bez szkody dla samolotu nalezalo wylaczyé
automat zajmujacy si¢ skokiem $migta i korelowaniem go z obrotami. Warto
wspomnieé, ze juz po Bitwie o Anglie, poczawszy od wersji N produkowa-
nej w duzych ilosciach dla Bf 109 F, wprowadzono na szeroka skalg wtrysk
GM-1 pozwalajacy Niemcom ,pozosta¢ w grze” w wyscigu technologicznym.
Wersja silnika DB 601 N ze zmodernizowang sprezarkg (,verbeserte lader”)
byla jedng z ostatnich wersji samolotu Me 109 E. Podsumowujac, silnik DB
601 E byt w momencie trwania bitwy silnikiem juz nierozwijanym i dopiero
wprowadzenie silnika DB 605 do pézniejszych wersji, poczawszy od wersji Bf
109 F, dato (w potaczeniu ze zmianami w budowie ptatowca i kadtuba) nowg
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jako$¢ a wlasciwie nowy samolot, ale to juz osobny temat. Ogélem w latach
1937-1943 wyprodukowano ponad 19.000 sztuk silnikéw DB 601 wszystkich

wersji.

Podsumowujac mozemy powiedzie¢ ze DB 601 w odmianach A-B-E-N
byl silnikiem bardzo nowoczesnym, z wieloma nowinkami technicznymi, duza
automatyka i wszystkimi tego konsekwencjami. A konsekwencje te, to zbyt
niska produkcja w odniesieniu do zapotrzebowania, duze koszty produkcij,
usterki i awarie oraz trudne i pracochlonne serwisowanie.

Akwarela Jarostaw Wrobel, Hurricane Mk I i Bf 109 E w pojedynku nad wschodnim wybrzezem
Anglii w sierpniu 1940.

Koszt jednostkowy silnika DB 601 w roku 1941 wynosil 28.000 RM, a na
wyprodukowanie jednego egzemplarza bez osprzetu potrzeba bylo 2420 robo-
czogodzin.

Na podstawie przytoczonych opiséw obu rodzajéw silnikéw widaé wiele
podobienstw ale i réznice konstrukcyjne. Juz we wczesnej fazie wojny Brytyj-
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czycy analizowali rozwigzania konstrukcyjne silnikéw DB 601 ze zdobytych
samolotéw niemieckich, réwniez Niemcy analizowali rozwigzania zdobycz-
nych silnikéw RR Merlin. Zadna ze stron nie byta w stanie implementowaé
rozwigzan konkurencyjnych. Podobnie montaz silnika RR Merlin na Messers-
chmitt Bf 109, jak i silnika DB 601 na samolocie Spitfire nie stworzyl nowe;
jakosci.

Bardzo trudno jest dotrze¢ do wiarygodnych danych o Zywotnosci silni-
kéw DB 601, ale byta ona na pewno nizsza niz silnika RR Merlin i to znacz-
nie. Wedlug réznych Zrédet Zywotnosé silnika DB 601 wynosita 100 godzin,

a czgsto nawet mniej - przy stosowaniu benzyny 96-oktanowej. Nie miato to

-

Akwarela Jarostaw Wrdbel, Spitfire Mkl i Me 110 w pojedynku nad Southampton w lipcu 1940.
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wigkszego znaczenia bo Luftwaffe operowala w okresie Bitwy o Anglie ze
stalych baz i lotnisk z bardzo dobra infrastruktura techniczng. Jednak warto
wzigé pod uwage, ze np. silniki DB 601 N stabo sprawdzaly si¢ w warunkach
ekstremalnego zimna. Istniejg relacje pilotéw méwiace, ze w wyniku duzych
skokéw temperatur silniki tracily szczelnosé, a dzialo si¢ to juz po kilku go-
dzinach lotéw. Dochodzilo tez w nich do szybkiego zuzywania si¢ $§wiec za-
plonowych.

Wiracajac do pojedynku, ktéry w lecie 1940 rozgorzal nad poludniowa An-
glia to bylo to starcie wywiadu, pilotéw mysliwskich i ich samolotéw czyli
techniki. O wyniku walki powietrznej decyduja trzy podstawowe czynniki:
taktyka (w tym uzycie radaru), wyszkolenie pilotéw i sam samolot mysliwski.
A samolot mysliwski to silnik, platowiec, i uzbrojenie. Dla naszych rozwazan
wystarczy przyjaé, ze pojedyncza salwa z 8 km 0,303 cala, jaka mialy oba sa-
moloty brytyjskie, wazyla tyle co pojedyncza salwa Bf 109 uzbrojonego w 4
km i jedno dzialko 20 mm. Jednak Niemcy w przeciwieristwie do Brytyjczy-
kéw, stosowali rézne warianty uzbrojenia. Samo dziatko bylo problematyczne
w uzyciu i malo efektywne, zwlaszcza w zwalczaniu mysliweéw. W poczat-
kowej fazie Bitwy Anglicy dysponowali samolotami mysliwskimi Hurricane
i Spitfire w proporcji ok 3:1, a pod koniec bitwy te proporcje wynosily ok 2:1.
Przez caty czas trwania Bitwy o Anglic RAF utrzymywat dwa dywizjony Bo-
ulton Paul "Defiant” (tez z silnikiem Merlin) i jeden dywizjon Gladiatoréw.
Mimo ze nie braly one udzialu w walkach stanowig w jaki§ dowéd posiadania
rezerw jakimi w czasie bitwy dysponowalo dowédztwo RAF. Niemcy z po-
czatku dysponowali samolotami Messerschmitt Bf 109 i dwusilnikowymi Bf
110 w proporcjach ok 3:1,a pod koniec bitwy byty to praktycznie tylko Bf 109.
Ilos¢ samolotéw mysliwskich zdolna do dzialai bojowych, czyli gotowych do
uzycia byta po obu stronach poréwnywalna, i cho¢ na poczatku byla to nie-
wielka ilo$ciowa przewaga Niemcéw to zakladamy, ze wahata si¢ po obu stro-
nach w granicach 800-1000 samolotéw w trakcie Bitwy o Anglie, co $wiadczy
o wysokiej sprawnosci organizacyjnej i wyszkolenia technicznego personelu
naziemnego obu stron konfliktu. Inng kwestig byt niedobér pilotéw obu stron

w réznych fazach bitwy.

Warto jeszcze wspomnie¢ o réznicach w konstrukeji kadiuba i platow-
ca w podstawowych samolotach brytyjskich. Byta ona calkowicie odmienna
w Spitfire i Hurricane i mimo zastosowania tego samego silnika (Merlin III),
dawala gorsze osiagi w przypadku samolotu Hawkera. Konstrukcja Hawkera
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wywodzi si¢ wprost z samolotéw wczesnych lat po I wojnie $wiatowej i jest
rozwini¢ciem poprzednika jakim byt Hawker Fury. Byla to sprawdzona i so-
lidna konstrukeja szkieletowa, z profili aluminiowych obciagnietych plétnem,
z bardzo grubym profilem skrzydta. Taka konstrukcja byla odporna na uszko-
dzenia, fatwa w naprawie, a dawala tez mozliwo$¢ montazu silnego uzbrojenia
i podwieszania bomb. Spitfire, tak jak Bf 109 E byl catkowicie metalowym
samolotem konstrukeji pétskorupowej, o cienkim profilu skrzydta i smuklym
kadlubie. Bf 109 E byl znacznie mniejszy od Spitfira i Hurricana, mial tez
mniejszy przekrdj poprzeczny kadluba (niewiele wigkszy niz przekréj samego
silnika).

Messerschmitt Bf 109 E z okresu Bitwy o Angli¢ w muzeum RAF w Hendon w Londynie,
Jfoto Marek Ligigza.

Bf 110 zaprojektowany jako mysliwiec dalekiego zasiggu i wsparcia, ale
mimo bardzo dobrej predkosci wznoszenia, okazal si¢ malo zwrotny i mato
odporny na uszkodzenia. W konstrukeji platowca i zwrotnosci, odpornosci na
uszkodzenia byl wigc przeciwienstwem Hurricane. Zaréwno Bf 109 jak i Spi-
tfire uchodzily za wzorce w zakresie aerodynamiki. Niewielki przekréj kad-
tuba, cienkie profile skrzydet to gtéwne cechy platowcéw. Jednak Spitfire byt
samolotem o wigkszej doskonalo$ci aerodynamicznej, co wplywalo na wias-
ciwosci pilotazowe przy nizszych predkosciach. Biorac pod uwage, ze Bf 109
podobnie jak Bf 110 mial znacznie wigkszy wspélczynnik obcigzenia jednost-
kowego powierzchni platéw, to w walce manewrowej stawialo go to w znacz-
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nie gorszej sytuacji niz poréwnywane konstrukcje brytyjskie. W przypadku
Bf 109 doskonalos¢ psuly m.in. zastrzaly w usterzeniu ogonowym, ktére byly
niezb¢dne ze wzgledu na zbyt malg sztywnos¢ kadiuba. Dopiero po Bitwie
o Angli¢, pézniejsze wersje - poczynajac od Bf 109 F - byty ich pozbawione.
Skrzydta zyskaly za§ zmodernizowang konstrukcj¢ i dodane zaokraglone kori-
c6éwki, co z wydluzonym i wzmocnionym kadtubem poprawilo wiasciwosci
pilotazowe samolotu i nowym silnikiem DB 605. Hurricane’y ustgpowal Bf
109 E w walkach powietrznych pod wzgledem osiagéw a istotnie przewyzszal
go zwrotnoscig. Dlatego starano si¢ kierowa¢ je w miar¢ mozliwosci do zwal-
czania bombowcéw niemieckich. Ale wersja Hurricane Mk Ib, wprowadzana
sukcesywnie w drugiej polowie Bitwy o Anglie, wyposazona w silnik Merlin
XX, byta trudnym przeciwnikiem dla Bf 109 E. Natomiast Spitfire I uchodzit

Silnik RR Merlin I RR Merlin XX DB 601A
Masa wtasna [kg] 623 685 611
Ilo$¢ zawordow na cylinder 4 4 4
zasilanie paliwem gaznik (RR) gaznik (RR) wtrysk (Bosh)
pojemnos¢ [1] 27 27 33,9
kat rozwarcia [ stopnie ] 60 60 300 (60)
moc startowa [KM] (obr./min.) 880 (3000) 1280 (3000) 1100 (2500)
moc maksymalna 1800m 1030 (3000) 1480 (3000) 970 (2400)
(chwilowa)
[KM] (obr./ 3800m 1150 (3000) 1480 (3000) 1000 (2400)
min.) putap
moc przelotowa 2800m 970 (3000) 1100 (2650) 890 (2300)
[KM] (obr./
min.) 4900m 1020 (3000) 1040 (2650) 810 (2400)
ci$nienie spr¢zania 6,0:1 6,0:1 6,9:1
e Mo oo
dotadowanie 111 ‘owa O,gl 2?stipnio- sprezarka
at wa 1,09 at 1,40 at
moc jednostkowa [km/1] 53,3 54,8 32,49
przetozenie 0.477:1 0.42:1 1:1.55
resurs - do 200 godzin* Ol;oil(;(i)n*

*wedtug sprzecznych danych

Charakterystyki techniczne silnikow brytyjskich i niemieckich, oprac. Marek Ligigza
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za réwnowaznego przeciwnika Bf 109 E, a w wersji z silnikiem Merlin XII,
ktéra zaczeta wchodzi¢ do uzycia w drugiej potowie bitwy, uchodzil nawet
za lepszy od Me 109 wersjach E i N. Uwaza si¢, ze Bf 109 wlasnie dzigki
silnikowi DB 601 utrzymal przewage w predkosci maksymalnej i predkosci
wznoszenia do korica bitwy. Natomiast Spitfire i Hurricane mialy przewage
manewrowosci przyspieszenia. Wynik starcia powietrznego nad niebem An-

Charakterystyki lotne samolotow Spitfire i BF-109, oprac. Marek Ligieza

glii w kategorii mysliwcéw tzn. Spitfire i Hurricane przeciw Bf 109 i Bf 110
jest praktycznie remisowy, niektérzy autorzy wskazuja na przewage Niemcow
w stosunku nawet 1:2, ale trzeba pamietac ze celem dla mysliweéw RAF byty
bombowce, a to juz catkowita porazka strony niemieckie;.

Zaréwno silnik RR Merlin jak i DB 601 doczekaly si¢ odmian licencyj-
nych. Rozwéj odmian licencyjnych i ich uzytkowanie daje szersze spojrzenie
na obie konstrukcje i pozwala wyciagnaé ciekawe wnioski.

Spektakularnym sukcesem byla licencyjna produkeja silnika Rolls Royce
Merlin XX w zaktadach Packard Motor Car Company w USA, ktéra roz-
poczela si¢ w 1941 roku na podstawie umowy licencyjnej podpisanej w 1940
roku. Silniki licencyjne nosity oznaczenie Packard V-1650 V1 z przeznacze-
niem dla armii amerykanskiej i Merlin 28 z przeznaczeniem na eksport dla
Wielkiej Brytanii. Pierwsze silniki licencyjne byty wyposazone, tak jak Merlin
XX, w dwubiegowa jednostopniows sprezarke, natomiast nastepne wersje mia-
ty juz dwubiegowe i dwustopniowe sprezarki, takie jak w silniku Merlin 61.
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Sposéb chlodzenia tych sprezarek byl dos$¢ oryginalny i zastuguje na osobne
opracowanie. Napedzaly one m.in. takie samoloty jak P40 Kittyhawk, Avro
Lancaster, de Havilland Mosquito, Hurricane Mk X-XII, P-51D Mustang,
Spitfire Mk.XVTI.

Amerykanie, przeprojektowujac nieznacznie silnik, zunifikowali wiele cze-
§ci, innym czg$ciom nadali tolerancje wykonania i montazu, poprawili polacze-
nia gwintowe, dodali swéj osprzet i uruchomili produkeje tasmowa — potrakto-
wali go jak zwykly silnik samochodowy, no moze troch¢ wickszy. W zakladach
Packard’a silnik na tasmie docieral do kolejnych montowanych czesci i pod-
zespoléw. W warunkach brytyjskich silnik byt produkowany gniazdowo, tj.
czgdci docieraly do silnika i tam byly recznie indywidualnie dopasowywane
i montowane przez wykwalifikowanych pracownikéw.

Przeprowadzane badania poréwnawcze silnikéw Packard V-1650 Merlin
i oryginalnych RR Merlin wykazaly, Zze licencyjne amerykanskie Merliny byly
lepiej wykonane niz brytyjskie odpowiedniki. Ttumaczono to wiasnie zmiana
technologii wykonania i obrébki czgsci. Dla nas interesujace jest, ze nadane
wigksze tolerancje obrébki, montazu i unifikacja czesci i osprzetu nie pogor-
szyly jakosci silnika i jego niezawodnosci a wrecz przeciwnie. Podsumowujac
— inzynierowie amerykariscy - dla produkeji licencyjnej Merlina, wykorzystali
doswiadczenia produkeji wielkoseryjnej z produkcji silnikéw samochodowych
i pelnie potencjalu inZynierskiego i produkcyjnego zakladéw Packarda. Po-
nadto skrécili czas produkeji i wyprodukowali do korica wojny ponad 55.000

tych $wietnych silnikéw.

Znacznie mniej szczgscia mialy licencyjne odmiany silnika DB 601. Firma
Kawasaki pod koniec lat 30. kupila licencj¢ na produkeje silnikéw DB 600
a potem DB 601. Po przeszkoleniu personelu technicznego w poczatkach 1940
roku, po zaadoptowaniu do Japoriskich technologii wytwarzania, rozpoczgto
produkeje silnika Ha-40, ktéry wszedl do produkciji seryjnej pod koniec 1941
roku jako Silnik Lotniczy Armii Typ 2. Byta to licencyjna odmiana silnika DB
601 A osiagajaca moc 1175 KM. Samolot Ki-61 Hien, dla ktérego silnik ten
byl produkowany, bardzo dobrze spisywatl si¢ w przechwytywaniu amerykan-
skich wysokosciowych bombowcéw, ale nie osiagnal sukceséw i rozglosu jaki
byl udzialem japoriskich samolotéw z silnikiem gwiazdowym. Mial by¢ sa-
molotem ktéry zmieni strategi¢ walki powietrznej z kotowej tak powszechnej
w poczatkowym okresie wojny, na uderzeniowg co w praktyce oznaczalo atak
z zaskoczenia i ucieczke.
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W praktyce silnik montowany na samolocie Kawasaki Ki-61 Hien, pro-
dukowany w warunkach wojennych w Japonii, wraz z uplywem czasu miat
coraz wickszg awaryjnosé. Samolot ten na skutek opézniert w budowie silni-
kéw w latach swojej stuzby byt juz przestarzaly. Sytuacji nie poprawilo wpro-
wadzenie w 1943 roku mocniejszego silnika opartego na konstrukeji DB 605,
ktory otrzymal oznaczenie Ha-140 (Typ 3) i osiagat moc 1500 KM ( samolot
nosit oznaczenie Ki-61 Hien II). Silniki te produkowane w pogarszajacych

670 610

dhugo$¢ [mm] 1891 1722

szeroko$¢ [mm] 712 705

wysoko$¢ [mm] 1033 1027

pojemnos¢ skokowa [1] 33,9 33,9

$rednica cylindra [mm] 150 150

skok ttoka [mm] 160 160
6,7-69:1 6,7-69:1

01:00,6 01:00,6

1175 (2500) 1175 (2500)

1100 (2400) -
1000 (2400) 1020 (2400)

970 (2250) -
250 + 4-8 250 + 12
220 + 4-8 -
210 + 4-8 -
220 + 4-8 220 + 12

Dane techniczne silnikéw RA 1000 Alfa Romeo i DB 601, oprac. Marek Ligi¢za.

sie warunkach wojennych, okazaly si¢ jeszcze bardziej zawodne i nietrwale
w uzytkowaniu. Zdarzalo si¢, ze cale partie trafialy z powrotem do fabryki ze
wzgledu na wady techniczne, a w koricu doszlo do tego, ze w 1945 roku mu-
siano zastosowac inny silnik w platowcu Ki-61 Hien, a mianowicie gwiazdo-
wy Mitsubischi Ha-112. Samolot ten nazwany Ki-100 mial znacznie lepsze
wlasciwosci pilotazowe i manewrowe ale nizszg predkosci nurkowania i wzno-
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szenia w poréwnaniu do Hien. Trudno ustali¢ ilo§¢ wyprodukowanych silni-
kéw Ha-40 i Ha 140 ale przyjmuje si¢ liczbe ok. 5.000 sztuk.

Podobnie miala si¢ rzecz z wloska odmiang licencyjng silnika DB 601 A1
produkowang na podstawie umowy licencyjnej z 1940 roku przez Zaktady
Alfa Romeo - RA 1000 RC 41-la Monsone. Mimo, ze samolot Macchi MC
202 Folgore byl bardzo udang konstrukeja i groznym przeciwnikiem dla sa-
molotéw alianckich, doréwnujac poczatkowo Spitfir€om, nie mial jednak
szans na odegranie wigkszej roli poniewaz podobnie jak Ki-61 Hien, wszed!
do walki zbyt pézno i nie osiggnal nigdy przewagi w liczbie uzytych bojowo
samolotéw. Najmniej istotny byt udzial w walkach samolotu Re.2001 — dru-
giego samolotu na ktérym montowano ten silnik. Podobnie jak w przypadku
Japonii produkgja tych silnikéw we Whloszech charakteryzowala si¢ opéznie-
niami w dostawach i nigdy nie osiggneta planowanych ilosci. Silnik uchodzit
za pracochionny i kosztowny w produkcji, wymagajacy stosowania nowoczes-
nych - jak na tamte czasy - materialéw i nowoczesnych technologii obrébki.
Zaréwno silnik Alfa Romeo jak i Ha40 miaty nieco nizsza moc niz DB601,
przy czym silnik Alfa Romeo mial wigksza mase a silnik Ha40 nizsza mase
(ok 30 kg). We wloskiej wojennej rzeczywistosci produkowano w szczycie pro-
dukeji 60 silnikéw dziennie, co, biorac pod uwage ich trwaloéé i zuzycie, bylo
niewystarczajace. Ogétem udalo si¢ wyprodukowaé we Wioszech okoto 1500
licencyjnych silnikéw DB 601 i DB 605.

Podsumowujac histori¢ licencyjng silnikéw RR Merlin i DB 601, mozna
stwierdzié, ze produkcja licencyjna w USA byla pelnym sukcesem w rozwoju
konstrukeiji silnika RR Merlin XX. Dotyczy to zaréwno jakosci tych silnikéw,
ilosci wyprodukowanych jednostek, jak i (przede wszystkim) tempa wdrozenia
tego silnika do produkeji (pierwszy silnik wyprodukowano juz w sierpniu 1940
roku). Mimo, ze byla to najpézniej podpisana umowa licencyjna, to wiasnie
licencyjne Packard 1650 Merlin pierwsze weszly do uzycia bojowego, bo juz
w konicu 1941 roku, a ilo$¢ kolejnych wersji rozwojowych tego silnika byla
najwigksza. Tego samego nie mozna powiedzie¢ o silnikach DB 601 produ-
kowanych na licencji we Wloszech i Japonii. Produkcja licencyjna tego silnika
nastreczala réznorakich probleméw technologicznych, a w miare uplywu cza-
su takze jakosciowych, zwigzanych z dostgpem do materialéw i zakléceniami
w produkeji na skutek dziatan wojennych (bombardowan). Podobne problemy
mialy hitlerowskie Niemcy, ale jeszcze nie w takiej skali jak pozostale pafistwa

Osi.
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Silniki rzedowe, a szczegélnie DB 601, okazaly sie nie tylko trudne w pro-
dukeji, wymagajac precyzyjnych metod obrébki i montazu ale réwnie trudne
w obsludze serwisowej. Nawet w warunkach rozbudowanej w Europie infra-
struktury serwisowej silniki Daimlera wymagaly bardzo starannej obstugi i hi-
gienicznych warunkéw pracy bez pytu i wilgoci. W warunkach polowych poza
Europa, takich jak dzungle Nowej Gwinei czy pustynie Afryki, gdzie dostep
do infrastruktury technicznej byl minimalny, silnik juz tak nie btyszczal. Do-
datkowo w tych warunkach ujawnialy si¢ stabosci konstrukeji silnika takie jak
przegrzewanie si¢ silnikéw w klimacie tropikalnym, czasem nawet podczas
kotowania przed startem, czy tez przyspieszone zuzycie silnika ze wzgledu na
pyl wystepujacy w warunkach pustynnych.

Jeden z ostatnich uzytkowanych wojskowo Messerschmitt Mel09 pochodzqcy z zasobow Ejército
del Aire, z silnikiem Rolls-Royce Merlin 45 w historycznych barwach Luftwaffe z 1942 r.
podczas AirShow w Shoreham Airshow w 2015 roku, foto Marek Ligigza.

Niemcy nie byli sktonni udostepniac licencji na elementy osprzetu, takie jak
instalacja wtryskowa firmy Bosch, czy bezstopniowa przekladnia do napedu
sprezarki. Ostatecznie w silnikach Ha-40 i Ha-140 montowano zupelnie do-
bry system wtrysku paliwa opracowany przez firm¢ Mitsubishi. Nawet przyj-
mujac, ze Ki-61 Hien czy tez Macchi MC 202 byty bardzo dobrymi samolota-
mi, to wspomniane op6znienia i inne problemy techniczne, ktére spowalnialy
rozwéj samolotéw spowodowaly, ze ich gwiazda szybko zgasta w momencie
wchodzenia do walki samolotéw mysliwskich P-47 Thunderbolt, F 4U Cor-
sair, I 6F Hellecat, z niesamowitymi silnikami gwiazdowymi Pratt-Whitney
R-2800, czy Spitfire Mk IX-Mk XX czy P-51 Mustang z rozwojowymi wer-

sjami Merlinéw.
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Na zakoniczenie naszych refleksji nad tymi dwoma podstawowymi silnika-
mi rzedowymi II wojny $wiatowej mozemy powiedzie¢, ze historia Me 109,
ktérego prototyp Bf 109 V-1 z 1935 roku napedzany byt silnikiem RR Ka-
strel IIS, po dwudziestu latach zakonczyla si¢ montazem silnikéw Rolls Royce
Merlin 45 w ostatnich latajacych Me 109 nalezacych do Hiszpanskich Sit

Powietrznych.

012.Jeden z ostatnich uzytkowanych wojskowo Messerschmitt Me109
pochodzacy z zasobéw Ejército del Aire, z silnikiem Rolls-Royce Merlin 45
w barwach Luftwaffe na pokazach w trakcie AirShow w Shoreham Airshow
w 2015 roku, foto Marek Ligieza.

Wielkie dni chwaly rzedowych silnikéw chlodzonych woda minetly wraz
z zakoriczeniem II wojny $wiatowej. Dalszy rozwdj dotyczyl tylko wydluze-
nia resurséw silnikéw, aby byly bardziej efektywne w zastosowaniu cywilnym.
Produkcja silnikéw RR Merlin trwala do polowy lat pigé¢dziesiatych ubieglego
wieku. Ostatecznie wady tych silnikéw jak: znaczny przyrost masy i ztozonosci
konstrukcji w miare wzrostu mocy i wysokie koszty produkcji ze wzgledu na
duze iloéci ruchomych elementéw, wrazliwosé na uszkodzenia i trudne serwi-
sowanie spowodowaly zakonczenie ich rozwoju. W zderzeniu z zaletami sil-
nikéw gwiazdowych z nizszymi kosztami produkcji, fatwym serwisowaniem
w warunkach polowych, znacznie mniejszg wrazliwoscig na uszkodzenia i wa-
runki eksploatacyjne oraz nizsza masg stalo si¢ jasne, ze w powojennej rzeczy-
wisto$ci korzystniejsze perspektywy produkeji mialy silniki tlokowe gwiaz-
dowe. Dzi$ nie produkuje si¢ samolotéw z tlokowymi silnikami rzedowymi
chlodzonymi woda. Miejsce ich zajely napedy turbosmiglowe i odrzutowe.
Jednak takie silniki jak Rolls-Royce Merlin, Grifton czy DB 601 i DB 605
z pewnoscia pozostang juz na zawsze dzielami sztuki inzynierskiej, symbolem
zmagari na froncie techniki i ludzkiej pomystowosci.
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Wybrane patenty dotyczace metod wprowadzania towaréw

lub pasazeréw na poklad statku powietrznego
Selected patents relating to methods of bringing goods
or passengers on board an aircraft

Transport jest najbardziej spektakularnym dziatem logistyki, istnym krwiobiegiem $wiatowego
systemu gospodarczego. W polowie XX w. okazalo sie, ze najsprawniejszym rodzajem
zatadunku i roztadunku jest konteneryzacja. Zatadunek pelnego statku morskiego za pomoca
konteneréw trwa jeden dzien, zas za pomoca luznych fadunkéw kilka dni. Korzys¢ z szybszego
zatadunku towaréw skonteneryzowanych mozna uzyskaé¢ takze w lotnictwie, gdzie przy
obecnym natezeniu ruchu (nie liczae czasu korona wirusa) liczy si¢ kazda minuta postoju
samolotu na lotnisku. Dlatego firmy z catego $wiata od kilkudziesieciu lat szukaja mozliwosci
skrécenia tego czasu, nawet za ceng skomplikowania konstrukeji statku powietrznego oraz
infrastruktury naziemnej. Niniejszy artykul przedstawia kilka wybranych patentéw z tego
zakresu, poczawszy od przyktadowego rozwiazania polskiego i brytyjskiego, ktére zgloszono
w okresie miedzywojennym, po wybrane patenty wspélczesne.

Transportis the most spectacular branch of logistics, the real bloodstream of the global economic
system. In the mid-twentieth century, it turned out that the most efficient type of loading and
unloading was containerization. It takes one day to load a full sea-going vessel with containers,
and several days with loose cargo. The benefit of faster loading of containerized goods can also
be obtained in aviation, where with the current traffic intensity (not counting the virus corona
time), every minute of a plane stop at the airport counts. That is why companies from all over
the world have been looking for decades to shorten this time, even at the cost of complicated
aircraft structure and ground infrastructure. This article presents a few selected patents in this
field, ranging from an exemplary Polish and British solution, which were filed in the interwar
period, to selected modern patents.
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Polski patent nr 21140 z lat 1933-1935

W 1933 r. Hirsz Flattau z Lodzi zglosit w Urze¢dzie Patentowym RP patent
dotyczacy usprawnienia zaladunku i wytadunku wagonika, najprawdopodob-
niej zawierajacego skonteneryzowany towar (w przeciwnym razie rozwigza-
nie to nie mialoby sensu)’. Mégl on by¢ zastosowany w statkach morskich,
powietrznych, w pojazdach ladowych oraz ewentualnie w stacjonarnych ba-
zach logistycznych®. Zaktadal on wprowadzanie ladunku na pokfad $rodka
transportu za pomocg odpowiedniej tasmy i kolowrotu. Przy odpowiedniej
mechanizacji zaladunek mégt si¢ odbywac za pomocg sily ludzkich rak. Przy
ciezszych tadunkach niewatpliwie potrzebny by byt naped mechaniczny. Tak

opisuje go sam autor:

,Celem niniejszego wynalaz,éu Jjest umozliwienie wsiadania oraz wysiadﬂniﬂ pa-
sazerow, tudziez przyjmowania i oddawania bagazu podczas ruchu samolotow,
sterowcow lub pociggow. Cel ten moze byc osiggnigty przez ustawienie np. na samo-
locie wagonika oraz kotowrotu. Wagonik ten jest polgczony z watem kofowrotu za
pomocq bardzo dlugiej tasmy i jest umieszczony na drzwiczkach samolotu, otwiera-
Jacych si¢ w dot na zewngtrz. Po otworzeniu drzwiczek wagonik opada, pociggajgc
za sobg tasmg i wprawiajgc w ruch walec kotowrotu. Gdy wagonik znajdzie si¢ na
ziemi, to samoczynnie przerywa sig jego polgczenie z tasmg. W ten sposob wago-
nik 2 pasazerami lub bagazem zostaje spuszczony na miejsce przeznaczenia bez
potrzeby lgdowania samolotu. Przyjmowanie zas pasazerdw i bagazu odbywa sig
w nastgpujqcy sposch: Odwinigtq tasme, ktorej koniec znajduje sig na ziems, szybko
lgczy sig z wagonikiem, ktory ma byc zatadowany na samolot; nastgpnie na samo-
locie wprawia sig w ruch kofowrdt w odpowiednim kierunku, wskutek czego tasma
nawija sig na jego wal i wagonik zostaje wciggnigty na samolot. Na rysunkach
przedstawiono przyklad wykonania wynalazku. Fig.1 przedstawia wagonik ze
znajdujgcym sig obok kolowrotem; fig.2—4 przedstawiajg urzgdzenie dolgczenia
wagonika z tasmg; fig.5 przedstawia drzwiczki samolotu w widoku z gory. Po
odsunigciu vygli a i b, drzwiczki ¢ samolotu otwierajq sig w kierunku strzatki i jed-
noczesnie wagonik zaczyna opadac. Gdy wagonik znajdzie si¢ na ziemi, to zaczyna
sig poruszac w kierunku ruchu samolotu, a sznur d, polgczony z pretem e za pomocg

1  Towar i fadunek w jezyku potocznym sg synonimami, jednak w fachowej nomenklaturze z zakresu logistyki
i transportu juz nie do korica. Ladunek oznacza to co fizycznie ma by¢ przetransportowane, natomiast termin
towar zakltada takze, iz fadunek ten posiada takze pewng warto$¢ finansows. Eadunek to wiec pojecie techniczne,
a towar bardziej ekonomiczne. W niniejszym artykule terminy tadunek i towar beda stosowane zamiennie.

2 H.Flattau, Urzadzenie umozliwiajace wsiadanie i wysiadanie pasazeréw oraz przyjmowanie i oddawanie bagazu
podczas ruchu samolotéw, steroweéw lub pociagéw; patent nr 21140, KI1.62¢,20/01 (B64d9), zgtoszony 7 wrzes-
nia 1933 r., udzielony 22 lutego 1935 r.
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dwdch pierscieni 1 1 2, nawija sig na os kot wagonika i wycigga pret e, przerywajge
polgczenie wagonika z tasmq. Przed przybyciem samolotu na lotnisko, zwalnia sig
Jego szybkost i otwiera sig drzwiczki, ktdre po zejsciu wagonika mozna zamkngc za
pomocq sznura g (fig.5). Wagonik opada na ziemig i zostaje w sposéb wyzej opisany
samoczynnie odfgczony od tasmy, a tern samem od samolotu. Wtedy tasmg szybko
lgczy sig z innym wagonikiem z pasazerami lub bagazem i weigga sig wagonik za
pomocq kolowrotu na samolot. Wszystko to odbywa sig, gdy samolot znajduje sig
w powietrzu i w ruchu.”

Czgs¢ opisowa zawiera takze na- R
stepujace zastrzezenia patentowe:

1. ,Urzadzenie umozliwiajace - \"“_x
wsiadanie i wysiadanie pasaze- N
réw oraz przyjmowanie i od- ,
dawanie bagazu podczas ru- [ =
chu samolotéw, sterowcéw lub P I
pociggéw, znamienne tem, ze - I\
sklada si¢ z wagonika polaczo-
nego tasmg z walem kolowrotu.

2. Urzadzenie wedlug zastrz.1,
i w zastosowaniu do samolotéw
lub sterowcéw, znamienne tem,
ze wagonik jest ustawiony na
drzwiczkach, dajacych sie ot-
wieraé¢ w d61 na zawiasach.

Llustracja do polskiego patentu
nr 21140 z lat 1933-1935

3. Urzadzenie wedlug zastrz.1 i 2, znamienne tem, ze do polaczenia wagonika
z ta$ma kolowrotu stuzy pret, tak polaczony sznurem z osig két wagonika,
iz przy ruchu wagonika po ziemi samoczynnie zostaje wyciagniety, wskutek
czego wagonik zostaje odczepiony.”

Brytyjski patent nr GB167068A z 1920 r.

W 1920 r. Harris Booth zglosil patent nr GB 167068A dotyczacy samolotu
transportowego z aerodynamicznie wychylanym skrzydlem przypominajacym
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odwrécong mewe (alula wing)®. Innym waznym elementem tego samolotu byla
przednia czg$¢ jego kadluba przystosowana do przewozenia specjalnego kon-
tenera o ustandaryzowanych wymiarach. Prawdopodobnie kontener ten mial
zostaé zaprojektowany specjalnie dla tego samolotu. Z zachowanych ilustracji
oraz opiséw prasowych mozemy odczytaé, ze system przewidywal wprowa-
dzanie kontenera z przodu samolotu za pomoca specjalnych szyn. Wagonik
mial mie¢ male kola umieszczone w §rodku jego wysokosci. Prowadnice mia-
ty znajdowa¢ si¢ takze wewnatrz kadluba, gdzie mialy stabilizowa¢ fadunek.
Przed tadunkiem miata znajdowa¢ si¢ kabina pilota umieszczona w dziobie
odchylanym na bok podczas zatadunku. Dzigki temu tadunek znajdowalby sie
w $rodku ciezkosci samolotu i nie wplywalby znaczaco na jego wywazenie. Za
krawedzig sptywu skrzydet w kadlubie mialy si¢ znajdowac¢ dwa silniki Napier
o mocy 460 KM kazdy, ktére przekazywalyby naped na §migla umieszczone
na wysiegnikach po obu stronach kadtuba. Zakiadano, Ze na trasie z Paryza
do Londynu samolot be¢dzie mégl operowaé z masg uzyteczng 4 ton. Pred-
kos¢ przelotowg okreslono jako 72 wezly (ok. 130 km/h), a mase catkowita na
24100 funtéw (ok. 11 ton). Owezesna prasa lotnicza okreslata ten projekt jako
Blackburn Pelican Four Ton Lorry*.

Tlustracje samolotu Blackburn Pelican Four Ton Lorry pochodzqce z patentu GB 1670684

oraz dwczesnej prasy lotniczej.

3 Harris Both podczas Wielkiej Wojny pracowat w wydziale lotnictwa (Air Department of the Admiralty) brytyj-
skich sit zbrojnych, a po zakonczeniu dziatar wojennych przeniést si¢ do zaktadéw lotniczych Blackburn. Zglosit
kilka patentéw, w tym ,Improvements in Air Speed Indicators particularly applicable to Aircraft” GB 130058A
z 1918 r. i inne. Doktadny tytul opisanego tu patentu GB 167 068 A z 1920 r. nie jest znany.

4 Scientific American October 1929; L’Aerophile 8/1920; Aeroplane July 1920 oraz Aug 1920.
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Projektant przewidzial sterowanie samolotem za pomoca lotek nietypowo
umieszczonych na krawedziach natarcia skrzydel. Lotki te okreslil mianem
winglet, lecz nie nalezy tego myli¢ z obecnym znaczeniem tego pojecia (czyli
malymi skrzydetkami wychylonymi do géry, a czasami w dét, na koricéwkach
platéw). Ogdlnie samolot mial mie¢ czysta aerodynamicznie oplywows syl-
wetke, co moglo zapewni¢ niewielki wspélczynnik oporu aerodynamicznego
i dobre osiagi. Samolotu tego najprawdopodobniej nigdy nie zbudowano, cho¢
rozwijano nadal ide¢ jego nietypowego skrzydta’.

Projekt samolotu transportowego Boeing Pelican z lat 2013-2015

W 2013 r. pracownicy zaktadéw Boeing zglosili patent na szerokokadtubowy
samolot transportowy przystosowany do wykorzystania efektu poduszki po-
wietrznej podczas lotu na bardzo malej wysokosci (mniejszej, niz rozpietosé
jego skrzydel)®. Samolot ten b¢dacy forma posrednia, migdzy standardowym
samolotem transportowym, a ekranoplanem mogltby posiada¢ bardzo duza
przestrzen transportowa w szerokim kadlubie. Otrzymat on nazwe Boeing Pe-
lican. W zalozeniu przy pomocy takich samolotéw mozna by przerzuci¢ 3000
zolnierzy oraz 7300 ton wyposazenia w dowolne miejsce na Ziemi w ciggu
4 dni, zamiast 3-6 miesi¢cy jak dotychczas. Wstepny projekt opatentowano.
W opisie patentowym wymieniono wymiary przedzialu transportowego kad-
tuba jako wynoszace co najmniej 16 stép (4,9 m) wysokosci, 24 stopy (7,3 m)
szerokosci oraz az 100 stép (30 m) dtugosci, przy rozpigtosci skrzydet samo-
lotu co najmniej 300 stép (91 m). ). Diugosé¢ kadtuba miala wynosi¢ 420 stép
(128 m), a rozpigtos¢ skrzydet 480 stép (146 m). W miedzyczasie przebadano
komputerowo trzy rézne warianty samolotu o $redniej masie startowej 3,5;
6,0 1 10,0 mln funtéw (1,6; 2,7 i 4,5 miliona kilograméw; 1800, 3000 i 5000
ton amerykanskich; 1600, 2700 i 4500 ton metrycznych) oraz z rozpigtosciami
skrzydel odpowiednio 380, 500 i 620 stép (120, 150 i 190 m). Pelikan mdg-
Iby zabiera¢ az 179 standardowych 20-stopowych konteneréw morskich ISO
TEU, co jest wynikiem poréwnywalnym ze $rédladowym statkiem kontene-
rowym. Zaladunek konteneréw mial si¢ odbywaé zaréwno metoda pozioma
ro ro (roll In — roll out) przez drzwi przednie, jak i metodg pionows przez
odpowiednie otwory w dolnej czesci kadluba. Uwage zwraca takze niezwykle
duza liczba pasazeréw — az 3000. Podczas prac nad ta konstrukeja zgloszono

5 A.J.Jackson, British Civil Aircraft since 1919, vol. I, wyd. Putnam, UK 1959, s. 284.
6  Lowell B. Campbell, Victor Ken Stuhr (Boeing), Cargo aircraft for transporting intermodal containers in trans-
verse orientation, patent US 9 205 910 B1, zgloszony w roku 2013, uzyskany w 2015.
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FIG. 2C

Projekt samolotu Boeing Pelican wg. patentu US 920591081
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takze kilka patentéw dotyczacych samej obstugi konteneréw”.

Przyktadowe dane techniczne projektu Boeing Pelican:

Pojemnosé: 3000 pasazeréw.

Fadownosé: 2800000 funtéw (1400 ton amerykanskich; 1270 ton europej-
skich).

Dtugos¢: 400 stép (122 m).

Rozpigtosé skrzydet: do 850 ft (259 m).

Wysokosé: 18 stép 4 cale (5,6 m).

Powierzchnia skrzydel: ponad 43 560 st6p * (4047 m?).

Masa wlasna: 2160 000 funtéw (1080 ton amerykariskich; 980 ton europej-
skich).

Maksymalna masa startowa: 6000000 funtéw (3000 ton amerykanskich; 2700
ton europejskich).

