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Mecenasi Fundacji Otwartego Muzeum Techniki

W publikacjach wydawanych w latach 2014 - 2015 i w roku 2016 — w czasie, w ktérym Wroclaw
odgrywa role Europejskiej Stolicy Kultury, w ksigzkach Wydawnictwa FOMT przywolywa¢ be-
dziemy mecenaséw i naszych publikacji i prac zwigzanych zwlaszcza z rewitalizacja zabytkowej
barki, ktéra petni¢ bedzie role elementu Muzeum Odry FOMT i jego platformy o$wiatowo-edu-
kacyjnej — na wodzie. Odbudowa i przysposobienie barki do nowych zadan nie bytoby mozliwe
gdyby nie dotacje Gminy Wroclaw i nadzwyczajne wsparcie materialowe ze strony wielu produ-
centdw i dystrybutoréw materialéw, ktérym prace Fundacji na polu ochrony dziedzictwa kul-
tury materialnej Polski nie sg obce. Od lat podejmuja wlasne inicjatywy i wspieraja wielorakie
dziatania na rzecz krzewienia kultury technicznej w Polsce.

Rafal Dutkiewicz - Prezydent miasta Wroctawia i Gmina Wroctaw

Henryk Mynarski — wlasciciel Zakladu Szybowcowego ,,Jezéw” w Jezowie Sudeckim
Andrzej Chudziak- Gdanskie Melioracje

Andrzej Sajnaga — Asmet Sp. z 0.0., Piastow,

Klub Lotnikéw ,,Loteczka” — Wroclaw

Swidnicka Rada Federacji SNT ,NOT”

Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Mechanikow Polskich Oddzial Watbrzych

Biuro Projektowo-Konsultingowe Lotnisk AVIA-PROJEKT Baks Sp. z 0.0., Karczew
Przedsiebiorstwo Budowlane ABM Sp. z 0.0., Wroctaw LeroyMerlin, Wroctaw
Walcownia Metali Niezelaznych Labedy” SA, Gliwice Satel Sp. z 0.0., Gdansk
Sebastian Wojcik. Okna i drzwi drewniane, Wroclaw Bohamet SA, Bydgoszc
Zespot Badawczo-Projektowy Mosty Wroctaw s.c. Centrostal Wroctaw SA
Lapp Kabel Sp. z 0.0., Biskupice Podgérne Hutmen SA, Wroclaw
Leoni Kabel Polska Sp. z 0.0., Wierzbice Eco Polcon, Wroctaw
Kopos Elektro PL Sp. z 0.0., Wroclaw Castorama Wroctaw
Cooper Industries Poland, Warszawa Wimarol, Wroctaw
Swidnicka Rada Federacji SNT NOT Elektroplast Stréza
Legrand Polska Sp. z 0.0., Warszawa Movaro, Rykoszyn
Kobi Light Sp z 0.0. Sp.K., Rzeszéw Famor, Bydgoszcz
Fonko Polska Sp. z 0.0., Warszawa MPWiK Wroctaw
Elektroplast Sp. z 0.0., Opatéwek Kontakt Simon
Hydroprojekt Wroctaw Sp. z o.0. Asco, Wroctaw

SFA Poland Sp. z 0.0., Warszawa ATM Lighting

P.0.D. Urbaniak, Jedlina Zdréj Lena Lighting
Elektroplast Sp. z 0.0., Stréza Kronospan

Pawbol Sp. z 0.0., Sutkowice Plast — Rol

Zegluga Bydgoska Sp. z 0.0. Ecovario

Elektrometal SA, Cieszyn Led Pol

Stolbud Wloszczowa SA Egger

Pafal
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rozwijania $wiadomo$ci uniwersalnych waloréw dziedzictwa

przemystowego i technicznego, a poprzez ochrone dziel cywilizacji technicznej,
wspolnych europejskiemu kregowi kulturowemu, budowanie wiezi miedzy ludzmi
i narodami,

ochrony spuscizny technikéw polskich dzialajacych w kraju i na obczyznie,

aktywnej ochrony dziedzictwa przemyslowego i technicznego w Polsce, przede
wszystkim na obszarze Wroclawia i regionoéw nadodrzanskich oraz wiaczanie go w obieg
wspolczesnej kultury,

organizacji Otwartego Muzeum Techniki.
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XII Miedzynarodowy Warsztat Archeologii Przemystowej prowadzimy w tym roku, podob-
nie jak w latach ubieglych, w dwu sesjach - dolno$laskiej i mazowieckiej, jednej i drugiej
taczonych z laboratoriami obszaréw cywilizacyjnych. Jak zawsze akcentujemy problematyke
historii techniki i pozytkéw ptynacych z jej uprawiania, a takze aktywnej ochrony dziedzic-
twa przemystowego i technicznego Polski i roli jakg ochrona zabytkéw kultury technicznej
odgrywa¢ moze w gospodarce, polityce spotecznej, kulturze.

Celem spotkan jest wymiana do§wiadczen w zakresie ochrony zabytkéw postindustrialnych,
prowadzonych na tym polu studiéw i badan naukowych, przede wszystkim za$ spojrzenia
na dziedzictwo przemystowe pod katem jego roli kulturotworczej i wecigz niewykorzysta-
nego potencjatu spotecznych pozytkéow tkwiacych w ochronie dziedzictwa przemystowego.
Zapraszamy do dyskusji nt. interpretacji, edukacji, rewaloryzacji i wykorzystania potencjatu
kulturotworczego dziedzictwa postindustrialnego w Polsce i w Europie.

Sesja w $widnickim Domu Technika NOT



22 i 23 maja zaprosiliémy ok. 20 historykow i konserwatoréw zabytkéow do udziatu w sesji
$widnickiej. Prowadziliémy ja w Domu Technika NOT, usytuowanym w historycznej, jednej
z dwu w Polsce basteji obronnej. W kameralnej sali konferencyjnej, w imieniu Prezydent miasta
Swidnicy Beaty Moskal-Staniewskiej, sesje otworzyt Jerzy Legut — dyrektor Departamentu
Rozwoju Gospodarczego Urzedu Miejskiego w Swidnicy. Prowadzit ja cztonek zarzadu
Swidnickiej Rady Federacji SNT NOT Leon Niekrasz.

Wygloszono 4 referaty wybrane sposréd siedmiu zgtoszonych, uznajac, ze ze wszystkimi be-
dzie mozna zapoznac si¢ wlasnie w tym tomie, XI juz, przygotowanym na sesj¢ wrzesniowa.

Stanistaw Januszewski przyblizyl prace prowadzone w 2015 r. przez Fundacj¢ Otwartego
Muzeum Techniki na polu popularyzacji i ochrony dziedzictwa kultury technicznej, uwage
koncentrujac na prowadzonej od 2015 r. rewaloryzacji zabytkowej barki towarowej, rewalory-
zacji mozliwej dzieki dotacji Gminy Wroclaw i materiatowej pomocy wielu przedsigbiorstw,
ktorych liczba juz dzisiaj sigga pig¢dziesigciu. Prace te zyskaly zainteresowanie monachijskiego
Deutsches Museum, ktore zaprosito Fundacje do prezentacji swych prac na seminarium pro-
wadzonym w Forschungs Institut DM. Wizyta w Monachium stworzyta okazj¢ do poznania
wielu zabytkéw przemystu i techniki Bawarii, m.in. alpejskiej elektrowni wodnej Walchensee,
muzedw techniki Augsburga — niemieckiego Manchesteru, kanatu Ludwika faczacego Dunaj
z Menem, Bambergu.

Wizualizacja aranzacji tadowni barki do nowych zadan, oprac. mgr inz. arch. Bozena Marszatkiewicz



Wactaw Hepner przedstawit koncepcje ideowa muzeum motoryzacji nowego typu, odbiega-
jacego od modelu muzeum wzornictwa przemystowego, jakiemu wspodlczesne muzea tego
typu hotduja. Kuszg zwiedzajacych forma i kolorem karoserii, odwoluja ku estetyce, niewiele

natomiast méwig o technice, o urzadzeniach
i elementach konstrukcyjnych samochodu, kté-
rych to rozwoj ksztaltuje jego model wspolczesny.

Piotr Pluskowski przyblizyt dzieje wytworni
o$wigcimskiej, ktora w latach miedzywojennych
produkowala znakomite samochody osobowe
»Praga”, czeskiej proweniencji.

Agata Augustyn opowiedziala z kolei o polskich
ideach i koncepcjach ochrony zabytkéw techniki
i przemystu zrodzonych w latach miedzywo-
jennych. Podjecie wéwczas ochrony zespolu
przemyslowego zakladu metalurgicznego Sielpi,
wprowadzito Polske do rzedu panstw, pionieréw
ochrony dziedzictwa kultury technicznej i arche-
ologii przemystowe;j.

Po obiedzie uczestnicy konferencji odwiedzili
$widnicka Swigtynie Pokoju, a nastepnie zamek
Ksigz, tu i tam wkraczajac na pole doswiadczen
zwigzanych z konserwacja zabytkow i utrzyma-
niem sztandarowych dla Slaska zabytkéw kultury.

W tunelu kolejowym pod Malym
Wolowcem

Swiatynia Pokoju

Sztolnia migdzy réwnolegtymi tunelami
z 18791 1910-1912
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Uczestnicy warsztatéw przed portalem tunelu od strony Watbrzycha

Kolejnego dnia, w sobote 23 maja, poprowadzili$my uczestnikdw Warsztatu przez najdiuzszy
w Polsce (1601 m) tunel kolejowy pod Matym Wolowcem (1910-1912). Jako, ze po II wojnie
$wiatowej nie prowadzono w nim roboét, utrzymatl unikatowy ksztalt z galeriami faczacymi
go z réwnolegle prowadzonym, starszym tunelem linii ktodzkiej powstatym w latach 1876-
1879. Ewenementem jest utrzymanie w nim oryginalnego systemu odwadniania, wentylacji
i odprowadzania spalin kominem wentylacyjnym, ktérego znaczacy relikt na powierzchni
utrzymano, wreszcie porcelanowych tabliczek kilometrazowych, ukazujacych odlegtosci na
szlaku, liczone od Berlina. Budowla zyskala juz uznanie atrakcji turystycznej, prowadzone
sq nig biegi i rajdy rowerowe. Moglaby stanowi¢ ozdobe skansenu kolejowego, ktéry mogtby
objac i stacje kolejowq Jedlina Zdroéj, a nawet linie¢ kolejowa nr 272, tzw. ,,Bystrzycka” na
odcinku od Jedliny Zdroju do Swidnicy Kraszowic, ktérej 24-kilometrowy szlak nasycony
jest znakomitymi dzietami sztuki inzy-
nierskiej, mostami réznych konstrukgji,
przepustami wody prowadzonymi pod
nasypami, kaskadami odprowadzajacymi
wode z nasypow, malowniczymi dworca-
mi i obiektami stacji kolejowych, takich
jak ta w Zagérzu Slaskim czy w Swidnicy
Kraszowicach. Tunel pelni¢ moglby row-
niez role catkiem utylitarne, stanowiac
np. podstawe miedzynarodowej stacji
ratownictwa tunelowego, a pamigtamy
przeciez tragiczne katastrofy majace
Panorama zespotu dawnej kopalni miejsce w tunelach alpejskich. Jakby




jednak nie bylo to realizacja takiej czy innej koncepcji wymaga gospodarskiego oka, a jak
z tym jest to widzimy. Do punktu wyjscia, zabytkowej, niszczonej z przyzwolenia Polskich
Kolei Panstwowych, stacji kolejowej Jedlina Goérna, znakomitego przykladu architektury
Sudeckiej Kolei Gorskiej powrdcilismy przez kamieniotom i przelecz Kozia, przechodzac
koto reliktu komina wentylacyjnego tunelu.

W ,,Starej kopalni”
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W maszynowni szybu Julia Zachéd
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Z Jedliny Zdroju, przez Kamiensk udalismy sie do Watbrzycha, do Starej Kopalni - Centrum
Nauki i Sztuki, budowanego w oparciu o historyczny zespdt kopalni Lis, po wojnie znanej
pod mianem Thorez. Tutaj w maszynowniach szybéw Julia Wschdd i Zachéd oraz Sobdtka
utrzymano bogatg kolekcje kopalniach maszyn wydobywczych oraz przetwornic pradu
przemiennego na staly. Obok pozytywoéw znalezlismy tu réwniez wiele negatywow, ale o tym
w innym miejscu tej pozycji wydawnicze;.

Grodzenie dziatki mlyna

Sesje niegowska poprzedziliémy pracami pro-
wadzonymi w mlynie i w jego najblizszym
otoczeniu przez Bractwo Zabrodzkie. Dzieki po-
mocy materialowej ze strony Kujawskiej Fabryki
Maszyn Rolniczych Krukowiak i zyczliwosci
Woéjta Gminy, ktory wsparl nas praca robot-
nikéw zatrudnionych w Gminie przy pracach
interwencyjnych: przymlynskie dzialki zyskaty
ogrodzenie.

W lipcu, czerpiac z darowizn kierowanych na
prace zwiazane z rewitalizacja barki naszego
Muzeum Odry, znacznie przewyzszajacych
potrzeby, ofiarowanych przez producentéw
przewodow elektrycznych i materiatow elek-
troinstalacyjnych, firmy Lapp i Leoni Kabel,
Kontakt Simon, Elektroplast Opatéwek. Plast
- Rol, Legrand Polska, z pomocg wroctawskiego
elektryka Arkadiusza Sikorskiego, w ciagu kilku
dni wykonalismy instalacje elektryczna i oswie-
tleniowa mtyna, zyskujac przy tym deklaracje
zakladu energetycznego w Wyszkowie, ze do

i
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czasu prowadzonej wladnie sesji niegowskiej, wykona przylacze energii elektrycznej. Tak oto
raz jeszcze szacunek dla dziedzictwa kultury technicznej zaowocowal skutkami trwalymi.
W szeregu wspierajacych nasze dzialania nie zabraklo takze niegowskich siéstr Benedyktynek
Samarytanek Krzyza Chrystusowego, co zdaje si¢ wskazywa¢, ze dzieto ratowania i udostep-
nienia spoteczenstwu niegowskiego mlyna skazane jest na sukces.

Sesje¢ niegowska taczymy z warsztatem obszaru cywilizacyjnego, uwage kierujac tym ra-
zem ku Muzeum Rolnictwa im. ks. Krzysztofa Kluka w Ciechanowcu, obok wielkopolskiej
Szreniawy najwigkszej placowki muzealnictwa rolniczego w Polsce, dysponujacej ponad 30.000
eksponatdéw, prezentowanych na kilkudziesieciu ekspozycjach statych, chronigcej ponad 40
zabytkowych obiektow architektury drewnianej Mazowsza.

Laczymy ja réwniez, jak w latach ubieglych, z Europejskimi Dniami Dziedzictwa, szeroko
otwierajac mlyn zainteresowanym dziejami przemyslu rolno-spozywczego i rzemiosta
wiejskiego Mazowsza. Oferte zaproszenia do wejrzenia w tajniki procesu przemialu zboza
adresujemy do roznych grup wiekowych, do dzieci i mlodziezy, a takze senioréw, tych pamie-
tajacych mielace powietrze skrzydta wiatrakéw i tnace wode kota wodne, licznych tu niegdys
mlynéw wodnych. Zabawy, konkursy, projekcje filmowe, gawedy, wypieki Kota Gospodyn
Wiejskich, konne przejazdzki organizowane przez stajnie Beaty Kornatki to tylko niewielka
gars¢ atrakeji, z jakimi zetkna si¢ wszyscy do mtyna peregrynujacy. A ilez innych przygotuja
miejscowe fundacje i stowarzyszenia, kierujac uwage réwniez ku problematyce $wiata przy-
rody, kultury duchowej regionu, ochrony srodowiska przyrodniczego.

W mlynie, w otoczeniu walcowych mlewnikow i odsiewaczy graniastych sesje otworzy Woijt
Gminy Zabrodzie - Tadeusz Michalik. Zaprezentowanych zostanie szereg referatéw podno-
szacych problematyke i historii przemystu, i techniki Polski, i ochrony zabytkéw przemystu/
techniki, i turystyki industrialnej, i muzealnictwa technicznego.

Wskazmy na publikowane tutaj studia Stawomira Dylewskiego o Kanale Dobrzyckim, naj-
starszym kanale Polski, od 1383 faczacym jeziora Ewingi i Jeziorak, a przez to ostatnie Zalewo
z Kanalem Elblgskim. Problematyce dziedzictwa wigzanego ze srédladowymi drogami wodnymi
uwage pos$wiecil rowniez Stanistaw Januszewski, prowadzac ku reliktom XIX-wiecznego Kanatu
Ludwika taczacego Dunaj z Menem. Zabytkom gdrnictwa poswigcita swe studium Eufrozyna
Pigtek, méwiac o XIX-wiecznych piecach wentylacyjnych w $laskich kopalniach wegla, o zasadach
ich dzialania, konstrukcji i dziejach eksploatacji, a takze Wioletta Wrona — Gaj, przyblizajaca
slaskie basztowe wieze nadszybowe Hansa Poelziga. Grzegorz Dyduch i Wojciech Preidl podnosza
z kolei problematyke wykorzystania wspdlczesnej techniki gorniczej w pracach adaptacyjnych
i rewaloryzacyjnych prowadzonych w obiektach podziemnych o walorach historycznych.
Marek Mroziewicz prowadzi nas z kolei ku zabytkowym budowlom kanalizacji miejskiej
Warszawy, jakze malo znanym, z uwagi na to, Ze znajduja si¢ pod ziemig. Udostepnione sta¢
sie moga jedna z atrakcji Warszawy, tak jak ma to miejsce w Wiedniu badz w Pradze. Ewa
Grzegorzak — Loposzko prezentuje z kolei prace $laskich artystow parajacych sie fotografia
industrialng. Jakub Marszaltkiewicz przedstawia szkic prowadzacy w dzieje polskiej mysli
wynalazczej, tej zwigzanej z tak modnymi dzisiaj bezzalogowymi statkami powietrznymi.
W innym za$ studium prowadzi nas ku polskim watkom w lotnictwie Finlandii czasu lat
30. XX w. i II wojny $wiatowej. Maciej Was podnosi problematyke turystyki industrialnej
w Rosji sowieckiej lat miedzywojennych i jej specyfike, wigzang czy to z funkcja ideologiczna,
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czy polityczng i gospodarcza. W Niegowie prezentujemy réwniez szkice traktujace o mu-
zealnictwie technicznych autorstwa Stanistawa Januszewskiego i Tomasza Pienkowskiego,
a takze prace innych autoréw dotykajace réznych zagadnien zwigzanych czy to z dziejami
przemystu, techniki, badz archeologii przemystowe;j.

Prowadzac sesj¢ w scenerii zabytkowego mtyna wskaza¢ chcemy przede wszystkim na walor
zabytku przemystu/techniki, na mozliwoséci jego udostepniania i eksploatacji w nowych rolach,
na potrzebe czerpania z zabytku techniki dla realizacji calkiem wspdlczesnych programéw
os$wiatowo — edukacyjnych i wychowawczych, stuzacych réwniez ksztaltowaniu kultury tech-
nicznej spolewczenstwa, a jej poziom w Polsce stanowi, naszym zdaniem, jedng z istotnych,
chociaz niezauwazanych, barier wzrostu.

dr hab. Stanistaw Januszewski
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Dr inz. Eufrozyna Pigtek

Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Piece wentylacyjne
w Slaskich kopalniach wegla

Ventilation ovens in the Silesian coal mines

W oparciu o Zrodta archiwalne i literature przedmiotu przedstawiamy konstrukcje i zasady dziatania
gorniczych piecow wentylacyjnych. Piece wentylacyjne odgrywaty w Slgskich kopalniach wegla bar-
dzo wazng role w procesie przewietrzania podziemnych kopaln, szczegélnie od czasu, kiedy wzrosta
glebokosé i nastqpit rozwdj struktury gorniczych wyrobisk. Wykorzystywana dotychczas depresja
naturalna byla niewystarczajgca i niezbedne bylo wytworzenie depresji cieplnej, przyspieszajgcej
ruch powietrza. W tym celu budowano piece nazywane wentylacyjnymi, umieszczane poczgtkowo
na powierzchni, pozniej pod ziemig. Byly szeroko stosowane przez caty XIX w.

On the basis of archival sources and literature we present the design and operation of mine ventilation
ovens. Ventilation ovens played in the Silesian coal mines very important role in the ventilation of under-
ground mines, especially since the depth increased and forced the development of the mining structures.
Natural depression previously used was insufficient yet and it was necessary to produce heat depression,
accelerating the movement of air. For this purpose, the oven is constructed for ventilation, initially placed
on the surface, then the ground. They were widely used throughout the nineteenth century.

W naziemnym modelu kopalni wentylacja byta naturalna, poza warunkami geologicznymi
utrudnienia byly powodowane jedynie przez warunki meteorologiczne, zmieniajace sie
z porami roku. Zima mroéz i $nieg, latem upaly, zas jesien i wiosna obfitowaly w nadmiar
wody. Po wyczerpaniu przypowierzchniowych partii ztoza, niezbedne bylo zejscie z robotami
goérniczymi pod ziemig i dostarczenie pracujacym odpowiedniej ilosci powietrza, o skladzie
zblizonym do atmosferycznego, to znaczy, Zze powinno zawiera¢ okofo 21% tlenu, 79% azotu
i niewielkie ilosci, okoto 0,03% dwutlenku wegla. Najwazniejszym skladnikiem jest tlen,
bowiem przy zmniejszajacej si¢ jego ilosci w powietrzu praca staje sie ucigzliwa, oddychanie
utrudnione, nastapi¢ moze utrata przytomnosci, a nawet $mier¢. Powietrze kopalniane stale
zmienia swoj sktad, ubywa tlenu na skutek utleniania sie wegla, rozkltadu drewna i innych
czesci organicznych, i oddychania ludzi, a dawniej spore ilosci tlenu pochtaniaty palace si¢
lampy z otwartym plomieniem. Dla prawidlowego przewietrzania kopalni, przez wszystkie
czynne wyrobiska musi przeptywac strumien §wiezego powietrza, ktory wypycha powietrze
zuzyte, nazywane kiedys$ powietrzem zepsutym. W matych, ptytkich kopalniach przewietrza-
nie zapewniala depresja naturalna. Depresja jest cechg Zrodla wywotujacego ruch powietrza
w kopalni. Kiedy przeptyw powietrza odbywa si¢ bez urzadzen mechanicznych, np. wskutek
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zmian cieplnych (ogrzanie si¢ od skat, ludzi, zwierzat), zmian sktadu powietrza (wystepowanie
w powietrzu kopalnianym gazéw o réznej gestosci, np. metanu, dwutlenku wegla), wiatru itp.
moéwimy, ze ruch powietrza odbywa si¢ pod wptywem depresji naturalnej. Obieg powietrza
w wyrobiskach podziemnych uzyskiwano przez dwa polaczenia kopalni z powierzchnig,
jednym powietrze wptywalo, drugim Zuzyte wychodzilo.

-
- 1554 .
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Komin wentylacyjny nad $wietlikiem (szybikiem) sztolni
nawigacyjnej Fuchs w Walbrzychu z 1795 r. (Muzeum Gérnictwa
Weglowego w Zabrzu)

Przepisy wydawane przez Wyzszy Urzad
Gorniczy regulowaly ilos¢ powietrza,
jaka nalezato dostarczy¢. W XIX wieku
ustalono, ze na kazdego zatrudnionego
pod ziemia winno przypada¢ 2,0 m?
powietrza na minut¢/ na osobe, kon
zuzywal cztery razy wigcej powietrza
od cztowieka. Przy obliczaniu koniecz-
nej iloéci powietrza dostarczanej na dot
uwzgledniano ponadto zuzycie przez
palace sie otwartym plomieniem lampy;,
utlenianie wegla i innych materiatéw,
ucieczka powietrza do starych zrobow itp.
W wyrobiskach, w ktérych wystepowal
metan obowigzywaly 3 m? na osobe.
Zazwyczaj powietrza dostarczano wiecej.

W kopalniach zalozonych w terenie gorzystym ztoze bylo udostepnione sztolnig polaczona
z szybem, takie warunki wystepowaly w Dolnoslaskim Zagtebiu Weglowym. W tym ukta-
d21e kierunek ruchu powietrza zalezny byt od réznicy temperatur na powierzchni i na dole.

-

Naziemny piec wentylacyjny w kopalni Gnade Gottess
w Walbrzychu -Rusinowej. (Muzeum Gornictwa Weglowego
w Zabrzu).

W zimie chlodne powietrza wchodzito
do kopalni sztolnia, przeptywajac przez
wyrobiska ogrzewalo sie i wychodzito
szybem. Latem kierunek ruchu powietrza
byt odwrotny, $wieze wchodzilo szybem,
a wychodzilo sztolnig. W przypadku
udostepnienia ztoza dwoma szybami,
jednym szybem nazywanym wdechowym
powietrze splywalo na dé6t do najglebszego
miejsca kopalni, nastepnie byto kierowane
chodnikami do poszczegélnych przod-
kéw roboczych, zachowujac kierunek
wznoszacy do szybu wentylacyjnego, czyli
wydechowego.

Aby zwigkszy¢ depresje naturalng budo-
wano blisko wylotu szybu wydechowego
komin, do ktérego wplywalo bocznym

kanatem zuzyte powietrze z szybu. Usytuowanie komina obok, a nie nad szybem zapewnialo
nadal swobodny dostep do rury szybowej, a w opisach stosowano okreslenie ,,nad szybem”.



Z 1795 roku zachowat sie rysunek komina, ktéry byl postawiony nad czwartym $wietlikiem
sztolni nawigacyjnej Fuchs w Watbrzychu. Po wybudowaniu komina ceglanego o wysoko-
$ci 10 m nastapifa znaczna poprawa przewietrzania nie tylko w samej sztolni, ale réwniez
w powigzanych z nig sasiednich wyrobiskach. Ten sposdb poprawy depresji naturalnej byt
przypuszczalnie znany w dolnoslaskich kopalniach od dawna, jednakze dopiero dzigki
dokumentowaniu robo6t zwigzanych
z budowa pierwszej na kontynencie
europejskim sztolni nawigacyjnej
w gornictwie weglowym, zachowat
sie rysunek i opis.

Wzrost glebokosci kopaln oraz roz-
budowa podziemnej struktury, wy-
magaly doprowadzenia wigkszej ilosci
powietrza, ktdrej naturalna depre-
sja juz nie zapewniala. Konieczne
byto wytworzenie depresji cieplnej.
Przez zawieszenie Zelaznego kosza
na tancuchu do kotowrotu zabudo-
wanego nad szybem, wypelnionego
rozzarzonym weglem i wprawienie go
wruch pionowy, uzyskiwano szybkie Naziemny piec wentylacyjny w kopalni Fuchs w Watbrzychu
nagrzanie powietrza i Zwiqkszenie z 1824 roku. (Muzeum Goérnictwa Weglowego w Zabrzu)

jego cyrkulacji. Ta metoda byla stosowana tylko w przypadku koniecznoéci wywotania na-
tychmiastowego zwiekszenia depresji. W szybach z obudowa drewniang byta niebezpieczna,
ze wzgledu na fatwos¢ spowodowania pozaru od wypadajacych z kosza iskier i rozzarzonych
okruchow wegla.
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Do wytworzenia depresji cieplnej
szerokie zastosowanie znalazly piece
wentylacyjne, ktére mogly znajdowac
sie na powierzchni lub pod ziemia.
Ze wzgledu na dostepno$¢ taniego
nosnika energii cieplnej byly uzywane
niemal wylacznie w kopalniach wegla.
Wzrost gltebokosci kopaln i rozbu-
dowa podziemnych struktur oraz
zwiekszajace zatrudnienie, pociagaly
za sobg koniecznos¢ dostarczenia od-
powiedniej ilo$ci $wiezego powietrza.
Byly to nowe problemy, wymagajace Naziemny piec wentylacyjny w kopalni Fuchs w Watbrzychu
rozwigzania. z 1837 roku. (Muzeum Gérnictwa Weglowego w Zabrzu)

W dolnoslaskich kopalniach wegla, przy stosunkowo niewielkiej glebokosci, naziemne piece
wentylacyjne byly w pierwszej potowie XIX wieku czg¢sto stosowane. Budowano je w poblizu
wylotu szybu wentylacyjnego, w dolnej czgsci znajdowalo sie palenisko, z ktérego rozgrzane
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spaliny dochodzily do kanatu komina i tam taczyly sie z powietrzem kopalnianym ogrze-
wajac je. Kanal chronit przed bezposrednim kontaktem powietrza wylotowego z kopalni
z iskrami z paleniska, aby nie spowodowa¢ wybuchu metanu, ktéry mégt sie tam znajdowac.
Znano zagrozenie, bowiem pierwszy wybuch metanu w Dolnoslaskim Zaglebiu Weglowym
mial miejsce juz w 1786 roku.

Piec wentylacyjny podziemny z pochylym kanatem

Zaleznie od warunkoéw lokalnych dobierano odpowiednig wysokos¢ komina. Jego konstrukeja
i ksztalt byly projektowane przez fachowcow, urzednikéw Wyzszego Urzedu Goérniczego,
ktdrzy kierowali kopalnig a sam komin wykonywali pracownicy kopalni. Naziemne piece
wentylacyjne w sprzyjajacych warunkach funkcjonowaly przez caty XIX wiek. Wyzszy Urzad
Gorniczy wykazal w oficjalnym zestawieniu z 1892 roku 10 czynnych naziemnych piecéw
wentylacyjnych, z tego dziewie¢ na Dolnym Slgsku, a jeden na Gérnym Slgsku w kopalni
Emannuelssegen w Kostuchni (Katowice). Glebokos$¢ szybéw wentylacyjnych z piecami
naziemnymi wynosila 25-85 m.

Piec wentylacyjny podziemny z poziomym kanalem

Lepszym rozwigzaniem okazalo si¢ umieszczenie pieca pod ziemia. Piece sytuowano na pod-
szybiu, w poblizu szybu, w kopalniach niegazowych w odlegtosci kilku metréw. Natomiast,
kiedy wystepowal metan - odleglos¢ od szybu zwigkszano od 20 do 30 m. Dotyczylo to przez
prawie caly XIX wiek tylko Zagtebia Dolnoslaskiego, kopalnie gornoslaskie do lat dzie-
wiecdziesigtych XIX wieku byty wolne od metanu. Pierwszy wybuch metanu mial miejsce



w 1893 roku w kopalni Concordia w Zabrzu. Murowany prostokatny piec wentylacyjny byl
umieszczany we wnece wydrazonej w poblizu szybu wentylacyjnego, obudowanej ceglanym
murem z wyktadzing zaroodporna. Miedzy obudowa wneki, a murem pieca byta na odleglos¢
30 cm wolna przestrzen, powietrze miedzy murami stanowilo warstwe izolacyjng, chronigca
przed nadmiernym ogrzaniem skat otaczajacych. Bylo to szczegélnie potrzebne, kiedy pod-
szybie i piec byly budowane w pokladzie weglowym. Spag, na ktérym byt posadowiony piec
wykladano gling Zaroodporna i warstwa cegiel szamotowych. Palenisko bylo z jednej strony
zamykane zelaznymi drzwiczkami, z drugiej koncowej przechodzito w kanal, odprowadza-
jacy gorace spaliny. Wewnatrz komory pieca byly zamontowane ruszty, na ktére sypano
spalany wegiel. Drzwiczki popielnika znajdowaly si¢ ponizej. W kopalniach niegazowych
powietrze poprzez popielnik od dotu przechodzito do paleniska, natomiast w metanowych
do paleniska doprowadzano lutniociagiem $wieze powietrze, aby nie dopusci¢ do kontaktu
ze zuzytym powietrzem kopalnianym, zawierajgcym metan. Wtedy byt jeszcze trzeci otwor
w piecu, dla podlaczenia lutni. Kanal taczacy palenisko byt zaleznie od lokalnych warunkéw
pochyly lub poziomy.

Ogrzanie powietrza wptywajacego do szybu wy- : gEETow
dechowego powodowalo zwiekszenie depresji, a to o i i
podnosilo ci$nienie w szybie wdechowym i przyspie- ‘ g j
szenie ruchu powietrza. Dzigki temu do wyrobisk
gérniczych dochodzita zwigkszona ilo$¢ §wiezego
powietrza. Strumien powietrza wplywajacego szy-
bem wdechowym do najnizszego miejsca kopalni |
nie przeplywa w calosci przez kolejne wyrobiska,
lecz jest rozdzielany, aby kazdy poziom, poktad
irejon eksploatacyjny miat oddzielny prad powietrza.
Podzial strumienia powietrza do poszczegoélnych
miejsc dokonuje si¢ przez zabudowe w chodnikach
tam wentylacyjnych, najprostsze to drewniane lub
metalowe drzwi.

Wada piecow wentylacyjnych byl wolny ruch po-
wietrza w wyrobiskach. Zwiekszenie predkosci
przeplywu powietrza uzyskiwano przez podniesienie
temperatury w piecu. Swieze powietrze przechodzac
przez wyrobiska nagrzewato si¢ do temperatury 18-
20°, w piecu zostalo podgrzane o 20-30° tak, ze stru-

mien powietrza w szybie wentylacyinym mogl osiagaé
b Y yacymny &' 08138 170 m widoczny przy szybie (pod stropem)

temperature 40-50* a czesto nawet wyzszg. Wzrost . agment kanatu dla spalin grzewczych po bytym
temperatury w piecu uzyskiwano przez zwigkszenie piecu wentylacyjnym.

powierzchni rusztéw, co pociagalo za sobg spalanie

wiekszej ilosci wegla. Jednakze nie wypracowano metody obliczenia wielkosci powierzchni
grzewczej, ustalano ja ,wedlug uznania” dozoru kopalni. Juz w latach osiemdziesiagtych XIX
wieku zwracano w literaturze gérniczej na to uwage. W Anglii w 1850 r. piece wentylacyjne
osiggaly ponad 12 m* powierzchni rusztéw, uzyskiwano przeptyw powietrza ok. 3400 m?/
min, w ciggu doby zuzywano 3,5-4,0 ton wegla. Podgrzewajac powietrze do 45° C wielkos¢

§
|
X
,\g'-\ u

Kopalnia Guido na trasie turystycznej na poziomie
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przeplywu powietrza wzrastala o 22%, przy temp. 75° o 58%. W $laskich kopalniach uzy-
skiwano przypuszczalnie podobne wyniki, jak w Anglii, skad przez caly XIX wiek czerpano
wzorce postepu technicznego, nie tylko w gornictwie.

Szyby wentylacyjne z piecem podziemnym, ktérymi przeptywalo nagrzane powietrze,
mialy obudowe murowg i byly pozbawione wszelkiego wyposazenia, byl to dtugi komin do
odprowadzenia podgrzanego powietrza. Podczas drazenia szybu z przewidzianym piecem
podziemnym, przecinajac poklady wegla, wybierano go woko! szybu, pustke podsadzano
skalg ptonng i wykonywano pogrubiona obudowe murowa. W ten sposob zabezpieczano sie
przed mozliwoscig zapalenia si¢ wegla od rozgrzanej obudowy. Pozbawienie szybéw wen-
tylacyjnych wyposazenia powodowalo duze utrudnienia w razie konieczno$ci wykonania
naprawy uszkodzonej obudowy.

W latach sze$¢dziesiatych XIX wieku do dolnoslaskich kopaln trafity pierwsze wentylatory
mechaniczne obrotowe fopatkowe, instalowane na powierzchni w poblizu szybu, ktore za-
stepowaly piece. Ze wzgledu na duze rozmiary, fopsaty wirnikéw miaty okoto 9 m dtugosci
i3-4 m szerokosci, wysoka ceng i zawodnos¢, rozpowszechniaty sie wolno. Rola piecoéw wen-
tylacyjnych zaczeta szybko male¢ po wprowadzeniu pod ziemi¢ maszyn i urzadzen o napedzie
parowym, co nastgpilo w latach siedemdziesigtych i osiemdziesigtych XIX wieku. Goraca
pare dostarczano na dot rurociagami bez izolacji umieszczonymi w szybach wentylacyjnych,
ktére ogrzewaly wznoszace si¢ w nich powietrze. W §laskich kopalniach w 1892 roku na
ogolna liczbe 148 szybow wentylacyjnych 12 mialo zabudowane wentylatory, 37 podziemne
piece, 10 naziemne. W 56 szybach wentylacyjnych powietrze ogrzewaly rurociagi parowe,
wytwarzajace depresje cieplng i przyspieszony ruch powietrza kopalnianego, z tego tylko
5 w dolnoslaskich kopalniach.

Slady dawnych piecéw

Zastagpienie piecéw wentylacyjnych innymi urzadzeniami stuzacymi do przewietrzania
podziemnych wyrobisk gérniczych, bylo réwnoznaczne z ich fizyczng likwidacja. Przestrzen,
ktérg dotychczas zajmowaly piece, zostata zagospodarowana zgodnie z nowymi potrzebami,
wynikajacymi z postepu technicznego. Jednakze zdarzaly si¢ sytuacje, kiedy likwidowano
rejon, dla ktérego pracowat piec i wtedy razem z otaczajacymi wyrobiskami bywat odciety
tamami, bez wyburzania. Podczas wybierania wegla w biedaszybach na przelomie XX i XXI
wieku w rejonie Walbrzycha, pracujacy w trudnych przypowierzchniowych resztkowych
partiach poktadéw gornicy, natkneli sie na dobrze zachowany piec wentylacyjny. Trafnie
ocenili, ze jest to cenny zabytek techniki gérniczej i wykonali dokumentacje fotograficzna.
Jednak zajeci nielegalnym wydobywaniem wegla, nie mieli czasu na dokonanie pomiaréw
piecaijego zlokalizowanie na mapie. Jest to jedyny przekaz fotograficzny podziemnego pieca
wentylacyjnego w $laskich kopalniach. Po wybraniu wegla wokdt pieca, zostal on zasypany.

W zabytkowej kopalni Guido w Zabrzu, na podszybiu szybu Guido na poziomie 170 m za-
chowat si¢ fragment kanatu spalinowego, sam piec si¢ nie zachowal, byl czynny stosunkowo
kroétko, w latach siedemdziesiatych i osiemdziesigtych XIX wieku, brak przekazéw nie pozwala
doktadniejszego datowania. W 1892 roku pod ziemig byl zainstalowany wentylator tloczacy
i kanal byt wykorzystywany do tloczenia powietrza do szybu. Po wycofaniu wentylatora
w szybie byl zainstalowany rurociag parowy bez izolacji.



Fragment za$lepionego murem kanatu spalin grzewczych po
bytym piecu wentylacyjnym, widoczne osmolone cegty.

Fragmenty odkrytego w biedaszybie w Watbrzychu podziemnego pieca wentylacyjnego
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Gornoslaskie, przemyslowe realizacje
Hansa Poelziga

Upper Silesian industrial designs of Hans Poelzig

Przedstawiono znane dziela Hansa Poelziga, zaprojektowane i zrealizowane na Gérnym Slgsku.
Wiekszos¢ z nich zwigzana jest z technikg gérniczg i powstata dla Rybnickiego Gwarectwa Weglowego.
Przeanalizowano zaréwno bryle architektoniczng tych obiektow, jak tez jej dostosowanie do funkcji
technicznej. Poruszono rowniez zagadnienie domniemanych realizacji Hansa Poelziga, w tym szcze-
gblnie wiezy nadszybowej szybu nr I kopalni ,, Polska” w Swigtochtowicach.

We present famous works of Hans Poelzig, designed and implemented in Upper Silesia. Most of them
is related to the mining technique and created for the Rybnik Coal Local Association (Gwarectwo). We
analyze both the architectural body of these objects, as well as its adaptation to technical function. The
article also raised the issue of the probable designs of Hans Poelzig, especially the over-shaft tower of the
Shaft No. I in mine “Poland” at Swigtochlowice.

Wstep

Hans Poelzig to jeden z najbardziej rozpoznawalnych dzis architektéw poczatku XX w. i okresu
miedzywojennego. Pozostawil na terenie Niemiec oraz Slaska i Wielkopolski wiele dziet archi-
tektonicznych. Jego kunszt i poszukiwanie nowych form wyrazu w architekturze schytkowej
ery historyzmu, art deco, a w konicu modernizmu doprowadzito do powstania znakomitych
realizacji o indywidualnym charakterze. Rzadziej zauwazanym zagadnieniem jest niemniej
interesujaca architektura przemystowa i techniczna, pojawiajaca sie¢ w jego dorobku. Hans
Poelzig urodzit si¢ w czasach, w ktérych rozwdj kultury i sztuki nierozerwalnie zwigzany
byl z rozwojem przemystu - niczym potezna maszyna napedzal on $wiat ku przemianom.
Powstawaly i rozwijaly si¢ huty, fabryki, kopalnie, dla ktérych artysci poszukiwali nowych
form wyrazu, $cisle zwigzanych z ich funkcjg i potrzebami technologii.

Przyblizymy tutaj nie tylko dzieta Hansa Poelziga powstate na Gornym Slasku, peryferiach
panstwa niemieckiego, lecz takze ich architektoniczne przemiany. Problematyka ta wcigz
rodzi wiele pytan i watpliwosci. Stajemy przed pytaniem na ile forma i styl, jakimi Poelzig
operowal, wptywatly na ksztaltowanie nowych rozwigzan konstrukcyjnych i technicznych
i vice versa - jak technika ksztaltowata sztuke? Rownie interesujaca poznawczo jest kwestia
na ile projekty Hansa Poelziga okazaly si¢ pionierskie dla regionu, na ile byty unikatowymi
w skali dwczesnego Cesarstwa Niemieckiego, a pozniej Republiki Weimarskiej? Jako, ze
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w literaturze przedmiotu przypisuje sie¢ Poelzigowi rowniez wieze wyciggowe niektérych
kopalni - to tutaj odniesiemy si¢ réwniez do tego problemu, podejmujac prébe ustalenia ich
proweniencji i autorstwa.

Poelzig a architektura przemyslowa

Gornoslaskie realizacje przemystowe Hansa Poelziga, o ktérych bedzie tutaj mowa, zostaty
zaprojektowane i wzniesione pomigdzy 1908 a 1916 rokiem. W czasie tym architekt, urodzony
w 1869 1., przekroczyl juz 35 rok zycia i cieszyt sie w kraju renoma. Od 1900 r. zwigzany byt
ze stolicg Dolnego Slaska, jako wykladowca Pafistwowej Szkoly Sztuk Pieknych i Rzemiosta
Artystycznego, a od 1903 r. jako jej kierownik. We Wroclawiu stworzyt dom handlowo -
biurowy przy ul. Ofiar O$wiecimskich (1912) oraz pawilon czterech koput (1913) obok Hali
Stulecia, zastynat tez realizacjg Teatru Wielkiego w Berlinie (1920) czy wodociagowa wiezg
ci$nien z halg wystawienniczg w Poznaniu (tzw. ,wieza gérnoslaska”, 1911).

Architekt, malarz, grafik, autor scenografii — przykladal réwnie duza uwage do ksztattu
i estetyki wnetrz, ich aranzacji i prezentacji, jak i ksztaltowania samej bryly i detalu architek-
tonicznego. Dzi$ uwazany jest za jednego z wazniejszych twércow modernizmu, stynacego
z wielokrotnego przetwarzania istniejagcych wzorcow, stopniowo uzyskujacego ta droga nowe
rozwigzania. Architektura przemystowa pojawia sie w jego dorobku réwnie czesto, co bu-
dynki uzytecznosci publicznej i mieszkalne. Tworzac kolejne projekty $cisle wspolpracowal
z inzynierami, uczgc si¢ od nich zagadnien projektowania wnetrz odpowiednio dostosowa-
nych do ich funkgji i przeznaczenia'. Twierdzil, ze architektura i technika sg nierozerwalne,
za$ inzynierowie sg wspolpracownikami artystow, razem starajac si¢ tworzy¢ dziela techniki
i harmonii w jednym. I cho¢ sztuka zawsze byla dla niego elementem nadrzednym, zauwa-
zal, Ze gospodarcze i techniczne znaczenie obiektéw wpltywaé moze rowniez na styl i bryte,
ksztaltujac detal i wzory pdzniej wnoszone do architektury innych zalozen. Uzasadniajac to
stanowisko czesto przywolywal przyklady starozytnych akweduktow i mostow?.

Stosunek artystow, dziatajacych w poczatkach XX w., do architektury, opieral si¢ mocno
na przemianach przemystowych i technicznych, rewolucjonizujgcych otaczajacy czlowieka
$wiat. Poszukiwano nowego jezyka wyrazania form zespoléw industrialnych, tak mocno
akcentowanego przez Werkbund - stowarzyszenie, do ktorego w 1907 przystapil takze Hans
Poelzig. Jak w 1913 r. zauwazyt Walter Gropius ...pojawiajqg si¢ pierwsi inwestorzy obiektow
przemystowych, ktorzy (...) juz na wstepie zasiegajq rady artystycznie wyksztatconego ar-
chitekta®. Jak twierdzit autor tych sléw, modernistyczna forma architektoniczna zespotéw
przemystowych, przyczyniala si¢ do wzrostu ich stawy, gdyz postrzegana byla jako dazenie
do realizacji wyzszych wartosci. Byta ponadto zrozumiata dla wszystkich. Stanowila rodzaj
fasady dla funkcji, z ktdrg sie integralnie faczyta.

W swoich technicznych realizacjach Poelzig stawial na nowe wéwczas materiaty i technolo-
gie, takie jak zelbet, dzigki ktéremu fabryki i hale produkcyjne otrzymywaly wicksza ilos¢

1 H.S. Bolz, Hans Poelzig und der ,,neuzeitliche Fabrikbau”, praca doktorska Universitit Bonn, Band I, s. 21
Ibidem, s. 22

W.Gropius, Die Entwiclung moderner Industriebaukunst, w: Die Kunst in Industrie und Handel. Jahrbuch
des Deutschen Werkbundes 1913, Jena 1913, s. 20.



kondygnacji, ktérych stropy byly w stanie udzwigna¢ ciezkie maszyny. Dzigki tej prostej
modyfikacji mozliwe bylo rowniez ksztaltowanie duzych powierzchni okien, doskonale
doswietlajacych prace we wnetrzach. Tu réwniez ujawniala si¢ jego che¢ pozostawania po-
miedzy nurtami tradycyjnymi, a modernistycznymi, co wida¢ w detalu i bryle, stanowiacych
oczyszczong, pozbawiong zbednych dekoracji wersje architektury tradycyjnej. Prawdg jest
tylko to - mawiat -, Ze [w architekturze] susza o indywidualnym zarysie jest lepsza niz prze-
ktamana, bogata fantasmagoria*. Tak historyczne zrodta inspiracji artysty poddane zostaty
reinterpretacji, polegajacej na swobodnym operowaniu masa i przestrzenia, przy czym istotna
zawsze byla koncepcja calosci®. To podejscie artysty do ksztaltowania architektury widoczne
jest takze w jego gornoslaskich, przemystowych realizacjach.

Zespoly kopalniane

Wszystkie znane projekty gornoslaskie Hansa Poelziga powstaty dla Rybnickiego Gwarectwa
Weglowego poza jednym, domniemanego autorstwa artysty — wiezy wyciagowej kopalni
»Deutschland”/,Polska” w Swigtochtowicach. Warto jednak podkresli¢, ze lista ta nie jest
zamknigta - istnieje w tym regionie, szczego6lnie w zespolach gorniczych, przynajmniej kilka
obiektéw (w tym réwniez juz nieistniejacych), ktore pozostawaty badz pod silnym wplywem
architektury Hansa Poelziga, badz zostaly przez niego zaprojektowane. Wnikliwa analiza np.
tylko wiez nadszybowych lub budowli kopalnianych, wznoszonych w latach pomiedzy 1907
a 1925 r. na terenie Gornego Slaska, mogtaby ukaza¢ naszym oczom nazwiska wielu zna-
komitych twdrcow. Poki co, tej systematycznej proby, obejmujacej kwerendy i studia zrodet
wytworzonych w gornoslaskich kopalniach - nikt si¢ nie podjal, czeka ona na swego badacza®.
Rybnickie Gwarectwo Weglowe (Rybniker Steinkohlen Knappschaft), zalozone w 1903 r.,
stanowilo spolke rodziny Friedldnder, ktora od 1894 r. nabywala kolejno kopalnie okregu
rybnickiego, przeprowadzajac w nich konieczne modernizacje i przebudowy. W tym celu
Friedrich Friedlander - Fuld nawiazal w 1913 r. wspélprace z Hansem Poelzigiem, prawdo-
podobnie za posrednictwem Williama Miillera, ktéry projektowal dla rodziny na poczatku
XX w”. Zachowaly si¢ liczne projekty Poelziga, jednak tylko cz¢$¢ z nich zostata zrealizowana,
na co zapewne wplyw mial wybuch I wojny $wiatowej i zwigzany z nig kryzys finansowy.
Wszystkie realizacje determinowane byly istniejacg zabudowa przemystowa, w ktorej towa-
rzystwie powstawaly.

4 H.S. Bolz, op.cit., s. 25; tl. wlasne

5 B. Szczypka - Gwiazda, Dzialalnos¢ architektoniczna Hansa Poelziga na Gérnym Slasku. Plany i realizacje,
w: Hans Poelzig we Wroclawiu. Architektura i sztuka. 1900 — 1916, Wroctaw 2000, s. 255.

6 Karty adresowe budowli gorniczych oraz maszyn funkcjonujacych w kopalniach wegla kamiennego Gérnego
Slaska oraz studia historyczno-techniczne i ewidencje zabytkow techniki gorniczej Dolnego Slaska w latach
1978-1983 wykonal Stanistaw Januszewski. Ustalil m.in. liste kopalnianych wiez nadszybowych o walorach
historyczno-technicznych, postulujac objecie wybranych ochrona prawna przez wpis do rejestru zabytkow,
m.in. wiezy nadszybowej szybu nr I KWK ,,Polska” w Swietochtowicach, materialy te pozostaja w zbiorach
Wojewddzkich Urzedéw Ochrony Zabytkéw w Katowicach i Wroclawiu, patrz tez: S. Januszewski, W kregu
dziel sztuki gérniczej, w: Spotkanie z Zabytkami, nr 05-06, 2010.

7 B.Szczypka - Gwiazda, op.cit., s. 260. Kwestia ta wymaga jeszcze szczegotowych badan, tym bardziej, ze Hans

Poelzig zastapil zmarlego w 1913 r. Williama Miillera na stanowisku gtéwnego doradcy - projektowanie tych
dwoch artystow dla rodziny Friedldnder nie zbiega sie w czasie.
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Najwiekszy zespol zabudowy zrealizowano dla dzialajacej od 1856 roku kopalni Anna
w Pszowie. W roku 1914 postanowiono powigkszy¢ teren zakladu na potudnie oraz zwiekszy¢
pole wydobywcze poprzez stworzenie nowego szybu ,Rudolf” (pdzniej ,,Chrobry”), co wigzalo
sie z zaprojektowaniem nowej grupy obiektow. Zadanie to powierzono Hansowi Poelzigowi.
Zachowane projekty jego autorstwa, wykonane dla zespotu kopalni ,,Anna”, pochodzg z czasu
pomiedzy kwietniem, a czerwcem 1915 r., cho¢ pierwsze szkice powstawaly juz w konicu 1914 r.8
W 1915 r. wzniesiono elektrownig, rozdzielnie, kotlowni¢ i maszynownig szybu ,,Rudolf” oraz
warsztat i niewielki budynek socjalny. Wyposazenie kompletowano do 1917 r. Kotlownia
z elektrownig, a doktadniej — halg turbin wraz z traktem biurowym stanowig jedna bryle, po-
taczong w partii drugiej i trzeciej kondygnacji galeria z rozdzielnig, za§ budynek maszynowni
posadowiono w sasiedztwie kotlowni. Wszystkie obiekty wymurowano z cegty, rozplanowano
na rzucie prostokata i nakryto dachami dwu- i czterospadowymi o matym kacie nachylenia,
opartymi na stalowej konstrukcji. Jedynie budynek warsztatu nakrywa dach mansardowy,
wykonany zgodnie z projektami Poelziga®. Architekt doskonale do$wietlil hale wszystkich
budynkoéw, dzieki wprowadzeniu rozleglych wertykalnych przestrzeni prostokatnych otworéw
okiennych. W potaci dachu kotlowni dodatkowo umieszczono 6 swietlikéw, zas mansardo-
wy dach warsztatu zostat przeszklony. W maszynowni szybu zainstalowano nowa maszyne
parowa, podobnie w kotlowni umieszczono kociot opalany weglem, nie zastosowano tu
nowoczesnego rozwigzania - silnika elektrycznego maszyny wyciagowe;j.

 Xleapatra® Tech, Reprat. hns, Ra-in W. 7

Rozdzielnia kopalni ,,Anna”, Zrédlo: ATUB.

H.S. Bolz, op.cit., s. 165
Archiwum Technisches Universitét Berlin (dalej ATUB), sygn. HP 025,022.



Pierwszy projekt budynku hali turbin i kotlowni przedstawia budynek w konstrukeji stalowej,
szachulcowej, wypelnionej cegla, znamienny rytmika regularnie rozmieszczonych otworéw
okiennych, dopiero kolejne zaktadaly kompozycje ceglanych elewacji w oparciu o szereg lizen
ite zostaly zrealizowane. Stalowa konstrukeja $cian zostata w petni ukryta’. Powstale w tym
samym czasie budynki objazdu wozéw kopalnianych na zrebie szybu ,,Rudolf” zostaly wznie-
sione w odmiennej, stalowej konstrukeji wypelnionej cegla, pozbawione sg detalu - prawdo-
podobnie nie zostaty zaprojektowane przez Hansa Poelziga, cho¢ konstrukcja nawiazuja do
wiezy szybu ,,Wiktor” kopalni ,Emma” (pdzniej ,,Marcel”) w Radlinie."

Architektura zespotu odcina si¢ wyraznie od historyzujacego kostiumu wielu powstajacych
w poczatkach XX w. budynkéw. Elewacje cechuje oszczedny detal, sprowadzony do geome-
trycznego watku cegiel w obrebie wnek okiennych (ulozony w jodetke) i harmonijna, rytmiczna
artykulacja, uzyskana za sprawa wprowadzenia zdwojonych lizen, przechodzacych przez
wszystkie kondygnacje i rozdzielajacych w ten sposob powstate wneki okienne. Silnie wydo-
byty wertykalizm, przeciwstawiony horyzontalnej bryle i gzymsowi koronujacemu, sprawia,
ze architektura zespolu staje sie monumentalna, za$ zastosowane $rodki wyrazu przyblizyty
Hansa Poelziga do rozwijajacego si¢ powoli ekspresjonizmu, cho¢ dopiero 15 lat pdzniej na
terenie Republiki Weimarskiej popularna stanie sie architektura tego typu. Architekture
elektrowni mozna uzna¢ za impuls i inspiracje dla ekspresjonistow. Barbara Szczypka -
Gwiazda dopatruje si¢ z kolei w tej realizacji modernistycznej interpretacji péznych dziet
Schinkla oraz nawigzan do berlinskich realizacji Petera Behrensa z lat 1911-1912"2. Podkresla
réwniez podobienstwo w sposobie ksztaltowania architektury zalozenia z inng realizacjg
artysty — elektrownia Schulau nad dolng Laba, wzniesiong przeszto 10 lat pdzniej, w 1927 .

Elektrownia kopalni ,,Anna” ok. 1918 r., w glebi po lewej widoczna maszynownia szybu
»Rudolf”, zrédlo: internet

10 Niezrealizowany projekt: ATUB sygn. HP 005,013 z roku 1914 oraz kolejne, zrealizowane: ATUB sygn. HP
005,014, 0151 020.

11 H.S. Bolz, op.cit., s. 170
12 B. Szczypka - Gwiazda, Problem zakomponowania przestrzeni przemystowej w pocz. XX wieku na Gérnym
Slasku na przykladzie architektonicznej dziatalnosci Williama Miillera i Hansa Poelziga dla rodziny Friedla-

ender - Fuld, w: Architektura przemystowa i zabytki techniki na Slasku w dobie restrukturyzacji, Katowice
2000, s. 131.
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Elektrownia i kottownia kopalni ,Anna” ok. 1918 r., Zrédlo: internet

Warto pamietac o niezrealizowanych projektach Hansa Poelziga, stworzonych dla kopalni
~Emma” (p6zniej ,Marcel”) w Radlinie oraz dla kopalni ,,Rymer” (d. ,R6mer”) w Niedobczycach
(dzielnica Rybnika). Pierwsza z tych kopalni nadal dziata, z kolei druga zostala zlikwidowana.
Stworzone dla nich projekty datowane sg na 1914 r. Czgs$¢ z nich, tak jak pierwszy projekt
halowej budowli socjalnej — cechowni bagdz domu kultury dla kopalni ,,Emma”, cechuje krepa
i przysadzista bryla, zalozona na planie prostokata, zdwukondygnacyjna sala posrodku, ktdra
obiega galeria przechodzaca w otwartg werande w partii elewacji péinocnej i potudniowej
oraz z wejsciem umiejscowionym w aneksie zachodnim®. W projekcie tym wida¢ nawigzania
do innych planéw Poelziga, m.in. mlyna na Kepie Mieszczanskiej we Wroctawiu, czy fabryki
chemicznej May’a w Luboniu k. Poznania. Wspdlnym mianownikiem sg duze, potkoliste
otwory okienne i drzwiowe oraz oszczedny ceglany detal, ograniczony do schodkowych
gzymsow koronujacych i podokiennych, z charakterystycznym dla Poelziga watkiem cegiel.

