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I I Celem Fundacji Otwartego Muzeum Techniki
jestdziatanie narzecz:

* rozwijania §wiadomos$ci uniwersalnych waloréw dziedzictwa prze-
mystowego 1 technicznego, poprzez ochrong dziet cywilizacji tech-
nicznej, wspolnych europejskiemu kregowi kulturowemu, budowa-
nie wiezi mi¢dzy ludZmi i narodami,

» ochrony spuscizny technikow polskich dziatajacych w kraju i na ob-
czyznie,

» aktywnej ochrony dziedzictwa przemystowego oraz technicznego
w Polsce, przede wszystkim na obszarze Wroctawia i regiondw nad-
odrzanskich oraz wigczanie go w obieg wspoiczesnej kultury,

* organizacji Otwartego Muzeum Techniki.

Celem Muzeum Techniki Rolnicze;j
1 Gospodarstwa Wiejskiego w Redeczu
Krukowym jest:

* rozwdj kultury technicznej spoteczenstwa, a to poprzez ochrong
zabytkow techniki, stanowigcych podstawe dziatan o$wiatowych
1 edukacyjnych Muzeum

* przyblizanie spotecznosciom lokalnym bogactwa tradycji ich
,matych Ojczyzn”,

* w szczegoOlnosci popularyzacja dziedzictwa kulturowego Ziemi
Kujawskie;.
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XI Miedzynarodowy Warsztat Archeologii Przemystowej kontynuuje doswiadcze-
nia warsztatébw wczesniejszych, ktérych sesje prowadzilismy w Swidnicy,
Dzierzoniowie, Bielawie, Nowej Rudzie, Watbrzychu, Niegowie. Tym razem ogarnia-
my Swidnice, Niegéw i po raz pierwszy Redecz Krukowy na Kujawach.

Sesja swidnicka miata miejsce 23 maja 2014. Zaprezentowano na niej trzy referaty.
Stanistaw Januszewski méwit o samolotach braci Wroblewskich, jednych z pierw-
szych w Swiecie o metalowej, spawanej konstrukcji kadtuba, ptatéw, usterzenia.
Bracia byli twércami pierwszego samolotu, ktéry zbudowany w Lyonie wznidst sie
w powietrze. Byli pionierami idei samolotu bombowego dalekiego zasiegu, a takze
opancerzenia silnika i kabiny pilotéw. Piotr i Gabriel, wystepujgcy we Francji pod
pseudonimem Salvez zbudowali 7 z 8 projektowanych samolotéow, w 12 wersjach
rozwojowych, zgineli w katastrofie samolotu przygotowywanego dla armii francus-
kiej 2 marca 1914 r. Ich dzieto kontynuowat najmtodszy brat—Edward.

Dr inz. Wactaw Hepner z Politechniki Opolskiej méwit o muzeum motoryzacji, jakim
winno by¢. Czy muzeum wzornictwa przemystowego czy tez muzeum eksponuja-
cego linie rozwojowe elementéw konstrukcyjnych samochodu? Swe wystgpienie
ilustrowat zabytkowymigaznikami, a przywidztich sporg kolekcje.

Piotr Pluskowski opowiedziat o autobusach produkowanych w Cieszynie przez Jana
Molina, od lat 20. XX w. po lata 50. llustrowat swg prezentacje imponujgcg liczbg
dokumentoéw i fotografii, a pozyskat je od spadkobiercéw Molina.

Wyktadom z zainteresowaniem przystuchiwata sie 80-osobowa publicznos¢, a sta-
nowilijg uczniowie Zespotdw Szkdt Budowlano-Elektrycznych i Mechanicznych.

Po potudniu wybrali§my sie do zabytkowego mtyna w Jugowicach, przy ul. Gtéwnej
35, catkiem niedawno przysposobionego do roli pensjonatu. Utrzymano w nim me-
talowe koto wodne, z przektadnig napedu na wat gtéwny i kota pasowe centralnego,
zespolonego napedu maszyn miynskich. Mlyn w Jugowicach pracowat polata80. XX
w. Niewiele z jego wyposazenia pozostato. Tym wieksze wiec zainteresowanie
wzbudzajg kosze zasypowe mlewnikéw walcowych i transmisje napedoéw utrzymane
wprzyziemiu.

Kolejnym punktem peregrynacji byta kaskada 7 stawow w Gtuszycy, stawdw
budowanych od lat 40. XIX w. po schytek tego stulecia, a zaopatrujgcych niegdys$
zaktady wtokiennicze w niezbedng dla procesdéw technologicznych wode. Po Il woj-
nie Swiatowej stawy porzucono, zapomniano, ze drogg w dolinie Marcowego Potoku
prowadzono niegdys imponujgcg promenade spacerowg. Ale wtasnie nadszedt
dobry dla stawdw czas. Nadles$nictwo Watbrzych podjeto odbudowe stawdw naj-
wyzszych (nr6i7), zmyslg nie tylko o matej retencji przeciwpowodziowej, ale i o re-
kreacji.
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ZakohczyliSmy objazd zabytkow pod Matym Wotowcem. Od stacji Jedlina Gérna,
zdewastowanej do granic przyzwoitosci, co tylko utrwala nasze myslenie o PKP
w kategoriach organizacji przestepczej, bo¢ przeciez trudno zakfadac, ze kierujg
nimi wytgcznie niekompetentni czynownicy, z uporem maniakow niszczgcy substan-
cje materialng, w tym przypadku o wybitnych walorach historycznych, ruszylismy
w kierunku tuneli wydrazonych pod Matym Wotowcem (720 m n.p.m.), jedno-
torowych, najdtuzszych w Sudetach i w Polsce. Pierwszy o dtugosci 1560 m powstat
wlatach 1876-1879, w czasie budowy linii kolejowej Watbrzych — Ktodzko, drugi, réw-
nolegty drgzono w latach 1907-1912. Oba wykonano w obudowie murowej z blocz-
kéw kamiennych, czesciowo z cegly klinkierowej, a miejscami ze wstawkami ele-
mentéw obudowy zelbetowej. Portale tuneli wykonczono w obudowie kamiennej
z klincow. Budowle zyskaty eliptyczne przekroje o szerokosci 4,8 i wysokosci 5,8 m.
W ociosach tuneli wykonano kilkanascie wnek ucieczkowych i rewizyjnych uktadu
odwadniania tuneli. W celu odprowadzenia spalin w potowie tunelu wydrgzono
w skale szyb wentylacyjny (komin) stuzgcy do przewietrzania, a miedzy réwnoleg-
tymi tunelami wykonano pie¢ przecinek tgczgcych (z czego do dzis trzy pozostaty
drozne), ktére jednoczesnie petnig role wnek awaryjnych.

Z przejscia tunelem dtuzszym, pozbawionym juz torowiska, do Watbrzycha po kilku-
dziesieciu metrach zrezygnowalismy, uznajgc, ze wedréwce nie sprostajg ani nasze
ubiory, ani obuwie, a brak latarek decyzje przyspieszyt. Ponad tunelami ruszyliSmy
w gore Matego Wotowca, podziwiajgc rozlegte panoramy Gér Watbrzyskich i Sowich.
Zarokdotunelipowrécimy.

Sesje drugg prowadzimy 23-24 sierpnia 2014 roku w Redeczu Krukowym, w Mu-
zeum Techniki Rolniczeji Gospodarstwa Wiejskiego, w muzeum stworzonego z pasiji
Janusza Borkowskiego, twoércy Kujawskiej Fabryki Maszyn Rolniczych
KRUKOWIAK, ktéry swym kulturalnym mecenatem objgt takze mtyn niegowski — do-
kument dziedzictwa cywilizacyjnego Polski, zaswiadczajgcy tradycje przemystu
wiejskiego.

Tutaj prezentowane sg prace przygotowane przez Eufrozyne Pigtek, Adama
Skarbinskiego, Stanistawa Januszewskiego (Piotra Majewskiego cyclogiro...),
Dmitrija Mitiurina i Leopolda Szterna, Leona Palese, Adama Ptoskiego, Marcina
Wrzesihskiego i Wojciecha Preidla.

W sesji trzeciej, prowadzonej 11-12 wrzesnia w zabytkowym mtynie w Niegowie,
w kwietniu 2014 zakupionego przez Stawomira Borkowskiego, oddanego do dy-
spozycji Fundacji Otwartego Muzeum Techniki i Bractwa Zabrodzkiego, gtos od-
daliSmy Stanistawowi Januszewskiemu, Maciejowi Wasowi, Ewie Grzegorzak
toposzko, Jakubowi Marszatkiewiczowi, Michatowi Krasuckiemu, Krzysztofowi
Wielgusowi i Wiolecie Wronie Gaj.

W niegowskim mtynie stworzy¢ chcemy Muzeum Mtynarstwa i Piekarnictwa, ktore-
go ,dojrzewanie” potrwa jeszcze kilka lat. Prowadzone bedzie z udziatem Fundacji
Otwartego Muzeum Techniki, Stowarzyszenia Wiatraki Kultury, Kujawsko-Pomor-
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skiego Stowarzyszenia Kulturalnego i Muzeum Techniki Rolniczej i Gospodarstwa
Wiejskiego w Redeczu Krukowym,

Nowg placéwke muzealng prowadzi¢ bedziemy czerpigc ze wsparcia lokalnych
organizacji pozarzgdowych, w pierwszym rzedzie Bractwa Zabrodzkiego. Chcieli-
bysmy, by rodzita sie w drodze wspétpracy wszystkich zainteresowanych dziedzic-
twem kulturowym regionu. To Bractwo Zabrodzkie rzucito przed kilku laty pomyst
stworzenia w mtynie Muzeum Mtynarstwa i Piekarnictwa. Chcieliby$smy je w tym
dziele wesprzec.

Spotkanie w miynie to przede wszystkim mozliwo$¢ obcowania z zabytkiem, z dzie-
tem kultury technicznej wyjgtkowym na Mazowszu, unikatowym i w skali Polski. Mtyn
motorowy ,Nowos¢” w Niegowie prowadzi nas ku dziedzictwu regionu, znaczacijego
wkfad w rozwdj kultury materialnej Polski.

Tradycje mtynarstwaw Niegowie siegajg XIV w. kiedy to dla potrzeb dworu wiascicieli
wsi — Fryczéw z Pieczysk — na lewej odnodze Bugu (do 1612 roku przeptywajgcej
obok Niegowa) lub bezposrednio na rzece Fiszor, powstaty dwa miyny, ktérych
urzadzenia napedzane byty kotami wodnymi podsiebiernymi. Mlyny posadowiono
zapewne na palach w nurcie rzeki. Obok tych mtynéw powstata osada, ktéra zyskata
miano Mtynarze. Z pocz. XIX w. funkcjonowat tutaj jeden mtyn wodny, a w jego
sgsiedztwie piekarnia. W sgsiednim Niegowie, w ktorym w 1827 byto 22 doméow i 187
mieszkancow, dziatata takze gorzelnia i smolarnia. W pot. XIX w. witascicielka
folwarku w Zabrodziu Adela Jezewska zbudowata na polach Zaganek (pdzniej
Adelina) dwa wiatrakitypu kozlak, obstugiwane przez Piotra Przybysza.

W roku 1924 Marian Dgbrowski podjgt w Niegowie budowe mtyna motorowego.
Ochrzcit go mianem ,Nowo$¢é”. Budowe powierzyt wyspecjalizowanemu przed-
siebiorcy budowlanemu, ktéry wznosit budynek miyna z betonowych, prefabry-
kowanych bloczkéw. To rowniez przesgdza o wartosciach historyczno-technicznych
architektury mtyna, nieczesto sie wéwczas zdarzato by budowniczowie wykorzy-
stywali prefabrykaty. Z nich, a nadano im strukture obrabianego mtotkiem kamienia,
murowano w Niegowie sciany nosne 3-kondygnacyjnego budynku produkcyjnego,
w czesdcipodpiwniczonego.

W 1928 r. Marian Dgbrowski sprowadzit silnik gazowy i gazogenerator wytwarzajacy
gaz ssany. Silnik (nr fabr. 6583) wyprodukowano w renomowanej Szwajcarskiej
Fabryce Lokomotyw i Maszyn Winterthur w Winterthurze pod Zurychem, ktéra
styneta z budowy silnikdw gazowych, spirytusowych, benzynowych i takich lokomo-
bili, silnikow parowych dla przemystu i parowozow dlakolei.

Miynarz nabyt ten silnik za posrednictwem Spéiki Akcyjnej Przedsiebiorstw Tech-
nicznych Zaborowski i S-ka, majacej siedzibe przy ul. Trebackiej w Warszawie,
krajowego przedstawiciela Szwajcarskiej Fabryki Lokomotyw i Maszyn Winterthur.
Spotka oferowata silniki produkcji Winterthur na gaz ssany i na rope, czeéci za-
pasowe do silnikéw na gaz ssany i montaz tych silnikéw u nabywcoéw, wraz z mon-
tazem wytwornic gazu produkowanego z koksu, instalacji i aparatury gaz
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uzdatniajgcych. Proponowata rowniez budowe mtynéw przemystowych i gospodar-
czych — niewykluczone, ze jej powierzono budowe mtyna niegowskiego, oferowata
posrednictwo w kompletowaniu maszyn miynskich. Nie wiemy dzisiaj, czy z tej
ostatniej oferty Mtynarz skorzystat.

Utrzymane w miynie mlewniki walcowe pochodzg z wytwdrni w Lwdowku
Wielkopolskim, ze znanej wytworni Machari i S-kaw Pardubicach (Czechy)i z jednej
z najstarszych warszawskich fabryk maszyn mtynskich C. Skoryny, specjalizujgcej
sie wwyrobie kamieni mtynskich z piaskowca, z krzemienia francuskiego zLa Forte a
pdzniej i z kamienia sztucznego. Fabryka Maszyn Mtyhskich i Kamieni Francuskich
C. Skoryna powstata w 1794 r. MieScita sie najpierw na Powgzkach, a od lat 90. XIX
wieku na Pradze, na ul. Olchowej (dzisiaj Olszowej). W 1885 na warszawskiej
Wystawie Rolniczo-Przemystowej prezentowata sie najokazalej sposréd wszystkich
wystawcow, a uznanie zdobyly sobie wytwarzane przez te firme maszyny i urza-
dzenia do czyszczenia i obtuskiwania zboza, wialnie, tryjery, urzgdzenia i maszyny
do mielenia zboza — ztozenia kamieni mtyriskich i nie znajdujgce sobie rownych
kamienie mtynskie, maszyny i urzadzenia do odsiewania produktow przemiatu, pytle
odsrodkowe systemu Seck i wialnie kaszkowe syst. Henkela i Karescha, urzadzenia
dowyrobu kasz pertowych, perlaki syst. Pichlera.

Budowano tu rowniez mlewniki walcowe typu utrzymanego w miynie w Niegowie.
Mlewnik, zainstalowany w mtynie w 1928 r. wskazuje jednak, ze Mtynarz nie zawsze
nabywat maszyny i urzgdzenia nowe, w tym przypadku zakupit mlewnik uzywany,
o czymwiemy stad, ze wytwornia C. Skoryny zakonczyta dziatalno$¢ w latach | wojny
Swiatowe;j.

Marian Dgbrowski uruchomit w mtynie rowniez niewielki generator energii elek-
trycznej, o mocy 3 kW, wystarczajgcej dla oswietlenia mtyna, piekarni, prowadzonej
przezen rozlewni oranzady oraz kilku domoéw mieszkalnych. Prawdopodobnie i ge-
nerator i aparature kontrolno-pomiarowa rozdzielni energetycznej, wytgczniki, opor-
nice nabyt réwniez w firmie Zaborowski i S-ka, jako, ze prowadzita ona réwniez dziat
elektryczny, oferujac silniki i prgdnice pradu stategoi przemiennego, przewody elek-
tryczne, tablice rozdzielcze, kompletne urzadzenia niezbedne dla zasilania maszyn
i odwietlenia obiektow produkcyjnych.

Miyn wyposazono w trzy mlewniki walcowe, w jedno ztozenie kamieni miynskich,
w Srutownik i kaszak, prawdopodobnie réwniez produkcji C. Skoryny. Mtyn zyskat
zespo6t maszyn czyszczgcych zboze i produkty przemiatu, m.in. 3 odsiewacze gra-
niaste, dwa odsiewacze wstrzgsowe, w tym jeden zwigzany z sortownikiem. Zbior-
niki surowca (zb6z) i produktéw przemiatu zabudowano w 1928 na drugiej kon-
dygnaciji budynku produkcyjnego (surowiec) oraz w latach 50. XX w. pod podtoga
2 kondygnaciji (zbiorniki kaszy, otrgb i maki). Kaszarnie urzgdzono w drewniane;j
przybudéwece (ok. 3,0 x 5,0 m) siegajgcej okien najwyzszej kondygnacji (zniszczone;j
wlatach70. XXw.).
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Motorownie i wytwornice gazu ssanego usytuowano w przybudéwce zwartej z mty-
nem od pin.-wsch. Z niej wyprowadzono gtéwny wat napedu centralnego (zespolo-
nego) maszyn i urzadzen miynskich. Z tego watu, przez waty posrednie umieszczo-
ne na wszystkich kondygnacjach, przez przektadnie pasowe napedzano maszyny
i urzgdzenia mtynskie

Transport surowca i produktéw przemiatu rozwigzano stosujgc przenosniki kubet-
kowe (montowane na tasmach bez konca) oraz przeno$niki slimakowe (jedne i dru-
gie oparte — podobnie jak maszyny mtyriskie — na napedzie centralnym). Maksymal-
nie wykorzystywano réwniez transport realizowany sitg grawitacji (z géry do dotu, np.
ze zbiornikéw zboza do mlewnikdw, czy z maszyn czyszczgcych do mlewnikow, lub
ze zbiornikéw produktéw gotowych do workownic, skad odbierano je do workow).

Miyn Niegowa to typowy model tzw. mtyna amerykariskiego, wyksztatconego w XIX
wieku, znamiennego napedem centralnym maszyn i urzgdzen mtynskich od silnika
wodnego, parowego, spalinowego, wiatrowego, elektrycznego, czy innego, rozbu-
dowanymi systemami transportu wewngtrzzaktadowego (kubetkowego, slimakowe-
go, grawitacyjnego lub innego), rozbudowanymi oddziatami segregowania, tuszcze-
nia i czyszczenia zboza oraz produktow przemiatu. Rozwigzania techniczne i funk-
cjonalne tego typu mtyna od potowy XIX w. opanowujgcego rowniez mtynarstwo na
ziemiach polskich, przypisujemy Tomaszowi Elliot i Oliverowi Ewansowi (1755-
1819), ktérzy w 1785 r. zbudowali taki mtyn nad Redclay Creek w stanie Delaware
(USA). Oznaczat onrewolucje w mtynarstwie, m.in. dlatego, ze powaznie eliminowat
prace cztowieka. Wczesniej gnieciono i mielono ziarno miedzy dwoma kotami mtyn-
skimi, a nastepnie w trakcie zmudnej, recznej obrébki przerabiano je na make, z kto-
rej mozna byto wypiekac chleb. Ewans zmechanizowat ciggi transportu i przemiatu
maki. Mato tego, doprowadzit, Ze w jednym miejscu dostarczane byto do miyna
zboze, anadrugim, w koncu procesu technologicznego czyszczenia i przemiatu zbo-
za, do workow wsypywano gotowy produkt i inne — uboczne (np. kasze, otreby,
Srute).

Wydajnos¢ miynéw mechanicznych powaznie wzrosta z chwilg wynalezienia
mlewnikéw walcowych, ktdre z przetomem XIX/XX w. skutecznie zaczety konkuro-
wac ze ztozeniami kamieni mtynskich i tzw. mtynem pytlowym, ktérego liczne relikty
znajdujemy do dzisiaj m.in. na Podhalu i w Gorcach, a siegajgc dalej takze w ru-
munskich Karpatach, w Serbii, wszedzie tam gdzie docierata wotoska migracja, jej
bowiem model mtyna pytlowego przypisujemy. Mtyn amerykanski wypart niskie
budynki pytlowych mtynéw zboZzowych (zwanych tez mtynami syst. niemieckiego).
Zastgpity je wielopietrowe budowle.

Pierwszy mtyn systemu amerykanskiego na ziemiach polskich zbudowali bracia
Henryk i Tomasz tubienhscy, w 1835 roku na Solcu w Warszawie. Z biegiem lat zdo-
minowat on przemyst mtynarski. Jeden z pierwszych mtyndw amerykanskich powstat
w potowie XIX w. w Pisarzowicach nad Osobtoga k/Gtogéwka na Slgsku, inny w 1857
zbudowat w Tenczynku Adam Potocki z Krzeszowic. Pierwszy miyn ulepszonej kon-
strukcji uruchomit w Lublinie-Piaskach w 1861 roku Michat Ko$miriski wspdlnie
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z Antonim Hemplem i Sewerynem Balickim. Miat on 6 ztozen kamieni, byt poruszany
maszyng parowg o mocy 40 KM i zaliczat sie do najwiekszych tego typu zaktadéw
w Kroélestwie Polskim. W 1863 roku bracia Witold i Konstanty Brzezihscy, wiasciciele
Betzyc, uruchomili w Lublinie mtyn parowy poruszany maszyng parowg o mocy 20
KM oraz przerobili na system amerykanski mtyn-wiatrak nalezacy niegdys do
Dominika Bociarskiego. Przy obu zaktadach uruchomiono piekarnie, przy mtynie
Koéminskiego nawet parowag.

Na Mazowszu w 1885 r. parowe mtyny amerykarskie pracowaty m.in. w Ptocku i w
Borowiczkach, w Ciechanowie, w Przasnyszu, Mtawie, nad Skrwg, w Okalewie,
w Grajewie, w Zegrzynku nad Narwig, w Siedlcach, Wegrowie, w Liwie. Ich poja-
wienie sie byto swoistym znakiem rewolucji przemystowej i industrializacji Krélestwa
Polskiego, mtynarstwo odegrato natym polu, obok cukrownictwa, role znaczaca.

W czasie Il wojny Swiatowej mtyn pracowat na rzecz niemieckiego okupanta, bez-
posrednio po wojnie na rzecz Armii Czerwonej (do marca 1945). Po opuszczeniu
miyna przez wojsko poddano go remontowi, dlatego, ze bezustanna od 1939 r. eks-
ploatacja zaktadu przez armie doprowadzita do powaznej dekapitalizacji maszyn
i urzadzenh. Prace ponownie podjeto w 1946 r. Na wyposazeniu mtyna pozostawat
wowczas m. in.: silnik gazowy o mocy 50 KM, gazogenerator, generator energii
elektrycznej, trzy mlewniki walcowe, ztozenie kamieni mtynskich, tuszczarka ,Mars”,
3 odsiewacze graniaste, aparat magnetyczny, 3 wagi, szafka aspiracyjna. Przed
motorownig, od pétnocy, znajdowata sie drewniana szopa na koks (zlikwidowana ok.
1962r.), a plac przed mtynem byt brukowany kamieniem polnym.

Wytwornice gazu ssanego i silnik gazowy eksploatowano do ok. 1955 r., do czasu
elektryfikacji wsi Niegow. Od tego czasu na gtéwny wat napedowy pracowat silnik
elektryczny o mocy rzedu 40 kW. Zrezygnowano tez z utrzymania wtasnej sitowni
energetycznej, opartej na generatorze energii elektrycznej, napedzanym przez ped-
nie pasowg z silnika gazowego.

Po elektryfikacji mtyna nadal produkowano w nim make pszenng, zytnig, otreby
zytnie, otreby pszenne, kasze. W 1949 zatrudniany byt mitynarz Wiadystaw
Szewczyk, mechanik — Bronistaw Sapiezynski i robotnik Jézef Ciupata. Wczesniej
pracowat w nim takze Leopold Stupecki. Przecietne zatrudnienie siegato 2-3 pra-
cownikéw, a w miynie pracowat réwniez wtasciciel Marian Dgbrowski i jego synowie
FranciszekiHenryk.Zdolno$¢é przemiatowa mtyna siegata 2000 kg/dobe, ale nie byta
wykorzystywana z powodu braku przemiatu. W okresie od 2 kwietnia do 9 maja 1946
przemielono 916 kg pszenicy, 4.409 kg zyta i 136 kg jeczmienia. Rolnicy uiszczali
optaty w pienigdzu lub w naturze (zbozu). W roku 1947 wyprodukowano 48 q maki
pszennej, 68 g makizytniej, 11q otreb pszennychi4q otreb zytnich.

W 1947 r. mtyn znacjonalizowano, ale ok. 1958 zwrdcono go wtascicielom. Dzier-
zawit go od nich Tadeusz Borkowski, od 1962 r. maz Urszuli Dgbrowskiej. Prowadzili
go jeszcze do 1967/1968 r., kiedy to mtyn unieruchomiono. W latach 90. XX w.,
w zwigzku z budowg i modernizacjg miedzynarodowej trasy E-8 Generalna Dyrek-
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cja DrogKrajowych iAutostrad wykupita dziatke ze znajdujgcym sie na niej mtynem.
Po zakonczeniu inwestycji zarzad nieruchomos$ci przeszedt w rece Starostwa Wysz-
kowskiego, na co swdj wptyw miata inicjatywa ,Bractwa Zabrodzkiego”, ktére wy-
stgpito z inicjatywg przejecia miyna i urzadzenia w nim Muzeum Miynarstwa i Pie-
karnictwa. W 2012 r. Stowarzyszenie odstgpito jednak od planu przejecia nierucho-
mosci, obawiajgc sie, ze nie podota kosztom jej utrzymania i eksploatacji, tym
bardziej, ze budynek produkcyjny mtyna wymaga pilnego podjecia prac napraw-
czych dachu, okien, stolarki drzwiowej, tuitam fragmentow drewnianych podtég, nie
mowigc juz o pilnej potrzebie konserwacji wyposazenia technicznego, maszyn
i urzgdzen miynskich, silnika gazowego i przymtyhskiej gazowni.

W kategoriach ,cudu” postrzegamy utrzymanie do dzisiaj wyposazenia techno-
logicznego mtyna, silnika i wytwornicy gazu ssanego, a takich motorowni czy przy-
miynskich gazowni szuka¢ mozna dzisiaj ze $wiecg w dtoni, chociaz kiedy$ eks-
ploatowano ich wcale niemato. Ulegty uptywowi czasu. Ostat sie mtyn Niegowa, ostat
sie dzieki trosce Urszulki Borkowskiej, od konca lat 60. XX w. wystepujgcej juz nie
w roli Mtynarki, ale straznika dziedzictwa.

W listopadzie 2012, w zwigzku z inicjatywg Bractwa, datujgca sie jeszcze z 2008
roku, Mazowiecki Wojewddzki Konserwator Zabytkéw podjat postepowanie admi-
nistracyjne o wpis mtyna do rejestru zabytkéw woj. mazowieckiego, przy czym kon-
cepcja urzgdzenia tutaj Muzeum Miynarstwa i Piekarnictwa wcigz pozostaje aktu-
alna. W 2013 zyskata wsparcie Fundacji Otwartego Muzeum Techniki oraz Muzeum
Rolnictwa i Gospodarstwa Wiejskiego Janusza Borkowskiego.

Wiosng 2014 r. opuszczony od lat mtyn zyskat nowego wtasciciela, w osobie Janusza
Borkowskiego, cztonka rady Fundacji Otwartego Muzeum Techniki, co tez otwiera
nowg epoke w jego dziejach, sktadajgc rowniez na nasze barki nowe obowigzki zwig-
zane zzadaniem odbudowy, utrzymaniaiudostepniania zabytku spoteczenstwu.

W dniu 31 maja br. o godz. 15.00 Stowarzyszenie ,Bractwo Zabrodzkie” zorga-
nizowato spotkanie robocze pod hastem ,Porzadki w Starym Mtynie”. Na poczatku
wszyscy spotkali si¢ na | pietrze mtyna, gdzie odbyto sie spotkanie informacyjno-
organizacyjne dotyczace spraw biezgcych. W posiedzeniu uczestniczyli Andrze;j
Krzeczkowski — prezes ,Bractwa Zabrodzkiego” i jego cztonkowie: Elzbieta
Oleksiak, Elzbieta Sosnowska, Alina Swulinska, Zdzistaw Bienkowski, Kazimierz
Izdebski, Michat Fujak, Arkadiusz Redlicki. Po oméwieniu spraw dot. Stowarzysze-
nia Panowie zabrali sie do usuniecia darni pokrywajgcej bruk przed mtynem. O go-
dzinie 18.30, na zakonczenie spotkania, przygotowano ognisko potgczone z pie-
czeniemkietbasek.

W dniu 7 czerwca br. o0 godz. 17.00 Stowarzyszenie ,Bractwo Zabrodzkie” zorga-
nizowato kolejng akcje pod hastem ,Porzadki w Starym Mtynie”. Podczas tego spot-
kania kontynuowano prace przy odstanianiu bruku przy mtynie oraz sprzgtano Il
pietro mtyna (zamiatanie). W akcji wzieli udziat: Renata i Leszek Tyminscy z Gaju,
Beata Kornatka, Manfred Kolbauer, Anna Kudelska studentka Uniwersytetu War-
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szawskiego —instruktorka jazdy konnej oraz Magda Sar, Patryk i Daria Samoraj, Ola
Malinowska — osoby zwigzane ze stajnig Taxsus w Niegowie, Andrzej Krzeczkowski
—prezes Stowarzyszenia ,Bractwo Zabrodzkie”, Arkadiusz Redlicki — cztonek zarza-
du, Radostaw Ku¢mierowski, Marek Filipowicz — prezes Stowarzyszenia ,Pepisko”
z Wyszkowa, Marta Kochanska — cérka p. Urszuli Borkowskiej. Na zakonczenie
spotkania tradycyjnie zorganizowano ognisko, do ktérego, ok. godz. 20.00, dotgczy-
li: ks. wikary Dariusz Wachowiak, Barbara Redlicka z cérkami Adriang i Martyna,
Urszula Borkowska z rodzing, Bogustaw Lackoronski z rodzing. Wszyscy zgroma-
dzeni przy ognisku mieli okazje sprobowaé¢ domowych ciast, chleba, pieczonych
kietbasek, ziemniakéw i innych smakotykdw. Rozmowy przy ognisku przeplataty sie
ze Spiewaniem piosenek przy akompaniamencie gitarowo-akordeonowym.

Wierzymy, ze zadanie utrzymania i udostepnienia spoteczenstwu zabytkowego mty-
na skazane jest na sukces, ze danym nam bedzie smakowac tutaj historie, a opo-
wiadac bedzie o niej mtyn, prowadzac nas ku spadkowi przesziosci, wbrew pozorom
wcigz zywemu, obecnemu w naszym zyciu i kulturze. Obcowanie z mtynem sprzyjaé
moze naszemu mysleniu o przysztosci, o pozgdanych kierunkach i strategiach roz-
woju ,matych Ojczyzn”, Tego bez spotecznej aktywno$ci i statego czerpania z dzie-
dzictwa czynié niesposob.

XI Miedzynarodowy Warsztat Archeologii Przemystowej prowadzimy w czasie
szczegoblnym. Wtadnie dzieki dotacji Gminy Wroctaw podjeliSmy remont i rewalo-
ryzacje barki Z-2107 do roli Centrum Interpretaciji Dziedzictwa Cywilizacyjnego Drég
Srédlgdowych Polski. Przycumuje przy Nadborze i Wréblinie w roli kolejnego ele-
mentu Muzeum Odry, muzeum szczegodlnego, zasadzonego na zabytkowych stat-
kach srédlagdowych, muzeum upominajgcego sie o zegluge towarowg, ozywienie
rzek i kanatow Polski. Przed nami huk roboty. Toz przeciez roboty stoczniowe przy
dnie i kadtubie jednostki to dopiero poczatek. Kolejnym etapem bedzie zabudowa
instalacji elektrycznej, oswietleniowej, grzewczej, wodno-kanalizacyjnej, sanitarnej,
sieci komputerowej, przysposobienie dawnych tadowni do nowych zadan i rél: sali
wyktadowej, konferencyjnej, zaplecza dministracyjno-socjalnego, muzealnych po-
wierzchni. Przybywa nam jednak mecenaséw tego dzieta. To m.in. gdanskie Melio-
racje Wodne Sp. z 0.0., wroctawski Hutmen SA, bydgoski Bohamet i Koto Przyjaciét
bawarskiego Deutsches Museum, Muzeum od lat towarzyszgcego dziataniom
Fundacji podejmowanym na rzecz ochrony tradycji przemystowych i dziedzictwa
kultury technicznejPolski.

drhab. Stanistaw Januszewski

Prezes Zarzgdu Fundacji
Otwartego Muzeum Techniki
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Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Basztowa wieza szybu Wojciech
kopalni Victoria w Walbrzychu

The tower shaft Wojciech of Victoria mining
in Walbrzych

Basztowa wieza szybu Wojciech jest najstarsza tego typu budowla na ziemiach polskich, a na-
wet w Europie, jest unikatowym zabytkiem techniki, wpisanym do rejestru zabytow Nr 819/Wt
dnia 25.07.1981 r. W Watbrzychu poza wiezg Wojciech do grupy basztowych nalezg zachowane
wieze szybow: Teresa, Staszic, Julia i Sobotka. Przeobrazenia gospodarcze dokonane w latach
90. XX w., ktore doprowadzily do likwidacji watbrzyskiego gornictwa weglowego miaty na
zabytki techniki niekorzystny wptyw, co obrazuje rowniez opuszczona i zaniedbana wieza
Wojciech. Do rejestru zabytkdw wpisany jest rowniez budynek maszynowni szybu Wojciech
Nr 820/Wt dnia 25. 07. 1981 r. Tym dzielom sztuki gorniczej i procesom ich przemiany po-
$wiecono tutaj uwage.

The tower shaft Wojciech is the oldest building of this kind in the Poland and even in Europe. It is
a unique monument of technology, registered as historical relict No. 819/Wt of 25/07/1981. In
Walbrzych, outside the Wojciech tower, a few other similar towers are preserved: Teresa,
Staszic, Julia and Sobotka. Economic transformations made in the 90s of the XX cent., which
did led to the liquidation of many coal mining in Waltbrzych, had negative influence on such
historical relicts. The abandoned and neglected Wojciech tower is a good example. The
Wojciech's building of the engine shaft is also registered as historical relict with No. 820/W1
0f25.07.1981. The attention paid here by author contains values of that art of mining.

Zabytkowa wieza basztowa szybu Wojciech (przed 1945 r. Wrangelschacht) kopalni
Victoria (przed 1945 rokiem Glickhilf-Friedenshoffnung) znajduje sie w Watbrzychu
w dzielnicy Sobiecin, przy ulicy Sztygarskiej. W tym rejonie wydobywanie wegla
udokumentowane jest od potowy XVI wieku. Po wprowadzeniu przez wtadze pruskie
w 1769 r. prawa gorniczego, kopalnie byty rejestrowane i posiadaty nazwy wtasne.
Na obszarze weglonosnym w Sobiecinie powstato w latach 70. i 80. XVIII w. kilka
kopaln zatozonych przez gwarectwo, miedzy innymi: Friederike— 1772r., Schwester
—1775r.,Beste—1775r., Christoph—1786r. Do potgczeniatych kopalhwjedng o naz-
wie Beste doszto w 1842 r. Nastepne potgczenie nastgpito w 1859 r, kopalnia Beste
weszta w sktad kopalni Gluckhilf, ktéra w 1893 r. potaczyta sie z kopalnig Friedens-
hoffnung pod nazwg Glickhilf-Friedenshoffnung. Kopalnia poczgtkowo stanowita
witasnos¢ gwarecka, w 1928 r. weszta w sktad spétki Niederschlesische Bergbau
A.G. (Nibag), w 1945 r. przeszta na wiasnos¢ pahstwa polskiego i byta jednostkg
Golnoslgskiego Zjednoczenia Przemystu Weglowego, w latach 1945-1994 nosita
nazwe Kopalnia Wegla Kamiennego Victoria.
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Basztowa wieza szybu Wojciech,
stan 2000

Do potowy XIX wieku poktady wybierano
do poziomu sztolniowego (+435 m) zgte-
biajgc z powierzchni liczne szyby. Po
zwiekszeniu pola gorniczego kopalni
Beste przez wigczenie okolicznych ko-
paln, przystgpiono po 1842 r. do drgzenia
nowego szybu wydobywczego nazwane-
go Wrangelschacht, (Wojciech), ktory
osiggnat gtebokos¢ 46 m i byt szybem
stabilnym. W 1852 r. w szybie Wojciech
czynna byta parowa maszyna wyciggowa
o0 mocy 16 KM, ktérej srednica cylindréow
wynosita 12,5 cala, skok ttoka 25,5 cala,
w ciggu minuty wykonywat 41 skokéw;
w tym roku pracowata przez 115 dni, do

=4 produkcji pary zuzyto okoto 100 t wegla.

Byfta to maszyna podwdjnego dziatania
bez wahacza i kondensacji. Maszynaiijej
zabudowa kosztowaty 14 324 talary,
roczne utrzymanie wraz z robocizng 381

talaréw. Maszyna znajdowata sie w murowanym budynku nadszybowym. Mimo, ze
nie zachowaty sie plany ani opisy, mozna przyja¢, ze miat ksztatt kamienicy, bo tak
budowano wtedy nadszybia zawierajgce maszyny wyciggowe. W poblizu szybu
w oddzielnym budynku znajdowata sie maszyna parowa nalezgca do kopalni
Gluckhilf, napedzajgca trak na placu drzewnym, ponadto wentylator dla 10 palenisk
w kuzni oraz tokarke. Odgatezienie linii kolejowej Watbrzych-Wroctaw, dochodzito

doszybuWrangelod 1852r.

Budynek nadszybowy w formie kamienicy kopalni Schweinitz (z lewej)
ikopalni Konrad (z prawej), stan 1853 .
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W pierwszych latach szesc¢dziesigtych XIX w. zespét wydobywczy Wojciech pod-
dano modernizacji, zostat pogtebiony, zabudowano réwniez nowa parowag maszyne
wyciggowa i postawiono murowangwieze basztowa.

Wieza basztowa szybu Wojciech pochodzi z 1860 r. (wg koncesji) i nalezy do naj-
starszych zachowanych wiez tego typu w Europie. Posadowiona zostata na rzucie
prostokata o bokach 15 x 12 m, jej pierwotna wysokos¢ wynosita 20 m, ceglane mury
majg 1,2 m grubosci. Sciany zewnetrze spoinowano, wewnetrze byty otynkowane
i bielone. Elewacje wiezy cechuje bogactwo detalu architektonicznrgo, typowegodla
stylu historyzmu w architekturze. W licach $cian wystepujg spoinowane lizeny, ce-
glane petnotukowe obramowania otworéw okiennych, blendy typu bi- i triforidw,
schodkowe i arkadowe ceglane gzymsy miedzykondygnacyjne oraz wienczgce. Du-
ze otwory okienne zapewniaty dobre dzienne o$wietlenie wnetrza wiezy, miaty zeliw-
ng stolarke z drobnym podziatem typu przemystowego. Ze skgpych, dostepnych
przekazéw wynika, ze w latach 60-80. XIX w. czynna byfa parowa maszyna wycig-
gowaomocy 550 KM, umozliwiajgcawyciggniecie zwiekszajgcej sie masy urobku.

W bezposredniej bliskosci rury szybowej wydrgzono drugi szyb, Wrangel Il
(Wojciech Il) ktéremu przydano role wyrobiska wentylacyjnego. W pierwszym etapie
szyb wentylacyjny Wojciech Il miat 208 m, w 1870 roku osiggnat 240 m gtebokosci.
W 1867 r. zostat wyposazony w wentylator odsrodkowy typu Guibal z napedem
parowym. Srednica kota topatkowego wentylatora wynosita 9,0 m, a szeroko$é
topatek (skrzydet) 3,0 m, wydajno$¢ urzgdzenia siegata 3000 m°/min, a depresja
wynosita 55 mm H,0O, silnik parowy miat moc 50 KM. Dla urzgdzen wentylacyjnych
wybudowano przy wiezy basztowej oddzielny budynek.

Szyb nie posiadat przedziatu drabinowego, stuzyt do przewietrzania rejonu wentyla-
cyjnego szybu Woijciech, ktory wykazywat, jak cate pole gérnicze kopalni Glickhilf-
Friedenshoffnung, zawartos¢ metanu. Metanowosé wzrastata z gtebokoscig wy-
bierania. W latach 80. XIX w. zuzyte powietrze w szybie wentylacyjnym wykazywato
0,275% CH,, a w nastepnym dziesiecioleciu wskaznik matanowosci siegat 7m° CH,/
tone wydobycia dobowego (wedtug wspoétczesnej klasyfikacji, byta to Il kategoria
zagrozenia metanowego). Katastrofalny wybuch metanu w rejonie szybu Wojciech
miat miejscewnocy z30na 31 grudnia 1895r. Zgineto wtedy 32 gornikow.

W 1908 r. zabudowano dwa wentylatory odsrodkowe z napedem, elektrycznym, typ
Rateau i Pelcer, obydwa o wydajnos$ci 3200 m*/min, w rezerwie byty: jeden parowy
i dwa elektryczne wentylatory Rateau. W latach 20. XX w. szyb Wojciech Il pogtebio-
nodo 320 m.

W szybie wydobywczym Wojciech | zatozono w 1869 r. pierwszg na Dolnym Slgsku
sygnalizacje elektryczng miedzy podszybieminadszybiem.

Po wybraniu udostepnionych partii poktadéow konieczne byto przygotowanie niz-
szych poziomoéw, do ktérych nalezato najpierw doprowadzi¢ szyb. Do 1880 r. szyb
Woijciech | osiagnat 240 m gtebokosci, zostat ponadto poszerzony. Od 1883 roku
byt trzecim szybem wydobywczym kopalni Gluckhilf obok szybdéw von der Heyd
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i Victoria, obydwa miaty po 279 m gtebokosci. Pogtebianie szybu pociggato za sobg
zmiane urzgdzen wyciggowych, zapewniajgcych zwiekszone wydobycie. W latach
80. XIX w. w rejonie szybu Wojciech | pracowato na jednej zmianie 500 oséb, a wy-
dobycie dobowe wynosito 860 t. Szyb Wojciech | w 1891 r. osiggnat gteboko$¢ 244 m.
Mimo tak znaczgcej gtebokosci nie miat zgody na jazde ling ludzi, byt przedziat
drabinowy, zjazd zatogi odbywat sie szybamivon der Haydti Victoria. Szyb Wojciech
| petnit funkcje wydobywczego, wodnego i wdechowego. Podczas nastepnego po-
gtebienia w 1897 r. uzyskat gtebokos¢ 321 m. Z rozbudowg tg wigzata sie daleko
idgca przebudowa urzgdzen wyciggowych, uzyskano wtedy réwniez zgode na jazde
ling.

Basztowa wieza wyciggowa szybu zostata podniesiona o trzy metry, co pozostato
czytelne w elewacjach, wysokos¢ wiezy siegneta 23 m. Podobnie jak przed podnie-
sieniem, nakryta zostata dachem o konstrukcji drewnianej, deskowanym, zzewnatrz
pokrytym papa.

Na wysokosci 18 m umieszczono na stalowych belkach zeliwne kota linowe o $red-
nicy 4500 mm, a wewnatrz baszty ustawiono mierzacy 13 m trzon stalowejwiezy wy-
ciggowej sktadajgcy sie z prowadnic klatek szybowych, jako konstrukcja wykonana
z ceownikow, teownikow i kgtownikow,
przytwierdzona do posadowionych w mu-
rze baszty stalowych dzwigaréw. Wokaot
stalowej konstrukcji szybu klatkowego,
od zrebu szybu poprowadzono stalowe
schody zabiegowe wiodagce na poziom
zamontowanych kot linowych. Stalowe
" pomosty dzielity przestrzen na poszcze-
golne kondygnacje, byly jednoprze-
strzenne, bez $cian dziatowych. Na po-
ziomie przyziemia, na zewnatrz od lat 20.
XX w. czynna byta kolejka wgskotorowa

linowa.

W odlegtoéci ok. 5,0 m nawschéd od szy-
bu zostat w 1897 r. wybudowany osobny
budynek dla maszyny wyciggowej, jako
jednokondygnacyjna, podpiwniczona
murowana budowla halowa o wysokosci
12 m usytuowana na rzucie prostokata o
bokach 21 x 13 m. Mury wykonano z cegty
na zaprawie cementowo wapienne;.
Budowla nakryta zostata dachem dwu-
spadowym o spadku okoto 300, o kon-
strukcji mieszanej stalowo-drewnianej,

Przekroj przez wiezg szybowa Wojciech . . .
zkonstrukcjg prowadnic klatkowych odeskowanej i pokrytej papg na lepiku.
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Wewnatrz zabudowano suwnice o udzwigu 5 t, strop nad podpiwniczeniem
wykonano, jako masywny wylewany betonowy, na szynach stalowych. W czesci
podpiwniczonej pozostata dolna czes$¢ bebndéw z ling oraz rdézne instalacje
niezbedne dla pracy maszyny wyciggowej. W maszynowni zostata zabudowana w
1899 r. nowa dwubebnowa parowa maszyna wyciggowa o mocy 1000 KM i
wydajnosci 1200 t/dobe wyprodukowana w A.G. Bergwerksverein Friedrichs-
Wilhelmshatte Mihlheim, srednica cylindra parowego wynosita 1100 mm, skok tloka
1800 mm, cisnienie pary 4 atm, predkos¢ jazdy z ludzmi 6 m/sek, z urobkiem 12
m/sek. Srednica bebna, na ktéry nawijata sie lina wynosita 7,0 m, a szeroko$é
pojedynczego bebna 1,35 m. W szybie zawieszone byty klatki dwupietrowe
mieszczgce po 2 wozy po 400 kG urobku lub 22 osoby. Budynek maszynowni zostat z
wiezg basztowag potgczony tagcznikiem
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Przekrdj podtuzny nadszybia i elewacje tgcznika i maszynowni,
schematurzadzenia wyciggowego

Architektonicznie starannie opracowany ksztatt budowli w stylu historyzmu cechujg
spoinowane lizyny, ceglane schodkowe, zgbkowe i tukowe gzymsy nadotworowe,
podokienne oraz wienczgce. Duze pojedyncze otwory okienne zakonczone petnym
tukiem, wypetnione zostaty stolarkg metalowg, przemystowa, gesto szczeblinowa-
ng. W szczytach umieszczono otwory okienne w formie okulusa. Porzgdek otworow
okiennych i ich ksztalt akcentuje osie poprzeczne budynku i horyzontalne oraz wer-
tykalne podziaty elewacji na standardowe moduty. Pierwotnie drewniane dwu-
skrzydtowe, klepkowe drzwi wejsciowe zostaty w 1983 roku zastgpione stalowymi,
a hala zostata przeksztatcona w magazyn. Cementowa posadzka hali maszynowni
oraz sciany boczne do wysokosci 1,2 m byty wytozone ptytkami ceramicznymi, ktére
w latach 80. XX w. zostaty zdewastowane. Ksztattujgc architekture i detal postugi-
wano sie jezykiem ,Rundbogenstilu” odwotujgc sie przy tym do tradycji architektury
dobyromantyzmu.
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Dobowe wydobycie szybem Wojciech | wynosito w 1912 roku 931,6 t. W pierwszych
latach XX w. w zwigzku z wymaganiami wynikajgcymi z postepu technicznego oraz
bezpieczenstwa i higieny zatdg, wokoét budynku nadszybowego powstato szereg
nowych budowli. Na p6tnoc od baszty wybudowano warsztaty kopalniane oraz cen-
tralng kottownie, za$ na potudniu postawiono cechownie dla sztygaréw i gornikéw.
W 1904 r. kilka metrow na wschdéd od baszty postawiono budynek dla sprezarek
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Budowle przemystowe na powierzchni kopalni GlUckhilf-Fridenshoffnung
w 1909 r. Od lewej budynek maszynowni (jasny tynk) i wieza basztowa szybu
Wojciech

Wieza szybu Wojciech i budynek maszynowni w 1976 r.
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powietrza, a tuz przy pétnocnym murze baszty wybudowano szatnie i taznie gorni-
cza. Dowiezy przylegat rowniez budynek stacji ratownictwa gérniczego.

W wyniku modernizacji kopalni w latach 30. XX w. szyb Wojciech | zostat pogtebiony
do 410 m, ale przestat by¢ szybem wydobywczym i do lat 70. petnit funkcje szybu
materiatowego. W 1973 r. zdemontowano parowg maszyne wyciggowg z 1899 roku
i pocieto jg na ztom, co jest niepowetowana strata, nastepnie usunigto stalowe kon-
strukcje wewnatrz wiezy, pdzniej rozebrano budowle sgsiadujgce z wiezg basztowg
i maszynownig

Jak podano wyzej, modernizacja szybu Wojciech w latach szesc¢dziesigtych XIX w.
pociggneta za sobg znaczgce zmiany na powierzchni. Dotychczasowy budynek nad-
szybowy zostat rozebrany, a na jego miejsce postawiono masywng murowang wieze
basztowg okreslang wspotczesnie, jako wieze typu Malakow (Malakoffturm). Pierw-
sze wieze basztowe powstaty okoto 1850 r., kiedy przypowierzchniowe partie po-
ktadéw weglowych byty w europejskich zagtebiach weglowych przewaznie juz wy-
brane i konieczne byto siegniecie do gtebszych partii zt6z ponizej poziomu sztolnio-
wego, co okreslone zostato, jako eksploatacja gtebinowa. Aby dotrzeé do nizej za-
legajgcych poktaddw, drgzono nowe szyby o wigkszym przekroju poprzecznym,
zabezpieczone trwatg obudowag murowa. Nowy typ wiez rozpowszechnit si¢ we
wszystkich europejskich zagtebiach weglowych. Ekonomiczng optacalnos¢ tych in-
westycji miato pokry¢ zwiekszone wydobycie, wymagato to jednak zainstalowania
wydajniejszych, o wigkszej mocy maszyn wyciggowych. Dotychczasowe urzadzenia
wyciggowe o drewnianej konstrucji nie wytrzymatyby zwiekszonych obcigzen,
zeliwne odlewy ze wzgledu na kruchos$¢ tez nie nadawaty sie do budowy wiez szy-
bowych. Zaczeto wtedy budowaé masywne murowane wieze basztowe wzorowane
na dawnych wiezach obronnych. W gdrnej czesci wewnatrz wiezy znajdowat sie
pomost na ktérym posadowione byty kota kierujgce urzgdzenia wyciggowego.

Okreslenie basztowych wiez, jako Malakow wigzano z fortem Matachowa bedgcym
waznym elementem twierdzy w Sewstopolu, rozstawionym podczas wojny krymskiej
zlat1853-1856 miedzy Turcjai Rosjg. Sprzymierzencami Turcji byty FrancjaiAnglia,
ktore braty bezposredni udziatw walkach. Po ciezkich bojach francuski generat Jean
Jacques Aimable Pelissier zdobyt 8 wrzesnia 1855 r. fort Matachowa, w nastepnych
dniach Rosjanie opuscili Sewastopol. W nagrode za zdobycie najwazniejszego fortu
twierdzy, Jean Jacques Aimable Pelissier zostat mianowany marsztkiem i otrzymat
tytut Duc de Mallakoff.

W literaturze przez wiele lat podawano, ze basztowe wieze gornicze sg wzorowane
na wiezy fortu Matachowa. Badania przeprowadzona przez Rainera Slotte w 1999 .
nie potwierdzity tych przekazow. Wieza fortu Matachowa miata 8,8 m wysokos$ci, byta
okraggta o $rednicy 12, 80 m i nie wyrdzniata sie wygladem w budowlach twierdzy,
reprezentowata typowg architekture wojennych umocnien. Skad zatem wzieto sie
okreslenie basztowych wiez gorniczych jako Malakoffturm. Wojna krymska wpro-
wadzita istotne zmiany w strategii i taktyce wojennej, miedzy innymi kilkudniowy
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nieustanny ostrzat artleryjski, ktéry przyczynit sie do upadku fortu. To zwyciestwo
byto powszechnie uwazane za przejaw sity.

Nazwa Malakoffturm jako okres$lenie nowego typu wiez szybowych rozpowszechnita
sie w Zagtebiu Ruhry, gdzie od potowy XIX w., wérdd niskiej wtedy jeszcze wiejskiej
zabudowy, zaczety wyrasta¢ wysokie, masywne wieze, budowane wdtug starannie
przygotowanych projektéw, aby mogty podotaé podnoszeniu ogromnych ciezaréw
i opatrzone interesujgcym detalem architektonicznym. Staty sie wyréznikami w kraj-
obrazie, byty odzwierciedleniem sity i potegi gornictwa. Hasto Malakoff stato sie sy-
nonimem czego$ nadzwyczajnego, mowiono nawet o fortach Malakoff, kiedy for-
tyfikacje wyrdzniaty sie wielkoscig i urodg. W Paryzu pamigtkg po udziale Francji
w wojnie krymskiejjest,Bouleward de Sewastopol”iulica ,Avenue de Malakov”.
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Browarnictwo regionu Warmii i Mazur

Brewing industry of Warmia and Mazury region

Na obszarze Warmii i Mazur tradycje browarnicze si¢gaja §redniowiecza. Do XIX w. piwo pro-
dukowano sposobem rzemie$lniczym. Wowczas nastgpit w browarnictwie przetom, w efekcie
ktorego powstaty browary o charakterze fabrycznym produkujace nowe gatunki piw. Do dzi$
zachowaty si¢ przyktady tego typu obiektow o znacznych wartoéciach zabytkowych (Szczytno,
Bartoszyce, Lidzbark Warminski, Nidzica, Olsztyn, Biskupiec — tu zachowane historyczne wy-
posazenie). Jako zabytki techniki i cze$¢ dziedzictwa przemystowego regionu stanowig war-
tosciowy i czytelny element krajobrazu kulturowego Warmii i Mazur.

In the area of Warmia and Mazury brewing tradition dates back to the Middle Ages. Until the
XIX cent. craft beer have been produced. In that times there was a breakthrough in the brewing
industry, which arose as a result of a factory breweries producing new beers. To this day pre-
served examples of this type of significant historical value (Szczytno, Bartoszyce, Lidzbark
Warminski, Nidzica, Olsztyn, Biskupiec — here preserved historic features). As monuments of
art and part of the industrial heritage of the region are a valuable and readable part of the cultural
landscape of Warmia and Mazury.

Na obszarze Warmiii Mazur tradycje browarnicze siegaja $redniowiecza'. Piwo pro-
dukowano powszechnie przez kolejne stulecia sposobem rzemieslniczym w browa-
rach przydomowych, miejskich warzelniach publicznych oraz browarach zamko-
wych (krzyzackich, biskupich i kapituty), a takze klasztornych i wiejskich — folwarcz-
nych. Piwo byto statym elementem pozywienia we wszystkich warstwach spotecz-
nych. Zasady produkcji i sprzedazy ,ztotego trunku” okreslato szereg dokumentow —
od przywilejow lokacyjnych, poprzez wilkierze, statuty i edykty, po ustawy i ordynacje
biskupiez. W miastach prawo do warzenia i wyszynku piwa posiadali wtasciciele
parcel przyrynkowych. Byty to na tyle dochodowe uprawnienia, decydujgce o sukce-
sie gospodarczym i statusie spotecznym, ze natle ich posiadania dochodzito do licz-
nych konfliktéw, nawet pomiedzy miastami. W przypadku Szczytna i Pasymia spor
taki przerodzit sie wrecz w ,wojne piwng” z epizodem bitewnym na polach wsi Jecznik
w 1609 roku’.

1 Niniejszy artykut obejmuje nie tylko Warmie i Mazury, ale szerszy obszar, wyznaczony obecnie granicami
wojewoddztwa warminsko —mazurskiego, a wiec takze m.in. Powisle i Ziemig Lubawska.

2 Dlaobszaru Warmii ukazywaty sie odrebne przepisy. Po pierwszym rozbiorze w 1772 r. sprawy zwigzane
ze sprzedazg i produkcjg piwa dostosowano do ogdéinych norm prawnych przyjetych w Prusach
Wschodnich.

3 Konflikt trwat od 1549 r. Zob. A. Ploski, Browarnictwo potudniowych Mazur, [w:] Rocznik Mazurski,
Tom 6, 2002, s. 105-106.
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Browar folwarczny w Drulitach gm. Pastek (4 ¢w. XVIII w.),

Browar w Olsztynie (1878), stan z 2007 r., przed czg¢§ciowa rozbiodrka i prze-
budowg na lofty. Po lewej zachowana do dzi$ stodownia z wiezowg suszarnig
stodu, po prawej wspolczesna warzelnia i fragment lezakowni (nie istnieja)

U zarania epoki nowozytnej w XVI w. piwowarstwo na dawnych ziemiach pruskich
przezywato dynamiczny rozwdj. Dopiero na poczatku XVIIl w. zanotowano spadek
produkcji, na Warmii siegajgcy nawet 60-70%". Mimo to browarnictwo, obok gorzel-
nictwa i przede wszystkim rolnictwa, pozostawato jednym z gtéwnych zrédet docho-
déw wiekszosci mieszkancéw miast. Produkowano wowczas piwa jeczmienne

4 Zob. J. Whodarski, Piwowarstwo ze stodownictwem i gorzelnictwo w miastach warminskich w XVIIi XVIII
wieku, [w:] Hortus Imaginum. Studia historyczne dedykowane pamieci profesora Stanistawa

Mielczarskiego, A. Paner, A. Ktonczynski, K.M. Kowalski (red.), Gdansk 2005, s. 257.
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Browar w Olsztynie. Wnetrze warzelni w trakcie prac
rozbidrkowych i demontazu wyposazenia

i pszeniczne, w ktérych specjalizowaty sie niektére browary, w tym nalezace do
biskupéw warminskich w SmolajnachiLidzbarku Warminskim®. Znane sgpiwa, ktére
uzyskaty uznanie u konsumentoéw, nie tylko z najblizszej miejscu produkcji okolicy,
np. w Warszawie ceniono piwa z Warmii ,szacowane pod imieniem czarnego”s.

5 Dr Kolberg, Summarisches Verzeichnis des Firstbistums Ermland von 1656, [w:] Zeitschrift fir die
Geschichte und Alterthumskunde Ermlands, Braunsberg 1880, s. 292-293; S. Achremczyk, historia
Warmiii Mazur, Tom 1: Pradzieje - 1772, Olsztyn 2010, s. 458.

6 J. Kitowicz, Opis obyczajéw za panowania Augusta lll, Tom Il, opracowat R. Pollak, Ossolineum 2003,
s.493. Zapewne chodzi tu o piwo z Barczewa produkowane w browarze przyklasztornym.
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Browar w Ostrodzie (1889), po licznych, wtornych przeksztalceniach
budynek w znaczny sposob utracit wartosci zabytkowe

Smaczne, ale takze i drogie byty piwa z Ornety i Lidzbarka Warmir’\skiego7. Piwem
z Braniewa zachwycaé miat sie rosyjski car Piotr".

Wiekszos¢ produkcji piwa trafiata jednak przede wszystkim na rynki lokalne, gdzie
sprzedawano je w bardzo licznie funkcjonujgcych karczmach. Zmiany, jakie doko-
naty sie w XIX w. w przemysle browarniczym doprowadzity do tego, iz zmienito sie
zarowno piwo, jaki zaktady je produkujgce, czyli stodownie i browary.

7 B.Podgorska, A. Podgorski, M. Podgérski, A. Jach, Dobre piwo jako zywo. Skarbczyk polskiego piwo-
sza, Kety 2006, s. 229, 235, 254. Tu o Lidzbark Warminskim za Jakubem T. Trembeckim (1675 r.),
o Ornecie i Barczewie (,piwo wargieburskie, koloru ciemnego”) za Kalendarzem Dunczewskiego
(1768r.).

8 S.Achremczyk, Braniewo i jego mieszkancy w czasach nowozytnych, [w:] Studia Warminskie, XL (2003),
s.402.
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Rewolucja piwna XIX w.

Wiek XIX dla browarnictwa byt okresem przetomowym. Wtedy wiasnie zostaty wy-
jasnione przez Ludwika Pasteura mechanizmy procesow fermentacji i pasteryzacii,
wyodrebniono czyste drozdze, po raz pierwszy uzyto maszyny parowej Jamesa
Watta, zwiekszajgc mozliwosci produkcyjne browaréw. Z powodzeniem zaczeto tez
wykorzystywac urzadzenia chtodnicze oraz wykorzystywano wszelkie nowinki tech-
niczne, w tym z zakresu stodowania zb6z. Zmianom tym towarzyszyty nowe uregulo-
wania prawne, dotyczgce takze browarnictwa. ,Rewolucja piwna” symbolicznie roz-
poczeta sie w czeskim Pilznie w 1842 r., gdzie wyprodukowano piwo nowg wéwczas
metodg tzw. dolnej fermentacji, ktéra charakteryzowata sie tym, iz podczas fermen-
tacji (jednego z procesow produkcji) drozdze osadzaty sie na dnie kadzi, dzieki cze-
mu otrzymywany finalnie trunek byt klarowny, o stomkowej barwie, z chmielowg
goryczka i obfitg piang (efekt nasyceniem dwutlenkiem Wegla)g. Od tego czasu piwo
typu ,pilsner” swieci najwieksze tryumfy wsrdd konsumentéw, a opracowany wow-
czas proces produkcji z powodzeniem wykorzystywany jest do dzis. Wzbogacita sie
woéwczas znaczgco oferta browaréw o nowe gatunki piw. Powstawato coraz wiecej
lokalnych warzelni pretendujgcych do miana fabryk. W najblizszym czasie miaty sta¢
sie one wizytowkg — symbolem nowoczesnosci Prus Wschodnich™. Przemiany wig-
zaty sie takze zkoncentracjg produkcji w wigkszych i nowoczesniejszych zaktadach,
Co pociggato za sobg likwidacje wielu matych browaréw. Popularnos¢ piwa sprawita
jednak, iz mimo to znajdowato sie na rynku miejsce dla istnienia licznych, lokalnych
browardéw oraz wspotpracujgcych z nimi sktadéw, przedstawicielstw i rozlewni piwa,
ktére zaczety powstawac, jak ,grzyby po deszczu”, co niejako wymuszaty zwiekszo-
ne moce produkcyjne browaréw.

Na Warmii i Mazurach przewrét w browarnictwie nie postepowat w takim tempie, jak
miato to miejsce wregionach, gdzie ton ich rozwojowi nadawaty duze i prezne osrodki
miejskie, gdyz takich w regionie po prostu brakowato (wyjgtek stanowity miasta
portowe Elblag i Krélewiec). Wptyw miato na to m.in. rozdrobnienie regionalnego
przemystu browarniczego, co charakteryzowato caty przemystrolno-spozywczy daw-
nej wschodniopruskiej prowincji. Nalezy jednak podkresli¢, iz wiekszosci browaréw,
ktore utrzymaty sie na rynku, ostatecznie nie omingt postep techniczny, jaki dokonat
sie w browarnictwie.

Niektdre z nich, np. w Braniewie, Biskupcu i Szczytnie, byty zaktadami nowoczesnie
wyposazonymiizaliczaty sie do najwiekszych producentdéw piwa na terenie dawnych
Prus Wschodnich. Dwa ostatnie nalezaty do znanej z tradycji browarniczych rodziny
Daum, ktéra posiadata takze browar w Olsztynie i stodownie w Malborku'". Moder-

9 Wg niektorych zrédet proces dolnej fermentaciji zostat odkryty juz w XV wieku, jednak z przyczyn na-
turalnych nie zostat zastosowany.
10 Zob.:R.Traba, ,Wschodniopruskos¢”. Tozsamos$c¢ regionalnai narodowa w kulturze politycznej Niemiec,
Poznan —Warszawa 2005, s. 194.
11 Zarzadzajgcy browarami cztonkowie rodziny mieli fachowe wyksztatcenie. Aktywnie uczestniczyli
w dziataniach lokalnych organizacji branzowych. Takze po opuszczeniu Prus Wschodnich w 1945 r.
kolejni Daumowie kontynuowali tradycje rodzinne podejmujgc prace w browarnictwie.
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Browar w Biskupcu (1885),
obecnie czesciowo wykorzy-
stywany jak magazyny tyto-
niu.

Po lewej nieistniejaca siedzi-
ba wiascicieli, rodziny Daum.
Fotografia z okresu migdzy-
wojennego. Reprodukcja z:
Bilder aus Ostpreussen, Band
I, Reg.-Bezirk Allenstein,
Berlin 1933

Jeden z poziomow historycz-
nie zachowanej, siatkowej su-
szarni stodu.

Zabytkowe zamaczalniki do
jeczmienia firmy Burkhardt
& Ziesler z Chemnitz
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nizacje i skuteczne zarzgdzanie przektadato sie na sukcesy niektérych browaréw,
ktére za swe produkty zdobywaty wyréznienia przyznawane na wystawach prze-
mystowych, zaréwno w kraju (np. Biskupiec w Krélewcu), jakiza granicg (np. Olsztyn
w Brukseli).

Zyski z rozwoju regionalnego browarnictwa czerpaty takze miasta pobierajac, obok
panstwowego, podatek od produkcji i konsumpcji piwa. Dziewietnasty wiek byt takze
okresem przeobrazen miast Warmii i Mazur, ktére wkroczyty wéwczas na droge ku
nowoczesnosci. W krajobrazie miejskim pojawity sie nowe dominanty —wieze wodne
i kominy zaktadow przemystowych, w tym browaréw, ktére produkowaty coraz szer-
szy asortyment piw nowej generacji, zastepujgc powszechnie dotad warzone piwa
ciemne gornej fermentacji (Braunbier). Zmiany umozliwiaty produkcje na skale prze-
mystows.

Wielkos¢é i rodzaj produkciji

Mimo, iz zmniejszata sie ilo$¢ browardw, nie zmalata wielko$¢ produkcji. Pod koniec
XIXw. wwiekszosci miast funkcjonowato jeszcze pokilka tego typu zaktadow, warzg-
cych piwa wg starych i nowych zasad"’. Browary folwarczne, dos¢ liczne jeszcze
w XIX w., nie odegraty znaczacej roli w rozwoju regionalnego przemystu fermen-
tacyjnego, cho¢ jeszcze w 1905 r. funkcjonowaty w kilku folwarkach' W 1881 roku
na obszarze dawnych Prus Wschodnich oficjalnie istniaty 323 browaryM. Wystepo-
wat wéwczas jeszcze wsrdd nich podziat na zaktady funkcjonujace juz jako nowo-
czesne zaktady przemystowe, korzystajgce z maszyny parowej i produkujgce coraz
wieksze ilosci piwa oraz mate, zacofane browary, produkujgce wytgcznie lub gtéwnie
piwo gornej fermentacji. Kazdy z szanujgcych sie browaréw obowigzkowo musiat
miec¢ jednak w swej ofercie piwa nowej generacji.

Wiekszos¢ warminsko-mazurskich browardw w XIXi XX wieku (do 1945r.) to zaktady
o sredniej i matej produkcji, np. w 1892 r. browar w Olsztynie (Waldschlésschen
Brauerei) produkowat 12 000 hlrocznie. Duzg produkcje notowaty browary w Branie-
wie (Bergschldsschen Aktien Bierbrauerei, 30 000 hl) i Elblggu (Brauerei Englisch
Brunnen). Browary fabryczne szybko zwiekszaty moce produkcyjne. W 1902 r.
browar w Olsztynie produkowat juz 18 000 hl piwa, a browary w Braniewie i Elblggu
po 58 000 hl. Regionalny potentat spod Krélewca, browar Ponarth, produkowat
wowczas ok. 180 000 hl piwa, mieszczac sie pod wzgledem wielkosci produkcji
w pierwszej czterdziestce browaréw niemieckich, na czele ktérych znajdowat sie
berlinski browar — koncern Schultheiss z roczng produkcja siegajgcg ok. 677 tys.
hektolitrow'®. Powodzenie piwa wsrdod konsumentdéw utatwiato funkcjonowanie

12 Zob.: M. Friedrich, Brauerei-Verzeichnis Polen, Heidelberg 2005. Z uptywem czasu zwykle jeden z bro-
waroéw uzyskiwat dominujgca pozycje na lokalnym rynku. Dla kilku silnych zaktadéw tego typu byto
miejsce tylko w duzym o$rodku miejskim, jakim pozostawata wéwczas stolica prowincji — Krélewiec.

13 Np. w Dziggielach pow. gotdapski, Sztynorcie pow. wegorzewski, tankiejmach pow. ketrzynski i Wory-
nach pow. bartoszycki, zob.: Ostpreussisches Giiter —Adressbuch, Band Ill, Stettin 1905.

14 R. Hermann, Ostpreu?ens Braugewerbe. Seine Enstehung und Entwicklung, [w:] Ostpreussische
Zeitung, 1928, Nr. 306.

15 Adressbuch fiir die gesammte Brau-Industrie Europas. Band I: Deutschland, Leipzig 1892; Die Deu-
tschen Brauereien, Malzfabriken und Brennereien im Besitze von Aktien-Gesellschaften, Leipzig 1902.
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wielu lokalnych browardéw, z ktérych wiekszos¢ prowadzita dodatkowg produkcje
oraz rozlew wadd i lemoniad, a czes¢ takze handel odpadami poprodukcyjnymi (wy-
stodziny) chetnie kupowanymi przez okolicznych rolnikéw jako warto$ciowa pasza
dlazwierzat.

Pomysiny rozwoj browarnictwa w regionie przerwata pierwsza wojna swiatowa i be-
dace jej rezultatem zniszczenia oraz problemy z surowcami i brakiem pracownikow,
wtym fachowcow. Po zakoriczeniu dziatan wojennych produkcije podjeto zaledwie 37
zaktadow z ogdlnej liczby zachowanych 89 budynkéw browarowych. Ograniczenie
rynkéw zbytku, zwigzane z powersalskimi zmianami granic oraz pdzniejszy kryzys
lat 30. XX w. i obcigzenia podatkowe dotozyty swojg ,cegietke” do trudnej sytuaciji
w branzy. Przetrwaty najwieksze i najlepiej zarzgdzane zaktady, w tym wspomniane
browary w Braniewie, ktéry eksportowat piwo do Szweciji i Elblaggu, wysytajacy swoje
wyroby do Hannoveru, na specjalne zaméwienie Hindenburga. Czes¢ browardw po-
taczyto sity wechodzgc w sktad szczecinskiego koncernu browarniczego Ruckfortha
(Ketrzyn, Braniewo)16. Z powodzeniem funkcjonowaty browary w Szczytnie (produk-
cja ok. 78 000 hl piwa rocznie), Biskupcu (ok. 45 000 hl), Olsztynie (ok. 30 000 hl)
i Nidzicy (ok.25 000 hl).

Duza liczba browaréw, réznice w uzywanych surowcach, a takze umiejetnosciach
piwowaréw powodowaty, ze powstawaty odmienne piwa, réoznigce sie miedzy sobg
jakoscig i smakiem. Opracowujac lokalne marki piw czesto czerpano inspiracje
z najlepszych wzorcéw europejskich. Najbardziej popularne, takze ze wzgledu na
cene, byty piwajasneiciemne, o niewielkiejzawartoscialkoholu, produkowane z gor-
szych gatunkowo surowcow (Einfachbier). Warzono je np. w browarach w Olsztynie,
Orneciei Elblaggu. Podobnie byto z piwem wyszynkowym (Schankbier). Oba rodzaje
produkowano wg starej metody gérnej fermentacji. Lepsze od nich jakosciowo byty
piwa petne (Vollbier), np. marcowe i pilzner oraz mocne (Starkbier), np. kozlak i por-
ter. W tych czterech grupach, nazwanych zgodnie z przepisami podatkowymi, mies-
cita sie szeroka gama gatunkow piw. Oferta browaréw zmieniata sie, takze sezo-
nowo. Na Warmiii Mazurach dominowaty style niemieckie i czeski pilzner. Jednakze
kazdy z browaréw produkowat jednoczesnie kilka gatunkéw piw, korzystajgc przy
tym z nowych technologii, w tym pasteryzacji. Warzono powszechnie piwa jecz-
mienne, pszeniczne, karmelowe i specjalne w tym marcowe (produkowane w marcu
— ostatnim chtodnym miesigcu) oraz portery i kozlaki charakteryzujgce sie wyzszg
zawartoscig ekstraktu i alkoholu. Piwo regionalnej produkcji znajdowato licznych
odbiorcéw, spozywano je powszechnie takze w lokalach nowego typu, oferujgcych
wytgcznie piwo, tzw. piwiarniach. Srednie roczne spozycie piwa na jednego miesz-
kahnca Prus Wschodnich wynosito 49,5 litra, w Matopolsce 39,4 |, w Wielkopolsce, na
Slgsku i Pomorzu 119 I'". Browarnictwo pozostawato waznym czynnikiem w gospo-

16 Brauerei Englisch Brunnen 20. Februar 1880, 20. Februar 1930 (wydawnictwo jubileuszowe z okazji 50-
lecia istnienia browaru); L. Goldstein, Ostpreu?en. 700 Jahre deutsches Land. Festschrift der Konigs-
berger Hartungschen Zeitung u. Verlagsdruckerei, Kénigsberg 1930, s. 113, reklama browaru elblgskie-
go.

17 Napodstawie: Allgemeine Brauer und Hopfen Zeitung, Nurnberg 1895 r.; T. Kaczmarek, Ksiega piw i bro-
waréw polskich, Warszawa 1994, s. 30.
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darczym rozwoju regionu, gdzie przemyst rolno-spozywczy odgrywat wiodgca role
w strukturze gospodarczej prowingji.

Nowe otwarcie—1945r.