Wymiary kabiny, poktad gléwny (wysoko$¢ x szerokosé x dlugos¢): 18,3 ft x 50
ft x 200 ft (5,6 m x 15,2 m x 61,0 m).

Powierzchnia fadunkowa: 29 900 st6p? (2780 m? 0,278 ha).

Pojemno$¢ kontenerowa cargo: 178 TEU (konteneréw 20-stopowych).
Pojemno$¢ paliwa: 2 200 000 funtéw (1100 ton amerykarskich; 1 000 ton
europejskich).

Srednia cigciwa aerodynamiczna: 97 stép (29,6 m).

Przyktadowy tadunek:

e 10 $migtowcéw CH-47D Chinook (tylko na gléwnym poktadzie);

70 cigzkich taktycznych cigzaréwek o rozszerzonej mobilnosci (HEMTT);
52 wieloprowadnicowe systemy rakietowe M270 (MLRS);

17 czotgéw M-1 Abrams.

Zespdl napedowy: 8 silnikéw turbosmigtowych LM6000-GE90 o mocy 80
000 (59 700 kW) kazdy.

Predkosé przelotowa: 240 weztéw (276 mph; 444 km/h) w efekcie przyziem-
nym; 400 weztéw (460 mph; 741 km/h) na wysokosci 20 000 stép (6000 m).

Zasieg w oddziatywaniu naziemnym: przy 1400 tonach: 3000 nm (3400 mil;
5500 km); przy 1110 tonach 6000 nm (6900 mil; 11 000 km); przy 750 tonach
10000 nm (11500 mil; 18 500 km).

Zasigg przy 6500 nm (7480 mil; 12 000 km) na wysokosci 20 000 st6p (6000 m).
Putap: 25 000 st6p (7600 m).

7 W tym Blaine Rawdon, Zachary Hoisington (Boeing), Cargo container handling system and associated metod,
patent US 20 070 025 832 A1, zgloszony w roku 2005, uzyskany w 2010.
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Boeing Pelican niewatpliwie jest projektem awangardowym, ktéry méglby od-
mieni¢ rynek towarowego transportu lotniczego. Niestety w 2005 r. projekt
zawieszono, uznajac ze wprowadzenie Pelicana do stuzby wymagaloby zbyt
wielu naktadéw. Jego idea jest jednak nadal Zywa i w obliczu koniecznosci szu-
kania bardziej ekonomicznych i ekologicznych $rodkéw transportu koncepcje
takie moga by¢ jeszcze kontynuowane. Nie da si¢ wykluczy¢, ze Pelikan jeszcze
kiedys zostanie zbudowany?®.

Infrastruktura kontenerowa projektu Boeing Pelican — rysunki z patentow US 9 205 910 B1
oraz US 20 070 025 832 A1

Patent US 9 193 460 B2 zakladéw lotniczych Airbus z 2015 r.

Europejskie zaklady lotnicze Airbus zgltaszaja wiele patentéw dotyczacych
eksploatacji i wyposazenia lotniczego. Wiele z nich wyglada dos¢ futurystycz-
nie i nie trafia do uzycia, lecz widocznie Airbus wychodzi z zalozenia, ze le-

8 W prasie oraz w sieci mozna znalez¢ opracowania postulujace budowe samolotéw przeznaczonych do przewozu
konteneréw TEU, np.: Lukasz Jeziorek, Two TEU Container Aircraft as a Complementation of Intermodal Fast
Sea Transport, wyd. IEEE 2020; https://iceexplore.ieee.org/document/9160233.
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piej jest je zglosi¢, by uprzedzi¢ ewentualng konkurencje. Jednym z nich jest
patent US 9,193,460 B2 zaktadajacy uzycie demontowalnych kabin pasazer-
skich w samolotach’. Zaktada on zastosowanie przedziatu pasazerskiego, ktéry
mozna odlaczy¢ na ziemi od reszty samolotu i wprowadzi¢ do odpowiedniego
luku w infrastrukturze terminalu naziemnego. W ten sposéb mozna by za-
oszczedzi¢ czas potrzebny do dowiezienia pasazeréw z terminalu do samolotu
i odwiezienia ich z samolotu do terminalu za pomocg autobusu. Rozwigzanie
to mogloby by¢ szybsze takze od stosowania standardowych rekawéw, ktérymi
pasazerowie przechodzg do samolotu, gdyz ludzie ci mogliby zaja¢ miejsca na
poktadzie oddzielnej kabiny pasazerskiej juz w czasie oczekiwania na przylot
samolotu, a nie dopiero gdy wyladuje. Po wyladowaniu samolotu odpowiedni
system natychmiast demontowalby z samolotu kabing z pasazerami wysiadaja-
cymi i umieszczalby na samolocie nowg kabine z pasazerami odlatujacymi— co
teoretycznie mogloby zajmowac tylko kilka minut.

FIG. 3 T Fe.2
Llustracje do patentu US 9193460 B2 zgloszonego przez zaklady Airbus

Jest to rozwigzanie warte dalszych badan, cho¢ juz na wstepie mozna dostrzec
kilka powaznych mankamentéw. Przede wszystkim, zastosowanie takiego sy-
stemu znacznie skomplikowaloby konstrukcje samolotu, przez co stalby sie on

9 Airbus, Method for boarding and unloading of passengers of an aircraft with reduced immobilization time of the
aircraft, aircraft and air terminal for its implementation, patent US 9 193 460 B2, uzyskany Nov. 24, 2015.

277



Jakub Marszatkiewicz

cigzszy i drozszy. Zapewne odbiloby si¢ to negatywnie takze na jego osiggach.
Réwniez wymagana w tym systemie odpowiednia naziemna infrastruktura
terminalu lotniskowego bylaby dos¢ skomplikowana i kosztowna. Poza tym,
system ten raczej nie mégiby odpowiednio obstuzy¢ pasazeréw tranzytowych
— musialby by¢ stosowany gtéwnie na polaczeniach docelowych.

Podsumowanie

Lotnicze biura konstrukcyjne catego s§wiata szukaja mozliwosci usprawnienia
transportu lotniczego, co ma przynies¢ korzysci ekonomiczne i ekologiczne.
Jesli nie liczy¢ okresu korona wirusa, ruch lotniczy nad szeroko pojetym $wia-
tem zachodu (a takze nad Chinami) staje si¢ coraz bardziej zattoczony, a op6z-
nienia samolotéw rosng. By¢ moze rozwigzaniem mogtaby by¢ konteneryzacja,
takze w odniesieniu do transportu pasazerskiego. Wymaga to jednak jeszcze
wielu badan.
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Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Mtawska Kolej Dojazdowa
Mtawa Commuter Railwayt

Przedstawiono walory historyczo — techniczne Mlawskiej Kolei Waskotrowej i jej dzieje
siegajace czasu Wielkiej Wojny, azwigzane z potrzeba budowy wojskowych sieci transportowych
dla zaopatrzenia armii frontowych, Uwage skoncentrowano na formulowanych wspélczesnie
programach ochrony I dyskusji wokdét ich przedmiotu, zakresu I form.

'The historical and technical values of the Mtawa Narrow Railway and its history are presented.
Its history started during the Great War, and was related to the need to build military transport
networks for supplying the frontal armies. The attention in article was focused on formulated
contemporary protection programs and discussions around their subject, scope and form.

Trasa techniczna MKD
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25 marca 1994 r decyzja Wojewdédzkiego Konserwatora Zabytkéw w Ciecha-
nowie., Miawska Kolej Dojazdowa w granicach é6wczesnego wojewddztwa cie-
chanowskiego, jako przestrzenny uktad komunikacyjny, objeta zostata ochrong
prawna. Analogiczng decyzj¢ o objeciu ochrong pozostalej czesci Mlawskiej
Kolei Dojazdowej prowadzonej na obszarze éwczesnego wojewédztwa ostro-
leckiego podjat 28 lipca 1995 r. Wojewddzki Konserwator Zabytkéw w Os-
trofece.

Decyzje te zasadne sg o tyle, ze:

- Mtawska Kolejka Waskotorowa, od lat 50. XX w. zwana Miawska Koleja
Dojazdows, to budowla liniowa, przez wiele lat stanowiaca kregostup lo-
kalnej komunikacji kolejowej, prowadzonej na obszarze cywilizacyjnym od
Mtawy przez Grudusk, Przasnysz i Krasne do Makowa Mazowieckiego,

- Duzisiaj to znaczacy dokument dziedzictwa kulturowego ziemi mazowie-
ckiej, prowadzacy tak w jej dzieje polityczne jak i gospodarcze, zajmujacy
wazng pozycje w katalogu débr kultury narodowej regionu, obok takich dziet
jak m.in. ko$ciét renesansowy w Krasnem z mauzoleum rodu Krasiriskich,
1570, spichlerza w Lukowie, 1873, boznica - 1857, dom kahalny - 1873
itaznia zydowska z pocz. XX w. w Makowie Mazowieckim, XVIII-wieczny
ratusz, Dom Sportu z lat 30. XX w. czy koszary (1902-1912) w Przasnyszu,
XIXwieczne dwory i parki podworskie w Obrebie, Karwaczu, Chojnowie
czy w Lesznie, Swicte Miejsce z drewnianym kosciotem, w miejscu sty-
nacym cudami (1908), sanktuarium $w. Stanistawa Kostki w Rostkowie,
1895-1900, ,Zielona Géra” — wezesnohistoryczne grodzisko w Grudusku,
cmentarz wojenny z I wojny $wiatowej w Nosarzewie Borowym (1915),
pozycja mlawska — linii fortyfikacji polskich (m.in. 55 schronéw zelbeto-
wych) z 1939 r., cmentarz zydowski w Mtawie z pol. XIX w.

- Role militarne i strategiczne oraz gospodarcze linii kolejowej determino-
waly wyksztalcenie przestrzennego ukladu komunikacyjnego laczacego
Mtawe z Krasnem i Makowem Mazowieckim, a dwoma polaczeniami od
Gruduska i Krasnego z Ciechanowem, z ktérego do dzisiaj pozostala 0§
tego systemu, linia od Mlawy do Makowa Mazowieckiego, o znaczacym
wspolczesnie potencjale rekreacyjnym, turystycznym i promocyjnym regio-
nu, ktérego strukture administracyjng na poziomie lokalnym ksztaltuje 9
gmin.

- Mtawska Kolej Dojazdowa, z torem o przeswicie najpierw 600 mm, p6Zniej
700 mm, nalezy do jednej z nielicznych w Polsce, ktéra do dzisiaj utrzymata
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tras¢ techniczng z torowiskiem, czytelny uktad stacji i przystankéw, znacza-
ce relikty infrastruktury technicznej, budownictwa i architektury kolejowej,
wiele jednostek taboru kolejowego, w tym takze parowego, maszyn i urza-
dzen technicznych pracujacych niegdy$ w warsztatach linie serwisujacych,

- O walorach kulturowych kolejki waskotorowej stanowia: trasa techniczna,
czytelne w obszarze cywilizacyjnym procesy przemiany stacji i przystankéw
kolejowych, ich architektury i infrastruktury technicznej, relikty zlikwido-
wanych przed laty polaczen z Ciechanowem i Zamosciem Mazowieckim,
bogata kolekcja taboru kolejowego, w tym parowego, maszyn, urzadzen
i wyposazenia dawnych warsztatéw zaplecza technicznego kolejki i utrzy-
mania jej ruchu.

- Budowle, budynki, $rodki transportu szynowego, maszyny i urzadzenia
techniczne oraz ich relikty stanowia cenne nosniki informacji prowadzace
réwniez ku kulturotwérczym rolom Kolejki, a ich kulturowe komponenty
ujawniajg relacje na liniach czlowiek — s$rodowisko — technika, technika
— polityka techniczna i gospodarcza, technika — kultura, technika — style
zycia miejscowej spolecznosci, technika — geografia, technika — sztuka,

etc.,

I

- Ich walor poznawczy sprawia, ze
dzieto kultury technicznej postrze-
ga¢ mozna zaréwno w kategoriach
cennego zrédla archeologii przemy-
stowej, dziedziny nauki interpretu-
jacej materialne dokumenty dzie-
dzictwa cywilizacyjnego jak i w roli
atrakcyjnego narzedzia stuzacego
o$wiacie, edukacji, wychowaniu, mo-
Przebieg linii wzdiuz drogi lokalnej gacego stanowi nie tylkO atrakqg

w Stoniawach turystyczng regionu ale i wyjatkowy
produkt turystyki industrialnej pro-

wadzacej w dzieje obszaru cywiliza-
cyjnego, historii komunikacji kolejowej, budownictwa ladowego, gospodar-
ki, tak w ich aspektach ,zewne¢trznych”jak i ,wewnetrznych”,

- Walor historyczno-techniczny mlawskiej linii kolei waskotorowej, a tak-
ze krajobrazowy, o$wiatowo-edukacyjny, turystyczny, a nawet gospodar-
czy, powodowany jest nie tylko utrzymaniem na dystansie 67,569 km, od
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Mtawy do Makowa Mazowieckiego torowisk i uktadéw stacji kolejowych,
lecz przede wszystkim tym, Ze ich stan techniczny umozliwia rewitalizacje
i przywrécenie na Miawskiej Kolei Dojazdowej ruchu kolejowego i podje-
cie z jej udzialem préby aktywizacji gospodarczej, spotecznej i kulturalnej
regionu,

- Z uwagi na aspekty techniczne linii kolejki waskotorowej, jej trasy technicz-
nej i krajobrazowej, potencjal rekreacyjny i turystyczny kolejki ksztaltowaé
moze oS logistyczng wielu wzajemnie si¢ dopelniajacych szlakéw turystyki
szynowej, rowerowej, pieszej, samochodowej, ktére stanowi¢ moga nie tylko
owoce produktu turystycznego, ale i efektywny instrument polityki kultu-
ralnej, zwlaszcza na polu ochrony, udostepniania i eksploatacji débr kultury
narodowej, tutaj zabytkéw przemystu i techniki.

Dzieje Mlawskiej Kolei Dojazdowe;j

W 1877 r. szerokotorowa Koleja Nadwislariska Mlawa zyskata potaczenie
z Warszawg i Gdariskiej, a normalnotorowa Droga Zelazng Marienburgo —
Miawska z Malborkiem i Mlawsa.

W 1893 na wschéd od Kolei Nadwislanskiej powstala linia kolejowa Lapy
— Ostrolgka — Malkinia, a w 1897 linia Ostroleka — Wyszkéw — Tluszez
— Minsk Mazowiecki — Pilawa. Pomiedzy tymi szlakami pozostal kilku-
dziesieciokilometrowy pas pozbawiony komunikacji kolejowej. Zadng miarg jej
roli nie mogta odgrywaé powstata w 1882 dla cukrowni Ciechanéw 2-kilome-
trowa bocznica do stacji kolejowej Ciechanéw, czy tez pierwsza ,kolej wasko-
torowa” powstala w 1910 r. na krétkim odcinku od cukrowni Krasiniec na jej
pola buraczane, przy tym o trakcji konne;j.

Wiadze rosyjskie, kierujac si¢ wzgledami wojskowymi, nie pozwalaly na bu-
dowe drég kolei zelaznej w szerokim pasie przygranicznym, ktére moglyby
ulatwiaé przeciwnikowi zaopatrzenie i przegrupowywanie mas wojska, prze-
de wszystkim zas$ cigzkiego sprzetu wojskowego. Ten aspekt musieli bra¢ pod
uwage stratedzy niemieccy, niezainteresowani prowadzeniem wojny pozycyj-
nej, pragnacy szybko przerzuca¢ armi¢ na wschéd. Zwrécili uwage na kolej
waskotorows, dla potrzeb réwniez militarnych, od lat 90. XIX w. rozwijang
przez armi¢ francuska. Oferowala ona liczne korzysci, mala szerokos¢ toru
(600 mm) umozliwiata ukladanie torowiska z powtarzalnych segmentéw
(wezeséniej przygotowanych), trakcja szynowa dostarczanych wprost na plac
budowy, a eksploatacja parowozéw o malym nacisku na o§ wykluczala potrze-
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be umacniania torowiska, wprost przeciwnie — mozna je byto uktada¢ wprost
na drogach gruntowych. Stosowanie tzw. szyn patentowych (zapasy tych szyn
przejete po wycofujacych si¢ wojskach niemieckich uzytkowane byly w latach
miedzywojennych i az po poczatek lat 60. XX w.) pozwalalo na ukladanie 102
km torowiska dziennie, a Niemcy znakomicie zorganizowaly strukture wojsk
inzynieryjnych, w ktérej funkcjonowaty wyspecjalizowane oddzialy saperskie
zajmujace si¢ budowg fortyfikacji polowych, barakéw, straznic, przepraw przez
rzeki i cieki wodne, linii kolejowych etc.

Od poczatku XX w. Niemcy podjety budowe znormalizowanego taboru kolei
waskotorowych, w tym stynnego parowozu ,Brigadenlok”, ktérego do kori-
ca I wojny $wiatowej zbudowano ok. 2500 egz., takze w wersji pigcioosiowe;.
Standaryzacja i normalizacja przyniosta réwniez jeden typ wagonu towarowe-
go krytego i dwa typy weglarek. Podobnie prébowano normalizowaé wagony
osobowe i sanitarne.

Od poczatku Wielkiej Wojny, niemal przez rok ci¢zkie walki pozycyjne pro-
wadzone byly na linii Mlawy, Przasnysza, Makowa Mazowieckiego. Po wyco-
taniu si¢ Rosjan Niemcy zaje¢ly powaznie zniszczone obszary wiejskie i miasta,
stajagc réwniez wobec koniecznosci odbudowy i modernizacji tak sieci drég
bitych jak i sieci kolejowej i przekucia torowisk z szeroko- na normalnotoro-
we. Podejmujac réwniez zadanie polaczenia sieci kolejowej Niemiec z siecig
Krélestwa Polskiego rozpoczeto réwniez budowe tzw. wojskowych kolei polo-
wych, waskotorowych, czerpiac przy tym zaréwno z sity roboczej miejscowe;j,
jak 1 pracy jericéw rozbitej armii Samsonowa.

Do korica 1918 roku zakoniczono budowe linii:
1. Torun (Lubicz) — Racigz
2. Spychowo — Ostrole¢ka
3. Wielbark — Ostroteka
4. Matwy k/Inowroctawia — Strykéw
5. Miawa — Przasnysz — Makéw Mazowiecki

Linie kolei waskotorowej postepowaly za post¢pujaca linig frontu i tak np.
w 1915, po wejsciu w obszar Krélestwa Polskiego, powstala linia Rogéw —
Biala, a z Prus Wschodnich poprowadzono lini¢ Langszargen — Kielmy,
w lubelskiem zbudowano lini¢ Belzec - Trawniki taczaca si¢ z austriacka koleja
polowa, na Polesiu i Wolyniu powstala za$ linia Iwacewicze — Janéw — Ka-
mien Koszyrski. O skali tych dziatan §wiadczg 2000 km kolei waskotorowych
(przeswit 600 mm) zbudowanych w czasie I wojny $wiatowe;.
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Do inwestycji tych Niemcy i ich wojska inZynieryjne przygotowywaly si¢ juz

przed wojna. Wéwezas tez przygotowano plany budowy takze Mlawskiej Ko-

lei Polowej. Nic wiec dziwnego, ze tempo jej budowy byto imponujace.

- 7 lipca 1915 rozpoczeto wytyczanie trasy technicznej kolei

- 8 lipca podjeto budowe zaplecza technicznego przyszlej stacji gtéwnej

w Mlawie laczac ja normalnotorowq bocznicg z Nadwislariska Linig Kolejowa

(Warszawa — Gdansk) i rozpoczynajac budowe parowozowni, stacji nawegla-

nia, budynku zarzadu i in.

- 10 lipca, réwnoczesnie na calej dlugosci linii rozpoczgto prace ziemne,
przygotowanie podtorza i budowe przepraw wodnych

- 16 lipca rozpoczeto ukiadanie torowiska

- 28 lipca zakoniczono roboty inzynieryjne

- 30 lipca 1915 lini¢ z Mtawy do Przasnysza (43 km) oddano do eksploatacji

- do 8 sierpnia zbudowano dalszych 17 km linii docierajac do Miodzianowa

- do 14 sierpnia zbudowano dalsze 22 km, przekroczono Makéw i dotarto
do Rézana

- 24 sierpnia linia dotarta do odleglej 0 12 km Pasieki, przystanku linii nor-
malnotorowej Ostrotgka — Tluszcz.

W krétkim czasie od 7 lipca do 24 sierpnia 1915 zbudowano wigc 95 km
kolei polowej, ktdrej stacje poczatkowa i koricowa znalazly si¢ przy liniach
normalnotorowych, dzieki czemu wlaczone byly w ogélny uktad komunika-
¢ji szynowej. Staranniej wykonano odcinek Mtawa Przasnysz, torowisko na
budowanym z duzym pospiechem odcinkiem do Pasieki w wigkszosci ukia-
dano wprost na lokalnych drogach kolowych. W Krasnem znaleziono krétkie
odcinki kolejki waskotorowej, zbudowane wezesniej (1910) przez wlasciciela
cukrowni Ludwika Krasiriskiego, dla transportu burakéw do jego cukrowni.
Srednio linig ta wyprawiano na front 25-30 pociaggéw z zaopatrzeniem. Na
linii pracowalo ok. 40 parowozéw typu ,,Brigadenlok”i ok. 150 wagonéw, a ko-
lej waskotorowa w pierwszym rzedzie stuzyla zaopatrzeniu armii niemieckiej,

takze w artykuly spozywcze.

Jako, ze dzialania wojenne toczyly si¢ inaczej niz zakladano zrezygnowano
z planowanej wezesniej budowy linii z Przasnysza do Jednorozca oraz z Rézan
do Grabowa. Zrezygnowano réwniez z polaczenia Mlawskiej Kolei Polowe;
z waskotoréwka ostrolecka (myszyniecka). Powstala natomiast linia gospodar-
cza miedzy cukrowniami ,,Ciechanéw” i ,Krasiniec” prowadzona od Mosak k/
Krasnego do nieistniejacej dzisiaj miejscowosci Przecznica, wchionietej przez
miasto Ciechanéw.
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Linia ta nie posiadata bocznic do cukrowni co wyjasniane jest respektowaniem
przez okupanta praw wilasnosci wplywowych akcjonariuszy cukrowni. Przed
kampanig buraczang 1916 cukrownia ,Ciechanéw” zbudowata wlasna gospo-
darczg lini¢ waskotorowg 750 mm z kierunku Chrzanowa. Lini¢ gospodarcza
a takze odcinek Miawskiej Kolei Polowej od Przasnysza do Pasieki w polowie
1918 wycofujace si¢ oddzialy niemieckie w calosci rozebraly, wywozac szyny
kolejowe, czes$¢ parowozéw i wagonéw.

10 lipca 1920 kolej waskotorowa przejeto Ministerstwo Kolei Zelaznych,
aw 1926 PKP. Kolejka stuzy¢ zaczela gospodarce regionu. Juz w 1923, z ini-
cjatywy wladz powiatowych uruchomiono réwniez lini¢ od stacji kolei normal-
notorowej w Ciechanowie do Gruduska (24,170 km), aczac ja tam z Mtawska
Kolejka Waskotorows, wylaczona z ruchu 31 grudnia 2000 roku i z poczat-
kiem III tysigclecia definitywnie fizycznie zlikwidowang. Do 1986 prowadzo-
no nig ruch osobowy i towarowy, pézniej do 2001 r. tylko towarowy.

W latach 20. XX w. uruchomiono tez polaczenie z Ciechanowa, najpierw do
Patuk (16,180 km), a z poczatkiem lat 30. XX w. przedtuzone do Krasnego,
o Iacznej dlugosci 33,140 km. Do 1949 prowadzono nim tylko ruch towarowy,
od 1949 do 1986 takze ruch osobowy. W 1986 lini¢ zamknigto i do korica
1989 fizycznie zlikwidowano. Jej relikty znajdujemy w Krasnem i na odcinku
do Ciechanowa (czytelne w terenie relikty nasypow, stacji kolejowych). Czy-
telne w terenie sg réwniez spore odcinki trasy technicznej linii Ciechanéw —

Grudusk.

W 1924 cukrownia ,Krasiniec zbudowata wlasng lini¢ umozliwiajaca spraw-
niejszy odbiér burakéw z pél, prowadzong przez Gostkowo I1 i Leszno Ma-
zowieckie do Przasnysza. Zbudowano takze odgal¢zienie tej linii z Krasnego
prowadzone przez Szwejki i Eukowo do Golymina.

Na przelomie lat 40/50 XX w. kolej mlawska przejeta odcinki waskiego toru
nalezace do cukrowni “Krasiniec”i “Ciechan6W’. Wybudowano kilka nowych.
Pociagi pasazerskie kursowaly wéwczas z Mlawy do Zamoscia Mazowieckie-
go oraz z Ciechanowa do Gruduska i Krasnego. Z poczatkiem lat 50. XX w.
kolejke okresla¢ zaczeto mianem dojazdowej, chociaz nigdy cech podmiejskiej
kolejki dojazdowej nie zyskala.

Kolejka stuzyla obstudze ruchu towarowego, a takze pasazerskiego. W latach
70. XX w. wprowadzono na nig tzw. transportery umozliwiajace przewdz wa-

gonéw normalnotorowych, co znaczaco wplynelo na wzrost transportowane;
masy towarowej. W latach 80. XX w. wstrzymano inwestycje i remonty eks-
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ploatacyjne kolejki, nie modernizowano taboru, nie zabiegano o pasazeréw
i Tadunki towarowe. Lini¢ kolejowa ,wygaszano”, by ograniczy¢ popyt PKP
wprowadzily zaporowe ceny. Niejasny byl system rozliczen za przewozy, ogra-
niczono ilo$¢ kursujacych pociagéw osobowych. W tej sytuacji transport sa-
mochodowy stat si¢ silng konkurencja kolei waskotorowej. Podrézni przeno-
sili swe zainteresowania na komunikacje autobusows, a przemyst rezygnowat

z ustug przewozowych kolejki.

Mtawa. Porzucony parowoz Budynek zarzqdu kolei w Mlawie
Px48

W 1984, w zwiazku z przejsciem cukrowni ,Krasiniec” i ,,Ciechané6W’ na
transport samochodowy zamknigto, a wkrétce tez zdemontowano linie kolei
waskotorowej na odcinkach Ciechanéw — Krasne i Ciechanéw — Grudusk.
Konkurencja transportu samochodowego spowodowala tez zawieszenie juz
w 1981 przewozéw pasazerskich na odcinku Mlawa — Przasnysz i Ciecha-
néw — Krasne, a w roku 1986 na odcinku Przasnysz — Makéw Mazowiecki.
Wireszcie decyzja ministerstwa w 2001 roku postawiono MKD w stan likwi-
dacji.

1 Wiccej o trasie techmczneJ MKD, stacjach i architekturze dworcéw kolejowych,
budowI‘ach inzyniery taborze, wyposazeniu warsztatéw  kolejowych
w Mlawie, etc. patrz: é fanuszewskl Op1n1a o walorach zabytkowych i potrzebie
ochrony MlawskleJ Kolei Dojazdowej w kontekscie propozyql jej adaptacji do
nowych celéw, Wroctaw 2015; takze: é Januszewski, karty ewidencyjne obiektéw
nieruchomych I ruchomych MKD, w latach 2015-2017 wykonane na rzecz WKZ
w Ciechanowie i Ostrolece.
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W ostatnich latach eksploatacji na MKD eksploatowano m.in. trzyosiowe
tendrzaki Ty2/3 nr 194 i 195, pi¢¢ czteroosiowych HF Tx2 z numerami 295,
305,322,324 i 354 oraz jeden czteroosiowy Tx23/4 z numerem 359. Na kolei
pracowalo wéwczas ok. 200-250 oséb. Do dzisiaj utrzymano parowozy Px48,
lokomotywy normalnotorowe SMO3, tender parowozu Pt6x, kilka lokomo-
tyw spalinowych typu Lxd-2 na tor 750 mm, kilkanascie wagonéw osobowo-
-bagazowych, towarowych, platform, wiele transporteréw. Utrzymano réwniez
podstawowe typy wagondéw z lat 50. XX w.: weglarki 4Ww, 6Ww;, kryte 3Kw,
4Kw i platformy 8017 w wersjach z budka hamulcows i bez niej. Na linii uzy-
wano réwniez plugi od$niezne typu 802S, wagony osobowe réznych typéw,
wagony stuzbowe typu Fx i Fxh, wézki do przewozu dluzycy, rézne wagony
techniczne, polewaczki, cysterny.

Tabor ten, poza kilkoma jednostkami wyremontowanymi i przywréconymi do
ruchu w Przasnyszu sitami wolontariatu pozostaje w zlym stanie technicznym,
ulega stopniowej destrukcji, a transportery ustawione na torowiskach zarastajg
samosiejkami drzew i krzewéw.

Na stacji kolejki waskotorowej w Mlawie, w parowozowni i w dawnych war-
sztatach utrzymano kilkanascie maszyn i urzadzen technicznych stanowigcych
niegdy$ wyposazenie warsztatéw remontowych. Utrzymano tutaj nie tylko ob-
rabiarki do metali réznych typéw, przewaznie proweniencji powojennej, m.in.
tokarki klows i pociggowa, frezarke, strugarki poprzeczne, wiertarke stolows,
pras¢ hydrauliczng, miot do kucia swobodnego, pil¢ ramowa, automat spa-
walniczy i spawarke, elektryczny przeplywomierz do paliw plynnych ale takze
rézne dzwigniki Srubowe a nawet Iacznice telefoniczng.

Propozycje ochrony aktywnej kolejki waskotorowej

Formulowane sg ze strony tak samorzadéw lokalnych (miasto Makéw Mazo-
wiecki, Gmina Karniewo, Gmina Krasne, Gmina Przasnysz, miasto Przasnysz,
Gmina Czernice-Borowe, Gmina Grudusk, gmina Szydlowo, miasto Mlawa)
jak i Lokalnej Organizacji Turystycznej PéInocnego Mazowsza, sekcji Mtaw-
skiej Kolei Dojazdowe;.

Ta ostatnia, przyjmujac role operatora Mlawskiej Kolei Dojazdowej, czer-
piac z dotacji Mazowieckiego Urzedu Marszatkowskiego kosztem 0,5 mln.
zl przywrécila w 2014 do ruchu dla kolei waskotorowej odcinek 12 km od
Leszna przez Przasnysz do Gérek i trase dlugosci 22 km dla ruchu rekreacyj-
nych drezyn rowerowych. Wyremontowano torowiska, perony w Przasnyszu,
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w Lesznie i w Gérkach. W Przasnyszu uporzadkowano stacje kolejows i wyre-
montowano takze budynek dworca kolejowego, w ktérym pomieszczono stalg
ekspozycje dziejéw kolejki waskotorowej Mlawskiej Kolei Dojazdowej. Na-
prawiono takze kilka wagonéw, lokomotywe spalinowa Lxd2, a jeden z wago-
néw dostosowano do potrzeb rodzin z malymi dzie¢mi i oséb niepetnospraw-
nych. Zakupiono réwniez kilkanascie drezyn rowerowych, ktérych nabywca
stala si¢ takze gmina Czernice-Borowe.

W 2015 roku na odbudowany odcinek trasy kolejki waskotorowej wprowa-
dzono sktad turystyczny, uruchomiono takze ruch drezynowy. Te dzialania
ozywily toczaca si¢ od wielu lat dyskusje na temat koncepcji zagospodarowa-
nia linii kolejowej i majatku Miawskiej Kolei Dojazdowe;j.

Zainteresowanie samorzadéw sprawami kolejki sigga czasu likwidacji ruchu
kolejowego na waskotoréwce, roku 2001, co nie moze dziwié, zwazywszy role
i gospodarcze i spoleczne przez kolejke odgrywane w drugiej pot. XX w. i ba-
gaz spolecznych emociji likwidacji kolejki towarzyszacy.

21 listopada 2002 r. majatek nieruchomy, tj. grunty prowadzace linie kolejowa
oraz budynki i budowle na mocy stosownej umowy PKP przekazaly w uzy-
czenie gminie Krasne, na wlasnos¢ zas przekazaly jej mienie ruchome. Sta-
nowilo to punkt wyjscia inicjatyw, by w porozumieniu gmin administrujacych
terenami z kolejka sasiadujacych mienie to wlasciwie zagospodarowa¢, majac
na uwadze giéwnie wzgledy natury turystycznej. Wstepne porozumienie si¢
jednak zalamalo. Zatamalo si¢ w chwili gdy wnioskodawca ze srodkéw Unii
Europejskiej uzyskal dotacje, a cz¢$¢ gmin odméwila partycypaciji w kosztach
jej wykorzystania. Dotacja przepadla.

W 2014 kwestia wspdlnego dziatania powrécita. W lutym 2015 w urzedzie
Gminy Krasne odbylo si¢ spotkanie przedstawicieli powiatéw, miast i gmin
ozywieniem kolejki zainteresowanych, na ktérym zaprezentowano wstepne
koncepcje zagospodarowanie porzuconego od lat majatku Miawskiej Kolei
Dojazdowe;.

Pomysly tam przedstawione tutaj recenzujemy, wskazujac na ile sprzyjaja
ochronie substancji zabytkowej kolejki waskotorowej, na ile tez moga jej za-
grazaé, przy czym wartosci kulturowe trasy technicznej, przystankéw i stacji
kolejowych, zabytkowych $rodkéw transportu szynowego, rozwigzan prze-
strzennych, architektury i krajobrazu kulturowego, historycznego ,miejsca” s3
dla nas warto$cig nadrze¢dng.
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Wskazmy na wstepie, ze strony kolejka zainteresowane nie osiggnely jeszcze
tego stopnia wspéldzialania, ktéry owocowalby wspdlng, jednorodna, kom-
pleksowa koncepcja (propozycja budowy ciagu pieszo-rowerowego w linii
trasy kolejki waskotorowej warunku tego nie spelnia) czy nawet projektem
rewitalizacji, udostepnienia czy tez eksploatacji zabytku. Malo tego, odnosimy
wrazenie, ze dominuje wéréd nich myslenie partykularne, postrzeganie proble-
mu i poszukiwanie dlari rozwigzania w kategoriach i w polach widzenia ogra-
niczonych do wlasnych granic administracyjnych i kompetencji. Nie oznacza
to, Ze prezentowane przez poszczegélne podmioty pomysly zagospodarowania
trasy kolejki waskotorowej nie zastuguja na uwage. Plusy i minusy wstepnych
koncepcji zagospodarowania trasy kolejki waskotorowej, przez samorzadow-
céw formulowane, moga stanowi¢ dobra podstawe dyskusji, wypracowania
kompleksowego, interdyscyplinarnego programu ochrony zabytku, jego rewi-
talizacji i udostepnienie spoleczenistwu, w réznych rolach, nie tylko turystycz-
nej czy rekreacyjne;j.

Spéjrzmy wigc na formulowane éwcezas propozycje.

Miasto Makéw Mazowiecki proponowalo likwidacje torowiska i prowadze-
nie w jego linii ciaggu pieszo-rowerowego o asfaltowej nawierzchni, ktéry od
dawnej stacji kolejki waskotorowej prowadzilby do zalewu i biegnac wokét
zbiornika wodnego, przez Park Saperéw powracalby do stacji kolejowej, Iaczac
atrakcyjne zakatki miasta i jego zabytki. Trasa ta miataby by¢ konstruowana
z mysla o rowerzystach, biegaczach, mitosnikach wedréwek z kijkami, spacero-
wiczach, entuzjastach jazdy na rolkach. osobach niepelnosprawnych, rodzinach
z malymi dzie¢mi, nasycona bylaby zadaszonymi miejscami do wypoczynku,
stolami z tawkami, stojakami rowerowymi, koszami na $mieci.

W programie zalozono rewaloryzacje terenu dawnej stacji kolejki waskotoro-
wej, po likwidacji torowisk stacji i bocznic mialby tutaj powsta¢ punkt infor-
macji turystycznej o atrakcjach turystycznych regionu, parking samochodowy
i rowerowy, wypozyczalnia roweréw i innego sprzetu rekreacyjnego, punkty
ustug gastronomicznych (np. regionalna kuchnia, pijalnia piwa regionalnych
browaréw urzadzona w dawnym budynku stacji — po wysiedleniu jego loka-
toréw), maly park miniatur kolejowych z replikami lokomotyw, parowozéw
i wagonéw kolejowych, niewielki skansen taboru kolejowego z zabytkami ko-
lejnictwa eksponowanymi na kilku fragmentach ulozonego w otoczeniu zie-
leni torowiska.
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Ani slowa nie po$wiecono torowisku prowadzonemu od stacji kolejki wasko-
torowej w kierunku Krasnego i dalej do Mtawy, porosnietego dzisiaj samosiej-
kami drzew i krzewéw, trawami i chwastami, niedroznego nawet dla ruchu
drezynowego. Mozna mniema¢, ze pozostaje ono poza polem zainteresowan
wladz miasta, ktére nie zamierzaja odcinka tego rewaloryzowa¢, zaktadajac
jego fizyczng likwidacje, a jesli zas mysla o jego zagospodarowaniu to tylko
w kontekstach prowadzenia trasg zlikwidowanego torowiska asfaltowego cia-
gu piesZO-rOWerowego.

Gmina Karniewo proponowala utrzymanie jedynie 900 m torowiska w Za-
krzewie, ktére stuzyloby do przejazdéw rekreacyjnych drezyna rowerows,
a obok usytuowanego tutaj zadaszonego miejsca odpoczynku usytuowanie
tablic podajacych rys historyczny prowadzonej tu niegdys$ linii kolejki wa-
skotorowej. Dalej na zlikwidowanym torowisku prowadzona bylaby sciezka
pieszo-rowerowa, asfaltowa, faczaca si¢ z podobng w Makowie Mazowieckim.

Gmina Krasne zainteresowana byla przejeciem terenu kolejki waskotorowej
od PKP, ale pozostajacego tylko i wylacznie w granicach gminy. Proponowala
utrzymanie tylko czesci torowiska, od granicy z gming Karniewo do przeciecia
drogi gminnej nr 31 w Augustowie, na ktérym prowadzony by¢ mégtby ruch
drezynowy. Od Augustowa do granicy z gming Przasnysz zakladano likwida-
cje torowiska i budowe w jego miejscu asfaltowego ciagu pieszo-rowerowego,
podobnego temu jaki prowadzony bylby drogami gminnymi réwnolegle badz
w poblizu utrzymanego fragmentu torowiska na odcinku granicy gminy Kar-
niewo — Augustéw. Na terenie d. stacji kolejki waskotorowej w Krasnem za-
ktadano urzadzenie plenerowej ekspozycji taboru kolejowego (wykorzystujacej
elementy zdemontowanego torowiska), miejsca postojowego dla rowerzystéw,
ustawienie altanki, stojakéw rowerowych, laweczek, paleniska, réznych tablic
informacyjnych, koszy na $mieci etc.

W przypadku porozumienia si¢ i akceptacji warunkéw przejecia przez wszyst-
kie gminy Mtawskiej Kolei Dojazdowej gmina Krasne deklarowata nieodptat-
ne przekazanie gminom, ktére przejma od PKP infrastrukture kolejowa mie-
nie ruchome (tabor, maszyny), ktére zainteresowane gminy zobowigzane beda
eksponowac na stworzonych przez siebie stanowiskach.

Gmina Przasnysz zamierzala likwidacj¢ torowiska polozonego na terenie gmi-
ny, solectw Klewki, Leszno i Gostkowo i poprowadzenie jego trasg asfaltowe-
go ciagu pieszo-rowerowego. Miasto Przasnysz zainteresowane bylo prze-
jeciem od PKP linii kolejki waskotorowej (w granicach miasta), jej fizyczna
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likwidacja i poprowadzeniem w jej linii, od miejscowosci Klewki do Leszna
(granice z gming Przasnysz) $ciezki pieszo-rowerowej. Deklarujowala jedynie
rewaloryzacje stacji kolejowej, odbudowe bocznic, peronéw oraz zagospodaro-
wanie terenu stacji przez stworzenie tutaj stalej ekspozycji taboru kolejowego,
miejsc postojowych dla rowerzystéw, nasycenie tych miejsc malg architekturs.