Na potrzeby kolejnych projektéw autor dokonat reinterpretacji wzorcéw barokowych oraz
ludowych, tworzac plan kolejnego halowego obiektu dla kopalni ,,Emma”, z wysokim, malow-
niczo wypietrzonym, czterospadowym dachem z mansardami i lukarnami, doswietlajacymi
centralng sale, ktérej waznym elementem dekoracyjnym stata sie odstonigta konstrukcja
drewnianej wiezby dachowej'. Podobna stylistyke posiadt projekt domu kawaleréw, przezna-
czony dla pracownikéw etatowych nieposiadajacych rodzin. Jego prostokatna bryta zostata
zaakcentowana dwoma ryzalitami skrajnymi, krytymi dachami mansardowymi®. Szczegélnie
ostatni z projektow wydaje sie by¢ silnie zachowawczy i dopasowany do istniejacej, history-
zujacej architektury zespolu przemystowego kopalni ,,Emma”. Natomiast doskonaty mariaz
tradycji z nowoczesnoscia zaobserwowa¢ mozna w projekcie przebudowy cechowni kopalni

13 ATUB, sygn. 2700 (plan)., ATUB, sygn. HP 005. 006 (rysunek).
14 ATUB, sygn. 2702
15 ATUB, sygn. 2697 (plan), ATUB, sygn. HP 005,003 (szkic)



»Rymer”, gdzie w istniejace dwie bryly o historyzujacej stylistyce (schodkowe elewacje,
ktoérych trzy duze okna, zamknigte fukiem poétkolistym, rozdzielone sg lizenami, a calos¢
przyozdabia geometryczne zwienczenie), wpisal Poelzig znang z opisanej powyzej halowej
budowli dla kopalni ,,Emma” - krepa ceglang architekture z rytmicznie rozmieszczonymi,
zamknietymi polkoliscie otworami okiennymi'®. Wspdlnym mianownikiem tego ostatniego
rozwigzania oraz zrealizowanej elektrowni kopalni ,,Anna” w Radlinie jest projekt budynku
administracyjnego kopalni ,,Rymer”, z wydtuzonymi, prostokatnymi otworami okiennymi,
pozostajacymi w harmonijnym ukladzie, kryty dachem czterospadowym o dwdch kroétszych
potlaciach asymetrycznie wydtuzonych". Drugi plan tego obiektu obejmowal juz symetryczny,
czterospadowy dach'®.

Halowa budowla socjalna zaprojektowana dla kopalni Rozbudowa cechowni zaprojektowana przez Poelziga
»Emma” w Radlinie, szkic Hansa Poelziga z 1915 r., dla kopalni Rymer w Niedobczycach, 1915 r., zZrédlo:
zrédlo: ATUB sygn. HP 005. 006 (rysunek). ATUB, sygn. HP 005,002.

\enwnssssenDE 1 AlERGRUSS

Budynek administracyjny dla kopalni Rymer Projekt budynku fabrykidlakopalni,Emma”, 1914 r.,
w Niedobczycach, projekt Poelziga z 1915 r., zrédto: zrédlo: ATUB, sygn. HP 005, 011.
ATUB, sygn. HP 005,001

Czes¢ ze wskazanych wyzej projektow czerpata z popularyzowanej w latach 1904-1914 przez
Deutscher Bund fiir Heimatschutz (Niemieckie Towarzystwo Opieki nad Zabytkami) archi-
tektury mieszkaniowej, odwolujacej si¢ do ,,chtopskiego budownictwa regionalnego™, inne
ze wzorcOw neobaroku, czy secesji, jednak we wszystkich wida¢ probe ich reinterpretacji oraz
dostosowania do nowych funkgji architektury przemystowej. Jako, ze wszystkie wymienione
16 ATUB, sygn. HP 005,002.

17 ATUB, sygn. HP 005,001

18 ATUB, sygn. 2711

19  B. Szczypka - Gwiazda, Problem zakomponowania...,op.cit., s. 132.
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szkice wykonane zostaly w jednym roku, stanowia ciekawy obraz inspiracji Hansa Poelziga,
jego rozwazan nad architektura przemystowa w praktyce.

Jeden z przechowywanych w archiwum Technisches Universitit w Berlinie szkicow architekta
przykuwa uwage — jest to projekt ,,fabryki i innych budynkéw ekspozycyjnych” dla kopalni
~Emma”, datowany na 1914 r*. Smiata wizja artysty dotyczy budynku o niejasnym przezna-
czeniu, by¢ moze miata to by¢ izba pamieci, badz inny reprezentacyjny obiekt. Tym razem
ceglane $ciany kubicznych, polaczonych ze sobg trzech bryl, rozdzielaja polacie przeszklen,
siegajacych stropu, za$ calos¢ kry¢ miat dach mansardowy, ktérego pota¢ o wigkszym stopniu
nachylenia byla szklana. Budynek znajdowa¢ mial si¢ na skarpie, co tez umozliwilto zapro-
jektowanie wysokiego cokotu od strony fasady, z reprezentacyjnym wej$ciem utworzonym
przez dwubiegowe lustrzane schody. Budynek, cho¢ krepy, jednokondygnacyjny, za sprawa
doskonalego do$wietlenia i posadowienia na wysokim, monumentalnym cokole, blizszy jest
stylistyka oranzerii, niz fabryce. Ukazuje poszukiwania nowej, modernistycznej formy dla
tego typu zespolow, nieskrepowanego dotychczasowymi rozwigzaniami architektonicznymi.

Basztowe wieze nadszybowe

Nowe wyzwania czekaly na architekta wraz z prze-
mianami w sferze techniki goérniczej. Doskonalym
przykltadem moga by¢ wieze nadszybowe typu
basztowego, ktére swoj renesans przezywaly od
poczatku XX w., kiedy pojawily sie elektryczne
maszyny wyciggowe, IZejsze i mniejsze niz maszyny
parowe. Elektryczne maszyny wydobywcze wraz
z przetwornicami pradu przemiennego na staty,
w dobie elektryfikacji kopaln mogly by¢ umiesz-
czone na powrdt, jak to mialo miejsce w potowie
XIX w., w glowicy wiezy, z ktdrej w drugiej potowie
XIX w., wraz z pogtebianiem kopaln, na zragb mu-
siano wyprowadzi¢ parowe maszyny wyciggowe.
Wyeliminowano przy tym potrzebe wznoszenia
maszynowni u stop wiez nadszybowych, zmienita
sie forma architektoniczna wiezy, ktora twdrcy ro-
dzacego si¢ modernizmu mogli ksztaltowa¢ zgodnie
z upodobaniami. Technika wyzwolila nowg forme
architektoniczng budowli wiezy i nadszybia®..

Zrealizowana w latach 1900-1904 wieza wyciggowa
kopalni Ligny-lés-Aire, zdjecie archiwalne, zrédto: D0Swiadczenia z elektryczng maszyna wyciagows
internet w gornictwie siegaja konca XIX w. Pierwsza wieza

nadszybowa z jej zastosowaniem byla ceglana wieza
z roku 1900, wzniesiona nad szybem Alexander w saksonskiej kopalni w Planitz, nalezacej
do Gwarectwa Weglowego z Arnim (Arnim’schen Steinkohlenbergwerke), jednak w tym

20 ATUB, sygn. HP 005. 011.

21 S.Januszewski, op.cit.



przypadku korzystano jeszcze z maszyn typu
bebnowego?. W tym samym roku na wysta-
wie w Paryzu zaprezentowano kolejny model
basztowej wiezy nadszybowej, ktéry nastepnie
zostal zrealizowany w latach 1900 - 1904 we
francuskiej kopalni Ligny-les-Aire, w regionie
Pas-de-Calais®. W pelni oparty byt na stalowe;j
konstrukeji. W gtowicy ulokowano elektryczna
maszyne wyciggowa z tarczg cierng Koepe,
ktorej zastosowanie od lat 80. XIX w. rewo-
lucjonizowalo tradycyjne, bebnowe modele
maszyn wydobywczych, a w przypadku maszyn
elektrycznych pozwalalo na znaczace obnizenie
ich mas*. Kolejne takie rozwigzanie pojawilo si¢
w kopalni ,,Hausham” w poblizu bawarskiego
miasta Miesbach w 1907 r., a juz rok pozniej
w kopalni ,,Deutschland” w Swietochtowicach
i w kopalni , Kleofas” w Chorzowie Batorym?.

Na terenie dzisiejszych Niemiec jedno z pierw-
szych tego typu rozwigzan, juz nie istniejacych,
wprowadzono nad szybem ,,Herkules” w Essen
(1912). Kolejne wznoszono w latach dwudziestych.
Ich formy byty zréznicowane - czes¢ bezposred-
nio nawigzywala do modelu masywnej wiezy
typu Malakowturm z polowy XIX w., nasladujac
historyzujaca architekture (,Rosenblumendelle”
w Miilheim-Ruhr; 1921, nie istnieje). Jednak
najwiecej realizacji powtarzalo typ ,,mlota”
z maszynownig o bryle prostopadlo$ciennej,
ktérej krance tworzyly ramiona lekko wystajace
pozalinie trzonu (cz¢sto o niezabudowanej azu-
rowej, stalowej konstrukcji) wiezy (,Minister”
w Dortmund, 1926, ,Hannibal” w Bochum
z 1930 r. i pdzniejsze, zelbetowe juz realizacje).
Na Slgsku dzielem ilustrujagcym ten ostatni typ

U 2000 ;g ‘4
i

Przekroj poprzeczny i rysunek techniczny wiezy
nadszybowej szybu Herkules w Essen (1912 1.), Zrédto:
internet

Projekt wiezy wyciggowej dla kopalni Romer
w Niedobczycach (Rybnik), projekt Poelziga, zrodto:
ATUB, sygn. 5358.

22 W. Buschmann, Férdertiirme, http://www.rheinische-industriekultur.de/objekte/Bergbau/foerdertuerme/

foerdertuerme.html, dostgp 15.07.2015 .
23

Obiekt nie istnieje, po protestach w 1951 r. kopalni¢ zamknigto, szyby zasypano, nadszybia rozebrano.

W literaturze przedmiotu, m.in. u R. Slotta i W. Buschmanna jest blednie nazywana belgijskg - tymczasem

zlokalizowana byta i jest we Francji.
24
25

S. Januszewski, op.cit.

R.Slotta, Die Rolle des Eisens in den Bergbauarchitekturen der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts

unter besonderer Beriicksichtigung der Fordertiirme, w: Eisen Architekture: Die Rolle des Eisens in der
historischen Architektur der zweiten Halfte des 19. Jahrunderts/The Role of Iron in the Historic Architecture

in the second Half of the 19th Century, Bad Ems 1981.
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jest szyb KWK Szombierki, wczesniej kopalni Hohenzollern w Bytomiu - Szombierkach,
wchodzacej w sklad majatku Schaftgotschow. Warto podkresli¢, ze architektura tej wiezy
zostala potraktowana z niezwykla dbalodcig, wyrdznia si¢ harmonijnymi proporcjami
i stanowi dzisiaj czotowy przyklad swego typu w skali Europy.

Wieza wyciaggowa szybu “Wiktor” kopalni Wieza wyciggowa szybu kopalni ,,Karl
“Emma”/”Marcel” w Radlinie, zrealizowana Liebknecht” w Oelsnitz/Erzgeb, zrédto:
w oparciu o projekt Poelziga (wykonany internet.

dla kopalni “Rymer”), zZrodlo: internet.

Projekt wiezy nadszybowej typu basztowego stworzyl Poelzig dla kopalni ,Romer”
w Niedobczycach (réwniez dla Rybnickiego Gwarectwa Weglowego). Jest on znany za sprawa
kolorowego szkicu z 1913 r**. Wyrdznia si¢ stalowa konstrukcja szkieletowa o drobnej siatce
podziatéw, wypetnionej cegla maszynowa o geometrycznych wzorach oraz duzymi potaciami
okien, wpisanymi w $rodek kazdej ze $cian bocznych. Bryla wiezy jest masywna, graniasta,
pozbawiona dodatkowych $rodkéw ekspresji. Z uwagi na konstrukcje przywodzi na mysl
inng realizacj¢ tego autora — wieze gérnoslaska w Poznaniu (niezachowang), cho¢ ta ostatnia
charakteryzuje sie wigksza malowniczo$cia uskokowej architektury wielo$cianu.

Projekt wiezy nie zostal nigdy zrealizowany na kopalni ,,Rymer”, jednak juz rok pézniej
jego blizniaczy odpowiednik wzniesiono w kopalni ,,Marcel” w Radlinie, nalezacej takze
do Rybnickiego Gwarectwa Weglowego. Ponad wszelka watpliwo$¢ mozna zalozy¢, iz jest
to ten sam projekt, dostosowany do potrzeb innego zakfadu, z drobnymi modyfikacjami,
takimi jak pomniejszenie przestrzeni przeszklonych pierwotnie planowanych. Obok nowego,
elektrycznego napedu maszyny wyciagowej (wprowadzono silnik firmy Siemens Schuckert
z Berlina), pozostawiono w obrebie tej samej wiezy réwniez naped parowy wraz z kotlownia,
ktoéra znajdowala si¢ w pawilonie u podstawy wiezy.

Wieza wyciggowa szybu ,Wiktor” jest jednym z ciekawszych rozwigzan tego typu w skali
Europy Srodkowej. Poza wiezg kopalni ,,Karl Liebknecht” w Oelsnitz/Erzgeb (dawniej nad

26 ATUB, sygn. 5358.



szybem ,,Cesarzowej Augusty Wiktorii”, pdzniej przemianowanym na szyb ,,Karla Liebknechta”)
w Saksonii”, nie istnieja obecnie analogie dla architektury ,Wiktora“ O ile jednak bryta ,, Wiktora“
jest strzelista, zwezajaca si¢ lekko ku gorze, o tyle rozwigzanie saksonskie blizsze jest forma
wiezom ci$nien — o wezszym trzonie i obszerniejszej glo-
wicy, lekko nadwieszonej nad trzonem. Obie budowle na-
krywa dach czterospadowy, namiotowy, maja tez bardzo
zblizong konstrukcje z pasami cegly tynkowanej na biato
w zewnetrznych krawedziach elewacji, skontrastowa-
nymi z cegla maszynows, w ktérg wpisano obszerne
przeszklenia. Wieza szybu ,,Karl Liebknecht” pochodzi
z roku 1923. Z cala pewnoscia mogta by¢ inspirowana
rozwigzaniem radlinskim, starszym o ponad 7 lat, pro-
jektant wyraznie pozostawal pod wptywem architektury
Hansa Poelziga. Przy czym, jako, ze nazwisko architekta
nie jest znane - nie mozna wykluczy¢ autorstwa samego
Poelziga.

Najwigksze watpliwosci budzi autorstwo wiezy wyciago-
wej szybu nr I w powojennej KWK ,,Polska” (wczesniej
»Deutschland”) w Swietochtowicach - dzieto jedyne
w swoim rodzaju, nie znajdujace odpowiednikéw na
terenie Slaska. Kopalnia ,,Deutschland” znajdowata
sie na terenach nalezacych do rodziny hrabiowskiej ze Wieza wyciaggowa kopalni ,Deutschland”/
Swierklanca - Henckel von Donnersmarck. W latach ;’;f(l);l;a_Véi;”gtocmowwa':h’ fot. Wioletta
1884-1887 powstal szyb nr I, obstugiwany poczatkowo

przez maszyne parowa’®. Pod koniec XIX w. poglebiono wyrobisko i wybudowano nowy
szyb, zatem w 1908 r. przystapiono do realizacji nowej wiezy nadszybowej, decydujac si¢
na wprowadzenie elektrycznej maszyny
wyciggowej do glowicy wiezy nadszybowe;.
Powstala stalowa, nitowana konstrukcja
szkieletowa typu basztowego, odstonieta
w partii trzonu i wypelniona watkiem ce-
glanym w obrebie dwukondygnacyjnej hali
maszyn (wyciag kopalniany i przetworni-
ca) umieszczonej w glowicy. Maszynownig
i hale przetwornic doswietlaja obszerne okna
zamkniete fukiem odcinkowym.

Wieza wyciagowa szybu Ulrich kopalni ,,Kleofas” w trakcie
wznoszenia, ok. 1907 r., zrodlo: internet.

27  Wigcej o kopalni Oelsnitz/ Erzgebirge, w ktorej obecnie dziata muzeum: H. Douffet, Der ,,Karl-Liebknecht-
Schacht” in Oelsnitz/Erzgebirge, das Kiinftige Museum fiir Steinkohlenbergbau der DDR, w: Goérnictwo
wegla kamiennego w procesie ksztattowania srodowiska ludzkiego, Wroctaw 1985.

28 J. Jaros, Z dziejow kopalni ,,Polska” w Swiqtochiowicach, w: Zaranie Slqskie, Katowice 1961, z. 1, s. 107
—118.
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Budowa ratusza w Chorzowie Batorym — w tle widoczna wieza Ulricha kopalni
,Kleofas”, zrodlo: internet.

W artykutach na temat zabytkéw techniki, w prasie oraz na stronach internetowych po-
wielana jest informacja o autorstwie Hansa Poelziga. Nie mozemy tego ani potwierdzi¢, ani
wykluczy¢, z uwagi na brak wiarygodnych zrédet. W zwigzku z tym w naukowej literaturze
przedmiotu i dokumentacji konserwatorskiej nie pojawia si¢ nazwisko Hansa Poelziga, co
nota bene w niczym waloréw tej wiezy, jako wybitnego zrédta archeologii przemystowej - nie
pomniejsza. Bogata korespondencja czasu wznoszenia wiezy i instalacji kopalnianego wyciagu
elektrycznego podaje najdrobniejsze szczegoly dotyczace zapytan ofertowych, wykonawcéw
i podwykonawcéw, nigdzie jednak nie wskazuje projektanta®. Z korespondencji tej wiemy, ze
budowe prowadzili inzynierowie budowlani Nixdorf i Arndt, ze konstrukcja dachu zostata
przygotowana przez Wilhelmshiitte, okna za$ dostarczyli D. Hirsch z Lichtenbergu oraz Ru.
Zimmermann z Bautzen®.

Wieza ta wykazuje liczne analogie (w bryle i sposobie ksztaltowania architektury) zaréwno
z realizacja z Ligny-1és-Aire, jak tez z projektem ,,Herkulesa” z Essen. Trzon samej wiezy po-
zostawal cze$ciowo lub catkowicie niezabudowany, odstaniajac zelazny szkielet, za$§ maszy-
nownia na szczycie wiezy wyrdzniala si¢ szkieletows, zelazng konstrukcja wypelniong cegla
oraz duzymi przeszkleniami, zamknietymi tukami odcinkowymi.

Wieza wyciggowa szybu nr I kopalni ,,Deutschland”/,,Polska”, wpisuje si¢ wigc w kanon eu-
ropejski, cho¢ z drugiej strony wykazuje pewne podobienstwa w stosunku do takich dziet,
jak bryla wiezy nadszybowej ,Wiktor”, omawiana wczesniej, zaprojektowana przez Hansa
Poelziga. Architektura tych dwu wiez jest bardzo skromna, pojawia si¢ tu motyw kontrastu

29  Archiwum Panstwowe w Katowicach (dalej AP Katowice), zespot nr 351 Kopalnia Polska, sygn. 174, 175,
176, 177, 178. Nad pracami czuwat dyrektor kopalni Nimptsch, dostarczajacy raporty z budowy do zarzadu
kopalni hrabiego Henckel von Donnersmarcka — wlasciciela dobr $wietochtowickich i samej kopalni.

30 AP Katowice, zespot nr 351 Kopalnia Polska, sygn. 174, strona 41 i 49.



cegly lekko tynkowanej na biato z maszynowa cegla klinkierowa. Réwniez forma okien za-
stosowana w przypadku budowli nad szybem nr I w Swietochtowicach - przywodzi na mysl
realizacje takie jak niezrealizowany projekt mlyna na Kepie Mieszczanskiej we Wroclawiu,
czy fabryki w Luboniu (1914). W okresie tym w tworczosci Hansa Poelziga widoczne sa dalekie
echa secesji, za$ okna zamkniete tukiem odcinkowym powtarzajg sie w wielu realizacjach, co
pozwala na postawienie tezy, Ze rowniez realizacja swigtochlowicka zostata zaprojektowana
przez wspomnianego artyste. Sama analiza poréwnawcza nie jest jednak wystarczajacym
dowodem autorstwa, gdyz réwnocze$nie omawiana budowla wykazuje szereg podobienstw
z innymi realizacjami tego typu z obszaru catych Niemiec. Ostateczna odpowiedz da¢ moze
akt koncesyjny szybu nr I KWK ,,Deutschland”/,,Polska”, jednak niemozliwe jest obecnie
ustalenie jego lokalizacji®'.

Malo znany jest fakt, ktéry moze mie¢ decydujace znaczenie przy odkryciu autorstwa swie-
tochlowickiej wiezy wyciagowej — wspomniana wieza wyciagowa szybu ,,Ulrich” kopalni
»Kleofas”, wzniesiona réwniez w 1908 r., byta architektonicznym blizniakiem $wig¢tochlowic-
kiej wiezy nr I. Za sprawg zachowanej dokumentacji ikonograficznej wida¢, ze nieistniejacy
juz ,Ulrich”, zlokalizowany niegdy$ w Chorzowie Batorym przy dzisiejszej ul. Tynieckiej,
wykonany zostal wedle tego samego projektu, zatem hipotetycznie jego autorem takze mogt
by¢ Hans Poelzig. Odnalezienie dokumentacji wiezy nadszybowej szybu ,,Ulrich” mogtoby
zatem wykluczy¢ lub potwierdzi¢ jego autorstwo.

Swietochtowicka wieza wyciagowa byla drugim modelem wiezy z elektryczna maszyna
wyciggowa na terenie Niemiec (ex aequo z blizniaczym szybem ,,Ulrich” kopalni ,,Kleofas”),
jednym z czterech pierwszych rozwigzan tego typu zastosowanym w Europie, a dzisiaj jedynym
utrzymanym w Europie modelem wczesnych wiez tego typu (wieza we francuskiej kopalni
Ligny-lés-Aire zostala rozebrana w latach 50. XX w., wieza kopalni “Hausham” juz w 1934 r.
zostala zastgpiona betonows, z kolei blizniaczy szyb “Ulrich” kopalni “Kleofas” zlikwidowano
prawdopodobnie w latach 30. XX w.). Tym bardziej wiec wieza szybu nr I kopalni ,,Polska”
jest dzi$ jednym z cenniejszych zabytkow techniki gérniczej na terenie Slaska i Europy,
cho¢ pozbawiono jg elementu bezcennego — oryginalnej elektrycznej maszyny wyciagowej,
pozostawiajac jedynie architektoniczng skorupe. Pierwsza praktycznie uzyteczna elektrycz-
na maszyna wyciggowa powstala w 1902 r. w Zabrzu. By¢ moze fakt ten ttumaczy réwniez
szybkie ponowne upowszechnienie sie wiez basztowych na terenie Gérnego Slaska, w okresie
poprzedzajacym I wojne $wiatowa i w pierwszych jej latach, podczas gdy wigkszos¢ podob-
nych obiektéw w Zagtebiu Ruhry i Saary pochodzi z poczatku lat 20. XX w. i lat pézZniejszych.

Osiedla robotnicze

Sposréd udokumentowanych realizacji gérnoslaskiej architektury przemystowej autorstwa
Hansa Poelziga znajduja sie takze osiedla robotnicze. Cho¢ posiadajg juz odmienna, miesz-
kalng funkcje - to rozwdj przemystu i zakltadow, obok ktorych byly wznoszone, mial swoj

31 Zwyczajowo akt ten znajdowaé si¢ powinien po zamknieciu kopalni w Wyzszym Urzedzie Gorniczym
w Katowicach badz w Archiwum Pafstwowym w Katowicach, jednak w tym przypadku $lad po nim zaginal.
Dokument nie zostal tez przekazany do kopalni ,,Pokéj” w Rudzie Slaskiej, wraz z innymi aktami kategorii A
i dokumentacja osobowa przekazana po likwidacji kopalni, nie znajduje si¢ tez w zbiorach Muzeum Gornic-
twa w Zabrzu.
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realny wplyw przede wszystkim na ich urbanistyke, ale tez architekture, dopasowana do
zycia codziennego specyficznej grupy zawodowe;j.

Dla Rybnickiego Gwarectwa Weglowego Poelzig zaprojektowal rozbudowe osiedla przy
radlinskiej kopalni ,Emma”. Pierwsze budynki mieszkalne wzniesiono tutaj juz w 1897 r.
dla kadry urzedniczej, wzdtuz dzisiejszej ul. Korfantego oraz promieniscie wzdluz obecnej
ul. Pocztowej i B. Czecha. Autorem projektu byl prawdopodobnie A. Becher. Druga faza rozbu-
dowy osiedla, przypadajaca na lata 1910-1913 posiadata juz wyrazng koncepcje urbanistyczng.
Prace nadzorowal William Miiller, éwczesny doradca gwarectwa®®. Przestrzen urbanistyczna
opierata sie na gtéwnej szosie przelotowej oraz ukosnie do niej potozonych drég, wysadzonych
szpalerami drzew. Uklad czerpat z idei miasta ogrodu Ebenezera Howarda, upowszechnianej
pod koniec XIX w. w Wielkiej Brytanii, a nastepnie w Europie. Osiedle skanalizowano, ze-
lektryfikowano i wyposazono w podstawowe budynki uzytecznosci publicznej, w tym dom
towarowy, restauracje, faznie, piekarnie, sklep, pralnig i biblioteke. Skladalo sie z niewielkich
budynkéw, wznoszonych zwykle w ukladzie szeregowym, z budynkami gospodarczymi od
podworza. Stylistyka nawigzywaly do angielskich wiejskich domkoéw (,,cottage™), czerpiac
réwniez z detalu lansowanego wéwczas niemieckiego stylu narodowego, czyli renesansu
poludniowoniemieckiego (mur pruski w niektérych $cianach szczytowych).

W 1916 r. Hans Poelzig pracowal nad rozbudowa tego ukladu i wzbogaceniem go o kolejna
grupe obiektéw mieszkalnych. Konwencja miasta — ogrodu jest wyrazna réwniez w dwoch
kreslonych przez niego wariantach rozwoju przestrzennego osiedla. Architekt zapropono-
wal ulice promieniscie odchodzace od gléwnego traktu, z zielonymi alejami w co drugiej
linii zabudowy, z cichymi podwdrkami gospodarczymi na zapleczu, z zabudowa szeregowsa.
Koncepcja samych domdéw mieszkalnych, z wysokimi $ciankami szczytowymi, krytych da-
chami naczétkowymi, dwukondygnacyjnych ze strychem w obrebie poddasza — wyréznia
sie oszczedng architekturg, pozbawiong detalu, ktérej malowniczo$¢ oparta jest jedynie na
odmiennym ksztaltowaniu fasad i gléwnych wej$¢ do budynkéw (w 4 réznych wariantach),
jednak wpisuje si¢ mocno w zabudowe II fazy rozwoju osiedla®. Zaréwno W. Miiller, jak tez
Poelzig wyraznie odeszli od regionalnej, tradycyjnej stylistyki robotniczej zabudowy mieszkalnej.
Projekt Hansa Poelziga nigdy nie zostal jednak zrealizowany, pozostat jedynie na papierze.

Architektura przemystowa Hansa Poelziga na Gérnym Slasku wyprzedzata swa stylistyka
czasy artysty — jego monumentalne projekty inspirowaé mogly w nastepnych 25 latach eks-
presjonistow. Artysta ten ugruntowal funkcjonalne podejscie do dzieta technicznego, ktore
jednak nie musialo oznacza¢ pozbawienia bryly i formy indywidualnego detalu i monu-
mentalnego, podkreslajacego waga miejsca — rysu. Sciste zespolenie architektury i inzynierii
z nowoczesnym spojrzeniem na tradycje zaowocowalo realizacjami pelnymi dynamizmu,
wpisujacymi si¢ rownoczes$nie w zastang strukture przestrzenng. Wydaje sie jednak, ze
z uwagi na charakter wskazanych tutaj realizacji, w ktérych dzieta Poelziga stanowily jedynie
uzupelnienie zastanego przezen kompleksu zabudowy - architekt nie mogt w pelni ukaza¢
swojego kunsztu, nie mégt pozwoli¢ sobie na bardziej nowatorskie projekty, czego dowodem
moze by¢ przywolywany szkic przedstawiajacy niezrealizowana cze$¢ kopalni ,,Emma”,
o charakterze ekspozycyjnym, znacznie odbiegajacy swa forma i charakterem od pozostatych
realizacji.

32 B. Szczypka - Gwiazda, Dzialalnos¢ architektoniczna...,op.cit., s. 268.
33 ATUB, sygn. 2732-37.



Wydaje sig, ze przynajmniej dwa obiekty — kompleks elektrowni kopalni ,,Anna” oraz wieza
szybu ,Wiktor” byty wzorcem dla p6zniejszych realizacji, prowadzonych w wielu obiektach
przemystowych, na co wskazuje analiza poréwnawcza z zespotami gérniczymi z obszaru
Niemiec, szczeglnie za$é Slaska i Saksonii. Nowatorskim rozwigzaniem okazala sie by¢ wieza
wyciggowa kopalni ,,Deutschland”/ ,,Polska”, jednak co do jej autorstwa wciaz nie ma jasnej
odpowiedzi.

Zespot stworzony przez Poelziga dla kopalni ,,Anna” w pdzniejszych latach, gléwnie po
IT wojnie $wiatowej, byt przeksztalcany przy utrzymaniu pierwotnego stylu. Kopalnia ,,Anna” od
2012 r. pozostaje w likwidacji, z kolei szyb ,,Wiktor” kopalni ,,Marcel” (d. ,Emma”) w Radlinie
jest nadal eksploatowany. Zlikwidowana zostata kopalnia ,,Polska” (d. ,, Deutschland”), z calej
zabudowy majaczg dzi$ na terenie zespotu jedynie dwie wieze wyciagowe, potozone tuz obok
siebie: omawiana z 1908 r. oraz koztowa o konstrukcji spawano - nitowanej z konca XIX w.
Ze wszystkich oméwionych w artykule dziel jedynie wieza basztowa Swietochlowic zostata
objeta ochrong konserwatorska poprzez wpis do rejestru zabytkéw — pozostate dzieta Hansa
Poelziga ochrony takiej nie znalazly, co wskazuje na utomnos¢ systemu ochrony débr kultury
Polski. Wieza wyciagowa szybu ,Wiktor” jest obecnie jedynym na terenie Polski modelowym
przykladem wiezy nadszybowej o kubicznej, basztowej bryle, o konstrukeji stalowej wypel-
nionej cegla o dwdch skontrastowanych barwach. Bezwzglednie objeta by¢ winna ochrong
prawna przez wpis do rejestru zabytkow, podobnie jak zespot elektrowni i maszynownia szybu
»Rudolf”/ ,,Chrobry” kopalni ,,Anna”, ktérej likwidacja planowana jest na lata 2017-2018, za$
w roku 2015 rozpoczeto wyburzanie terenu. Zespdt zaprojektowany przez Hansa Poelziga
w najblizszych latach moze przesta¢ istnie¢, jesli nie podejmie si¢ natychmiastowych dzialan
w celu jego ochrony.

Pozostaje mie¢ jedynie nadzieje, ze mimo przemian technologicznych, jakie zwigzane sa
z modernizacjami zakladéw przemystowych, w tym kopalni ,Anna” czy ,,Marcel” - uda si¢
utrzymac¢ wyjatkowy charakter zespotéw Poelziga. W dzisiejszych czasach stajemy przed
dylematem, ktérego sam projektant nigdy nie zakladal, podkreslajac, ze obiekty, ktére po-
wstajg dla przemystu i techniki, tak dynamicznie rozwijajacych sie — nie s3 budowane na sto
lat, moga zosta¢ zburzone w krétkim czasie i zastgpione nowymi, bardziej funkcjonalnymi
obiektami*. Czas pokazal, Ze mimo przemian - cz¢$¢ zespoléw przetrwala i miejmy na-
dzieje — przetrwa kolejne epoki, wskazujac kamienie milowe drogi, jaka kroczyta technika
i architektura gérnicza.

34 H.S. Bolz, op.cit., s. 25.
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Szczypka — Gwiazda Barbara, Dziatalno$é architektoniczna Hansa Poelziga na Gérnym Slasku. Plany
i realizacje, w: Hans Poelzig we Wroctawiu. Architektura i sztuka. 1900 - 1916, Wroctaw 2000

Szczypka — Gwiazda Barbara, Problem zakomponowania przestrzeni przemystowej w pocz. XX
wieku na Gérnym Slasku na przyktadzie architektonicznej dziatalnosci Williama Miillera i Hansa
Poelziga dla rodziny Friedlaender — Fuld, w: Architektura przemyslowa i zabytki techniki na
Slasku w dobie restrukturyzacji, Katowice 2000.
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Dolnoslgska Akademia Lotnicza

Wybrane rozwigzania konstrukcyjne
bezzalogowych statkow powietrznych

Selected technical resolutions of the unmanned aircraft
designed by Poles

Idea wykorzystania bezpilotowych statkow powietrznych byla rozwijana takze przez polskich inzy-
nierow i wynalazcow. Od poczgtku XX w. Polacy opracowali szereg projektow wykorzystania tego
rodzaju sprzetu na potrzeby obronnosci oraz transportu lotniczego. Artykut przedstawia wybrane
projekty tego rodzaju, powstate na poczgtku XX w., w okresie PRL oraz w czasach wspétczesnych.

The ideas of using unmanned flying mashines were also developed by Polish engineers and inventors from
the beginnings of aviation. Since the beginning of the XIX cent., Poles have developed a number of projects
using this kind of equipment for the defense and air transport in future. The article presents selected
projects of this kind, from the early years of aviation, in the communist period, and in modern times.

Historia bezpilotowych statkéw powietrznych jest starsza, niz jakakolwiek inna dziedzina
lotnictwa. Jesli wierzy¢ historycznym przekazom, sprawnie latajagce modele szybowcéw
wzorowane na ptakach budowano juz w starozytnej Grecji i Egipcie. W $redniowiecznych
Chinach stosowano rakiety w ksztalcie smokéw, ktére same przenosity mniejsze pociski
i w czasie lotu ostrzeliwaty nimi pole walki.

Pierwszym znanym polskim bezpilotowym statkiem powietrznym byl model skrzydlowca
»Smok” z 1648 r. konstrukcji Tytusa Liwiusza Boratyniego. Mial on dlugo$¢ okoto 1,5 m.
Jego lot z kotem jako pasazerem zademonstrowany zostal polskiemu krélowi w lutym 1648 r.
Model byl napedzany za pomoca mechanizmu z kotami, dzZwigniami i sprezynami. Podczas
drugiego lotu pekta linka i model z nieruchomymi skrzydtami (ktérych ruch napedzal ma-
szyne) spadl na ziemie'.

Nastepne koncepcje wykorzystania bezpilotowych statkéw powietrznych powstaty na prze-
fomie XIX i XX w. Opracowano wtedy szereg propozycji zawierajacych maszyny kierowane
w locie za pomocg programatoréw lotu (w tym uktadéw otrzymujacych informacje o potoze-
niu celu lub miejsca docelowego), zyroskopéw oraz sygnaléw radiowych. Jednym z uczonych
zajmujacych si¢ tym zagadnieniem byl stynny serbo-chorwacki wynalazca pracujacy w USA

1 S.Januszewski, Latajacy Smok Boratyniego, w: Skrzydlata Polska, nr 34/1978.
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Nicole Tesla, ktory w 1898 r. zademonstrowatl zdalnie sterowany model fodzi*. Byl to pierwszy
na $wiecie zdalnie sterowany robot. N. Tesla zastrzegl sobie na niego patent nr 613,809.

W 1849 r. po raz pierwszy uzyto bojowo bezzalogowego $rodka latajacego — balon bez pilota
zrzucil bomby podczas obl¢zenia przez Austriakéw Wenecji®.

Warto zaznaczy¢, iz w pierwszych latach XX w. nie istnial jeszcze w terminologii lotniczej jasny
podzial na samoloty transportowe, bombowe, mysliwskie itp. Wysuwane wtedy koncepcje
maszyn latajacych uznawano za wielozadaniowe, a samolot transportowy miat w zatozeniu
zaréwno transportowac ludzi lub towary, jak i bomby w celu zrzucenia ich nad polem walki.

W owym czasie szereg wynalazcow polskiego pochodzenia opracowalo podobne projekty”.
W USA byli to m.in. Jan Korzeniewski (1916) oraz Jerzy Lotysiewicz (1918). Na terenie ziem
polskich i Rosji bezzatogowe statki powietrzne armii rosyjskiej oferowali m.in. Bolestaw
Dmowski (1916), Wincenty Grzybowski (1915), Wtodzimierz Pigtkowski (1915), Franciszek
Wasowicz (1915) oraz Norbert Zawadzki (1914).°

J. Lotysiewicz opracowal proste urzadzenie w formie uchwytu bomby, zwalniane sitg wybu-
chu tadunku prochowego uruchamianego lontem przycietym wzgledem okreslonego czasu
reakcji. J. Korzeniewski proponowal uzbrojenie balonu w mechanizm, ktéry po pewnym
czasie zwalnial pocisk przebijajacy jego powloke (co wymuszato ladowanie). W. Piatkowski
zaproponowal mechanizm w postaci urzadzenia krzywkowego umozliwiajacego zwolnie-
nie fadunku w okreslonym miejscu. W. Grzybowski opracowal mechaniczny programator
z elektrycznym przekaznikiem, ktéry po odliczonym czasie zwalnial tadunek (bomby).
N. Zawadzki opracowal podobny programator uruchamiany sygnalem radiowym.

Najbardziej zaawansowanym projektem samolotu bezzalogowego opracowanym przez Polakéw
byl samolot sterowany radiem warszawskiej firmy ,,Lilpop-Rau i Loewenstein” opracowany
w 1915 r. ¢ Projekt przewidywal budowe malego dwuptata w tradycyjnym ukladzie aero-
dynamiczno-konstrukcyjnym, a jego innowacja miat by¢ system sterowania skladajacy si¢

2 Nicole Tesla (1856-1943) byt autorem wielu urzadzen elektrycznych jakie wymyslono na przetomie XIX
i XX w. Takze radio byto wynalazkiem Tesli, mimo iz patent przypisuje si¢ Marconiemu. Po $mierci Tesli jego
pierwszenstwo zostato udowodnione, jednak w powszechnej $wiadomosci konstruktorem pierwszego radia
pozostaje Marconi.

3 S.Januszewski, Wynalazki lotnicze Polakéw 1836-1918, wyd. FOMT, Wroctaw 2013, s. 492. Tematyka ta byla
poruszona takze we wcze$niejszych pracach tego autora, w tym w: Tajne wynalazki lotnicze Polakéw. Rosja
1870-1917, wyd. Ofrcyna Wydawnicza Politechniki Wroclawskiej, Wroclaw 1998 oraz Rodowdd polskich
skrzydel, wyd. MON, Warszawa 1981.

4 S.Januszewski, Tajne wynalazki, op.cit.; patrz tez: Wynalazki lotnicze, op.cit.
S. Januszewski, Tajne wynalazki, op.cit.

Lilpop, Rau i Loewenstein (LRL) - spélka akcyjna i fabryka zalozona w 1866 r. w Warszawie, zlikwidowana
w 1944 r. Poczatkowo dziatajaca w Srédmiesciu, do IT wojny $wiatowej na Woli. Konstrukcja samolotu bezza-
togowego firmy ,,Lilpop-Rau i Loewenstein”: dwuplat o konstrukeji drewnianej. Platy drewniane, kryte piot-
nem, usztywnione rozporkami i drutami. Lotki na koncach gérnego plata. Kadlub drewniany kratownicowy,
wykrzyzowany drutami, kryty ptétnem. Usterzenie drewniane, kryte ptétnem, ze sterami. Podwozie plozowe
state. Udzwig bomb - 100 kg. Wyposazenie - fotoaparat. Silnik - Anzani o mocy 22 kW (30 KM). Wymiary:
rozpieto$¢ 7,0 m, dtugoé¢ 5,2 m, wysoko$¢ 2,2 m, powierzchnia nosna 11,4 m2. Masa wlasna 275 kg, masa
uzyteczna 125 kg, masa calkowita 400 kg. Predko$¢ przelotowa 95 km/h, putap 2000 m, zasieg 45 km, S. Janu-
szewski, Tajne wynalazki lotnicze Polakéw, op.cit., s. 320-325, patrz tez: Wynalazki lotnicze Polakéw, op.cit.,
s. 491



z programatora zdolnego zapisac trase lotu wraz z miejscem zrzutu tadunku. Samolot miat
mie¢ tez mozliwo$¢ sterowania za pomocg radia. Samolot mogt powracaé na miejsce startu
lub by¢ niszczony w powietrzu przez eksplozje. Nie jest znany konstruktor samolotu. Start
samolotu miatl si¢ odbywac¢ z katapulty. Samolot mial by¢ sterowany przez dwie wojskowe
radiostacje nadawcze Telefunken lub RTBTT (stosowane w armii rosyjskiej) o zasiegu 250
km. Odbiornik na samolocie mial odbiera¢ fale na odlegtos¢ 10-15 km. Samolot miatl by¢
uzywany na linii frontu. Wobec watpliwosci co do niezawodnosci systemu sterowania radiem
armia carska 16.07.1915 r. odrzucifa propozycje budowy prototypu. Projekt nie doczekat si¢
realizacji i pozostal tylko na papierze. Przypominal on nieco prototypy pierwszych samo-
lotéw bezpilotowych, ktére powstawaly wtedy na Zachodzie, jak np. brytyjski Aerial Target
(AT) z 1917r., czy amerykanskie Sperry Aerial Torpedo oraz Kettering Bug z lat 1916-1918.

-— - — Jada - — —_— -

A

Projekt samolotu bezzalogowego firmy ,,Lilpop-Rau i Loewenstein”
21915 r; zrédlo: S. Januszewski Tajne wynalazki lotnicze Polakow. Rosja
1870 - 1917, wyd. Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej,
Wroclaw 1998, s. 322-323.
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Roéwniez Karol Warchatowski pracujacy w Austrii zaprojektowat ,latajacg torpede”, ktéra mozna
uznac za protoplaste samolotéw bezpilotowych (a takze skrzydlatych pociskdw manewruja-
cych). Koncepcja ta rozwijana w latach 1911-1913 kreslita maszyne latajaca przypominajaca
torpede, ktéra poruszataby sie w powietrzu sterowana mechanizmami stabilizujacymi. Jej
programator miat by¢ potaczony z zyroskopem i mogt przekazywac sygnaly stabilizujace za
pomoca przekaznikow elektrycznych. Pod koniec lotu torpeda miata odrzucaé platy, wpadaé do
wody i atakowac okret przyjmujac forme klasycznej torpedy’. Projekt nie zostat zrealizowany.

4
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Schemat naprowadzania radiowego samolotu firmy ,,Lilpop-Rau i Loewenstein”; zrédlo: S. Januszewski, Wynalazki
lotnicze Polakéw 1836-1918, wyd. FOMT, Wroctaw 2013, s. 492.

W okresie dwudziestolecia migdzywojennego idea samolotéw bezzalogowych nie byta w Polsce
rozwijana, jesli nie liczy¢ niektérych bardziej zaawansowanych modeli latajacych. Przykladowo
pdzniejszy znany konstruktor lotniczy Ryszard Bartel zbudowal latajagcy model samolotu
o zaawansowanej konstrukeji i systemie stabilizujacym, napedzany silnikiem pneumatycznym.

7 S. Januszewski, Tajne wynalazki, op.cit., s. 320-325; patrz tez: S. Januszewski, Wynalazki lotnicze..., op. cit.,
s. 500-501.



W czasie II wojny $wiatowej polscy kon-
struktorzy nie budowali samolotéw bez-
zalogowych, lecz w ramach ciekawostki
mozna wspomniec, iz polscy piloci oblaty-
wali wtedy w Anglii samolot De Havilland
DH-82B Queen Bee, ktory byt bezzatogowa
odmiang samolotu szkolnego DH-82A Tiger
Moth.? Bezpilotowy DH-82B stuzyt gléwnie
jako cel ¢wiczebny do ostrych strzelan, ale
zachowal jednak przednig kabine pilota
Wrazz urzqdzeniami sterowniczymi, mo’gl
by¢ wiec opcjonalnie pilotowany. DH-82B
w wersji ladowej (z kotami) byly oblatywane
przez Polakéw po remontach w Repair and
Salvage Unit i dostarczane lotem do sktadnic
w Maintennance Unit i do jednostek szkol-
nych RAF. Pilotowali je m.in. F/L Stefania

Ryszard Bartel z modelem samolotu o automatycznej
réwnowadze poprzecznej napedzany silnikiem
pneumatycznym; Zrédlo: E. Banaszczyk, Pierwsze skrzydta,
wyd. MON, Warszawa 1972.

Wojtulanis, chor. pil. Ludwik Cybulski oraz chor. pil. Tadeusz Zdunik. Oprécz tego w N°2
Anti Aircraft Cooperation Unit w Gosport na samolotach DH-82B wykonywali loty Tadeusz
Gora i Ignacy Olszewski. Oczywiscie nie mozna tez zapomina¢ o wkladzie Polakéw w prze-
chwyceniu i badaniach nad niemieckimi bezzalogowymi statkami powietrsznymi: Fiesler
Fi-103/V1 (lekki bezpilotowy samolot-pocisk) oraz A4/V2 (rakieta balistyczna).” Nalezy
pamietac, ze oprécz wkladu Armii Krajowej w te sprawe, w czasie II wojny $wiatowej inz.
por. N. Narkiewicz zostal przydzielony do brytyjskiego instytutu naukowego Royal Aircraft
Estabishment (RAE) w Farnborough. Pracowat w Dziale Silnikowym nad rozwojem silnikéw
odrzutowych. Bral udzial w badaniu niemieckich silnikéw: pulsacyjnego z latajacej bomby
V1 oraz rakietowego, ktory stuzyt jako naped rakiety V2.

Projekt bezpilotowego celu TC-1; zrédto: K. Luto via
http://www.samolotypolskie.pl/samoloty/1283/126/TC-12

8 A. Morgala, Rzadkie ptaki z zachodu, cz. 2, w: Lotnictwo z szachownicg, nr 53/2014, s. 5-6.

9 Zostalo to szczegétowo opisane w: A. Glass, S. Kordaczuk, D. Stepniewska, Wywiad Armii Krajowej w walce

zV1iV2, wyd. Mirage, Warszawa 2000.
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Na poczatku lat 50. XX w. Zaklad Wytrzymalosciowo-Konstrukcyjny Gléwnego Instytutu
Lotnictwa podjal prace nad projektem celu latajagcego TC-1, ktdry byt zdalnie sterowanym
niewielkim samolotem napedzanym pulsacyjnym silnikiem odrzutowym, startujacym
z katgpulty. Uklad konstrukcyjny latajacego celu TC-1 nawiazywal do niemieckiej bomby
latajacej V1'°. TC-1 byl przeznaczony do ¢wiczen artylerii przeciwlotniczej. Prace prowadzone
byty przez mgr inz. T. Chylinskiego oraz mgr inz. J. Haraznego w latach 1950-1951. Do startu
miata stuzy¢ katapulta zaprojektowana w Gléwnym Instytucie Lotnictwa. Przed startem
samolot mial by¢ ustawiany na specjalnych saniach, znajdujacych si¢ na biezni katapulty
o dlugosci 18,0 m. Sanie byty napedzane lewarem pneumatycznym. Samolot rozpedzony do
predkosci 150 km/h, z pracujacym silnikiem, wyrzucany miat by¢ pod katem 15°. Zdalne
sterowanie odbywalo si¢ za pomocg wielokanatowej aparatury radiowej, podajacej impulsy
na przekazniki elektryczne, uruchamiajace z kolei siftowniki pneumatyczne poszczegélnych
mechanizméw. W TC-1 nie przewidywano zastosowania automatycznego pilota, w zwigzku
z czym, lot musial si¢ odbywa¢ wylacznie w zasiegu kontroli wzrokowej. Po wyczerpaniu
paliwa lub po odcieciu jego doptywu, TC-1 mial schodzi¢ lotem §lizgowym i ladowac lub
wodowac¢ na kadlubie zabezpieczonym od spodu ptoza. Do napedu prototypéw zamierzano
uzy¢ silnik GIL SP-3. Byty to pulsacyjne silniki z zaworami sprezynowymi o ciggu 0,68 kN (70
kG), 1,37 kN (140 kG), 1 4,9 kN (500 kG). Silnik SP-3 o ciaggu 0,68 kN (70 kG) byt wykonany
w dwoch wersjach, réznigcych sie czasem pracy, w I wersji- 20°, a w wersji II- 1 h 30”. Uklad
zdalnego sterowania: aparatura nadawcza i odbiorcza oraz mechanizm wykonawczy zostaty
zaprojektowane i wykonane w Zakladzie Osprzetu GIL. Prace nad budowa TC-1 byty znacznie
zaawansowane, silnik SP-3 byl gotowy, ptatowiec i urzadzenia pomocnicze wykonane w okoto
40%, katapulta w 75%. Ze wzgledu na brak koncepcji wykorzystania samolotu-celu i spadku
zainteresowania konstrukcja, budowa TC-1 zostata przerwana w 1952 r''.

W 1953 r. GIL opracowal kolejny cel latajacy TC-2. Jego autorami byli mgr inz. T. Chylinski
oraz mgr inz. J. Sandauer. TC-2 mial by¢ bezzalogowym szybowcem holowanym za mys$liwcem
Lim-2 z predkoscig okoto 600 km/h. Mial stuzy¢ do ostrych strzelan artylerii przeciwlotniczej
oraz lotnictwa mysliwskiego. Pierwsze prototypy zamierzano wyposazy¢ w kabing pilota
-oblatywacza. Start TC-2 mial odbywac sie z odrzucanego wozka przy predkosci okoto 150
km/h. TC-2 mial by¢ holowany za samolotem przez prawie caly lot. Dopiero w odleglosci 2,5
km od progu pasa startowego nastepowalo odczepienie szybowca, ktéry mial swobodnie sam
ladowa¢. Okazalo si¢ jednak, ze po wyczepieniu niewielka poprzeczna sktadowa bocznego
wiatru lub sita od asymetrii spowodowanej postrzelaniem konstrukeji, stwarzata bardzo duze
prawdopodobienstwo zejscia szybowca z zalozonego toru lotu. Projektanci doszli, zatem do
wniosku, ze koncepcja samodzielnie ladujacego szybowca, bez zdalnego radiosterowania
nie jest stuszna. Projekt nie doczekat sie realizacji, a opracowanie ograniczono jedynie do
niepelnego projektu konstrukcyjnego'.

Kolejnym polskim projektem bezzalogowego szybowca-celu byl Spec-3 z 1955 r. Zostat

opracowane w Instytucie Lotnictwa przez mgr inz. T. Chylinskiego. Miat on by¢ holowany
za samolotem we wszystkich fazach lotu, wlaczenie z ladowaniem. Spec-3 miat otrzymac

10 A. Morgala, Polskie samoloty wojskowe 1945-1980, wyd. MON, Warszawa 1981, s. 440.

11 http://www.samolotypolskie.pl/samoloty/1283/126/TC-12; Spec-3, Spec-4, Gacek i Tukan, a takze Mak-11,
Mak-30 i Hal-11 opisano w A. Morgala, Polskie samoloty wojskowe 1945-1980, op. cit., s. 44-464.

12 http://www.samolotypolskie.pl/samoloty/1284/126/TC-22



uklad kaczki, gdzie powierzchnia przedniego plata wynosita 27%, a tylnego ptata 73% ogdlnej
powierzchni no$nej. Obrys powierzchni nosnych i ich kat zaklinowania byly obliczone dla
pewnej optymalnej predkosci wywazenia. Przy predkosci mniejszej od optymalnej szybowiec
lecial ponizej toru lotu samolotu holujacego, a przy predkosci wiekszej unosit si¢ powyzej.
W pierwszym etapie badan zbudowano model w skali 1:2,5 oraz przetestowano go w locie za
samolotem Cessna UC-78. Start i ladowanie odbywaly sie z krotkim holem o diugosci 30-50
m. Podczas lotu rozwijano linke na dtugos¢ okoto 500 m. Start Speca odbywat si¢ za pomoca
odrzucanego wozka. Przy ladowaniu Spec byt doprowadzany przez samolot holujacy do same;
ziemi. Ostatecznie, po pokonaniu pewnych probleméw technicznych, proby zakonczyty sie
powodzeniem. Z drugiego etapu zakladajacego oblatanie pelnowymiarowego szybowca jed-
nak zrezygnowano. Réwnolegle do prac nad celem holowanym Spec-3 prowadzono prace nad
blizniaczym typem Spec-4. Obydwa szybowce mialy niemal identyczng konstrukeje. Réznice
stanowil jedynie brak przedniej powierzchni no$nej u Speca-4. Prace nad Spec-4 przerwano
réwnolegle z pracami nad Spec-3. Wyniki badan przekazano do ITWL.

Spec-4

ITWL rozwijal takze wlasne prototypy bezzalogowych szybowcéw-celéw. Jednym z nich byt
zaprojektowany w 1956 r. przez mjr inz. Adama Lewandowskiego Gacek. Byt on zaprojek-
towany w ukladzie latajacej sondy i charakteryzowal si¢ znacznym przednim polozeniem
srodka cigzkosci (okolo 50% przed krawedzig natarcia skrzydla) oraz brakiem usterzenia
poziomego. Uktlad taki zapewnial dobrg stateczno$¢ podczas kazdej fazy holowania. Gacek
posiadat podwozie stale oraz spadochron stuzacy do ladowania. Skrzydla byly drewniane,
natomiast kadtub metalowy (stalowe wregi i duralowe pokrycie). Badania w locie rozpoczeto
w czerwcu 1956 r. Gacek byl wtedy holowany za samolotem TS-9 Junak 3. Poczatkowo re-
zultaty prob nie byly udane, wigc wprowadzono poprawki w postaci odrzucanego po starcie
podwozia. Zlikwidowano takze spadochron. Nowy prototyp oznaczony jako ITWL Gacek-2
oblatano w styczniu 1957r. za samolotem Jak-11. Proby w locie wykazaty, ze latajacy cel ma
dobrg statecznos$¢, a ponadto odznacza sie Swietnymi wlasciwosciami aerodynamicznymi,
co pozwala na osiggniecie duzej predkosci lotu. W 1958 r. przeprowadzono préb holowania
za Lim-2, a w 1959 r. za I}-28. Dodano tez tréjkatne stateczniki poziome. Latajacy cel ITWL
Gacek-2m zostal skierowany do produkc;ji seryjnej jako pierwszy z licznej rodziny polskich
obiektéw bezzalogowych stuzacych do strzelan powietrznych z samolotéw bojowych oraz
artylerii przeciwlotniczej. W 1961 r. w Wojskowych Zakladach Lotniczych nr 1 w Lodzi
zbudowano okoto 200 latajacych celéw tego typu. Gacek-2 wazyt 530 kg i stuzyt do strzelan
z predkosciami 750-800 km/h.
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GACEK 2

GACEK 2M
Cel holowany Gacek, zrédlo: K. Luto via samoloty polskie.pl

Oproécz Gacka w ITWL zbudowano takze catkowicie metalowy cel latajacy Tukan zaprojek-
towany przez mgr inz. Adolfa Jarczyka. Tukan byt okoto piec razy lzejszy od Gacka i ope-
rowal z predkosciami powyzej 900 km/h. Prototyp oblatano w 1961 r. za mysliwcem Lim-2.
Tukan posiadal trzypunktowe podwozie plozowe oraz spadochron wspomagajacy ladowanie.
Tukan lagdowat samoczynnie na spadochronie w pozycji pionowej, odczepiony od samolotu
holujacego i pretem stalowym wbijat si¢ w ziemi¢. Mimo dobrych osiggéw i udanych préb,
zbudowano jedynie prototyp Tukana. Do ¢wiczen obrony przeciwlotniczej stosowano takze
miniaturowe cele latajace B-172 oraz ,,Samolot-cel serii A” (,,Delta”).

Warto doda¢, iz w latach 60. i 70. w Instytucie Lotnictwa przebadano takze rakietowe
naddzwiekowe cele powietrzne Mak-11, Mak-30, Hal-11 oraz rakiety badawcze Meteor".
W 1970 r. zbudowana w Instytucie Lotnictwa rakieta Meteor-2K osiagneta wysoko$¢ 90 km,
wiec byta niemal rakietg kosmiczng (za umowng granice kosmosu przyjmuje sie 100 km).
Dalszy rozwoj wielostopniowych kosmicznych odmian rakiet Meteor zostal zatrzymany
z powoddéw politycznych. Zaréwno Mak, Hal jak i Meteory byly to jednak typowymi rakie-
tami, a nie samolotami bezpilotowymi.

W okresie PRL opracowano takze koncepcje zbudowania bezpilotowego statku powietrz-
nego w oparciu o samolot transportowy LWD Mis lub CSS-12. Prace nad nim prowadzono
w Wojskowym Instytucie Technicznym. Mial on otrzymac¢ oznaczenie SWS Upidr. Litery
SWS przypuszczalnie mogly by¢ skrétem od stow Strefa Wysokiego Skazenia, gdyz Upior
mial by¢ bezpilotowym srodkiem operujagcym w strefie wysokiej radioaktywnosci po wybu-
chu bomby atomowej'*. By¢ moze wzorowano si¢ na doswiadczeniach Amerykanow, ktorzy
w 1946 r. uzyli samolotow Boeing B-17 w wersji bezpilotowej do rozpoznania obszaru skazenia
po prébach jadrowych nad atolem Bikini. W program budowy samolotu SWS zamierzano
zaangazowac biura konstrukcyjne Lotniczych Warsztatow Doswiadczalnych (samolot LWD
Mis) i Centralnego Studium Samolotéw (samolot CSS-12), wytwornie lotniczg PZL nr 1
w Mielcu, Panstwowy Instytut Telekomunikacji, Zaktad Radiotechniki Politechniki Warszawskiej
i Instytut Techniczny Lotnictwa. Zaklady te mialy przygotowa¢ odpowiednie samoloty
oraz oprzyrzagdowanie i wyposazenie dla zdalnego kierowania i sterowania samolotem oraz

13 Rozwdj rakiet Meteor zostal opisany w: J. Walczewski, Polskie rakiety badawcze, Biblioteczka Skrzydlatej
Polski, tom XV, wyd. WKL, Warszawa 1982.