W okresie drugiej wojny swiatowej wschodniopruskie browary dziataty z niewielkimi
utrudnieniami, kilka z nich wysytato piwo takze na front. W czesci browaréw pra-
cowali robotnicy przymusowi, m.in.: w Biskupcu i Szczytnie. Do poczatkéw 1945 r.
Warmia i Mazury nie byty teatrem bezposrednich walk. Wéwczas czes¢ zaktadow
zostato zniszczonych, co uniemozliwito szybkie podjecie produkcji mimo, iz czesto
zachowato sie wyposazenie techniczne, demontowane pdzniej powszechnie przez
Armie Czerwong. Uruchamiane browaréw utrudniat takze brak fachowcow. Proble-
mem byli szabrownicy — ,kazda noc przypominata jakies oblezenie”, wspominat je-
den zpracownikdéw zabezpieczajgcych wéwczas browarw Szczytnie1

Na podstawie Ustawy o nacjonalizacji przemystu z 1946 r. browary upanstwowiono,
podporzgdkowujgc je Centralnemu Zarzgdowi Panstwowego Przemystu Fermenta-
cyjnego (pézniej Zjednoczenie Przemystu Piwowarskiego). Nowe wtadze zdecydo-
waty sie na odbudowe regionalnego przemystu piwowarskiego. Wg oficjalnych
danych zaledwie kilka browaréw na terenie Warmiii Mazur stwarzato perspektywy na
wznowienie produkciji, co dawato jednak podstawy sgdzi¢, iz ,browarnictwo woj.
olsztynskiego zaspokoi w przysztosci potrzeby lokalne, a przy wysitku jakosciowym

Browar w Lidzbarku Warminskim (1882 r.), cze$¢ z charakterystycznym
kominem to wiezowa suszarnia stodu, obecnie w budynku funkcjonuje fabryka
konserw

18 List nadestany na konkurs ,Moje zycie i praca na Warmii i Mazurach”, rozpisany z okazji XX-lecia PRL
(rekopis w Osrodku Badan Naukowych w Olsztynie — zbiory specjalne, R -299).
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|| "% Browar w Nidzicy (1868), obec-
nie wytwornia win i miodow pit-
nych oraz dyskoteka

Browar w Bartoszycach (1857),
obecnie czesciowo wykorzysty-
wany jak restauracja

Browar w Braniewie (1854),
w najblizszym czasie zaktad zo-
stanie ponowne uruchomiony,
widok od ul. Morskiej
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moze mie¢ nawet pewne nastawienie
eksportowe”19. W pierwszejkolejnosci od-
budowano browary w Ketrzynie (1945)
i Szczytnie (1946), nastepnie w Biskupcu
(1957 r., stodownie uruchomiono wczes-
niej) oraz Olsztynie (1962) oraz w Branie- |§
wie (1965). Pozostate browary nie pod- |
jety juz nigdy produkcji, wykorzystywano
je do innych celdéw, gtéwnie jako rozlew-
nie piwa (np. Lidzbark Warminski,
Barczewo, Bisztynek, Ostréda), magazy-
ny (Orneta), wytwérnie beczek, a nawet
jako wytwornie win i miodéw pitnych
(Nidzica).

Browar w Szczytnie (1898), najstarsza bryla,
ktorej czgs¢ wykorzystywana jest jako
rozlewnia wodek, widok od ul. Bartna Strona

Browar w Elblagu (1872 r.), jeden z histo-
rycznych budynkéw zaadaptowany na po-
trzeby produkcyjne wspdtczesnego zaktadu

19 J. Tilgner, Przemyst rolny i zywnos$ciowy Pomorza Wschodniego, [w:] Stan i potrzeby gospodarcze
Pomorza Wschodniego. Referaty, dyskusja i rezolucje konferencji naukowej Instytutu Battyckiego
w Bydgoszczy 12-13 grudnia 1946 r., Instytut Battycki 1947 r., s. 56. Btednie podano tu, iz zachowato
sie na terenie wojewoddztwa 6 browaréw, do ktorych ponadto zaliczono takze zniszczony browar
w Prabutach, ktére dzis nie znajdujg sie na obszarze wojewddztwa warminsko-mazurskiego.
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Browary zostaty zrzeszone w Olsztynskich Zaktadach Piwowarskich, przeksztatco-
nych w Zaktady Przemystu Piwowarsko-Stodowniczego w Olsztynie. W odrebnych
strukturach funkcjonowat, uruchomiony w 1945 r., browar w Elblggu. Czes¢ browa-
réw dziatata w ramach Gminnych Spoétdzielni ,Samopomoc Chiopska”. Do czoto-
wych zaktadéw pod wzgledem produkcji zaliczaty sie browary w Elblggu i Braniewie,
gdzie w roku ponownego uruchomienia produkcja piwa wynosita 200 000 hl. Oba za-
ktady modernizowano. Wyrdzniat sie takze browar w Biskupcu, ktory przeksztatcono
w zaktad eksperymentalny, gdzie prowadzono doswiadczenia na potrzeby prze-
mystu piwowarsko-stodowniczego. W 1970 r. przy browarze powstata filia Zaktadu
Piwa i Stodu Instytutu Przemystu Fermentacyjnego w Warszawie, przez co browar
stat sie takze placowkg naukowo—badawczazo. Z powodzeniem dziataty takze bro-
wary w Szczytnie, Olsztynie i Ketrzynie. Produkowano szerokg game piw jeczmien-
nych i pszenicznych (m.in. jasne, ciemne, marcowe, porter), odwotujgc sie przy tym
w ich nazewnictwie do regionu Warmii i Mazur. Czesto te same piwa produkowano
w kilku browarach, ktére osiggaty moce produkcyjne znacznie wieksze, niz przed
1945 r., np. browar w Olsztynie warzyt w 1970 r. 83 000 hl piwa. Modernizowane,
regionalne browary zdobywaty uznanie u konsumentéw oraz fachowcow, co potwier-
dzaty wyrdznienia i nagrody. Pod koniec lat 80. XX w. region Warmii i Mazur zaliczat
sie do krajowej czotéwki pod wzgledem rocznego spozycia piwa, ktére wynosito
woéwczas ponad 40 | na osobe, awiec porownywalnie ze spozyciem z kohca XIX w. z

Kolejnym tworem organizacyjnym skupiajgcym regionalne warzelnie piwa
(Szczytno, Olsztyn, Biskupiec) byty Browary Warminsko-Mazurskie ,Jurand”, ktore
w 1991 r. zostaly przeksztatcone w jednoosobowg spétke Skarbu Panstwa o tej
samej nazwie. Browary w Braniewie, Elblagu i Ketrzynie usamodzielnity sie wczes-
niej. Zaktady kolejno prywatyzowano. Mimo konkurenciji, takze ze strony browaréw
spoza regionu, lokalne wytwoérnie piwa utrzymywaty sie na rynku, niektére z duzymi
sukcesami, np. Szczytno i Olsztyn inne, jako pierwsze w Polsce, wprowadzaty
nowinki techniczne (beczki KEG w Biskupcu). Mimo to przemiany wolnorynkowe
w dtuzszej perspektywie okazaty sie zgubne dla regionalnego browarnictwa. Z grupy
zaktadow, ktére wznowity produkcje po 1945 r. z wykorzystaniem historycznych
obiektéw, na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego funkcjonuje obecnie juz
tylko browar w Elblagu, pozostate zostaty zamkniete: Biskupiec w 1998 roku (bu-
dynki z unikatowym, historycznym wyposazeniem niszczejg), Szczytno w 2000 roku
(w czesci historycznych obiektéw prowadzona jest rozlewnia woédek i likieréw),
Ketrzyn w 2000 r. (budynki w wigkszo$ci rozebrane), Olsztyn w 2007 r. (czes¢ bu-
dynkow rozebrano, w klepiskowej stodowni urzgdzono lofty). Wydaje sie, iz lepsze
czasy nadchodzg dla nowoczes$nie wyposazonego browaru w Braniewie, gdzie po-
dejmowano juz wznowienia produkcji, jednak bez powodzenia. Uruchomienie za-
ktadu zapowiadajg nowi wtasciciele zwigzani z browarem w Namystowie. Prébo-

20 Zob. A. Ptoski, | w Biskupcu piwo warzono, Warminsko-Mazurski Biuletyn Konserwatorski, Rocznik V,
s.114-127.

21 T.Kaczmarek, op. cit., s. 35. Spozycie piwa w tym samym przedziale odnotowano takze na Slgsku. Naj-
nizsze wynosito ponizej 20 | na osobe.
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wano takze w regionie inicjatyw na mniejsza skale, zaktadajgc browary w Barczewie
(,Kurek”, lata 1991 — ok. 2000/2001) i Antonowie k. Gizycka (,Regina”, 1993-2006),
jednak bez wiekszych sukceséw. Produkcja odbywata sie w obiektach niezwigza-
nych historycznie z warzeniem piwa. Tradycje browarnicze na terenie wojewoédztwa
warminsko-mazurskiego kontynuujg obecnie browary w Elblaggu (w ramach Grupy
Zywiec) oraz niewielki Browar Kormoran w Olsztynie, istniejgcy od 1993 r. Wigczajg
sie w te dziatania piwowarzy domowi, czekamy nadal na pierwszy browar restau-
racyjny wregionie.

Dziedzictwo przemystowe

Produkcja piwa skfada sie z przygotowania stodu i warzenia napoju, co sktada sie
z kolejnych etapdw. Procesy te, pod nadzorem fachowcow, odbywajg sie z uzyciem
odpowiedniego sprzetu i w $cisle okreslonych miejscach — budynkach, tj. stodowni
i browaru. Do XIX w. browary nie wyrdzniaty sie zzewnatrz sposréd innych obiektéw
petnigcych funkcje rzemiesiniczo-produkcyjne. Czesto te same pomieszczenia bro-
war dzielit wspélnie z gorzelnig. Z racji zagrozenia pozarowego suszarnie stodu
lokalizowano poza murami miejskimi. W XIX w. zmienity sie metody produkc;ji piwa,
Co pociggneto za sobg zmiany w obrebie browardw i stodowni. Do dzi$ na terenie
wojewddztwa warminsko-mazurskie zachowaty sie przyktady historycznych budyn-
kéw tego typu, wzniesionych gtdwnie w drugiej potowie XIX w. (pézniej rozbudowy-
wanych), stanowigcych obecnie wartosciowy element dziedzictwa poprzemysto-
wego regionu Warmii i Mazur’. Z racji posiadanych wartosci cze$¢ z nich zostato
wpisanych do rejestru zabytkéw (browary w Szczytnie, Nidzicy, Bartoszycach,
Olsztynie, Biskupcu). Pozostate obiekty historyczne np. w Lidzbarku Warminskim,
Ornecie, Ostrddzie, Lubawie, Piszu i Braniewie znajdujg sie w ewidencji zabytkdw,
co nie wszystkie z nich chroni przed niekorzystnymi przeksztatceniami (Ostroda).

W przypadku budynkéw przemystowych czesto zachodzi zwigzek pomiedzy ich
rozwigzaniami architektoniczno-konstrukcyjnymi, a maszynami i urzgdzeniami
stanowigcymi ich wyposazenie. Wykorzystywany podczas produkcji piwa proces
technologiczny determinowat zastosowanie okreslonych rozwigzan przy wznosze-
niu browaréw i stodowni (np. charakterystyczne wiezowe suszarnie stodu). Dodatko-
wo nalezato sprosta¢ nowym przepisom budowlanym. W zespole browaru musiato
znalez¢ sie szereg budynkow i pomieszczen umozliwiajgcych sprawng produkcje
i zarzgdzenie browarem (m.in. kotlownia, stodownia z suszarnig stodu, warzelnia,
fermentowania, lezakownia, rozlewnia, pomieszczenia do chtodzenia brzeczki, bed-
narnia, kuznia, stajnie i garaze, budynki administracyjne, mieszkalne i inne). Projek-
ty ich budowy powierzano zwykle fachowcom, w tym takze z branzy browarniczej23.

22 Z wczesniejszego okresu do dzi$ zachowaty sie browary folwarczne w Drulitach gm. Pastek oraz w
Sztynorcie gm. Wegorzewo, a takze browar klasztorny w Barczewie oraz $redniowieczna stodownia
zamkowa w Elblagu.

23 W Szczytnie projekt odbudowy browaru ze zniszczen po pierwszej wojnie $wiatowej powierzono zdol-
nemu, miejscowemu architektowi Augustowi Wiegandowi, znanemu z p6zniejszych, rownie udanych re-
alizacji m.in. na terenie Olsztynie. W trakcie prac przy browarze wspétpracowat ze specjalistami z dzie-
dziny urzgdzen browarniczych m.in. zBerlina.
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Przy wznoszeniu browaréw stosowano typowy, acz dos¢ szeroki wachlarz rozwig-
zan dekoracyjnych elewacji np.: akcentowanie pilastrami, umieszczanie paséw
okien w ptytkich arkadowych wnekach. Charakteryzujg sie one takze czestym wy-
korzystaniem form historyzujgcych nawigzujgcych do gotyku poprzez zastosowanie
cegty ceramicznej, pasow fryzow i gzymsow, a w szczytach sterczyn (np. browar
w Szczytnie, Bartoszycach). Region Warmii i Mazur nie pozostawat w tyle za ogol-
nymi tendencjami w budownictwie przemystowym, takze w przypadku browarow;
oczywiscie na miare swoich potrzeb i mozliwosci lokalnych inwestoréw. Na wyrdz-
nienie w grupie istniejagcych do dzi$, historycznych browaréw zastuguje browar
w Biskupcu pow. olsztyAski z zachowanym, niemal kompletnym, zabytkowym wy-
posazeniem stuzgcym dowarzenia piwa24.

Na obszarze Warmii i Mazur historyczne browary wystepujg gtdwnie w tkance urba-
nistycznej miast. Wiekszos$¢ z zachowanych obiektéw posiada wartosci zabytkowe,
zaréwno ustawowe — naukowe, historyczne i architektoniczne, jak i inne, w tym
emocjonalne (element miejscowej tradyciji). Ich wartosci nalezy rozpatrywac przede
wszystkim w skali lokalnej i regionalnej; wyjagtek stanowi wspomniany browar
w Biskupcu. Zachowane do dzi$ browary sg $wiadectwem proceséw zwigzanych
z przemianami epoki industrialnej XIX-XX w., zabytkami techniki i przyktadami war-
tosciowego budownictwa przemystowego. Liczne zaktady tego typu, funkcjonujgce
przez dwa stulecia XIXi XX w. na terenie Warmiii Mazur, trwale zapisaty sie w historii
oraz krajobrazie kulturowym regionu. Ich funkcjonowanie pozytywnie wptywato na
gospodarke oraz stymulowato rozwadj przemystu rolno-25 spozywczego i fermenta-
cyjnego Prus Wschodnich, p6zniej Warmii i Mazur. Obecnie tradycje browarnicze
regionu przyblizane sg mieszkancom przy okazji organizowanego od dwdch lat
przez Starostwo Powiatowe w Olsztynie Warminskiego Festiwalu Dziedzictwa Bro-
warniczego.

24 W 2003 r. na podstawie decyzji Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkéw browar w Biskupcu wraz z za-
chowanym historycznym wyposazeniem zostat wpisany do rejestru zabytkow. Zabytkowe wyposazenie
stanowity wéwczas: dwupoziomowa, siatkowa suszarnia stodu, drewniane silosy na stéd, betonowe,
silosy na jeczmien, zamaczalniki do jeczmienia, kotty zacierne, kadz warzelana, fragment filtra zacier-
nego, kotty parowe, kadzie fermentacyjne, miedziana taca chfodnicza, a takze ujecia wody. Taca chtod-
nicza, jedna z ostatnich w Polsce, zostata po wpisie do rejestru skradziona. Browar obecnie pozostaje
nieuzytkowany i wystawiony na sprzedaz.
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Szkola Szybowcowa w Jezowie Sudeckim 1945-1947
Czas pionierow
Glider pilots school at Jezow Sudecki 1945-1947
Time of pioneers

W oparciu o bogaty materiat zrodtowy i relacje instruktoréw i pilotow uruchamiajgcych w 1945
roku szkole szybowcowa 1 wytworni¢ szybowcow w Grunowie (Jezowie Sudeckim) autor
przedstawia dzieje jezowskiego oSrodka szybowcowego w w latach 1945-1947, kiedy tworzono
tutaj zreby polskiego szybownictwa.

Author describes glider pilots school at Grunow (former Grunau, present Jezow Sudecki) in
years 1945-1947, when that place became the source of Polish glider sport after the war. Hi-
story is based on plenty sources and relations of former instructors and pilots, who established
that school in 1945.

Centralny Osrodek Szybowcowy w Biatej Krakowskiej objat rowniez swym wptywem
i dziataniem Dolny Slask1. W réznych miejscach znajdowato sie duzo sprzetu latajg-
cego ipomocniczego. Inspektor Tadeusz Puchajda byt upowazniony przez dyrektora
Departamentu Lotnictwa Cywilnego (DLC) pik. inz. Mieczystawa Pietraszka do za-
bezpieczenia i rejestracji sprzetu lotniczego we Wroctawiu i Jeleniej Gérze oraz
okolicach. Jako przedstawiciel DLC dysponowatdokumentem z odpowiednig prosba
o pomoc wtadz wojskowych i administracji cywilnejz.

Pewnego razu, w czasie odbywajgcego sie pierwszego kursu na Zarze — jak wspo-
mina Edmund Kocur—przyszedtT. Puchajda, widaé byto, ze zjakg$ wazng nowing.

Stuchajcie dobrze chtopcy — powiada — znam piekng szkote szybowcowg Grunéw, po-
tozong w Sudetach, oddalong o okoto 4 km na pétnocny zachdd od miasta powiatowego
Jelenia Géra. W odlegtosci okoto 30 km na potudnie szczytami Karkonoszy przechodzi
granica czeska, w odlegtosci ok. 3 km przeptywa rzeka Bober (Bobr). Od Jeleniej Géry do
szkoty w Grunowie prowadzi dobra asfaltowa szosa . Dziatania wojenne ominety szeroko
okolice Jeleniej Gory, a w tym szkote szybowcowa. Budynki nie sg zniszczone, hangary
petne szybowcdédw réznych typéw, we wsi Grunéw przy drodze wiodacej na szczyt stoi

1 Pierwsza redakcja artykutu ukazata sie w ksigzce A. Skarbinskiego, Dzieje lotnictwa na Podbeskidziu
1932-2000, Bielsko-Biata 2002, jako jej rozdziat Xl zatytutowany Szkota Szybowcowa w Grunowie koto
Jeleniej Gory 1945-1947, s. 271-285 (obecnie Wydawnictwo FOMT przygotowuje do publikacji wydanie
2 tej ksiazki, uzupetnione i poprawione przez Autora).

2 PismoMKDLC z12.05.1945r., ze zbioréw T. Puchajdy.

3 R.Flach, Polskie szybowiska — Szkota Szybowcowa Grunéw, Skrzydlata Polska (dalej SP), nr2/46.
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Potozenie Grunowa — Jezowa Sudeckiego koto Jeleniej Gory

niezniszczona wytwornia szybowcow! Pojedziemy tam ochotniczo zabezpieczy¢ caty
osrodek, aw nagrode obiecuje dalsze szkolenie szybowcowe do kategorii C.

W gromadzie az zawrzato. Pierwszy turnus konczyt wiasnie szkolenie do kategorii A
i B — Jan Bylica 19 lipca uzyskat kat. B, Feliks Jankowski — 20 lipca, Czestaw
Berdychowski, Czestaw Miodonski—20 lipca. Zaczeta sie akcja werbunkowa.

Glowny budynek szkoly w Grunowie.
Ochotnik na warcie, 1945 r, ze zbioréw
Ludwika Stiebera

W dniu 30 lipca 1945 r. po odprawie zorganizowanej przez instruktora Wtadystawa
Dziergasa wyruszyta pierwsza grupa wyprawy szybowcowej, sktadajgca sie z 40 pi-
lotow pod kierownictwem inspektoréw DLC Ministerstwa Komunikacji T. Puchajdy
i Romualda Flacha®. Wéréd zespotu harcerskiego (w wieku 16-18 lat) byta tez mto-
dziez niezrzeszona. Pojechat z nig réwniez instruktor W. Dziergas z Zywca, ktory

4 Sprawozdanie OOS za rok 1945., w zbiorach T. Puchajdy; M. Adamiecki, Nowe mozliwosci na nowych
terenach, SP nr5/45.
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juz 2 sierpnia odbyt pierwszy lot zaglowy na dwumiejscowym szybowcu poniemiec-
kim Kranich (Z'uraw)s. Uczestnicy pierwszej grupy P. Jankowski i E. Kocur przypomi-
najg sobie kolegdéw z grupy zywieckiej, a oto ich nazwiska: Antoni Gotuch, Feliks
Jankowski, Czestaw Jeziorski, Marian Klimek, Henryk Krzu$, Andrzej todzinski,
Ludwik Pecikiewicz, Wtadystaw Pitry, Adam Pyrzyk, Tadeusz Studencki, Czestaw
Miodonhski, Stanistaw Wieczorek, z osrodka bialskiego m.in. Bronistaw Baganc,
Czestaw Berdychowski, Jan Bylica, Edmund Kocur, J6zefWala.

Podréz odbyta sie kolejg przez Katowice-Kedzierzyn-Wroctaw-Watbrzych-Jelenig
Gore i trwata okoto dwéch dni. Jechano wagonami towarowymi i osobowymi. We
Wroctawiu trzeba byto przechodzi¢ z jednego dworca na drugi. Marsz odbywat sie
przez ulice zasypane gruzami — zwatowiskami muréw, zelastwem. Na odcinku
Watbrzych-Jelenia Géra kolej byta zelektryfikowana. Kolejarze niemieccy nie chcieli
jechag¢, bo sie¢ mogta byé na niektérych odcinkach pozrywana. W czasie wojny
w Jelenie Gérze znajdowata sig siedziba hitlerowskiej lotniczej powszechnej organi-
zacji Nationalsozialistisches Fliegerkorps —NSFK.

Po przybyciu do Grunowa, grupa ochotnikéw rozejrzata sie w terenie. W domostwach
wiejskich zamieszkiwata ludnosé méwigca po niemiecku. Przy drodze rzeczywiscie
znajdowata sie niezniszczona wytwornia szybowcow, stworzona w latach 20. XX w.
przez Edminda Schneidera. Obok niej—przyzaktadowy magazyn wyrobéw gotowych
i kasyno. Niedaleko drogi stat okazaty budynek murowany administracyjno-miesz-
kalny szkoty szybowcowej, a obok przylegajacy do niego budynek warsztatowy i ga-
raz na kilkanascie samochodow, przed ktérym palit sie wtasnie jeden woz — wspomi-

00 ik ov A B AIG L® -~ LS - . .
Wawelberczycy w Grunowie, wrzesien 1945; uczestnicy wyprawy do Grunowa,
studenci Szkoty Inzynierskiej] Wawelberga i Rotwanda z Warszawy, cztonkowie
Kota Lotniczego — od lewej: Wiodzimierz Popek, Henryk Boguradzki, Jerzy
Trojanowski, Edward Zétcinski, Jerzy Olczyk, Rajmund Kaczynski, Kazimierz
Gadaj, Ryszard Gajda, Ryszard Witkowski, ze zbioréw Ryszarda Witkowskiego

5 op.cit.
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nat S. Wieczorek. Byt tez budynek z salg gimnastyczng. Naprzeciw, na solidnym
podmurowaniu stat szkolny internat®.

Zaczeto wchodzi¢ do pomieszczen. Wytwérnia sktadata sie z budynku gtéwnego,
w ktérym na pietrze miescity sie dwa pomieszczenia obrobki drewna i zestawow, na
dole obrébka metalu, tapicernia, montaz ostateczny i magazyny. W drugim budynku
istniata lakiernia i mechaniczna obrdébka drewna. W trzecim miescito sie biuro,
w czwartym biuro konstrukcyjne, w pigtym stotdwka. Szésty to blaszana hala stuza-
ca jako magazyn. W wytworni znajdowaty sie wszystkie obrabiarki. Urzgdzenia
warsztatowe byty nastawione na wielkoseryjng produkcje szybowca treningowego
Grunau Baby Il B, ktéra wowczas zostata zatrzymana. W budynku administracyjnym
szkoty miedcity sie biura, magazyny, mieszkania i garaz. Budynek warsztatowy po-
siadat stolarnie, Slusamie, sale maszyn
i magazyny. W budynku internatu, w kto-
rym znajdowaty sie natryski i umywalnie,
na gérnym pietrze miescita sie sala wy-
ktadowa-nawigacyjna. Niestety, wsze-
dzie wida¢ byto slady dziatan szabrowni-
kéw.

Grunow, wrzesien 1945, wnetrze warszta-
tow, ze zbiorow Ryszarda Witkowskiego

b
Grundw, wrzesien 1945. Dawne zaktady Schneider Flugzeugbau GmbH, od 1945 roku
Warsztaty Szybowcowe Nr 2, w ktorych prowadzono naprawy szybowcow uszkodzonych

i kontynuowano budowe nowych; pracg wykonywat niemiecki, bardzo fachowy personel,
w czesci ztozony z kobiet, ze zbiorow Ryszarda Witkowskiego

6 O narodzinach karkonoskiego osrodka lotniczego, dziatalnosci Szkoty Szybowcowej i Warsztatow Szy-
bowcowych E. Schneidera w latach 1921-1945 patrz: S. Bfasiak, T. Kaczmarek, Szybownictwo w Kotlinie
Jeleniogérskiej 1921-1945, w: Dolnoslgska Akademia Lotnicza. Studia, pod red. S. Januszewskiego,
FOMT, Wroctaw 2014, t. I, s. 153-186; szybownictwu Kotliny Jeleniogérskiej lat 1945-1951 uwage
poswiecit S. Januszewski, patrz: O polskie skrzydta nad Sniezka, w: Nowiny Jeleniogoérskie, 1970;
tenze, Lotnictwo Kotliny Jeleniogérskiej 1945-1951, w: Lotnictwo. Stulecie przemiany, pod red.
S. Januszewskiego, FOMT, Wroctaw 2003, s. 517-534.
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Ze wsi na szybowisko (560 m n.p.m.) prowadzita odrebna szosa. Tu znajdowat sie
barak mieszkalny z transformatorem w suterenach, budynek stotéwki i trzy hangary.
Przy gtéwnym, murowanym hangarze potudniowym byly pomieszczenia warszta-
towe i garaze oraz specjalna wieza obserwacyjna z pokojami mieszkalnymi. Na za-
chodnim zboczu szybowiska oddalonym okoto 1,5 km, znajdowat sie czwarty hangar,
anawschdd, w odlegtosci ok. 800 m przy drodze wiodgcej na start, stat pigty hangar.
Budynek administracyjny na dole oraz gtédwny hangar z warsztatami pomocniczymi
na gorze miaty centralne ogrzewanie7. Zaczeto szukaé szybowcdw. Okazato sie,
ze wiele zostato wywiezionych, szczegdlnie wysokowyczynowe. Chtopcy przy-
jechali z Biatej Krakowskiej krétko po czeskiej ekspedyciji, ktéra zabrata wiekszos¢,
bo okoto 130 szybowcdéw. Podobno Czesi mieli pisemne zezwolenie marszatka
Iwana Koniewa z gtéwnej kwatery wojsk sowieckich w Legnicy. Zanim wyjechata gru-
pa z Biatej, T. Puchajda i W. Janica, bedgc stuzbowo w Nysie, wpadli na kilka godzin
do Grunowa i wowczas szybowce byly jeszcze w hangarach. Teraz zastano tylko
pojedyncze sztuki, poniszczone (kesony skrzydet poprzebijane nozami), rézne ze-
spoty i sprzet pomocniczy. W hangarze potudniowym, przy podeptanych skrzydtach,
znaleziono napis po czesku: ,Dla polskich szybownikéw”. Byt to obraz bardzo przy-
gnebiajacy. Inspektor T. Puchajda opracowat odpowiedni raport w tej sprawie. Na
miejsce przyjechata specjalnie powotana przez DLC komisja, w celu oszacowania
szkdd. Wykonano tez wtedy fotografie.

Coz—wspomina J. Bylica—trzeba byto zakasac¢ rekawy i stopniowo doprowadzac¢ obiekty
doporzadkuiuzywalnosci. Przyjezdnych zakwaterowano winternacie. Zawigzaty sie gru-
py robocze. Odnaleziono duzo przedmiotdw z przedwojennego inwentarza. W kantynie
uruchomiono zbiorowe wyzywienie. Jak zapamietali E. Kocur i Rudolf Radwanski, oka-
zato sie, ze szczesliwym trafem ekspedycja czeska pomineta wiele nowych szybowcow
treningowych Grunau Baby Il B(30 sztuk) ztozonych w magazynie przyzaktadowym.

Zaczeto sie kompletowanie sprzetu i wprowadzanie do hangaréw. W okolicznych
lasach odnajdywano poukrywane szybowce, raczej nie zniszczone. Trzeba byto je
ostroznie wyciggac i przenosi¢. Do wykonywania lotéw patrolowych i szukania
sprzetu z powietrza dobrze stuzyt dwumiejscowy Kranich (Zuraw) — o czym wiemy
z relacji Jana Ptonki, instruktora, ktéry odbyt kurs unifikacyjny na Zarze trwajgcy od
17 do 30 czerwca 1945 r. Przebywat on w Grunowie do konca 1945 r®w poszuki-
waniach sprzetu pomagat pozostaty na miejscu instruktor, technik i pilot — Niemiec
Willy Kirthen.

Grupy robocze miaty tez za zadanie zwozenie sprzetu i materiatdw porozrzucanych
przez Niemcow w réznych miejscowosciach Dolnego Slgska. Odpowiedzialnym za
to byt J. Bylica. W okolicach Gronowa pojawita sie tez grupa krakowskich studentéw
pod przewodnictwem instruktora Borysa Puzeja, ktéra samodzielnie wyszukiwata
i wywozita sprzet do Krakowa.

7 Sprawozdanie OOS zarok 1946, ze zbioréw T. Puchajdy.

8 Jan Ptonka, pdzniej oddat sie catkowicie ukochanemu narciarstwu — zjazdom alpejskim; w 1946 roku
uczestniczytw mistrzostwach $wiata w Chamonix, w 1952 roku w olimpiadzie w Oslo.
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Grundw, wrzesien 1945, zastuzony niemiecki instruktor polskich uczniéw-pilotow,
Willy Kiirten (z lewej) oraz pomocniczy instruktor, organizator czynnos$ci naziemnych
(hangarowanie, transport), Niemiec Hans Stiibner, ze zbiorow Ryszarda Witkowskiego

Catego osrodka, na dole i na gorze, jak moéwit T. Studencki, trzeba byto pilnie strzec,
szczegolnie w nocy. Uczniowie petnili stuzbe wartowniczg z bronig w reku. Zaraz po
przyjezdzie byto duzo uzbrojenia i amunicji, gdyz w czasie wojny w wytwarni znajdo-
wata sie rusznikarnia i sktad broni. Pomimo czujnos$ci, pewnego dnia okazato sie, ze
w nocy nieznani sprawcy (moze Wehrwolf) pottukli w wielu szybowcach w hangarze
tarcze przyrzadéw poktadowych. Komende nad wartownikami objat pézniej kpt.
Mieczystaw Wojcik-Mirski przybyty z Krakowa, z dniem 26 pazdziernika 1945 r. mia-
nowany przez inspektora T. Puchajde komendantem szko{yg. Otrzymat on oferte
przyjazdu z grupa praktykantow podlegajacych przeszkoleniom szybowcowym i war-
sztatowym, w terminie do 3 listopada 1945 r. Wszystkie wtadze byty proszone o umo-
zliwienie mu wykonania zadania. Kpt. Wojcik-Mirski sprawowat funkcje polityczno-
wychowawczg do pazdziernika 1946 r. Znacznie pdzniej etatowg stuzbe wartowni-
czgwwytworniiszkole objeta Stuzba Ochrony Kolei (SOK),

Gtéwnym celem przybycia ochotnikow do Grunowa byto, po uporzgdkowaniu i za-
bezpieczeniu szkoty, szkolenie szybowcowe. Przyjechat w tej grupie m.in. Julian
Mentel z Juszczyna, jeden z pdzniejszych kierownikéw zaktadu produkcyjnego
w Grunowie'’. Na miejscu zastali wspomnianego instruktora szybowcowego
W. Kirthena. Znat on bardzo dobrze swoje rzemiosto i warunki meteorologiczne

9 Mieczystaw Wojcik-Mirski, kawaler Orderu Virtuti Militari, mianowany do stopnia majora. Byt przed-
wojennym podporucznikiem kontraktowym, z przynaleznoscig do PSP w Bielsku, instruktorem Przy-
sposobienia Wojskowego (PW) w Biatej Krakowskiej, a w czasie wojny dowdédca 3. baonu 12 PP AK; ps.
.Mirski” w grupie operacyjnej Slaska Cieszynskiego ,0lza” dowodzonej przez gen. Brunona Olbrychta,
ps. ,Olza”; uczestnik akcji odbicia tegoz generata w Kalwarii Zebrzydowskiej 28 wrze$nia 1944 r. Tere-
nem jego dziatania byto Podhale i rejon Babiej Gory.

10 Biuletyn DZSIS, Warszawa 1963.
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w Grunowie. Chetnie przekazywat swoje doswiadczenie przybytym instruktorom.
Pod jego kierunkiem zaczeli szkoli¢ W. Dziergas, ktory pozostat w Grunowie do
marca 1946 roku, a pézniej do 1947 roku Mieczystaw Krywult. Podstawowym sprze-
tem byty poniemieckie szybowce szkolne SG-38, treningowe GB Il B i dwumiejs-
cowy treningowo-wyczynowy Kranich. Pozostatym w Grunowie starszym wiekiem
instruktorem byt jeszcze Niemiec Stubner, mniej aktywny, pomagat on w szkoleniu
na starcie. Pierwszym uczniem, ktéry uzyskat kategorie C, byt F. Jankowski, za nim
S. Wieczorek, E. Kocur, T. Studencki, J. Bylica (26 sierpnia 1945 roku), Cz.
Berdychowski (I wrzesnia 1945r.), Cz. Miodonskiiinni'.

F. Jankowski odbyt siedmiomiesieczng praktyke warsztatowa, a nastepnie w 1946
roku kurs unifikacyjny instruktorski Instytutu Szybownictwa w Goleszowie, na Zarze
i w Aleksandrowicach, po czym byt instruktorem w Grunowie do korica 1950 r.
S. Wieczorek po uruchomieniu warsztatow szkoty, potozonych na gorze przy gtow-
nym hangarze, w 1946 roku zaczat wykonywac remonty szybowcow. Kierownikiem
technicznym tych warsztatéow zostat majster szybowcowy Stanistaw Hebda'?. Lekkie
i Srednie uszkodzenia byty od tej pory naprawiane w wtasnym zakresie. T. Studencki
mowit, ze kat. C zdobyt u instruktora W. Klirthena na zboczu zachodnim. Rok pézniej
ukonczyt kurs instruktorski w Fordonie i od razu zaczat szkoli¢ w Grunowie. J. Bylica
pozostat réwniez, prowadzgc ksiegowos$¢ warsztatowg do 29 lutego 1948 roku; od 2
do 31 maja 1947 roku odbyt instruktorski kurs szybowcowy Instytutu Szybownictwa
w Osrodku Szkolnym Szybownictwa w Goleszowie. B. Baganc rozpoczat prace
w szkole jako kierowca.

Podczas pézniejszego szkolenia, na starcie byto przewaznie dwéch instruktoréw —
kazdy miat swojg grupe. Gdy pierwsza grupa konczyta nauke podstawowg na chwiej-
nicy i przechodzita do ,szuréw”, a potem ,skokdw”, drugarozpoczynata éwiczenia na
chwiejnicy. Do startéw byly uzywane liny gumowe. Szybowce na gore transporto-
wano za koniem lub wotem, jak pamieta T. Géral, przy pomocy wézkéw dwukotowych
z dyszlem, ktére miaty korytko do utozenia ptozy przedniej szybowca i zablokowania
sworzniem przechodzgcym przez otwér w amortyzatorze gumowym. Ptoza tylna
suneta po ziemi, jeden z uczniéw podtrzymywat koniec skrzydta, idgc zboku. P6zniej
wprowadzono system bloczkowy pomystu instruktora W. Kirthena. Polegat on na
umieszczeniu bloczka linkowego na gérze wzniesienia. Jeden koniec linki zaczepia-
to sie do szybowca znajdujgcego sie na dole wzgorza, natomiast z drugim koncem
linki schodzito w dot dwdch lub trzech uczniéw. Uzywano tez do tego wotéw. Mozna
byto w ten sposdb wyciggac na gore dwa lub trzy szybowce naraz. Potem zaczeto
stosowac wyciag silnikowy, benzynowy13. Po zatozeniu energetycznego kabla ziem-
nego uruchomiono $ciggarke elektryczng — linkowg, bebnowg. Gdy startujgcy szy-
bowiec odrywat sie od ziemi, juz biegliw dét uczniowie z korncem linki.

11 W 1946 r. najdtuzszy lot na czas w Polsce, wynoszacy 12 h i 49 min. wykonali w Grunowie rownoczesnie
dwaj piloci Stanistaw Wieczorek i Edmund Kocur, patrz: R. Flach, Szybownictwo polskie 1945-1946, SP
nr5/47.

12 Ksigzkalotow pilota W. Dziergasa, ze zbioréw W. Dziergasa.
13 op.cit.
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Tymczasem w Biatej Krakowskiej 12 sierpnia 1945 r. uformowata sie druga grupa
ochotnikéw ztozona z 33 pilotéw, ktéra miata wzmocni¢ obsade szkoty i wytworni szy-
bowcow™. Znowu byta ztozona z harcerzy i mtodziezy pozaharcerskiej. Uczestnicy
tej drugiej grupy T. Géral, Z. Lempart i K. Wnetrzycki przypominali sobie niektorych
kolegéw, a oto ich nazwiska: Tadeusz Géral (kat. A, B, C — sierpien 1945), Emil
Hankus, Zdzistaw Janik, Irena Krameréwna, Bolestaw Kus$nierz, Ryszard Lepart,
Z. Lempart (kat. C—1wrzesnia 1945), Tadeusz Maciejczyk, Jan Malinowski, Ogorek,
Stanistaw Pasierbek, Ludwik Stieber (kat. C — 31 lipca 1946), Oskar Urbanczyk,
Leopold Wanot, Kazimierz Wnetrzycki (kat. C— 1 wrzesnia 1945), Bronistawa Zbylut.

Do Grunowa jechali trasg Katowice-Wroctaw, tam przedostali sie do Legnicy, skad
zabraty ich dwa ciezarowe samochody, studebakery. Z. Lempart pamietat, ze
Wroctaw jeszcze sie palit. Grupe te, jak wspominat K. Wnetrzycki, uzupetniono
w Grunowie.

Wedtug list uczniéw szkoty, zachowanych przez jej kierownika T. Puchajde, w szko-
leniu uczestniczyliréwniez: Jan Czudek, Wincenty Gapik, Karol Lach, Stefan Makne,
Emil Mamon, Jézef Mamon, Jan Mucha, J6zef Paluszek, Marian Sitkiewicz,
Suchonski, Julian Szatasny, Swiatloch, Adam Ustyanowski, Stefan Wach, Adolf
WiezneriTadeusz Wiktor°.

Kursanci mieszkali w internacie, instruktorzy w pokojach budynku administracyj-
nego, a grupa robocza w kasynie. Z. Lempart zapamietat, ze dla bezpieczenhstwa
chtopcy przeniesli skrzydta ztozone w przyfabrycznym magazynie do internatu, by
mie¢ je pod bokiem, na oku. Bezptatne wyzywienie mieli kursanci w kasynie lotni-
czym, ktére z poczgtku prowadzita jeszcze wihascicielka Niemka, z dawng obstuga
kelnerek, a pdzniej kierownik gospodarczy szkoty Alfred Kubica, pdzniejszy szef
schroniskanaszczycie Pilska.

Kursanci odbywali szkolenie w ubiorach, w ktérych przyjechali z doméw. Byta to
mieszanka elementéw cywilnych, wojskowych, partyzanckich. Pracownicy etatowi,
na podstawie zezwolenia DLC MK, mieli prawo do noszenia szarego munduru o kroju
lotniczym z czapka.

W Grunowie ponowsnie rozpoczeto szkolenie. Odbywaty sie loty szkolne do kat. C.
Instruktorami byli, jak wspominat mgr K. Wnetrzycki, M. Krywult i W. Kirthen. Latali
oninaszybowcach Grunau Baby I.

Otoinne wspomnienie K. Wnetrzyckiego:

Kategorie C uzyskatem | wrze$nia 1945 roku. Pracowatem w charakterze kierownika biu-
ra Szkoty Szybowcowej do konca grudnia 1945 r. Oprécz prac biurowychiinnych nanosi-
tem charakterystyke lotéw poszczegolnych kursantéow. Réwnoczesnie bytem studentem
Akademii Handlowej w Krakowie. Kilka razy przewoziliSmy kolejg szybowce z Grunowa
do Biatej Krakowskiej, kierownikiem transportu szybowcéw byt m.m. instruktor pilot Jan

14 R.Flach, op.cit.
15 Listakursantéw Szkoty Szybowcowejw Grunowie, ze zbioréw T. Puchajdy.
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Grupa harcerzy przy SG-40 s —
w Grunowie, 1946, ze zbio- e
row Ludwika Stiebera -

Ptonka. Gtéwnym organizatorem i naszym przetozonym na Zarze i w Grunowie zostat in-
struktor pilot Tadeusz Puchajda — wojewddzki inspektor lotnictwa, ktéry kierowat pra-
cami, utrzymywat kontakty z wtadzamilotniczymiiadministracyjnymi. Bytbardzo dobrym
przetozonym i kolega. W szkole panowata harcerska atmosfera. Wigkszos$¢ kursantow
i pracownikéw stanowili harcerze, awiec byta to szkota harcerska.

T. Géral w nagrode za prowadzenie lotniczej druzyny harcerskiej (LDH) w Biatej
Krakowskiej pojechat do Grunowa wytypowany przez dh. T. Puchajde, ktéry tak mu
kiedy$s miat powiedzie¢: ,Druzynowy LDH powinien by¢ pilotem”. Jak wspominat,
odbyttam szkolenieod razu do kategoriiA, B i C w ciggu sierpnia 1945 roku:

przy ,szurach”, ktére byty na samym poczatku szkolenia, bardzo trzesto na siodetku,
chciatem juz zrezygnowac, ale méj instruktor J. Ptonka powiedziat: ,Dam ci juz skoki,
dasz sobierade, tobedzie cigtadko” —i tak sie stato, potem byto juz bardzo dobrze.

W niedziele do Grunowa przyjezdzali mieszkanhcy Jeleniej Géry na odpoczynek
i przypatrywali sie lataniu. Instruktor W. Dziergas urzadzit raz wycieczke do Jeleniej
Gory. Uczestnicy byli wtedy $wiadkami przykrego zaj$cia. Zotnierz sowiecki ode-
brat gospodarzowi rower, na ktérym ten wiézt owoce, nie mogli jednak przeciw-
dziatac. Z kolei T. Gdral i O. Urbanczyk dopadli gdzie$ zniszczony motocykl marki
DKW, razno zabrali sie do naprawy, ujezdzali potem na nim, ile sie dato.

Z biegiem czasu nastgpit podziat stanowisk i obowigzkdéw, ktoéry byt nastepujgcy:
kierownik szkoty — T. Puchajda, administrator — Zysek, kierownik dziatu mechanicz-
nego szkoty z warsztatami szybowcowymi— R. Radwanski, kierownik wyszkolenia —
W. Dziergas, odpowiedzialny za garaze, transport i warsztaty gospodarcze — Jan
Zydek z grupg pracownikéw: T. Bgkowskim, B. Bagancem, F. Szymanskim i innymi.
T. Bakowski bytfachowcem wysokiej klasy, szczegdlnie w naprawie samochodow.

Kursanci, w grupach po kilku, mieli za zadanie konwojowanie zakladowego sprzetu
lotniczego i materiatdw produkcyjnych w wagonach towarowych, ktére szty prze-
waznie do Biatej Krakowskiej, wedtug dyspozycjiinspektora T. Puchajdy. Dowagonu
krytego fadowano trzy lub cztery szybowce. W drugim wagonie z materiatami jechali
konwojenci, byli umundurowani. Taki zestaw doczepiano do pociggu osobowego.
Jako konwojent jezdzit kilka razy do Biatej Krakowskiej réwniez pilot E. Kocur. Lgczyt
obowigzek stuzbowy z odwiedzinami rodziny. Jak wspominat, szybowce w stanie
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roztozonym przywozono na platformie samochodu ciezarowego w ubitym sianie lub
stomie. Do ogonéw wstawiano przygotowane obejmy. Konwojowane odbywato sie
z bronig. Krewcy chtopcy z Zywca mieli raz ktopoty z wtadzg, gdy z bronig ucztowali
w gospodzie, po dtugiej roztgce z kolegami.Transporty ubezpieczali takze jako kon-
wojenci — jak wspominali—Z. Lemparti F. Jankowski. Sprzet szybowcowy wysytano
réwniez transportem kolejowym zgodnie z rozdzielnikiem DLC. Wagony plombo-
wanoinadawano jako normalng przesytke.

Sprzetimateriaty rozwozono tez samochodem cigzarowym GMC oraz wézkiem szy-
bowcowym, wyremontowanym w dziale mechanicznym szko%ym. Transportem zaj-
mowata sie wytgcznie administracja szkoty, jednym z kierowcéw byt ,Felek”
Szymanski, brat ,Marka”. ,Felek”, jak go wotano, byt zawsze elegancko ubrany, pod-
czas transportow wolat mie¢ bron przy sobie. Gdy przyjezdzat do warsztatéw
w Biatej, miat nieraz ostrzelany tyt wozu — wspomina O.M. Sroda. Jego rejsy mogty
by¢ réznie traktowane, bowiem obowigzywat zakaz wywozenia bez zezwoleh ma-
jatku poniemieckiego w gtab kraju. Wiozagc kiedy$ delegacje z ministerstwa komuni-
kacji unikngt zderzenia samochodowego, za co w nagrode zostat wystany na kurs
pilota samolotowego do szkoty w Ligotce Dolnej, w 1946 roku. Szkota miata bardzo
dobry samochéd terenowy marki Horch. Z Grunowa transportowano tez szybowce
samolotem naholu.

Druga grupa konczyta szkolenie do kategorii C pod koniec sierpnia, zblizat sie
wrzesien i poczatek nauki w szkotach. Ochotnicy wracali do swoich domoéw. W po-
towie wrzesnia 1945r. przyjechata na szkolenie grupa studentow —wawelberczykéw
z Warszawy, cztonkow Kota Lotniczego”. Zamieszkata w internacie. Byli to absol-
wenci lipcowego kursu do kat. A i B w Rzadkowie k. Chodziezy. Poniewaz
W. Dziergas miat juz swojg grupe, ich szkoleniem zajat sie instruktor Willy Kurthen,
ktéry miat oficjalng zgode DLC MK na petnienie funkcji instruktora latajgcego. Kurs
odbywat sie na szybowcach SG-38, Wundergleiter i Grunau Baby, do konca wrze-
$nia. Jak wspomina mgr inz. Ryszard Witkowski, przez caty czas byta wyjgtkowo
parszywa pogoda.

Koledzy z Grunowa. Od lewej: Stefan
Bidelski, Szymanski, Bronistaw Baganc,
Szymanski II, J. Pogoda, ze zbiorow
Stefana Bidelskiego

16 Sprawozdanie OOS..., op. cit...

17 R. Witkowski, Grunau-Grunéw-Jezéw Sudecki, w: Technika w dziejach cywilizacji — z my$lg o przyszto-
&ci, pod red. S. Januszewskiego, FOMT, Wroctaw 2013, s. 79-86.
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Dla zabicia czasu kursanci utozyli takg piosenke:

Jesli Smierci chcesz $miato spojrze¢ w twarz, Wycigg gra, moj kochany, wyciag gra,
Jesliludzi gteboko w spodniach masz — Wiara juz Twa maszyne na start pcha —
Do Gronowa $miato wal Pilotgotow —liny nie

Zahartujesz sig jak stal Wiec instruktor gtosno kinie

Tam latanie porwie Ciebie w szpony swe... Smiech to zdrowie, zapamietajsobie to...
Ref.: Gdzie o hangar trg sie chmury — Ref.: Gdzie o hangar itd.

Gdzie przestrzeni widzisz szmat —

Gdzie na wszystko patrzysz zgoéry — Kazdy pilot fanatyk troche jest,

Gdzie szybowce wiatr w przestworza gna — szerokie Bo gdy w gorze owieje jego wiatr —
Gdy zmaszyna wspiat sie chwat
Pomknat hen w szeroki $wiat,
Lecz niestety musi wraca¢ znéw na start...

Instruktor demonstrowat technike startow i ladowan oraz tajniki zaglowania nad
grunowskimizboczami. Wszystkie starty odbywano zlin gumowych.

W ostatnich dniach —wspomina mgrinz. R. Witkowski— transport powrotny na szczyt od-
bywat sig juz technikg zmodernizowang, przy pomocy bloczka umieszczonego na gérze.
Warunki wyzywienia byty bardzo cigzkie, bo w Grunowie panowat autentyczny gtéd, sto-
téwka robita jakies chude zupki z produktéw zdobywanych cudem. Trzeba byto sie dokar-
miac z przywiezionych zapaséw domowych. W kursie uczestniczyli: Henryk Boguradzki,
Kazimierz Gadaj, Ryszard Gajda, Zbigniew Jakubowski, Zygmunt Janowski, Rajmund
Kaczynski, Jerzy Olczyk, Wtodzimierz Popek, Jerzy Trojanowski, Ryszard Tyka, Jerzy
Wesotowski, Ryszard Witkowski oraz Edward Z(’)’fcihski18.

W czasie szkolenia zdarzaty sie wypadki. | tak kursant Pecikiewicz dopiero co przy-
jechat z konwoju szybowcow do Biatej, spieszyto mu sie, poprosit kolege T. Gérala
0 przepuszczenie go w kolejnosci — lot mu sie nie udat, przeciagnat Bebika przy
starcie, stracit szybkos¢ i zwalit sie na skrzydto. To znéw kursantka |I. Krameréwna
miata ostatnie loty do kat. C. Przy hangarowym locie Bebikiem przy bardzo silnym
podmuchu wpadta w poslizg, spiralg poszta do ziemi. Kiedy$ na starcie stali ucznio-
wie. Na komende ,pusé¢” (chodzito o ogon) szybowiec Bebik ruszyt z miejsca ude-
rzajgc koncem skrzydta jednego ze stojgcych. Albo instruktor M. Krywult chciat po-
kazac¢ efektowny start Swiecg w gére i przeliczyt sie, szybowiec zwalit sie na ziemie,
nogi uratowaty mu buty oficerki, ktére miat na sobie. Pilot T. Maciejczyk startowat
z gum na zboczu p6tnocnym, miat zwis, kohcem skrzydta zawadzit K. Wnetrzyckie-
go, ostatniego zciggngcychline potejstronie.

Podczas Konferencji Szybowcowej pod koniec listopada 1945 r. na kursie podsta-
wowym uczestnikow z Sosnowca zdarzyt sie wypadek Smiertelny. Pilot Julian Palian
rozbitsie odrzewo.

Poniewaz wytwérnia szybowcow na dole nie byta zniszczona, tatwo byto uruchomié
w niej naprawy sprzetu zarébwno zwozonego, jak i uszkadzanego w czasie szkolenia.
Totez uruchomit je T. Puchajda. Okazato sie, ze sg duze zapasy materiatéw lotni-

18 op.cit.
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czych, wiele z nich odszukano w réznych kryjéwkach blizszych i dalszych19. We wsi
Grundw byty cztery, catkowicie zapetnione, magazyny materiatowe, petne tarcicy
lotniczej, rowniez sklejki, ptétna lotniczego, papieréw Sciernych, wyrobéw hutni-
czych, blach, pretéw i rur oraz materiatdbw chemicznych: lakieréw, cellonu i klejow.
Magazyn tarcicy byt urzgdzony prowizorycznie w sali gimnastycznej, ktérg pozniej
przekazano do wiasciwego uzytku. W czasie poszukiwah pochowanego przez
Niemcéw sprzetu lotniczego odkryto w rejonie Jeleniej Gory cztery magazyny za-
petnione materiatami lotniczymi duzej wartoéci, przejeto jednoczesnie od Armii
Czerwonej magazyn, w ktérym znaleziono przeszto 6 ton cellonu, kilkaset kilogra-
mow kleju do ptétna i lakierow lotniczych, ktére byly bezcenne, ze wzgledu na ich
dotkliwy brakwkrajuzo.

Kierownik R. Radwanski od czerwca 1945 r. wchodzit w sktad grupy zabezpiecza-
jacej sprzet lotniczy i materiaty na terenie catego Dolnego Slqsk321. Tak wspominat
swoj udziat:

W czerwcu 1945 r. na terenie Jeleniej Gory organizowato sie i dziatato Zjednoczenie
Przemystu Lotniczego. Zgtositem sie do pracy. Dowiedziatem sie o istnieniu Szkoty
Szybowcowejw Grunowie — inspektorem do spraw szybownictwa na Dolny Sigsk byttam
T. Puchajda. Po pobycie w Warszawie udatem sie do Biatej Krakowskiej, gdzie znalaztem
Wtadystawa Janice, znajomego z Ustianowej z 1937 roku. Razem udali$my sie do
T. Puchajdyipouzgodnieniu mojej pracy wrécitem do Jezowa.

Do pracy zaczeli przychodzi¢, na poczatku nieufnie, byli pracownicy niemieccy, pod
wodzg majstra Webera. W pierwszym okresie po zaprzestaniu walk pozostali
w Grunowie Niemcy zaczeli produkcje czterokotowych woézkéw gospodarskich
z przeznaczeniem do ewakuacji na zachéd. Teraz przystgpiono do remontéw. Naj-
mniej ktopotéw sprawiat w naprawie typ Grunau Baby. Wielkoseryjna produkcja —
jeden szybowiec dziennie — w czasie wojny byla mozliwa dzigki szerokiej koope-
racjizz. Okoliczna ludnos¢ wykonywata pewne elementy i wszystkie te czesci oraz
zespoty byty magazynowane w pomieszczeniu koto wytworni. Umozliwiato to teraz
wykonywanie mniej lub bardziej skomplikowanych remontéw. Byly gotowe wregi,
podiuznice, cata kabina pilota, statecznik pionowy, dzwigary, pokrycia sklejkowe
z zakonserwowanymi polami pomiedzy klejeniami. Do tgczenia drewna uzywano
kleju dwusktadnikowego Kaurit. Klej w postaci proszku rozciehczato sie wodg, miat
on barwe biatg lub czarng. Naktadato sie go na powierzchnie drewniane. Powierz-
chnie sklejkowe smarowato sie przed sklejeniem utwardzaczem o barwie czerwonej
lub zielonej. Docisk wywierany byt przy pomocy gwozdzikowania.

19 op.cit.
20 op.cit.

21 Rudolf Radwanski, repatriant urodzony w Borystawiu, pilot szybowcowy kat. C uzyskanej w 1935 roku
w Ustianowej i samolotowy z licencjg uzyskana w 1937 r. w Stanistawowie, patrz: Rudolf Radwanski,
SPnr32/78.

22 M.Adamiecki, op. cit.
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Niemiecka zatoga bardzo dobrze znata swdéj fach, potrafita wykonywac naprawy bez
dokumentacji rysunkowej, z pamigci. W pierwszej grupie przybytej z Zywca i Biatej
Krakowskiej przyjechato kilku stolarzy, ktérzy niezaleznie od szkolenia lotniczego
postanowili pozostac i pracowaé w tworzgcych sie warsztatach szybowcowych. Do
takich nalezeli m.in. S. Wieczorek i E. Kocur. Wielkim entuzjastg byt réwniez
O. Urbahczyk z Biatej, harcerz przedwojennej Czarnej Czworkiim. Zawiszy Czarne-
go, ktérej druzynowym byt dh Marian Tyszkowski. Pozostat w Jezowie do wiosny
1947 r.iprowadzit zaopatrzenie i magazyn warsztatéw. Dla chetnych byto zorganizo-
wane szkolenie zawodowe, w grupie drzewnej i metalowo-montazowej. Kazdy
stolarz uczyt sie zaplatania linek na chomatkach, co wspomina E. Kocur, ktéry
pozostat w warsztatach do poczgtku 1948 r. Pracownicy mieli wspdlne, ptatne wy-
zywienie w kasynie lotniczym. Nowo przybyli pracownicy uczyli sie prac warszta-
towych w poszczegdlnych kierunkach. Optétniano, cellonowano, malowano, po-
wstawaty nowe lub naprawiano skrzydta, kadtuby i usterzenia. Do oblotu wynoszono
te zespotyrecznieinaplecach, sciezkg nagoére.
Tam nastepowat montaz catosci. Instruktorzy dokonywali oblotéw. Od 2 sierpnia do
30 pazdziernika 1945r. wyremontowano z lekkich i ciezkich uszkodzen:

- 30 szybowcow Grunau Baby 11 B,

- 6 szybowcéw Kranich I,

- | szybowiec Kranich z pozycja lezaca

pilota,
- | szybowiec Rhénbussard,
- | szybowiec Grunau 100 (Wunderglei-
ter),
- 6 szybowcéw SG-387.

W dniach od 18 do 23 listopada 1945 r.
Departament Lotnictwa Cywilnego Mini-
sterstwa Komunikacji zwotat do Grunowa
Konferencje Szybowcowa24.

Prace warsztatow szybowcowych byty ob-
jete nadzorem ze strony urzedu panstwo-
wego (Kontrola Cywilnych Statkéw Po-
wietrznych — KCSP). Pierwszym inspek-
torem nateren wroctawski i jeleniogérski,
mianowanym przez kierownika tej insty-
tucji, inzyniera Wiktora Leje, zostat

Andrzej Kokot, ktory przyjechat w lutym Kursantka przy sterach, Grunéw 1946,
19461.2° ze zbioréw Ludwika Siebera

23 Sprawozdanie OOS, op. cit.
24 Patrz: S. Januszewski, op. cit.

25 Wykaz oso6b zatrudnionych w OWS nr 2 w Jezowie, 1946, archiwum Zaktadu Szybowcowego Jezéw
Henryka Mynarskiego.
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Szkota stawata sie coraz bardziej atrakcyjna. Pilot Jacek Figwer, czekajgc na roz-
poczecie wyktadéw na Politechnice Slgskiej, wybrat sie z Zaru ciezaréwkg SPA do
Grunowa. Od 29 pazdziernika do 7 listopada 1945 r. wykonat ledwie kilka lotéw na
szybowcu GB-/l, ale nie byto Zzadnych warunkéw do uzyskania kategorii C, przewaz-
nie lato.

W 1946 r. szkolenie rozpoczynato sie w marcu. Uczniami w pierwszych miesigcach
byli przewaznie pracownicy szkoly i warsztatdow oraz cztonkowie Aeroklubu
Jeleniogdérskiego. W kwietniu instruktorem byt m.in. Jan Wisetka z Godziszowa
k. Cieszyna. W maiju instruktorzy: Feliks Jankowski, Mieczystaw Krywult, Kazimierz
Rossa i Jerzy Kossobudzki jechali na unifikacyjny kurs instruktorski do Instytutu
Szybownictwa w Bielsku. W tym czasie (6-22 maja 1946 r.) szkolenie szybowcowe
prowadzili instruktorzy Lucjan Czarneckii Edmund Wabik®.

W maju tegoz roku, po uzgodnieniu z kierownikiem T. Puchajda, R. Radwanski wy-
jechat do Ligotki Dolnej na unifikascyjny kurs pilotéw i mechanikow”’. Po powrocie
zastat zasadnicze zmiany organizacyjne. Warsztaty wydzielono ze szkoty i usamo-
dzielniono. Kierownikiem Okregowych Warsztatow Szybowcowych (OWS) nr 2 de-
cyzjg DLC MK zostat mianowany A. Kokot, petnigcy réwnoczesnie funkcje inspektora
KCSP.

Warsztaty ciggle sie rozrastaty. Do Grunowa zaczeli naptywac repatrianci ze
wschoduiinnych rejonéw Polski. W 1945 roku zaczeli pracowac: stolarze: Stanistaw
Hebda (15 maja), Stanistaw Wieczorek (2 lipca), Edmund Kocur, spawacz Tadeusz
Dziatowski (1 pazdziernika), magazynier Andrzej Drewnowski (1 pazdziernika),
Slusarz Jan Ptak (I listopada), wartownik Julian Mentel (15 Iistopada)zs.

W 1946 roku zaczeli pracowaé¢ Jan Szurmiej — stolarz (2 stycznia), Stefania
Kurowska — rob. magazynowy (4 kwietnia), Franciszek Majowiec — stolarz kontroler
(26 kwietnia), Zygmunt Buczek — slusarz (10 maja), Jan Kwoka —monter (I czerwca),
Bolestaw Ptak — stolarz (19 czerwca), Stanistaw Perlak —monter-lakiemik (21 czerw-
ca), Roch Torchata — spawacz (27 czerwca), Antoni Bil — stolarz (1 pazdziernika),
Waldemar Drzyzga — monter (1 pazdziernika), Rudolf Polaiski — stolarz (21 paz-
dziernika)zg.

Wedtug wspomnien T. Puchajdy 26 listopada 1946 roku zdarzyt sie tragiczny wy-
padek lotniczy zwigzany ze szkotg w Grunowie. Instruktorami byli Feliks Jankowski
i Tadeusz Studencki. Miody pilot Szymanski wraz ze swym bratem i jeszcze dwoma
kolegami podjeli prébe ucieczki na samolocie Po-2. Samolot dostat sie w obszary
silnych zawirowan i rozbit sie doszczetnie o stok gérski.

Wedtug Zbigniewa Brauna mieszkarnica Jezowa Sudeckiego, ktoérego tes¢ Jan
Kwoka pracowat kiedy$ w zaktadach szybowcowych, bracia Szymanscy probowali

26 Dziennik lotéw pilota szybowcowego Jana Zontka. Patrz: przyp. 6.

27 W.Czemiszewski, Pierwszaijedyna, SP nr15/88.

28 Wykaz os6b zatrudnionychw OWS nr 2 w Jezowie, 1945, archiwum Zaktadu Szybowcowego..., op. cit.
29 op.cit., 1946.
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uciec samolotem przez Czechostowacje do Austrii. W godzinach nocnych wystarto-
waliz gory szybowcowej w Jezowie, lecz zpowodu zbyt niskiego lotu rozbili sie o stok
Sniezki. Wtadze bezpieczenstwa rozpoczety poszukiwanie szczatkéw samolotu
i znalazty wrak z niezyjgcymi pilotami. Na miejscu wypadku nie pozwolono postawi¢
krzyza. Piloci zostali pochowani na cmentarzu w Jezowie. Na zelaznym krzyzu na-
grobnym widnieje tablica z napisem: ,Tu spoczywa dwdch braci Rudolf i Alfred
Szymanscy; zgineli Smiercig tragiczng w katastrofie samolotowej dnia 28.11.1946 .
Proszg o Zdrowas Maria”. Tekst tablicy potwierdzit proboszcz parafii w Jezowie ks.
Stanistaw Hendzel oraz mgr inz. Adam Meus. Na szczatki miat pono¢ trafi¢ lesniczy
z Mystakowic. Brak innych wiadomosci o lesniczym wynikat z tego, ze sprawg kie-
rowat Urzad Bezpieczenstwa i nikt nie zostat do niej dopuszczony, nie byto wolno na-
wet o tym moéwié. Wiasne moje dociekania szty w kierunku okre$lenia miejsca wy-
padku i wyjasnienia rozbieznosci imion braci Szymanskich, gdyz w Biatej i w Go-
leszowie, dokgd jeden z nich dowozit materiaty lotnicze z Grunowa, znani byli jako
FelekiMarek.

Najpierw skupitem sie wokét miejscowosci Mystakowice. Pilot Stanistaw Chorggwic-
ki, urodzony w Jeleniej Gorze, ale wychowany, jak i jego zona, w Mystakowicach,
przypominat sobie rozmowy w gronie rodzinnym na temat nieszczesliwego wypadku.
Skojarzyt on katastrofe z miejscem koto Mystakowic, gdzie na wzniesieniu stoi
masywny kamienny krzyz (postawiony jeszcze ku czci Wilhelma II1). Samolot miatby
uderzy¢iodtamac jego gérng czesc, ktéra do tej pory lezy ponizej skalistego szczytu
gory. Lesniczym, ktory miat trafi¢ na szczatki mogt byé niezyjacy juz mieszkaniec
pobliskiej wioski Staniszow. Do wiekszych gér z Mystakowic jest jeszcze kilka
kilometrow.

Inng wersje podaje Irena Drozdzikiewiczowa, twierdzgc, ze okolice Mystakowic
zwigzane sg z wypadkiem $miertelnym, ktéremu ulegt pilot szybowcowy Edward
Michalik okoto 1974 roku. Uderzyt on i stracit krzyz na wzniesieniu ,Szwajcarka”
w Karpnikach. Pochowany jest nacmentarzu w Jezowie Sudeckim, skgd pochodzit.

Pani Irena Drozdzikiewiczowa, mieszkanka Jezowa Sudeckiego, krotko znata braci
Szymanskich, poznata ich na spotkaniach towarzyskich. W krytycznym dniu 28
listopada 1946 roku, zwigzali oni dwdch straznikdw nocnych, przepraszajac ich za
to i méwiac, ze ,muszg tak zrobi¢, zeby pdzniej nie mieli klopotéw” (wartownicy byli
i tak wielokrotnie przestuchiwani). Na drugi dzien rano rozeszta sie wiadomos¢ o por-
waniu samolotu przez czterech mezczyzn, ktérzy rozbili sie w gérach. Jak méwiono,
byli to mtodzi, niedoswiadczeni piloci, nie znali dobrze nawigacji ani warunkéw
w Karkonoszach, nie osiggneli wystarczajgcej wysokosci, samolot byt znacznie
przecigzony.

Rozbili sie w Snieznych Kottach (1509 m n.p.m.) pomiedzy Szrenicg (1362 mn.p.m.)
a Sniezkg (1602 m n.p.m.), na potudniowy zachéd od Jeleniej Géry. Owczesne wia-
dze nie pozwolity na pochowanie ich na cmentarzu, tylko tam, gdzie zgineli, komen-
tujgc, ze sg tozdrajcy ojczyzny. Dopiero pézniej pozwolono rodzinom przeprowadzi¢
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ekshumacje. Dwéch rodzice zabrali na Slgsk, skad przybyli, a Szymanskich po-
chowanow Jezowie Sudeckim. Juz po kilku latach nikt zrodziny nie odwiedzat grobu.
Opiekuje sie nim Irena Drozdzikiewiczowa. Twierdzi ona, ze Felek i Marek to nie byty
prawdziwe imiona, natomiast Rudolf i Alfred to imiona slgskie albo niemieckie, jed-
nak w tamtych czasach Zle sie na takie zapatrywano, nawet kazano zmienia¢ naz-
wiska, jesli miaty niemieckie brzmienie.

Staratem sie dotrze¢ do udokumentowanych imion Szymanskich, ale zaréwno ple-
banie, jak i Urzedy Stanu Cywilnego miejscowosci Kotliny Jeleniogérskiej nie posia-
dajgich aktéw zgonéw w swych ksiegach. W sprawie $ladéw katastrofy w Snieznych
Kottach zwrécitem sie¢ do GOPR w Szklarskiej Porebie, ale odpowiedzi nie otrzy-
matem.

W dwodch pierwszych latach szkota dysponowata: Jednym samolotem holujgcym
typu Po-2 oraz szybowcami poniemieckimi: SG-38, SG-38 kabinkowym, SG-40,
GB Grunau Baby Il B, Grunau 100 (Wundergleiter), Kranich, Rhoenbusard, Liege-
kranich, na ktérym Niemcy szkolili pilotéw do bombardowania celu z lotu nurkowego
na samolocie oraz dwumiejscowym Grunau 8. Instruktor W. Kirthen pracowat nad
przerébkg szybowca Kranich na motoszybowiec, ale nie zdobyt do niego silnikai pro-
jektzarzucono.

W 1946 r. wyremontowano w wiasnym zakresie wyciggarke typu Pfeifer z silnikiem
Forda oraz sciggarke typu DKW™. Wyciggarka byta eksploatowana na pobliskim
lotnisku w Jeleniej Gorze.

W 1947 roku zaczeli pracowac: Stanistaw Marut (3 stycznia), Kazimierz Chojnacki
(1 lutego) — slusarze, Andrzej Czapla (24 stycznia), Wiestawa Cybulska (19 maja),
Henryk Sliwa (I lipca), Stefan Przydatek (11 sierpnia) — stolarze, Antoni Mierzwinski
(2 czerwca), Jan Partyka (15 lipca) — monterzy, Jan Predota — tokarz (10 czerwca),
Jozef Marmula —ref. magazynowy (11 sierpnia), Tadeusz Kwiatkowski (26 listopada)
—referent bhp31. Zapasy gotowych czesci i zespotdéw oraz materiatéw byty tak duze,
ze w 1947 r. kierownictwo podjeto sie uruchomienia produkcji szybowca treningo-
wego Grunau Baby Il Bnazywanego od lipca 1948 roku Jez'ykiem32. Taki powojenny
poczatek miata Szkota Szybowcowa w Grunowie, nazywanym poézniej Jezowem
Sudeckim®.

Twarda byta rzeczywisto$¢, ale mtodziez uczgca sie lata¢ byta petna zapatu. W cza-
sie szkolenia spotykata sie ona nieraz z réznymi warunkami pogodowymi, bo takie
panujg w gorach. Warto przytoczy¢é opowiadanie o kolegach pilota Jana Zontka,
jednego zkursantéw do kat. C, spisane podczas pobytu w szkole nawiosne 1946r.

30 M.Adamiecki, op. cit.

31  Wykaz os6b zatrudnionychw OWS nr 2w Jezowie, 1947, archiwum Zaktadu Szybowcowego..., op. cit.

32 Biuletyn DZSIS, op. cit.; Biuletyn ARP nr 145.

33 Zarzadzenie Ministrow Administracji Publicznej i Ziem Odzyskanych z dnia 7 maja 1946 r. [w:] Dziennik
Urzedowy nr 5 z dnia 9 lipca 1946 r. poz. 52; Zarzgdzenie z dn. 7.05.1946 r. o przywrdceniu i ustaleniu
urzedowych nazw miejscowosci, s. 16, poz. 6 Jezéw — nazwa niemiecka Grunau, patrz: pismo Urzedu
Gminy Jezoéw Sudeckiz 28.05.1998, w zbiorach A. Skarbinskiego.



Szkota Szybowcowa w Jezowie Sudeckim...

Loty czasowe w Grunowie

Stonce skionito sie juz ku zachodowi i swymi ostatnimi promieniami muskato dachy han-
garow Szkoty Szybowcowejw Grunowie. Z cichym poszumem powracaty szybowce z za-
chodniego zbocza. Zakrecaty ostatnig rundg nad hangarami i lgdowaty na szczycie ,Lot-
niczej Gory”. Nadleciat tez ,autobus szybownikéw”, stary, poczciwy Zuraw i wylgdowat
obok swych mtodszych braci. Tylko jeden szybowiec latat jeszcze wytrwale, pomimo ze
wszystkie inne maszyny juz zahangarowano. Bra¢ szybownicza zebrata sig, obserwujgc
ostatni szybowiec w powietrzu. Juz pie¢ godzin. Wreszcie po 5 godzinach i 29 minutach
szybowiec krecihonorowg runde nad startem i laduje. Pracowity dzien zakonczyt sie kilku
sukcesami. Nuc, Patrykai Sroczynski zrobili podkat. C, a Kocur pierwszy warunek do kat.
D. Lot Kocura byt pigtym lotem czasowym wykonanym w tym roku w Grunowie, w ktérym
przekroczono czas 5 godzin.

Poranek dnia nastepnego bytbardzo gwarny. Mtodzi pilocizgadywali pogode. Koto godzi-
ny 11.00 pogoda rzeczywiscie sie poprawia, lecz probny start Zurawia wykazuje stabe
warunki. Po potudniu wiatr sie¢ wzmaga. Startujg trzy maszyny, z czego dwéch pilotéw:
Studenckii Szyputa osiggajg czas ponad 5 godzin.

W miedzyczasie kierownik szkoty inspektor Puchajda odbywa diuzszg narade z instrukto-
rami. Patrzgwnieboiradzg—-co$ ztego chyba bedzie. Niespodziankg dla wszystkich byta
pobudka o drugiej w nocy. Zdumione twarze — padajg gorgczkowe pytania — co sie stato?
Wymarsz na start, mocno dmie poétnocno-zachodni wiatr i jest bardzo zimno, ale niebo
jest pogodne. W kompletnych ciemnosciach, maszyny zostajg przetransportowane na
zachodnie zbocze.

O godzinie 5.30 czterech mtodych — o zawadiacko usmiechnigtych twarzach — pilotow,
zostaje wystrzelonych linami gumowymi w powietrze, do 12-godzinnego lotu. Pogoda
jednak psuje sie. Na zachodzie pojawiajg sie ciemne fronty chmur i w kréotkim czasie
spadajg na ziemig strugi deszczu i gradu. Putap staje sie coraz nizszy. Ze wzgledéw
bezpieczenstwa dwie maszyny otrzymujg znaki do lgdowania. Pogoda pogarsza sie
coraz bardziej. Nisko wiszgce chmury wleka sie juz po samych zboczach. Nastgpne dwie
maszyny lgdujg wsréd ulewnego deszczu tuz obok hangaréw. Nie udato sie tym razem.
Loty czasowe zalezne sg od pogody. Postanowiono startowac razjeszcze.

10 kwietnia o godzinie 5.25 startuje pilot Wieczorek, a po nim piloci Kocur, Bylica oraz
Jankowski. Po trzech godzinach pogoda pogarsza sie. Wiatr dmie coraz silniej, chmury
opadajg nizej. Dwie maszyny dostajg znaki — nakaz Igdowania. Wiatr przybiera site
huraganu. Tylko dwoch mtodych pilotéw stawia dzielnie czota, skro$ wiatru, $nieguigra-
du. Jest juz potudnie. Przez rozpadajgce sie chmury przedzierajg sie ztote promienie
stohca. Niebo pobtekitniato, jakby ktos z niego kurz obtokéw wymiétt. W niedtugim czasie
daje sie odczuc¢ termika. Dwie latajgce maszyny wznoszg sie wysoko ponad start. A na
starcie zaczyna sie ozywiony ruch. Startuje kilka maszyn, by dotrzyma¢ towarzystwa
Wieczorkowi i Kocurowi, ktérzy od rana siedzg w powietrzu. Kilka maszyn startuje na loty
wysokosciowe i przekracza wysokos¢ 1000 m. A Wieczorek i Kocur latajg sobie wesoto
na wysokosci 1400 m przetrwawszy najtrudniejszg czesc¢ lotu. Wieczorem wiatr stabnie,

57



58 Adam Skarbinski

wszystkie maszyny ladujg z wyjgtkiem dwoch rekordzistéw. Mija wreszcie 12 godzin od
chwili startu. Zebrani na szczycie piloci wznoszg kolejno gtosny okrzyk radosci. Jeszcze
czterdziesci kilka minut i maszyny kolejno Igdujg wsréd ogdlnej radosci zebranych szy-
bownikow. Padajg pierwsze pytania: Jaki czas osiggnelismy? Kto ma czas dtuzszy? Ale
przeznaczenie chciato inaczej. Nie ma wsréd nich lepszego i gorszego. Obaj maja jedna-
kowy czas: 12 godzin 49 minut, ktéry musieli w ciezkich warunkach atmosferycznych
wywalczyc’:34

Zrédtaibibliografia:

- Biuletyn DZSIS, Warszawa 1963.

- S. Btasiak, T. Kaczmarek, Szybownictwo w Kotlinie Jeleniogdrskiej 1921-1945, w: Dolnos$lgska
Akademia Lotnicza. Studia, pod red. S. Januszewskiego, FOMT, Wroctaw 2014, t. II.

- S.Januszewski, patrz: O polskie skrzydta nad Sniezka, w: Nowiny Jeleniogérskie, 1970.