Gmina Czernice — Borowe wysuwala propozycje zblizone do optymalnych,

ZWaZywszy, Ze€ nie ingerowano
l w substancje zabytkows, nie za-
grazano jej kondycji, a poprzez
przemyslany program ozywienia
ruchu turystycznego w gminie
znajdujace wlasciwe miejsce dla
programéw ozywienia i linii ko-
lejki waskotorowej, budowy lokal-
nych szlakéw pieszo-rowerowych
i rekreacyjnych, ochrony dziedzi-
ctwa kulturowego gminy. Gmina
byla zainteresowana budowg szla-
ku pieszo-rowerowego od Mako-
wa Mazowieckiego do Mlawy ale pod warunkiem utrzymania infrastruktury
linii kolejki waskotorowej, tak aby mozliwe bylo organizowanie przejazdéw
taborem kolejowym lub drezynami rowerowymi. Optowala przy tym za pro-
wadzeniem $ciezek pieszo-rowerowych albo réwnolegle do linii kolejowej, albo
na drogach gminnych, a nawet polnych, prowadzonych w poblizu trasy kolej-
ki waskotorowej, a nawet czasami si¢ od niej oddalajacych, zas§ w miejscach
skrzyzowari z linig budowy odpowiedniej infrastruktury stuzacej tak ruchowi
po szlakach pieszo-rowerowych, jak i po drodze kolejki waskotorowej. Gmina,
wraz z Lokalng Organizacja Turystyczng Péinocnego Mazowsza, realizowata
projekt, ktérego celem by¢ mialo przywrécenie kolejowego ruchu turystyczne-
go na odcinku Czernice Borowe — Krasne (26 km), dla jego obstugi zakupi-
ta 12 drezyn rowerowych, partycypowata w odbudowie wagonu towarowego,
ktéry petni¢ mial role mobilnej wypozyczalni roweréw.

Przasnysz. Lokomotywa Lxd?2.

Gmina Grudusk, takze w przypadku tej gminy zakladano utrzymanie tylko
fragmentu torowiska kolejki waskotorowej, od drogi wojewddzkiej nr 616 do
drogi powiatowej GruduskKotaki i dalej do granicy z gming Czernice - Bo-
rowe, na pozostalych odcinkach prowadzacych w kierunku Mlawy méwiono
o likwidacji torowiska i prowadzeniu w jego osi §ciezki pieszo-rowerowej. Na
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utrzymanym odcinku linii kolejowej zaktadano odbudowe zespolu stacji ko-
lejowej Grudusk, dworca, peronéw, nastawni waskotorowej, rampy przetadun-
kowej, dawnej kuzni, odbudowe torowiska (wymiana drewnianych podktadéw,
kamiennej nadsypki) instalacj¢ oswietlenia stacji, budowe infrastruktury tu-
rystycznej, zakup drezyny i uruchomienie przejazdu na utrzymanym odcinku
kolejki waskotorowej, budowe alejki laczacej stacje kolejowa z grodziskiem
wezesnohistorycznym, budowe $ciezki pieszo-rowerowej obok utrzymanego
torowiska. Teren stacji mialby sta¢ si¢ takze miejscem dzialania punktu in-
formaciji turystycznej, organizacji réznych imprez plenerowych, tutaj mogtaby
takze funkcjonowaé np. wypozyczalnia roweréw.

Gmina Szydlowo zakiadala fizyczng likwidacje reliktu torowiska kolejki wa-
skotorowej i stworzenie w jego linii szlaku pieszo-rowerowego, ktéry polaczy
miejscowosci gminy z Mlawg i z gming Grudusk. W miejscach dawnych stacji
Nosarzewo Borowe i Szydiowo planowano utworzenie miejsc postojowych,
ktérych architektura nawigzywa¢ miala do stylistyki budynkéw stacyjnych
z poczatku XX w.

Miasto Mlawa zainteresowane bylo nabyciem wszystkich dzialek oraz wlas-
nosci budynkéw Miawskiej Kolei Dojazdowej, jednakze pod warunkiem nie-
odplatnego ich przekazania miastu przez PKP i podobnie jak formulowala
to gmina Krasne odstapienia przez PKP od warunku utrzymania przez 10
lat funkeji transportu kolejowego na nieruchomosciach, wykreslenia nierucho-
mosci z rejestru zabytkéw (sic!), usuniecia majatku ruchomego PKP z terenu
przekazywanych miastu dzialek, przekazania miastu prawa wieczystego ich
uzytkowania. Wladze miasta Miawy nie widzialy mozliwosci wznowienia na
waskotoréwee przewozéw kolejowych, uwazaly, ze mozliwe jest jedynie wy-
korzystanie pasa kolejowego (po usunigciu torowiska) na urzadzenie Sciezki
pieszo-rowerowej, ktéra moglaby znajdowaé kontynuacj¢ w sasiednich gmi-
nach, siegajac az do Makowa Mazowieckiego. Stacj¢ kolejowa waskotoréw-
ki chciano by wykorzysta¢ na funkcje ustugowo-produkeyjna, po odstgpieniu
przez Mazowieckiego Wojewdédzkiego Konserwatora Zabytkéw od ograni-
czen zwigzanych z ochrona prawng obszaru — przez wpis do rejestru zabyt-
kéw, ktéry to wpis — w opinii wladz miasta — czyni nieruchomo$¢ mato
atrakcyjng dla potencjalnych inwestoréw (np sieci Biedronka)

Wiadze poszczegélnych gmin uwazaly, Ze prezentowane wyzej koncepcije za-
gospodarowania majatku Mlawskiej Kolei Dojazdowej sg przemyslane, miesz-

czg si¢ w zasadach gospodarowania finansami publicznymi i s jedynym moz-
liwym sposobem na zagospodarowanie terenu Miawskiej Kolei Dojazdowej,
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przez budowe w jej osi $ciezki pieszo-rowerowej i utrzymania co najwyzej
kolejowego lub drezynowego ruchu rekreacyjnego jedynie na wskazanych wy-
zej odcinkach.

Prpozycje formulowane przez miasto Miawa w zadnej mierze nie zastuguja
na uwage Tutaj nalezy mie¢ na uwadze utrzymanie ukiadu przestrzennego
i architektury zasadniczych budynkéw stacji. Moga stanowi¢ cenng oprawe
skansenu kolejowego, w ktérym wiele urzadzeri mogloby by¢ demonstrowa-
ne w ruchu (np. waga, maszyny warsztatéw i parowozowni, rézne dzwignice).
Na stacji mogtyby rozwija¢ dzialalno§¢ male przedsi¢biorstwa rzemieslnicze
i rézne pracownie ustug, sklepy z rekodzietem, kawiarenka etc. Parowozow-
nia stuzy¢ moglaby za miejsce ekspozycji najcenniejszych jednostek taboru
kolejowego 1 pelni¢ rol¢ swoistego ,muzeum”, operujacego takze modelami
kolejowymi. Obiekty stacji moglyby stanowi¢ réwniez siedzibe¢ organizacji
pozytku publicznego. By zblizy¢ zesp6t miastu mozna by tutaj prowadzi¢ np.
raz w miesigcu gielde staroci. Z Mlawy wyruszalby pociag turystyczny oraz
drezyny réznego typu.

Ocena projektéw formulowanych przez samorzady lokalne

W $wietle Ustawy o Ochronie Zabytkéw obowigzek utrzymania zabytkowe;j
kolejki waskotorowej, tak w odniesieniu do obiektéw nieruchomych jak i ru-
chomych spoczywa na Polskich Kolejach Paristwowych, wlascicielu zabytko-
wej substancji, ze wszystkimi tego stanu rzeczy prawnymi skutkami. Podmiot
ten od wielu lat nie uczynil nic aby zabezpieczy¢ zabytek przed destrukeja,
nie prowadzi nawet odchwaszczania torowisk czy wycinki samosiejek drzew
czy krzewéw, z pelng §wiadomoscia i wyrachowaniem oczekuje natomiast
»samodestrukcji” obiektéw kolejki by méc swobodnie spekulowaé dziatkami
pozbawionymi zabytkowej substancji lub tez zbywaé szyny kolejowe lub tabor
po cenach wielokrotnie nizszych od ceny ztomu metalowego. Na tym etapie
skupia uwage na prowadzeniu ,gry” z lokalnymi samorzadami, prébujac na nie
przerzucié¢ ci¢zar ochrony zabytku, malo tego - z procederu tego chce nawet
czerpac zyski, polegajace m.in. na ucieczce od placenia lokalnych podatkéw.

Skoro jednak organa panstwa polskiego ten stan rzeczy toleruja to porzué¢my
ten watek jako ,niepolityczny” i skupmy uwage na dzialaniach samorzadéw
lokalnych.

Propozycje zagospodarowania dawnej linii kolei waskotorowej Mlawa —
Makéw Mazowiecki, prezentowane przez samorzady gmin przygotowane
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s3 nieprofesjonalnie o czym $wiadczy m.in. wysuwany przez gminy Krasne
i miasto Mlawa postulat ,wykreslenia” zabytkowej substancji materialnych do-
kumentéw dziedzictwa kulturowego z rejestru zabytkéw, co w $wietle Ustawy
o Ochronie Zabytkéw nie jest w tym przypadku mozliwe. Przedmiot ochrony
nie zagraza ani katastrofg budowlang, ani nie naraza na szwank zdrowia i zZycia
ludzi, nie zagraza tez $rodowisku przyrodniczemu, a jego stan techniczny, wa-
lory kulturowe i zasadnos$¢ wpisu do rejestru zabytkéw nie podlegaja dyskusji.

Przedstawiane przez samorzady koncepcje zagospodarowania porzucone-
go majatku PKP sg nie do przyjecia z konserwatorskiego punktu widzenia,
w przypadku ich akceptacji prowadzilyby bowiem do dzialai naruszajacych
porzadek prawny okreslony Ustawa o Ochronie Zabytkéw, za forsowaniem
utrzymania jedynie fragmentéw torowiska kry¢ si¢ moze cheé pokrycia kosz-
téw budowy nowej infrastruktury turystycznej (Sciezki pieszo-rowerowe)
z przychodéw pochodzacych ze sprzedazy kolejowego zlomu (ok. 50.000 m
likwidowanego torowiska x 2 szyny x ok. 50 kg = 5.000.000,00 zt.)

Skoro uktad przestrzenny, trasa techniczna i infrastruktura linii kolejki wasko-
torowej, uktady i architektura stacji i przystankéw kolejowych, tabor szynowy
kolejki zyskaly ochrone prawng to niedopuszczalna jest fizyczna likwidacja
torowiska czy bocznic stacji kolejowych, mato tego w przypadku ubytkéw to-
rowisk czy destrukcji budynkéw na wlascicielu obiektu cigzy obowiazek ich
rekonstrukeji i wlasciwego, zgodnego ze sztuka budownictwa kolejowego
i sztuka ochrony zabytkéw ich utrzymania. Stad propozycje likwidacji czgsci
torowiska Mtawskiej Kolei Dojazdowej czy tez prowadzenia jego trasg asfal-
towej $ciezki pieszo-rowerowej sa nie do przyjecia, jako, ze niosa z sobg de-
strukcje zabytku,

Dotyczy to réwniez niszczenia substancji zabytkowych stacji kolejowych
w Miawie i w Makowie Mazowieckim celem wprowadzenia na dawne dzial-
ki kolejowe nowych funkcji handlowych czy produkeyjnych w proponowane;
przez samorzady skali. Nowe funkcje musza sprzyja¢ utrzymaniu zabytkowe;j
substancji ukladéw przestrzennych, torowisk stacji kolejowych, infrastruktury
szlakéw kolejowych, architektury, bryt i elewacji budynkéw stacji kolejowych

i stuzb utrzymania ruchu, warsztatéw, parowozowni etc.

Wprowadzanie w miejsce amputowanych torowisk czy bocznic stacji kolejo-
wych ich ,protezy” w postaci sztucznie rekonstruowanych ,stanowisk ekspozy-
cyjnych” taboru kolejowego czy tez zastgpowanie tegoz mini parkami modeli
kolejowych jest po prostu nieporozumieniem. Ekspozycje taboru czy modeli

296



Mtawska Kolej Dojazdowa

kolejek moga mie¢ miejsce, ale tylko w przypadku rewitalizacji linii kolejki
waskotorowej, wzbogacajac prowadzony nig ruch zabytkowych pojazdéw szy-
nowych czy drezyn i ksztaltujac nowg atrakeje turystyczna,

Odbudowa i uzdatnienie do ruchu réznych jednostek taboru szynowego, paro-
wozéw, lokomotyw, wagonéw winno zyskaé bezwzgledne preferencje, podob-
nie jak postulat wprowadzenia ruchu na calg trase kolejki waskotorowej, od
Mtawy do Makowa Mazowieckiego,

Sciezki rowerowe czy piesze lub pieszo-rowerowe, jesli naruszaé¢ maja torowi-
sko, w Zadnym przypadku nie moga by¢ prowadzone trasg techniczng kolejki
wasktorowej. Tam gdzie jest to mozliwe moga byé¢ prowadzone réwnolegle
z torowiskiem, o ile ich konstrukcja nie naruszy nasypu czy wykopu torowt-
ska. W innych przypadkach nalezy je prowadzi¢ drogami gminnym lub nawet
polnymi. Winny sie czgsto krzyzowac z trasa kolejki waskotorowej, na stacjach
ktérej urzadzane by¢ moga punkty rekreacyjne, tak jednak by nie ingerowa¢
w unikatowe uklady przestrzenne i techniczne stacji kolejowych. Mozna tu-
taj siega¢ ku réznym modelom. Np. w sktad pociggu turystycznego wiaczad
wagon — wypozyczalni¢ sprzetu rowerowego i rekreacyjnego, ktéry méglby
przewozi¢ takze sprzet stanowiacy wlasnos$¢ turystéw. Na okreslonej stacji
podrézni ruszaja dalej na rowerach, na rolkach etc. spotykajac dalej wagon,
w ktérym oddaja sprzet lub zwracaja go na dalej polozonych d. stacjach, z kté-
rych podrézuja dalej, ku kolejnym atrakcjom, lub powracaja do punktu wyjscia
(pociagiem lub rowerem). Szlaki pieszo-rowerowe stuzy¢ wiec winny nie tylko
przyblizeniu turyscie linii kolejki waskotorowej lecz bardziej innych kategorii
zabytkéw i dziedzictwa kulturowego regionu. Stad pozadanym jest ich prowa-
dzenie w glebi obszaru cywilizacyjnego kolejki, w szerokiej jej otulinie.

Skutkowa¢ to moze ozywieniem gospodarczym i spolecznym szerszego niz
sama tylko nitka torowisk obszaru (agroturystyka, gastronomia, dodatkowe
miejsca pracy zwigzane np. ze szkolami jazdy konnej, wynajmem koni do jaz-
dy, bryczek, zimg nart biegowych, udostepnianiem innych zabytkéw regionu,
miejsc pielgrzymkowych, ozywieniem pracy gminnych instytucji kultury etc.).

Szlaki pieszo-rowerowe powinny by¢ tak wytyczane by komunikowa¢ tury-
ste nie tylko ze stacjami kolei waskotorowej, ale w miare mozliwosci takze
z budowlami technicznymi trasy technicznej kolejki, np. z mostami czy prze-
pustami badz reliktami dawnych polaczen Krasne — Ciechanéw i Grudusk
— Ciechanéw. W przypadku reliktéw tych ostatnich bocznic mozna rozwa-
zy¢ prowadzenie ciggéw pieszo-rowerowych ich trasa techniczng, oznaczajac
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odpowiednio miejsca dawnych przystankéw i stacji i infrastruktury technicz-
nej tych szlakéw kolejowych, tam tez organizujac infrastrukture turystyczna,
chociaz w przypadku sukcesu eksploatacji turystycznej szlaku od Mlawy do
Makowa Mazowieckiego mozna by rozwazy¢ mozliwos¢ rekonstrukeji na tych
odcinkach torowisk kolejki waskotorowe;.

Zasadng jest propozycja prowadzenia szlakiem waskotoréwki ruchu drezyn
rowerowych, tanich w budowie i eksploatacji, Nie moze to eliminowaé ruchu
pociagu turystycznego czy drezyn motorowych, ktére stuzy¢ moga takze lo-
kalnemu ruchowi pasazerskiemu,

Propozycje samorzadéw lokalnych nie s3 z soba rzeczowo czy funkcjonal-
nie powigzane, zwigzku takiego nie zapewnia bowiem laczacy poszczegélne
gminy szlak pieszo-rowerowy. Niespdjne koncepcje ujawniaja co najwyzej
rézny stosunek poszczegdlnych gmin do dziedzictwa kulturowego, poprawny
w przypadku gminy Czernice — Borowe, ambiwalentny w przypadku miast
Mtawa czy Makéw Mazowiecki i gminy Krasne, w propozycjach ktérych nie
znajdujemy w istocie takich, ktére stuzy¢ by mialy utrzymaniu zabytku i jego
wlasciwej w aspektach spolecznych i gospodarczych eksploatacji. Forsowanie
projektéw urzadzania na obszarach postindustrialnych centr handlowych czy
produkeyjnych, a moze i mieszkaniowych wskazuje co najwyzej, ze nie operuje
si¢ tutaj katalogiem wartosci, w ktérym zabytek wymaga szacunku. Uwaga
ta nie oznacza, ze programéw tego typu nie mozna realizowaé, mozna, o ile
sprzyja¢ beda utrzymaniu zabyt- KIS
kowej substancji i jej szerokiemu &
udostepnieniu, czego w propozy- §
cjach Mlawy, Makowa czy Kras-

nego nie znajdujemy,

Realizacja samorzagdowych pro- =
pozycji nie przyniesie pozadanych
spolecznie czy tylko spodziewa-
nych efektéw, torowisko kolejki
waskotorowej samo w sobie, moze :
by¢ atrakcja turystyki, bardziej Miawa. Wagon towarowy kryty
kwalifikowanej niz masowej ale

nie wykreuje produktu turystycz-

nego. Wykreowa¢ moze go organiczne powiagzanie linii kolejowej z innymi
atrakcjami regionu, czemu towarzyszy¢ winna takze aktywizacja np. stadniny
koni w Krasnem, jej oferty skierowanej do turystéw, czy np. rewaloryzowanego
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dworu i parku w Czernicy — Borowej, badz tez oferty zasadzanej na rewalo-
ryzowanym zespole stacji kolei waskotorowej w Mlawie, Makowie Mazowie-
ckim czy Grudusku,

Programy rewaloryzacji kolejki waskotorowej ksztaltowac winny nowa o$ ko-
munikacyjna, laczaca i udostepniajaca nie tylko atrakcje turystyczne regionu,
ale wyzwalajacg réwniez aktywizacj¢ gospodarcza, spoteczng i kulturalng szer-
szego obszaru sgsiadujacych z linig kolejki waskotorowej gmin.

Pod adresem propozycji samorzagdéw lokalnych formulowaé mozna by jeszcze
wiele uwag. Jesli niektére z nich tutaj formulujemy to kieruje nami inten-
c¢ja optymalizacji programéw eksploatacji porzuconego przez Polskie Kole-
je Panstwowe majatku. W propozycjach samorzagdéw znajdujemy tez sporo
pomysiéw trafnych, wartych korekty i rozwinigcia. Dotyczy to idei ciggéw
pieszo-rowerowych, nasycenia ich punktami rekreacji, informacji ujawniaja-
cej tadunek informacyjny zabytku, prowadzenia na linii ruchu drezynowego,
odbudowy taboru kolejowego i jego eksploatacji w roli pociagu turystycznego,
plenerowych ekspozycji taboru zbgdnego programom utrzymania ruchu kole-
jowego, budowy mini parku modeli kolejowych, centr informacji turystycznej,
punktéw gastronomii. Katalog tych przedsiewzie¢ winien by¢ znaczaco posze-
rzony, mozna by np. na stajach w Mtawie czy Makowie Mazowiecki stworzy¢
modelarnie kolejowe dla dzieci i mtodziezy, inne punkty stuzace politechni-
zacji, prowadzeniu warsztatéw i lekcji muzealnych, imprez kulturalnych, np.
koncertéw. Na stacji kolejowej w Mlawie mozna by uruchomic¢ warsztaty bu-
dowy drezyn kolejowych, rowerowych i motorowych, rekonstrukeji wagonéw
kolei waskotorowych, prowadzace dzialalno$¢ gospodarcza na europejskim
rynku stowarzyszen i kolekcjoneréw taboru kolejowego.

Whioski

Wszystkie samorzady miast i gmin interesujacego nas obszaru optuja za po-
dzialem majatku Miawskiej Kolei Dojazdowej i przejmowaniu na swojg rzecz
tylko majatku pozostajacego w granicach poszczegdlnych jednostek admini-
stracyjnych (miast i gmin). To stanowisko prowadzi do podzialu zabytkowej
nieruchomosci — liniowej budowli o wybitnych walorach historyczno-tech-
nicznych, ktérej poszczegdlne komponenty pozostajg z sobg we wzajemnym,
organicznym zwigzku. Podzial przestrzennego ukiadu komunikacyjnego —
Mtawskiej Kolei Dojazdowej bylby sprzeczny z zasadami sztuki konserwator-
skiej. Podnoszona przy tym, argumentacja, ze podzial zabytku ,utatwiatby” do-
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step do $rodkéw finansowych na jego rewaloryzacje¢ jest po prostu niepowazna.

Mozna by tutaj sugerowaé mozliwos¢ stworzenia Parku Kulturowo-Krajobra-
zowego — instytucji kultury obszaru cywilizacyjnego, instytucji prowadzacej
na obszarze Mlawskiej Kolei Dojazdowej prace rewaloryzacyjne, konserwa-
cje, eksploatacje kolejki waskotorowej, infrastruktury turystycznej, ochrone
débr kultury i natury. Park Kulturowo-Krajobrazowy MKD, podobnie jak
Park Kulturowy Zgierza czy brandenburskiego Riidersdorf, mégtby stanowic¢
o$ wyjatkowego, przestrzennego ,muzeum’, czerpigcego z idei Ecomuzeum
(Ironbridge, Creusot — Montceau-les-Mines, Grand — Hornu, Bois du Luc),
Parku Muzealnego (Canal du Midi, Westfalskie Muzeum Przemystu), czy tez
Parku Krajobrazowego (Park Krajobrazowy Chelmy, Park Krajobrazowy Do-
liny Bobru) badz idei Otwartego Muzeum Techniki promowanej przez Fun-
dacj¢ Otwartego Muzeum Techniki.

Mtawska Kolej Dojazdowa stanowi¢ moze znakomitg o§ Parku Kulturowo-
-Krajobrazowego, powolanego tutaj celem ochrony krajobrazu kulturowego
oraz zachowania wyrézniajacych si¢ krajobrazowo terenéw z zabytkami nie-
ruchomymi charakterystycznymi dla miejscowej tradycji osadniczej, rolniczej,
przemystowej i technicznej, a tak tez Park Kulturowy definiuje Par. 1 art. 16
Ustawy o ochronie zabytkéw i opiece nad zabytkami (z 23 lipca 2003 roku).

Zadania Parku, tutaj definiowanego jako Park Kulturowo-Krajobrazowy
Mtawskiej Kolei Dojazdowej, blizej sprecyzowaé¢ moglyby uchwaly rad zain-
teresowanych gmin, nadajace mu statut i ustalajace takze plan ochrony zabyt-
kowej linii kolejowej (po zasiggnieciu opinii Mazowieckiego Wojewddzkie-
go Konserwatora Zabytkéw). W uchwale rad okresli¢ nalezy nazwe i granice
Parku, sposéb ochrony, zakazy i ograniczenia zwigzane z prowadzeniem ro-
b6t budowlanych, réznego rodzaju dziatalnoscig (rolnicza, przemystows itp.),
zmianami sposobu korzystania z zabytkéw nieruchomych oraz umieszczaniem
znakéw niezwigzanych bezposrednio z samym Parkiem, z wyjatkiem znakéw
drogowych i znakéw zwigzanych z ochrong porzadku i bezpieczeristwa pub-
licznego, sktadowaniem lub magazynowaniem odpadéw etc.

Misja i zadaniem Parku Kulturowo-Krajobrazowego MKD stalaby si¢ zinte-
growana ochrona wyjatkowych wartosci kulturowych i krajobrazowych obsza-
ru cywilizacyjnego zasadniczego dla dziejéw i tozsamosci regionu, powstrzy-
manie degradacji obszaru i funkcjonujacych w jego krajobrazie kulturowym
débr kultury narodowej oraz zachowanie wyrézniajacych si¢ pod wzgledem
waloréw krajobrazowych panoram widokowych, przestrzeni historycznie
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uksztaltowanej z obiektami zabytkowymi i zabytkowymi zespotami,
ciekéw wodnych, uktadow urbanistyczno - architektonicznych,
drég bitych i gruntowych, szlaku kolejowego etc.

Dla zarzadzania Parkiem, w celu realizacji zadan zwigzanych z ochrong Par-
ku Kulturowego, rady miast i gmin moga utworzy¢ wyodrebniong jednostke
organizacyjna. Moze by¢ ona osadzona w ramach wybranego Urzedu Gminy
w oparciu o jej regulamin, jednak mozliwe jest tez zarzadzanie Parkiem Kultu-
rowym poprzez wyodrebniong spétke prawa handlowego, badz przez fundacje.
Znany jest tez w Polsce przypadek administrowania Parkiem przez wyodreb-
niony organ opiniodawczy (Spoleczna Rada Konsultacyjna przy Parku Kultu-
rowym “Dolina Trzech Mlynéw’ w Bogdaricu). Mozliwosci jest wiele, co uta-
twia wypracowanie formy organizacyjnej Parku wlasciwej sytuacji finansowe;
i organizacyjnej porozumiewajacych si¢ gmin.

Parki kulturowe o szczegdlnej wartosci dla kultury - a takiej rangi mégtby by¢
Park Kulturowy MKD, moga zosta¢ uznane za pomnik historii, co otwiera¢
moze tez nowe mozliwosci finansowania jego misji.

W Polsce stworzono dotychczas ok. 22 Parkéw Kulturowych. Wéréd nich tyl-
ko kilka zwigzanych jest z ochrong dziedzictwa przemyslowego, jednak zaden
nie jest oparty o ekspozycj¢ waloréw kulturowych i historycznych linii kolejo-
wych, co tez na mapie polskich Parkéw Kulturowych Park MKD znakomicie
mogloby tez promowac.

Moéwimy tyle o formule Parku Kulturowego, by podkresli¢, nie tyle niesto-
sowno$¢ propozycji lansujacych podzial zabytkowego uktadu przestrzennego
Mtawskiej Kolei Dojazdowej co inng mozliwos¢, juz racjonalnego zarzadzania
jej majatkiem, ktéry w calosci Parkowi méglby by¢ przekazany nie narazajac
na szwank sktadnikéw u stanowiacych istote dziedzictwa regionu.

Podstawowg wytyczng projektu zagospodarowania majatku Mtawskiej Kolei
Dojazdowej i przysposobienia linii kolejki waskotorowej do nowych funkcji
jest zachowanie wszystkich skladnikéw zabytkowej substancji i uktadu prze-
strzennego linii kolejowej, w szczegdlnosci historycznej zabudowy, historycz-
nej infrastruktury technicznej oraz historycznej trasy przebiegu trakeji kolejo-
wej.
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Autentyczno$é¢ pojazdéw zabytkowych —

teoria a praktyka
Authenticity of historic vehicles - theory and practice

Autorka przybliza wybrane problemy ochrony dziedzictwa motoryzacyjnego. Przedstawia
zaréwno pozytywne jak i negatywne przyklady podejmowanych w tym zakresie dzialan, a
takze funkcjonujace obecnie, szeroko rozumiane rozwigzania systemowe i akty prawne. Duza
wage przywigzano do oméwienia probleméw konserwatorskich oraz praktyk muzealnych.
Przedstawiono istniejace zagrozenia, kwestie zwigzane z restauracja, renowacja i utrzymaniem
w sprawnosci pojazdéw zabytkowych. Podstawowym materialem Zrédlowym byly artykuly
ukazujace sic w prasie branzowej oraz obserwacje wlasne zebrane m.in. podczas pracy
zawodowej, jak réwniez informacje pozyskane od kolekcjoneréw.

"The author presents selected problems of protecting the automotive heritage. She presents
both positive and negative examples of actions taken in this area, as well as the currently
functioning, widely understood system solutions and legal acts. Much attention was paid to
discussing conservation problems and museum practices. Existing threats, issues related to
restoration, renovation and maintenance of historic vehicles were presented. The basic source
material were articles published in the trade press and own observations collected, among
others during professional work, as well as information obtained from collectors.

Rola pojazdéw zabytkowych jako skladnikéw kultury i dziedzictwa

technicznego

Motoryzacja, w czasie swojej blisko 150 letniej historii stata si¢ jednym z fi-
laréw funkcjonowania naszej cywilizacji. Za jej sprawa doszlo do usprawnienia
niemal wszystkich dziedzin zycia. Wplynela na sposéb podrézowania, ktére
dzieki pojazdom mechanicznym stalo si¢ tatwe i dostepne jak nigdy wezes-
niej. Motoryzacja byla jednym z kluczowych czynnikéw, ktéry na poczatku
XX w., spowodowal zmiane¢ sposobu i redukcj¢ kosztéw produkeji i dystry-
bucji débr konsumpcyjnych. To jej, a wlasciwie postaciom Ransoma Eliego
Oldsa i Henryego Forda zawdzigczamy popularyzacje wynalazku tasmy pro-
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dukeyjnej. Masowe pojawienie si¢ samochodéw w przestrzeni publicznej, od
lat 20 XX w. poczatkowo w USA, a w okresie po II wojnie $wiatowej takze
w Europie i innych cze¢sciach $wiata doprowadzilo do przeksztalcenn w kra-
jobrazie kulturowym i gruntownej zmiany w sposobie projektowania miast
i terenéw zurbanizowanych. Wraz z motoryzacja narodzily si¢ takze zupelnie
nowe i wzbudzajace olbrzymie emocje dziedziny sportu. Samochéd i motocykl
wplynal na powszechng §wiadomos¢, inspirowal, byl i jest postrzegany jako
atrybut okreslajacy status spoleczny. Z tego powodu w XX i XXI w. przeniknat
réwniez do kultury masowej, a takze wysokiej. Juz w 1924 roku Le Corbusier
w ksigzce ,W strong architektury” (pierwsze wydanie 1923 r.) pokazywal sa-
mochéd i poréwnywal jego pigckno do pickna katedr gotyckich, czy ateriskiego
Akropolu, uznajac pojazd mechaniczny za rodzaj ognia prometejskiego, ktéry
wyzwoli ludzi z ich dotychczasowego nieszczescial.

Podobnie jak w przypadku
innych dziedzin, réwniez roz-
wojowi motoryzacji towarzyszy-
lo wytworzenie ogromnej puli
obiektéw, a takze pamiatek nie-
materialnych, ktére skladaja si¢
na jej dziedzictwo. Jego ochrona
stala si¢ szczegdlnie wazng kwe-
stig zwlaszcza w ostatnich latach,
kiedy dynamika zmian otaczaja- ,
qJ IZ?CZ}_,WIStOSO’ “ S.Prawa res Rugby Express L z 1929 roku, najstarszy autobus
WOlucjl 1nformatycznej, nabrala zachowany w Polsce, znajdujqcy sig w zbiorach
niCSpOtykal‘ngO nigdy wczesniej Miejskiego Przedsighiorstwa Komunikacyjnego
tempa. Réwnoczeénie w ostat- w Krakowie 8.4., foto I. Wachowicz
nim czasie obserwowal mozna
szczegblny wzrost zainteresowania tematem i swoista mod¢ na ,starg mo-
toryzacje”. Dzigki temu postulat ochrony dziedzictwa motoryzacyjnego re-
alizowany jest w duzej mierze przez osoby indywidualne, wlascicieli i ko-
lekcjoneréw samochodéw i motocykli. Jest to pozytywne zjawisko, ktére
przyczynito si¢ do zachowania bardzo wielu pojazdéw. Stanowia one bo-
wiem najwazniejsza cze$¢ dziedzictwa motoryzacyjnego. Z ruchem kolek-
cjonerskim wiaze si¢ bezposrednio funkcjonowanie klubéw i organizacji
zajmujacych si¢ zabytkows motoryzacja. To ich dziatalnosci w duzej mierze

=

1 Le Corbusier, W strong architektury, Fundacja Centrum Architektury 2012,s.173-175.
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zawdzigczamy podjete dotychczas préby usystematyzowania zagadnienia.
Réwnie wazng role w ochronie dziedzictwa motoryzacyjnego w zwiazku ze
swoja misja i dzialalnoscig statutowq pelniag muzea. Sg to jednostki zaréwno
organizowane przez pafstwo, jak i prywatne wyspecjalizowane badz w dzie-
dzinie motoryzacji, badZ tez posiadajace w swoich zbiorach zwigzane z nig
obiekty ze wzgledu na ich wyjatkowa wartos¢. W tym miejscu warto réwniez
wspomnie¢ o dzialalnosci przedsigbiorstw zaréwno panstwowych jak i pry-
watnych, ktére migdzy innymi z dbalosci o wlasnag historie, a takze ze wzgle-
déw komercyjnych i marketingowych tworza kolekcje historycznego taboru.

Ochrona dziedzictwa motoryzacyjnego od kilkudziesi¢ciu lat realizowana
jest réwniez przez poszczegdlne kraje poprzez wprowadzanie dzialan syste-
mowych. Przede wszystkim sg to akty prawne, regulujace status pojazdéw hi-
storycznych i zabytkowych, czy zapewniajace ich posiadaczom specjalne przy-
wileje.

Problem ochrony pamigtek zwiazanych z historig motoryzacji, z uwagi na
to ze w duzej mierze dotyczy débr uzytkowych o specyficznym i do$¢ indywi-
dualnym charakterze, wymaga jednak specjalnego podejscia. Olbrzymig trud-
no$¢ w tym zakresie stwarza opracowanie uniwersalnego klucza okreslajacego
wlasciwe sposoby i zasady postepowania. Niniejsza praca przybliza genezg
ruchu kolekcjonerskiego. Stanowi réwniez prébe przedstawienia najwazniej-
szych probleméw ochrony dziedzictwa motoryzacyjnego. Przedstawia wybra-
ne zaréwno pozytywne jak i negatywne przyklady podejmowanych w tym za-
kresie dzialan, a takze funkcjonujace obecnie, szeroko rozumiane rozwigzania
systemowe.

Poczatki i rozwdj ruchu kolekcjonerskiego na $wiecie i w Polsce

W poczatkowym okresie rozwoju motoryzacji, pojazdy za sprawa éwczes-
nych metod produkeji i ich niewielkiej podazy, byly dostepne wylacznie dla
najzamozniejszej grupy obywateli. Wzbudzaly jednak powszechne zainte-
resowanie i dzialaly na wyobraznie. Dla przykladu warto przywolaé zorga-
nizowang przez Henryka Niemetza w 1895 roku na krakowskich bloniach
prezentacje motocykla Hildebrand & Wolfmiller. Wydarzenie stalo sie lo-
kalng sensacja i przyciggnelo ttumy mieszkancéw miasta. Jednak ze wzgledu
na ceng, nie udalo si¢ sprzeda¢ ani jednego pojazdu?. Pierwsze automobile

2 A Kurek, Na tropach galicyjskiej turystyki motorowej, Folia Turistica, Historia Turystyki, nr 19/2008, Akademia
Wychowania Fizycznego im. Bronistawa Czecha w Krakowie, Krakéw 2008, s. 92-93.
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i motocykle mialy status débr luksusowych, podkreslajacych wysoki status
spoleczny i majatkowy wilascicieli, ktérzy rzadko ograniczali si¢ do zakupu
pojedynczego egzemplarza. Na przelomie XIX i XX w. automobile zaczely
wigc stopniowo wypiera¢ z dworskich wozowni powozy konne. Tym samym
wynalazek stworzony do przemieszczania, stal si¢ juz w poczatkowej fazie
swojego rozwoju przedmiotem kolekcjonerskim. Widzac ten trend, wigk-
szo$¢ producentéw pojazdéw zamiast podja¢ wysitki majace na celu popu-
laryzacje nowego wynalazku i stworzenie przystepnych cenowo konstrukeji
dostepnych dla szerokiego grona obioréw, rozpoczeta wyscig technologiczny.
Samochody stawaly si¢ coraz szybsze, wicksze, bardziej luksusowe i ocieka-
jace zdobieniami. Z czasem zyskaly range poréwnywalng do kolekcji dziet
sztuki, sreber rodowych, czy bizuterii. Marki, ktére potrafily najlepiej dosto-
sowaé swoje wyroby do gustéw zamoznej klienteli, stawaly si¢ i bardzo czesto
po dzi$ dzien pozostajg synonimami luksusu. Juz na poczatku XX w. w dobrym
tonie bylo posiadanie automobilu marki Daimler, Rolls-Royce, Delaunay-Bel-
leville, czy Voisin. Typowa dla kolekcjonerstwa cheé posiadania przedmiotéw
unikatowych stworzyla réwniez nisz¢ dla niezaleznych, wyspecjalizowanych
warsztatéw zajmujacych si¢ karosowaniem. Firmy te w oparciu o seryjne podwo-
zia byly w stanie zbudowac jednostkowe nadwozia zgodne z nawet najbardziej
wyszukanymi oczekiwaniami klientéw. Znaczna cz¢$¢ sposréd nich, wywo-
dzita si¢ z zaktadéw produkujacych powozy (m.in. Larbourdette, Sao-ut-chik,
Vanden Plas, Van Vooren Sodomka, Oldtich Uhlik, czy E. Plage i T. Laskie-
wicz). Wsréd 8% najbogatszych ludzi $wiata obracajacych 93% globalnej puli
pieniedzy trend ten pozostaje aktualny do dnia dzisiejszego. Pierwsze kolekcje
motoryzacyjne, nie powstawaly oczywiscie z mysla o ochronie dziedzictwa mo-
toryzacyjnego. Jeden z niewielu wyjatkéw w tym zakresie stanowi natomiast
dzialalno$¢ amerykanskiego malzenstwa Larza Andersona i Isabeli Weld Per-
kins. Swéj pierwszy automobil zakupili oni w 1899 roku, a posiadang kolekcje
rozbudowywali sukcesywnie do 1948 roku, gromadzactacznie 32 pojazdy, doku-
mentujgce najbardziej dynamiczny okres rozwoju motoryzacji. Kolekeja ta juz
w 1927 roku zostala udostepniona szerszej publicznosci w formie stalej eks-

pozycji’.
Dopiero rewolucja w wytwarzaniu pojazdéw jaka dokonala si¢ za sprawg

Ransoma Oldsa i Henryego Forda, sprawilta, Ze motoryzacja stala si¢ dzie-
dzing powszechng i dostgpna dla masowego grona odbiorcéw. Po I wojnie

3 Andersons [w:] web.archive.org, https://web.archive.org/web/20060715233427/http://www.mot.org /Museum/
andersons.html [dostep: 11.09.2020]
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swiatowej, postep techniczny w zakresie budowy samochodéw i motocy-
kli, doprowadzit réwniez do gruntownej zmiany ich wygladu. Zaczely one
porzucaé swoje pierwotne ksztalty wywodzace si¢ wprost z powozéw kon-
nych. Postep techniczny i rosnace oczekiwania klientéw pod wzgledem funk-
cjonalnosci pojazdéw, sprawily ze stopniowo nabieraly one indywidualnych
i niewystepujacych wezesniej cech dojrzatych ,maszyn do przemieszczania”.
W okresie 20-lecia migdzywojennego, pojazdy z pionierskiego okresu roz-
woju motoryzacji zacze¢ly poprzez swoja inno$¢ i archaiczne rozwigzania
wzbudza¢ powszechnie coraz wicksze zainteresowanie. Ich kolekcjonowanie
przestalo by¢ jednocze$nie domeng tylko i wylacznie samych elit. Krajem
gdzie trend ten zyskal szczegélng popularnos¢ byta Wielka Brytania. To tutaj
w listopadzie 1930 roku powstala pierwsza na $wiecie organizacja zrzesza-
jaca posiadaczy pojazdéw, ktére dzi§ okreslilibysmy mianem historycznych
lub zabytkowych. Zalozycielami Veteran Car Club of Great Britain byli
Samuel Davis, Jack Masters oraz John Wylie, zawodnicy, ktérzy zastyne-
li z udzialu w stynnym odbywajacym si¢ od 1905 roku wyscigu London-
-Brighton. Celem organizacji byly szeroko rozumiane dzialania majace na
celu ochrong najstarszych pojazdéw. Polegaly one na wsparciu i reprezento-
waniu intereséw wlascicieli, stworzeniu miejsca (siedziby) do wymiany do-
swiadczen, a takze organizacji wystaw, rajdéw i zlotéw. Warunkiem koniecz-
nym czlonkostwa w klubie bylo posiadanie pojazdu wyprodukowanego przed
1905 rokiem*. Obecnie do VCCOFGB naleze¢ moga samochody dzielone
na dwie klasy: Veteran, wyprodukowane do korica grudnia 1904 roku oraz
Edwardian — wyprodukowane miedzy 1 stycznia 1905 a koficem grudnia 1918
roku, a takze wszystkie pojazdy wyprodukowane przed koricem 1919 roku.
Organizacja ta dziata do dzisiaj i obecnie zrzesza ponad 1400 czlonkéw z ca-
lego $wiata’.