14  http://www.samolotypolskie.pl/samoloty/1281/126/SWS-Upior2. Wzmianka o bezpilotowym SWS na bazie
LWD Mi$ pojawia sie takze w publikacji autorstwa jego konstruktora: T. Soltyk, Bledy i doswiadczenia w kon-
strukcji samolotow, seria ,,Biblioteczka Skrzydlatej Polski” nr 41, wyd. WKL, Warszawa 1986.



aparature telewizyjna pracujaca w podczerwieni dla przekazywania obrazu z rozpoznawane-
go terenu w czasie rzeczywistym. Projekt warunkow technicznych finalnego samolotu SWS
Upidr powstat w Instytucie Technicznym Lotnictwa w dniu 5.08.1948 r. pod kierownictwem
prof. Wladystawa Fiszdona.

Do proéb z wielokanatowg aparatura telemetryczng stuzacg do zdalnego kierowania samolotem
iaparaturg telewizyjng pracujaca w podczerwieni, przeznaczony zostal samolot transportowy
LWD Mis, ktory w kwietniu 1948 r. przekwalifikowano na doswiadczalny w programie SWS.
Kolejnym samolotem, ktéry mial by¢ uzyty w drugim etapie préb byt transportowo-pasazer-
ski CSS-12, a §cislej jeden z egzemplarzy serii probnej, zamdéwiony przez Wojskowy Instytut
Techniczny. Prototyp samolotu SWS Upiér w wersji gotowej do uzycia mial by¢ potem zbu-
dowany w PZL nr 1 w Mielcu.

Samoloty transportowe CSS-12 i LWD Mis; zrédlo: ILot oraz samolotypolskie.pl

LWD Mis na czas préb posiadal dwa fotele i dwie sterownice. SWS w wersji ostatecznej (nie-
zaleznie czy na bazie Misia czy CSS-12) miat by¢ pozbawiony okien, a przestrzen kadtuba
miata by¢ wypelniona aparaturg pomiarows. Maszyna miala przetrze¢ droge dla wlasciwych,
uzytkowych samolotéw bezzalogowych i utatwi¢ opanowanie zdalnego sterowania. Program
SWS z czasem opdznial sie, a ostatecznie zostal zatrzymany w 1950 r. Ostatecznej wersji
samolotu SWS nigdy nie zbudowano.

Pierwszy z samolotow rozwazanych w programie SWS, transportowy LWD Mis, byl naj-
wigkszym samolotem opracowanym w Lotniczych Zakladach Doswiadczalnych®. Mial
konstrukcje mieszang (drewniane skrzydla, kadtub metalowo-drewniany). Oprécz wspo-
mnianej roli badawczej, miat by¢ tez samolotem transportowym oraz desantowym. Miat
w zalozeniu zastgpi¢ dotychczas uzywane radzieckie samoloty transportowe Szczerbakow
Szcze-2. By ulatwi¢ operowanie z lotnisk polowych Mi$ otrzymatl tréjpodporowe podwozie
o szerokim rozstawie kot i duzym skoku amortyzatoréw. Prototyp mial by¢ opracowany w LWD,
a produkcje zamierzano powierzyé nowej Wytwoérni Sprzetu Komunikacyjnego w Swidniku
koto Lublina. W wojskowych planach zaopatrzenia materialowego przewidywano na 1949 r.
dostawe pierwszych 3 samolotéw tego typu.

Projekt wstepny opracowano w 1947 r. W miedzyczasie przebadano model Misia w tunelu
aerodynamicznym w LWD. Pézniej prace wstrzymano, gdyz wigkszy priorytet miat samolot
szkolny LWD Junak. W 1948 r. ukonczono projekt konstrukcyjny pod przewodnictwem

15 Dane techniczne LWD Mis: rozpieto$¢ 17,7 m, dlugo$¢ 12,9 m, wysoko$¢ 4,0 m, powierzchnia nosna 40,0
m?, masa wlasna 2215 kg, masa uzyteczna 1035 kg, masa catkowita 3240 kg. Osiagi (obliczeniowe): predkos¢
max 260 km/h, predkos¢ przelotowa 210 km/h, predkos¢ ladowania 103 km/h, wznoszenie- 1,0 m/s, putap
800 m, zasieg 420 km., A. Morgala, Polskie samoloty wojskowe 1945-1980, op. cit., s. 392.
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mgr inz. Tadeusza Soltyka. W wersji transportowej samolot mial przeprowadza¢: desantowanie
grupy skoczkow spadochronowych i zaopatrzenia bojowego w zasobnikach, desantowania na
ziemi z samolotu grupy zolnierzy, przerzutu fadunkéw oraz mial stuzy¢ do przewozu rannych
na noszach i w pozycji siedzacej oraz 8 pasazeréw i 2 cztonkéw zalogi. Jednostke napedowa
stanowily poniemieckie silniki Argus As-10C o mocy 177 kW (240 KM), ktérych pewne za-
pasy pochodzace ze zdobyczy wojennych, znajdowaty sie w kraju. Prototyp Misia zakonczono
w listopadzie 1949 r. Mi$ wykonal pierwszy lot 24.11.1949 r. Poczatkowo prototyp byt trudny
w pilotazu i trzeba go bylo poprawi¢. Zostat oblatany ponownie 18.10.1950 r.

LWD zostaly zlikwidowane pod koniec lat 50., a na ich miejscu otwarto WSK nr 5, ktére nadal
prowadzity proby Misia do wiosny 1951 r. Prototyp w tym czasie odznaczal si¢ juz dobrymi
wladciwosciami pilotazowymi. Nastepnie przekazano go do préb w Gléwnym Instytucie
Lotnictwa (GIL). Dokonano tam kilku modyfikacji konstrukeji, po czym Mis stal si¢ juz
catkowicie funkcjonalnym samolotem transportowym. Przekazano go nastepnie do probnej
eksploatacji w Pulku Specjalnym. Wojsko jednak zrezygnowato z zamoéwienia, oficjalnie ze
wzgledu na zbyt niskie osiagi. Misia zwrdcono do GIL. Zaniechano réwniez zamiaru wyko-
rzystania Misia jako samolotu bezzalogowego. W 1952 r. Mi$ zostal uszkodzony. Z remontu
zrezygnowano, a uszkodzony prototyp wojsko zniszczylo jako cel ¢wiczebny na poligonie.

Drugim samolotem rozpatrywanym w programie SWS Upiér byl transportowo-pasazerski
CSS-12'. Prace nad tg konstrukeja rozpoczeto w Centralnym Studium Samolotéw (CSS)
w 1948 r. pod kierownictwem doc. mgr inz. Leszka Duleby. Miat to by¢ 10-miejscowy samolot
pasazerski do komunikacji krajowej. Byl to pierwszy metalowy samolot zbudowany w Polsce
po wojnie. Zastosowano na nim keson z blachy falistej wedlug przedwojennego patentu PZL
dr. inz. Franciszka Misztala. Jako zespdt napedowy przewidziano poniemieckie silniki Argus
411 wyposazone w firmowe loza, ostony i $migta (po zakonczeniu wojny w kraju znajdowala si¢
znaczna liczba tych silnikéw). Oprécz samolotu testowego w ramach programu SWS, wojsko
przewidywato uzycie CSS-12 takze do szkolenia pilotéw na samoloty wielosilnikowe w OSL
w Deblinie, gdzie zastapityby w tej roli stare radzieckie Tupolewy USB. Prace przeciagnely sie,
gdyz ze wzgledow politycznych, zaméwione we Francji wyposazenie samolotu nie nadeszlo,
a konstruowanie go od zera w Polsce zajelo duzo czasu. Prototyp CSS-12 zostal oblatany
22.11.1950 r. W 1951 r. proby samolotu przerwano ze wzgledu na zaangazowanie calego
przemystu lotniczego w produkeje seryjna samolotéw wojskowych (prawdopodobnie gléwnie
licencyjnych MiG-15, czyli Lim-1). W 1955 r. préby nad CSS-12 prébowano kontynuowac
w Instytucie Lotnictwa pod kierownictwem F. Misztala i L. Duleby. W 1955 r. w samolocie
zmodyfikowano usterzenie, dodano poziomy statecznik u gory usterzenia pionowego dla
poprawienia stateczno$ci i przeprowadzono badania w locie, ktére wykazaly, ze samolot jest
konstrukejg udang i nadajaca sie do produkgji seryjnej. Na samolocie tym 28.12.1956 . pilot
doswiadczalny inz. Andrzej Ablamowicz ustanowil migedzynarodowy rekord wysokosci
w klasie Clc samolotéw osiagajac wysokos¢ 7200 m, za$ 27.12.1956 r. (lub 28.12.1956 r.) krajowy

16 Dane techniczne CSS-12: wyposazenie: krotkofalowa radiostacja nadawczo-odbiorcza RSI-6K., instalacje
elektryczna i przeciwoblodzeniowa. Naped: 2 silniki rzedowe ukladzie odwrdcone V typu Argus As-411
o mocy 427 kW (580 KM) kazdy. Rozpietoé¢ 18,5 m, dlugo$¢ 12,75 m, wysokos¢ 5,0 m, powierzchnia nos$na
40,1 m2., masa wlasna 3734 kg, masa uzyteczna 1766 kg, masa calkowita 5500 kg. Predkos¢ max 365 km/h,
predkos¢ przelotowa 322 km/h, predko$¢ ladowania 96 km/h, wznoszenie 5,3 m/s, pulap 6440 m, zasieg 600
km, patrz: Konstrukcje lotnicze Polski Ludowej, praca zbiorowa (red. A. Glass), wyd. WKL, Warszawa 1965,
s. 175 oraz A. Glass, J. Kubalanca, Polskie konstrukeje lotnicze, tom V, wyd. Stratus, Sandomierz 2013.



rekord wysokosci z obcigzeniem 1000 kg, wznoszac si¢ na 6600 m. Dzigki bardzo dobremu
wznoszeniu tego samolotu uzyskano szereg cennych wynikéw w skokach spadochronowych
wykonujgc skoki grupowe nocne i dzienne oraz skoki indywidualne nocne i dzienne z wy-
sokosci 7900-8300 m.

Seryjnej produkcji samolotu CSS-12 jednak nie podjeto ze wzgledu na brak zainteresowania
ze strony PLL LOT, ktére zakupily radzieckie samoloty Iliuszyn I1-12, a potem It-14. Okazalo
sie tez, iz konczyly sie zapasy poniemieckich silnikéw Argus As 11 Al, ktére przewidziano
dla tego samolotu (silnikdw tych pozbyto si¢ nieopatrznie). Po zakoniczeniu prob w Instytucie
Lotnictwa CSS-12 byl dobrym samolotem, udanym pod wzgledem osiagéw i pilotazu i posia-
dajacym wszystkie cechy nowoczesnego samolotu komunikacyjnego. Po zamknigciu programu
w roku 1960. przednia cz¢$¢ kadtuba prototypu CSS-12 przekazano do Muzeum Techniki
NOT w Warszawie, skad przekazano ja w lutym 1967 r. do zbioréw Muzeum Lotnictwa
i Astronautyki. Pozostalg tylng cze$¢ kadluba ze skrzydlami przekazano do ogrodka jorda-
nowskiego osiedla WSM Sady Zoliborskie w Warszawie.

W dzisiejszych czasach polskie o$rodki badawcze pracuja nad bezpilotowymi statkami po-
wietrznymi zaréwno w ramach projektéw miedzynarodowych, jak i samodzielnie'”. Warto
wspomnie¢, iz polskie uczelnie znajduja sie w swiatowej czotéwce osrodkéw pracujacych nad
tzw. bezpilotowymi modelami dzwigowymi, czyli lekkimi bezpilotowcami, ktérych zada-
niem jest podniesienie jak najwigkszego ci¢zaru w swojej klasie. Sukcesy polskich studentow
w konkursach SAE Aero Design byly wielokrotnie opisywane w prasie lotniczej i w internecie'®.

W klasie ciezszych bezpilotowych statkow powietrznych rozwijanych wspdétczesnie, na
szczegbdlng uwage zasluguje smigtowiec PZL SW-4 Solo RWUAS (Rotary Wing Unmanned
Air System) opracowany na bazie znanego SW-4 Puszczyk. Jest on opcjonalnie pilotowany
(zachowal kabing pilota), a jego zakup rozwaza marynarka wojenna Wloch. Demonstrator
zaprezentowano po raz pierwszy na MSPO 2013. Wariant bezzalogowy moze zosta¢ wyko-
rzystany do monitoringu srodowiskowego, badania terenu skazonego i oceny skutkow klesk
zywiotowych i innych podobnych zadan, by¢ moze z czasem takze bojowych i transportowych.
Podobny projekt ILX-27 realizuje Instytut Lotnictwa we wspolpracy z Instytutem Technicznym
Wojsk Lotniczych oraz Wojskowymi Zaktadami Lotniczymi Nr 1." Jak podano na stronie
agencji Altair: maksymalna masa startowa ILX-27 wynosi 1,1 t. Masa uzZyteczna to z kolei
300 kg. Smiglowiec rozpedza sig do 215 km/h, a predkos¢ wznoszenia wynosi w tym przypadku
10 m/s. Zasieg wiroplata sigga 441 km. Urzgdzenie przystosowane jest do przewozu w zwyktym
kontenerze transportowym.** W ogdlnym ukladzie konstrukcyjnym zachowuje on wiele cech
zarzuconego prototypu lekkiego $migtowca IS-2 z 1995 1.

Warto wspomnie¢ tez o firmie WB Electronics oraz podlegajacej jej Flytronic Sp. z o.o.
Opracowano tam kilka interesujacych samolotéw bezpilotowych, z czego na szczegélna

17 Przeglad wybranych wspdlczesnych polskich bezpilotowych aparatéw latajacych opisano w pracy zbiorowej
Przeglad Bezzalogowych Systemdéw Latajacych, Muzeum Techniki NOT, Warszawa 22-27 maja 2012.

18 Przykltadowo: http://www.pw.edu.pl/Studenci/Aktualnosci/Wielki-sukces-Studentow-z-SMKN-SAE  lub
http://dlapilota.pl/wiadomosci/politechnika-poznanska/sukces-politechniki-poznanskiej-na-miedzynarodo
-wych - zawodach-sae-a.

19 M. Szopa, Bezzalogowy $migtowiec ILX-27, w: ,,Nowa Technika Wojskowa” nr 10/2013.

20 E-Raport BME 2/2014 - Morski ILX-27, http://www.altair.com.pl/ ; http://ilot.edu.pl/ilx-27/.
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uwage zastuguje Manta. Samolot ten opracowano zaréwno w wersji startujacej tradycyjnie,
jak i dysponujacej mozliwoscia pionowego startu. Zasieg wersji standardowej wynosi okoto
200 km. Jest on w stanie utrzymywac sie w powietrzu nawet przez kilkanascie godzin. Jak
podaje serwis Defence24: Urzqd Lotnictwa Cywilnego przyznat spétce Flytronic certyfikat pod-
miotu produkujgcego specjalne statki powietrzne. Dzigki temu prototypowy bezzatogowiec typu
Manta moze poruszac si¢ w przestrzeni powietrznej na takich samych zasadach, jak samoloty
zatogowe. Dzieki temu w 2014 r. ULC po raz pierwszy w Polsce przyznal rejestracje cywilnego
bezzalogowego statku powietrznego (SP-XFT). Otrzymal ja samolot Manta.

Reasumujac, przedstawiony tu obraz rozwoju bezpilotowych statkéw powietrznych w Polsce
wskazuje, iz nasz kraj takze bral i bierze udzial w rozwoju tego segmentu rynku lotniczego.
Wprawdzie udzial naszego kraju nie jest tak powazny, jak w przypadku czolowych producen-
tow zachodnich, ale projekty polskich instytucji s interesujace. Obecnie wielu specjalistow
lotniczych wychodzi wrecz z zalozenia, ze jedynymi galeziami przemystu lotniczego w Polsce,
bedacymi w stanie samodzielnie opracowaé projekty konkurencyjne z zagranicznymi, s3
lekkie i ultralekkie samoloty sportowe oraz wlasnie bezpilotowe srodki latajace.
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Watki polskie w lotnictwie Finlandii
Polish topics in aviation of Finland

Lotnictwo Finlandii jest jednym z bardziej specyficznych formacji lotniczych, gdyz w czasie Il wojny
Swiatowej uzywato takiego sprzetu jaki byt pod rekg, uzupetnianego z ogromnym trudem na catym
Swiecie w warunkach wojennych i zdobywanego na przeciwniku. Dlatego Finowie stosowali samoloty
produkcji brytyjskiej, francuskiej, amerykaniskiej, niemieckiej, wloskiej oraz radzieckiej. Nieznanym
watkiem jest jednak symboliczny udzial Polakow i polskiego sprzetu w historii lotnictwa tego kraju.

Aviation of Finland is one of the more specific flight formations of the Second World War, which had
used such equipment which actually was on hand, supplemented with great difficulty on whole world in
conditions of war and captured on the enemy. Therefore, the Finns used the aircraft of British, French,
American, German, Italian and Soviet production. Unknown thread is a symbolic participation of Poles

and Polish equipment in aviation history of this country.

Materiat ten stanowi rozwiniecie artykutu ,,Z Polski dla Finlandii”.! Od jego publikacji mi-
neto juz ponad dziesig¢ lat, czas, w ktéorym wyszly na jaw nowe informacje, umozliwiajace
rozbudowe artykutu.

Warto tez na wstepnie wyjasni¢ pokrotce symbolike finskiego lotnictwa — stosowana
w Finlandii swastyka nie miala zadnego zwigzku z nazizmem. Finskie lotnictwo stosowato
ja od 1918 r. na czes¢ szwedzkiego hrabiego Erica von Rosena, ktéry sprezentowat finskiemu
lotnictwu pierwszy samolot (Thulin typ D). Blekitna swastyka byla jego znakiem rodowym.
W czasie IT wojny $§wiatowej Finlandia wprawdzie walczyla po stronie panstw Osi, jednak
jedynie przeciwko ZSRR i to w obronie wtasnych granic. Pod koniec wojny Finowie przeszli
na strone Aliantéw, walczac przez jaki$ czas przeciwko Niemcom. Po zakonczeniu wojny
Finlandia zmienita znak na biato-niebieskg kokarde?.

Kontakty

Wzajemne kontakty polskich lotnikéw z lotnikami z kraju tysiaca jezior w dwudziestole-
ciu miedzywojennym byly mniej niz skromne. Jedynym przykiadem dobrze rozumianej
wspolpracy lotniczej byt pierwszy baltycki rajd, ktéry mial miejsce w pazdzierniku 1926 r.

1 J. Marszalkiewicz, Z Polski dla Finlandii, w: Lotnictwo z Szachownicg, nr 10/2004.

2 Identyczng (cho¢ czerwona) swastyke przyjeto w 1919 r. czasie takze lotnictwo Lotwy. Stosowano ja az do
wchloniecia tego kraju do ZSRR w 1940 r. W 199 1r. przyjeto bialo-czerwona kokarde analogiczng do finskie;j.
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Grupa pilotéw 113. Eskadry Mysliwskiej z I1. Putku Mysliwskiego (ptk pil. Jerzy- Kossowski,
kpt. pil. Kazimierz Kuzian, por. pil. Aleksander Cichocki) dowodzona przez ptk pil. Ludomita
Rayskiego, dwczesnego szefa IV Departamentu MSWojsk., odbyta przelot na trasie Lida-Ryga-
Tallin-Helsinki. Rayski pilotowatl Breugeta XIX, pozostali piloci trzy mysliwce Spad 61Cl.
Pogoda na trasie rajdu sprawita, ze lot obfitowal w dramatyczne sytuacje. W Helsinkach pi-
lotéw witali przedstawiciele wtadz i wysocy ranga oficerowie finskiego lotnictwa wojskowego.
Pik. Rayski dal popis akrobacji lotniczej, a cata grupa zebrata pochwaly za wysokie umie-
jetnosci pilotazowo-nawigacyjne. Polakéw traktowano bardzo goscinnie i z pelnymi hono-
rami. Prasa finska szeroko rozpisywata sie na temat rajdu publikujac jednoczesnie artykuty
o historii i rozwoju polskiego lotnictwa. Cale wydarzenie mialo charakter propagandowy
i byta to pierwsza zagraniczna prezentacja nowych polskich mysliwcow Spad 61C1. W latach
pdzniejszych dwukrotnie powtorzono battycki rajd (1931 i 1938), ale oba mialy juz zupelnie
inny charakter i uczestniczyli w nich tylko piloci cywilni.

Polskie samoloty my$liwskie Spad 61Cl, foto ze zbioréw Wojciecha Sankowskiego

Oferty

Zakres rozmow dotyczacych sprzetu lotniczego, prowadzonych przez Finéw ze strong polska
jest marginalny w poréwnaniu do skali zaméwien skfadanych we Francji, Wielkiej Brytanii
czy w Niemczech. Jednak mimo, ze ostatecznie armia finska nie zakupila zadnego polskiego
samolotu, nie sposdb tu o tych rozmowach nie wspomnie¢. Mimo wszystko Polska miata szanse
wyeksportowac¢ tam swoje samoloty. W koncu fifiscy piloci bardzo chwalili sobie PZI. P.24,
a ,L0$” wzbudzal swymi doskonalymi osiagami duze zainteresowanie. P.24 zostal odrzucony na
korzys¢ holenderskiego Fokkera D.XXI, a rozmowy na temat dostaw ,,Losi” przerwal wybuch
wojny’. W 1936 r. armia finska poszukiwata nowego mysliwca, ktéry mogtby wejs¢ natych-
miast do eksploatacji. Zaklady PZL odpowiedziaty oferta sprzedazy P.24. Prawdopodobnie
z powodow politycznych Finowie wybrali jednak Fokkera D.XXI. Niektorzy finscy oficerowie
zapoznali si¢ z P.24 na pokazach lotniczych w Sztokholmie, inni jak np. kapitanowie Lorenz
i Appelroth wykonywali na nim loty w Polsce. Ocenili go jako dobry i mocny myséliwiec
z silnym uzbrojeniem. W 1938 r. PZI, zaproponowaly Finlandii dostawy ,,Losi”, jednak nie
dostarczono ich tam z powodu kleski Polski we wrzesniu 1939 r. lmavoimat (Finskie Sity
Powietrzne) byl zainteresowany gléwnie wersja PZL P.37C z silnikami Pegasus XX o mocy
918 KM. Finowie ostatecznie zakupili brytyjskie bombowce Bristol Blenheim.

3 W Internecie mozna znalez¢ rysunki roéznych polskich samolotéw bojowych, w tym PZL P24, PZL-23Ka-
ra$” oraz PZL-37 ,,£.0§” w barwach finskich. Sg to jednak fikcyjne wymysty na zasadzie co by bylo, gdyby...”
Ostatecznie zaden polski samolot bojowy nie zostal do Finlandii dostarczony. W sieci opublikowano takze
rozwazania na zasadzie historii alternatywnej”, co by bylo gdyby Wojsko Polskie w 1939 r., zamiast do Francji,
ewakuowalo sie do Finlandii i kontynuowalo walke u boku armii finskiej; patrz: http://www.alternativefin-
land.com/the-polish-volunteer-units-in-finland/



Przeloty

W 1939 r. dwa RWD-8 z polskimi zalogami podobno préobowaly przelecie¢ z Lotwy do
Finlandii. W finiskich archiwach nie ma jednak o tym ani stowa. By¢ moze do startu nie
doszlo lub oba samoloty rozbity si¢ w morzu. Mozliwe tez, ze ci Polacy dotarli do Finlandii,
a obydwa RWD-8 zostaly zniszczone, za§ dokumentacja tego nie zachowala sie. Mogty by¢ to
oryginalne polskie RWD-8 lub VEF RWD-8 produkowane na licencji na Lotwie (podobno
zbudowano tam okoto 10 maszyn).

4 wrzesnia 1939 r. w Helsinkach wylagdowaty trzy Lockheedy L-14H z PLL LOT: SP-BNF pilo-
towany przez kpt. Klemensa Diugaszewskicgo, SP-LMK pilotowany przez kpt. pil. Leonarda
Satela i SP-BPM pilotowany przez kpt. Zbigniewa Wysiekierskiego. Finowie pozwolili sa-
molotom odlecie¢ do Wielkiej Brytanii. Wszystkie trzy Lockheedy pokonaly nastepnie trase
Helsinki-Sztokholm-Stavanger/Sola (Norwegia) - Perth (Wielka Brytania) *.

Szybowce

Ostatecznie jedynymi owocami polskiego przemystu lotniczego, ktére lataty pod finskim
niebem byly szybowce ,, Komar®, ,,Salamandra“ oraz ,Wrona”, cho¢ oprocz drugiego z wy-
mienionych, pochodzily one z licencyjnej budowy na Lotwie lub w Finlandii. Lotewskie
»Komary” byly produkowane pod nazwa ,,Sinilind”. W Finlandii znalazly sie trzy ,Komary”:

1. OH-VIIPURI 2 - zbudowany w zakladach Viipurin llmapuolustusyhdistys w Viipuri
(Wyborg, obecnie w Rosji) w marcu 1936 r. W czasie ,Wojny Zimowej” znajdowat si¢
wciaz w Viipuri. Prawdopodobnie w 1944 r. zostal zdobyty przez Rosjan.

2. OH-HELSINKI (pdzniej takze OH-HIPY oraz OH-MAA) - zmontowany w zakladach
Helsingin llmapuolustusyhdistyt w Helsinkach w marcu 1937 r. otrzymat imie ,,Eira”.
Przetrwal wojne i rozbil si¢ w czasie ladowania w 1958 r. w Kynti. Wylatat okoto 300 godzin.

3. OH-TIPY 2 (pdzniej OH-MAB) - zmontowano go w Tampere. Swoj pierwszy lot wykonat
w 1937 r. Ten ,,Sinilind“ takze przetrwat wojne i rozbil sie 20 sierpnia 1955 r. na skutek
turbulencji (prawdopodobnie od burzowego cumulunimbusa) w rejonie lotniska Tampere.
Pilot uratowat si¢ skokiem na spadochronie. OH-TIPY 2 wylatal 306 godzin.

4 W dniach 1-5 wrzesnia L-14H nalezace do LOT wykonywaly zagraniczne loty dyplomatyczne i kurierskie.
Mialy one wtedy doraznie namalowane bialo-czerwone pasy szybkiej identyfikacji na skrzydlach i usterzeniu.
Relacja z pdzniejszego ladowania trzech L-14H z PLL LOT na norweskim lotnisku Stavanger-Sola miedzy
20 a 25 wrzesnia 1939 r. wraz ze zdjeciami zostala opisana w: P. Przymusiala, Polakker pa Sola, w: Militaria.
nr V.1/N.4/1993 (wyd. Fenix, Warszawa), s. 50 oraz S. Stenersen, Polakker pa Sola, w: Norsk flyhistorisk
tidsskrift, (Norwegia) nr 1-2/1989; A. Glass, L-14H LOT-u na wojnie, w: Aero Technika Lotnicza nr 1/1992.
Warto tez zwrdci¢ uwage na publikacje dotyczace polskich samolotéw na ziemi finskiej w czasopi$mie ,,Su-
omen Ilmailuhistoriallinen Lehti” (Finlandia): J. Raunio, SP-AOE 12.1.1938 ensimmadinen kaputti Malmilla
(wypadek samolotu pasazerskiego EVIIb 3M SP-AOE z PLL LOT w Malmi 01.12.1938), SIL nr 1/1996; tenze.
Salamandra, sarjassa vanhat purjekoneet (uzytkowanie szybowcéw Salamandra w Finlandii 1939-1957), ibi-
dem; tenze, Lentdvit pakolaiset, LOT:n Super Electrat Malmilla syyskuussa 1940 (ewakuacja Polakéw przez
Finlandi¢ 1939), SIL nr 2/1998; tenze, PZL-102 BKos” (historia dwdch PZL-102B zarejestrowanych w Finlan-
dii w 1960r.), SIL 4/2007; tenze, PZL-101 Gawron kuin korppi konsanaan (historia opryskow laséw w Fin-
landii prowadzonych za pomoca PZL-101 Gawron w 1960r.), SIL nr 4/2008; a takze na rysunki autorstwa P.
Manninena: WWS1 Salamandra vm. 1939, w: SIL nr 1/1996, Komar vm. 1937, w: SIL nr 4/1997 oraz PZL-101
Gawron, w: SIL nr 4/2008. Peten spis zawartosci numerdw SIL znajduje si¢ na stronie redakeji: http://www.
kolumbus.fi/sil/allcontents.html oraz http://www.kolumbus.fi/sil/contents.html.
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Na finskich i totewskich ,Sinilindach” probowano takze ustanawia¢ rekordy. 21 wrzeénia
1934 r. Volmar Wunnin przeleciat nad Zatoka Finska z Estonii do Finlandii pokonujac dy-
stans 80 km, co bylo wielkim osiggnieciem jak na tamte czasy. W pewnym sensie jest to nasz
maly wklad w "Wojne Zimowa”, gdyz na tych szybowcach szkolili si¢ piloci, ktorzy pozniej
walczyli przeciw sowieckiemu agresorowi.

»Wrona” z finska rejestracja OH-PIK 2, zrédlo; Eino Ritaranta

W Finlandii uzywano cztery ,Wrony” bis do
szkolenia podstawowego. Trzy z nich zostaty
zbudowane przez Politechnike IImailukerho
(Polyteknikkojen Ilmailukerho Ry PIK)
w Helsinkach. Pierwszy z nich, zarejestrowa-
ny jako IL-PIK 2 byt uzywany byt w latach
1936-1946. Drugi IL-PIK 4 u latach 1937-
1938. a trzeci IL-PIK 5 od 1941 do 1948 r.
,Sinilind” OH-MAB, zrodio: Eino Ritaranta Czwarta ,Wrona” bis zostala zbudowana
wzakladzie Lahden Ptirjelentokerho w Lahti.
Ukonczono ja w 1936 r. i prawdopodobnie nie miala zadnych oznaczen rejestracyjnych.
W 1938 r. zaktady Polyteknikkojen Ilmailukerho Ry opracowaly szybowiec PIK-2 oparty na
rozwigzaniach polskiej ,Wrony”. Niestety nie zbudowano zZadnego prototypu.

»Salamandra® to jedyny finski statek powietrzny zbudowany w Polsce. Piloci (lub pilot) finscy
latali na tym szybowcu w Akademii Lotniczej w Bezmiechowej w 1937 r. Nastepnie jedna
»Salamandra” zostala zakupiona w Polsce przez PIK w sierpniu 1939 r. Posiadata numer
seryjny 147 oraz znaki OH-PIK 6 (pdzniej zmienione na OH-SAA). Po jakim§ czasie zmo-
dyfikowano ja dodajac kétko za kabing pilota®. Uzywano ja do roku 1962, po czyni trafita do
muzeum lotnictwa w Vantaa. W latach 1947-1949 Paavo Jarvenpaa opracowal zmodyfikowang
odmiang ,,Salamandry”, oznaczong jako ,,Sisilisko” (Jaszczurka). Otrzymata znaki OH-SAB
i nr fabryczny 1/50. Od polskiego oryginalu odroézniala ja kryta kabina oraz usterzenie
o stalej cieciwie, z zaokraglonymi konicéwkami. ,,Sisilisko” oblatano w 1950 r. i eksploatowano
przez 10 lat. Szybowiec ten mial jednak niskg doskonalos¢ 12,9. W 1971 r. przekazano go do
muzeum lotniczego w Tampere.

5 A. Glass, ]. Kubalanca, Polskie Konstrukcje Lotnicze, Tom V, Sandomierz 2013, s. 74.



W 1946 r. na politechnice w Helsinkach opracowano szybowiec PIK-5 wzorowany na
»Salamandrze/Sisilisko™. Posiadat on hamulce aerodynamiczne, plat zblizony do ,,Salamandry”,
ale o cigciwie zmniejszonej do 1,35 m i powierzchni mniejszej o 2 m*. Dalo to wigksze wy-
dluzenie i pozwolilo na osiggniecie doskonatosci 18. PIK-5 mial jednobelkowy tyl kadtuba.
Pierwsze PIK-5 miaty ploze, pdzniejsze otrzymaly takze kotko. Zbudowano tacznie 27 szy-
bowcéw PIK-5 w wersjach a, b i c. Uzywano je w Finlandii i w Szwecji. PIK-5b o znakach
OH-PAR nr fabryczny 16/50 znajduje si¢ w muzeum Helsinki-Vantaa, natomiast PIK-5b
OH-PAX nr fabryczny 21/56 w muzeum Keski-Souomen w Jyvaskyla.

Hawker Hurricane

2 lutego 1940 r. Wielka Brytania rozpoczela dostawy mysliwcow Hawker Hurricane dla
Finlandii. Wsrdéd pierwszych dwunastu dostarczonych maszyn znalazto si¢ tez 8 Hurricanow
MkKk.I przeznaczonych poczatkowo dla Polski. Samoloty te byly po klesce wrzesniowej niejako
bezpanskie. Po jakims§ czasie odsprzedano je Finom. Prawdopodobnie w tej transakcji strona
polska nie brata udzialu. Na tych samolotach nic bylo Zadnych polskich napiséw. Posiadaty
silniki Rolce Royce Merlin III i tréjlopatowe $migla De Havilland.

Polacy w Finlandii

Na poczatku 1940 r. rzad Francji zamierzal wysia¢ do Finlandii kontyngent wojskowy, w sktad
ktérego wchodziliby takze Polacy. Do Skandynawii mial zosta¢ przerzucony III Dywizjon
Mysliwski Deblinski (pdzniej oznaczony jako 1/145 ,Warszawski“)’ wyposazony w samoloty
Caudron CR-714 ,,Cyclone®. W ten sposéb Francuzi pozbyliby sie tych niechcianych samolo-
tow. Ostatecznie jednak kontyngent ten nie zostal wystany, gtéwnie z powodu odmowy przez
Norwegie i Szwecje¢ zgody na transport broni do Finlandii (z obawy przed pogorszeniem

Ibidem, s. 84-86.

Formowanie III Dywizjonu Mysliwskiego Debliniskiego rozpoczeto na lotnisku Bron pod Lyonem. W pierw-
szej dekadzie lutego 1940 r. zapadla decyzja o skierowaniu dywizjonu do Finlandii, w sktadzie brytyjsko-fran-
cuskiego korpusu ekspedycyjnego. Jednostka miata wzig¢ udziat w wojnie zimowej, toczacej si¢ od 30 listo-
pada 1939 do 13 marca 1940 r. pomiedzy ZSRR a Finlandig. Z tego powodu jednostke nazywano nieoficjalnie
»Dywizjonem Finskim” (lub Dywizjonem ,,Finlandzkim” wg éwczesnego stownictwa). Dywizjon otrzymal
samoloty Morane-Saulnier MS.406. W marcu jednostka rozpoczela szkolenie na kilku samolotach Caudron
CR.714, w ktore miala zosta¢ uzbrojona po przybyciu do Finladii. 12 marca 1940 Finlandia zawarla rozejm
z ZSRR. Decyzja o skierowaniu polskiego dywizjonu do Finlandii stata si¢ wtedy nieaktualna. 6 kwietnia 1940
francuskie Ministerstwo Lotnictwa wydalo oficjalny rozkaz o sformowaniu Groupe de Chasse Polonaise de
Varsovie. W tym czasie jedynym zorganizowanym pododdziatlem Polskich Sit Powietrznych byt ITI Dywizjon
Mysliwski Deblinski. W zwiazku z powyzszym zostal on przemianowany na 1/145 Polski Dywizjon Mysliwski
Warszawski i ponownie przezbrojony w samoloty MS.406. Do konca kwietnia dywizjon otrzymat 20 ma-
szyn i zostal wiaczony do stuzby operacyjnej z zadaniem obrony rejonu Lyonu. Jednostka byla pierwszym
polskim we Francji, a 145 francuskim dywizjonem mysliwskim. Polscy piloci latajacy we Francji na CR.714
w dniach 8-11 czerwca 1940 r. zestrzelili Iacznie 12 samolotéw wroga na pewno (4 samoloty bombowe Dor-
nier Do-17, 3 samoloty mysliwskie Messerschmitt-Bf 109 i 5 samolotéw myéliwskich Messerschmitt Bf-110)
i 2 prawdopodobnie. Na samolotach Caudron CR.714C1Cyclone” walczyli takze polscy piloci z dywizjo-
nu treningowego bazujacego na lotnisku Bron, ktorzy ostaniali Lyon przed atakami Luftwaffe. Nie odniesli
oni jednak zadnych zwycigstw, cho¢ kilkakrotnie rozbili niemieckie wyprawy bombowe. Wyczerpujacy opis
CR.714 znajduje si¢ w publikacji: B. Belcarz, M. Rys, K. Stenman, Caudron CR.714 C1 Cyclone: The Ultimate
Story, wyd. Stratus, Sandomierz 2008.
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stosunkéw z ZSRR). Juz kilka miesiecy pdzniej w maju 1940 r. rozpoczeta sie niemiecka
inwazja na Francje, wiec o wystaniu wojsk za granice nie bylo juz mowy. Ostatecznie do
Finlandii wyslano tylko 6 z 80 zamdéwionych CR.714. Finowie zrezygnowali ze starania si¢
o dostawy tych mysliwcow, poniewaz wymagaty zbyt dtugich paséw startowych jak na fin-
skie warunki®. Poza tym CR.714 byt marnym mysliwcem. Podobno potrafil rozpas¢ sie od
wstrzagsow wywolanych strzelaniem z wlasnych karabinéw maszynowych. W czasie kampanii
francuskiej loty bojowe na CR.714 wykonywali tylko Polacy, gdyz komisja francuska uznata je
za zbyt niebezpieczne i zakazala francuskim pilotom na nich lata¢ (co zostalo potwierdzone
rozkazem francuskiego ministra wojny Guy La Chambre). Stuzba CR.714 w Finlandii takze
nie byt zbyt dluga. Wspomniane 6 CR.714 dotarlo do tego kraju w kontenerach miedzy 24
a 28 maja 1940r., po czym zostaly zmontowane w Tampere’. Tamtejszy pas okazal si¢ za
krotki, by je bezpiecznie oblata¢. Podczas startu do lotu testowego na CR.714 o znakach CA-
554 por. Nurminen nie zdotal oderwac¢ sie od ziemi, a po zakoniczeniu pasa samolot ztamat
podwozie i pogial $migto. Samolot naprawiono i ostatecznie ukonczyt on testy. Samoloty
dostarczono do 30. Dywizjonu Rozpoznawczego (LeLv 30) w Pori. Juz 5 marca 1940r. z LeLv
30 odestano z powrotem do zaktadéw CA-554 i trzy inne CR.714 z zakazem latania na nich.
CA-553 oraz CA-556 prawdopodobnie nawet nie zdazyty trafi¢ do tej jednostki. Ostatecznie
stuzba CR.714 w Finlandii zakonczyla si¢ na etapie lotéw prébnych, po czym trafily do ma-
gazynow. Ostatecznie skasowano je oficjalnie 30 grudnia 1949 r. CA-556 trafit jako pomoc
naukowa do szkoty mechanikéw lotniczych. Zachowat sie on do dzi§ w muzeum lotnictwa w
Piijanne Tavastia, gdzie przechodzi renowacj¢ i by¢ moze zostanie odmalowany w barwach
polskiego dywizjonu 1/145. W 2015 r. zostal on przekazany do Muzeum Lotnictwa Polskiego
w Krakowie'.

Jedynym polskim pilotem stuzacym w Ilmavoimat byt przybyly z Paryza por. Feliks Pecho
(u Finéw Feliks Peczo), ktory latal w putku bombowym LeR 4 (Lentorykmentti 4). wyposa-
zonym m.in. w samoloty Bristol Blenheim I, Douglas DC-2 oraz Junkers K43. Nie s znane
zadne szczego6ly na temat jego stuzby, jednak wiadomo ze por. Pecho byl dos§wiadczonym
pilotem, a przed wojna latal w Polsce u przewoznikéw cywilnych oraz brat udzial w Kampanii
Wrzesniowej. Innymi polskimi ochotnikami w lotnictwie Finlandii byli sierzant Wactaw
Ulass, inzynierowie Betkowski i Wodzinski oraz mechanicy M. Fraczykowski. W. Kociak.
J. Niedobylski (LeR 2), Edmund Otto (LeR 2), B. Roczwicz, J. Slesicki (LeR 2). E. Szwejcer
oraz K. Wasowski (Wasowski?) ''. Technicy ci przez pewien czas stuzyli takze w warsztatach
lotniczych putku LLv 22, a kilku z nich takze w LLv 28 (prawdopodobnie ci sami, ktorzy
pracowali w LeR 2). Byli to dawni pracownicy linii PLL LOT. Wactaw Ulass zostal zwolniony

8 J. Raunio, Ranskalainen visiitti Caudron CR.714-ClCyclone”, w: Suomen Ilmailuhistoriallinen Lehti,
nr 4/2010.

9 CR.714 otrzymaly w Finlandii nastepujace numery boczne: CA- 551 (2.), CA-552 (7.), CA-553 (5.), CA-554
(4.), CA-555 oraz CA-556 (6.). Cyfry w nawiasach zawieraja maly numer malowany na sterze kierunku, na-
tomiast kod CA-... malowano po bokach kadtuba.

10 Kilka artykuléw na temat stuzby CR.714 w lotnictwie polskim oraz sprowadzenia egzemplarza fiiskiego
CR.714 nr 556 do Polski opublikowano w: Skrzydlatej Polsce, nr 5/2015: patrz tez: B. Belcarz, Polacy, Finowie
i Caudrony, op.cit.; tenze, Caudron zwany strzalka, op.cit.; tenze, Caudrony w boju, op.cit. oraz G. Sobczak -
Operacja Cyclone, op.cit.

11 Biografia Wactawa Ulassa zostala opisana w: J. R. Konieczny, T. Malinowski, Mafa Encyklopedia Lotnikéw
Polskich, tom 19 BSP, wyd. WKL, Warszawa 1983, s. 173-175.



(lub zwolnit sie sam) z Ilmavoimat 31 marca 1940 r., a reszta polskich lotnikéw 22 kwietnia

tego samego roku. 7 marca 1940 r. do Helsinek dotart takze Ludomit Rayski, jednak prawdo-

podobnie nie otrzymat przydziatu do jednostek bojowych ze wzgledu na wstrzymanie walk

i wkrotce opuscit Finlandie.

Finski badacz Ahti Saarinen w ksigzce Parolasta Pyhdaniemeen12 (Z Parola do Pyhédniemi)

wymienia nastepujacych Polakéw stuzacych w lotnictwie Finlandii w czasie wojny zimowej:

« Piloci (zachowano pisownie nazwisk i stopnie finskie):

o Por. Pecho Felix: przybyt z Paryza i stuzyt w LeR 4, pilot liniowy pasazerski, uczestnik
walk z 1920 i 1939 r., pchor. Ulass V., zwolniony ze stuzby 31 marca 1940 r.

« Inzynierowie i mechanicy (zwolnieni ze stuzby 22 kwietnia 1940r.):

o Inz. Betkowski Jan, inz.,Wodzinski, Franczykowski M., Kuciak W., Niedobylski J. (LeR
2), Otto Edmund (LeR 2), Roczwiez B., Slesicki J. (LeR 2), Szwejcer J., Wasowski K.

Do Finlandii dotarla takze pewna grupa mechanikéw z PLL LOT. Pracowali w kilku jed-

nostkach, w tym w LLv 22 z Pyhédniemi, w Narodowych Zakladach Lotniczych, w skladach

lotniczych oraz w LLv 28. Z zachowanych informacji wynika, iz prawdopodobnie nie byli

w Finlandii zbyt aktywni.

CR.714 w barwach polskiego dywizjonu 1/145 oraz finiskiego Ilmavoimat, zrédlo: archiwum autora

PZL Bristol Mercury VIII

Lotnictwo wojskowe Finlandii uzywalo w sumie 97 samolotéw Fokker D.XXI, z czego
92 wyprodukowano w Narodowych Zaktadach Lotniczych VL (Valtion lentokonetehdas)
w Tampere. Siedem spos$réd VL Fokkeréw D.XXI finskiej produkcji (drugiej serii produk-
cyjnej) oraz cze$¢ samolotow trzeciej serii (3 sarjan) otrzymalo silniki polskiej produkeji
PZL Bristol Mercury VIIIL. Z powodu braku odpowiednich silnikéw, w lipcu 1939 r. Finowie
zamowili w PZL w Warszawie seri¢ PZL Mercury VIII. Dostawa nie doszfa do skutku z po-
wodu wybuchu wojny.

Warto doda¢, iz na poczatku 1940 r. Niemcy sprzedali niektore polskie silniki do Szwecji. Byta
to pewna liczba PZL Mercury VIII oraz okoto 50 silnikéw PZL Pegasus XX przeznaczonych
poczatkowo dla bombowcow PZL-37C ,,L0$”. Pegasusy XX zostaly ostatecznie zamontowane
na szwedzkich Junkersach Ju-86K-13 produkowanych w zakladach SAAB w Trollhattan. Ju-
86 byly w Szwecji oznaczone jako B3, a ich wersja z silnikami PZL jako B3D. Zaklady SAAB
produkowaly te bombowce do konca 1940 r. Szwedzi wystali cze$¢ polskich silnikow do

12 A. Saarinen, Parolasta Pyhdniemeen, Eugenta, Finlandia 2002.
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Finlandii: 25 PZL Mercury VIII w 1941 r., a dalszych 30 w 1942 r. Prawdopodobnie Finowie
zamontowali kilka PZL Mercury VIII takze na licencyjnych VL Blenheim I.

Pewng ilo$¢ statkéw powietrznych polskiej produkeji uzywano w Finlandii takze w okresie
powojennym. Do Finlandii sprzedano dwa $§miglowce WSK SM-1/Mi-1 (jeden z nich SM-
1SZ z numerem bocznym HK-1, numer seryjny A07029, znajduje si¢ w Muzeum Finskich Sit
Powietrznych), dwa PZL-102 ,,Kos” (w tym OH-PZC) stuzace tam do szkolenia pilotoéw oraz
PZL-101 ,,Gawron” (prawdopodobnie 3) stuzgce tam do rozrzutu $rodkéw nad lasami, a takze
11 szybowcoéw SZD-23 ,,Bocian” i jednego SZD-12 ,Mucha 100” (,,Bociany” o znakach OH-
177, OH-339 oraz ,Mucha” OH-258 znajduja si¢ obecnie w finskich muzeach) **.
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13 Konstrukeje lotnicze Polski Ludowej, praca zbiorowa (red. A. Glass), wyd. WKL, Warszawa 1965, s. 2091214;

60

patrz tez: A. Glass, J. Kubalarica, Polskie Konstrukgje..., op. cit., s. 333 i 349.



mgr Piotr Pluskowski

Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Czeski luksus w polskim wykonaniu
Samochody ,,0$wiecim - Praga”

Czech luxury performance in Polish production
Cars “Oswiecim - Praga”

Przyblizamy historie zaktadu produkujgcego czeskie samochody licencyjne marki PRAGA, powstatego
na potudniu Polski. Dzisiaj to wytwoérnia zapomniana, jedyna tego typu w Polsce, mozna powiedzie¢
- zaktad o czeskim rodowodzie, jakich wiele byto w Czechach, stynnych z budowy samochodéw oso-
bowych ( Wikov, Z, NW, RAF, KAN, Walter, Tatra, Start, Skoda, Aero) na terenie Czechostowacji.
W latach 1928 - 1939 w Oswiecimiu-Brzezince powstawaty popularne Alfy, Piccolo, jak i wigksze
Mignony i luksusowe Grandy. Pojazdami tymi jezdzily polskie stawy, takie jak Jan Kiepura, Wojciech
Kossak, a w wielu rajdach Jan Ripper odnosit zwyciestwa.

We bring the story of the sole producer of Czechoslovakian cars PRAGA, placed in the southern Poland.
That mark was one of the many factories that produce cars (Wikov, Z, NW, RAF, CAN, Walter, Tatra,
Start, Skoda, Aero) in Czechoslovakia. In years 1928 - 1939 the Oswigcim - Praga works have mounted
popular cars: Alfa, Piccolo, and larger Mignon and luxurious Grand. Polish famous people drove these
vehicles, such as Jan Kiepura, Wojciech Kossak, and in many rallies Jan Ripper with victories.

W 1918 roku, po 123 latach niewoli pod trzema zaborami, uzyskalismy niepodleglos¢. Kraj
musial rozpocza¢ odbudowe zniszczonych terenéw, a jednoczesnie polaczy¢ w jedng catosé¢
bardzo zréznicowane tereny zaboru pruskiego, rosyjskiego i austriackiego. Kazdy z tych
region6ow byl pod innym wzgledem zagospodarowania, systemdéw prawnych, walutowych,
podatkowych prowadzony oraz réznigcym sie zasadniczo od innych regionéw zarzadzaniem
i administracjg. W kraju brakowalo praktycznie wszystkiego: maszyn, srodkéw transportu,
pieniedzy i wyksztalconych, wykwalifikowanych pracownikéw. Trudno jest odbudowywaé
kraj nie majgc praktycznie niczego. Jednak zapat ludzi, wiara w zmiany i polepszenie bytu
dawata ludziom sife i motywacje do pracy.

Okres dwudziestolecia miedzywojennego mozna podzieli¢ na cztery okresy: 1918-1924 to
okres inflacjiijej zwalczania, 1925-1930 okres rynkowego rozwoju, 1931-1934 okres kryzysu
gospodarczego i ostatni okres 1935-1939 wzrost rozwoju przemystowego.

W okresie od 1925 powstawalo wiele réznych firm i przedsiebiorstw na terenie calego kraju.
W Cieszynie, a nastepnie w Skoczowie powstata wytwdrnia autobuséw Jana Molina. W po-
dobnym okresie tego typu wytwdrnia powstata w miejscowosci Kanczuga i w wielu innych
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miejscowosciach dzi§ nam nieznanych. W ostatnich latach okresu miedzywojennego powstal
(COP) Centralny Okreg Przemystowy (1936-1939), obejmujacy swym zasiegiem obszary
obecnego wojewddztwa swigtokrzyskiego, podkarpackiego, lubelskiego, matopolskiego oraz
czg$ciowo mazowieckiego (miasto Radom).

Rys historyczny samochodéw marki Praga

Rok po ,,1 Migdzynarodowej Wystawie
Automobiléw, Motocykli i Roweréow”, kto-
ra odbyla si¢ w Czechach i na Morawach
w 1903 roku, wiele firm rozpoczelo przymie-
rza¢ si¢ do produkcji samochodéw. Byly to
takie firmy, jak: Tatra w Koprzywnicy, Velox
w Pradze, Laurin & Klement w Mladej Bolestaw,
Walter w Pradze oraz firma motoryzacyjna
w Libercu. W tymze roku w Pradze zapadia
decyzja o produkcji pojazdéw z silnikiem benzynowym. W 1905 roku zakupiono jeden
z pierwszych pojazdéw w Czechach, samochdd marki Benz, ktéry przydzielono policji miasta
Praga.

Po potaczeniu dwdch firm ,,Prvni Ceskomoravska tovarna na stroje” (Pierwsza Ceskomorawska
wytwornia urzadzen) i wytwodrni barona Frantiska Ringhoftera, powstala ,,Prazska tovarna
na automobily” ( Praska wytwdrnia samochodéw). Juz w 1906 roku zbudowano pierwszych
sze$¢ samochoddw osobowych na wloskiej licencji, Istoty Fraschini oznaczonych jako typ
III. W nastepnych latach czeskomorawska firma kupowata we Francji czgsci i podzespoty
samochodéw firmy Renault Charon-Giradot-Voight' i montowata swoje pojazdy. Do 1909
roku bylo produkowanych kilka pojazdéw rocznie. W 1909 wyprodukowanych bylo juz az 25
pojazdow osobowych. Z roku na rok wzrastata ilos¢ produkowanych pojazdéw, jak i réznych
modeli. Produkowano samochody osobowe o nadwoziach zamknietych, otwartych - spor-
towych, uzytkowych: ambulanse pogotowia, oraz samochody strazackie, ciezarowe i bardzo
potrzebne ciaggniki (traktory) wykorzystywane nie tylko w rolnictwie, ale i w przemysle.
W 1921 roku, na praskim pokazie samochodowym, firma ta zaprezentowala wszystkie pojazdy,
jakie produkowata. Bylo to jedno z najwiekszych stoisk - ekspozycji na tych targach miedzy-
narodowych. Produkowano juz wtedy dobrze znane luksusowe limuzyny GRAND, mniejsze
MIGNON czy ALFA i SPORT. Nastepnie powstawaly takie modele, jak GOLDEN i LADY.
Pézniej powstaty modele, jak PICCOLO, BABY i SUPER PICCOLO. Firma ta produkowala
motocykle, samochody osobowe, dostawcze, cigzarowe, autobusy, ciggniki rolnicze wlgcznie
do pojazdow specjalistycznych i wojskowych. Do 2004 roku firma produkowata gtéwnie
samochody cigzarowe, a nastepnie motocykle enduro. W 2006 roku zostala zakupiona przez
firme International Truck Alliance.

1 Prihoda Emil, Praga, Devadesat let wyroby automobilu, Linea, Praha, 1988, 5.8,



Os$wiecim - zaklady samochodowe OSWIECIM-PRAGA

Dnia 13 kwietnia 1929 roku, z ini-
cjatywy hrabiego Rogera Adama
Raczynskiego (1889-1945) i hrabie-
go Artura Antoniego Potockiego
(1899-1941), w porozumieniu
z czeska firma CKD-PRAGA
(Ceskomorawska Kolben Danek), powstala spétka akcyjna ,,O$wiecim-Praga” S.A.
w O$wiecimiu-Brzezince. W 1928 roku Zaklad ,,Odlewnia Zelaza i Metali ,,Potega” przestal
istnie¢ — fabryke zamknieto. Zaklad ten byt potozony w poblizu linii kolejowej, a niezde-
wastowana cala infrastruktura odlewni sprawita, iz zainteresowani inwestorzy (Raczynski
i Potocki) zakupili ten teren wraz z zakltadem. Plany zarzadu spétki siegaty kilkanascie lat do
przodu (1940). Planowano, oprécz produkcji samochodéw osobowych, uruchomi¢ produkeje
samochodow ci¢zarowych, autobuséw, maszyn rolniczych, turbin, dzwigdéw, pomp, kom-
pletnych linii technologicznych dla cukrowni, browaréw, kopaln, hut i elektrowni. Wedlug
owczesnych kryteriow byla to fabryka sredniej wielkosci. Dysponowata wlasng odlewnia
i specjalistycznymi wydziatami, jak kuznia, lakiernia czy tapicernia, ktore byty wyposazone
w najnowsze urzadzenia. Na terenie zakladu istniat kompleks garazy, hale produkcyjne oraz
budynek administracyjny.

W pierwszym okresie dziatalnosci zaklad byl nadzorowany przez czeskich inzynieréw. Byt
to montaz pojazdéw sprowadzanych w czgsciach. W drugim etapie sprowadzano gotowe
podwozia i budowano wlasne nadwozia w O$wigcimiu-Brzezince. Po roku montazu i czescio-
wej wlasnej produkcji zaklad wprowadzil wiele zmodyfikowanych wlasnych elementéw, by
w koncu catkowicie budowac¢ pojazdy na wlasnym podwoziu. Budowano samochody osobo-
we takie, jak model PICCOLO z silnikiem benzynowym o mocy 18 KM, $redniolitrazowy
model ALFA 12 z silnikiem o mocy 25 KM i luksusowy GRAND V8 model 17 o pojemnosci
3.400 cm® z 60-konnym silnikiem. Wszystkie modele byty wykonywane w réznych wersjach
nadwoziowych (torpedo, kabriolet, kareta i coupe). Pojazdy marki PRAGA znane byty z wy-
trzymalosci konstrukgji i solidnego wykonania.

W okresie od 1928 do 1938 roku wyprodukowano okoto 750 sztuk pojazdéw. Byty to takie
modele, jak: Alfa, Mignon, Grand, Piccolo, ,N”, ,RV” oraz wyprodukowano ponad 50 sztuk
przyczep czterokotowych.