- 8. Januszewski, Lotnictwo Kotliny Jeleniogérskiej 1945 — 1951, w: Lotnictwo. Stulecie przemiany, pod
red. S. Januszewskiego, FOMT, Wroctaw 2003.

- Materialy ze zbioréw W. Dziergasai T. Puchajdy.

- Materiaty z archiwum Zaktadu Szybowcowego Jezéw Henryka Mynarskiego.

- Relacje ustne i pisemne ztozyli: Stefan Bidelski. Zbigniew Braun, Jan Bylica, Stanistaw Choragwicki,
Irena Drozdzikiewiczowa, Jacek Figwer, Andrzej Glass, Tadeusz Goéral, Feliks Jankowski, Edmund
Kocur, Zbigniew Lempart, Czestaw Miodonski, Jan Pfonka, Tadeusz Puchajda, Rudolf Radwanski,
Tadeusz Studencki, Ludwik Stieber, Otton Mieczystaw Sroda, Oskar Urbanczyk, Stynostaw Wieczorek,
Ryszard Witkowski, Kazimierz Wnetrzycki, Mieczystaw Wojcik-Mirski, Jozef Zielezinski.

- Skrzydlata Polska, 1945-2000.

- R. Witkowski, Grunau-Grunéw-Jezéw Sudecki, w: Technika w dziejach cywilizacji — z my$lg o przyszio-
&ci, pod red. S. Januszewskiego, FOMT, Wroctaw 2013.

34 SPnr5/47.



prof. Stanistaw Januszewski
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki
Wroctaw - Polska

Samoloty braci Salvez - Wroblewskich
Airplanes of the Salvez-Wrdblewski brothers

Prowadzona z poczatkiem XX stulecia dziatalno$¢ braci Wroblewskich, Piotra, Gabriela
i Edwarda na polu techniki lotniczej odkrywa ich wktad w rozwoj linii metalowych konstrukeji
lotniczych, a takze wielkich samolotow bombowych dalekiego zasiegu z silnikami sprzezo-
nymi. Ich dorobek znaczony jest projektami 8 samolotow, z ktorych w latach 1909-1914 siedem
powstato, tacznie w 12 wersjach rozwojowych, kilkoma patentami wynalazczymi i pamigcia,
ze to na ich samolocie pierwszy lot w zyciu wykonat Antoine de Saint — Exupéry (1912). Piotr
i Gabriel zgingli w katastrofie swej ostatniej maszyny (1914), jednej z pierwszych w §wiecie,
ktora zyskata opancerzenie kabiny pilota i silnika. Ich dzieto znalazto kontynuacje¢ w konstruk-
torskich pracach ich najmtodszego brata— Edwarda (1915-1917).

Conducted at the beginning of the XX century, activity of the Wrdoblewski brothers, Peter
Gabriel and Edward in the scope of aviation technology discover their contribution into the
development of metal aircraft structures, as well as the heavy long-range bomber aircraft with
coupled engines. Their legacy is marked by 8 aircraft designs, of which 7 have been built in years
1909-1914 in 12 development versions. They have created also several patents and did write
important heritage — they designed the airplane, on which the first flight made Antoine de Saint-
Exupéry (1912). Peter and Gabriel died in the crash of theirs last machine (1914), one of the first
in the world, which has armor cover of the cockpit and engine. Their construction and designing
work was continued later by the youngest brother Edward (1915-1917).

Braci Piotra, Gabriela i Edwarda Wréblewskich postrzegamy jako twércéw jednych
z pierwszych w Swiecie samolotow o konstrukcji metalowej, szereg typologiczny
ktérych doprowadzit ich do opracowania réwniez jednego z pierwszych w Europie
bojowego samolotu opancerzonego. Wniesli tez wktad w rozwadj wielkich samolotéw
bombowych dalekiego zasiegu z silnikami sprzezonymi. Ich dorobek znaczony jest
projektami osmiu samolotéw, z ktérych wlatach 1909-1914 siedem powstato, tgcznie
w dwunastu wersjach rozwojowych, kilkoma patentami wynalazczymi i pamiecia, ze
to na ich samolocie pierwszy lot w zyciu wykonat Antoine de Saint-Exupéry (1912).
Piotr i Gabriel zgineli w katastrofie swej ostatniej maszyny (1914), jednej z pierw-
szych w Swiecie, ktéra zyskata opancerzenie kabiny pilota i silnika. Ich dzieto kon-
tynuowatnajmiodszy brat.

Ich ojciec Adam Edward w 1884 opuscit Warszawe. W Paryzu kontynuowat studia
medyczne, rozpoczete na Uniwersytecie Warszawskim, uzyskujgc dyplomy chirurgii
i ginekologii. Piotr urodzit si¢ 30 pazdziernika 1886 w Mamers koto Hawru. Tam tez
przyszedt na $wiat 17 lipca 1888 Gabriel, a 5 grudnia 1893 urodzit sie w Hawrze
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Edward. Piotr ukonczyt Liceum Ampére w Lyonie, jedng z najstarszych szkét Francji.
W 1908 podjat prace jako inzynier-konstruktor w Towarzystwie Zeglugi w Hawrze,
a nastepnie w zaktadach Caillard, specjalizujgcych sie w budowie zurawii i dzwigéw
portowych. Gabriel byt mechanikiem, wlatach 1908-1910 pracowatw Hawrze, w war-
sztacie Léona Molon — 1881-1952, pioniera automobitizmu i lotnictwa, z ktérym bra-
cia utrzymywali zywe kontakty. Edward byt inzynierem elektrykiem. O jego zainte-
resowaniach technicznych mogg swiadczy¢ zaréwno prace lotnicze, jak i zbudowa-
ny przezeh w 1921 wtasny samochdd osobowy —cyclecar.

Piotri Gabriel, wystepujgcy we Francji takze pod pseudonimem ,Salvez”, w dziejach
techniki lotniczej zapisali sie jako konstruktorzy samolotéw jednoptatowych o ka-
dtubie z rur stalowych, spawanych, z ktérych ostatni otrzymat chromononiklowy
pancerz o grubos$ci 2,5 mm, chronigcy silnik i kabine zatogi. Okreslono te samoloty
mianem samolotow typu W.

Wszystkie stanowity w istocie rozwiniecie pierwszego. Réznice dotyczyly instalo-
wanych silnikdw, zbiornikdbw benzyny i oleju, chtodnic, akumulatoréw i takich szcze-
gotéw konstrukeyjnych, jak ksztatty kadtuba, powierzchnie i obrysy usterzenia oraz
ptata nosnego. Konsekwentnie rozwijano przy tym model szybkiego samolotu jedno-
ptatowego o duzym udzwigu, opartego na metalowej konstrukcji, wzorowanego pod
wzgledem uktadu na samolocie typuAntoinette.

Pionierska rola jakg na gruncie budowy samolotéw w konstrukcji metalowej odegrali
bracia Wréblewscy nie ulega watpliwosci. Przypomnijmy, ze pierwszym samolotem,
w konstrukcji ktérego wprowadzono wiele metalowym elementéw byt REP-1, w paz-
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Budowa samolotu W-0 w 1909 r.
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dzierniku 1907 zbudowany przez Roberta Esnault-Pelterie (1881-1957), wybitnego
wynalazce, pioniera lotnictwa i kosmonautyki. Metalowe elementy konstrukcyjne
wprowadzali réwniez bracia Voisin (1910), Charles Ponche i Maurice Primard, Louis
Emil Train (1911), Louis Bréguet (1914), Hugo Junkers (1915), ktérego budowany
seryjnie (227 egz.) od 1917 do 1919 Junkers J.4 zyskat réwniez pokrycie kadtuba,
ptatéw i usterzenia z falistej blachy duraluminiowej (wczeéniej w cze$ci wykonywane
ztkaniny).

Podejmujgc budowe samolotéw, bracia przyjeli pseudonim Salvez, ktéry zastgpic
miat ich nazwisko, trudne w wymowie dla Francuzéw. Salvez oznaczat ,bezpieczny”,
badz ,ratownik”, co w przypadku konstrukcji lotniczej stanowi¢ mogto ze strony jej
tworcédw swoistg manifestacje jej walorow.

Swdj pierwszy samolot jednoptatowy, ktéry oznaczamy W-0, zbudowali w 1909 r.
Znamienny byt nowym materiatem i technologig wykonania. Gdy wszyscy budowali
samoloty z drewna, oni wykonali kadtub i konstrukcje dwudzwigarowego ptata ze
spawanych rur stalowych. Ptat wzorowali na samolocie Antoinette IV Léona
Levavasseuraz 1908r., charakterystycznym duzym wydtuzeniem ptataiklasycznym
uktadem jednoptata z silnikiem spalinowym pracujgcym bezposrednio na $migto
ciggngce. Wréblewscy poszli poczatkowo inng drogg. Na swoim samolocie za-

N° 444,867 M. Salvez PL umque

4

Schemat jednoptatowego samolotu w uktadzie ,,kaczki” z zespotem napedo-
wym znamiennym 2 $§miglami ciagnacymi wg patentu nr 414 667, uzyskanego
pod pseudonimem Piotra Salvez przez Piotra Wroblewskiego we Francji
w1910t
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mierzali wprowadzi¢ trzycylindrowy silnik Anzani 25 KM, ktéry przez przektadnie
tancuchowg wprawia¢ miat ruch dwa metalowe, dwutopatowe, porzeciwbiezne
Smigta ciggnace. Z powodu braku srodkéw finansowych, samolotu tego nie ukon-
czyli, nigdy nie wznidst sie¢ w powietrze. Byé moze powodem byt spory ciezar wiasny
samolotu, brak odpowiedniego silnika i mecenasa, ktéry zechciatby finansowac jego
nabycie.

Zkohcem 1909r. budowe samolotu porzucono. Nie byta to jednak praca bezowocna.
Cennym byto doswiadczenie, owocujgce takze patentem wynalazczym. Przed-
miotem wynalazku byt schemat jednosilnikowego jednoptatowca, z ptatem wspartym
zastrzatami, o napedzie dwusmigtowym z silnika usytuowanego w kadtubie. Ptato-
wiec znamienny byt takze rozwigzaniem ukfadu usterzenia wysokoéci — jeden ze
steréw usytuowano z przodu kadtuba na wysiegniku, drugi w czesci ogonowej.
Mozna sie byto nimi postugiwa¢ réwnoczesnie jako sterami zespolonymi bgdz
niezaleznie.

Z poczatkiem 1910 r. bracia przystgpili do budowy swego drugiego samolotu. Ukon-
czyli go w marcu, a w kwietniu po raz pierwszy na krotko wznidst sie w powietrze —
stad tez miano W-1, jako pierwszego samolotu braci Wréblewskich, ktéry oderwat
sie od ziemi. Porzucili tutaj uktad samolotu dwusmigtowego, budowanego wczes-
niej w schemacie ,kaczki’, uwage skoncentrowali na samolocie uktadu ,normal-
nego”, z zespotem napedowym usytuowanym z przodu kadtuba i z usterzeniem ogo-
nowym. W-1 byt dwumiejscowym jednoptatem konstrukcji mieszanej, z kratowni-
cowym kadtubem wykonanym ze stalowych rur spawanych, i ptatem wspartym na
dwu rurowych dzwigarach stalowych, w petni krytym, podobnie jak kadtub, sta-
teczniki i usterzenie ogonowe, ptétnem. Samolot zaopatrzono w trapezoidalny pfat,
ze sterolotkami na koncéwkach. Powierzchnia no$na wynosita 34 m2. Ptat o roz-
pietosci 13,5 m usztywniono od gory i od dotu trzema parami linek mocowanych do
masztu nad kadtubem i do podwozia, a od gory tgczacych sie ze stalowymi dzwi-
garami ptatéow. Kabina pilota i pasazera, z miejscami ustawionymi w tandem, byta
otwarta i niczym z przodu nie ostonieta. Ptat nodny miat profil wzorowany na
samolocie Blériot, a kadtub, obrys ptata, usterzenie i podwozie — na Antoinette. To
ostatnie réznito od pierwowzoru amortyzowane sprezynami, przegubowe zawiesze-
nie két, przy czym uktad i rozwigzania techniczne tego podwozia, stosowanego i w
kolejnych konstrukcjach Wréblewskich, byty owocem oryginalnej mysli wynalazczej
Piotra.

Samolot, wyposazono w trzycylindrowy, chtodzony cieczg silnik Anzani 25 KM.
Oryginalne byto tez dwutopatowe, drewniane $migto o srednicy 2,4 mi 1100 obr/min.
Obliczyt je i zbudowat Piotr Wréblewski, dlatego méwiono o tym samolocie jako
0 jednoptacie typu W ze smigtem typu W. Stosowano je takze w pdzniejszych
konstrukcjach Wroblewskich.

Sterowanie w osi podtuznej i poprzecznej samolotu realizowano sterownicg w po-
staci wolantu, linowymi ciegnami potgczong z usterzeniem ogonowym i sterolot-
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Samolot W-1 ,,lyonski”, pierwszy samolot zbudowany w Lyonie,
ktory oderwat si¢ od ziemi, 1910

kami na koncéwkach skrzydet, sterowaniu za$ w ptaszczyznie pionowej stuzyt
orczyk, ciegnamipotgczony z usterzeniem kierunku.

Owczesna prasa lyonska podkreslata, ze aparat ,charakteryzuje sie znakomitymi
wiasciwosciami, ktére plasujg go w rzedzie samolotéw przysztoéci”. Przydata mu
miana ,lyonskiego” jako, ze byt pierwszym samolotem zbudowanym w Lyonie, o w
petni oryginalnej strukturze, ktéry wielokrotnie wznosit sie w powietrze, czego nie
mozna powiedzie¢ o innych konstrukcjach tam woéwczas powstajgcych. Podkreslata
kwalifikacje techniczne twoércow. Zwracano uwage na oryginalnos¢ rozwigzan
metalowego kadtuba, smigta, wlasnosci lotne aparatu. W cieniu pozostat fakt, ze
konstruktor zastosowat staby i zawodny silnik, co zwazywszy mase ptatowca (rzedu
420 kg) utrudniato start. Problem silnika stanowit wielkg troske konstruktoréw.
Czytelne jest to w zachowanej korespondencji Gabriela z konstruktorem silnika inz.
Alessandro Anzani i braémi Léonem i Lucien Molon, ktérzy w tym czasie w Hawrze
budowali wtasny samolot.

30 lipca 1910 ponownie podjeto préby. W sierpniu prowadzono je na zmodyfikowanej
wersji (W-1bis), w ktérej zmieniono obrys pfata i sterolotki, usytuowanej tym razem
nie w przedtuzeniu kohcowki skrzydta, lecz za listwg sptywu ptata. Loty prébne
prowadzono w Ambérieu-en-Bugey, ktére wybrano z powodu nawigzanej wtasnie
wspotpracy z lyonskim przedsiebiorcg Josephem Berthaud, dzieki pomocy ktérego
samolot zyskat nowy, mocniejszy silnik Anzani, juz 35-konny. Te, trzecig juz wersje
typu okreslamy mianem W-1ter. W sierpniu 1910 zyskata nie tylko mocniejszy silnik,
ale ponownie zmieniono obrysy ptata i usterzenia, a co najistotniejsze to sterowanie
sterolotkg zastgpiono sterowaniem przez geometryczne i aerodynamiczne zwich-
rzanie ptata nosnego, co pozostato juz cechg znamienng kolejnych typéw samolotéow
budowanych przez Wréblewskich.
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Zamierzano proby kotowania po ziemi, ale z powodu silnego wiatru Gabriel oderwat
samolot od ziemi i wykonat krétki lot. Miesigc pdzniej aparat wykonat przelot na
dystansie 300 m, na wysokosci 10 m. Niestety, bracia nie mieli szczescia. 26 sierp-
nia, po wykonaniu kilku lotéw na wysokosci 100-200 m, podczas |lgdowania ztamano
jedngztopatémigta, a we wrzesniu Gabriel rozbit samolot.

Wspomniany Joseph Berthaud odegrat wazng role mecenasa lotniczych poczynan
braci Wréblewskich. Byt to inzynier cywilny, mechanik i konstruktor, zamozny wias-
ciciel przedzalni jedwabiu i wytwérni maszyn wtékienniczych w Lyon — Villeurbanne.
Berthaud, ktory lokowat kapitat w réznorodne przedsiewziecia zainteresowat sie
samolotem braci Wréblewskich i liczgc na podjecie jego produkcji stworzyt w swym
przedsiebiorstwie ,Wydziat Lotniczy. Smigtaijednoptaty W’.

W 1911 podjeto w Ambérieu budowe samolotu W-2, znanego tez pod nazwg
Berthaud-W. Pierwszy lot odbyt sie w sierpniu 1911. Poczatkowo byt to samolot
jednomiejscowy, wyposazony w mocny, zakupiony przez Josepha Berthaud, silnik
Aviatic chtodzony woda, 70 KM, ale we wrzesniu-pazdzierniku Piotr Wréblewski
przebudowat przednig partie kadtuba (za tylnym dzwigarem ptata nosnego) i za-
instalowat tam siedzenie dla pasazera, zakladajac, ze samolot bedzie mdgt by¢
réwniez wykorzystywany do szkolenia pilotéw. Samolot rozpoczat droge w Swiat.
Wystawiono go na stoisku firmy Berthaud na |ll Miedzynarodowym Salonie Lotni-
czymw Grand Palaisw Paryzu (16.12.1911-2.01.1912). Zyskatuznanie fachowcow,
znalazt miejsce w annatach europejskiej prasy lotniczej. Na paryskim Salonie
Lotniczym eksponowano takze rézne Smigta typu W.

Samolot W-2bis z silnikiem Aviatic 70 KM na Migdzynarodowym Salonie
Lotniczym w Paryzu, przed nim Piotr Wroblewski, 1911
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W samolocie W-2 posta¢ dojrzatg zyskata nie tylko w petni melalowa konstrukcja
kadluba, mieszana konstrukcja ptata nosnego i usterzenia (stalowe dzwigary, drew-
niane — jesionowe zebra, ptécienne pokrycie) ale takze podwozie, ktérego model
przenoszono do kolejnych konstrukcji, a rozwigzania techniczne ktérego stanowity
réwniez przedmiot ochrony praw wtasnosci intelektualnej. To typowe dla samolotéw
Wréblewskich podwozie, ktére 7 listopada 1911 r. opatentowat ich pracodawca —
Joseph Berthaud.

N°® 447816

M. Berthaud

Patent nr 447 816 na podwozie samolotow braci Wroblewskich

Ochrong objeto dwukotowe podwozie, ktérego golenie, pracujagce niezaleznie od
siebie, amortyzowano sprezynami. Autorem tego rozwigzania byt Piotr Wroblewski,
a zbycie narzecz Josepha Berthaud praw do patentu wynalazczego mogto ze strony
braci Wréblewskich stanowi¢ rekompensate poniesionych przez kapitaliste wydat-
kéw, a moze tez ich wktad do spofki.

Rozwigzania techniczne samolotu W-2 traktowac nalezy w kategoriach wzorcowych
dla dalszych konstrukcji braci Wréblewskich, w kategoriach ich modelu podstawo-
wego, w ktérym idee stero-lotek porzucono na rzecz sterowania w ptaszczyznie
podtuznej drogg zmiany parametréw aerodynamicznych ptata. W rzedzie wspot-
czesnych mu konstrukcji lotniczych wyréznia go metalowa, spawana konstrukcja
kadtuba, stalowe dzwigary ptatow nosnych i stalowe, amortyzowane podwozie.
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Rozwdj tego modelu doprowadzit braci Wréblewskich do koncepcji samolotu
wojskowego, uzbrojonego w bron poktadowa, opancerzonego — jednego z pierw-
szychtegotypunaswiecie.

Zalety samolotu W-2 zauwazyli juz mu wspotczesni, zwracajgc uwage i na stalowag
konstrukcje aparatu i na jego proste, tatwe w montazu i demontazu podwozie,
podnoszac potencjatiperspektywy rozwojowe samolotu.

Z poczatkiem 1912 stosunki Wréblewskich z Berthaud zaczety sie pogarszac. Prze-
mystowiec liczyt na sukces komercyjny samolotu braci, elementem prowadzonej
przezeh kampanii promocyjnej byta réwniez ekspozycja W-2 na Il Miedzynaro-
dowym Salonie Lotniczym. Ale z biegiem czasu coraz wyrazniej ujawniaty sie réznice
w podejsciu braci Wréblewskich do zagadnieh handlowych i technicznych. Budowie
klimatu zaufania miedzy partnerami nie sprzyjaty tez relacje prasowe, niezastuzenie
przypisujgce powstanie samolotu Josephowi Berthaud, a i sam Berthaud, ekspo-
nujgcy na Salonie Lotniczym swa role jako konstruktora, nie mogt budzi¢ zaufania
braci.

Po rozstaniu braci z Josephem Berthaud, dzieki pomocy finansowej matkii Delphina
Raimond, ktéry ofiarowat im nowy silnik Labor 70 KM, w marcu 1912 powstata zmo-
dyfikowana wersja typu W-2 (W-2 2bis). W marcu-kwietniu wykonano trzy pierwsze,
20-minutowe loty prébne, na wysokosci 100 m, uzyskujgc imponujagcg — jak na owe
czasy—predkosérzedu 110-115km/godz.

N

7066. Gabriel Salvez, sur Monoplan w
construit par J. Beribaud
Moteur

Samolot ten zastynat tym, Zze pierwszy lot w zyciu wykonat na nim Antoine de Saint-
Exupéry. Miato to miejsce w niedziele 7 lipca 1912 roku. Tego roku 12-letni Saint
Exupéry spedzat wakacje w Saint Maurice-de-Rémens, kilka kilometréw od lotniska
Ambérieu. Poznat je przy okazji pierwszej na nim wizyty, w towarzystwie matki, ktora
przyjaznita sie¢ z matkg braci Wréblewskich i dobrze ich znata. To pierwsze spotkanie
wywarto na chtopcu piorunujgce wrazenie. Dzien w dzien wymykat sie na rowerze do
Ambérieu. Zanudzat mechanikéw pytaniami dotyczgcymi samolotéw, swg dociekli-
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woscig ,zameczal’ tez Gabriela, ktory dopiero co uzyskat licencje pilota. Ktéregos
dnia oswiadczyt, ze matka wyrazita zgode by odbyt z nim lot, co miato by¢ z jej strony
urodzinowym (29 czerwca) prezentem. Gabriel uwierzyt, a moze chciat uwolnic sie
tylko od ktopotliwego czasami ,uparciucha”, ktéry pragngc lotu, o ktéry niejedno-
krotnie go prosit, tym razem rozmingt sie z prawdg co do zgody matki na jego
podniebng podréz. Tak oto w towarzystwie Gabriela wzleciat w przestworza. To-
warzyszgce temu wydarzeniu emocje wyrazit trzywersowym poematem, swym
pierwszym literackim dzietem.

4>abriel ALVEZ
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Samolot W-2 2bis na karcie pocztowej z dedykacjag Antoine de Saint
Exupéry’ego, ofiarowanej $wiadkowi ,,powietrznego chrztu” —
Alfredowi Thénoz

Po locie tym pozostata réwniez materialna pamigtka, karta pocztowa przedsta-
wiajgca samolot W braci Wréblewskich z Piotrem i Gabrielem w kabinie i dedykacjg
Antoine de Saint-Exupéry’ego dla mechanika, z ktérym sie wowczas zaprzyjaznit —
Alfreda Thénoz (1892-1985), w 1912 pracujgcego na lotnisku Ambérieu, w Société
de NavigationAérienne de Lyon etdu Sud-Est.

Kolejnym samolotem byt W-3, powstaty w marcu 1912, ktéry 10 lipca 1912 r. prze-
kazano J. Berthaud, a ktory szybko zostat zapomniany. Zainstalowano na nim silnik
rotacyjny Gndme & Rhone o mocy 70 KM, zakupiony przez Berthaud. Oblatywat go
André Mélin — szef pilotdw firmy Berthaud, ktéry tez 7 stycznia 1913 rozbit ten
samolot.

Po rozstaniu sie Wréblewskich z Josephem Berthaud znalezZli sie oni na rozdrozu.
Jesli zerwanie z bra¢mi mogto by¢ dla Josepha Berthaud bolesne, to w niczym nie
zagrazato funkcjonowaniu jego przemystowego imperium. Inng byta sytuacja braci
Wréblewskich. Chcieli rozwija¢ swg konstrukcje, ale dziatanie poprzedzi¢ musieli
powazng oceng ekonomicznych aspektow swej pracy. Stracili mecenasa w osobie
J. Berthaud, jakim by nie byt, nie mieli klientéw reflektujgcych na zakup ich samolotu,
nie mieli partneréw gotowych do postawienia wlasnego kapitatu na szali spoéiki
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pragnagcej komercyjnie wykorzysta¢ ich my$l techniczng, nie prowadzili szkoty
lotniczej ktéra mogtaby przysporzy¢ im klienteli na samolot ich pomystu i Srodkéw
finansowych na rozwdj konstrukcji. To wszystko prowadzito ku finansowej kata-
strofie. Postanowili zmieni¢ ten stan rzeczy. 13 stycznia 1913 Piotr powotat do zycia
Towarzystwo Samolotéw i Smigiet Wréblewski (Société des Aéroplanes et Hélices
Wréblewski), z siedzibg w Macon nad Saona.

Piotr zdemontowat samolot W-2, by na bazie jego elementéw konstrukcyjnych stwo-
rzy¢ kolejng konstrukcje — samolot W-4M1. Prace projektowe tego samolotu podjat
juz jesienig 1912 r. 17 marca 1913 mieszkahcy Macon dowiedzieli sie z gazet, ze
polskiinzynier Pan Wréblewski zbudowat

ciekawy model duzego jednoptatowca typu wojskowego, o kadtubie metalowym i ostonie-
tym w przodzie silniku, ktéry moze by¢ uzbrojony w karabin maszynowy typu Hotchkiss,
samolotu napedzanego silnikiem Labor i $migtem czterotopatowym, o cigzarze w locie
650 kg, o powierzchni nosnej 36 m?, ktéry rozwija w locie predkosé 115 km/godz., a koszt
budowy ktérego siega 38 000 frankdw.

Samolot ten, podobnie jak W-2 2bis, otrzymat petne pokrycie kadtuba ptétnem,
ktérego przdd, tak jak wczesniej, ostonieto aluminiowg blachg. Ostonieto owiewkg
przednig kabine pilota, nowa ostone otrzymata kabing tylna. Kolejnej modyfikacji
ulegt ksztatt usterzenia ogonowego, zapewne i ptata nosnego, ktory zwiekszyt
wydtuzenie. Powierzchnia no$na wynosita juz bowiem 36 m” wobec 32 m* samolotu
W-2. Piotr oryginalnie rozwigzat przy tym rozruch silnika i $migta, stosujgc prosty
mechanizm korbowy pozwalajgcy pokona¢ bezwtadnos¢ smigta. Samolot W-4M1
(Militaire — wojskowy), mogacy by¢ wyposazony réwniez w radiostacje poktadowa,
oudzwigurzedu 300 kg miescit sie wrzedzie najszybszych samolotéw swego czasu.

Loty prébne tego samolotu, wyraznie budowanego z myslg o militarnych zastoso-
waniach, podjeto juz w lutym 1913 r. Towarzyszyty im nie tylko radosci, takze troski.
Wylata Saona, tgki wezbraty wodg, ciggte opady deszczu uniemozliwiaty loty. Klimat
tych dni znalazt odbicie w korespondencji konstruktoréw. Towarzyszgcy im w tych
pracach najmtodszy brat Edward pisat do matki w lutym 1913: ,Bede bardziej
zadowolony, jesli jutro nie bedzie padato i polatam i bedziemy mieli w kohcu pie-
nigdze”. Ktopotéw przysparzat nie tylko chroniczny brak $rodkéw finansowych,
poczatkowo takze szybko roztadowujgce sie akumulatory, pézniej zawodne chtod-
nice typu Moreux. Prébnym lotom towarzyszyty drobne incydenty, a konstruktorzy
stale ulepszali konstrukcje, myslgc przede wszystkim o instalacji nowego, mocniej-
szego silnika. W jednym z listéw do matki, a korespondencja to obfita, Piotr donosit,
ze

Gabriel ,lata 20/21 minut na 400-500 m /.../. Za 2-3 dni bedziemy mieli projekt budowy
nowego aparatu. Przy$lij pienigdze. JesteSmy bez grosza”, a w dopisku ,Wykonatem lot
na4000 m, ktéry stanowitsensacje. Mimoto jesteSmy bez grosza”.

7 sierpnia 1913 roku zaprezentowano samolot W-4 ptk. Renaud — dowédcy 3 grupy
aeronautycznej. Swe zainteresowanie konstrukcjg wyrazit on w raporcie skie-



Samoloty braci Salvez - Wréblewskich

rowanym do Ministra Wojny Eugéne Etienne (1844-1921). Ten polecit gen.
Augustowi Hirschauerowi (1857-1943), wodwczas Inspektorowi Aeronautyki
Wojskowej, jednemu z ,ojcow” francuskich Sit Powietrznych, by skierowat do
Ambérieu oficera, ktory oceni walory militarne samolotu braci Wréblewskich. Za-
interesowanie wzbudzita bowiem i metalowa konstrukcja aparatu i opancerzenie
kabiny zatogi oraz silnika, a takze podawane w prasie parametry lotno-techniczne
samolotu, a w tym czasie Ministerstwo Wojny ogtosito konkurs na samolot wojsko-
wy, w specyfikacji warunkoéw technicznych ktérego znalazto sie takze miejsce dla
»samolotu opancerzonego”.

27 sierpnia hangar braci Wrdblewskich, zywo zainteresowanych tym konkursem
i pracg na rzecz armii, odwiedzit por. Villa. Obejrzat samolot W-4, ale nie mdgt
ocenié jego wiasciwosci lotnych. Konstruktorzy — jak pisat w raporcie skierowanym
do wiadz wojskowych prosili bowiem o odroczenie terminu pokazu do kohca
wrzesnia, w nadziei, ze zyskajg mozliwosciinstalacjina samolocie nowego silnika.

Na szczescie zyskali nowych mecenaséw. Ofiarowali im oni $rodki finansowe na
zakup rzedowego, chtodzonego woda, 8-cylindrowego silnika Laviator 140 KM.
Pozwolito to na podjecie modyfikacji samolotu W-4M1.

W listopadzie 1913, w najwiekszej tajemnicy przystgpiono w Ambérieu do budowy
samolotu W-4bis (W-4M2). 3 lutego 1914 byt gotéw do lotu. Z por. Villa uzgodniono,
ze jego demonstracja przed komisjg wojskowg odbedzie sie 2marca 1914r.

1 marca 1914 Gabriel, podczas ostatniego juz przeglagdu samolotu zauwazyt, ze
co$ niedobrego jest z prawym ptatem. Piotr nie znalazt w nim nic nienormalnego
i zdecydowat sie w locie prébnym, na wtasne oczy, sprawdzi¢ na ile jest to ztudzenie
i ustali¢ charakter i przyczyne ewentualnej usterki. Z Gabrielem na poktadzie wy-
startowat o 16.40, ale tuz po starcie, gdy pilot wykonywat zakret nad hangarem, na
wysokosci ok. 10 m, nagle urwato sie lewe skrzydto. Aparat runat na ziemie i wpadt
do potozonego obok hangaru wyrobiska zwiru o gtebokosci ok. 30 m. Piotr, zmiaz-
dzony silnikiem, zmart w chwile po katastrofie. Gabriela odwieziono do szpitala,
gdzie ciezkoranny, przez dwie godziny toczytjeszcze walke o zycie.

Pogrzeb braci Wréblewskich w Lyon-Ambérieu przybrat forme patriotycznej mani-
festacji. Wokot trumien staneli przedstawiciele wtadz miejskich, stowarzyszen spor-
towych, handlowych, przemystowych, liczni delegaci wtadz wojskowych, piloci,
wspotpracownicy. W petnych emocji przeméwieniach pobrzmiewaty akcenty na-
rodowo-patriotyczne. Méwiono, ze zgineli na polu chwaty — dla podboju przestrzeni
powietrznej. Czuto sie powiew nadciggajgcej wojny. W 1915 odwiedzit Ambérieu
prezydent Republiki Francuskiej — Raymond Poincaré. Z tej okazji — jak donosita
prasa lyonska — przywotano pamie¢ braci Piotra i Gabriela Wréblewskich, ,obco-
krajowcow”, ktérzy zgineli pracujgc dla wielkosci Francji. Prezydent — jak podkre-
$lano—,oddatczesc¢ich pamieci”.

Dzieto Piotra i Gabriela znalazto cigg dalszy w pracach Edwarda. Zdecydowat sie
kontynuowaé¢ marzenie swych starszych braci. W oparciu o materiat pochodzacy
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z rozbitego W-4bis, powrdcit latem 1915 r. do koncepcji samolotu dwusmigtowe-
go, model realizacji ktérego (W-0) wczesniej zarzucono.

Wczeséniejszy model samolotu jednoptatowego w uktadzie kaczki zastgpit uktadem
normalnym, a przeciwbiezne dziatanie sSmigiet zastgpit Smigtami obracanymi w jed-
nym kierunku. Tu i tam mieliSmy do czynienia z uktadem samolotu opatrzonego jed-
nym silnikiem (Labor 70 KM, pochodzacy z samolotu W-4M1), usytuowanym w ka-
dtubie, ze $migtami ciggngcymi sytuowanymi na wysiegnikach przed ptatem, z silni-
kiemtgczonymiodpowiednigtransmisja.

Realizacji tego samolotu nie ukonczono. Edward koncepcje samolotu jednoptato-
wego porzucit narzecz dwuptatowego, dwusilnikowego, z silnikami montowanymi na
ptacie. Dysponujgc skromnymi srodkami finansowymi poszukiwat sponsoréw no-
wego projektu, ktérych pomoc umozliwitaby jego realizacje. Z prosbg o pomoc w bu-
dowie zwrécit sie rowniez pod adresem Alexandra Milleranda Ministra Wojny Francji,
ale ten wsparcia odméwit. Edward nie ustepowat, tak dtugo kierowat pod adresem
Ministerstwa Wojny swe pisma, az udato mu sie 16 lipca 1915 r. spotkac¢ z Albertem
Thomas (1876-1932) podsekretarzem stanu kierujgcym Departamentem artylerii,
amunicji i wyposazenia wojskowego. Na jego rece ztozyt zmodyfikowany projekt
aparatu, 17 listopada 1915 witadciciel lyonhsklej firmy blacharskiej i galwanizerni
wystawit Edwardowioswiadczenie:

Ja, nizej podpisany Louis Joannard, zaswiadczam, ze Edward Wréblewski buduje obec-
nie w naszym warsztacie swoj nowy samolot 2-silnikowy, stanowigcy przedmiot jego ra-
portudo Ministerstwa Wojny. Kadtub jest skonczony.

o

Projekt samolotu W-6

Edward podejmowat w tym czasie wysitki zmierzajgce do zdobycia reglamento-
wanych wowczas rur stalowych, atakze silnikdw lotniczych. My$lato dwéch silnikach
Hispano Suiza. Wskazuje to, ze samolot W-6 prezentowa¢ mogt typ sredniego
samolotu bombowego. Brak zainteresowania wladz wojskowych jego pracami
sprawit, ze prébarealizacji projektu bezustannie natrafiata natrudnosci, takze natury
finansowej. Tych ostatnich nie mozna byto do kornnca pokona¢, nawet mimo wsparcia
finansowego Louisa Janin i Delphina Raimond, ktérzy juz wczes$niej sponsorowali
budowe samolotéow W-4.
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Edward jednak nie rezygnowat. W koncu, po wielu réznych interwencjach, zdobyt
rury stalowe, dzieki ktéorym w lutym 1916 r. samolot W-6 typu A, wojskowego, byt juz
w petni zmontowany. Konstruktor poprosit Edouarda Nieuporta by ten umozliwit mu
nabycie silnikéw Hispano-Suiza (V8 o mocy 200 KM) produkowanych w jego fabryce
w Issy-les-Moulineaux. Ten jednak odmowit. W czasie wojny priorytet zyskata pro-
dukcjadlalotnictwa wojskowego, prace studialne, konstruktorskie eksperymenty po-
zostawaty daleko w tyle za potrzebami frontu. W tym przypadku rzecz dotyczyta
silnikéw, ktorych produkcija nie zaspokajata do konca potrzeb budowy nowych samo-
lotow i eksploataciji tych stuzgcych w pierwszej linii. Méwiono nawet o ,silnikowym
gtodzie”. Nic dziwnego, ze tej bariery nie mozna byto przetama¢, mimo, ze Edward
zyskatwsparcie Alain’a Leret’a Aubigny i kilku innych politykéw.

Samolot ten miat by¢ wyposazony w wyrzutnik i celownik bomb, co byto niezbedne,
by mdogt wzbudzié jakiekolwiek zainteresowanie wtadz wojskowych, ktére wyraznie
okreslity wytyczne techniczne samolotu bombowego, ktéry musiat dysponowaé
przyrzadami umozliwiajgcymi precyzyjny nalot nad cel. By warunkowi temu sprostaé
Edward opracowat wiasny typ celownika bombowego, ktéry okreslat mianem ,tele-
peryskopu lub aparatu optycznego dla samolotéow”. 4 kwietnia 1916 r. zgtosit go do
opatentowania, ale tego patentu nie znamy, nie byt publikowany z uwagi na jego
wartosci militarne. Opis swego wynalazku przestat tez do Ministerstwa Wojny. Tutaj
na rzecz jego wdrozenia i przeprowadzenia odpowiednich eksperymentow optowat
Pierre-Etienne Flandrin, sprawozdawca aeronautyki w komisji kontroli sit zbrojnych
Zgromadzenia Narodowego Francji. Sprawe celownika Edwarda Wréblewskiego
Ministerstwu Wojny Francji rekomendowat takze wspomniany wyzej Alain Leret
Aubigny. Ich interwencje sprawity, ze wtadze wojskowe w kohcu zainteresowaty sie
propozycja i polecity przeprowadzenie 10 lipca 1916 w Ambérieu préb z wykonanym
egzemplarzem, ktérymi kierowat podputkownik Jean Doran.

W tym czasie, wskutek rekomendacji ze strony Louisa Janin, pracami Wréblewskie-
go zainteresowatsie pionierlotnictwa i przemystowiec Robert Esnault-Pelterie, ktory
w 1915 roku przenidst swa wytwornie lotniczg do Lyonu. 16 marca 1916 zapropono-
wat Edwardowi wszelkg pomoc i ustugi fabrycznego pilota, ktéry przeprowadzitby
oblot maszyny. Robert Esnault Pelterie sprawit, Ze zaktady Nieuporta udostepnity
w koncu niezbedne do lotow prébnych silniki Hispano-Suiza, same tez wykonaty nie-
ktore elementy konstrukcyjne maszyny. 13 kwietnia Edward z entuzjazmem pisat do
matki, ze w czwartek — 18 kwietnia w Issy-les-Moulineaux, na lotnisku wytwaorni
Neuporta, gdzie prowadzono koAcowy montaz przewiezionego tu z Ambérieu sa-
molotu, z udziatem oficeréw Departamentu Aeronautyki Ministerstwa Wojny, pro-
wadzone bedg proby wojskowe samolotu w locie, do putapu4000 m.

Niestety w pierwszym locie doszto do awarii i samolot spadt do Sekwany. Pilota
i towarzyszgcego mu Edwarda, rannych wydobyto z rzeki. Mysl odbudowy W-6
porzucono.
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W czasie diugiej rekonwalescencji Edward opracowat projekt budowy ciezkiego,
dwuptatowego samolotu bombowego o mocnym uzbrojeniu poktadowym. Z kon-
cepcjg tego samolotu wigze sie patent uzyskany we Francji przez Delphina Raimond
i Edwarda Wréblewskiego na rozwigzanie mechanizmu sterowania $migtami,
o zmiennej predkosci obrotowej, dla samolotow dwusilnikowych (nr 495 029,
zgtoszony 11.07.1917 wydany 15.06.1919). W memoriale patentowym Edward
kreslit rozwigzanie zespotu napedowego, znamiennego sprzezeniem dwu silnikow
umieszczonych w kadtubie, w uktadzie tandem, pracujgcych na wspdliny wat na-
pedowy. Za pomocg uktadu przektadni i sprzegiet tagczyt je ze Smigtami przeciw-
bieznymi, usytuowanymi symetrycznie po obu stronach osi podtuznej kadtuba.

N° 495.029 MM. Raimond & Wroblewski Pl. unique
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Schemat uktadu napgdowego samolotu wg patentu Delphina Raimond
i Edwarcia Wroblewskiego, oznaczenia: X — silniki, b, h — przektadnie,
m-—sprzegta, H—$migla
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Rozwigzanie to zaktadato mozliwos¢ uruchamiania $migiet jednoczesnie lub
kazdego z osobna przez jeden lub drugi silnik, bgdZz oba razem. Zaktadato takze
mozliwos¢ redukcji predkosci obrotowej watu napedowego silnika i sterowania pred-
koscig obrotowg Smigiet w okreslonym zakresie predkosci. W przypadku awarii
jednego z silnikbw mozliwa miata by¢ kontynuacja lotu przy jednym sprawnym
silniku.

Analogie tego uktadu napedowego znajdujemy w ciezkich samolotach bombowych
| wojny $wiatowej, budowanych w Niemczech, czy wczesniej w projekcie, Wasilija
Slesariewa, Rosjanina — prekursora idei ciezkich bombowcéw strategicznych, pra-
cujgcych na silnikach sprzezonych, prace ktérego sponsorowat polski arystokrata
Emanuel Matynski, notabene pilot wyszkolony we Francjiw 1910r.

Projekt Wréblewskiego kryt w sobie wiele oryginalnych mysli. Konstruktor zdecy-
dowanie nadawat swej maszynie uktadu normalnego. Takze tutaj, wzorem ostat-
nich konstrukcji braci Wréblewskich, wierny spusciznie mysli technicznej Piotra
i Gabriela, Edward konsekwentnie rozwijat idee samolotu, konstrukcja kadtuba
ktérego, ptatow i statecznikow, w petni okrytych ptétnem, wykonana by¢ miataw tech-
nologii metalowej, ze spawanych rur stalowych. Takze tutaj silniki i kabina pilota
chronione by¢ miaty chromoniklowym stalowym pancerzem. W kadtubie sytuowa-
no dwa silniki i zbiornik paliwa, uzbrajajgc samolot w wyrzutnik i celownik bomb
lotniczychiw kilka karabinéw maszynowych.

Prace nad budowg samolotu rozpoczeto we wrzesniu 1916 r. Samolot W-7 Edward
Wréblewski budowat pod firmg Lyonskiego Towarzystwa Budowy Samolotéow
Wréblewski. Takze tutaj wiele energii pochtaniato szukanie wsparcia i sponsora
w Ministerstwie Wojny. To jednak, w przeciwienstwie do Niemiec, Wtoch, Wielkiej
Brytanii, czy Rosji, pozostawato obojetne wobec idei budowy ciezkiego samolotu
bombowego. Na drodze do jego realizacji stale pietrzyty sie trudnosci finansowe,
materiatowe ilogistyczne.

_(ﬂéwr{ﬁm i F—

Przekroj podtuzny samolotu W-7bis
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Realia 6wczesnej polityki technicznej i my$li wojskowej przerwaty prace nad samo-
lotem W-7, Ograniczyty sie one do wykonania kadtuba wielkiego samolotu dwu-
ptatowego. Pozostat jego rysunek i fotografia, prezentujgce juz wersje zmodyfi-
kowang, w uktadzie klasycznym, jednosilnikowg. Konstruktor odszedt od zamiaru
budowy samolotu z silnikami sprzezonymi, pracujgcymi na dwa, symetrycznie
umieszczone $migta ciggngce. Utrzymat natomiast mocne uzbrojenie poktadowe.
Ale i ta modyfikacja nie mogta przynies¢ sukcesu. Z uwagi na parametry techniczne
samolotu moc jednego silnika, sposréd budowanych wéwczas, musiata by¢ nie-
wystarczajgcadlalotu.

W dzieje nieznanych dotychczas pismiennictwu polskiemu prac lotniczych Piotra,
Gabriela i Edwarda Wroblewskich wprowadzajg nas nie tylko zachowane w ro-
dzinnym, paryskim archiwum dzieci Edwarda dokumenty i fotografie, takze $migto
typu W z pietyzmem przechowywane we Francji. Pamie¢ dzieta braci Wréblewskich
kultywowana jest nie tylko w rodzinnym kregu. W Ambérieu en Bugey ich imieniem
nazwano ulice - Rue des Fréres Salvez, od péthocnego-zachodu obiegajgca baze
lotnicza (BA278) Ambérieu.

1 lipca 2012 r. Michel Rouat — komendant bazy lotniczej 278 w Ambérieu, w obec-
nosci bratanka i wykonawcy testamentu Antoine de Saint Exupéry’ego — Frangois
d’Agay i bratanka Piotra i Gabriela, syna Edwarda — René Wréblewskiego odstonit
w Ambérieu obelisk, z inicjatywy Aeroklubu Bugey, poswiecony pamieci Antoine de
Saint Exupéry’ego i 100 rocznicy jego ,powietrznego chrztu” na samolocie braci
Wréblewskich. Na uroczysto$¢ te zaproszono niepetnosprawne dzieci, ktérymi
opiekuje sie Stowarzyszenie Skrzydet Matego Ksigcia (L'Association Les Ailes du
Petit Prince), Stata si¢ okazja, by ,powietrzne chrzciny” odbyto 100 dzieci w wieku lat
dwunastu.
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Piotra Majewskiego cyclogiro (1884)
jako narzedzie przemian cywilizacyjnych

Cyclogiro of Piotr Majewski (1884) as a tool of civilization changes

Przypomniano Aeronaute — najstarsze polskie czasopismo lotnicze, dotychczas pismiennictwu
polskiemu nieznane, blizsze co prawda formule prospektu handlowo-produkcyjnego, ktérego
kolejne numery wydano w 1884, 1886 i w 1887 r. Siggajac ku niemu odkrywamy projekt
urzadzenia no$no-napgdowego statku powietrznego, z naszej perspektywy fantastycznego, ale
mieszczacego si¢ w standardach epoki, mocno osadzonego na gruncie wszechwladnie wowczas
panujacej teorii lotu, jego istote wigzacej z wytwarzaniem nadci$nienia pod ruchomym platem
no$nym. Co przy tym interesujace, to wydawca Iwowskiego Aeronauty — Piotr Majewski — swe
pomysly wynalazcze $cisle taczyt z programami przemian cywilizacyjnych $wiata.

We recall here the “Aeronaut” - oldest Polish aviation magazine, which had formula similar
rather to prospectus of commercial production than a magazine. The sequence numbers have
been issued in 1884, 1886 and 1887. We can find there designs of fantastic constructions, but
located in the standards of the era, firmly embedded in the ground of idea of flying machines
based on movable wings. The publisher — Piotr Majewski — had the idea of connection between
development of flying machines and civilization of the world.

25 sierpnia 1884 roku Piotr Majewski, dotychczas pismiennictwu polskiemu nie-
znany, wydat we Lwowie nr 1 dwujezycznego (polskiego i niemieckiego) czasopisma
»Aeronauta” — organu ,Akcyjnego Towarzystwa dla przedsiebiorstw powietrzng
zeglugg”, zapowiadajgc, ze bedzie wychodzi¢ tak czesto, ,jak tego interes przed-
siebiorstwa wymagac¢ bedzie”. W numerze podano, ze redakcja miesci sie pod
adresem Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie przy ul. Watowej 1/4.

W prospekcie czasopisma podniesiono, ze utrzymywac je bedzie powotane przez
Piotra Majewskiego Towarzystwo Aeronautyczne, ktérego akcje pochodzi¢ bedg
z prenumeraty tegoz czasopisma. Prenumerator wptacajgcy 50 centdw, jako akcjo-
nariusz ma w sprawach Towarzystwa tylko gtos doradczy, natomiast jego cztonkiem
moze zostac kazdy, kto wptaci na jego rzecz 20 zi, albo przysporzy Towarzystwu 10
akcjonariuszy. Akcjonariusze i cztonkowie Towarzystwa mieliby prawo nabywania ze
znaczgcym rabatem budowanych przez nie statkdbw powietrznych typu sterowca lub
aerodyny, opatrzonych odpowiednimi silnikami. Koszt budowy pierwszego statku
powietrznego miatby wynies$¢ 300 zt, pochodzacych z wktadéw cztonkéw Towarzy-
stwa, koszt zas opatentowania silnikdw napedowych 10 000 zt, przy czym kwote te
przynies¢ miataby sprzedaz pierwszych aparatéow, co umozliwi¢ miatoby rozwdj
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przedsiebiorstwa i skierowanie go na droge budowy statkédw powietrznych ciezszych
od powietrza.

Mowigc o spotecznych aspektach pracy Towarzystwa Majewski podnidst, ze budo-
wane przezenh statki powietrzne spowodujg znaczgce przemiany cywilizacyjne
Swiata. Znakomicie utatwig komunikacje miedzy ré6znymi obszarami ziemi, a tym
samym pociggng za sobg migracje miedzy obszarami mniej i bardziej zaludnionymi,
co skutkowa¢ bedzie réownomiernym zasiedleniem ziemi, a dalej rozwojowi gospo-
darczemu, zamoznosci i jakos$ci zycia ludzi. Narzedziem realizacji tego gigantycz-
nego programu stang sie budowane przez Towarzystwo statki powietrzne, koszty
wykonania ktérych sg bagatelg, zwazywszy ze wystarczytoby, by wszyscy mieszkan-
cy ziemi(ok. 1,5 mld.) ztozylinaten szczytny cel ledwie po 50 centow.

Memoriat zakonczono informacjg, ze wptaty udziatbw Towarzystwa (oprocento-
wanych na 500%) dokonywa¢ mozna w Biurze Wywiadowczym (gospodarczym —
S.J.) Wincentego Osieckiego i w ksiegarni Michty w Kotomyi, Milikowskiego
w Stanistawowie, Seifertai Czajkowskiego we Lwowie, Bartoszewicza w Krakowie.

Na kolejnych stronach czasopisma (liczgcego stron 38), przechodzgc do spraw bie-
zacych Towarzystwa podkresla, ze nie zyskato ono wystarczajgcego wsparcia
finansowego, by méc podjac dziatalnos¢ statutowa, tj. przystgpi¢ do budowy statkow
powietrznych. Brak zainteresowania jego udziatami sktada na karb niewiary w powo-
dzenie przedsiewziecia. Z tego powodu zdecydowat sie na wydanie ,Aeronauty”,
ktérego zadaniem jest rozwianie tych watpliwosci.

Dla nikogo nie ulega watpliwosci, ze balony sg w stanie unosic sie w powietrzu, ale
juz mozliwos¢ uzywania ich dla transportu towaréw tak oczywistg nie jest. Wszyscy
wiedzg, ze ryby w wodzie, a ptakii owady w powietrzu swobodnie sie poruszajg —nie
moznawiecwatpié, ze odtworzenie mechanizmuich ruchu jest mozliwe.

Majewski wskazuje, ze statek powietrzny Izejszy czy ciezszy od powietrza dyspono-
wac winien ptaszczyznami wykonujgcymi ruch wirowy wokét osi poziomych, co przy-
nositoby efekty analogiczne ptatowi ruchomemu wprawianemu w ruch okresowo-
zmienny. Budowa tego modelu, ktory okreslamy dzisiaj mianem cyclogira, konstruk-
cyjnie i technologicznie zdaniem Majewskiego mozliwa, bytaby tatwiejsza niz bu-
dowa skrzydtowca/ornitoptera. Zmiana katéw jego zaluzjowo krytych ptaszczyzn
nosno-napedowych w trakcie ruchu wirujgcego, prowadzitaby do zmiany wielkos$ci
ich oporéw —co umozliwiatoby zmiany predkoscilotu aparatu, zas synchroniczne lub
réznicowe wychylanie ruchomych ptaszczyzn dawatoby moznos¢ sterowania wyso-
koscig lub kierunkiem lotu, w gére i w dot, do przodu i tytu, w prawo bgdz w lewo i we
wszystkich kierunkach posrednich, dajgctez mozliwos¢ zawisu w powietrzu.

Urzadzenie nosno-napedowe typu proponowanego cyclogira tgczy¢é moznaby z ba-
lonem, przydajgc mutym samym mozliwo$ciruchu postepowego i kierowania nim we
wszystkich ptaszczyznach. Moznaby je stosowaé rezygnujgc z uzycia balonu, ale
wowczas nalezatoby tgczy¢ z sobg wokdt odpowiedniej ramy kilka modutéw podsta-
wowych cyclogira, a tak skonfigurowany statek ciezszy od powietrza opatrywaé
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Schemat cyclogira Piotra Majewskiego

o0 wiele mocniejszym silnikiem czy silnikami. Udzwig maszyny przeznaczonej do
transportu ludzi badz towaréw moznaby okresla¢ rachunkiem, zwazywszy, ze za-
leznym bedzie od wielkosci powierzchni nosnych, ich predkosci obrotowych, oporu
ptaszczyzn nosno-napedowych, mocy silnika. Majewski obliczajgc charakterystyki
techniczne statku powietrznego swego typu zaktadat, ze przy predkosci wiatru
30 m/sek. dziatajgcej na ptaszczyzne nosng jeden jej metr kwadratowy bedzie miat
udzwig 100 kG, a dla utrzymania go w powietrzu potrzeba silnika o mocy 1,5 KM. Tak
wiec by unie$é w powietrze (w zawisie) 10 ludzi, o tgcznej masie 700 kG maszyng
wazgca rowniez 700 kg, czyli ciezar catkowity 1400, potrzeba silnika o mocy 21 KM.
By nada¢ statkowi powietrznemu predkosci lotu rzedu 100 km/godz., moc silnika
nalezatoby zwiekszy¢ do 42 KM. Uwzgledniajgc opory statku powietrznego w powie-
trzu Majewski zaktadat, ze zawsze osiggnie on przy takim silniku predkos¢ rzedu
70 km/godz. Jesliby zas ptaszczyzny nosno-napedowe liczy¢ miaty powierzchnie
3-4 m*to musiatyby wykonywacé ok. 10 obrotéow/sekunde. Majewski, przyjmujgc koszt
uzyskania mocy 1 KM na 1 ztoty renski zaktadat, ze cena przewozu 1 osoby na dy-
stansie ok. 7 kmwyniesie 4 centy.

Statodyny dzwigajgce ciezary mogtyby o tyle skutecznie konkurowaé z aparatami
latajgcymi ciezszymi od powietrza, o ile udatoby sie opanowac ich zaleznos$¢ od



78 Stanistaw Januszewski

silnych wiatrow i opracowac powtoki gazowe diugo gaz utrzymujgce i eliminujgce
jego straty, co wazy¢ moze na ekonomii ich eksploatacji. By aerodyna mogta z aero-
statem konkurowaé, Majewski zwracat uwage na potrzebe obnizenia jej masy, po-
przez odcigzenie kotta silnika parowego drogg stosowania pary skondensowanej,
minimalizujgcej wielkos¢ kotta i zapasu wody. Rekomenduje przy tym stosowanie na
statkach powietrznych silnikéw gazowych typu Otto, znanych od 1876 r., ktére moz-
naby zaopatrywa¢ w paliwo z butli z gazem sprezonym pod wysokim ci§nieniem.
Nadzieje tgczyt przy tym z opracowaniem wydajnych silnikdw wykorzystujgcych site
eksplozji np. prochu lub dynamitu, ktérych zastosowanie wymagatoby jednak prze-
ksztatcenia sity dziatajgcej okresowo na ciggta przy uzyciu np. dwu lub wiecej cylin-
dréw i amortyzowania skutku eksplozji, np. poduszkg gazowg wprowadzong przy
ttokach. Moznaby siega¢ rowniez ku silnikom pneumatycznym, atrakcyjnym o tyle,
ze czerpatyby z powietrza atmosferycznego, ktérego nie brakuje.

Podnosit w koncu kwestie bezpieczehstwa lotu zwracajgc uwage, ze w przypadku
awarii urzgdzenia nosno-napedowego balon utrzyma wystarczajgcy wypoér, by spo-
kojnie ladowac na ziemi, w przypadku za$ uszkodzenia balonu lub urzadzenia
nosno-napedowego aerodyny jego powierzchnie dziatataby jak spadochron spro-
wadzajgcy statek powietrzny naziemie.

Na ostatnich kartach Aeronauty podano liste akcjonariuszy i cztonkéw Towarzystwa
Akcyjnego, ktérego misjg miata by¢ budowa kreslonego wyzej modelu statku
powietrznego w wersjiaerostatu — statodyny iaerodyny —cyclogira. Sposréd 43 oséb
wptat na prenumerate czasopisma dokonato 17 oséb, tgcznie zamawiajgc 22 jego
egzemplarze. Status cztonka Towarzystwa zyskato 7 osob: Jan Janicki (wptacajac
100 z), nauczyciel w Kotomyi J. Kawalec, Piotr, Jozef (urzednik w Mielnicy)
i Aleksander (urzednik kolejowy we Lwowie) Majewscy, Alojzy Makusz i Wtadystaw
Pruszkowski, wptatami w wysokosci od 20-25,0 zt. Zakup akcji tacznej wartosci
16 480,0 zt deklarowato z kolei 10 os6b (w tym Piotr i Aleksander Majewscy po 280,0
i 2000,0 ztotych, Iwowski urzednik pocztowy Haue — 3000,0 zt, urzednik goérniczy
Bochenski ze Lwowa, Michat Danitowicz — nauczyciel z Podhorodc i prof. Julian
Zubczewski ze Lwowa — po 2000,0 zt, Adam Nadachowski — urzednik kolejowywe
1000,0 zt, Jan Karol Bartl — nauczyciel w Otynii i Piotr Tyszecki — nauczyciel ze
Stanistawowa — po 100,0 zt Pozostatych 12 oséb deklarowato dokonanie prenume-
raty numeréw Aeronauty.

W styczniu 1887 takze w kotomyjskiej drukarni Zarembskiego i Hollendera wydat
kolejny ,Dodatek do Aeronauty”, ktérego redakcja miescita sie nadal w lokalu
Towarzystwa Politechnicznego, teraz przy ul. Kopernika.

W Dodatku ponowiono zaproszenie do Towarzystwa Aeronautycznego, tym razem
mowigc, ze jego celem jest nie tylko budowa statkéw powietrznych systemow przed-
stawionych przed trzema laty, wymagajgca kapitatu zakladowego w wysokosci
1000,0 zt, ale réwniez budowa:
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Pomysty wynalazcze Piotra Majewskiego, ktorych realizacj¢ rekomendowat
Akcyjnemu Towarzystwu A eronautycznemu
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- okretéw podwodnych, ktérych napedy i usterzenie stanowityby urzadzenia podobne
do tych nosno-napedowych statkéw powietrznych, co wymaga wktadu w wysokosci
10000,0 zt

- statkdw parowych, i zaglowych, ktérych urzgdzenia napedowe przedstawiono na
kolejnych stronicach Dodatku, a budowa ktérych wymaga 10 000,0 zt kapitatu,

- silnikéw wiatrowych dla kieratow i mtynéw (kapitat zaktadowy 100-500 zt),

- silnikéw wodnych, przeznaczonych dla sitowni mtynow i zaktadéw przemystowych
(kapitat zaktadowy 500-5 000,0 z),

- ptugu motorowego o wydajnosci pozwalajgcej na orke 100 ha ziemi dziennie (kapitat
zaktadowy 15 000,0 zi,

- ktére to urzadzenia pozwolg na podjecie przez Towarzystwo eksploatacji ptodow
ziemnych, flory i fauny morz Ameryki, Afryki i Australii, uprawy dna morskiego,
uzyznienia Sahary.

Na kolejnych stronicach zaprezentowano statut Towarzystwa, ktérego celem miata-
by by¢ realizacja urzgdzen prezentowanych w numerze 1i2 Aeronauty z 25 sierpnia
1884 i15 marca 1886 oraz w dodatku z 18 lipca 1886 a to poprzez zawigzanie Spotki
Akcyjnej, ktorej kapitat pochodzitby z wktadu jej udziatowcdw i zyskdéw z wtasnosci
praw patentowych. Udziatowcem Towarzystwa moze by¢ kazdy, kto wniesie na jego
rzecz kapitat, materiat lub prace wartosci minimum 50 centéw, przy czym akcje
stanowi réwniez prenumerata organu prasowego Towarzystwa — czasopisma Aero-
nauta. Majgtek Towarzystwa stanowi¢ bedg wktady jego akcjonariuszy oraz przycho-
dy z dziatalno$ci prowadzonych przez nie przedsiebiorstw produkcyjnych oraz zy-
skéw pochodzgcych ze sprzedazy licencji produkcyjnych. Pracg Towarzystwa kiero-
wac bedzie zarzad, ztozony z urzednikdw wytanianych drogg konkurséw, opta-
canych odpowiednio do osigganych wynikow, a kompetencje ktérych okresla¢ bedg
publikowane na tamach Aeronauty regulaminy. Tutaj prezentowane beda takze
sprawozdania finansowe i bilanse Spofki, a czasopismo —w miare rozwoju Towarzy-
stwa — publikowane bedzie w kolejnych jezykach. tamy czasopisma stuzy¢ bedg
akcjonariuszom, tutaj dyskutowane bedg rézne projekty i kwestie podnoszone przez
akcjonariuszy, dotyczgce rowniez spraw administracyjnych, wyptaty zyskow etc.

Dziatalno$¢ gospodarczg Towarzystwo podejmie z chwilg zgromadzenia kapitatu
niezbednego dla realizacji okreslonych przedsiewzie¢ i uzyskania koncesji na eks-
ploatacje np.dna morskiego.

W Dodatku ze stycznia 1887 przyblizono problematyke zwigzang z projektem eks-
ploatacji dna akwendéw morskich. Majewski wskazat, ze powierzchnia Oceanéw
siega 7 min. mil kwadratowych, a mozliwg do eksploatacji bytaby powierzchnia
740 000 mil kwadratowych, odpowiadajgca powierzchni obu Ameryk. Uzycie stan-
dardowych srodkéw wypompowania tej wody, nawet gdyby uzyto jej dla produkc;ji
energii elektrycznej, w oparciu o agregaty pompowo-parowe, bytoby zupetnie nie-
optacalne. Inaczej rzecz by sie miata gdyby prace te wykonywaty pompy napedzane
sitg wiatru, typu opracowanego przez Towarzystwo Aeronautyczne. Z ich uzyciem
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Projekt osuszenia morza Sroédziemnego i nawodnienia Sahary
ipolwyspu Arabskiego

osuszenie morga kwadratowego dna morskiego, wliczajgc w to réownie z koszty
wykonania zapory wodnej, siegnie co najwyzej 10,0 zt co bedzie nizsze, co najmniej
50-krotnie, od wartosci odpowiedniego areatu ziemi uprawnej. Tak wiec odstoniecie
nawet tylko 200 000 mil kwadratowych dna oceandéw zapewnitoby Towarzystwu zyski
niewyobrazalne, a pamietac trzeba, ze réwnoczesnie wodg z oceanéw nawodni¢
moznaby pustynie, takie jak Sahare.

W konhcu podaije liste niemalze 300 adresatéw, ktorym Dodatek przekazat, zapewne
z apelem o wejscie do Towarzystwa w roli akcjonariuszy lub prenumeratoréw czaso-
pisma Aeronauta. Znajdujemy tutaj osoby fizyczne, przedsiebiorcow, inzynieréw,
urzednikéw, nauczycielii profesorow szkét wyzszych, rozne podmioty gospodarcze,
przedsiebiorstwa przemystowe, handlowe, ustugowe, bogatg liste redakcji znanych
w Europie i w USA czasopism i gazet Niemiec, Francji, Wielkiej Brytanii, Holandii,
Rosiji, Krélestwa Polskiego, Szwajcarii, Austrii etc.

Jego apel nie przynidst pozgdanego odzewu. Wiemy, ze pozytywnie odpowiedziat
nan jedynie niejaki Skowronski ze Stobodki Lesnej w Galicji, wsi potozonej w po-
wiecie kotomyjskim, w 1880 liczacej niemal 1400 mieszkancow.

Tak oto inicjatywa Majewskiego, pozbawiona wsparcia, zamarta, nie pozostawiajgc
wiekszego sladu w annatach dziejow lotnictwa polskiego, o jego pomystach szybko
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zapomniano. Zapomniano o Aeronaucie — jakby nie byto pierwszym czasopismie
lotniczym na ziemiach polskich, jednym z najstarszych w Europie, moze dlatego, ze
blizsze byto formule prospektu handlowo-produkcyjnego. Siegajgc ku niemu dzisiaj
odkrywamy projekt urzadzenia nosno-napedowego statku powietrznego, z naszej
perspektywy fantastycznego, ale mieszczgcego sie w standardach epoki, mocno
osadzonego na gruncie wszechwtadnie woéwczas panujgcej ortopterycznej teorii
lotu, jego istote wigzacej z wytwarzaniem nadci$nienia pod ruchomym ptatem nos-
nym. Zastepujaca ja, rodzaca sie z koncem XIX wieku wirowa teoria ptata nosnego
0 nieskonczonej rozpietosci, do lamusa historii wprowadzita i skrzydtowiec i cyclo-
giro, prymat przyznata ptatowcowi, ktory zyskat range podstawowego modelu statku
powietrznego, na margines sprowadzajgc nawet Smigtowiec, nie méwigc juz o aero-
stacie, nawet wjego wydaniu hybrydowej statodyny.
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Skoczowskie Autobusy
Jana Molina JMC

Skoczow Buses of Jan Molina JMC

Zaprezentowano dzieje komunikacji autobusowej Cieszyna stworzonej przez Jana Molina,
atakze dziatalnos$¢ jego zaktadu produkujacego autobusy komunikacji migdzymiastowe;.

The article presents history of bus lines at Cieszyn created by Jan Molina, and the activities of its
plant, which produced intercity buses.

Przedsiebiorstwo Autobusowe (JMC)w Cieszynie

Na poczatku lat 30. XX w. Cieszyn byt odciety od swiata. Nie posiadat wtasnej
komunikaciji, gdyz po | wojnie swiatowej podzielono miasto granicg panstwows.
Czes¢ Zaolzia — z mtodszg czescig Cieszyna, w tym z dworcem kolejowym — dostata
sie Czeskiej Republice. Juz w 1927 roku na tamach ,Gwiazdki Cieszynskiej” pisano
0 coraz wiekszym znaczeniu miasta jako pieknym osrodku turystycznym i sporto-
wym, gdzie brak potaczen z innymi miastami powoduje brak nalezytego rozwoju
gospodarczego.

Jan Molin urodzit sig 25.12.1892 roku w domu dziadka Pawta i Zuzanny w Zukowie
koto Cieszyna na Zaolziu. Byfa to rodzina kupiecka. Kilka lat pdzniej rodzice Jana
przeprowadzili sie do Cieszynaizamieszkali przy ul. Przepilinskiego 75. Tu otworzyli
maty sklep spozywczy. Budynek i sklep (czynny) istniejg do dzi$ w dobrym stanie.
Gustaw, jeden z braci Jana Molina, na Cieszynskim Rynku pod numerem 1, pod do
dzisiaj istniejgcymi salami sesyjnymi, prowadzit sklep z motocyklami marki Puch
i Steyeroraz stacje benzynowg—Rynek 3.

Jan Molin po ukohczenie cieszyhskiej handléwki wraz z kolegg otworzyli firme
spedycyjng obstugiwang przez wozy konne. Wkrotce, Molin — przedsiebiorca i ku-
piec, zajmujgcy sie sprzedazg nafty, postanowit uruchomié przedsiebiorstwo auto-
busowe. Jego znajomy, cieszyhski taksowkarz pan Watga, naméwit go do tego
przedsiewziecia. Byt jaki$§ czas w Niemczech i tam zaobserwowat wiele ciekawych
rzeczy dotyczacych motoryzacji. Sam Watga zatozyt pdzniej zaktad wulkanizacyjny.
W 1925 r. Jan Molin zatozyt przedsiebiorstwo przewozowe. Zakupit podwozie cieza-
rowego Forda i po stosownych uzgodnieniach ze stolarzem Michalikiem zbudowali
pierwszy autobus. Miescit 20 oséb. Siedzeniami byty tawy ustawione wzdtuz bocz-
nych $cian. Szyby byty wykonane ze zwyktego szkta okiennego. Po dtugim, prawie
dwuletnim okresie, otrzymat koncesje Urzedu Wojewoddzkiego w Katowicach na
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obstuge linii Cieszyn — Wista. Linia autobusowa ruszyta w 1927 roku. Prowadzita z
Cieszyna przez Ustron do Wisty. W uzyskaniu koncesji pomoégt Molinowi ks.
Emanuel Grim zIstebnej. Jan Molin sam prowadzit autobus, azzong Anng naprawiali
go zawsze razem. 15 maja 1927 roku zostata otwarta pierwsza linia autobusowa z
Cieszyna do Ustronia. Trzy razy dziennie autobus pokonywat te trase, a nastepnie
przedtuzono linie do Wisty i liczbe kurséw zwiekszono do 14 dziennie. W 1928 roku
pojazdy oznakowane JMC (Jan Molin Cieszyn)i malowane na biato-niebieskie kolory
kursowaty do Zebrzydowic i Pruchnej. Na ul. Limanowskiego w Cieszynie otwarto
biuro firmy, ktére przeniesiono z ul. Jana Sarkandra. Przybyto takze autobuséw
marki Fordi Chevrolet, anastepnie dotartyi Fiaty.