Druga organizacja, ktéra powstala w Wielkiej Brytanii w poczatkowym
okresie wzrostu zainteresowania pojazdami historycznymi jest zalozony
w pazdzierniku 1934 roku Vintage Sports-Car Club. Jej zalozycielami byli
Colin Nicholson, Bruce Nicholson, Ned Lewis, Harry Bowler oraz Vivian
Brookes. Géwna idea przys$wiecajaca organizacji zaktadata ochrong dziedzi-
ctwa sportéw motorowych, poprzez integracj¢ srodowiska wlasciciel, a takze
organizowanie wyscigéw i rajdéw, w ktérych bra¢ udzial mogly minimum 25
letnie pojazdy. W zalozeniach chodzilo o popularyzacje sportéw motorowych

4 History of the Club [w:] www.vccofgb.co.uk, https://www.vccofgb.co.uk/club.html#hist [dostep: 11.09.2020]
5  The Aims of the Club [w:] www.vccofgb.co.uk, https://www.vecofgb.co.uk/club.html#hist [dostep: 11.09.2020]
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wéréd mniej zamoznych kierowcéw. Klub ten dziala do dzisiaj i w ciagu roku
organizuje ponad 40 réznych wydarzen, w ktérych udzial biorg historyczne
samochody i motocykle wyczynowe. Szacuje sie, ze Iacznie w jego bazie zare-
jestrowanych jest okoto 20 000 pojazdéw®.

W kontynentalnej czg¢$ci Europy najstarszym klubem zrzeszajacym posia-
daczy pojazdéw historycznych jest francuski Le Club des TEUF-TEUF za-
lozony 20 grudnia 1935 roku. Wywodzil si¢ on bezposrednio z istniejacego
od 1931 roku stowarzyszenia wiascicieli pojazdéw Vieux du Volant. Powstal
z inicjatywy Fédération Nationale des Clubs Automobiles de France jako or-
ganizacja skupiajaca posiadaczy samochodéw i motocykli wyprodukowanych
przed 1906 rokiem. Jego pierwszym prezesem zostal Hipolit Panhard syn nie-
zwykle zastuzonego dla rozwoju motoryzacji i techniki motoryzacyjnej kon-
struktora Rene Panharda. Réwniez ten klub dziala do dzisiaj’.

Takze Amerykanie w okresie migdzywojennym zaczgli interesowac si¢ kla-
syczng motoryzacjg. Podobnie jak w Europie zjawisko to szczegdlnie zyskalo
na popularnosci w latach 30. XX w. W 1931 roku do udzialu w targach moto-
ryzacyjnych Philadelphia Motor Show prezentujacych najnowsze osiagnigcia
amerykarnskiego przemystu motoryzacyjnego, zaproszono réwniez posiadaczy
minimum 25 letnich pojazdéw. W zamysle organizatoréw obecno$¢ na wysta-
wie pojazdéw historycznych miata nie tylko zwickszy¢ atrakcyjnos¢ imprezy
ale i podkresli¢ postep jaki dokonal si¢ w dziedzinie motoryzacji. Warunkiem
uczestnictwa bylo nie tylko posiadanie starego samochodu, ale réwniez i do-
tarcie nim o wlasnych sifach na teren targéw. Pojazdy nierzadko musiaty wiec
pokona¢ dystans kilkudziesieciu mil. Byta to pierwsza na kontynencie péinoc-
noamerykaniskim impreza poswigcona tematyce klasycznej motoryzacji, a do
historii przeszla jako First Antique Automobile Derby. Wydarzenie to okazalo
si¢ wielkim sukcesem i w kolejnych latach odbywaly si¢ jego nastepne edycje,
w ktérych z roku na rok bralo udzial coraz wigcej pojazdéw. W 1935 roku
uczestnicy zawigzali Automobile Club of Philadelphia — pierwsza na terenie
USA organizacj¢ dzialajaca na rzecz ochrony dziedzictwa motoryzacyjnego.
Warunkiem koniecznym czlonkostwa bylo posiadanie minimum 25 letniego
pojazdu. W ciagu zaledwie 5 lat od zalozenia dzialajacy poczatkowo lokalnie
klub skupial juz wlascicieli pojazdéw z terenu catego USA i Kanady, a liczba
jego cztonkéw wzrosta z 14 do 115. W 1938 roku organizacja zmienita nazwe

6  About us [w:] www.vscc.co.uk, https://www.vscc.co.uk/page/the-vscc [dostep: 11.09.2020]
7 Les Teuf-Teuf [w:] teufteuf.pagesperso-orange.fr, https://teufteuf.pagesperso-orange.fr/historique/
page/historique_du_club.htm [dostep: 11.09.2020]
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na obowigzujaca do dzisiaj Antique Automobile Club of America. Obecnie
obejmuje swoim zasi¢giem catg Ameryke péInocna i srodkows, a liczba aktyw-
nych cztonkéw przekracza 60 0008.

Przedstawione dotychczas przejawy ruchu kolekcjonerskiego koncentro-
waly sie na zachowywaniu pojazdéw w ich niezmienionej pierwotnej formie.
Tymczasem w latach 30. XX w. na terenie amerykarskiego stanu California
wsréd pasjonatéw motoryzacji popularng forma aktywnosci stalo si¢ mody-
fikowanie pojazdéw. Baza do przerébek polegajacych na podnoszeniu mocy
silnik6éw, przebudowie nadwozi czy dokladaniu elementéw - w zamysle twér-
c6éw - poprawiajacych wyglad, staly si¢ wychodzace z uzytku pojazdy z lat 20.,
przede wszystkim Fordy T. Przebudowane w ten sposéb pojazdy nazywano hot
rodami. Moda na ich konstruowanie rozpowszechnila si¢ na teren calego kraju
w latach 40.1 50. XX w’. W tym okresie pula przerabianych pojazdéw powigk-
szyla si¢ o modele z lat 30. XX w. W przypadku tych pojazdéw cigzko méwié
o oryginalnosci. Moda na hot rody pozwolila jednak zachowaé w USA pokazng
pule bardziej lub mniej przebudowanych pojazdéw, z okresu migdzywojennego,
ktére dodatkowo ze wzgledu na wlozong w ich przygotowanie pracg zyskaly
nowy walor i nabraly nowej warto$ci. Zjawisko to stalo si¢ tez jednym z elemen-
téw amerykanskiej kultury popularnej, w duzej mierze powigzanej z motory-
zacja. Przykladem moze by¢ m.in. zespét ZZ Top ktérego jednym z elemen-
téw rozpoznawczych jest Eliminator — Hot Rod zbudowany na bazie Forda B

z 1938 roku, pojawiajacy si¢ w teledyskach i na oktadkach plyt.

Ruch kolekcjonerski po II wojnie $wiatowej

Jakdotad najpowazniejszym czynnikiem, ktéry zwlaszczaw Europie wplynat
na spowolnienie ruchu kolekcjonerskiego zwigzanego z historiag motoryzacji
stala si¢ II wojna §wiatowa. W jej nastepstwie, niemal caly kontent pograzyt
si¢ w kryzysie gospodarczym. Powszechnym zjawiskiem w wigkszo$ci pafstw
stala si¢ pauperyzacja. W takich realiach, szcz¢sciem bylo posiadanie wlasnego
samochodu czy motocykla, natomiast dyskusja na temat ochrony dziedzictwa
motoryzacyjnego schodzila na dalszy plan. Na kontynencie doszlo réwniez do
gruntowej zmiany systemu politycznego. Nastapil podzial na kraje zachodnie
oraz blok panstw socjalistycznych, ktérych rozwéj (za wyjatkiem Jugostawii)

8 A Concise history of AACA in the beginning [w:] www.aaca.org, https://www.aaca.org/About-AACA/
an-introduction-to-aaca.html [dostep: 11.09.2020]

9 D. Patrascu, Hot Rod History [w:] www.autoevolution.com, https://www.autoevolution.com/news/hot-
-rod-history-9087.html [dostep: 11.09.2020]
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ksztaltowany byl pod wplywem decyzji podejmowanych w Zwiazku Radzie-
ckim.

Na zachodzie, zycie stosunkowo szybko zacze¢lo wraca¢ do przyslowiowej
normalnosci. Juz w II polowie lat 50. XX w. zainteresowanie pojazdami hi-
storycznymi zacze¢lo wraca¢ do przedwojennego poziomu. Powstawaly nowe
kluby zrzeszajace posiadaczy pojazdéw historycznych, organizowano tez coraz
wigcej rajdéw i zlotéw. W latach 60. XX w. chec integracji doprowadzita do
powolania do zycia najwazniejszej organizacji zajmujacej si¢ tematyka dzie-
dzictwa motoryzacyjnego. Z inicjatywy klubéw zrzeszajacych posiadaczy po-
jazdéw historycznych w 1966 roku utworzono we Francji Fédération Interna-
tionale des Véhicules Anciens'. Organizacja ta funkcjonuje na zasadach non
profit. Powstata w celu promocji ochrony dziedzictwa motoryzacyjnego, inte-
gracji srodowiska kolekcjoneréw z calego $wiata oraz reprezentacji ich intere-
s6w na arenie mi¢gdzynarodowej. Na potrzeby organizacji opracowana zostala
szczeg6lowa klasyfikacja pojazdéw opisana szerzej w rozdziale 5. Prowadzony
jest tez ich rejestr, ktéry ulatwia weryfikacje stopnia oryginalnosdci i historii
poszczeg6lnych egzemplarzy. FIVA aktywnie uczestniczy réwniez jako stro-
na w dzialaniach legislacyjnych prowadzonych przez poszczegélne rzady,
dotyczacych regulacji kwestii zwigzanych z historycznymi pojazdami. Jed-
nym z najwigkszych i najwazniejszych osiagni¢é organizacji na tym polu, jest
zmiana obowigzujacych w Unii Europejskiej przepiséw, dotyczacych kasacji
pojazdéw. W wyniku aktywnego zaangazowania w przygotowanie dokumen-
tu, ktéremu towarzyszyta wystawa 1000 klasycznych pojazdéw przy siedzibie
Parlamentu Europejskiego w Strasburgu pojazdy zabytkowe oraz elementy
i czgsci do nich pochodzace z demontazu, zostaly wykreslone z listy odpadéw.
Uchronilo to wiele cennych obiektéw przed fizyczng i nakazang prawem li-
kwidacja. W 2013 roku organizacje pochodzace z éwczesnie wszystkich 61
krajéw czlonkowskich FIVA ratyfikowaly Karte Turyriska. Dokument ten
zwraca uwage na konieczno$¢ zmiany dotychczasowego sposobu patrze-
nia na pojazdy historyczne, tylko przez pryzmat hobby oraz traktowania
ich jako zabawki dla duzych chiopcéw. Zamiast tego ukazuje historycz-
ne motocykle i samochody jako istotny i uniwersalny sktadnik dziedzictwa
kulturowego i historycznego naszej cywilizacji oraz dobra kultury, ktérym
nalezy zapewni¢ wlasciwg ochrong. Obszerny ok. 100 stronicowy doku-
ment definiujacy zasady postgpowania z pojazdami historycznymi i wy-
tyczne konserwatorskie. Karta Turyriska stanowi przelomowe opracowanie

10 The FIVA Organisation [w:] fiva.org, https:/fiva.org/en/fiva_organisation/ [dostep: 11.09.2020]

310



Autentycznosc¢ pojazdéw zabytkowych - teoria a praktyka

w dotychczasowej historii troski o dziedzictwo motoryzacyjne oraz zwia-
zanego z nim ruchu kolekcjonerskiego. Aktualnie FIVA aktywnie dziala
na terenie 71 paristw w tym takze w Polsce. Jest ona takze organem dorad-
czym w zakresie spraw zwiazanych z dziedzictwem motoryzacyjnym przy

UNESCO.

W krajach socjalistycznych poczatkowo rozwéj motoryzacji indywidualne;
postrzegany byl jako zjawisko niepozadane. Bardzo dobrym przykladem jest
tutaj Polska, gdzie rejestracje samochodéw osobowych przez osoby prywatne
umozliwiono dopiero w 1946 roku'. W 1951 roku osoba prywatna mogla
posiada¢ pojazd z silnikiem ktérego pojemno$¢ nie przekraczata 2000 cm?,
a do 1955 roku obowiazywal zakaz oddalania si¢ wlasnym pojazdem na wig-
cej niz 20 km od miejsca zamieszkania'?. Réwniez zakup fabrycznie nowego
pojazdu nie byl sprawa prosta. Ich ceny zostaly odgérnie skalkulowane w taki
sposéb, by dostep do nich miata wylacznie najzamozniejsza cz¢s$¢ spoleczen-
stwa. Ponadto prawo do zakupu sztucznie ograniczono, przez wprowadzenie
systemu uznaniowych talonéw. Bylo to jedno z narzedzi sprawowania wia-
dzy i segregacji spoleczeristwa. Dla oséb, ktére nie chcialy wstapi¢ do par-
tii, nie byly przodownikami pracy,
lub w inny sposéb nie wyréznialy
si¢ w procesie budowania socjali-
stycznego dobrobytu, pozostawaly
pojazdy uzywane. Ich ograniczona
podaz przekltadata si¢ na wysokie
ceny, czesto nieadekwatne do ich
taktycznej wartosci. W rezultacie
pojazdy, ktére w krajach zachod-
nich mialy juz status kolekcjoner-
skich, w Polsce byly traktowane

Mikrosamochod Mikrus MR-300 ze zbioréw Jak zwylde przedmioty uiytkowe.
Mouzeum Inzynierii Miejskiej, stan przed renowacjg. Moment ich $mierci technicznej

W momencie pozyskania przez muzeum, pojazd . . ,
: pozyskania p Py sztucznie odwlekano niekonicza-
posiadat szereg nieoryginalnych elementiw

zaadaptowanych z innych samochodéw, min. skody Cymi Sifi napr awami. Braki w CZQé_
octavii super oraz nysy 521, foto I. Wachowicz ciach zamiennych do Wiekowych

11 T. Jakubowicz, Motoryzacyjne realia na poczatku PRL-u [w:] www.auto-swiat.pl, https://www.auto-swiat.pl/
wiadomosci/aktualnosci/motoryzacyjne-realia-na-poczatku-prl-u/hf64jbw [dostep: 08.09.2020]

12 P Lemariski, Szykany i spekulacja, czyli droga przez meke prywatnych wlascicieli aut w PRL [w:] autokult.pl,
https://autokult.pl/32082,szykany-i-spekulacja-czyli-droga-przez-meke-prywatnych-wlascicieli-aut-w-prl [do-
step: 08.09.2020]
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pojazdéw uzupelniano tym co aktualnie udalo si¢ zdoby¢. Z punktu widzenia
kolekcjonerskiego bylo to zjawisko skrajnie niepozadane, prowadzace do de-
gradacji oryginalnej substancji. Pozwolilo jednak zachowa¢ bardzo duza pule
starszych samochodéw i motocykli, ktérych oryginalnos$é¢ pozostawia wiele do
Zyczenia.

Dzi$ podobny mechanizm w dalszym ciggu funkcjonuje np. na Kubie. Em-
bargo wprowadzone na ten kraj w 1960 roku w nastepstwie rewolucji i nacjo-
nalizacji znajdujacych si¢ na terenie wyspy przedsi¢biorstw z kapitalem zagra-
nicznym, uniemozliwilo m.in. import nowych samochodéw. W konsekwencji
do dzisiaj, stalym i charakterystycznym elementem krajobrazu sa pochodzace
z lat 40. 1 50. samochody amerykariskie. Przetrwaly one do dzisiaj tylko ze
wzgledu na kunszt kubanskich blacharzy, a takze dzigki adaptacjom mechani-
zmdw, a czgsto calych podwozi ze znacznie mlodszych samochodéw dostaw-

czych.

W krajach demokracji ludowej, kolekcjonerstwo funkcjonowalo juz
w latach 40. XX w., jednak ograniczalo si¢ do bardzo waskiego grona oby-
wateli, posiadajacych ku temu odpowiednie mozliwosci i status spoleczny.
Jednym z nich byt Tadeusz Tabencki, ktéry jako wspétwlasciciel ztomo-
wiska, pojazdy zaczal zbieral jeszcze przed II wojng swiatowa". W okre-
sie powojennym, dzicki swoim koneksjom zbiér rozbudowal m.in., o uni-
katowe samochody pozostawione na ziemiach polskich przez Niemcéw™.
Na szersza skal¢ ruch kolekcjonerski w paristwach socjalistycznych za-
czal rozwijaé si¢ si¢ jednak dopiero pod koniec lat 60. XX w.. Przyczynila
si¢ do tego zmiana polityki wiadzy, ktéra pod wplywem naciskéw spolecz-
nych dala wreszcie przyzwolenie dla rozwoju motoryzacji indywidualne;.
Podaz nowych pojazdéw na rynku wzrosla, a starsze pojazdy czgsto jeszcze
przedwojenne ostatecznie zaczely znikaé z drég i trafia¢ w rece pasjonatéw.
Ich dziatalno$¢ z czasem zaczela przybiera¢ forme zorganizowang. Pierwszy
w powojennej Polsce zlot przedwojennych pojazdéw odbyl sie w 1963 roku
w Krakowie. Wydarzenie to zapoczatkowalo organizacje tego typu imprez
w innych czesciach kraju, m.in. na Slasku, gdzie pod koniec dekady cyklicznym
wydarzeniem staly sic Migdzynarodowe Rajdy Samochodéw Weteranéw, na
ktérych pojawialy sie pojazdy z Czechoslowacji i Niemieckiej Republiki De-

mokratycznej. Pierwsza na ziemiach polskich organizacja zrzeszajaca posiada-

13 M. Zachariasz, Historia Tabenckiego - cz¢s¢ pierwsza, [w:] http://tabencki-collection.pl, http://tabencki-collec-
tion.pl/?page_id=252 [dostep: 08.09.2020]

14 M. Zachariasz, Historia Tabenckiego - cz¢$¢ druga, [w:] http://tabencki-collection.pl, http://tabencki-collection.
pl/?page_id=353 [dostep: 08.09.2020]
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czy pojazdéw historycznych - Kolo Senioréw powstala w 1968 roku przy Au-
tomobilklubie Warszawskim. W 1973 roku utworzono Koto Uzytkownikéw
Weteranéw Szos przy Automobilklubie Krakowskim. Odbyta si¢ tez pierwsza
edycja rajdu Krak, ktéry w krétkim czasie zdobyl miedzynarodows renome.
Pod koniec dekady kota zrzeszajace posiadaczy klasycznych pojazdéw, dzialaty
juz przy niemal wszystkich automobilklubach na terenie calego kraju. Zainte-
resowanie klasyczng motoryzacja w Polsce systematycznie rosto. W 1977 roku
powolano do zycia Podkomisje Weteranéw Szos, dziatajaca przy Gléwnej Ko-
misji Turystyki Zarzadu Gléwnego Polskiego Zwiazku Motorowego. Stala si¢
ona nadrzedng organizacja reprezentujaca interesy i integrujaca srodowisko
posiadaczy i mitosnikéw pojazdéw zabytkowych. Koordynowata réwniez ich
dzialania. Jednym z gléwnych zadan tej jednostki byla organizacja posiadaja-
cych migdzynarodowy charakter Mistrzostw Polski Pojazdéw Zabytkowych,
ktérych pierwsza edycja odbyla si¢ w 1977 roku. Przelomowym wydarzeniem
w rozwoju ruchu kolekcjonerskiego zwigzanego z dziedzictwem motoryzacyj-
nym bylo wigczenie Polskiego Zwiazku Motorowego do FIVA w 1999 roku.
Dzi¢ki temu polscy kolekcjonerzy zyskali organ reprezentujacy ich interesy
m.in. przed Parlamentem Europejskim®.

Kolejnym z zaczatkéw ruchu kolekcjonerskiego byly kluby zrzeszajace po-
siadaczy pojazdéw, czesto okreslonej marki czy modelu. Warunkiem czlonko-
stwa bylo posiadanie motocykla czy samochodu danej marki. Ich ilo$¢ czgsto
decydowala réwniez o statusie i miejscu w klubowej hierarchii. Czesto dzigki
tym organizacjom udalo si¢ zachowac iscie kuriozalne wynalazki, jak np. Ro-
bin Reliant. W Polsce najbardziej rozpoznawalnymi organizacjami tego typu
sa FSO Autoklub oraz Capri.pl zrzeszajace posiadaczy fordéw wyprodukowa-
nych do lat 80. XX w.16.

Pomimo najdluzszych tradycji, dzialalno$¢ két pojazdéw zabytkowych
zwigzanych z Polskim Zwigzkiem Motorowym, jest bardzo czgsto krytyko-
wana za swéj konserwatywny charakter. Nie jest ona réwniez atrakcyjna dla
miodszych oséb, ktére posiadajg np., pojazdy wyprodukowane w latach 80 XX
w, gdyz ich warto$¢ czgsto kwestionowana jest przez starszych stazem kolek-
cjoneréw. Z tego powodu w 2010 roku, w Krakowie powstal nieformalny ruch

dzialajacy pod nazwg Krakowskie Klasyki Nocg. Inicjatywa ta, ktérej dzialal-

15 Historia Pojazdéw Zabytkowych, [w:] www.pzm.pl, https://www.pzm.pl/pojazdy-zabytkowe/historia-pojaz-
dow-zabytkowych [dostep: 11.09.2020]

16 Informagje, [w:] www.facebook.com, https://www.facebook.com/Stowarzyszenie-FSOAUTO-
KL UB-225383660806536/ [dostep: 11.09.2020]; Stowarzyszenie capri.pl, [w:] www.capri.pl, https://www.ca-
pri.pl/scpl/ [dostep: 08.09.2020]
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nos¢ polega na organizowaniu cotygodniowych zlotéw klasycznych pojazdéw,
zrodzila si¢ spontanicznie. Istotg byla che¢ integracji srodowiska posiadaczy
samochodéw zaliczajacych si¢ do old i youngtimeréw. ktérzy niekoniecznie
byli zainteresowani cztonkostwem w Polskim Zwiazku Motorowym?.

Dzialalno$¢ muzealna w zakresie ochrony dziedzictwa motoryzacyjnego

Pierwszepojazdymechanicznezaczelytrafia¢cdomuzeéwoprofilutechniczno-
-przemystowymjuznapoczatkuXXw.,zewzgledunaswojewalorykonstrukcyjne.
Przyktadem moze by¢ m.in. Humber z 1908 roku bedacy najstarszym samo-
chodem w zbiorach Narodowego Muzeum Techniki w Warszawie. Zostal on
przekazany przez prywatnego wlasciciela jeszcze przed II wojng swiatows.

Wyspecjalizowane muzea motoryzacyjne, zacz¢ly powstawaé pod koniec
lat 20. XX w. Bardzo czgsto wywodzily sie one z wezesniejszych prywatnych

. - — » i —arig— e Ll b= JR SO

Siedziba Larz Anderson Auto Museum - Anderson Carriage House na terenie Larz Anderson
Park w Brookline, w stanie Massachusetts. Fot. A. Yeroshenko na licencji CC BY-SA 4.0, https://
creativecommons.org/licenses/by-sa/4.0/deed.en

17 Krakowskie Klasyki Noca, [w:] www.krakowskieklasykinoca.pl, http://krakowskieklasykinoca.pl/o-nas/ [dostep:
11.09.2020]
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kolekeji. Najstarsza tego typu placéwka w Stanach Zjednoczonych jest Larz
Anderson Auto Museum uruchomione w 1927 roku w miescie Brookline. Po-
czatkowo bylo prowadzone przez wspomnianych juz Larza Andersona i Isabel
Weld Perkins. Po jej smierci w 1948 roku, zgodnie z ostatnig wolg zmarlej ko-
lekcja pojazdéw pod nazwa ,Larz Anderson Collection” trafita pod opieke or-
ganizacji Veteran Motor Car Club of America. Liczaca 26 ha posiadto$¢ wraz
z powozownig gdzie prezentowane byly pojazdy, zostala natomiast przekazana
na rzecz miasta Brookline. Na terenie utworzono Larz Anderson Park. Kolek-
cja ta jest niezwykle warto$ciowa nie tylko ze wzgledu na to, ze przekrojowo,
za pomocg pojazdéw z lat 1899 - 1948 pokazuje poczatkowy okres rozwoju
motoryzacji'®.

Réwnie cenna historycznie jest takze sama siedziba instytucji, ktéra znaj-
duje si¢ w Narodowym Rejestrze Miejsc Historycznych. Jest nig powozownia,
zaprojektowana przez Edmunda M. Wheelwrighta i wybudowana w 1888
roku. Budynek ten pod wzgledem architektonicznym nawiazuje do francu-
skiego Chateau de Chaumont-sur-Loire®.

W Europie najcenniejsza, a zarazem jedna z najstarszych kolekcji posia-
da znajdujace si¢ w Niderlandach Louwaman Museum w Hadze. Jego ko-
rzenie siegaja 1934 roku kiedy to importer samochodéw marki Dodge,
Pieter Louwaman zakupil 20 letniego Dodge, ktéry stanowi¢ mial ozdobe
jego salonu sprzedazy. Wkrétce dolaczyly do niego kolejne pojazdy, a ich
gromadzenie stalo si¢ rodzinng pasja rodziny Louwamanéw. W 1969 roku
pokazny zbiér pojazdéw zostal udostepniony publicznosci jako Narodo-
we Muzeum Motoryzacji (Nationaal Automobiel Museum,). Instytucja otrzy-
mala nazwe¢ Louwaman Museum w 2003 roku i chociaz nadal znajduje
si¢ w rekach prywatnych jest uznawana za dobro narodowe. W 2010 roku
nowa siedzib¢ muzeum otwierala osobiscie krélowa Beatrix. Obecnie pre-
zentowana na 10 000 m? kolekgja liczy 275 samochodéw i motocykli, z kt6-
rych najstarsze pochodza z lat 80. XIX w.. Sg wéréd nich pojazdy nalezace
do Winstona Churchilla, Elvisa Presleya czy legendarny Aston Martin DB5
uzywany jako rekwizyt w filmach o Jamesie Bondzie. Jednym z najcenniej-
szych samochodéw w kolekeji jest natomiast wyprodukowany w 1910 roku
jedyny egzemplarzy Brooke 25/30 HP Swan Car, ktéry na specjalne zyczenie

pierwszego wiasciciela inzyniera Roberta Nicholl Matthewsona zostal upo-

18 History, [w:] www.larzanderson.org, https://larzanderson.org/history/?fbclid=IwAROu8-cZ1NgknOaq_PGLu-
dUu ROVXnMQA1IzdirLkIhNKOtOijuP-wMkBvOc [dostep: 08.09.2020]
19 lbdm.
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dobniony do tabedzia. Oprécz pojazdéw w zbiorach muzeum znajduje si¢ nie-
zwykle bogata kolekcja obrazéw i grafik o tematyce motoryzacyjnej®.

Placéwkimuzealnesgtworzoneréwniezprzezsamychproducentéwpojazdéw.
Powstaja one w oparciu o gromadzony w celach archiwalnych dorobek fir-
my, do ktérego zaliczy¢ mozna prototypy, pierwsze, ostatnie lub przelomowe
egzemplarze danego modelu oraz calg towarzyszaca im dokumentacje. Jedna
z najbardziej znanych instytucji tego typu jest konserwatorium Citroena, gdzie
zachowano wszystkie prototypy, pojazdy eksperymentalne i koncepcyjne oraz
co najmniej jeden egzemplarz z wszystkich dotychczasowych modeli skiero-
wanych do produkeji. Dostep do zbioréw jest ograniczony i jest mozliwy jedy-
nie podczas dni otwartych, lub po wezesniejszym uméwieniu terminu wizyty.
Ogolnodostepne muzea, posiadajgce duzg renomg prowadza m.in. Fiat (Tu-

ryn), Volkswagen (Volksburg) czy Skoda (Mladi Boleslav).

Jednym z przelomowych wydarzen, ktére zmienilo sposéb patrzenia na
dziedzictwo motoryzacyjne, bylo umieszczenie pierwszego pojazdu na eks-
pozycji w Museum of Modern Art w Nowym Jorku. Ta prestizowa placéwka
muzealna, pelni bardzo wazna rol¢ w dokumentowaniu osiagnie¢é cywiliza-
cyjnych z zakresu sztuki nowoczesnej oraz wzornictwa, wyznaczajac trendy
i stanowigc punkt odniesienia dla podobnych jednostek na calym $wiecie.
Pierwszym pojazdem ktéry trafil na ekspozycje stala byta wyscigowa Ci-
sitalia 202 GT z 1946 roku. W kolejnych latach dolfaczyly do niej kolejne
pojazdy m.in: Citroen DS z 1973 roku, M38A1 Jeep z 1953 roku, Jagu-
ar E-type z 1961 roku, Smart z 2002, Volkswagen Typ 1 ,Garbus” z 1959
roku, czy bolid formuly 1 Ferrari 641/2 z 1990 roku?'. Jednorazowo pre-
zentowanych jest 8 pojazdéw? oraz innych maszyn. Liczba ta nawigzu-
je do pierwszej ekspozycji o tematyce motoryzacyjnej jaka zaprezentowano
w MoMA w 1951 roku pod tytulem ,8 cars”™. Kolekcja jest systematycznie
rozbudowywana i tworzona w oparciu o klucz uwzgledniajacy wkiad danej
konstrukeji w rozwéj wzornictwa motoryzacyjnego. Poszukiwane s3 te pojaz-
dy, w przypadku ktérych technologia, rzemioslo, artyzm i znaczenie kulturowe
przekraczajg prég arcydzieta®.

20 Informacje o muzeum zawarte na stronie, [w:] www.louwmanmuseum.nl, https://www. louwmanmuseum.nl/en/
car/brooke-25-30-hp-swan-car/ [dostep: 08.09.2020]

21 N.Maronese, How a car winds up in the Museum of Modern Art, [w:] www.driving.ca, https://driving.ca/auto-
-news/news/how-a-car-winds-up-in-the-museum-of-modern-art [dostep: 05.08.2020]

22 Oraz innych maszyn stuzacych do przemieszczania sig, w tym np. lodzi motorowych, samolotéw czy $migtowcéw.

23 8 Automobiles, [w:] www.moma.org, https://www.moma.org/calendar/exhibitions/2928 [dostep: 05.08.2020]

24 N.Maronese, How a car winds up in the Museum of Modern Art, [w:] www.driving.ca, https://driving.ca/auto-
-news/news/how-a-car-winds-up-in-the-museum-of-modern-art [dostep: 05.08.2020]
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Dzialalnos$¢ producentéw samochodéw na rzecz ochrony dziedzictwa
motoryzacyjnego

Oprécz wspomnianych juz muzeéw fabrycznych, producenci prowadza
réwniez inne dzialania majace na celu wsparcie posiadaczy starszych mode-
li wyprodukowanych przez siebie pojazdéw. Istotng role w zakresie pomocy
merytorycznej odgrywaja fabryczne os$rodki dokumentacyjne. Stuza one po-
mocg w zakresie udzielania podstawowych informacji m.in. dot. dziennej daty
produkeji konkretnego egzemplarza, fabrycznego wyposazenia, daty sprzeda-
zy itp. Ponadto bardzo czgsto wystawiaja réwniez certyfikaty potwierdzajace
autentyczno$é i/lub zgodnos¢ ze specyfikacja fabryczng danego egzemplarza.
Oférodki takie posiadaja m.in. Fiat, Mercedes Benz czy Citroen.

Réwnie istotna jest pomoc w zakresie wspierania posiadaczy pojazdéw za-
bytkowych poprzez utrzymywanie w produkcji cz¢sci zamiennych. W zakresie
tych ustug przoduja producenci niemieccy. Zaréwno BMW, Mercedes Benz
jak i Volkswagen w tym zalezny od niego Porsche oferuja niemal komplet-
ny asortyment podzespoléw do starszych modeli. Warto jednak podkresli¢, ze
dzialania te s3 elementem strategii marketingowej. Z jednej strony zachowanie
jak najwigkszej ilosci sprawnych pojazdéw z wlasnym logo, przektada si¢ bez-
posrednio na opini¢ o marce. Z drugiej strony na zakup podzespotéw bezpo-
srednio od producenta moga pozwoli¢ sobie jedynie najzamozniejsi kolekcjo-
nerzy. W ten sposéb niejako odgérnie producenci moga narzucaé kto korzysta
z ich produktéw. O ile pojazdy za sprawg utraty wartosci staja si¢ z biegiem
czasu dostepne dla szerokiego grona potencjalnych nabywcéw, o tyle trudnos¢
i koszty ich pézniejszego utrzymania skutecznie zawezajg to grono. Przykla-
dem moze by¢ tutaj Porsche, ktéry elementy regeneracyjne do zaciskéw ha-
mulcowych modelu 924, na ktére sklada si¢ komplet 2 sprezystych blaszek i 4
zawleczek, mieszczacych sie w sredniej wielkosci woreczku strunowym wycenia
na kilkaset zlotych. Co wiccej, elementy te mozna naby¢ tylko i wylacznie
w oficjalnej sieci salonéw producenta.

Nie wszystkie firmy motoryzacyjne wspieraja uzytkownikéw wyproduko-
wanych przez siebie pojazdéw. Skrajnym przypadkiem jest tutaj marka Citroen.
Producent ten od zawsze stynal z niekonwencjonalnych rozwigzan technicz-
nych i stylistycznych, oferujac zaawansowane technologicznie i wyprzedzajace
swoj czas pojazdy. Niejako znakiem firmowym francuskiego producenta staly
si¢ zawieszenia hydropneumatyczne i futurystyczne projekty nadwozi legity-
mujace si¢ rekordowo niskimi wspéiczynnikami oporu aerodynamicznego. To
unikatowe dziedzictwo obecnie jest jednym z filaréw marketingu francuskie;
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marki, chetnie wykorzystywanym w dzialaniach promocyjnych. Chwalenie si¢
historycznymi dokonaniami nie idzie jednak w parze z polityka firmy. Od lat
bowiem zapewniany przez tego producenta (podobnie jak siostrzanego Peu-
geota) okres wsparcia technicznego dla wycofanych z produkeji modeli nie
przekracza 10 lat. Producent przyczynia si¢ wigc do unicestwienia znacznej
czesci wlasnego dziedzictwa. Wlasciciele modeli DS, ID, CX, GS, BX, ktére
zbudowaly tozsamo$¢ francuskiej marki m.in. za sprawa wspomnianego juz
zawieszenia hydropneumatycznego zostali pozostawieni sami sobie. Niemoz-
nos¢ zdobycia oryginalnych czesci, czgsto tak z pozoru prostych technologicz-
nie jak uszczelki, czy przewody, unieruchamiata samochody, ktére ze wzgledu
nawyczerpaniesi¢pokladéwecierpliwosciwlascicielatrafialynazlom.Obecnieist-
niejajuztechnologiepozwalajacenaodtwarzanietakichelementéw.Dziataniatesg
jednakkosztowne,zewzgledunakoniecznoséstosowaniatzw.inzynieriiwsteczne;.
Producent udostepniajac schematy ideowe poszczegdlnych systeméw hydrop-
neumatycznych, nadal - mimo wycofania si¢ z tej technologii w 2017 roku -,
skrzetnie ukrywa dane zawierajace informacje dotyczace wymiarowania czy
materialéw uzytych do produkcji poszczegdlnych komponentéw, wykonywa-
nych czesto z doktadnoscig do 1 mikrometra®. Skutecznie uniemozliwia to
podjecie produkeji czesci zamiennych przez producentéw niezaleznych.

Pojazdy, ktére pomimo kilkudziesi¢ciu lat nadal poruszaja si¢ po drogach
i stuzg swoim wlascicielom na co dzien, lub posiadaja rekordowe przebiegi
sa $wietna ,zywa reklama dla producentéw. Posiadaja réwniez bardzo duza
warto$¢ historyczng i pomimo, ze najczgsciej nalezag do popularnych modeli,
produkowanych w setkach tysigcy egzemplarzy, traktowaé je nalezy w kate-
gorii unikatéw. Bardzo czg¢sto w ramach akcji promocyjnych, pojazdy takie
pozyskiwane s3 do fabrycznych muzeéw.

Malo znanym przykladem takich dziatan jest zwigzana z Krakowem hi-
storia cigzaréwki Jelcz 317, pracujacej w przewozach diugodystansowych
w Krakowskim Przedsigbiorstwie Instalacji Sanitarnych. Samochéd trafil
do firmy jako fabrycznie nowy w latach 70. XX w., a jego dzienne przebiegi
liczone byly w setkach kilometréw. Przez caly okres eksploatacji samochéd
mial tylko jednego kierowce Jana Bogacewicza. Staranna obsluga i $cisle
przestrzeganie wytycznych zawartych w instrukcji obstugi, pozwolity uzy-
ska¢ rekordowy przebieg 1 000 000 km, bez naprawy gléwnej silnika. Byta
to jednostka SW480 wyprodukowana w Mielcu na licencji firmy British

25 M. Lobodziriski, Citroén zakoriczyl produkcje zawieszern hydropneumatycznych, [w:] autokult.pl, autokult.
pl/29776,citro-n-zakonczyl-produkcje-zawieszen-hydropneumatycznych [dostep: 08.09.2020]
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Leyland. Osiggniecie polskiego kierowcy zostalo docenione przez Brytyj-
czykéw. Rekordowy silnik trafit do muzeum, a w samochodzie na koszt pro-
ducenta zainstalowano fabrycznie nowsa jednostke napedows. Sam kierow-
ca otrzymal pamigtkowy dyplom oraz zegarek. Wydarzenie mialo miejsce
w polowie lat 90. XX w. W tym czasie w Polsce §wiadomos$¢ historycznej war-
tosci zabytkéw techniki byla na znacznie nizszym poziomie niz obecnie. Sa-
mochody tego typu byly réwniez cz¢stym widokiem na drogach. Gdy kierowca
przeszedl na emeryture, rekordowego Jelcza zamiast przekaza¢ do zaktadowe-
go muzeum w Jelczu-Laskowicach, wystawiono na sprzedaz. Ze wzgledu na
przekraczajacy znacznie milion kilometréw przebieg, cena jaka uzyskano byla
symboliczna. Pojazd trafit w rece prywatnego przedsigbiorcy, ktéry z rekordzi-
sty pozyskal komplet nowych opon, a zbedng ,reszte” oddal na ztom?.

Rzadziej stosowang praktyka sa remonty takich pojazdéw, przeprowadzane
na koszt producenta. Niestety bardzo czgsto ich konicowy efekt jest z punktu
widzenia konserwatorskiego dziataniem, ktére prowadzi do degradacji histo-
rycznego charakteru obiektéw. W ostatnich latach w polskich mediach poja-
wily si¢ doniesienia o dwéch tego typu wydarzeniach. Pierwsze miato miejsce
w 2010 roku i dotyczylo czerwonego mercedesa W201 z 1985 roku nalezacego
do Dagmary Albrech. Samochéd od nowosci stuzyl tylko jednej wiascicielce
i zachowany byl w oryginalnym stanie. Przez lata eksploatacji pojazd poko-
nal ponad 200 000 km. Posiadal wyplowialy lakier i odbarwione plastikowe
detale nadwozia. Slady zuzycia wynikaly z normalnej eksploatacji i stanowity
patyne podkreslajaca oryginalno$¢ i niepowtarzalna histori¢ tego konkretne-
go egzemplarza. Historig samochodu zainteresowat si¢ polski importer marki
Mercedes-Benz, ktéry na swoéj koszt odnowil pojazd®. Prace przeprowadzo-
no w rekordowym czasie 2 tygodni, co w do$¢ krytycznym $wietle stawia ich
jakos¢. O wiele jednak wazniejsza kwestia jest koicowy wyglad samochodu.
W toku renowacji, otrzymal on zewngetrzne detale i listwy pochodzace ze
zmodernizowanego modelu 201 wprowadzonego do produkeji w 1988 roku.
Cale przedsigwzigcie, cho¢ miato bardzo pozytywny wydzwigk wizerunkowy
bylo sprzeczne z wytycznymi FIVA w zakresie konserwacji pojazdéw.

Réwnie kontrowersyjnym przykiadem jest historia renowacji prototypo-
wego polskiego samochodu FSM 106 Beskid, bedacego wlasnoscig Politech-

niki Opolskiej. Przez lata od momentu zakupu przez uczelnig, stanowil on

26 Informacja ustna uzyskana od bytego pracownika przedsi¢biorstwa KPIS Cracovia sp. z o.0.
27 Niezwykla  historia  czerwonego  Mercedesa 190 D, [w:] www.autocentrum.pl,  https://
www.autocentrum.pl/publikacje/relacje/niezwykla-historia-czerwonego-mercedesa-190-d/

[dostep: 08.09.2020]
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obiekt badawczy, a takze ,maskotke” uczelni. Na poczatku II dekady XXI w.
uczelnia nawigzata wspélprace z lokalnym dealerem marki Mercedes-Benz,
ktérej celem byta kompleksowa renowacja i przywrécenie pojazdu do ruchu.
Prace ukoriczono w 2013 roku?. Chociaz przedsigwzigcie okrzykniete zostalo
wielkim sukcesem, w praktyce doprowadzilo do nieodwracalnych zniszczent
w unikatowym pojezdzie. Jednym z wielu potknie¢, ktére znacznie obnizyly
historyczng warto$¢ obiektu jest zastosowanie gotowych reperaturek tylnych
nadkoli, zaadaptowanych z produkowanego wspélczesnie samochodu. W re-
zultacie przeksztalceniu ulegta linia nadwozia. Tymczasem stanowi ona naj-
cenniejszy element prototypu Beskida i stanowi¢ powinna kluczowy element
pojazdu, jaki nalezy bezwzglednie zachowa¢ w oryginalnej formie.