Dawne zaklady metalurgiczne ,,Odlewnia Zelaza i Metali Potega” przejete przez
wytworni¢ maszyn i samochoddw Praga (czasopismo ,,Samochéd” nr 12 z 1929)
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Boczny widok fabryki

Praga Grand przed fabryka

Fabryka O$wiecim-Brzezinka

W pierwszych latach produkcja oscylowala w granicach 650-700 pojazdéw rocznie. To okres
rozwoju polskiego przemystu. Tabela pokazuje wielko$¢ produkcji zanotowang przez czeskich

inzynierdw.
Rok Produkcja Model Silnik Uwagi
Alfa 4 cylindro 680 kg, Nadwozi
1928 - 1930 200 yARErowy g adwoze
Seria 12 1.330 cm2, 22 KM zamkniete, kabriolet
6 cylindro
1929 - 1931 200 Mignon yanarowy 1250 kg,
2.636 cm3, 50 KM
Piccolo 4 cylindro 630 kg , Nadwozie
1929 - 1930 100 yandrowy g Naaw
Seria 9 996 cm3, 18 KM zamkniete, kabriolet, Taxi
100 Grand 8 cylindrowy 1.250 kg, Nadwozie
Seria 3.392 cm3, 60 Km zamkniete, kabriolet
4 cylind 3.200 kg, S hod
1928 - 1930 - N cylindrowy g, Samoché
6.080 cm3, 18 KM ciezarowy, tad. 2,8 tony
Przycze
1928 - 1930 50 YeZePY
czterokotowe
3.000 kg, Ciezarowy pojazd
6 cylindro dla wojska polskiego,
1938 - 1939 1.000 RV 4 WY ) P 8

3.468 cm3, 68 KM

fadownos¢ 2 ton, dwie tylne

osie napedowe,

Samochdd ciezarowy Praga RV




Osiagniecia czesko-polskich pojazdéw

Samochody marki O$wigcim-

Praga w 1931 roku braly udzial

w rajdzie Monte Carlo. Polska v .

zaloga: Adam Potocki, Stanistaw

Barylski i Ignacy Kaltupajto je-

chata w najwiekszym 8-cylin-

drowym modelu GRAND, ktérym wystartowali ze stolicy Moldawii - Jassy. Ciezkie wa-
runki na etapie dojazdowym spowodowaly wycofanie si¢ wiekszosci zalég. Do Monte Carlo
dotarly tylko dwie zalogi startujace z Moldawii. Jednym z nich byla polska zaloga jadaca na
samochodzie marki O$wiecim-Praga GRAND. Trzej Polacy otrzymali puchar przechodni
za najlepszy rezultat tego rajdu.

Pojazdami marki O$wigcim-Praga jezdzili bardzo chetnie bankowcy, szefowie wielkich przed-
siebiorstw doceniajac po czasie bardzo dobre walory uzytkowe pojazdéw produkowanych
w Oswiecimiu-Brzezince. Szefowie produkeji wzmocnili wiele elementéw zawieszenia, by nie
zawiodly one na naszych polskich bezdrozach, kocich tbach czy miastowych nieréwnos$ciach
i dziurach. Solidno$¢ wykonania samochodéw marki O$wigcim-Praga to zastuga ponad 300
pracownikow poprzednich zakladow ,,Potega”, ktorzy w ten sposob dali wyraz swej wdziecznosci
hrabiemu Potockiemu i hrabiemu Raczynskiemu za zatrudnienie ich i umozliwienie wykaza-
nia si¢ w wykonanej pracy. To wlasnie dokladnos¢, solidnos¢, precyzja wykonania sprawila,
iz opinie samych Czechéw byly wigcej niz zadowalajace. Tak wigc pojazdy te byly niejako
lepsze od pierwowzoru.

Miedzynarodowa Wystawa Komunikacji i Turystyki 06.07. - 10.08.1930
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Na rajdowym szlaku z W

W sezonie 1931 w tzw. Rajdzie Petlicowym odnidst zwyciestwo Jan Ripper, jadacy samochodem
marki Oswiecim-Praga GRAND. Pierwsze miejsce w wyscigu ptaskim w Jastrzebiej Gorze
zdobyt réwniez Polak jadacy czeska Tatra. W roku 1931 odbyly sie tylko dwie rundy Mistrzostw
Polski, w zwigzku z czym nie przyznano nikomu tytulu mistrzowskiego. Mistrzostwa te nie
zostaly juz nigdy reaktywowane. W 1931 po raz ostatni odbyl si¢ Wyscig Tatrzanski. W latach
1931-1936 nie organizowano takze Rajdu Automobilklubu Polskiego.

Jan Ripper

W 1930 roku dwie panie: Ojcumita Falkowska i Jadwiga Sokolowska zdobyly pierwsze dwa
miejsca w ogolnej klasyfikacji w rajdzie organizowanym przez Automobilklub Wielkopolski,
jadac na samochodach marki ,,O$wiecim-Praga”. W innej konkurencji — sprawno$ciowej —
wygraly polskie zalogi jadace na mniejszych pojazdach marki O$wiecim Praga - PICOLO.

Ojcumila Falkowska

Dr Jadwiga Sokotowska
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Stawni uzytkownicy pojazdéw Os$wiecim-Praga

Jan Kiepura

Jesient 1933 roku. Jan Kiepura pisze list do swej Zony: ...sprzedatem
Cadillaca i kupitem na warunkach wprost Smiesznych sliczng ,,Oswigcim-
Prage”, osmiocylindrowg, nowiusierikg, ze wszystkimi szykanami.

-

Spiewajacy aktor operowy
(tenor) — Jan Kiepura
16.05.1902 - 15.08.1966

Oswiecim-Praga GRAND V8 3,41. - 50 KM
Zizi Halama

Na warszawskich ulicach z wielkim impetem przejezdzat
czasem samochdd marki O$wigcim-Praga. To Zizi Halama
- kabaretowa aktorka - szalala, przemieszczata si¢ w ekspre-
sowym tempie z jednej sceny na druga.

Aktorka, tancerka kabaretowa Zizi
Halama 17.01.1905 - 03.10.1975

Wojciech Kossak

...Posiadatem juz takie samochody, jak Cadilac, Napier,
Locomobile, a wigc moje zdanie o samochodzie moze by¢
miarodajne — pisal do producenta w li$cie pochwalnym
stynny polski malarz — ...ot0z z calg bezstronnoscig
stwierdzi¢ moge, ze méj samochéd Oswiecim-Praga
w niczym nie ustgpuje najlepszym nawet samochodom.
Doskonaty, niezawodny motor, solidna i precyzyjna
budowa podwozia, ktéra dopiero na polskich drogach
da sig ocenic i wytworna w linii karoseria...

Wojciech Kossak i jego auto — 1931r
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Poznanskie przedstawicielstwo firmy O$wiecim-Praga
oddalo do dyspozycji Kiepurze swa luksusowa limuzyne
GRAND V8 serii 17

Czasopismo ,, Samochdd, Technika — Praktyka -
Kronika” nr 10 - z 7.12.1930r.

Gruparobotnikéwzmontownisamochodéwosobowych,,Praga-Oswiecim”wBrzezince
przy czesciowo ztozonym jednym z pierwszych samochodéw.

Reklama na polskiej porcelanie i nie tylko

Polska porcelana reklamowa oraz powojenny fajans o tematyce motoryzacyjnej byt w pro-
dukcji wytwérni porcelany w Cmielowie znany od wielu lat, a w szczegdlnoéci w okresie
miedzywojennym. Po wojnie rdwniez zaklady motoryzacyjne zamawialy w fabryce dzban-
ki, popielniczki, serwisy kawowe, herbaciane, filizanki i inne produkty z porcelany. Na tej
porcelanie widnieja loga - nazwy nie tylko polskich firm. Widniejg nazwy: Podkowa, Sokét
600, Fiat 508, Ursus, Skoda, Oswiecim-Praga, M¢j 130, Goltol (Galicyjskie Towarzystwo
Naftowe z Kresow), fabryki ogumienia Englebert i Stomil, zaktady CWS, Junak M10, Syrena
101, Warszawa M-20, FSO, FSM, WSK i FSC w Lublinie. Wszystkie eksponaty pochodza z lat
1930-1980, a wlascicielkg kolekgcji jest dr Katarzyna Kuligowska.



Porcelana reklamowa - ,,O$wiecim-Praga”

PRAGA
Symbol
Mezaﬁédnoéci

MOCHO D Y-

OSOBOWE

CIEZAROWE
AUTOBUSY

Qﬂ

D

PREZEDSTAWICIELSTWA :
1. b Erfentns Poikie § Ko 1, Metopolakn. Wb { Wl
Jok. St Nawakowsks, Sp. £ ol & Buchatab
AA, Krdvioms 4. LWOW, Jugidloksha 7.
Tege, Conbripigh Tl 345,
2, Wt & Woisbiluia Rrabimial
PRAGA" AUTOMOBILE Marek F
Fise Wolokd 11 KSAKCTE, K &

Céntrailne warsetaty napray 1 s&-mmuw:
LOSWIECIM“

Zjednoczone Fabryki Maszyn i Samochoddw
Sp. Ake.
Telafon 47, Oéwigeim 11, Telegr. . Famis"

Najodpowiedniejszy samnchtid
na nasze drogi

Trpy starsze PICCOLO . 4.900.—
ALFA. ao00.—

Samuthody wiyane o SNDER MEENICY [EMACH,
FREEDSTAWICIELST Ma:
Warskuwa Do It § Waldmiller,

»OSWIECIME Pocnnt, Pic Wk e

Lwdw, Lyczakawska 21.
Zjednoczone FabryEi Maszyn i Samocho- R tCARA B AN 3

déw Sp. Alc. — Ofwigcim II telefon 47. Katowlge, Mickicwizes 51.

Symbol niezawodnosci! .

Samochody
Osobowe i ciezarowe

trwale, ekonomiczne o wytwornych
linjach i luksusowem wykohczeniu

,08wigcim” Zjednoczone Fabryki Maszyn i Samochoddw
$p. Ake.
1 — adr. telegr. ,,Famis"

Odduialy Fabryerne i Praedstawicielsiwas
Warszawa = biuro spraedaiy — Kredviowa 4
Stucja obskugi — Czerninkowska 136

Odsiot Fubiryceny — Plae Wolnodei 9
Prasdstswicielwo — Kremerowska 6

~ Plae Wolnodei 11 |
= Bcl,lm,h 7 |

Plakaty reklamujace samochody ,,O$wiecim-Praga”

Typ ,,BABY* z1. 6500.—
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Zaklady w Oswiecimiu-Brzezince nie oszczedzaly w wydawaniu pieniedzy na reklame pro-
dukowanych przez siebie pojazdéw marki Oswigcim-Praga. Tego typu ogloszen w prasie
ukazywalo bardzo wiele. Czasami fabryka ta powolywala si¢ na znane gwiazdy filmowe,
aktorow, spiewakoéw, bankowcéw i innych znanych ludzi.

Dawna Fabryka Maszyn i Samochodéw ,,Oswigcim-Praga” juz nie istnieje. Nastepca tamtej
fabryki jest Fabryka Maszyn i Urzadzenn OMAG sp. z 0.0. Brzezinka ul. Gérnicza 8.

Logotyp na masce samochodéw Praga:

»Genius vitezstvi Praga”

Motyw zwyciestwa byl umieszczany na gérnej czesci chlodnicy
jako maskotka stosowana od 1925 roku do konca 1931 roku.
Pdzniej zastapiono go znaczkiem nie narazajacym, przy wypadku
z ludZmi, na uszkodzenia ciala.

Historia samochodowych logotypow siega do 1810 roku, gdy
firma Peugeot zastosowal po raz pierwszy swoj znak. Inne
firmy wykorzystywaly dzikie i mityczne zwierzeta jako swoje
emblematy samochodowe.

Na Samochodach Warszawa M-20 logotyp w postaci rakiety byt
uzywany od 1957 do 1962 roku.



AUTOMUSEUM PRAGA
Pod KaStany 14

252 25 Praha zapad - Zbuzany
Ceska republika

tel./fax: +420 257 960 332
e-mail: pragamuseum@seznam.cz
http://www.vet cz/prag im

Druga strona biletu — mapa dojazdowa

Dopravni spojeni:

Viak:

ze Smichovského nadraZi, smér Rudnd, stanice Zbuzany

MHD:

metro B, stanice Luka, bus €.352, stanice Zbuzany-obecni urad
Automobil:

Barrandovska spojka {PraZzsky okruh), exit 19, smér Ofech
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Zazdroszoze tym wszystkim paniom, kidre doéta-fy jako
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‘Oddzial Fabryczny w Warszawlie ul. Kredytowa 4, tel 201-34.




Ryszard Kozdron

Muzeum Narodowe Rolnictwa i Przemystu Rolno-Spozywczego w Szreniawie

Silnik stirlinga - charakterystyka ogolna

Stirling Engine- General Characteristics

Jednym z najciekawszych eksponatow, znajdujgcych sie w zbiorach Muzeum Narodowego Rolnictwa
i Przemystu Rolno-Spozywczego w Szreniawie jest tzw. silnik Ridera. Jest to jedna z pézZniejszych mo-
dyfikacji tzw. ,,silnika na gorgce powietrze” - urzgdzenia opatentowanego w 1816 r. przez szkockiego
duchownego i inzyniera - amatora Roberta Stirlinga.

One of the most interesting exhibits in National Museum of Agriculture and Food Industry in Szreniawa
is so called Rider engine. It is a one of previous modyfications of so called “ hot air engine”- a device

patented in 1816 by a Scottish clergyman and amateur engineet, Robert Stirling.

Na poczatku XIX w. wielu konstruktoréw intensywnie pracowalo nad prototypami réznego
typu napedow i silnikow. Najwigksza popularnoscia i uznaniem cieszyly sie wowczas ma-
szyny parowe. Poniewaz jednak pierwsze silniki parowe byly
niedoskonate, a ich kotly stosunkowo czesto wybuchaty, wyna-
lazcy intensywnie poszukiwali rozwigzan alternatywnych. Jedna
z takich alternatyw okazaly sie tzw. silniki na gorgce powietrze.
Najbardziej znanym tego rodzaju urzadzeniem jest wlasnie |
silnik Stirlinga. Nalezy tu zaznaczy¢, iz termin ten obejmu-
je nie pojedyncze urzadzenie, a calg game silnikow opraco-
wywanych i udoskonalanych przez dziesigciolecia zaréw-
no przez samego wynalazce, jak i przez jego nasladowcow |
i kontynuatoréw. Najwiekszym problemem w czasach Stirlinga byt
doboér materialow, z ktérych mozna by byto zbudowac bezpieczny
i wydajny silnik, a takze rodzaj paliwa do nich. Pierwotnie jako
czynnik roboczy silnik wykorzystywal gorace powietrze (stad  g;jnik Ridera ze zbioréw
wlasnie pochodzi jego nazwa), jednak z czasem zaré6wno sam Muzeum w Szreniawie.
wynalazca, jak i jego brat James podejmowali proby zastosowania

innego rodzaju gazdéw, aby zwiekszy¢ osiagi urzadzenia. Mimo intensywnych prac i udoskona-
len, Stirlingowi ostatecznie nie udalo si¢ osiaggna¢ spodziewanego sukcesu. Co prawda silnik
typu beta byl uzyty w 1818 r. w Ayshire (Szkocja) do napedzania pompy wodnej, stuzacej do
usuwania wody z kamieniotomu, jednak na szerszg skale nigdy nie byl produkowany i nie
znalazl powszechnego zastosowania w intensywnie rozwijajacym sie wowczas przemysle. Silnik
z Ayshire juz po zaledwie dwdch latach eksploatacji zostal zastgpiony przez silnik parowy.
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Bracia Stirlingowie prowadzili réwniez intensywne prace nad udoskonaleniem samej kon-
strukgji silnika, m.in. dodali do niego drugi ttok, dzigki czemu ich wynalazek uzyskal wyzsza
sprawnos¢, niz analogiczne urzadzenia napedzane parg. Mimo to uzytkownicy znacznie
czgsciej wybierali silnik parowy. Na poczatku XIX stulecia jedynym dostepnym materiatem,
z ktérego mozna byto wykonac¢ silnik, pozostawato zeliwo. Surowiec ten zapewnial co prawda
wytrzymatos$¢ konstrukcji, ale jednoczesnie cechowat go duzy opdr cieplny. Poza tym juz
w drugiej polowie XIX w. pojawil si¢ kolejny ,,konkurent”, tj. silnik spalinowy. Jednak to nie
rywalizacja z popularnym napedem parowym i nowoczesniejszym od niego napedem spalino-
wym byta gléwna przyczyna porazki wynalazku szkockiego pastora. Znacznie powazniejszym
argumentem przemawiajacym na niekorzysc¢ tego urzadzenia byt fakt, iz jego wydajnos¢ i moc
byty dos¢ niskie w stosunku do gabarytéw. Miedzy innymi z tego wlasnie wzgledu Stirling nie
odniést sukcesu komercyjnego. Wiele lat pozniej, w 1876 r., swoje niepowodzenie ttumaczyt
nastepujaco: Gdyby stal Bessemera byta znana trzydziesci lub czterdziesci lat wezesniej, nie ma
cienia wgtpliwosci, Ze silnik na gorgce powietrze bytby ogromnym sukcesem. Aktualnie przed-
stawia on potencjalng mozliwos¢ rozwoju w rekach ambitnych i wyksztatconych mechanikéw,
ktérzy w sprzyjajgcych okolicznosciach mogg osiggngé zamierzony cel w przysztosci.

Tak wigc na przestrzeni XIX stulecia i na poczatku XX w. wynalazek ten praktycznie nie
byl wykorzystywany w zakladach przemystowych. Znalazl zastosowanie jedynie w gospo-
darstwach domowych czy matych warsztatach (stuzyt gtéwnie do pompowania wody i temu
podobnych zadan), gdyz w przeciwienstwie do silnikéw parowych, urzadzenie Stirlinga nie
wymagalo obstugi przez wykwalifikowany personel.

Brak wigkszego zainteresowania nad udoskonalaniem silnika Stirlinga nie tylko wsrod prze-
mystowcow, ale nawet wsrod konstruktoréw - amatordw i pasjonatéw techniki, potwierdza
wydana w 1921 r. praca inzyniera Eugeniusza Porebskiego pt. ,Motory i ich obstuga”. Autor
podkresla w niej, ze ,,silnik na gorace powietrze” to wariant posredni migdzy popularnym
napedem parowym oraz nowoczesnym i znacznie praktyczniejszym ,,silnikiem wybuchowym”
(tj. spalinowym). W poréwnaniu do nich rozwigzanie Stirlinga byto mato atrakcyjne i syste-
matycznie pomijane zaréwno w literaturze technicznej polskiej, jak i zagranicznej. Porebski
podkreslat jednak, ze silniki napedzane rozgrzanym powietrzem w praktyce /.../ mogg mie¢
dodatnie znaczenie, nie tyle dla przemystu, ale i dla gospodarstwa. Sq to najprostsze maszyny
termiczne, niewymagajgce skomplikowanej i trudnej obstugi, zuzywajgce najgorsze materialy
opatowe, a wigc tym samym tanie w ruchu. Gdyby nie pomijano ich tak bardzo milczeniem,
by¢ moze i w tym kierunku udatoby si¢ rozwdj ich posungé, a tym samym przyniesc¢ korzys¢
przemystowi i gospodarstwu.

Silnik Stirlinga jest maszyng odwracalng i moze produkowac¢ energie mechaniczna, wykorzy-
stujac roznice temperatur. Wykorzystujac prace mechaniczng, moze pelni¢ funkcje zaréwno
maszyny grzewczej, jak i chlodniczej. Kontrola procesu spalania paliwa jest w nim stosunkowo
wysoka, co z kolei gwarantuje maksymalne obnizenie toksycznosci spalin. Silnik Stirlinga
produkuje energie nie na zasadzie wybuchu, lecz w sposéb ciagly, dzigki czemu wytwarza
znacznie mniej halasu i nie wymaga stosowania duzych koét zamachowych dla poprawienia
réwnomiernosci obrotéw. Natomiast powazng wadg omawianego urzadzenia jest konieczno$¢
uzywania duzych powierzchni wymiany ciepta. Mozna do pewnego stopnia ograniczy¢ to
zjawisko poprzez zastosowanie wysokich ci$nien gazu roboczego (ale niestety, powoduje to



dodatkowe trudnosci z uszczelnieniem). Poza tym przez dlugi czas mankamentem wigkszosci
konstrukcji silnika Stirlinga bylo to, ze wymagaly one instalowania bardzo duzej chtodnicy.
Zatem podstawowgq wada silnika Stirlinga nie byla zasada jego dzialania, lecz koszty budowy.

Gléwnie z tego wzgledu z czasem przegraly one wyscig najpierw z maszynami parowymi,
a nastepnie z silnikami spalinowymi. W wiekszosci gatezi przemystu uznano silniki Stirlinga
za nieekonomiczne. Krotkotrwale powroty do idei silnika na gorace powietrze pojawialy sie
jeszcze epizodycznie na przestrzeni XX w., na przykifad dla potrzeb przemystu motoryzacyj-
nego, jednak ostatecznie zrezygnowano z niej na korzys¢ silnika spalinowego.

Bledem byloby jednak uznanie silnika na gorace powietrze i jego réznorodnych modyfikacji
za ,,$lepa uliczke” w rozwoju techniki i motoryzacji. Przeciwnie, wynalazek Roberta Stirlinga
stal si¢ inspiracja dla calego szeregu konstruktoréw, szukajacych alternatywy dla maszyny
parowej. W pewnym sensie mozna go nawet uznac za ostatnie stadium poprzedzajace wy-
nalezienie silnika spalinowego. Podobnie jak w silnikach spalinowych, w silnikach Stirlinga
medium roboczym jest powietrze. Rdznica polega na tym, ze system ogrzewania powietrza
jest w nich niedoskonaly (powietrze lub inny gaz nagrzewa si¢ w nich dzigki zetknigciu
z rozgrzanymi $ciankami kotta, albo tez poprzez wtlaczanie powietrza do paleniska, co
w obu wypadkach nie daje nalezytych rezultatéw i zanieczyszcza mechanizm pracujacy).
W silnikach spalinowych natomiast powietrze ogrzewane jest w procesie spalania takich
materiatéw jak benzyna, gaz, ropa itp. w przestrzeni powietrznej, przy czym spalenie jest
tutaj znacznie dokladniejsze, a wymiana ciepla i jego rozprowadzenie w masie powietrznej
zachodzg znacznie szybciej. Podsumowujac - silniki spalinowe okazaty sie wydajniejsze pod
wzgledem zamieniania energii cieplnej na mechaniczng, ich Zywotno$¢ jest znacznie dluzsza,
a gabaryty o wiele mniejsze.

ZASADA DZIALANIA SILNIKA STIRLINGA

Jak juz wspomniano, okreslenie ,,silnik Stirlinga” to zbiorczy termin obejmujacy kilka wa-
riantéw tego urzadzenia. Ogolnie mozna je podzieli¢ na trzy podstawowe kategorie:

1. silnik typu ,alfa” to najbardziej zaawansowany technicznie wariant. Skada si¢ on z dwéch
cylindréw polaczonych przewodem, za posrednictwem ktdérego pomiedzy cylindrami
przeplywa gaz;

2. silnik typu ,beta” posiada tylko jeden cylinder, w ktérym pracuja dwa tloki. W odrdznie-
niu od wariantu ,alfa”, w ktérym oba tloki sg identyczne, w silniku ,,beta” ttok cieplny
jest mniejszy i przepuszcza okreslong ilo$¢ gazu;

3. silnik typu ,,gamma” wyposazony jest w tylko jeden ptaski cylinder. Co prawda dobudowa-
ny jest do niego drugi, znacznie mniejszy cylinder, jednak oba sg z sobg $cisle potaczone,
trudno wiec tu mowic¢ o pelnowartosciowym silniku dwucylindrowym.

Silnik Ridera, znajdujacy si¢ w zbiorach Muzeum w Szreniawie, to jednocylindrowy wariant
silnika Stirlinga. Schemat jego budowy i zasady dzialania przedstawiajg rys. 2 i 3. Literg F
oznaczone jest palenisko, do ktérego przez kanat i drzwiczki a dorzuca si¢ opal. Podgrzane
plomieniem gazy cyrkuluja wokot pierscienia b, ogrzewaja cylinder, a nastepnie przez klape k
i komin E wydostaja si¢ na zewnatrz. W dolnej czesci urzadzenia umieszczony jest niewielki
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blaszany kociot t. Dzieki licznym otworom w dolnej czgsci, kociol petni funkcje glowicy
zarowej. Cylinder wlasciwy (roboczy), oznaczony literg d, znajduje sie u gory. Jest on potla-
czony z cylindrem blaszanym W cylindrze d porusza sie ttok K dziatajacy jednostronnie. Za
pomoca facznika wprawia on w ruch korbe z oraz koto zamachowe S. Cylinder d otaczaja
dwa pierscienie chtodzace (c, e), wypelnione wodg przeznaczong do chlodzenia.

Pomiedzy pierscieniami chlodzacymi istnieje szczelina, przez ktdra przechodzi powietrze.
Stad powietrze przedostaje si¢ do przestrzeni migdzy garnkiem ¢ i garnkiem blaszanym,
a nastepnie przez otworki w dnie dociera do miejsca kompresyjnego (na rysunku oznaczone
jako dd). Ogrzewanie i chtodzenie powietrza odbywa si¢
w nastepujacy sposob: powietrze najpierw przeplywa
pomiedzy $ciankami chlodzacymi (c, €), a potem przedo-
staje si¢ przez dno garnka i w nim si¢ ogrzewa. Przez ttok
K przechodzi drazek o, ktéry jest wprawiany w ruch za
pomoca dzwigni o, . Drazek ten wprawia w ruch cylinder
f. W momencie, gdy cylinder si¢ opuszcza, wypiera on
powietrze, ktore przedostaje sie dzieki temu do szczeliny
ochtadzajacej, polozonej wyzej. Jest to wiec rodzaj kompre-
sora. W sytuacji odwrotnej, tj. kiedy kompresor podnosi si¢
do gory, powietrze przedostaje si¢ na dot, do ogrzewacza.
Po chwili nagrzane juz powietrze wypiera cz¢s¢ powietrza
chtodnego spomiedzy szczelin ¢, e i wprawia w ruch ttok
K. Ttoki K oraz fwykonuja ruchy przeciwne, a w rezultacie
ich pracy naped przenoszony jest na koto zamachowe S.
Jednym z najpopularniejszych w Polsce silni-
kéw tego typu byla ,maszyna powietrzna” syste-
mu Ridera, wprowadzona na rynek przez czeska fir-
me Kunz. Na 10 godzin pracy duze modele ma-
szyny zuzywaly okolo 60 kg wegla, natomiast warianty mniejsze potrzebowaty
ok. 18 kg tego paliwa. Najczgsciej spotykane modele miaty site od 1/3 KM do 2 KM. Przecietnie
wykonywaly 100 obrotéw na minute. Ich waga wahata si¢ od 450 do 1800 kg.

Szczegdlowy opis zasady dziatania ,maszyny powietrznej” Ridera oraz schematy jego budowy
podaje wspomniany juz Porebski:

Cale urzadzenie sklada si¢ z dwoch czedci. Jedna czgs¢ pelni funkcje niewielkiego pieca,
natomiast druga wyposazona jest w pompe, chtodzong woda. W wiekszosci modeli pompa
polaczona jest z wlasciwg pompka wodna, stuzaca do tloczenia wody dla celéw gospodar-
czych. Zatem cala maszyna jest wlasciwie pompa wodng, napedzang silnikiem Stirlinga. Na
wspolnej plycie P znajduje sie palenisko F i cylinder kompresyjny C°. Z kolei cylinder robo-
czy C' jedynie czgsciowo umieszczony jest w palenisku; jego fragment wystaje na zewnatrz
urzadzenia. Po rozpaleniu ogniska nalezy najpierw zainicjowaé prace maszyny, pokrecajac
recznie kolo zamachowe S. Uruchomione w ten sposéb urzgdzenie, za pomocg tloka K?
podaje powietrze do cylindra C?, po czym tloczy je przez kanal V do cylindra roboczego C.
W jego dolnej czeéci, pod wptywem goracych gazéw, powietrze si¢ rozgrzewa i rozszerza,
dzieki czemu wypycha tlok K’ do gory, co z kolei wprawia w ruch koto zamachowe S. Po
dokonaniu tej pracy rozgrzane powietrze oczywiscie nieco si¢ ozigbia, gdyz energia ciepla

Maszyna pracujaca powietrzem gorgcem
(typ zamkniety), zrédlo: E. Porebski,
“Motory i ich obstuga”.



zostala zamieniona na energie mechaniczng. Tlok K, schodzac na dét, wypiera powietrze
przez wentyl V; do cylindra C,, w ktérym powietrze zaczyna ostygac.

Korby zajmujg wzgledem siebie polozenie pod katem 90°, zatem gdy tlok K, zaczyna scho-
dzi¢ w dét i wypiera¢ powietrze (juz ozigbione miedzy $ciankami, tj. miedzy cylindrem C,,
a szczeling wytworzong przez ttok K), powietrze powraca przez wentyl V i ponownie napet-
nia cylinder C,. Tu, po sprezeniu i ogrzaniu, powietrze znéw wykonuje swoja prace. Tlok K|
wywiera nacisk na korbe¢ i musi na tyle silnie rozpedzi¢ koto zamachowe S, by w nastepnym
potobrocie moglto ono znéw oddaé czg¢s¢ zakumulowanej energii i zepchna¢ tlok w dot.
W miejscu gdzie znajduje si¢ wentyl V, umieszczony jest tzw. regenerator. Sktada on sie z sze-
regu blaszek metalowych, ktdre przy przejsciu powietrza z cylindra C, do cylindra C,oddaja
czgs¢ ciepla. Wykonujgc nastepnie ruch w przeciwnym kierunku, powietrze z cylindra C,
wraca do cylindra C, i przechodzac przez regenerator, ponownie si¢ podgrzewa.

Rysunek 3 przedstawia widok zewnetrzny silnika Stirlinga (w wariancie Ridera), pofaczone-
go z pompa do tfoczenia wody. Aby ja uruchomi¢, wystarczy przez pdt godziny rozgrzewaé
cylinder za pomocg paleniska — do momentu, gdy denko cylindra roboczego C, przybierze
ciemnoczerwong barwe. Jesli maszyna pracuje z przerwami, powinno ja sie co kwadrans
na kilka minut uruchamia¢, by woda otaczajaca cylinder C, ostygta i mogla chtodzi¢ za-
mkniete wewnatrz powietrze. Maszyne te mozna zatrzymac w trakcie pracy, nawet gdy jest
mocno rozgrzana. W tym celu nalezy odkreci¢ maty kurek umieszczony nad regeneratorem
Vi wypuscic¢ czes¢ ogrzanego powietrza.

PRAKTYCZNE ZASTOSOWANIA SILNIKA STIRLINGA

Wynalazek szkockiego duchownego nie podbit rynku i nie znalazt powszechnego zastoso-
wania ani w wielkim przemysle, ani w matych warsztatach czy gospodarstwach domowych.
Interesowali si¢ nim gléwnie pasjonaci nowinek technicznych, natomiast powazni inwestorzy
najpierw preferowali urzadzenia napedzane parg, a pozniej silniki spalinowe. Niemniej jed-
nak w kilkanascie lat po opatentowaniu silnika, w 1833 r. tania licencje wykupit od Stirlinga
obywatel Szwecji Ericsson, ktory planowal polaczy¢ silnik na gorace powietrze z maszyna
parowa. Taka techniczna ,hybryda” miata pozwoli¢ na wygenerowanie dodatkowej mocy
i znaczne podnies¢ sprawnosc¢ catego urzadzenia. Projekt Ericssona nie odniost jednak suk-
cesu, przegrywajac wyscig z coraz popularniejszymi silnikami elektrycznymi i spalinowymi.
Do pomystu Stirlinga powracano niejednokrotnie w ciagu calego XIX w. oraz na poczatku XX
stulecia. Przed I wojng $wiatowa powstato bardzo wiele oryginalnych koncepcji wykorzystania
silnika na gorace powietrze, m.in. rozpatrywana byla mozliwos¢ uzycia go do napedzania
maszyn latajacych. Swoisty renesans tego wynalazku nastapil w okresie miedzywojennym,
kiedy to w latach 30-stych holenderka firma Philips postanowifa wykorzysta¢ go jako ciche
i niezawodne zrédlo zasilania urzadzen AGD i radioodbiornikéw. Miata to by¢ alternatywa
dla zasilania energia elektryczng. Takie zastosowanie silnika Stirlinga stalo si¢ juz wtedy
mozliwe dzigki pojawieniu sie stali odpornej na wysokie temperatury, co znacznie zmniejszalo
awaryjnos¢ urzadzen. Problemem bylo to, Ze 6wczesne silniki Stirlinga miaty bardzo niska
wydajnos$¢, niekiedy ponizej 1% (cho¢ wedltug teoretycznych zatozen moglyby osiagnac¢ putap
nawet 60%). Niestety, wybuch II wojny §wiatowej i niemiecka okupacja znacznie spowolnity
prace profesora Holsta, jednego z najwigkszych entuzjastow silnika Stirlinga. Mimo to, po 10
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latach badan, w 1947 r. Holendrzy zaprezentowali §wiatu maty silnik o mocy 30 koni mecha-
nicznych, o predkosci obrotowej 3000 obr./min. - czyli o wydajnosci poréwnywalnej z silnikiem
spalinowym. Innym wynalazkiem z tej kategorii byt maly silniczek, zdolny przepracowac¢ 2000
godzin bez zadnych widocznych uszkodzen. Ostatecznie jednak prace koncernu Philips nad
silnikami Stirlinga, przeznaczonymi do zastosowan w urzadzeniach AGD i radioodbiornikéw
zostaly zarzucone, gdyz coraz popularniejsze stawaly sie baterie i akumulatory, ktére juz od
czasoéw I wojny §wiatowej systematycznie udoskonalano na potrzeby armii.

Philips nie zrezygnowal jednak zupetlnie z idei Stirlinga, zmieniono jedynie kierunek badan.
Juz pod koniec lat 50-tych XX w. silniki opracowane przez inzynieréw koncernu uzyskaty
efektywnos¢ ok. 38%, czyli lepsza, niz ta, jaka posiadaly 6wczesne silniki benzynowe czy silniki
Diesla. Ich osiagi byly na tyle atrakcyjne, ze w 1958 General Motors, poszukujacy nowego
rodzaju napedu dla potrzeb motoryzacji, generatoréw pradotwdrczych i todzi podwodnych,
wyrazit zywe zainteresowanie wynikami prac Holendréw. W rezultacie powstat prototypowy
150-konny silnik ,,Rinia”, ktory niestety nie zostal wprowadzony do seryjnej produkc;ji, gdyz
nie uzyskat akceptacji wyzszego kierownictwa koncernu.

Zarzucony na jakis czas pomys! ponownie zyskat zwolennikéw przy okazji kryzysu naftowego
na przetomie lat 60-tych i 70-tych. Philips wypuscil wtedy na rynek niewielkie generatory
o mocy 200 W, pracujace na olej do lamp. Generatory te przegraly jednak rywalizacje ze
spalinowymi agregatami pradotworczymi. W 1974 r. firma Philips zaprezentowata tez serie
pojazdéw napedzanych silnikami Stirlinga (pojazd taki byt wyposazony w naped o mocy
60 kW). Ceny ropy rosty, wiec przez jakis czas wydawalo sie, ze takie rozwigzanie znajdzie
licznych zwolennikow. Wielu konstruktoréw tego okresu intensywnie ,,odkurzato” zapomniane
XIX-wieczne idee, usilujac na ich bazie stworzy¢ nowe typy silnikéw, a nawet maszyny parowe
nowej generacji. Seryjna produkcja aut z silnikiem Stirlinga nie zostata jednak przez Philipsa
uruchomiona - po zakonczeniu kryzysu naftowego stalo si¢ to po prostu nieoptacalne. Silnik
Stirlinga produkuje energie nie na zasadzie wybuchu, lecz w sposéb ciagly, dzigki czemu
wytwarza znacznie mniej halasu i nie wymaga stosowania duzych kot zamachowych dla
poprawienia rownomiernosci obrotéw. Natomiast mankamentem wielu konstrukeji silnika
Stirlinga byto to, Ze wymagatly one instalowania bardzo duzej chtodnicy i dlatego ostatecznie
uznano je za nieprzydatne do samochodéw, zwlaszcza osobowych.

Po koncepcje i projekty Stirlinga siegneli rowniez inzynierowie wojskowi. Podczas gdy
w epoce ,,zimnej wojny” i wyscigu zbrojent ZSRR i Amerykanie udoskonalali naped atomowy
dla todzi podwodnych, Szwedzi postanowili zrezygnowac z tej malo bezpiecznej technologii
i na swoim okrecie podwodnym ,,Gotland” zbudowali naped (dodatkowy) na bazie dwdch
silnikéw Stirlinga, gwarantujacy brak emisji spalin i niepotrzebujacy pierwiastkéw rozszcze-
pialnych. Naped ,,Gotlandéw” i wielu innych wzorowanych na nich okretéw pobiera ciepto
z reakcji egzotermicznej NaCl. Istotny jest rowniez fakt, iz silnik ten zapewnia okretom ciche
»pelzanie” w zanurzeniu oraz istotnie wydtuza czas przebywania pod woda. Okret moze by¢
catkowicie zanurzony nawet przez 2 tygodnie i ptyna¢ z predkoscia 5 weztéw. Sprawnosé¢ tych
silnikéw wynosi ok. 40 %.

Do idei szkockiego pastora, tyle Ze w nieco zmodyfikowanej formie, powracaja réwniez
wspolcze$ni nam inzynierowie. Wynalazcy z Olsztyna, Krzysztof Nikoluk i Zygmunt Wolski,
stosunkowo niedawno opatentowali silnik Stirlinga z gazowym medium roboczym. Silnik ten
ma odzyskiwa¢ cieplo odpadowe pochodzace np. z chfodzenia pary w elektrowniach, przy



czym jest pozbawiony podstawowych wad tradycyjnego rozwiazania, czyli wysokich kosz-
tow produkcji samego urzadzenia i probleméw z uszczelnieniem. Wykorzystujac znacznie
nizsze réznice temperatur i wartosci cisnien, silnik Nikoluka-Wolskiego pozostaje jednak
urzadzeniem wykorzystujacym posuwisto-zwrotne ruchy tlokow.

Zupelnie rewolucyjng jednostke, bazujaca na patencie Stirlinga, tworzy réwniez Andrzej
Wasowski. Jego silnik wyposazony jest w obrotowe tloki (wyporniki), dzieki ktérym cala
konstrukcja jest znacznie prostsza od tradycyjnej. W zwigzku z tym w przypadku produkeji
seryjnej koszt wytworzenia bylby znacznie obnizony. Jezeli konstrukcja Wasowskiego spetni
zaloZenia teoretyczne, mozliwe bedzie wytwarzanie taniego i niezwykle wydajnego silnika,
dostarczajacego energii pochodzacej z marnowanego dotad ciepta.

Prace wymienionych wyzej konstruktoréw dowodza, ze zarzucony niegdys pomyst z poczatku
XIX w. moze by¢ z powodzeniem wykorzystywany w naszych czasach. Po pewnych mody-
fikacjach (np. zastosowanie zrédet geotermalnych lub stonca jako zrdédta ciepta), wynalazek
Stirlinga ma szans¢ znalez¢ praktyczne zastosowanie w energetyce cieplnej i energetyce
odnawialnej do produkcji energii elektrycznej. Wspodtczesne silniki na gorace powietrze sa
w stanie pracowac przy stosunkowo matej réznicy temperatur, nawet rzedu 1°C pomiedzy
zrédlem ciepta a otoczeniem ukladu. Nalezy jednak pamietac, ze przy takiej réznicy tempe-
ratur ich sprawnos¢ jest bardzo niska i zwigksza si¢ wraz ze wzrostem rdéznicy temperatur.
Jak wiadomo, w kazdej elektrowni cieplnej istnieje duza ilo$¢ niezagospodarowanych nisko-
temperaturowych zrddet ciepla. Polaczenie zestawu zlozonego silnika Stirlinga, pradnicy,
czujnika temperatury i modulu sterujacego z takim wiasnie niewykorzystywanym dotad
zrédlem ciepta umozliwiloby pozyskanie dodatkowej energii elektrycznej, i to bez spalania
dodatkowej ilosci paliwa. Zasada dzialania zestawu polega na tym, ze modut sterujacy, po
wykryciu przez czujnik wymaganej réznicy temperatur, wysytatby sygnatl do pradnicy, ktéra
pobierataby jedynie energie elektryczna potrzebng do rozruchu silnika, a nastepnie silnik juz
sam produkowalby taka energie. Obecnie projekt ten znajduje si¢ jeszcze w fazie testow, gdyz
jego praktyczna realizacja wymaga jednoczesnego zastosowania materialéw o duzej i malej
przewodnosci cieplnej, co w praktyce jest trudne do osiggniecia. Powazny problem stanowi
tez ochrona przed korozja i dtugotrwalym dziataniem réznicy temperatur.

Co ciekawe, idea ,silnika na gorace powietrze” zainspirowala réwniez inzynieréw z zakresu
technologii kosmicznych. Kilka lat temu firma Lockheed Martin rozpoczeta prace nad te-
stowym egzemplarzem radioizotopowego generatora Stirlinga (za zrodlo ciepta stuzy w nim
2,25 kg izotopu promieniotwdrczego). Wbudowane w generator dwa silniki Stirlinga nape-
dzajg alternator o mocy ok. 100 watéw. Uktad ten zostat zaprojektowany na potrzeby NASA
do zasilania sond kosmicznych dalekiego zasiegu.

Jak wida¢, nie do konca prawdziwe jest twierdzenie, iz wraz z koncem kryzysu paliwowego
w latach 60-70-tych XX stulecia, silnik Stirlinga ostatecznie przegral rywalizacje z silnikami
spalinowymi, stajac si¢ jedynie ciekawostka dla pasjonatéw i konstruktoréw - amatoréw.
Przeciwnie, wynalazek sprzed dwustu lat nadal inspiruje inzynieréw, nawet z tak nowocze-
snych branz, jak kosmonautyka i na pewno nie mozna go uzna¢ za wylacznie ,szacowny
eksponat muzealny”.
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Turystyka industrialna w przedwojennym
Zwiazku Radzieckim

The industrial tourism in the prewar Soviet Union

Dla wprowadzenia celow pigciolatki w Zycie potrzebna byta mobilizacja spoteczeristwa. Uwazano, ze
rowniez turystyka mogla mie¢ w tym swéj udzial. Powstate w 1930 roku Towarzystwo Proletariackiej
Turystyki i Ekskursji moglo przy pomocy swojej struktury organizacyjnej dotrze¢ do mas. Nie chodzilo
tu jednak tylko o ilos¢, ale tez o stymulowanie jakosci, co miato dopomdc w przyspieszeniu procesu
przemian. Tekst szkicuje pewne wyobrazenia dotyczgce Owczesnego pojmowania turystyki w Zwigzku
Radzieckim, jak i zwigzane z tym praktyki. Te wyobraZenia i praktyki ujawniajg si¢ nawet w pro-
pagandowych wycieczkach robotnikéw radzieckich za granice. Innym aspektem opisanym w pracy
jest zwiedzanie miejsc intensywnej industrializacji przez zagranicznych turystow.

For the implementation of the first five-year plan mobilization of society was needed. It was believed
that tourism could also have a part to play. Founded in 1930, the Society for Proletariat Tourism and
Excursion could help through its organizational structure to reach the masses. It was not, however,
restricted only to quantity. The Society was also supposed to stimulate the quality, which would help in
accelerating the transition process. The text outlines some ideas about the contemporary understanding
of tourism in the Soviet Union, as well as related practices. These ideas and practices manifest themselves
even in propaganda tours of the Soviet workers abroad. Another aspect mentioned is sightseeing the
places of intense industrialization by foreign tourists.

W 1995 roku $wietowano jubileusz stulecia rosyjskiej turystyki, chociaz data ta jest dos¢
umowna. Po przyjeciu na Rusi chrzescijanstwa pojawili sie pielgrzymi, ktoérzy podrézowali
do stawnych ruskich monastyréw, ale takze do Konstantynopola, czy Ziemi Swietej. Car
Piotr I byl niezmordowanym podréznikiem. Réwniez jego urzednicy i kupcy jezdzili po
Europie, chociaz nie byly to podréze wedle wlasnych zyczen i w czasie wolnym. Katarzyna
I zainicjowata podrdze poznawcze po Rosji, sama wielokrotnie bedac w drodze. Réwniez
szlachta jezdzila po kraju i zagranicy. O ile w XVIII wieku przewodniki dla podréznych byty
zjawiskiem do$¢ epizodycznym, o tyle w wieku XIX zaczelo si¢ ich pojawia¢ coraz wiecej.
Autor pracy poswieconej historii rosyjskiego turyzmu Grigorij Usyskin wskazuje, Ze w na-
stepstwie reform Aleksandra I wlasciciele majatkow ziemskich otrzymywali rekompensaty
zwigzane ze sprzedazg ziemi uwlaszczonym chtopom. Wielu z nich w ten sposéb pozyskane
srodki wydawalo na podréze po Europie. Intensyfikacja przemieszczania sie byla zwigzana
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oczywiscie z rozbudowsy sieci kolei zZelaznych. W 1885 roku cenzura zezwala na wydruk
informatora firmy $wiadczacej ustugi turystyczne dla Rosjan chcacych pojechac za granice.
Powoli zaczynaja si¢ pojawiac pierwsze formy organizacyjne turystyki. W roku 1877 powstaje
pierwszy w Cesarstwie Klub Alpinistoéw w Tyflisi. W koncu lat 80. XIX wieku pojawia si¢
w Jalcie Kolo Przyjaciét Przyrody, Sportu Gorskiego i Krymskich Gor, w Odessie w 1890
roku Krymski Klub Gérski, przemianowany nastepnie na Krymsko-Kaukaski Gérski Klub,
w 1901 Rosyjskie Towarzystwo Gorskie, w 1902 w Piatigorsku Kaukaskie Towarzystwo Gorskie,
w 1909 we Wiadykaukazie Wiadykaukaski Klub Gérski. W 1895 roku powstato w Petersburgu
Towarzystwo Rowerzystow-Turystow. I to wlasnie to wydarzenie przyjeto jako date do swie-
towania poczatkow turystyki w Rosji. Z tego Towarzystwa wytonito sie w 1901 roku Rosyjskie
Towarzystwo Turystéw (ROT Rossijskoje Obszczestwo Turistow)'.

W czasie I wojny $wiatowej i rewolucji miliony ludzi w Rosji byly zmuszone si¢ przemieszczac,
a mowa o zolnierzach (zmobilizowanych, zdemobilizowanych, dezerterach i jencach), jak
i cywilach (uciekinierzy i deportowani)’. Potem nastapila jeszcze zawierucha wojny cywilnej,
zjednej strony utrudniajac, ale z drugiej strony zmuszajac w dalszym ciggu do przemieszczen
wielu ludzi. Podroze takie nie miaty jednak wiele wspolnego z turystyka. Przez kilka nastepnych
lat turystyka w Zwigzku Radzieckim nie posiadata jasno okreslonych form organizacyjnych.
Zajmowaly sie nig rozmaite organizacje i instytucje, ktére mialy rézne wyobrazenia o jej
zadaniach i celach’.

W pierwszej polowie lat 20. ROT wznowilo swoja dzialalno$¢. Radziecki autor B. Kudinow
uwazal w kontekscie matej ilosci czlonkéw, ze Towarzystwo ,wiodlo nedzny zywot”*. Ale
wokot Rosyjskiego Towarzystwa Turystow skupiali sie przedstawiciele inteligencji, urzedni-
kow, wykwalifikowanych specjalistow technicznych, ktérzy masows turystyka po prostu nie
byli zainteresowani. W 1928 roku Komsomot wezwal mltodziez do wstepowania do ROTu.
Nastepstwem tego ruchu byto przejecie kontroli nad tym Towarzystwem i jego strukturami,
a w roku nastepnym przemianowanie organizacji na Towarzystwo Proletariackiej Turystyki
(OPT Obszczestwo \prolietarskogo \turizma)®. Powstale w 1928 roku Towarzystwo Akcyjne
Sowietskij Turist (Sowtur), ktére zajmowalo si¢ raczej turystyka komercyjna, polaczono
w marcu 1930 roku z OPT tworzgc organizacje¢ pod nazwa Wszechzwigzkowe Dobrowolne
Towarzystwo Proletariackiej Turystyki i Ekskursji (dalej w skroconej wersji jako: OPTE, od:
Obszczestwo prolietarskogo turizma i ekskursji)®. Centralizacji organizacyjnej towarzyszylo
wykrystalizowanie si¢ pewnych wyobrazen dotyczacych éwczesnego pojmowania turystyki
w Zwiazku Radzieckim, jak i zwigzanych z tym praktyk.

1 Grigorij Usyskin, Oczerki istorii rossijskogo turizma, Moskwa 2000, s. 20-70

Przykladowo o ludnosci cywilnej, patrz: Peter Gatrell, A whole empire walking: refugees in Russia during
World War I, Bloomington 1999

G.Usyskin, Oczerki..., op.cit., s. 100

B.F. Kudinow, Iz istorii razwitija turizma, Moskwa 1986., s. 8

Igor” Orlow, Jelena Jurczikowa, Massowyj turizm w stalinskoj powsiedniewnosti, Moskwa 2010, s. 50-51
op.cit., 5. 39176
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Wycieczki na wie$
W czasie kolektywizacji brakowalo agi-
tatorow, ktérzy mogliby wyjasni¢ ma-
som na wsi w odpowiednim $wietle za-
chodzace przemiany. Na poczatku 1930
roku Centralny Sowiet OPT Rosyjskiej
Federacyjnej Socjalistycznej Republiki
Radzieckiej zwrdcil si¢ do turystow z we-
zwaniem o pomoc rolnictwu. Podjeto pra-
ce organizacyjne. Rozwijano réwniez me-
todyke dzialan’. Centralny Sowiet, prze-
mianowanego juz na OPTE Towarzystwa,
wypracowal metodyke pracy turystow na
wsi. Przykladowo dokument ,,O uczest-
nictwie komérek OPTE w przygotowaniu Turysci- cztonkowie Towarzystwa Proletariackiej Turystyki -
wiosennych siewéw” z 1931 roku zawierat w c,zasie wycieczki prowadze}.rosz)w.e; Z miejsc.owe% ludnoscia.
doktadny plan pracy turystycznych brygad %roc.ilo: Agtf;l;)gv-Sagzztowsklj W., Biesiedy o turizmie. Moskwa,
eningra. . S.
w czasie wizyty w kolchozie. Zaraz po
przybyciu turysci zobowigzani zostali do nawigzania kontaktu z kierownictwem i spo-
teczno-politycznymi organizacjami w kolchozie i wyjasnienia stopienia kolektywizacji
i podzialu klasowego na danym terenie. Oprdcz okreslenia zadan dotyczacych wiosen-
nego siewu w danym miejscu turysci mieli si¢ na przykiad dowiadywa¢ o wyniki za rok
poprzedni, ale tez zbiera¢ informacje o historii organizacji kolchozu i walce klasowej
w czasie jego powstawania. Ogladali spichlerze, szopy dla maszyn i stajnie, aby okregli¢
stan materialu siewnego, parku maszynowego, sity pociagowej. Turysci zobowigzani zo-
stali tez do wyjasnienia sytuacji pracy na akord, przodownictwa pracy i socjalistycznego
wspotzawodnictwa. Obok propozycji racjonalizatorskich mieli bezposrednio udzieli¢ po-
mocy w remoncie inwentarza martwego. Na koniec plan wycieczki przewidywat obejrzenie
stoléwki, ztobka, szkoly, klubu i tak zwanego czerwonego kacika. Wycieczka powinna
byla zakonczy¢ si¢ wspdlnym zebraniem z kolchoznikami i najlepiej organizacja nowej
komorki turystycznej w danym kolchozie. Po powrocie brygada zdawala sprawozdanie na
zebraniu turystow i pisalta raport albo komunikat o przeprowadzonej pracy. Wypracowano
nawet specjalng instrukcje, jak pisa¢ komunikat i dotgczono nawet jego przyktadowy wzor.
Podobne instrukeje przygotowano dla proletariackich turystow odwiedzajacych sowchozy
i stacje maszynowo-traktorowe. Oprdcz tego obok ogélnego przygotowania do wycieczek na
wie$ wypracowane zostaly kwestie zwigzane z przygotowaniem agitatoréw, w tym tezy dla
ich wystapien®.
W praktyce grupy proletariackich turystow staly si¢ ,,objazdowymi, propagandowymi bryga-
dami o uniwersalnym charakterze”. Wies lub kolchoz przypisywano do komérki turystyczne;.
Wysylano tam poczatkowo kilka 0s6b na rozpoznanie sytuacji gospodarczo-politycznej. Po
powrocie zebrane informacje rozpowszechniano na gazetce $ciennej, afiszach, czy w czasie
»pogadanek”. Organizowano nastepnie zapisy chetnych do odwiedzenia danego miejsca. Kazda

7 op.cit, s. 118-126
8 op.cit, s. 8-10, 122
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wyjezdzajaca grupa powinna byta mie¢ w swoich szeregach referentéw na tematy polityczne,
wyjasniajacych kwestie polityki na wsi i turystyki, cztonkéw kétka dramatycznego, mechani-
ka z przeno$nym projektorem do wyswietlania filmoéw, lub rzutnik dla diapozytywoéw. Poza
tym nie powinno bylo zabrakna¢ instrumentéw muzycznych, aparatu fotograficznego, matej
biblioteczki i w razie koniecznosci §lusarzy. Nalezy wspomnie¢, ze informacje z rozpoznania
trafialy do organoéw policji politycznej OGPU. Jednym stowem brygady rozpoznawcze wypet-
niaty faktycznie funkcje nieetatowych donosicieli’. Do tego robotnicy mieli wypetnia¢ funkcje
kontrolne i wychowawcze, niosac propagande mobilizacji na wies. Nie nalezy zapominac,
ze byt to okres, kiedy (...) przymusowa kolektywizacja wsi byta prawdziwg wojng domowg,
wypowiedziang przez paristwo sowieckie catemu narodowi drobnych rolnikéw."

Partii zalezalo na agitatorach. Ale w tym miejscu powstaje pytanie, na ile takie wycieczki
mogly by¢ dla robotnikéw w jakim$ stopniu atrakcyjne? Nie dysponujemy informacjami, ilu
bytych chtopéw byto w grupach proletariackich turystéw udajacych sie na radziecka wies. Ale
wiadomo, ze wsrdd robotnikéw w miescie byto ich wielu. W latach 1926 - 1939 co najmniej
23 miliony chlopéw przeniosto si¢ na stale ze wsi do rozwijajacych si¢ miast w Zwigzku
Radzieckim. Pod koniec lat trzydziestych 40% populacji radzieckich miast stanowili byli
chlopi, ktérzy przeniesli si¢ tam w przeciggu dekady"'. Chlopscy migranci znali wies. Posiadali
réwniez doswiadczenia zwigzane z nowym zyciem jako robotnicy fabryczni. Nie oznaczato to
koniecznie, ze podzielali oficjalng ideologie bolszewikow. Poza tym byli to ludzie, ktorzy ze
wsi wlasnie uciekli. Pochodzenie wielu robotnikéw mogto by¢ faktorem hamujacym rozwdj
turystyki w tym kierunku. Ale oferta dzialalno$ci Towarzystwa Proletariackiej Turystyki
i Ekskursji byta znacznie szersza i dotyczyta dziedzin zycia, ktére mozna bylo uwaza¢ za inno-
wacyjne. Na wsi dotyczyla zwiedzania, kolchozow, sowchozoéw, ale réwniez stacji maszynowo
-traktorowych, ktdre przez Wielka Encyklopedie Radziecka zostaty scharakteryzowane jako:
duze przedsigbiorstwa parnstwowe w socjalistycznym gospodarstwie rolnym, przedstawiajgce
sobg industrialng, materiatowo-techniczng baze kotchozowej struktury, i bedgce decydujgcg
sitg w rozwoju kotchozowej produkciji (...)".

W miescie przewidywano na przyktad zwiedzanie tzw. fabryk-kuchni, ktére powstajac szcze-
gblnie w okresie pierwszej pieciolatki, charakteryzowaly si¢ koncentracja racjonalizatorskich
idei: zcentralizowang produkcja obiadéw na masowq skale (nawet kilkanascie tysigcy obiadow
dziennie), przy wysokim stopniu mechanizacji procesu produkeji potraw i sieci stotowek
w nowych budynkach zaliczanych do awangardy radzieckiej architektury. Te ,,palace robotniczego
wyzywienia” mialy jednocze$nie przyczynic si¢ do emancypacji kobiety od jej obowigzkéw
w domowej kuchni i tym samym zwiekszy¢ mozliwosci bycia czgscig proletariatu robotni-
czego, czyli umozliwi¢ kobiecie stanie si¢ pelnoprawng obywatelka Zwigzku Radzieckiego).
A przy tym dopomdc w przezwyciezeniu domowego indywidualizmu przez proletariacki
kolektywizm'. Dla proletariackich turystow przewidziano takze inne cele wycieczek.