Na Cieszynskim Rynku zorganizowano prowizoryczny dworzec autobusowy. Dzia-
taton przez ponad 43 lat. Nowy dworzec otworzono dopiero 27 kwietnia 1968 roku na
dawnym placu weglowym. Dzi$ i ten dworzec juz nie istnieje. Zostat przez nowego
wiasciciela zburzony. Jak dzi$ pamietam, w naroznej kamienicy obok Poczty na
Rynku byty kasy biletowe, a obok w sgsiednim budynku urzgdzono bar, w miejscu
wczesniejszejrestauraciji.

~~~~~~~~

v .
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Cieszynski Rynek — lata 30. XX w.

W 1929 roku Molin sprowadzit 4 podwozia Chevroleta. Kompletne nadwozie zostato
wykonane w Katowickiej Fabryce Karoserii Wilhelma Dyrbusia. Autobusy te po-
zwolity otworzyé nowg linie autobusowg z Cieszyna do Zebrzydowic, a nastepnie
linie Cieszyn, Skoczéw, Bielsko. W 1930 roku Molin otworzyt linie dalekobiezng:
Skoczow — Ustron — Wista — Istebna, a nastepnie: Cieszyn — Skoczéw — Zory —
Mikotow — Katowice. Na tej ostatniej trasie autobusy jezdzity 4 razy dziennie.

W 1931 roku Pawet Kus, urodzony w Debowcu (1905-1995), pracujgcy w Katowickiej
Fabryce Karoserii Wilhelma Dyrbusia — dawnej firmy Albert Hermann i Synowie,
Katowice, ul. M. Reja 3b (z 1896r.), jako specjalista w budowie powozéw budowat
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Jan Molin przed jednym ze swych autobuséw linii
Skoczow — Ustron — Wista —Istebna

nadwozia autobusowe'. Gdy przenidst sie do Cieszyna, uruchomit Warsztat Na-
prawy i Budowy Karoserii przy ulicy Bielskiej, naprzeciw targowiska. Dzi$ znajduje
sie tu Pogotowie Ratunkowe, a w miejscu targowiska ,Biedronka”, a naprzeciw
Bank PKO. Tu powstaty pierwsze autobusy dla Jana Molina, ktéry sprowadzat
podwozia Forda, Chevroleta i Citroena z Warszawy. Pierwsze dwa pojazdy byly
dostarczone z Warszawskich Zaktadow Lilpop, Rau i Loewenstein. Zaktady te
zostaly zatozone w 1866 roku. Byty to w tamtych czasach najwieksze zaktady
przemystowe miedzywojennej Warszawy. Do 1939 roku budowaty lokomotywy,
wagony kolejowe, tramwaje, samochody osobowe, nadwozia autobusowe, maszyny
rolnicze, ciezaréwki (Chevrolet, Buick) oraz wiele innych maszyn i urzagdzen
potrzebnych w réznych dziedzinach przemystowych. Nadwozia dla tej firmy budo-
waty zaktady w Krakowie i Katowicach.

Firma Jana Molina posiadata w wiekszosci pojazdy budowane na podzespotach
Chevroleta. Koszt samego podwozia siegat 11,5 tysigca ztotych. Budowa nadwozia
okoto 13 tysiecy ztotych. Koszt catkowity Citroena to okoto 22 tysiecy ztotych. Obate
autobusy posiadaty 36 miejsc siedzacych i 2 miejsca dla obstugi. W Firmie JMC
jezdzity takze mniejsze, 28 osobowe autobusy marki Citroen, obstugujgce mniej
obcigzone linie, takie jak Cieszyn — Zebrzydowice. W tym okresie powstawaty tez
inne firmy przewozowe, jak ,Brenska Spoétka Autobusowa”, ktérej wtascicielami byli

1 https://www.google.com/url?g=http://genealogyindexer.org/view/1939Ptel/1939Ptel%2520-
%25200207.pdf&sa=U&ei=h7tmU6uYDePY7Abg50DgBw&ved=0CEsQFjAH&usg=AFQjCNEoUZTm
QNB8xX5puhb7e9-noSif-3Q
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Jan Pilch, Pawet Holeksa, Jaworski i Dyjamant. Ich tabor stanowity Chevrolety
zbudowane przez Pawta Kusiaw Cieszynie.

W poczatkowym okresie zajezdnia firmy JMC znajdowata sie przy ulicy Jana
Sarkandra 12. Ze wzgledu na wcigz powigkszajgcy sie tabor autobusowy, catg baze
przeniesiono na ulice Gérng 21. Powstata tu duza zajezdnia, ktéra byta pézniej bazg
PKS-u. 10.04.2014 r. teren ten zostat zréwnany, wszystkie kostki wyrwane, zbiorniki
na paliwo dla autobuséw wykopane, a caty teren zrekultywowany. Nic nie pozostato
z bazy autobusowejwybudowanejw latach 30. XX wieku.

Juzw 1932 roku firma Molina obstugiwata szes¢ linii autobusowych. Gdy w 1938 roku
Ziemia Cieszynska odzyskata Zaolzie, to juz 3 pazdziernika — 2 dni po wkroczeniu
wojsk polskich — uruchomiona zostata linia autobusowa Cieszyn — Trinec —
Jabtonkoéw, a nastepnie Cieszyn — Cierlicko — Ortowa, gdzie dziatato jedno z pierw-
szych polskich gimnazjéwz. Kilka dni pdzniej trasy autobusowe obejmowaty juz
Wojkowice, Karwine, Tyry i inne miejscowosci Zaolzia. Prawie wszystkie miejsco-
wosci byty potgczone siecig autobusowg przedsiebiorstwa Jana Molina. W 1939
roku z Cieszyna do Bielska byto 36 kurséw autobusowych. Jezdzity one od godziny
6ranodo22. Czas przejazdu do Bielska podobno trwattylko 30 minut.

Jeden z pierwszych autobuséw zbudowanych przez Molina

Na uwage zastuguje, ze autobusy Molina nosity na drzwiach skrzynke pocztowg. Na
postoju autobusu mozna byto wrzucaé listy. Po zakonczonym ostatnim kursie listy
byty przekazywane urzednikom pocztowym, ktérzy je segregowali i dalej odsytali.
Korespondencjaw obrebie woj. Slgskiego byta dostarczanawjeden dzien”.

2 20-lecie komunikacji w Polsce odrodzonej (1918-1939), Ksiezy Mtyn, £6dz, 2012.
3 Gwiazdka Cieszynska, nr88 z 1935 roku, str. 4.
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Fabryka KaroseriiiWyrobéw Metalowych w Skoczowie

W 1936 roku, gdy firma Molina rozrastata sie, w Cieszynie brakowato miejsca na
poszerzenie jej dziatalnosci. W Skoczowie bankrutowata wéwczas firma slusarska
Jozefa Staszko.

W 1835 roku wedtug ksiegi gruntowej Nr 51, wiascicielem terenu w Skoczowie
0 powierzchni ponad pét hektara, na ktérym funkcjonowata byt Pawet Woykowski.
Gdy po pewnym czasie go sprzedat, nowy jego witasciciel urzadzit tutaj zaktad
produkujgcy dachowki, beczki, a nastepnie mydto. Na poczatku XX wieku zaktad
ten odkupit Jozef Staszko, mieszkajgcy w Ochabach. Przebudowat przedsiebior-
stwo, zmieniajgc profil jego dziatalno$ci. Byta to wéwczas juz dobrze wyposazona
Slusarnia. Nieruchomosci Jozefa Staszko, wraz z zaktadem, odkupita Komunalna
Kasa Oszczedno$ci Miasta Skoczowa. W 1936 roku za dwukrotnie wiekszg cene od
miasta zakupit zaktad Jan Molin (wraz z Pawtem Kusiem). To byta wspaniata okazja.
Powstato wtedy przedsiebiorstwo Jan Molin i S-ka. W 1937 roku spétka zostata
oficjalnie zarejestrowanai opisana:

Jan Molin i Ska, Skoczéw, ul. Ustronska. Fabryka Karoserii i Wyrobéw Metalowych,
Spotka Jawna. Rok zatozenia 1937, Jan Molin — wiasciciel przedsigebiorstwa autobuso-
wego w Cieszynie, Jan Raszka — kierownik fabryki, technik mechanik, absolwent Panst-
wowej Szkoty Budowy Maszyn w Grudzigdzu, 30 pracownikéw, nr $wiadectwa przem.
925073 z 2.07.1937., 2 pomieszczenia, magazyn (fgcznie 505 m2), oswietlenie elek-
tryczne, ogrzewanie co i piece, maszyna parowa i silniki elektr., tokarki, heblarki, wier-
tarki, frezarki, pita tasmowa i in. Produkcja — karoserie samochodowe, czesci do samo-
chodoéw, naprawa, rocznie — 14 szt. karoserii autobusowych.

LT L

Slusarnia Jozefa Staszki, pozniej zaktad Jana Molina
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Fabryka zajmowata sie produkcjg i remontem autobuséw. Obaj wspdlnicy inwe-
stowali w tabor samochodowy. W 1932 r. w ,Kronice Slgska Cieszynskiego i po-
wiatow Biatai Zywiec” pisano:
W ostatnich miesigcach Przedsiebiorstwo to uruchomito autobusy marki Saurer-Diesel,
autobusy te o olbrzymich wymiarach i jedyne moze typy w Polsce, kt6re sg popedzane
ropg i tak komfortowo urzgdzone, ze takimi autobusami nawet i zagranica poszczycic sie
nie moze.

Autobus Saurer byt tylko jeden. Zabierat 50 pasazerdow. Silnik wysokoprezny byt
wtedy nowoscig i nie byt powszechnie stosowany. Do przeszkolenia i obstugi fabryka
Sauer przystata wyszkolonych specjalistow. Autobusy benzynowe lepiej spisywaty
sie niz diesle oraz byty bardziej popularne. Po péttorarocznej eksploatacji autobus
sprzedano ,Slgskim Liniom Autobusowym” w Katowicach (ciezko byto o czesci do
niego). W Wisle, Istebnej i Bielsku powstaty filie garazy cieszynskich Jana Molina.
Firma JMC budowata przystanki autobusowe i poczekalnie w wiekszych miastach.
W kazdej miejscowosci, gdzie nocg konczyt sie kurs, byto przygotowane stuzbowe
mieszkanie dla kierowcoéw (w Katowicach, Strumieniu, Zebrzydowicach, Ustroniu
czy Istebnej). Fabryka Karoserii w Skoczowie w 1938 roku zatrudniata ponad 30
pracownikéw. Co tydzien wypuszczali nowy autobus. Budowano je na podwoziu
Fiata, wiekszego Chevroleta lub Citroena. Nadwozia budowano z drewna debo-
wego, ktére obijano blachami profilowanymi, wyklepanymi recznie bez uzycia pras.
Remontowano tu takze, w oparciu o umowy z producentem, silniki Fiata i Citroena.
Praca byta trzyzmianowa. Produkowano dla ,Slgskich Linii Autobusowych” w Ka-
towicach, Bielskiej Spotki Autobusowej oraz innych prywatnych przedsiebiorséw
Polski. Firma JCM posiadata rowniez tabor ciezarowy. Wykonywata réwniez ustugi
przewozowe i remontowe. Zaktad budowy nadwozi w Cieszynie zostat zamkniety,
gdy skonhczyty sie mozliwosci jego rozbudowy, niezbedne z powodu stale rosngcej
liczby zaméwien.

Pod koniec 1938 roku firma Molina posiadata 34 autobusy4. Obstugiwata regularnie
13 linii autobusowych o tgcznej dtugosci prawie 500 km. Przedsiebiorstwo posiadato
juz takie autobusy, jak: Polski Fiat, Citroen, Chevrolet oraz autobusy witasnej
konstrukcji. Przedsiebiorstwo obstugiwato rowniez miasto Cieszyn. Juz wtedy za-
istniata komunikacja miejska. Funkcjonowala co prawda tylko jedna linia, ale
obstugiwana przez dwa autobusy jezdzgce co 15 minut. Zastepowata dawne linie
tramwajowe zlikwidowane w 1921 roku.

W 1938 roku zaktady w Skoczowie zatrudniaty 140 pracownikdw. W tym samym roku
zaktad ten wyprodukowat ponad 40 karoserii. Produkowano autobusy i samochody
ciezarowe. Nabywcami byty takie przedsiebiorstwa, jak Bielsko-Bialska Spotka
Elektryczna i Kolejowa, spotka w Jaworznie, firmy prywatne St. Kolka i wielu innych
prywatnych przedsiebiorcow.

4 Imielski Krzysztof, Poprzedniczka PKS, Kalendarz Cieszynski, 1987.
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Autobus Jana Molina —zmianakierowcoéw

J. Molin, przedsiebiorstwo komunikacyjne W Gleszynie
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Bilet abonamentowy z 1939 roku, ze zbio-
,,Post Ewangelicki”, Reklama firmy Molin row Pawta Molina z Dziggiclowa

W 1939 roku Jan Molin zamontowat szereg nowych maszyn i urzgdzen, by poprawié

jakos¢ pracy. Planowat w tym czasie budowe dworca autobusowego w Skoczowie
wraz z zapleczem gastronomiczno-hotelowym. Zamierzenia dotyczyty réwniez
Cieszyna. Jednak wybuch Ilwojny $wiatowej przekreslitwszelkie plany.

Tabor przedsigbiorstwa komunikacyjnego Jana Molina

Rok llo$¢ autobusow
1934 6
1935 8
1936 12
1937 17
1938 29 5
1939 46 (54)

5 RO6zne zrodta podajg rézne liczby posiadanych autobuséw od 46 do 54 egz.
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Przed samg wojng Molin posiadat 46 autobuséw, w tym 3 Citroeny, 10 Polskich
Fiatoéwi33 Chevrolety.

Co tydzien zakfady Molina wypuszczaty jeden autobus. Gdyby przyjaé, ze stale
utrzymywano takg wielko$¢ produkcji, to miesigcznie budowano 4 autobusy, a rocz-
nie 48. W 1938 roku wyprodukowano ponad 40 karoserii —gotowych autobuséw. Gdy
zaktad budowano, to zaktadano budowe 14 sztuk w ciggu jednego roku. Zapotrze-
bowanie byto jednak tak duze, ze bez problemu kazdg ilos¢ byli w stanie sprzedaé.
Zaktadamy, ze wlatach 1937-1939 w zaktadach Molina mogto powstac nawet ok. 120
autobusow.

Jan Molin do swych zaktaddw przyjmowat tylko ludzi wykwalifikowanych oraz z do-
brymi referencjami. Dosta¢ sie do jego firmy nie byto tatwo, a gdy juz ktos$ zostat tu
zatrudniony, przechodzit 14 tygodniowy staz. Kazdy pracownik firmy przewozowej—
kierowca, konduktor czy pomocnik otrzymywat gwiazdki na naszywkach munduru,
ktory byt obowigzkowym, przydziatowym ubraniem identyfikujgcym firme JMC. Naj-
lepsi kierowcy dostawali tytut wzorowego kierowcy. Zarobki byty dobre. Réznico-
wano je w zaleznoséci od grupy zawodowej, stazu i zastug.

Autobus regularnej linii Cieszyn — Skoczow

Mundury firmowe w kolorze stalowym szyt dla catego przedsiebiorstwa krawiec
pan Lorek, ktéry miat swdj warsztat obok biura firmy JMC w Cieszynie na ulicy
Limanowskiego. Mundur dopetniata czapka, na ktérej byt wyszyty, tak jak na mun-
durze, emblemat JMC. Pan Lorek miat state zaméwienia. Cena takiego munduru —
uszycie kosztowato 25 zt, gdy normalny garnitur kosztowat 40 zt. Zarobki kierowcéw
ksztattowaty sie od 160 do 180 zt miesiecznie. Starsi, zastuzeni wzorowi kierowcy
zarabiali do 250 zt miesigcznie. Byto to, jak na tamte czasy, bardzo duzo pienigedzy.
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W 1939 roku firma, tylko w oddziale autobusowym, zatrudniata ponad 300 pracow-
nikdw, w tym 16 urzednikéw i kontroleréw. Franek Figura, 84-letni byty pracownik
Molina wspomina, iz pracownikéw byto ponad 500 osob. W wigekszosci byli to kie-
rowcy, konduktorzy, inspektorzy i pomocnicy. Pan Franek rozpoczat prace u Molina
majgc lat 23, a przeszedt na emeryture majac lat 54°, Pracowat w tym zaktadzie
31 latjako wysokokwalifikowany spawacz elektrycznyi gazowy.
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Sie¢ linii autobusowych Firmy Molin

Pracownicy Molina to wyksztatceni ludzie. Jednym z nich byt Jézef Zientek, ktory
ukonczyt Szkote Mechanikéw Lotniczych w Bydgoszczy, a nastepnie szkolit sie
w Centrum Wyszkolenia Oficerow Lotnictwa w Deblinie. Pan J6zef pracowat w Za-
ktadach Mechanicznych inz. Romana Grabowskiego w Krakowie — przedstawiciel-
stwo samochodéw Tatra, Willys, Nash. W Firmie Molina pracowat od kwietnia 1934
roku dowybuchu llwojny swiatowejw 1939 roku.

6 Franciszek Figura, Ochaby Wielkie, relacja 2014.
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Innym pracownikiem byt Rudolf Filipek urodzony w Skoczowie w 1925 roku. Prace
rozpoczat w zaktadzie inz. Henryka Harlosa (Skoczéw ul. Podkopie 341), gdzie
otrzymat gruntowne przygotowanie z zakresu mechaniki i obréobki mechaniczne;.
W tym zaktadzie produkowano benzynowe silniki wtasnej konstrukcji przeznaczo-
ne dla rolnictwa. Nastepnie pan Rudolf, po likwidacji zaktadu Molin-Harlos, prze-
szedt do POM w Nierodzimiu, gdzie zajat sie opracowywaniem réznych rolniczych
urzadzen. Otrzymat r6znego rodzaju patenty i wnioski racjonalizatorskie za wyniki
w pracy konstruktorskiej.

Rowery typu,,PW” przekazywane Wojsku Polskiemu

Dnia 18.06.1939 roku na Cieszynskim Rynku odbyta sie uroczystos¢ przekazania
przez Firme Jana Molina gazika wojskowego, 20 roweréw typu ,PW” i jednego
karabinu maszynowego stacjonujgcym Wojskom Polskim w Cieszynie. Byt to 4 Putk
Strzelcéw Podhalanskich dowodzony przez pptk. dypl. Bronistawa Wawrzyboka.
W uroczystosci wzieli udziat m.in. mjr Betko, starosta cieszynski Plackowski, bur-
mistrz Halfar, dyrekcja firmy Molin oraz pracownicy, rézne organizacje i mtodziez
szkolna.

31 sierpnia spod Ratusza wyjechato kilka autobuséw Molina ewakuujgc wszystkie
rodziny pracownikéw mundurowych. Na ten cel przeznaczyt Molin 17 autobuséw,
ktére zostaty przekazane Wojsku Polskiemu. Oprécz catych rodzin, przewozono
rézne panstwowe dokumenty. Trasa wiodta przez Wegry do Rumunii.

Niemcy, wkraczajgc do Cieszyna, zdazyli zarekwirowaé 7 autobuséw Jana Molina.
Warsztaty w Skoczowie zostaty przejete przez Niemieckg Poczte. Wykonywano tu
przez caty czas Il wojny Swiatowej remonty pojazdéw wojskowych i pocztowych.
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Przekazywany Wojsku Polskiemu samochdd typu gazik — Cieszynski Rynek

Jan Molin powrdcit z Rumunii na poczagtku pazdziernika 1939 roku. Po paru dniach
zostat aresztowany. Zmart w obozie Mauthausen 10.04.1940 r. majgc 48 lat. Zona
Annazgineta w Powstaniu Warszawskim w sierpniu 1944 roku.

Baza autobusowa Jana Molina, 1952. baza PKS przy ul. Gornej 21 w Cieszynie
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Zaktady Jana Molina w Skoczowie — 1963
Zakonczenie

Po Il wojnie $wiatowej, 1 maja 1945 roku powstata w Skoczowie Firma Jan Molin
i Spoétka. Dwa lata pézniej pierwszego marca 1947 roku zaktad inz. Henryka Harlosa
z ul. Podkopie zostat przytgczony do zaktadéw Molina. W 1949 roku przedsie-
biorstwo zostato znacjonalizowane. 20.05.1951 roku nastgpito poswiecenie i prze-
kazanie samochodu bojowego marki Bedford wykonanego catkowicie przez zakta-
dy JanaMolinaw Skoczowie dla Strazy Pozarnejw Skoczowie.

ri ’ll == 7

Pojazd przebudowany przez Flrme; Molina na strazackl woz bojowy
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Z chwilg nacjonalizacji przedsiebiorstwo podporzadkowano Slgskiej Dyrekgcji Prze-
mystu Terenowego w Katowicach. Od tego czasu zmieniajg sie nazwy, gospodarze
terenow, az do 1973 roku, gdy zaktad wigczono w strukture Fabryki Samochodéw
Matolitrazowych, najpierw jako zaktad nr 5, a nastepnie nr 12. Przedsiebiorstwo do
dnia dzisiejszego (10.04.2014) istnieje jako GT Poland Sp. z 0.0. i produkuje ré6zne
podzespoty dlamacierzystejfirmy Fiat Auto Poland.

Autobusy J.Molina na Cieszynskim Rynku
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Wiladimir Szuchow — krol rosyjskich inzynierow

Vladimir Shukhov — the King of Russian engineers

Znakomity rosyjski inzynier Wtadimir Grigoriewicz Szuchow (1853-1939) zastynat jako pro-
jektant obiektéw o réznorodnym przeznaczeniu — od stacji kolejowych i centréw handlowych
po ropociagi i zbiorniki gazu. Najbardziej znanym z jego tworczych dokonan jest Wieza
Szuchowska w Moskwie, z poczatkiem XX w. bedaca nowatorska, hiperboidalng konstrukcja,
wykonang w postaci no$nej powloki ze stalowej siatki. Wieza ta wykorzystywana byla do
transmisji radiowych i telewizyjnych, chociaz dzisiaj stuzy tylko kilku przekaznikom telefonii
komoérkowej. Wspolczesnie wigksze znaczenie majg liczne projekty Szuchowa. I chociaz naz-
wisko tego znakomitego inzyniera kojarzy si¢ przede wszystkim z Moskwa, o ogromnym
spektrum jego tworczych osiggnig¢ w pelni mozna wnioskowac rowniez na podstawie obiektow
znajdujacych si¢ w Petersburgu.

The Russian engineer Vladimir Shukhov Grigoryevich (1853-1939) became famous as the
designer of objects for different purposes — from the train stations and shopping centers, the oil
pipelines and gas tanks. The most famous of his creative achievements is Szuchovska Tower in
Moscow, which was the novel hiperboid construction, made in the form of a carrier shell with
steel mesh. This tower was used for radio and television broadcasting, although today is only
used by a few mobile phone operators. Nowadays, more important are numerous designs of
Shukhov. And although the name of this excellent engineer is mainly associated with
Moscow, his interesting objects are located also in St. Petersburg.

Sa w historii Rosji nazwiska-symbole, postrzegane jako punkty odniesienia w kultu-
rze, nauce, polityce, zyciu spotecznym. Takim symbolami byli Piotr | dla ksztattowa-
nia rosyjskiej panstwowosci, tomonosow dla rosyjskiej nauki czy Puszkin dla ro-
syjskiej literatury. Dla rosyjskiej sztuki inzynieryjnej takim symbolem stato si¢ naz-
wisko Szuchowa.

We wszystkich swoich pracach realizowat peten cykl: pomyst—projekt —wprowadze-
nie w zycie. Szuchow opracowat podstawy optymalnych metod konstruowania i pro-
jektowania w rodzimej technice. Metody te rozwijane sg na etapie wspdtczesnym
i bedgwdalszym ciggu rozwijane zgodnie z procesem rozwoju technikii przemystu.

Wiadimir Szuchow urodzit sie 28 sierpnia 1853 roku w rodzinie horodniczego po-
wiatowego miasta Grajworona w guberni kurskiej. W 1856 roku Szuchowowie prze-
prowadzili sie do Petersburga, gdzie ojciec rodziny zostat pracownikiem Ekspedyciji
Przygotowania Papieréw Parstwowych, zatozonej w 1818 roku w celu druku pa-
pierowych pieniedzy-asygnat (budynek miescitsie pod adresem Fontanka 132).
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Wieza Szuchowa Wiadimir Grigoriewicz Szuchow

Przyszty inzynier uczyt sie w pigcioletnim gimnazjum klasycznym i juz w czwartej
klasie zwrécit na siebie uwage nauczycieli, gdy przedstawit wtasny dowéd na twier-
dzenie Pitagorasa. Po ukonczeniu gimnazjum Szuchow udat sie do Moskwy i jako
prymus wstgpit na panstwowy wydziat w Moskiewskiej Imperatorskiej Szkole
Technicznej (obecnie Moskiewski Panstwowy Uniwersytet Techniczny im. N.E.
Baumana). Od tego czasurozpoczeto sie jego zycie pomiedzy dwiema stolicami.

Jeszcze przed ukonczeniem szkoty Szuchowowi udato sie zaprojektowac i zbudo-
wacé palnik parowy do spalania pozostatosci ropy naftowej. Ten projekt uzyskat
wysokg ocene Dmitrija Mendelejewa, a nawet stat sie znany Amerykanom.

Swojg edukacje Szuchow zakonczyt w roku 1876, a Swiadectwo ukonczenia uczelni
z wyrdznieniem przyznano mu z pominieciem obrony pracy dyplomowej. Wraz
z ,trzema pozytywnie kohczacymi petny kurs” oraz grupg profesoréw uczelni mtody
inzynier udat sie w delegacje za ocean —na Swiatowg Wystawe w Filadelfii.

W USA poznat emigranta z Rosji, Prezesa Filadelfijskiego Towarzystwa Inzynieryj-
nego inzyniera Aleksandra Beniaminowicza Bariego (184 7-1913), ktory nieco wcze-
$niej wykonat duze zlecenie jako podwykonawca przy budowie pawilonu Swiatowe;j
Wystawy w Filadelfii. Szuchow nie przyjat wéwczas propozycji pracy w jego firmie,
aleich drogizyciowe jeszcze sie zejda.
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Mtody inzynier wrécit do Rosji i zatrudnit sie
jako projektant w parowozowni, w Towarzy-
stwie Kolei Warszawsko-Wiedenskiej w
Petersburgu. Jego pierwsza duzg pracg byt
projekt oryginalnej konstrukcji do wyposaze-
nia kesonow. Niemal natychmiast przyszedt
awans: Szuchow zostat mianowany inzynie-
rem, a nastepnie Naczelnikiem Biura Kreslar-
skiego Zarzgdu Towarzystwa Kolei Warszaw-
sko-Wiedenskiej. Jednak nie zlecano mu sa-
modzielnych projektéw i wkrotce przenidst
sie do firmy zatozonej przez przybytego wraz
z bratem Beniaminem do Rosji Aleksandra
Bariego. Natychmiast zlecili oni Szuchowowi
odpowiedzialne zamoéwienie dla Szweddw,
braci Roberta, Ludwikai Emmanuela Noblow.

Robertwtym czasie pracowat na Zakaukaziu,
gdzie aktywnie zajmowat sie skupem ropono-
snychdziatek wBakui okolicach'.

Aleksander Beniaminowicz
Bari

1 Anrdenpar b. WWBeackue nytn B CaHkT-MNetepbypr— Cr16.,2003r., cc. 121-125
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Robert Nobel Ludwik Nobel Emmanuel Nobel

Szuchow takze przeprowadzit sie do niego do Baku, tam zaproponowat kilka pomy-
stéw dotyczgcych gruntownej zmiany technologii wydobycia i przechowywania ropy
naftowe;:
- rope naftowg mozna wydobywaé, wykorzystujgc sprezone powietrze (podnosnik
powietrzny)
- przechowywac rope naftowg —w stalowych cylindrycznych zbiornikach
- przepompowywacé produkty przetwarzania ropy naftowej, podgrzewajac je w celu
zmniejszenia lepko$ci
- transportowac rope naftowg rurami i w stalowych barkach zbiornikowych.

naftowa konstrukcji Szuchowa
na stacji we Wlodzimierzu

U podstaw rozwigzanh projektowych réznych urzadzen lezata scisle naukowa metoda
obliczen opracowana przez Szuchowa. Zamiast stosowanych w USA ciezkich pro-
stokatnych zbiornikéw do przechowywania produktéw przetworstwa ropy naftowe;j,
zaproponowat on budowe cylindrycznych zbiornikéw o pojemnosci do 5 tysiecy ton.
Dnotakiego zbiornika byto I1zejsze od amerykanskich 0 25-30%.
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Do Petersburga Szuchow wrécit pod koniec 1879 roku, mozna by rzec, jako trium-
fator, i wkrétce objat stanowisko dyrektora technicznego firmy Bari, razem z ktérg
przenidst sie w nastepnym roku do Moskwy. W Petersburgu pozostata jedynie filia
firmy (pod adresem Newski prospekt 68) i Szuchow, jako kierownik wielu projektow,
czesto bywatw stolicy Imperium Rosyjskiego.

W 1896 roku firma przyjeta nazwe ,Urzgd Budowlany Inzyniera A.B. Bariego ds. Pro-
dukcji Konstrukcji Metalowych”, ktéra méwi o gtdwnej specjalizacji jej dziatalnosci.
Moce produkcyjne firmy dzielity sie pomiedzy dwie stolice niemalze po potowie i obej-
mowaty dwie fabryki kottéw — jedna z nich znajdowata si¢ w Moskwie, przy Monasty-
rze Simonowa, drugaw Petersburgu—na4 wiorscie Kolei Nikotajewskiej.

W 1884 roku Szuchow wykonat w Petersburgu projekt i kierowat organizacjg mon-
tazu przy budowie zelaznej barki zbiornikowej do transportu ropy naftowej wtasnej
konstrukcji, tzw. ,typu cisnieniowego” o tyzeczkowatym ksztatcie cze$ci dziobowej
i urzgdzeniem sterowym dla spoétki akcyjnej ,Kaukaz i Merkury” w stoczni tej firmy
w Saratowie.

Jednoczesnie projektowat i kierowat bu-
dowg stacji zbiornikow w Sankt-Peters-
burgu. Zamdéwienie realizowano dla
utworzonej przez Nobléw Spoétki ,Neft”,
potozonej pod adresem Nabrzeze Kanatu
Katarzyny, 6 (obecnie ul. Italianskaja 2,
willaM.A. Gorczakowa).

To wiasnie szerokie i konsekwentne
wdrozenie przez braci Nobel technicz-
nych i organizacyjnych innowacji umozli-
wito ,rosyjskim Szwedom” wyprze¢ z ryn-
ku amerykanska nafte. Ponadto firma
Nobli byta znana z najbardziej nowoczes-
nej jak na owe czasy polityki kadrowe;j
z wtasnymi systemami ksztatcenia za-

. . Swigtynia czcicieli ognia w Surochanach
wodowego, opieka medyczng, mieszka- pod Baku, ktorej wizerunek stat si¢ swoista

niami socjalnymi dla niezamoznych pra-  markaimperium naftowego braci Nobel
cownikéw.

W 1889 roku w inzynierskiej karierze Szuchowa nastat nowy okres zwigzany z pro-
jektowaniem obiektéw o konstrukcji metalowej.

W ciggu nastepnych czterech lat jako gtéwny inzynier firmy Bari zaprojektowat i kie-
rowat budowg oszklonych metalowych pokry¢ nad srodkowg koputg i trzema pasa-
zami budynku duzego sklepu Wierchnije Torgowyje Riady w Moskwie (tgczna po-
wierzchnia okoto 25200 metréw kwadratowych).

Sam Szuchow odpowiadat za projektowanie oszklonych metalowych konstrukcji po-
kry¢ siatkowych tukowych systeméw konstrukcyjnych ,ferm z dociggami” (system
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Pompowanie ropy naftowej do tankowca braci Nobel

Cawapa.—Samara. N 83

Bapxu ¢» KepoCHHOWS.

Barka zbiornikowa do transportu ropy naftowej Nobli.
Poczatek XX wieku

ciegienicieciwlub ,system poprzecznych ciegien”, taczacych patgkitukéw z ich pod-
stawami).

Te siatkowe systemy nazywano ,szuchowskimi”, gdyz to on opracowat analityczng
metode obliczen i w 1899 roku otrzymat na nie Przywilej (patent wynalazczy) Impe-
rium Rosyjskiego nr 1895, Stropowe pokrycia siatkowe”.

Szuchow wykazat sie rowniez w takiej dziedzinie, jak budowa kottéw. W latach 1892-
1894 najwiekszym projektem, jakim kierowat w Petersburgu, byto zaprojektowanie,
organizowanie, produkcja i montaz duzych instalacji poziomych rurowych kottow
parowych jego wtasnej konstrukciji.

Te kotty wodnorurkowe zyskaty szerokie rozpowszechnienie z uwagi na nieosadza-
nie sie kamienia w rurach i wysokg efektywnos$é. Wiadomo, ze dla Petersburga
wykonano co najmniej szes$¢ takich kottéw — trzy na zamowienie Gtéwnego Wydziatu
Wojskowo-Inzynieryjnego (ogdlna powierzchnia grzewcza wynosita 1765 stop kwa-
dratowych) i trzy dla Zaktadéw Putitowskich (ogdlna powierzchnia grzewcza — 2450
stop kwadratowych).
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Pdézniej kilka takich kottéw zamontowano w budynku Sztabu Gtéwnego na Placu
Patacowymiw Domu Ludowym Noblina ul. Nysztadzkiej 19.
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Afisz wystapien Charles’a Leroux w ogrodach ,,Arkadia”
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W 1897 roku Szuchow zaprojektowat i kierowat budowg konstrukcji metalowych dla
teatru w petersburskich ogrodach Arkadia znanych z tego, ze urzadzat tu pokazy
skokéw spadochronowych znany francuski aeronauta Charles Leroux.

W latach 1897-1898 zaprojektowat i kierowat budowg konstrukcji metalowych dla
gmachu hotelu ,Metropol” w Moskwie. Podstawe inzynieryjno-konstrukcyjng budyn-
ku (metalowe szkielety, stropy) ponownie wykonywano w Zakfadach Metalowych
w Petersburguz.

et L

Hotel ,,Metropol” oraz jego wnetrze

Najbardziej skomplikowang byta konstrukcja swiattoprzepuszczalnego metalowo-
szklanego stropu (,latarnia”) nad gtdéwng salg restauracji, co spowodowato opdznie-
nie prac do 1905 roku. Ale efekt robit wrazenie: petne wyrazu formy architektoniczne
gmachu ,Metropolu” nasycone zdobieniami i ptaskorzezbami, wykorzystanie me-

2 Poccuicknin FlocynapCTBeHHbIN ncTopuieckuii apxms, PoHg 1357
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talowych konstrukcji do ksztattowania gietych, ,ptynnych” powierzchni okiennych
whnek, balkonéw, wykuszy i gzymséw odzwierciedlajg stylistyke architektury wcze-
snej ,seces;ji’.

Przegrana wojna z Japonig w 1905 roku spowodowata katastrofalne straty w rosyj-
skiejflocie. Faktycznie trzeba byto budowacé jg od nowaiw pazdzierniku 1905r. na po-
chylniach Stoczni Battyckiej zbudowano pancernik ,Imperator Pawet |”. Szuchowowi
powierzono zaprojektowanie konstrukcji wysokich bojowych stanowisk obserwacyj-
nych, majgcych ksztatt (trzyosiowych) siatkowych masztéw, ktére wykonano z rur
stalowych w oparciu o uzyskany przez niego jeszcze w 1899 roku autorski Przywilej
(patentwynalazczy) ,Wieza azurowa”.

Wieza gorowata 24 metry nad podktadem (wysokos¢ nad kilem 53,4 metra). Przy
znaczgcym zwiekszeniu widocznosci obserwacji na morzu (do 23 kilometréow) prze-
Switujgca ,szuchowska siatka” w ksztatcie hiperboli zapewniata (przy niewielkiej
widocznosci samych masztéw i niskim oporze wiatru) zwiekszong odpornosé na fale
uderzeniowa.

.imperator Pawet I” byt pierwszym na swiecie okretem wyposazonym w podobng
konstrukcje, ktéra znalazta powszechne zastosowanie rowniez we flotach innych
panstw, co zapewnito Szuchowowi honorowe miejsce na liscie inzynieréw-bu-
downiczych okret()w3.

Pancernik ,,Imperator Pawet I

Ostatnie prace Szuchowa w okresie przed rewolucjg dotyczace obronnosci byty
zwigzane z prefabrykowanym konstrukcjami metalowymi — mowa tu o wykonanych
przez niego w 1916 roku projektach budynkéw Wydziatu Slusarskiego i Mechanicz-
nego Warsztatow Artyleryjskich Portu Kronsztadzkiego4.

3 MenbHukos P. M. JluHenHbI kopabnb nmnepatop MNasen |. Camapa, 2005 . http://wunderwaffe.narod.ru/
Magazine/BKM/Pavel_1/index.htm

4 LeHTpanbHbI uctopuyeckmin apxus Mocksbl, PoHa 1209, onuck 2, oeno 24
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Z obronnoscig posrednio zwigzane byty rowniez prace Szuchowa w dziedzinie pro-
dukcji gazéw. Zaprojektowat on budynek zbiornika gazowego (o pojemnosci 50
metrow szesciennych) dla Panstwowego Uniwersytetu Politechnicznego w Sankt-
Petersburgu. Specjalisci pracujgcy na tej uczelni naukowo-dydaktycznej podczas
I wojny5 Swiatowej dotozyli wielu starah w celu opracowania uzyskiwania gazu z
tupkow'.

Mozna by rzec, ze ze skonstruowanego przez Szuchowa w Panstwowym Uniwer-
sytecie Politechnicznym zbiornika gazowego wzigt swoj poczatek, jesli nie caty
tupkowy przemyst Zwigzku Radzieckiego, to przynajmniej ta jego gataz, ktéra pota-
czytasie zdziedzing gazownictwa.

AN

152-milimetrowe dziato Cenet Budowa Leningradzkich Zaktadéw
Koksowniczych

W roku 1917, w szczytowym okresie | wojny Swiatowej, w Piotrogrodzie ukazata sie
broszura ,Platforma systemu inzyniera-mechanika W.G. Szuchowa pod 6-dm dziato
o wadze 200 pudéw”. Na tym zakonczyt sie okres petersburski w zyciu Szuchowa.
Tak, samego Petersburga juz nie byto: w 1914 roku zostat Piotrogradem, a 10 lat
pozniej — Leningradem. Jednak opracowania Szuchowa wykorzystane zostaty row-
niez przy budowie 5. Leningradzkiej Elektrowni ,Czerwony Pazdziernik” i przy od-
budowie zaktadéw koksowniczych.

Zmart 2 lutego 1939 roku w wieku 85 lat. Ostatnie lata jego zycia nie nalezaty do
tatwych. Pokryt je mrokiem krwawy poblask stalinowskich represji, obawa o losy
najblizszych i oskarzenia pod adresem samego Szuchowa, az do wydania na niego
warunkowo wyroku smierci. Ale jednak, jego zycie, ktore przypadto na najwazniejsze
inajtragiczniejsze karty w historii Rosji, ogdlnie byto udane iszczesliwe.

Byto to zycie twércy i budowniczego w czasach, ktére niosty Smierc i zniszczenie;
zycie cztowieka, ktérego dzieta nie tylko skierowane sg w przysztos¢ — sg one punk-
tamiorientacyjnymidlatych, ktérzy podazajgjego sladami.

5 TyctoBC.B., CokonoBA.P., MuTiopuH [1. B. [1Ba Beka poccuiickoro rasa—Cl16.,2010r., cc. 256-268
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Europa Universitit Viadrina, Frankfurt nad Odrg

Historia mostu przez Amu-darje¢
History of the bridge of Amu-Darya

Jednym z epizodow w bogatej historii Azji Srodkowej, ktory jednakze zawazyt na dalszym roz-
woju tego obszaru, byla ekspansja Imperium Rosyjskiego. Waznym instrumentem scalajgcym
nowe posiadlo$ci z Rosja byta kolej zelazna. Powaznym wyzwaniem dla jej budowniczych sta-
nowita rzeka Amu-daria. Autor opisuje histori¢ budowy dwoch mostow. Tekst szkicuje rowniez
znaczenie i postrzeganie tych budowli.

One of the episodes in the rich history of the Middle Asia, which, however, very strongly influe-
nced the further development of this area, was the expansion of the Russian Empire. An impor-
tant instrument of merging the new possessions with Russia was a railway line. A serious chal-
lenge for its builders constituted the river Amu Darya. The author describes the history of con-
struction of two bridges over this river. The text also outlines meaning and perception of these
structures.

Turkiestan, to nazwa, ktérg dzisiaj znajdziemy na mapach jedynie historycznych.
Uzbekistan, Tadzykistan, Kirgistan, Turkmenistan i Kazachstan to panstwa, ktére po-
wstatly po rozpadzie Zwigzku Radzieckiego z wcze$niejszych republiki radzieckich,
a te z kolei pojawity sie mniej wiecej na terenie dawnego Rosyjskiego Turkiestanu
(w jego granicach znajdowata sie na przyktad tylko potudniowa czes$c¢ dzisiejszego
Kazachstanu). Zanim tereny Turkiestanu staty sie czescig Imperium Rosyjskiego,
byty areng powstawania roznych organizméw panstwowych, rzagdéw réznych dyna-
stii i wptywu sasiednich regiondw. Sg uczeni, ktérzy uwazaja, ze to wtasnie tu miata
sie znajdowac kolebka rodzaju ludzkiego. W kazdym badz razie z pdZniejszej epoki—
srodkowego paleolitu (100-40 tys. lat p.n.e.) pochodzi wiele odkry¢, na podstawie
ktérych wysnuto wnioski, ze obszar ten byt wéowczas jednym z najgesciej zaludnio-
nych miejsc na swiecie. W pierwszym tysigcleciu p.n.e. powstawaty pierwsze orga-
nizmy protopanstwowe Baktria, Chorezm, Sogdiana i Margiana. W VI w. p.n.e. Azja
Srodkowa stata sie cze$cig perskiego imperium Achemenidéw. W IV w. p.n.e. tereny
te podbit Aleksander Wielki. W wieku VII pojawili sie tu Arabowie. Mimo licznych
wojen tereny te réwniez znaczgco sie rozwijaty. Potozona na styku szlakéw handlo-
wych Samarkanda miata wg arabskich zrédet na poczatku XIIl wieku liczy¢ prawie
pot miliona mieszkahcow. Jeszcze w X wieku nastgpittak zwany renesans samanidz-
ki. MiastaBuchara, Samarkanda, Urgencz, Balch staty sie waznymi osrodkami kultu-
ralnymi i naukowymi. W XIIl w. pojawit sie w Azji Srodkowej Czyngis-chan. W XIV w.
na arene dziejow wkroczyt Timur (Tamerlan), ktéry uczynit Samarkande swojg sto-
licg. Do potowy XIX wieku Azja Srodkowa byta dla Rosji odlegtg i niedostepng czesécig
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Swiata. Po stopniowej ekspansji, ktérej rezultatem byto podporzadkowanie sobie
kazachskich stepow, Imperium Rosyjskie zblizyto sie do trzech organizméw: Chana-
tu Kokandzkiego, Chanatu Chiwanskiego i Emiratu Buchary. W 1865 r. Rosjanie zdo-
byli Taszkent, w 1868 zajeli Samarkande, aw 1873 Chiwe. Okrojona Chiwa i Buchara
zostaty rosyjskimi wasalami. Wasalem byt réwniez Kokand, ale po wybuchu powsta-
nia Chanat Kokandzki zostat w 1876 roku zlikwidowany. W 1881 Rosjanie zdobyli
turkmenhska twierdze Geok-Tepe aw 1884 zajeli Merw'.

Wraz z przytgczeniem nowych obszaréw do Rosji zastanawiano sie nad mozliwos-
ciami komunikacji. W latach 70. XIX wieku badano mozliwos$ci potgczenia kolejowe-
go miedzy Orenburgiem i Taszkentem. Idee te zamrozono. Podjeto za to decyzje
o0 wyprawie wojennej przeciwko Turkmenom. Od strony Morza Kaspijskiego zaczeto
budowact linie kolejowg dla dowozu zaopatrzenia dla wojska. Nie spetnita ona swo-
jego pierwotnego zadania, poniewaz pierwszy jej odcinek znad Morza Kaspijskiego
do oazy Kizyt-Arwat byt gotowy na poczagtku wrzesnia 1881 roku — osiem miesiecy po
zdobyciu Geok-Tepe. Po zaostrzeniu stosunkéw z Anglig postanowiono linie kolejo-
wg przedtuzy¢ do Aszchabadu, a pézniej do Samarkandy, jednak na drodze ptyneta
nieobliczalna rzeka Amu-daria’.

Amu-daria
W Encyklopedii Powszechnejz 1859 roku mozna przeczytac:

Amu-Darja albo Amu-Derja, znaczna rzeka, przerzynajgca pustynie, oddzielajgca za-
chodnig Syberyjg od Persyi i Kabulu, poczatek bierze u zachodniej granicy panstwa
Chinskiego, akonczy bieg swoéjw jeziorze Aralskiem. Starozytni zwali ja Oxus, Chinczycy
Fa-tsou, nowozytni pisarze zowig jg niekiedy Gehon, Arabowie Dzejhun, a ludy nad jej
brzegiem mieszkajace Darja i Amu-Derja: albowiem w persko-bokcharskim dyjalekcie
wyraz darjaoznaczarzeke(...).

Jak na matg dostepno$é opisywanych terenéw jeszcze przed zajeciem Azji Srod-
kowej duzo juz wiedziano w potowie XIX w. o tej rzece. Skorzystajmy jeszcze z tego
zrédta i zwréémy uwage na jedna rzecz. W Encyklopedii nie znajdziemy informaciji
0 moscie przez rzeke, poniewaz takowy wtedy nie istniat. Jak wiec przeprawiano sie
na drugi brzeg? Encyklopedia informuje o miejscach przepraw, tak zwanych ,prze-
wozach”.

Przewozy te zastugujg na uwage, ze do statku stuzacego zamiast promu zaprzegajg pare
koni, po jednym z kazdego boku, uwigzawszy do grzywy koniec sznura przymocowanego
do burty. Cztowiek stojgcy na statku bierze cugle do reki, kieruje konmi i biczem podcina,
drugi kieruje rudlem (...). Czasem zamiast pary zaprzegajg cztery konie; wtenczas dwa
dodatkowe u rufy sie umieszczajg (...) i tym przemysinym sposobem w krétkim czasie
przeprawiajg sie przez bystra rzeke (...) gdy tymczasem fodzie wiostowe woda unosi na
kilka wiorstod przystani.

1 Zygmunttukawski, Dzieje Azji Srodkowej, Krakow 1996.
2 Z.tukawski,op.cit., s. 273-275.
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Encyklopedia informowata réwniez, ze w zimie byty miejsca, w ktérych rzeka zamar-
zata stwarzajgc mozliwos¢ przejscia po lodzie’. Mozna w tym miejscu dodac, ze
bardziej indywidualnym sposobem przeprawy byty wypetnione powietrzem ptywaki
ze zwierzecej skory.

Rosjanie, ktorzy podbili Azje Srodkowg, mogli wiec mieé¢ do dyspozycji takie mozli-
wosci przeprawiania sie. Ale, zeby stworzy¢ sprawng komunikacje przez rzeke, po-
trzebowano mostu. Sprawa nie byta jednak taka prosta, poniewaz Amu-daria byta
rzekg dosé,trudng”.

Znawca Turkiestanu Wtadystaw Massalski charakteryzujgc Amu-darie stwierdzat, ze
rzeka w nastepstwie duzych wahan poziomu wody, szybkiego pradu i miekkich, syp-
kich brzegow i podtoza odznacza sie duzg sitg niszczacg i budujagca. Ato oznaczato,
ze szybko potrafizmieni¢ nie tylko gtebokos¢, ale rowniez koryto4.

W przypadku szybko zmieniajgcej sie gtebokosci przytoczymy historie, ktérg opisat
Stawomir Sierecki. Autor, ktory odwiedzit Uzbekistan po |l wojnie Swiatowej twierdzit,
ze ,mielizny zmieniajg sie tu bez przesady co 20 minut.” Dlatego zegluga byta moz-
liwa tylko w dzien i to pod czujnym okiem doswiadczonego szypra. Wprawdzie stale
miaty czuwac pogtebiarkiitodzie motorowe zaopatrzone w gtebinowe granaty do roz-
sadzania mielizn, jak réwniez mozna byto liczy¢ na pomoc innych todzi, ktére mogty,
dzieki strumieniowi wody ptyngcemu spod topatkowych kot, rozmywac mielizne, to
jednak zdarzyt sie nastepujgcy wypadek: Barka ,Moskwiczka“ weszta na mielizne.
Wprawdzie pospieszyty jej naratunek holowniki, ale zmieniajgca sie rzeka byta szyb-
sza, odcinajgc barke ftawicg szerokg na péttora kilometra. Zatodze barki polecono
otworzy¢ na mieliznie... sklep. Zawiadomiono przez radio ludzi z okolicznych oaz.
~oklep” ten zaczat cieszy¢ sie popularnoscig. Kupujgcy uzyskali do niego dostep
dzieki tawicy piaskowej, ktéra potgczyta sie z brzegiem. Barke zaopatrywano przy
tym w zywno$¢, a zatoga konserwujgc ,sklep” czekata na nastepng zmiane, ktéra
rzeczywiscie po p6t roku nastgpita. W ciggu trzech godzin mielizna zostata rozmyta,
a,sklepik” mogtsptyngéw dot rzeki’.

W przypadku zmieniajgcego si¢ koryta przytoczymy tu uwagi Jézefa Hena, ktory row-
niez po wojnie odwiedzit Uzbekistan.

Setki lat trwata chwata miasta Gurgandz w starozytnym Chorezmie. Okrutni wojow-
nicy Temudzyna zburzylitame i zatopili miasto (1219). Odbudowato sie i znéw zapet-
nito towarami, meczetami i medresami. Prawie 200 lat potem Tamerlan powtérzyt
wyczyn Dzyngis-Chana. | znéw miasto sie odbudowato. W 1573 wzieta sie do roboty
Amu-Daria. Nie zalata miasta, nie. Po prostu odeszta od niego. Kaprysnarzeka zmie-
nita koryto. Mieszkancy opusciliobumarte miasto. Nigdy si¢ nie odbudowato’.

Encyklopedyja Powszechna, Warszawa 1859,t.1, s.685-689.

V. Massalskij, Turkestanskij kraj, S.-Petersburg 1913, s. 117-120.
Stawomir Sierecki, Tajemnice szalonej rzeki, Warszawa 1962, s. 20-21.
Jozef Hen, Skromny chiopiec w haremie, Warszawa 1957, s. 76-77.
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Mostdrewniany

Mtody lord Curzon, ktéry w wielu miejscach pisat krytycznie o Rosji, opisujgc budowe
kolei zelaznej przez Azje Srodkowg nie omieszkat i tu wyrazi¢ swego sceptycyzmu.
W jego oczach budowa azjatyckiej linii kolejowej nie stanowita jakiego$ specjalnego
osiggniecia inzynieryjnego. Z wyjatkiem braku materiatéw do budowy, ktére byty na
danym obszarze nieosiggalne, uwazat on, ze byla to najtatwiejsza i najprostsza linia
kolejowa, jakg kiedykolwiek budowano. Teren byt przeciez prawie na catej diugosci
.ptaski jak stét bilardowy”. Ta cecha utatwiata znaczgco transport materiatéw bu-
dowlanych. Budowa tuneli byta tu niepotrzebna. Poza tym miano do dyspozycji
miejscowa tanig site roboczg. Curzon musiat jednak przyzna¢, ze budowniczy zma-
galisie zpowaznymiproblemami. Na znacznych obszarach brakowato wody, a prace
budowlane na pustyni utrudniaty wedrujgce piaski. Z daleka trzeba byto réwniez
sprowadzac paliwo dolokomotyw7.

Wedtug Curzona najwiekszym problemem dla budowniczych byta Amu-daria. Pier-
wotnie rozwazano potgczenie dwdch brzegdw rzeki przy pomocy promu parowego,
ktéry miat sie przemieszczaé wzdtuz rozpietej miedzy brzegami liny. Zrezygnowano
jednak z tego pomystu. Radziecka historyk Achmedzanowa podata, ze niejaki archi-
tekt Baczynskij (czyzby Polak nazwiskiem Baczynski?) zaproponowat budowe
drewnianego mostu®. Zdecydowano si¢ na ten wariant. Autorem projektu byt niejaki
A.Daragan. Natomiast co dowykonawcy, istniejg w zrédtach dwa warianty nazwiska.
Historyk Zygmunt Lukawski podaje nazwisko Balinski. Autor ten niestety nie udo-
stepnit zrédta swojej Wiedzyg. Ale musiato to by¢ najprawdopodobniej jakie$ zrodto
rosyjskie, poniewaz znajdujemy na rosyjskojezycznych stronach internetowych, ko-
rzystajgcych wiasnie przede wszystkim z rosyjskich zrodet, wariant nazwiska
Balinskij (czyli Balihski)m. Natomiast George Curzon podaje, ze inzynier nazywat sie
Bielinski' ', przy czym informacje te podaje w dwoch réznych ksigzkach, i to nie tylko
on. W tym miejscu trudno rozstrzygng¢ z iloma osobami mamy do czynienia12, albo
ktére nazwisko nalezy do kierownika budowy drewnianego mostu. Ale zaréwno
tukawski, jak i angielskojezyczne zrédta méwig o inzynierze Polaku, o czym milczg
zrodtarosyjskie.

7 George N. Curzon, Russia in Central Asia in 1889 and the Anglo-Russian Question, London 1889, s. 53-
58

8 Z.K.Achmedzanova, Zeleznodoroznoe stroitelstvo v srednej azii i kazachstane. (Konec XIX — nagalo XX
v.), Tadkent 1984, s.22.
9 Z.tukawski,op.cit.,s.275
10 Sytuacja komplikuje sie jeszcze dodatkowo, poniewaz przy nazwisku Balinskij kursujg co najmniej dwa
rézne warianty inicjatéw imienia i imienia ojca np. P.I. — chodzi tu rzeczywiscie o inzyniera Piotra
Iwanowicza, ktéry zajmowat sie projektami metra, a jego ojciec byt Polakiem, znanym profesorem
psychiatrii w Petersburgu. Mozna znalez¢ tez inicjat |., co odpowiadatoby informacji podanej przez
tukawskiego. tukawski nie podat jednak imienia ojca inzyniera, a w Internecie mozna znalez¢ rézne
warianty imienia ojca.
11 G.Curzon, Russiain Central Asia..., op. cit., s. 146.
12 Jesli byto dwodch inzynieréw Stanistawow Olszewskich, to dlaczego nie miato by by¢ dwéch inzynieréw
Balinskich, lub Balinskiego i Bielinskiego?
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Otwarcie drewnianego mostu w 1888 r.,
zbudowanego pod Kkierownictwem
inzyniera Bielinskiego (Balinskiego?),
[w:] Curzon G.N., Russia in Central
Asia in 1889 and the Anglo-Russian
Question. London 1889, s. 149

George Curzon podrézujgc w 1888 roku kolejg przez Azje Srodkowg, musiat oczy-
wiscie widzie¢ réwniez most. Wedtug jego informacji gtdwna cze$¢ mostu zostata
zbudowana w niezwykle krétkim czasie 103 dni'®. Most stat na ponad trzech tysig-
cach drewnianych pali, ktére przetransportowano z Rosji. Dtugos¢ mostu, sktadaja-
cego sie z czterech czesci podana przez Curzona wynosita ponad dwa tysigce jar-
déw (1 jard (Yard) = 0,9144 m). Curzon wspominat dalej, ze na tak poteznej drew-
nianej konstrukcji niebezpieczenstwo pozaru byto bardzo duze. Dlatego umieszczo-
no na moscie szes¢ stacji gasniczych z pompami wodnymi. Brytyjczyk pisat o pa-
nujgcej w stosunku do mostu dumie, chociaz byt on konstrukcjg tymczasows i dla
Curzona bardzo ,nieelegancka”. Podréznik wspominat réwniez, ze po zakonczeniu
budowy mato co nie doszto do katastrofy budowlanej. Odnosito sie to do incydentu,
kiedy bwczesny rzadca Turkiestanu general-gubernator Rosenbach chciat poptyngé¢
nowym, zbudowanymw Petersburgu statkiem wzdtuz Amu-darii. Problem polegat na
tym, Zze jego statek parowy nie miescit sie pod mostem. Nie chcac rozczarowac ge-
nerata i nie informujgc go o problemie, zdecydowano sie wiec zawczasu przecigc
czesc¢ konstrukcji i podnies¢ jg do gory. Rezultatem tej radosnej dziatalnosci byto
powazne uszkodzenie i tak dos¢ niestabilnego mostu. Trudno powiedziec¢, czy np.
inzynier Bielinski (Balinski?) byt wtedy na miejscu’®. Curzon skwitowat to jako ,za-
dziwiajgcg gtupote”. Twierdziton, ze po tym incydencie potrzebowano podobno kilku
miesiecy na naprawe, co nie wydaje sie przesadzone ze wzgledu chociazby na
potrzebe sprowadzania materiatéw budowlanych (w tym wypadku zapewne przede
wszystkim drewnianych pali z Rosji). Dla Curzona most byt na tyle niestabilny, ze
przewidywat on utrzymanie sie go na rzece maksymalnie przez kilka lat. Wskazywat
jednoczesnie na fakt, ze most wypetni juz swoje zadanie tak dtugo, jak dtugo bedzie
mozna przez niego transportowaé na drugi brzeg materiaty do dalszej budowy linii
kolejowej. Jedynym argumentem, oprdcz niskiej ceny, aby nie wymieniac¢ go na solid-
ny most stalowy, byta mozliwo$¢ przesuniecia sie koryta rzeki. Po zbudowaniu mostu
stalowego mogtoby sie bowiem okazac, ze nie bedzie juz pod nim rzeki'".

13 Wiadystaw Massalski podaje, ze pierwszy pocigg mogt przejecha¢ po moscie po 124 dobach pracy,
patrz: V. Massalskij, op. cit., s. 580.

14 Z opisu Curzona nie mozna tego jednoznacznie rozstrzygnaé. Wskazat on wprawdzie wczesniej na
polskiego inzyniera Bielinskiego jako kierownika wykonania robo6t. W tym przypadku pisat o ,inzynierach
rosyjskich”. Mogto to by¢ kolektywne okreslenie wszystkich inzynieréw (w tym Polaka/Polakéw), ale nie
musiato tak byc.

15 G.Curzon, Russiain CentralAsia..., op. cit., s. 146 -148.
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Niestabilnos¢ mostu musiata by¢ dla wielu podréznych nie lada przezyciem. Curzon
podat, ze w czasie jego podrozy w 1888 roku pociagg potrzebowat na przejechanie
mostu 15 minut'®. Bronistaw Gragbczewski, ktéry podrézowat tg linig kolejowg wspo-
minat:

Jego chwiejnos¢ tak wptywata na maszynistéw, ze nawet Annienkow [rosyjski generat,
ktory kierowat budowa linii kolejowej — M.W.] nie mogt zmusi¢ ich do prowadzenia pocia-
géw w tempie jak najwolniejszym: zwykle pocigg wchodzit na most bardzo powoli, ale
maszynista, ujechawszy potowe drogi, zwiekszat szybkos$¢ i pedem wybiegat na drugag
strone, od czego most trzgst sie, jak w febrze. Wtedy Annienkow zarzgdzit, zeby na kilka
krokéw przed parowozem szedt przez most pieszo nadkonduktor, trzymajgc w reku flage
zielong. Naturalnie maszynista nie mogt go zgnies¢ i musiat do jego krokéw zastosowac
szybkos¢ pociggu.

Wedtug Grgbczewskiego wiekszos¢ wspotpracownikdéw kierownika budowy kolei
nazywata most wariackim, przepowiadajgc, ze nie wytrzyma on pierwszej powodzi.
Co prawda chwiejnosc¢iskrzypienie mostu miaty tak dziata¢ nanerwy podréznych, ze
wiekszos¢ z nich wysiadata przed mostem i przechodzita po nim na piechote, ale jak
podkreslat Grgbczewski—most stat'.

Kiedylord Curzon w 1889 roku ponownie podrézowat tg linig kolejowg wspominat, ze
drewniany most przez Amu-darie byt wczeéniej znowu uszkodzony. Jak sie dowie-
dziat, mostnie tylko naprawiono, ale ze wzgledu na przemieszczenie si¢ koryta rzeki,
musiat réwniez zosta¢ przediuzony. Doszedt wiec do wniosku, ze konstrukcja drew-
niana byta w tych warunkach najlepszg. Obok niskich kosztéw budowy, spetniata
przeciez swojg podstawowg funkcj¢18.

Informacje o przedtuzeniu mostu potwierdzitinzynier Artur Poptawskiw ,Przegladzie
Technicznym” z 1902 roku. Wyspa, ktdéra tgczyta dwie czesci drewnianego mostu,
zostataw roku 1888 czesciowo rozmyta, co zmusito do przedtuzenia mostu do dtugo-
Sci catkowitej 2,5 wiorsty [1 wiorsta = 1,0668 km]19. Dlatego, kiedy w wychodzgcym
w Petersburgu rosyjskim popularnym tygodniku ,Niwa” ukazat sie w roku 1900 arty-
kut méwigcy o $miatym generale Annienkowie, ktéry zdecydowat sie na budowe
mostu o dtugosci 2,5 wiorsty, to bytto postrzeganie przeszitosci przez pryzmat éwcze-
snej terazniejszosci. Cztowiek, ktory w ogole wzigt sie za budowe mostu, musiat by¢
rzeczywiscie smiatym. Ale kiedy zapadta decyzja o budowie mostu drewnianego,
miat on by¢ pierwotnie krotszy. Kiedy most byt juz gotowy, a rzeka zniszczyta czesé
wyspy, na ktorej stat, generatowi po prostu nie pozostato nic innego jak most prze-
dtuzyé. Inna sprawa, ze w artykule nikt na przyktad nie wspomniat o Smiatosci osoby,
ktéra bytabezposrednio odpowiedzialna za budowe mostu.

16 op.cit,s.146.
17 Bronistaw Grgbczewski, Przez Pamir i Hindukusz do zrédet rzeki Indus, Warszawa 1924, s. 20-21.
18 George N. Curzon, Persia and the Persian Question, London 1892, Vol |, s. 73.

19  Artur Poptawski, Most zelazny na Amu-Daryj, w: Przeglad Techniczny, nr 1 z 20 grudnia (2 stycznia)
1902, s.4.
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Most stalowy

Wzniesiony pod kierownictwem polskiego inzyniera most przez Amu-darie stuzyt 13
lat. Nowsza, bardziej stabilna konstrukcja byta bez watpienia potrzebna. Achmed-
zanowa podaje, ze w ciggu trzynastu lat most byt szes¢ razy uszkodzonyzo. Decy-
dujgc sie na most drewniany zarzucono wczesniejszg idee potgczenia dwdch brze-
gow rzeki promem parowym. Ale ze wzgledu na niespokojne wody Amu-darii, ktére
doprowadzaty do zniszczen czesci mostu, i tym samym do zaktdécen w komunikacji
kolejowej, musiano w czasie prac naprawczych skorzystac z potgczen promowych —
czasowych promow zbijanych z miejscowych todzi. Jednakze ze wzgledu na czasa-
mi dos¢ znaczng predkosc¢ rzeki, komunikacja przy pomocy takiego promu byta bar-
dzo trudna. Chociaz koszty budowy mostu drewnianego byty niskie, to czeste napra-
wy, potgczone z koniecznoscig uzycia promu podnosity koszty. Samo utrzymanie
mostu kosztowato do 50 tys. rubli rocznie. Kiedy w 1885 roku konstrukcja znowu zo-
statauszkodzona, postanowionow kofAcu wznies¢ most stalowy.

Podrézujgcy po Srodkowo-Azjatyckiej Drodze Zelaznej mogli przeczytaé w prze-
wodniku kolejowym do$¢ precyzyjng date rozpoczecia budowy. Wg uzywanego wow-
czas kalendarza juliahskiego byto to 17 pazdziernika 1898 roku®'. Dziekiinzynierowi
Poptawskiemu mozemy dzis zatozy¢, ze podana w rosyjskim przewodniku data roz-
poczecia jest jedynie epizodem w historii budowy mostu. Poczgtkowy projekt
opracowany w tonie Ministerstwa Wojny zostat przediozony do zatwierdzenia na po-
czatku 1897 roku, ale ze wzgledu na niepetne opracowanie nie zostat on przyjety.
W kwietniu 1897 roku budowe mostu powierzono Ministerstwu Komunikacji. Na
wiosne 1898 wyznaczono kierownika budowy mostu. Zostat nim inzynier Stanistaw
Olszewski. Latemijesienig 1898 roku przeprowadzono szczegoétowe badania. Prob-
nie zapuszczono jedng pare kolumn kesonowych, aby zbadac¢, czy ten sposoéb bu-
dowy jest odpowiedni dla miejscowych warunkéw. Dopiero po ukohczeniu tych ba-
danh opracowano szczegotowy i ostateczny projekt, ktéry zatwierdzono na wiosne
1899 roku. Na podstawie tego projektu rozpoczeto niezwtocznie budowezz. Copoda-
no wiec w przewodniku kolejowym jako poczgtek budowy, mogto by¢ na przyktad
pracami przy kesonach, czyliw rzeczywisto$ci w tym przypadku probg zastosowania
pewnej technologii, ktéra musiata zosta¢ najpierw sprawdzona w miejscowych wa-
runkach, uwzgledniona w projekcie i zatwierdzona. Ato mogtoby oznaczag, ze petng
parg ruszono nie w pazdzierniku 1898 roku, ale na wiosne 1899 roku, a to z kolei
oznaczatoby, ze tempo prac byto jeszcze szybsze — jak na warunki éwczesnego
czasuimiejsca, aprzy tymrozmachu budowy —wrecz fenomenalne.

Zakoniec budowy uznano 27 maja 1901 roku. W trzech miejscach na moscie umiesz-
czono aparaty telefoniczne, ktérych linie potgczono z najblizszymi stacjami kolejo-

20 Z.K.Achmedzanova, Zeleznodoroznoe stroitelstvo..., op.cit.,s.28.

21 Putevoditel po Turkestanu i Zeleznym dorogam Sredne-azjatskoj i Taskentskoj, pod redakciej Grafa A.l.
Dmitrieva-Mamonova. S.-Petersburg 1914, s. 262.

22 A.Poptawski, Mostzelazny..., op.cit., s. 4.
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wymi i koszarami. Caty most oswietlono Swiattem elektrycznym23. Dodatkowe szyny
po bokach miaty chroni¢ pociagi przed wykolejeniem. Po jednej ze stron przewi-
dziano takze przejscie dla pieszych. Poziom wody ulegat w ciggu roku do$¢ znacz-
nym wahaniom. George Curzon pisat na przyktad, ze na mo$cie drewnianym szyny
znajdowaty sie 30 stop (1 stopa = 0,335 m) powyzej niskiego poziomu wody, ale przy
poziomie wysokim juz tylko 5 st()p“. Przy projektowaniu nowego mostu uwzgled-
niono takie doswiadczenia. Wysokos¢ jezdni mostu ponad poziomem najwyzszych
wod wynosita 3 saznie (6,4 m). Oznaczato to zdaniem Poptawskiego, ze po prze-
rébce kominéw na opuszczane nawet najwyzsze miejscowe statki parowe mogty
przechodzi¢ pod mostem”. Budowa mostu kosztowata 3 468 000 rubli. Bardzo waz-
ng i potrzebng czes¢ projektu stanowity roboty regulacji rzekii umacniania brzegow,
na ktére wydano dodatkowo 1 384 000 rubli. Przewodnik kolejowy po Turkiestanie
informowat swoich czytelnikéw, ze most przez Amu-darie byt najdtuzszym mostem
w Imperium. Aleksandrowski most przez Wotge mierzyt 674,125 sgzni. Natomiast
dtugos¢é mostu prze Amu-darie wg przewodnika wynosita 750 sazni%. Takie dane
zalezaty oczywiscie od zrédia informacji, a te z kolei mogty by¢ zalezne na przyktad
od miejsca pomiaru. W 1900 roku, czyli zanim most zostat ukonczony, ,Niwa” podata,
ze most osiggnie 800 sgzni diugoéci”. Ztekstu Poptawskiego wynikajednoznacznie,
ze autor miat dostep do szczegdtowych danych technicznych. Wedtug niego diugosé
ca’rkowigsa mostu, razem z murami oporowymi, wynosita 802,7 sazni, czyli 1712,6
metréw™ .

Plac budowy jako gospodarczamapalmperium

Wiele dawnych przewodnikéw aspirowato do funkcji matych encyklopedii. W dzisiej-
szych czasach w przewodnikach raczej nie znajdziemy informacji, skad przyktadowo
transportowano wapno do budowy jakiej$ atrakcji turystycznej. Stare przewodniki
nierzadko podajg petno takich drobiazgowych danych, ktére juz same w sobie mogg
byédlanas cennym zrédtem informacji.

Rosyijski tygodnik ,Niwa” informowat swoich czytelnikéw, ze wszystkie czesci me-
talowe dla mostu produkuje sie w Rosji w brianskich fabrykachzg. | to byto wszystko
w tym temacie. Ale budowa mostu przez Amu-dari¢ byta miejscem, gdzie mozna za-
obserwowacé ,spotkanie” sie roznych regionéw Imperium. Nazwane w przewodniku
po Turkiestanie miejsca pozwalajg uzyskaé pewien wglad w stosunki gospodarcze

23 W dzisiejszych czasach taka informacja niekoniecznie musi nam co$ wtasciwe moéwic. Ale oswietlenie
elektryczne w 6wczesnych czasach wcale nie nalezato do rzeczy naturalnych — zwtaszcza niedaleko
pustyni w Azji Srodkowej. Oprécz funkgji czysto uzytkowej — mozliwosci obstugi mostu réwniez w nocy —
mogto tu chodzi¢ o dodatkowy splendor dla tak prestizowej budowy, ktéra miata znaczenie symboliczne.

24 G.Curzon, Russiain Central Asia..., op. cit., s. 146.

25 A.Popfawski, Mostzelazny..., op.cit., s. 5-6.

26 Putevoditel po Turkestanu..., op. cit., s. 259-260.

27 Niva.Nr48, 1900, s. 964.

28 A.Popfawski, Mostzelazny..., op.cit., s. 5.

29 Niva.Nr48,1900, s. 964.
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Imperium Rosyjskiego. Powstaje swego rodzaju mapa, ktéra w pewnym stopniu te
stosunkiodzwierciedla.

Kamienie do budowy transportowano z kamieniotomu niedaleko stacji Ziaddin,
220 kilometréw od Czardzuj, kamien dla oblicowki przyczétkow z Samarkandy.
Faszyny sprowadzono przede wszystkim z Tedzen, a wapno z Kermine. Cement
portlandzki dostarczyto Towarzystwo Gtuchoozerskich Fabryk. Czesci stalowe do-
starczaty fabrykiz Brianska, Nikopol-Mariupolska Fabryka z Mariupola, Potudniowo-
Rosyjska Dnieprowska Fabryka z Kamenskoje i Firma Rudzki & Co. z Warszawy.
Szyny dostarczyta Potudniowo-Rosyjska Dnieprowska Fabryka, a ztgcza szynowe
fabrykizBriahskaGo.

Budowa przedstawiata ogromny projekt, w ktérym uczestniczyty ré6zne regiony Im-
perium Rosyjskiego. Mozna by rzec, ze spotkaty sie nad Amu-darig. Juz sam trans-
port kamieniz Samarkandy musiatby¢ wzglednie duzym przedsiewzieciem. Ale sam
Turkiestan mogt zaoferowac jedynie materiaty naturalne takie, jak wapno, wikling i
kamienie. Produkty ery industrializacji przywieziono spoza nowych rosyjskich po-
siadtosci, miedzy innymi z Warszawy. Wynikiem tego przedsiewziecia byt najdtuzszy
most Imperium Rosyjskiego.

Uczestnictwo polskie jest tu wielowatkowe. Firma Rudzki & Co wyprodukowata (obok
przede wszystkim Towarzystwa Brianskiego) kesony31. Jak sie dowiedzieliSmy wy-
zej, czesci stalowe do mostu i szyny dostarczyta fabryka z Kamenskoje. Fabryka ta
ma swoje korzenie w Warszawie. Znad Wisty Towarzystwo Stalownina Pradze prze-
niosto swojg dziatalno$¢ na brzeg Dniepru. Tu przeksztatcono je w Potudniowo-
Rosyjskie Dnieprowskie Towarzystwo Metalurgiczne. Z finansowej zapa$ci zaktad
wyratowat powotany w 1888 roku na stanowisko gtéwnego dyrektora inzynier Ignacy
Jasiukowicz, ktory wczesniej kierowat Zaktadami Putitowskimi w Petersburgu.
Jasiukowicz doprowadzit zaktady do rozkwitu. Do 1913 roku Towarzystwo Dniepro-
wskie pomnozyto majatek z niecatych 6 min rubli do prawie 47 min. W 1913 roku
Towarzystwo zatrudniato 20 427 ludzi. Glucha osada Kamenskoje zamienita sie
w piecdziesieciotysieczng miejscowosé (stan podany na 1913 rok). Oprécz maszyn
i urzgdzen z Kongresowki przyjechato tu poczgtkowo okoto 600 Polakéw wraz z Zzo-
nami, nie liczgc dzieci. W krétkim czasie powstata spora kolonia polska. Poczgtkowo
prawie caty personel administracyjno-techniczny Towarzystwa Metalurgicznego sta-
nowili Polacy32. Dzisiajtowazny o$rodek przemystu ciezkiego na Ukrainie — Dniepro-
dzierzynsk. To wtasnie za czaséw dyrektorowania Ignacego Jasiukowicza zaktady
dostarczyty komponentéw do budowy mostu przez Amu—darie33. | oczywiscie budo-
wag mostu kierowat polskiinzynier Stanistaw Olszewski.

30 Putevoditel po Turkestanu...,s.261-262.
31 A.Poptawski, Mostzelazny..., op. cit.
32 Zygmunttukawski, Ludno$¢ polska w Rosji 1863-1914, Wroctaw 1978, s. 56-58.

33 Z.8S., Ignacy Jasiukiewicz (z powodu XXV-lecia pracy w Towarzystwie Dnieprowskim), w: Przeglad
Techniczny, nr49z 4 grudnia 1913, s. 641-643.
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Most stalowy uwieczniony na foto-
grafii Siergieja Prokudina-Gorskiego,
z jego przedrewolucyjnej kolekcji,
[w:] The Library of Congress,
Washington

Mosty, duma, misja cywilizacyjnaiprestiz

Gabriel Bonvalot, ktory miedzy 1886 i 1887 wybrat sie w podréz z Marsylii do Indii
miedzy innymi przez Turkiestan, w swoich opisach nadmienit, ze mozliwo$¢ budowy
mostu —a chodzito tu wtedy o most drewniany —przez Amu-darie, byta dla miejscowej
ludnosci praktycznie niewyobrazalna. W zaleznosci od pory roku, poziom wody
zmieniat sie znaczgco. Nieokietznana rzeka, kierujgc sie wtasng dynamikg, zmie-
niata z czasem swdj bieg, co powodowato znikanie catych osiedli ludzkich, znajdu-
jacych sie wczesniej nad jej brzegami34. Rzeczywiscie dla miejscowej ludnosci
przedsiewziecie budowy mostu mogto by¢ niepojete, poniewaz znali oni potezny
zywiot rzeki. Jednoczesnie nie mieli pojecia o rozwoju przemystowym w innych
czedciach Swiata. Osad francuskiego podrdznika byt spojrzeniem europejczyka,
ktéry przybyt z obszaru kuli ziemskiej ogarnietego industrializacjg. Bogaty w takie
doswiadczenie Bonvalot posiadat bez watpienia pewne wyobrazenia np. o rozras-
taniu sie sieci kolejowej w Europie, czy wtasnie o budowie mostéw, i zwigzanymi
z tym przeobrazeniami. Dlatego mégt po przybyciu do Azji Srodkowej staé sie swego
rodzaju prorokiem. Dla niego powstanie mostu kolejowego byto tylko kwestig czasu.
Bonvalot uwazat, ze dla miejscowych mogto sie za tym kry¢ przekonanie o koncu
Swiata. On jednak twierdzit, ze bedzie to koniec swiata uzbeckiego i poczatek jego
transformaciji, lub raczej — jak to sformutowat dalej w ostrozniejszym wyrazeniu —
poczatek modyfikacji tego swiata. Dla pdzniejszych podréznikoéw z Europy oprécz
czysto praktycznej funkcji przejazdu na drugi brzeg rzeki, most byt — mimo wiasnych
doswiadczenh i wyobrazen z industrializacjg — znaczgca atrakcjg i nie lada przezy-
ciem.

Dowiedzielismy sie wyzej, ze jego powstanie byto dla budowniczych duzym wy-
zwaniem, ale budowa kolei przez Azje Srodkows i jednego z jej najwazniejszych