Normatywy w zakresie ochrony i klasyfikacji mechanicznych pojazdéw
zabytkowych

Wozrost popularnosci historycznych pojazdéw, wymusit potrzebe ich usy-
stematyzowania i wprowadzenia klasyfikacji. Dzialania te wynikaly mig¢dzy
innymi z checi podniesienia rangi tego rodzaju kolekcjonerstwa. Konieczne
stalo si¢ réwniez opracowanie regulacji prawnych pomagajacych w ochronie
wiekowych pojazdéw, a jednoczesnie ograniczajace pole do ewentualnych nad-
uzy¢ w zwigzku z ich eksploatacja.

Kryterium wieku

Zastuga utworzonych w latach 30. XX w., organizacji zrzeszajacych po-
siadaczy klasycznych pojazdéw jest stworzenie podstawowego i zakorzenio-
nego po dzienl dzisiejszy w §wiecie motoryzacji kryterium wieku, minimum
25 lat ktére pozwala uznaé pojazd za historyczny. Obecnie jednak pojawiaja
si¢ glosy, na temat koniecznosci jego zwigkszenia do co najmniej 30 lat. Przy-
czyna jest postep jaki dokonal sie w zakresie konstrukcji motoryzacyjnych.
Samochody i motocykle staly si¢ zwlaszcza pod koniec lat 80. XX w., znacznie
trwalsze i zblizone konstrukcyjnie. Znacznemu spowolnieniu uleglo tez tem-
po wprowadzania przelomowych innowacji do kolejnych generacji pojazdéw.
Z tego wzgledu sg obecnie bardzo fatwo dostgpne ze wzgledu na bardzo duza
podaz. Warto w tym miejscu podnies¢ argument, iz nie kazdy wiekowy samo-

28 Odrestaurowany Beskid w Egczniku [w:] po.opole.pl, https://www.po.opole.pl/index.php?mod=news;5028 [do-
step: 08.09.2020]
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chéd, z miejsca moze zostac uznany za zabytek?. Przyktadem moga by¢ ponad
30 letnie, bardzo czg¢sto mocno nadgryzione zgbem czasu wyroby producen-
téw gléwnie niemieckich i japoriskich, pojawiajace sie w ilosciach hurtowych
na zlotach pojazdéw zabytkowych, a bardzo czesto wykorzystywane przez
swoich wlascicieli do codziennej jazdy.

FIVA

Migdzynarodowa Federacja Pojazdéw Zabytkowych definiuje pojazd za-
bytkowy jako: samobiezny pojazd drogowy, majacy minimum 30 lat, zacho-
wany i utrzymany zgodnie z realiami historycznymi, ktéry nie jest wykorzy-
stywany jako codzienny srodek transportu oraz stanowi czes¢ dziedzictwa
technicznego i kulturowego. Dodatkowo organizacja wprowadzita klasyfikacje
pojazdéw podzielong na 7 klas. A — ,,Ancestor”: pojazdy wyprodukowane do
grudnia 1904 roku, B - ,Veteran” wyprodukowane miedzy 1 stycznia 1905
a 31 grudnia 1918 roku, C — ,Vintage” wyprodukowane miedzy 1 stycznia
1919 a 31 grudnia 1930 roku, D — ,Post Vintage” wyprodukowane miedzy 1
stycznia 1931 a 31 grudnia 1945 roku, E — ,,Post war” wyprodukowane mi¢dzy
1 stycznia 1946 a 31 grudnia 1960 roku, F — wyprodukowane miedzy 1 stycz-
nia 1961, a 31 grudnia 1970 roku oraz G — wyprodukowane po 1 stycznia 1971
roku, ale majace minimum 30 lat™.

Jak dotad jest to najbardziej rozbudowany uniwersalny i szczegétowy sy-
stem identyfikacji pojazdéw, utatwiajacy okreslenie ich wartosci. Uwzglednia
on réwniez etapy rozwoju konstrukeji motoryzacyjnych.

Niemcy

Niepodwazalng zastuga Niemiec w zakresie klasyfikacji pojazdéw histo-
rycznych jest wprowadzenie do srodowiska poje¢ oldtimer, youngtimer i future
classic. Weszly one do powszechnego uzytku, jednak w zaden sposéb nie niosg
za sobg prawnej definicji pojazdu dla kazdej z tych klas. Podzial ten ma cha-
rakter bardzo cze¢sto uznaniowy. Ogélnie przyjeto sie uwazad za oldtimery to
pojazdy wyprodukowane do poczatku lat 70. XX w., lub po prostu ponad 50

letnie, youngtimery to samochody minimum z lat 80. lub 25 letnie, natomiast

29 Odpowiedz na interpelacj¢ nr 29662 w sprawie pojazdéw zabytkowych, Warszawa 2019

30 FIVA Event Definitions, [w:] www.fiva.org, https://fiva.org/en/commissions/events-commission/?fbcl
id=IwAROwWCqeKs91TOxQVPqBTkeT4AFgR6_JiYIuAYFL8qXjqnfV8hy-s4jhC4i8#155765124552
[dostep: 08.09.2020]
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future classic, to pojazdy nawet wspélczesne, wyrézniajace si¢ charakterystycz-
nymi cechami - stylistyka, rozwigzaniami konstrukcyjnymi itp., jednak jedynie
typowane do stania si¢ obiektami kolekcjonerskimi w niedalekiej przysztosci.

Druga klasyfikacja wywodzaca si¢ z terenu Niemiec jest podzial pojazdéw
na 5 klas ze wzgledu na stan zachowania i stopieri oryginalnosci. Znajduje
ona zastosowanie w przypadku oceny wartosci danego egzemplarza, a takze
w niektérych krajach przy ocenie wartoéci ubezpieczeniowej. Klasa pierw-
sza, oznacza pojazdy w stanie nieskazitelnym, ktére nie posiadaja uszkodzen
ani §ladéw uzytkowania, egzemplarze niezwykle rzadkie, lub po dokonanej
niedawno catkowitej odbudowie, polegajacej na przywréceniu stanu fabrycz-
nego. W Kklasie drugiej oznaczajacej stan dobry, mieszcza si¢ pojazdy wyka-
zujace niewielkie §lady uzytkowania, wolne od powazniejszych wad i usterek,
zachowane w stanie oryginalnym, a takze po przeprowadzonej w profesjonal-
ny spos6b renowacji. Klasa trzecia okresla pojazdy uzywane, ktére sag w pel-
ni sprawne i nie wykazuja oznak powazniejszych usterek mechanicznych,
a takze w ich przypadku nie ma koniecznosci szybkiego podjecia prac kon-
serwatorskich. W klasie czwartej mieszczg si¢ pojazdy uzywane, wykazujace
usterki, oznaki korozji, w wickszosci kompletne lecz kwalifikujace si¢ do prac
konserwatorskich. Ostatnia piata klasa odnosi si¢ do pojazdéw niezdatnych
do samodzielnego poruszania si¢, cz¢sto nickompletnych, w stanie wymagaja-

cym pilnych prac obejmujacych ich wszystkie podzespoly*.

W Niemczech poczawszy od 1997 roku wydawane sg specjalne tablice reje-
stracyjne z wyréznikiem w postaci litery H pochodzacej od stowa ,historisch”
(historyczny) na koricu ciggu literowo-cyfrowego. Sa one przeznaczone dla
pojazdéw ktére: zostaly zarejestrowane po raz pierwszy przed minimum 30
laty; odznaczaja si¢ stanem technicznym odpowiadajacym stanowi oryginal-
nemu; posiadaja jedynie typowe modyfikacje z wykorzystaniem oryginalnych
czeséei (ewentualny tuning wyklucza uznanie pojazdu za historyczny); znajduja
si¢ w dobrym, zadbanym stanie bez widocznych §ladéw uzytkowania i wad;
przeszly badanie techniczne TUV i s3 dopuszczone do ruchu drogowego; uzy-
skaly opinig biegtego rzeczoznawcy w mysl § 23 Straflenverkehrs-Zulassungs-

-Ordnung (odpowiednik polskiego Prawa o Ruchu Drogowym)*.

31 J.Peszak, Wyceny pojazdéw zabytkowych, Automobilista 1999, nr 3
32 Zétte tablice w Niemczech — Tak zarejestrujesz oldtimera w Niemczech!, [w:] www.dojczland.info, https://

dojezland.info/zolte-tablice-w-niemczech/ [dostep: 05.09.2020]
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Prawodawstwo w Polsce

W polskim systemie aktéw prawnych, funkcjonuja obecnie okreslenia po-
jazdu zabytkowego, historycznego oraz kolekcjonerskiego, odnoszace si¢ do
pojazdéw, ktére stanowia elementy dziedzictwa motoryzacyjnego.

Pojazd zabytkowy w rozumieniu przepiséw ustawy o ochronie zabytkéw
i opiece nad zabytkami

Pojazdy bedace sktadnikami dziedzictwa motoryzacyjnego, zostaly ujete
w art. 6 ust. 1, pkt 2 ustawy o ochronie zabytkéw i opiece nad zabytkami z 23
lipca 2003 roku. Zgodnie z zapisami tego aktu prawnego pojazdy zostaly za-
kwalifikowane do ruchomych zabytkéw techniki i jako taki muszg stanowi¢
swiadectwo kultury materialnej, charakterystycznej dla dawnych i nowych
torm gospodarki oraz dokumentowac¢ poziom nauki i techniki, a takze rozwoju

cywilizacyjnego™.

Poszczegdlne urzedy Wojewddzkich Konserwatoréw Zabytkéw, okreslaja
réwniez warunki minimalne jakie musi spelni¢ pojazd by mdgl zostaé
wlaczony do rejestru lub ewidencji zabytkéw ruchomych. Podstawowe kry-
terium opiera si¢ na wieku, ktéry w wigkszosci wojewddztw zostal okreslony
na minimum 30 lat, chyba Ze mowa jest o pojazdach mlodszych, ktére braly
udzial w wydarzeniu historycznym. Oprécz tego pojazd musi by¢ co najmnie;j
w 70% zachowany w oryginale, bez znacznych modyfikacji zawieszenia, sil-
nika, ukladu kierowniczego i hamulcowego®. Istnieja réwniez kryteria dodat-
kowe, ktére podlegaja ocenie i réznig si¢ w zaleznosci od konkretnego urzedu.
Dla przyktadu Matopolski Wojewddzki Konserwator Zabytkéw w 2017 roku
pod uwage bierze nast¢pujace cechy pojazdu:

e ilos¢ wyprodukowanych egzemplarzy,

e rzadko$¢ wystepowania zaréwno na rynku krajowym jak i zagranicznym,

e unikalno$¢ rozwigzan konstrukceyjnych i technicznych oraz ich innowacyjnosé
dla okresu powstania pojazdu,

e obecnoéé oryginalnie wykonanych czgsci lub odrestaurowanie na bazie
oryginalnych dokumentéw,

e znaczenie dokumentacyjne dla etapéw rozwoju techniki motoryzacyjnej,

33 Ustawa z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytkéw i opiece nad zabytkami, Dz. U. 2003 Nr 162, poz. 1568.

34 Pojazd zabytkowy w $wietle przepiséw ustawy o ochronie zabytkéw, [w:] www.mwkz.pl, https://www.mwkz.
pl/pojazdy-zabytkowe?fbclid=IwAR3qpXKPUWSPFIuEWkR6-VgyA0kZlhg5TXUWhfm]8rv12n0MQz_
Pf3IXByk [dostep: 05.09.2020]
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e zwigzek z waznymi wydarzeniami historycznymi lub osiggnieciami sporto-
wymi®.

Wprowadzenie dodatkowych kryteriéw i zwigkszenie pierwotnego kryte-
rium wieku pojazdu z 25 do 30 lat, podyktowane byto gwaltownym wzrostem
ilosci wnioskéw o wlaczenie pojazdéw do ewidencji. Bardzo czgsto kryteria
spelnialy bowiem pojazdy popularne, wystepujace jeszcze w duzej ilosci i nie
majace wybitnej wartosci historyczne;.

Pojazd zabytkowy

Zgodnie z zapisami art. 2 pkt 39 ustawy prawo o ruchu drogowym
z dnia 20 czerwca 1997 roku, pojazd zabytkowy jest pojazdem wpisanym
do rejestru zabytkéw na podstawie odrebnych przepiséw lub wpisanym
do wojewddzkiej ewidencji zabytkéw badZz wpisanym do inwentarza mu-
zealiow*®. Powyzszy status gwarantuje pewne przywileje, ktére ulatwiaja
(gtownie w sferze finansowej) utrzymanie pojazdu. Przede wszystkim pod-
czas rejestracji pojazdy zabytkowe, przechodza tak zwane badanie zgodno-
§ci, z warunkami technicznymi, ktérego pomyslny wynik, jest réwnoznacz-
ny z uzyskaniem wieczystego dopuszczenia do ruchu. Uzytkownik jest wiec
zwolniony z koniecznoséci przeprowadzania corocznych badan technicz-
nych. Drugi przywilej zwalnia pojazd z konieczno$ci posiadania polisy OC
w momencie gdy nie porusza si¢ on po drogach publicznych. Niestety na
tym przywileje si¢ koricza. W praktyce status pojazdu zabytkowego, stwarza
bardzo czgsto powazne problemy. Faktycznie samochdéd figurujacy w reje-
strze lub ewidencji zabytkéw nie moze legalnie opuscié¢ granic kraju, jeze-
li jego wartos¢ przekracza 32 000 zl, lub gdy ma ponad 50 lat. Za kazdym
razem konieczne jest uzyskanie zezwolenia od Wojewédzkiego Konser-
watora Zabytkéw, co niejednokrotnie bywa bardzo problematyczne. Dru-
gim problemem jest natomiast fakt, ze samochdd, chociaz znajdujacy si¢
w rekach prywatnych z punktu widzenia prawa staje si¢ dobrem narodowym.
Wihasciciel nie moze go sprzedaé za granice. Zbycie na terenie kraju, réwniez
wigze si¢ z koniecznoscia zgloszenia w urzedzie Wojewddzkiego Konser-
watora Zabytkéw. Zgloszenia wymagaja réwniez wszelkie prace konserwa-
torskie dokonywane przy pojezdzie. Inspektorzy WKZ maja réwniez prawo

35 Zarzadzenie Nr 13/2017 Malopolskiego Konserwatora Zabytkéw z dnia 11 wrzesnia 2017 roku w sprawie:
zasad wlaczania karty ewidencyjnej pojazdu do wojewddzkiej ewidencji zabytkéw ruchomych w Wojewdédzkim
Urzedzie Ochrony Zabytkéw w Krakowie, Krakéw 2011.

36 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym, Dz. U. 1997 Nr 98 poz. 602
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przeprowadzenia kontroli stanu pojazdu, ktéry musi zosta¢ im udost¢pniony.
Z punktu widzenia ochrony zabytkéw powyzsze obostrzenia sg jak najbardziej
stuszne. Gdy jednak wezmiemy fakt iz dotyczga one przedmiotéw uzytkowych,
w znacznym stopniu ograniczaja one swobodg z ich korzystania. Z tego wzgle-
du bardzo wielu posiadaczy pojazdéw, ktére w pelni zastuguja na miano zabyt-
ku, rezygnuje ze zglaszania ich do rejestru lub ewidencji zabytkéw.

Uzyskanie statusu pojazdu zabytkowego, jest jednak czasami konieczno$-
cig, gdyz tylko w ten sposéb mozliwe jest legalne przywrécenie samochodu
czy motocykla do ruchu. Dotyczy to sytuacji, gdy nie zachowat si¢ np. dowéd
rejestracyjny.

Pojazd historyczny

Definicja pojazdu historycznego zawarta zostala w art. 2 ust. 1 pkt 11
ustawy o ubezpieczeniach obowigzkowych. Aby uzyskaé taki status pojazd
mechaniczny musi spelni¢ kryteria okreslone w art. 2 ust. 1 pkt 10 tej same;
ustawy: posiada¢ status pojazdu zabytkowego zgodnie z zapisami ustawy- pra-
wo o ruchu drogowym, lub mie¢ co najmniej 40 lat, badZ co najmniej 25 lat
i posiada¢ opini¢ uprawnionego rzeczoznawcy samochodowego, uznajaca go
za pojazd unikatowy lub majacy wyjatkowe znaczenie dla historii motoryza-
¢ji*’. Najwazniejszym przywilejem wynikajacym z uzyskania statusu pojazdu
historycznego jest zwolnienie z koniecznosci posiadania obowiazkowej poli-
sy ubezpieczenia OC, znizka przy jej zakupie oraz mozliwos¢ wykupienia jej
na okreslony czas, jednak nie krétszy niz 30 dni. Definicja ta i sposéb jej
uzyskania jest zatem mocno zblizona do niemieckiej. Podobienstwa jednak
konicza si¢, gdy przyjrzymy sie blizej samej procedurze nadawania statusu
pojazdu historycznego. W Niemczech otrzymuja go praktycznie tylko i wy-
tacznie pojazdy wyrézniajace si¢ wzorowym stanem technicznym i wysokim
stopniem oryginalnosci. W Polsce status pojazdu historycznego uzyska¢ moze
np. niesprawny ,wrak’, gdyz opinia rzeczoznawcy jest wydawana uznaniowo
i nie ma mozliwosci jej zakwestionowania. Ustawodawca oprécz kryterium
wieku pojazdu i wygladu samego dokumentu, nie okreslil jak dotad Zadnych
odgérnych wytycznych koniecznych do jej uzyskania. Sam dokument nie jest
réwniez nigdzie rejestrowany i powstaje w 2 kopiach, po jednej dla wlasciciela
i rzeczoznawcy. Obecny stan prawny daje wiec spore pole do naduzy¢, z ktére-

37 Ustawa z dnia 22 maja 2003 r. o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym
i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych, Dz. U. 2003 Nr 124 poz. 1152
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go korzystaja m.in. osoby parajace si¢ nielegalng rozbiérka pojazdéw na czesci
zamienne. Kosztem kilkuset zlotych pozbywaja si¢ bowiem koniecznosci opla-
cania skladki OC i unikaja kary naliczanej przez Ubezpieczeniowy Fundusz
Gwarancyjny za jej brak. Proceder ten jest niestety do$¢ powszechny i trudno
wskaza¢ ile ,pojazdéw historycznych” w Polsce obecnie istnieje juz tylko na
papierze.

Pojazd kolekcjonerski

Dwie powyzsze definicje okreslajg warto$¢ zabytkowa pojazdu w odniesie-
niu do kwestii dotyczacych jego eksploatacji. W Polsce funkcjonuja réwniez
kryteria pojazdu kolekcjonerskiego, historycznego lub pojazdu zabytkowego
okreslone przepisami prawa celnego®. Co ciekawe przepisy te rozpatrujg war-
to$¢ historyczng pojazdu w znacznie wigkszej ilosci aspektéw. W $wietle tych
ustaleri pojazd kolekcjonerski to pojazd mechaniczny ktéry: posiada co naj-
mniej 30 lat; jego stan jest oryginalny, bez znacznych zmian podwozia, uktadu
kierowniczego lub hamulcowego, silnika; model lub typ nie jest produkowany;
wystepuje stosunkowo rzadko; nie jest normalnie uzywany do jego oryginal-
nego celu; jest przedmiotem specjalnych transakeji poza normalnym handlem
podobnymi artykutami uzytkowymi; posiada znaczng warto$¢; moga to by¢ tez
pojazdy mniej niz 30-sto letnie, ktére, co moze by¢ udowodnione braly udziat
w wydarzeniu historycznym; samochody wyscigowe, ktére, co moze zostaé
udowodnione, zostaly zaprojektowane, zbudowane i wykorzystane wylacznie
do zawodéw i osiggnely znaczace sportowe sukcesy w prestizowych krajowych

i miedzynarodowych wydarzeniach.

Problemy konserwatorskie

Kazdy pojazd mechaniczny rozpatrywaé nalezy jako dzieto sztuki, bedace
jednoczesnie przedmiotem uzytkowym. O ile obie te cechy nie sg sprzeczne,
to wlasnie owa funkcja uzytkowa znaczaco wplywa na stan zachowania oraz
stopniowg degradacj¢ oryginalnej substancji, poprzez bezpowrotne zuzywanie
elementéw mechanicznych, plowienie i mikrouszkodzenia oryginalnej powlo-
ki lakierniczej (co stanowi niemozliwo$¢ w odtworzeniu jej w przypadku la-
kieréw zywicznych, ze wzgledu na odmienny sklad produkowanych obecnie

38 Noty wyjasniajace do Nomenklatury Scalonej Unii Europejskiej (2011/C 137/01) — wyjasnienia do sekeji XXI,
dziat 97, Dz.U. UE C 137 2 06.05.2011 r.
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farb). Od momentu opuszczenia fabryki, zuzywajac si¢ kazdy samochéd czy
motocykl nabiera swoistej ,patyny”, ktéra jest zapisem jego indywidualnej hi-
storii. W tym miejscu postawi¢ nalezy pytanie, jak zatem postepowac przy re-
nowacji pojazdu zabytkowego i czym si¢ kierowaé, by caly proces rewitalizacji
przebiegal bez szkody dla obiektu?

Wigkszos¢ kolekcjoneréw, nie docenia wartosci jaka nadaja pojazdom slady
uzytkowania. W rezultacie bardzo cz¢sto pod pojeciem renowacji kryje si¢ po-
tozenie nowej powloki lakierniczej i wymiana elementéw galanterii tak nad-
wozia jak i wnetrza. Opisany problem wynika z braku wiedzy, a takze znikome;j
liczby fachowych publikacji poswigconych tematyce renowacji pojazdéw. Cze-
sto réwniez, nawet w prasie uznawanej za fachows, znalez¢ mozna artykuty
wrecz namawiajace do dzialan sprzecznych z dobra praktyka konserwatorska,
jak dokladanie wtérnych elementéw ulatwiajacych obstuge, czy wrecz dora-
bianie elementéw z wykorzystaniem wspélczesnych technik i niezgodnych
z historig materialéw. Przyktadem moze by¢ tutaj cykl artykuléw poswigco-
nych renowacji przedwojennego motocykla Podkowa 98, ktéry ukazal si¢ na
tamach miesiecznika Automobilista. Niewiele os6b ma réwniez §wiadomo$¢
istnienia dokumentu jakim jest wspomniana juz Karta Turyriska opublikowa-
na w 2013 roku. Jednym z gléwnych podanych w niej zalecent podczas dzia-
tan konserwatorskich przy pojazdach jest wezesniejsza doktadna interpretacja
aktualnego stanu przed podjeciem jakichkolwiek prac. Zalecane jest réwniez
utrzymanie tam gdzie to mozliwe oryginalnej ,patyny”, bedacej zapisem hi-
storii kazdego pojazdu. W dokumencie tym krytykowana jest réwniez bardzo
powszechna wsréd prywatnych kolekcjoneréw tendencja do przerestaurowy-
wania pojazdéw. W wyniku tych praktyk, pojazdy czesto wygladaja lepiej niz
w dniu, w ktérym jako nowe wyjechaly z fabryki, co stanowi istotne przekla-
manie prawdy historycznej. Zgodnie z wytycznymi FIVA, zawartymi w Karcie
Turyriskiej zaleca si¢ réwniez utrzymywanie pojazdéw zabytkowych w spraw-
nosci, jednak nie wykorzystywanie ich w charakterze srodkéw codziennej ko-
munikacji®.

Najbardziej pozadanym kierunkiem w zakresie konserwacji pojazdéw za-
bytkowych jest stosowanie oryginalnych elementéw i podzespoléw. Postulat
ten z pozoru znacznie latwiej bytoby zrealizowaé, w przypadku mtodszych po-
jazdéw. W dobie Internetu, do zdecydowanej wigkszosci popularnych modeli
samochodéw i motocykli z lat 80., a nawet 70. XX w., przy umiarkowanym
nakladzie czasu i §rodkéw, mozna nabyé¢ praktycznie wszystkie, fabrycznie

39 Karta Turyriska [Turin Charter], [w:] pzm.pl, https://www.pzm.pl/news/karta-turynska [dostep: 08.09.2020]
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nowe oryginalne cz¢sci mechaniczne i blacharskie. Rzadziej trafiajg si¢ detale
wnetrza czy nadwozia. Sg to elementy zalegajace od lat w prywatnych gara-
zach, sklepach i hurtowniach motoryzacyjnych. Urodzaj jest jednak tylko po-
zorny, a dostepna pula elementéw z roku na rok systematycznie si¢ zmniejsza.
Ratunkiem jest pozyskiwanie elementéw uzywanych pochodzacych z rozbiér-
ki, dostepnych np. na stacjach demontazu pojazdéw. Wiele oséb decyduje sie
réwniez na zakup dodatkowego egzemplarza pojazdu z mysla o przeznaczeniu
go na czesci zamienne. Dzialanie to budzi jednak dos¢ duze watpliwosci etycz-
ne. Przede wszystkim prowadzi do uszczuplenia istniejacej puli zachowanych
egzemplarzy. Skrajnym przypadkiem niszczenia jednego obiektu, by ratowac
inny jest zrealizowana przez krakowskie MPK rekonstrukcja unikatowego
przegubowego Jelcza 021. Odbyla si¢ ona kosztem tacznie trzech egzemplarzy
dwuosiowej wersji tego autobusu, ktére staly si¢ ,dawcami” elementéw nad-
wozia i mechanizméw. O tym co ,cia¢” bardzo czgsto decyduja tez wzgledy
subiektywne. W rezultacie by ratowa¢ znajdujacy sie¢ w zlym stanie egzem-
plarz rzadkiej wersji popularnego modelu samochodu, po$wigca sie jego wersje
bazowe. Prowadzi to do zmniejszenia réznorodnosci oraz buduje niezgodny
z prawda historyczng obraz dziejéw motoryzacji. Wersje usportowione czy
luksusowe zaczynaja bowiem dominowaé ilosciowo, gdy tymczasem zgod-
nie z prawda historyczng stanowily tylko niewielka czg¢$¢ calego wolumenu
produkeji. W przypadku wykorzystywania elementéw uzywanych, zwlaszcza
w przypadku pojazdéwzlat 80. XX w.,pojawiasi¢ problem datowania elementéw.
Powszechng praktyka w tym okresie bylo bowiem oznaczanie na elementach
wykonanych z tworzyw sztucznych zaréwno roku jak i miesigca produkeji.
W rezultacie otrzymaé mozna kompletny pojazd, w ktérym nieoryginalne ele-
menty s3 wyraznie oznaczone.

W zdecydowanej wickszosci pojazdéw z I potowy XX w. niezaleznie od
marki, znajdziemy podobny zestaw elementéw. Dodatkowo prostota kon-
strukcji, sprawia ze ewentualna naprawa czy odtworzenie cz¢sci jest mozliwe
przy wykorzystaniu podstawowych narzedzi i maszyn do obrébki slusarskie;.
Problem pojawia si¢ gdy zajmujemy se konserwacja pojazdéw z lat 50. XX w.
oraz mlodszych. W tym okresie wyscig technologiczny nabral zdecydowane-
go tempa i doprowadzil do pojawienia si¢ rozwigzan, ktére cigzko naprawié
czy odtworzy¢ w warunkach przydomowego warsztatu. Wiele z wprowadzo-
nych innowacji okazywalo si¢ $lepymi uliczkami na drodze rozwoju techni-
ki motoryzacyjnej. Ze wzgledu na stopieri komplikacji i trudno$¢ regeneracji
z biegiem czasu odchodzono od nich, przez co obecnie niewielu fachowcéw
podejmuje si¢ ich naprawy. Przyktadem moze by¢ wtrysk mechaniczny, duma
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firmy BOSCH z lat 70 i 80. XX w. wykonywana z zegarmistrzowska pre-
cyzja 1 doktadnoscia liczona w mikrometrach. Rozwigzanie to stosowano
na szeroka skale w niemieckich samochodach klasy $redniej 1 wyzszej z tam-
tego okresu. Zywotnosé elementéw tego uktadu siegata kilkunastu lat. Ewen-
tualnych napraw mozna bylo dokona¢ tylko w wyspecjalizowanych warszta-
tach, co wigzalo si¢ z wysokimi kosztami niejednokrotnie przekraczajacymi
warto$¢ podstarzalego juz pojazdu. W rezultacie wiele z nich zniknelo z ulic
pomimo dobrego stanu pozostalych elementéw. Dostepna obecnie alternaty-
w3 jest montaz nowoczesnego uktadu wtrysku elektronicznego. Korzyscia z tej
operacji jest bezawaryjno$¢ oraz poprawa osiggéw. Nalezy jednak pamietad,
ze w wyniku takich praktyk samochdéd traci jeden ze swoich najciekawszych
elementéw, determinujacych jego wartos¢ dla historii rozwoju techniki moto-
ryzacyjnej®.

Kolejny problem konserwatorski w przypadku mtodszych pojazdéw sta-
nowi wykorzystanie tworzyw sztucznych do produkeji elementéw nadwozia
i wyposazenia wnetrza. Ich obecno$¢ w motoryzacji wynikata z checi ogra-
niczenia kosztéw produkdji, przez co materialy syntetyczne cieszyly si¢ duza
popularnoscig wéréd producentéw. W momencie projektowania danego mo-
delu brano pod uwage przede wszystkim wyglad materialu, fatwosé jego for-
mowania i wage. Nie uwzgledniano jednak az tak dtugiego okresu eksploataci,
aw konsekwencji tego jak starze¢ si¢ beda dane substancje. Po ponad 20 latach
normalnym zjawiskiem sa peknigcia, odksztalcenia i odbarwienia elementéw
z tworzyw sztucznych. Jest to tym wickszy problem, ze obecnie nie istnieja
technologie pozwalajace na ich renowacjg, a zamienniki nie istnieja.

Rozwéj techniki obrébki materialéw z wykorzystaniem technologii druku
3D, a takze CNC, powoduje, ze w zakresie cz¢sci mechanicznych, utrzymanie
pojazdéw historycznych w sprawnosci staje si¢ coraz latwiejsze. Nalezy jednak
pamigtaé, ze odtwarzane w ten sposéb elementy, odbiegaja od stosowanych
tabrycznie technologia wykonania, trwalo$cia, a przede wszystkim pod wzgle-
dem zastosowanego materialu. W ten sposéb mozliwe staje si¢ zachowanie
sprawnosci pojazdu, jednak dzieje si¢ to kosztem oryginalnosci.

40 Najczgéciej zadawane pytania, [w:] www.kjetkillers.pl, https://kjetkillers.pl/pl/i/FAQ-najczesciej-zadawane-
-pytania/1 [dostep: 08.09.2020]
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Kopia, replika, a moze po prostu kolejny egzemplarz?

W rozwazaniach na temat oryginalnosci klasycznych samochodéw i mo-
tocykli, warto przeanalizowaé przykiad prototypéw o nazwie Dymaxion (na-
zwa stanowigca portmanteau pochodzace od angielskich stéw ,dynamic”,
ymaximum’ i ,tension”). Byl to projekt amerykarnskiego architekta i kon-
struktora, znanego przede wszystkim z opracowania ,kopuly geodezyjnej —
Buckminster’a Fuller’a, powstaly we wspélpracy z Williamem Starling’em
Burgessem oraz Isamu Noguchi. Samochéd zaprezentowano podczas mie-
dzynarodowej wystawy ,,Century of Progress” w Chicago w latach 1933-1934.
Lacznie powstaly jedynie trzy sztuki. R6znice pomigdzy poszczegdlnymi eg-
zemplarzami byly niewielkie, wynikajace gléwnie z modyfikacji technicznych,
takich jak przesuniecie srodka cigzkosci, czy nieznaczne poszerzenie nadwozia,
jak réwniez stylistycznych — zastgpienie ptéciennego poszycia dachowego bla-
szanym. Powodem tych nieznacznych przeksztalcen byta che¢ dopracowania
pojazdu w kazdym calu. Po 2000 roku powstaly dwie repliki pojazdu. Pierwsza
z nich jest o tyle interesujaca, ze powstala za sprawg architekta — Sir Normana
Fostera, ktéry byl uczniem Buckminster’a Fullera. Prace nad replika oparte
byly na wnikliwych badaniach jedynego ocalalego prototypu, celem odtworze-
nia oryginalu w mozliwie najwierniejszy sposéb*’. Samochéd posiada bardzo
duzg warto$¢, ktérg jednoczesnie
bardzo ci¢zko zaklasyfikowa¢. Pod
wzgledem konstrukeji, materia-
16w, metod produkcji jest w pel-
ni zgodny z pierwowzorem z lat
30. XX w., nie wpisuje si¢ jednak
w funkcjonujace obecnie kryteria
dotyczace wieku. Czy zatem —zwa-
zZywszy na relacje mistrz — uczen
oraz na pieczolowito$¢ pracy Sir
Normana Fostera, najmlodszego
Dyma_xiona, traktowaé naleiy jako Replika Dymaxiona w trakcie budowy.
replike, czy moze po prostu kolej- Fot. 4. Blachnic
ny powstaly egzemplarz?

Niektére pojazdy ze wzgledu na swoja bardzo wysoka warto$é na rynku ko-
lekcjonerskim stajg si¢ ofiarg ,falszerstw”. Cena jaka uzyska¢ mozna za kom-
pletny egzemplarz powoduje, ze bardzo czesta praktyka jest odbudowa calego

41 N. Foster, Dymaxion Car, red. J. Glancey, H. Chu, D. Jenkins, Londyn 2010, s. 116-125.
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pojazdu, w oparciu o jego relikt, w postaci silnika, czy fragmentéw karoserii.
Jest to oczywiscie dzialanie stojace w calkowitej sprzecznosci z dobra prakty-
ka konserwatorska, powoduje tez znaczne przeklamania historyczne. Problem
ten dotyczy m.in. polskich przedwojennych motocykli Sokét. Sg one poszuki-
wane przez krajowych kolekcjoneréw i traktowane jako ,Swiety Graal” osia-
gajac ceny kilkuset tysi¢cy zlotych. Podaz kompletnych i zachowanych w ory-
ginale egzemplarzy jest jednak znikoma. Dostepnos¢ obecnie produkowanych
elementéw zamiennych jest tak duza, ze dysponujac fragmentem motocykla,
bez trudu mozna odtworzy¢ kompletna maszyne. Innym przykladem pojazdu
ktéry doczekal si¢ niezliczonej ilosci replik, jest Bugatti 57SC Atlantic z 1936
roku. Model ten pierwotnie powstal w ilosci 3 egzemplarzy, z ktérych wszyst-
kie zachowaly si¢ do dzisiaj — dwa w USA oraz jeden we Francji*.

Budowa replik, jest jednak odpowiednig metodg ochrony dziedzictwa mo-
toryzacyjnego w przypadku pojazdéw, ktére nie zachowaly si¢ do dnia dzi-
siejszego, natomiast stanowig istotny element dziedzictwa motoryzacyjnego.
Przyktadem takich dzialan jest np. budowa replik polskiego przedwojenne-
go samochodu CWS T-1. Pierwsza z nich wykonana w oparciu o zachowana
szczatkowa dokumentacje powstata w 2014 roku i przedstawia prototypowsa
wersje samochodu®. Dwie kolejne powstaly w latach 2015 i 2018. Prezen-
tuja one seryjne egzemplarze z nadwoziem typu torpedo oraz kareta*. We
wszystkich przypadkach z powodu braku mozliwosci pozyskania oryginalnych
ukladéw napedowych, skorzystano z gotowych rozwigzan, o zblizonych para-
metrach.

Zagrozenia, szanse, przyszlosé

Obecnie zdecydowana wigkszos¢ pojazdéw kolekcjonerskich znajduje sig
w rekach prywatnych. Z tego powodu najwicksze zagrozenie dla ochrony
dziedzictwa motoryzacyjnego stanowi subiektywizm. W rezultacie samocho-
dy i motocykle kupowane s3 ze wzgledu na osobiste preferencje kolekcjonera,
a nie z uwagi a ich wartos¢ historyczng. Pewne marki i modele s3 preferowane
ze wzgledu na panujaca modg — czego dobitnym przykladem moze by¢ legen-

42 H. G. Conway, Grofle Marken, Bugatti, Heel 1993, s. 77.

43 A. Dgbrowska, Zrobili replike polskiego samochodu, [w:] polska-zbrojna.pl, http://www.
polska-zbrojna.pl/mobile/articleshow/10987?t=Zrobili-replike-polskiego-samochodu
[dostep: 08.09.2020]

44 CWST-1,0rzet Biaty” Samochéd-pomnik na 100-lecie odzyskania niepodlegtosci w 2018 r., [w:] www.cwst1.
pl, http://cwstl.pl/cws.php [dostep: 08.09.2020]
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da Forda Mustanga. Tymczasem niektére zastuzone konstrukcje, w ktérych
po raz pierwszy pojawily si¢ przelomowe rozwigzania konstrukcyjne, lub po-
siadajace szerszy kontekst historyczny, a nawet spoleczny, bezpowrotnie prze-
chodzg do historii.

Kolekeje znajdujace si¢ w rekach prywatnych, sa wprost zalezne od swojego
wlasciciela. Stwarza to duze zagrozenie co do dalszych loséw pojazdéw po
$mierci zalozyciela kolekdji, jezeli odpowiednio wezesnie nie zadba on o kon-
tynuacje¢ swojego dziela. Przykladem tego co moze si¢ sta¢ gdy pojazdy utraca
swojego opiekuna jest historia budowanej od lat 30. XX w. kolekcji Tadeusza
Tabenckiego. Do dzi$ nie udalo si¢ ustali¢ ile pojazdéw udalo mu si¢ zgro-
madzi¢ w ciagu calego zycia, lecz liczba ta znacznie przekraczata 100. Wsréd
nich znajdowaly si¢ unikatowe w skali swiata egzemplarze wykonywane na
specjalne zaméwienia lub nalezace niegdy$ do znanych osobistosci. Kolek-
cja rozsiana byla po terenie calego kraju, natomiast najwigksza cz¢$¢ zbioréw
zgromadzona zostala na terenie dwéch posesji w Grodzisku Mazowieckim.
Tabencki zmart w I potowie lat 90. XX w., a z powodu konfliktu rodzinnego
pozostawione przez niego pojazdy przez wiele lat pozbawione bylty opieki. To
czego nie zniszczyla postepujaca korozja padlo upem zlodziei. W rezultacie
zbiory kolekcjonera niemal w catosci, fizycznie przestaly istnie¢. Ostatnie wra-

ki trafily na zlom w 2016 roku.

Niepokéj moze budzi¢ takze kondycja i przysztos¢ kolekcji pojazdéw
w funkcjonujacych na terenie Polski paristwowych muzeach. Narodowe Mu-
zeum Techniki, pomimo wykwalifikowanej kadry, od kilku lat boryka si¢
z powaznymi problemami finansowymi, przez co nie jest w stanie utrzymac
wszystkich posiadanych pojazdéw we wlasciwym stanie. Tymczasem w jego
magazynach zlokalizowanych na terenie zabytkowej huty w Chlewiskach,
znajduja si¢ unikatowe pojazdy, ktére od lat czekaja na renowacje. Czesé z nich,
w tym unikatowy autobus Bissing D2U z 1959 roku, od momenty gdy ponad
30 lat temu trafil pod opieke muzeum, ulegly znacznej degradacji, na skutek
postoju na otwartym powietrzu.

Oprécz kwestii finansowych i lokalowych krajowe muzea zmagaja si¢
réwniez z problemem braku odpowiednio wykwalifikowanej kadry. Przykia-
dem moze by¢ krakowskie Muzeum Inzynierii Miejskiej, ktére od poczat-
ku swojej dzialalnosci kojarzone bylo z jedna z najwigkszych w Polsce ko-
lekcji pojazdéw krajowej produkeji. Niestety wraz ze zmiang dyrekeji w 2017
roku polityka instytucji ulegla diametralnej zmianie. Jedng z pierwszych
podjetych przez nowe kierownictwo decyzji, tlumaczonych koniecznoscia
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przygotowania obiektéw przy ulicy Sw. Wawrzyrica do rozpoczynajacej sie
rozbudowy, byto wyrzucenie w wickszosci na ztom, gromadzonego przez pra-
wie 20 lat magazynu cze¢sci zamiennych do pojazdéw. Muzeum zaniechalo
réwniez utrzymywania pojazdéw w stanie sprawnosci, pomimo ze w minio-
nych latach regularnie goscily one na wystawach i rajdach organizowanych
w okolicy Krakowa. Co wigcej, w ciagu ostatnich 2 lat, szeregi pracowni-
kéw instytucji opuscily osoby ktére wezesniej przez lata sprawowaly opieke
nad poszczegélnymi kolekcjami, w tym tg poswigcong historii srodkéw trans-
portu.