9 op.cit, s. 14-15

10 Nicolas Werth, Panistwo przeciw spoleczenstwu. Przemoc, represje i terror w Zwiazku Radzieckim, w: Sté-
phane Courtois i in., Czarna ksiega komunizmu. Zbrodnie, terror, przesladowania, Warszawa 199, s. 148

11 David L. Hoffman, Peasant Metropolis. Social identities in Moscow, 1919-1941, Ithaca-London 1994, s. 1-2
12 Bolszaja Sowietskaja Enciklopiedija, wtoroje izdanije, tom 26., s. 563

13 S.0. Chan-Magomiedow, Architektura sowietskogo awangarda. Kniga wtoraja. Social ‘nyje problemy, Mo-
skwa 2001, s. 616-625



W poszukiwaniu bogactw naturalnych

W jednym z czasopism poswigconych
turyzmowi wydrukowano w 1930
roku artykutl niejakiego Dobrowa.
Turystyka nie byla dla autora ,,bez-
celowym deptaniem ziemi”, wldcze-
gostwem i nie byla tylko sposobem
milego spedzania czasu”, ale krétko-
trwalym oderwaniem si¢ od pracy
dla natadowania sit psychicznych
i fizycznych po to, zeby nastepnie
kontynuowac prace. A przy tym byla
do przyjecia tylko jako forma wy-
poczynku s0c] alno -p ozytecznego. Fabryka-kuchnia w Minsku. Zwiedzanie fabryk-kuchni nalezato
»TurYStYka nie jeSt celem Samym  do jednego z celow podrdzy, ktéry zostal zapisany w statucie
w sobie, ale srodkiem, bo turystyka Towarzystwa Proletariackiej Turystyki i Ekskursji.

w ZSRR jest poteznym narzedziem Zrédto: https://ruwikipedia.org/wiki/®a6puka-kyxHs
rewolucji kulturowej. W tym jej zna-

czenie, istota i sita.” Dlatego jednym z zadan organizacji turystycznych miata by¢ powazna praca
badawcza i krajoznawcza. Wszechstronne poznanie kraju nabieralo szczegdélnego znaczenia
w okresie rekonstrukcji przemystowej Zwigzku Radzieckiego. W kraju tym znajdowaly sie
ogromne, niezbadane tereny. Na przyklad bogactwa Syberii, ktorych nie mozna byto okresli¢:
poklady wegla kamiennego, rud zelaza, metali kolorowych, drogocennych futer, ogromne zapasy
materiatéw budowlanych - lasy, czy energii ,,bialego wegla” licznych syberyjskich rzek. Z tekstu
Dobrowa mozna si¢ byto dowiedzie¢ jednak nie tylko, Ze rozwoj Syberii si¢ rozpoczal, co widaé
byto z rosngcych juz miast, autor rysowat réwniez wizje przysztosci. Wkrotce caty kraj miat
si¢ pokry¢ siecia kolei zelaznych i potaczen lotniczych. Wyrosna¢ miaty nowe miasta, fabryki,
duze przedsigbiorstwa zbozowe i le$ne, gospodarstwa hodowli zwierzat i ryb. Ale rozwéj ten
wymagal maksymalnego wykorzystania bogactw naturalnych kraju, ktére trzeba bylo odkry¢
izbada¢. Dobrow twierdzil, ze poznanie kraju nie nalezalo jedynie do zadan specjalnych ekspe-
dycji naukowych. Jego zdaniem dla realizacji tegho zadania nalezalo pozyskac szerokie masy,
w pierwszym rzedzie krajoznawcow i turystow. (...) Krajoznawca moze i nie by¢ turystg, ale
za to turysta obowigzkowo powinien by¢ krajoznawcq. Bez tego nie wykorzysta on wszystkich
mozliwosci turystyki. Bez tego nie bedzie on mdgt nies¢ 100% obowigzkéw pioniera kultury.
A przy tym nie tylko Syberia musiata zosta¢ zbadana, ale kazdy zakatek kraju. Dobrow pisat
nie tylko o badaniu, ale tez o koniecznosci ochrony przyrody i odpowiednim zachowaniu si¢
(skarzyl sie na przyklad na rozpowszechniong praktyke wyrzynania inicjalow przez turystow
na drzewach).

Autor przekonywat czytelnikéw o pozytku plynacym ze znajomosci takich dziedzin jak
chociazby geologia. Dzigki niej turysta miat mozliwos¢ badania budowy gruntéw, skat, torfo-
wisk. Turysci mogli si¢ tez wykaza¢ na polu historii, czy etnografii. Duze spoleczne znaczenie
i zainteresowanie Dobrow przypisywal utrwalaniu osiaggnie¢ w rolnictwie i budownictwie
industrialnym. Ze wzgledu na gigantyczne rozmiary i szybkie tempo budéw produktywna
dzialalnos$¢ samych artystow nie wystarczata, do utrwalenia czy dalszego rozpowszechniania
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osiggniec. Nieodzowna byla mobilizacja wszystkich artystycznych sit Zwigzku Radzieckiego.
Otwieralo si¢ tu wigc réwniez pole dzialania dla turystéow. W artykule mozna przeczytac, ze
wsrod turystow znajdzie si¢ przeciez nie malo artystow, czy fotografow.

Dobrow dawat réwniez rady podkreslajac, ze trzeba powaznie podejs¢ do sprawy. Obok ogdl-
nego przygotowania krajoznawczego, turysta powinien specjalizowac si¢ w jednej dziedzinie.
Aby osiagna¢ praktyczne rezultaty lepiej zacza¢ dokladne badania od miejscowych rzek, jezior,
laséw, co bedzie cenniejsze, niz nieudana wyprawa w niezbadane, dzikie tereny na przyktad
na Kamczatke. I tylko po solidnym przygotowaniu mozna udac si¢ w dalekie podrdze. Dobrze
wytrenowany turysta bedzie sie wtedy czu¢ pewnie zaréwno w bezgranicznych réwninach
Pétnocy, jak i na znojnych stepach srednioazjatyckich'.

Niedlugo po tym w czasopi$mie ukazal si¢ inny tekst. We wstepie wspomniano o informa-
cji, ktéra pojawila si¢ juz w innych gazetach. Na Ukrainie turysta-robotnik odkryt w czasie
swojej podrozy nowa roéline kauczukows. Nawigzujac do tego wydarzenia podkreslono, ze
dzisiejszy robotnik, jako gospodarz kraju, nie zapomina ani w czasie urlopu, ani w podrézy
o poteznych budowach, ktérych uczestnikami byli przeciez wszyscy. Dzisiaj turysta stawia
zadania nie tylko wypoczynku, ale poznania kraju, jego bogactw i mozliwosci. Wstep nawig-
zywal réwniez do tekstu gléwnego, ktéry opisywal wyprawe w tajdze na Dalekim Wschodzie
do gor Sichote-Alin w poszukiwaniu zrédel ropy naftowej. Autor wstepu, komentujac tekst
zasadniczy, wital fakt narodzin turysty nowego typu, ktory podrdzuje nie dla sportowego
polowania na egzotyczne zwierzeta (w tym przypadku), ale w poszukiwaniu bogactw ZSRR".

Porady dla przygotowujacych si¢ na wyprawy poszukiwawcze turystow znajdziemy takze
w innych zrodiach. W ksigzce po$wieconej turystyce z 1930 roku mozna bylto na przykiad
przeczytac rady, jak zbierac kolekcje geologiczne, botaniczne, entomologiczne i zoologiczne.
W rozdziale poswieconym geologii instruowano turyste by koniecznie zapisywal, gdzie
i w jakich warunkach mineral, czy skala zostata znaleziona. Bez okreslenia takiego miejsca,
probka tracita jakiekolwiek znaczenie. Oprdcz tego dane miejsce nalezalo koniecznie nanies¢
na mape. Nalezalo réwniez zapisywac, czy pobrana probka pochodzita z zyly, pnia, lub czy
dany mineral lub skata tworzyty poktady, jak i dajacg sie stwierdzi¢ wielkos¢ ztoza. Od turysty-
geologa oczekiwano propozycji mozliwego przemystowego zastosowanie znalezionych kopalin
w regionie. Radzono réwniez, aby pobrane préobki nie byly zbyt duze. Miano uwazaé przy
ich odlupywaniu, szczegdlnie przy mineralach krystalicznych, aby nie uszkodzi¢ krysztatow.
W tekscie opisano rowniez potrzebne narzedzia, sposoby oczyszczania i przechowywania. Autor
przyznawal, ze najtrudniejszym bylo samo okreslenie znalezionego mineratu. Nieodzowne
bylo wigc zapoznanie si¢ ogdlnie z mineralogia ze specjalistycznych ksigzek i z eksponatami
w muzeach, jak i zaznajomienie si¢ z mineralogia regionu, przez ktory przechodzila trasa
turystycznej wyprawy. Po powrocie z podrozy nalezato dokonac¢ systematyzacji odkry¢'s.

Samo przestudiowanie trasy mialo by¢ dla prawdziwej podrdzy turystycznej obowigzkowe.
Brak przygotowania mogl msci¢ sie¢ w drodze nieprzewidzianymi nieprzyjemnosciami
i ,bezproduktywnym roztrwonieniem energii, czasu i sSrodkéw. Turysci takiego lekkomysl-
nego typu szkodzg sobie i turystyce”. Dla przyktadu podano tras¢ OPT nr 14 , Altaj”. Aby

14 W. Dobrow, Turizm i krajewiedienije, w: Wsiemirnyj turist, (Nr 5) 1930, s. 155-157
15 I Marikowskij, Za neft ju, w: Wsiemirnyj turist. (Nr 7) 1930, s. 212-216
16 'W. Antonow-Saratowskij, Biesiedy o turizmie. Moskwa, Leningrad 1930., s. 82-83



dostac sie z Moskwy na Altaj Towarzystwo wypracowalo trase, ktora trzeba byto pokona¢,
w zaleznosci od odcinka, koleja zelazna, wozem konnym, 16dka, na tratwie i piechota. Nalezato
przestudiowac trase¢ na mapie. Nastepnie nalezalo zaznajomic si¢ z geologia i mineralogia,
oraz z faung i florg danego terenu. Wazna byta tez etnografia i historia rewolucji danego
obszaru. Radzono takze nauczenie si¢ podstawowych stéw i fraz w miejscowych jezykach,
zapoznanie si¢ z drogami regionu, szczegélnie tymi w gérach. Do tego nalezalo przeczytac¢
opisy wczesniejszych podréznikéw. Do kazdego punktu przygotowan rekomendowano
konkretne ksigzki. Przy czytaniu literatury nalezalo robi¢ konspekty. Jesli byto to mozliwe,
nalezalo nastepnie odwiedzi¢ muzeum przyrodnicze i zapoznac si¢ na przyktad z konkret-
nymi mineratami. Do przygotowania podrézy turystycznej zaliczano, oprécz zaznajomienia
sie z trasg, rowniez przestudiowanie spoleczno-politycznych zadan w zaleznosci od biezg-
cych zadan sformutowanych przez partie i panstwo. Dla autora byla to najwazniejsza cze§¢
przygotowan do podrdzy turystycznej, ktore nalezato przeprowadzi¢ z caly $wiadomoscia
odpowiedzialnosci, jaka spoczywata na turystach. Dopiero po tym nastepowalo oméwienie
potrzebnego ekwipunku, przygotowanie kondycyjne i wizyta u lekarza.

Na poczatku 1931 roku po I wszechzwigzkowej konferencji poswieconej planowaniu prac
naukowo-badawczych pojawil si¢ slogan ,turysta proletariacki badaczem sit wytworczych
kraju”. Aby wprowadzi¢ hasto w Zycie postanowiono przyciagnaé szerokie masy, w tym
cztonkéw OPTE, a instytutom naukowo-badawczym rekomendowano nawigza¢ kontakty
z Towarzystwem. Komitet Centralny OPTE oglosit w maju 1931 roku wszechzwigzkowsa
kampanie¢ badawcza proletariackich turystéow ,,Za surowcami dla maszyn pieciolatki”.
Rdzne instytucje naukowo-badawcze, w tym Akademia Nauk ZSRR, udzielity pomocy przy
organizowaniu prac naukowych wycieczek turystycznych. Pojawity si¢ poradniki o sposo-
bach poszukiwania zasobéw surowcowych. Wydano serie popularnych broszur: ,,Jak szuka¢
zfoza miki”, ,,Jak zbiera¢ skaly i mineraly” itd., szereg ulotek na przyklad: ,,O mineratach
uzytecznych”, ,W poszukiwaniu metali kolorowych” itp. Tworzono koétka, na ktérych uczo-
no sie technik zbierania probek. Organizowano seminaria przygotowawcze dla kierujacych
przyszlymi wyprawami. Istnialy tez mozliwosci otrzymania porad od wykwalifikowanych
konsultantéw dla grup, ktére udawaty si¢ na wyprawy.

Juz w roku ogloszenia kampanii wyruszono na poszukiwanie wegla, rud zelaza, roélin ka-
uczukowych, czy materialéw budowlanych i réznych innych surowcéw. Turyéci wypytywali
miejscowg ludno$¢ o wystepowanie uzytecznych kopalin, opisywali uksztaltowanie terenu,
szkicowali mapy miejsc, gdzie zakladali istnienie, czy odkrywali, zfoza cennych minera-
téw. Turysci z Iwanowa odkryli zloza tufu wapiennego i fosforytu. Grupy z Uralu znalazty
krysztat gorski, wegiel kamienny i rudy zelaza. Turysci z Biereznikéw odkryli na Pétnocnym
Uralu surowce dla kombinatu chemicznego w swoim miescie, a w rejonie Wyszery odkryto
tytanomagnetyt. Turysci azerbejdzanscy zebrali informacje o miejscach wystepowania glin
ogniotrwalych i wapieni. Opisali réwniez miejsca wegetacji dzikich kauczukowcow. Grupy
turystéw pomogty znalez¢ kauczukodajny mniszek kok-sagiz w Azji Sredniej, nafte na
Sachalinie, siarke na pustyni Kara-Kum. Grupa z Nowosybirska znalazla na Attaju wychodnie
barytu i rudy miedzi. Turysci w ré6znych miejscach Kaukazu znalezli miedz, andezyt, tupki,
ochre, alabaster, kwarc itd."®

17 W. Antonow-Saratowskij W., Biesiedy..., op.cit., s. 78-82
18 I Orlow, Je. Jurczikowa, Massowyj turizm ..., op.cit., s. 115-118
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RionGES - budowa jednej z najwiekszych elektrowni wodnych
Zakaukazia i rekomendowany cel turystyki industrialnej
w regionie. Zrodlo: Putieszestwija po SSSR. Krajewiednyje
marszruty operatywno-ekskursionnogo sektora centralnego
sowieta OPTE na 1931 g. Moskwa, Leningrad 1931, s. 98
Trzeba na pewien czas odejs¢ od swojej bezposredniej

pracy, zeby zobaczy¢ nie tylko rezultaty tej pracy, ale  Oczywi$cie mozna wyliczaé przyklady wypraw

i miejsce, ktére zajmuje ona we ,WSPOZ”)’ " zakonczonych odkryciami. Ale nie powinno sie
budownictwie. Trzeba widzie¢ ogélny obraz

budownictwa. To wszystko jest dostepne turyscie. zapomina¢, ze nie mozna w ciggu krétkiego kursu
Ilustracja budowy tamy przyszlej elektrowni wodnej PrZygotowawczego, czy jednej wyprawy z robotnika
na Dnieprze. — Cel proletariackich wycieczek. zrobi¢ wytrawnego geologa i to do tego na masowa
Zrédlo: Antonow-Saratowskij W., Biesiedy gkale. W statucie Towarzystwa zapisano, ze jednym
o turizmie. Moskwa, Leningrad 1930., s. 54-55 . S

z podstawowych zadan byla organizacja tury-

stycznych wycieczek badawczych w poszukiwaniu
bogactw naturalnych swojego rejonu, krainy, kraju i wykazanie mozliwosci ich wykorzystania
(przede wszystkim zgodnie z potrzebami swojego przedsigbiorstwa) np. rudy, wegla, torfu,
materialéw przydatnych w budownictwie, zasobéw wodnych itd. W dokumencie znajdziemy
takze pasaze zobowigzujace do tworzenia kacikow turystycznych w danym przedsigbiorstwie.
Obok niezbednej literatury, przewodnikéw i map, w kaciku mialy si¢ koncentrowa¢ prace
sekcyjno-konsultacyjne, przy organizowaniu ktérych miano pozyskiwac¢ inzynieréw, pracow-
nikéw naukowych, praktykujacych turystéw swojego przedsiebiorstwa®. A wigc chodzifo tu
o pozyskiwani fachowcéw nie tylko na poziomie centralnym, ale w kazdej komoérce Towarzystwa
w terenie. Ci fachowcy, czy po prostu naukowcy, ktérzy dysponowali dos§wiadczeniem i wie-
dza (w wielu przypadkach zapewne jeszcze z czaséw carskich) pozostaja zbytnio w cieniu.
Wychwalano proletariackich odkrywcéw, ale to fachowcy dawali wskazéwki, gdzie i jak
szuka¢. Czes$¢ zadan, ktére nalezaly do naukowcow, przejeli turysci. Lecz po zlokalizowaniu
$ladow jakichs surowcéw na miejscu byly potrzebne dalsze specjalistyczne badania. Oprocz
ogdlnych niedoboréw w kraju objetym goraczka industrializacji wytania si¢ tu posrednio takze
obraz ograniczen w kadrze naukowej w kontekscie tak zmasowanej kampanii. Jednak dzieki
wysitkom propagandowym skierowanym na mobilizacje mas udawato sie¢ wywota¢ wéréd
turystow entuzjazm i wystac ich na poszukiwanie surowcow tak potrzebnych dla rozwoju kraju.

19 Polozenije o jaczejkach Wsiesojuznogo dobrowolnego Obszczestwa prolietarskogo turizma i ekskursji
(OPTE) na priedprijatii, [Kujbyszew 1935], s. 1-2



A przy tym turysci robili to bez wynagrodzenia po$wigcajac na to swoj czas wolny. Trzeba przy
okazji stwierdzi¢, ze kampanie mobilizacyjne nie wszedzie przynosity wyniki. Na przyktad
turystow podrézujacych na Krym wezwano w 1932 roku do zbioru nasion wystepujacej tam
ro$liny kauczukodajnej. W badaniach wstepnych uczestniczylo 25 turystéw — entuzjastow, ale
ogolnie cala kampania w poszukiwaniu surowcéw na Krymie nie rozprzestrzenila sie zbytnio
i nie przyniosta odczuwalnych dla gospodarki narodowej rezultatow*’. Wspomniane przez
Dobrowa zyczenie pozyskania krajoznawcéw mogtoby przyczynic si¢ do lepszego poznania
kraju?'. Skonczylo si¢ jednak na ,,reorganizacjach” i zamykaniu towarzystw krajoznawczych
i represjonowaniu ich cztonkéw?.

Trasy industrialne

Dla wprowadzenia celéw pigciolatki w zycie potrzebna byla mobilizacja spoteczenstwa.
Uwazano, ze rowniez turystyka mogla mie¢ w tym swdj udziat, a OPTE moglo przy pomocy
swojej struktury organizacyjnej dotrze¢ do mas. Nie chodzilo tu jednak tylko o ilo$¢, ale tez
o stymulowanie jakosci, co miato dopoméc w przyspieszeniu procesu przemian. Dlatego
jednym z wazniejszych kierunkéw dziatalnosci Towarzystwa stato sie aktywne uczestnictwo
»w walce za urzeczywistnieniem pigciolatki w cztery lata.”

W tym celu kierownictwo Towarzystwa zwroécilo sie w 1930 roku do swoich komérek or-
ganizacyjnych z odezwg ,,Za socjalistyczng wymiane”. W dokumencie postawiono zadania
organizacji wycieczek po zakladach, w ktérych komorki sie¢ znajdowaly, jak i wycieczek
industrialnych do innych zakladéw. W czasie takich ekskursji miano zaznajamia¢ sie
z procesami produkcyjnymi, najlepszymi metodami pracy, nowymi maszynami i zaktadami.
Centralny Sowiet Towarzystwa byl zdania, ze jesli kazdy (...) przeniesie ze swojego zaktadu
na drugi cho¢ jedng racjonalizatorskg propozycje lub udoskonalenie, lub bedgc w innym za-
ktadzie, opisze cho¢ jeden zastosowany tam wynalazek i przeniesie go do siebie do zaktadu (...)
to tempo naszego budownictwa bedzie jeszcze silniejsze, jeszcze mocniejsze. Wiele trudnosci
i wypaczen bedzie przezwycigzane z jeszcze wigkszym sukcesem. Odezwa wzywala do pisania
o wymianie do§wiadczen produkcyjnych do czasopism turystycznych. Powotano do zycia takze
kartoteke, w ktdérej mialy by¢ rejestrowane wszystkie zakonczone sukcesem kroki zaréwno
natury technologicznej, jak i organizacyjnej*. Kartoteke taka mozna zapewne postrzegac, jako
probe stworzenia bazy danych, do ktérej moglyby sie zwraca¢ wszystkie przedsigbiorstwa
w poszukiwaniu optymalizacji proceséw produkcyjnych. Zmierzano zatem do centralizacji
przeptywu informacji. Taka centralizacja mogta przyczynic sie do tatwiejszego wynajdowania
przykladéw racjonalizatorskich i przyswajania ich we wlasnych zaktadach w konkretnych
przypadkach. Bez watpienia przydalyby si¢ dodatkowe badania w celu stwierdzenia oddzia-
tywania tej kartoteki na rozwdj gospodarczy i techniczny Rosji i jej losu.

W celu wymiany do$wiadczen produkcyjnych rozwinieto forme wycieczek industrialnych.
Centralny Sowiet Towarzystwa wypracowal na 1931 rok na bazie ogélnozwiazkowych tras

20 I Orlow, Je. Jurczikowa, Massowyj turizm ..., op.cit., s. 118
21  G. Usyskin, Oczerki ..., op.cit., s. 95-99

22 Wtadimir E. Borejko, Spad prirodoochrannoj aktiwnosti i razgrom otieczestwiennogo krajewiedienija,
w: tenze, Bielyje pjatna prirodoochrany, Kijew 2003, patrz: http://www.ecoethics.ru/old/b61/68.html

23 1. Orlow, Je. Jurczikowa, Massowyj turizm..., op.cit., s. 111-112
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turystycznych 79 tras industrialnych, ktére obejmowaly ,,giganty przemystu” - przedsigbior-
stwa przemystowe i rolnicze na Uralu, Ukrainie, Syberii, Azji Sredniej i na Pétnocy.

Postanowienie partyjne o petnej technicznej rekonstrukcji gospodarstwa narodowego
w 1932 roku dalo nastepny impuls do wypracowania dalszych tras po Zwigzku Radzieckim,
ktére obejmowaly zwiedzanie przodujacych fabryk i zakladéw. Rowniez i tutaj chodzito
o0 zaznajamianie si¢ przez turystow z nowymi technologiami i wymiana doswiadczen pracy.
Zatwierdzono tez tematy, w obrebie ktorych miato dojs¢ do transferu informacji w czasie wy-
cieczek: metalurgia zelaza i stali, metalurgia metali niezelaznych, budowa maszyn, energetyka
i chemia, budownictwo i materialy budowlane, poligrafia i wyroby widkiennicze, przemyst
odziezowy, przemyst skorzany, transport komunalny i kolejowy, a nawet produkcja wedlin,
cukiernictwo i wytworczo$¢ artykutéw powszechnego uzytku z odpadéw uzytkowych?.

Pochody za technika

Obok dtuzszych wycieczek rekomendowano takze ,praktykowa¢ masowe dni pochodéw
za technikg”. Sama forma krotszych masowych wycieczek nie byta produktem lat trzydzie-
stych. Pierwszg ekskursje 600 robotnikoéw na budowe Elektrowni Wolchowskiej zorgani-
zowal Komsomot juz w 1926 roku®. Zaproszony do ZSRR w 1928 roku niemiecki inzynier
G. Dettmar wspominal w swoim sprawozdaniu z podrézy o duzym zainteresowaniu ludnosci
rozwojem elektryfikacji. Dyrektorzy elektrowni stale prowadzili u siebie obstuge grup wy-
cieczkowych. Dettmar, ktory sam obserwowat takie wycieczki stwierdzil, ze zwiedzajacymi
byli prawie wylacznie robotnicy. Kierownictwo Elektrowni Wolchowskiej poinformowato go,
ze w niektore niedziele zaklad odwiedzalo 500-600 0séb, co mogloby wskazywac wtasnie na
masowe wycieczki zorganizowane?®. Zachowaly sie informacje, ze takie maséwki organizowato
OPT. Na przyklad w swigto majowe w 1929 roku Towarzystwo zorganizowato 5 masowek,
wynajmujgc osobno do kazdego celu podrdzy cale pociagi. W tych dniach wystano miedzy
innymi po jednym pociagu do Wolchowstroju i Dnieprostroju®.

W czasie pierwszego planu pigcioletniego, kiedy popularyzowano slogan tiechmass - tech-
nika dla mas, ,masowe dni pochodéw za technika” objawily si¢ przedsiewzieciem, w kto-
rym zaczeto kias¢ nacisk na aspekt ,wymiany socjalistycznej” **. Obok zapoznawania si¢
z wydzialem swojego wlasnego zakladu i przedsiebiorstwa o takim samym profilu produkgji,
przewidywano odwiedziny w fabrykach innych galezi produkcyjnych, a takze w muzeach
iinstytucjach naukowych. W ramach takiej formy masowej turystyki odbyta si¢ w dni pamieci
Lenina w 1932 roku wycieczka 800 przodownikéw pracy do Moskwy. W czasie dwudniowej
wizyty jej uczestnicy poznawali przyktady nowego osprzetu i doswiadczenia produkcyjnego
w 18 moskiewskich przedsiebiorstwach przemystowych. Po powrocie robotnicy owi mieli
pono¢ przedstawi¢ we wlasnych zaktadach ogétem 600 propozycji racjonalizatorskich®. Juz
sama ta informacja mogtaby wskazywac, ze nikt za bardzo nie przejmowat sie czyms takim

24 op.cit,s. 112-113

25 op.cit, s. 43

26 G. Dettmar, Die Elektrizititsversorgung Sowjetrufilands, Berlin 1929, s. 5
27 I Orlow, Je. Jurczikowa, Massowyj turizm..., op.cit., s. 73

28 Litieraturnaja Enciklopedija, tom 6, Moskwa 1932, s. 549-550

29 1. Orltow, Je. Jurczikowa, Massowyj turizm..., op.cit., s. 113-114



jak prawo patentowe. Ale w ,,wymianie socjalistycznej” chodzilo wlasnie o mozliwy transfer
wiedzy bez przeszkod.

Turystyka masowa bez mas

W centrum naszej uwagi nie leza takie miejsca wypoczynku, jak kurorty, sanatoria, domy
wypoczynku, czy wreszcie dacze®. Warto tu jednak wspomnie¢ chociazby krétko o fenomenie
radzieckich Parkéw Kultury i Wypoczynku. Modelowym przyktadem jest tu zalozony w 1928
roku Centralny Park Kultury i Wypoczynku w Moskwie, ktéoremu w 1932 roku przydano
jeszcze patrona - Maksyma Gorkiego. Park z bogata oferta spedzania czasu wolnego aspirowal
do roli czolowego propagandzisty osiagnie¢ stalinowskiego rezimu. Wszystko miato by¢ tu
zaplanowane. Bazujac na marksistowskim mysleniu podzial miedzy pracg a czasem wolnym
mial zosta¢ zniesiony. Z biegiem czasu Park ten przyczynil si¢ - inaczej niz planowano - do
jeszcze wyrazniejszego podzialu miedzy tymi dwiema sferami, umozliwiajac spedzenie czasu
proletariuszom z dala od swoich zakladéw pracy i znajomych robotnikéw. Tak wiec objawit
sie tu jeszcze raz tak charakterystyczny dla stalinizmu rozdzwiek miedzy wizja a rzeczy-
wisto$cig. Nie oznaczalo to wcale, Ze robotnik byt tam sam. W Parku ktadziono nacisk na
kulture masowa, na kolektywnos¢?'.

Parki im. Gorkiego byl znakomitym miejscem na przeprowadzanie réznorodnych maséwek.
Skorzystalo z tego Towarzystwo Proletariackiej Turystyki organizujac latem 1929 roku $wigto
turystyki. Swieto rozpoczeto swego rodzaju pochodem karnawalowym na czele, ktérego szli
czlonkowie Towarzystwa podzieleni na grupy turystyki pieszej, rowerowej, wodnej i gorskie;j.
Za nimi podazali turysci w samochodach parodiujac przedstawicieli burzuazji, ktérzy wyru-
szali w podrdz razem ze swoimi stugami. Nastepnie przedstawiono inne parodie - turystow
»awanturnikow”, ktdérzy chcieliby na koszt Towarzystwa wyruszy¢ w podréz dookota swiata
i turystow nieprzygotowanych do podrozy, itd. Pochodowi towarzyszyly hasta ,,Turysto, umac-
niaj obrone Zwigzku Radzieckiego” i ,,Turystyka w walce z alkoholizmem i religia”. Po pocho-
dzie odbyl sie wiec. Na terenie catego Parku rozmieszczono namioty, w ktérych konsultanci
w czasie festynu odpowiadali na pytania dotyczace turystyki. Pokazywano ekwipunek turysty,
rekomendowano trasy i literature przedmiotu. Wieczorem wyswietlano filmy o turystyce.
Przedsigwziecie zakonczono pokazem sztucznych ogni. Szacowano, ze uczestniczyto w nim
ponad siedemdziesiat tysiecy ludzi. Masowe $wieta turystyki zaczely przeksztalcac si¢ w zloty
turystéw, na ktérych wymieniano si¢ doswiadczeniami, w tym réwniez zapoznawano sie
z metodami przeprowadzania badan naukowych w podrézy*?. Forma turystycznych zlotéw
ujawnia dazenie do swego rodzaju profesjonalizacji turystyki.

Przed turystami postawiono zadanie propagowania budowy socjalizmu, ale jak widac
z przyktadu masowych festynéw, nalezalo najpierw zacheci¢ robotnikéw w ogoéle do udziat
w turystyce proletariackiej, co wcale nie bylo na masowg skale fatwe. Przed Towarzystwem
powstalo priorytetowe zadanie powiekszania swoich szeregéw. Co jakis czas powstawal nowy
plan. Okreslano kolejng liczbe ludzi, ktérych nalezalo zrekrutowac. I znowu rzeczywistos¢

30 Diane Koenker, Club Red. Vacation Travel and the Soviet Dream, Ithaca 2011, s. 16-52; Karl Schlogel, Terror
und Traum: Moskau 1937, Miinchen 2008, s. 430-431

31 Katharina Kucher, Der Gorki-Park. Freizeitkultur im Stalinismus 1928-1941, Koln-Weimar-Wien 2007,
s. 277-286

32 Giennadij Dolzenko, Istorija turizma w doriewolucionnoj Rossii i SSSR, Rostow na Donu 1988, s. 89-91
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okazala si¢ inna niz plany i statystyki. Przedstawiciele Towarzystwa skarzyli si¢, ze robotnicy
nie traktowali powaznie ich ruchu, widzac w turystyce jedynie ,,czcza zabawe”, czy ,,préz-
niactwo”. Nie nalezy sie dziwi¢, ze wielu robotnikdw po pracy wotalo po prostu spedzic czas
w bardziej ,,pasywny” sposdb z dala od swojej lub innej fabryki. Poza tym wiele komoérek
zakladowych Towarzystwa zajmowalo si¢ mniej turystyka, niz udzialem w réznych kam-
paniach partii komunistycznej takich, jak chociazby walka z absencjg na stanowisku pracy;,
wspieranie wiosennych kampanii siewnych, czy studiowanie pism towarzysza Stalina. Taka
dziatalno$¢ wykraczala oczywiscie daleko poza sfer¢ jedynie podrézowania. Podobne oferty
»uporawiania turystyki” skladaly robotnikom i inne organizacje.”® A jesli spojrze¢ na statut
OPTE, to mozna zauwazy¢, Ze organizacja zdrowego, kulturalnego wypoczynku nie byta na
pierwszym miejscu wérod gtownych zadan komorki organizacyjnej, misja byto, z pomoca
$rodka jakim byla organizacja podroézy i wycieczek turystycznych, przycigganie szerokich
mas do aktywnego uczestnictwa w budowie socjalizmu. Nastepnym w kolejnosci zadaniem
bylo wsparcie podwyzszenia poziomu kulturalno-politycznego robotnikéw i ich rodzin. Na
dalszym dopiero miejscu byta dopiero organizacja wypoczynku powigzana z zaszczepianiem
nawykow obronno$ciowych, czy organizacja wycieczek i podrézy badawczych. I wykorzy-
stywanie wycieczek do wymiany doswiadczen itd.**

Na poczatku 1933 roku ogloszono, ze Towarzystwo liczylo juz pono¢ prawie 7 milionéw
cztonkéw. Za wzrostem statystyk stali na przyktad lokalni aktywisci, ktérzy robotnikéw
wciagali na listy cztonkowskie. W wielu przypadkach byly to jedynie liczby na papierze. Czgs¢
turystow podrézowata wprawdzie poza strukturami Towarzystwa. Nie mozna wiec ich byto
uwzglednic w statystykach. Z danych przedstawionych przez Diane Koenker wynika jednak,
ze turystow niezaleznych, jak i tych podrézujacych w strukturach Towarzystwa mozna liczy¢
w skali rocznej w dziesigtkach tysigcy, a nie w milionach. Chociaz wydaje sie, ze dane, na
ktérych opierata sig autorka nie obejmujg wszystkich aspektéw dzialalnosci Towarzystwa, to
w gruncie rzeczy mozna przylaczy¢ sie do stwierdzenia Koenker, ze turystyce proletariackiej,
aspirujacej do masowego ruchu, nie udato sie przyciagna¢ mas. Badaczka podkresla jednocze-
$nie, ze rowniez na Zachodzie turystyka masowa jest fenomenem, ktéry wlasciwie rozwinal
sie dopiero po II wojnie swiatowej. (Chociaz byly i wyjatki takie, jak nazistowskie Niemcy ze
swoja organizacja Kraft durch Freude (,,Sila przez rados¢”)®.

W 1936 roku podjeto decyzje o likwidacji Towarzystwa. Jego majatek przejety profsojuzy,
czyli zwigzki zawodowe, a koordynacje turystyki samodzielnej i dziatalnosci turystyczno
-sportowej przejal Wszechzwigzkowy Komitet Kultury Fizycznej i Sportu. Przewodniczacy
Centralnego Sowietu OPTE (réwnoczesnie i prokurator generalny RFSRR, a od 1936 ludowy
komisarz sprawiedliwosci ZSRR) Krylenko zostal w 1938 roku rozstrzelany, a jego zastepca
w Towarzystwie Gurwicz za rzekome uczestnictwo w ,,szkodniczej organizacji” spedzit
17 lat w wigzieniach i fagrach?®.

33 D. Koenker, Club Red..., op.cit., s. 65
34 Polozenije o jaczejkach..., op.cit., s. 1
35 D. Koenker, Club Red..., s. 66-69

36 I Orlow, Je. Jurczikowa, Massowyj turizm..., op.cit., s. 101-102



Proletariusze na Zachodzie

W 1931 roku zostata wydana ksigzka zawierajaca fragmenty, jak przekonywal autor wstepu,
z dziennikéw radzieckich robotnikéw, ktérzy wybrali sie pod koniec 1930 roku w podroz
statkiem ,,Abchazja” dookota krajow kapitalistycznej Europy. We wstepie czytelnik mogt
sie dowiedzie¢, ze byla to pierwsza zagraniczna wycieczka przedstawicieli fabryk, zakladow
i kopaln. Uczestniczylo w niej 257 robotnikéw — przodownikéw pracy, w taki sposob nagro-
dzonych za swdj trud.

W czasie podrézy robotnicy ogladali osiggniecia techniki, zabytki sztuki i architektury.
W Hamburgu podziwiali miedzy innymi budynki w centrum i jezioro Alster. Przechodzili
tunelem zbudowanym pod rzeka Elba, widzieli sie¢ kanaléw, po ktérych odbywat si¢ transport
towarowy, jezdzili metrem. W Neapolu rozkoszowali si¢ picknem Zatoki Neapolitanskiej.
Obserwowali dymiacego Wezuwiusza. Pojechali ogladac ruiny starozytnej Pompei. W Stambule
chodzili po krzywych i garbatych uliczkach, zwiedzili patac suttanski. Ale nie byta to zwykta
wycieczka turystyczna. Nie jechali burzuazyjni turysci. Jechali proletariusze, ktorzy przeszli
wielkg szkolg rewolucji proletariackiej, wychowujgcy sie w ogniu budowy socjalistycznej. I to
okreslalo z gory punkt widzenia, dla ktérego obce byto same zachwycanie si¢ otoczeniem.
W pieknej panoramie Cie$niny Gibraltarskiej ogladajac najezong armatami twierdze po-
strzegali w niej symbol angielskiego imperializmu. Podziwiajac Wezuwiusza przodownicy
pracy byli oburzeni, Ze niewyczerpane zapasy energii w zaden sposob nie s3 wykorzystywane
w gospodarce narodowej Wloch. W Turcji obejrzawszy palac sultandéw z tronem wartym
2 miliony angielskich funtéw, 208 karatowy szmaragd i inne skarby poradzili tureckim
robotnikom, aby cz¢$¢ z nich sprzeda¢ i uzyskany ta droga kapital przeznaczy¢ na potrzeby
gospodarki narodowej”’.

Autor wstepu ,,Pierwszego rejsu” podkreslal, ze robotnicy uwage zwrdcili przede wszystkim
na zycie polityczne kapitalistycznych krajow, na ich sytuacje gospodarcza, na polozenie klasy
pracujacej. Szczegdlne zainteresowanie wsrdd przodownikéw wzbudzity wycieczki do fabryk.
Twierdzono przy tym: Niestety nie moglismy tak swobodnie i w petni poznawac warunkow Zycia
robotnikow, tak jak to jest mozliwe u nas w Zwigzku Radzieckim dla przyjezdzajgcych do nas
obcokrajowcow. Autor tego tekstu pisal dalej: W fabrykach i zaktadach surowy rezim. Nigdy nie

37 Rady takie byly nawigzaniem do praktyk stosowanych zaraz po dojéciu bolszewikéw do wladzy, ktorzy ta-
kich bogactw nie traktowali jako potencjalnego dziedzictwa narodowego, ale jako $rodek do sfinansowania
swoich celéw. Przykladowo Sean McMeekin podaza za fenomenem, dlaczego bolszewicy, majac przeciw-
ko sobie tak wielu wrogéw, a Rosje doprowadzajac do gospodarczej ruiny, zdotali si¢ jednak utrzyma¢ przy
wladzy. Walczac o przetrwanie, w sytuacji chaosu i zapasci gospodarczej potrzebowali Zrédet finansowania
importu wszelkich débr, z bronig i amunicja jako produktami priorytetowymi. Obok drukowania pieniedzy
zajeli si¢ ,,nacjonalizacjg’, czyli grabieniem bankéw z wszelkich ruchomych aktywéw. Oprocz rezerw zlota,
pieniedzy i zdeponowanych w bankach kosztownosci, tupiono po calej Rosji majatki i cerkwie. Bolszewicy
weszli w posiadanie bogactw gromadzonych przez pokolenia — diamentéw, rodowych klejnotéw i sreber, cen-
nych obrazéw i ikon. Strumien tych bogactw trafial na Zachéd. Dzigki pozyskiwanym w ten sposéb $rodkom
bolszewicy finansowali machine wojenna przeciw swoim wrogom - prawdziwym i wyimaginowanym. ,,Z za-
pierajacym dech zuchwalstwem przemieniali zgromadzone przez stulecia bogactwo w machine wojny klaso-
wej: samoloty bojowe, samochody, ciezaréwki i pociagi, gigantyczne fabryki propagandy, a przede wszystkim
zalewajace caly kontynent armie funkcjonariuszy wyposazonych w cieple ubranie, buty, zywnos¢, leki, bron
i amunicje w okresie, gdy katastrofa gospodarcza spowodowana przez komunizm wojenny pozbawita takich
rzeczy prawie wszystkich mieszkancéw Rosji. Toczac bezlitosng wojne z wlasnymi obywatelami, bolszewicy
skutecznie zmonopolizowali nie tylko wladze, ale i podstawowe $rodki ludzkiej egzystencji (...)”; patrz: Sean
McMeekin, Najwieksza grabiez w historii. Jak bolszewicy ztupili Rosje, Krakéw 2013, s. 28-29
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zapomnimy robotnikow i robotnice Wtoch, pracujgcych w atmosferze szpiegostwa i policyjnego
nadzoru (chociaz skadinad wiemy, ze policyjny nadzér dotyczyl robotnikéw radzieckich).

Zaréwno w Hamburgu, Neapolu, jaki i Stambule postepowano podobnie. Najpierw zwiedza-
no centrum miasta i dzielnice burzuazji. Opisywano szerokie, jasne i czyste ulice. Nastepnie
udawano si¢ do robotniczych slumséw z ich waskimi, krzywymi, brudnymi i ciemnymi
ulicami. W ten sposob radzieccy proletariusze poznawali biede i wyzysk robotnikéw przez
zachodnich kapitalistow. W kazdym odwiedzanym miescie nie omieszkano wielokrotnie
opisywac rowniez wyzysk kobiet. Radzieccy robotnicy ogladali cale dzielnice, gdzie kobie-
ty otwarcie targowaly swoim cialem. Bedac zaledwie po trzy dni w Hamburgu i Stambule
autorzy tekstu byli w stanie stwierdzi¢, ze rynek Zzywym towarem wypelniat si¢ coraz to
nowymi ofiarami kapitalistycznej , stabilizacji”, ekonomicznego kryzysu kapitalizmu. Dlatego
proletariusze stwierdzali: Rozpostart si¢ jaskrawy obraz burzuazyjnego panowania przypomi-
najgcy nam mroczng przesztosé dorewolucyjnej Rosji.*® Przekaz takiego wywodu byt bardzo
jasny: kraje kapitalistyczne zostaly daleko w tyle za rozwijajacym sie Zwiazkiem Radzieckim.
A w Europie zachodniej robotnicy cierpieli bied¢. Radzieccy proletariusze rozdawali nawet
kanapki glodnym hamburskim robotnikom?®.

Zlektury ,,Pierwszego rejsu” dowiemy sie wlasciwie znacznie wigcej o kreowanym wyobraze-
niu Zwigzku Radzieckiego, niz o kapitalistycznej Europie. Wylania si¢ tu obraz robotnikéw,
ktérzy sa dumni z osiagnig¢ swojego panstwa, ludzi bez zadnych komplekséw w stosunku
do osiagnie¢ krajow kapitalistycznych. Co wigcej przodownicy starali si¢ udowodni¢ swoja
wyzszo$¢ dajac racjonalizatorskie rady za granica. A ideologicznie juz dawno wyprzedzili
kraje zachodnie: Przyjechalismy w gosci do niemieckich robotnikéw nie jak niewolnicy, ale
jako gospodarze swojego kraju, radzieckiego kraju budujgcego socjalizm.** Rdznica byta w ich
oczach oczywista: my pracujemy dla siebie, oni dla kapitalistow."!

We wspomnieniach uczestnikow rejsu rysowat si¢ bardzo wyraznie obraz nie tylko przo-
downika pracy, ktéry wyrabial i przekraczal normy, ale robotnika, ktéry umiat czyta¢
i pisac - czyli znakomity przyktad udanej walki z analfabetyzmem. Co wiecej 6w pismienny
proletariusz umial krytycznie analizowac (oczywiscie z jedynie stusznego punktu widzenia
opartego na teorii walki kasowej i generalnej linii partii) stosunki spoteczne i polityczne
w krajach kapitalistycznych, a przy tym wykazywal talenty reporterskie. W Neapolu odbyto
sie nawet na statku spotkanie z Maksymem Gorkim, ktory radzil, jakie ksigzki przodownicy
powinni pisac*.

Krytyke kapitalizmu ulatwita bez watpienia sytuacja polityczno-gospodarcza owego okresu
w Europie. Bezrobocie czasu kryzysu, nedza i cigzkie warunki mieszkaniowe wielu robotnikow,
prostytucja, czy faszyzm we Wtoszech nie byly w zadnym wypadku wymystem radzieckich
turystow. W ksigzce mamy jednak do czynienia z charakterystycznym dla propagandy zjawi-
skiem: swego rodzaju amnezjg, ktora polegala na kreowaniu obrazu kapitalizmu w najgorszych

38 Pierwyj rejs. Iz dniewnika uczastnikow pierwoj zagranicznoj ekskursii priemirowanych udarnikow SSSR,
red. A. Wigalok, Moskwa 1931, s. 3-10

39 Pierwyj rejs..., op.cit., s. 30
40 op.cit,, s. 26.
41 op.cit,s. 75
42 op.cit,s. 58



barwach przy jednoczesnym manipulowaniu obrazem rzeczywistosci i opuszczaniem faktow
niewygodnych dla wlasnego pozytywnego wizerunku.

Piszacy robotnicy mieli by¢ sztandarowym przykladem postepujacej, udanej alfabetyzacji
kraju. W pierwszych latach Zwigzku Radzieckiego nie miala ona jednak charakteru skoko-
wego, tak jak to przedstawiano. Byla to raczej kontynuacja procesu, ktdry trwatl juz w carskiej
Rosji. Zanizano przy tym kryterium pi$émiennictwa, co polepszalo statystyki*’.

Opis radzieckich robotnikéw rozdajacych hamburskiej biedocie chleb, moégt by¢ faktem.
Whpisywat si¢ on jednak znakomicie w manipulacje propagandy (syty radziecki proletariusz
versus glodny robotnik panstw kapitalistycznych). Sama rzeczywisto$¢ w ZSRR byla jednak
inna. Wraz z konicem Nowej Ekonomicznej Polityki pojawily sie kolejki po chleb. Byt to
poczatek dekady wielkiego niedostatku i nedzy. Jako ze przemyst ciezki stanowil priorytet,
niedobory ttumaczono konieczno$cig ,,zaciskania pasa” i poswigcen dla szybkiej industria-
lizacji, gromadzeniem zywnosci przez ,kutakéw”, a nastepnie, celowym szkodnictwem go-
spodarczym*. Wkrotce mial tez nasta¢ Wielki Gtod, ktory byt jednak skrzetnie ukrywany.*>

W opisach robotnikdw prostytucja zostala przedstawiona jako choroba kapitalizmu. Na
poczatku lat dwudziestych w radzieckich gazetach podtrzymywano iluzje o ,wysokiej moral-
nosci” klasy robotniczej, podczas kiedy rowniez i tu rzeczywisto$¢ byta inna. Wedtug danych
ankiety z 1923 roku z ustug prostytutek miato korzysta¢ 61% robotnikéw. A w przeprowadzonej
w grupie 5600 chorych na syfilis w Leningradzie ankieta w 1927 roku pokazata, ze polowa byta
robotnikami*. Wraz z konicem epoki Nowej Ekonomicznej Polityki starano sie¢ wprawdzie sila
zlikwidowa¢ prostytucje wysylajac prostytutki do koloni pracy przymusowej i do tagréw, ale
problem ten istnial w dalszym ciggu - réwniez po wojnie, chociaz oficjalnie go przemilczano®.
Znamienne jest rowniez krytykowanie faszyzmu we Wloszech, podczas kiedy jednoczesnie
wlasnie w tym samym czasie rozpoczal si¢ proces pokazowy w Moskwie, o czym zreszta
robotnicy byli dobrze poinformowani. Stala za tym jednak pewna logika: zaréwno rezim
taszystowski we Wloszech, jak i ,,szkodnicy” w procesach pokazowych w ZSRR byli po prostu
wrogami proletariatu.

Jako produkt swoich czaséw przywolywane wspomnienia sg oczywiscie produktem propa-
gandy. Jest ona jednak réwniez interesujaca z innego powodu. Analizujac jej tres¢ pod katem
turystyki i poréwnujac praktyki stosowane w samym Zwiazku Radzieckim owego okresu
mozemy znalez¢ wiele podobienstw, chociaz podrdz odbyta si¢ w catkiem innych warunkach.
Oprdcz wzbogaconych o plaszczyzng miedzynarodowa doswiadczen, opisy w ksigzce sa
znakomitym odzwierciedleniem praktyk stosowanych w turystyce proletariackiej w samym
ZSRR, s3 swego rodzaju kalka zachowan nalozong na wycieczke za granice.

Na statku zostal okreslony plan pracy: przedstawiono obowiazki starostéw grup, wyznaczo-
no odpowiedzialnych za gazetke $cienng, omoéwiono plan wyktadéw dla zaznajomienia si¢

43 Richard Pipes, Rosja bolszewikow, przektad Wiadystaw Jezewski, Warszawa 2010, s. 350

44  Sheila Fitzpatrick, Zycie codzienne pod rzagdami Stalina. Rosja radziecka w latach trzydziestych XX wieku,
przeklad Joanna Gilewicz, Krakéw 2012, s. 58-64

45 Czeslaw Rajca, Gtéd na Ukrainie, Lublin 2005, s. 108

46 Natalia Lebina, Sowietskaja powsiedniewnost": normy i anomalii. Ot wojennogo kommunizma k bol’szomu
stilju, Moskwa 2015, s. 391-392

47 N. Lebina, Sowietskaja powsiedniewnost”..., op.cit., s. 407-417
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z krajami, obok ktérych przeplywano i krajéow odwiedzanych. Stworzono tez swego rodzaju
platforme wymiany doswiadczen. Robotnicy wystepowali z wyktadami: Przodownik Zaktadu
im. Stalina w Leningradzie towarzysz Szylin opowiedzial jak to robotnicy z jego fabryki
walczyli o radziecki Diesel, ktory nie ustepuje zagranicznemu. Odbyly si¢ tez wystgpienia
przodownikéw - poczatkujacych pisarzy i poetéw ze swoimi utworami i wyktadem na temat
»Powolanie przodownikéw dla literatury™®. W zbiorze wspomnien znajdziemy tez wzmianki
o wymianie do§wiadczen miedzy przodownikami z Donbasu, Moskwy, Iwano-Wozniesieriska

(obecnie Iwanowo), a przy okazji o przeprowadzonym na statku ,,czynie spotecznym” (tzw.
subbotniku)®.

Na ile byta to rzeczowa wymiana do$wiadczen i w jakim stopniu robotnicy mogli pdzniej
wdrozy¢ na przykltad rozwigzania techniczne, z ktérymi mogli byli zaznajomic si¢ na statku
lub w czasie wycieczek na ladzie, z tego zrodta si¢ nie dowiemy. Zebrania turystéw - robotni-
kéw nie mogty oby¢ si¢ bez indoktrynacji, ale Zyczono sobie w jakims§ stopniu tez transferu
w pewnym zakresie wiedzy fachowe;j.

Zaréwno Hamburg, Neapol jak i Stambut s3 miastami portowymi. Robotnicy widzieli wigc
magazyny, stocznie, plywajace doki. A w miastach opisywano nawet, jak odbywa si¢ ruch
uliczny, i w jaki sposéb funkcjonuje w nim na przyklad tramwaj. W Neapolu zwiedzono
fabryke parowozéw, wagondéw i samolotéw. Programowo musiano zawsze wspomnie¢
o wyzysku klasy robotniczej i bezrobociu. Niektorzy robotnicy opisywali tez przestarzale
w ich oczach rozwigzania w zachodnioeuropejskich fabrykach. O jednym z wydzialéw
zajmujacych sie obrobka zelaza w Hamburgu napisano: Taki sprzet byt u nas 40 lat temu. A
obecnie w wigkszosci wyrzucony, lub: Rzucajg sie w oczy pednie, dawno wyrzucone z najlepszych
leningradzkich zaktadow jako nieekonomiczne w pracy i przeszkadzajgce w pracy dZwigow.>
Poréwnania takie byly wzgledne, poniewaz ich wynik zalezal od poréwnywanych obiektow
- catkiem nowych maszyn w jakiejs radzieckiej fabryce ze starymi maszynami w zakladach
zachodnich. Po odwiedzeniu fabryki tekstylnej w Neapolu jeden z robotnikéw przyznal, ze
w fabryce tej znajdowaly sie urzadzenia znacznie lepsze niz w starych radzieckich zaktadach,
ale nie w nowo wybudowanych®".

Szczegdlng uwage chcieliby$my w tym miejscu zwrdcic¢ na stowa przedstawiciela zwigzkow
zawodowych wygloszone w czasie mowy pozegnalnej dla radzieckich turystow w Moskwie.
Apelowal on mianowicie do przodownikéw, aby wyjezdzajac za granice zapozyczali wszystko
uzyteczne dla kraju sowietéw i wdrazali to do produkcji po swoim powrocie®. Nie inaczej bylo
w Leningradzie. Jeden z robotnikéw zanotowal, ze na pozegnalnym wiecu oratorzy, méwiac
o osiggnieciach i zwycigstwach na froncie gospodarczym, mowili réwniez o koniecznosci
przejecia zachodniej techniki, aby nie tylko dogonic, ale tez przegoni¢ kraje kapitalistycz-
ne*. Dlatego w tym kontekscie, obok obowigzkowej propagandy, nie powinny nas dziwi¢
i bardziej rzeczowe pasaze: Hamburski port robi wrazenie dobrze przemyslanego kompleksu.

48 Pierwyjrejs..., op.cit., s. 43
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Zatadowywanie i wytadowywanie statkow znakomicie zmechanizowane. Dobre podjazdy drogi
kolei zelaznych. Nawierzchnia jezdni wyloZona diabazem umozliwia tatwe przenoszenie przy
pomocy nieduzych traktorow ogromnych platform-fur. Traktory pracujg z duzg wydajnosciq.
Zachwycatem sig¢ zmechanizowanym zatadunkiem cegly. Ani taczek, ani ktadek, ani jednej
uszkodzonej cegly przy wytadunku. I dalej mozna bylo przeczytacé: Obchodzgc stocznie rzuca
sig w oczy trudna do opisania czystos¢. Dziedziniec wyltozony diabazem wydaje si¢ by¢ wymyty.
(...) Arkusze blachy stojg na krawedziach w przegrodach, co zaoszczedza miejsce (...). Ten spor,
ktory kilka lat trwa w Zaktadach im. Stalina w Leningradzie o typ budowy przegrod, jak to
pokazuje doswiadczenie Hamburga, rozstrzyga sig na korzys¢ metalowych, a nie drewnianych
koztow. Te przegrody powinny byc przenosne z kilkoma mniejszymi przegrodkami.>*

Podroz statkiem byla jednoczesnie préba dla radzieckiego przemystu maszynowego
i okretowego. Statek zbudowano w leningradzkiej stoczni. Maszyny i caty osprzet pochodzit
z przedsigbiorstw Leningradu. ,Abchazja” zbudowana naszymi rekami z naszego, radzieckie-
go materiatu. Oczywiscie, jak stwierdzili jednogtosnie przodownicy na konczacym podréz
zebraniu, egzamin zostal zdany. Jakos$¢ silnikow zostata zakwalifikowana przez proletariat
jako wystarczajaco wysoka™. Niejaki Sokotow pochwalil si¢ przy tym wiedza niemalze
encyklopedyczng. Piszac o ,Abchazji”, jako o jednym z osiggnie¢ radzieckiego przemysiu
okretowego, zbudowanej catkowicie z radzieckich materialéw, byl w stanie wymieni¢ jej
wymiary, wypornos$¢, moc silnikéw i maksymalng predkos¢, przewidziang liczbe pasazerow,
koszty produkc;ji.* Towarzysz Szytin z Leningradu opowiadal, jak to szkodnicy przeszkadzali
w budowie statku, ale robotnicy i tak zbudowali ,,Abchazje¢” swoimi wlasnymi rekami*”. Co
moglo oznacza¢, ze budowniczowie musieli mie¢ rzeczywiscie ogromne problemy, ale zawsze
mozna bylo znalez¢ jakiego$ kozta ofiarnego - ,,szkodnika”. Tym bardziej mozna bylo by¢
dumnym z uporu i nieztomnej woli proletariatu, kiedy statek byt gotowy.

Podréz zakonczyla sie oficjalnie w Odessie. Z ksiazki dowiemy sie, ze dla turystéw — prole-
tariuszy zorganizowano wyklady w Teatrze Wielkim i w odeskich zakladach, gdzie dzielili
sie swoimi wrazeniami z wyprawy. A przy okazji przedstawiciel miejskiego sowietu poprosit
o wydzielenie najlepszych przodownikéw dla zlikwidowania op6znien w odeskich zaktadach.
Jeden z robotnikdow, ktéry miat wzig¢ udzial w tej akcji, zanotowal w zwigzku z tym, ze przo-
downicy wysuneli kwesti¢ usunigcia konkretnych odpowiedzialnych winowajcéw: mistrzéw,
kierownikéw i robotnikéw i sformutowali swoje wlasne propozycje likwidacji opdznien.
Opisana wyzej podrdz, byla wycieczka za granice, co wigzalo si¢ ze znacznymi naktadami
organizacyjnymi, finansowymi, a przy tym i z dodatkowg propaganda odpowiednia do przed-
siewzigcia®. I juz chociazby z tego wzgledu byla ona dla zwyktego robotnika nieosiggalna.
Mimo to mozna z ksigzki odczyta¢ calg game praktyk, jakich oczekiwano i miano stosowaé
w turystyce proletariackiej w samym Zwiazku Radzieckim. Ten rodzaj turystyki nie mogt
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by¢ z zalozenia pasywny. Turystow nalezalo najpierw odpowiedni przygotowaé. W naszym
przypadku byli to juz wybrani przodownicy. Zwiedzano fabryki i zaktady produkcyjne, cho-
ciaz byly one ,,nie swoje”, nie proletariackie. Odpadat wigc aspekt chwalenia si¢ osiagnigciami
socjalizmu i pomagania w danym zakladzie. Ale mozna bylo za to podpatrzec technologie,
rozwigzania techniczne i organizacyjne i jednoczesnie zilustrowa¢ wyzysk robotnikéw
w krajach kapitalistycznych. Pisano przy tym dzienniki podrézy. W warunkach zagranicz-
nych nie odbyta si¢ wymiana doswiadczen z robotnikami fabryk zachodnich, ale dagzono do
wymiany doswiadczen miedzy soba. A po przybyciu do Odessy turysci opowiadali tutejszym
robotnikom o podrézy. Mozna zalozy¢, ze podrdznicy musieli opowiada¢ o wrazeniach
z wycieczki réwniez na oficjalnych zebraniach w swoich fabrykach. Robotnicy uczestniczacy
w wycieczce byli indoktrynowani. Byli oni jednoczesnie, jako swego rodzaju multiplikatorzy,
sami instrumentem propagandy.