odcinkéw — mostu, miata tezinne znaczenie. Bez watpienia Rosjanie mogli by¢ dum-
ni zaréwno z pierwszego, a tym bardziej z drugiego mostu. Odnoszac sie do mostu
drewnianego w petersburskiej,,Niwie” napisano:

Most ten byt absolutnie wyjgtkowym swego rodzaju cudem techniki budowlanej. Smiaty
i przedsigbiorczy general Annienkow (...) nie zawahat sie zbudowac przez tg najszerszg
rzeke drewniany most o diugosci dwoch i pot wiorsty. Podobnej dtugosci mostu drew-
nianego, i do tego mostu kolejowego, nie budowat jeszcze nikt. | dlatego nie mozna sie

34 Gabriel Bonvalot, Through the Heart of Asia. Over the Pam?r to India, London - New York, Vol. |, 1889,
s.228.
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dziwi¢, ze specjali$ci — inzynierowie przyjezdzali nie tylko z Europy, ale takze z Ameryki,
aby nacieszy¢wzrok tym cudemrosyjskiej sztuki budowlanej35.

Duma z sukcesu byta czescig szerszego fenomenu. Wielu Rosjan postrzegato siebie
wyzej w rozwoju cywilizacyjnym, niz mieszkancy Turkiestanu. Stad pojmowali swoje
przybycie i dziatalno$é w Azji Srodkowej jako misje cywilizacyjng. Jedna z rosyjskich
gazet pisata, ze Rosja miata by¢ oswiecicielem Azji. General-gubernator uosabiat
natomiast prometejskiego ducha jako przedstawiciel cara cywilizacji w stosunku do
azjatyckich mas™. To poczucie misji cywilizacyjnej dobitnie sformutowat Fiodor
Dostojewski: ,W Europie bylismy tylko marnymi zjadaczami chleba i niewolnikami,
ale do Azji przyjdziemy jako panowie. W Europie byliSmy Tatarami, ale w Azji to my
jesteSmy europejczykami” !

Rosyjski podréznik Jewgenij Markow pisat o kolei w Sredniej Azji, ze te w prostej
postacidwie zelazne nitki, ktére ledwo co widaé posrdd piaskowego potopu, wistocie
potgczyty dwa dalekie i zawsze rozdzielone ludzkie Swiaty — Europe i Azje (przy czym
Europe i jej cywilizacje miata tu reprezentowac Rosja). Do Azji pomknety po szynach
nie tylko towary z Europy, ale réwniez europejskie obyczaje, poglady i wiedza.
Markow pisat, ze sam nie byt zwolennikiem przytgczenia krajow azjatyckich do Rosiji.

Ale jeslinam juz sgdzone historig nies¢ ciezki krzyz cywilizacji potdzikim azjatyckim ple-
mionom, jesli w losach naszego narodu przewidziano, swoim potem i krwig zaprowa-
dzenie pokoju i porzgdku w krajach wiecznych niepokojow i przemocy, to nalezy przy-
znad, ze najwiekszym naszym zwyciestwem nad rozbdjniczg Azjg, najwiekszym naszym
osiggnieciem w krajach dalekiego Turanu, byt ten zelazny tancuch w poéttora tysiecy
wiorst, ktérym przywigzaliSmy Azje do Europy. Budowa kolei Zzelaznej wywotata zdumie-
wajgce wrazenie u tubylcéw. Mozna powiedzieé, ze od tej minuty podbite przez nas ludy
Azji zrozumiaty, ze wszystko byto dla nich skonczone, ze stare juz nigdy nie wrdci, Ze na
ich szyjeasna{ozono zelazng obroze, ktorej nie bedg w stanie sciggngé¢ w zadnych wa-
runkach .

Markow twierdzit dalej, ze poczatkowo budowa wywotywata u tubylcow smiech, po-
niewaz nie wierzyli oni w mozliwos¢ jej ukonczenia. Ale p6zniej wstrzgsneto nimi
zdziwienie i przerazenie, bo co po takim osiggnieciu mogto by¢ dla Rosjan jeszcze
niemozliwe?

Wielu Rosjan mogto byé dumnych z obydwu mostow. Niektdrzy otrzymali przez bu-
dowe kolei zelaznej i mostow wrecz dowdd i potwierdzenie na wyzszo$é cywiliza-
cyjng Rosjan w stosunku do miejscowej ludnoéci. Budowie zaréwno pierwszego jak
i drugiego mostu towarzyszyty liczne problemy. Gotowe mosty byly imponujgcych
rozmiarow i spetniaty bardzo waznarole. Polscy inzynierowie, ktérzy te mosty wzno-

35 Niva, op.cit.
36 JeffSahadeo, Russian Colonial Society in Tashkent, 1865-1923, Bloomington 2007, s. 28-29.
37 Andreas Kappeler, Russland als Vielvolkerreich. Entstehung, Geschichte, Zerfall, Miinchen 1992, s. 162.

38 E. Markov, Rossija v Srednej Azij: Odcerki puteSestvia po Zakavka'ju, Turkmenii, Buchare,
Samarkandskoj, Taskentskoj i Ferganskoj oblastjam, Kaspijskomu morju i Volge, Sankt-Peterburg 1901,
Tom|.s.344-345.
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sili, mogli wiec réwniez by¢ dumni ze swojej pracy. Ale ich praca miata tez bardziej
wymierng strone — oprdcz zarobionych pieniedzy bytto prestiz. Juz samo wyznacze-
nie na kierownicze stanowisko w tak duzych i waznych przedsiewzieciach moze
Swiadczy¢ o renomie, jakg mogli sie cieszy¢ ich kierownicy. Ale ukohczone budowy
byty bez watpienia znakomitg wizytdwka, ktdra ten prestiz tylko wzmacniata. Kiedy
George Curzon podrézowat przez Morze Kaspijskie i dalej przez Turkiestan do Persiji
w 1889 roku wspominat pdzniej, ze na poktadzie statku, ktérym ptynat, znajdowat sie
réwniez budowniczy drewnianego mostu przez Oxus Bielinski (Balinski?), ktory wy-
budowat takze mniejsze mosty przez rzeki Murgab i Tedzen, a teraz otrzymat
kontrakt, aby wymienié drewniany most przez Tedzen na most stalowy39. Roéwniez
Olszewski wybudowat wiele mostéw i innych konstrukciji stalowychm, ale most przez
Amu-darie byt jednym z jego najwiekszych dziet. Chociaz Amu-daria postrzegana
byta jako ,szalona”, ,nieokietznana” rzeka, to dzieto wzniesione pod kierownictwem
inz. Stanistawa Olszewskiego przetrwato do dnia dzisiejszego.
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Poczatki nowoczesnosci
Przemyst w Warszawie przed I wojng Swiatowa

The origins of modernity
Industry in Warsaw before World War 1

W 2014 r. mija sto lat od wybuchu I wojny swiatowej. W jej przededniu Warszawa, ktéra do-
gonita rozwini¢te przemystowo miasta europejskie stata na progu nowoczesnosci: miejskie
wodociagi i kanalizacja, nowa gazownia, elektrownia, latarnie miejskie — to byty woéwczas pra-
wdziwe nowinki, ktore pozwalaty na dynamiczny rozwoj na miar¢ metropolii. Warszawskie
fabryki pod wzgledem jakosci wyrobow, skali produkeji i zatrudnienia doréwnywaty zachod-
nim miastom. Do dzi$, pomimo zniszczen i dewastacji poczynionych przez obie wojny i okres
PRL-u, zachowata si¢ wickszo$¢ znich, w ich rzedzie wszystkie urzadzenia komunalne.

In 2014 marks one hundred years since the outbreak of the First World War. In the eve of WW I,
Warsaw caught up industrially developed European cities and stood on the threshold of
modernity: urban water supply and sanitation, the new gasworks, power, urban lanterns-these
were the real news, which allowed the rapid development of metropolis. Warsaw factories in
terms of product quality, the scale of production and employment matched the western cities. To
this day, despite the destruction and devastation made by both the wars and the period ofcom-
munism, preserved most of them with all municipal facilities.

Poczatek XX w. przynidst Warszawie wiare w nowoczesnos$é. Po rewolucji prze-
mystowej drugiej potowy XIX w. boomie gospodarczym, ktory nastgpit w latach 80.
XIX w. wydawato sie, ze nic nie zatrzyma juz rozpedzonej machiny postepu. Nowo-
czesnos¢ dawata dowody swego istnienia na kazdym kroku: na skwerach, placach,
ulicach, wurzedach, ale takze w prywatnych domach. Roz$wietlone gazowymii elek-
trycznymi latarniami place, miejskie fontanny zasilane przez wodociagi, ktore takze
pompowaty wode do mieszkan, telefony, pedzace ulicami tramwaje, czy choc¢by
pokazy awiatyczne na Polach Mokotowskich — to wszystko napawato optymizmem
i wiarg w nowy, XX wiek. Zmiana, jaka nastgpita w ciggu ostatnich lat X1Xi pierwszych
XX w., spowodowana byta nie tylko rozwojem terytorialnym i instytucjonalnym mia-
sta, ale takze prawdziwa rewolucjg przemystowa, techniczng i spoteczna.

Kres entuzjazmowi przyniéstdopiero wybuch | wojny swiatowej, jednak po 100 latach
Warszawa nadal korzysta ze zdobyczy technologicznych poczgtku XXw.
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Poczatki Warszawskiego Okregu Przemystowego

Po zniesieniuw 1851 r. granicy celnej miedzy Krélestwem a Rosjg powstat niezwykle
chtonny rynek zbytu, co warszawscy przedsiebiorcy skwapliwie wykorzystali. W la-
tach 60. XIX w. Warszawa stata sie waznym weztem kolejowym, co znacznie utatwito
transport towaréw, a takze niezbednego w produkcji wegla kamiennego. Zniesienie
panszczyzny w 1864 r. doprowadzito z kolei do masowej migracji ludnosci do miasta
i pojawienia sie mas nowych robotnikéw. Druga potowa XIX w. z pewnoscig nalezata
do przemystu, ktéry w Warszawie zdominowat nawet zabudowe niektérych dzielnic

Widok fabryki Lilpop Rau i Lewenstein na Powislu, reprodukcja ze zbiorow
Muzeum Woli, neg. PKZ nr 153973
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miasta. Poczgtkowo byto to Powisle, ktére z racji sgsiedztwa z Wistg, a takze dostep-
nosci wolnych terenéw inwestycyjnych, stato sie do potowy XIX wieku przemysto-
wym zagtebiem. To tu powstaty pierwsze zakfady Lilpopa Rau i Loewensteina,
pierwszawarszawska gazownia, czy stacjawodociggéw ifiltrow.

Z czasemnowych impulséw rozwoju zyskaty tez dzielnice usytuowane w sgsiedztwie
linii kolejowych (Praga Pétnoc, Wola), ktére do dzi§ zachowaty swdj przemystowy
charakter. Uruchomienie kolei warszawsko-wiedenskiej, kolei terespolskiej, czy
petersburskiej, linii obwodowej na Pradze, a takze przeprowadzenie mostu kolejo-
wego przez Wiste byto najistotniejszym chyba impulsem do szybkiego rozwoju war-
szawskiego przemystu. Dzieki kolei miasto zyskiwato nie tylko szybki transport
niezbednych w produkcji surowcow, ale takze zdecydowanie fatwiejszy zbyt swoich
towaréw. Niestychany rozwdj produkcji obrazuje wzrost zatrudnienia w
warszawskim przemysle — z 6 tys. robotnikdéw w 1862 r. do ponad 42 tys. w 1913 r.
Warszawa stata sie centrum Warszawskiego Okregu Przemystowego i dostarczata
niemal 20% ogodlnej produkcji w Krolestwie Polskim. Rewolucja przemystowa
stworzyta nowe podstawy rozwoju techniki produkcji. Jeszcze w 1867 r. maszyny
parowe posiadato tylko 61 zaktadéw, a moc tych maszyn wynosita 1 934 KM. W
trzydziesci sze$¢ lat pozniej (1903 r.) maszynami parowymi dysponowaty 332
zaktady, a ich moc wzrosta do przeszio 30 000 KM. Na poczatku XX w. przemyst
warszawski zyskat takze nowe zrodto energii — w 1903 r. uruchomiona zostata
elektrownia miejska w Warszawie. Podifgczono do niej poczatkowo tylko 20 nie-
wielkich silnikdw elektrycznych o tgcznejmocy 121 KM, zainstalowanych w drobnych
zaktadach przemystowych. W dziesie¢ lat pdzniej przemyst warszawski dysponowat
juz okoto 4 000 silnikéw, lecz o niskiej mocy (10 000 KM tgcznie). To obrazuje, jak
wielki skok technologiczny dokonat sie na przetomie raptem 50 lat. Co wiecej,
warszawskie zaktady przemystowe, ktére powszechnie mogty juz korzysta¢ ze zdo-
byczy techniki, staty sie znacznie bardziej konkurencyjne w stosunku do, mimo
wszystko bardziejzap6znionego wschodu.

W tym burzliwym okresie powstaty wielkie fortuny rodzin przedsiebiorcow, ktorzy
z czasem awansowali do najwyzszych warstw spotecznych, stajgc sie prawdziwg
elita réwng arystokracji (Norblin, Fraget, Lilpop, Haberbusch i Schiele, Borman
i Szwede itd.). Co ciekawe, czesto byly to rodziny cudzoziemskie, przybyte z Anglii,
Franciji, lub Niemiec, ktére juzw drugim, trzecim pokoleniu ulegaty catkowitemu spol-
szczeniu. Koniec XIXipoczatek XX w. to szczyt rozwoju takich zaktadéw, jak Norblin,
Fraget, Haberbusch, Monopol Warszawski, Lilpop Rau i Loewestein, Gazownia
Warszawska, czy takze poczatkéw warszawskich elektrowni. Gtéwng gatezig prze-
mystu Warszawy i catego okregu warszawskiego byt jeszcze w latach siedem-
dziesigtych przemyst spozywczy. W latach dziewiecdziesigtych ustgpit on miejsca
przemystowi metalowemu, ktéry odtad miat by¢ specjalizacjg produkcyjng przemy-
stuwarszawskiego. W 1913 r. istniato w Warszawie blisko 500 zaktadéw fabrycznych
i potrzemiesiniczych tej gatezi wytworczos$ci, a w catym warszawskim okregu prze-
mystowym — 543. Pracowato w nich blisko 33 tys. osdb, co stanowito 55% ogdtu za-



122 Michat Krasucki

trudnionych w przemysle metalowym (tgcznie z hutnictwem) Krélestwa Polskiego.
Powstajgce w drugim potwieczu XIX w. i na poczatku XX w. obiekty wykazywaty wiele
podobnych cech architektonicznych —zaréwno w odniesieniu do stylu, jak i konstruk-
cji. Budowane zazwyczaj przez inzynieréw (czasem przez domorostych budowni-
czych) —miaty proste plany i skromnie dekorowane elewacje.

Politykatechniczna Magistratu

Bez watpienia nie méwilibysmy dzis o boomie przemystowym, gdyby nie inwestycje
inicjowane przez warszawski Magistrat. Jedng z pierwszych jaskoétek nowoczes-
nosci byto wprowadzenie w Warszawie instalacji gazowych, ktore zasilaty nie tylko
uliczne latarnie, ale takze domowe i fabryczne urzgdzenia. W 1856 r. niemieckie
Towarzystwo Kontynentalne z Dessau podpisato z Magistratem Warszawy umowe
na dostawe gazu i oswietlenie ulic miasta. Przez lata utrzymywato swéj monopol
korzystajgc z luk prawnych, a przede wszystkim nieudolnosci magistrackich urzed-
nikow. Towarzystwo pierwszy zaktad produkcji gazu umiescito na ul. Ludnej. Ze
wzgledu na stale rozwijajgce sie potrzeby i produkcje, poszukiwano miejsca pod
budowe nowego zespotu fabrycznego. Wybér padt na puste tereny dzielnicy Czyste,
koto ul. Dworskiej (ob. Kasprzaka).

Aparatownia gazowni warszawskiej

Pierwsze zabudowania nowego zaktadu wzniesionow latach 1886-1887 zdala od ul.
Dworskiej, w sgsiedztwie bocznicy kolejowej przy obecnej ul. Pradzynskiego. Zaktad
uruchomiono w 1888 r. Sktadat sie z gmachu aparatowni pomiarowej, gmachu od-
siarczalni systemu | i I, nieistniejgcej dzi$ kottowni z kominem i piecowni (takze
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niezachowana). Na terenie zbudowano tez wieze cisnieh, po kilku latach zastgpiong
wyzszg. Od strony bocznicy kolejowej wzniesiono pietrowg rotunde mieszczgca
zbiornik gazu (pdézniej podniesiong o 2 kondygnacje). Nowa gazownia, ciggle rozbu-
dowywana, przejmowata z czasem funkcje starej fabrykiprzy ul. Ludnej. W rok po uru-
chomieniu dostarczata Warszawie 48% gazu produkowanego z wegla kamiennego.
Zaktad modernizowano: uruchomiono Fabryke Chemiczng, przerabiajgcg smote
pogazowg na koks i produkujgcg wode amoniakalng, zbudowano drugi zbiornik
gazu, dodatkowe kottownie oraz budynki mieszkalne dla pracownikéw wzdtuz ul.
Dworskiej. W 1912 roku w dwdch piecowniach zamontowano nowoczesne piece
pionowo-retorowe systemu dr Bueba. Tak wyposazona gazownia jeszcze przez
kilkadziesigtlatzasilata miastow gaz.

Wraz z pojawieniem sie elektrycznosci, niektore miejskie latarnie gazowe w centrum
zostaty wyparte przez nowe, elektryczne. Elektrownia dostarczata takze pradu do
pierwszych silnikow elektrycznych w zaktadach przemystowych. Budowa Elektro-
cieptowni na Powislu wyznacza poczatek ery elektrycznosciw Warszawie. W 1900 .
Magistrat miasta ogtosit przetarg na budowe elektrowni. Na lokalizacje wybrano
Powisle — puste, stabo zabudowane tereny. Przetarg wygrato Rosyjskie Towarzy-
stwo Elektryczne Schuckert i Spotka. Zabudowie miata podlegac¢ dziatka o powierz-
chni 2130 m? miedzy ulicami Tamka, Elektryczna, Leszczynska i Wybrzeze Kos-
ciuszkowskie. Zeby uruchomié¢ odpowiedni kapitat na budowe, Rosyjskie Towarzy-
stwo zatozyto w 1903 r. sp6tke akcyjng pod nazwg Compagnie d’Electricite de Varso-
vie Societe Anonyme z siedzibg w Paryzu. Spétka zarzgdzata — z krotkg przerwg —
elektrownig do 1936 r., pdzniej zarzad przeszedt do Miasta (spétce udowodniono
malwersacje finansowe). Do 1905 r. wzniesiono gtéwny budynek maszynowni, dom
mieszkalny dla pracownikéw od ul. Elektrycznej, budynek kesonu, a takze 40-me-
trowy komin przy kottowni. W szes$¢ lat pdzniej zbudowano kolejny komin, 50-
metrowy. Elektrownia na Powislu razem z elektrownig tramwajowg na Przyokopowej
oraz systemem stacji transformatorowych tworzyty catg sie¢ elektryczng obejmujgca
Srédmiescie, cze$é Woli, Ochoty, Mokotowa i Pragi.

Lokomotywy warszawskiego przemystu

Najwiekszym zaktadem przemystowym przedwojennej Warszawy byt bez watpienia
koncern Lilpopa, Rau’a i Leowensteina. Poczatki fabryki nalezy wigzaé z nieistnie-
jacym dzié zaktadem braci Evans przy ul. Swietojerskiej. Zatozony w 1818 . (poczat-
kowo w innym miejscu) jako odlewnia mechaniczna i wytwdrnia maszyn rolniczych,
przeszedt w 1866 r. na wtasnos¢ Stanistawa Lilopopa i Wilhelma Raua. Dwa lata
pdzniej do spotki dotgczyt Ludwik Loewenstein. W 1873 r. coraz prezniej dziatajgca
firma przeksztatcita sie w spotke akcyjng. Produkcja nadal koncentrowata sie na
urzgdzeniach rolniczych. Dopierow 1878 r., po nabyciu od bytego Banku Polskiego
jego zaktadow przy ul. Solec, rozpoczeto montaz, a nastepnie produkcje wagondéw
kolejowych. Wyrabiano tez wszelkie inne produkty zwigzane z kolejnictwem.
Potozenie na Solcu, poczatkowo dogodne, z czasem zaczeto by¢ dos¢ mocno kto-
potliwe, gtdwnie z braku dobrego transportu i komunikacji. W 1904 r. spotka zakupita
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Vs i B

Widok ogolny zabudowan fabryki Lilpopa przy ul. Bema, repr. z ,,Wola ongi
1dzis”, Warszawa 1938, neg. PKZ nr 154299

zabudowania fabryczne na Czystem (zostaty zbudowane w latach 1899-1903 dla
fabryki budowy maszyn Augusta Rephana), w poblizu ul. Dworskiej (dzisiejsza
Kasprzaka), w sagsiedztwie Gazowni. Nowa nieruchomos¢ byta potgczona wtasng
bocznica z linig kolejowa. Drugg fabryke uruchomiono ostatecznie w 1908 r. — na
Wole przeniesiono z Powisla gtéwnie produkcje wagondw, ktéra trwatatam do 1939r.
Od 1908 r. zaktady produkowaty duze ilosci maszyn, elementy konstrukcji budowla-
nych, rury stalowe, maszyny parowe, pociski. Firma, jako dostawca technologii,
konstrukcji i urzgdzeh brata udziat w wiekszosci duzych inwestycji na terenie bytego

Hale produkcyjne Walcowni Metali ,,Warszawa” — dawnego Norblina
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Browar Towarzystwa Akcyjnego Haberbusch-Schiele, widok ogoélny od ul.
Krochmalnej, 1905, repr. W. Prusa, Rozwoj przemyshi warszawskiego,
Warszawa 1977, s. 134, neg. PKZ nr 155606

»

% 2

Widok og6lny garbarni Temler i Szwede przy ul. Okopowej 78, rys. ok. 1880,
repr. z W. Pruss, Rozwdj przemyshi warszawskiego, Warszawa 1977, s. 153,
neg. PKZ nr 153969
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Krolestwa Polskiego, a takze w Cesarstwie Rosyjskim. Budowano mosty, prowadzo-
no roboty wodociggowe. W $lad za rozwijajgca sie produkcjg wzrastato zatrudnienie
—zliczbg 1900 robotnikéw w 1914 r. przedsiebiorstwo nalezato do jednego z najwiek-
szych w Cesarstwie Rosyjskim. W chwili najwiekszego rozwoju fabryka obejmowata
teren ok. 22 ha, z czego wiekszos¢ zajmowaty zabudowania fabryczne. Wybuch
wojny spowodowat przeniesienie czesci produkcji (gtdéwnie przemystowej) do Ros;ji.

Na Woli znajdowalty sie takze duze zaktady metalurgiczne Norblina przy ul. Zelaznej,
produkujgce réznego rodzaju metalowe wyposazenie mieszkan — elementy zastawy
stotowej, kandelabry oraz s$wieczniki, fragmenty lamp. Przed 1914 rokiem
uruchomiono takze produkcje tusek do nabojow (zaktad posiadat urzgdzenia do
walcowania blachy, co pozwalato szybko przebranzowié¢ produkcje). Krajobrazu
przemystowego Woli dopetniaty takze browary (m.in. wielki browar Haberbuscha i
Schiele przy Krochmalnej/Grzybowskiej (tuz przed pierwszg wojng swiatowg
produkcja w zaktadzie wynosita juz 1,8 min wiader piwa, a zatrudnienie wzrosto do
220 os6b), mniejsze zaktady odlewnicze oraz duze garbarnie, ktére skoncentrowaty
sie wczesci pétnocnejdzielnicy. Najwieksza z nich zachowata sie do dzis —garbarnia
Temlera i Szwede przy ul. Okopowej. Przed wojng w zaktadzie funkcjonowaty juz
dwie maszyny parowe i dwa duze silniki elektryczne.

T

Warszawa, ul. Zgbkowska 33, zabudowania Rektyfikacji warszawskiej, ok. 1897,
reprod. z Kuriera Warszawskiego nr 255 z 1897, neg. PKZ O/W nr 153962 oraz
wspotczesny fragment zabudowy

Zaktady Lamp br. Brunner przy ul. Szwedzkiej
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Warszawskie filtry



128 Michat Krasucki

Nie mniej niz Wola, uprzemystowiona byta Praga. Na ul. Zgbkowskiej rozsiadty sie
duze zaktady nalezgce m.in. do Leopolda Kronenberga. W koncu XIX w. tereny przy
ul. Zgbkowskiej nalezgce wczesniej do Emila Bruhla, zostaty zakupione przez dwa
przedsiebiorstwa zajmujgce sie rektyfikacjg spirytusu i produkcjg wédek — Towa-
rzystwo Oczyszczania i Sprzedazy Spirytusu oraz tzw. Monopol, czyli nalezacy do
Panstwa skftad skarbowy. Na zakupionych terenach od razu rozpoczeto budowe
catego zespotu rektyfikacyjnego i sktadow.

W kilka lat po rozpoczeciu inwestycji, w 1897 r. wiekszos$¢ obiektdéw byta juz w zasa-
dzie gotowa. Jak opisywata 6wczesna prasa, kompleks nalezat do najwiekszych na
terenie Cesarstwa. Autorem czesci budynkdw i wiekszosci rozwigzan byt technolog
inz. L. Iwanowski. Zabudowania przy Zgbkowskiej tworzyly prawdziwe miasto
w miescie. Inwestycja budzita zdumienie nie tylko swoim rozmiarem, ale takze za-
stosowang wysokg technologig. Po raz pierwszy w Warszawie na terenie takiego
zaktadu przemystowego wywiercono studnie artezyjska, ktéra dostarczata niezbed-
nej w procesie technologicznym wody. Studnia miata gtebokos¢ bagatela 700 stop
(ok.210m)!

Po drugiej stronie toréw kolejowych kolei Petersburskiej, przy ul. Szwedzkiej funk-
cjonowaty duze zaktady lamp Braci Brunner. Z chwilg rozpoczecia elektryfikaciji
miasta to wtasnie stad do warszawskich mieszkan trafiaty pierwsze lampy i zarowki.
Nowoczesne zabudowania fabryczne na rogu ulic Szwedzkiej i Strzeleckiej, zbu-
dowane na wzoér (a moze i przez tego samego projektanta Petera Behrensal) ber-
linskiej fabryki Fistera, miescity linie produkcyjng i pomieszczenia biurowe, a na-
przeciwko powstaty domy mieszkalne dla pracownikéw zaktadu.

Spoétka produkowata lampy naftowe, gazowe i elektryczne, kuchenki gazowe i nafto-
we, palniki, wyroby aluminiowe. W roku 1910 fabryka zatrudniata 600 pracownikéw.
Dziatat takze silnik parowy o mocy 180 koni, a roczny obrét siegnat niebagatelnego
poziomu 1200000 rubli.

Wojna stata sie dla warszawskiego przemystu prawdziwym sprawdzianem. Niektore
z zaktadoéw zamknieto, inne ,wywieziono” wraz z catg produkcjg natereny Cesarstwa
Rosyjskiego. Czesc¢ z fabryk, jak wspomniana Fabryka Norblina, przerzucita si¢ na
produkcje zbrojeniowg. Mimo duzych zniszczen, wiekszos¢ z zaktadow nieprzer-
wanie funkcjonowata i byta gotowa do kolejnych modernizaciji, jakie nastgpity w la-
tach 20. XXw.

Warszawa u progu nowoczesnosci, sprzed 100 lat do dzisiaj, przypomina o sobie.
Bez zdobyczy przetomu XIX i XX nie bytoby elektrycznosci, wodociggdw, kanalizaciji,
czygazu.
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Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Otwarte Muzeum Techniki
The Open Museum of Technology

Zaprezentowano formule autorskiego projektu przetrzennego, Otwartego Muzeum Techniki,
zasadzonego na dzietach kultury technicznej funkcjonujacych w krajobrazie kulturowym
Wroclawia, muzeum mocno zwigzanego z rzeka. Odrzanski Viadrus bowiem wykreowat
Genius Loci dolnoslgskiej stolicy i Nadodrza. Méwigc o nowym muzeum autor podnosi spo-
teczne jego aspekty, siegajace sfery kultury, gospodarki, polityki technicznej panstwa.

The formula presents project of The Open Museum of Technology, based on the works of
technical culture operating in the cultural landscape of Wroctaw. Our museum is strongly
associated with the Odra river. The Odra Viadrus created the Genius Loci of the Lower Silesian
capital and Oder. Speaking about the new museum author raises its social aspects, the realm of
culture, economy and technical policy of the state.

Bezustannie deklarujemy potrzebe ochrony dziedzictwa kultury technicznej Polski
i naszego kregu kulturowego. Gdy jednak z ,akademii ku czci” i $wiata iluzji prze-
niesiemy sie w Swiat realny, otworzymy oczy i umyst, zderzymy sie z rzeczywistoscia,
ktéra gtoszone deklaracje w niwecz obraca. Wokét nas morze destrukcji i dreczgce
pytanie, dlaczego innym wychodzi, dlaczego Anglikom, Francuzom, Niemcom z za-
bytkami przemystu i techniki ,po drodze”? Moze dlatego, ze w programach ochrony
tego dziedzictwa dostrzegli instrument prowadzacy ku przysztosci, poszukiwaniu
nowych programéw rozwoju obszaréw postindustrialnych, niwelowaniu rodzacych
sie na gruncie dezindustrializacji problemow spotecznych, a stanowig one istotng
.bariere rozwoju”.

Wroctawska Fundacja Otwartego Muzeum Techniki od lat podnosi potrzebe po-
szukiwania nowego modelu muzeum techniki, muzeum otwartego na problemy
wspoétczesnosci i przysztosci, muzeum zaangazowanego, interpretowanego bar-
dziejw kategoriach ruchu spotecznego anizeli instytucji kultury. Podkreslamy, ze zna-
mienng dla tego modelu pozostaje kolekcja globalna sktadajgca sie na dziedzictwo
funkcjonujgce w przestrzeni kulturowej, dziedzictwo ozywiane w imie okreslonych
programow spotecznych i gospodarczych, witasciwie zas wykorzystane mogace
stanowicistotny czynnik aktywizacji gospodarczej, spotecznej, kulturowej regionu.

Swoistym poligonem jest dla nas Odra i Wroctaw, ale siegamy Dolnego Slgska,
Podhala, Warmii i Mazur, nawet odlegtych wysp Sotowieckich. Odra kumuluje nie
tylko ogrom energii wydatkowanej na jej ujarzmienie, przeksztatcenie —jak to trafnie
ujat Kurt Hermann — z rzeki tworu przyrody, w rzeke stanowigca juz dzieto kultury.
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Niesie wyrazny zapis odnoszacy ku tym procesom, a zrédet informacji z tym zwia-
zanej poszukiwaé mozemy réwniez w zabytkach techniki, materialnych dokumen-
tach dziedzictwa cywilizacyjnego. Ujawniaja, ze Odra, jak mato kt6ra rzeka Europy,
wymagata od cziowieka szczegdlnych naktadédw pracy. One decydowaty o jej
gospodarczej pozycji, czynity z rzeki droge wodng. Gdy nie stawato wizji, przyroda
ponownie brata gére nad kulturg. W tym zapewne poszukiwaé winnisSmy wyjasnienia
dreczacego nas wspotczesdnie fenomenu — wielkiej martwej rzeki Europy, socjolo-
gicznie zdegradowaneji miast nadodrzanskich od rzeki odwréconych.

Budynek zaktadu wodociagowego oraz
fragment wnetrza — widok na cylindry
i urzadzenia sterowania silnikami paro-
wymi, stojgcymi, syst. Woolfa

Przepompownia Swigtniki
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Widok na $luzg Mieszczanska, Fragment wnetrza Elektrowni Pénoc
nizej $luzaRozanka

Chcielibysmy ten stan rzeczy zmieniaé, postugujac sie przy tym zabytkiem techniki,
traktowanym w kategoriach narzedzia. Punktem wyjscia jest dla nas bogaty katalog
zabytkowych budowli technicznych Wroctawia. To m.in. budowle hydrotechniczne
Odry, jazy, ktérych proweniencja siega sredniowiecza, jak jaz koztowo-iglicowy Psie
Pole z 1897 r., sluzy Mieszczanska i Piaskowa z XVII/XIX w., sluzy pociggowe
wspotczesnego kanatu zeglugowego, jak suza Rézanka z wrotami segmentowymi
z 1916 r., kryjgce w sobie zapis przemiany technicznej inzynierii wodnej, dziejow
regulacji Odry, ochrony przeciwpowodziowej, zeglugi. Przywotujemy budowle ener-
getyczne, rynny robocze mtynoéw Klara, pochodzace z XIV w., mtynéwki Marii z po-
towy XIX w., wreszcie wroctawskie elektrownie wodne z lat 20. XX w., pracujgce do
dzisiaj w oparciu o oryginalne wyposazenie. To porty odrzanskie, jak Port Miejski
z 1897-1901 r., nabrzeza przetadunkowe, mosty réznych systemow, jak kamienny,
sklepiony most Otawski i stalowy, wiszgcy most Grunwaldzki z 1908 r., dworce ko-
lejowe, jak Dworzec Gtéwny z 1854 r. i Swiebodzki z 1874 r., bogaty katalog architek-
tury przemystowej XVIIl - XX stulecia prowadzacy nas ku procesom przemiany tech-
niki i organizacji przestrzeni, industrializacji Wroctawia i cywilizacyjnej roli rzeki.
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Model nowego muzeum techniki oprze¢ pragniemy na tych to wtasnie m.in. budo-
wlach, materialnym dokumencie dziedzictwa, wystepujgcym w zwigzku z sytuacjg
przestrzenna, z krajobrazem kulturowym i przyrodniczym. Ten model muzeum prze-
strzennego, rozproszonego definiujemy mianem Otwartego Muzeum techniki.
W pierwszym rzedzie objg¢ winno obszar srédmiejskiego wezta wodnego z wyspa-
mi: Tamkg, Piaskowg, Stodowg i Bielarskg, teren wzdtuz Odry Pétnocnej i Potudnio-
wej, od Kepy Mieszczanhskiej i budowli hydrotechnicznych wroctawskich elektrowni
wodnych do zaktadu wodociggowego

Na Grobli, z enklawami Dworca Gtéwnego, Swiebodzkiego, dawnej kolejki trzeb-
nickiej, Hali Stulecia Maxa Berga z 1913 r., Browaru Piast z 1894 r., zajezdni tram-
wajowych, wodociggowej wiezy cisnien przy ul. Sudeckiej z 1903-1904 r., przepom-
powni sciekoéw, portu miejskiego etc. Katalog ten dopetniamy zrewaloryzowanymi
dzietami techniki, m.in. zabytkowym wozem tramwajowym typu Linke-Hofman,
adaptowanym natramwaj-kawiarnie, kursujgcym od 1993 r. na statej linii.

Pozycje szczegdlng przypisujemy kompleksowi wodociggowemu Na Grobli, ktérego
tworcy stworzyli w latach 1866-1871 imponujgce dzieto, wyrazajgce tez roman-
tyczne wizje sit techniki kreujacych nowe $wiaty. Wodociggowa wieza cisnien kryje
w swym wnetrzu maszynownie zdwoma stojgcymi agregatami pompowo-parowymi,
jakich niewiele w Europie. Zaktad wodociggowy to otwarta ksiega dziejow zaopatrze-
nia miasta w wode i historii techniki. Jej kolejne stronice wypetniajg budowle i urza-
dzenia techniczne przepompowni Swigtniki, (m.in. lezgce silniki parowe pomp ttoko-
wych, generatory prgdu statego o napedzie parowymz 1903r.), wodociggowej wiezy
ci$nien Karla Klimma z 1903-1904 r. i Zaktadu Uzdatniania Wody Mokry Dwor, wspét-
czesnegonam.

Proponujemy przysposobienie zabytkowej wiezy cisnieh do zadah muzeum-labo-
ratorium, muzeum-szkoty. Chcemy je zwigza¢ z programami ksztatcenia ustawicz-
nego kadr technicznych oraz osrodkiem studidw i dokumentaciji zabytkéw. Obiekt ten
winien sta¢ sie nie tylko jgdrem nowoczesnie pomyslanego Muzeum Techniki, takze
placéwkg badawczg i metodyczng historii techniki i archeologii przemystowej oraz
os$wiaty technicznej, operujgc w skali szerszej, anizeli SlgskiNadodrze.

Program Otwartego Muzeum Techniki to ekspozycja cywilizacyjnej i kulturotworczej
roli rzeki, rozwoju zeglugi odrzanskiej, energetyki wodnej, gospodarki komunalnej,
przemystu i tradycji naukowych oraz technicznych Wroctawia. Prowadzi ku nowemu
spojrzeniu na Odre, zwrotowi miasta ku rzece, aktywizacji gospodarczej i kulturalnej
strefdzisiajw miescie socjologicznie zdegradowanych.

Chronigc dziedzictwo kultury technicznej miasta chcielibysmy pozostawaé otwar-
tymi i na poszukiwanie nowej formuty muzealnictwa technicznego i modelu masowej
edukacji technicznej spoteczenstwa, wtgczajgc sie w ruch od kilkunastu lat ogarnia-
jacy Europe, w spadku przesztosciposzukujgcej rowniez rezerw wzrostu.

Otwarte Muzeum Techniki winno pomaga¢ w zrozumieniu kulturotwdrczej roli rzeki
i potrzebie jej ozywienia, prowadzi¢ ku dziejom zeglugi odrzanskiej, energetyki wod-
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nej, budownictwa wodnego i Igdowego, rozwoju technologii zaopatrzenia wielkiego
miastaw wode, etc.

Na tej drodze uczyniliSmy ledwie krok maty, sitami Fundacji w 1997 r. stworzylismy
jedyne na polskim srédlgdziu Muzeum Odry, zasadzone na zabytkowym holowniku
parowym Nadbor, pochodzgcym z 1949 r,, zbudowanym w Holandii w serii 13 tzw.
»matych holendréow” przeznaczonych dla Odry. Nadbor to dzisiaj jedyny srédlgdowy
statek parowy, zachowany w Polsce w stanie bliskim pierwotnemu, z utrzymang
oryginalng maszyng parowa, kottowniag, uktadem sterowania, steréwkg, bogatym
wyposazeniem poktadowym, dobrym kadtubem. W roku 2001 przycumowat przy nim
dzwig ptywajgcy Wréblin (1939), jedyny tego typu na polskich wodach srédlgdowych,
znamienny konstrukcjg kadtuba scisle zwigzang z urzgdzeniem dzwigowym, ktérego
maszynownia i 11-metrowy zuraw moze sie przemieszcza¢ w promieniu 360°,
zpredkoscig 4,3 m/min. Dzwig zasilany jest energig elektryczng pragdu statego 110V,
dostarczang z wtasnego agregatu prgdotworczego. Dzisiaj ma udzwig 8 ton, pod-
noszony jest z szybkoscig 9 m/min, wystarczajgca dla prowadzenia robét budowla-
nych, prac remontowych jazéw, $luz lub akcji ratowniczych. W 2004 r. pozyskalismy
barke towarowg typu noteckiego o nosnosci 254 t, jednostke dtugosci41,78 misze-
rokosci 4,83 m, o powierzchni uzytkowej trzech tadowni rzedu 180 m® Zamierzamy
jej przysposobienie do roli Centrum Interpretacji Dziedzictwa Technicznego Odry,
powaznego zaplecza oswiatowo-edukacyjnego Muzeum Odry FOMT. Czy sie to
uda? W 2014 pozyskalismy dotacje Gminy Wroctaw i w stoczni Hubertus podjelismy
remont i rewaloryzacje jednostki. W 2012 otrzymaliS§my dwa promy odrzanskie,
samochodowo-pasazerskie, sprawne, z waznymi do roku 2017 dokumentami ze-
glugowymi, ale z powodu obstrukcji ze strony instytucji administrujacej rzeka nie
jestedmy w stanieich eksponowad.

Muzeum na zabytkowych statkach odrzanskich, w odniesieniu do Europy oryginal-
nym jest o tyle, ze z tradycyjnymi programami muzealnymitgczy programy ustugowe
(pracownia architektoniczna), naukowo-badawcze (pracownia studiéw i dokumen-
tacji zabytkow techniki) i dydaktyczne, a statki eksploatowane sg w rolach statkéw —
szkoty, statkdéw — laboratorium i statkbw — muzeum. Niosg nie tylko przestanie po-
trzeby ustawicznego ksztatcenia spoteczerstwa, bezustannego prowokujg tez nowe
pytania o Ode. Tojeden z warunkéw brzegowych nowego postrzegania problematyki
odrzanskiej. Myslenie o Odrze, osadza¢ mozemy bowiem jedynie na gruncie kultury.
Podnosimy przy tym, ze swoistym narzedziem dydaktycznym moze by¢ tutaj obiekt
kultury —jego atrybuty niesie z sobg zabytek przemystu i techniki.

Waznym jest, ze Muzeum Odry stato sie rowniez ptaszczyzng konsolidowania ruchu
spotecznego. Z jednej strony to wolontariat Fundacje otaczajacy, aktywnie wspie-
rajgcy odbudowe, rewaloryzacje i eksploatacje zabytkowych statkéw, z drugiej zas
strony to Fanklub ,Bractwo Mokrego Poktadu”, skupiajgcy dzisiaj ok. 150 weteranéw
zeglugiodrzanskiej, pracownikow gospodarki wodnej, firm hydrotechnicznych, ktéry
od 2003 r. prowadzi na statkach state, comiesieczne spotkania, wydaje comiesiecz-
ny Biuletyn ,Prosto z Poktadu”, a Muzeum Odry stuzy rolg eksperta, skutecznie
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Dzwig ptywajacy Wroblin na tle wiezy wroctawskich wodociagow
lobbujgc réwniez na rzecz problematyki odrzanskiej. Tak oto zabytkowy holownik
awansowatdorolijednejz odrzahskich ikon, utrwalajgc pamieé Wielkiej Europejskiej
Rzeki, upominajac sie o jej przysztos¢ i pragnienie stuzby dla zeglugi, ochrony
przeciwpowodziowej, gospodarkiwodnej, turystykiirekreacji, kultury etc.

Dzisiaj stajemy przed nowym wyzwaniem. Mys$limy o odbudowie napedu witasne-
go, parowego, holownika. Myslimy o tym, by Nadbor ruszyt w rejs do Gorinchem
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A )

Barka towarowa typu noteckiego (1936) Holownik parowy Nadbor (1949)

Jedna z wizualizacji propozycji wnetrza barki towarowej

i Rotterdamu, szlakiem, ktory raz juz przebyt, w roku 1949, w drodze na Odre. Pod
hastem ,Europa ponad rzekami” chcieliby§my wskazywaé¢ na dziedzictwo kultury
technicznej Odry, rzek i kanatéw, dziedzictwo przemystu i techniki Polski, wspdlne
europejskiemu kregowi kulturowemu. Chcielibysmy by Nadbor w roli ambasadora
Wroctawia — Europejskiej Stolicy Kultury 2016 — promowat jego witgczanie w rytm
wspoétczesnego zycia, spoteczne, gospodarcze i edukacyjne pozytki ptyngce
zochronyitroskiomaterialne dokumenty dziedzictwa przemystowego.

Zapraszamy do Klubu Mecenaséw HP Nadbor — razem, sitg pary, ozywimy pomnik
techniki.
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Nowe zycie barki

New life of barges

Przedstawiono rézne, wybrane realizacje przystosowania zabytkowych barek towarowych do
nowych funkcji: hotelowych, restauracyjnych, mieszkalnych, muzealnych i osrodkow kultural-
nych oraz innych. Zwrécono uwage na uzyte materiaty i stopien utrzymania oryginalnej formy
jednostek oraz towarzyszacy modernizacji aspekt spoteczny. Zebrany materiat stuzy¢ moze
kolejnym adaptacjom statkow $rodladowych w Polsce do nowych funkcji, w tym rewitalizacji
barki Muzeum Odry FOMT —,,Irena”.

The article presents the different realizations of historic barges adapt to new functions: as hotel,
restaurant, residential, museums, cultural center and others. Article put attention to the orginal
historic construction materials used and the the social aspect of revitalisation. The collected
material can be used as inspiration to the next adaptations in Poland, including the revitalization
of'the Odrariver barges Museum FOMT —Irene.

Inspiracjg tego artykutu stata sie modernizacja barki ,Irena” — jednej z trzech jedno-
stek Muzeum Odry we Wroctawiu. Jest to jedna z dwéch ocalatych w Polsce barek
nadnoteckich. Powstata w 1936 r. w stoczni bydgoskiej. W posiadaniu Fundacji
Otwartego Muzeum Techniki pozostaje od 2003 r. Po 10 latach staran o zgromadze-
nie srodkéw na jej remont, udato sie cel osiggngé — Gmina Wroctaw wsparta projekt
odbudowy barki kwotg odpowiadajgcg ok. 1/5 zapotrzebowania, umozliwiajgc wy-
miane poszycia dna jednostki, roboty antykorozyjne kadtuba i poktadu oraz inne, za-
bezpieczajgce i poprawiajgce jej stan techniczny. W zwigzku z coraz blizszymi
pracami majgcymi na celu przystosowanie jednostki do nowych funkcji — narodzita
sie potrzeba zebrania wzorcéw i realizacji z obszaru Europy i Swiata, ktére mogtyby
stanowi¢ szersze spektrum dla tego typu rewitalizacji, a liczymy, ze w roku 2015
prace bedziemy mogli kontynuowac, czerpigc z kolejnych dotac;ji.

Na terenie panstwa polskiego niewiele zachowato sie przedwojennych i zabytko-
wych jednostek srédlgdowych — wraz z kolejnymi etapami modernizacji drog wod-
nych, wygaszaniem popytu na ustugi transportu wodnego, celowg likwidacjg zeglugi
towarowej z pasjg godng lepszej sprawy likwidowano nie tylko porty, stocznie, ale
i tabor srédlgdowy. Ceng jest nie tylko pogarszajacy sie stan infrastruktury technicz-
nej rzek, zwtaszcza tej chronigcej nas przed powodziami, lecz rowniez zanikajgca
Swiadomosc¢ Polakéw, zwigzana z gospodarczym czerpaniem zrzek, szeroko pojetg
gospodarkg wodng, tradycji i dziedzictwa rzecznego. Cho¢ przez dziesieciolecia
transport rzeczny byt jedng z wazniejszych gatezi transportu — dzi$ wydaje sie by¢
wymazany ze zbiorowej pamigci mieszkancow nadrzecznych miast. Zjawisko to
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niepokoi i zmusza do refleksji, bezustanniego pytania — czy ochrona dziedzictwa
kultury technicznej stuzy¢é moze wspoétczesnym i co czynié, by przynosita pozgdane
spotecznie efekty?

Rewitalizacje dawnych jednostek srédlgdowych mozna policzy¢ na palcach jednej
reki, co sprawia, ze i na tym polu plasujemy sie na jednym z ostatnich miejsc
w Europie, gdzie w ciggu ostatnich 30 lat modna wrecz stata sie rewitalizacja barek
towarowych, o zainteresowaniu holownikami (rowniez parowymi) i innymi statkami
nie wspominajac.

Podejmujgc na Odrze wroctawskiej rewitalizacje zabytkowej barki, siegamy przeto
ku doswiadczeniom zagranicznym, takze tym nielicznym rodzimym, analizujgc roz-
wigzania ciekawe, ale i te ktére dalekie sg od naszych wyobrazen rewitalizacji
zabytkowych jednostek srédlgdowych. Trendy, wzorce i antywzorce — wszystko to
sktada sie na program odbudowy i naszej barki i przysposobienia jej do nowych
zadan. Potrzebe takiego spojrzenia podnies¢ nalezy tym bardziej, ze chcieliby$my
uzmystowi¢ wszystkim, ze dziatanie nasze, ratowania barki ma sens, ze ochrona
dziedzictwa kultury technicznej, aw przypadku barki z tym mamy do czynienia, stuzy
rozwojowi kultury technicznej Polakéw, a bez znaczgcego jej podniesienia, jej
poziom wcigz stanowi¢ bedzie istotng, aczkolwiek niedoceniang, bariere wzrostu
gospodarczego, spotecznego, kulturalnego kraju.

Na swiecie wyprodukowano miliony barek, od konca XIX w. jednostki w konstrukciji
mieszanej, a nastepnie juz w petni metalowej zastepowaty wczesniejsze, drewniane.
Stuzyty do transportu surowcow i innych débr, zyskaty zréznicowane ksztatty i gaba-
ryty, obok barek sptawnych czesto wyposazonych tez w ozaglowanie, pojawity sie
barki holowane, a w koncu barki motorowe i pchane. Czesto stanowity wtasnos¢
rodéw szyperskich, przez dziesieciolecia przechodac z ojca na syna. Byty nie tylko
domem, aleizrédtem utrzymania.

Starsze jednostki stopniowo zastepowane byly nowszymi. Nieliczne znalazty miej-
sce w muzeach zeglugi srdédlgdowej czy zainteresowanie rozwijajgcej sie turystyki
wodnej.

W Europie wycofywane z eksploatacji barki towarowe szybko znalazty uznanie
i ochrone, a to z uwagi na swg podatnos¢ na procesy rewitalizacji i adaptacji do
nowych funkcji. Ruch na rzecz ich ochrony szybko ogarngt Wielkg Brytanie,
Holandie, Niemcy i Francje, gdzie zegluga sroédlgdowa jest wcigz zywa, a jej tradycja
znaczgcadlatozsamosci narodowe;.

Gdy mowa o podejmowanych tam prébach przystosowania starych barek do nowych
funkcji to znajdziemy tutaj wiele propozycji. Czes¢ jednostek przyjeta zadania
domow mieszkalnych lub tylko rekreacyjnych, catorocznych lub sezonowych, czesé
petnirole luksusowych hoteli, inne przystosowane zostaty do funkcji restauracyjnych
czy muzealnych, znajdziemy tez barki — koscioty, barki — sklepy i pracownie artysty-
czne, bgdz barki w ktérych ulokowano biura niewielkich firm. W kazdym przypadku
wazny jest sposob, w jaki tgczono nowoczesnos¢ i wymogi zwigzane z przystoso-
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waniem jednostki do nowych zadan, z tradycjag, zastang formg i strukturg, w jaki
eksponuje sie dzieje tych obiektow. Jak sie okazuje, nie jest to zagadnienie istotne
dlawszystkich inwestoréw, co zostanie pokazane na konkretnych przyktadach. Spe-
cyfika materiatu sprawia, ze jego bibliografia ogranicza sie w duzej mierze do stron
internetowych oraz gtoséw prasowych wskazujgcych na konkretne realizacje, cza-
sami rowniez folderéw adresowanych do zainteresowanych turystykg wodng lub
atrakcyjnym spedzeniem czasu, przez rejs lub tylko wizyte na barce adaptowanej do
nowych zadan.

W rzedzie Barek utrzymanych i eksploatowanych w nowych dominujg barki przy-
stosowane do funkcji mieszkalnych. Moda na ich wtérne wykorzystanie w roli pty-
wajgcego domu siega lat 70. i 80. XX w., cho¢ jej narodziny wydajg sie by¢ natural-
nym elementem przeksztatceh gospodarki, w ktérej towarowa zegluga srédlgdowa
na wielu szlakach zostata stopniowo ograniczona. Barka towarowa byta zawsze
domem pracujgcej na niej zatogi. Szyperskie rodziny spedzaty na barkach dtugie
miesigce i lata. Zony szypréw gotowaty, na poktadach utrzymywaty mini-ogrodki,
hodowaty kury, kréliki, wyksztatcajgc osobliwe style zycia, na Odrze zywe po schytek
lat 50. XX w. Na statkach wychowywaty sie dzieci kapitanoéw i sternikéw, czasami
réwniez na statkach sie rodzity.

» Barki mieszkalne w dzielnicy Paddington
w Londynie (fot. W.Wrona— Gaj)

¢ Barki mieszkalne w Gorinhem w Holandii
(fot. S. Januszewski)

¢ Barkimieszkalne w Gorinhem w Holandii
(fot. S. Januszewski)
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W Wielkiej Brytanii czy w Holandii, w kulturze ktérych zegluga zajmowata znaczgce
miejsce przeksztatcanie barek na ptywajgce domy cieszyto sie zawsze ogromng po-
pularnoscig. Konstrukcja i gabaryty barek, ktérym te role przydawano, byty efektem
dostosowania jednostek ptywajgcych do warunkéw miejscowych, waskich szlakdw,
ztozonych z wielu kanatéw. Na gruncie niemieckim podobnych realizacji powstato
zdecydowanie mniej, co przynajmniej po czesci wigza¢ mozna z warunkami klima-
tycznymi i wiekszymi rozmiarami jednostek, przystosowanych gtéwnie do zeglugi
rzecznej szlakami wielkich rzek europejskich — Renu, taby, Odry. Nalezgcg do Mu-
zeum Odry FOMT ,Irena” ma blisko 200 m* powierzchni, za$ tzw. brytyjskie narrow-
boats jedynie ok 40 m? przyjazng programom adaptacji, takze ze wzgledéw finan-
sowych. W Amsterdamie, Hadze i w Londynie w wielu miejscach przycumowane sg,
wzdtuz kanatéw — barki mieszkalne, charakteryzujgce sie zywg kolorystyka.
W Wielkiej Brytanii jest ich ponad 30 000". Wsrod nich wiele jest zabytkowych,
przeszto 60-letnich jednostek. O ile we wnetrzach nawigzania do pierwotnej funkciji
zalezne sg od indywidualnego gustu wiasciciela, zzewnatrz czesto nawigzuje sie do
oryginalnej stylistyki, w tym petnych koloréw, wzoréw i form — tradycyjnych elemen-
tow wyposazenia, pokrytych malowidtami w stylu ludowym. Mowa tu o motywie réza-
nym i floralnym, ktéry wypetnia kazdg wolng przestrzen oraz o miniaturach koscio-
téw, domkoéw, pdl, chat, rzek i jezior, pojawiajgcych sie pomiedzy nimi. Catos¢ przy-
pomina dekoracje cyganskich wozéw i byta typowa dla spontanicznej sztuki zdob-
niczej angielskich barek kanaiowychz. We wnetrzach odrestaurowanych barek
pojawiajg sie czesto drewniane podtogi i okladziny Scienne, pozostawia sie tez cha-
rakterystyczne bulaje. Zuwagina przystosowanie do nowych funkcjizabudowywane
sg sanitariaty, zbiornikinawode, systemy grzewcze.

,»Ptywajacy jarmark” w Birmingham (zrodlo: Internet)

Wartowspomnieé przy tym o festiwalachijarmarkach, organizowanych przez stowa-
rzyszenia mieszkancow barek mieszkalnych. Stanowig one element promociji pro-
gramoéw rewitalizacji tych obiektéw, zapisujac je jeszcze silniej w krajobrazie i tkance

1 Materiaty Canal & River Trust: http://canalrivertrust.org.uk, dostep 12.08.2014
2 http://canalrivertrust.org.uk/news-and-views/features/canal-folk-art, dostep: 12.08.2014
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kulturowej. W Londynie popularnos¢ zyskaty coroczne festiwale w tzw. Matej
Wenecji — zakolu kanatu na skrzyzowaniu drog wodnych w dzielnicy Paddington,
w czasie ktorych caty akwedukt gesto zapetniony jest barkami z catej okolicy. Z kolei
w Birmingham organizowane sg jarmarki wzdtuz $ciezek holowniczych — gdzie to-
wary wyktadane sg na pokfadach barek. Sukces tego dziatania w 2014 r. zachecit
organizatoréw do jegorozszerzenianainne miastaAnini3.

Z zainteresowaniem ptywajgcymi domami wigze sie dobrze zorganizowana infra-
struktura szlakéw zeglownych, zapewniajgca w wielu miejscach ptatne punkty po-
boru energii elektrycznej, wody, zrzutu nieczystosci i Sciekoéw. Godne to podkresle-
nia o tyle, ze w Polsce takie ogdélnodostepne przytgcza w ogéle nie istniejg. We
Wroctawiu, styngcym z urozmaiconego i przeplatajgcego miasto wezta wodnego —
znajduja sie tylko dwa ogolnodostepne stanowiska cumownicze, z pachotami i przy-
tgczami (aczkolwiek niedostepnymi dla turystéow), lecz o poborze wody czy miejscu
sktadowania odpadéw — nie ma tu mowy. Brak tej infrastruktury skutecznie uniemo-
zliwia nie tylko zainteresowanie ptywajacymi domami, ale hamuje tez rozwéj turysty-
ki srodlgdowej, zczymtez na Odrze mamy do czynienia.

Dziesiatki wigkszych barek cumujg we Francji, Niemczech i Holandii. Sg to uzywane
gtéwnie sezonowo, bgdz wynajmowane na czas wakacji ptywajgce domy, z pieczoto-
wicie odrestaurowanymi kadtubami, z dodatkowymi tarasami nad dawnymi tadow-
niami. Czesto pokfady zapetniajg sie rowerami i kwiatami doniczkowymi. W Londy-
nie, ktérego dzielnice portowe, dokii kanaty sg przedmiotem rewitalizacji od przeszto
30 lat — nad Tamizg pojawiajg sie obok loftéw, budowanych np. w dokach $w.
Katarzyny — prywatne, zabytkowe jednostki, w tym dawne barki towarowe. Przysto-
sowane do funkcji mieszkalnych zwykle petnig role domoéw weekendowych.

Barka hotelowa Anjodi (zrodto: Internet)

W grupie barek, ktore zostaty zrewitalizowane w celu urzgdzenia w nich hoteli oraz
luksusowych apartamentéw — prym wiodg realizacje francuskie, zas wiekszos¢
zprzywracanych w tej formie do zycia barek powstata pod koniec XIXw. i na poczatku
XX w. We Francji turystyka kanatowa jest niezwykle popularna — kraj poprzecinany

3 http://canalrivertrust.org.uk/news-and-views/features/visit-a-floating-market-in-2014, dostep
12.08.2014
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Barka hotelowa St. Louise
(zrédto: Internet)

Whnetrze barki hotelowej Anjodi
(zrédto: Internet)

Barka hotelowa Scottish Highlander
(zrédto: Internet)

jest wieloma szlakami nawigacyjnymi, co stanowi podatny grunt dla wprowadzania
na nie kolejnych barek — hoteli. Wszystkie tgczg wnetrza nawigzujace stylem do wy-
stroju kajut statkdw morskich: dawne tadownie podzielono na mniejsze sypialnie i po-
koje, podtogi i sciany wyktadajgc drewnem. Z zewnatrz utrzymano ksztait kadtuba
i kolorystyke typowg dla tradycyjnej, czesto historie miejsca podkreslajg tez archi-
walne fotografie eksponowane w hotelowych kajutach. Sg to zwykle barki motorowe,
dysponujgce wiasnym napedem, umozliwiajgce réwniez uprawianie zeglugi, po
Loarze, Sekwanie czy Canale du Midi, Rodanie.

Jedng z takich jednostek, a ich historie sg rézne, jest barka — ,Luciole”, pochodzgca
z 1926 r. W roli hotelu od 1966 r. ptywa na kanale du Nivernais. Jedng z pierwszych
barek hotelowych we Francji jest ,Anjodi” — obecnie luksusowy apartamentowiec
z czterema sypialniami, odrestaurowany w latach 1982-1983, odswiezony w 1997
i ponownie w 2008 roku. Barka ta zostata zbudowana w Groningen w Holandii w roku
1929 r. i stuzyta do przewozu zboza. Jej imie stanowi skrét pierwszych liter imion
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trzech corek pierwszego wiasciciela — Anny, Joannay i Diany. ,Anjodi” spotka¢ moz-
na na Kanale Di Midi. Z kolei na kanale Burgundzkim stacjonuje ,La Belle Epoque” —
belgijska barka zbudowanaw 1930r., przewozgca niegdys drewno, odrestaurowana
w 1995r. Do 2004 r. natej samejdrodze wodnej cumowata barka ,Saint Louis” (swoje
imie wywodzgca od kréla Francji, Ludwika IX), zbudowanaw 1923 r. wAlphen aan de
Rijn w Holandii. Jednostka ta specjalizowata sie w przewozie ziaren i zwiréw rowniez
na krétkich odcinkach morskich i w takiej roli wystepowata do 1985 r., kiedy jako
barka pomocnicza zacumowataw porcie w Amsterdamie. W roku 1994 zostata sprze-
dana i przystosowana do nowej roli. Od 2004 r. jej nowy wtasciciel wynajmuje znaj-
dujgce sie na poktadach barki apartamenty na potudniu Francji, na kanale de
Garonne. Doskonale prezentuje sie z zewnatrz barka ,Tango” na Kanale Du Midi,
pochodzacaz 1931 r.— poktady nie ulegly znacznej modernizacji, dzieki czemu z zew-
natrz nic nie zdradza luksusowego wykonczenia apartamentéw zlokalizowanych
pod pokfadami.

Poza Francjg barki hotelowe mozna spotkac rowniez w Wenecji, Holandii i Anglii.
Jedna ze starszych: ,La Dolce Vita”, wodowana w roku 1897 w Groningen w Holandii
stuzgca do przewozu towardéw portowych — byta poczatkowo jednostkg zaglowsg.
Pierwszy silnik zamontowano w niej w latach 50., nastepnie 60. XX w. Kilkakrotnie
przechodzita metamorfozy, przystosowujgce jg do odpowiedniego asortymentu tran-

Jednostka hotelowa Magna Carta oraz apartament w zaadoptowanej tadowni
Magny Carty (zrodlo: Internet)
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Schemat barki Magny Carty (zrédto: Internet)



146 Wioletta Wrona-Gaj

sportowanych nig towaréw. Pojawiata sie na wodach francuskich, skandynawskich
i wtoskich. W roku 1988 zostata nabyta przez Giampaolo Frisoi w dwa lata p6zniej, po
kompleksowej restauracji — rozpoczeta nowg stuzbe pomiedzy wysepkami Wenecji,
gdzie mozna jg spotkac po dzis dzien. Wyposazona w trzy apartamenty, moze gosci¢
sze$¢osob oraz trzech cztonkow zatogi.

Sposrdd jednostek angielskich warto wspomnie¢ o holenderskiej barce towarowej
z roku 1936, ktéra przez 65 lat pracowata dla tej samej rodziny. Sprzedana zostata,
poniewaz nie byta wystarczajgco duza, by sprosta¢ wymogom zeglugi towarowej.
W latach 2001-2002 wtasciciele przeksztatcilii dostosowali jej wnetrza do nowej roli,
zachowujgc oryginalne imie statku — ,Magna Carta”. Wyposazona w 4 sypialnie,
przygotowana dla 8 go$ci, zegluje po Tamizie. Z kolei w Szkocji spotka¢ mozna
holenderskg barke ,Scottish Highlander” — ptywajgca pomiedzy Inverness i Fort
William.

Krakowska barka Basia (zrodto: Internet)

Na gruncie polskim pojawienie sie dawnych barek w roli hoteli wydaje sie by¢ dosko-
natym pomystem, jednak jak dtugo nie bedzie mozliwosci swobodnego poruszania
sie po naszych rzekach, jak dtugo pozbawione bedg odpowiedniej infrastruktury
zeglugowej, czyli odpowiednich stanowisk i przytaczy im towarzyszgcych w wiek-
szych i mniejszych miejscowo$ciach — tak dlugo pomyst ten pozostanie wizja.
W Krakowie znajdujemy dzisiaj hotel na barce ,Basia”, ktérego wnetrza moznaby
rownie dobrze pomyli¢ z wnetrzem pensjonatu w srodku miasta, jednak jednostka ta
na state cumuje przy Starym Miescie. W Europie ideg barek — hoteli jest zas mozli-
wosc ich poruszania sie. W ostatnich 10 latach zaobserwowac za to mozna wzrasta-
jaca liczbe restauracji nadrzecznych w Polsce, czesto lokalizowanych na dawnych
barkach — te w Holandii, Anglii czy w Rosji stanowig czesto staty wyréznik nadrzecz-
nego, czy kanatowego krajobrazu.

Doskonatym przyktadem pozostaje w Polsce drugie zycie ,Alriny” — holenderskiej
barki, wodowanej w 1889 r. w stoczni J.&K. Smit te Alblassardam na zamoéwienie
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Krakowska barka Alrina
(zrédto: Internet)

v, s b

Jedna z dawnych tadowni barki Alriny
(zrédto: Internet)

Whnetrza oraz fragment wyposazenia
Alriny (zrédto: Internet)

Gerardusa Petrusa van der Wielena. Jednostka o dtugosci 54 m i silnikiem z roku
1955 (osmiocylindrowa jednostka Deutz) stuzyta do przewozu towardw, ptywajac
m.in. na Renie. W roku 1970 zostaje ochrzczona przez nowego wtasciciela — Alberta
Korstena, od ktérego w roku 2003 zostaje odkupiona przez Pathway Spirit in
Business. Przez blisko rok barka transportowana byta do Krakowa, gdzie nastepnie
w porcie miejskimroczpoczeto jej prace modernizacyjne. Obecnie cumuje przy Ktad-
ce Bernatce, tgczacej Kazimierz z Podgérzem w Krakowie, zas w jej wnetrzach,
w obrebie dawnych tadowni urzgdzono sale restauracyjne, barowe i bankietowe.
»Alrina” stanowi pozytywny przyktad przystosowania barki do nowej roli za sprawg
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doskonale zrealizowanego projektu odbudowy, uwzgledniajgcego dawny charakter
whnetrz, wyrazajgcy sie rowniez w zastosowanym materiale —na scianach wewnetrz-
nych eksponowane sg nitowane, metalowe Sciany, w przejs$cia miedzy tadowniami
wstawiono drzwi okretowe, podkreslajgce zwigzek miejsca z zeglugg (cho¢ podob-
nym drzwi okretowych nigdy na barkach nie montowano), wyeksponowano dwu-
spadowe, metalowe faliste ferdeki kryjgce tadownie, podtogi wytozono drewnianymi
deskami, podobnie jak czes¢ scian dziatowych, zas wyposazenie catosci zaaran-
zowano w stylu nawigzujgcym do marynarskiego w sposob stonowany i przemysla-
ny. Przy wejsciu gtéwnym jedng ze Scian zdobig ponadto fotografie barki z réznych
okresow, zas elementem promoc;ji restauraciji jest jej historia, bogato eksponowana
na oficjalnej stronie internetowejA. Barke restauracyjng przycumowano réwniez
w Warszawie. Nadano jej nazwe ,Sen nocy letniej”. Ale inaczej niz w Krakowie, jest
to jednak dawna pasazerska jednostka ptywajgca, nie zas barka. Réwniez w tym
przypadku mozna jednak méwic tylko o przystosowaniu do nowej funkcji, bez przy-
wigzania uwagido struktury i materiatow pierwotnych.

Barki restauracyjne pojawity sie tez w obrebie Historischer Hafen w Berlinie i w cen-
trach innych nadrzecznych/ nadkanatowych miast w Holandii, czy we Francji. Czes$¢
jednak zrewitalizowano tylko po czesci w poszanowaniu dla pierwotnej struktury i ma-
teriatéw, z zewnetrznymi tarasami i niedostepnymi dla klientéw wnetrzami. Mowa tu
gtéwnie o mniejszych jednostkach, czesto lokalizowanych przy $luzach, na stop-
niachwodnych.

Sklep spozywczy na barce w Le Somail, we Francji,
fot. S. Januszewski

Zdarzajg sie tez barki sklepy — szczegdlnie we Francji, na szlakach zeglugowych (np.
w Le Somail na Kanale du Midi), ktére przyciggajg klientele korzystajgcg z drog
wodnych bgdz specerujgcg po dawnych $ciazkach holowniczych, zafrapowang brytg
i kolorytem jednostki.

4 Wiecej na temat historii barki na oficjalnej stronie restauracji: http://www.barkakrakow.pl/, dostep
12.08.2014
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Barka na Wisle w Warszawie (zrodto: Internet)

W ostatnich kilku latach Wista w Warszawie przezywa swdj renesans, miasto na
nowo odkrywa rzeke, nad ktérg zostato zatozone. Wraz z modernizacjg nadbrzezy,
bogatymi w dtugie promenady, pojawiajg sie przy nich ptywajace hotele i restauracje,
cumowane w okolicach Mostu Poniatowskiego. Ani jeden spo$rdd nich nie powstat
na zabytkowej barce, czy innej jednostce ptywajgcej, poza restauracjg ,Atlanta”.
Wida¢ inwestorzy poszukujg bardziej deesignerskich rozwigzanh, ktére nie tgczg sie
w ich projektach ze starszg materig. Warto jednak wspomnie¢ o tym zjawisku i tren-
dzie, ograniczonym w duzej mierze do sezonu letniego (wiekszo$¢ punktéow usytuo-
wana jest na pontonach, zmodyfikowanych promach, sg to przestrzenie otwarte),
jako ze z roku narok funkcja baru i restauracji, czy klubu nocnego tgczy sie tu z dzia-
talnoscig kulturalng — na ,Barce” (ktéra jest de facto pontonem) organizowane sg
wieczory filmowe przedstawiajgce Wiste w dawnej kinematografii, prowadzone
dancingi dla starszego pokolenia (w ramach wspétpracy z organizacjami trzeciego
sektora) iinne dziatania spoteczne. Z kolei na barce ,Sen Pszczoty” — organizowane
sg przedstawienia teatralne i dziatania kulturalne Fundacji XIX Dzielnicy. Podobne
pontonowe puby i bary zlokalizowano nad Odra, przy Wyspie Stodowej we Wrocta-
wiu, jednak miejsca te nie posiadajg zadnej innej funkcji, poza komercyjng. Miejsca
potozone nad Wistg stuzg tymczasem réwniez mieszkancom, swa dziatalno$¢ opie-
rajg na wspotdziataniu z lokalnymi stowarzyszeniami i fundacjami, pokazujac, ze
funkcjonowanie i zycie ,barek” to réwniez zycie spotecznosci oraz historia i tradycje
rzeczne. Podobne dziatania wydajg sie by¢ jeszcze bardziej adekwatnym uzupet-
nieniem nowych funkcji barek zabytkowych, stacjonujgcych nad réznymirzekami.

Najbardziejrozwinietg forma nawigzania do tradycjii historii sg barki—muzeaicentra
kultury. W Europie, obok barek mieszkalnych — jest to najwieksza grupa realizacji.
We Wioszech, Wielkiej Brytanii, Holandii popularne sg muzea zeglugi i nhawigacji
z wyraznym podziatem na ekspozycje tradycyjna, zlokalizowang w nowym, bgdz za-
bytkowym, czesto portowym budynku oraz na ekspozycje z udziatem autentycznych
zabytkow, przycumowanych w basenie portowym, czasami specjalnie na potrzeby
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National Waterway Museum, hrabstwo National Waterway Museum z widocznymi
Cheshire —narrowboats (zrodlo: Internet) jednostkami w zlym stanie technicznym
National Waterway Museum (zrodto:

Internet)

muzeum powstatym. W ten sposoéb funkcjonuje Museo della Marineria Cesenatico,
Museo della Barca Lariana oraz National Waterways Museum Gloucester i Ellesme-
re Museum Port. W tym ostatnim eksponowane sg réwniez dawne barki towarowe,
z tym, ze ich wnetrza pozostaty surowe, a tadownie puste — ukazujgc ich oryginalny
charakter i stan”. Miejsce to rownoczesnie obrazuje, jak ciezko jest utrzymac duze
jednostki muzealne — muzeum dofinansowane jest przez Brytyjski Zarzad Drég
Wodnych, jednak pieniedzy na konserwacje i renowacje wielu zabytkéw wcigz bra-
kuje, wskutek czego kilka lat temu zwiedzajgcy mogli zobaczy¢ w obrebie dawnego
portu i stoczni jednostki czesciowo stojgce w wodzie, czy utrzymywane tylko za
sprawg pomp mechanicznych. Ich katastrofalnego stanu, grozgcego natychmiasto-
wym zatonieciem — nie mozna byto niezauwazy¢. Wskutek ozywionej dyskusji spo-
tecznejzwiekszono dofinansowanie placéwki, jednak niebezpieczenstwo nie zosta-
nie zazegnane, dopéty, dopoki wiekszos¢ zastuzonych jednostek nie zostanie wy-
remontowana.

Lepszy status materialny posiadajg liczne muzeu zeglugi srédlgdowej w Rotterda-
mie. Zegluga $rodlgdowa jest bardzo waznym elementem kultury Holendréw, co
uwypukla 5 (!) portéw i przystani zapetnionych zabytkowymi jednostkami, w tym
barkami, odrestaurowanych i przystosowanych do roli statkéw muzealnych — czesto
0 surowym, pierwotnym, pozbawionym dodatkowych artefaktéw wnetrzu. Mowa tu
0 nabrzezu Oude haven wraz ze starym portem, Maririen Buitenmuseum (prze-
strzenne muzeum morskie) czy Maritiem Museum Prins Hendrik, Delfshaven
i Voorhaven.

Rodzajem przestrzennego muzeum jest takze Historischer Hafen w Berlinie — wynik
staran powotanego w roku 1990 do zycia stowarzyszenia ,Berlin — Brandenburg

5 http://canalrivertrust.org.uk/gloucester-waterways-museum, dostep 12.08.2014
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Jedno z nabrzezy w Rotterdamie (fot. S. Januszewski)

Fragment kolekcji Maritiem Buitenmuseum w Rotterdamie
(zrodto: Internet)

Verein”, ktérego cztonkowie za punkt honoru obrali sobie ekspozycje dziedzictwa
nadrzecznego Berlina, poprzez utrzymanie zabytkowego portu miejskiego oraz re-
nowacje, konserwacje i eksploatacje zabytkowych barek, spotkanie z ktérymi najle-
piej odda¢ moze warunki zycia i pracy zatdg, zwrécié¢ spoteczng uwage kulturowy
i spoteczny fenomen zeglugi. Wizytéwka portu historycznego jest holownik parowy
»LAndreas” oraz barka ,Renate-Angelika”, ktéra przystosowana zostata do roli mu-
zealno —wystawienniczych. Ta dtuga na 46 m jednostka powstata w Berlinie w 1910
roku. Dzisiaj prezentowana jest na niej stata ekspozycja historii portu oraz znajduja-
cych sie w jego obrebie statkéw. Pod poktadem odbywajg sie spotkania srodowisk
zeglarskich, czasowe wystawy. Podtogi i $ciany wytozono deskami drewnianymi, na
Scianach umieszczono plansze z fotografiami. Cato$¢ przeplatajg gabloty z modela-
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Historishen Hafen w Berlinie Whngetrze barki Renate-Angelika
(zrodto: Internet) w Berlinie (fot. S. Januszewski)

Ekspozycja na barce Franz Christian, Niemcy (fot. S. Januszewski)

mi statkow, starymi grafikami i dokumentami oraz artefaktami zeglarskimi, a zwie-