Szansa na propagowanie dziedzictwa motoryzacyjnego, jest udostepnianie
pojazdéw jak najwigkszej ilosci odbiorcéw. Malopolski Urzad Wojewodz-
ki, obecnie przymierza si¢ do stworzenia bezprecedensowego w skali Polski,
projektu turystycznego, w ktérym kluczowa role odgrywaé maja historyczne
pojazdy nalezace do os6b prywatnych. Projekt przewiduje utworzenie tras tu-
rystycznych, organizowanie wystaw plenerowych, a takze ulatwienia w poru-
szaniu si¢ po drogach dla posiadaczy pojazdéw zabytkowych i historycznych.
Niestety pandemia COVID-19, wstrzymata konsultacje spoleczne.

W najblizszym czasie za sprawg testowanych obecnie pojazdéw autonomicz-
nych i ekologicznych Zrédel napedu, kontrast pomiedzy $wiatem zabytkowej
i wspélcezesnej motoryzacji bedzie si¢ powickszal. Z tego powodu racjonalna
ochrona dziedzictwa motoryzacyjnego obecnie staje si¢ wigc coraz pilniejsza
potrzeba. Powinna by¢ w szerszym zakresie wspierana dzialaniami systemo-
wymi. Zwlaszcza w Polsce, np. poprzez stworzenie zapiséw, dzigki ktérym na
status pojazdéw zabytkowych zastugiwalyby tylko te pojazdy, ktére faktycznie
posiadaja realng historyczng wartos¢. Wytyczne Karty Turyriskiej powinny byé
powszechnie znane i respektowane przez Wojewddzkie Urzedy Konserwa-
tora Zabytkéw, tak aby renowacje i odbudowy pojazdéw faktycznie, stuzyly
utrwaleniu i podkresleniu ich historycznej wartosci, a nie opieraly si¢ jedynie
na subiektywnych przekonaniach wlasciciela.
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Fundacja Otwartego Muzeum Techniki
Regionalna Dyrekcja Laséw Paristwowych we Wroctawiu

Systemy wodne Nadle$nictw RDLP we Wroclawiu
Water systems of the forest districts of RDSF in Wroclaw

Autor prezentuje dziatania prowadzone w lasach paristwowych, a zwiazane z ochrong
srodowiska. Omawia te zwigzane z hydrotechnika, stuzace ochronie bioréznorodnosci,
bezpieczenstwu powodziowemu, przeciwpozarowemu etc.

The author presents activities carried out in state forests related to environmental
protection. It discusses those related to hydrotechnics, serving the protection of biodiversity,
flood safety, fire safety, etc.

Oczywistym jest, ze gléwna dzialalnoscig Laséw Panstwowych nie jest
utrzymywanie czy rewitalizacja zabytkéw, ale trzeba przyznaé iz, jesli chodzi
o odtwarzane przez nadlesnictwa réznorodne obiekty retencyjne Paristwowe-
go Gospodarstwa Lesnego Lasy Pafstwowe chyba niemal wszystkie byty po-
przedzone analizg historyczng dawnej sieci hydrograficznej — map i pozostalej
dokumentacji (jezeli si¢ zachowata). Nie do pomyslenia byloby lokalizowanie
inwestycji w miejscu, ktére nie gwarantowalo zatrzymania splywajacej wody.
Nie znam takiego przypadku. W nastepnej kolejnosci kierowano si¢ efektyw-
noscig: retencyjng, srodowiskowa (przyrodniczg) oraz ekonomiczng planowa-
nego wykonania konkretnego obiektu lub zespolu obiektéw inzynierii ,lesnej”.
Niektére z nich s3 elementami systeméw wodnych odtwarzanych w czgsci
albo w calosci. Jak np. systemy opisane nizej, polozone w Nadlesnictwach Re-
gionalnej Dyrekeji Laséw Panstwowych we Wroctawiu, znajdujacych sie takze
w obszarze wojewédztwa dolnoslaskiego. Jeden z przykladéw pochodzi z poza
terenéw administracyjnych PGL LP - z Parku Narodowego Gér Stotowych'.

1 Opracowujac artykul wykorzystano materiaty zrédlowe PGL LP: RDLP we Wroclawiu oraz niektérych Nadles-
nictw.
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Nadlesnictwo Olawa — tereny sterowanego polderu przeciwpowodzio-
wego i rezerwowego ujecia wody wodociagéw wroctawskich

Lewobrzezna czg$¢ zasiggu terytorialnego Nadlesnictwa Olawa, to prawie
bezlesne tereny o intensywnym rolnictwie na wysokiej klasy glebach. Na piasz-
czystych glebach Réwniny Olesnickiej to bory i lasy mieszane z dominacja
sosny. Najcenniejsze lasy Nadlesnictwa grupuja si¢ w pradolinie i na prawym
brzegu Odry. Lisciaste lasy fegowe, praktycznie bez sosny, rosnace na nad-
rzecznych madach, w zalewowej pradolinie Odry, ktére stanowia ok. 21% ogé-
tu laséw Nadlesnictwa. Pod wzgledem przyrodniczym i réznorodnych funkeji
ochronnych s3 najwartosciowsze. Tereny legowe, z wilgotnymi lasami o wyso-
kiej naturalnosci, z licznymi starorzeczami, moczarami, bogactwem gatunkéw
$wiata roélin, grzybéw i zwierzat. Dla amatoréw spaceréw pieszych lub rowe-
rowych atrakcyjniejsze moga okazac si¢ pachnace zywica, swietliste bory w se-
zonie darzace bogactwem jagdd i grzybéw. Liczne parkingi, miejsca postoju
i biwakowania umozliwiaja przyjemne sp¢dzenie czasu wéréd lesnej scenerii,
z dala od zgietku wielkiego miasta. Jednak nieprzestrzeganie przepiséw prze-
ciwpozarowych przez ludzi przebywajacych w lesie to najwigksze zagrozenie
pozarowe na terenach lesnych. Najwicksze natezenie wystepowania pozaréw
wystepuje wezesna wiosng, z powodu wypalania traw, oraz latem, ze wzgledu
na wysokie temperatury powietrza i niskg wilgotnos¢ sciétki. W ptomieniach
ging liczne gatunki fauny i flory fakowej i lesnej, nastgpuje zubozenie przyrody.

Wobec takich wyzwan, Nadlesnictwo podejmuje dzialania ukierunkowane
na zapobieganie powstawaniu lub minimalizacje negatywnych skutkéw zja-
wisk naturalnych takich jak: niszczace dzialanie wéd wezbraniowych, powo-
dzie i podtopienia, susza i pozary.
Najwigkszym zadaniem jest udziat
w  Projekcie Unii Europejskiej
2014-2020 r. tzw ,malej retencji
nizinnej”. Obecnie, jednym z za-
dan tego projektu w dolinie Wida-
wy jest odtworzenie systemu pod
nazwy ,Karwiriskie Mokradla”.

Wszelkie dziatania, takze te
o mniejszej skali jak program
,Bioréznorodnos$¢” Marszatka wo-
jewodztwa dolnoslaskiego, ukie-

Fragment odtwarzanego obecnie systemu wodnego

: . pod nazwq ,Karwiriskie Mokradfa®, foto Ryszard
runkowane sg na zapobieganie po- Majewicz.
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wstawaniu lub minimalizacj¢ negatywnych skutkéw zjawisk przyrodniczych
bazujg na systemach wodnych. Dolina rzeki Odry jest bogata w starorzecza,
w ktérych stagnuje woda, a doprowadzana jest siecig réznorodnych urzadzen
wodnych lub zasilana wlewami wezbran powodziowych. Inwentaryzacja stanu
budowli wpustowych wéd na ten obszar i ,préba” rewitalizacji byta przed-
miotem programu ,Bioréznorodnos¢”. Uzyskanie pelnej przepustowosci sy-
steméw nawadniajacych napotkato na trudnosci wynikajace z polozenia urza-
dzen wodnych na terenach réznych wlascicieli.

Dodatkowym problemem okazala si¢ niemoznos¢ zwigkszenia naplywu
wéd z obszaru pél prawobrzeznej Odry. Zwigkszenie ich przeplywu wprost
na teren laséw Nadlesnictwa Olawa okazalo si¢ niemozliwe ze wzgledu na
konieczno$¢ pokonania prawnych i mentalnych trudnosci. Bowiem powyzsze
tereny s3 polozone nie tylko w dwéch réznych Lesnictwach i Nadlesnictwach
ale takze w dwéch réznych obszarach administracyjnych: Regionalnych Dy-
rekeji Laséw Paristwowych we Wroclawiu i w Katowicach oraz dwéch woje-
wédztw: dolnoslaskiego i opolskiego — zarzadzanych przez dwéch Marszal-
kéw 1 Wojewodéw.

Po rozdzieleniu w ubieglych
latach przelewu wéd powodzio-
wych pomiedzy zlewniami Olawy
i Odry — Nadlesnictwo zmaga si¢
z dwoma charakterami probleméw
powodziowych.  Najciekawszym
obiektem jest Jezioro Dziewicze,
ktére (w ramach gminnego pol-
deru Kotowice o pojemnosci 24
mln m?®) swg retencje powodziowa
UZYSkU-jC zaréwno od strony rzeki Zamknigty przeplyw wid do kompleksu lasow
Otawy, jak i od strony miejsco- Zegowych przez przepompownig - zrzut wid rowem

wosci leiqcych powyzej jeziora. melioracyjnym bezposrednio do rzeki Smortawy po
stronie systemdw wodnych wojewddztwa opolskiego,

Jfoto Ryszard Majewicz.

Obecnie trwaja prace w ramach
Projektu ,malej retencji nizinnej”.
W ich wyniku — z zachowaniem
wszelkich ograniczen srodowiskowych — jezioro zostanie zaopatrzone w kom-
pleks urzadzen sterujacych tym systemem.

W zlewni Odry kompleksy lesne sg zalewane wodami powodziowymi
wprowadzanymi na polder ,Lipki-Olawa” przez §luz¢ wlotowa.
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Obecnie trwa realizacja opra-
cowania pt.:” Plan gospodarowa-
nia wodg w Nadlesnictwie Olawa
na terenie lesnictwa Bystrzyca/ W
Otawa”, ktére wykonuje na rzecz |
Nadle$nictwa Biuro Urzadzania s
Lasu i Gospodarki Lesnej w Brze-
gu. Celem jest — m.in. zinwentary-
zowanie potrzeb rewitalizacyjnych |
tego terenu, zalewanego okresowo
wodami powodziowymi. Przewi-
dywany jest drugi etap prac — do- |
tyczacy terenéw polozonych poni- I
zej analizowanych lesnictw.

MPWiK we Wroctawiu pla- gt
nuje ponownie udroznienie i mo- [FA4LS
dernizacj¢ systemu awaryjnego :
zasilania p6l wodonosnych Wroc- 5 |
tawia woda z Odry, pI‘ZCbnga‘ Widok budowli wlotowej od strony polderu (wody
jacego przez zespdl naturalnych dolnej), foto Ryszard Majewicz.

i sztucznych obiektéw potozonych

w wickszoéci w lasach Nadlesni-

ctwa Olawa. Granice administracyjne Nadlesnictwa si¢gaja terenéw wodo-
noé$nych miasta Wroclawia.

W latach 2017-2018 r., w ramach Projektu Unii Europejskiej POIiS 2014-
2020 r. tzw ,malej retencji nizinnej”, planowano priorytetowe zadanie rezer-
wowe: przeplawke dla ryb przy jazie na Smortawie — na brzegu lewym, po
stronie szkétki lesne;.

Nadlesnictwo Henrykéw — odtworzenie samoczynnie dzialajacych, po-
cysterskich polderéw zalewowych

W ramach dobrych praktyk w Lasach Paristwowych, Nadlesnictwo Hen-
rykéw wykonato najwicksze w Polsce zadanie ,Malej retencji gorskiej” POIiS
2007-2013 w Lesnictwie Krzywina. Wtérnie zalesiony, pocysterski system
wielofunkcyjnych zbiornikéw polozonych w wyplaszczonej dolinie gérskiej,
Nadle$nictwo zaadoptowalo — min - do celéw: bezpiecznego przeplywu, od-
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plywu oraz retencjonowania wéd - |
przez male (wewnetrzne) zbior-
niki wodne. Najwazniejszym z ce-
lé6w adaptacji bylo odtworzenie
charakteru retencji przeciwpo-
wodziowej doliny gérskiej rzedu
200 000 m’ max. retencjonowanej
wody. Ten nietypowy system Iaczy
w sobie dwa wazne aspekty gospo-
darowania woda: ochrong przed
POWOdZi% i nawadnianie za SPYaWa  Korona jednej z grobli zaporowych doliny, kompleksu
. SuChyCh zbiornikéw. Efektem retencyjnego Krzywina, foto Ryszard Majewicz.

rekonstrukeji polderéw jest takze

przywrécenie okresowych podto-

pieni lasu i odtwarzanie si¢ siedlisk legowych na obszarze gérskim.

-
:n;;
s .- |

W wyremontowanej grobli zaporowej, w miejscu nie zachowanego urzg-
dzenia - wstawiono przepust lukowy, ktéry przepuszcza obliczeniows, do-
puszczalng ilo$¢ wody. Po jego calkowitym zatopieniu nast¢puje pietrzenie na
grobli. Spigtrzajaca si¢ woda cofkowo (wstecznie) wlewa si¢ do potozonych
wyzej wewngtrznych zbiornikéw typu suchego az do catkowitego wypelnienia
doliny woda. Po przejsciu wezbrania — wody powoli splywaja ale ich cze$¢ po-
zostaje w mikrozbiornikach, zmniejszajac objetosé fali powodziowe;.

Nadle$nictwo Henrykéw — problemy odtwarzania systeméw wodnych
pocysterskiego Parku. Park i klasztor jako kompleks dziedzictwa architek-
tonicznego i hydrotechnicznego w Henrykowie.

Nadlesnictwo Henrykéw od kilku dekad zarzadza Parkiem Klasztoru
Ksiegi Henrykowskiej w samym Henrykowie. Trudno mu podejmowa¢ §mia-
te dzialania rewitalizacyjne Parku bez okreslenia zalezno$ci wynikajacych ze
Scistego powigzania Parku z kompleksem klasztornym, ekosystemem doliny
rzeki Olawy czy réznorodnymi budowlami inZynieryjnymi, budowanymi jesz-
cze przez przybylych - na te niezagospodarowane wtedy ziemie - w Srednio-
wieczu Cysterséw.

Kluczowym jest, ktére z historycznych obiektéw systemu wodnego kom-
pleksu odtwarzad, i — w jakim celu ?!
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Wy Protokolu Spotkania w Klasztorze 12.07.2013 r. w sprawie rewaloryza-
¢ji zabytkowego Parku Klasztoru Ksiegi Henrykowskiej ,Nadlesnictwo widzi
potrzebe zatrzymania procesu utraty réznorodnosci biologicznej i krajobra-
zowej oraz odtworzenia i wzbogacenia zasobéw przyrody, majacych na celu
zachowanie dorobku kulturowego Europy”.

Niestety, pomimo obecnosci przedstawicieli wielu Instytucji — np. - Kon-
serwatora Zabytkéw w Watbrzychu czy Klasztoru Ksiegi Henrykowskiej, nie
udato si¢ wtedy poczyni¢ dalszych krokéw. Udalo si¢ to natomiast na Spotka-
niu w Nadle$nictwie 16.09.2016 r. Oméwiono mozliwosci rewitalizacji histo-
rycznego Parku bedacego integralng czgscig Klasztoru Ksiggi Henrykowskiej.
Ustalono:

1. Konieczno$¢ dokonania pelnego rozpoznania historycznego systeméw
(np. zasilania fontann) zaprojektowanych i stworzonych przez ,inzynieréw
Sredniowiecza” jakimi niewatpliwie byli Cystersi.

2. Wyremontowanie i wyeksponowanie ocalalych urzadzen technicznych
polozonych wewnatrz obszaru wyznaczonego przez droge ,zelazng” (od

wschodu”) i drogi ,bite” (od zachodu).

3. Odtworzenie w jak najbardziej pierwotnej formie jak najwigkszej czesci
z nich.

4. Udostepnienie ich w planowy (,skanalizowany”) sposéb, jak najszerszej
rzeszy mieszkancow i turystéw.

5. Zaadaptowanie terenéw przylegtych do Parku, do obstugi planowego udo-
stepniania przyjezdnym zaréwno Klasztoru jak i Parku. (Protokét Spotka-
nia w Nadlesnictwie Henrykéw 16.09.2016 r. w sprawie Parku Klasztoru
Ksiegi Henrykowskiej.)

Uzgodniono, ze dalsze dzialania powinny by¢ przemyslane i stuzy¢ kom-
pleksowemu i efektywnemu podejsciu do zarzadzanego majatku kulturowego.
Ustalono wlasno$¢ terenéw przylegtych do Parku. Wszyscy obecni wyrazili
zyczliwos¢ do podjetej inicjatywy oraz che¢ do udzialu w dalszych pracach.
Ustalono réwniez, ze po kolejnym spotkaniu powstanie studium prac — wstep-
na dokumentacja dla potrzeb okreslenia i przedstawienia wizji dalszych dzia-
tan.

Koordynatorem projektu rewitalizacji zostal wybrany Piotr Bubniewicz —
Nadlesniczy Nadlesnictwa Henrykéw.
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29.09.2017 r. Nadlesnictwo Henrykéw podpisato umowe z Zaktadem Kar-
nym w Strzelinie w ramach ktérej grupa dziesieciu skazanych w okresie od
01.10.2017 r. do 31.12.2017 r. wykonywala prace porzadkowe dzigki ktérym
mozna bylo przystapi¢ do rewitalizacji Parku w Henrykowie.

Zakres prac zostal uzgodniony z Regionalng Dyrekcja Laséw Paristwo-
wych we Wroctawiu, Dolnoslaskim Wojewddzkim Konserwatorem Zabytkéw,
a takze z Regionalng Dyrekcja Ochrony Srodowiska we Wroctawiu. Prace
przygotowawcze, do ktérych skierowani zostali wigzniowie, polegaly na usu-
nigciu zakrzaczen, podrostéw oraz drzew o piersnicy do 20 cm, w odleglosci
ok. 10 m od alejek spacerowych. Odtworzono takze najbardziej atrakcyjne osie
widokowe. Od poczatku pazdziernika do korica roku wykonano prace porzad-
kowe wzdtuz 2,75 km alejek spacerowych, na powierzchni ponad 7 ha. Nale-
zy uwzglednié aspekt resocjalizacji skazanych oraz przystosowanie do zycia
na wolnosci. Efekty prac zostaly przyjete entuzjastycznie przez mieszkaricéw

Henrykowa.

w11 wrzesnia 2018 r w Urzegdzie Miejskim w Zighicach odbylo si¢ spotkanie
poswigcone utworzeniu w Henrykowie parku kulturowego. Uczestniczyli w nim:
Burmistrz Zigbic Alicja Bira, Krzysztof Lisowski - Radny Rady Miejskiej, Nad-
lesniczy Piotr Bubniewicz - Lasy Paristwowe Nadlesnictwo Henrykow, ks. mgr
Jozef Jarmuta - Przedstawiciel Katolickiego Liceum Ogdlnoksztalcgcego im. bl. Ed-
munda Bojanowskiego w Henrykowie, zastgpca Burmistrza Zigbic Tomasz Bafia
oraz inspektor d.s. planowania przestrzennego Patrycja Fatyga.

Podczas spotkania ustalono, ze idea objecia parkiem kulturowym terenu opactwa
cystersow wraz z zabytkowym parkiem przyniesie duze korzysci pod kgtem moz-
liwosti pozyskiwania srodkow zewngtrznych dla poprawy wizerunku oraz kon-
serwacji obiektow zabytkowych i umozliwienia rozwoju infrastruktury zwigzanej
z obstugg turystow. Omdwiono takze przebieg procedury zwigzanej z przyjeciem
na terenie Henrykowa parku kulturowego, ktora poprzedzona jest przeprowadze-
niem przez specjalistow analiz i studiow dla waloryzacji krajobrazowej i kulturo-
wo — przyrodniczel. W nastgpnej kolejnosci zostanie przygotowany projekt planu
ochrony parku kulturowego oraz wytyczne dla aktualizacyi studium uwarunkowar
i dla miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego. Projekt dokumentacji
musi zostac skonsultowany z Radg Miejskg oraz Wojewddzkim Konserwatorem
Zabytkiw. Po uzyskaniu pozytywnej opinii Rada Gminy podejmuje uchwate po-
wolujgcq park kulturowy.”

2 (http://www.ziebice.pl/asp/pl_start.asp?typ=13&sub=0&subsub=0&menu=1&artykul=10200&akcja=artykul&s
chemat=2)
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28 stycznia 2019 r. w siedzibie Nadlesnictwa Henrykéw odbylo si¢ spotka-
nie robocze dotyczace utworzenia Parku Kulturowego w Henrykowie. PLUS

FOT. (LINK EKSPRES-MIEJSKI.PL inf.: 2019-01-30)
21.6.2019 08:13 Urzad Miasta i Gminy Zigbice donosit:

»Po kilku miesigcach intensywmnych prac zmierzajqcych do utworzenia Parku Kul-
turowego, 31 maja br. burmistrz Zigbic Mariusz Szpilarewicz, zgodnie z wczesnief
wyrazong wolg Rady Miejskiej oraz posiadajgc partnera finansowego w postaci
Nadlesnictwa Henrykow, podpisal umowe na opracowanie i przygotowanie Planu
Ochrony Parku Kulturowego w rejonie Opactwa Cystersow i zabytkowego parku
w Henrykowie. Zgodnie 2 podpisang umowg, Wykonawca przeprowadzi walory-
zacje krajobrazowq i kulturowo-przyrodniczq pod kgtem stworzenia Parku Kultu-
rowego. W celu opracowania dokumentu, odbedq si¢ konsultacje spolecznie z miesz-
karicami Henrykowa oraz zainteresowanymi podmiotami, w trakcie ktorych zostang
przedstawione cele i zatozenia planu ochrony parku kulturowego. Jeszcze w tym roku
Wykonawca przygotuje plan ochrony Parku Kulturowego, ktory jest zatgcznikiem
do uchwaty w sprawie zatwierdzenia Planu Ochrony Parku Kulturowego (swoim
zasiggiem obejmowac bedzie Opactwo Cystersow i zabytkowy park w Henrykowie).
W listopadzie zakoriczq si¢ prace zmierzajgce do utworzenia Parku Kulturowego.
Ostateczna wersja uzgodnionego z Wojewddzkim Konserwatorem Zabytkow opra-
cowania wraz z uchwatg w sprawie utworzenia Parku Kulturowego zostanie pod-
Jeta przez Rade Miejskq jeszcze przed obchodami 750-lecia zapisania pierwszego
zdania w jezyku polskim, ktore planowane sq na czerwiec 2020 r. Dzigki podjetym
dzialaniom nastgpi podniesienie atrakcyjnosci nie tylko Opactwa Cystersow, ale
rowniez calej miejscowosti. Powolanie Parku Kulturowego w Henrykowie stanowi
ogromng szansg dla regionu na zaistnienie w swiadomosci nie tylko mieszkaricow,
ale takze turystow odwiedzajgcych nasze strony. Gmina Zigbice planuje utworze-
nie w obrebie parku centrum edukacyjno-pobytowego, poswigconego ,Ksigdze hen-
rykowskiej”, ktore zostanie sfinansowane ze Srodkow zewngtrznych. Partnerem
Gminy w tych dzialaniach, oprocz Lasow Paristwowych, jest rowniez Katolickie
Liceum Ogolnoksztalcqce w Henrykowie jako agenda Archidiecezji Wroclawskie).™

W ramach konsultacji spotecznych 16.11.2019 r. zorganizowano - mi¢dzy

innymi — ,wspdlny spacer po zalozeniu cysterskim i parku z udziatem autoréw

dokumentacji”.*

3 (https://doba.pl/dza/artykul/park-kulturowy-w-henrykowie-coraz-blizej-umowa-podpisana-/17438/15 )
4 www.lasy.gov.pl — Nadlesnictwo Henrykéw
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W 2020 r. Rada Miejska w Zigbicach podjeta dwie kolejne uchwaty (nr
197/VI11/2020) W sprawie utworzenia parku kulturowego pod nazwg ,Park
Kulturowy Opactwo Cysterséw w Henrykowie” i (nr 222/VII1/2020) w spra-
wie zatwierdzenia ,Planu Ochrony Park Kulturowy Opactwo Cysterséw
w Henrykowie”.

Efekty w/w prac, daja mozliwos¢ kompleksowej analizy historycznej na
rzecz poznania i dostosowania do wspélczesnych potrzeb dziedzictwa hydro-
technicznego parku kulturowego w Henrykowie. Trudno bowiem podejmowaé
$miale dzialania rewitalizacyjne Parku bez okreslenia zaleznosci wynikajacych
ze $cistego powigzania Parku z kompleksem klasztornym. Od dzialani meliora-
cyjnych i hydrotechnicznych na tych - niezagospodarowanych wtedy ziemiach
— przeciez zaczynali Cystersi: ,Inzynierowie Sredniowiecza”. Bez tych dziatari
inzynieryjnych nie bylo by dzi§ tego Klasztoru oraz Ksiggi Henrykowskie;.
Pierwsze zdanie zapisane po polsku powstalo by — zapewne — p6zniej i w in-
nym klasztorze.

Kompleksowa analiza historyczna powinna w pierwszej kolejnosci zawie-
rac:

e Przebieg i zmiany: zaréwno naturalnych koryt rzeki Olawy jak i wykona-
nych reka czlowieka kanaléw;

o Lokalizacje wraz z funkcja jaka pelnity dawne i obecne (czgsto nieczynne)
zbiorniki wodne;

o Przebieg i lokalizacje sieci drenazowej: czynnej i nieczynnej;

e Analize wykorzystania naturalnej i sztucznej sieci wodnej do celéw obron-
nych Klasztoru;

e Analiz¢ ewolucji systeméw dostarczania wody pitnej do kompleksu klasz-
tornego;

o Analizg istniejacej kanalizacji burzowej i odprowadzajacej $cieki i inne nie-
czystosci;

e Analize celowosci zbudowania tak duzych kanaléw i mozliwosci ich udo-
stepniania zainteresowanym;

e Analiz¢ systeméw dostarczania wody do fontann i kierunkéw jej odprowa-
dzania.

Jak juz powiedziano: trudno podejmowa¢ §miale dziatania rewitalizacyjne
Parku bez okreslenia zaleznosci wynikajacych ze $cistego powigzania syste-
méw wodnych Parku z budowlami wodnymi kompleksu klasztornego i ekosy-
stemem doliny rzeki Olawy. Takze, kluczowym jest okreslenie, ktére z histo-
rycznych obiektéw systemu wodnego kompleksu odtwarzaé, z ktérego okresu
historycznego, i — w jakim celu ?!
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Nadle$nictwo Walbrzych — rewitalizacja zbiornikéw poprzemystowych
z kaskady zbiornikéw doliny Potokéw Marcowych

Nadles$nictwo Walbrzych w dolinie Potokéw Marcowych posiadalo na sta-
nie powazne budowle hydrotechniczne: 2 zbiorniki zaporowe, stale pigtrzace
wodg, o wysokosci pietrzenia ponad 5 metréw, ktére pierwotnie dostarczaly
wode do likwidowanych zaktadéw przemystowych w m. Gluszyca (fot.: po-
nizej).

W 2009 r. ich stan grozil katastrofag budowlang zagrazajaca powodzig m.
Gluszyca.

Woda z wysokosci 5-ciu do
7-miu metréw wpadala do ka-
miennej studni i byla odprowa-
dzana sztolnia.

Zadanie zostalo zgloszone do
POIiS 2007-2013 ,malej retencji
gorskiej” pn: ,Kompleksowy pro- :
jekt adaptacji laséw i le$nictwa do - : .
zmian klimatu — mala retencja oraz ' e |
przeciwdzialanie erozji wodnej na | S Bt |
terenach gérskich”. Ze wzgledu na .
stan urzadzen hydrotechnicznych
i konieczno$¢ kompleksowego re-
montu kapitalnego tego systemu,
Nadle$nictwo zlecilo rozpoznanie historyczne Fundacji Otwartego Muzeum

Techniki®.

Rozpoznanie ,wzbogacilo” wiedz¢ o ich znaczeniu oraz ujawnilo (w sumie)
8 szt. zbiornikéw wodnych w tej dolinie. W tym najwyzej polozony zbiornik
nr 8 — bedacy osadnikiem przed kaskada zbiornikéw. Nadlesnictwo Walbrzych
wzbogacilo si¢ wigc o dodatkowy zbiornik, i obecnie ma na stanie w tym miej-
scu nie 2, a 3 zbiorniki stale pietrzace wode.

Groble pigtrzqce, skarpy i obrzeza zbiornikdw byly
porosnigte krzewami i drzewami, fafa Ryszard
Majewicz.

Nadlesnictwo Watbrzych zagospodarowalo takze otoczenie (administro-
wanych przez siebie) zbiornikéw zgodnie z koncepcja zagospodarowania tere-
nu gminy Gluszyca - ujawnionej takze przy okazji rozpoznania - oraz zgod-
nie z zawartymi w Rozpoznaniu - wytycznymi konserwatorskimi. Wykona-

5 Stanistaw Januszewski, Opinia o wartosciach historyczno-technicznych, program rewaloryzaciji
i wytyczne konserwatorskie rewitalizacji dwu zbiornikéw matej retencji potozonych na Potokach
Marcowych w Gtuszycy”, Fundacja Otwartego Muzeum Techniki, Wroctaw, 02.06.2013 .
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ne na rzecz Nadlesnictwa Walbrzych Rozpoznanie przysporzylo znacznych
oszczednosci finansowych inwestorowi prac.

Widok na groblg i czaszg odtworzonego, Jeden z odtworzonych zbiornikiw,
najwyzej potozonego zbiornika nr 8 — Jfoto Ryszard Majewicz
bedgcego osadnikiem namulow przed kaskadg
pozostatych, foto Ryszard Majewicz

Park Narodowy Gér Stolowych — odtworzenie historycznego systemu
przeciwpowodziowych zbiornikéw ,szarwarkowych”

Juz w dawnych wiekach w gé-
rach - nadmierne wycinanie laséw,
zwickszajace si¢ osadnictwo wraz
z towarzyszaca temu zabudowg
dolin oraz ulewne deszcze generu-
jace szybki przybér wéd, byty przy-
czynami coraz czgstszych powo- @
dzi. Nie zachowaly si¢ dokumenty
opisujace jak i kiedy powstawaly
pierwsze sztuczne zbiorniki ma-
lej retencji przeciwpowodziowe;.
W Sudetach, najprawdopodobnie;
w ramach szarwarku czyli $wiad-
czenia ludnosci wiejskiej na cele
publiczne — mieszkaricy wsi Pasterka w Gérach Stolowych, wybudowali na
pewno kilka zbiornikéw na Zrédliskowych ciekach Pasterskiego Potoku po-

wyzej Wsi.

Jeden ze zbiornikdw na Pasterskim Potoku,
Jfoto Ryszard Majewicz
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Nadlesnictwo Sniezka — odtworzenie systemu kaskadowych zbiornikéw
retencyjnych

Odtworzony system kaskadowych zbiornikéw w zlewni kilku potokéw,
w Nadlesnictwie Sniezka, w Lesnictwie Podgérzyn jest jednym z wielu za-
dan Nadlesnictw RDLP we Wroclawiu POIiS 2007-2013 , malej retencji gor-
skiej” pn: , Kompleksowy projekt adaptacji laséw i le$nictwa do zmian klimatu
— mala retencja oraz przeciwdzialanie erozji wodnej na terenach gérskich”.
Splyw kazdej wody z tej gérskiej zlewni jest zatrzymywany i retencjonowany
w zbiornikach. Gdy pojawia si¢ jej zbyt duzo, to po wypelnieniu zbiornika, jej
nadmiar przelewa si¢ samoczynnie do nastgpnego - zmniejszajac fale powo-
dziowg ponizej tego systemu.

Odtworzony system kaskadowych zbiornikdw w  Drewniana, pigtrzqca studnia przelewowa,
zlewni kilku potokdw, foto Ryszard Majewicz foto Ryszard Majewicz

Ostatni (najnizej polozony) zbior-
nik zostal zaopatrzony w drewniang
studnie przelewows jednoczesnie pie-
trzacag wode¢ do normalnego poziomu
pigtrzenia, usytuowang wyjatkowo — |
wewnatrz zbiornika.

Nadmiar wéd ze studni, poprzez
przepust Iukowy pod grobla (obudo-
wany kaszyca) — jest odprowadzany kaszyeq), foto Ryszard Majewicz
w dét doliny goérskie;.
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Nadles$nictwa: Szklarska Poreba i Miedzylesie — przebudowa zbiorni-
kéw stuzacych pierwotnie do sptawu drewna na zbiorniki typu ,suchego”
o stalym przeplywie

Ponizej przyktady odtwarzanych dwéch zbiornikéw, stuzacych pierwot-
nie do splawu drewna, obecnie przebudowanych na zbiorniki typu ,suchego”

o stalym przeplywie w nadlesnictwach: Szklarska Por¢ba i Mig¢dzylesie w ra-
mach projektu ,malej retencji gérskiej”.

Nie wiadomo jak wygladaly urzadzenia wodne zbiornika w Nadlesnctwie
Migdzylesie. By¢ moze — podobne do tego w Szklarskiej Por¢bie. Wykorzy-
stywano je w nastepujacy sposéb. Drewno pozyskiwano zima, dzigki czemu
nie niszczono poszycia lesnego i nie tworzono erodujacych pédzniej szlakéw
zrywkowych. Pocigte ktody, po stoku zboczy zsuwano do zbiornika, w ktérym
spietrzona woda zamarzata. Lezace na lodzie klody staczano w dél, ponizej
zbiornika, po wylagodzonych, kamiennych obmurowaniach przelewéw. Po
roztopieniu si¢ lodu dalej pietrzono wode z roztopéw, az do max wypelnie-
nia zbiornika. W czasie najwickszego splywu gérskich wéd roztopowych dalej
(wykorzystujac wypor wody) staczano klody w dél, ponizej zbiornika, po wy-

tagodzonych, kamiennych obmurowaniach przelewéw. Na koniec otwierano

SIS Y| . i

) &
Nl dalctnn Seklails Pargba; Lebnicts o Kamieacsyh sdde. 143144 Zadaale as 13241331 1

{lJ

Odtworzony zbiornik z mozliwoscig kontrolowanego poziomu pigtrzenia, z przelewem
bezpieczeristwa w obmurowaniach kamiennych, w Nadlesnictwie Szklarska Porgba, foto:

Nadlesnictwo Szklarska Porgba.
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zasuwe, zastawke oprézniajac max. zbiornik w jak najkrétszym czasie. Na tak
wytworzonej sztucznie fali wezbraniowej ktody drewna spltywaty w dét potoku
az do pierwszego wyplaszczenia doliny. W takim tez miejscu zazwyczaj sytu-
owano tartak. W takim wlasnie miejscu, na potoku Wilczka w gérnej czgsci
Miegdzygérza na pewno byt tartak. Do zatrzymania sptywajacego drewna sto-
sowano tzw ,grabie”, czyli porzecznie w stosunku do potoku gérskiego, wbu-
dowane w dno rzedy ukosnych pali drewnianych opartych na drewnianych
kozlach.

Tematyka sptawu drewna w Sudetach wymaga dalszych prac poszukiwaw-
czo — rozpoznawczych ...

Ponizej: odtworzony zbiornik bez mozliwosci kontrolowanego poziomu
pietrzenia z (ciekawym, rzadko spotykanym) przepustem typu ,szczelinowe-
go”. Kontrola przeplywu nastepuje samoczynnie, co jest istotne w warunkach
checi powstrzymywania nadmiernych, gérskich wezbran btyskawicznych. Za-
pewnia to wlasnie odpowiednio uksztaltowany przepust. W dolnej czesci, do
pewnej wysokosci jest waski, co gwarantuje utrzymanie niewielkiego (np.: bio-
logicznego) ale stalego przeplywu, a przy niewielkich opadach dynamiczne
zatrzymywanie niewielkiej ilosci wody na dnie zbiornika. Przy wickszych opa-
dach nastepuje pigtrzenie (i magazynowanie) wody ze wzrastajacym przeply-
wem przez ,szczeling” az do maksymalnego wypelnienia zbiornika. Taki typ
przepustu umozliwia migracj¢ mikroorganizméw i swobodny splyw rumoszu.

Nadleénictwo Oborniki Slaskie - odtworzenie zbiornikéw zaporowych
o stalych przelewach gérnych

Odtworzona kaskada zbiornikéw wodnych w Nadlesnictwie Oborniki
Slaskie jest jednym z wielu zadari Nadlesnictw RDLP we Wroctawiu POIiS
2014-2020 ,malej retencji nizinnej” pn: ,Kompleksowy projekt adaptacji la-
s6w i lesnictwa do zmian klimatu — mata retencja oraz przeciwdzialanie erozji
wodnej na terenach nizinnych”. Teren lesny polozony w Lesnictwie Roscista-
wice przylega bezposrednio do m. Oborniki Slaskie i jest atrakcyjnym terenem
spacerowym mieszkaicéw. Odtworzone zbiorniki o stalych przelewach gér-
nych umozliwiajg przechwytywanie sptywajacych ta doling wéd opadowych,
co zwigksza ochrone powodziowa w miescie. Niektdre pietrzenia umozliwiajg
bezpieczne przemieszczanie si¢ pieszych i rowerzystéw na drugi brzeg doliny.
Ciagi spacerowe przepraw, w osi przeplywu wéd, na koronach przelewéw, sa
zaopatrzone w kamienne brody przejazdowe.
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Odrtworzona kaskada zbiornikéw wodnych w
Nadlesnictwie Oborniki Slgskie. Najnizsza
czgs¢ przelewdw komunikacyjnych zostata
wylozona drewnianymi belkami. Dzigki temu
przesqezajgca si¢ woda nie przeszkadza, by na
drugi brzeg przeprawic sig ,suchq stopg’. foto
Ryszard Majewicz

Nadlesnictwo Glogéw - odtworzenie systemu melioracyjnego wraz
z wezlem wodnym

Nadlesnictwo Glogéw w Lesnictwie Glogéwko wykonalo ostatnio kom-
pleksowe zadanie pn: ,Zwigkszenie wykorzystania zasobéw wodnych po-
przez adaptacje istniejacych systeméw melioracyjnych do pelnienia funk-
¢ji retencyjnych oraz niwelowanie ich negatywnego oddzialywania na
ekosystemy”. Jest jednym z wielu zadari Nadlesnictw RDLP we Wroclawiu
POTiS 2014-2020 ,matej retencji nizinnej” pn: ,Kompleksowy projekt adap-
tacji laséw i le$nictwa do zmian klimatu — mala retencja oraz przeciwdzialanie
erozji wodnej na terenach nizinnych”.

Panoramiczna fotografia odtworzonego wezla wodnego w dolnej czgsci systemu, potoZonego tuz nad
terasq zalewowyq prawego brzegu rzeki Odry. Widok w kierunku pin., foto Ryszard Majewicz

Studium skomplikowanych doswiadczen pewnego zbiornika w Nadles-
nictwie Mi¢dzylesie — odkrywanie systeméw wodnych dawnego osadnictwa
gorskiego

W Nadlesnictwie Mi¢dzylesie, w Kotlinie Klodzkiej, w dolinie Goworéw-
ki, w 1. 70-tych XX w. poszukiwano lokalizacji nowego zbiornika przeciwpoza-
rowego, ktéry jednoczesnie ujmowal by i retencjonowal wodg na cele wodocia-

gowe wsi Goworéw. Zbiornik nazwano imieniem inz. Onufrego Sikorskiego
(zm. w 2007 r.), ktéry nadzorowat jego budowe.
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Z czasem eksploatacja nowo wybudowanego zbiornika stawala si¢ coraz
drozsza. Woda znikala a stan techniczny mnicha spustowego znalazl si¢ w sta-
nie katastrofalnym.

Urzadzenie spustowe zbiornika mozna wymieni¢ na nowe, ale nadal nie
znano przyczyny nadmiernej utraty wody. W 2009 r. zaplanowano remont bie-
zacy zbiornika, a w 2010 r. - usuniecie uszkodzeri w trybie awaryjnym. Rok
2010 obfitowal w nadmierne opady deszczu w calym dorzeczu. W 2011 r.
zakwalifikowano zbiornik do ,Programu dla Odry 2006”. Rozeznania sytu-
acji zdecydowalo si¢ rozpozna¢ Przedsi¢biorstwo Projektowo-Wykonawcze
LZJINWOD?” Sp. z 0.0. z Wroclawia. Jej Prezes Zarzadu Pani inz. Lila Mikta-
szewicz projektowala ujecie wodociggowe do tego zbiornika jako mlody inzy-
nier w tym Przedsi¢biorstwie, gdy bylo jeszcze paristwowym. Postanowiono
- miedzy innymi - powigkszy¢ pojemno$¢ retencyjng zbiornika, przyjaé nowy
sposéb uszczelmema z zalozeniem drenazu wokél czg¢sci dennej oraz odpo-

s @™ wietrznej skarp zbiornika.