»Podpatrywanie” u innych niesie w sobie pierwiastek poznania. W kontekscie miedzynaro-
dowym bylo to jednak bez znaczenia, poniewaz podrdze radzieckich robotnikéw za granice
byly wyjatkiem, a nie rozpowszechniong regula. Przy okazji nalezy wspomnie¢, ze w rejsie
tym wérdd robotnikéw bylo zaledwie pieciu inzynieréw i dziesieciu majstréw®.

W najblizszych latach z przodownikéw miatl si¢ wytoni¢ ,,ruch Stachanowa”. Za ,walke
o wysokie normy” stachanowcy otrzymywali nagrody i przywileje. Mogli na przyktad kupo-
wa¢ w sklepach dla komunistycznych funkcjonariuszy. Przekraczanie norm zwiekszalo stale
nacisk na wydajnos¢. Dlatego robotnicy byli do nich nastawieni niechetnie i wrogo. A przy
tym przodownictwo pracy dezorganizowalo produkcje. Konflikty miedzy dyrektorami fabryk,
protestujacymi przeciwko kampaniom przodownictwa pracy, i przodownikami konczyly sie
nierzadko donosami na tych pierwszych®'.

Zagraniczni turysci w ZSRR

Pierwsi goscie z zagranicy zaczeli si¢ pojawia¢ w Rosji radzieckiej juz w poczatkach lat 20.
W maju 1920 roku grupa angielskich robotnikéw odwiedzita kraj , dyktatury proletariatu”.
Obok robotnikéw w nastepnych latach przyjezdzali do Zwiazku Radzieckiego intelektuali-
$ci, pisarze. Coraz wiecej krajow uznawalo panstwo radzieckie i nawigzywalo z nim kon-
takty dyplomatyczne. Coraz czesciej odwiedzali ZSRR przedsiebiorcy, politycy i naukowcy.
W polowie lat 20. zorganizowano réwniez podroze dla organizacji mtodziezowych - do naj-
wiekszych centréw kultury i przemystu. Dla zagranicznych gosci organizowano spotkania
z robotniczymi kolektywami, ,wieczory proletariackiej przyjazni”, pokazywano fabryki
iinne zaklady. W tym okresie wizyty z zagranicy postrzegano jako mozliwo$¢ nawigzywania
kontaktow na polu gospodarki i kultury. Jednoczesnie okoto potowe odwiedzajacych wtedy
ZSRR stanowili robotnicy. Bolszewicy nie ukrywali checi u§wiadamiania im istoty rewolucji
i charakteru socjalistycznych przeobrazen. Przyjazdy delegacji robotnikéw zaczeto dopaso-
wywac do radzieckich swigt. Tak wiec juz wtedy czescig sktadowq turystyki stala sie ideologia.
W tym okresie nie byto jednej instytucji odpowiedzialnej za organizacje wycieczek dla
obcokrajowcow. Chociaz jeszcze w latach trzydziestych przy ich organizacji aktywna role
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odgrywaly OPTE, czy Komsomol, to jednak stopniowo turystyka dla obcokrajowcéw zaczela
sie koncentrowa¢ wokol powstatej w 1929 roku organizacji Inturist®.

Réwniez w tej instytucji mozna zaobserwowac ideologizacje jej dziatalnosci, co mozna po-
wigza¢ z procesami zachodzacymi zaréwno w ZSRR, jak i poza granicami tego kraju.
Kryzysowi gospodarczemu w krajach kapitalistycznych zapoczatkowanemu w 1929 roku
towarzyszyl kryzys wartosci liberalnych i rozwéj antydemokratycznych form rzadzenia.
Najbardziej jaskrawym przykladem jest przejecie przez narodowych socjalistow wladzy
w Niemczech. Ale nie nalezy zapominac, ze réznego odcienia autorytarne rezimy usadowily sie
we wielu krajach 6wczesnej Europy®. Antydemokratyczne rzady zdawaly sie nies¢ mozliwosci
rozwigzan socjalnych i ekonomicznych probleméw éwczesnej Europy. A przy tym okreslaty
miejsce jednostki w spoleczenstwie dajac jej poczucie stabilnosci i bezpieczenstwa. W tym tez
czasie rozpoczyna si¢ w Zwigzku Radzieckim forsowna industrializacja. ZSRR nawigzywalo
coraz liczniejsze polityczne i gospodarcze kontakty z zagranica. W tych warunkach turystyka
byta swego rodzaju instrumentem ,,kulturowej dyplomacji” (Barghoorn)*. Obok kontaktéw
czysto dyplomatycznych instrumentem realizacji wlasnych celéw za granica miato by¢ tworze-
nie swego rodzaju grupy nacisku, czyli prowadzenie wlasnej polityki nieformalnymi drogami.
Jedng z takich metod bylo wplywanie na spoteczenstwo danego kraju. Jedna z form takiej
dziatalnodci byla turystyka®. Miedzy innymi dlatego ZSRR zalezalo na pozytywnym obrazie
swojego kraju wsrdd opinii publicznej na Zachodzie. Zwiazkowi Radzieckiemu, stojacemu
na niskim poziomie rozwoju ekonomicznego i zap6éznionemu w stosunku do przodujacych
krajéw przemystowych, pozytywny wizerunek miat réwniez dopoméc w przyciagnieciu
inzynieryjno - technicznych kadr i zagranicznych technologii tak potrzebnych w procesie
przyspieszonej modernizacji kraju. A przy tym Inturist postrzegano jako czes¢ sktadowa
finansowania skoku industrialnego®.

Obcokrajowcom starano sie przedstawia¢ ZSRR w sposéb, w jaki chcieli tego gospodarze. Motyw

naiwnego i latwowiernego cudzoziemca, ktory (...) otrzymuje spaczone i wysoce tendencyjne

informacje o zwiedzanym kraju, pojawiat sie czesto w opisach polskich podréznikow®”. Wielu

Polakéw, ktérzy znali jezyk rosyjski i Rosje jeszcze z carskich czasow, wydawalo si¢ rozu-

mie¢ radziecka rzeczywisto$¢ znacznie lepiej, niz nieznajacy jezyka, bedacy po raz pierwszy

w Rosji/ZSRR i zdani na organizatoréw, ufni zachodni turysci, chociaz przekazywanie przez

nich po powrocie do wlasnych krajow pozytywnego obrazu nie mozna tlumaczy¢ jedynie

naiwnoscig. Niektorzy zajmowali si¢ na przyktad po prostu propaganda. Zdarzalo sig, ze opi-

sy zagranicznych autoréw nie ograniczaly si¢ jedynie do apologetycznego wielbienia ZSRR,

albo do jego calkowitego odrzucenia®. Jednocze$nie turystow z krajow, z ktérymi stosunki
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nie uktadaly sie zbyt dobrze, starano si¢ nie wpuszczaé. A w stosunku do obcokrajowcéw,
ktdrzy po wizycie w ZSRR wystepowali jednak z krytyka radzieckiej rzeczywisto$ci urzagdzano
kampanie dyskredytacji wkomponowujac ich w obraz wroga®.

Tak jak uczestnicy radzieckich wycieczek turystyki proletariackiej réwniez obcokrajowcy
odwiedzali place wielkich budéw lub juz gotowe obiekty. Autorka pracy na temat Polakéw
podrézujacych po ZSRR w latach trzydziestych Ewa Pogonowska wymienia kilka obiek-
tow, ktore polscy podroznicy zwiedzili poza centrum: ,sowieckie Detroit”, czyli fabryke
aut w Gorkim, fabryke ,,mechanicznych koni socjalistycznych pol”, czyli fabryki traktoréw
w Stalingradzie i Charkowie, Rostsielmasz, czyli fabryke maszyn rolniczych w Rostowie nad
Donem, czy takie giganty jak: Dnieprostroj, Magnitostroj i Kuznieckostroj”. Byla to czes¢
obiektow, ktore chetnie pokazywano obcokrajowcom™. Oczywiscie nie chodzito tu o ,wy-
miang socjalistyczng”.

Kontakty obcokrajowcéw z radziecka ludnoscig utrudniala szerzaca si¢ szpiegomania.
W czasie wycieczek zagranicznym turystom zabraniano fotografowac fabryki, zaklady, koleje
zelazne, lotniska, przystanie i inne obiekty majace znaczenie strategiczne. A filmy i klisze
fotograficzne wolno bylo wywozi¢ tylko juz wywotane™. Jednoczesnie radzieckie agencje
dostarczaly na Zachod bogaty materiat fotograficzny, ktéry przedstawial ZSRR w odpo-
wiednio pozytywnym $wietle. Zakazy dotyczace fotografowania, ktére nie byty poczatkowo
rygorystycznie przestrzegane w latach trzydziestych zaostrzono ”.

Poza tym turystom nie zawsze pozwalano zwiedza¢ zaklady w srodku. O ile mozna bylo
zrozumie¢ odmowe prosby zwiedzenia na przyktad fabryki samolotéw w Odessie, jako czesci
bezposredniego kompleksu zbrojeniowego, o tyle niewpuszczenie na teren jakiejs ,,pokazo-
wej” fabryki krétko przed zaplanowana wycieczka wywolywalo rozczarowanie i przy okazji
spekulacje. Snuto domysty o mozliwosci awarii w danej fabryce. Czegsto nie chodzito tylko
o spekulacje. Niektorzy turysci zauwazali na nowych budowach planu piecioletniego uzywanie
materialu o nieodpowiedniej jakosci, niekompetentne wykonanie, przestarzate metody pracy™.
Taka krytyke znajdziemy réwniez w opisach Polakow. Ewa Pogonowska strescifa opis ,.kulis
Magnitogorska” polskiego podroznika i pisarza Aleksandra Janty-Polczynskiego: Nie omiesz-
kat zwrdci¢ swojego demaskatorskiego spojrzenia na lichg organizacje pracy, nieporzgdek na
budowie, marnotrawstwo, niedbatos¢ i rozrzutnosé robotnikéw, ich niedostateczne kwalifikacje,
nieumiejetnosc ,czucia” maszyny oraz razgcy brak osobistej odpowiedzialnosci”. Pogonowska
przywoluje w tym miejscu wypowiedz Ilji Erenburga, ktory po latach pisal: Zapewne, wsréd
budowniczych trafiali si¢ rozmaici ludzie. Przyjezdzali cynicy, hochsztaplerzy, widczykije,
koczowali w poszukiwaniu, jak si¢ wtedy méwito, ,dtugiego” rubla. Chiopi spoglgdali nieufnie
na maszyny, kiedy dZwignia odmawiata postuszeristwa, ztoscili sig, jakby mieli do czynienia
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z narowistym koniem, czesto psuli maszyny’. W danym fragmencie Erenburg wspomina ludzi,
ktoérzy przybyli na budowe dobrowolnie. Wérédd budowniczych Magnitogorska bylo jednak
réwniez 9935 rodzin deportowanych tzw. kutakéw (40 426 osoby)””. A zaréwno deportowani
chtopi, jak i inni wigzniowie Gulagu pracowali takze na innych budowach pigciolatki.

Po zawarciu paktu migdzy Hitlerem i Stalinem (tzw. pakt Ribbentrop — Mototow) 23 sierp-
nia 1939 roku liczba niemieckich turystéw, ktérzy odwiedzali Zwigzek Radziecki wzrosta
dziesieciokrotnie. Rosyjscy badacze wskazuja, ze w ten wygodny sposob w formie legalnych
wizyt niemieckie stuzby specjalne mogly zbiera¢ informacje o przysztym przeciwniku.
W tym kontekscie interpretuja przyktad jednego z niemieckich turystow, ktory skarzyt sie, ze
nie zobaczyl w czasie swojej podrozy po Zwiazku Radzieckim przedsigbiorstw przemystowych
i innych budéw socjalizmu, a ,,jedynie” muzea i galerie obrazéw. Wedlug badaczy mogty za
tym sta¢ dzialania radzieckiego kontrwywiadu’.
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Polskie idee i koncepcje ochrony obiektow
techniki i przemyshu czasu
IT Rzeczypospolitej

Home-grown ideas and concepts
for the preservation of the industrial heritage
of the Second Polish Republic

Polskie koncepcje ochrony obiektow techniki i przemystu okresu II RP znane sq dzieki dziataniom
srodowiska technikow i przemystowcow skupionych w Sekcjach Ochrony Zabytkow Sztuki InZynierskiej
zwigzanych z Muzeum Przemystu i Techniki w Warszawie. Kompleksowym przyktadem byto utwo-
rzone w Sielpi Wielkiej terenowe muzeum o charakterze skansenu przemystowego, gdzie gromadzono
zabytkowe maszyny oraz inne pamigtki przemystowej przesztosci Zaglebia Staropolskiego. Dzialania
prowadzono réwniez w na terenie Slgska i Matopolski Wschodniej. Idea zakrawala nie tylko na
tworzenie kolekcji muzealnych, ochrong konserwatorskq i zachowanie obiektow, ale takze na udo-
stepnianiu ich do celow turystycznych czy rekreacyjnych. Dziatania i prowadzone inicjatywy tworzyly
nowatorskq, przemyslang, dtugofalowq w skutkach strategie ochrony dziedzictwa przemystowego.

Polish ideas for the preservation of industrial heritage of the Second Polish Republic are notorious for
actions of community of technicians and industrialists gathered in Sekcje Ochrony Zabytkow Sztuki
Inzynierskiej at The Museum of Industry and Technology in Warsaw. A comprehensive example of
a museum is in Sielpia Wielka (Zaglebie Staropolskie) where a museum of industrial heritage was
made collecting the exhibition of technical monuments, machines and other industrial memorabilia.
The similar activities were taken in the area of Silesia and East Malopolska. The idea was not only to
create museum itself but also on making the collection and preservation of objects available for tourism
or recreation. The actions and initiatives which were carried out formed an innovative, long-term and
well-thought-out industrial heritage protection strategy.

Podstawowym pytaniem w zakresie ochrony dobr kultury jest: dlaczego nalezy chroni¢
materialne pozostalo$ci dawnego przemystu i techniki, a jesli juz znajdziemy stosowne ku
temu argumenty, pozostaje kwestia w jaki sposdb to uczynic¢ oraz jakie osiggnac z tej ochrony

1 Autorka jest doktorantks i stypendystka Uniwersytetu Wroclawskiego w ramach projektu ,,Rozwéj potencjatu
i oferty edukacyjnej Uniwersytetu Wroctawskiego szansa zwigkszenia konkurencyjnosci Uczelni” wspotfinan-
sowanego ze $rodkéw Unii Europejskiej w ramach Europejskiego Funduszu Spotecznego
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profity? Problematyka ochrony dziedzictwa techniki i przemystu nie jest i nie byta zawieszo-
na w prozni wielkich idei. Kazdemu historycznemu dzialaniu towarzyszyt wyzszy cel, jasno
okreslony. Koncepcje, argumenty oraz idace z nimi w parze dzialania zmienialy si¢ jednak
w minionych dekadach w zaleznosci od przedmiotu ochrony, aktualnych potrzeb politycznych
czy uwarunkowan natury gospodarczej. Zainteresowanie technikg miato wymiar utylitarny,
wydzwiek narodowy. W skrajnych przypadkach w zachowaniu i upami¢tnianiu wielkich
osiggniec nalezy dostrzec podtoze ideologiczno - propagandowe.

Tendencje i tradycje w zakresie ochrony débr techniki i przemystu formowaty bieg historii
i skfadajacy sie na nig zestaw wydarzen. Gléwnymi kluczowymi elementami majacymi wptyw
na dziatania byt rozwoj spoleczenstw i postaw opartych o nurty filozoficzno - spoteczne.
Znaczenia dziedzictwu techniki i przemystu nadawal rozwoj nauki, postepujaca urbanizacja
i uprzemystowienie. Podejmowane dzialania oparte byly réwniez na obowigzujacym usta-
wodawstwie. Dzisiejszy ksztalt idei jest wyrazem takze dezindustrializacji i transformacji
gospodarcza przefomu XX/XXI w.

Wszystkie zasygnalizowane powyzej elementy skladajace si¢ na zrozumienie proceséw formo-
wania si¢ gtoséw o ochrone zabytkowych obiektéw techniki, nie moga znalez¢ miejsca w tak
krotkim opracowaniu. Uwaga skupiona zostanie na okresie miedzywojennym i pierwszym
polskim kompleksowym ideom i dziataniom, otwierajacym droge dla zachowania material-
nych $wiadectw rozwoju przemystu i szeroko pojetej techniki. Gléwnym celem niniejszej
pracy jest przedstawienie w ujeciu problemowym, jakie koncepcje pojawialy si¢ i kreowatly
6wczesne dzialania, co ostatecznie stworzyto podstawy przemyslanej, celowej, metodyki
ochrony dziedzictwa techniki i przemystu, warto podkresli¢ - jeszcze przed wybuchem
IT wojny $wiatowej. Stanowic to bedzie obraz historycznych tendencji, wpisanych w specyfike
i wynikajacych z charakteru minionej juz epoki. Zarysowane tradycje ochrony i ich wyraz
maja wielka warto$¢ poznawczg nie tylko jako udokumentowane i skonczone dziatania
w przesztoéci. Idee i dzialania oraz wynikajace z dokumentdéw rozterki wobec przyjetych form
ochrony okazuja si¢ wcigz aktualne dla dnia dzisiejszego i dzisiejszej metodyki oraz ogélnie
pojetej problematyki ochrony dziedzictwa techniki i przemystu w Polsce.

Obiektom techniki, narzedziom i maszynom, wreszcie budowlom i fabrykom przemystowym
dtugo przyszto czekac na uznanie w kategorii dobr kultury, dokumentujacych i manifestuja-
cych o swoim znaczeniu dla rozwoju cywilizacji. Przez stulecia byly one postrzegane gléwnie
jako przedmioty wylgcznie uzytkowe, praktyczne. Budzily zainteresowanie jako instrumenty
naukowe, wykorzystywane do celéw dydaktycznych w szkotach wyzszych czy towarzy-
stwach naukowych. Wigkszg uwage wzbudzaly gtéwnie pozostajac wyrazem dzieta kunsztu
artystycznego rzemie$lnika czy wytworem wzornictwa przemystowego. Historycznie rzecz
uyjmujgc zaciekawienie technika, szczegélnie wsrod wyzszych sfer spotecznych, inteligencii,
mialo charakter hobbystyczny, zakrawalo raczej na ,,zbieractwo” niz §wiadoma dziatalnos¢
ochrony. Obiekty te mogty wzbogaca¢ indywidualne kolekcje ,,osobliwosci” i pamiatek
historycznych. Kolekcje byly dostepne dla wybranych, uprzywilejowanych warstw spotecz-
nych, posiadajacych stosowne wyksztalcenie i obycie, pozwalajace na docenienie waloréw
kolekcjonowanych obiektow.

W koncu XVIII wieku i w XIX wieku dgzono do pokazywania i popularyzowania takich
wytworéw techniki przemystu i rzemiosta, ktére byly szczegdlnie udane, nowatorskie,



i z tych wzgledéw pozostawaly godnie uwagi. Byly to wyroby gotowe, finalne. Walor obiek-
tow techniki podniosta rewolucja przemystowa (szczegdlnie okres industrializacji widoczny
na kontynencie Europejskim w XIX wieku), kiedy wzrasta podziw dla sity techniki i jej
spektakularnych sukceséw i postepowych dziel — nowatorskich urzadzen. Impulsem do
spopularyzowania doniostosci techniki i przemystu na zmiany w Zyciu codziennym byty
krajowe oraz migdzynarodowe wystawy wytwdrczoséci. One daty podstawe powstania takim
instytucjom jak Science Muzeum w Londynie czy Muzeum Politechnicznemu w Moskwie’.
Cho¢ wystawy nastawione byty gtéwnie na prezentowanie aktualnych osiggnie¢ narodowych
w postepie produkgji, konstrukcji i wytworczosci, to posrednio przygotowano tym sposobem
grunt dla przysztej ochrony ruchomych débr kultury o charakterze technicznym. Eksponaty
z wystaw czesto trafialy pdzniej do zasobéw nowoczesnych muzeéw. Nie mozna jednak
w ogdle moéwic o ochronie obiektéw zwigzanych z technika i przemystem, bez wczesniejszego
merytorycznego rozpoznania zasobdw, bez studiéw i badan nad rozwojem poszczegélnych
dziedzin techniki i przemystu oraz badan z zakresu historii gospodarczej. Badania takie
zaczeto podejmowacé wowczas na szersza skale. Tradycjami techniki zaczely interesowac sig
tez srodowiska inzynierskie’.

Jeszcze w polowie XX w., szerzej od przetomu XIX / XX w. pozadane i modne stalo si¢
tworzenie nowoczesnych muzeéw techniczno - przemystowych. Instytucje te byly wyrazem
skupienia sit srodowisk naukowych i technicznych na edukowaniu jak najszerszego grona
spoleczenstwa o postepie i donioslosci techniki. Priorytetowym zadaniem nie byta ochrona
materialnych pozostalosci techniki, ale uswiadamianie, wskazanie wartosci narodowych
i potencjalu gospodarczego tkwigcych w postepie, nauce, wynalazczosci. Na przyktadzie
maszyn, narzedzi i finalnych produktéw, ilustrowano postep techniki, technologii produk-
cji. Eksponaty pelnily funkcje instrumentéw dydaktycznych. Instytucje muzeum technicz-
no - przemyslowego, poniewaz eksponatéw stale przybywalo, staly sie pierwszymi, gdzie
gromadzono obiekty dokumentujace historie rozwoju techniki, w sposéb kompleksowy je
prezentowano i opracowywano.

Na ziemiach polskich zainteresowanie urzadzeniami technicznymi oraz obiektami nierucho-
mymi, bedacymi niegdy$ miejscem pracy zaczyna by¢ widoczne w okresie dwudziestolecia
miedzywojennego. Do tego czasu Polska to kraj gtéwnie rolniczy, zrozumiale jest propagowa-
nie osiggniec na polu industrializacji, nadawanie rozglosu postepowi techniki, propagowanie
kultu postaci Staszica, Steinkellera i Szczepanowskiego. Jan Pazdur pisal, ze w tym trendzie
zachwytu wobec doniostosci techniki brak byto postaw skrajnych, lecz i u nas nie brak byto prob
zamiany stanowisk produkcji na sanktuaria*. Oprécz podziemnej Wieliczki, autor wskazal jako
takie miejsca réwniez ruiny walcowni w Nietulisku oraz pozniejsze budowle przemystowe w
okregu tédzkim czy $lasko - krakowskim, cho¢ nie wyszczegdlnia, wobec ktoérych doktadnie
obiektéw odnoszono si¢ z tak specjalnym uznaniem. Nie byly to jednak postawy, ktére okre-
sliliby$my w kategorii ,,ochrony”, raczej byl to wyraz ciekawosci, zachty$niecia postepowoscia.

2 A. Paszkiewicz, Ochrona dziedzictwa przemystowego, Kwartalnik Historii Nauki i Techniki, R. 50, 2005, nr 2,
s. 309-310

3 Patrz: J. Jasiuk, Ochrona materialnych dokumentéw historii techniki w Polsce, Kwartalnik Historii Nauki
i Techniki”, R 27,1982, nr 1, s. 37-38

4 J. Pazdur, Swiatowe tendencje w dziedzinie ochrony zabytkéw przemystu i techniki, [w:] Ochrona zabytkéw
techniki, Biblioteka Muzealnictwa i Ochrony Zabytkéw, seria B, t. 59, 1980, s. 23
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Warto podkresli¢, ze w omawianym okresie nie istniala autonomiczna kategoria czy definicja
zabytkow techniki, do ktérej przywyklismy wspodtczesnie. Nie byto w ogole postaw zrozumie-
nia, ani nawet potrzeby dla traktowania obiektéw techniki i zaktadéw produkcji w sposéb
wyjatkowy. W. Kalinowski odnoszac si¢ do czaséw rewolucji przemystowej potowy XIX w.
pisze: Olsnienie nowoczesnoscig, dgzenie do maksymalnych zyskéw i mata wartosc ekonomiczna
starych zaktadow nie sprzyjaty utrzymaniu tradycji historycznych i ochrony gingcych zabytkéw,
ktére wowczas jeszcze nie znajdowaly uznania. Jedynie w reklamie powolywano si¢ na date
powstania zaktadow, co miato budzié zaufanie do firmy.> Cytat ten wskazuje na 6wczesng po-
stawe, ktora widoczna jest gospodarczo uzasadnione znaczenie czynnika ekonomicznego. Nie
ma potrzeby poszanowania dla dobra kultury materialnej w postaci historycznego juz obiektu
techniki, zakladu produkc;ji czy tradycyjnej linii technologicznej. Formy wytwdrczosci, ktore
okazywaly si¢ w dobie industrializacji anachroniczne, przestawaty by¢ uzyteczne i optacalne,
byly likwidowane tudziez udoskonalane i optymalizowane. Takie postawy byly wowczas
wladciwe, bynajmniej nie stawaly sie aktem ignorancji, prym wiodfa zasada uzytecznosci
i zysku, ktorej trudno sie dziwic.

Na gruncie polskim srodowiskiem podejmujacym dzialania oceniane jako pionierskie®
w zakresie ochrony budownictwa przemystowego i technicznego, byli gtéwnie dziatacze
skupieni wokét Muzeum Techniki i Przemystu w Warszawie. W literaturze ugruntowat sie
poglad, ze dzialalno$¢ tej instytucji wytyczyla nurt ochrony zabytkéw techniki w Polsce.
W tzw. Sekcjach Ochrony Zabytkéw Sztuki Inzynierskiej [dalej: SOZSI] dziatajacych w ra-
mach Muzeum, skupiono si¢ na ochronie obiektéw nieruchomych i tym samym na pracach
terenowych. Do 1939 roku powstaly i funkcjonowaly trzy sekcje: w Zaglebiu Staropolskim,
w Zaglebiu Weglowym i Malopolski Wschodniej. Na podstawie sprawozdan o ich dziatalnosci
mozna przedstawi¢ zaréwno ksztaltowanie si¢ koncepcji ochrony, przyjetych form zachowa-
nia, a takze udostepniania obiektow.

W zakresie dokumentowania i badania obiektéw terenowych warto zwrdci¢ tez uwage na
prace Zakladu Architektury Polskiej Politechniki Warszawskiej, gdzie w 1936 roku utworzono
sekcje budownictwa przemystowo gospodarczego i rozpoczeto inwentaryzacje pomiarowa
i fotograficzng zabytkow przemystowych oraz publikacje wynikéw badan naukowych. Ideg
tych dzialan, bylo rozpoznanie wartoéci zabytkowych w obiektach techniki’. Zabytkowe
obiekty przemystowe wlasnie w okresie miedzywojennym zaczynaja korzystac z przywilejow
chronionych débr kultury, na zachodzie Europy w niektdrych panstwach tj. Wielka Brytania,
USA, Szwecja, Niemcy, rodza si¢ inicjatywy, gléwnie w srodowiskach technicznych, ktérych
celem jest ochrona i konserwacja dawnych zakltadéw przemystowych, jako historycznych
dokumentéw rozwoju mysli technicznej®. Powodzeniem zaczynaja cieszy¢ si¢ rowniez obiekty

5 W. Kalinowski, Ochrona i konserwacja zabytkéw techniki w Polsce, Ochrona Zabytkéw, R 38, 1985, nr 3-4,
s. 163

6 Takie oceny formuluje w swoich pracach np. Jerzy Jasiuk, podajac takze informacje o objeciu obiektu ochro-
nga prawna, patrz: J. Jasiuk, Chlubna karta ochrony zabytkéw techniki w Polsce, Kwartalnik Historii Kultury
Materialnej” R. 28, 1980, nr 4,s. 513

7 Jan Pazdur, Zagadnienie ochrony i konserwacji zabytkéw techniki, Ochrona zabytkéw, R. 10, 1957, nr 2,
s. 114

8 Wojciech Kalinowski, TICCIH - Migdzynarodowe Konferencje Konserwacji Spuscizny Przemystowej, Ochro-
na Zabytkow, R 35, 1982, nr 3-4, s. 244; J. Pazdur, Swiatowe tendencje..., op.cit., s. 24



kultury ludowej, grupowane w ramach parkéw etnograficznych/ skansenéw, a wéréd nich
obok budownictwa ludowego znajdowaly sie kuznie, wiatraki czy inne charakterystyczne
elementy rzemiosta i techniki wiejskiej.

Muzeum Techniki i Przemystu w Warszawie, uroczyscie otwarte 16 grudnia 1933 roku, rosz-
czace sobie miano centralnego muzeum techniki w Polsce, miato rozwija¢ si¢ i dziata¢ dla
dobra techniki i przemystu narodowego, przyczynia¢ si¢ do utrwalenia i ochrony technicz-
nych zdobyczy dawnych pokolen oraz przedstawia¢ drogi postepu techniki.’ Celem muzeum
byto zainteresowanie spoleczenstwa technika i przemystem, pokazanie aktualnych osiggnie¢
z dziedziny techniki, a dzialania wychowawcze i o§wiatowe miaty skutkowaé pozyskaniem
nowych kadr do rozwoju narodowej gospodarki. Warto przytoczy¢ wypowiedz Andrzeja
Wierzbickiego, dwczesnego Naczelnego Dyrektora Centralnego Zwiazku Przemystu Polskiego
0 muzeum: razem ze wzrostem tego Muzeum, jako organu zywego, odtwarzajgcego poziom
techniczny kraju, propagatora zdrowych idei gospodarczych, osrodka dydaktyki, promieniujgcego
na kraj caly, ksztatcic sig bedzie zbiorowa dusza narodu w kierunku twoérczego czynnego zycia."

Juz na wstepie dzialan zwigzanych z ochrong obiektéw techniki, w 1934 roku Stefan
Pluszczewski pisal, ze ochrona zabytkéw techniki moze wyda¢ sie w pewnym stopniu zbed-
na, a co najwyzej zas przedmiotem szczegdlnego upodobania, wyniki bowiem osiggniete na tej
drodze nie przynoszq korzysci tak bezposrednich, jak ulepszenie wytworu lub potanienie pro-
dukcji'. Upodobania do utrwalenia osiagnie¢ minionych pokolen, z ktérych nie mozna bylo
czerpac bezposrednich korzysci, mogly faktycznie nie znalez¢ szerszego poparcia, szczegélnie
w okresie gospodarczego kryzysu, wysokiego bezrobocia i wciaz niskiego poziomu wykwali-
fikowania spoleczenstwa (nie wspominajgc nawet o stopniu 6wczesnego analfabetyzmu). Jak
mozna wnioskowac z publikacji Muzeum, faktycznie nie bylo powszechnego zrozumienia dla
wartosci dziedzictwa techniki i przemystu. Brak, niestety, ubiegtych latach swiadomej oceny
wartosci muzealnej zabytkow polskiej mysli i sztuki technicznej doprowadzit do zupetnego niemal
zniszczenia bardzo wielu obiektow, Swiadczgcych chlubnie o wspotczesnym poziomie wiedzy
praktycznej. Dzis na terenie catego Zaglebia Staropolskiego liczne ruiny wielkich kompleksow
budynkow dawnych fabryk swiadczg o glebokich tradycjach przemystowych [...]. Nadeszla
teraz bodaj ostatnia chwila, aby ocalic od catkowitej zagltady pozostate bardzo nieliczne cenne
resztki dawnych fabrycznych urzgdzen. Nie mozemy pozwoli¢, by mury o historycznej war-
tosci byly rozbierane na budulec, czestokro¢ urzgdzenia i maszyny o muzealnej dzis wartosci
- bezkrytycznie sprzedawane na ztom."> Cytat wskazuje na wartosci, ktore nalezalo chronic:
historyczng budynkéw i muzealng ich wyposazenia.

Sekcja Ochrony Zabytkéw Sztuki Inzynierskiej w Zaglebiu Staropolskim powotana zostata
z inicjatywy Starachowickich dzialaczy PTK- zjazd organizacyjny mial miejsce 25.05.1934 r.
Nie chcac pozostac kopciuszkiem narodéw, podniesiono kwestie koniecznosci rejestrowania

9 Patrz: Muzeum Przemystu i Techniki w Warszawie przy Muzeum Przemystu i Rolnictwa, Sprawozdanie za
rok 1933 z uwzglednieniem opisu uroczystosci otwarcia prowizorycznego muzeum 16.XI1.1933r., Warszawa
1934

10  Muzeum Przemystu i Techniki w Warszawie, Przewodnik, Warszawa 1933, s. 21.

11  S. Pluszczewski, Ochrona zabytkow techniki, Hutnik, 1934, z. 3, s. 102; S. Pluszczewski byt sekretarzem
i skarbnikiem Sekcji Ochrony Zabytkow Sztuki Inzynierskiej w Zaglebiu Weglowym

12 Pismo rozestane do czotowych placowek przemystowych polskich z rejonu Staropolskiego oraz Centralnych
Organizacji Hutniczych, zat. 10, w: BMTiP, R 6., 1938, nr 6, s. 59
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i poznawania przeszlosci. Zanotowano, ze ochrona zabytkéw technicznych wlasciwie nie
istnieje, a historycy techniki nie przyczynili sie do wyswietlenia roli i wielkosci polskiej
techniki”. Woéwczas za godny zainteresowania i zachowania jako pomnik dokumentujacy
o dokonaniach polskich minionych pokolen uznano przemystowy obiekt dawnej walcowni
i pudlingarni w Sielpi Wielkiej. Méwiono: jezeli nie uszanujemy wysitkéw pokolen przesztych,
to przyszte nie uszanujg wysitkow naszych', co podkresla dotychczasowy brak poszanowania
dla débr kultury o charakterze technicznym, oraz che¢ odwrocenia tego zjawiska. Konieczno$¢
ochrony uzasadniono réwniez wzgledami propagandowymi - dokumentowania wielkosci
i narodowego charakteru osiggniec polskiej techniki. W okresie miedzywojennym technicy
wlaczyli watek kultury technicznej do tradycji narodowej”>. Wymownym pozostaje fakt, ze
walcownia i pudlingarnia w Sielpi Wielkiej zostala zbudowana sumptem Banku Polskiego
w 1 pot XIX wieku, tj. w okresie zabordéw i tym samym braku polskiej panstwowosci. Zaklad
funkcjonowal do 1921 roku, ale ponad dekad¢ pdzniej byt w fatalnym stanie technicznym
i nadawat si¢ do remontu, chociaz zachowalo si¢ w nim pelne wyposazenie.

Inicjatorzy opieki nad obiektami terenowymi stangli przed problemem, w jaki sposéb zaja¢
sie budowlami oraz szerzej zagadnieniem dokumentowania materialnych pamiatek prze-
sztosci. Postanowiono, ze w Sielpi nalezy utworzy¢ terenowy oddziat Muzeum Techniki
i Przemystu i archiwum spraw dotyczacych historii hutnictwa. Obiekt wydzierzawiono od
Dyrekeji Naczelnej Laséw Panstwowych w Radomiu we wrzesniu 1934 r., nie byl wiec wita-
snoscig Muzeum. Umowa naktadata na Muzeum obowigzek utrzymania i wyremontowania
budynkoéw i urzadzen zabytkowych i upustu na rzece Czarne;j.

Zastanawiano si¢ nad okresleniem docelowego charakteru pracy powolanej Sekcji. Pytan
i watpliwosci bylo wiele zaréwno w sprawie przyjetych form ochrony oraz metod dzialania.
Czy zakresem pracy powinno by¢ zbieranie dokumentéw historycznych czy/ oraz réwniez
rekonstrukeja, a jesli rekonstrukeja, to prowadzona wedtug jakich kryteriéw: charakteru huty
np. w latach 1830-1860, czy np. procesu wytwarzania zelaza niezaleznie od ram czasowych?
Konieczne bylo okreslenie, czy zaja¢ si¢ konserwowaniem zabytkow czy tworzy¢ terenowe
muzea o charakterze pedagogicznym. Pojawita sie wigc kwestia utworzenia ,,pomnika tech-
niki”, a takze swoistego centrum o charakterze edukacyjnym. Dylematem bylo czy zachowa¢
materialne pozostalosci przesziosci w formie pierwotnej, czy wykorzysta¢ posiadane zasoby
dla aktualnych potrzeb.'®

W kwestii omawiania ochrony zabytkéw Zaglebia Staropolskiego pojawita sie sugestia, ze
bardziej wskazane jest zgrupowanie obiektow ciekawszych w jednym miejscu. Dlatego tez
w programie znalazt si¢ postulat przenoszenia do Sielpi zabytkéw ruchomych tj. wszystkich
maszyn i urzadzen hutniczych z terenu Zaglebia Staropolskiego. Zamierzano podjac sie
zbierania wszelkiego rodzaju materialow historycznych, natomiast obiekty zabytkowe, ktére
przedstawialyby soba wiekszg wartos¢ i byly bardziej charakterystyczne dla danego procesu
wytworczosci przemystowej, miaty by¢ koniecznie konserwowane. Nie méwiono wowczas

13 Protokot ze zjazdu organizacyjnego Sekcji Ochrony Zabytkéw Sztuki Inzynierskiej w Zaglebiu Staropolskim,
odbytego w Starachowicach w dn. 25.03.1934r., ze zbioréw Archiwum Muzeum Techniki NOT w Warszawie

14 tamze

15 J. Pazdur, Problemy kultury technicznej, [w:] Spotkanie informacyjno szkoleniowe na temat ochrony zabyt-
kow techniki, Radziejowice 11-12.I1X.1978, Muzeum |Techniki NOT, s. 29. [maszynopis powielony]

16 op.cit.



o odbudowie, postulaty rekonstrukeji znalez¢ mozna jednak w sprawozdaniach z dziatalnosci
sekcji, publikowanych na famach ,,Biuletynu Muzeum Techniki i Przemystu”, wydawanemu
przez Muzeum.

Koto wodne sifowni energetycznej

Istotne dla przemyslanej koncepcji ochrony i opieki nad obiektami bylo zajecie si¢ poznaniem
przebiegu pracy w przeszlo$ci. Zbieranie materialéw historycznych o Zaglebiu miato i§¢
w parze z badaniem lokalnego procesu gospodarczego i wyciagganiem zen wnioskéw, ale nie
tylko dla dokumentowania przeszlosci, lecz takze dla przysztego wykorzystania mozliwosci
gospodarczych terenu". Idea miala wydzwiek praktyczny. Juz w okresie migdzywojennym
zastanawiano si¢ nad zaaranzowaniem przestrzeni woko! zakladu i dostrzegano koniecznos¢
podjecia dltugofalowych dzialan dla utrzymania i funkcjonowania obiektu. Aby oprze¢ dzia-
talnos¢ instytucji w Sielpi na zasadach samowystarczalnosci gospodarczej wladze Muzeum
Techniki i Przemystu na wniosek Sekcji wydzierzawily spadek wody dla celéw przemysto-
wych przedsigbiorcy, ktory rozpoczal budowe fabryczki dla wyrobéw metalowych (szlifiernie
i galwanizernie itp.). Trwaly tez uzgodnienia w sprawie wydzierzawienia stawéw i calego
arealu’®. Przy zakladzie znajdowalo si¢ tez gospodarstwo rybne, ktére mialo stanowi¢ jedno
z powazniejszych zrodet dochodu instytucji. Niestety plany dalszej dzialalnosci gospodarczej
pokrzyzowala powddz.

17 op.cit.

18 Sprawozdanie za rok 1936. Sekcje Ochrony Zabytkéw Sztuki Inzynierskiej, w: BMTiP, R. 5, 1937, nr 5,
s. 19
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Przystepujac do dzialan faktycznych najpierw zajeto sie odbudowsq i zabezpieczaniem
obiektu, rozpoczeto réwniez gromadzenie zabytkowych maszyn i urzadzen z terenu Zaglebia
Staropolskiego, tworzac tym samym zalgzek muzeum techniki - skansenu przemystowego,
czyli instytucji chronionej in situ, z zachowanym, prezentowanym autentycznym
wyposazeniem. Zaklad w Sielpi zostal doprowadzony do stanu sprzed stu lat, informowano,
ze po dokonaniu jeszcze pewnych prac urzgdzenia bedg mogly by¢ uruchomione do celéw
demonstracyjnych, stanowigc jedyny w Polsce, a jeden z wyjgtkowych obiektéow tego rodzaju
w Europie”. W zagranicznym muzealnictwie technicznym np. w Deutsches Museum
prezentowano dzialajace modele maszyn i repliki urzadzen, amerykanskie Muzeum Nauki
i Przemystu w Chicago wzorem europejskich instytucji wprowadzilo interaktywne
ekspozycje, posiadalo nawet replike kopalni wegla kamiennego. Jednak plan demonstrowania
pracy dawnej fabryki w historycznym miejscu produkgcji byt rewolucyjny i wykraczat poza
ramy modnego modelu muzeum - ,,patacu” nauki i techniki.

Zaklad metalurgiczny w Sielpi - hale produkcyjne

W uchwale koncowej zjazdu organizacyjnego SOZSI w Zaglebiu Staropolskim czytamy, ze
w miare mozliwosci finansowych w Sielpi powstanie schronisko turystyczne, poza tym moze
powstaé Muzeum Krajoznawcze Powiatu Koneckiego, itp., a takze przy realizacji rezerwatu Sielpi
winny byé wzigte pod uwage mozliwosci rozbudowy Sielpi jako letniska. Koncepcja ochrony
zwigzana byla z tworzeniem oferty o charakterze turystycznym, powstaniem w otoczeniu
dawnej fabryki miejsca wypoczynku czy rekreaciji.

19  Pismo rozestane do czotowych placéwek przemystowych..., op.cit., s. 60



Na przyktadzie dziatan w zaktadzie w Sielpi widac, iz idea ochrony tego obiektu nie byta czysto
idealistyczna. Dzialania oparto o wspétprace ze stuzbag konserwatorska, stworzono réwniez
ramowy program wykorzystania obiektu w przyszlosci, przygotowano podstawy finanso-
wania instytucji oraz mys$lano nad adaptacja obiektu do nowych celéw. Niestety najpierw
powo6dz w roku 1937, a nastepnie przebieg dziatan wojennych spowodowaty, ze idei ochrony
zaktadu w Sielpi nie udato sie w pelni zrealizowaé w zamierzonym ksztalcie, ani nawet ocali¢
obiektu i jego wyposazenia przed zniszczeniem. Nalezy tez zaznaczy¢, ze mimo wysitkéw
pracownikow Sekcji oraz zaangazowania Muzeum w ochrone zabytkow sztuki inzynierskiej,
rokrocznie apelowano o pomoc finansowa dla inicjatywy, zas odbudowa zakladu w duzej
mierze oparta byla o dary, w postaci materialéw budowlanych przekazywane od fabryk
z réznych branz przemystu.

Koto pasowe watu napedowego od kota wodnego

Dziatania SOZSI w Zaglebiu Weglowym (zebranie organizacyjne mialo miejsce 29 kwietnia
1935r. w Katowicach) byly oparte na tej samej checi zachowania i ratowania cennych pa-
migtek kultury materialnej. Jeszcze przed powstaniem podnoszono: W Polsce wyzwolonej
z pod panowania zaborcow, pozostaje wiele zabytkow techniki, zastugujgcych w zupetnosci na
poznanie i ochrong przed zagladg, ktéra je niechybnie czeka, jesli si¢ je pozostawi wlasnemu
losowi*. Akcja ochrony w Zaglebiu Weglowym miata p6js¢ w kierunku rejestracji zabytkow
tj. dawnych urzadzen hutniczych itd., oraz pozostalosci dawnych kopaln, ptéczek, dymarek,

20 Komunikat w sprawie ochrony zabytkéw sztuki inzynierskiej w Polskiem Zaglebiu Weglowym, zat 8
[w:] BMTiP, R 3, 1935, nr 1, s. 42
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fryszerek, wielkich piecéw, kuzni itd. Ocenie miata podlega¢ np. cechy zabytku charaktery-
styczne dla danej epoki, na podstawie ktérych klasyfikowano obiekty i decydowano o dalszej
opiece, polegajacej na zabezpieczeniu przed zniszczeniem. Rejestracja miata obja¢ réwniez
akty, dokumenty, archiwa zawierajaca dane o dawnym hutnictwie czy gérnictwie. Mniejsze
maszyny, przedmioty i dokumenty mialy trafi¢ do zbioréw Muzeum Przemystu i Techniki
w Warszawie, lub jesli bylyby cenng pamigtka regionalng - to umieszczone mogly zostacé
w regionalnej instytucji, dajacej rekojmie zabezpieczenia obiektu. Zabytki nieruchome mialy
zosta¢ objete opieka Sekcji, a takze fotografowane, celem umieszczenia zdje¢ na wystawie
w przyszlym nowym gmachu Muzeum Techniki w Warszawie.

Sekcja planowata prowadzenie wycieczek o charakterze krajoznawczym celem upowszech-
niania waloréw zidentyfikowanych zabytkéw techniki. W terenie, przy wspoétudziale SOZSI
w Zaglebiu Weglowym, projektowano uruchomienie dla ruchu turystycznego zabytkowych
podziemi kopalni olowiu i srebra w Tarnowskich Goérach, trasa miata obejmowa¢ podréz
podziemna todziami i zwiedzanie podziemnej stacji pomp*'. Na podstawie Umowy zawartej
22 lipca 1938 roku Migdzy Ministerstwem Przemystu i Handlu zastgpowanym przez Naczelnika
Okregowego Urzedu Gorniczego w Tarnowskich Gérach, dzialajacego w imieniu i na rzecz
Skarbu Panstwa a Magistratem Wolnego Miasta Gorniczego Tarnowskie Gory, Skarb Panistwa
wydzierzawil na okres 25 lat Magistratowi cze$¢ pola gérniczego rudy otowiu i srebra p. n.
,Krol Bolestaw Smiaty I” celem zalozenia kopalni pokazowej. Juz w 1938 roku pojawili sie
pierwsi przewodnicy po tarnogdrskich podziemiach?* W tym samym czasie w Tarnowskich
Goérach tworzy sie Delegatura Zwigzku Propagandy Turysty Wojewddztwa Slaskiego, lokalne
wiadze nastawily si¢ na rozwdj turystyki, szkolono przewodnikéw. Turystyka miata sta¢ si¢
bodzcem do ozywienia gospodarczego. Kopalni pokazowej nie ukonczono.

Dla oceny dzialan omawianego okresu wazne jest podkreslenie stworzenia terenowego mu-
zeum - skansenu przemystowego, w autentycznym obiekcie z oryginalnym wyposazeniem.
W ostatecznej ocenie trudno jednak nie zgodzi¢ si¢ z twierdzeniem, ze w zakresie ochrony
zabytkow techniki Muzeum Przemystu i Techniki nie udalo si¢ wyjs¢ poza egzemplaryczne
sformutowania postulatu, ktérego wyrazem stalo si¢ objecie ochrong zakladu Sielpi Wielkiej*.
Nie mozna méwi¢ o ruchu masowym, a jedynie o incydentalnych dziataniach. Zdefiniowano
potrzeby inwentaryzacji, badania historii techniki. Przygotowywano odczyty popularno-
naukowe i drobne publikacje o polskich osiggnigciach na polu historii techniki i zabytkach
przemystowych.

W idei i koncepcji ochrony materialnych swiadectw rozwoju techniki okresu miedzywojen-
nego widoczne jest naktadanie si¢ wielu czynnikéw. Podjeta wowczas ochrona i opieka nad
zabytkami polskiej my$li technicznej miala kilka wymiaréw. Jednym z nich jest narodowo
- patriotyczny. Dzialania skupiono na zachowaniu polskich zdobyczy i pomnikéw techniki
i historycznych pamiatkach, wiec elementach dziedzictwa. Muzeum i srodowisko skupione
wokot niego dlugo funkcjonowalo wedltug idei pracy organicznej. Akcji ochrony przyswie-
cala mysl: ,przypomnie¢ szerokiemu spoleczenstwu, ze od diugich [...] wiekéw, siedziata

21 Sprawozdanie za rok 1936, Sekcje Ochrony Zabytkéw Sztuki Inzynierskiej, op.cit., s. 19-20
22 Historia Stowarzyszenia Mito$nikéw Ziemi Tarnogodrskiej, praca zbiorowa, Tarnowskie Gory, b.r. wyd., s. 8

23 Patrz: ]. Pazdur, Podstawowe osiagniecia ochrony zabytkéw w PRL, [w:] Renesans Zabytkow tysiaclecia. Mo-
nografie Muzeum Narodowego w Poznaniu, t. 1, red. K. Malinowski, Poznan 1968, s. 118



tu ludnos¢ gornicza i hutnicza, [...], Ze ta ludnos¢ posiada wrodzone zdolnosci techniczne
i zdolnosci myslenia technicznego. A przeciez to jeden z najwazniejszych czynnikow postepu.
Te ludnos¢ trzeba znéw wprzgc w tancuch prac dla Rzeczpospolitej*. ]. Jasiuk mowil o moty-
wacji dokumentalnej, naukowej - zachowania dobra kultury - dokumentu rozwoju techniki,
a dostrzec mozna w tym réwniez aspekt dydaktyczny. Ta motywacje mialo przejac srodowisko
powojenne zajmujace si¢ ochrong zabytkow techniki®. S. Ptuszczewski wskazywal, ze poznanie
zabytkow i tradycji techniki wzbogaci mysl tworcza stwarzajac odpowiednig atmosfere do pracy
zawodowej. Zachowanie zabytkéw bylo wedlug niego obowigzkiem 6wczesnych technikéw,
argumentowal przy tym, ze dziatania na rzecz ochrony moga przyczynic si¢ do rozszerzenia
wiedzy o postepie cywilizacji na terenie Polski*®. Nalezy jeszcze wskaza¢ na motywacje czysto
ekonomiczng - technika miata stuzy¢ gospodarczemu ozywieniu kraju.

W okresie migdzywojennym nie wyksztalcila si¢ definicja zabytku techniki, postugiwano si¢
terminem ,zabytek sztuki inzynierskiej”. Ze sprawozdan i publikacji Muzeum nie wylania
si¢ rowniez obraz ustalenia jednoznacznych kryteriéw oceny obiektéw, cho¢ priorytet przy
inwentaryzacjach nadano oryginalnej konstrukeji lub materialowi, z ktérego wykonano obiekt.

W potowie XX wieku zaczeto szerzej dostrzega¢ wartosci jakie niosa ze soba obiekty prze-
mystowe dla dokumentacji rozwoju przemystowego i cywilizacyjnego. Przyczyna takiego
zainteresowania byt miedzy innymi zwrot w naukach historycznych ku dziejom klasy
robotniczej i rozwojowi narzedzi produkcji. Obiekty kultury materialnej traktowane jako
zabytki w dobie zniszczen wojennych i utracie materialéw archiwalnych, staty si¢ podsta-
wowymi zrodtami dla badan z zakresu historii techniki. Dostrzezono takze, ze zwiedzanie
starych fabryk moze przynie$¢ nowe cenne refleksje o zyciu codziennym i pracy przodkoéw,
stosowanych technologii, myséli inZynieryjnej dawnych czaséw. Stwierdzono, ze poprzez
dokumentowanie zabytkéw techniki, mozna pisa¢ historie postepu technicznego, ktéra ma
role jednoczes$nie wychowawczg i popularyzatorska. Wymowna pozostaje jednak warstwa
propagandowa demagogii kultu rozwoju technicznego, zwlaszcza w okresie socrealizmu,
widoczna w éwczesnych opracowaniach.

Doswiadczenia i rozterki lat minionych sa waznym dorobkiem, z ktérego mozna i nalezy
czerpa¢ dla dzisiejszego wykorzystania dziedzictwa przemystowego i technicznego do celow
zaréwno kulturalnych, gospodarczych czy rekreacyjnych. Cho¢ dorobek okresu dwudziestolecia
miedzywojennego wyglada skromnie, to jednak nie mozna odmoéwi¢ éwczesnym dziataczom
spolecznym zapoczatkowania postaw, do ktérych tak chetnie odnosili sie kontynuatorzy idei
ochrony, dzialajacy w calkiem innych realiach politycznych i gospodarczych.

24 Odezwa w sprawie zbierania przyczynkdow i pamiatek do historii przemystu i techniki w Polsce, a w szczeg6l-
nosci do historii Zaglebia Staropolskiego, zat. nr 9, w: BMTiP, R 3, 1935, nr 1, s. 47

25 Patrz: J. Jasiuk, Ochrona zabytkéw techniki. Motywacje i kierunki dziatania (streszczenie wystapienia),
w: Ochrona Zabytkéw Techniki, Biblioteka Muzealnictwa i Ochrony Zabytkow, seria B, t. 59, 1980, s. 20

26 S. Pluszczewski, Ochrona zabytkéw techniki, Hutnik, 1934, z. 3, s. 104
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mgr Stawomir Dylewski
Stowarzyszenie Milo$nikéw Kanatu Elblaskiego NAVICULA

Kanal Dobrzycki

The Dobrzycki Channel

Prezentujemy dzieje Kanatlu Dobrzyckiego, tgczgcego jeziora Ewingi i Jeziorak, a przez to ostat-
nie Zalkewo z Kanatem Elblgskim. To najstarszy kanat zeglowny w Polsce i jeden z najstarszych
w Europie. Pochodzi z 1383 r.

We present the history of the Dobrzycki Channel linking Lakes Ewingi and Jeziorak, and by the latter
Zalkewo with Elblgski (Elblgg’s) Channel.This is the oldest navigable water channel in Poland and one
of the oldest in Europe. Has been created in 1383.

Przygotowujac ekspozycje do Izby Historii Kanatu Elblaskiego przegladalem literature po-
swiecong budowie réznych kanaléw i urzadzen hydrotechnicznych na $wiecie. Moje zdzi-
wienie wzbudzila tres¢ kilku stron internetowych, z ktérych dowiedziatem si¢ m.in. ze Kanat
Jagiellonski to najstarszy polski kanal (1483 r.). Wikipedia glosi natomiast autorytatywnie:
Kanat Bydgoski, zbudowany w latach 1773-1774, jest najstarszym czynnym do dnia dzisiejszego
srodlgdowym kanatem wodnym na obecnym terytorium Polski. Starszy od niego jest wpraw-
dzie Kanat Jagielloriski z 1483 r., nie ma on jednak obecnie znaczenia w transporcie wodnym.
Ciekawe, bo biegnie nim ta sama arteria E-70 co przez Kanal Bydgoski.

Powazna strona www.luebeck.de do-
nosi natomiast, ze kanal Steknitz,
faczacy Elbe z Lubeka to najstarszy
istniejacy kanat w Europie, wykonany
w latach 1393 - 1398.

Opowie$¢ o historii budowy Kanalu
Elblaskiego rozpoczynamy od wyko-
pania Kanalu Dobrzyckiego, oddanego
do uzytkowania w 1334 r. taczacego
jeziora Ewingi i Jeziorak.

Po upadku Kroélestwa Jerozolimskiego
w 1291 r. Krzyzacy skupili wszystkie
sity w rejonie Baltyku, przenoszac
w 1309 r. do Malborka gléwna siedzibe zakonu. Dzigki systematycznym dzialaniom osadni-
czym szybko powstawaly nowe miasta. Sprowadzeni nad jez. Ewingi pod koniec XIII wieku
osadnicy pochodzili z Saalfeld, jednego z najstarszych miast Turyngii. W strategicznym
miejscu, pomiedzy dwoma jeziorami, Krzyzacy wzniesli w latach 1299-1301 osade, ktéra
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z nadania komtura dzierzgonskiego Sieghardta von Schwarzburga juz w 1305 roku otrzymala
prawa miejskie.

Pierwsi osadnicy doé¢ szybko postanowili wykorzysta¢ mozliwosci, ktore stwarzata sie¢ wodna
w ich nowej, pruskiej krainie. Swiadomi byli korzysci jakie dawat transport wodny, wowczas
najtanszy, najdogodniejszy i bezpieczny sposob transportu towaréw na odlegte rynki. Mysl
o zbudowaniu arterii wodnej, ktéra poltaczy te kraine z Baltykiem zaprzatata krzyzakow od
poczatku ich lokacji na tych ziemiach. Miano tu bowiem do czynienia z nadwyzkami zboza,
ktérym Zakon handlowat z calg Europa. Transport ladowy byl czasochlonny i - przy braku
drég - pozwalal na jednorazowy transport niewielkiej ilosci towaru. Kazda mozliwo$¢ spta-
wiania fadunkéw byla skwapliwie wykorzystywana.

Z Jezioraka, rzeka Itawka, mozliwym byt sptaw towaréw do rzeki Drwecy, a dalej do Wisty
i Baltyku. Szlak rzeki Drwecy stanowil wazng arteri¢ komunikacyjng, najpierw dla plemion
pruskich, a pézniej dla Zakonu. W roku 1331 Komtur z Dzierzgonia Giinther von Schwarzburg
nadal mieszczanom Zalewskim przywilej budowy i wylacznego korzystania z kanatu taczacego
jezioro Ewingi z jez. Jeziorak, co potwierdzono w akcie lokacyjnym z 1334 r.

W XIV w. jezioro Ewingi lezace ok. 3 m powyzej Jezioraka tgczyla z nim mata struga wio-
daca od mlyna. Brzegi obu jezior znajdowaly sie wowczas znacznie blizej, w odlegtosci ok.
700- 900 m." Aby naktoni¢ komtura do wydania zgody na budowe kanalu uknuto intryge
przeciwko mtynarzowi z Dobrzyk. Ten z chciwosci, na wiosne, zbyt wysoko ustawial szan-
dory jazu mlynskiego zalewajac systematycznie pola osadnikéw. Prosbe o budowe kanatu
polaczono wiec z zagdaniem likwidacji mlyna wodnego na rzecz wiatraka.