dzajacy poruszajg sie pomiedzy eksponowanymi w tadowni wciagarkami, kabesta-
nami, taczkami, workami towardow etc.

Na catym Swiecie w funkcji muzealnej dominujg podobne do ,Renate-Angeliki” barki,
ktérych puste tadownie zamieniono na przestrzenie wystawiennicze, petne grafik,
dokumentéw, modeli i urzgdzen nawigacyjnych. Niektore, tak jak ,WWoonbootmuse-
um” — barka zacumowana w Amsterdamie przed domem nr 296 — zaprasza zwie-
dzajgcych do zwiedzania, przyczym sama jednostka posiada zaréwno strefe memo-
ratywna, jak tez petnifunkcje mieszkalne.

W Henrichenburgu w barce ,Franz Christian”, nalezgcejod pokolen do jednej rodziny
szypréw, wiasciciele urzgdzili muzeum obiektu, petne zdje¢, pamigtek rodzinnych
i elementéw wyposazenia. W Anglii mozna zwiedzaé¢ wiele barek, w ktérych wne-
trzach urzgdzono proste, skromne wystawy. Sg to zaréwno jednostki londynskie, jak
tez zwigzane z hrabstwami catego kraju. Wsréd nich mozna wymienic¢ Dolphin Yard —
obszar dawnej cegielni potozonej nad Tamiza, w ktérej cumuje ,Cambria” —najdiuzej
pracujgcaze wszystkich barek towarowych znapedem zaglowym.
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Barka Cambria (zrodto: Internet) Waterfront Museum, Nowy Jork
(zrédto: Internet)

W Nowym Jorku znajduje sie muzeum jednego obiektu — Waterfront Museum, po-
Swiecone historii i wadze nowojorskich nabrzezy portowych i zegludze na obszarze
portu, zatozone przez kapitana Davida Sharpsa w 1986 r. Catg ekspozycja zlokali-
zowano na barce, ktéra powstata w roku 1914. Obecnie jednostka cumuje w doku
Red Hook na Brooklynie. Jest to prosta, drewniana barka, wybudowana w konstrukcji
klepkowej. Wnetrze stanowi prosta, klasyczna wystawa na temat historii portéw
Nowego Jorku, jednak to, z czego miejsce jest znane — to liczne akcje spoteczne,
promujgce dziedzictwo nadbrzezne, realizowane z udziatem lokalnej spotecznosci.

Przywotane barki tgczy fakt, ze utrzymywane sg przez stowarzyszenia bgdz osoby
prywatne —pasjonatéw, czesto z ograniczonymi funduszami, co tez skutkuje uprosz-
czonymi ekspozycjami, zaprojektowanymi w sposéb estetyczny, lecz oszczedny.
W kazdej z tych realizacji najwazniejszg jest opowies¢ o samej jednostce i przywré-
cenie jej do stanu pierwotnego. We wnetrzach detale wykraczajgce poza oryginalng
forme ograniczone sg do minimum, zawsze nawigzujgc do stylistyki marynarskie;.

W Polsce dwa lata temu narodzit sie pomyst stworzenia osrodka kulturalnego na
barce blizniaczce ,Ireny” — ,Lemarze”, ktérg — za rekomendacjg Fundacji Otwartego
Muzeum Techniki zakupito miasto Bydgoszcz, stusznie biorgc pod uwage zwigzek
barki z miastem i pragna takze droga rewitalizacji barki przypominaé dtugg historie
zwigzang z zeglugg srodladowa miasta. ,Lemara” nazwe swg zawdziecza kombi-
nacji imion rodzicow pierwszego wiasciciela (Leon i Maria) — Adolfa Schidta
z Bydgoszczy, szypra, posiadajgcego podéwczas juz dwie starsze barki. Podobnie
jaki ,lrena” wodowana w 1936 roku, eksploatowana byta na Brdzie, Noteci, Warcie
i Odrze. Po niezwykle kosztownej modernizacji barke udostepniono zwiedzaja-
cym w czerwcu 2014 roku, prezentujgc na jej poktadach wystawe fotografii, odwo-
tujgcych ku dziejom zeglugi bydgoskiej w czasach swietnosci ,Lemary” oraz zycia
i pracy zatdg i rodzin szyperskich. Zarzgd obiektu powierzono Miejskiemu Cen-
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Barka Lemara w Bydgoszczy
(zrodto: Internet)

Ekspozycja barki Lemary
(zrodto: Internet)

trum Kultury w Bydgoszczy, ktére planuje prowadzenie na poktadzie jednostki sze-
regu dziatan kulturalno-oswiatowych, w tym przedstawien i widowisk teatralnych
i muzycznych, nawigzujgcych do tradycji zeglarskich.

Sama modernizacja ,Lemary” pochtoneta ogromne fundusze, czego efektem sg
whnetrza pozbawione pierwotnego charakteru — poza bulajami ciezko zauwazy¢ tu
dawng strukture — gtéwne z powodu docieplenia scian w catosci zakrywajgcego
stalowe, nitowane poszycie burt, wprowadzenia poditdg i stolarki drzwiowej oraz
schodni dalekich od oryginalnych wzorcow, w koncu oswietlenia wtasciwego lgdo-
wemu biuru. Wspéiczesna barka z prostym poktadem otoczonym masywnym relin-
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giem wprowadzonym nad fadowniami, nie do kohca koresponduje z historyczna,
cho¢ odbudowano jg, paradoksalnie, w celu promowania historii. Jej wnetrza pozo-
stajg w razgcym kontrascie z przedstawionymi wczes$niej tadowniami takimi ,jak
przestrzen berlinskiej ,Renate-Angeliki”—oszczednej, lecz blizszej oryginatowi.

Poza wyzej przywotanymi przyktadami znajdujemy jeszcze wiele innych, wpro-
wadzajgcych na barki nowe funkcje, przyktady rewitalizacji niestandardowych.
W Amsterdamie i Rotterdamie modne stajg sie pracownie i mate biura zlokalizowa-
ne pod poktadami statkow $rédlgdowych. W Londynie, proporcjonalnie do liczby
modernizowanych jednostek — rozszerza sie wachlarz mozliwosci. W dokach sw.
Katarzyny stacjonuje St. Peters Church, zaprojektowany w tadowniach jednej z ba-
rek, zas nawodach Tamizy spotkaé mozna ,Lady Daphne” —barke zaglowg z 1923 .,
wraz z odrestaurowanymi wnetrzami gotowg do wynajecia — wtasciciel obiektu
proponuje zaréwno rejsy wycieczkowe dla grup zorganizowanych, organizacje na
poktadach Bozego Narodzenia, uczestnictwo w fotograficznym sahari, w czasie
polowania poza Londynem, czy udziat czynny i bierny w wyscigach oraz regatach
w Cowes dla chetnych grupe. Atutem ,Lady Daphne” jest takze restauracja obiektu,
utrzymujgca jej wyglad zewnetrzny bliski oryginalnemu, zas tradycyjnie, wnetrzom
nadajgca charakter marynarski, znany z kajut statkéw morskich.

Barki, ze wzgledu na swe przestronne tadownie, wydajg sie by¢ idealnym miejscem
dlawielu innych nowych funkciji: sprawdzityby sie jako inkubatory przedsiebiorczosci
oraz siedziby organizacji pozarzgdowych, promujgcych dziatania oparte o spotecz-
nos¢ lokalng oraz kulturowe, mogtyby spetnia¢ w petnirekreacyjne funkcje przy przy-
staniach rzecznych, czes¢ ich wnetrz po wytozeniu szklem hartowanym mogtaby
staCsie basenemrzecznym, etc.

6 http://www.lady-daphne.co.uk/, dostep 12.08.2014
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Lady Daphne — wnetrza (zrodto: Internet)
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Zabytkowych barek jest w Europie coraz mniej, jednak czes¢, w bardzo ztym stanie,
czeka na chwile zeztomowania. Tymczasem, szczegolnie w Polsce, mozna zauwa-
zyé rosngce zainteresowanie inwestoréw nowymi obiektami cumowanymi przy rze-
ce, przy czym inwestorszy ci nie sg zainteresowani rewitalizacjg zabytkowych stat-
kéw, a te zawsze wymagajg gruntownych remontéw. We Wroctawiu, Krakowie czy
w Warszawie pojawia sie zatem moda na budowe pseudobarek restauracyjnych.
Mowa tu m.in. o Barce Tumskiej zabudowanej w nurcie Odry Srédmiejskiej, tuz przy
Ostrowie Tumskim we Wroctawiu, nie bedgcej nawet jednostkg ptywajaca, gdyz
obiekt ten usytuowano przy dwéch wysokich betonowych dalbach wbitych w dno
Odry, czy o barce ,,Auguscie”, cumowanej tuz za ,Alring” w Krakowie. Jednostki te
pozbawione waloréw estetycznych, czesto przypominajg uproszczong wersje hali
przemystowej z prefabrykatow, bgdz luksusowe jachty w wersji maxi, nie wpisujg sie
w krajobraz kulturowy historycznych miejsc, w ktérych sg komercyjnie eksploa-
towane. Zjawisko to niepokoi tym bardziej, ze zwigzane jest z brakiem §wiadomo$ci
wagidziedzictwa nadrzecznego.

Kazda rewitalizacja pozbawiona czynnika spotecznego rewitalizacjg nie jest —
przedstawione wyzej modernizacje, ktére daty barkom nowe zycie, posiadaty mniej
lub bardziej zakorzeniony pierwiastek spoteczny. Nieodzownym elementem, silnie
taczacym je z przesztoscig, jest odpowiednie uksztattowanie wnetrz — zawsze blis-
kich stylistyce zeglarskiej, z elementami drewnianymi, z ukazaniem fragmentow
pierwotnej konstrukgji, takiej jak nity na stalowym poszyciu, przy wydobyciu ikono-
grafii obiektu. Jak wida¢ na przyktadzie ,Lemary” — czasem nie warto inwestowac
pieniedzy na uczynienie z wnetrza zabytku przeciethego pomieszczenia, obcego
tradyciji. Oczywiscie funkcjonalno$é rowniez pozostaje czynnikiem istotnym, jednak
proporcja miedzy nowoczesnoscig, a tradycjg powinna by¢ wywazona, jak w przy-
padku poktaddw i wnetrz barek — hoteli, z dodatkowymi tarasami i przestrzenig na
rowery poza oryginalnymi ferdekami, badz tylko w czesci ich wystepowania. Co
wiecej, wydaje sig, ze istotnym jest tgczenie kilku funkcji w jednym miejscu: np.
w wielu jednostkach muzealnych brakuje mozliwosci prowadzenia dziatan spo-
tecznych, w oparciu o lokalng spotecznos$¢ oraz przedsiewzie¢ kulturalnych i tea-
tralnych. Zawodzitez promocja—informacje o wiekszosci ztych miejsc sg skgpeinie-
aktualizowane na biezgco, wiele w ogdle nie posiada odrebnych stron interne-
towych.

Barka ,Irena”, bedgca elementem Muzeum Odry Fundacji Otwartego Muzeum Tech-
niki zamierza tgczyé role Centrum Interpretaciji Dziedzictwa Odrzanskiego, z dziatal-
noscig konferencyjna, spoteczng i muzealno-wystawienniczg, z centrum spotkan
weterandw zeglugi i rolg sceny przedstawien teatralnych, spotkah muzycznych czy
oparcia lekcji muzealnych adresowanych do dzieci i mtodziezy. Przyktadamy wage,
by jej rewitalizacja odbyta sie w zgodzie z pierwotng formg i strukturg oraz odpo-
wiednig formg promocji. Ten ostatni czynnik wydaje sie mie¢ ogromne znaczenie
w przypadku wszystkich polskich rewitalizacji jednostek ptywajgcych, gdzie wcigz
dziedzictwo rzeczne jest traktowane marginalnie bgdz kompletnie niezauwazane,
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nie funkcjonuje w swiadomosci inwestorow. By¢ moze droga ku temu jest drogg
przez meke. Prowadzi zapewne przez kolejne realizacje, bezustanng ich krytyke.
Tylko to moze w kohcu przynies¢ efekty spetniajgce oczekiwania trafniej rozwigzu-
jace gordyjski wezet, jakim jest pogodzenie programu uzytkowego barki z pro-
gramem konserwacji i utrzymania zabytku, jego materii i formy oryginalnej, a w kaz-
dym razie istotnych sktadnikow zabytku. Moze dziatanie to obudzi kolejne, nieliczne
juzbarkiiholowniki, jednostkitechniczne, pasazerskie —daim nowe zycie.
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Sylwester Roszak
Muzeum Techniki Rolniczej i Gospodarstwa Wiejskiego w Redczu Krukowym

Ciagnik Ursus C-45

The agricultural tractor Ursus C-45

Artykut przypomina histori¢ powstania ciggnika rolniczego Ursus C-45, pierwszego, seryjnie
produkowane w Polsce po II wojnie §wiatowej. Dwa jego egzemplarze, pochodzace z pocz. lat
50. XX w. znalazty miejsce w zbiorach Muzeum Techniki Rolniczej i Gospodarstwa Wiejskiego
w Redczu Krukowym. Przywotano jego charakterystyki techniczne, przypomniano zastoso-
wania.

Article describes history of the agricultural tractor Ursus C-45, the first mass-produced in
Poland after World War II. Two of examples from the beginning of 50. have found a place in the
Museum of Agricultural Technology at Redcz Krukowy. Author also recalled its technical
characteristics, use and application.

Wsrdd wielu setek zabytkow techniki znajdujgcych sie w Muzeum Techniki Rolniczej
i Gospodarstwa Wiejskiegow Redczu Krukowym uwage przykuwa kolekcja zabytko-
wych traktoréw. Ws$rdd eksponatéow znalezé mozna m.in. ciggnik ,Fahr” D130AH
z 1957 roku, ciggnik ,Steyr” 180 A z 1949 roku, ciggnik ,SAM” z 1959 roku, a takze
Zetor 25K, tzw. ,Bocian” z 1957 roku. Jednak najciekawszymi elementami kolekcji,
sg ciggniki rolnicze Ursus C-45. Muzeum moze poszczyci¢ sie dwoma egzempla-
rzamitego modelu. Po jednym na kotach zelaznych i ogumionych. Nalezy zauwazy¢,
ze pierwszy z nich jest wkasnosciag rodziny Borkowskich od 1962 roku. Jako ciekawo-
stke, mozna podag¢, ze woéwczas stanowit nie lada atrakcje, gdyz wszystkie traktory
w okolicy (obreb kilku wsi sgsiadujgcych z Redczem Krukowym), mozna byto poli-
czy¢napalcachoburak.

Po Ilwojnie Swiatowej polski przemyst bytw optakanym stanie. Zniszczenia wojenne,
atakze pdzniejsze grabieze dokonane przez wojska radzieckie, doprowadzity go do
kompletnej ruiny. W réwnie tragicznym potozeniu znajdowato si¢ takze rolnictwo,
ktére dodatkowo borykato sie jeszcze z zaniedbaniami z okresu przedwojennego.
Sprawy gospodarkirolnej nalezaty do najbardziej naglgcych, bowiem od wydajnosci
wsi zalezato tempo odbudowy kraju. Poza tym sukcesy w tej gatezi gospodarki daty
sie tatwo wykorzysta¢ w oficjalnej komunistycznej propagandzie — ,odwieczny”
sojusz chtopsko-robotniczy.

Mniej wiecej w takich okolicznosciach wtadze Polski ludowej podjety decyzje o pra-
cach nad pierwszym, po Il wojnie swiatowej, polskim ciggnikiem rolniczym. Pod
koniec 1945 roku zespdt konstruktoréw Politechniki Warszawskiej pod kierunkiem
profesora Edwarda Habicha opracowat dokumentacje ciggnika Ursus C-45. Ich pro-



160 Sylwester Roszak

”Q » . » S ee
S rnd, " i ¢ = AR S - N

Ciagnik Ursus C-45 (wersja na zelaznych kotach) znajdujacy si¢ na terenie
Muzeum Techniki Rolniczej i Gospodarstwa Wiejskiego w Redczu Krukowym,
fot. Waldemar Tobolski

jekt, ze wzgledu na odgérne naciski, aby jak najszybciej rozpoczgé masowg produk-
cje, oparty byt na konstrukcji niemieckiego ciggnika Lanz-Bulldog prawdopodobnie
typ HR-9 — model z 1936 roku lub bardziej prawdopodobnie Acker model z 1940-
1943. Jedng z przyczyn zdecydowania si¢ na taki krok byt fakt, iz po wojnie, Niemcy
W opuszczanych przez siebie gospodarstwach pozostawiali ogromng ilos¢ sprzetu
rolniczego, w tym takze i traktoréw. Ponadto wielkimi zaletami niemieckich
konstrukcji byta stosunkowo duza moc przy prostej budowie i obstudze. Po zwy-
miarowaniu niemieckiego pierwowzoru przystgpiono do wykonania dokumentacji
technicznej. Prace nad prototypem ciggnika pod oznaczeniem LB-45 rozpoczeto na
przetomie lutegoi marca 1947 roku. Pierwszy ciggnik tego typu zjechat z tasmy mon-
tazowejw 1947 roku wprost na defilade 1-Majowag w Warszawie. Byt to, zgodnie z hu-
czng propaganda—,darrobotnikaiinzyniera na 1-go Maja dla brata chtopa”. Produk-
cje seryjng ciggnikow, juz pod oznaczeniem C-45, uruchomiono we wrzesniu 1947
roku. Do konca tego roku zbudowano 130 sztuk, w | kwartale 1948 roku — 227, aw
kwietniu 1948 roku — 103 egzemplarze. Na poczatku lat piecdziesigtych XX wieku
produkowano po kilka tysiecy egzemplarzy rocznie.

Do napedu Ursusa C-45 zastosowany zostat jednocylindrowy, dwusuwowy silnik
Srednioprezny z ttoczkowg pompa wtryskowg typu C-45 o pojemnosci skokowej
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10 300 cm’ i mocy maksymalnej 33 kW
(45 KM), zblokowany z 3-biegowg skrzy-
nig biegdéw, chtodzony ciecza. Sprzegto
dwutarczowe, suche. Cylinder umiesz-
czony byt poziomo. Uruchamianie silnika
odbywato sie przez podgrzewanie znaj-
dujacej sie z przodu kadtuba gruszki za-
rowej reczng lampg lutowniczg. Po pod-
grzaniu nalezato wyjg¢ koto kierownicy
wraz z kolumng i osadzi¢, na wale korbo-
wym (z boku ciggnika). Nastepnie, przez
pokrecenie za koto kierownicy, mozna
byto uruchomi¢ silnik.

Schemat przedstawiajacy sposob
uruchamiania ciggnika C-45

Bardzo czesto zdarzato sie, ze silnik odbit w niewtasciwg strone, wéwczas nalezato
wygasic prace ciggnika i powtérnie obréci¢ watem korbowym za pomocag kierownicy.
Jak wida¢, uruchomienie ciggnika byto sprawg dos¢ trudng, wymagajaca spore;j sity
fizycznej i przede wszystkim wprawy. Jej brak mogt skonczyé sie znacznymi uszko-
dzeniami ciata. Ciggnik ten produkowany byt poczatkowo tylko na kotach stalowych,
pozniejna ogumionych. W trakcie produkcji poddawany byt stopniowej modernizaciji.

Danetechniczne:

Typ silnika—C-45

Rodzaj silnika — dwusuwowy, $rednioprezny, jedno-
cylindrowy, chfodzony cieczg

Pojemnos¢ silnika— 10 300 cm?®
Moc znamionowa — 33 kW (45 KM) przy 650 obr/min

Liczba obr/min przy normalnym obciazeniu ~ —630
Najmniejsza liczba obr/min
podczas pracy luzem -350

Uktad cylindra — poziomy

Stopien sprezania — 4,75 (stosunek objetosci powie-
trza w cylindrze silnika na koricu suwu ssania do ob-
jetosci powietrza na koncu suwu sprezania)

Srednica cylindra—225mm

Skok tloka — 260 mm

Paliwo zasadnicze — ciezkie oleje naftowe (olej
gazowy itp.)

Jednostkowe zuzycie paliwa przy normalnym obcig-
zeniu—280 g/KM/godz

Sprzegto —dwutarczowe, suche

Filtr powietrza
- suchy
- mokry

— wersja z kotami zelaznymi
— wersja z kotami ogumionymi
Skrzynia biegéw — trzybiegowa z przyspieszaczem
(wersja z kotami ogumionymi)
Liczba biegdéw do jazdy w przéd:
-3 — wersja z kotami zelaznymi
- 6 — wersja z kotami ogumionymi

Liczba biegéw wstecznych:
-1 — wersja z kotami zelaznymi
-2 — wersja z kotami ogumionymi
Predkos¢jazdy:
- 3,5-6,2km/h (wersja z kotami zelaznymi),
| bieg-3,5;
Il bieg—4,7,;
Il bieg-6,2;
wsteczny —4,4 km/h
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- 3,3-16,7 km/h (wersja z kotami ogumionymi), - rozstawkotprzednich — 1370; 1420 mm
| bieg—3,3; - rozstaw koéttylnych —1370; 1505 mm
Il bieg—4,4; - przes$witw najnizszym punkcie podwozia — 330
Il bieg-5,8; lub 220 mm
v b!eg —94; Wysokos$¢ osadzenia zaczepow:
\Y b!eg -12,6; - hakpociggowy - 870/800/675;820/750/625
VI bieg—16,7; - zaczeprolniczy —440;385

wsteczny — 4,1 km/h; L L .
wsteczny przyspieszony — 11,9 km/h Najmniejszy promien skretu —4,4;4,5m
Obcigzenie osi w gotowosci do pracy ciggnika: kota

Sitauciggu: )
stalowe; ogumione:

- 1750kg (wersja z kotamizelaznymi)

- 2200kg (wersja z kotami ogumionymi) - 08 frlzednia - ;:2338 ;‘2128 ::9
- o$tyln - ;
Wymiary: (kota stalowe; ogumione) _ razgma — 36303660 kg
- diugosé —3542; 3522 mm o A
- szerokogé —1675;1835mm Maksymalna sita uciggu bez uwzglednienia poslizgu
- wysokos¢ ~2300;2190 mm wkg .
- rozstaw osi —2035;2035mm - 1750  (kota stalowe);

- 2200 (kotaogumione)

@

Schemat przekroju ciggnika C-45

Ciaggnik Ursus C-45 uzywany bytdo orek na glebach cigzkichi gliniastych. Model o nu-
merze seryjnym 00001 zostat w lipcu 1947 roku przekazany do Pahstwowego Go-
spodarstwa Rolnego (PGR) w Pyrzycach. Wedtug oficjalnych danych, bez kapital-
nego remontu pracowat 12 000 godzin. Ciggnik ten byt jednym z podstawowych
modeli traktoréw pracujgcych w na polskiejwsi. Jego zaletg byta prostota konstrukcji
i obstugi. Cechy te, zwazywszy na brak odpowiednio wykwalifikowanych fachowcéw
(mechanikéw i kierowcow), byty niezwykle wazne. Zdecydowang wiekszo$¢ napraw
byli w stanie przeprowadzic¢liczni, w pierwszych latach powojnie, kowale.

W wyniku modernizacji starzejgcego sie modelu C-45 powstat ciggnik Ursus C-451,
ktéry byt produkowany w latach 1954-1959.
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Leon Palesa to kolekcjoner znany na Mazowszu. Interesuje go rzemiosto i przemyst wiejski,
miejscowy obyczaj, kultura materialna, ale i duchowa. W gromadzonej od wielu lat kolekcji
znalazty sie spalinowe silniki rolnicze i lokomobila z przetomu XIX/XX w., maszyny mtynskie
i przektadnie napedéw miynéw wodnych, po ktorych pozostata juz tylko pamigé, ogromny
zbidr narzedzi ciesielskich i stolarskich, sprzetu gospodarstwa domowego, maszyn i narzgdzi
rolniczych. Ratuje je od zapomnienia.

Leon Palesa is a well-known collector of Mazovia. He is interested in crafts and countryside
industries, local customs, material culture, but also spiritual culture. His collection built by
many years includes internal combustion and steam engines and farm traction engines of the
XIX /XX century, the mill machinery and gear drives, water mills, after which only the memory
remained. He collects also a huge set of tools for carpentry and joinery, home appliances,
machinery and tools agricultural. He rescues them from being forgotten.

Kolekcja w Czubajowiznie k. Wotomina rodzita sie z prostej my$li. Widziatem, jak
niepokojgco szybko, od lat 70. XX w., zaczeta postepowaé obyczajowa i techno-
logiczna przemiana kraju, a za nig Matych Ojczyzn. Z podwérek domoéw iz krajobrazu
kulturowego znikaty rzeczy, urzgdzenia i punkty charakterystyczne, nierzadko trwa-
jace od wielu pokolen. Proces ten obejmowat nie tylko trwate budowle, ale i sprzet
domowy, gospodarski, urzagdzenia rolnicze, pojazdy, matg architekture, zdobnictwo,
zabawki, ksigzki z bibliotek, detale nadajgce indywidualne cechy rzeczom i otocze-
niu.

Czajnik miedziany, Radioodbiornik Tesla,
fot. Katarzyna Huminska fot. Katarzyna Huminska
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Zapragnatem intuicyjnie zatrzymac ten proces. Zostawi¢ prywatnie cos dla siebie,
rodziny i znajomych. Tak przez 30 lat zgromadzitem okoto 4000 pozycji majgcych
swoje pojedyncze i charakterystyczne, niezastepowalne znaczenie w zyciu codzien-
nym, w regionie, w historii etnografii, technice, krajobrazie, w rozwoju i upadku
cywilizacji. Rzeczy te trwaty w pamieci ludzkiej przez wiele pokoleh. Odczytuje w nich
proces postepu; doskonalenia narzedzi, wysitek ludzki, mys$| konstruktorskg, rze-
mieslniczg, czasemambicje zdobniczeiartystyczne.

TS %, 5

Rolniczy silnik spalinowy, ok. 1900, foto Katarzyna Huminska

Pozyskiwanie eksponatéw wigzato sie z wieloletnim wysitkiem poszukiwan tereno-
wych na Mazowszu Wschodnim, a szczegdlnie w powiecie wotominskim i w jego
sgsiedztwie. Wymagato i finansowego wktadu. Rzeczy te sg gromadzone w dawnym
gospodarstwie rolnym, w warunkach zblizonych do przemijajgcego rowniez pejzazu
zagrody chtopo-robotnicze;.

Ogodlnie artefakty te sg przeze mnie opisane. Wykonatemich spis, uproszczony, z po-
dziatem na dziaty i grupy. Patrzgc roboczo, zbiér mozna podzieli¢ na tzw. duze
gabaryty podworkowe, mate przedmioty recznego uzytku oraz miniatury gablotowo-
szufladowe. Pokazng grupe stanowig detale, fragmenty wiekszych catosci, ktére roz-
padty sie pod wptywem czasu i natury. Najstarsze rzeczy datowane sg na ostatnie
dwudziestolecie XIX wieku.

Odrebng grupe stanowia dzieta sztuki, szczegdlnie malarstwo. Wynika to z faktu, ze
przez 30 lat zapraszatem do Czubajowizny artystow. Prowadzili§my tutaj malarskie
plenery. Plastycy w nich uczestniczacy wyksztatcili nieformalne srodowisko artys-
tyczno-dyskusyjne.

Dzieki stworzonemu Stowarzyszeniu Wiatraki Kultury urzgdzilismy w Wotominie
galerie zabytkéw, promujgca dziedzictwo cywilizacyjne regionu. W galerii ,Korozja
i kolor” na przestrzeni 10 lat prowadzili§my okoto 30 wystaw tematycznych. Co roku,
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jesienig miaty tez miejsce wystawy po- =
plenerowe Czubajowizny, zwykle tgczo- [
ne z koncertami. Kilka wystaw miato cha- B
rakter miedzynarodowy. W 2004 roku sto- &
warzyszenie zostalo wyrdznione przez v
Fundacje Kultury, w konkursie Mate Oj-
czyzny za projekt ,Wotomin odstania hi- §
storie”. Po roku 2006, w zwigzku z rozbu-
dowg administracji powiatowej, zmu-
szenizostaliSmy do zwolnienialokalu uzy-
czonego nam wczesniej przez admi-
nistracje terenowg. Galeria upadta.

Wystawa poplenerowa malarstwa prac
Czesc¢ jej kolekcji przekazaliSmy Staro$-  Zofii Anny Misiak, fot. Katarzyna

cie Powiatu — okoto 400 pozycji inwenta- ~ Huminska

rzowych, z intencjg publicznej jej ekspo-
zycji. Starostwo zawiodto jednak nasze
nadzieje. Zbiory nie sg eksponowane.
Przechowywane na strychu magazynéw
pozostajg pod drewnianymdachem, stale
zagrozone pozarem.

W pozostatej, wiekszej czesci zbiorow
najbardziej rozwinietym dziatem jest cie-
sielstwo i stolarstwo. Sg to narzedzia
reczne, archaiczne urzadzenia, stare wol-
noobrotowe maszyny z poczatku XX
wieku, detale architektoniczne, konstruk-

cyjne i dekoracyjne oraz bogatalliteratura I‘/ll(aslzg}’;g %0 SZI}éCia typu SIi{ngep .
przedmiotu. ok. , foto Katarzyna Huminska

Odrebng kolekcje stanowig maszyny szyjgce, eksponowane na wielu wystawach,
réwniez w Muzeum Techniki, w warszawskim Patacu Kultury. Zbiér zawiera wiele
nietypowych przedmiotéw rzemiosta lokalnego, ktére jest w zaniku lub zanikto zu-
petnie.

Inne eksponaty odwotujg ku powroznictwu, plecionkarstwu, pozyskiwaniu torfu (za
czaséw bytnosci Niemcow przed Il Wojng) oraz gingcym zawodom i obyczajom
gospodarskim. Elementy tej tradycji wcigz tkwig w mojej pamieci. Pamietam, jak
wiele z zapomnianych czasami czynno$ci wykonywali moi rodzice, dziadkowie, sg-
siedzi. Stanowity integralny sktadnik zaje¢ wytwérczo-gospodarskich. Kilka obiek-
tow z zakresu motoryzacijii uprzemystowienia wsijest wpisana dorejestru.

Specyficznym dla Wotomina jest historia najstarszego zaktadu produkcyjnego —
Huty Szkta, ktérej rodowdd siega poczatku XX w. Rozbudowywana byta przez dzie-
sieciolecia, w zaleznosci od zmieniajgcej sie koniunktury i stosunkéw spotecznych
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oraz dziatan wojennych. Méwito sie — matka zywicielka Wotomina i okolic. Pod koniec
XX wieku dawata zatrudnienie ponad trzem tysigcom osdéb. Styneta produkcjg eks-
portowg, szkotg zawodowgq i technikum szklarskim oraz zaktadowym domem kultury.

Upadta, a w naszym reku pozostato sporo dokumentacji,wyrobéw, narzedzi hut-
niczo-szklarskich, form odlewniczych oraz réznych pamigtek.

Najcenniejszym jest zbidr szkta artystycznego wykonywanego przez kilka lat na se-
sjach warsztatowych przez profesora Henryka Tomaszewskiegoijego asystentow.

Podejmowane wielokrotne wysitki wspotpracy z samorzgdami wszystkich szczebli
lub ,instytucjami” kultury —dla ratowania i zabezpieczania najcenniejszych obiektéw
i budowania ciggtosci edukacyjnej w zakresie przeksztatcania sie dziedzictwa i kraj-
obrazu kulturowego nie dawaty rezultatow. Problematyka ta nie znajduje wiekszego
zainteresowania stuzb konserwatorskich. Ledwie kilka obiektéw dokumentujgcych
dzieje motoryzacji i uprzemystowienia wsi znalazto ochrone prawng — przez wpis do
rejestru zabytkéw wojewddztwa mazowieckiego.

Kolekcja ma jednak swojg ograniczong forme aktywnosci. Tematycznie wybierane
sg eksponaty i prezentowane publicznie (w uproszczonych formach) z okazji r6z-
nych imprez organizowanych w przestrzeniach publicznych. Mowa tutaj m.in. o lo-
kalnych rocznicach, obchodach Dni Dziedzictwa Europejskiego, Nocach Muzedw.
Staramy sie dociera¢ z naszymi eksponatami do szkét, zapraszaé do Czubajowizny
dzieci. W 2013 roku urzadzilismy wystawe narzedzi ciesielskich i stolarskich w za-
bytkowym miynie gazowym Niegowa, uratowanym od zniszczenia przez Bractwo
Zabrodzkie i Fundacje Otwartego Muzeum Techniki, dzieki wsparciu Janusza
Borkowskiego, witasciciela Kujawskiej Fabryki Maszyn Rolniczych ,Krukowiak”,
ktory po prostu mtyn zakupit i oddat nam we wtadanie. Czasem powstajg reportaze
radiowe lub telewizyjne, a nasze dziatania trafiajg na tamy prasy lokalnej, czasami
ogoélnopolskiej, tak jak sprawa mtyna niegowskiego znalazta zainteresowanie rzecz-
nikdbw ochrony dziedzictwa kultury technicznej w odlegtej nam Ros;ji.

Na kanwie mojej kolekcji powstaty takze trzy prace magisterskie. Jej eksponaty wy-
pozyczamy animatorom lokalnych rekonstrukciji historycznych, na przykfad ,Bitwy
Warszawskiej”, ,Powrotu Prota Lelewela” z Kampanii Napoleonskiej do Woli
Cygowskiej (w gminie Poswietne, gdzie bytrodzinny majatek).

Na bazie starych wzoréw lub ich fragmentéw wykonywane sg kopie lub rekonstrukcje
w ramach akcji warsztatowych — gingce zawody. Jednak nie zabezpiecza to przy-
sztosci kolekcji. Wcigz nie udaje sie wprowadzi¢ tego majgtku w system powszech-
nej edukacji, zapewnic statego z nig obcowania spoteczenstwu.

Charakterystyczng i bolesng cechg historii poszczegdlnych eksponatéw byto nie-
planowane i wielokrotnie niechciane ich przenoszenie, powodowane brakiem za-
interesowania wczesniejszych wtascicieli tych dobr kultury narodowejich losem i po-
trzebg przeniesienia tradycji i materialnych sktadnikoéw dziedzictwa ku przysztosci.
Za kazdym razem problem pamigtek i wartosci z nich wynikajgcych byt postrzegany
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Rodzind Leley
q

MazoW

Rodzina Lelewelow na Mazowszu, 2012, foto Katarzyna Huminska

infantylnie lub instrumentalnie, stuzgc co najwyzej promocji osobistej nadzorcéw
administracyjnych.

R&6zne eksponaty miaty swojg specyficzng historie, odnoszacg takze kuich pozyski-
waniu. Poniewaz jestem w powiecie osobgtgczongz ochrong zabytkéw, wielokrotnie
zwracano sie do mnie z propozycjg sprzedazy, wymiany lub czasem ,oddania za-
bytku dla potomnych”.

Czasami dochodzito do humorystycznych sytuacji. Jesli ktos chciat bardzo zarobi¢,
wymys$lat dla przedmiotu rézne cechy, ktére jego zdaniem miaty czyni¢ eksponat
wyjatkowym i cennym. Na przyktad numery fabryczne na odlewie zeliwnym wytwaérni
.Konskie” z XX wieku z przekonaniem przypisywat dacie powstania zabytku, od-
suwajgcjgdo XIV wieku.

Kto$ inny twierdzit z kolei, ze podniszczone przypadkowe szpargalty masowych
drukéw to unikatowe dokumenty, bo we wsi stacjonowat sztab wojskowy. Kawatek
obrobionej siekierg zerdzi prezentowano jako element z dwustuletniego dworu, choé
wyglgdatna dwudziestoletnig tate ze zwyktej stodoty.

Czasem ludzie dziwilisie, po co mitak zniszczone i nieuzyteczne przedmioty.

Obojetni na historie i nieustepliwi na ogot sg zbieracze ztomoéw. Wszystko im jedno,
byle waga sie zgadzata, a rzecz jest ciezka i ztom podrozat. Cho¢ bywajg rzadkie
wyjatki zbieraczy rozumiejgcych ten temat. Kiedys méj dobry znajomy, na usilng
prosbe o sprzedaz kamienia granitowego do zarna lub propozycje jego zamiany na
dziesieciokrotng ilo$¢ zwyktych kamieni, obojetnie wrzucit zabytek do fundamento-
wego wykopu. Ale wszystkich trzeba pokornie zrozumieé. Czasem sie zdarzy, ze zro-
zumiejgiciebie.

W latach przemiany ustrojowej byto duzo okazji pozyskiwania zabytkéw z racji tzw.
przemeblowania porzadku spotecznego i gospodarczego. Wdziecznym tematem
byty szyldy, plansze, tablice informacyjne, pomoce naukowe w szkotach oraz prze-
ksztatcanych instytutach, materiaty propagandowe. Bezcenne rzeczy przepadaty,
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gdy do upadajgcych fabryk wchodzit syndyk lub zwykli ztodzieje. Chyba, Zze miato sie
znajomosciipienigdze.

Bywali wtasciciele, ktérzy nie umiejac podjac¢ decyzji, latami moéwili: ,przyjdz pan
jutroalbo zatydzien”, lub ,juz nima—gdybys$ Pan bytwczorajto jeszcze byto”.

Odeszta w trybie niezwykle przyspieszonym. Ciekawa epoka o bardzo indywidu-
alnych cechach, odrebnej estetyce. Odeszta tez pewna mentalnosé, kiedy budo-
wano obiekty i rzeczy powaznie ,na zawsze”, ktére miaty trwac¢ dtugo w czasie.
Wigzaty sie z nimi biografie ludzkie. Teraz widzimy co innego. Ptyngcy strumien. Ale
czy gorozumiemy?

Lokomobila produkcji zaktadow Heinricha Lanza, syst. Woolfa, 1910,
fot. Katarzyna Huminska

Tym cenniejszym jestwiec jezyk zabytku. Szczegdlng estymgdarze lokomobile typu
Lanz powstatg w niemieckim Mannheim. Z poczatkiem lat 90. XX w., zakupiong
w Wawrze pod Warszawg, 9 godzin (30 km) ciggnagtem traktorem rolniczym do
Czubajowizny. Co kilka kilometréw trzeba byto polewac oliwg piasty, aby sie nie
grzaty. Jak to wyttumaczy¢é mtodym pokoleniom, ktére pracujg na urzgdzeniach o po-
nad 10-tysiecznych obrotach na minute, lub nie wiedza, ze w ogdle istniejg tozyska,
bo wszystko zatatwia sie na klawiaturze komputera.

Jak tez przekona¢ policjanta nadrodze, ze jeslilokomobila makota, to tez potrzebuje
wigczyc¢ sie do ruchu naobwodnicy warszawskiej.

Duchem mojej kolekcji jest hasto: wolne obroty — maszyny proste i przy tym po-
zostanmy, a zajedziemy daleko.
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Komisja Historii i Ochrony Zabytkéw Hutnictwa przy Zarzadzie Glownym SITPH

Izba Tradycji Hutniczej
House of Metallurgy Tradition

W krotkim rysie historycznym przedstawiono rozwdj hutnictwa w dzielnicy miasta Katowice —
w Szopienicach. Na tym tle opisano okolicznosci utworzenia Izby Tradycji Hutniczej na terenie
Huty Metali Niezelaznych ,,Szopienice” oraz rolg edukacyjno-kulturalng jaka pelni ona na
przestrzeni 30. lat dlamieszkancow i turystow.

In a brief historical outline, author presents the development of metallurgy in the district of
Katowice known as Szopienice. Against this background, article describes the circumstances of
the establishment of the House of Metallurgy Tradition in the Non-Ferrous Metal Works
"Szopienice" and the educational and cultural role that it fully assure during over the 30 years for
residents and tourists.

Dzisiejsza dzielnica Katowic Szopienice to dawne wsie i kolonie; Bagno, Burowiec,
Morawa, Rozdzien, Stawiki (Stawiska), Szabelnia, Szopienice, Uthemann,
Wilhelmina.

W XVI wieku na terenie Rozdzienia powstawaty kuznice, mate zaktady hutnicze.
Wiascicielem najwiekszej z nich w 1595 roku zostat Walenty Rozdzienski, autor poe-
matu o pracy kuznika Officina ferraria abo huta i warstat z kuzniami szlachetnego
dzieta zelaznego. W XIX wieku, kiedy tereny Gérnego Slgska byly czesécig Prus,
kapitat niemiecki uruchomit w Szopienicach kilka hut i kopalh wegla kamiennego.
Wiekszos¢ hutikopaln byta wtasnoscig spotki,,Spadkobiercy Gieschego”.

Historia huty to historia wspdtczesnych Szopienic, wschodniej dzielnicy Katowic.
XIX wiek jest rowniez czasem ciekawych inicjatyw socjalnych dla zatogi Koncernu
Giesche. Dyrektor Generalny Dr Friedrich Bernhardiw 1886 r. zainicjowat powstanie
pierwszej organizacji spotdzielczej na Slgsku — Konsumu Slgskiego ,Rozdzien —
Szopienice” czyli dzisiejszej Spétdzielni PSS ,Spotem”. Przetom wieku XIX i XX, to
réwniez przetomowy okres w dziejach huty i Szopienic. Anthon Uthemann (Dyrektor
Generalny Koncernu w latach 1905-1913) rozpoczat budowe wielu doméw miesz-
kalnych dla swoich pracownikéw oraz osiedli robotniczych Nikiszowiec i Giszowiec
(dzisiejszej chluby Katowic, obiektéw na Szlaku Zabytkéow Techniki Wojewddztwa
Slgskiego), a dla ich lepszego skomunikowania pomiedzy sobg oraz zaktadami pra-
cy kursowat w latach 1914-1977 specjalny pocigg pasazerski ,Balkan”, wykorzy-
stujgcy sie¢ kolei waskotorowej. Poczatek XX wieku jest najburzliwszym czasem
w rozwoju nie tylko huty, ale i Szopienic. Mieszkancy walczg we wszystkich trzech
Powstaniach Slgskich, a w 1921 roku nawet siedziba Wojciecha Korfantego oraz
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Naczelnej Wtadzy Cywilnej i Wojskowej Il Powstania Slgskiego miescita sie w cen-
trum Szopienic, w obecnym VI Liceum Ogdlnoksztatcgcym im. J. Diugosza. W 1959
roku nastgpito nadanie praw miejskich gminie Szopienice, ale zaledwie po dziewie-
ciulatach, w1960 roku Szopienice zostaty wigczone w strukture miasta Katowice.

W roku 1834 spadkobiercy Jerzego Giesche wybudowali pierwszg hute cynku —
Wilhelmine. Dwa lata pdzniej — w 1836 roku uruchomiono — hute zelaza ,Dietrich”,
a w 1838 — kopalnie ,Louisengliick”, Rozpoczyna sie nowozytna historia hutnictwa
w Szopienicach, wpisujgc sie w rozwdj przemystowy Gérnego Slgska. Od 1845 roku
w hucie Wilhelmina uruchomiono produkcje kadmu, a w 1864 produkcje otowiu.
Kolejnymi inwestycjami byty w 1875 prazalnia blendy z fabrykg kwasu siarkowego
tzw. huta ,Recke” w 1883 — kopalnia wegla kamiennego ,Giesche”, dzisiejsza
~Wieczorek” oraz w 1897 — huta ,Bernhardi”. W 1904 roku na terenie huty Bernhardi
powstata walcownia cynku, rozszerzajgca asortyment o produkcje wyrobéw cynko-
wych. Jako kolejna uruchomiona zostata w 1912 roku prazalnia blendy ,Saeger” oraz
huta Uthemann, dzieki czemu Slgsk stat sie najwiekszym producentem cynku i kad-
mu na swiecie. Pdzniej nastepowato juz tylko unowoczesnianie wydziatow i zakta-
déw naterenie Szopienic.

Rok 1928 — uruchomienie wydziatu elektrolizy, wtedy najnowszej metody produkcji
cynku. Okres po 1945 roku, zdecydowanie zmienit oblicze hut szopienickich. W la-
tach 1947-1949 wybudowano wydziat rafinerii miedzi. Dalsza modernizacja zaktadu
to uruchomienie w 1955 roku produkc;ji srebra, aw 1958 r., dla przemystu chemicz-
nego, ciektego dwutlenku siarki. Okres po 1970 r. to prowadzona na szerokg skale
restrukturyzacja i decydujgce zmiany w rozwoju przedsiebiorstwa. Huta o zdecydo-
wanie hutniczym charakterze z ucigzliwymi technologiami przeobraza sie w przed-
siebiorstwo przetwodrcze i od 1972 roku nosita nazwe Huty Metali Niezelaznych
,ozopienice”. W latach 1973-1978 rozszerzono produkcje o przetwérstwo miedzi
i uruchomiono kolejno: walcownig bruzdowa, wydziat watkow i tulei oraz walcownie
tasm. Zatrudnienie w hucie przekroczyto 5000 pracownikéw. W nastepnych latach
rozszerzono asortyment produkowanych wyrobow wykorzystujgc wolne powierz-
chnie produkcyjne. Prowadzona restrukturyzacja zaktadu, a co za tym idzie — stata
modernizacja, rozbudowa wydziatéw zaliczanych do najnowocze$niejszych tego
typu obiektéw na Swiecie — bardzo korzystnie uwidocznita sie w zakresie poprawy
jakosci wyrobow co skutkowato tym, ze w 1998 roku HMN Szopienice otrzymata
certyfikat jakosci potwierdzajgcy zgodnos¢ Systemu Zarzgdzania Jakoscig z wyma-
ganymi normami ISO 9001. Rok 1998 to poczatek prywatyzacji huty. Decyzjg
Ministra Skarbu Panstwa Huta Metali Niezelaznych ,Szopienice” zostata przeksztat-
conaw Spotke Akcyjng. Wraz ze wzrostem swiadomosci ekologicznej, poczgwszy od
lat80. XX w. do 2002 roku nastepowato sukcesywne zatrzymywanie szkodliwych dla
srodowiska naturalnego zaktadéw produkcyjnych koncentrujgc sie na przetworstwie
miedzi. Od 2000 roku huta funkcjonowata w ramach grupy kapitatowej ,,Imrexmetal”,
a od poczatku 2005 roku jako czes¢ gietdowego potentata ,Boryszew S.A.” Ostatnie
30 lat zmian i restrukturyzacji sprawity, ze HMN ,Szopienice” S.A. bez obaw wkro-
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czyta naprzeciw wyzwaniom Unii Europejskiej, z jednej strony ze swoimi ponad 170-
letnimi doswiadczeniami, a zdrugiej z nowoczesnymi i ekologicznymi technologiami
i wysokiej jakosci produktami. Niestety, w pierwszej dekadzie XXI wieku, Chiny
postawity na rozwdj przemystu, ktéry nie mogt oby¢ sie bez wyrobow hutniczych.
Spowodowato to wykupywanie koksu na swiecie, co pociggneto za sobg galopujacy
wzrost jego ceny. Szopienickie huty tez pracowaty w oparciu o koks, a wzrost jego
cen nie przetozyt sie na wzrost cen cynku i jego wyrobdw na rynkach swiatowych
dlatego rodzima produkcja stawata sie coraz bardziej nieoptacalna. W tym czasie
wiekszos¢ produkcji bazowata w Szopienicach, nawet nie na cynku, a na miedzi.
Natomiast w Legnicy funkcjonowata juz huta miedzi,Legnica” (czes¢ KGHM — Kom-
binatu Goérniczo-Hutniczego Miedzi), wykorzystujgca nowoczesniejsze metody,
gtéwnie wytopu. Dlatego twarde warunki rynkowe podyktowaty koncentracje pro-
dukcji metali kolorowych w wojewddztwie dolno$lgskim. W dniu 26 wrzesnia 2008
roku Nadzwyczajne Walne Zgromadzenie Huty Metali Niezelaznych ,Szopienice”
S.A. podjeto decyzje o rozwigzaniu Spotki i otwarciu procesu jej likwidacji. Do dnia
dzisiejszego trwa wyprzedawanie majatku huty.

Gdyby huta nadal istniata, rok 2014 bytby peten jubileuszy. 10 lat dziatalnosci Sto-
warzyszenia na rzecz powstania muzeum hutnictwa cynku w Katowicach-
Szopienicach, ktérego cztonkowie i jednoczesnie byli pracownicy tego ogromnego
zaktadu, ktéry niemal caty pozostat juz tylko historig utrwalong na fotografiach, po-
mimo wszystko planujg owe jubileusze, mieszkancom dzielnicy, miasta i regionu
przyblizy¢ obchodzac:

180-lecie Huty Szopienice

150-lecie Huty Otowiu

110-lecie  Walcowni Cynku
30-lecie Izby Tradycjiim.dr. E. Wilczoka

Genezautworzenia lzby Tradycji Hutniczej

W 1979 roku Huta Metali Niezelaznych dziata petng parg w 4 kompleksach;

1 — tzw. uthemann — dyrekcja (biuro konstrukcyjne, laboratorium, zakltadowa przy-
chodnia lekarska), centralne warsztaty mechaniczne nr 1, odlewnia Zzeliwa,
modelarnia, prazalnia, fabryka kwasu siarkowego, watki i tuleje, fabryka ptynnego
dwutlenku siarki, wieza wodna, walcownia bruzdowa, walcowniatasm,

2 —tzw. bernada — cieptownia, centralna podstacja (energetyczna), lokomotywownia
i warsztaty kolejki waskotorowej, centralne laboratorium, elektroliza cynku (tugow-
nia, hala wanien), rafineria miedzi, walcownia cynku, stopy cynkowe, stolarnia, cen-
tralne magazyny materiatowe, centralne warsztaty mechaniczne nr 2, warsztaty
precyzyjne, warsztaty elektryczne i nawijalnia, taznia, zaktadowa wytwérnia wody ga-
zowanej,

3 — tzw. blajuwa — rafinacja otowiu, walcownia otowiu, materiaty ogniotrwate, labora-
torium chemiczne, piec szybowy, spiekalnia DL, Srutownia, wyroby prasowane

4 —tzw. kadmiok — wytapianie kadmu i stopu srebra (metal dora), laboratorium spekto-
graficzne.
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W 1979 roku zaczeto przymierzac sie do przypadajgcej dopiero za 5 lat rocznicy 150-
lecia huty. Aby obchody byty petne i uroczyste zaplanowano wydanie monografii
huty, postawienie pomnika i utworzenie, na terenie zaktadu, matego muzeum. W za-
tozeniach mini muzeum miato chroni¢ i pokazywac gingce przedmioty i technologie
wypierane przez modernizujgca sie hute. Inicjatywa o utworzeniu muzeum, wyborze
budynku na ten cel zrodzita sie w pionie Gtdwnego Inzyniera d/s Inwestycji i Re-
montéw, mgr inz. Stefana Kmiecika przy wspoétudziale kierownika Dziatu BHP, mgr.
KazimierzaAniszewskiego.

Gtéwny Inzynier zlecit opracowanie dokumentacji kierownikowi biura konstrukcyjne-
go, mgr. inz. Kazimierzowi Tomczykowi. 23.11.1979 roku plany zagospodarowania
magazynu kwasow i odczynnikdw w budynku centralnego laboratorium na terenie
bytej huty Bernhardi, kompleks 2, pod przyszte muzeum byty gotowe. Nastepnym
krokiem byto zlecenie wykonania adaptacji i aranzacji wnetrza. Roboty ogélnobudo-
wlane zostaty wykonane systemem gospodarczym i w czynach spotecznych przez
Dziat Remontowy. Aranzacja wnetrza zostata przeprowadzona w czynie prac spo-
tecznych przy konsultacji kol. Mrzygtéda, a do zgromadzenia eksponatéw walnie
przyczynili sie kol. kol. Kmiecik, Aniszewski, Stawiarz, Mazur, Otremba, natomiast
rysunki techniczne zebrat, oprawit, wystawit Gtéwny Konstruktor mgr inz. Kazimierz
Tomczak, co zostato udokumentowane w pamigtkowej ksiedze. Tworzenie zaktado-
wego muzeum byto procesem diugoletnim, do roku 1984 gromadzono dokumenty
i eksponaty (zebrane z zamykanych lub modernizowanych wydziatéw, a takze z da-
rowizn prywatnych oséb niejednokrotnie wielopokoleniowo zwigzanych z pracg
hutniczg), przygotowywano gablotyi meble.

W kalendarium roku 1984, a wiec jubileuszowego, na poczatku zawigzat sie Komitet
Organizacyjny Obchodoéw 150-lecia Powstania Huty, ktérego przewodniczgcym
zostat mgrinz. Stefan Kmiecik. Powstat réwniez Honorowy Komitet Obchodéw 150-
lecia Powstania Huty, ktéremu przewodniczyt mgr inz. Edward tukosz, Minister
HutnictwaiPrzemystu Maszynowego.

Komitet przy wspoétudziale Zaktadowego Kota SITPH (Stowarzyszenia Inzynieréw
i Technikow Przemystu Hutniczego) obchody rozpoczat od sympozjum naukowo-
technicznego zapraszajgc 117 znamienitych gosci z catej Polski (delegacje wszyst-
kich zaktadow przemystu metali niezelaznych, jednostek naukowo-badawczych,
AGH, Politechniki Slgskiej, liczne grono pracownikéw HMN Szopienice i zastuzeni,
emerytowani cztonkowie kierownictwa huty). Sympozjum ,Historia i dorobek produk-
cyjny huty w okresie 1834-1984” odbyto sie w dniach 12-13.04.1984 roku. Pierwszy
dzieh obradowano w Zaktadowym Domu Kultury przy ul. Hallera (obecnie Miejski
Dom Kultury). Referat ,150 lat Huty Metali Niezelaznych Szopienice” wygtosit dr
Emanuel Wilczok, autor monografii huty wydanej pod tym samym tytutem. Wreczono
ztote odznaczenia Ministra Kultury i Sztuki za ochrone zabytkéw Stefanowi
Kmiecikowi, Rajmholdowi Otrembie i Emanuelowi Wilczokowi, po czym zwiedzono
wybrane wydziaty huty. Na koniec przemieszczono sie do DW Storczyk w Wisle.
Drugiego dniawygtoszono 9referatéw i 9 komunikatéw.
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Kontynuacjg obchodéw 150-lecia huty byto otwarcie zakladowego muzeum pod
nazwg ,lzba Tradycji Hutnikéw”. Gtéwny nadzor przy jej tworzeniu sprawowali spo-
tecznie mgr inz. St. Kmiecik — Gtdwny Inzynier d/s Inwestycji i Remontéw, inz.
T. Stawiarz — Gtéwny Mechanik, R. Otremba — Kierownik Dziatu Planowania i Nadzo-
ru Remontoéw, mgrinz. T. Tomczak — Gtéwny Konstruktor, inz. K. Aniszewski— kierow-
nik Dziatu BHP. Gotowos¢ Izby wimieniu Komitetu Organizacyjnego Obchodéw 150-
lecia Powstania Huty, zgtosit jej przewodniczgcy mgrinz. Stefan Kmiecik, a uroczys-
tego otwarcia 24.04.1984 roku dokonat dyrektor HMN Szopienice, mgr Roland
Stasiak.

Kazdego roku bra¢ hutnicza uroczyscie obchodzi dzien swego patrona, $w. Floriana
przypadajgcy na 4 maja. W roku jubileuszowym Dziehn Hutnika byt szczegdinie
uroczysty, gdyz dla upamietnienia powstania w roku 1834 pierwszejw Szopienicach
huty ,Wilhelmina” Minister Hutnictwa i Przemystu Maszynowego, przewodniczgcy
Honorowego Komitetu Obchoddw 150-lecia Powstania Huty mgrinz. Edward tukosz
dokonat odstoniecia tablicy pamigtkowej o tresci; ,W tym miejscu zbudowano w 1834
roku pierwszg hute cynku w zespole hut szopienickich — Wilhelmina — z okazji 150-
letniejrocznicy tablice te wmurowano 4 V 1984”, umieszczonejna bryle, zgarze z hut-
niczego pieca. Towarzyszyta temu uroczysta akademia z udziatem Komitetu Ho-
norowego, zaproszonych gosci, jubilatéw i odznaczonych hutnikow.

Ostatnim elementem upamietniajgcym 150-lecie huty byt Rajd Gorski zorganizo-
wany przez zaktadowe koto PTTK. Uczestnicy zawitali m.in. do Szopienic 20.10.
1984 roku, zwiedzili Izbe Tradycji Hutnikdw i zapoznali sie z historig huty.

Izba Tradycji Hutniczej1984-2014

Uruchomienie Izby Tradycji Hutnikow byto przede wszystkim elementem obchodéw
150-lecia huty, ale odpowiadato réwniez zapotrzebowaniu na ratowanie zabytkéw
przemystowych. W 1983 roku pod kierownictwem Konserwatora Zabytkow woje-
wodztwa katowickiego i przy udziale m.in. Komisji Historii i Ochrony Zabytkéw Hut-
nictwa przy Zarzadzie Gtéwnym SITPH, przeprowadzono ogélny przeglad obiektow
o charakterze zabytkowym w wojewddztwie i zalecono prace zabezpieczajgce.
Dzieki temu podjeto na terenie HMN Szopienice gruntowny remont budynku admini-
stracyjnego usytuowanego na terenie 1 kompleksu, dawniej huty Uthemann, wpisa-
nego (z catym otoczeniem) do rejestru zabytkéw. Natomiast I1zba zostata wyrézniona
przez Zarzad Gtéwny SITPH jako pierwsza taka placowka, ktéra data poczatek
tworzeniu sie matych zaktadowych muzedw mieszczgcych sie w obrebie zaktadow,
w starych budynkach o zachowanym dawnym wystroju, przystosowanym do eks-
pozycji muzealne;.

Pierwszym kustoszem Izby Tradycji Hutnikow zostat dr Emanuel Wilczok, wieloletni
zastuzony pracownik huty. Cate zycie poswiecit badaniom historii ziemi $lgskiej,
a szczegolnie historii gérnictwa i hutnictwa cynku i otowiu. Potwierdzajg to liczne
opracowania naukowe, referaty, publikacje w czasopismach technicznych oraz m.in.
opracowanie monograficzne 150 lat hutnictwa metali niezelaznych w Szopienicach,
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wspotudziat w opracowaniu jubileuszowego tomu Hutnictwo na ziemiach polskich,
wydanego z okazji 100-lecia Stowarzyszenia Inzynieréw Hutnikéw Polskich. Swa
prace doktorskg zatytutowat ,,Przewro6t surowcowy w goérnoslgskim przemysle cyn-
kowym oraz jego konsekwencje technologiczne i ekonomiczne wlatach 1870-1914".
Dr Emanuel Wilczok byt wieloletnim cztonkiem Komisji Historii i Ochrony Zabytkéw
Hutnictwa przy Zarzadzie Gtéwnym SITPH, w ktérej mimo innych obowigzkéw bar-
dzo aktywnie uczestniczyt. Pisat dla wydawnictwa Komisji m.in. Hutnictwo cynku na
ziemiach polskich. Jako kustosz |zby wzbogacat jg swojg wiedzg i doswiadczeniem.
Zbadat poczatki historii miejscowego hutnictwa i ustalit, gdzie znajdowata sie pierw-
sza kuznia na tym terenie. Opisat to w publikacji Topografia kuznicy rozdzieriskiej,
a w Izbie znalazta sie mapa z jej lokalizacjg. W wyniku jego badarn w roku jubileu-
szowym 155 lecia huty odstonieto 15.09.1989 roku pamiagtkowg tablice z napisem
»1U W Rozdzieniu urodzit sie i dziatat Walenty Rozdzienski kuznik i autor poematu
Officina ferraria Abo huta y warstat z kuzniami szlachetnego dzieta zelaznego 1560-
1642 dla upamietnienia hutnicy HMN Szopienice 1989 R.” Tablica, odlew z brazu,
zostata umocowana na postumencie na terenie zielonym nad rzekg Rawa, tuz za
linig tramwajowg przy ul. Obroncoéw Westerplatte, naprzeciw doméw o nr 60 i 62,
w miejscu gdzie kiedys stata kuznica Rozdzieriska (matryca/forma do odlewu tej ta-
blicy znajduje sie do dzisiajw Izbie).

Od poczatku istnienia Izba Tradycji Hutnikéw tetnita zyciem odbywaty sie w niej sym-
pozja naukowe, uroczystosci z okazji réznych rocznic np. poszczegodlnych wy-
dziatéw, spotkania mtodziezy czy tez pracownikéw odchodzgcych na emeryture.
W 1992 roku sama tylko Komisja Historii i Ochrony Zabytkow przy kole SITPH w HMN
Szopienice odnotowata w swoim sprawozdaniu 10 zebran i wycieczek m.in. wizyte
przedstawicieli Szwedzkich Towarzystw Charytatywnych czy wizyte cztonkéw chéru
Vesta Alpina z Austrii przebywajgcego w Polsce na zaproszenie huty z okazji ob-
choddéw Dnia Hutnika.

Dr Emanuel Wilczok pracowat w Izbie jako kustosz przez 8 lat, az do $mierci 16.09.
1992 roku. Po trzech miesigcach 17.12.1992 roku odbyto sie w Izbie uroczyste spot-
kanie przyjaciét zmartego, na ktérym mgr inz. Andrzej Bednarek zgtosit propozycje
nazwania lzby imieniem dr Emanuela Wilczoka. Propozycja ta spotkata sie z ogdlng
przychylnoscig zebranych. Juz 18.01.1993 roku mgr inz. Stefan Kmiecik z ramienia
Komisji Historii i Ochrony Zabytkéw przy kole SITPH w HMN Szopienice oraz
w imieniu przyjaciét i kolegdéw pisat do dyrektora mgr Rolanda Stasiaka prosbe
0 pozytywne rozpatrzenie wniosku o nadanie Izbie imienia dr Emanuela Wilczoka.
Dyrektor przychylit sie do prosby i trafita ona pod obrady Rady Pracowniczej w maju
1993 roku. Uchwatg nr 143/V/93 w sprawie nadania imienia Izbie Tradycji Hutnikow
podpisana przez przewodniczgcego (inz. Krzysztof Paluch) i sekretarza (Jan
Kucharczyk) Prezydium Rady Pracowniczej zaopiniowata pozytywnie przedtozong
propozycje. Zatem od 1993 roku petna nazwa to Izba Tradycji im. dr. Emanuela
Wilczoka.
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Drugim i ostatnim kustoszem Izby zostat mianowany Zenon Nowak, kierownik ZOKI
(Zaktadowy Osrodek Ksztatcenia Informacyjnego) wydawca zaktadowego Biuletynu
Informacyjnego, ktéry petnitte funkcje do 2003 roku.

Prawie przez 20 lat stuzyta Izba spotecznos$ci regionu a takze zwiedzato jg wiele
gosci z catej Polski i z zagranicy. Kolejne Zarzgdy Huty chetnie pokazywaty to miej-
sce $wiadczgce o wieloletnich tradycjach wytwarzania wyrobéw metali kolorowych,
co u kontrahentéw zwiekszato zaufanie do sprzedawanych asortymentéw. Jednak
w czasie transformaciji ustrojoweji wielkich zmian, hucie przestato sie optacac utrzy-
mywanie tej i innych placowek zwigzanych nierozerwalnie z macierzystym zakta-
dem, anie przynoszgcych bezposredniego dochodu. Postanowiono wiec pozby¢ sie
nie tylko Izby, ale réwniez liczne tereny i budynki dawnego, rozlokowanego po catych
Szopienicach zaktadu. Zarzad Huty postanowit oddaé eksponaty z I1zby gdziekol-
wiek, byle pozby¢ sie kosztownego problemu. Pojawity sie dwie propozycje prze-
kazania eksponatéw: do Muzeum Historii Miasta Katowic albo do Centralnego Mu-
zeum Pozarnictwa, majgcego swojg siedzibe w Mystowicach. Ostatecznie wybrano
opcje trzecig. W 2003 roku zamknieto i rozpoczeto likwidacje 1zby na wniosek Dziatu
Organizacyjnego. W pierwszym etapie gros dokumentéw technicznych huty, klisze
szklane, filmy dokumentalne i historyczne przekazano do Archiwum Panstwowego
w Katowicach. W 2004 roku, kiedy przypadat jubileusz 170-lecia huty, nastgpity po-
zytywne zmiany. W pierwszej potowie roku odbyto sie spotkanie zorganizowane
przez Komisje Historii i Ochrony Zabytkéw Hutnictwa przy Zarzadzie Gtéwnym
SITPH, ktérej przewodniczgcym byt wtedy i do dnia dzisiejszego pozostaje mgrinz.
Stefan Kmiecik (jeden z odpowiedzialnych za utworzenie Izby, byly pracownik huty,
organizator poprzednich jubileuszy 150 i 160-lecia huty). Konferencja przy udziale
prezesa huty mgr inz. Tadeusza Weneckiego, | zastepcy prezesa SITPH mgr. inz.
Eugeniusza Raczki, Slgskiego Konserwatora Zabytkéw dr. inz. Jacka Owczarka
oraz 37 osobowej delegacji Komisji odbyta sie 21.04.2004 roku. Po referacie pro-
gramowym na okolicznos¢ 170 lat huty, wygtoszonym przez przewodniczgcego,
zwiedzono walcownie tasm z miedzi i mosigdzu. Zapewne zaczatkiem zmian byto
opisane spotkanie, ale to dopiero w drugiej potowie roku — 18.11.2004 roku cztonko-
wie zwigzkéw zawodowych dziatajgcych w HMN Szopienice oraz mito$nicy stare;j
techniki przemystowej utworzyli i zarejestrowali w Krajowym Rejestrze Sgdowym
Stowarzyszenie na rzecz powstania muzeum hutnictwa cynku w Katowicach-
Sopienicach. Spoteczna inicjatywa zapobiegta catkowitej likwidacji 1zby i pozba-
wienia Szopienic czgstki historii w miejscu jej powstawania.
Celem Stowarzyszenia, ktére siedzibe mado dnia dzisiejszegow Izbie jest:

- doprowadzenie do powstania Muzeum Hutnictwa Cynku w Katowicach-

Szopienicach,
- ochronaistniejgcych zabytkowych obiektow HMN ,Szopienice” S.A.,
- ochrona innych miejsc zwigzanych z hutnictwem cynku na terenie dziatania Sto-
warzyszenia,
- promowanie, krzewienie starej techniki hutniczej,
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- tworzenie ptaszczyzny wspétpracy kulturowej slgskich osrodkéw z osrodkami z in-
nych regionéw i krajéw,

- tworzenie ,lobby” na rzecz ochrony zabytkéw techniki,

- wspieranie przedsiewzie¢ niekomercyjnych z zakresu ochrony starej techniki,

- wspotpraca z samorzadami terytorialnymi oraz administracjg rzgdowg w zakresie
ochrony zabytkéw techniki.

Stowarzyszenierealizuje swoje cele poprzez:
- organizowanie spotkan w srodowisku mieszkancow i innych stowarzyszen,
- tworzenie klimatu i propagowanie ochrony zabytkéw techniki wsréd spoteczehstwa
a szczegolnie mtodziezy szkolnej,
- wywieranie nacisku na instytucje zobowigzane do ochrony zabytkéw w celu
zapewnienia $rodkéw do utworzenia Muzeum Hutnictwa Cynku,
- udziat w pracach przygotowujgcych organizacje Muzeum Hutnictwa Cynku.

Od momentu rejestracji Stowarzyszenia jego cztonkowie stali sie spotecznymi opie-
kunami Izby Tradycji im. dr. Emanuela Wilczoka i straznikami zabytkowych budyn-
kéw (huty Uthemann)imaszyn huty (walcownicynku).

Od 10 lat Stowarzyszenie (obecnie juz bytych pracownikéw huty) doktada wszelkich
staran, by przywréci¢ dawng swietnosc¢ Izbie. Zgromadzone dokumenty i eksponaty
powiekszajg sie o kolejne darowizny obrazujgce historie hutnictwa cynku. Dziatacze
Stowarzyszenia petnig role przewodnikéw i oprowadzajg zwiedzajgcych po Izbie
oraz obiektach nieczynnej juz huty (obecnie tylko za zgodg nowego wtasciciela po
walcowni cynku). W Izbie zgromadzono wiele pamiagtek zwigzanych z hutnictwem
i koncernem Giesche (m.in. nad drzwiami wisi herb wtasciciela). Znajduje sie tu po-
piersie Stanistawa Staszica, zatozyciela nowoczesnego goérnictwa i hutnictwa
w Polsce. Zeliwny odlew popiersia na podstawie formy udostepnionej przez zaktad
w Biatogonie wykonano w hucie Baildon w Katowicach, za$ prace wykonczeniowe
we wtasnej odlewni zeliwa w Szopienicach. Odstoniecia popiersia dokonano 07.05.
1986 roku. Na statg ekspozycje sktadajg sie m.in. panorama kompleksu Uthemann
zaprojektowanego przez architektow E. i G. Zillmanndéw, eksponaty techniczne,
narzedzia pracy hutnikéw, a takze dawne formy i wyroby z cynku, cenne mapy i doku-
menty (m.in. ,Regulamin karny zaktadéw Jerzego de Giesche” z 1859 roku) oraz
rysunki z dokumentacjg techniczng, maszyny liczgce i maszyny do pisania, okolicz-
nosciowa porcelana, pamigtkowe kufle, krysztaty, talerze i popielnice, a nawet orygi-
nalna akcja spotki Giesche. W czasie zwiedzania mozna obejrze¢ stare filmy na-
krecone w czasie procesu produkcji metali niezelaznych (wytop cynku czy walco-
wanie blach), stare fotografie (poszczegdlnych hutifabryk w Szopienicach), rysunki
techniczne, fragmentdrewnianego ottarza ze $w. Florianem, malarstwo oraz grafike.
W gablocie stojg manekiny w strojach $lgskich, a pod sufitem wiszg hutnicze sztan-
dary z minionej epoki. W zbiorach znajduje sie ekwipunek hutniczej strazy pozarnej,
m.in. hetmy, gasnice, alarm przeciwpozarowy i drewniana strazacka sikawka. Eks-
pozycja jest tak cenna, ze od czasu do czasu odzywa sie alarm zabezpieczajgcy



Izba Tradycji Hutniczej 179

obiekt swiadczgcy o tym, ze ktos chce sie do niej dostaé. Z przykroscig trzeba jednak
powiedzieé, ze sg to amatorzy cudzej wlasnosci (gtéwnie ztomu), a nie mitosnicy
historii czy turysci pragngcy obejrze¢ ciekawe eksponaty. Ostatnia powazna kra-
dziez miata miejsce w 2013 roku, kiedy zabrano kilka metalowych narzedzi, zwoje
blach z r6znych stopéw metali kolorowych, sztabki cynku i wazgcg ponad 100 kg
elektrode (anode).

W Ksiedze Pamigtkowej HMN Szopienice utworzonej z inicjatywy Komitetu Organi-
zacyjnego Obchodéw 150-lecia Powstania Huty, a przechowywanej i uzupetnianej
po dzien dzisiejszy w Izbie Tradycji Hutniczej czytamy, ze; ,Zyczeniem naszym jest
aby nastepne pokolenia wzbogacaty Izbe w nowe tresci historyczne i pielegnowaty
tradycje hutnicze”. Od 2011 roku Stowarzyszenie na rzecz powstania muzeum hut-
nictwa cynku w Katowicach-Sopienicach przy wspoétpracy ze Stowarzyszeniem na
rzecz dziecii mtodziezy KORCZAK oraz Stowarzyszeniem dla Szopienic dodatkowo
ozywia przestrzen Izby organizujgc we wrzesniu Europejskie Dni Dziedzictwa, a w
listopadzie alternatywny sposéb spedzania swieta narodowego pt. ,Strzatw 117,

Na fali mody na industrialne przestrzenie i rozszerzajgcego sie kregu mito$nikéw
zabytkow przemystowych powrdcity do Izby spotkania i konferencje, plenery foto-
graficzne i delegacje urzednikoéw, wycieczki szkolne iindywidualni turysci. Turystyka
przemystowa przycigga do Szopienic na swoiste lekcje wychowania regionalnego,
na ktérych poznaje sie historie przemystowg regionu i technologie wytwarzania
cynku. Izba Tradycji Hutniczej czynna jest w kazdg srode w godz. 9-13. Wstep jest
bezptatny.

Niestety, autentycznos¢ hutniczej zabudowy, stwarzajgca niepowtarzalng atmo-
sfere Izby ponownie jest zagrozona. W kolejnym etapie likwidacji HMN Szopienice
przyszta pora na sprzedaz budynku, w ktdrym miesci si¢ Izba. Na dzien 30.06.2014
roku jeszcze kupca nie ma, ale gdyby pojawit sie, to Stowarzyszeniu na rzecz
powstania muzeum hutnictwa cynku w Katowicach-Sopienicach juz przedstawiono
propozycje oddaniaw depozytzbioréow Izby do zabytkowejwalcowni cynku.

Aneks
Komitet Organizacyjny Obchoddw 150-lecia Powstania Huty
Przewodniczgcy —mgrinz. Stefan Kmiecik

Cztonkowie — mgr inz. Henryk Jurczyk, mgr inz. Henryk Brysz, mgr inz. Andrzej Kurzeja,
mgr inz. Andrzej Holecki, mgr Edward Wesotowski, mgr Marian Czaja, mgr Mieczystaw
Kuwatek, inz. Ryszard Wisnicki, inz. Kazimierz Aniszewski, inz. Piotr Molka, Rajnhold
Otremba, J6zefJesionek, Leon Mol.

Honorowy Komitet Obchoddéw 150-lecia Powstania Huty Przewodniczgcy — mgr inz.
Edward tukosz (Minister Hutnictwa i Przemystu Maszynowego) Cztonkowie — dr inz.
Bogumit Ferensztajn (I Sekretarz Komitetu Wojewddzkiego PZPR w Katowicach), gen.
dyw. pil. Roman Paszkowski (Wojewoda Katowicki), tow. Henryk Szafranski (Cztonek
Rady Panstwa, Przewodniczacy Komisji Sejmowej — Przemystu ciezkiego, Maszynowe-



180 Ewa Grzegorzak-toposzko

go i Hutnictwa), tow. Antoni Janocha (I Sekretarz Komitetu Miejskiego PZPR w Katowi-
cach), dr Edward Mecha (Prezydent Miasta Katowice), dr inz. Bogustaw Sewerynski
(Dyrektor Generalny w Ministerstwie Hutnictwa i Przemystu Maszynowego), mgr inz.
Adam tukasik (Przewodniczacy Rady Zrzeszenia Producentéw Metali Niezelaznych),
mgr inz. Franciszek L. Grzesiek (Dyrektor Zrzeszenia Producentéw Metali Niezelaz-
nych), prof. dr hab. inz. Antoni Kleczkowski (Rektor AGH w Krakowie), dr inz. Zbigniew
Smieszek (Dyrektor Instytutu Metali Niezelaznych w Gliwicach), mgr Anna Uminska
(Dyrektor Oddziatu NBP w Katowicach), dr inz. Adam Les$niak (Prezes Oddziatu Hutnic-
twa Metali Niezelaznych SITPH), tow. Kazimierz Smuda (Posetna Sejm PRL, | Sekretarz
Komitetu Zaktadowego PZPR w HMN Szopienice), mgr Roland Stasiak (Dyrektor HMN
Szopienice), mgr inz. Kazimierz Wozniak (Przewodniczgcy Rady Pracowniczej w HMN
Szopienice), mgr inz. Andrzej Holecki (Przewodniczacy Niezaleznego Samorzadnego
zwigzku Zawodowego HMN Szopienice).

Zrodiaibibliografia

- materialy udostepnione przez Stowarzyszenie na rzecz powstania muzeum hutnictwa cynku w Katowi-

cach-Sopienicach, w tym ikonografia i fotografie.
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Turystyka podziemna

Underground tourism

Autor wskazuje na specyfike turystyki podziemnej, wiasciwe jej obiekty, wyrdzniajac tutaj
kilka ich grup, znamiennych przede wszystkim pochodzeniem. Podkresla przede wszystkim te
jej aspekty, ktore pozwalajg jg kwalifikowac w rzedzie turystyki kwalifikowane;.

The author points the nature of underground tourism, its proper objects, highlighting here some
significant groups. Emphasizes especially those aspects that allow to credit it as a qualified
tourism.

Dlaczego ludzie interesujg sie tym co pod ziemig?

Cztowiek od pradziejow interesowat sie wszystkim co znajdowato sie pod ziemis.
W podziemiach szukat skarbéw, w podziemiach szukat schronienia, w podziemiach
gromadzit zapasy zywno$ci. Znane sg z historii cate miasta, liczace po kilka tysiecy
ludzi, ukryte w grotach i wykutych podziemnych korytarzach, ktére dawaty przede
wszystkim mozliwos¢ ukrycia sie przed wrogami i bezpiecznego przechowywania
zapasOw Zywnosci.

W psychice cztowieka Swiat podziemny byt zawsze mroczny i tajemniczy. Prawie we
wszystkich kulturach mozna znalez¢ legendy i podania przedstawiajgce swiat ukryty
przed storicem, gdzie panuje wieczny mrok, swiat zdominowany przez zmartych
i sprawujgcymi nad ich duszami wtadze duchami podziemi, zawsze groznymi, nie-
obliczalnymi a przede wszystkim wszechpoteznymi. W mitologii srédziemnomor-
skiej, nawet potezny Zeus musiat sie liczy¢ z wolg Hadesa — w mitologii rzymskiej