W 2012 r.,, podczas rozbiérki wy-
eksploatowanego mnicha, pod jego
fundamentem operator koparki natra-
fit na strop nieznanego kanatu. Nasta-
pita konieczno$¢ zmiany zakresu robét
przez Projektanta, a takze zlecenia

Ujﬂwmon}’ kanal pod "<‘07Pu3€m (czesci rozpoznania historycznego Fundacji

pin-zach. ) grobli czolowej, foto Archiwum Otwartego Muzeum Techniki.
Nadlesnictwa Migdzylesie

Wg. wnioskéw z tego Rozpoznania, zleconego w trakcie remontu kapi-
talnego zbiornika, podziemny kanal odwadniajacy, wykonany ok. 1830 r., ,z0
konstrukcja w pelni mieszczgcea si¢ w standardach podziemnych kanalow odwad-
niajgcych budowanych rowniez na ziemiach Polski, od sredniowiecza po czasy
nowozytne”®.

Oczywistym jest, ze gdyby takiego rozpoznania dokonano przed rozpocze-
ciem budowy, jeszcze na etapie wyboru miejsca pod zbiornik, to uniknieto by
niepotrzebnych klopotéw i zbednych kosztéw, a zbiornik zlokalizowano by
w innym, korzystnym miejscu tej doliny albo w tym samym miejscu ale z do-
datkowym uszczelnieniem.

6  Stanistaw Januszewski, Karta Ewidencyjna Zabytkéw Architektury i Budownictwa, Podziemne Kanaly Odwad-
niajace w m. Goworéw, BSiDZT, 04.05.2013 1.
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Po przeprowadzeniu pelnego rozpoznania odkryto przebieg jeszcze jedne-
go kanatu ale juz ponad remontowanym zbiornikiem.
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Ujawniony kanat pod korpusem (czgsci pin-zach.) grobli czolowej oraz przebieg jeszcze jednego
kanatu ale ponad remontowanym zbiornikiem — sytuacja lokalizacyjna, oprac. S. Januszewski

Wyremontowany zbiornik przed napetnieniem. Widok od strony wewngtrznej grobli czolowej w
2Z0re” doliny — grudzien 2020 r.,foto Kazimierz Jankowski, Nadlesnictwo Migdzylesie.
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Nadlesnictwo Ruszéw — systemowe opéznianie odplywu wéd z lasu

Opézniacze odplywu, to (na terenach nizinnych) mozliwos$¢ uzyskania
efektywnie duzej retencji ,liniowej” w lesnych rowach melioracyjnych oraz re-
tencji gruntowej. Dzigki uzyskanym na opézniaczu przeplywie opéznionym
(poprzez bierne i bezobstugowe pietrzenie przez opdzniacz), nastgpuje bar-
dzo efektywne nawadnianie lasu. Tak jak ponizej - w piaszczystych glebach
Nadlesnictwa Ruszéw. Ten typ opézniacza byl promowany na przetomie XX
i XXI wieku przez prof. Juliana Palucha (1940-2015) z wroctawskiej Akade-
mii Rolniczej (obecnie: Uniwersytetu Przyrodniczego) — a wdrazany (mig¢dzy
innymi) w Nadlesnictwach RDLP we Wroclawiu przez mojego poprzednika
— inz. Onufrego Sikorskiego (zm. w 2007 r.).

Dzialanie opdzniacza Jedna z 50-ciu zastawek drewnianych, zamontowanych na
odptywu typu prof. Juliana rowach lesnych w Nadlesnictwie Ruszdow, w ramach systemu
Palucha - odplyw opdzniony kompensacji ekologicznych budowy autostrady A-4, foto Jerzy
na opogniaczu. efektem Dauber

retencja Jiniowa” w rowie
melioracyjnym i nawadnianie
lasu (retencja gruntowa), foto
Ryszard Majewicz

Nadlesnictwa Ruszéw, Piefisk i Wol6w — metodyczne podstawy opraco-
wania i wdrazania planu gospodarowania zasobami wodnymi w lasach ni-
zinnych w skali zlewni rzecznych

Gléwnymi zadaniami infrastruktury wodnej wykonywanej w lasach od lat
50. ubieglego wieku byly: wykorzystanie potencjalnej produkcyjnosci siedlisk,

komunikacyjne udostepnienie terenu oraz zwigkszenie powierzchni lesnej.
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Urzadzenia melioracyjne wykonywano przede wszystkim na terenach o nad-
miernym uwilgotnieniu, co determinowalo ich odwadniajacy charakter. Juz
w latach 70. inwestycje melioracyjne ulegly zasadniczemu ograniczeniu, na
co niewatpliwy wplyw miala rosngca ranga funkeji ekologicznej lasu, a takze
zmniejszanie si¢ od lat 80. zasobéw wodnych wskutek mniejszych opadéw,
wzrostu temperatury powietrza i potrzeb wodnych drzewostanéw, a takze nie-
sterowalnych systeméw odwadniajacych. W latach 90. inwestycje melioracyjne
w lasach zostaly prawie catkowicie zaniechane.

Pierwsze dokumenty ze spotkan w sprawie potrzeb wykonania nowego
operatu melioracyjnego w nadlesnictwach RDLP we Wroctawiu pochodza

7z 2003 r.

Dnia 05.07.2012 r. w siedzibie Regionalnej Dyrekcji Laséw Paristwo-
wych we Wroclawiu odbylo si¢ z inicjatywy Biura Urzadzania Lasu w Brzegu
i Nadlesnictwa Woléw spotkanie dotyczace wykonania pilotazowego operatu
melioracyjnego w Nadlesnictwie.

Pierwsze dokumenty ze spotkan w sprawie potrzeb wykonania nowego
operatu melioracyjnego w nadlesnictwach RDLP we Wroclawiu pochodza
z 2003 r. Celem inicjatywy byla che¢ uaktualnienia operatéw melioracyjnych
wykonanych jeszcze w latach 80. XX wieku — wykonanych w odmiennych
warunkach gospodarczych i pod inne potrzeby. Owczesnie dominowato od-
wodnienie — obecnie retencja. Podnoszono dramatycznie niski stan wéd po-
wierzchniowych i gruntowych oraz wynikajace stad zbyt duze odwodnienie
lasu. Nowy operat melioracyjny powinien by¢ oparty na podstawowej definicji
»melioracji” wodnych rozumianej jako dazeniu do ,ulepszenia” stanu calosci
srodowiska lesnego.

Sprawdzily si¢ operaty drogowe. Wykonanie pilotazowego operatu meliora-
cyjnego pozwoli przechodzac ,,pelng” procedure srodowiskows pozwoli wypra-
cowa¢ model zarzadzania gospodarka wodng w lesnych zlewniach rzecznych
nadlesnictwa. Da efekt w wykonaniu charakterystyki hydrologicznej piloto-
wego obszaru. Okresli strategi¢ dzialari nadlesnictwa wobec administratoréw
gruntéw obcych (gdy np.: jeden ciek przeplywa przemiennie przez tereny les-
ne jak i nielesne). Pozwoli to na wlaczenie innych partneréw do konkretnych
dzialan udrazniajacych i retencyjnych, siegniecie po srodki zewngtrzne, po-
mocowe. Da kompleksowy efekt srodowiskowy wykraczajacy poza bezposred-
nie korzysci wewnatrz lasu. Zgodnie z wczesniejszymi ustaleniami wybrano
optymalna, pilotowg zlewni¢. Po dokonaniu wyboru - Nadle$nictwo uzgod-
nito wstepnie jej lokalizacje z RDLP we Wroctawiu — Wydzialem Realizacji
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Programéw Pomocowych. Bedzie ono mialo charakter zaréwno naukowy jak
i gospodarczy i praktyczny. Powinien posiada¢ oston¢ naukows. Uniwersytetu
Wroctawskiego plus z SGGW w Warszawie (prof. Edward Pierzgalskiego).
Zwrécono uwage na koniecznosci maksymalnego wykorzystania wody oraz
wykonywania analiz w zlewniach. Stad koniecznoé¢ wspétfinansowania opera-
téw melioracyjnych przez nadlesnictwa na ktérych czg¢s¢ obszaru danej zlewni
przypada, lub przez innych administratoréw (jezeli wody przeplywaja przez
inne tereny niz lesne). Mozna tez prébowacl siegaé po $rodki zewnetrzne —
chocby Narodowy czy Wojewédzki Fundusze OSiGW. Zwrécono uwage na
trwajaca od co najmniej 15 lat budowe stopnia wodnego Malczyce. Opéznie-
nia w budowie przenosza si¢ na opdznienia dotyczace wykonania i przeka-
zania do eksploatacji zbiornika wyréwnawczego na prawym brzegu stopnia
wodnego - przeznaczonego do magazynowania wody dla nawadniania laséw
Nadles$nictwa Woléw. Bedzie to decydujace dla prac odtworzeniowych syste-
mu melioracji w celu ochrony laséw. Podsumowujac spotkanie, zwrécono uwa-
ge, ze rozpoczete prace dotyczg ,delikatnej materii, jaka jest woda”. Niemniej
przyszle opracowanie pozwoli zinwentaryzowa¢ niespodzianki, jakie czekaja
przy jego sporzadzaniu, co powinno by¢ gtéwnym celem opracowania. Dzie-
ki temu kolejne operaty melioracyjne bedzie mozna sporzadzaé efektywnie,
szybciej i taniej. Z jak najwigksza korzyscig dla laséw dzicki korzystnej gospo-
darce wodg. Z inicjatywy Biura Urzadzania Lasu i Geodezji Lesnej Oddzial
w Brzegu 20.05.2013 r., w siedzibie Regionalnej Dyrekeji Laséw Panstwo-
wych we Wroclawiu odbylo si¢ kolejne spotkanie w sprawie wykonania pro-
jektu pilotazowego operatu melioracyjnego. Celem spotkania byla prezentacja
zalozeri do opracowania Planu gospodarowania wodg w nadlesnictwie. Podkre-
slono koniecznos¢ prowadzenia prac melioracyjnych w oparciu o zlewnie wéd
oraz o zlewnie czastkowe. Zauwazono, ze ,zbyt szybkie i przypadkowe bylo
tworzenie obszaréw NATURA 2000” moze komplikowaé prowadzenie dzia-
tan z zakresu gospodarki lesnej. W Dyskusji, ktéra przybrata forme swobodne;
wymiany zdan specjalistéw, podkreslano duzg wage sprawnego odwodnienia
kazdego uktadu, podawano przyktady wielkich strat gospodarczych spowodo-
wanych nadmiernym podtopieniem drzewostanéw (znaczne - nawet do kil-
kuset ha - podtopienia po ponadprzecietnych opadach czy wywroty na takich
podtopieniach po silnym wietrze) ale zwracano takze uwage na ktopot wyeg-
zekwowania obowigzku prawidlowego utrzymania sprawnych systeméw me-
lioracyjnych i brak $rodkéw finansowych na wlasciwe utrzymanie catych sy-
steméw. Do tego dochodzg braki wiedzy o prawidlowej eksploatacji systeméw.
Wskazywano na koniecznos¢ okreslenia stopnia szczegétowosci opracowania,
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wyboru zlewni. Czy moze by¢ polozona na obszarze kilku nadlesnictw? Roz-
tozylo by to koszty wykonania opracowania pilotazowego. Czy role wykonaw-
cy Planu gospodarowania wodg w nadlesnictwie oraz Instrukcji gospodarowania
wodg bedzie Lesniczy? Czy moze nalezalo by powréci¢ do funkeji straznika
wodnego czy tez do remontowych grup melioracyjnych? Prof. Edward Pierz-
galski przedstawil uwarunkowania ogdlne. Po latach 50. w branzy meliora-
cyjnej nastgpito ,uspokojenie” (stagnacja). Brakowi koniecznosci wlasciwego
utrzymywania systeméw melioracyjnych w latach 80. 1 90. sprzyjal okres lat
»suchych”. W ostatnim raporcie na ten temat Najwyzsza Izba Kontroli, stan
urzadzen melioracyjnych uznala za katastrofalny! Obecnie prawodawstwo
polskie jest podporzadkowywane Dyrektywom UE, w tym, min: dotyczacej
dobrego stanu wéd, ,powodziowej” czy ,azotanowej”. W oparciu o nie trwaja
prace nad nowg ustawg ,prawo wodne” (przyjetej w 2017 r., ktérej zasadnicze
przepisy weszly w zycie 01.01.2018 r.). W Ministerstwie Rolnictwa i Roz-
woju Wsi postepuja prace nad projektem Narodowego Programu Odnowy
Melioracji i Rozwoju Retencji. Ponadto 46 ministréw panistw europejskich
podpisalo rezolucje, pn: ,Las i Woda”. Celem powinna by¢ prawidlowa gospo-
darka lesna. Zwracano tez uwagg na potencjalnie ustugowe dziatania ,Jaséw”
z ktérych mozna by pozyskiwaé dodatkowe $rodki:

- przyklad laséw ochronnych dla wody pitnej dla Wiednia (Edward Pierz-
galski),

- wykorzystywanie retencji lesnej, budowanych w nadlesnictwach zbiorni-

kéw czy opézniaczy odptywu dla ochrony przeciwpowodziowej,

- lokalizowanie na terenach lesnych matych elektrowni wodnych (Ryszard
Majewicz).

Przygotowywane opracowanie: Plan gospodarowania wodg w nadlesnictwie
— powinno si¢ réwniez wpisywa¢ w w/w dokumenty. Powinno zawiera¢ od-
niesienia do w/w (potencjalne) zadania. Powinno tez by¢ oparte na encyklo-
pedycznej definicji ,melioracji” jako ,ulepszeniu”. Nie ograniczajac tej definicji
jedynie - do ulepszenia produktywnosci gleby (rolnej, lesnej) ale rozszerzajac
te definicj¢ o ulepszenie stanu calego srodowiska. Opracowanie docelowe po-
winno by¢ napisane zwigzle ale wyczerpujaco. Do przedlozonego dokumentu
nie wniesiono istotnych uwag. Trudno jest napisa¢ opracowanie wzorcowe ze
wzgledu na specyfike i réznorodno$¢ Nadlesnictw. Najlepiej wigc przygotowad
opracowanie pilotowe, ,dopasowane” do pilotowego nadlesnictwa. Nastepnie,
po skorygowaniu o do§wiadczenia — mozna przygotowywaé nastgpne opraco-
wania na wybranych zlewniach. Najlepiej, aby byly to zlewnie potozone w ca-
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losci na terenach PGL LP — poczawszy od ich wododzialéw. Do pilotowego
opracowania akces zglosilo Nadlesnictwo Ruszéw (Nadlesniczy Janusz Ko-

bielski).

Zakres prac przyszlego opracowania byl przedmiotem dyskusji na spotka-
niu w dniach 2627 sierpnia 2014 r. na terenie Nadlesnictw Ruszéw i Piensk.
Ustalono, ze prace beda realizowane na obszarze Nadlesnictw Ruszéw i Pierisk
w ukladzie zlewniowym i obejma gltéwnie siedliska wilgotne, bagienne i fego-
we w dwoch zlewniach rzek V rzedu:

- Z.6ttej Wody (powierzchnia 7742 ha i lesistos¢ 96%) przeplywajacej przez

dwa sasiadujace ze sobg Nadles$nictwa Ruszéw i Piensk,

- Bielawki (powierzchnia 6780 ha i lesistos¢ 53%), ktorej zlewnia znajduje
si¢ caltkowicie w Nadlesnictwie Pierisk.

Po serii takich i podobnych spotkarn, pomimo, ze aktualnie nie ma szczegé-
towych podstaw prawnych dotyczacych planéw gospodarowania wodami w la-
sach, ostatecznie Instytut Badawczy Lesnictwa, Zaktad Ekologii Lasu, wydat
sprawozdanie koficowe pt: ,Metodyczne podstawy opracowania i wdrazania
planu gospodarowania zasobami wodnymi w lasach nizinnych w skali nadle$-
nictwa” na zlecenie Dyrekcji Generalnej Laséw Paristwowych Gléwny autor:
prof. dr hab. Edward Pierzgalski. Wspétautorzy: IBL: dr inz. Magdalena Janek,
mgr inz. Kamil Marik, mgr inz. Michat Stolarczyk, techn. Andrzej Stolarek, dr
hab. Jan Tyszka BULiGL Oddzial w Brzegu: mgr inz. Janusz Barikowski, mgr
inz. Lukasz Bloch mgr inz. Lukasz Cichecki, dr Dariusz Rosinski, mgr inz.
Radostaw Sroga Biuro Studiéw i Projektéw Gospodarki Wodnej Rolnictwa
BIPROMEL w Warszawie: mgr inz. Stanistaw Wisniewski, mgr inz. Michal
Marszalek Pracownia Zywokost w Suszcu: dr Waldemar Szendera, mgr inz.
Agata Lipus, Kierownik Zaktadu wiodacego: Dyrektor Instytutu Badawczego
Lesnictwa. S¢kocin Stary, 30 kwiecieri 2017 r.

W Nadlesnictwie Woléw kompleksowe prace odtworzeniowe systemu me-
lioracji w celu ochrony laséw zostana dokonane w oparciu o w/w opracowa-
nie niezwlocznie po wykonaniu i przekazaniu do eksploatacji (przez PGW
WP RZGW we Wroclawiu) zbiornika wyréwnawczego na prawym brzegu
stopnia wodnego Malczyce - przeznaczonego do magazynowania wody wraz
z (wykonanym juz) kanalem doprowadzajacym wody z przyszlego zbiornika
do kompleksu lesnego.
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Wioletta Wrona - Gaj
Polski Komitet Ochrony Dziedzictwa Przemystowego TICCIH

Fabryka budowy mostéw i wagonéw Beuchelt & Co.
- historia, architektura, rozwdj przestrzenny
Beuchelt& Co. Bridge and Railway CarriageFactory
- history, architecture, spatial development

Zaklad Beuchelt& Co. w Zielonej Goérze, zlokalizowany przy ul. Sulechowskiej byl przez
lata potentatem na rynku nie tylko europejskim, ale tez $wiatowym, po wojnie pod administra-
cja polska nadal prowadzac dziatalnos¢ o podobnym profilu. To tu powstaly ikoniczne mosty,
ktére do dzi§ mozemy podziwia¢ w wielu miastach Polski zachodniej i innych krajach Europy,
jak np. wroctawski Most Grunwaldzki. Autorka artykulu pochylita si¢ nad historig i rozwojem
przestrzennym tego kompleksu, specjalizujacego si¢ w produkcji mostéw i wagonéw kolejo-
wych. Nakreglita jego przedwojenne i powojenne losy, skupiajac si¢ na zachowanej zabytkowej
architekturze.

Beuchelt& Co. in Zielona Gora, locatedat ul. Sulechowska was for manyyears a tycoon
on the European and global market. After the II WW under the Polishadministration he
continued the production of a similar profile. It isherethat the iconicbridgeswerebuilt- eg.
Grunwaldzki Bridge in Wroclaw, and otherswhichcanstill be admired in manycities of we-
stern Poland and otherEuropeancountries. The author of the articlefocused on the history
and spatial development of the factorycomplex, specializing in the production of bridges and
railway carriages. Sheoutlineditspre-war and post-war history, focusing on the preservedhi-
storicarchitecture.

Zaktad Beuchelt& Co (pézniej Zaktad Konstrukeji Stalowych ZASTAL
S.A.) w Zielonej Gérze byl jednym z najwazniejszych historycznych osrodkéw
produkeji stalowych mostéw i wagonéw w Europie na przestrzeni ponad 100
lat, ktérego wyroby byly eksportowane lub projektowane dla obiektéw i sp6-
tek rynku swiatowego. Dzis zaklad nie zajmuje si¢ juz metalurgia, ukoriczona
zostala historyczna produkeja, co wigzaé¢ bedzie si¢ w przysziych latach z ko-
niecznoscia zagospodarowania jego przestrzeni, w tym - pozostatych budyn-
kéw historycznych, i ich przysposobieniem do nowych funkgji. Tym wazniej-
sze wydaje si¢ przeprowadzenie wnikliwej analizy pozostalej zabudowy 1i jej
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ocena jako materii poprzemystowej - zabytku techniki, przy réwnoczesnym
osadzeniu owej analizy w kontekscie historycznym i krajobrazie kulturowym.

W Archiwum Paristwowym w Zielonej Gérze (Zesp6t Fabryka Budowy
Mostéw, Konstrukeji Stalowych i Wagonéw Georg Beuchelt S.A. w Zielonej
Goérze), zachowala si¢ bogata dokumentacja zaktadu, ktérg doskonale uzupel-
nia ikonografia ze zbioréw Muzeum Ziemi Lubuskiej oraz kopie fotografii ze
zbioréw ZASTAL S.A. w Zielonej Gérze. Pomocny okazat si¢ ,,Spis inwenta-
rzowy Zaodrzanskich Zaktadéw Budowy Mostéw i Wagonéw”, stan na dzien
31.12.1946 r. ze zbioréw ZASTAL S.A., pokazujacy jak zaawansowanym
procesem byl rozwéj zakladéw takze po wojnie. Ponadto w zbiorach Tech-
nischeUniversitit Berlin, Architekturmuseum odnaleziono wéréd materiatéw
biura architektonicznego Meyer &Kreich niezrealizowana koncepcje przebu-
dowy willi Beuchelta, datowang na rok 1910'. Kluczowa byla jednak wizja
lokalna i wnikliwa analiza Zrédet pod katem rozwoju przestrzennego zaktadu?.

Historia zaktadu

Poczatki historycznej zabudowy zakiadéw Beuchelt& Co. si¢gaja roku
1872, gdy na terenach za stacjg kolejowa Griinberg, we wcigz rozwijajacym si¢
urbanistycznie i przemyslowo miescie, powstalafilia firmy Niederschlesische-
MaschinenbauGesellschaftvormals Conrad Schiedt ze Zgorzelca, czyli Dol-
noslaska Spétka Budowy Maszyn. Pierwsze budynki wzniést Fritz Forster.

Juz 1 grudnia 1876 r. spétka wystawiona zostala na sprzedaz i zakupiona
przez dwéch inzynieréw, dotychczas pracownikéw filii NiederschlesischeMa-
schinenbauGesellschaft: Georga Beuchelta (1852 - 1913) oraz Alberta Ribbe-
cka (1847 - 1930). Jest to poczatek historii zaktadéw budowy mostéw, niem.
Fabrik fiir Briickenbau und EisenConstruktionenBeuchelt& Co, w Zielone;
Goérze. Poczatkowo zatrudnionych w firmie bylo niecale 20 oséb wraz z ro-
botnikami, kadrami, administracja i wlascicielami nowej inwestycji, a w roku
kolejnym - juz 83. Jedno z pierwszych zaméwien dotyczyto naprawy ogrodze-
nia, wytworzenia krat dla twierdzy w Grudzigdzu, jednak juz w 1877 r. wypro-
dukowano dwa pierwsze mosty: dla Poznania oraz dla Oziorska (Darkehmen,
ob. obwéd kaliningradzki, Rosja).

1 TU Berlin, Architekturmuseum, Inv. Nr.40229, 15.
Tekst artykutu stworzony zostal na bazie wybranych fragmentéw maszynopisu ,,Opinii dot. wartosci zabytko-
wych zespotu historycznej fabryki budowy mostéw i wagonéw Beuchelt& Co. (pézniej ZKS ZASTAL S.A.) w
Zielonej Gérze przy ul. Sulechowskiej”, sporzadzonej przez autorke w marcu 2021 r.
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Rozwijajacy si¢ w II polowie XIX w. przemyst zielonogérski dotyczyt po-
czatkowo zakladéw widkienniczych, jednak wraz z rozwojem kolei oraz inwe-
stycjami, jakie poczyniono we wschodnich prowincjach Prus, w tym w oddalo-
nej od zrédet surowcéw Zielonej Gérze - rozwijaé si¢ poczal za sprawg firmy
Beuchelt& Co. przemyst metalurgiczny. Wlasciciele firmy wykorzystali dobra
koniunkture, zwigzang m.in. z rozwojem drég bitych, tkanek urbanistycznych,
wielkopowierzchniowych obiektéw uzytecznosci publicznej i fabryk oraz ko-
lei zelaznej, stawiajac na budowe mostéw oraz duzych konstrukeji stalowych.
Transport wielkogabarytowych czgsci utatwiala nie tylko kolej, ale tez rozwdj
drég wodnych i pobliskiego portu wCligacicach oraz stoczni w Glogowie.

W 1886 roku powolano do zycia oddzial zajmujacy si¢ budowa wagondw,
z kolei w latach 90. XIX w. poszerzono dziatalno$¢ o budowe konstrukeji pod-
wodnych i podziemnych. Pierwsze wagony wyprodukowano w roku 1889,
za$ osobowe - w 1892 r. Pierwsze mosty na rynek §wiatowy - w poczatkach
XX w. W okresie tym firma Beuchelt& Co. stala si¢ jednym z najwickszych
przedsi¢biorcéw w branzy, wznoszac wigkszo$¢ nowo powstajacych mostéw na
Wiarcie, Nysie czy Odrze oraz w wielu miastach na terenach wschodnich Prus.
W okresie 1876 - 1926 1acznie zrealizowano blisko 500 konstrukcji. Z ciekaw-
szych warto przywola¢ most Cesarski (ob. Grunwaldzki) we Wroctawiu, kolej-
ne w Krosnie Odrzariskim, Cigacicach, Nowej Soli, elektryczny most zwodzo-
ny w Szczecinie, most Swinoujski w Berlinie, czy most w Scinawie. Budowano
mosty dla Orient Expressu, na linii kolejowej Berlin - Bagdad (np.w Konstan-
tynopolu), w Afryce Pélnocnej i w Rumunii, a takze w Namibii, Tanzanii czy

=
o

FRBRIAW flb BRUCHENBAL A EISEMHONSTRUMTIONEN, WAGGOMBAL - AMNSTALT. TIEF
B
BEUCHELT & ( ¢ GRUMNBERG 'SUILESIEN. - "

Zaklad ok. 1910 r. (grafika ze zbioréw Muzeum Ziemi Lubuskiej za portalem fotopolska.eu)
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Kamerunie. Firma miala swéj wkiad w budowe metra berliriskiego, realizujac
tunele, przejécia i inne elementy infrastruktury. Réwnolegle budowano perony,
tunele, hale i konstrukcje dachéw wielkokubaturowych obiektéw, w tym dwor-
céw (m.in. dworzec w Poznaniu, w Berlinie przy Friedrichstrasse, dach ZOO
we Wroctawiu i palmiarni w Budapeszcie), a nawet konstrukcje nosne klatek
szybowych w kopalnianych wiezach wyciaggowych (konstrukcja dla wiezy szy-
bu Hans Heinrich, Watbrzych, kopalnia Maria) czy wrota sluz w Brzegu, Ofa-
wie, Wroclawiu. Zrealizowano tez elementy podno$ni statkéw ($luza windo-
wa) Niederfinow na kanale Odra - Hawela (1928). Dzial budowy konstrukeji
podwodnych specjalizowal si¢ w projektowaniu filaréw. Inzynierowie zatrud-

Zdjecie lotnicze zespolu Beuchelt’S Co. z ok. 1926 1. (Zrddlo: katalog firmowy z ok. 1931 r..
Beuchelt& Co. Griinberg in Schlesien. Briickenbau-Stahlbau-Waggonbau-Tiefbau, Glogau)

nieni w firmie opracowali opatentowang przez nich w roku 1925 metod¢ wbi-
jania filaréw przy wykorzystaniu sprezonego powietrza. W okresie tym firma
posiadata wiasne biuro projektowe w Berlinie i jego oddzial w Szczecinie.

Przez kolejne dziesieciolecia zmienial si¢ znacznie zarzad zakladéw. Od
roku 1888, gdy Albert Ribbeck odszed! zaktadajac wlasng cementownie, firma
zarzadzal samodzielnie Georg Beuchelt. O ile w roku 1890 zatrudnial 280
pracownikéw, o tyle ok. 1900 r. bylo ich juz ponad tysiac. Umierajac w roku
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1913 pozostawil firmg siostrze Liddy. Stanowisko dyrektora objal natomiast
zaufany Paul Henke, ktéry juz rok pézniej mierzyl si¢ ze skutkami I wojny
swiatowe;.

W roku 1914 na front skierowanych zostato 700 pracownikéw zaktadéw, co
spowolnito produkcje¢. Rok pézniej zatrudniono 170 kobiet oraz 150 jericow
obozu pracy w Zaganiu, ktérzy byli obecni w zakladzie az do 1919 r. Zajmo-
wano si¢ produkcja na potrzeby armii. Okres po 1918 r. naznaczyl utrudniony
dostep do surowcéw, utrata dotychczasowych rynkéw zbytu oraz rosnaca kon-
kurencja. Do roku 1922 giéwnie zajmowano si¢ remontem mostéw, powstaly
jedynie dwa nowe, drogowe obickty. Zaktady prébowaly tez swoich sit w pro-
dukeji elementéw karoserii, podwozi i autobuséw. W 1924 roku utworzono
odrebny dzial budowy samochodéw, produkujacy dla firm Biissing, MAN
i Mercedes. We wspélpracy z firmg Sablatnig w latach 1925 - 1926 produko-
wano samochody osobowe, jednak z uwagi na duzg konkurencje porzucono te
galaz dzialalnosci. Po powrocie dobrej koniunktury, gléwnie za sprawg zleceri
kolei pafstwowych, firma stopniowo wrécila do prosperity. W polowie lat 20.
XX w. zatrudnionych byto 1500 pracownikéw. Gdy w roku 1929 swiat ogarnal
Wielki Kryzys nowym dyrektorem zakladéw, po $mierci Paula Henke w 1928
r. byl dr inZ Hermann Fischmann, ktéry funkcje swa petnil do lat 40. XX w.
Kryzys sprawil, Ze w firmie zatrudniano jedynie ok. 700 oséb, jednak inwesty-
cje III Rzeszy niemieckiej ponownie otworzyl mozliwosci rozwoju zakiadéw.

Wraz z dojsciem Hitlera do wiadzy i przygotowaniami do dzialani militar-
nych w zaktadach rozpoczgto produkeje naczep wojskowych, ciagnikéw saper-
skich, autobuséw i cystern na potrzeby wojskowe, a takze elementéw statkéw
i okretéw podwodnych (m.in. U-bootéw). Tuz przed wojng otrzymala takze
wiele zaméwient na wiadukty i mosty przy budowie autostrady laczacej Berlin
z Bytomiem. Powstawaly tez wagony towarowe i pocztowe, pojawil si¢ pro-
gram VIC 42 na produkeje kadlubéw todzi podwodnych. W tym czasie firma
dysponowata stocznig w Glogowie, natomiast na zlecenie m.in. koncernu I. G.
Farbenindustrie wzniosta hale fabryczne otaczajace obéz Auschwitz.

W okresie II wojny swiatowej w zakiadach zatrudniano wielu robotnikéw
przymusowych i jericéw, w tym Polakéw i Rosjan. Obcokrajowcy stanowili
niemalze polowe zatogi firmy (z 2 200 oséb - 800) na przelomie 1944 1 1945
roku. Zaktad weciaz si¢ powigkszal, budowano kolejne hale produkcyjne, pla-
nowano przebudowy. Etap ten bezpowrotnie zakonczyt si¢ w 1945 roku.
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Polska administracja dotarta do Zielonej Géry juz 12 maja, jednak So-
wieci okupowali teren zakiadu do jesieni. Gdy 1 pazdziernika 1945 r. zaklad
przeszedl w rece polskie rozpoczgto od szacowania strat i oceny przydatnosci
pozostalych elementéw mienia. Cz¢$¢ maszyn zostala zdemontowana i wy-
wieziona, niektére hale byly uszkodzone. Powolano do Zycia przedsigbiorstwo
panstwowe Zaodrzariskie Zaktady Budowy Mostéw i Wagonéw WAGMO.
W roku 1948 zmieniono nazwe na Zaodrzariskie Zaktady Przemystu Metalo-
wego ZASTAL w Zielonej Gorze.

Poczatkowo zajmowano si¢ naprawg zaktadéw i odbudows linii produkeyj-
nych, a takze licznymi remontami powojennymi. Nowa spétka specjalizowac
miala si¢ w produkgji taboru kolejowego. Pierwsze powojenne wagony wy-
produkowano w czerwcu 1946 r., a juz w 1947 r. osiagneta ilos¢ 2500 sztuk.
Zajmowano si¢ produkeja cystern, od 1964 roku lokomotyw, mostéw (m.in.
dla Szczecina, Glogowa, Poznania, Kostrzyna), wielkokubaturowych obiek-
téw - elementéw hal fabrycznych, klatek szybowych na potrzeby gérnictwa,
etc. Do lat 60. XX w. prowadzono tez produkcj¢ dodatkows - elementéw wy-
posazenia gospodarstwa domowego i inne, takich jak 16zeczka, rury, karnisze,
okucia. Gros wagonéw produkowano na eksport, m.in. na Balkany, do krajéw
skandynawskich, Turcji, Maroka, na Wegry i do Czechostowacji. ZASTAL byt
jednym z wiodacych przedsiebiorstw tego typu w skali Europy i §wiata, co tez
mialo swoje odzwierciedlenie w rozwoju przestrzennym zaktadu.

Juz wlatach 80. XX na skutek zmian gospodarczych i politycznych w calej
Europie zmniejszyly si¢ zaméwienia na kolejne tabory. W roku 1991 spétka
poddana zostala restrukturyzacji, przeksztalcajac sie w ZASTAL S.A. Obec-
nie na terenie zakladéw nie produkuje si¢ juz wagonéw, a dawne hale i wnetrza
sa dzierzawione przez firmy zewnetrzne.

Rozwéj przestrzenny

Pierwsze budynki na terenie zakladu powstaly w roku 1872. Byla to m.in.
najstarsza hala produkcyjna (dzi§ nr 11), wielokrotnie przebudowywana, kot-
lownia wraz z kominem oraz drewniane budynki na zapleczu hali i pierwsza
kuznia. Wraz z przejeciem zakladu przez Georga Beuchelta oraz Alberta Rib-
becka zaklad stopniowo poddawany byt rozbudowie. W roku 1882 powsta-
la charakterystyczna willa Georga Beuchelta z ogrodem i biurami, w 1889 r.
nowa kuznia, a nastepnie, taznia (1889), magazyny (1895 i 98), tokarnia przy
hali budowy mostéw, tokarnia i §lusarnia (warsztaty) wraz z halag budowy wa-
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gondéw, portiernia, straz ogniowa, stolarnia, druga hala budowy mostéw (1899,
zaprojektowana w charakterze kuzni). Po pozarze w roku 1902 wzniesiono
obok fazni kantyne¢, w 1905 r. powstal biurowiec, co umozliwilo przeniesienie
pracownikéw z wilii bezposrednio do nowego budynku. W okresie tym wigk-
sz0$¢ powstalych obiektéw otrzymywala kostium historyczny, nawiazujacy do
renesansu florenckiego oraz wzorcéw klasycznych.

Rozwéj zakladu odbywatl si¢ w kierunku zachodnim, kolejne budynki po-
wstawaly wzdluz traktu na osi wschéd - zachéd, na potudnie od pierwszej hali
budowy mostéw oraz na péinoc od wilii i kotlowni. Najstarsze hale budowy
wagondéw 1 warsztaty (stolarnia, tokarnia) byly wznoszone na osi péinoc - po-
tudnie pomig¢dzy giéwnym traktem a torami kolejowymi, jednak uktad toro-
wisk w ich wnetrzach sytuowany byl poprzecznie do osi.

W roku 1900 powierzchnia zabudowy zaktadéw wynosita 19 tysiecy m?,
do roku 1926 podwoila si¢ przede wszystkim za sprawa duzych inwestycji:
budowy trzech kolejnych hal produkcji wagonéw (w roku 1905 i 1911 w miej-
scu wschodniej czesci dzisiejszej hali nr 21; 1912 na péinoc od tych ostatnich
oraz w 1922 najwigksza z tych inwestycji - dzisiejsza hala nr 20). W roku 1909
podwoila si¢ powierzchnia kuzni, natomiast istniejagce budynki poddawane
byly remontom i przebudowom wraz ze zmianami funkcji. Rozbudowywano
znacznie system suwnic i dZwigéw, takze zewnetrznych, wyprowadzajacych
produkeje poza hale. Cz¢$¢ $cian hal, tak jak zachodnia hali budowy mostéw -
zostala zaprojektowana jako przesuwna. W okresie tym powstal drugi charak-
terystyczny trakt z poludnia (pomiedzy dzisiejszymi halami 201 11) na péinoc.

Przestarzale technologicznie obiekty, zlokalizowane na poludniowym
kraricu zaktadu doczekaly si¢ modernizacji i przebudowy pod koniec lat 30.
XX w., gdy zaklady zabezpieczone byly zleceniami militarnymi. Powstata
podéwezas linia charakterystycznej zabudowy wzdluz toréw kolejowych, ze
§cianami szczytowymi i attykami. W okresie tym wznoszono hale i moderni-
zowano istniejace budynki w oparciu o wlasne projekty. Wszystkie otrzymaly
modernistyczne, uproszczone bryly z charakterystycznymi elementami detalu
architektonicznego. Na miejscu wytwarzano tez suwnice, dZwigi i inne urzg-
dzenia techniczne potrzebne w produkcji. Rozwéj ten nie zostal zastopowany
wybuchem wojny. Wrecz przeciwnie - w 1943 1 1944 powstaly trzy nowe hale,
co zwigkszyto obszar calego zespotu do ponad 45 tysiecy m®. Zdecydowana
wiegkszo$¢ zachowanej, historycznej zabudowy dawnej fabryki Beuchelt& Co
zostala podéwczas przebudowana.
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Nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze wlasciwie okres lat 30. XX w., szczegdlnie
za$ dziesigciolecie 1935 - 1945 odcisne¢lo na zespole zabudowy najwigksze
pietno i stanowilo okres niemalze niepohamowanego rozkwitu zaktadu, jego
zywego i dynamicznego ksztaltowania sie, tez z uwagi na dostosowanie pro-
dukeji wg nowych, militarnych zaméwien. O ile zakres rozwoju przestrzenne-
go w okresie 1872 - 1930 byl ogromny, o tyle odbywal si¢ on na przestrzeni
blisko 60 lat. Tu za$§ mowa o rozwoju w okresie tylko ok. 10 - 15 lat.

Kolejne duze inwestycje i rozwdj obszaru zakladu przypada na lata po-
wojenne. W 1949 r. otwarto hale produkcji wézkéw. Znacznej przebudowie
poddano wigkszos¢ istniejacych budynkéw historycznych (szczegélnie w la-
tach 60. 1 70. XX w.), radykalnie przeksztalcano zabudowe wokél dawnych
hal budowy mostéw i dokafczano lub zmieniano projekty z lat 40. XX w..
Przebudowa kuzni oznaczata de facto wzniesienie nowego budynku w miejscu
historycznego, natomiast powierzchnia obu najwigkszych hal produkcyjnych
(dzisiejszych nr 20 i 11) zostala Iacznie podwojona poprzez przedluzenia naw
w kierunku zachodnim.

W latach 1971 - 1975 na péinoc od terenéw historycznej zabudowy wznie-
siono na osi wschéd - zachéd wielkokubaturowe hale montazu weglarek i lo-
komotyw, hale wydzialu przygotowawczego, centralng krajalni¢, nasycalnie
drewna i inne. Lacznie powierzchnia zabudowy z 15 ha w roku 1945 zwigk-
szyla si¢ do 40 w roku 1975.

Zachowana historyczna zabudowa zakladu

W obrebie historycznej, przedwojennej zabudowy zakladu znalazly si¢
obiekty zlokalizowane dzi§ w potudniowej jego cze¢sci. Wielokrotnie zmienia-
ty swoje nazwy, funkcje oraz numeracje - w czasach niemieckich byla ona inna
niz w polskich. Analizie nie poddano budynkéw nr 23 i 24, ktére w calosci zo-
staly wzniesione po II wojnie §wiatowej. Podobnie nie zostaly w tym rozdziale
opisane budynki powstale w roku 1943 i 45 - cz¢$¢ z nich nie istnieje, inne
zostaly kompletnie i radykalnie przebudowane. W przypadku pozostalych
obiektéw ich nazwy zostaly podane zgodnie z pierwotng lub najdluzej pelnio-
ng funkcja. Przyjeta dodatkowa numeracja w przypadku hal budowy wagonéw
zostala wprowadzono chronologicznie, od najstarsze;.
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Willa Georga Beuchelta (0b. budynek nr 13)

Znajduje si¢ w potudniowo - wschodnim narozu zespolu, na poludnie od
historycznego biurowca, na wschéd od kantyny oraz na péinoc od toréw kole-
jowych stacji. Otoczona jest pozostatosciami parku.