Komtur z Dzierzgonia Giinther von Schwarzburg byt bardzo madrym czlowiekiem i wiedziat
jak wazne dla bezpieczenstwa osady byto utrzymanie poziomu wdd jez. Ewingi. W akcie lo-
kacyjnym dobitnie stawial warunek: Za radg i zgodg naszych najstarszych braci sktonilismy
sig, zeby wystuchac ich prosbe i zezwolilismy im na to, ze mogg wykopa¢ tenze kanat, w ten
jednak sposéb, ze jezioro Ewingi nie powinno od tego ani si¢ zmniejszy¢ ani opasé, lecz oni po-
winni zrobic przed jeziorem Ewingi zapore, ktora zatrzyma wode tak, ze jezioro Ewingi niczym
niepokojone pozostanie na swoim wlasciwym miejscu.

Data rozpoczecia i zakonczenia budowy kanatu nie jest znana. W pierwszej monografii
dziejow Zalewa Ernst Deegen® podaje lata 1331-1334 i nikt tego nie kwestionowal. W akcie
lokacyjnym Giinthera von Schwarzburg z 25 kwietnia 1334 r. czytamy: ...po pewnym czasie,
kiedy to my zostalismy komturem w Dzierzgoniu, wowczas wymienieni mieszczanie z Zalewa
prosili nas, zebysmy zezwolili im wykopa¢ kanat z jeziora Ewingi do Jezioraka. Glinther von
Schwarzburg objat urzad komtura w Dziezgoniu 17 lutego 1331 r., tak wigc na pewno ustalenia
i prace prowadzono pomigdzy lutym 1331 roku a kwietniem 1334 roku. Jesli przyjmiemy, ze
rok 1331 uplynat na rozwazania i podjecie decyzji przez komtura, a poczatek 1334 roku na
prosbe i wydanie aktu lokacyjnego, na budowe kanalu pozostaty lata 1332-1333.

W owym czasie w osadzie Saalfeld wyznaczono 120 dzialek lecz nie wszystkie byly zasiedlone.
Tak wigc zaledwie kilkudziesi¢ciu mezczyzn moglo teoretycznie podja¢ si¢ budowy kanatu.

1 Obecnie kanat liczy 2600 m, a wynika to z obniZenia poziomu jez. Ewingi oraz utworzenia przez kilkaset lat
rozleglego odsypiska na ujsciu do Jezioraka, patrz: K. Skrodzki, Kanal Dobrzycki. Zapiski Zalewskie 32/2015,
publikacja w pazdzierniku 2015 r.

2 E.Deegen, Geschichte der Stadt Saalfeld, Saalfeld 1905



Jesli dodamy do tego niewiele ponad setke rdzennej ludnosci pruskiej i uwzglednimy fakt,
iz kanat nie byt jedyna inwestycja w okolicy to okaze sig, ze prace w tym zakresie moglo
wykonywac zaledwie kilkunastu mezczyzn. Czy to bylo mozliwe?

Kazimierz Skrodzki dokonat analizy prac ziemnych na podstawie obecnych norm recznego
kopania rowéw?’. Obliczajac objetos¢ urobku i przyjmujac wydajnos$¢ na najnizszym obecnym
poziomie, obliczyl ze kanal mogt zosta¢ wykopany podczas jednego sezonu przez kilkuna-
stu ludzi. Niezbedne byly réwniez prace dodatkowe takie jak rozbiérka mtyna, umocnienie
zapory, remont jazu mlynskiego. Mozna wiec przyjacé, ze calos¢ przedsiewzigé zwigzanych
z wykonaniem kanatu, dokonano w latach 1332-1333

W dostepnych zrédlach brak jest jakiejkolwiek informacji o wybudowaniu na kanale $luzy
komorowej. Pierwsza znang w Europie wykonano w okolicach Wenecji ponad 100 lat pdzniej
lecz na ziemie polskie technologie budowy sluz implementowano z Francji w XVII w.* Wéwczas
najprawdopodobniej na Kanale Dobrzyckim powstata §luza komorowa.

Jak w takim razie odbywat sie ruch statkéw na trasie Zalewo - I[fawa? Moze znajdowal si¢ tam
jaz iglicowy demontowany na czas sptawiania statkow w dot lub przeciagania ich w gore? Przy
réznicy poziomow ok. 3 metréw, 5 metrowe iglice debowe Stanistaw Januszewski szacuje na
ok. 50 cm $rednicy co daje ok. Im3 i wage jednej iglicy ok. 850 kg a nacisk wywierany na nia
przez wode to ok. 1500 kg°. Znane sg przyklady takich zastosowan np. istniejacy do dzisiaj
wroclawski jaz kozlowo-iglicowy Psie Pole, pietrzacy zaledwie do wysokosci 1,35 m®. Przy
wysokosci pietrzenia ok. 3 m sprawne otwarcie i zamkniecie jazu iglicowego w celu przejscia
statku nawet poprzez sptawianie byto w sredniowieczu niemozliwe. Jaz mtynski pozostawiono
jako element regulacji poziomu wody, ale sptawnego polaczenia jeziora Ewingi z Jeziorakiem
wowczas z calg pewnoscig nie bylo.

Mieszczanie Zalewscy zadali sobie tak wiele trudu wykonujac ten kanal w celu uprawiania
zeglugi i niewatpliwie to robili. Jak jednak pokonywali groble rozdzielajacg jeziora?

Przy budowie r6znych budowli, gléwnie warowni, powszechnie wykorzystywano w tym cza-
sie réwnie pochyla, transportujac za jej pomocg materiaty budowlane. Znano juz kotowroty,
wyplatano dos¢ mocne liny. Wykonywane wowczas todzie, z uwagi na prostote konstrukcji,
byty zwykle ptaskodenne. Utatwilo to réwniez ich transport przez suchy grzbiet grobli. Mozna
jedynie przypuszczaé, ze dokonywano tego na drewnianych saniach poruszajacych si¢ by¢
moze nawet po drewnianych szynach rowkowych smarowanych tojem. Lodzie na grzbiet
wciggano za pomocg kolowrotu a w do! zjezdzaly samodzielnie, niekiedy do$¢ szybko.

Kanat spelnial doskonale swoje zadanie w okresie panstwa krzyzackiego i pézniej. Tak jak
chcieli budowniczowie znaczenie regionu stale rosto i wraz z wyodregbnieniem Oberlandu,
wlatach 1525 - 1752 Zalewo bylo siedziba powiatu oberlandzkiego, a takze konsystorza, czyli
najwyzszej wladzy administracyjno-sadowej dla calej Pomezanii.

3 K Skrodzki, op.cit.

4 Stawomir Dylewski, Sluza na Kanale Dobrzyckim. Wywiad z Stanistawem Januszewskim Zapiski Zalewskie
32/2015,publikacja w pazdzierniku 2015 r.

Stawomir Dylewski, op.cit.

Wroctawski Wezet Wodny. Przewodnik Turystyczny, red. Stanistaw Januszewski, FOMT, Wroctaw 2008
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Wzmianki o kanale znajdujemy w wielu dokumentach i na mapach z XIV - XVI wieku.
W XVIII w., po okresie wojen napoleoniskich i utworzeniu Panstwa Pruskiego jako trzonu
Zwiazku Niemieckiego, przystapiono do budowy szeregu nowych drég wodnych oraz na-
prawy juz istniejacych.

Na terenie Prus Wschodnich prowadzono szeroko zakrojone prace zwigzane z regulacja
Drwecy. Dokonano likwidacji zakoli na odcinku od Ostrédy do Nowego Miasta Lubawskiego,
zaprzestajac prac dopiero po ustanowieniu na Drwecy granicy panstwowej. W tym samym
czasie znacznie unowoczes$niono Kanat Dobrzycki oraz zmodernizowano §luz¢ komorowa,
wdrazajac przy tym owczesne rozwigzania i standardy techniczne. W 1724 r. z polaczonych
dzialan mistrzow garbarskich powstaje w Zalewie pierwsza garbarnia dzialajaca, jak na 6w-
czesne czasy, na skale przemyslowa’. Powstajg liczne pracownie rymarskie, tartak, warsztaty
garncarskie, krawieckie. Najliczniej reprezentowane jest oczywiscie rolnictwo i hodowla,
a co za tym idzie produkcja zywno$ci. Towaréw do transportu droga wodna nie brakowalo.

W latach 1845 - 1850 Kanal Dobrzycki wlaczono w system powstajacego Kanatu Elblaskiego,
dostosowujac jego parametry do éwczesnych wymogoéw taboru i zeglugi srédladowe;.
Zbudowano nowoczesny port i wyremontowano drewniang $luze. Zaniedbywano jednak
okresowych remontéw i sukcesywnej wymiany elementéw drewnianych. Zmienily si¢ takze
priorytety. Wysoki poziom wod jez. Ewingi nie spelnial juz funkcji obronnej a rozwijajaca
sie gospodarka potrzebowala nowych obszaréw pod uprawe i hodowle. Poziom wody w jez.
Ewingi stale obnizal si¢, przed czym tak dobitnie przestrzegal komtur. W 1886 r. réznica
poziomoéw wynosila juz zaledwie 30 cm i §luze ostatecznie zlikwidowano, zréwnujgc poziom
jez. Ewingi z wodami Jezioraka. Juz jako cz¢$¢ Kanatu Elblgskiego Kanat Dobrzycki prospero-
wal znakomicie. Z Jezioraka splawiano tratwy do miejscowego tartaku. Codziennie do portu
wplywaly oberlandzkie barki zaglowe a takze statki parowe przewozac plody rolne, drewno,
skory z garbarni i wyroby rzemieslnicze. W sobote i niedziele statki ptywaly na trasie Itawa —
Zalewo, zatrzymujac si¢ w Szalkowie i Wieprzu, a w drodze powrotnej w Siemianach. Rejsy
byty bardzo popularne i statki niejednokrotnie przywozity do Zalewa ponad stu pasazerow.
Lokalni wytworcy dbali o, jak to moglibysmy dzisiaj powiedzie¢, promocje swoich produktow,
a w miejscach postoju statkéw powstawaly karczmy.

Zalewo, zniszczone totalnie w 1945 r., potrzebowalo ponad 40 lat aby ponownie uzyska¢
prawa miejskie. Nowi osadnicy nie potrzebowali kanatu, nie znali kanaléw i nie potrafili
z nich korzysta¢. Kanal bez ludzi umieral. Apogeum degradacji jeziora i kanalu to lata 80/90-
te XX wieku. Widzial to nawet z orbity okotoziemskiej i opisywal Mirostaw Hermaszewski.
Likwidacja garbarni i wybudowanie oczyszczalni $ciekdw staly sie punktami zwrotnymi.
Dzi$§ woda jest znacznie czystsza, ryb pod dostatkiem, a na kanale mozemy obserwowac legi
czapli biatej. Pod wzgledem nawigacyjnym kanat jest jednak nadal zaniedbany a ruch na
nim utrudniony.

W dniach 6 — 9 wrzesnia 2011 Firma ,,Geoplan” ze Zgierza (cztonek NAVICULI) przy
wsparciu technicznym firmy ,,Geotronics” z Krakowa prowadzila testy batymetryczne
przy uzyciu echosondy SonarMite sprzezonej z Trimblem SCS900%. W tym czasie dokonano

7 Krystyna Kacprzak, Zapiski Zalewskie 3/4 2003 r.

8 http://navicula.org.pl/o-nas/kanal-elblaski/155-sondujemy-kana-dobrzycki; http://navicula.org.pl/o-nas/ka-
nal-elblaski/160-sondujemy-kana-dobrzycki-cig-dalszy



ok. 30 000 pomiaréw na calym kanale Dobrzyckim oraz jeziorze Ewingi, na obszarze ograni-
czonym wschodnim brzegiem i potudnikiem 19°35°30”. Obszar sondowania prezentuje mapka.

Po wykonaniu pomiaréw batymetrycznych opracowano model 3D Kanatu Dobrzyckiego
wraz z “przyleglosciami”. Okazalo sie, ze caly kanal ma w nurcie glebokos¢ minimum 1 m,
co pozwala na zegluge kazdym jachtem, przy zachowaniu $rodkéw ostroznoéci, z uniesio-
nym mieczem i pletwa sterowq lub tzw. pletwa rzeczng. Udowodniono réwniez, ze Kanat
Dobrzycki ma 2600 m, a nie jak podaje Wikipedia, a za nig inne zZrédla - 2400 m diugosci.

W dniu 20 pazdziernika 2011 r. przekazaliémy kompletne materialy z przeprowadzonych
pomiaréw wraz z ich opracowaniem Panu Andrzejowi Rynskiemu, zastepcy Dyrektora
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Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodnej w Gdansku, ktéry po zapoznaniu si¢ z nimi
potwierdzil konieczno$¢ rewitalizacji tego odcinka, przede wszystkim z uwagi na znaczne
przewezenia oraz wigczenie Kanatu Dobrzyckiego w plany prowadzonej obecnie rewitalizacji
Kanalu Elblaskiego®.

Dzien p6zniej gotowe mapy przekazali$émy Burmistrzowi Zalewa Panu Markowi Zyliniskiemu,
ktéry obiecal wspieranie dostepnymi srodkami dzialan rewitalizacyjnych kanatu.

Pelng dokumentacje otrzymali réwniez:
« Lokalna Grupa Dziatania ,Laczy nas Kanal”
« Departament Turystyki Warminsko-Mazurskiego Urzedu Marszatkowskiego.

Niestety, zaden z wymienionych wyzej podmiotéw nie skonsumowal naszej mapy i do dzi-
siaj nic w tej sprawie nie drgnelo, cho¢ wlasnie zakonczono uroczyscie rewitalizacje Kanatu
Elblaskiego. Mapa jest powszechnie dostepna w Internecie http://navicula.org.pl/o-nas/
kanal-elblaski/161-kana-dobrzycki-mapa-batymetryczna .

W 2011 r. z inicjatywy Stowarzyszenia Milosnikéw Kanalu Elblaskiego, sitami spofecznymi
oczyszczono i poglebiono stary port aby przyja¢ w nim 26 jachtéow — uczestnikdw wyprawy
Kanatem Dobrzyckim po Floreny z Zalewa'. Kanal i jezioro ponownie staly si¢ waznym
elementem infrastruktury gminy i regionu. Obecnie najpiekniejsza w regionie marina stuzy
zeglarzom, tetnigc Zyciem. To miejsce spotkan nie tylko zeglarzy, chetnie odwiedzane przez
okolicznych mieszkancow i turystow.

Zajmowali$my si¢ Kanalem Dobrzyckim, ale byl to do niedawna kanat bez nazwy, albowiem
ostatnia urzedowa nazwa to Weinsdorfer Kanal.

Tak (sic!), ten najstarszy kanal zeglowny od 1945 r. nie posiadal nazwy. Umknal uwadze
autorom nazw nadawanych po wojnie zgodnie z rozporzadzeniem o ustalaniu nazw miej-
scowosci. Nie objeta go ustawa z dnia 29.08.2003 r. o ustaleniu nazw miejscowosci i obiektow
fizjograficznych. Nie zwrdcono na ten zabytek uwagi przygotowujac rozporzadzenie Prezydenta
Rzeczpospolitej Polskiej z dnia 14.01.2011 r. w sprawie uznania za pomnik historii Kanatu
Elblgskiego.

Nazwa uzywana potocznie przez zeglarzy nie widniala na zadnych oficjalnych mapach.
Nazywany Kanalem Dobrzyckim, od pobliskich Dobrzyk, dtugo czekal... az do 2013 roku.
W dniu 27 marca 2013r. Rada Miejska w Zalewie podjela uchwale w sprawie wystapienia
z wnioskiem do Ministra Administracji i Cyfryzacji o ustalenie urzedowej nazwy obiektu
fizjograficznego — Kanal Dobrzycki.

Po pozytywnym zaopiniowaniu wniosku przez Marszatka i Wojewode Wojewddztwa

Warminsko - Mazurskiego Minister Administracji i Cyfryzacji z dniem 1 stycznia 2014 r.
ogtosit go Kanatem Dobrzyckim."

9 O historii i sztuce budowy Kanalu Elblaskiego patrz: Kanat Ostrodzko-Elblaski, red. Stanistaw Januszewski,
FOMT, Wroctaw 2001

10  http://navicula.org.pl/o-nas/kanal-elblaski/154-strazak-benek-telegrafuje-z-portu-w-zalewie
11 Dz.U. 2013 poz. 1629



Dr hab. Stanistaw Januszewski

Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Kanal Ludwika

The channel of Ludwig

Proponujemy spacer trasq Kanatu Ludwika, kanatu powstatego w latach 1836-1846, tgczgcego Dunaj
z Menem, dzisiaj wylgczonego z zeglugi srédlgdowej, na znacznych odcinkach zlikwidowanego bgdz
wlgczonego w powstaly w latach 1960-1992 Kanatl Ren-Men-Dunaj. Na utrzymanych odcinkach
znajdujemy wiele zabytkowych budowli wodnych i Sciezki holownicze, ktorymi poprowadzono sciezke
rowerowg, dajgcq znakomity wglgd w zabytkowgq substancje, ktorej ochrona sprzyja rozwojowi ruchu
turystycznego i kultury technicznej Niemiec.

We suggest a walk through Ludwig Channel route, the channel formed in the years 1836-1846 linking
the Danube to the Main, today excluded from the inland waterway over large sections or integrated
into the built between 1960-1992 Rhine-Main-Danube Channel. On maintained sections we can find
many historic water buildings and towpaths, which led bicycle path, which gives an excellent insight
into the historical substance whose protection encourages the development of tourism and technical
culture of Germany.

Powstal wlatach 1836 - 1846, faczac Dunaj w Kelheim z Menem w Bambergu. Stanowit cze$¢
drogi wodnej miedzy Morzem Péinocnym w Rotterdamie i Czarnym w Konstancy. Na jego
trasie dltugosci 172,4 km powstalo 100 sluz, niektére w skanalizowanych odcinkach rzek
Altmiihl i Rednitz. Pokonano nimi pionowy spadek trasy, wysokosci 80 m. od stanowiska
szczytowego do Dunaju i 184 m. do Menu. Historycznym nastepcg opuszczonego od 1950 r.
Ludwig Donau-Main Kanal stat si¢ Kanal Ren - Men - Dunaj, zbudowany w latach 1960-
1992, ale do dzisiaj — miedzy Beilngries a Norymbergg - utrzymano spore jego odcinki, na
trasie 65 kilometréw 67 §luz, mosty kanalowe, akwedukty, wiele budowli upustowych, mostow
drogowych i innych. Suche odcinki koryta znajdziemy réwniez przed Beilngries, niewielkie,
tutaj bowiem nowy kanat prowadzono trasg starego.

Pomysl potaczenia Dunaju z Menem zrodzit si¢ juz w czasach imperium Frankéw. W roku 793
Karol Wielki zbudowat tzw. Fossa Carolina, znang tez pod mianem Karlsgraben. Budowlami
regulacyjnymi byly tutaj jazy, a zegludze stuzyly jedynie pochylnie. Kanal ten mial krétki
zywot, jego utrzymanie wymagato wielkiego wysitku, ktérego nie rekompensowata mizerna
zegluga, prowadzona stabo zaludnionymi obszarami.

Idea kanatu odzyta w XVII wieku, po wojnie 30-letniej. Zainteresowala si¢ nim m.in. rada
miasta Norymbergi, ale na zainteresowaniu si¢ skonczyto, ale w XVIII stuleciu pomyst od-
budowy karolinskiego kanatu powracat juz czesciej. Nowych impulséw zyskal w czasie, gdy
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z koficem XVIII wieku do Niemiec dotarly idee angielskiej rewolucji przemystowej. Zyskat
na sile po upadku Napoleona, gdy w Niemczech rozpoczat sie proces uprzemystowienia kra-
ju. Nadszed! czas powaznych dyskusji, a kluczowym byl problem zasilania kanalu w wode.

Firwal rer - Frefid.
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Trasa Kanatu Ludwika i jego przekréj pionowy

Problemy techniczne szcze¢sliwie pokonat Heinrich Freiherr von Pechmann, ktéremu
w 1825 roku krol Bawarii Ludwik I polecil opracowanie projektu Kanatu. Swe prace zakonczyt
on w 1830 r., a w 1832 ich wyniki opublikowal. W 1834 r. Ludwik I wydal akt stanowigcy
podstawy prawne inwestycji, a w 1835 rozwigzano problemy zwigzane z jej finansowaniem.
W 1836, z udziatem 9000 robotnikéw, rozpoczeto prace ziemne. Poczatkowo planowano ich
zakonczenie do 1842 r. Do roku 1840 zakonczono budowe koryta kanatu, 90 ze 100 sluz,
$ciezek holowniczych, ale okazalo sie, Ze wigkszych nakladéw pracy od przewidywanych,
wymagala m.in. regulacja rzeki Altmiihl, niezbedna by Kanal zasili¢ w wode. W maju 1843
uruchomiono zegluge miedzy Norymberga a Bambergiem. Roboty na poludniowym odcin-
ku Kanatu trwaly dtuzej, spowalniane i problemami geologicznymi i powodziami. Zegluge



na nim uruchomiono dopiero w lipcu 1846. Upamigtniono to pomnikiem zbudowanym
w Erlangen, wg. projektu Leona von Klenze i Ludwika Michaela Schwanthalera - rzezbiarza,
autora grupy figur, symbolizujacej polaczenie dwu rzek — Dunaju i Menu.

Koryto kanatu prowadzone w wykopie pod Dorlbacher, w km 82,1
w 1845r.

Koryto kanalu prowadzono w wykopach, czasami bardzo glebokich, jak tym pod Bacher
w km 78,9, siegajacym 23 m na diugosci 580 m, czy pod Doérlbacher w km 82,1 glebokim na
14,5 m na dlugosci 870 m, wykonywanym z uzyciem parowej koparki skonstruowanej przez
Maschinenfabrik Wilhelm Spéth z Norymbergi. Wilhelm Spath, twdrca pierwszej niemieckiej
lokomotywy kolejowej, dla potrzeb budowy kanalu opracowal réwniez pompy slimakowe
do usuwania wody z wykopow, dzwigi portowe, stalowe konstrukcje jazéw, wrota sluzowe.

Akwedukt Kettenbachdamm w km 76,0

Koryto prowadzono réwniez w tarasowych zboczach, od doliny zabezpieczajac je wysokimi
groblami, nie uciekano réwniez od prowadzenia go ziemnymi akweduktami, w calosci po-
nad poziomem terenu. Do najwiekszych nalezaly akwedukty kanatowe Kettenbachdamm
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(wysokosci 18,5 m, prowadzony na dlugosci 435 m) i Gruberbachdamm w Berg k/Neumarkt
(w km 76,0) oraz Schwarzenbachdamm (km 84,2) i Distellochdamm (km 84,8), wysokosci
20,0 m, prowadzony na dtugosci 319 m. w okolicy Schwarzenbach (Burgthann).

Most kanatowy Schwarzenbach na sztychu Koryto kanalu Ludwika prowadzone mostem
grawerowanym w stali w 1845 . kanalowym Schwarzenbach, foto Hans Griiner

Obok tego, ponad dolinami, wody kanatu prowadzono kamiennymi mostami kanalowymi,
ktdérych zbudowano az dziesie¢. Opinig arcydzieta technicznego zyskal powstaty w 1841 most
kanalowy Schwarzenbach - Briickkanal, prowadzony w km 95,2, miedzy §luzami nr 59 60,
17,5 m., o szerokosci 14,6 m i dtugosci 90,0 m. Do dzisiaj przetrwal réwniez most kanalowy
Gauch Bach, o wysokosci 8,5 m, szerokosci 11,6 m i dtugosci 42,5 m. oraz Gof3elthal-Briickkanal
kolo Beilngries, ktérego kanal nie prowadzi juz dzisiaj wody.

Standardowym dla kanatu bylo koryto o glebokosci 1,60 m i szerokosci w dnie 9,92 m, a na
poziomie zwierciadla wody 15,76 m, ze skarpami nachylonymi pod katem 26 stopni, by za-
pobiec ich erozji powodowanej falowaniem. Koryto nie byto utwardzane lub w inny sposéb
zageszczane. Wystarczaly warstwy gliny i ilow, a nawet piaszczysta gleba, by utrzymac wia-
$ciwe dla zeglugi poziomy wody kanatu, obficie zasilanego z rzek Pilsach, Rednitz i Altmiihl.
Poziom wéd kontrolowano $luzami, upustami watowymi i bramami powodziowymi.

Brama powodziowa miedzy $luza nr 64165, foto Hans  Oszczednoéciowa $luza komorowa nr 24 w Berching,
Griiner foto Stanistaw Januszewski



Komory $luz zyskaly obudowe murowang z kamienia, faczonego zaprawa hydrauliczna.
Nadano im szeroko$¢ 4,67 m i dtugo$¢ 34,5 m. Zamykano je debowymi wrotami wspor-
nymi, opieranymi na pionowych drewnianych walach. Wiekszo$¢ §luz zabudowano jako
oszczgdnosciowe, wprowadzajac trzecie wrota, od gornej glowy skracajace komore do 28,3
m. Sluz oszczedno$ciowych z zalozenia nie budowano na skanalizowanej Altmiihl i Rednitz,
tam bowiem nie bylo potrzeby oszczedzania wody. Spad wody na stopniach wodnych siegat
2,33 - 3,20 m. Napelnianie i opréznianie komor odbywalo sie przez drewniane zastawki we
wrotach gérnych i dolnych, przesuwajace sie po stalowej listwie z¢batej, sterowane recznymi
lewarkami. Sluzowanie statku trwato zwykle 10 - 15 minut.

Sluza nr 32 na potudniowym stanowisku szczytowym Budynek mieszkalny obslugi §luzy nr 100 w Bambergu,
w Sengenthal, foto Stanistaw Januszewski foto Andre Kraut

Na stopniach wodnych powstaty budynki mieszkalne personelu obstugujacego $luzy, a przy
nich budynki gospodarcze, w ktérych hodowano zwierzeta oraz ogrody warzywne. Personel,
o ktérym mowa, odpowiedzialny byl nie tylko za obstuge $luzy, takze za wtasciwg konserwa-
cje i utrzymanie kanalu. Na szczycie jego hierarchii stali mistrzowie kanatowi, ktérzy prace
nadzorowali, dzierzawili grunty wzdtuz kanatu i 40.000 drzew owocowych posadzonych na
jego trasie. Do dzisiaj utrzymano domy $luzowych, m.in. w Kelheim, Berching, Sengenthal,
Burgthan, Worzeldorf, Norymberdze, Forchheim i Bambergu.

Na trasie kanatu powstalo takze 117 mostéw drogowych i ktadek. Okoto polowy zbudowano
z kamienia, inne, wsparte na kamiennych przyczoétkach, ze wzgledéw oszczgdnosciowych,
zyskaly drewniane jezdnie. W wiekszosci przypadkow przesta zeglowne sklepione byty tu-
kiem aby $§wiatto mostow wystarczalo dla przejscia masztow zaglowych barek, bez potrzeby
klopotliwego ich ich sktadania. Szeroko$¢ kanatu miedzy przyczétkami mostéw zmniejszala
sie do 5,84 m.

Na kanale powstalo 8 portéw (Kelheim, Beilngries, Neumarkt, Norymberga, Fiirth, Erlangen,
Forchheim, Bamberg) i 15 przeladowni, tam nabrzeza kanalu wykonano jako pionowe, ka-
mienne, dlugosci ok. 58 m. Wiele z nich powstato przy zakladach przemystowych, znalez¢ je
mozna i dzisiaj , m.in. w Wendelstein, Pfeifferhiitte, Rasch i Berching. W Pfeifferhiitte dokony-
wano glownie przetadunkow zboza, w Worzeldorf i Wendelstein przede wszystkim kamienia
z pobliskich kamienioloméw i cegiet z miejscowych cegielni, dostarczanych zwtlaszcza dla
Norymbergi. Z biegiem czasu liczba przetadowni rosta, w 1893 byto ich juz 27.
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Most kamienny, sklepiony w Sorges, foto Hans Griiner Beilngries. Most drogowy z jezdnig drewniang polozony
przy zlikwidowanej $luzie nr 21, foto Stanistaw
Januszewski

Kelheim. Sluza nr 1 i port, foto Andre Kraut Bamberg. Port na Kanale Ludwika z kamiennym
nabrzezem, foto Stanistaw Januszewski

Standardowymi dla portéw byly baseny z pionowymi, kamiennymi nabrzezami - w naj-
wiekszym porcie w Norymberdze dlugosci 300 i szerokosci 50 m, magazyny towarowe
i dZwigi sytuowane na nabrzezach. Takie porty, budowane czasami przy rozszerzonym tylko
w ich miejscu kanale, utrzymano do dzisiaj w Kelheim, Beilngries, Neumarkt Worzeldorf
i Bambergu. Tkonografia pokazuje, jak niewiele zmienito si¢ tam na przestrzeni lat: baseny
portowe, kamienne nabrzeza, magazyny towarowe, dzwigi, w znacznej mierze zachowano
tam w oryginalnym stanie, jak w Bambergu. Inne porty funkcjonowaly niegdys w Fiirth,
Erlangen i Forchheim. Do zaladunku i roztadunku stuzyly zaprojektowane i wykonane
przez Wilhelma Spath dzwigi o no$nosci 3 ton. Znajdujemy je w wielu miejscach, m.in.
w Neumarkt i w Bambergu.

Pierwsze barki miaty dtugos¢ 24,0 m, maksymalnie 30,0. Ich szerokos¢ nie mogta przekracza¢
4,2 m, a zanurzenie 1,16 m. Mogly transportowac¢ do 120 ton fadunku. Wzdluz kanatu istnialy
$ciezki holownicze. Barki korzystaly z zagli lub przeciggano je konmi badz wotami, prowadzo-
nymi po $ciezkach holowniczych. Czasami czerpano z sity miesni ludzi. Z przefomem XIX/
XX w. burtaczenie stracito na znaczeniu, prace zwierzat lub ludzi zastapily parowe holowniki.



Statki poruszajace sie z predkoscia 3 km/godz. potrzebowaly 6 dni na przebycie trasy od Dunaju
do Menu. Rejs z Amsterdamu do Wiednia trwal zwykle dobre dwa miesigce. Korzystanie
z kanatu i jego portow, dzwigoéw, placéw i magazynow byto platne, rokrocznie publikowano
taryfy optat kanatowych i portowych. Wysokos¢ oplat uzalezniona byta od tonazu fadunkéw
i dtugosci drogi jego transportu. Obciazane byty nimi takze barki puste. Z czasem wysokos¢
oplat obnizano. Zaktadano, ze mozliwosci transportowe kanatu siega¢ beda 100.000 ton rocz-
nie. W pierwszym pelnym roku dziatalnosci kanalem przewieziono juz jednak 175.000 ton
towarow, a w 1850 juz niemal 200.000 ton. P6zniej transport fadunkdéw zaczat sie zmniejszac,
by w roku 1900 osiggna¢ 150.000 ton, ale pdézniej ponownie spadt do 60.000 w 1912, 22.000
219251 35.000 ton w 1940. Transportowano gléwnie drewno, kamien, wegiel i produkty rolne

Juz w kilka lat po powstaniu kanal spotkat si¢ z konkurencja ze strony kolei zelaznej. Prébowano
temu przeciwdziata¢ przez obnizki oplat. Ale konkurencyjnosci nie sprzyjaly tez parametry
techniczne kanatu, zbyt niskie dla statkéw ptywajacych po Renie i Dunaju, dtuzszych, szer-
szych i o wigkszym zanurzeniu od dopuszczalnego na Kanale Ludwika. Stad juz w latach 90.
XIX w. pojawily si¢ glosy postulujace zdecydowanie przebudowe kanatu, ale mozliwe stato
sie to dopiero w drugiej potowie XX stulecia.

Bamberg. Dzwig portowy z 1845 r., foto Stanistaw NowykanalRen - Men - Dunaj na wysokosci Beilngries,
Januszewski foto Stanistaw Januszewski

W XX stuleciu kanal zyskiwal range atrakeji turystycznej, coraz szerzej wkraczata w jego
obszar turystyka piesza i rowerowa, pojawil si¢ takze statek pasazerski, wraz z upadkiem
gospodarczego znaczenia kanatu rosta jego warto$¢ rekreacyjna, miejsce do ptywania, upra-
wiania zima tyzwiarstwa, wedkowania i pofowu ryb. Nad kanatem wyrasta¢ poczely knajpy
i kawiarnie, pojawily si¢ pensjonaty. Jednym z ostatnich pozytkéw byt transport kanatem
w 1944 r. kutréw torpedowych w kierunku morza Czarnego.

II wojna $wiatowa nie oszczedzila kanalu, chociaz zniszczenia nie byly wielkie. Szybko je
usunieto, chociaz nie byto jasne jaka role kanal moglby petni¢. Transportowano nim gléwnie
materialy budowlane i gruz. W 1950 zrezygnowano z utrzymywania na kanale zeglugi, czes¢
kanatu osuszono, na odcinku od Norymbergi do Bambergu droge wodng przebudowano.
W 1962 przystapiono do budowy nowego kanalu na potudniu od Norymbergi, prowadzac go
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czasami starg trasg i niszczac historyczny przekroj koryta, wiele $luz i innych budowli hydro-
technicznych. Prace te zintensyfikowano od 1986 i 1996 r., kiedy to obchodzono 150 rocznice
rozpoczecia i zakonczenia budowy kanatu. Zrewitalizowano mosty kanatowe Gauchsbach
i Schwarzenbach, wyremontowano a nawet odbudowano wiele §luz, bram przeciwpowodzio-
wych, wrét wspornych, ktdre z uwagi na material winny by¢ co 20 lat wymieniane.

Sciezki holownicze przysposobiono do roli tras rowerowych. Przy wszystkich budowlach wod-
nych, §luzach, mostach, a nawet przy reliktach dawnego koryta — jak w Beilngries - ustawiono
tablice informacyjne, méwiace o miejscach w ktdrych turysta sie znalazl, ich przemianie,
o budowlach, ktére oglada, czasami woko? reliktéw kanatu poprowadzono krotkie $ciezki
edukacyjne. Na utrzymanych odcinkach kanatu wtadze wodne Norymbergi i Ratyzbony
utrzymujg dwie zabytkowe barki, na ktérych prowadzone sg krétkie rejsy pasazerskie,
zuzyciem pociagu zwierzecego. Barka Elfriede dziata w sekcji stanowiska szczytowego, miedzy
$luzami nr 32 i 33, a barka Alma-Viktoria miedzy §luzami 241 25. W potudniowej czg¢sci zamku
w Burgthan otworzono Ludwik Canal Muzeum i Centrum Informacji o Kanale. Kanalem
interesujg si¢ nie tylko turysci, takze artysci, ktérzy w rejonie Neumarkt realizujg projekt
»Sztuki na kanale”, w ramach ktorego powstaje unikatowa, plenerowa ekspozycja rzezby.

Barka Elfriede, foto Hans Griiner

Relikt starego Kanalu Ludwika wokot ktorego
poprowadzono $ciezke edukacyjna, foto Stanistaw
Januszewski

Dla zmeczonych rowerzystéw lub pieszych przy kanale lub w okolicznych wioskach znajdujemy
wiele zacienionych ogrodkéw piwnych i przytulnych, niedrogich zajazdéw, w ktérych mozna
odpoczac i cieszy¢ si¢ smakowaniem dan kuchni frankonskiej. Warte uwagi sa réwniez zabytki
kultury w osadach tych pieczolowicie pielegnowane. Tak oto otwarta, zywa ksiega historii
budownictwa wodnego i zeglugi srodladowej, jakg Kanal Ludwika, osadzony w krajobrazie
kulturowym Bawarii i Frankonii pozostaje, prowadzi nas ku dziedzictwie kultury materialnej
i duchowej, wspélnej $rédziemnomorskiemu kregowi kultury. Ujawnia jak mocno Kanat
Ludwika w dziedzictwie tym byl i jest osadzony.



dr hab. Stanistaw Januszewski
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Ratujmy pamiec¢ Odry!
Save the memory of the Odra river!

Mowa o Muzeum Odry FOMT, zasadzonym na zabytkowych statkach, o ich dziejach i przydanych
im funkcjach, o pracach konserwatorskich prowadzonych z udzialem wolontariatu, o rewitalizacji
barki towarowej, przysposabianej do roli komponentu o$wiatowo-edukacyjnego Muzeum.

We talk about the Odra river Museum FOMT, placed on historic ships, their history and functions, about
conservation work carried out with the participation of voluntary revitalization of the river transport
ship modified to the role of educational component of the Museum.

HP Nadbor pod Brzegiem Dolnym w 1958, foto kmdr por. Mieczystaw Wréblewski

W 1998 Biuro Studiéw i Dokumentacji Zabytkow Techniki przejelo od Odratrans SA zabyt-
kowy, jedyny z utrzymanych w Polsce, srédladowy holownik parowy Nadbor, uzyczajac go
Fundacji Otwartego Muzeum Techniki. Podjeto jego rewaloryzacje, przysposabiajac go do
roli statku — muzeum, statku - szkoty, statku - laboratorium. Przez wiele lat prowadzono
na nim wyklady z historii techniki i ochrony zabytkéw techniki, adresowane do studentéw
Politechniki Wroclawskiej. Dzisiaj na nim i pozyskanym w 2001 r. dzwigu plywajacym
Wréblin, prowadzone jest Migdzynarodowe Studium Archeologii Przemystowej FOMT,
comiesieczne konwersatoria Dolnoslaskiej Akademii Lotniczej, lekcje muzealne dla dzieci
imlodziezy, przyjmowani sg turysci. Od 2003 r. na poktadach zabytkowych jednostek rozwija
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dzialalnos$¢ Bractwo Mokrego Poktadu - fanklub Fundacji, skupiajacy dzisiaj ponad 100
weteranow zeglugi odrzanskiej. Muzealne statki stanowig oparcie dziatan organizowanych
przez Jacht Klub Wroctaw, prowadzone s3 na nich réwniez kursy motorowodne, rézne im-
prezy, przygotowywane m.in. z okazji Urodzin Nadbora (marzec), Nocy Muzeéw (maj), Dni
Wroclawia (czerwiec) Europejskich Dni Dziedzictwa (wrzesien).

— -

Wolontariat na poktadzie HP Nadbor Noc Muzedw na HP Wréblin, 2014

Bractwo Mokrego Poktadu na DP Wréblin



Statki Fundacji, objete ochrong prawng przez wpis do rejestru zabytkéw, utrzymywane sg
w oryginalnych ksztaltach, eksponowane sa na wodzie, utrzymuja réwniez - jak DP Wroéblin
- wlasciwe im funkcje, zas$ w przypadku HP Nadbor pelne uzbrojenie techniczne poktadu wia-
s$ciwe dla holownika, za§ w maszynowni i kotlowni kociof oraz maszyne parowa, kompletna,
ostatni raz pracujaca w 1986 r. Zamierzamy jej odbudowe, uruchomienie napedu parowego
holownika, rejs Odra, Szprewa do Berlina, a dalej do Magdeburga i kanalem Mittelland do
Renu i Gorinchem gdzie Nadbor si¢ w narodzil i skad trasa, ktéra chcemy powtorzy¢, na Odre
w 1949 roku przybyl, wraz z blizniaczymi, powstalymi w Holandii ,,matymi” i ,,duzymi ho-
lendrami” otwierajac na Odrze prawdziwie polska karte dziejow zeglugi srodladowej. Upadta,
ale wroctawskie Muzeum Odry stworzylismy rowniez dlatego by o rzeke si¢ upominato, by
stale przypominalo, ze stoi przed nami zadanie - przywrdcenia na niej zeglugi towarowej, ze
Odra odzyje, kanatem Odra - Dunaj taczac morze Baltyckie i Pétnocne z morzem Czarnym.
Moéwic o tym chcemy w rejsie do Holandii, z miedzynarodowa zaloga na pokladzie, z zaloga
promujaca dziedzictwo Odry i §rédladowych drég wodnych Europy, ochrony dziedzictwa
kultury technicznej Slaska, Polski, Europy.

Utrzymanie statkow na wodzie wymaga bezustannego prowadzenia prac konserwatorskich,
utrzymania klasy PRS, swiadectw zdolnosci zeglugowej, bazy logistycznej i materialowej
jednostek stuzacej interpretacji dziedzictwa Odrzanskiej Drogi Wodnej, jego popularyzacji
i realizacji zadan o$wiatowo-edukacyjnych.

Barka towarowa przy nabrzezu szczecinskiej stoczni Porta Nowa, 2004

W 2004 r. zakupilismy barke towarowa typu noteckiego, z mysla o poszerzeniu oferty o§wia-
towo-edukacyjnej Muzeum Odry, przez stworzenie na niej Centrum Interpretacji Dziedzictwa
Technicznego Odry. Od 2015 r., dzigki dotacji Gminy Wroctaw i pomocy wielu polskich
przedsiebiorstw, usytuowanych nie tylko nad Odra, takze w Malopolsce, na Gérnym Slgsku,
Podbeskidziu, Mazowszu, w Wielkopolsce, na Pomorzu podj¢liémy rewaloryzacje barki. Jej
udostepnienie spoleczenstwu planujemy na rok 2016, rok, w ktéorym Wroctaw odgrywac
bedzie role Europejskiej Stolicy Kultury.
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Barka na pochylni wroclawskiej stoczni Hubertus, 2014

Odbudowa barki to zadanie ambitne, tym bardziej, ze wymagajace zaangazowania i energii,
i wsparcia wielu podmiotéw gospodarczych, bez ktérych pomocy nie bylibysmy w stanie
jednostki rewaloryzowaé. Zadne bowiem $rodki finansowe — a te réwniez s3 niezbedne - nie
podotaja rozwiazaniu wielu wylaniajagcym sie bezustannie probleméw natury technicznej.
Stoi za nami Bractwo Mokrego Pokladu — doskonaly zespdt specjalistow i ekspertéw, kadra

Roboty stoczniowe barki — wymiana poszycia
dna, 2014

wroclawskiej stoczni Hubertus, emocjonalnie w dzieto
odbudowy barki zaangazowana, wielu wolontariuszy.

Posiadamy réwniez dwa promy samochodowo-pasa-
zerskie, do roku 2012 pracujgce na Odrze, w Chobieni
i w Ciechanowie. Pochodzg z 1967 i 1988 roku.
Utrzymujemy je w Glogowie liczac, ze znajdziemy
warunki dla sprowadzenia ich na Odre wroclaw-
ska. To réwniez zadanie nielatwe, wymaga urza-
dzenia przystani Muzeum Odry, oddania do jego
dyspozycji portu Ujscie Otawy (znanego pod mianem
Schlung - Gardziel lub Portu Weglowego), powstalego
w 1842-1844 roku dla zimowania statkdw pasazerskich,
jedynego na wspolczesnej Odrze ktory utrzymat ory-
ginalny ksztalt basenu i kanatu portowego, skarpowe,
umacniane kamieniem nabrzeza, plac przetadunkowy.
To zabytek unikatowy w skali Europy, jego ochronie
sprzyja¢ moze jedynie funkcja muzealna. Szkoput
w tym, Ze o port ten upominajg si¢ réwniez dewelo-
perzy, wlasciciele fodzi motorowych, widzacy tutaj
albo apartamentowce, albo wlasng maring. Dla nas
zasadnicza wage ma to, ze to nie tylko zabytek, ale
i jedyne miejsce na Odrze bliskie centrum miasta,
bezpieczne od wielkiej wody. Zderzajac sie z komer-
cja i utylitaryzmem, za nic majacych sobie kulture,



skazani jestesmy na kleske, o ile nie zechcecie nas tutaj wesprze¢, lobbujac za przekazaniem
portu Ujscie Otawy Muzeum Odry FOMT i pomagajac nam pdzniej w jego odbudowie, przez
ostatnich 70 lat zostal bowiem zdegradowany.

Muzeum Odry FOMT
HP Nadbor

HP Nadbor na stanowisku cumowniczym w awanporcie luzy Szczytniki, foto Mateusz
Haglauer 2008

HP Nadbor jest owocem polsko - holenderskiej umowy handlowej, opiewajacej na 30 mi-
lionéw guldenéw, podpisanej 18 grudnia 1946 roku w celu zakupu holownikéw dla rzeki
Odry. Wybudowano dziewig¢ holownikéw o mocy 500 koni mechanicznych oraz trzynascie
o mocy 250 KM i latem 1949 roku zaczely one prace na Odrze skanalizowanej, ,,mate ho-
lendry”, takie jak Nadbor, na trasie Gliwice-Kozle-Wrocltaw, ,duze” klasy Jarowid na trasie
Wroclaw - Szczecin.

Siostrzane jednostki Nadbora to: Swiatopetk (ukoriczony jako pierwszy. Od jego nazwy wzie-
lo sie okre$lanie calej klasy — Swiatopelk), Bozydar, Bozymir, Bronisz, Chwalistaw, Jurand,
Mestwin, M$ciwéj, Radostaw, Scibor, Zbyszko, Sedziwéj. Kadtub i nadbudéwka zostaty
wyprodukowane w stoczni Bijkers Maatschapij w Gorinchem (numer budowy 19/266/115),
a parowa maszyna gtéwna i urzadzenia wyposazenia maszynowni w N.V. Boeles Scheepswerven
Maschinenfabriek (numer budowy 120). Gléwne parametry to: dtugos¢ - 28,0 m, szerokos¢
na pokladzie - 6,60 m, wysoko$¢ nad woda 3,9 m, zanurzenie 1,1 a zbunkrami zatadowanymi
10 tonami wegla 1,4 m. W 1954 roku, polska stocznia w Kozlu wybudowala dwa dodatkowe
holowniki wg projektow holenderskich. Nazwano je Bogumit i Bogustaw. Réznily si¢ od
holownikéw holenderskich m.in. zaokraglona rufa, zamiast kanciastej, jak w holownikach
holenderskich.

Nadbor pracowat holujac barki na Odrze do potowy lat 60. XX w. Po wycofaniu statkéw paro-
wych z eksploatacji, uzywano go jako plywajacej kotlowni dla stoczni remontowej Odrzanskiej
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Zeglugi Srédladowej, od 1968 do 1975. Pézniej, w latach 1975 — 1981, holownik stuzyt w roli
silowni energetycznej i wytwornicy pary technologicznej na budowach hydrotechnicznych
w bytej Czechostowacji (w Mélniku na Wettawie, gdzie budowano jej potaczenie z Labg) i dla

tego celu, w rufowych kajutach zalogi

Prace konserwatorskie w maszynowni HP
Nadbor

zainstalowano generator oraz rozdzielnie elektryczna.

Po powrocie do kraju w 1982 roku podejmowano proby
uzycia holownika jako lodotamacza w rejonie dzialania
Okregowej Dyrekeji Gospodarki Wodnej. Do 10 grudnia
1982 roku w stoczni Malczyce ukoniczono przerébke
statku na lodotamacz. Jednak, wkrotce okazalo sie, ze
holownik nie byt przystosowany do tamania lodu ze
wzgledu na ksztalt dziobnicy. Nie wchodzit na 16d by
go famag, ale tylko go kruszyt wbijajac si¢ wen. Pierwsze
proby prowadzone na Bartoszowicach wskazaty na
nieskutecznos¢ jego pracy. Po wbiciu si¢ w 16d przez
kilka godzin go z niego wyciagano, przy uzyciu pchaczy.
Uznano, ze praca Nadbora jako holownika jest rowniez
niebezpieczna dla konstrukgji statku. W koncu, w 1983
roku, holownik zacumowano w porcie Osobowice 1.
W 1986/87, dzieki inicjatywie inz. Mariana Szwarca,
dr Stanistawa Januszewskiego, kpt. Mariana Kosickiego
i mgr Andrzeja Szafranskiego — dyrektora PP ,,Zegluga
na Odrze”, armatora jednostki, zdecydowano si¢ za-
chowac¢ holownik, nie zlomujac go, ktéry to los spotkat
inne ,mate holendry”. W 1998, PP ,, Zegluga na Odrze”,
przekazala holownik BSiDZT S. Januszewski.

W 1998-1999 we wroctawskich stoczniach Zacisze i Odra

wykonano remont kadtuba, odbudowano instalacje elektryczne, antykorozyjnie zabezpieczono
kadtub 1poklad ka]uty przysposoblono do roli pracowni BSiDZT, biura Fundacji i lektorium.

Czyszczenie zezy w maszynowni HP Nadbor

W nastepnych latach, z udziatem wolonta-
riatu konserwowano poktlad, osprzet i wy-
posazenie techniczne jednostki, okresowo
prowadzono prace konserwacyjne silnika
i kotta parowego, opracowywano dokumen-
tacje techniczng jednostki, rézne ekspertyzy
stuzace konstrukcji programu odbudowy
i uruchomienia napedu parowego statku.
W 2012 z dotacji Gminy Wroctaw wykonano
prace konserwatorskie kadtuba i poktadu
(powloki antykorozyjne), instalacji elek-
trycznej, zabudowano system centralnego
ogrzewania (olejowy).



Prof. Maryse Lassalle ze stazystami FOMT z Uniwersytetu

Narada techniczna w biurze Fundacji na HP Nadbor
Bordeaux III

Silnik parowy typu campound w maszynowni HP Nadbor Poktad Nadbora studiem realizatoréw filmu ,,Dzieci
Teheranu”, 2008

Dzisiaj stoimy przed zadaniem kapitalnego remontu kotla parowego, wymiany armatury,
zawordw, rurociagow prowadzacych wode do kotla i pare z kotta do maszyny parowej, prze-
gladu pomp, wszystkich urzadzen maszynowni, przezwojenia generatora i uruchomienia
parowego agregatu pradotworczego mocy 38 kW, przegladu walu napedowego, wymiany
$ruby, remontu watu jednego z ptetwowych steréw, przegladu maszyny sterowej i usterzenia,
przegladu kadluba i wymiany wszystkich blach poszycia, ktérych grubos¢ bedzie nizsza od
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4 mm. Koszt tych robdt szacujemy na 700.000,00 zt. Po ich wykonaniu Polska zyskataby jedyny,
wyjatkowy srédladowy holownik parowy, plywajacy na paliwie weglowym, a statkdw takich
w Europie jest ledwie ok. 15, przy czym tam ruch rekonstrukcyjny zabytkowych jednostek
parowych z kazdym rokiem przybiera na sile.

DP Wroblin

Dzwig ptywajacy zbudowany zostal w latach 1938-1939 w stoczni A. Riedel w Fiirstenbergu
nad Odrg. Po zakonczeniu II wojny $wiatowej wydobyto go z dna Odry na stopniu wodnym
Wroéblin - stad nazwa jednostki. Wraz z innym statkami technicznymi - poglebiarkami,
szalandami, pontonami itp. przekazany zostal Rejonowi Drog Wodnych we Wroctawiu, ktory
pdzniej przeksztalcono w Zarzad Odrzanskiej Drogi Wodnej. Kolejna transformacja firmy
nastgpifa w 1973 roku. Utworzona wowczas Okregowa Dyrekcja Gospodarki Wodnej we
Wroclawiu przekazala niemalze caly tabor techniczny powstalemu réwnoczesnie Przedsie-
biorstwu Budownictwa Hydrotechnicznego “Odra-2”. W liczbie tych jednostek znalazl si¢
dzwig ptywajacy Wréblin, ktory do 2002 roku z powodzeniem pracowal na budowach pro-
wadzonych przez ,,Odre-2”.

Dzwig plywajacy Wroblin pracowat nieprzerwanie do 19 marca 1954 roku, kiedy to pekty
cylinder i blok silnika S-64 napedzajacego agregat pradotworczy, dostarczajacy energii
elektrycznej silnikom napedowym dzwigu (obrotu i podnoszenia). Wréblin skierowano do
stoczni Zacisze we Wroctawiu. Tam 31.08.1954 r. zdemontowano silnik, wyprodukowany
w Wytworni Sprzetu Mechanicznego w Andrychowie (nr bud. 408, moc 30 KM, 750 obr./min).
W roku 1955 sprowadzono drugi silnik S-64 z Opola, do ktérego zamontowania jednak nie
doszlo. Stocznia Wroctawska zrezygnowata z przyjecia zlecenia na remont kapitalny jednost-
ki. W pazdzierniku 1955 r. dzwig przeholowano do Kozla, a prace remontowe powierzono
Kozielskim Stoczniom Rzecznym. Mialy sie one zakonczy¢ do kwietnia 1957 r. ale przecia-
gnely si¢ az do 1958, z powodu opo6znienia dostawy silnika spalinowego z Czechostowacji.
Zdecydowano bowiem aby zainstalowac silnik Skoda-Diesel-Marine, typ 4 S 110 chtodzony
powietrzem, o mocy 60 KM, 1500 obr./min.

DP Wrdéblin na Odrze, pod Brzegiem Dolnym w 1958 .,
foto kmdr por. M. Wréblewski

DP Wréblin na stanowisku cumowniczym Muzeum
Odry FOMT



Remont nie obejmowal generatora i aparatury elektrycznej, poniewaz przewidziano wymia-
ne tych urzadzen na nowe. W maju 1957 r. zamdéwiono w firmie Siemens-Schuckert zespot
pradotworczy i silniki elektryczne. Jednak w braku dewiz zrezygnowano w 1958 roku z za-
mowienia, ktére ograniczono do dostawy wylacznie czesci zamiennych. W roku 1959 zostaty
one dostarczone i zamontowane na obiekcie.

W tym samym roku zamierzano przebudowe urzadzenia dzwigowego, gtéwnie ramienia
dzwigu z konstrukeji nitowanej na spawana. Jednak odpowiedni projekt opracowano dopiero
w lipcu 1967. Dokfadna data zamontowania nowego wysiegnika nie jest dzisiaj mozliwa do
ustalenia, podobnie jak data demontazu urzadzenia sterowego. Jednostka bowiem, pierwot-
nie holowana, posiadala ster ptytowy, uruchamiany sterociagami ze steréwki na poktadzie
srodokrecia. Z chwila wycofania z ruchu holownikéw i zastapienia ich w potowie lat 60. pcha-
czami urzadzenie sterowe bylo juz zbedne i zdemontowano je, z przetomem lat 60/70. XX w.

}ﬂ“‘ 3

-

P
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Kolowroty w maszynowni dzwigu Praca dZwigu plywajacego, 2014

Dzwig plywajacy Wrdblin, o dtugosci 24,2 m, szerokosci 9,05 m i zanurzeniu 0,67 m, to statek
jedyny tego typu na polskich wodach srédladowych. Wyréznia go konstrukeja kadtuba scisle
zwigzana z urzadzeniem dzwigowym, ktérego maszynownia i 11-metrowy Zuraw moze si¢
przemieszcza¢ w promieniu 3600, z predkoscig 4,3 m/min.

Dzwig zasilany jest energia elektryczng pradu stalego 110 V, dostarczang z wlasnego agregatu
pradotwdrczego o napedzie spalinowym. Wspoélczesnie ma udzwig ograniczony do 8 ton,
podnoszony jest z szybkosciag 9 m/min, wystarczajacg dla prowadzenia robét budowlanych,
prac remontowych jazéw, $luz lub akeji ratowniczych. Fundacja utrzymuje go w stanie
sprawnym technicznie.

Dzwig ptywajacy Wroéblin to dzisiaj jedyna jednostka tego typu na Odrze. Przez wiele lat
eksploatowano go przy remontach odrzanskich stopni wodnych i mostéw. Bezposrednio po
wojnie z wod Starej Odry dobywal zatopione jednostki. Szczegdlnie zastuzyt sie przy budowie
stopnia wodnego Brzeg Dolny (1954 - 1958) - jazu, $luzy, elektrowni wodnej ,Waty”.

Wielokrotnie uzywano go w akcjach ratowniczych, jak tej w okolicach Rézanki i Osobowic,
gdy pod mostem kolejowym zatoneta motoréwka ,,Bystrzyca” z zaloga. Raz nawet ratowano
sam dzwig, ktory splynal na jaz redzinski. Czasami wystepowal w roli poglebiarki.
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Jego wlasciciel zbankrutowal, przedsigbiorstwo ,,Odra-2” znalazlo si¢ od 2001 r. w upadtosci.
3 czerwca 2002 r. w wyniku wygranego przetargu, Fundacja Otwartego Muzeum Techniki
zakupita dzwig plywajacy Wroblin od syndyka masy upadlosciowej PBH ,,0dra-2”. Fundacja
Otwartego Muzeum Techniki, juz wczedniej sie nim interesowala. Z jej inicjatywy w 1998 .
DP Wrdblin objeto ochrong prawnag - jako zabytek techniki.

Piaskowanie poktadu DP Wréblin w 2002 roku Studencki warsztat konserwatorski na poktadzie DP
Wréblin

Z pomocg studentéw Politechniki Wroclawskiej
odbudowano urzadzenie dzwigowe, maszy-
nownie i spalinowy agregat pradotworczy.
W 2003 r. dzwig ptywajacy postawiono do dys-
pozycji Miejskiego Sztabu Antykryzysowego
do dziatania na Wroclawskim Wezle Wodnym
w sytuacjach awaryjnych i w akcjach ra-
towniczych. W sali wykladowej urzadzonej
w dawnych pomieszczeniach socjalnych zalogi
podjeto wyktady z historii techniki i archeolo-
gii przemyslowej dla studentéw Politechniki
Wyklad pod poktadem DP Wréblin Wroctawskiej, organizacje wystaw, prelekeiji,
spotkan.

Wréblin szybko awansowat do roli siedziby ,,Bractwa Mokrego Pokladu”, stajac si¢ jego
statkiem flagowym i miejscem ekspozycji drogich sercu pamiatek. Tutaj rozwija aktywnos¢
réwniez Dolnoslaska Akademia Lotnicza, Pracownia Architektoniczna Fundacji i niewielki
warsztat konserwatorski prowadzony przez wieloletniego kapitana jednostki — Mieczystawa
Balcerkiewicza, pod ktorego kierunkiem pracuje réwniez wolontariat Muzeum Odry FOMT,
takze pod- i na poktadach HP ,Nadbor” i barki ,Z-2107".