zwanego Plutonem. Ktokolwiek wszedt do krélestwa Hadesa, przekroczyt rzeke
Styks, nie miatjuz prawa powrotu do krainy zywych.

Pierwszy ,turysta podziemny”
Orfeusz wyprowadza Eurydyke
zHadesu, P. Rubens (1577-1638)
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Jezeli wierzy¢ mitom greckim, to jako pierwszego ,turyste”, ktéry udat sie w pod-
ziemia, mozna uznaé Orfeusza, ktéry w poszukiwaniu ukochanej Eurydyki wstgpit
do Hadesu i wrécit do $wiata zywych, ale jednak bez ukochanej, ktérej nie udato sie
pokonaé mocy ciemnos$ci. Mimo, ze Grecy czuli strach przed bogiem podziemi,
uwazaligozabardzo sprawiedliwego.

Ten obraz podziemi opisany w mitologii greckiej i rzymskiej, utrwalit sie¢ w nasze;j
kulturze i zasadniczo nie zmienia sie. Zwtaszcza autorzy literatury science fiction
czesto przenoszg swoich bohateréw w podziemne krainy, gdzie albo sg gnebieni
przez tajemniczych ciemiezycieli, albo ukrywajg sie przed najezdzcami z innych
planet lub tworzg swéj mikroswiat, ktéry daje im mozliwos¢ przezycia np. nuklearnej
katastrofy, ktérazmiotta zycie z powierzchni ziemi.

R RS w“éﬁ lu.‘“‘ami
ATy WD héu,m
‘ WTED 1670 m czﬂﬁﬁm‘!
zf—:mo ng's-.m"m:

\.”;

@l I rean i, &
P q’":, e AIEE
il
s, ;. | el ® ' AWEH) ©
Widok na Zion — kadr z filmu Podziemne miasto Derinkuyu
Braci Wachowskich ,,Matrix” w Kapadocji—Turcja

W podziemiach ludzie ukrywali sie nie tylko w powie$ciach sf, ale réwniez przed
realnym zagrozeniem, o czym mogg swiadczy¢é zachowane do dzi$s podziemne
miasta np. Derinkuyu, wybudowane przez Frygéw na terenie obecnej Kapadociji
w srodkowej Turcji.

Przezycia mistyczne lub che¢ ukrycia sie nie byly jedynymi przyczynami zaintere-
sowania sie cztowieka tym, co znajduje sie pod ziemig, moze najwazniejszg sitg,
ktéra motywowata ludzi do wstepowania do tajemniczego $wiata podziemi, byty
skarby i wszelkie ukryte tam bogactwo. Zwtaszcza G. Pliniusz w ,Historii naturalnej”
i G.Agricolaw ,De Re Metalica” opisujglegendarne i niezmierzone skarby ukryte pod
ziemig ktérych wydobycie moze da¢ ludziom, ktérzy je posigda, znaczne korzysci
i bogactwo. Niemal w kazdej bajce lub legendzie znajdujg sie pierwiastki opowiesci
o ukrytych skarbach, ktérych strzegg w podziemiach straszne smoki, diabty, czaro-
dzieje lub bazyliszki. Legendy o ukrytych skarbach sg zywe do dzi$s o czym mogag
Swiadczy¢ liczne programy w telewizji lub artykuty w gazetach. Bursztynowa kom-
nata, ztoto Wroctawia, dzieta sztuki zaginione w czasie ostatniej wojny na pewno zo-
staty ukryte, agdzie? Oczywiscie ze pod ziemig w tajnych lochach czy tez schronach.
Cztowiek ma w swojej naturze zakodowang cheé¢ poszukiwah tego, co ukryte,
tajemnicze i niedostepne. A jak ukryte, to na pewno w podziemiach, skryte przed
oczymaludzi, skryte przed promieniami stohca.
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Turystyka podziemna—obszartematyczny

Turystyka podziemna jest zaliczana do grupy turystyk specjalistycznych, ktérych
uprawianie jest zwigzane z pewnym przygotowaniem psychicznym i fizycznym jej
uczestnikéw. Generalnie mozna powiedziec¢, ze osoby decydujgce sie na ten rodzaj
turystyki muszg posiada¢ pewne specyficzne predyspozycje psychiczne, ale i tez
psychomotoryczne, by méc w petni odczuwacé satysfakcje z wedrowania w podzie-
miachiczerpaéztego przyjemnos$¢. Warunkiklimatyczne: temperatura, brak oswiet-
lenia naturalnego czy tez zwiekszona wilgotno$¢ powietrza powoduja, ze jej upra-
wianie zwigzane jest z odpowiednim wyposazeniem i ubiorem turysty, ktére zapewni
mu komfort i bezpieczenstwo w czasie zwiedzania podziemnych tras. Przygotowa-
nie techniczne jest oczywiscie zwigzane z charakterem obiektu, ktéry jest przewi-
dziany do zwiedzania. Zgodnie z przyjetg klasyfikacja, stworzong przez Polskie Sto-
warzyszenie Tras Podziemnych, obiekty podziemne zostaly podzielone na kilka
grup, ktére znacznie rdznig sie od siebie skalg trudnosci, jak i dostepnosci dla zwie-
dzajgcych.

Grupa | obejmuje obiekty pochodzenia naturalnego w stosunkowo matym stopniu
adoptowane do potrzeb turystycznych. W tej grupie mieszczg sie przede wszystkim
jaskinieigroty. Z posrdd nich moze najbardziejjestznana Smocza Jama w Krakowie,
ale tez np. Jaskinie Niedzwiedzig w Kletnie, Jaskinia Wierzchowska Gérna koto
Krakowa, Jaskinia Raj koto Checin. Lista tych obiektéw jest bardzo dtuga i w wielu
miejscach mozna znalez¢ jaskinie lub grote, w mniejszym lub wiekszym stopniu
przygotowang do zwiedzania, ktérg mozna zwiedzac turystycznie. Wiekszos¢ z nich
jest bardzo dobrze przygotowana do obstugi ruchu turystycznego. Korytarze sg
zabezpieczone przed obwatami, o$wietlone i jest zapewniona obstuga przewod-
nicka. Ale sg tez obiekty, do ktérych wstep wymaga specjalnego przygotowania ze
strony turysty. Odpowiednie obuwie, nieprzemakalna odziez i wtasne zrédto swiatta.
Najbardziej znane sg tutaj jaskinie tatrzanskie — np. Mylna i Raptawicka. Juz samo
podejscie do ich wylotu dla niewprawnego turysty moze sprawia¢ powazne proble-
my. W artykule pominieto ze wzgledéw oczywistych te obiekty dla zwiedzania, w kté-
rych wymagane sg umiejetnosci nabyte podczas kurséw taternictwa jaskiniowego.
Groty i jaskinie, ktére wymagajg specjalistycznego przygotowania, sg penetrowane
i badane przede wszystkim przez speleologéw, a taternictwo jaskiniowe jest w pew-
nym sensie najbardziejzaawansowang formag turystyki podziemnej.

Grupa Il obejmuje obiekty pogérnicze, powstate jako efekt eksploatacji kopalin lub
tez wydrgzone w celu poszukiwania za kopalinami. Do tej grupy zaliczamy kopalnie
i wszelkiego rodzaju sztolnie, w tym sztolnie poszukiwawcze, ¢wiczebne jak i odwad-
niajgce. Status prawny tych obiektéw jest bardzo rézny, duze kopalnie gtebinowe
takie, jak Kopalnia Soli w Wieliczce, Bochni i Ktodawie oraz Kopalnia Srebra w Tar-
nowskich GérachiZabytkowa Kopalnia Wegla Guidow Zabrzu podlega pod przepisy
prawa geologiczno-gérniczego i sg nadzorowane przez pracownikéw Urzeddw Gor-
niczych, natomiast pozostate sg prowadzone w oparciu o przepisy prawa budowla-
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nego z wykorzystaniem czesciowo przepiséw prawa geologiczno-gorniczego. Ich
statut prawny nie jest do kohca jasny. Dyskusja na temat, do jakiej kategorii obiektow
—czy gorniczych, czy tez budowlanych trwa i jej konca jak na razie nie widaé. Kopal-
nie soli Wieliczka i Bochnia sg sztandarowymi przyktadami obiektéw podziemnych,
ktérych zwiedzenie nalezy do obowigzkowych punktéow prawie kazdej wycieczki
udajgcej sie do Matopolski. Najstarsza w Polsce, a moze i w catej Europie Kopalnia
Krzemienia Pasiastego w Krzemionkach juz nie cieszy sie takim powodzeniem. Ta
grupa obiektéw podziemnych jest moze najbardziej zréznicowana pod wzgledem
przygotowania tras dla turystow od zupetnie tatwych ktére wrecz nie wymagajg
zadnych przygotowan do trudnych, ale nie jeszcze nie ekstremalnych, dla pokona-
nia ktérych turysta musi wyposazyé¢ sie w odpowiednie odzienie i Srodki ochrony
osobiste;.

Kopalnia Soli w Wieliczce — Kopalnia Soli w Wieliczce —
trasa turystyczna Trasa Gornicza

Réznorakosé obiektow pogérniczych badz zwigzanych z dziatalnoscig gérniczg
w Polsce jest bardzo duza Prawie kazda kopalina pozyskiwana metodami gorniczy-
mi doczekata sie obiektu, ktory jest reprezentatywny dla tego typu goérnictwa, a grupy
lokalnych entuzjastéw starajg sie go rozpropagowac jako atrakcje turystyczna regio-
nu. Najliczniej i najpetniej reprezentowane sg kopalnie soli, ale rowniez kopalnie we-
gla kamiennego. Majg w wykazie podziemnych tras turystycznych swojg liczng re-
prezentacje. Obok nich znajdujemy réwniez kopalnie uranu, rud cynku i otowiu,
kopalnie ztota, wapienia, gliny, piasku etc.

Grupa lll obiekty pomilitarne stanowig by¢ moze najwigksza i najbardziej zréznico-
wang grupe obiektéw pozostajgcych w kregu zainteresowan mito$nikow turystyki
podziemnej. Che¢ bezpiecznego ukrycia sie przed nieprzyjacielem sprawiata, ze juz
od pradziejow ,inzynierowie” drazyli w ziemi schrony, basteje, forty, w kazamatach
ktérych ukryci zotnierze mogli razi¢ nieprzyjaciela. Jedng z metod zdobywania
ufortyfikowanych miast czy twierdz byto kopanie tuneli podziemnych pod murami
fortyfikacji i nastepnie detonowanie tadunkéw wybuchowych w celu zniszczenia
murow badz réznych dziet obronnych. Opisy takich, na szczescie nieudanych prac,
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znane sg miedzy innymi z kart powiesci H. Sienkiewicza ,Potop” — w ktorej sprowa-
dzeni z Olkusza gornicy taki tunel minerski drgzyli. Turcy w celu wysadzenia muréw
bronigcego sie Krzemienca rowniez budowali chodniki minerskie. Z drugiej strony,
obroncy rowniez kopali podziemne korytarze na przedpolu twierdzy, w celu wysa-
dzenia w powietrze oblegajgcego ich nieprzyjaciela. Moze w Polsce najbardziej
znane sg, udostepnione turystycznie labirynty twierdzy ktodzkiej.

Do grupy tego typu obiektow, zalicza sie zaréwno potezne twierdze i zespoty forty-
fikaciji, jak i pojedyncze ,bunkry” w ktérych schronienie znajdowat jeden lub kilku zof-
nierzy. W Polsce do grupy duzych obiektow pomilitarnych mozna zaliczy¢ np. Wilczy
Szaniec, Miedzyrzecki Rejon Umocniony, Twierdze Kostrzyh, Srebrng Goére,
Twierdze Ktodzko czy tez Forty Torunia. Natomiastudostepnione doruchu turystycz-
nego sg réwniez obiekty zupetnie mate, w poréwnaniu z poprzednio wymienionym,
jak np. umocnienia Slgskiego Rejonu Warownego, Bunkier ,Waligéra” w dolinie Soty,
koto Wegierskiej Gorki, czy tez pojedyncze betonowe stanowiska strzeleckie wy-
budowane zaréwno przez Polakéw jak i Niemcédw podczas Il wojny Swiatowe.

Grupa IV to sktady i piwnice, obiekty podziemne zwigzane przede wszystkim z han-
dlem. Najbardziej znane to podziemia Opatowskie czy tez Sandomierskie, w ktérych
kupcy sktadowali wszelkiego rodzaju produkty. Wykute w skatach lessowych kilku-
poziomowe piwnice, po pracach adaptacyjnych, staty sie jedng z atrakcji turystycz-
nych Ziemi Kieleckiej. Wtasciwe kazde kupieckie miasto posiadato takie podziemne
sktady i magazyny. Oprécz juz wymienionych, nalezy wymienié podziemia ktodzkie,
lubelskie, chetmskie czy tezrzeszowskie.

GrupaV do grupy tej wtgczamy wszystkie pozostate obiekty podziemne, ktérych nie
mozna zaliczy¢ do uprzednio wymienionych grup.

Turystyka podziemna jako forma turystyki kwalifikowanej

Odwiedzajacy, czyli ogdlnie moéwigc turysta, zgodnie z przyjetymi w swiecie defini-
cjami, jest to osoba ktéra przynajmniej przez jedng noc korzysta z obiektow zakwa-
terowania zbiorowego lub kwater prywatnych w odwiedzanym kraju (w przypadku
turystyki krajowej — miejscowosci). Natomiast cel pobytu moze by¢é dowolny, np.
wypoczynek, zwiedzanie, interesy, religijne, zdrowotne, odwiedziny u znajomych lub
krewnych, zakupy na prywatny uzytek itp., z jednym wyjagtkiem: gtdwnym celem
wizyty nie moze by¢ dziatalnos¢ zarobkowa. Natomiast najwyzszg formg uprawiania
turystykijest turystyka kwalifikowana, ktérej nazwe wywodzi sie od faktu, ze od upra-
wiajgcej jg osoby wymagane sg pewne, przystosowane do jej wymogow umiejet-
nosci. Praktycznie turystyke kwalifikowang mozna podzieli¢, zgodnie z jej formami,
nagrupy takie jak:

- turystyka piesza, nizinna lub gorska,
turystyka wodna, kajakowa, zeglarska, motorowodna, nurkowanie etc.,
turystyka narciarska,
turystyka rowerowa,
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- turystyka motorowa,
- turystyka jezdziecka,
- turystyka speleologiczna.

Jak widac¢juz po samych nazwach form uprawiania turystyki—jej uprawianie wymaga
specjalnego przeszkolenia i cech psychomotorycznych, ktére turysta musi posia-
daé, by w petni czerpac¢ satysfakcje z jej uprawiania, a przede wszystkim by mégt jg
uprawiac bezpiecznie. Czesto tez jest wymagany odpowiedni ubiér przystosowany
do danej dyscypliny turystyki kwalifikowanej. Do szczegdlnych cech charakterys-
tycznych dla turystyki kwalifikowane mozna zaliczy¢:
- koniecznosc fizycznego i psychicznego przygotowania kondycyjnego,
- umiejetnos¢ postugiwania sie odpowiednim sprzetem turystycznym,
- mozliwo$¢ zaspokojenia minimum aktywnos$ci ruchowe;,
- posiadanie pewnego zasobu wiedzy ogodlnej i szczegdtowej o uprawianej formie
turystyki,
- wystepowanie specyficznych form uksztattowania terenu oraz specyficznych dla
danej dyscypliny warunkéw srodowiskowych.

Ogodlnie rzecz biorgc wymaga ona praktycznych umiejetnosci, zaradnosci, doswiad-
czenia, odpowiedniej sprawnosci fizycznej oraz wszechstronnej wiedzy i kultury
krajoznawczej. W niej mozna potgczyé wartosci poznawcze i rekreacyjne potgczone
ze wspotzawodnictwem. Turystyka kwalifikowana tgczy pokonywanie przestrzeni
z wysitkiem fizycznym w réznych dziedzinach aktywnosci cztowieka w czasie wol-
nym od pracy i nauki.

Turystyka podziemna jest specyficzng formg turystyki speleologicznej, cho¢ sama
nazwa turystyka speleologiczna nie jest do konca stuszna i nie obejmuje wszystkich
obiektéw podziemnych jakie stanowig pole zainteresowan oséb uprawiajgcych tu-
rystyke podziemna.

Zgodnie z definicjg podang w Wikipedii Speleologia — jest to nauka o jaskiniach.
Przedmiotami zainteresowania speleologii sg m.in.: geneza i rozwdj jaskih, cechy
srodowiska przyrodniczego jaskin (mikroklimat, stosunki wodne, przyroda ozywiona
—floraifauna, itp.), problemy ochronyiin. Jaskinie sg rowniez obiektem zaintereso-
wania innych nauk, m.in. geologii, hydrogeologii, paleontologii, archeologii, tu-
ryzmu. Mianem speleologii czesto okres$la sie inne formy aktywnosciludzkiej w jaski-
niach, zwtaszcza o charakterze eksploracyjnym czy sportowym, np. alpinizm pod-
ziemny. Wynika z powyzszej definicji, ze okreslenie turystyka podziemna jest po-
jeciem szerszym i obejmuje znacznie wigekszy zakres zainteresowan niz pojecie
turystyka speleologiczna przyjete przez Izbe Turystyczna.
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Organizacja turystyki podziemnej, adoptowanie obiektéw podziemnych do
ruchu turystycznego

Turystyke, a ogdlnie rzecz biorac ruch turystyczny, definiuje sie jako ogot przedsie-
wzieé zwigzanych z przestrzennym przemieszczeniem sie ludzi i wynikajgca z tego
zmiang miejsca pobytu, srodowiska i rytmu zycia w odniesieniu do okreslonego
obszaru, kierunku, okresu czasu. Istotnym warunkiem jest dobrowolno$¢é podejmo-
wania przez ludzi takich dziatan. Najogdlniej mozemy turystyke podzieli¢ na dwie
dos¢ znacznie réznigce sie grupy, turystyka wypoczynkowo-leczniczg i aktywng,
czyli specjalistyczng. Zapotrzebowanie na tego typu przedsiewziecia turystyczne na
Swiecie stale ro$nie. Zwtaszcza na turystyke aktywng, a w tym rowniez na turystyke
podziemng. W Polsce zagadnieniami organizacji ruchu turystycznego, tworzeniu
nowych tras podziemnych jak i kultywowaniu tradycji zwigzanych z dziatalnos$cia
gorniczg, podziemng, zajmuje sie kilka organizacijii stowarzyszen.

W 1996 roku narodzita sig¢ w Polsce idea ASY TURYS
, e - . <R )/C
integracji firm i oséb zajmujgcych sie S
uzytkowaniem dla celéw turystycznych /l/((\
wszystkich kategorii podziemnych obiek- -
téw. W roku 1998 powstato Stowarzysze-
nie Podziemne Trasy Turystyczne Polski
[SPTTP].

W ramach Stowarzyszenia, przedstawi- 87“
ciele podziemnych tras turystycznych pro- OWA RZY SZE
wadzg intensywne dziatania, ktorych Logo Stowarzyszenia Podziemnych

gtébwnym celem jest udostepnianie i po- Tras Turystycznych w Polsce
kazywanie turystom skarbow Polski,

ukrytych pod powierzchnig ziemi. Pozytywne dziatania organizatoréw turystyki
skupionych w ramach Stowarzyszenia, poparte wiedzg i praktykg w zakresie tak
specyficznych obiektéw jakimi sg polskie podziemia majg na celu realizacje wszel-
kich przedsiewzie¢ na rzecz rozwoju i promocji produktu turystycznego o nazwie
.Polskie podziemia”. W ramach dziatalnosci statutowej Stowarzyszenie corocznie
organizuje Fora Podziemnych Tras Turystycznych w Polsce. W roku 2014 Forum, juz
trzynaste, odbyto sie w Krzemionkach Opatowskich. Forum byto potgczone ze zwie-
dzaniem trasy podziemnej: w Kopalni Krzemienia Pasiastego i w podziemiach
Opatowskich.
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Towarzystwem o profilu dziatalnosci zblizonym do dziatalno$ci Stowarzyszenia
Podziemnych Tras Turystycznych jest Polskie Towarzystwo Ochrony Zabytkéw Pod-
ziemnych Hades — Polska. Dziatajgce w Krakowie od 1998 r. Towarzystwo w swojej
dziatalnosci ktadzie wiekszy nacisk na ochrone i zabezpieczenie obiektow podziem-
nych oraz wspétpracuje z firmami, ktére takie prace wykonuja.
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Uczestnicy XIII Forum Stowarzyszenia Podziemnych Tras Turystycznych
w Polsce podczas zwiedzania Podziemnej Trasy Turystycznej w Opatowie

Pracownicy Katedry Geomechaniki, Budownictwa Podziemnego i Zarza-
dzania Ochrong Powierzchni podczas badan obudowy odcinka wlotowego
Sztolni w Dabrowie Gorniczej
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Ochrong i zabezpieczeniem obiektow
podziemnych, zwtaszcza zwigzanych
swojg historig z gérnictwem, zajmuje sie
Gtéwna Komisja Historii i Tradycji Gorni-
czych przy Stowarzyszeniu Inzynieréw  Logo Polskiego Towarzystwa Ochrony
i Technikow Gornictwa. Poniewaz Komi-  Zabytkow Podziemnych Hades —Polska
sja nie posiada wtasnego loga zamiesz-
czono logo SIiTG, ktérej Komisja jest
agenda.

HADES - Polska

Polskie Towarzystwo Ochrony
Zabytkow Podziemnych

Oprécz Stowarzyszen i Towarzystw za-
gadnieniem zabezpieczenia i rekonstruk-
cji obudowy wyrobisk podziemnych
zajmuje sie kilka placéwek akademic-
kich, sposréd ktérych mozna wymienic:
Katedre Geomechaniki, Budownictwa
i Geotechniki na Wydziale Gornictwa
i Geoinzynierii AGH oraz Katedre Geo-
mechaniki, Budownictwa Podziemnego
i Zarzgdzania Ochrong Powierzchni na Wydziale Gérnictwa i Geologii Politechniki
Slgskiej, jak rowniez Wydziat Geoinzynierii, Gérnictwa i Geologii Politechniki Wroc-
tawskiej. Osrodki te zajmujg sie przede wszystkim wykonywaniem prac z zakresu
statecznosci wyrobisk, pomiaréw geotechnicznych i analizg czynnikow
srodowiskowych na stan zachowania obiektéw podziemnych o wartosciach histo-
rycznych.

Logo Stowarzyszenia Inzynierow
i Technikéw Gornictwa

Podsumowanie

Turystyka podziemna jest moze jedng z najbardziej dynamicznie rozwijajgcych sie
form turystyki kwalifikowanej. Wielka ré6znorodnos$¢ proponowanych do zwiedzania
obiektéw, od bardzo tatwo dostepnych turystycznie, po trasy skrajnie trudne i wy-
magajgce specjalistycznego wyekwipowania powoduje, ze kazdy zainteresowany
moze znalez¢ co$ co wzbudzi jego szczegdlne zainteresowanie. Szerokie spektrum
mozliwoscioraz nimb tajemnicy, czegos skrytego powoduje ze liczba turystéw w tego
typu obiektach sukcesywnie wzrasta. Jednak nalezy pamigetaé ze podziemne trasy,
wytyczone w srodowisku ,obcym” dla przecietnego turysty, wymagajg spetnienia
kilku podstawowych warunkéw. Najwazniejszy z nich to warunek bezpieczenstwa.
Turysta zwiedzajgcy obiekt podziemny musi sie czué bezpiecznie. Musi by¢ przez
caly czas chroniony przed np. gwattownym oberwaniem sie stropu lub ocioséw
wyrobisk, zabezpieczony przed gazami ktére mogg wyptywac z gérotworu, a przede
wszystkim muszg by¢ spetnione warunki zabezpieczenia przeciwpozarowego. Wy-
dawato by sie, ze pozar w wyrobisku w obudowie kamiennej przy duzej wilgotnosci
powietrza jest czyms zupetnie nierealnym, ale czy na pewno? Wyrobiska najczesciej
sg wyposazone w instalacje elektryczna, ktéra zapewnia nie tylko oswietlenie, ale
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réwniez daje mozliwo$¢ podtgczenia urzadzeh wentylacyjnych czy klimatycznych,
jak réwniez telekomunikacyjnych. Wszelkiego rodzaju kable, chociaz sg izolowane,
stwarzajg zagrozenie pozarowe. Cechg charakterystyczng wszystkich obiektow
podziemnych sg ograniczone mozliwosci ewakuacyjne turystow w przypadku za-
grozenia. Najczesciej sg tylko dwie drogi ewakuacyjne i to o ograniczonej przepusto-
wosci. W zwigzku z tym nalezy ograniczy¢ ilo$¢ turystow zwiedzajgcych dany obiekt
do mozliwosci wyprowadzenia ich na powierzchnie w przypadku jakiego$ niesz-
czesliwego zdarzenia. Zagadnienia te bardzo komplikujg udostepnianie podziem-
nych tras turystycznych do zwiedzania. Nie wyjasniony jest do konca problem, bar-
dzo wazny z punktu widzenia udostepnienia turystycznego podziemnych tras, czy
powinny one podlegac¢ przepisom prawa budowlanego, czy tez prawa geologiczno-
goérniczego. Zagadnienie bezpieczenstwa i warunki jakie muszg spetnia¢ trasy, sg
w obutych aktach prawnych traktowane niecoinacze;j.

Turystyka podziemna jest najbardziej dynamicznie rozwijajgcg sie formg turystyki
kwalifikowanej. Szeroka oferta obejmujgca obiekty zaréwno pochodzenia natural-
nego jak i stworzone rekg cztowieka, takie jak jaskinie i groty, obiekty pomilitarne,
gospodarcze czy tez kultu religijnego, daje szerokie mozliwosci znalezienia odpo-
wiadajgcej indywidualnym zainteresowaniom trasy turystycznej. Jednak turystyka
podziemna wymaga specjalnego przygotowania i sprzetu. W wiekszosci obiektéw
podziemnych turysta musi by¢ wyposazony w sprzet ochrony osobistej, najczesciej
hetm oraz specjalne obuwie. Na niektérych trasach turystycznych dodatkowo turysta
wyposazony jest w wtasne zrodto $wiatta i odziez chronigcg przed wodg. Ponadto
podziemne trasy turystyczne muszg zapewnia¢ zabezpieczenie p.poz., ktére czesto
jest bardzo trudne do zrealizowania. Zwigzane jest to przede wszystkim z ograni-
czong ilo$cig drog ewakuacyjnych i ograniczong ich przepustowoscig tj. mozliwo$-
ciamiwyprowadzenia turystow ze strefy zagrozonej w jak najbardziej krétkim czasie.
Warunki te moga spetniac i spetniajg tylko duze i dobrze zorganizowane i przygoto-
wane do zwiedzania obiekty podziemne.
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Dolno$laska Akademia Lotnicza
Wyzsza Szkota Bankowa w Gdansku

Mozliwosci wykorzystania poradzieckiej infrastruktury
lotniskowej do transportu i logistyki lotniczej

Possibilities of using a former Soviet airfield infrastructure for aviation
transportation and logistics

Przedstawiamy wybrane przyktady lotnisk pozostawionych w Polsce przez wycofujaca si¢
znaszego kraju Armi¢ Radziecka. Poczatkowo wydawalo sig, iz polskie wtadze lokalne zyskaja
majatek o potencjalnie duzej wartosci. Szybko jednak zdano sobie sprawe, iz stan techniczny
tych obiektow oraz ich niekorzystne potozenie utrudnia lub uniemozliwia (poza nielicznymi
wyjatkami) ich skuteczne wykorzystanie w gospodarce narodowe;j.

The material describes some examples of former Soviet airports in Poland left behind by the
Soviet Army retreating from our country. At first it seemed that the Polish local authorities will
gain a potentially high value. But soon it was realized that the technical condition of these
objects and their unfavorable position makes it difficult or impossible (with few exceptions) to
be effectively usde in the national economy.

Na poczatku lat 90. XX w. wycofujgca sie armia radziecka pozostawita w panstwach
bytego Uktadu Warszawskiego wiele lotnisk. Prezentowaty rézny stan, od komplet-
nej dewastacji, po mozliwy do uzytkowania. W okresie PRL radzieckie bazy wojsko-
we stanowity temat tabu. Ich istnienie byto oczywiste dla wszystkich, cho¢ formalnie
objetojetajemnicg panstwowg.

Lotniska te swojego czasu byty przedmiotem przeréznych ,przekretéow” i nieczystych
intereséw, kiedy to wywozono z nich nielegalnie wiele materiatéw budowlanych,
ztomu oraz paliwa. Normatywnie, radzieckie lotnisko wojskowe powinno posiadaé
9 000 litréw paliwa, jednak de facto czesto posiadato go wiecej1. Rosjanie nie ufali
lokalnym dostawcom, tylko przywozili je z ZSRR transportem kolejowym, a na miej-
scu gromadzili w zbiornikach podziemnych. Nikt nie prowadzit doktadnej ewidenc;ji
paliwa zwozonego do radzieckich baz w Polsce. Gdy Armia Radziecka wycofywata
sie z Polski, na handlu tym paliwem powstat niejeden biznes. W Zaganiu radzieckg
benzyne wydobywano dostownie z ziemi, ktéra byta nig przesigknieta wskutek nie-
szczelnos$ci sowieckich instalacji.

Poczatkowo wydawato sie, ze Polska odniesie ogromny sukces finansowy przej-
mujgc poradzieckie bazy. Wydawato sie, ze lotniska z petng infrastrukturg (hangary,
schrony dla samolotéw, pasy startowe, drogi kotowania, instalacje paliwowe, nie-

1 T Hypki, Spadek po imperium, w: Skrzydlata Polska, nr2/1994.
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ruchomosci administracyjne i mieszkalne itp.) teoretycznie przyniosg panstwu bilio-
nowe dochodyw przypadkuich sprzedazy.

Niestety —szybko okazato sie, ze duza czes¢ tego co pozostawili Rosjanie, bytaw tra-
gicznym stanie, a lokalne wtadze polskie nie byly w stanie lub nie chciaty zabez-
pieczy¢ przejetego mienia. W efekcie, btyskawicznie zaczety one ulegaé dewastacji.
Czesto rozkradano wszystko, co sie tylko dato. Nie tylko paliwo i ztom, ale czesto
takze ptyty lotniskowe, przydatne w budownictwie.

Radziecki poligon na potudnie od Przemkowa z makieta lotniska (jego obecny
stan mozna zobaczy¢ na Google Maps). Jest on otoczony kwadratowym pasem
wycietymw lesie, zrodto: T. Hypki, Spadek.. ., op. cit.,s. 15

Radzieckie budynki mieszkalne z reguty nie odpowiadaty jakimkolwiek polskim nor-
mom, zaréwno pod wzgledem jakosci wykonania, jak i przestrzeni. Standardem byty
moduty mieszkalne z pomieszczeniami 2 x 2 metry, gdzie miescito sie jedynie roz-
ktadane t6zko. Budynki te czesto byty niemozliwe do przebudowy z powodoéw kon-
strukcyjnych. Znajdowaty sie tez daleko poza osrodkami miejskimi, gdzie ciezko
bytoby znalez¢ nabywcow nawet, gdyby byty w dobrym stanie.
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Poczatkowo Wojsko Polskie brato pod uwage mozliwos¢ zagospodarowaniakilku po-
radzieckich lotnisk (w Brzegu, Chojnie, Kluczewie, Kotobrzegu, Krzywej, Szprotawie
i Zaganiu), ale ostatecznie nie zostato to zrealizowane. W obliczu zmniejszania
liczby jednostek w latach 90. XX w. wojsko i tak musiato pozamykaé cze$¢ wiasnych
baz, wiec radzieckie lotniska bytyby tylko ciezarem. Poza tym ich potozenie w za-
chodniej Polsce nie odpowiadato nowemu uktadowi sit, gdzie potencjalny przeciwnik
byttylko nawschodzie.

Na przeszkodzie w sprzedazy poradzieckich lotnisk w latach 90. XX w. staty takze
polskie przepisy. Czesto uniemozliwiaty one wrecz znalezienie kupc()wz. Potencjal-
ny nabywca musiatby wtedy wptacic¢ petng kwote ustalong przez wojewode lub inne-
go dysponenta, a przejmujac lotnisko w zarzad, musiatby wptaci¢ na rzecz Skarbu
Panstwa 15% warto$ci majatku, a potem co rok wptacaé¢ dalsze 3%". Z kolei kupo-
wanie poszczegodlnych czeécilotniska oddzielnie nie miatoby sensu, jesli miatyby sie
tam odbywaé operacje lotnicze. Nowy wtasciciel ponositby takze koszty wykonania
dokumentacji prawnej i technicznej (dokumentacja sowiecka byta bardzo wybrako-
wana lub zadna), likwidacji szkéd, dtugdéw obiektu i ochrony srodowiska (zwlaszcza
zieminasigknietej paliwem...).

W rezultacie poradzieckie lotniska uleglty degradacji. Pewne zainteresowanie wzbu-
dzity lotniska w Krzywej, Bagiczu oraz w Legnicy. Pierwszym z nich poczatkowo
interesowato sie przedsiebiorstwo Mostostal, ale ostatecznie pomystupadt. Obecnie
odbywa sie tam szczatkowa dziatalnos¢ lotnicza4. Na lotnisku w Bagiczu ma miejsce
sportowa dziatalno$¢ lotnicza, a lotnisko otrzymato nawet kod ICAO: EPKG®.
Lotnisko w Legnicy (EPLE) oficjalnie prowadzi dziatalno$¢ operacyjng (zbidr infor-
macji lotniczych AIP podaje nawet godziny pracy lotniska, cho¢ ich zgodnos¢ z rze-
czywistoscig jest obecnie Watpliwaﬁ), ale de facto wskutek nieprzychylnego podej-
Scia wtadz Legnicy, lotnisko praktycznie upadto i od lat nie prowadzi sie tam juz
zadnych oficjalnych operacjilotniczych.

Podstawowe parametry poradzieckich lotnisk wygladajg nastepujaco7:
(stanzlat90. XX w.—obecnie wiele ztych obiektow jest juz zdewastowanych)

Lotnisko Pas betonowy Pas trawiasty Schrono-hangary

Brzeg 2500x60m 1800x100m 32
Chojna 2500x48 m 1900x 150 m 42
Kluczewo 2500x60m 2000x100m 39
Kotobrzeg 2500x40m 2500x100m 31
Krzywa 2500x60m 2500x100m 41
Szprotawa 2500x60m 2500x100m 34
Zagan 2500x50m 2500x50 m 36

2 Ibidem.

3 Ibidem,s. 14.

4 http://lotniska.dlapilota.pl/krzywa.

5 http://lotniska.dlapilota.pl/bagicz, schemat lotniska jest dostepny na stronie AlIP: http://ais.pansa.pl/vfr/

aippliki/lEP_AD_4_EPKG_3-0_en.pdf
6 http://ais.pansa.pl/vfr/aipplikiEP_AD_4_EPLE_en.pdf
7 T.Hypki, Spadek..., op.cit.,s. 15.
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Lotnisko Pas betonowy Pas trawiasty Schrono-hangary

Legnica 1600x40m 1500x80m

Debica - 2500x400m

Otawa - 2500x60 m

Brochocin - 1300x300m

Namystow - 2000x80m

Wschowa - 2000x400m

Przemkow (poligon —makieta lotniska) pow. 12 tys. ha

Na poczatku lat 90. XX w. mozna byto od Rosjan kupi¢ nawet
takie standardowe cysterny lotniskowe, zrodto: W. Matusiak via
T. Hypki, Spadek.. ., op. cit.

Rosyjskie mysliwce Su-27 pod koniec swej stuzby na lotnisku
w Stargardzie, 1992. zrodto: http://pl.wikipedia.org/wiki/
Lotnisko Kluczewo
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System Transportu Malymi Samolotami(STMS)ijego ustugi Iogistyczne8

System Transportu Matymi Samolotami jest to program opracowany w Instytucie
Lotnictwa w Warszawie przy wsparciu niektérych uczelni. Zaktada wykorzystanie
sieci lokalnych i regionalnych lotnisk oraz lekkich samolotéw, kursujgcych miedzy
nimi.

STMS jest zbiorem procesow (ustug Iogistycznych)zzakresug:

przewozu osob i lekkich tadunkdw lekkimi 4-19 miejscowymi samolotami'’
infrastruktury lotnisk

systemow zarzadzania i kontroli ruchu lotniczego

systemow informatycznych i logistycznych do zarzadzania czynnikami procesu
transportowego

CelamiSTMS sg:

- zwiekszenie predkosci podrézowania od drzwi do drzwi i zwiekszenie dobowego
promienia dziatania oséb (stworzenie warunkéw wygodniejszego podrézowania)

- zastgpienie podrézy samochodem osobowym, transportem lotniczym w skali regio-
nalnej (tym samym zwiekszenie bezpieczenstwa przypadajgcego na 1 pasazero-
kilometr)

- wspomaganie rozwoju Lotnictwa Ogdélnego w Polsce

- rewitalizacja nieuzytkowanej (lub niedostatecznie uzytkowanej) infrastruktury lotni-
czej Polski (lotniska, Igdowiska, przestrzen powietrzna, przemyst, osrodki obstugi,
osrodki naukowo-badawcze i szkoty)

- obnizenie zuzycia dwutlenku wegla w przeliczeniu na 1 pasazerokilometr

- zwiekszenie ogdolnej mobilnosci lotniczej ludnosci

STMS ma funkcjonowa¢ za pomocg scentralizowanego systemu logistycznego,
opartego na systemach lokalizacji GPS i biezgcego monitoringu parametréw lotnych
i transportowych. System ma wykorzystywaé najnowsze zdobycze techniki sateli-
tarneji komunikacyjnej(Internet, GSM, GPS/GNSSitp.)

W pierwszej fazie zostang wykorzystane juz istniejgce lotniska oraz samoloty. P6z-
niejsze fazy rozwoju zaktadajg jednak rozwdj prac B+R, w wyniku, ktérych powstang

8 Opracowano na podstawie: J. Marszatkiewicz, System Transportu Matymi Samolotami (STMS) w Polsce
i jego ustugi logistyczne, referat oraz artykut w publikacji pokonferencyjnej Wymiary logistyki, Wyzsza
Szkota Bankowa, Gdarisk 2013.

9 A.Baron, E. Marciszewska, K. Piwek, Koncepcja funkcjonowania systemu transportu matymi samolota-
miw Polsce, Instytut Lotnictwa, Warszawa 2009, s. 3.

10 Na potrzeby STMS Instytut Lotnictwa dokonat analizy mozliwosci zastosowania w nim wiasnego
samolotu 1-23 Manager opracowanego w latach 90. XX w., ktéry miat by¢ polskim odpowiednikiem
Cirrusa SR-20. Z wygladu oba te samoloty sa niemal identyczne, réwniez osiggami polski -23 nie
ustepowat SR-20. Niestety zabrakto ,woli politycznej” do uruchomienia produkcji Managera. Powstaty
dwa prototypy samolotu 1-23, jeden do przeprowadzenia préb statycznych, drugi do badan w locie.
Prototyp samolotu (SP-PIL) zostat przebadany, a nastepnie skierowany do Osrodka Ksztalcenia
Lotniczego przy Politechnice Rzeszowskiej, gdzie uzyskat wysoka ocene i stuzyt do szkolenia pilotow
wydziatu lotniczego. Po otrzymaniu certyfikatu dopuszczajacego samolot do uzytkowania, zmieniona
zostata jego rejestracja na SP-GIL. Samolot ten oraz mozliwosci jego zastosowania zostaty szczego-
towo opisane w: A. Baron, Samolot osobowy |-23 Manager, wyd. ILot, Warszawa 2012.
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nowe typy samolotéw osobowych, spetniajgce nowe wymogi, co do hatasu, emisiji
spalin i danych operacyjnych (kompatybilno$¢ z najnowszymi systemami nawiga-
cyjnymiizarzgdzaniaruchemlotniczym).

Zarzadzanie flotg bedzie nalezato do Lokalnych Osrodkach Logistyki (LOL) STMS,
ktére beda podmiotami prywatnymi, prywatno-publicznymi, lub publicznymi,
funkcjonujgce w danym regionie na podstawie umowy z odpowiednim organem
witadzy administracyjnej. LOL STMS ma planowaé, organizowaé i kontrolowac
procesy transportowe STMS. Umowy zawigzywane przez LOL bedzie wykonywanie
ustug przewozowych lekkimi samolotami na trasach miedzyregionalnych o matym
natezeniu ruchu. Zaktada sie, iz koszt jednostkowy uda sie doprowadzi¢ do tak
relatywnie niskiego poziomu, iz lot samolotem STMS bedzie konkurencyjny wobec
podrézy samochodem osobowym”. LOL mastanowié platforme dziatalnoscidla ope-
ratorow lekkich samolotéw (samoloty prywatne, air-taxi, stuzbowe, linie lokalne z sa-
molotami do 30 miejsc). Pozwoli to na zmniejszenie pustych przelotéw oraz kosztow
eksploatacji (wspdlne zaplecze techniczno-logistyczne dla wielu operatoréw). LOL
bedzie odpowiadat za hangarowanie, serwisowanie i catg obstuge techniczng
statkéw powietrznych (w tym monitoring stanu, okresowe przeglady i remonty)12.

Dziatalnos¢ LOL STMS obejmuje obszary (specjalistyczne i tgczone ustugi
logistyczne)zwigzane '
- dysponowaniem powierzonych im flot samolotow
- dtugoikrétkookresowym planowaniem wykorzystania samolotéw i zatog
- realizacjg ustug wykonania lotu
- monitoringiem (lokalizacja) samolotow oraz statg kontrolg realizacji lotow
- zapewnieniem petnej obstugi techniczne;j
- zapewnieniem warunkow bytowych dla zatdg i oczekujgcych pasazeréow
- planowaniemi realizacjg procesow logistyczno-zaopatrzeniowych
- planowaniem rozwoju floty lotniczej
- lokalng reklamaa oraz informacjgo wachlarzu ustug STMS

Lokalne osrodki logistyczne beda taczyty sie w sie¢ zarzadzang przez Centralny
Osrodek Zarzadzania i Logistyki (CZiL) STMS (Warszawa?), ktéry dysponowac be-
dzie centralnym serwerem z bazami danych oraz oprogramowaniem udostepnianym
takze osrodkom lokalnym. Krajowe CZiL powstanie wskutek porozumienia lokalnych
LOL, a centrum europejskie, wskutek porozumienia krajowych CZiL. Wykorzystanie
najnowszych systemow informatycznych (GPS/GNSS, GSM itp.) pozwoli na efek-
tywne sterowanie procesami transportowymi w zakresie: alokacji samolotu do trasy,
wykorzystania miejsc pasazerskich, trasy, czasu przelotu, nalotu miesiecznego,
rocznego itp. Centra logistyczne bedg prowadzi¢ system rezerwacji i sprzedazy
ustug transportowych, dziatajgcy w sposéb catkowicie zautomatyzowany i oparty na

11 A.Baron, E. Marciszewska, K. Piwek, Koncepcja funkcjonowania..., op. cit., s. 6.
12 Ibidem,s.7.
13 Ibidem,s.9.
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interaktywnej wymianie danych. Rezerwacja miejsc i wynajecie samolotu bedzie sie
odbywato wylgcznie przez portal internetowy. Na stronie STMS, klient otrzyma takze
wyczerpujgce informacje oflocieiustugach.

Klient, po wpisaniu danych o pasazerach (ilos¢ osob dorostych, dzieci), bagazu
(ilos¢, masa), trasie podrozy (lotnisko startu i docelowe) oraz planowanej dacie lotu,
otrzyma zwrotng informacje o wyliczonej automatycznie cenie. Moze sie okazag, iz
system niekiedy odmowi lotu ze wzgledu na niemoznos¢ dostosowania wymagan
danego klienta z aktualnie dostepnymi warunkami. Jezeli potgczenia miedzy
niektérymi miejscami bedg wyjgtkowo popularne, STMS moze wdrozy¢ takze po-
tgczenia regularne. W takiej sytuacji dana trasa musi posiada¢ stabilne obtozenie
pasazerskie, ktérego odchylenia od sredniej wielkosci nie bedg przekresla¢ statej
alokacjisamolotu i zapewnig rentowny wspotczynnik zapetnienia miejsc.
Do gtéwnych zdan (ustuglogistycznych) CZiL nalezeé bedzieM:
- administracja systemami informatycznymi i siecig (transmisja danych, miedzy
wszystkim uczestnikami procesu STMS)
- zarzgdzanie centralnym serwerem i bazg danych STMS
- koordynowanie wszystkich podmiotéw STMS
- koordynacja ptynnego ciggu transportowego STMS (marszrutyzacja)
- zarzadzanie cenami i taryfami za ustugi STMS (zaktada sie ujednolicenie na terenie
catego kraju)
- nadzér nad najnowoczesniejszymi rozwigzaniami w zakresie rezerwacji,
planowania i zarzgdzania operacyjnego
- informatyczna obstuga klienta (jednolity system rezerwaciji w skali catego kraju)
- biezgce Sledzenie floty i naprowadzanie wg potrzeb (wspomaganie LOL)
- monitorowanie floty i obrébka danych statystycznych
- prowadzenie badan rynku na przyszte potrzeby STMS
- prowadzenie badan nad eksploatacjg analogicznych systeméw STMS za granicg

Zaktada sie, iz rownoczes$nie na zachodzie Europy powstang analogiczne systemy,
ktére z czasem potgczg sie w jedng europejskg (Swiatowg?) catos¢. Przyktadowo
w przygotowaniu jest europejski projekt Inteligent Personalized Air Transportation
System.

Zarzady lotnisk, gdzie beda zlokalizowane LOL bedg podpisywaty odpowiednie
umowy z Regionalnym Osrodkiem Logistycznym oraz z Regionalnym Organiza-
torem Transportu Publicznego, natemat inwestycji i sposobu ich finansowaniaw ce-
lu spetnienia wymagan systemy STMS oraz w kwestii optat lotniskowych. Przewiduje
sietworzenie krajowych i unijnych Planéw Strategicznych Rozwoju Lotnisk STMS.

Za grupe docelowg (klientéw) uwaza sie zaréwno osoby prywatne, jak i prawne, ku-
pujgce ustuge $wiadczong przez operatoréw (przewoznikéw) lotniczych, wtgczo-

14 A.Baron, E. Marciszewska, K. Piwek, Koncepcja funkcjonowania..., op. cit., s. 9.
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nych w sie¢ STMS. Sprzedaz ustug STMS bedg prowadzity Centra Logistyki. Oferta
STMS bedzie korzystnazwtaszcza dlaludzi, ktérzy do tej pory z braku dogodnych po-
taczen ekspresowych, odbywaty podréze miedzyregionalne samochodami osobo-
wymi. Dla ludzi robigcych interesy, czas stracony na takg podréz, czesto wigze sie
z duzymi kosztami (nie zatatwione sprawy itp.). Korzysc¢ z transportu STMS bedzie
wynikata ze wspoélnego mianownika ceny biletu tahszego od linii lotniczych, a jedno-
czesnie zaoszczedzenia czasu, ktory stracilibysmy jadgc samochodem (obecnie
wykorzystuje to w Polsce PKP w pociggach klasy Intercity, jednak STMS oferowatby
duzo elastyczniejszg sieC potgczen).

Obliczenia w ramach wspomnianego europejskiego systemu EPATS (odpowiednik
STMS) wskazuja, iz panstwo wielkosci Polski w latach 2020-2030 moze potrzebo-
wacé w tym celu nawet kilku tysiecy lekkich samolotéw (w okresie 2010-2020 kilka-
set15), co pozwolitoby zastgpi¢ pracg przewozowg nawet do 10% samochodéw
osobowych na trasach powyzej 300 km'®. Przyjmuje sie, iz transport lotniczy moze
konkurowac zlgdowym na dystansach dopiero powyzej 250 km'’.

Potencjalna baza logistyczna (Regionalny Osrodek Logistyki) na przyktadzie
IotniskawLegnicy1

Jednym z lotnisk w Polsce, ktére doskonale spetniajg warunki do utworzenia tam
Regionalnego Osrodka Logistyki STMS na Dolnym Slgsku, jest wspomniana juz
poradziecka Legnica (kod ICAO: EPLE). Lotnisko to posiada zaréwno atut w postaci
dtugiej (1600 m) utwardzonej drogi startowej, jak i doskonatg lokalizacje geogra-
ficzno-infrastrukturalng (wzgledem przemystu orazinnych gatezitransportu).

Aby rozwazac problem legnickiego lotniska, jego uruchomienia lub likwidacji, nalezy
gtebiej zapoznac sie z historig miasta od okresu jego najwiekszego rozkwitu na prze-
tomie wiekow XIX i XX, kiedy to miastem zarzadzat nadburmistrz Ottomar Ortell.
Jego marzeniem byto, by Legnica stata sie miastem samowystarczalnym gospodar-
czo. Marzenie to po 40 latach sie spetnito. Legnica stata sie obok Wroctawia jednym
z ciekawszych miast Europy Srodkowej, z pieknym dworcem kolejowym, z lotnis-
kiem, ktére powstato juzw pierwszejfazie rozwoju lotnictwa w $wiecie.

Jesttojedno z najstarszych lotnisk na Dolnym Slgsku. ZatoZzono je na poczgtku XX w.
na potrzeby niemieckich wojsk aeronautycznych. Stacjonowat tam m.in. sterowiec

15 Trzeba jednak wzigé pod uwage, iz obliczenia te wykonano w oparciu o dane spoteczne charak-
terystyczne dla panstw wysoko rozwinietych gospodarczo. Niemniej jednak takze w Polsce system
STMS/EPATS spotkatby sie z zainteresowaniem.

16 A.Baron, E. Marciszewska, K. Piwek, Koncepcja funkcjonowania..., op. cit., s. 12.

17 M. Orkisz, A. Majka, Koncepcja rozwoju systemu transportu pasazerskiego samolotami lekkimi w opar-
ciu o sie¢ lotnisk regionalnych, w: Rozwdj lotnictwa w regionach, praca zbiorowa, wyd. Adam Marszatek,
Torun 2009, op. cit., s. 202.

18 Opracowano na podstawie: J. Marszatkiewicz, Legnica Airport as a Potential Airport of Pan-European
Transport Corridor Ill, w: Transport i Logistyka, nr 02/2009; http://www.logistics-and-transport.eu/index.
php/main/article/view/126/122; K. Lewandowski, J. Marszatkiewicz, Lotnisko ,Mata Moskwa”, w:
Airworld, nr 03-04 / 2009; K. Lewandowski, J. Marszatkiewicz, Ratujmy lotnisko w Legnicy, w: Lotnik, nr
02/2009; K. Lewandowski (red.), Miasto Wroctaw. Przestrzen komunikacji i transportu, Oficyna Wydaw-
nicza Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2004.
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Schutte-Lanz SL 2 w charakterystycznym wielkim hangarze, ktdry niestety nie prze-
trwatdo dzis. Do 1945r. stacjonowato tam Luftwaffe.

Po Il wojnie swiatowej lotnisko zatrzymali Sowieci, ktérzy uzytkowali je na potrzeby
wtasne (a konkretnie lokalnego dowdédztwa wojsk Uktadu Warszawskiego19) do
poczatku lat 90. XX w. Polacy nie mieli tam wtedy dostepu. Nawiasem mowigc,
kwestia obecnosci Rosjan w Legnicy w epoce PRL zostata ostatnio nagtosniona za
sprawg filmu ,Mata Moskwa”. Co ciekawe, Rosjanie lgdowali w Legnicy nawet tak
wielkimi maszynami, jak samoloty An-12 czy $migtowce Mi-6. Pozostato$cig po nich
sg wielkie hangary, ktére podobno mogty pomiesci¢ po dwie ciezkie maszyny trans-
portowe naraz.

i$

R e

Lotnisko w Legnicy (Liegnitz) na poczatku XX w. Widoczny
sterowiec Shutte Lanz SL-2, zrodto: archiwum autora

Rosjanie wycofujac sie z Legnicy w sierpniu 1993 r. pozostawili na lotnisku cztery
hangary, z ktérych najwiekszy ma powierzchnie 4314 m’i kubature 57,5 tys. m°. Pole
wzlotéw o powierzchni 29,9 ha ma rozmiary 1760 x 1700 m. Poczgtkowo w dosko-
natym stanie byt pas z ptyt betonowych o grubosci od 18 do 28 cm. W dobrym stanie
byty takze ptyty postojowe przed trzema (!) terminalami/dworcami. Obok lotniska
stata ogromna stacja paliwzo. Poczatkowo postawa wtadz Legnicy wobec lotniska
byta przychylna. Duze zainteresowanie lotniskiem wyrazito szereg firm, w tym: |zba
Przemystowo-Handlowa w Legnicy, Lespol z Jeleniej Goéry, Sudecki Instytut Zarza-
dzania S.A. w Watbrzychu czy Cuprum Bank w Lubinie. Zainteresowanie wykazato
takze lotnictwo sportowe —powotano nawet oficjalnie Aeroklub Legnicki, ktéry zostat
zarejestrowany na mocy uchwaty Zarzadu Aeroklubu Polskiego z 6 listopada 1993

19 Spis radzieckich jednostek stacjonujgcych w Polsce mozna znalez¢ w Wikipedii. Nie jest to wprawdzie
zrédio naukowe, ale rzuca ono pewien $lad na te tematyke: http://pl.wikipedia.org/wiki/Garnizony_
Armii_Radzieckiej_na_terytorium_Polski

20 T.Hypki, Spadek..., op.cit.,s. 16.
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roku. Dla tego nowego aeroklubu poczatkowo przeznaczono kilka duzych pomiesz-
czen, w tym trzeci co do wielko$ci hangar21. Niestety z czasem dziatalnos¢ lotnicza
w Legnicy zamarta, aAeroklub Legnickiw praktyce przestatfunkcjonowac.

Po przejeciu lotniska przez wtadze polskie, nie zostato ono wtasciwie wykorzystane.
Mimo powaznego potencjatu, wtadze Legnicy nie rozwijaty go. Dziatalnos¢ prowadzit
tam przezjakis czas niewielkiklub sportéw lotniczych (takze poza Aeroklubem).

Z inicjatywy jego cztonkéw — pasjonatéw lotnictwa powstato Legnickie Towarzystwo
Lotnicze, ktdre za cel strategiczny postawito sobie rozwdj lotnictwaw Legnicy i mozli-
wie jak najwieksze wykorzystanie potencjatu lotniska. W latach 90. XX w. lotnisko
otrzymato nawet oznacznik ICAO (EPLE) i posiadato niewielki ruch lotniczy. Od cza-
su do czasu lgdowaty tam samoloty sportowe i biznesowe. Ruch w Legnicy mogt byé
wiekszy i juz wtedy mogt przyczyni¢ sie do rozwoju regionu, jednak we wtadzach za-
brakto jednoznacznych checi i wizjijego rozwoju. W efekcie braku koncepcji i zainte-
resowania lotniskiem, spora cze$¢ bytej infrastruktury lotniska (fragmenty budyn-
kéw, drog kotowania, miejsc postojowych itp.) zostata rozkradziona. Mimo to droga
startowa oraz gtéwne drogi kotowania nadal znajdujg sie w dobrym stanie.

Obecnie lotnisko jest wiasnoscig gminy Legnica, w imieniu, ktérej zarzad nad nim
sprawuje Strefa Aktywnosci Gospodarczej Sp. z.0.0. W pkt. 5 umowy zawartej z Pre-
zydentem ma ona za zadanie utrzymanie dziatalnosci i infrastruktury lotniczej.
Niestety, praktyka wskazuje, iz SAG nie wywigzuje sie z powierzonych zadan. Co
wiecej SAG, jako zarzgdzajgcy lotniskiem EPLE ztozyta wniosek do Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego o...jego zamkniecie! Oficjalna informacja lotnicza na ten temat (tzw.
NOTAMZZ) brzmiata nastepujgco:

EPLE LEGNICA

B1366/08 —AD CLSD FORAIR TRAFFIC. 23 APR 11:30 2008 UNTIL 31 DEC 23:59 2009.

CREATED: 02 JUN 10:50 2008

>>>EPLE (LEGNICA) <<<

METAR NOTAVAILABLE

TAF NOTAVAILABLE 3

AD CLSD FORAIRTRAFFIC™". NOTAM EP/B5547/09

Widzimy, zatem, ze SAG nie potrafi sprosta¢ w kierowaniu lotniskiem, gdyz nie ma
ani koncepcji, ani pomystu na jego prowadzenie. Mimo to SAG w swoich reklamach
nadal obiecuje rozwdj lotniska, poszukiwanie inwestoréw a nawet chwali atrybuty
EPLE.

Proces zagospodarowania lotniska Legnica mdgtby przebiega¢ w nastepujacych
etapach:

1. Przejecie zarzadzania lotniskiem niepublicznym Legnica (EPLE) przez odpo-
wiednig instytucje zgodnie z art. 70 Ustawy Prawo Lotnicze za zgodg Prezesa Urze-
du Lotnictwa Cywilnego wydang w drodze decyzji administracyjne;.

21 Ibidem.

22 NOTAM - Notice for airmen (informacje dla lotnikéw) — ogdlnoswiatowy system rozsytania istotnych
informagciji lotniczych dla zatég statkéw powietrznych i innych stuzb ruchu lotniczego.

23 Lotnisko zamkniete dla ruchu lotniczego.
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Lotnisko w Legnicy (stan z okoto 2000 r.),
zrodto: Legnickie Towarzystwo Lotnicze

2. Wpisanie w/w zmiany do rejestru lotnisk.
3. Uruchomienie lotniska Legnica i powiadomienie o tej decyzji Polskiej Agenciji Ze-

glugi Powietrzneji Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

4. Utworzenie Osrodka Szkolenia Lotniczego FTO zgodnie z obecnie obowigzujgcymi

10.

przepisami JAR FCL 1. Osrodek poczatkowo szkolitby pilotéw do licencji turystycz-
nej PPL(A); w okresie pozniejszym przewiduje sie rozszerzenie oferty szkoleniowej
olicencje zawodowa pilota CPL (A) oraz uprawnienia na samoloty wielosilnikowe.

. Zakup przez ten osrodek poczatkowo dwdch samolotéw szkoleniowych Cessna

152 (lub ich nowszych odpowiednikéw), na ktérych odbywatoby sie podstawowe
szkolenie pilotéw do licencji PPL. W celu rozszerzenia oferty szkoleniowej o licencje
zawodowa, w okresie pozniejszym nie wykluczamy takze zakupu czteromiejsco-
wych samolotéw, przyktadowo Cessna 172 oraz dwusilnikowego (np. PA-34).

. Zatrudnienie niezbednego personelu z uprawnieniami pilota zawodowego oraz in-

struktora lotniczego | klasy i utworzenie Lotniskowej Stuzby Informaciji Powietrznej
(AFIS).

. Wykonanie niezbednych przedsiewzie¢ celem zmiany lotniska Legnica w lotnisko

. 24
publiczne™.

. Stworzenie (naprawa i odbudowa) niezbednej infrastruktury lotniczej (hangarow,

stacji paliw, stuzby ochrony, ptyt postojowych i drog dojazdowych).

. Rozpoczecie lotniczej dziatalnosci gospodarczej w tym przewozow nieregularnych

o0sobitowarow.
Rozpoczecie dziatalnosci centrum logistyczno-magazynowego na lotnisku w celu
obstugi ruchu towarowego i lotniczego.

Wojewddztwo Dolnoslgskie ze wzgledu na swoje specyficzne potozenie przy granicy
z Niemcami oraz Republikg Czeska, przenosi miedzynarodowy ruch transportowy

24

Ustawa Prawo Lotnicze, Dziat IV; Ze wzgledu na dostepnos¢ dla uzytkownikéw wyrédznia sie lotniska
uzytku publicznego i lotniska uzytku niepublicznego. Lotniskiem uzytku publicznego jest lotnisko otwarte
dla wszystkich statkéw powietrznych w terminach i godzinach ustalonych przez zarzadzajgcego tym
lotniskiem i podanych do publicznej wiadomosci. Lotniskiem uzytku niepublicznego jest lotnisko, na
ktérym moga ladowac i startowac wytgcznie: 1) statki powietrzne uzywane przez uzytkownikéw lotniska
okreslonych w dokumentaciji rejestracyjnej tego lotniska, statki powietrzne wykonujgce loty niehandlowe,
uzywane przez inne podmioty niz wskazane w pkt 1 —za zezwoleniem zarzadzajgcego lotniskiem.
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Samoloty SM-92 Turbo Finist i PZL-110 Koliber/ SOCATA Rallye na pora-
dzieckim lotnisku w Bagiczu (EPKG) uzywanym obecnie przez lotnictwo
sportowe, zrodto: http://www.ustronie.pl/atrakcje/5/lotnisko_ w_bagiczu

na gtéwnych europejskich kierunkach wschéd-zachéd i pétnoc-potudnie. Transport
jest jednym z najwazniejszych czynnikdw rozwoju gospodarczego regionu. Tym
samym, uruchomienie czynnego portu lotniczego w Legnicy jest jak najbardziej
celowe. Bliskos¢ Specjalnej Legnickiej Strefy Ekonomicznej, autostrady A4 (oraz
planowanejA3/S3) i waznego potgczenia kolejowego tgczgcego Wroctaw z Niemca-
mi sg kolejnymi czynnikami uzasadniajgcymiistnienie takiego osrodka. We wspom-
nianych warunkach istnieje zapotrzebowanie na ustugi transportu lotniczego, a tak-
zeistnienie lotnisk zinfrastrukturg transportowgilogistyczna.

Dynamiczny wzrost ruchu i transportu lotniczego jest w Polsce bardzo wysoki i wy-
nosi corocznie okoto 30 %. Obecnie w Polsce dziata 19 operatoréw posiadajgcych
Certyfikat Ustug Lotniczych (AWC —Aerial Works Certificatezs) iliczbaich stale wzra-
sta.

Proponowane przedsiebiorstwo na lotnisku Legnica (EPLE), dzieki swemu potoze-
niu, infrastrukturze juz istniejgcej (pas betonowy, drogi kotowania) i po wykonaniu
niezbednych inwestycji szybko dotgczytoby do operatoréw z certyfikatami AWC —
uzupetniajgc luke ustug lotniczych w potudniowo-zachodniej Polsce (lotnisko
Jelenia Goéra — pas trawiasty, lgdowisko Mirostawice — krétki pas trawiasty,
Szymanow — krétki pas trawiasty; jedynie lotnisko w Lubinie mogtoby konkurowaé
zLegnica).

25 Dziatalno$¢ gospodarcza dotyczaca przewozéw pasazerow i tadunkéw oraz Swiadczenie ustug lot-
niczych jest unormowana zapisami ustawy z 3 lipca 2002 r. ,Prawo Lotnicze” i stosownymi rozporzg-
dzeniami wykonawczymi Ministra Infrastruktury. Na wykonywanie przewozéw jest wymagane po-
siadanie Certyfikatu Przewoznika Lotniczego AOC (Air Operator Certificate), natomiast na dziatalno$¢
ustugowg — Certyfikatu Ustug Lotniczych AWC (Aerial Works Certificate). Dokumenty te sg wydawane
w formie decyzji administracyjnej przez prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC) i poprzedzone pro-
cesem certyfikacji. Certyfikat AOC uprawnia do $wiadczenia regularnych lub nieregularnych zarobko-
wych przewozoéw: pasazerskich, towarowych, sanitarnych i medycznych lub lotéw $migtowcowej stuzby
ratownictwa medycznego. Certyfikat AWC uprawnia do dziatalnosci ustugowej, w tym lotow: agrolotni-
czych, patrolowych i inspekcyjnych (z uzyciem specjalistycznej aparatury poktadowej), foto-
grametrycznych, przeciwpozarowych i gasniczych, poszukiwawczo-ratowniczych, a takze prowadzenia
prac budowlano-montazowych przy uzyciu $migtowcow. Liczba przedsiebiorstw prowadzacych dzia-
talnos¢ nie jest duza, biorgc pod uwage ilo$¢ posiadanych certyfikatow AOC i AWC. W rejestrze Urzedu
Lotnictwa Cywilnego w 2009 r. figurowato 19 przedsiebiorstw z certyfikatem AWC, Zrédio: J. Liwinski,
Polskie przewozy lotnicze 2008, w: Lotnictwo, nr06/2009.
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Do najwazniejszych atutéw EPLE, na ktérych byta by oparta przyszta dziatalnos¢
naleza:

- blisko$¢ waznego wezta kolejowego tgczacego Niemcy z Ukraing,

- blisko$¢ autostrady A4 a w przysztosci takze planowanej drogi szybkiego ruchu S3,

- dogodny system drég taczacy Legnice z zagtebiem miedziowym i jego stolicg
Lubinem,

- niecate 250 km od Berlina oraz Pragi,

- EPLE to pierwsze polskie lotnisko z zachodu i ostatnie przy locie ze wschodu, gdzie
mozna by uzupetnié paliwo,

- korzystna lokalizacja meteorologiczna (z dala od gér — mata turbulencja, z dala od
obszaréw lesnych i wodnych — mata ilos¢ mgiet) w tzw. biegunie ciepta,

- lotnisko ma dobry dojazd do hotelii zaplecza gastronomicznego,

- sgsiedztwo z Legnickg Strefg Ekonomiczng, gdzie wystepujg liczne inwestycje
zachodnie a kolejne mogag naptynagé wtasnie ze wzgledu naistnienie lotniska.

Dziatajgce lotnisko wygenerowatoby duzg dziatalno$¢ okotolotniskowg ze znacz-
nym zyskiem dla Miasta. Docelowo EPLE mogtoby generowaé okoto 500-1000
miejsc pracy wregionie.

Docelowo EPLE obstugiwatoby nastepujgce rodzaje ruchulotniczego:

1. Ruch lotnictwa ogélnego (General Aviation), w tym na potrzeby STMS.

2. Ruch zwigzany z funkcjonowaniem szkot pilotazu — baza szkoleniowa personelu
lotniczego itp.

3. Ruch pasazerski (przewozony lekkimi samolotami —do okoto 30 miejsc)

4. Ruch zwigzany ze stuzbami porzadku publicznego oraz ratowniczymi

5. Ruch zwigzany z cyklicznymi pokazami lotniczymi i lokalnymi imprezami masowymi

6. Ruch towarowy cargo, na ktéry Legnica posiada doskonatg lokalizacje i wysokie za-
potrzebowanie (np. ze strony zaktadéw VW w Polkowicach). Ograniczeniem bytyby
tu jednak procedury antyhatasowe nad miastem oraz brak infrastruktury nawiga-
cyjnej.

Dane operacyjne lotniska EPLE”:

AGALEGNICA (Legnica) EPLE 511059N 161046E 407t 5249p PCN-38/R/B/W/U
08 TODA/ASDA/TORA/LDA5249ft

26 TODA/ASDA/TORA/LDA 5249ft LDA 4593ft

RTC.HO.

COM Legnica— LegnicaA/G Legnica Info. 125.55 HO EPLE N511059 E 0161046
1.RWY 08 TORATODAASDALDA-1600 m PCN —38/R/B/W/U

2.RWY 26 TORATODAASDA-1600 m PCN —38/R/B/W/U

3.RWY 26 LDA- 1400 m PCN - 38/R/B/W/U

26 Panstwowy zbidr (informator) publikacji lotniczych AIP-Polska
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Zakonczenie

Lotnisko w Legnicy mogtoby sta¢ sie znaczgcym na Dolnym Slgsku o$rodkiem (bazg
specjalistycznych ustug logistycznych) Lotnictwa Ogdélnego oraz scisle z nim zwia-
zanego Systemu Transportu Matymi Samolotami. Doskonatym atutem Legnicy jest
takze niezwykle dogodne potozenie wzgledem infrastruktury drogowej i kolejowej,
atakze przemystowej (bliskos¢ specjalnej strefy ekonomicznej).

Specjalistyczne ustugi logistyczne z zakresu lekkiego lotnictwa nie sg jeszcze
w Polsce zbyt rozwiniete. Na Dolnym Slgsku wrecz brakuje takich o$rodkéw. Dwa
aerokluby znajdujgce sie w tym wojewddztwie (Wroctawski na lotnisku Szymanoéw
oraz Dolno$lgski w Mirostawicach) $wiadczg ustugi niemal wytgcznie wobec wtasne-
go parku maszynowego. Postulowane w niniejszym artykule Lokalne Osrodki Logis-
tyki lotniczej, oferowatyby szeroki wachlarz wyspecjalizowanych ustug logistycz-
nych dla szerokiego grona operatoréw stowarzyszonych w STMS (i nie tylko). Opinie
polskich i zagranicznych ekspertéw sg jednak w tej sprawie jednoznaczne — Lotnic-
two Ogodlne niewatpliwie ulegnie znacznemu rozwojowi w ciggu najblizszych 10-30
lat. Dotyczy to takze Polski, ktéra w ramach Unii Europejskiej sukcesywnie dosto-
sowuje swojsystemtransportowy do wymogoéw zachodnich.
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Zbiory informaciji lotniczych:

- AlP-Polska (panstwowy zbiérinformacji lotniczych)
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Stalowa koronka,
czyli o hangarze, ktory nie mial prawa stac...

The “Steel Lace”, a hangar, which should't stand...

Wskazano na wyjatkowe walory historyczno-techniczne i architektoniczne budowli krakow-
skiego lotniska Rakowice. Niezwykte dzieto inzynierii stanowi tutaj hangar z 1916 r. Przybli-
zono jego konstrukcje i program rewaloryzacji realizowany w latach 2012-2013 sitami gtéwnie
resortu obrony, wcigz bowiem lezy na obszarze administrowanym przez wojsko. Zaprezento-
wano réwniez dzieje i warto$ci kulturowe innych budowli lotniskowych Rakowic, ktore z chwi-
13 odbudowy niepodlegtego panstwa polskiego zyskaty range kolebki jego sit powietrznych.

The article describes historical and architectural values of buildings at Rakowice airfield. One of
the most interesting objects is the hangar of 1916. Its construction have been described here, as
well as the program of renovation realized in 2012-2013, mainly by funds of Ministry of Defense
(hangar is placed on military territory). Article describes also other objects of Rakowice airfield,
which became one of the nests of Polish army aviation after receiving independence

27 lipca 2007 roku do rgk Matopolskiego Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkow
w Krakowie ztozony zostat wniosek o podjecie postepowania w sprawie wpisu do
rejestru zabytkéw zespotu koszar kawaleryjskich, lotniczych oraz fragmentu najstar-
szego lotniska krakowskiego, zatozonego w roku 1912 fortecznego aerodromu
w Rakowicach. Byfa to wspdlna akcja Muzeum Lotnictwa Polskiego, Politechniki
Krakowskiej, Instytutu Architektury Krajobrazu, Rady Dzielnicy Ill, oraz Oddziatu
Krakowskiego Towarzystwa Przyjaciét Fortyfikacji. Rok pdzniej, doktadnie w 90-
lecie odzyskania Niepodlegtosci, Matopolski WKZ dokonat wpisu zespotu, nadal
stuzgcego potrzebom Wojska Polskiego. Wpis chroni najcenniejsze elementy ze-
spotu, pozwalajgc na jego harmonijng adaptacje dla potrzeb Wojska Polskiego.
Wojsko nie tylko okazato sie dobrym gospodarzem, ktéry zachowat wigkszos¢
budynkéw w stanie mato zmienionym, a teren we wzorowym porzadku, lecz okazato
zrozumienie dla koniecznosci ochrony prawnej niezwyktego zabytku techniki,
architektury i historii nie tylko Polski, ale i Europy Srodkowe;j.

Rozbudowa sieci lotnisk wojskowych w miastach garnizonowych i twierdzach
dawnej monarchii Habsburgéw byta przemyslang i dobrze zaplanowang akcjg,
podjetg w wyniku decyzji bwczesnego dowddcy c. i k. Oddziatow Aeronautycznych,
pptk. pil. Emila Uzelaga z kwietnia 1912 r. Z uwagi na federacyjny charakter mo-
narchii i dostepnos¢ do stopni oficerskich dla przedstawicieli wszystkich krajow
koronnych — zaktadanie pierwszej w dziejach sieci lotnisk traktowa¢ mozna jako
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dziatanie o charakterze ponadlokalnym, implantujgcym najnowszg technologie
awiacyjng do wszystkich krajéw Europy Srodkowej i Wschodniej, pozostajgcych
w granicach dawnej monarchii. Byly to w istocie poczatki lotnictwa pdzniejszych
panstw powersalskiej Europy — Polski, Czechostowacji, Wegier, Jugostawii, Austrii;
wczescitez Ukrainy i ZSRS.

Hangar w roku 1921, przed nim samolot Samolot szkolny Brandenburg B.I

produkcji wloskiej SVA-5, ze zbiorow przed hangarem, 1917
K. Wielgusa

Lotnisko krakowskie odegrato powazng role w okresie bitwy o Krakéw w listopadzie/
grudniu 1914 roku oraz w poczgtkach pierwszej na swiecie poczty lotniczej do oble-
zonego Przemysla w roku 1915. Rozbudowywane intensywnie od 1916 stanowito
baze 10 c. i k. Lotniczej Kompanii Zapasowej, jednostki zaplecza frontu, ksztatcgcej
miodych pilotéw, remontujgcej oraz obstugujgcej samoloty. Dobra kadra instruktor-
ska i warsztatowa podlegata od poczatku istnienia jednostki zdolnemu oficerowi,
Polakowi, kpt. pil. Romanowi Florerowi rodem z Brzezan. Znany z uczciwos$ci, dba-
tosci o podwiadnych i powierzony sprzet doprowadzit do bezkrwawego przejecia
bazy z bezcennymi samolotami, warsztatami, hangarami i wiekszoscig kadry przez
Polskg Komisje Likwidacyjng rankiem 31 pazdziernika 1918 r. Lotnisko rakowickie
stato sie tym samym pierwszym lotniskiem Rzeczpospolitej Polskiej, a dzis jest naj-
lepiej zachowanym miejscem poczatkéw Niepodlegtosci w Krakowie. Kadra i sprzet
rakowickiej bazy staly sie osnowg tworzenia polskiej awiacji wojskowej w najtrud-
niejszych miesigcach wojny polsko-ukrainskiej i polsko-czeskiej 1918/1919, a na-
stepnie najwazniejszg bazg tylowg podczas wojny polsko-sowieckiej 1920 r. Lotni-
sko byto modernizowane, lecz nawet po jego wielkiej rozbudowie z lat 1927-31,
sercem lotniczego Krakowa pozostawato stare lotnisko rakowickie, stanowigce juz
wowczas tylko zachodnig czes¢ wielkiego kompleksu Rakowice-Czyzyny.

Uszkodzone w wyniku bombardowan 1 wrzesnia 1939 r. pdzniej wielokrotnie za-
wezane, dzieki funkcjom wojskowym dotrwato do naszych czasow jako wyjgtkowy
zespot koszarowo-lotniskowy, przenoszacy w czasie do lat | wojny swiatowej i po-
czatku lat XX w. Elementy takich lotnisk zachowane sg m.in. w Anglii (Duxford,
Hooton Park, Old Warden), Niemczech (Oberschleissheim), Czechach (Praha
Kbely), Chorwacji (Pula Santa Catarina); nigdzie nie ma natomiast zespotu zachowa-
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K. Wielgus z odnalezionym frag- Zdjecie strefy hangarowej lotniska rakowic-
mentem podwozia samolotu z lat I1 kiego ze startujgcego samolotu w roku 1916, fot.
wojny $wiatowej, fot. A. Wojnar Muzeum Lotnictwa Polskiego

nego tak kompletnie, z tyloma typami zabytkowych budowli, fragmentami zieleni
komponowanej oraz o takim poziomie architektonicznym budowli. Na starym kra-
kowskim lotnisku sg to budowle m.in. projektu znakomitych architektéw krakowskich
— Tadeusza Stryjenskiego i Franciszka Maczynskiego. Caty ukfad pawilonowych
koszar lotniczych wzorowany byt na awangardowej idei ,Ogrodu dla lotnikéw” z roku
1911, autorstwa francuskiego architekta krajobrazu Paula Vera. Budowle nawigzuja