Budynek wzniesiono w pierwszym dziesiecioleciu funkcjonowania zakta-
déw, w 1882 r. i juz w 1895 i 1915 r. przebudowano®. Pierwotna, dwukon-
dygnacyjna willa z fasada od péinocy, odwolujaca si¢ do wzorcéw klasycznych
i renesansu florenckiego, posiadata ryzalit na osi oraz boniowanie partii przy-
ziemia i otwory okienne parteru zaakcentowane fukiem pelnym, a takze dach
z wydatnym okapem i charakterystyczne obnizone pietro czesci zachodniej
budynku. W trakcie przebudowy z korica XIX w. przedluzono osie wschodnia
i zachodnig budynku w kierunku péinocnym, tworzac dwa boczne skrzydla
okalajace cofniete wejscie gléwne. Zabudowano podéwczas taras nad porta-
lem wejscia gléwnego oraz dodano na osi elewacji wschodniej wykusz wsparty
na kroksztynach. Z roku 1910 pochodzi koncepcja przebudowy willi w sty-
lu eklektycznym (neobarok z elementami secesji) autorstwa Johannesa Krei-
cha, ktéra nie zostala zrealizowana.
W 1915 r., w trakcie kolejnej prze-
budowy by¢ moze powstal fragment
parterowej dobudéwki do korpusu
: . gléwnego. W okresie powojennym
J‘ i j’ | il ; : R '+ Zostal on przediuzony, zmieniono

2 e "_:." ""‘" &5t tez dyspozycje wnetrz na parterze,

przebudowano wickszos$¢ otworéw
okiennych parteru. Cz¢$¢ pomiesz-
czen w willi miescita biura firmy,
w okresie powojennym funkcjono-
wala w niej przychodnia.

Elewacja wschodnia willi, foto W. Wrona Gay,
03.2021 r.

Obecny ksztalt willa zawdzigcza gléwnie przebudowie z roku 1895 oraz
bardzo silnej transformacji powojennej, ktéra naznaczyla cale przyziemie bu-
dynku i podzial wnetrz. Jest to obiekt wolnostojacy posrodku reliktéw zie-
leni parkowej, murowany i otynkowany, dwukondygnacyjny, podpiwniczony,
z poddaszem uzytkowym, na planie zblizonym do litery U, o rozczlonkowane;j
bryle i kilku polaciach dachu nad poszczegélnymi elementami. Od potudnia

3 Na wigkszosci planéw zaktadu z lat 1923 - 1944 widnieje datacja 1895 i 1915 poza dwoma, gdy pojawia si¢
informacja o roku 188511913 (AP w Zielonej Gérze, Zespét Fabryka Budowy Mostéw, Konstrukeji Stalowych
i Wagonéw Georg Beuchelt S.A. w Zielonej Gorze, sygn. 89/2052/0/1.1/2300).
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posiada parterowa przybudéwke (na calej dlugosci korpusu gtéwnego), od
zachodu obnizong II kondygnacje. Wewnatrz stropy drewniane, konstrukcja
dachu drewniana, pokrycie z papy, dach korpusu gléwnego wsparty na de-
koracyjnych kroksztynach. Schody i balustrady drewniane, podlogi wylozo-
ne terakota badz PCW. Otwory okienne prostokatne ze stolarka drewniang,
w partii calego przyziemia wtérnie przekute z powojenng stolarka. Arkadowe,
trzy otwory wejscia gléwnego, boczne wtérnie wypelnione luksferami.

Elewacje budynku poza parterowa przybudéwka wyréznia gzyms pod-
okienny, mi¢gdzykondygnacyjny oraz wiericzacy na otynkowanych elewacjach.
Otwory II kondygnacji zdobia proste naczétki. Na osi korpusu gléwnego ele-
wacji wschodniej znajduje si¢ jednoosiowy prostopadioscienny wykusz na wy-
datnych, zdobionych konsolach. Fasada, zlokalizowana od péinocy, w efekcie
przebudowy posiada rodzaj wglebnego portalu wejscia gléwnego, poprzedzo-
nego schodami, z arkadowym uktadem otworéw parteru przyozdobiony pila-
strami, nad ktérym znajduje si¢ murowana balustrada z ozdobnymi okuciami
oraz drewniana zabudowa dawnego tarasu. Tréjosiowy uktad wejscia gléwne-
go flankuja dwa skrzydta boczne. Zachowaly si¢ pojedyncze okulusy w $ciance
kolankowej powyzej II kondygnacji korpusu gléwnego. W partii I kondygna-
¢ji w sieni oraz czgsci pomieszczen zachowala si¢ oryginalna terakota, a takze
stiukowa dekoracja sufitéw.

Budynek administracyjno - biurowy (0b. budynek nr 12)

Zlokalizowany jest na poludniowo - wschodnim kraricu historycznego ze-
spolu, na péinoc od willi, a na potudnie od hali budowy mostéw. Gléwne biuro
powstalo w 1905 tuz przy portierni i parterowej hali tokarek (z 1893 r.), ktére
w 1930 r. zastgpil tréjkondygnacyjny biurowiec na rzucie litery L, polaczony
z budynkiem z 1905 r. Modernizacji dokonano w 1935 i w latach 1973/74. Po
IT wojnie §wiatowej obiekt nadal pelnit funkcje biurowca.

Bryla, zalozonego na planie zblizonym do litery L (na osi péinoc - za-
chéd) budynku, sklada si¢ z dwéch odrgbnych, cho¢ polaczonych ze sobg mu-
rowanych, otynkowanych budynkéw. Od zachodu jest to prostopadioscienny,
dwukondygnacyjny biurowiec z 1905 r., kryty dachem dwuspadowym z ka-
lenicg réwnolegla do osi traktu komunikacyjnego, ktérego wschodnia czgsé
w trzech ostatnich osiach posiada $cianke kolankows z wyzszym poddaszem
uzytkowym i kryta jest odrebnym, poprzecznym dachem dwuspadowym. Od
wschodu i pétnocy: budynek powstaty w latach 30. z przeksztalcenia tokarni
i portierni, tréjkondygnacyjny, kryty dachem dwuspadowym. Biurowiec jest

366



Fabryka budowy mostéw i wagonéw Beuchelt & Co.

czgsciowo podpiwniczony, murowany, z dachem w konstrukeji drewnianej, po-
siada prostokatne otwory okienne i drzwiowe poza otworami parteru biurowca
zachodniego, ktére sklepione s tukiem odcinkowym. Jego elewacje wyrézniaja
si¢ historyzujacym, zachowanym detalem architektonicznym. Zdobia je gzym-
sy mi¢dzykondygnacyjne i wiericzace oraz gzyms podokienny II kondygnaci.
Cz¢s¢ wschodnig wyréznia boniowany parter, gzyms podokienny oraz opaski
wokél otworéw I kondygnacji, a takze tréjkatne i odcinkowe naczétki otwo-
réw II kondygnacji. Wejscie gléwne znalazlo si¢ we wschodniej czgsci elewacji
poludniowej, dodatkowa komunikacja zostala poprowadzona elewacja bocz-
ng od zachodu (odr¢bne wejscie do dawnej centrali telefonicznej). Wewnatrz
znajduje si¢ jedna klatka schodowa, ktéra podobnie jak sporadycznie zachowa-
ne elementy stolarki drzwiowej - nawigzuje swa forma do modernizmu.

Budynek administracyjny od poludnia (for. W. Wrona Gaj, 03.2021 1)

Zespot budynkéw produkcyjnych nr 11 - hala budowy mostéw I'i I1

Jest to obecnie zwarty kompleks niegdy$ niezaleznych budynkéw, kté-
re w skutek powojennej rozbudowy oraz licznych przebudéw staly si¢ jed-
nym obiektem, podzielonym na liczne przestrzenie produkcyjne. Znajduje si¢
w pélnocno - wschodniej czesci historycznego zalozenia, od poludnia grani-
czy z budynkiem giéwnego biura i kuznia.

Najstarsza cz¢$¢ to hala I budowy mostéw wzniesiona jeszcze w 1872 r.,
zlokalizowana na osi kompleksu od wschodu oraz przylegajaca do niej od pét-
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nocy - hala II, powstata w 1899 r*. Pierwsza z nich ulegla przebudowie w 1910
r. (zmiana zadaszenia, przeksztalcenie konstrukeji nosnej), obie - w 1931 r. Od
1911 r. sukcesywnie wzmacniano konstrukeje obu hal, dodajac kolejne dzwigi
i suwnice’. W latach 30. pojawily si¢ projekty przebudowy, szczegélnie w za-
kresie zmiany kompozycji i detalu architektonicznego elewacji®. Nie zostaly
zrealizowane. Po II wojnie $wiatowej w latach 60. XX w. zwigkszono dltugos¢
obu hal od zachodu o ponad polowe, faczac i przeksztalcajac inne zachowa-
ne historyczne budynki z dotychczasowymi halami, w tym lakiernie, warsztat
naprawczy, biura i warsztaty. W latach 70. przebudowano dawng kuzni¢ za-
ktadowa, przylegajaca do hali od potudniowego - zachodu (po przebudowach
powojennych od poludnia, odgrodzong od pozostalych hal waska nawg na-
prawczg). W okresie tym, az po lata 80. XX w. kilkakrotnie przebudowywa-
no caly obiekt, m.in. wzmacniajac konstrukeje i stupy, zmieniajac konstrukeje
i poszycie dachu (dodano m.in. $§wietlik wzdtuz kalenicy w hali I, podobnie
przeksztalcono uktad $wietlikéw hali II). Dzisiejszy kompleks produkeyijny,
umownie nazywany budynkiem nr 11, wchlonal zatem kilka historycznych
obiektéw réwnoczesnie taczac je i wydluzajac istniejace hale, co doprowadzilo
do podwojenia powierzchni calosci i okrutnego przeksztalcenia wnetrz, kon-
strukeji, §cian nosnych i zadaszen przedwojennych fragmentéw calosci.

Same historyczne hale budowy mostéw posiadaja bryty bedaca wynikiem
wielokrotnych przeksztalceri (tez wchlaniania od zachodu i poludnia kolej-
nych budynkéw funkeyjnych). W 1872 r. hala I posiadala ok. 78 m dtugosci,
obecnie caly budynek ma 215 m dlugosci oraz sze$¢ naw. Hala I, pierwotnie
tréjnawowa, o wyraznym ukiadzie bazylikowym, po licznych przebudowach
naw bocznych dzi§ wyréznia si¢ zachowana podwyzszong nawa gtéwna oraz
elewacja wschodnig z czesciowo zachowanym detalem architektonicznym’.

4 AP w Zielonej Gérze, Zespot Fabryka Budowy Mostéw, Konstrukeji Stalowych i Wagonéw Georg Beuchelt
S.A.w Zielonej Gérze, sygn. 89/2052/0/1.2/2704 1 2702 - dzisiejsza druga hala budowy mostéw zostata zapro-
jektowana i wzniesiona jako warsztat kuzniczy, na co wskazuja projekty z 1898 roku. W roku 1920 pelnita juz
funkcje hali produkeyjnej, jednak dtugo nazywana byla “warsztatami”.

5 AP w Ziclonej Gérze, Zespét Fabryka Budowy Mostéw, Konstrukeji Stalowych i Wagonéw Georg Beuchelt
S.A.w Zielonej Gérze, sygn. 89/2052/0/1.2/2618

6 AP w Zielonej Gorze, Zespét Fabryka Budowy Mostéw, Konstrukeji Stalowych i Wagonéw Georg Beuchelt
S.A.w Zielonej Gérze, sygn. 89/2052/0/1.2/2196

7 Drzigki analizie Zrédet ikonograficznych wiadomo, ze elewacja ta zostala nieznacznie przeksztalcona pomigdzy
1899 a 1910 r., gdy zamurowano okulus $ciany szczytowej, jednak pozostawiono artykulacje i dekoracj¢ otworéw
okiennych, dodatkowo projektujac nowo powstaty elewacj¢ wschodnig hali II w tym samym duchu, odwotujac sie
do wzorcéw renesansu florenckiego. Ok. 1930 wraz z przebudowg zaburzony zostaje ukltad bazylikowy, elewacja
wschodnia hali IT obejmuje péinocng nawe hali I.
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Obie historyczne hale to obiekty o stalowej konstrukeji nosnej, murowa-
ne, na rzucie wydluzonego prostokata na osi wschéd - zachéd, kryte dachem
dwuspadowym osadzonym na konstrukeji stalowej, z wydtuzonym swietlikiem
wzdluz kalenicy. Hala nr II posiada stropodach z bloczkéw betonowych na
konstrukeji stalowej. Hala nr I posiada dodatkowe $wietliki w gérnej partii
§cian péInocnej i poludniowej - hala nr II - wtérne, w partii $ciany pélnocne;.
Wewnatrz zachowaly si¢ wtérne posadzki betonowe, w miejscu historyczne;j
elewacji zachodniej - wtérne przesuwne blaszane $ciany. Stolarka metalowa,
przemystowa, dzielona na mniejsze kwatery.

Elewacja wschodni hali kompleksu nr 11. Po lewej elewacja wschodnia budynku
administracyjnego, foto W. Wrona Gaj, 03.2021 r.

Obie hale 13czy ceglana, otynkowana elewacja wschodnia, zdobiona wyso-
kim cokolem, artykulowana lizenami i zwiericzona prostym gzymsem. Obie
hale laczg zamknigte tukiem pelnym otwory okienne swym rozmieszczeniem
nawigzujace do biforium, flankowane niewielkimi pilastrami, zdobione klif-
cem (hala I) lub opaska (hala II). Skrajne osie elewacji obu hal (poludniowa
hali I i péInocna hali II) - zostaly przebudowane, w obrebie parteru pojawity
si¢ wtérne otwory bramne.

Kominy przemystowe dawnej kottowni oraz kuni

Na terenie zalozenia zachowaly si¢ dwa kominy przemystowe. Pierwszy
z nich stanowil cze¢s¢ kottowni z roku 1872, ktéra zostala rozebrana na prze-
tomie XX i XXI w., a zlokalizowany jest na péinocny - zachéd od willi oraz
na pélnoc od kantyny (budynku nr 14), tuz przy gléwnym trakcie komuni-
kacyjnym na osi wschéd - zachéd. Na pierwszym zdjeciu zaktadu z ok. 1885
r. komin kotlowni jest juz obecny. Natomiast drugi z nich pochodzi z roku
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1909 i jest wtopiony w zupelnie przeksztalcony budynek historycznej kuzni,
nie pozostajac z nim w zadnej relacji uzytkowej. Powojenny napis “ZASTAL?
naniesiony na jego trzon sugeruje, ze mégt ulec przebudowie wraz z kotlow-
nig, jednak jego cokél pozostaje oryginalny.

Pierwszy komin sklada si¢ z trzonu na
wysokim czworobocznym cokole, w calosci
jest murowany z z6ttej cegly. Sciany cokotu,
zwiericzonego potréjnym gzymsem z fryzem
i uproszczonym, kostkowym kroksztynem,
zostaly otynkowane. Trzon komina o prze-
kroju o$miokatnym, wiericzy fryz arkadkowy
wsparty na kroksztynach z wydatnym gzym- |
sem wiericzagcym. Nad nim pozostaje nie- §
wielki segment na planie kola, zwiericzony
gzymsem, powstaly po 1910 r.

Drugi komin, réwniez murowany z cegly,
na wysokim, o§miobocznym cokole zwien-
czonym wielokrotnym gzymsem, w calosci
Znajduj%CYm Si@ w budynku kuzni. Posiada Komin kottowni z ok. 1880 r., foto W.
trzon na planie kota, zwezajacy sie ku gérze, Wrona Gaj, 03.2021 .
zwiericzony jest wydluzonym fryzem arkad-
kowym.

Kantyna z tazniq (0b. budynek nr 14)

Znajduje si¢ w poludniowo - wschodniej czgsci historycznego kompleksu,
od wschodu sgsiadujac z willg, od zachodu - z dzisiejszym budynkiem nr 17.
Wspélczesny budynek wystawiony zostal w miejscu stolarni, ktéra sploneta
i pochodzi z 1902 r. Funkcjonowal jako kantyna, pézniej - stoléwka, sasiadu-
jaca z dostawiong do niej od péinocnego - zachodu taznig. W 1946 r.1 1963
r. zmodernizowano i przebudowano jadlodajnie. O ile pierwotny budynek byt
tréjosiowy w partii elewacji bocznych (od wschodu i zachodu), o tyle po wojnie
zostal powickszony do 6 osi, wchlaniajac budynek dawnej tazni z kornica XIX
w. Z roku 1946 pochodzi zmiana dekoracji elewacji pétnocnej budynku, ktéra
doprowadzita do ujednolicenia stylowego calego obiektu.

Jest to obiekt parterowy, murowany, otynkowany, na rzucie prostokata, kryty
dachem lamanym, ktérego elewacje poludniows i wschodnia zdobia pilastry
rozdzielajace poszczegdlne osie, z gladkim fryzem i charakterystyczng schod-
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kowg attyka. Oryginalne, rytmicznie rozstawione otwory okienne zamknigte
sa polkoliscie, flankowane przez niewielkie pilastry i zwiericzone opaska uje-
tg zwornikiem na linii tuku. Attyka wschodnia jest artykulowana podobnie
jak elewacja, zas§ poludniowa
zwieficzona gzymsem Oraz
zaakcentowana oryginalnym
masztem (niegdy$ byly dwa).
Elewacja péinocna posiada |58
proste gladkie opaski wokét B
zamknietych tukiem odcin- = &
kowym otworéw okiennych
i drzwiowych. Obiekt ten
w obecnym ksztalcie odwoluje
si¢ do wzorcéw neorenesanso-

wych, klasycznych, przebudo-

Kantyna z tagnig od potudniowego - wschodu,
wa powojenna nie zakidcila foto W. Wrona Gaj, 03.2021 r.

jego stylistyki, wpisujac si¢

W nig.

Hala II budowy wagonéw oraz warsztaty (ob. budynek nr 17)

Budynek zlokalizowany w poludniowej cz¢sci zespolu, od péinocy graniczy
z dawnymi magazynami (budynki nr 18 i 19), a od potudnia z torowiskiem
przyleglym do zespotu stacji kolejowej. Zostal wzniesiony w 1937 r. w miejscu
budynku stolarni, malarni, hali budowy wagonéw z roku 1912 (przebudowa-
nego w 1922 r. oraz powigkszonego w 1931 r.), jako kolejna hala budowy wa-
gonéw. W roku 1978 1 1981, a nastepnie 1988 poddany modernizacjom i prze-
budowom, ktére wigzaly sie m.in. ze zmiang konstrukeji calej hali, szczegdlnie
naw I i II, calego pokrycia dachowego, przebudowa mniejszych pomieszczen.

Budynek na rzucie zblizonym do prostokata, 4 - nawowy, w wiekszosci dwu-
kondygnacyjny, murowany z cegly otynkowany wewnatrz, czesciowo podpiw-
niczony, ktérego dach wsparty jest na konstrukeji stalowej na wigzarach kra-
towych, pokrytych blacha, papa, za$ nad nawa I 1 IV - ze stropem Zelbetowym
i papa, a kryty dachem plaskim ze $wietlikami typu gasienicowego nad nawg II
i III. Nad nawami I, IT i IV zlokalizowano pomieszczenia biurowo - sanitarne.
Wewnatrz znajduja si¢ posadzki betonowe, w wickszosci wtérne, prostokat-
ne, rozmieszczone rytmicznie otwory okienne wypelnia stolarka drewniana
i stalowa. Elewacje wschodnia i zachodnig zdobig uskoki kryjace kolejne nawy
oraz charakterystyczne przeszklenie II kondygnacji nawy 111, a takze attyko-
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wa $cianka szczytowa w partii osi centralnych elewacji poludniowej. Z dawne;j
dekoracji architektonicznej zachowaly si¢ w obrebie tej ostatniej elewacji dwa
symetrycznie rozmieszczone na bocznych osiach okulusy (zamurowane) oraz
dwa rzedy rytmicznie rozmieszczonych otworéw okiennych.

Magazyn I (0b. budynek nr 18)

Zlokalizowany na pélnocny - wschéd od hali budowy wagonéw i stolarni
(bud. nr 17), tuz przy gléwnym trakcie komunikacyjnym na osi wschéd - za-
chéd. Centralna cz¢$¢ budynku od péinocy zostala wzniesiona w 1895 r. jako
magazyn gléwny zakiadu, przylegly od potudnia do budynku stolarni, lakierni
i hali budowy wagonéw (ob. nr 17 w miejscu wezesniejszego budynku). Zgod-
nie z planem z roku 1935 magazyn powig¢kszono w tym czasie niemalze dwu-
krotnie od wschodu, zachodu i potudnia, co potwierdzaja plany z lat 1937 - 44.
Pierwotny budynek magazynu byl prawdopodobnie parterowy. Spelnial rézne

tunkgje, po II wojnie §wiatowej miescily si¢ w nim warsztaty.

Murowany z cegly ma-

gazyn wzniesiono na rzucie
prostokata. Kryje go dach
czterospadowy o bardzo ma-
tym nachyleniu potaci, pokry- =% Y
ty papa. Posiada zwarta bryte s "N&
i rytmiczng artykulacje elewa-
cji, ktérych naroza zdobia li-
zeny, rozdzielajace dodatkowo
0§ 213 oraz 11 i 12 elewacji
pélnocnej. Calos¢ wienczy
wydatny gzyms kordonowy.
Prostokatne otwory okienne
z metalowg stolarkg (czesto
z kratami) w obrebie elewacji pétnocnej osadzono w ceglanych, uskokowych
o$ciezach, tworzacych swoistg nisze¢ i dekoracje. W obrebie elewacji péInocne;
zachowala si¢ oryginalna stolarka drzwiowa z konica lat 30. XX w.

03.2021 r.

Magazyn 11, laboratorium (0b. budynek nr 19)

Polozony na péinocny - zachéd od hali budowy wagonéw i stolarni (bud.
nr 17), tuz przy gléwnym trakcie komunikacyjnym na osi wschéd - zachéd.
Zostal wzniesiony w 1898 r. jako dodatkowy magazyn, przylegajacy od péino-
cy do stolarni (ob. nr 17). W pézniejszym okresie czasu pelnil rézne funkcje
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(m.in. modelarnia, pomieszczenie pomiarowe, myjnia, kotlownia, na pigtrze
polerownia, po wojnie laboratorium). Zostal przebudowany w 1928 r. (praw-
dopodobnie pierwotnie parterowy otrzymal w tym czasie II kondygnacje)
i w 1937, gdy uzyskal odrebng bryle, niezalezng od dawnej stolarni. W roku
1977 dokonano naprawy i przebudowy stropéw, wymieniono stolarke i roze-
brano ram¢ od poludnia.

Jest to budynek dwukondygnacyjny, czesciowo podpiwniczony, na rzucie
prostokata, kryty dachem dwuspadowym pokrytym papa, opartym na Zelbeto-
wym stropodachu na dzwigarach stalowych. Posadzki posiada betonowe i la-
striko, otwory okienne i drzwiowe prostokatne (przyziemie elewacji zachod-
niej posiadalo szerokie otwory okienne zwiericzone tukiem pelnym - pozosta-
ty wyrazne $lady ich zamurowania), ze stolarka drewniang oraz wtérng PCV
(wickszo$¢ okien partii pigtra). Oszczgdna dekoracja elewacji ograniczyla sie
do lizen w narozach, gzymsu podokiennego pietra oraz fryzu kostkowego pod
gzymsem wienczacym.

Kompleks budynkéw produkcyjnych nr 20 - hala I budowy wagonéw

Zlokalizowana w pélnocno - zachodniej czesci historycznego zespolu za-
budowy, na zachéd od kompleksu budynkéw nr 11 oraz na péinoc od biur
technicznych hali budowy wagonéw (budynek nr 22). Wspélczesna hala za-
sadniczo skiada si¢ z pieciu stopniowo powstajacych budynkéw. Pierwsza
wzniesiona zostala hala budo-
wy wagonéw w 1912 r., dzi$
stanowigca poludniowa nawe
budynku oraz magazyn i biuro
(potudniowo - wschodni kra-
niec tej nawy). W roku 1922
na bazie planéw z roku 1920
wzniesiono dwie nawy od pél-
nocy, ktérych konstrukeja i ele- |
wacja wschodnia oraz pétnoc- |

na zachowaly swéj oryginalny

Elewacja wschodnia hal produkcyjnych nr 20
Charakter . I‘Oku 1 31 prZC fbl‘O W Wrona Gq], 03.2021 r.

R — N,
= % TR By

budowie ulegla starsza, trzecia

8 Jedynym elementem konstrukecyjnym nieoryginalnym pozostaje zadaszenie - pierwotnie z licznymi $wietlikami
na osi pétnoc - poludnie, obecnie z jednym swietlikiem na osi calego budynku. Modernizacji dokonano w roku
1962 i 1969, wymieniajac poszycie, wzmacniajac stupy konstrukeji nosnej oraz podwyzszajac $ciang szczytows.,
przy czym pozostawiono oryginalng konstrukeje hali, na ktérej wsparto dach, na co wskazuje zachowana ikono-
grafia.
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cz¢$¢ budynku, m.in. podniesiono jej konstrukcje do poziomu nawy I i II, na-
dajac jej identyczng elewacje. W roku 1962 od zachodu wydluzono nawe I i II
niemalze dwukrotnie (cz¢$¢ poniemiecka zajmuje 55,6% obecnej zabudowy,
od wschodu). W latach 70. i 80. XX w. modernizowano i przebudowywano
wnetrza poludniowej czgsci budynku, wielokrotnie je zmieniajac.

Calos¢ dzisiejszej hali to budynek skladajacy sie z trzech naw od péino-
cy oraz dwukondygnacyjnego traktu administracyjno - socjalnego z funkcja
magazynowa wzdluz poludniowej elewacji budynku, polaczonego z III nawa.
Kompleks na planie wydluzonego na osi wschéd - zachéd prostokata, muro-
wany w obrebie przebudowanego w latach 30. cztonu poludniowego i dobu-
dowanych w latach 60. XX w. naw oraz o konstrukeji stalowej, osadzonej na
stupach i wigzarach kratowych z platwiami, uzupelnionej cegla spoinowang
od zewnatrz i tynkowang od wewnatrz - w przypadku naw z 1922 r. Calos¢
nakryta odrebnymi dachami tamanymi ze swietlikami wzdtuz kalenicy lub po-
przecznymi (nad przedluzeniem naw I i II). Pokrycie dachéw z blachy oraz
papy. Otwory okienne prostokatne, stolarka metalowa przemystowa lub drew-
niana z podzialem na mniejsze kwatery lub wtérna, posadzki czesci halowe;
wtérne betonowe z kanatami rewizyjnymi i wtopionymi torami, wszystkie ot-
wory drzwiowe i bramne przeksztalcone. Najblizsza oryginalowi jest elewacja
wschodnia z charakterystycznymi trzema famanymi szczytami (kryjacymi trzy
nawy), w partii I kondygnacji silnie przebudowana oraz péinocno - wschodnia
elewacja o konstrukcji stalowej uzupelnionej cegla, z rytmicznie rozmieszczo-
nymi prostokatnymi otworami okiennymi. Na osi elewacji péinocnej gtadka,
uproszczona attyka.

Hala I11 budowy wagonéw (0b. budynek nr 21)

Budynek polozony jest w poludniowo - zachodniej czgsci zespolu, od potu-
dnia graniczac z torowiskiem i obszarem stacji kolejowej, zas od péinocy z bu-
dynkiem biura technicznego nr 22. W roku 1906 i 1911 wzniesiono w miejscu
obecnego budynku pierwsze hale budowy wagonéw, orientowane z péinocy
na poludnie, cho¢ z ukladem torowisk wewnatrz ze wschodu na zachéd. Juz
w 1916 r. przygotowano projekt wzniesienia tuz obok nowej hali’. Budowa nie
zostala zrealizowana, by¢ moze w zwiazku z dzialaniami wojennymi i proble-
mami natury ekonomicznej z tym zwigzanymi. W latach 30. XX w. ponownie
powrécono do koncepcji przebudowy, tym razem zakladajac powstanie no-

9 AP w Zielonej Gorze, Zespét Fabryka Budowy Mostéw, Konstrukeji Stalowych i Wagonéw Georg Beuchelt
S.A.w Ziclonej Gérze, sygn. 89/2052/0/1.2/2699
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wej hali tuz obok pierwotnej. Na planie z roku 1940 (poprawianym do mar-
ca 1944) widnieje nowa hala, wzniesiona w 1939 r., zawierajaca jednoczesnie
dwie nawy z pierwotnego budynku. Ostatecznie obiekt powstat zgodnie z pro-
jektem z roku 1938, jednak poczatkowo nie wchlonat hal z 1906 i 1911 r.
Doszlo do tego pézniej, tuz przed koricem wojny lub juz po przejeciu obiektu
przez administracj¢ polska'. Wraz z nimi na samym koricu powstala elewacja
wschodnia. W okresie powojennym obiekt byl modernizowany i przebudowy-
wany - m.in. zamurowano otwory okienne przyziemia elewacji poludniowe;j,
przekuto nowe otwory bramne elewacji wschodniej i zachodniej, jednak bryta
i konstrukcja nosna budynku zachowata swéj modernistyczny charakter.

Hala budowy wagonéw
sklada si¢ z potudniowej czesci
halowej, dwunawowej, dzie-
lonej rzedem stupéw, krytej
wspSlnym dachem o konstruk-
¢ji zelbetowej na stalowych
wigzarach z 9 poprzecznymi
swietlikami o charakterystycz-
nej prostopadiosciennej formie
oraz przylegajacego do niej od
Péinocy dwukondygnaCYJnej’ Elewacja wschodnia hali nr 21, foto W. Wrona Gay,
czgSciowo  podpiwniczonego 03.2021 r.
skrzydla warsztatowo - biuro-
wo - administracyjno - socjalnego. Calo$¢ usytuowano na rzucie zblizonym
do prostokata z dwoma ryzalitami od pélnocy, z komunikacja wewnatrz hali
na osi wschéd - zachéd. Budynek murowany z cegly z zewnatrz spoinownej,
wewnatrz - tynkowanej, z wylewkami betonowymi, kryty dachem dwuspado-
wym nad halg i plaskim nad cz¢sci péinocng. Stolarka czgsci halowej metalo-
wa, przemyslowa, dzielona na kwatery, za$ w cz¢sci biurowej drewniana oraz
wspolczesna - wtdrna, czgsto z podziatami nieadekwatnymi do oryginalnych
przeszklen. Wszystkie elewacje poza pdélnocng z charakterystyczng $cianka
szczytows, w formie jednostopniowej, prostej attyki nad centralnymi osiami
oraz dwoma (pozornymi) kondygnacjami otworéw: blendami elewacji potu-

10 AP w Zielonej Gorze, Zesp6t Fabryka Budowy Mostéw, Konstrukeji Stalowych i Wagonéw Georg Beuchelt
S.A. w Zielonej Gérze, sygn. 89/2052/0/1.2/2196, 97, rysunek 33 sygn. 89/2052/0/1.2/2197.

11 Swiadezy o tym nieco inna konstrukcja 3 ostatnich od wschodu $wietlikéw oraz inny odcieri cegiet wschodniej
czesei elewacji potudniowej oraz elewacji wschodniej. Niewiele wnosi nam natomiast dokumentacja polska z
1946, w ktérej odnajdujemy informacje o dwéch nawach w tzw. hali weglarek - wezszej i szerszej. By¢ moze
wezsza, pigtrowa nawa dotyczy¢ miata dzisiejszej w catosci zabudowanej czgsci biurowej (od péinocy).
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dniowej w partii przyziemia i rytmicznie rozmieszczonymi prostokatnymi,
podluznymi, otworami okiennymi pietra w pasie elewacji wschodniej, zachod-
niej i poludniowe;.

Biuro techniczne (0b. budynek nr 22)

Polozone jest w zachodniej czgsci kompleksu, pomiedzy dwoma halami
budowy wagonéw - nr 20 od pélnocy i nr 21 od potudnia, przy gléwnym
trakcie komunikacyjnym na osi wschéd - zachéd. Powstal przy nowej hali bu-
dowy wagonéw w 1912 r. (ob. budynek nr 21 po przebudowie). W latach 20.
funkcjonowat jako biuro techniczne budowy wagonéw, czes¢ zachodnia jako
biuro rachunkowe. W okresie tym dokonano przedtuzenia budynku w kierun-
ku zachodnim. W 1938 r. dokonano znaczacej dla bryly obiektu przebudowy,
oddzielajac elewacj¢ poludniows od dawnej hali budowy wagonéw (ob. 21,
po przebudowie), zmieniajac radykalnie wyglad elewacji pétnocnej oraz po-
tudniowej, podnoszac bryle o jedng kondygnacje, opracowujac nowe elemen-
ty detalu architektonicznego w duchu modernizmu. Warto zwréci¢ uwage na

Biuro techniczne od wschodu, foto W. Wrona Gay, Modernistyczny portal wejscia na osi
03.2021 r. elewacyi potudniowej, foto W. Wrona Gay,
03.2021 r.

przecigte teowniki w partii II kondygnacji elewacji poludniowej, sugerujace
istnienie w przeszlosci konstrukcji Iaczacej budynek z hala nr 21 juz po prze-
budowie z roku 1938. Po 1945 r. w budynku miescilo si¢ biuro ruchu. Nie byt

poddawany znaczacym modernizacjom ani przebudowom.
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Budynek tréjkondygnacyjny na planie zblizonym do wydluzonego prosto-
kata na osi wschéd - zachéd, murowany z cegly, kryty dachem zelbetowym,
plaskim, o kilku odrebnych plaszczyznach pokrytych papa, podpiwniczony,
z poddaszem uzytkowym. Posiada betonowe posadzki w partii podpiwni-
czenia oraz lastriko i oryginalng terakot¢ w obrebie pozostatych kondygnacji
uzytkowych oraz dwie odrebne klatki schodowe (jedng na osi, drugg w kraricu
poludniowo - wschodnim, dobudowang w 1938 r.). Wszystkie elewacje po-
siadajg lizeny w narozach, ktére dodatkowo rozdzielaja grupy kilku osi elewa-
¢ji pélnocnej. Na dekoracje sktada si¢ tez gzyms miedzy I i II kondygnacja,
wieniczacy oraz schodkowa attyka z dodatkowym gzymsem elewacji péinocne;j
i poludniowej na osi budynku. Otwory okienne dwéch pierwszych kondygna-
¢ji wszystkich elewacji poza poludniows zdobig otwory okienne zamkniete tu-
kiem odcinkowym z uproszczonym naczétkiem, natomiast pozostale, prosto-
katne, otrzymaly murowang oscieznicg tworzaca dodatkowsa rame dekoracyjng
otworu okiennego. Te ostatnie w obrebie elewacji zachodniej i potudniowej
otrzymaly dodatkows opaske z cegly klinkierowej. Zachowaly si¢ dwa mo-
dernistyczne portale i otwory okienne przebudowanej klatki schodowej na osi
budynku. W partii elewacji potudniowej zachowalo si¢ fragmentarycznie okno
witrazowe sieni z pozostalymi kwaterami wypelnionymi zéttym szkiem, syg-
nowanym Hans Herkendell?. Centralna kwatera, w ktérej zapewne znajdowat
si¢ witraz, zostala wymieniona. Komunikacja poprowadzona jest wzdtuz ele-
wacji poludniowej, biura rozlokowano po péinocnej i zachodniej stronie bu-
dynku. We wnetrzach zachowaly si¢ liczne elementy modernistycznej stolarki
drzwiowej oraz metalowa, modernistyczna balustrada obu klatek schodowych,
a takze ceramiczne, seledynowe kwietniki podokienne w korytarzu.

Kompleks charakteryzuje si¢ bardzo duza skalg przeksztalcen w obrebie
zabudowy. O ile sam obszar i jego trakty komunikacyjne sa czytelne od dzie-
sigcioleci, o tyle poszczegélne budynki byly wielokrotnie modernizowane,
przeksztalcane, remontowane, przebudowywane i nadbudowywane, o wpro-
wadzaniu coraz to nowych elementéw infrastruktury (ciagi technologiczne,
w tym te majace wplyw na konstrukcje nosng budynkéw; wentylacja, kanali-
zacja, elektrycznosé, ogrzewanie) nie wspominajac. Zmian tych dokonywano
etapami, czgsto nie dotyczyly calych partii obiektéw, lecz tylko ich fragmen-
téw. Same suwnice i dZwigi w hali budowy mostéw wstawiane byly etapami
od korica XIX w. do wspélczesnosci. Wraz ze zmianami funkcji, moderniza-

12 Hans Herkendell (1886 - 1956) - niemiecki malarz i grafik, zwigzany z Disseldorfem.
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cja ciagéw technologicznych poszczegdlnych hal czy budynkéw - zmieniano
ich bryty, pojawial si¢ i znikal charakterystyczny detal. Obiekty wzniesione
w duchu neorenesansu florenckiego stawaly sie czg¢scia powojennej, utylitarnej
architektury przemyslowej lub pozostawiane byly jedynie ich fragment, za$
wnetrze ulegaly daleko idacej przebudowie przy zastosowaniu wspélczesnych
materialéw i technologii.

Uderzajacy jest fakt, ze zesp6l historycznej zabudowy przeksztalcany byt
niemalze bez przerwy, co skutkowalo duza réznorodnoscia form i stylistyk ar-
chitektonicznych, ktére z czasem byty zacierana. Poszczegélne budynki rzadko
przebudowywane byly raz, nie zachowaly si¢ obiekty w stanie oryginalnym, co
wigzalo si¢ z ogromnym sukcesem produkeji tych zaktadéw, ich rentownoscia
i znaczeniem ekonomicznym w regionie. Jak si¢ wydaje zaklady cieszyly sie
w réznych okresach historii tak duza iloscia zaméwien, ze mogly by¢ bez-
ustannie modernizowane i udoskonalane.

Dziesiatki lat nawarstwieni bywaja cennym Zrédtem informacji o obiekcie,
o postepie technologicznym, o ile mozliwe jest doktadne rozwarstwienie po-
szczegblnych elementéw. W przypadku najwigkszych hal produkeyjnych ZA-
STALu, przy analizie materialéw archiwalnych i projektowych - czesto na-
dal nie mozna rozstrzygna¢ granic jednej przebudowy oraz poczatku kolejne;.
Metryka budynkéw sktada si¢ czgsto nie z dwdch, trzech dat, lecz od 5 do na-
wet 10 na przestrzeni stu lat, znaczacych tylko najwazniejsze przeksztalcenia.

W historycznym zespole Beuchelt& Co nie zachowaly sie¢ ciaggi techno-
logiczne ani oryginalne wyposazenie techniczne, tak istotne w przypadku ar-
chitektury przemyslowej. Reminiscencja dawnych czaséw pozostaja wtopione
w betonowe posadzki torowiska, jednak dzieki dokumentacji z roku 1945 wie-
my, ze wiele posadzek jest wtérnych, powojennych (gdyz w roku 1945 w da-
nym miejscu nie bylo ich wecale).

Zaden z zachowanych budynkéw zespotu produkcyjnego ZASTAL
w obecnym ksztalcie nie stanowi przyktadu wyjatkowego, o skali ponadregio-
nalnej, gléwnie z uwagi na skal¢ dokonanych modyfikacji (zatar¢ autentycznej
materii) oraz powtarzalnos¢ ich form architektonicznych i rozwigzan budow-
lanych. Rézny jest tez stan zachowania zabudowy, szczegdlnie w kwestii wiel-
kokubaturowych hal, ich konstrukeji no$nych i pokry¢ dachu.

Jednak o autentycznosci i unikatowosci zespolu zaswiadcza rozwdj zabu-
dowy, zachowana i klarowna struktura kolejnych etapéw w historycznym roz-
woju zakladéw oraz samo znaczenie historyczne miejsca. Wiele z budowli wy-
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tworzonych w zaktadach istnieje do dzis. W zwiazku z bardzo dluga historig
zakladu - cz¢$¢ z nich dzis jest juz cenionymi i budzgcymi zachwyt zabytkami,
po innych pozostaly nam jedynie zdjecia archiwalne i projekty. Watpliwosci
nie budzi tez ogromny wkiad zaktadéw w budowe taboréw kolejowych dla
naszej cz¢sci Europy oraz dla wielu innych krajéw $wiata.

Teren zespotu jest mocno osadzony w krajobrazie kulturowym. Gdy zaklad
powstawal byly to peryferie Zielonej Géry, jednak o strategicznym polozeniu
tuz przy nowo otwartej stacji kolejowej. Zabudowa zaktadu jest waznym ele-
mentem krajobrazu tej stacji, kolejne budynki byly wznoszone w poszanowa-
niu ekspozycji od strony torowiska.

Znajdujaca si¢ tu zabudowa ma swdj element unikatowosci w kontekscie
calego zespolu - budynkéw o réznych funkcjach, ktére obrazuja prace w zakla-
dach, ich dzieje i aspekty spoleczne, s3 odbiciem przemian i waznym elemen-
tem historii miasta, historii zaktadu o migdzynarodowym znaczeniu.
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