z kolei do najwiekszej austro-wegierskiej bazy lotniczej w Wiener Neustadt. Te z ko-
lei zaprojektowat znany wiedenski architekt Siegfrid Theisz; zapewne on jest tez
autorem ogélnej koncepciji krakowskich lotniczych koszar kompanijnych. Stawia to
krakowski zesp6t w rzedzie wyjgtkowych, unikatowych zabytkéw, nie tylko budowli,
leczwreczlotniczego krajobrazu sprzed wieku.

Wyjatkowag budowlg, wrecz symbolem lotnictwa, jest zabytkowy hangar lotniczy
z 1916 r. Stanowi niezwykte dzieto inzynierii. Gdy w roku 2012, w stulecie zatozenia
lotniska rozpoczynaty sie prace rewaloryzacyjne hangaru, podczas narady na Poli-
technice Krakowskiej, padto petne zdumienia spostrzezenie wspoétczesnych kon-
struktorow — ten budynek nie ma prawa sta¢! Gdyby zastosowa¢ do niego wspot-
czesne normy wytrzymatosciowe, nalezatoby natychmiast zastosowac grube, stalo-
we wzmochienia, catkowicie zabijajgce subtelnos¢ koronkowej konstrukcji. Gdyby
podejs¢ do remontu budowli zgodnie ze wspdtczesng praktyka traktowania pokrycia
— nalezatoby wymieni¢ praktycznie cate drewniane pokrycie i zmienié¢ konstrukcje
wrot w wielkiej bramie hangarowej. Na szczescie istniata juz wéwczas doktadna
inwentaryzacja budowli, wykonana w ramach letnich praktyk wakacyjnych — przez
studentki (!) architektury krajobrazu z Wydziatu Architektury Politechniki Krakow-
skiej. W ramach wspdlnego eksperymentu Politechniki, Wojskowego Oddziatu
Gospodarczego, Rejonowego Zarzadu Infrastruktury w Krakowie, przy wsparciu ze
strony Dowédztwa 6 Batalionu Dowodzenia, latem 2011 roku dokonano niebaga-
telnych odkry¢. Na drewnianych Scianach zauwazono otéwkowe notatki mecha-
nikdbw, mazniecia farba, znaki pracy sprzed 90 lat. Na elementach stalowych od-
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czytano nazwy producentoéw —huty w Kladnie oraz hut cieszynskich. Stwierdzono, ze
w konstrukcji wystepujg liczne stalowe liny, zas w ostatnich polach kratownic —
gwintowane naciagi, zwane srubami rzymskimi, za$ wielkie, 25 — metrowe wrota
mozna byto niegdys$ zablokowac... jednym ruchem reki.

Dziatanie uruchomionej blokady Zdjecie hangaru z listopada 1918 roku. Przed nim

wrot gtownych, fot. Maciej Gil samolot Oeffag C.II serii 52 z wymalowanymi
znakami w ksztalcie litery ,,Z”. Byly to pierwsze
znaki lotnictwa polskiego, wprowadzone w Kra-
kowie tuz po odzyskaniu niepodleglosci, fot.
Muzeum Lotnictwa Polskiego

Prowadzacy praktyke architekt, lubigcy nie tylko dawne dzieta inzynierii Igdowej, ale
pasjonujacy sie takze starymi samolotami stwierdzit, iz konstrukcja przypomina
zywo komory ptatéw i kadtuby aeroplanéw z tamtych czaséw. Wéwczas najbardziej
cenionym mechanikiem na lotnisku byt tzw. ,Spanner” (u Anglosaséw — ,rigger”),
zazwyczajw cywilu... stroiciel fortepiandw. Skrzydta efemerycznych dwuptatowcow
byty wéwczas usztywnione pajeczyng linek, tadm stalowych i... strun fortepiano-
wych. Je wiasnie regulowano, naciggajgc zazwyczaj ,na stuch”. Dzigki nim deli-
katne, elastyczne aeroplany byty wytrzymate ilekkie.

Taka jest tez i konstrukcja krakowskiego hangaru. Struny zastgpity w nich stalowe
liny, za$ wstepne naprezenie stalowej konstrukcji nadawaty wtasnie gwintowane
Sciggi w naroznikach wigzaréw dachowych. Skomplikowana, lecz logiczna, subtelna
konstrukcja stalowo-drewnianego namiotu o wymiarach 25 na 25 metréw jest za-
przeczeniem wielu dzisiejszych, stoniowatych struktur, ktérych znakiem sg brutalne,
grube stalowe lub zelbetowe belki. Rakowicki hangar stat, mimo tego, ze kiedys po-
zbawiono go ponad 1/3 lin naciggowych, mimo, ze lezaty na nim $niegi, napieraty na
niego wiatry, zas 1 wrzesnia 1939 r. razit go podmuch upadajgcych niedaleko nie-
mieckich bomb. Budowla przekrzywita sie wtedy, stracita swg geometrig; stanu nie
poprawity mrozy, zamokniecie fundamentéw, brak opieki. Mimo tego starenki han-
gar, ,c.k.-weteran” i réwnoczesnie znak naszej Niepodlegtosci, zapomniany, naj-
cenniejszy zabytek budownictwa lotniskowego w Polsce, trwat dzielnie, nic nie wie-
dzac o... wspodtczesnych normach i obawach dzisiejszych inzynieréw. Ci okazali sie
na poziomie, sporzadzili model komputerowy pracy ustroju nosnego, ktéry w petni
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potwierdzit specyficzna, jakby ,odwrécong” zasade pracy konstrukcji z 1916 r.
Spoteczny Komitet Odnowy Zabytkéw Krakowa zadecydowat o skierowaniu fundu-
sz6w na rewaloryzacje tego niezwyktego zabytku. Jest to jedynie dofinansowanie;
wiekszg czes¢ kosztéw ponosi tu Ministerstwo Obrony Narodowej. W pierwszym

Hangar w roku 2013, po pracach konserwatorskich, fot. A. Wojnar
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Wnetrze hangaru po zakonczeniu prac konserwatorskich, fot. Maciej Gil
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roku realizacji, 2012, zatozono drenaz odwadniajgcy ptytko posadowione stopy
fundamentowe azeby zlikwidowac niebezpieczne dziatanie mrozu na konstrukcje.
W decydujgcym 2013 r. dokonano zasadniczych prac — wymieniono niektore ele-
menty nosne, uzupetniono pokrycie drewniane, tam, jednak, gdzie byto ono prze-
gnite; wiekszos¢ tarcicy sprzed prawie 100 lat jedynie zakonserwowano, impreg-
nujac jg przeciwogniowo. Dodano brakujgce odciggi i dokonano wielkiej regulacji
budowli, ktérg historycznymi metodami wyprostowano. Teraz jej geometria bedzie

Wymienione, uszkodzone fragmenty kon- Stalowe liny usztywniajace konstrukcje
strukcji i swietlika szklanego — wyekspo- hangaru, fot. A. Wojnar
nowane wewnatrz hangaru, fot. A. Wojnar

'

Ruchome tafle wrét hangarowych zsunigte wglab budowli po specjalnym torowisku,
fot. A. Wojnar
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Dr inz. arch. Krzysztof Wielgus demonstruje tatwos¢ przesuwania tafli wrot
hangarowych, fot. A. Wojnar

monitorowana; jest to bowiem zywa, elastyczna konstrukcja, pracujgca na wietrze
i pod obcigzeniami jak wielki namiot. Naprawiono konstrukcje wrét; ich stare drewno,
pamietajgce kapitana pilota Romana Florera, odzyskato swa piekng barwe starego
mebla. Zas najwiekszag rado$¢ sprawia zaryglowanie wielkich wrét jednym ruchem
reki za pomocg przemysinego urzadzenia, zwanego z galicyjska ,cuhaltem”. | je
przywrdcono do zycia! Najtrudniejszy, jak dotad proces odnowy zabytku inzynierii,
dofinansowany przez Narodowy Fundusz Rewaloryzacji Zabytkow Krakowa zostat
zakonczony. W czasie prac konserwatorskich wyszty spod ziemi bardzo ciekawe
znaleziska archeologii industrialnej, m.in. pierscienie uszczelniajgce, fragmenty
korbowoddéw i zawordéw z silnikéw lotniczych, fragmenty widet kota ogonowego
samolotu zlat 2 wojny Swiatowej, fragmenty osprzetu silnikowego i wyposazenia me-
chanikéw lotniczych. Znaleziska po zakonserwowaniu bedg eksponowane we-
whnatrz hangaru, ktérego juz nie opuszczg. Jest to decyzja Matopolskiego Wojewddz-
kiego Konserwatora Zabytkow.

Budowla znajduje sie na terenie wojskowym. Jej codzienne zwiedzanie nie jest mo-
zliwe. Bedga jednak specjalne okazje, przy ktérych, pod specjalnymi warunkami,
w zwartych grupach, obiekt bedzie mégt by¢ zaprezentowany spoteczenstwu
Krakowa. Dotychczasowa znakomita wspoétpraca Wojska Polskiego, SKOZK, Poli-
techniki Krakowskiej, Muzeum Lotnictwa Polskiego oraz Samorzadu Dzielnicy Il na
pewno zaowocuje ciekawymi projektami, promujacymiten niezwykty zabytek.

Rodzajzabytku, pochodzenie, datowanie

Przedmiotem niniejszego opracowaniajesthangar lotniczy staty, jedenm ze standar-
dowych typéw stosowanych w latach | wojny $wiatowej na lotniskach austro-
wegierskich, cesarskich i krolewskich Wojsk Lotniczych (k. u. k. Luftfahrttruppen)
orazc.ik.MarynarkiWojennej (k. u. k. Kriegsmarine).

Obiekt powstat wg wszelkich dostepnych danych, najpdzniej w roku 1916, w mo-
mencie sformowania w Krakowie duzej, tylowej jednostki lotniczej — technicznej,
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cE 2 N
Delikatna konstrukcja stalowa, usztyw- Pierwsza tafla rozsuwanych wrot hanga-
niona $ciggami linowymi i spr¢zona za po- rowych z furtka, umozliwiajaca dostep
mocg $rub rzymskich oraz swietlik, fot. A. do hangaru bez rozsuwania bramy,
Wojnar fot. A. Wojnar

zaopatrzeniowej i szkoleniowej —10 Lotniczej Kompanii Zapasowej (w skrécie 10
Flek — 10 Fliegeresatzkompagnie). Projekt hangaru i wykonanie jego podzespotéw
mogag by¢éwczesniejsze, siegajgcwrok 1915.

Zgodnie z sygnaturami na stalowych elementach nosnych, konstrukcje wykonaty
huty cieszynskie. Bezposrednich materiatéw archiwalnych, technicznych, dotycza-
cych hangaru na razie nie odnaleziono (patrz — stan badan), dlatego nie sg jeszcze
znane ani doktadne datowanie budowy, ani nazwisko projektanta, ani prawidtowa
nazwa typu budowli. Nazwa stosowana w dokumentach polskich (Typ ,Wiener-
Neustadt”) moze by¢ umowna, nieprecyzyjna i wymaga weryfikacji w oparciu o ma-
teriaty zZrédtowe z archiwow austriackich.

Informacja na temat koszar utanskich, pierwotnych w stosunku do zespotu
lotniska

Lokalizacja zespotu — to obszar gruntéw dawnej krélewskiej wsi Rakowice oraz
obszary wykupione od OO. Dominikandéw, obecnie — dzielnica Ill, pomiedzy ulicami:
Akacjowa i Spadochroniarzy. Dziatka nr 14/241, Srédmiescie (dotyczy takze reliktow
lotniska)
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Czlonkowie komisji odbierajacej prace dnia 28 listopada 2012 roku, przed-
stawiciele SKOZK, Miejskiego Konserwatora Zabytkéw, Rejonowego
Zarzadu Infrastruktury, Wykonawcy robot, Politechniki Krakowskiej oraz
Matopolskiego Instytutu Kultury

W latach 1887-1888 garnizon krakowski zostat wzmocniony dodatkowymi jednost-
kami; wigzato sie to z kolejnym wzrostem napiecia w stosunkach austriacko-
rosyjskich na tle sprawy niepodlegtosci Butgarii oraz ukonczeniem fazy rozbudowy
twierdzy. Dla nowych oddziatbw musiaty powsta¢ kolejne obiekty koszarowe.
W wiekszosci byty to tak zwane koszary barakowe, budowane stosunkowo niewiel-
kim kosztem — kredyt dla catej Galicji przyznany woéwczas na ten cel wynosit 9 min
koron (dla poréwnania, koszary arcyksiecia Rudolfa kosztowaty 1 min 646 tys. ko-
ron). W krakowskiej twierdzy sfinansowano z niego budowe kilku duzych zespotéw
koszarowych: dla batalionu piechoty na Prgdniku Czerwonym, dla putkéw artylerii:
w miejscu po szancu FS 15 na Dabiu, na tobzowie oraz dla dywizjonu taboréw na
Potwsiu Zwierzynieckim przy dzisiejszej ul. Wtdczkdw. W poblizu koszar arcyksiecia
Rudolfa umieszczono koszary barakowe 5 batalionu pionieréw; od 1912 roku sta-
cjonowat w nich 1 batalion saperéw. Dwa kompleksy: w Kobierzynie i na Zakrzéwku
powstaty dla poszczegdélnych dywizjondw 10 Czeskiego Putku Dragondéw ks.
Liechtensteinu.

Prowizoryczne koszary kawaleryjskie zbudowano na Zwierzyhcu, blisko Przegorzat.
Staty charakter miaty natomiast koszary kawaleryjskie w Rakowicach, w ktérych
stacjonowat dywizjon 3 Galicyjskiego Putku Utanéw arcyksiecia Karola1, (p6zniej —
takze 1 Galicyjskiego Putku Utanéw, zas w okresie || Rzeczypospolitej, stawnego
8 Putku Utanéwim. Ks. J6zefa Poniatowskiego).

1 Atlas Twierdzy Krakow, seria | t. 13 Koszary kawalerii w Kobierzynie, Krakéw 2000; M. Holewinski,
Problematyka konserwatorska zespotéw koszarowych na przyktadzie Twierdzy Krakéw,[w:] Fortyfikacja
t. 1, ,,0 skuteczng ochrone fortyfikacji historycznych”, Warszawa — Krakéw 1995, s. 175—-188; Jacek Pu r
¢ hla, Matecznik polski. Pozaekonomiczne czynniki rozwoju Krakowa w okresie autonomii galicyjskie;j.
Krakéw 1992,s.104 - 107.
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Ukonczenie zespotu datowa¢ mozna na rok 1892. Skfadat sie¢ z budynku oficer-
skiego, dwoch budynkéw szwadronowych, dwoch ujezdzalni krytych, 7 budynkéw
stajennych, wartowni, kantyny, magazynéw zywnosci i paszy, wozowni, rampy ko-
lejowej i budynkéw pomocniczych — tgcznie 21 obiektow. Posiadat 4 otwarte ujez-
dzalnie oraz rozlegte pole ¢wiczen. Do dzi$ dotrwato 12 obiektéw, w tym wszystkie
budynkimieszkalne, ujezdzalnieijednastajnia.

Uktad powtarzat w dos¢ swobodny sposob uktad austro-wegierskich koszar, maja-
cych swoj wzor w wiedenskim Arsenale. Ich budynki charakteryzowaty sie bardzo
mocnym akcentowaniem ryzalitéw bocznych i ryzalitu centralnego. Budynki szwa-
dronowe rakowickiego zespotu byty uformowane podobnie, jednak wynikato to gtow-
nie z funkcji: stanowity bowiem zestawione parami, standardowe, pietrowe budynki
zotnierskie, przewigzane waskim traktem galerii komunikacyjnej z poteznym ryzali-
tem, kryjgcym klatke schodowg. Tym samym, mimo zewnetrznego podobienstwa np.
do budynkoéw batalionowych Koszar Arcyksiecia Rudolfa — przy ul. Warszawskiej —
budynki koszar rakowickich posiadaty w swej gtdwnej, sSrodkowej czesci zaledwie
jeden, dos¢ waski trakt mieszkalny, stanowigcy rodzaj tgcznika pomiedzy dwoma
prostopadtymi skrzydtami, stanowigcymi gtdwne kubatury mieszkalne dla Zzotnierzy.
Byta to wiec jakby ,minimalistyczna”, pawilonowa wersja poteznych, typowych
budynkéw koszarowych Austro-Wegierzlat 80 XIX wieku.

Zespot stanowi bardzo czytelny, niezaburzony, cho¢ zdekompletowany uktad (brak
wiekszosci stajni). Bryty ujezdzalni majg czesciowo znieksztatcone dachy (niewiel-
kie nadbudowy); reszta budynkéw zachowanajest w formie historycznej.

Informacjadotyczacazespotulotniskowego.

Funkcje lotnicze zespotu zaczety sie ok. roku 1894, jako miejsce stacjonowania
balonéw na uwiezi. Trudno okresli¢, ktdre budowle stuzyé mogty jako przechowalnia
powtok lub tzw. ,aparatu fortecznego” — czyli stacjonarnej wytwornicy gazu. Byty to
zapewne obiekty barakowe, zlokalizowane we wschodniej czesci zespotu. Osadze-
nie w Krakowie tzw. 7 Parku Lotniczego, decyzjg ptk. Emila Uzelaca, dowdodcy
austro-wegierskich wojsk lotniczych z marca 1912 roku zaowocowato jesienig tegoz
roku rozpoczeciem inwestycji budowy lotniska. Byt to wykup okoto 55 ha gruntéw
dominikanskich na wschéd od koszar kawaleryjskich (a wiec poczatkowo bez inge-
rencji w potezne pole ¢wiczen konnicy na potnoc od koszar), zbudowanie jednego
podwdéjnego hangaru drewniano-ceglanego (systemu Lord & Co), remizy konnych
pojazdow transportowych lotnictwa, sktadu paliw oraz kilku pawilonéw dla perso-
nelu. Inwestycje te trwaty przez caty rok 1913. Etatowy skfad parku — to 6 maszyn
(4 typu Lohner B, 2 — Etrich Taube). Jesienig 1914 roku 4 kompanie lotnicze, sta-
cjonujgce na Rakowicach musiaty postugiwaé sie w wiekszosci hangarami pto-
ciennymi, gdyz ciggle statjeden hangar staty.

Z poczatkiem 1915 roku powstat drugi hangar drewniano-ceglany, dwa budynki per-
sonelu—tym razem juz naterenach pétnocnego pola éwiczen kawalerii, za$ na prze-
tomie 1915 i 1916 roku pierwsze dwa standardowe, duze hangary stalowo-
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Uktad Lotniczych Koszar Kompanijnych w Krakowie ok. 1919 r., wzorowany
na tzw. ,,Ogrodzie dla Lotnikéw” Paula Vera. Ponizej dzisiejszy stan zespotu,
oprac. K. Wielgus

drewniane o rozpietosci 25 metrow, tzw. ,Wiener Neustadt”. Finalnie miato ich by¢
najprawdopodobniej 5, z tego trzy o nieco mniejszej rozpietosci. Inwestycje te
zwigzane byty zwprowadzeniem do Krakowa duzej jednostki szkolno-warsztatowej,
10 Zapasowej Kompanii Lotniczej pod dowddztwem kpt. pil. Romana Florera
z Brzezan; Polaka, oficera o duzym doswiadczeniu frontowym i zdolno$ciach organi-
zacyjnych. Dla potrzeb tej jednostki zaprojektowano i zbudowano w latach 1916-
1917 pierwszy, staly zespdt koszar lotniczych w Krakowie. Jego prawdopodobnym
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autorem jest Siegfrid Theiss, twérca centralnych, austro-wegierskich koszar lotni-
czych w Wiener-Neustadt. Koszary krakowskie, mniejsze, o patacowym uktadzie
i charakterze pawilonéw, zatopionych w zieleni ogrodu byty jakby zmniejszong kopig
zespotu z Wiedenskiego Nowego Miasta, lecz takze wyraznie nawigzywaty do futu-
rystycznej idei ,Ogrodu dla Lotnikéw” Paula Vera sprzed Wielkiej Wojny. Niewyklu-
czony jest udziat w projekcie krakowskich architektéw: Tadeusza Stryjenskiego
i Franciszka Maczynskiego. Strefa portowa lotniska staneta na terenie przylegtym do
koszar utahskich, na polu ¢wiczeh kawalerii. Strefa koszarowa — prostopadle do niej,
wzdtuz ul. Akacjowej. Sktadat sie z gidwnego budynku koszarowego, budynku
oficerskiego, budynku kantyny, wartowniiaresztu, kancelarii i budynku laboratoriom
aerofotograficznego.

Kolejna wielka rozbudowa przypada na rok 1918, kiedy na potudniowym krarcu
poszerzonego pola wzlotow stanety 4 potgczone hangary tukowe, realizowane pod
kierunkiem polskich inzynieréw w stuzbie austriackiej — Warczewskiego i Bahrynow-
skiego. Wtedy tez stanagt duzy hangar paraboliczny, tzw. ,hala wtoska”, prawdopodo-
bnie hangarbalonowy.

W takim stanie krakowska baza przeszta, decyzjg swego dowddcy w polskie rece,
30/31 listopada 1918 roku. Polacy dokonczyli budowe kompanijnych koszar lotni-
czych, zas w roku 1925 wprowadzili reprezentacyjny budynek oficerski, projektu
T. Stryjenskiego i F. Maczynskiego. Stanowi on harmonijne uzupetnienie zespotu
austriackiego, z polskimi elementami narodowymi. Zesp6t koszarowy, nazwany za
polskich czaséw imieniem gen. Francisco Nullo byt jednak za ciasny, dlatego tez dla
potrzeb 2 Putku Lotniczego, adaptowano tez dawne koszary barakowe na Pradniku
Czerwonym. W koncu lat 30. XX w. wyburzono najstarszy hangar drewniany z 1912
roku i przebudowano remize konnych pojazdéw transportowych z 1913 r. Zniknat
hangar witoski, przebudowano tezrampe kolejowa. Cata najstarsza wschodnia czesc¢
zespotu lotniskowego ulegta przebudowie, stajgc sie zapleczem olbrzymiego, dwu-
nawowego hangaru zelbetowego proj. prof. T. ObmihAskiego. Nowa polska budowla
zamkneta tez kilkusetmetrowg aleje koszarowa swym centralnym ryzalitem. Na jego
osi ustawiono monumentalny pomnik ku czci polegtych lotnikdw 2 Putku (rok 1929)
wraz z modernistycznym zatozeniem ogrodowym. Przez caty ten czas dawne ko-
szary kompanijne — obecnie Koszary gen. Nullo — uzupetniano zielenig alejami,
kortami tenisowymi itp. Niestety, ok. 1924 sptonat jeden z hangaréw stalowo-
drewnianych ,Wiener-Neustadt”; natomiast w miejsce trzech mniejszych — powstat
jeden, tegosamegotypu, m.in. dla potrzeb tworzacych sie linii lotniczych.

1 wrzesnia 1939 roku gtéwny austriacki budynek koszarowy, ktory otrzymat trafienie
bombgisptonat.

Po wojnie zlikwidowano budynki: wartowni/aresztu, aerofoto, kantyny oraz resztki
gtéwnego budynku koszarowego. Na ich miejscu, w latach 80 XX wieku powstaty
2 budynkimieszkalne. Do dziistnieje:

- budynek kancelariilotniska 1916/17,
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budynek oficerski 1916/17,

hangar stalowo-drewniany typu ,Wiener-Neustadt” 1915/1916,
polski budynek oficerski 2 Putku Lotniczego, 1925,

- uktad zieleni— 1917, uzupetniany ok. 1925-27,

- fragment polawzlotéw (po 1914; wczesniej pola éwiczenh kawalerii).

Stanowi to unikatowy zesp6t architektury lotniskowej z poczatkéw XX wieku, mogacy
w przysztos$ci odgrywac olbrzymia, pozytywna role poprzez synergie z unikatowymi
zbioramilotniczymi MLP z tego samego okresu.

Wartosci historyczno-poznawcze zespotu to: zachowany w niemal rezerwatowym
stanie przyktad ksztattowania krajobrazu dla potrzeb nieistniejgcej dzis broni —
kawalerii i jego przeksztatcania dla potrzeb rodzgcej sie dopiero broni — lotnictwa.
Wystepuje tu duzo budowli o charakterze specjalnym, dostosowanych dla technicz-
nych, bytowych a nawet tradycyjno-ceremonialnych potrzeb obydwu broniito w re-
aliach przetomu XIXi XX, po lata 20. Sg to m. in. stajnie, ujezdzalnie i pola éwiczen —
w przypadku kawalerii; hangar, kancelaria, budynki oficerskie i specyficzna kom-
pozycja ogrodowa (nawigzujgca do wzorca stawnego ,Ogrodu dla Lotnikow” Paula
Vera) — w przypadku lotnictwa; dziet m. in. T. StryjeiAskiego, F. Maczynskiego,
S. Theissaiinnych.

Wartosci kompozycyjne — to wielki porzgdek gtéwnej alei koszarowej, zachowanych
fragmentow pdl cwiczebnych oraz strefy koszar lotniczych, przedtuzajgcych dawny
uktad wsi Rakowice, utrwalajgcy przebieg historycznej drogi biehczyckiej, scalajgcy
sie zParkiem OO. Pijaréw i pdZniejszymiterenamilotniskowymi (,Btoniami Rakowic-
kimi”), ktérych reliktem jestteren tworzonego Lotniczego Parku Kulturowego.

Wartosci ekologiczne — to rezerwa otwartej przestrzeni zielonej wewnatrz miasta,
zkilkuset starymi drzewami, stanowigcymi konsekwentny uktad komponowany.

Wspotczesne Wojsko Polskie, adaptujgc nieznacznie zesp6t do swych potrzeb,
odegrato, jako gospodarzterenu, bardzo pozytywng role, zachowujgc ponad stuletni
zespot militarny do naszych czaséw w stosunkowo mato zmienionej formie.

Hangar lotniczy. Opis i krétka charakterystyka stanu obiektu.

Hangar jest budowlg jednoprzestrzenng o rzucie zblizonym do kwadratu ok. 25 x 25
m. Jest to halowa budowla o konstrukcji stalowej i pokryciu drewnianym, ze swie-
tlikamiw elewacjach bocznych. Bryta symetryczna, zblizona charakterem do wielkie-
go namiotu, przykryta dwuspadowym dachem; kazda pota¢ przetamuje sie dwukrot-
nie, przechodzgc najpierw w pas swietlika a nastepnie w nachylong sciane boczna.
Pétnocna $ciana szczytowa petnita réwnoczesnie funkcje $ciany portalowej, za-
mykanej 10-segmentowymi wrotami przesuwnymi (rolkowymi) staczanymi po toro-
wisku zaopatrzonym w tuki pod wschodnig $ciane boczng (na jedng strone). Tedy
wtaczano i wytaczano samoloty. Sciana szczytowa potudniowa zaopatrzona w po-
dwdjne, rozwierane wrota techniczne, pozwalajgce na wprowadzane podzespotéow
ptatowcow oraz silnikow, jednak zbyt waskie dla ruchu catych samolotéw.
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Konstrukcja stalowa, ztozona z ram kratowych o ztozonej konstrukcji. Rygle w po-
staci kratownic ptaskich potgczone z stupami kratowymi za pomocg pojedynczych
weztdéw w ptaszczyznie pasa dolnego i stezone $ciggiem ze $rubg rzymska, praw-
dopodobnie nadajgcym réwniez naprezenie wstepne pretom w ptaszczyznie pasa

s TSN . e = > ]

Widok hangaru od strony zapola. Tylna $ciana szczytowa, fot. Maciej Gil

s st

Trakcja wrot hangarowych. Kota zblizone do kolejowych
na torowisku, fot. Maciej Gil

goérnego kratownicy rygla i zewnetrznym pretom stupéw kratowych. Uktad konstruk-
cji — piecioprzestowy, z ktérych stezenia wiatrowe zastosowano w przesle 1, 3, 5.
Stezenia w ptaszczyznach scian wykonane w postaci $ciggdéw linowych z napina-
czami (Srubami rzymskimi). Stupy kratowe sktadajg sie z powigzanych preta piono-
wego, bedacego w istocie pretem dwugateznym o matym rozstawie pretéw sktado-
wych oraz stupa ukosnego, przysciennego, pojedynczego. Autor projektu nie jest
dotad znany; elementy konstrukcji wykonaty huty cieszynskie (odlewane napisy na
ksztattownikach—,Teschen”) oraz hutaw Kladnie.
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Miejsce fotogrametrii bliskiego zasiegu
w ochronie zabytkow

A Place of Close Range Photogrammetry
in Cultural Heritage Protection

Celem niniejszego artykulu Jest prezentaqa fotogrametrii bliskiego zasiggu — uniwersalnej
metody dokumentacji, wyjasnienie ewolucji metod dokumentacyjnych w réznych dziedzinach
zwigzanych z ochrong zabytkow, ktora doprowadziata do obecnego statusu fotogrametrii. Autor
prezentuje takze studium trwajacego wilasnie projektu — dokumentacji tréjwymiarowej
historycznych modeli latarni warszawskich wraz ze wstgpnymiuwagami.

The aim of this paper is to present the characteristic of close range photogrammetry —a universal
method of documentation; explain the evolution of different methods and approaches to
documentation in different fields of Cultural Heritage and reasons that led to current status of
Photogrammetry. Author also presents a case study — 3D documentation of historic strret lantern
models from Warsaw- preliminary notes of an ongoing project where photogrammetry is
successfully applied.

Fotogrametria tréjwymiarowa polega na tworzeniu i analizie geometrii obiektéw na
podstawie zdje¢. Podniesiemy tutaj kilka aspektéw fotogrametrii bliskiego zasiegu
czynigcych z tej techniki wazne i uniwersalne narzedzie dokumentacji zabytkéw
(orazich otoczenia), a w szerszym kontekscie —ochrony dziedzictwa materialnego.

Rézne standardy i sposoby dokumentacji badan naukowych od zawsze towarzy-
szyty badaniom naukowym. Kazda z dziedzin posiada zestaw wymagan stawianych
dokumentalistom, a reprezentujgcych sposob postrzegania badanego oraz doku-
mentowanego przedmiotu.

Owe ,zestawy wymagan” nazywane czesto ,standardami dokumentacji” reprezen-
tujg kompromis pomiedzy sposobem obserwacji badanego obiektu przez badacza
a zasiegiem jego percepcji i swoistym kodem jezykowym, ktéry pozwala swoje spo-
strzezeniaw jednoznaczny sposéb przekazaé¢ odbiorcom tak, by w miare mozliwosci
wich umystach przywotac obrazbadanego obiektu.

Jaki obraz przywotujemy? Czy jest on obiektywny i jednoznaczny? Pytanie jest
skomplikowane, poniewaz z im wiekszg doktadnoscig opisujemy badany obiekt, tym
wiekszej ilosci narzedzi oraz pojec¢ potrzebujemy do stworzenia danego opisu, a z
drugiejstrony dojego zrozumieniaiodtworzenia w umystach odbiorcow.

Wspomniany wyzej kod jezykowy takze jest szerokim pojeciem. Badacz oraz
odbiorca winni dzieli¢ zrozumienie wspdlnego jezyka. Na najprostszym dostownym
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poziomie moze to dotyczy¢ jezyka mowionego/pisanego. W chwili obecnej lingua
franca nauki jest jezyk angielski. Sami w codziennym zyciu i pracy uzywamy ojczy-
stego jezyka polskiego. W obu tych jezykach europejskich od dawna istniejg pre-
cyzyjne specjalistyczne terminy odnoszace sie do zagadnien z zakresu architektury,
historii sztuki czy tez archeologii, jednak sama tego swiadomos$¢ nie pozwala na
swobodny przeptyw mysli. Nalezy pokonaé bariere semantyczng na poziomie
podstawowym, by odnalez¢ sie w jezyku (wpierw wybrawszy ten, w ktérym docelowo
ma odbywac sie dyskurs), znalez¢ i zdefiniowa¢ polecenia specjalistyczne, ktére sg
potrzebne do dokonania opisu, a nastepnie na podstawie ich definicji znalez¢ ich
najblizsze lub dostowne odpowiedniki. Wreszcie, znajgc te ostatnie mozna przysta-
pi¢ dotworzeniaopisu bgdzjego rekonstruowania.

Proces ten odbywa sie nader czesto i bywa, ze nie jest postrzegany jako majgcy
wptyw na naszginterpretacje zabytku. Wskazemy jednak, ze jestinacze;.

Anglojezyczny architekt czy badacz architektury pracujacy w Polsce styka sie, na
kazdym etapie swoich dziatah, swiadomie badz nie, z warstwg interpretacyjng, tak
jak polski archeolog odkrywajgcy przesztos¢ Wielkiej Brytanii. Odnoszac sie, z racji
wyksztatcenia i doswiadczenia do swojego archeologicznego ,kodu jezykowego”
tego typu zaleznos¢ mozna by nazwac roboczo stratygrafig poziomg. Oczywiscie,
wyréznié mozna takze ,pionowgq”, ktéra rézni statystycznego obywatela dowolnego
kraju od specjalisty w dowolnejdziedzinie w tymze kraju.

Do pokonania tej ,przepasci” pomiedzy byciem niewtajemniczonym odbiorca tresci
a odbiorcg aktywnym, przyswajajgcym i rozumiejgcym catos¢ pojeé¢ uzywanych
przez tworce lub badacza (lub przepasci pomiedzy badaczem a odbiorcg badan)
stuzg najlepiejiw sposob najbardziej uniwersalny studia wyzsze w danej dziedzinie.

Dzieki gruntownej wiedzy zdobytej w toku studidw wspomniany wczesniej anglo-
jezyczny architekt jest w stanie zaprojektowaé budynek w dowolnej czesci i porozu-
miec¢ sie z inzynierem przy pomocy wspoélnego kodu jezykowego (jezeli go dzielg)
oraz kodu pojeciowego.

Celem bezposrednim tego porozumienia jest oczywiscie powstanie i uzytkowanie
budynku, obiektu, mechanizmu. Natomiast celem posrednim jest zapisanie tego, co
uzgodniono przy uzyciu jezykéw uniwersalnych, ktére bedg w sposéb bezwzgledny
reprezentowac tresci pojecia oraz idee, zbadane, przetworzone, przekazane, zro-
zumiane, uzgodnioneiwreszcie zatwierdzone.

Matematyka jest jezykiem uniwersalnym opisujgcym uniwersalne prawa dziatajace
wten sam niezmienny sposdb bez wzgledu na nasz kod pojeciowy czy jezykowy.

W przesztosci podejmowano, pozostajgc pod wrazeniem uniwersalnoscii niezmien-
nosci zasad matematycznych, opisywanie nimi zaleznosci zwigzanych z tzw. uni-
wersalnym pieknem. Owocami takich préb jest stworzenie zasady ztotego podziatu,
wiele imponujgcych zatozen architektonicznych czy kompozycyjnych bgdz stylow
w sztuce.
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Mozliwe, ze dzis jestesmy bardziej Swiadomi innych czynnikéw ksztattujgcych to co
.piekne”, niemniej matematyczne préby opisania definicji piekna nadal sg po-
dejmowane.

Matematyka jest jezykiem uniwersalnym i samo to stwierdzenie stato sie elementem
dziedzictwa, poniewaz w sztuce i architekturze zago$cito na dtugo wczesniej, zanim
podjeto systematyczne badania nad historig sztuki czy historig architektury (czy tez
badaniaarcheologiczne).

Drugim jezykiem uniwersalnym jest jezyk zmystow, co jest zdeterminowane biologig
naszego gatunku. Ze wszystkich zmystéw najwazniejszym bodaj w poznawaniu,
postrzeganiu i opisywaniu swiata jest zmyst wzroku. Sprawnos¢ ludzkich oczu,
mozliwos¢ dostosowania do réznych warunkéw os$wietleniowych, znakomite wi-
dzenie barwne, mozliwos¢ skupieniawzroku naréznych odlegtosciach czy wreszcie,
w kontekscie podejmowanego tym artykutem zagadnienia, widzenie stereoskopowe
dajg cztowiekowiolbrzymie mozliwosci poznawcze.

Cztowiek naturalnie postrzega $wiat jako kolorowy oraz tréjwymiarowy. Biologicznie
w podobny sposéb postrzegat Swiat tworca zabytku, jego oryginalny uzytkownik,
odkrywca/badacz oraz w ten sam biologicznie okreslony sposdb zabytek postrzegaé
moze odbiorca badan.

Co jednak, jezeli nie jest mozliwe zaprezentowanie mu samego zabytku ze wzgledu
na odlegto$é, stan zachowania, miejsce przechowywania? Zwtaszcza w sytuacji,
w ktérej badacz i odbiorca nie dzielg wspdlnego kodu jezykowego czy pojeciowego
i/lub nie majg szansy uzgodni¢ osobiscie réznic interpretacyjnych.

W sztukach (i dziedzinach nauki), w ktérych strona wizualna ma znaczenie do-
kumentacja wizualna okreslata tre$¢ przekazu. Niemniej, od poczatkéw istnienia
archeologii, historii sztuki czy historii architektury ze wzgledéw czysto technologicz-
nych dokumentacja ta mozliwa byta zwykle przy uzyciu dwuwymiarowego medium
w postacirysunkoéw, planéw bgdz fotografii.

Przetozenie tréjwymiarowej rzeczywistosci zabytku oraz z natury wielowymiarowej
jego percepcji na dwuwymiarowg kartke papieru zawsze wymagato kompromisow
i znacznej umownosci. Stworzono rézne konwencje i formy analogowego repre-
zentowania rzeczywistosci trojwymiarowej poczgwszy od réznych uje¢ perspek-
tywicznych, poprzez rzuty aksonometryczne, skonczywszy na fotografii stereosko-
powej. Kazda zwspomnianych metod stwarza nowe mozliwosci, ale takze ma swoje
charakterystyczne ograniczenia.

Rysunek perspektywiczny jest artystyczng reprezentacjg, niemal rekonstrukcija,
wrazenia badacza na temat badanego obiektu. Takie wrazenie jest cenne i czesto
trafnie opisuje charakter obiektu (z tego tez powodu w trakcie np. badan archeolo-
gicznych od dawna korzysta sie z ustug artystow interpretujgcych i rekonstruujacych
sceny w postaci szkicu czy akwareli, w ktérych zabytek jest cze$cig catosci), jednak
rysunek tego typu nie jest metryczny, w zwigzku z czym prawda przedstawiona jest
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opisana jednym tylko z jezykdéw uniwersalnych — patrzac na najlepiej wykonang
rekonstrukcje rysunkowg odnosimy wrazenie wizualne bez poznania bezwzgled-
nychwymiaréw obiektu.

Rzut aksonometryczny dzieki znacznej umownosci oraz dodaniu wartosci bez-
wzglednych lepiej reprezentuje aspekt matematyczny, natomiast niewprawne oko
(odbiorca niewtajemniczony w kod pojeciowy) moze miec problemy ze zrozumie-
niem catosciprzekazu.

Fotografia stereoskopowa, sposréd wymienionych technik posiada najwiekszy po-
tencjat. Wykonanie dwoch zdje¢ reprezentujgcych ten sam obiekt pod dwoma
nieznacznie réznymi katami pozwala, po spetnieniu odpowiednich warunkéw na
osiggniecie wrazenia tréjwymiarowosci podczas wizualnej analizy obrazéw. Jesli
znana jest powierzchnia kliszy/ptytki szklanej, ogniskowa obiektywu oraz, w przy-
padku aparatéw wieloobiektywowych, rozstaw obiektywéw lub tez wartosci te ustalic
mozemy dla aparatéw jednoobiektywowych, mozemy nadaé obrazowi (fotogramo-
wi) cech metrycznych. Zwtaszcza, jezeli elementy charakterystyczne modelowa-
nego obiektu zostaty niezaleznie zmierzone.

Odbiér tresciw przypadku rysunku, rysunku technicznego czy rzutu aksonometrycz-
nego wymaga jedynie (badz az) przygotowania merytorycznego. Tego typu doku-
mentacje, posiadajgc odpowiedni zaséb wiedzy, mozna tworzy¢ i odbiera¢ bez
uzycia specjalistycznych narzedzi. W przypadku fotogramoéw sytuacja jest jednak
bardziej skomplikowana, dysponujemy bowiem parg (stereoparg) ptaskich, dwu-
wymiarowych zdje¢, ktére sami sobie bgdz innym odbiorcom musimy zaprezen-
towac w sposéb, ktéry pozwoli poszerzy¢ percepcje, jednoczesnie w jakims stopniu
oszukujgcnasz umyst.

Juz w XIX wieku wynaleziono potrzebne do tego narzedzia. Dla uzytku prywatnego
byty to specjalne okulary wyposazone w uchwyt, pozwalajgce na jednoczesne
oglgdanie obu zdje¢ stereopary.

Okulary wyposazone w uchwyt,
pozwalajace na uzyskanie wrazenia
trojwymiarowej glebi obrazu
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Wczesnym wynalazkiem, adresowanym gtéwnie do szerszej publicznosci — w roli
popularnej formy rozrywki, byt takze fotoplastykon. Fotoplastykony dawaty mozli-
wos¢ ogladania zdje¢ i/lub stereopar tworzgc wrazenie gtebi, ztudzenie trzeciego
wymiaru. Oczywiscie stereofotografia dajgc mozliwos¢ metrycznej analizy obiektow
oraz postrzegania obiektu jako tréjwymiarowego, nie pozwalata osiggng¢ tych
dwoch efektow w jednej chwili. Analiza metryczna byta oddzielna od postrzegania
trzeciego wymiaru ze wzgleddéw technicznych.

Pojawienie si¢ idei anaglifu wzbogacito przezycie wizualne, niemniej nowe mozli-
wosci analizy metrycznej nie poszerzyty warsztatu badaczy architektury czy archeo-
logébw o nowe mozliwosci pomiarowe w stosunku do juz znanej fotografii stereo-
skopowej. Anaglif stat sie jednym z najpopularniejszych sposobéw przedstawienia
obrazu stereoskopowego i przez diugi czas zdominowat popularne postrzeganie
.fotografii tréjwymiarowej’. Pierwsze, osobiste zetkniecie sie autora niniejszej pracy
z ideg obrazowania tréjwymiarowego takze nastgpito dzieki anaglifom zawartym
w czasopismie ,Dinozaury” wydawnictwa DeAgostini (1994-1996).

CAD, czyli ,,Computer-aided Design”, oraz same komputery gwattownie poszerzyty
palete narzedzi, ktérymi dysponuje tworca czy badacz — takze w naukach humanis-
tycznych. Narzedzia CAD pozwalajg nie tylko na tworzenie projektéw, ale réwniez na
digitalizowanie dokumentacji zaréowno w dwéch, jak i w trzech wymiarach. Taka
dokumentacja, z zatozenia tworzona jest w skali 1:1 choé moze by¢ dopasowana do
dowolnej skali. Pliki *.dwg sg tatwe w manipulowaniu i podatne obrébce. W niezwykle
tatwy tez sposéb mozna na ich podstawie uzyskac konieczne wizualizacje. Jednak
czy CAD, zwtaszczaw swejpodstawowejformie, poszerza nasze postrzeganie?

Mamy do czynienia z fantastycznym i niezwykle sprawnym narzedziem, ktére w cy-
frowy sposéb przedstawia tresci uksztaltowane przez analogowy sposéb myslenia.
Podstawowym produktem nadal jest rysunek (niezwykle doktadny i szczegotowy),
rzut aksonometryczny lub wizualizacja, a podstawowym sposobem odbioru — dwu-
wymiarowy monitor lub dwuwymiarowy ,ptaski” wydruk.

Podstawowym ograniczeniem srodowisk CAD jest sam odbiorca. W znacznym stop-
niu rozbudowana baza narzedzi i mozliwosci zawartych w pakietach oprogramo-
wania oraz znaczny stopien schematyzacji i umownosci, a takze swego rodzaju
»Sztucznos¢” gotowego rysunku sprawiajg, ze na nowo konieczna jest nauka,
niezbedna nawet dla samego odbiorutresci.

By by¢ petnoprawnym uzytkownikiem, a zwtaszcza twércg w srodowisku CAD nalezy
znacznie poszerzy¢ zestaw pojeciowy, ktérym sie dysponuje. Warto o tym wspom-
nie¢, poniewaz jakkolwiek programy CAD (zwlaszcza AutoCAD) sg niezwykle cen-
nymi i uniwersalnymi narzedziami, nauka ich obstugi jeszcze nie stata sie czescig
standardowego programu nauczania na studiach wyzszych zwigzanych z r6znymi
aspektami ochrony dziedzictwa. Historycy sztuki, historycy architektury czy archeo-
lodzy znajgcy i uzywajgcy tego typu srodowisk pracy najczesciej do dnia dzisiej-
szego pozostajg ,samoukami" w odréznieniu od architektow czy inzynieréw wy-
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noszgcych zestaw potrzebnych umiejetnosci oraz podstawe teoretyczng z toku
studidow. Na wielu poziomach sprawia to trudnosci, poniewaz te grupy zawodowe
aktywnie uczestniczg w ksztattowaniu przestrzeni publicznej, takze tej zabytkowej
a nie posiadajgc w momencie wchodzenia w zycie zawodowe tego samego zestawu
umiejetnosci wyksztatcajg odmienne podejscie, co moze w niektdrych przypadkach
skutkowac (i skutkuje) nieporozumieniami bedgcymi niczym innym jak rozbiezno$-
ciamiw kodzie pojeciowym/jezykowym.

CAD pod wzgledem matematycznym jest sSrodowiskiem niemal idealnym, opisanym
Scistymii wyraznymi regutami, jednak pod wzgledem percepcji dziedziczy problemy
zwigzane z ,nie do konca naturalnym odbiorem wynikéw”. Koncowe wyniki pracy
w CAD-zie czesto wymagajg dodatkowej obrébki w innych srodowiskach graficz-
nych, by tym zupetnie nieprzygotowanymwydacé sie zrozumiate i atrakcyjne.

Przyktadem sg chocby wizualizacje architektoniczne (bardziej zrozumiate, dla laika,
niz plany architektoniczne) tworzone np. w programie Photoshop lub programach do
obroébki grafikitréjwymiarowej.

Czy w naukach humanistycznych dokumentacja badan jest doktadnym odwzoro-
waniemrzeczywistosci czy tezinterpretacjg?

Dla krétkiego wyjasnienia problemu powtérnie odwotamy sie do archeologii, jako
dziedziny autorowi najblizszej. Wymaganym minimum dokumentacji badan archeo-
logicznych jest dokumentacja fotograficzna oraz rysunkowa przedstawiajgca —
w przypadku rysunkéw — schematyczne, zkodyfikowane informacje na temat bada-
nych obiektéw, a w przypadku dokumentaciji fotograficznej — obraz stanu obiektu na
réoznych etapach badan, co w archeologii jest szczegdlnie wazne ze wzgledu na
destrukcyjny charakter badan wykopaliskowych.

Rysownik zmuszony jest na kazdym etapie dokonywac interpretacji i w przypadku
tworzenia dokumentacji ,w terenie” jest (lub powinien by¢) tego swiadom. Posiada
zestaw symboli opisujgcych rysunek, minimum informacji, ktére musi w nim zawrzec,
ale umiejscowienie kazdej linii winno by¢ poprzedzone interpretacja tego, co widzi
lub potrafi zmierzy¢. Dla przyktadu. Gdzie konczy sie warstwa kulturowa? W jaki
sposob przecinajg sie obiekty archeologiczne o podobnych wypetniskach? Wekto-
rowa dokumentacjazawsze jestinterpretacja, co nalezy mie¢ w pamieci.

Sugerujacy doskonatos¢ linii model budynku wykonany w programie AutoCAD
powstat z X ilosci pomiaréw dokonanych z dokfadnoscig Y. llo$¢ tych pomiaréw
zalezy od badacza prowadzgcego etap terenowy badan. Do wykonania modelu —
uzytecznego modelu, ktéry dodatkowo bedzie zrozumiaty dla ,nie — specjalisty” lub
badacza z dziedziny pokrewnej postugujgcego sie innym zakresem poje¢ — nalezy
pomiary uzupetni¢ o linie, ptaszczyzny, tekstury czasem efekty odwietleniowe,
a wszystko to najczesciej pozostaje interpretacjg. Zwtaszcza, jesli inna osoba lub
zespot dokonywata pomiardw, ainnatworzyta rekonstrukcije.
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Podsumowujgc zatem techniki modelowania tréjwymiarowego, mozemy wyréznié:
- aksonometrie,
- fotografie stereoskopows (w tym anaglify),
- modelowanie CAD,
- modelowanie komputerowe ,Post CAD” wykonane w bardziej specjalistycznych
programach komputerowych jak np. 3D MAX Studio, Maya 3D, Blender, Rhino,
oraz niewymienione jeszcze:
- skanowanie laserowe i optyczne,
- fotogrametrie cyfrowa.

Ponawiajgc pytanie: czy w naukach humanistycznych dokumentacja badan jest
doktadnym odwzorowaniem rzeczywistosci, czy tez interpretacjg? W przypadku
dokumentacji trojwymiarowej, oprocz dwdéch nieopisanych jeszcze technik, wszy-
stkie wskazane wyzej zaklasyfikowa¢ mozna, jako obcigzone duzg dozg bagazu
interpretacyjnego, zdobytego juz w trakcie zapisywania danych, a powielonego
w trakcie edyciji.

Pokroétce scharakteryzowano korzysci i wyzwania wynikajgce z zastosowania réz-
nych technik dokumentacji tréjwymiarowej. W oczywisty sposéb nie mozemy tutaj
rozwija¢ niuanséw réznych metod, a i dogtebna ich charakterystyka nie jest celem
bezposrednimtego artykuiu1.

Wcigz pozostajgc przy przyktadzie dokumentacji archeologicznej, przejdzmy do
dokumentacjifotograficzne;j.

Fotografia jest czesto przez archeologéw traktowana jako uniwersalna i bezstronna.
W réznych sytuacjach bywa wykorzystywana do weryfikowania rysunkéw. Stuzy do
wykonywania notatek, dokumentowania nie tylko badanego obiektu, ale takze pro-
cesu badawczego (zdjecia ,przy pracy”). Oczywiscie dokumentacja fotograficzna
moze zostaé poddana manipulacji jednak zdecydowana wiekszos¢ badaczy (tu
autor nadal odwotuje sie do os6b pracujgcych w ochronie dziedzictwa i $wiadomie
pomija specjalistéw od analizy obrazu czy zawodowych fotograféw) decyduje sie na
zaufanie automatyce aparatu fotograficznego.

Nawet w niedawno minionych czasach fotografii analogowej zdecydowana wiek-
szo0s¢ archeologéw (cho¢ nie wszyscy), pomimo manualnej kontroli nad aparatem
cedowata wywotanie filmu czy wykonywanie odbitek na zaktad fotograficzny, gdzie
ten proces odbywat sie¢ mechanicznie, czesto automatycznie. Ten algorytm negatyw-
nie wptywa najakos¢étechniczng, estetyczngiczesto artystyczna fotografii.

Standardowa dokumentacja ze Sredniej wielkosci badar archeologicznych skfada
siezpewnejiloscizdjeé, w ktérych po kolei wyrdzniamy:

1 W przypadku skanowania laserowego oraz optycznego w ochronie dziedzictwa kulturowego podjecie
proby jego charakterystyki wymagatoby nie mniej niz oddzielnego artykutu. Wazkos¢ oraz skompliko-
wana natura tematu kaze odestaé do literatury, zwtaszcza: D. Barber, J. Mills, et. al., 3D Laser Scanning
for Heritage (second edition), Advice and guidance to users on laser scanning in archaeology and
architecture, English Heritage Publishing 2011.
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- zdjecia terenu badan przed przystgpieniem do prac,

- zdjecia wstepnego etapu prac,

- zdjecia otwartych wykopodw, przed i po odczyszczeniu,

- zdjecia jednostek stratygraficznych identyfikujgce je przed eksploracja,

- niewielkgilos¢ zdje¢ ukazujgcg proces eksploracji jednostek

- ujecia ukazujgce wzajemne relacje jednostek stratygraficznych,

- zdjecia terenu wykopu po eksploragiji,

- zdjecia profiliwykopdw archeologicznych,

- nieliczne ujecia ,towarzyskie” zwigzane z zakonczeniem procesu badawczego
wterenie,

- zdjecia przedstawiajgce opracowywanie zabytkow

- zdjecia zabytkéw wydzielonych

llos¢ takiej dokumentaciji jest znaczgca. Duzej skali projekty badawcze, zwlaszcza
wykopaliskowe, przynoszg tysigce zdjeé.

Wspomniana wczesniej bezwiednosc¢ procesu fotograficznego z wielu powodow jest
zjawiskiem niekorzystnym, jednak istnieje pewien zaskakujgcy jej aspekt, ktéry
mozna wykorzystaclub chociazby warto zatrzymac¢ w pamieci, jako pozytywny.

W drugiej potowie XX i na poczagtku XXI wieku, modele aparatow fotograficznych,
charakterystyki obiektywdw, rodzaje klisz fotograficznych czy typy matryc swiatto-
czutych sg powtarzalne. Powtarzalne sg takze zachowania nawet w swych negatyw-
nych aspektach. Proces fotograficzny mozna uznaé za ,neutralny”, poniewaz sta-
tystycznie rzadkie sg celowe zmiany i nietypowe zachowania, a technologia wykony-
wania i reprodukcji fotografii oraz stosowana baza sprzetowa dodatkowo unifikuje
wyniki (w chwili obecnej, w skali catego swiata). Niewatpliwie, fotografia jest naj-
bardziej,neutralna” sposrod tradycyjnych technik dokumentacii.

Narzedzia, ktérymi obecnie dysponuje fotograf, takze fotograf dokumentalista
ewoluujg w zawrotnym tepie. Zmiana medium z kliszy fotograficznej na matryce
Swiattoczutg ,zdemokratyzowata” fotografie, posrednio powodujgc lawinowy wzrost
liczby zdje¢, jaka nas otacza. Powstaty w wyniku tego szum medialny jest odczu-
walny we wszystkich niemal dziedzinach zycia i takze zawodowi dokumentalidci, czy
tez naukowcy/badacze wykorzystujgcy fotografie w swojej pracy, statystycznie
wykonujg znacznie wiekszg ilo$¢ zdjec, poniewaz posiadajg takg mozliwos¢ bez
ryzyka podniesienia kosztow. Wspomniane zjawiska posiadajg swodj oddzwiek
negatywny, jednak dzieki wspomnianemu gwattownemu rozwojowi fotografii—kazdy
niemal badacz histori, kultury, sztuki (réwniez archeolog) ma dostep do najbardziej
popularnych narzedzi fotograficznych — komputera oraz cyfrowej lustrzanki, a po-
tencjalna jakos¢ stworzonych zdjeé, jaka jest dla niego/dla niej dostepna, jest
wyzsza niz kiedykolwiek wczes$niej.

Przy uzyciu tych narzedzi mozliwe jest, takze w ochronie dziedzictwa kulturowego,
wykorzystanie catego szeregu technik fotograficznych, takich jak:
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- makrofotografia,

- fotografia ,produktowa”, czyli fotografia przedmiotow,
- reportaz,

- panorama,

- ortofotografia,

- HDR?,

- RTP,

- fotografia multi-spektralna (hiper spektralna)4,
- fotogrametria bliskiego i dalekiego zasiegu.

O cyfrowej rewolucji w tworzeniu dokumentacji nalezy naszym zdaniem mowié, nie
w odniesieniu do momentu rozpoczecia uzycia cyfrowych mediéw czy komputera,
jako narzedzia pracy, ale od momentu, w ktérym proces pracy zostat podporzgdko-
wany specyfice analizy danych w srodowisku cyfrowym.

Nie wystarczy, bowiem tworzy¢ cyfrowych wersji dokumentacji analogowej, by od-
nie$¢ dodatkowe korzysci i poszerzy¢ zakres percepcji opracowywanego tematu.
Nalezy wykorzystywac petnie mozliwo$ci — zawsze wybierajgc optymalne rozwig-
zania.

Techniki modelowania tréjwymiarowego LiDAR® (ALS)G, TLS', czy skanowania
optycznego polegajg w catosci na rozwigzaniach cyfrowych i nie bytyby mozliwe bez
analizy — w petni wykonywanej przy stanowisku komputerowym. Wsréd technik
fotograficznych catkowicie zaleznych od pracy w $rodowisku cyfrowym sg RTI oraz
HDR. Fotogrametria cyfrowa bliskiego zasiegu takze uzalezniona jest od pracy
w srodowisku cyfrowym. Ponadto, dzieli wiele cech i poje¢ wspdlnych ze wszystkimi
wymienionymi wczesniej technikami dokumentacji tréjwymiarowej oraz technikami
fotograficznymi.

Wspélnymi, podstawowymi pojeciami, ktére nalezy poznac przed dalszg analizg
tematu sg:

2 High Dynamic Range — technika fotograficzna polegajaca na taczeniu zdje¢ o réznej ekspozycji w celu
poszerzenia zakresu tonalnego ostatecznego zdjecia, przez co wydobyte zostajg szczegoty
przesdwietlone lub ukryte w cieniach. Technika ta jest szczegdlnie cenna dla zdje¢ wykonanych w
trudnych warunkach o$wietleniowych.

3 Reflectance Transition Imaging — technika pozwalajgca na prezentacje kumulatywnej wartosci
Swiatta/cienia dla danej powierzchni. Pozwala na tworzenie niezwykle realistycznych obrazéw
zawierajacych duzg gtebie oraz podkresla szczegoly faktury. Zobacz: S. M. Duffy., Multi-light Imaging for
Heritage Applications, English Heritage Publishing 2013.

4 Fotografia w poszerzonym zakresie pasma $wietlnego np. fotografia w podczerwieni i/lub ultrafiolecie, a
takze tgczenie tych technik z zastosowaniem filtréw kolorowych czy filtréw odcinajacych fale $wietlne o
okreslonej dtugosci.

5 LiDAR - Light Detection and Ranging — Skaning Laserowy; technika polegajgca na analizie $wiatta
lasera (jego odbicia) wykorzystywana w modelowaniu przestrzeni, w tym w modelowaniu terenu oraz
pokrycia terenu, Zobacz: S. Crutchley., The Light FantasticUsing airborne lidar in archaeological survey,
English Heritage Publishing 2010; J. K. Johnson ed., Remote Sensing in Archaeology, The University of
Alabama Press 2006.

6 Airborne Laser Scanning— Lotniczy Scanning Laserowy.

7 Terrestrial Laser Scanning —Naziemny Scanning Laserowy.
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Przyktadowy atlas tekstury
modelu fotogrametrycznego

Geometria modelu bez tekstury Przyktadowy fotogrametryczny model
trojwymiarowy z teksturg
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Chmura punktéw
Siatka trojkgtow
Tekstura

Geometria

Model tréjwymiarowy

Natomiast rodzaje obiektéw modelowanych fotogrametrycznie (choé takze innymi
metodami przedstawiajg sie nastepujgco:

1. Obiekty archeologiczne modelowane 2. Zabytki wydzielone

wterenie 3. Eksponaty muzealne
»obiekty” 4. Detale architektoniczne
- struktury 5. Pomniki, budynki,
- materiaty nietrwate 6. Kompletne stanowiska archeologicz-
- cate wykopy ne

- modelowanie terenu w duzej skali

Niewatpliwymi zaletami fotogrametrii cyfrowej w stosunku do innych nowoczesnych
technik dokumentac;ji trojwymiarowej jest niski koszt, wzgledna prostota i szybko$¢é
procesu pozyskiwania danych oraz pewien zakres wstecznej kompatybilnosci
pozwalajgcy na fotogrametryczne modelowanie obiektéw na podstawie zdjeé
wykonanych winnych celach, takze nakliszy fotograficznejlub ptytkach szklanychs.

Prezentacje przebiegu prowadzenia dokumentaciji fotogrametrycznej dla obiektu
o sredniej skali (gabarytowo) jednak wymagajgcego pod wzgledem technicznym,
przeprowadzimy odwotujgc do programu dokumentacji tréjwymiarowej historycz-
nych modelilatarni warszawskich®.

Inicjatywa wykonania doktadnej, trojwymiarowej dokumentaciji oryginalnych zacho-
wanych baz pastoratéw latarni — modeli z lat 1904, 1907, 1923 1926, a takze bazy
modelu EX2, modelu 1913, wysiegnika latarni gazowej oraz stupa latarni gazowe;j
model 1856 wyszta z Biura Stotecznego Konserwatora Zabytkéw w 2013 roku.

Projekt wcigz pozostaje w trakcie realizacji, w zwigzku z czym nie mozna méwic o konh-
cowych wynikach dokumentacji. Jednak z racji gotowych juz modeli fotogrametrycz-
nych niektérych z przeznaczonych do zadokumentowania obiektéw, juz dzisiaj moz-
liwe jestwskazanie wstepnych ustalen oraz podzielenie sie spostrzezeniami, a takze
zaprezentowanie sposobu podejscia do przedsiewziecia.

Modele fotogrametryczne tworzy autor niniejszego artykutu przy nieocenionej po-
mocy pracownikédw BSKZ a zwtaszcza Krzysztofa Wrzeszcza, ktéry stuzy wiedzg
merytoryczng natematsamych latarni.

8 Wisniewski. M., Developing Photogrammetry at Priniatikos Pyrgos in. B.P.C. Molloy, C.N. Duckworth., A
Cretan Landscape through Time: Priniatikos Pyrgos and Environs, BAR International Series 2634,
Oxford 2014, pp. 85-90.

9 Najpetniejszym w tym momencie dostepnym opracowaniem tematu pod wzgledem historycznym, oraz

merytorycznym jest ksigzka Zielinski. J., Latarnie Warszawskie. Historia i technika. Wydawnictwo Jeden
Swiat, Warszawa 2007.
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Przed rozpoczeciem kazdego projektu badawczego/dokumentacyjnego konieczne
jestzdefiniowanie celéw oraz odniesienie sie do nastepujgcych zagadnien:

- Jakos¢ —nalezy wspdlnie z zamawiajgcym ustali¢ céz oznacza akceptowalna/ocze-
kiwana jakos¢ finalnego produktu,

- Doktadnos¢ pomiaru —nalezy unika¢ sformutowan typu ,najwyzsza mozliwa”, ponie-
waz niektére metody (zwtaszcza dotyczy to fotogrametrii cyfrowej) obarczone sg
duzg wzglednoscig w tym zakresie, w zwigzku z czym mozliwe jest stworzenie mo-
delu na tyle ,duzego” i tak skomplikowanego, ze stanie sie on niepraktyczny, lub
wrecz niemozliwy do uzycia.

- Gestosé prébkowania (pomiaru). np. na centymetr kwadratowy, co jest wazne w od-
niesieniu do zastrzezen z poprzedniego punktu.

- Wielko$¢ modelu zrédtowego (archiwizacja) oraz docelowego (uzytkowego), warto
rozwazy¢ stworzenie wiecej niz jednego modelu np. modelu o najmniejszej roz-
dzielczosci do celéw prezentacji w sieci internet, modelu o doktadnosci sredniej do
uzytku w codziennej pracy, modelu o wysokiej jakosci, stosowanego jako materiat
poréwnawczy do np. wykonywania replik obiektow oraz modeli o jako$ci maksymal-
nej (archiwizowanych), ktérych wielkos¢ i doktadnosé w wielu przypadkach moze
obcigzac dzisiejsze komputery w stopniu uniemozliwiajgcym prace. Modele te stang
sie uzyteczne za kilka (kilkanascie) lat wraz ze wzrostem mocy stacji roboczych.

- Wielkosc¢ tekstury,

- Rzuty orto-fotograficzne — nalezy zdecydowaé, czy sg potrzebne i czy nalezy je
przygotowac.

- Przekroje—j.w.

- Wymiarowanie i geo-referencja modelu — nalezy zdecydowaé, czy model ma przed-
stawia¢ jedynie obraz obiektu czy tez takze jego rzeczywiste wymiary (jesli tak — to
w jakich jednostkach i z jakim stopniem doktadnosci) oraz czy wreszcie powinien
zostaé wpisany do lokalnego lub oficjalnego obowigzujgcego uktadu odniesieni

- Formaty plikdéw winny by¢ wybrane i okreslone na podstawie narzedzi softwarowych
oraz umiejetnosci, ktérymi dysponuje odbiorca dokumentacji tak by gotowa doku-
mentacja byta mu dostepna. W chwili obecnej do wyboru dostepne sg rézne formaty
plikéw (3DS, COLLADA, DXF, FBX, OBJ, PDF, PLY, U3D, VRML, LAS i inne...).
Rekomendujemy tutaj stosowanie formatéw otwartych, nie zwigzanych z zamknie-
tymi pakietami oprogramowania lecz takich, ktére bedg mozliwe do uzycia i obrébki
nawet po latach od stworzenia modelu.

- Prawa autorskie — tworzenie modelu tréjwymiarowego jest procesem wymagajgcym
znacznej wiedzy i umiejetnosci co wynagradzane jest dobrymi, a bywa ze znakomi-
tymi wynikami. Warto wiec rozwazy¢ czy i w jakiej formie zamawiajgcy i wykonawca
podziela sie mozliwoscig korzystania, choéby z dobrej opinii o wykonanym dziele.

W trakcie przygotowan do rozpoczecia projektu dokumentaciji latarni warszawskich
wszystkie w/w zastrzezenia zostaty omoéwione i ustalone. Po dokonaniu koniecznych
ustalen Krzysztof Wrzeszcz wskazat ,w terenie” obiekty przeznaczone do digitali-
zacji.
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Planowanie przed wykonaniem czesci terenowej dokumentacji fotogrametryczne;j
powinno w przypadku zadan o duzej skali oraz niektérych skomplikowanych zadan
o skali sredniej, z jakim mamy do czynienia w naszym przypadku uwzgledni¢ do-
datkowo nastepujgce elementy przygotowania:

- Wykonanie ,Szkicu” —modelu prébnego,

- Pomoc dodatkowej osoby w wykonywaniu zdjeé oraz zabezpieczaniu terenu,

- Wykonanie scenariusza kolejnosci dziatan np. robienia zdje¢,

- Uzycie notatnika,

- Uzycie dodatkowych narzedzi (drabina, latarkaiitp.),

- Uzyskanie odpowiednich pozwolen na dostep do obiektu,

- BHP, tgcznos¢ z resztg zespotu, doktadne zrozumienie rol.

W trakcie dotychczas wykonanych prac udostepniowno i wykonano modele pieciu
obiektéw, baz czterech latarni oraz wysiegnika latarnigazowej model 1856.

Wysiegnik, z racji miejsca przechowywania w pracowni konserwatorskiej zostat udo-
stepniony oddzielnie w trakcie odrebnego ,dnia zdjeciowego”. Z tego powodu nie
wykonano modelu prébnego, a twérca modelu fotogrametrycznego miat do dyspo-
zycji jedno ,podejscie”, w zwigzku z czym zastosowano ostrozne i zachowawcze
podejscie.

Zeliwny wysiegnik lampy gazowej nie jest duzym obiektem. Jedna osoba jest w sta-
nie nim manipulowac, cho¢ oczywiscie z pewnymi ograniczeniami. W celu wykona-
nia petnego, zamknietego modelu obiekt zostat umieszczony na neutralnym, szarym
tle fotograficznym, po czym wykonano seri¢ zdje¢ ujmujgcych cato$§é geometrii
(zdjecia w znacznym stopniu naktadaty sie na siebie), zgodnie ze specyficznymi
wymogami uzywanego oprogramowania . Proces powtdérzono czterokrotnie, w taki
sposob, by zakazdym razem uzyskaé mozliwie petny model wysiegnika. Markery sta-
nowigce odnosniki okreslajgce skale obiektu (w postaci fizycznych skal papierowych
z podziatkg) zostaty fizycznie naklejone na powierzchnie obiektu. Jest to jedno
z mozliwych rozwigzan i w przypadku, gdy obiekt jest dostepny jedynie przez ogra-
niczony czas — jest to tez sposdb najbardziej niezawodny, cho¢ producenci opro-
gramowania sugerujg stosowanie markeroéw autorskich, rozpoznawanych automa-
tycznie przez program komputerowy”.

Po obrébce cyfrowej uzyskano cztery modele (w postaci chmury punktéw), z ktérych
kazdy reprezentowat wiekszg czes$¢ geometrii. Chmury punktéw zostaty nastepnie
wyedytowane poprzez usuniecie ,szumu cyfrowego” i tych czesci modeli, w ktérych
odchylenie pozycji punktéw odbiegata od przyjetego standardu, a takze wymodelo-
wanych fragmentow tta.

10 AgiSoft PhotoScan oraz AgiSoftPhotoScanPro.

11 Skomplikowana geometria obiektu oraz niewielka ilo$¢ relatywnie ptaskich powierzchni spowodowata
rezygnacije z tej opcji.
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Cztery pliki zostaty wyeksportowane do otwartego formatu .ply z zachowaniem war-
tosci colour per vertex'~. Nastepnie importowano je do programu Meshlab w wersji
1.3.3.°w programie Meshlab chmury punktéw zostaty uporzadkowane oraz pod-
dane podstawowej filtracji, po czym zostaty ztozone w jedng — reprezentujgcg catos¢
geometrii ktérej nadano wymiary na podstawie umieszczonych namodelu skal.

Rzut ortofotograficzny chmury punktow
reprezentujgcej wysiegnik latarni gazowe;j

Chmura zostata zapisana jako plik archiwizacyjny (referencyjny), po czym jej kopia
zostatauproszczonaizapisanajako plik uzytkowy bez tekstury, zgodnie zzyczeniem
BSKZ. Plik uzytkowy zostat ponownie uproszczony, a nastepnie eksportowany na
powrét do programu PhotoScan, gdzie wygenerowano interaktywny plik .pdf —
stanowigcy wersje modelu do szybkiego podglgdu oraz prezentacji.

Zastosowanie fotogrametrii bliskiego zasiegu pozwolito ograniczy¢ czas przygoto-
wywania obiektu i wykonywania zdje¢ do okoto dwéch godzin. Wiekszosc pracy
zwigzanej z edycjg dokumentacji przeniesiono do fazy ,gabinetowej”. Uzyskano
miliony punktéw pomiarowych oraz wierng geometrie, a plik zrédtowy moze w do-
wolnej chwili postuzyé do wygenerowania dodatkowych formatéw modeli lub do-
datkowych wizualizacji. Natomiast sam model jest intuicyjny w odbiorze. Daje wra-
zenie obcowania z przedmiotem. Pozwala na interakcje bardziej niz rysunki czy
tradycyjne zdjecia zachowujac, anawet poszerzajgc warstwe wizualna.

Podobnej jakosci model mozna uzyskac w procesie skanowania optycznego jednak
jest to proces znacznie drozszy, dtuzej trwajgcy a warstwa wizualna bywa ubozsza,
poniewaz czesto skanery optyczne nie umozliwiajg rejestracji tekstur lub sg one
skromniejsze niz te pochodzgce zfotogrametrii“.

W modelowaniu latarni warszawskich wyzwaniem sg takze warunki o$wietleniowe
oraz sama powierzchnia opracowywanych obiektow.

Powierzchnia wspomnianego wysiegnika jest w chwili obecnej w znacznym stopniu
ISnigca, co utrudnia kazdy rodzaj modelowania, Tym niemniej obrobka zdje¢ RAW
przed przystgpieniem do samego procesu modelowania pozwolita na ograniczenie
tego efektu.

12 W zwigzku z czym kolorowe chmury punktéw o duzej gestosci zachowaty wyglad fotorealistyczny.

13 Program jest czescig projektu naukowego rozpoczetego w 2005 roku na wydziale Nauk komputerowych
Uniwersytetu w Pizie.

14 W przypadku przedmiotowego modelu swiadomie z tekstury zrezygowano jednak mozliwe jest jej proste
wygenerowanie takze w przysztosci.

15 Zdjecia wykonano w formacie RAW takze dlatego, ze pozwolito to na wyréwnanie temperatury barwowej,
w zwigzku z czym model posiada wierne kolory — oczywicie w pliku referencyjnym.
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Powierzchnia stupa trakcyjno-oswietleniowego 1907 z Pl. Trzech Krzyzy w Warsza-
wie — nie poddana jeszcze konserwacji jest matowa i pokryta spekang, jasng farbg —
co znakomicie utatwito proces modelowania i pozwolito na uzyskanie dobrych re-
zultatéw ze zdje¢ wykonanych w zaledwie ok. 30 minut.

Pastorat parkowy model 1913 takze nie zostat jeszcze pod-
dany konserwacji. W chwili obecnej obiekt ten jest niemal
czarny. Tego typu powierzchnia zawsze stwarza duze proble-
my we wszystkich technikach modelowania optycznego
utrudniajgcrejestrowanie detali.

Stosujgc fotogrametrig mozna zastosowaé takze techniki
fotograficzne — jak np. kompensacja $wiatta zastanego przy
uzyciu lampy btyskowejoraz wstepna obrébka obrazéw RAW
w celu wydobycia szczegotéw w cieniach, w zwigzku z czym
mozliwe jest uzyskanie fotorealizmu oraz niezwykiej
doktadnosciw reprezentowaniu szczegotéw.

Rzut ortofotograficzny wygenerowany na
podstawie modelu stupa trakcyjno-o$wie-
tleniowego z 1907 roku z P1. Trzech Krzyzy
w Warszawie

Widok detalu modelu fotogrametrycznego
(bez tekstury) pastoralu parkowego model
1913 zParku Ujazdowskiego w Warszawie

By okresli¢ miejsce fotogrametrii w ochronie dziedzictwa kulturowego, rozpoczelis-
my od okreslenia wyzwan, jakie stojg przed nowoczesnymi technikami dokumenta-
cyjnymi. Wyzwan i zadan, z ktérych nowe techniki z zatozenia winny wywigzywac sie
w sposoOb bardziej satysfakcjonujgcy, w niektérych przynajmniej aspektach. Na
czymze bowiem powinien polega¢ rozwdj w tej dziedzinie, jesli nie na zdobywaniu
coraz to bardziej odpowiednich narzedzi do coraz petniejszego przekazywania tres-
ci? Trescigwszelkich dziatanhw ochronie zabytéw jest wkasnie materia zabytkowaijej
wartos¢—dlaobecnychiprzysztych pokolen, czesto niepoliczalna. Wobec tego stale
pamietaé nalezy, ze narzedzia stuzgce dokumentaciji czy prezentacji zabytkow nigdy
nie powinny stawac sie wazniejsze niz cel, ktéremu stuza.
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Fotogrametrie nalezy zatem traktowac jako podporzadkowang dziataniom celowym
— czy to administracyjnym, czy naukowym bgdz tez popularyzatorskim — technike
dokumentacji tréjwymiarowej czy dokumentacji w ogole. Majgc na uwadze wszystkie
formutowane tutaj zastrzezenia, mozna uznac fotogrametrie za technike dokumen-
tacji i prezentacji zaawansowang, matematycznie doktadng, a jednoczesnie prostg
i naturalng w odbiorze, uniwersalng i obdarzong podobnym do fotografii obiekty-
wizmem.
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