Barka towarowa Z-2107 Irena

Powstala w 1936 r. w stoczni bydgoskiej. Do 1989 r. eksploatowana byta na Kanale Bydgoskim
ina Odrzanskiej Drodze Wodnej, Warta docierata do Poznania, Wisla do Gdanska. W 1990 r.



przeprowadzono jg do Szczecina i wykorzystywano w roli magazynu - depozytu sprzetu
pochodzacego z innych barek. W fadowni rufowej urzadzono koszarke, za$ w rufowej kajucie
socjalnej stacje dyspozytorskg i dozoru jednostek Zeglugi Bydgoskiej. W tych rolach barke
(na postoju) eksploatowano do 1998 r. W 2003 dzigki zyczliwosci dr Edwarda Ossowskiego,
Prezesa Zarzadu Zeglugi Bydgoskiej przeszta w rece Fundacji Otwartego Muzeum Techniki.
W 2004 w szczecinskiej stoczni Porta Odra wymieniono czg¢s¢ zniszczonego poszycia dna
i sprowadzono barke do Wroctawia. Tutaj sitami wolontariatu prowadzono roboty porzad-
kowe i antykorozyjnie, prace przygotowujace barke do remontu (dokumentacja techniczna
i zeglugowa), stworzono réwniez strukture kierujacg realizacjg programu odbudowy barki,
ustalono specyfikacje robot, w styczniu 2014 ztozono wniosek na wsparcie projektu rewalo-
ryzacji barki, uwienczony powodzeniem - dotacja Gminy Wroctaw.

Odbudowa przekrycia tadowni

Pierwsze sprzatanie po sprowadzeniu barki do Wroctawia

Najstarsze dotyczace naszej barki zapisy znalezlismy w Ksigzce Gtéwnej Remontdéw, ktorej
fragmenty do grudnia 2003 r. spoczywaly na jej pokltadzie. 18 kwietnia 1955 r. szyper od-
notowal wymianeg — w stoczni Chelmno - poszycia lewej burty przy dziobie — nakazanego
w 1954 r., naprawe polera przy prawej burcie, remont skorodowanej rury fancucha kotwicz-
nego na prawej burcie rufy. Wiosng 1958 odnotowat uszkodzenia poszycia wewnetrznego
kajut (zgnile deski i ptyty), z 12 marca 1958 r.
pochodzi nota o uszkodzeniu pletwy sterowej
wlodach w Gdansku - pletwa zostata pogieta
a deski uszkodzone. Interesujaca jest notatka
z 23 kwietnia 1958 r. mowigca o potrzebie
naprawy drewnianego przekrycia nad fadow-
niami (ferderki) lub jego wymiany na zelazny
- »tak jak sie obiecuje”. Temu zyczeniu stalo si¢
w koncu zados¢, tadownie przykryto blacha
falistg. Sledzac zapisy w odnalezionych réwniez
w grudniu 2003 r. na pokladzie barki niekom-

pletnych Ksigzkach Inspekeji Statku dowiadu- Zabezpieczenie antykorozyjne tadowni pod pokladem
jemy sie, ze w czasie kontroli przeprowadzonej barki
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23.05.1981 inspektor Waldemar Danielewicz zastal na jednostce ,,0gélny nieporzadek. Szyper
w stanie nietrzezwym”. We wnioskach pokontrolnych taskawie zalecit ,,doprowadzi¢ barke
do porzadku”. Co najmniej od 1984 r. szyprem byt Tadeusz Juszczak. W roli marynarzy ply-
wali z nim m.in. Janusz Schulz, Roman Wysocki i Mariusz Mitkowski. Krypa przysparzata
szyprowi wielu klopotéw. 5.04.1984 przeprowadzil probny alarm ratunkowy ,czlowiek za
burtg”, ktérego zapis opatrzyt w Ksigzce Inspekcji Statku adnotacjg ,,szmelc”, podobng ocene
zyskal osprzet pokladowy po przeprowadzeniu 3.04.1984 r. probnego alarmu awaryjnego —
zakladaniu z bosmanem poduszki (stempla awaryjnego).

Ostatni przeglad dla odnowienia klasy Polski Rejestr Statkow przeprowadzit we wrzesniu
1986 r. Wazno$¢é Swiadectwa Klasy (nr 320048) ustata w marcu 1989 r. 7 maja 1990 r. Kierownik
Inspektoratu Zeglugi Srodladowej w Bydgoszczy wydat jednorazowe zezwolenie na przejécie
barki z Czarnkowa do Szczecina. Wg. o§wiadczenia dyrektora PP Zegluga Bydgoska obiekt
byt sprawny technicznie, po remoncie klasowym w Bazie Remontowej Czarnkow.

Po przeprowadzeniu barki do Szczecina zostala ona zacumowana na rz. Parnica, przy na-
brzezu Slaskim, w rejonie strazy pozarnej. 15 czerwca 1990 r. w Szczecinie szyper Tadeusz
Juszczak komisyjnie przekazal barke Jozefowi Surmie. 27 czerwca 1990 r. dyrektor Zeglugi
Bydgoskiej Mieczystaw Kozlowski podpisal umowe z zaloga barki - Jézefem Surma i ma-
rynarzem Andrzejem Chojnackim, o wspolnej odpowiedzialno$ci materialnej za mienie
znajdujace si¢ na barce — material, osprzet statkowy, czesci zapasowe maszyn i inne, w tym
i za sprzet hotelowy. Tego dnia utworzony zostal na barce magazyn czesci pomocniczych
osprzetu, materialow i osprzetowych depozytoéw statkowych. Na barce urzadzono réwniez
pomieszczenie hotelowe na 8 miejsc dla pracownikow Zeglugi Bydgoskiej, adaptujac dla tego
celu fadownie rufowa.

Zaloga barki, dowodzonej do 1998 r. przez Jozefa Surme (a przewineli sie przez jej poktad
m.in. Andrzej Chojnacki, Mirostaw Gérecki, Eugeniusz Séjka, Andrzej Podgérecki, Jozef
Majer, Janusz Nowicki, Jan Stepien, Jan Konczak oraz Jozef Janczarek), sprawowata réwniez
dozér jednostek Zeglugi Bydgoskiej na postoju. W tych rolach barka byta eksploatowana co
najmniej do 1998 r. Pdzniej zrezygnowano z jej eksploatacji, tym bardziej, ze w miedzyczasie,
w trakcie manewru przy nabrzezu, przebito w kilku punktach dno. Prowizorycznie je zabez-
pieczono, wyprowadzono barke z Parnicy i oparto ja na skarpie nabrzeza Regalicy. Tam tez ja
odnalezlismy i z wielkimi emocjami (zatonie, nie zatonie) zaloga Bizona 104 pod kapitanem
Zygmuntem Szczerkiem. przeprowadzita ja 20 grudnia 2003 r. do stoczni. Staneta na pochyl-
ni. Tam dokonano wymiany ok. 50 m2 poszycia dna i przygotowano jednostke do podrézy
do Wroctawia. Udzial w tym miata takze szczecinska placowka Polskiego Rejestru Statkéw
i Urzad Zeglugi Srédladowej. Zlitowaly sie nad ,,ztomem”. Gdyby nie to i ,,odwrécony wzrok”
barka do konica $wiata spoczywalaby na dnie Regalicy, budzac po wiekach rado$¢ archeologow.
Dowdd hartu dat réwniez kapitan Bizona, tym bardziej, ze drugi pchacz zagubit sie gdzie$
wsrdd fal Parnicy, Regalicy, Odry szczecinskiej, hartu tym wigkszego, ze postawilismy przed
nim trudne zadanie - co jak co, to zabytek musi dotrze¢ do stoczni a jesli co§ ma tonac to co
najwyzej pchacz. Operacja transportu ,,dziurawej” barki zakonczyla sie sukcesem. Bylismy
pewni, ze bogowie zabytkow nad nig czuwaja.



Zabudowa stelazy stalowo-drewnianych pod deskowanie ~ Natrysk izolacji
sufitow i burt

Wykonywanie instalacji elektrycznej tadowni

Polaczone fadownie rufy i srédokrecia w potowie lipca
2015
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We Wroctawiu staneliSmy w grudniu 2004 r. Sitami wolontariatu, studentéw Politechniki
Wroctawskiej w ciggu kilku lat barke uporzagdkowalismy i antykorozyjnie zabezpieczylismy,
ale te proste rezerwy szybko siegnety kresu i podjelismy starania o pozyskanie wsparcia, ktore
umozliwitoby kompleksowy remont jednostki, prowadzony w warunkach stoczniowych.
Wreszcie zakonczyly si¢ powodzeniem, a mysleliSmy juz o zbyciu barki jednemu z miast
nadodrzanskich i wyprowadzeniu jej z Wroctawia. W miedzyczasie uporzadkowali$my status
formalno-prawny barki, na nasz wniosek Dolnoslaski Wojewddzki Konserwator Zabytkow
objaljg ochrona prawng - przez wpis do rejestru zabytkéw, w 2012 r. zyskalismy Swiadectwo
Pomiarowe barki i Swiadectwo Zdolnosci Zeglugowe;j.

W roku 2014, dzigki pomocy Gminy Wroctaw i wielu mecenaséw wykonali$my roboty stocz-
niowe barki, wymienili§my cale poszycie dna, usunelismy uszkodzenia kadtuba i poktadu,
do grodzi migdzy tadowniami wprowadziliémy ofiarowane nam przez Bohamet SA drzwi
strugoszczelne, w zrebicach pokladu zabudowali$my iluminatory, odbudowali$émy urzadzenia
poktadowe barki i steréwke, powlokami malarskimi zabezpieczyliémy antykorozyjnie kadtub,
poktad i burty tadowni. W 2015, czerpiac z kolejnej dotacji podj¢liémy rewaloryzacje fadowni,
zabudowujac w nich sufity, izolujac termicznie i antyskroplinowo kadtub, kryjac deskowaniem
burty, urzadzajac pomieszczenie administracyjno-socjalne, sanitariaty, magazyn bosmanski
i kottownie, wykonujac sie¢ rurociggu c.o. oraz instalacje elektryczne. Szeroko czerpalismy
przy tym ze wsparcia przedsigbiorstw produkujacych przewody elektryczne, materialy i urza-
dzenia elektroinstalacyjne, lampy oswietleniowe, stolarke drzwiowa, pompy, przedsiebiorstw
wskazywanych na stronach internetowych Fundacji rewaloryzacji barki dedykowanych.

Do konica 2015 r. zabudujemy na barce jeszcze instalacje pompy cieplnej, urzadzenia klima-
tyzacyjne, wentylacyjne, polozymy w fadowniach drewniane podlogi, wykonczymy $ciany
dzialowe, zakonczymy bialy montaz urzadzen sanitarnych etc., stowem projekt rewitalizacji
barki zakonczymy w roku 2016, w ktérym Wroctaw odgrywac bedzie rolg Europejskiej Stolicy
Kultury i gdy barke w petni udostepnimy spoleczenstwu w roli komponentu o§wiatowo-edu-
kacyjnego Muzeum Odry FOMT.

16 maja 2015 przy stoczniowym nabrzezu udostepnilismy barke mieszkanncom Wroclawia, by
przyjrzeli si¢ prowadzonym przez nas pracom, tym bardziej, ze finansowanym z publicznej kasy.

Noc Muzedw na barce



Prom samochodowo-pasazerski Chobienia

O numerze rejestracyjnym WR 03256, z ling prowadzona dolem, zbudowany zostat w Stoczni
Rzecznej Sandomierz w 1967. Liczy 15,98 m dlugosci uzytkowej i 20,44 m catkowitej oraz
odpowiednio 5,97 i 7,33 m szerokosci. Zanurzenie z fadunkiem si¢ga 0,47 m (0,35 m puste-
g0). Przeprawial samochody i ludzi, do chwili oddania do eksploatacji mostu zbudowanego
Ciechanowie na Odrze, w ciagu drogi wojewddzkiej 323, miedzy miejscowosciami Ciechanéw
i Radoszyce w woj. dolnoslagskim. W 2013 r. prom przejelismy od Dolnoslaskiego Urzedu
Marszalkowskiego, zakladajac, ze mogtby stanowi¢ pomost cumowniczy lub oparcie ka-
wiarenki na wodzie naszego Muzeum. Dla takich tez programéw uzytkowych poszukujemy
partneréw eksploatacji leciwych proméw.

Prom Chobienia

Prom samochodowo-pasazerski Ciechanéw

O numerze rejestracyjnym WR 03255, z ling prowadzong goéra, zbudowany w stoczni sando-
mierskiej w 1988 r. Liczy 15,0 m dlugosci uzytkowej i 22,13 m catkowitej oraz odpowiednio
6,021 6,61 m szerokosci, a jego zanurzenie wynosi 0,40 m, za$ z fadunkiem 0,60 m.

Gdy w 2012 r. w Ciechanowie powstal most nad Odra, prom wycofano z eksploatacji. Nowa
9-przestowa przeprawa mostowa o dlugosci 525,5 m i szerokosci 14,87 m zapewnia wyzsza
no$nos¢ i przepustowos¢ niezbedna dla rosnacego ruchu towarowego pojazdéw ciezkich
w tym rejonie kraju.

Takze ten prom przekazal nam w2013 r. Dolnoslaski Urzad Marszatkowski liczac, ze Fundacja
wlaczy go do kolekcji zabytkowych statkéw Muzeum Odry, juz w nowej roli.
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Prom Ciechandéw

Port Ujscie Olawy

Nie nalezy do Fundacji, jest wlasnoscia Gminy Wroctaw, administruje nim jednoosobowa
spotka Gminy Wroctaw — Miejskie Przedsiebiorstwo Wodociagoéw i Kanalizacji. W latach
2004, 20121 2014 proponowalismy wladzom miasta Wroctaw przejecie portu ,,Ujscie Otawy”,
potozonego w obrebie Srédmiejskiego Wezta Wodnego, ktéry mégltby stanowi¢ znakomity
basen dla statkéw muzeum odrzanskiego. Spotykalismy sie z odmowa, cho¢ za naszym po-
stulatem przemawiajg m.in.:

bezpieczenstwo cumowanych tam jednostek, takze w przypadku zagrozenia powodzio-
wego. Obok awanportu gornego $luzy Szczytniki to optymalne z uwagi na warunki
hydrograficzne, stanowisko dla Muzeum Odry

zabytkowy charakter portu, powstatego w latach 1842-1844 dla zimowania statkow
parowych, pasazerskich, od 1866 zaopatrujacego plac budowy wodociggéw miejskich
w materialy budowlane, od 1871 pelniacy role portu weglowego Zaktadu Wodociggowego
»Na Grobli”, od 1945 do 2014 - portu zaopatrujacego miasto rowniez w kruszywa i pia-
sek. To jedyny port na Odrze, ktéry utrzymal oryginalny - z czasu powstania — ksztalt
basenu i kanalu wejsciowego i oryginalne skarpowe nabrzeza, umocnione kamieniem,

lokalizacja portu, w centrum miasta, dostepnego réznymi $rodkami komunikacji, takze
od wody, w poblizu Zaktadu Wodociggowego ,,Na Grobli”, jednego z najciekawszych
pomnikow techniki Wroctawia i Europy, ktérego udostepnienie spoleczenstwu w roli
muzeum techniki Fundacja promuje od 1986 r., ktéry to postulat stanowit réwniez jedna
z przestanek powotania w 1992 r. Fundacji Otwartego Muzeum Techniki do zycia, ze
znakomitym zresztg udziatem wladz miasta,

walory kulturowe obszaru w widtach Odry i Ofawy, wyjatkowe w skali Europy, mogace
stanowi¢ doskonale oparcie programoéw rekreacyjnych, kulturalnych, o$§wiatowych,



edukacyjnych, a takze turystyki, w tym industrialnej. Obszar ten spelnia wszystkie wa-

runki uzasadniajgce stworzenie na jego terenie Parku Kulturowego, a moze i podjecie

dziatan w kierunku wpisania go na liste Dziedzictwa Swiatowego UNESCO,

»  przejecie portu przez Fundacje sprzyja¢ bedzie promocji tego obszaru i jego przyspo-

sobieniu do nowych zadan:

o portu muzealnego

o portu jachtowego

o skansenu zabytkéw zwigzanych przede wszystkim z zegluga i budownictwem wod-

nym - na dzialce miedzy basenem portowym a rzeka Ofawg.

Uzyczenie portu Fundacji moze by¢ tym atrakcyjniejsze, ze program jego odbudowy i eks-
ploatacji mozna by wigza¢ z programem budowy we Wroctawiu w obszarze Srédmiejskiego
Wezta Wodnego Otwartego (Przestrzennego) Muzeum Techniki, na ktérego globalng kolekcje
zlozylyby sie m.in. i wroctawskie elektrownie wodne, i §luzy komorowe, nabrzeza, Zaktad
Wodociggowy ,,Na Grobli” oraz zabytkowe jednostki ptywajace. Zakladamy, ze dynamicznie
rozwijajaca sie we Wroclawiu ich kolekcja - a zyskata miedzynarodowe uznanie — w ciagu kilku
najblizszych lat powigkszy si¢ o dalsze jednostki, dla ktérych port ,,Ujscie Otawy” stanowic¢
moze naturalne oparcie, wpisujac w obszar kulturowy Odry srédmiejskiej takze program
sprzyjajacy ochronie zabytkowego portu i jego otwarciu na centrum miasta. Wydaje si¢ to
o tyle istotne, ze mozna zaklada¢, ze obszar w widlach Odry i Otawy stanie si¢ w najblizszej
przysztosci terenem intensywnych dziatan inwestycyjnych, co réwniez - o ile dzialtania tutaj
podejmowane zgodne beda z prawami natury i rozumu - moze sprzyja¢ programom ochro-
ny dziedzictwa obszaru cywilizacyjnego widet Odry i Otawy i udost¢pnienia jego waloréw
spoleczenstwu.

Port Ujscie Olawy - optymalny port muzealny Wroctawskiego Wezta Wodnego
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Najpilniejsze potrzeby wiaza sie z:

kontynuacja programu rewaloryzacji zabytkowej barki, zwlaszcza na tych odcinkach
na ktorych nie staje nam srodkow finansowych na zakup i instalacje np. systemu wen-
tylacyjnego i klimatyzacyjnego, zakonczenie budowy ukladu grzewczego, czy zakup 30
paneli oswietleniowych, a dalej wyposazenia barki w gabloty ekspozycyjne oraz w sprzet
komputerowy i audiowizualny, stuzacy realizacji programow edukacyjno-oswiatowych,
zapewnieniem $rodkow finansowych, materialowych oraz potrzeb kadrowych nie-
zbednych dla wdrozenia programu odbudowy napedu parowego holownika Nadbor,

zapewnieniem srodkéw materialowych i finansowych gwarantujacych stale, biezace
prowadzenie prac konserwatorskich statkéw Muzeum Odry FOMT (HP Nadbor
i DP Wroblin), ktére do roku 2017 winny przejs¢ przeglad na pochylni stoczni i prace
zwigzane z przedtuzeniem klasy PRS i Swiadectw Zdolnosci Zeglugowej.



dr inz. Wactaw Hepner
Politechnika Opolska

Muzeum Motoryzacji a muzeum techniki

Automobile Museum and the Museum of Technology

Autor zwraca uwage, Ze wspélczesne muzea motoryzacji sq bardziej muzeami designu przemystowego,
anizeli muzeami techniki, eksponujgcymi procesy rozwoju technicznego pojazdow. Prezentuje przeto
wlasny model muzeum motoryzacji, w ktorym zasadniczq wage odgrywajq mechanizmy, podzespoty
i elementy konstrukcyjne pojazdow, ktore stanowiq najlepszq ilustracje, prowadzqcg w dzieje rozwoju
technicznego samochodu czy motocykla.

The author points out that typical modern automobile museums are more museums of industrial design
rather than technology museums raising the profile of development processes of the vehicles. Therefore he
presents own model of Automobile Museum, in which the central importance is played by mechanisms,
assemblies and components of vehicles that are the best illustration that led technical development
in the history of car or motorcycle.

Wprowadzenie

W Polsce od kilku lat spontanicznie rozwija si¢ ruch kolekcjonerski pojazdéw zabytkowych.
Przybywa prywatnych ekspozycji motocykli, samochodéw osobowych, sprzetu wojskowego,
ciagnikéw rolniczych, pojazdéw pozarniczych, silnikéw stacjonarnych itp. Aktualnie doliczy¢
sie mozna prawie 90 takich zbioréw, udostepnianych do zwiedzania, z ktérych wigksze licza
ponad sto eksponatow. Wyczerpujacy katalog tych obiektow zawiera realizowana wtasnie
praca doktorska Piotra Pluskowskiego pt. Kolekcjonerstwo motoryzacyjne w Polsce jako
forma muzealnictwa spotecznego... Charakterystyczng cecha wigkszosci tych muzedw jest
eksponowanie pojazdéw kompletnych, po gruntownej renowacji, w wiekszosci zdatnych do
uruchomienia. Tlem ekspozyciji sg czgsto fotografie wielkoformatowe oraz wybrane gadzety
motoryzacyjne. Zwiedzajacy nie jest natomiast informowany ani o technice motoryzacyjnej
w ogdlnosci, ani o specyficznych rozwigzaniach konstrukcyjnych poszczegoélnych pojazdéw.
W istocie moze jedynie pozna¢ kompozycje motocykli, wzornictwo przemystowe samocho-
dow osobowych czy tez wyposazenie specjalistyczne pojazdéw uzytkowych - pozarniczych,
wojskowych, ciezarowych, ciggnikéw. Teoretycznie tej samej informacji dostarczy¢ moga
modele redukcyjne w skali 1:18 czy nawet 1:43.

Istota motoryzacji jest natomiast réznorodnos¢ rozwigzan technicznych mechanizmoéw,
sktadajacych si¢ na rozmaite $rodki transportowe. Przegladu techniki motoryzacyjnej nie
znajdziemy jednak w zadnym muzeum. Istnieje bowiem przekonanie, ze ta dziedzina wiedzy
jest nieefektowna i nie wzbudzi powszechnego zainteresowania.
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W oparciu o doswiadczenia autora, zaproponujemy taki model muzealnictwa motoryzacyj-
nego, ktory zastugiwatby na miano muzealnictwa technicznego.

Tradycyjne muzea motoryzacji

Prezentujemy trzy fotografie, wystarczajace przyktady ekspozycji samochodéw i jednosladéw,
sposrod wielu prywatnych kolekcji rozrzuconych po catym kraju. Zaletg tych zbioréw sa nie-
jednokrotnie unikalne eksponaty (np. Fiat 2300 C), wadg natomiast — powszechna ciasnota
pomieszczen, sprawiajaca, ze samochody stoja ,klamka w klamke” i ,,zderzak w zderzak”.
Imponujace jest wrazenie liczebnos$ci przy dominujacym braku dostepnosci obiektow.

Ekspozycje w muzeach motoryzacji firmy Krokowicz (Malutkie k. Radomska) i w Muzeum Ore¢za, Przemystu
i Techniki Janusza Borkowskiego (Redecz Krukowy)



Techniczna wystawa motoryzacyjna

UKKADY FUNKCIONALNE GAiNlKA(JIKOV-SKODA)

Politechnika Opolska. Ekspozycja mechanizméw i motoryzacyjnych (wybrane przyktady mechanizmoéw
hamulcowych, wzmacniacze nad- i podcisnieniowe, pompy, zawory pneumatyczne, mechaniczna stopniowa
skrzynia biegéw (Skoda 130), wizualizacja budowy gaznika samochodowego: przekroje rysunkowe, korpus, dysze,
gardziele, sitowniki membranowe itd., klasyczny samochodowy rejestrator trakcyjny: 5-te koto firmy Peiseler.
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Politechnika Opolska. Ekspozycja destruktéw (tfok silnika o zaptonie samoczynnym przetopiony strumieniem
zle rozpylonego oleju napedowego (usterka wtryskiwacza), wat korbowy trzycylindrowego silnika benzynowego
pekniety zmeczeniowe przy srodkowym wykorbieniu (usterka uktadu zaptonowego), gtowica kompresora
klimatyzacji ze skrajnie zatartymi ttokami wskutek niewystarczajacego smarowania (woda w obiegu czynnika
chlodzacego).

W latach 2012 - 2013 w Politechnice Opolskiej miata miejsce eksperymentalna wystawa
pt. Zrozumie¢ motoryzacje, ukazujaca nie kompletne pojazdy a wlasnie: mechanizmy samo-
chodowe, destrukty techniczne, elementy wyposazenia, urzagdzenia diagnostyczne i badawcze,
materialy eksploatacyjne, stanowiska interaktywne oraz dioramy z redukcyjnymi modelami
motocykli, samochodéw osobowych, pojazdéw budowlanych i wojskowych, a takze sprzetu
pozarniczego. Zamyslem autora bylo takie zestawienie eksponatéw, aby unaoczni¢ zwiedza-
jacym rozmaito$¢ konstrukcyjna wybranych podzespoléw a jednoczesnie aby wystawy nie
»przegadac”. Tak wigc sg tu np. trzy rézne modulatory cisnienia do przeciwposlizgowych ukta-
dow hamulcowych (ABS), ale gaznikow jest juz trzydziesci. Sa dwa przyklady wspomaganych
hydraulicznie przekladni kierowniczych, ale modeli pojazdéw wyeksponowano w gablotach
okoto dwustu. Wystawa ma w istocie charakter ,kalejdoskopu motoryzacyjnego” i zawiera
eksponaty tak dobrane, zeby zwiedzajacy, nawet niezwigzany zawodowo z technika, mogt sie
pobieznie zapoznac z historycznym rozwojem techniki srodkéw transportu. Wszystkie eks-
ponaty s3 dostepne do bezposredniego ogladania, mechanizmy sg ruchome i ,interaktywne”
a podzespoly — kompletne i demontowalne. Wybrane urzadzenia zilustrowane zostaty rysun-
kami przekrojowymi. Na wystawie nie ma tradycyjnych wykrojow silnikéw, skrzyn biegow,
mostow napedowych czy przekladni kierowniczych, s za to mechanizmy zdemontowane do



takiego stopnia, jaki pozwala na ukazanie zawartej w nich mygli inzynierskiej. Ekspozycja nie
moze stanowi¢ wyczerpujacego przegladu techniki motoryzacyjnej, musialaby bowiem liczy¢
tysiace eksponatéw. Zawiera natomiast obiekty stanowigce ,kamienie milowe” inzynierii
srodkéw transportu (np. mechaniczny ABS, przekladnia CVT, ttokowy silnik pneumatyczny,
5-te kolo Peiselera), ktore powinny by¢ interesujace nawet dla profesjonalnych mechanikow.

Politechnika Opolska. Stanowiska ,,modeli funkcjonalnych” (dwusuwowy silnik motoroweru Komar zmodyfikowany
do zasilania sprezonym powietrzem, wedtug pomystu inz. L. Mekarskiego z XIX wieku oraz funkcjonalny model
ciernej przektadni bezstopniowej — stozkowej z rolka posrednia.

Destrukty techniczne

W proponowanym modelu technicznego muzealnictwa motoryzacyjnego istotng role po-
winny odgrywac destrukty - elementy mechanizméw awaryjnie uszkodzone lub nadmiernie
zuzyte wskutek niewlasciwej eksploatacji pojazdu. Przywolywane tutaj ilustracje przed-
stawiajg przyklady czesci samochodowych niemozliwych do regeneracji, a zniszczonych
w efekcie prostych zaniedban obstugowych. Z kolekcjonerskiego punktu widzenia destrukty
stanowig eksponaty niskobudzetowe, s jednak trudno osiggalne, poniewaz nie wystepuja
w obrocie rynkowym. Jedyne zrédta ich pozyskania to ztomowiska i warsztaty samochodowe.
Zgromadzenie ciekawego zbioru wymaga zatem dlugotrwatych poszukiwan.

Stanowiska interaktywne

Prezentacja dzialania szeregu mechanizméw w pojazdach ekspozycyjnych jest wlasciwie
niemozliwa. Jednoczesnie wybrane systemy funkcjonalne daja sie z pojazdu ,wypreparowac¢”
i zabudowa¢ w odrebnych stanowiskach, uruchamianych bez uzycia silnika spalinowego —
elektrycznie lub pneumatycznie. Stanowiska te s3 niewielkich rozmiaréw i maja charakter
mobilny, nadaja sie wigc nawet do wystaw plenerowych. Uruchamianie stanowisk jest elemen-
tarnie proste a jednoczesnie bezpieczne. Mozliwe staje si¢ zatem dla kazdego zwiedzajacego,
nadajac eksponatom charakter interaktywny.
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Prezentacja samochodow

Opisana wczesniej wystawa techniki motoryzacyjnej bez samochodéw jest w sposob oczywisty
niepelna. Ograniczenie stanowily tu jednak wzgledy lokalowe — strych budynku dydaktycz-
nego. Wiasciwa ekspozycja musi zawierac pojazdy, a ich osobliwosci techniczne powinny by¢
zilustrowane specyficznymi dla nich mechanizmami. Tutaj prezentujemy wzorcowe, zdaniem
autora, przyklady prezentacji czterech interesujacych technicznie samochodéw osobowych.
Sa tu zaréwno modele klasyczne, uznane przez kolekcjoneréw (Mercedes-Benz W114, Citroen
CX), jak i samochody wizualnie niepozorne (Volvo 340, Ford Fiesta), jednak technicznie
wyrafinowane i by¢ moze ciekawsze od wielu ,,kolekcjonerskich klasykéw”. Prezentowane
przyktady ukazujg ekspozycje plenerowe, kompletowane przez autora doraznie w ramach
Latajacego Muzeum Motoryzacji, jednak ich wlasciwe miejsce jest we wnetrzu muzealnym.
Szczegdlny charakter ma przekrojowa ekspozycja urzadzen paliwowych (fot.15), gdzie samo-
chéd Mercedes stanowi dodatek do regalow wystawowych, prezentujac przyktad montazu
zestawu gaznikéw do rzedowego silnika szesciocylindrowego.

—

Plenerowa ekspozycja samochodowych urzadzen paliwowych: gaznikéw, reduktoréw LPG, benzynowych
urzadzen wtryskowych oraz urzadzen wtryskowych oleju napgdowego. Obok - samochdd Mercedes-Benz
W114 z dwoma dwustopniowymi gaznikami Zenith



Plenerowa prezentacja samochodu Volvo 340 wraz z elementami oryginalnej automatycznej
przekladni pasowej Variomatic
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Uwagi konicowe

Wrydaje sig, ze proponowany model technicznego muzealnictwa motoryzacyjnego stanowi
logiczne rozwiniecie modelu tradycyjnego, ktéry powoli sie przezywa. Dziesigtki imprez auto-
mobilowych typu: zloty, rajdy, wystawy, bazary czy pikniki, gromadzace czasami 1500-3000
pojazdow, stanowia realng alternatywe dla kolekeji stacjonarnych, pozwalajac publicznosci
na dorazne zapoznanie si¢ z pojazdami jako przedmiotami sztuki uzytkowej XX wieku.
Odbywanie podrézy do stalych placowek muzealnych powinno dostarczy¢ zwiedzajacym
informacji bardziej szczegélowej — informacji technicznej. Informacja ta powinna by¢ jed-
nak starannie przygotowana tak, aby mozliwe bylo ,,zrozumienie motoryzacji”. Zgodnie
z zamystem opisywanej wczesniej wystawy w Politechnice Opolskiej: ...Zeby zrozumiec mo-
toryzacje nie wystarczy si¢ zachwycié chocby najpiekniejszym autem. Trzeba jeszcze - zestawicé
z sobg dziesigtki mechanizmow i detali konstrukcyjnych gaznikéw, zajrze¢ do wnetrza skrzyni
biegow, zwazy¢ w dloni zmeczony zyciem tlok silnika, pomocowac sig ze sprzeglem, przeczytac
rysunki konstrukcyjne mechanizmow hamulcowych, sprawdzié, z czego sig sktada kierownica
hydrauliczna, rozpoznaé przeznaczenie urzgdzern pomiarowych i diagnostycznych itp., itd.



mgr Tomasz Pienkowski

Lubelskie Towarzystwo Ekologicznej Komunikacji

Historyczne trolejbusy w polskich muzeach
i kolekcjach

The historic trolleybuses in Polish museums and collections

Podejmujemy problematyke ochrony historycznych trolejbusow w muzeach i kolekcjach, jako ele-
mentu dziedzictwa techniki komunikacji miejskiej w Polsce. Omawiamy jg na na tle zarysu dziejow
trakcji trolejbusowej w Swiecie i w Polsce. W sposob szczegolny zwracamy uwage na role stowarzyszeti
mitosnikow komunikacji miejskiej i muzeow nieinstytucjonalnych, a takze przewoznikéw w procesie
ochrony zabytkowych jednostek taboru komunikacyjnego.

We undertake the issue of protection of historic trolleybuses in museums and collections of technology as
a part of the heritage of public transport in Poland. We discuss it on the background of the history of the
trolley bus system in the world and in Poland. In particular, we draw attention to the role of associations
of public transport enthusiasts and non-institutional museums, as well as carriers in the protection of
historic units of communication.

Trolejbus, a zatem rodzaj autobusu elektrycznego, zasilanego z gornej sieci trakcyjnej poprzez
dwa odbieraki drazkowe, nie jest w polskich realiach czgstym srodkiem transportu w komu-
nikacji miejskiej. Wiele osob wiaze je wylacznie z panistwami dawnego bloku socjalistycznego
i rzadko potrafi poprawnie wymieni¢ cztery polskie miasta, w ktorych ta trakcja obecnie
funkcjonuje. Tymczasem na obecnych ziemiach polskich funkcjonowato az trzynascie sieci,
z ktdrych obecnie istnieja tylko trzy, a przynajmniej kilka kolejnych pojawilo si¢ jako mniej
lub bardziej zaawansowane projekty. Ochrona historycznych pojazdéw jest zatem szansg nie
tylko zachowania konkretnych modeli, ale tez pamieci o nieistniejacych od dawna systemach
transportowych, ktore przez lata stanowily integralng cze$¢ krajobrazu miejskiego wielu
osrodkow.

Pierwszym miastem na obecnych ziemiach polskich, w ktérym pojawily sie trolejbusy, byt
Wroclaw. 15 marca 1912 roku uruchomione zostato pofaczenie z Wilczego Kata na podwro-
clawskie wowczas osiedle Brochow o dlugosci 4,4 km. Caly tabor stanowily cztery pojazdy
z dwiema przyczepami, pobierajace prad z sieci, ktorej przewody jezdne zawieszone byty
w systemie Lloyda-Kohlera - jeden ponad drugim. Po tak skonstruowanej sieci toczyt si¢
wozek odbieraka pradu wleczony przez trolejbus na elastycznym przewodzie. Sie¢ byla ,,jed-
notorowa”, mijanie si¢ dwdch trolejbuséw wymuszato nie tylko zatrzymanie si¢ obydwu
pojazdow, ale tez przepiecie przewodow taczacych pojazdy z wozkami. Funkcjonowanie tej
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linii zawieszono juz dwa lata pdzniej z uwagi na problemy techniczne, a takze stabe wyniki
finansowe. 12 lutego 1930 roku mialo miejsce uroczyste otwarcie pierwszej linii trolejbu-
sowej w Poznaniu. Prowadzita ona z Rynku Srédeckiego, ulicg Bydgoska do petli ulicznej
przy ulicy Gtéwne;j.

Po wybuchu II wojny $wiatowej znaczaco wzroslo zainteresowanie trakcja trolejbusowsa
w Trzeciej Rzeszy. Trolejbus byt juz wowczas srodkiem transportu znacznie bardziej zaawan-
sowanym technologicznie w zestawieniu z malo doskonalymi pojazdami, ktére dwie dekady
wczesniej wyjechaly na ulice podwroctawskiego Brochowa. Jego funkcjonowanie i rozbudowa
nie wymagaly angazowania nadmiernej ilo$ci surowcow strategicznych (do budowy torowisk,
ale tez zaréwno w konstrukeji samych pojazdéw), co w realiach wojennej gospodarki stawa-
to sie znaczacy oszczednoscia. Trolejbusy mialy tez wyzszo$¢ nad autobusami: drozszymi
w zakupie i trudniejszymi w utrzymaniu, a ponadto wymagajacymi coraz trudniej osiggal-
nych paliw ptynnych. 1 wrzesnia 1939 roku otwarto pierwsza lini¢ trolejbusowa w Olsztynie,
od gléwnego dworca kolejowego do Kolonii Mazurskiej. W Gorzowie Wielkopolskim opi-
sane wyzej czynniki wplynely na zamiar catkowitej likwidacji trakcji tramwajowej. Jednak
budowa sieci trolejbusowej przeciagala sie, totez dopiero 23 czerwca 1943 roku na trase
z Frydrychowa do zakladéw IG Farben wyjechaty 4 trolejbusy MAN-SSW typu MPE4500
wraz z przyczepami. W nastepnym roku dostawa siedmiu trolejbuséw Fiat 6567/ 511 zapewnita
dostateczng ilo$¢ taboru do uruchomienia kolejnych tras: z dworca kolejowego do obecnego
placu Kazimierza Wielkiego oraz na Zamoscie. Brak wspomnianych juz paliw stawal sie tak
dotkliwy, ze zdecydowano si¢ na budowe trolejbuséw towarowych - ciezaréwek wyposazonych
w odbieraki pradu. 18 wrze$nia 1943 roku oddano do eksploatacji pierwsze trolejbusy w Gdyni,
funkcjonujacej w wojennej rzeczywistoéci jako wazny osrodek przemystowy i baza okretow
Kriegsmarine. Trasa jedynej linii prowadzita spod Urzedu Miasta, ulicami: Swietojaiska,
10 Lutego, Podjazd, Morska i Chyloniska do dworca kolejowego Gdynia Chylonia. Jeszcze
w listopadzie tego samego roku lini¢ udato si¢ przedtuzy¢ do Orfowa. Obstuge zapewniato
dziesig¢ trolejbuséw Henschel/ AEG wraz z przyczepami trolejbusowymi, pierwotnie przezna-
czonych do obslugi ostatecznie niezrealizowanych tras na przedmiesciach Gdanska: Siedlcach
i Oruni. W podobnych realiach zmaterializowala si¢ koncepcja budowy sieci trolejbusowej
w innym osrodku przemyslowym Rzeszy, Walbrzychu. Tutaj jednak plany rozwoju tego
alternatywnego wobec tramwaju pojazdu elektrycznej komunikacji miejskiej, narodzily sie
juz w latach trzydziestych. Trolejbus wydawal si¢ bardziej efektywnym srodkiem transpor-
tu na waskich, kretych i stromych ulicach Walbrzycha, gdzie szkody gérnicze generowaty
czesto uszkodzenia torowisk. Dlatego na przelomie lat 1942/1943 rozpoczeto instalacje sieci
trolejbusowej od obecnego dworca Walbrzych Gtéwny, ulicami: Gdynska, Niepodleglosci,
Mickiewicza, Wyzwolenia, do placu Grunwaldzkiego, z grubsza dublujac istniejace na tej
trasie polaczenie tramwajowe. Z uwagi na problemy z dostawg taboru trolejbusy wyjechaty
na tras¢ dopiero 27 pazdziernika 1944 roku. 10 pazdziernika 1943 roku ruszyly trolejbusy
w Legnicy, ktora podobnie jak Walbrzych miala juz sie¢ tramwajowa. Trasa prowadzifa od
dworca kolejowego do Lasku Zlotoryjskiego. Poczatkowo obstugiwaly ja cztery trolejbusy
MAN, nastepnie dokupiono jeszcze kilka pojazdéw marki Henschel. W 1943 roku zdecy-
dowano réwniez o budowie linii z Jeleniej Gory do Cieplic Slaskich. Jednak z uwagi na brak
taboru komunikacja trolejbusowa nie zostala tutaj nigdy uruchomiona. Podobnie wygladala
sytuacja w Bydgoszczy, gdzie rozpoczeto budowe jednej z dwoch planowanych tam linii,



z Osiedla Le$nego do Lotniska. Szybka ofensywa Armii Czerwonej w tym przypadku unie-
mozliwita dokonczenie budowy linii, a los sprowadzonych do jej obstugi czterech pojazdéw
z Mannheim nie jest znany.

Wkrétce po zakonczeniu II wojny swiatowej reaktywowano komunikacje trolejbusowa
w Walbrzychu - znaczacym osrodku przemystowym, ktéry praktycznie nie ulegl zniszcze-
niom wojennym. Wkrétce udato si¢ przywréci¢ ruch trolejbuséw w pozostatych miastach,
o ktérych wspomniano powyzej. Wyjatkiem pozostal Gorzow Wielkopolski, gdzie sieci juz nie
odbudowano, a ocalate z dziatan wojennych pojazdy wymieniono z Poznaniem na tramwaje.
Z kolei w Legnicy nie odtworzono linii w jej uprzednim ksztalcie, ale zbudowano zupelnie
nowa: 22 lipca 1949 roku jedyny pojazd marki Henschel wyruszyl z dworca kolejowego ulica
Wroctawska i Aleja Rzeczypospolitej do lotniska wojskowego.

Wezesniej, 5 stycznia 1946 roku uruchomiono dwie linie trolejbusowe w Warszawie: z Trebackiej
do placu Unii Lubelskiej oraz do Lazienkowskiej. Bylo to mozliwe dzieki otrzymaniu od
Zwigzku Radzieckiego 30 uzywanych wczes$niej w Moskwie trolejbuséw wraz z osprzetem
sieciowym. Niebawem istnialo juz pig¢ linii, ktore pdzniej byly sukcesywnie przedtuzane. Ich
pojawienie sie na ulicach Warszawy bylo zgodne z radzieckg koncepcja, wedtug ktdrej tramwaje
mialy stopniowo znika¢ z obszaréw srédmiejskich, zastepowane wlasnie przez trolejbusy.

Koniec lat czterdziestych przyniost rozbudowy sieci w Walbrzychu i Poznaniu. W Gdyni
powstaly nowe trasy: do Dworca Giéwnego, na Maly Kack, Oksywie Dolne i Cisowa i do
Sopotu. Réwniez wczesne lata piecdziesigte przyniosty rozwdj istniejacych sieci. W Poznaniu
uruchomiono nowe polfaczenia: na Umultowice, Antoninek oraz odnoge z Wilczaka do placu
Cyryla Ratajskiego; w Warszawie trolejbusy pojechaly z Placu Zawiszy do Alei Ujazdowskich
oraz ulicg Czerniakowska do Chetmskiej, Chatubinskiego i Jana Pawla II do Twarde;.
W Watbrzychu tymczasem powrdcono do koncepcji caltkowitej likwidacji komunikacji
tramwajowej i zastapieniu jej trakcja trolejbusowsq.

21 lipca 1953 roku trolejbusy wyjechaty po raz pierwszy na ulice Lublina. Co moze nieco
dziwi¢, byl to debiut trakeji elektrycznej w miescie nad Bystrzycg. Lublin, bedac znaczacym
osrodkiem przemystowym na przetomie dziewigtnastego i dwudziestego wieku, a nast¢pnie
dynamicznie rozwijajacg si¢ stolica wojewddztwa w czasach II Rzeczpospolitej nigdy nie
doczekal si¢ tramwajow, jakkolwiek istniatly powazne plany budowy sieci. Juz w roku 1919
pojawily sie natomiast pierwsze projekty ,,tramwaju bezszynowego”, czyli wlasnie trolejbusu...

Sze$¢ uzywanych trolejbuséw ATb-2 otrzymal Lublin z Warszawy, gdzie zakupiono wieksza
partie pojazdéow LOWA W601 produkcji NRD. Garazowaly w zajezdni przy ulicy Lipowej,
nastepnie w przedwojennej zajezdni autobusoéw przy ulicy Garbarskiej. Trasa pierwszej linii
prowadzila od petli zlokalizowanej przy skrzyzowaniu Alei Ractawickich i ulicy Radziszewskiego),
Krakowskim Przedmies$ciem, nastepnie Krolewska, Zamojska i 1. Maja do dworca kolejowego
(w drodze powrotnej przez Pocztowa i Kunickiego do 1. Maja i dalej po trasie). Otrzymata
ona numer 15. Jeszcze w tym samym roku oddano do uzytku przediuzenie istniejacej linii
do dzielnicy Dziesiata (petla przy skrzyzowaniu ulicy Kunickiego i Mickiewicza). W roku
1954 uruchomiono trase przez cale Aleje Ractawickie, do petli przy skrzyzowaniu z Aleja
Krasnicka. Sposobnoscia do inwestycji komunikacyjnych byly obchody 10-lecia PRL. Aby
miasto byto dostatecznie reprezentacyjne, na ulice wyjecha¢ miaty czechostowackie trolejbusy
Skoda 8Tr z nowej dostawy. Poniewaz ta jednak opézniata sie, wypozyczono z Wojew6dzkiego
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Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego Gdansk — Gdynia szes$¢ francuskich trolejbuséw Vetra.
W roku 1957 rozpoczeto budowe kompleksu nowoczesnej zajezdni trolejbusowo-autobusowej
w dzielnicy Helenéw. W roku 1959 trolejbusy dotarty ciggiem ulicy Lubartowskiej do petli
przy Unickiej. Wkrotce trasa w ulicy Kunickiego zostata przedtuzona az do Abramowic,
trolejbusy pojechaly tez nowym odcinkiem w ulicy Pitsudskiego i Lipowe;j.

Jednak juz trzy lata pozniej, 31 grudnia 1956 roku, zaprzestata funkcjonowania jedyna linia
trolejbusowa w Legnicy. Réwniez w sieci poznanskiej skasowano niektore trasy trolejbusowe,
wprowadzajac w ich miejsce tramwaje badz autobusy. Pierwsza polowa lat szes¢dziesigtych to
czas dalszego rozwoju sieci trolejpbusowych. W Walbrzychu szczytowy okres rozwoju trakeji
trolejbusowej przypad! na lata 1963-1967. Trolejbusy obstugiwaty jedenascie linii, zapewniajac
dogodne polaczenia centrum z Rusinows, Szczawienkiem, Sobiecinem i Nowym Miastem.
Takze w Gdyni powstaly nowe trasy: okrezna przez Oksywie Gorne do Portu Wojennego,
a takze do Stoczni.

W roku 1963 na lubelskie trolejbusy wyjechaty trolejbusy nowego typu: Skody 9Tr, w podob-
nym czasie te nowoczesne pojazdy zasilily tabor trolejbusowy w innych miastach. Wtedy tez
lubelska sie¢ rozbudowano do kolejnych dzielnic: Stawinka, osiedla Mickiewicza — pierwszego
w ramach Lubelskiej Spétdzielni Mieszkaniowej (przez ulice Gleboka), a takze na Bronowice
i Zadebie, gwarantujac sprawne skomunikowanie Fabryki Samochodéw Cigzarowych
im. Bolestawa Bieruta. Pdzniej powstala jeszcze trasa przez Aleje Krasnicka do ulicy Zana,
co umozliwilo domkniecie petli na osiedla LSM. Sie¢ trolejbusowa (14 linii) obejmowala
wowczas zdecydowang wiekszo$¢ dzielnic Lublina. Podobnie jednak, jak w innych miastach
Polski, trolejbusy dotknat regres, a likwidacja linii na Stawinek w roku 1971 miata by¢ tylko
poczatkiem wigkszych cigé, do ktdrych jednak ostatecznie nie doszto. O ile jednak wczesniej
rozwoj sieci wrecz wyprzedzal budownictwo mieszkaniowe, o tyle brak nowych inwestycji
w trakcje elektryczng w dynamicznie rozrastajacym si¢ miescie oznaczal wyrazne kurczenie
sie obszaréw obstugiwanych ta trakcja, a w konsekwencji — zmniejszanie udziatu trolejbuséw
w miejskich przewozach.

Podobne zjawiska obserwowa¢ mozna réwniez w przypadku innych miast. Przetom lat sze$¢-
dziesigtych i siedemdziesigtych przyniost bowiem wyrazng stagnacje, a wkrotce likwidacje
wiekszosci istniejacych sieci. Na fali boomu motoryzacyjnego, ktory objawil si¢ w zachodniej
Europie, stawiano w watpliwos¢ celowos¢ funkcjonowania trakeji elektrycznej w komunika-
cji miejskiej. Nie bez znaczenia bylo uruchomienie w podwroctawskim Jelczu-Laskowicach
w roku 1960 licencyjnej produkeji udanego autobusu Jelcz 272 MEX na licencji czechostowackiej,
a w poczatku lat siedemdziesigtych - Jelcza-Berlieta PR110, nastepnie Jelcza PR110U. Warto
natomiast zauwazy¢, ze Polska Rzeczpospolita Ludowa nie produkowala wowczas taboru
trolejbusowego, a konieczno$¢ importu pojazdéw (z Czechoslowacji i ZSRR) powodowala
szereg probleméw natury finansowej i organizacyjnej. Decyzje¢ o likwidacji podjeto wowczas
w Poznaniu, takze z powodu niefortunnego ukladu linii tworzacych trzy niepolaczone z sobg
trasy. Ostatnie poznanskie trolejbusy zjechaty z linii Ogrody - Smochowice 28 marca 1970
roku. 1 sierpnia 1971 roku wstrzymano ruch na ostatniej linii trolejpbusowej w Olsztynie.
29 czerwca 1973 roku ostatni walbrzyski trolejbus zjechat do zajezdni z trasy linii C: Slaska -
Rusinowa. Miesigc pozniej przestala funkcjonowac ostatnia linia trolejbuséw warszawskich.

Poczatek lat siedemdziesiatych to zatem zaledwie dwie funkcjonujace sieci trolejbusowe:
gdynska i lubelska. W obydwu miastach problemem stawat si¢ brak sprawnego taboru, stad



ograniczanie liczby linii, a w Gdyni - dodatkowo rozbidrka tras na Oksywie oraz do Stoczni.
Jednak juz kryzys paliwowy drugiej polowy lat siedemdziesigtych zaowocowat projektami
budowy zupelnie nowych sieci trolejbusowych, migdzy innymi w Zakopanem, Krakowie,
Bielsku-Bialej, Legnicy, Koszalinie, Olsztynie, Plocku, Tychach, Wloctawku czy Zamosciu,
ktére w wiekszo$ci nigdy nie zostaly zrealizowane. Problemy z taborem zazegnano przez
zakup wiekszej ilosci radzieckich trolejbuséw 3u¥-682, ktére od 1980 roku, po wycofaniu
ostatnich pojazdéw czechostowackich, byly jedynym typem taboru w elektrycznej komuni-
kacji miejskiej, az do czasu wprowadzenia pojazdéw typu Jelcz PR110E.

Lublin, ul. Krélewska. Trolejbus Skoda 8Tr #532 w obstudze linii 50; poczatek lat 70.
ub. Wieku, foto W. Turzanski

13 marca 1976 roku na szczeblu centralnym zapadta decyzja o budowie nowej sieci trolejbusowej
w Warszawie. Ambitne przedsiewzigcie zakladalo powstanie trasy obejmujacej potudniowe
dzielnice miasta i miejscowosci podwarszawskie: od Stuzewca, przez Konstancin-Jeziorna,
Powsin oraz Wilanéw do Dworca Poludniowego. Udalo si¢ jednak zrealizowac¢ tylko pota-
czenie Warszawy z Piasecznem, w ktérym postata zajezdnia. Nowg linie otwarto 1 czerwca
1983 roku. Do jej obstugi stuzylo poczatkowo 40 pojazdow 3nY-682, zastapionych na prze-
fomie lat osiemdziesigtych i dziewiecdziesigtych polskimi Jelczami PR110E budowanymi
w Komunalnym Przedsiebiorstwie Napraw Autobuséw w Stupsku w oparciu o konstruk-
cje autobusu Jelcz PR110U z wyposazeniem elektrycznym produkeji gdanskiego Elmoru,
a z czasem dokupiono w szwajcarskim Sankt Gallen dwanascie trolejbuséw typu Saurer
4TIILM wraz z przyczepami.

Niespelna rok wczesniej — 1 pazdziernika 1982 roku ruszyly trolejbusy w Tychach. 20
lipca 1985 roku uruchomiono komunikacje trolejbusowa w Stupsku. Osobliwoscig stala
sie¢ oddana do uzytku 12 listopada 1988 roku sie¢ w Debicy, nalezaca do Przedsigbiorstwa
Rolno-Spozywczego ,,Igloopol”. Historia elektrycznej komunikacji w tym malopolskim
miescie zakonczyla sie juz w pazdzierniku roku 1990 wraz z przemianami ustrojowymi
w Polsce, a wkrotce zreszta takze upadkiem Igloopolu. 1 wrze$nia 1995 roku wprowadzono
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w zycie decyzje o ,,zawieszeniu” linii trolejbusowej z Warszawy do Piaseczna, przy czym jej
likwidacja byta juz wowczas raczej przesadzona. Niestety, w 1994 roku zniknety takze trolej-
busy z gtéwnej ulicy lubelskiego Srédmie$cia: Krakowskiego Przedmiescia, ktéra na odcinku
od placu Wtadystawa Lokietka do ulicy Kapucynskiej zamknieto dla ruchu i zamieniono
w miejski deptak, co bardzo negatywnie odbilo sie na funkcjonalnosci sieci. 18 pazdziernika
1999 roku zlikwidowana zostata trakcja trolejpbusowa w Stupsku, przez ostatnie dwa lata ledwie
wegetujaca — na ulice grodu nad Stupig wyjezdzalto codziennie zaledwie pig¢ trolejbusdow...

' Sytuacja lubelskiej sieci byla w tym czasie tylko
troche lepsza: malo funkcjonalny uktad sieci, wy-
eksploatowany tabor i archaiczny osprzet sieciowy,
ktory powodowal czeste odpadanie odbierakdéw
od przewodéw w newralgicznych punktach, to
wszystko powodowato pojawiajace sie na famach
prasy pytania o zasadno$¢ utrzymywania trolej-
B busow. Dopiero szereg inwestycji po wstapieniu
i Polski do Unii Europejskiej umozliwil intensywny
rozwoj tej trakcji w Lublinie (podobnie zreszta
w Gdyni i Tychach), w tym wymiang calego taboru
na nowoczesne niskopodlogowe trolejbusy wyposa-
zone w silniki asynchroniczne: Solaris Trollino 12
oraz borgan/ Ursus T70116. W maju 2014 roku na
ulice Lublina powrdcily trolejbusy przegubowe, co
umocnito pozycje tej trakcji w obstudze najbardziej
obcigzonych linii.
Nieoczekiwanie w niewielkiej grupie historycznych
B : o trolejbusow, ktore udato si¢ zachowa¢ na terenie
Lublin, Al. Ractawickie/ ul. Lipowa. Trolejbus Polski, najliczniej reprezentowaaneSt model naj'
3uY-682Y 11 #718 na linii 157; kwiecien 1999 roku, luzniej zwigzany z dziejami tej trakcji w kraju:
foto T. Pientkowski. szwajcarski Saurer 4TTILM. Trolejbusy tego typu
kursowaly przez trzy lata na wspomnianej powyzej
linii nr 51 z Warszawy do Piaseczna. Zostaly wyprodukowane w krotkiej, liczacej zaledwie
dwanascie sztuk serii dla szwajcarskiego miasta Sankt Gallen. Podobne pojazdy w ilosci o$miu
sztuk eksploatowano w Winterthur, lecz byly o 3 lata mlodsze i roznity si¢ szczegdétami wykon-
czenia nadwozia. Podwozie i uklad jezdny zostal wyprodukowany przez firme Saurer, nawozie
wykonane z aluminium przez firme Hess. Trolejbusy te byty eksploatowane w Szwajcarii do
1992 roku, nastepnie cala seria 12 sztuk trafita do Miejskich Zakltadéw Komunikacyjnych
w Warszawie. Podczas eksploatacji przeszly tylko jedng naprawe gléwna, podczas ktorej
nieznacznie zmieniono wyglad przedniej czesci pojazdu. Do ruchu liniowego pod szyldem
MZK trafito tylko 11 pojazdéw, dwunasty zostal przeznaczony na czesci. Wraz z pojazdami
sprowadzono osiem przyczep. Po zawieszeniu kursowania linii 1 wrzesnia 1995 roku trolejbusy
zostaly odstawione w zajezdni w Piasecznie. Po formalnej likwidacji trakcji trolejbusowej
w Warszawie dziewigtnascie pojazdéw typu Jelcz kupito w roku 2001 Miejskie Przedsigbiorstwo
Komunikacyjne w Lublinie, z czego wigkszos¢ odbudowano do ruchu, pozostate przezna-
czono na czesci zamienne. Saurery trafity do muzeéw techniki, stowarzyszen milosnikow



komunikacji miejskiej i innych jednostek, a nawet indywidualnych wilascicieli. Aktualnie
jeden z pojazdéw eksponowany jest w w warszawskim Muzeum Techniki (czasowo w oddziale
w Chlewiskach, #T019), jeden znajduje si¢ w rekach Klubu Milosnikéw Komunikacji Miejskiej
w Warszawie (#T016), prawdopodobnie kolejne dwa w Muzeum Motoryzacji w Gdyni (#T010
i #T011), nastepny i jedyny sprawny nalezy do Przedsi¢biorstwa Komunikacji Trolejbusowej
w Gdyni (#T014), ostatni jest w posiadaniu Lubelskiego Towarzystwa Ekologicznej Komunikacji
w Lublinie (#T030 oraz przyczepa #P004).

Lubelskie Towarzystwo Ekologicznej
Komunikacji powstalo w grudniu 1998 roku
jako inicjatywa grupy lokalnych milo$ni-
kéw komunikacji miejskiej. Kilka miesigcy |
wczesniej w lubelskim dodatku do Gazety
Wyborczej ukazat si¢ artykut o planach zor-
ganizowania w Lublinie muzeum trolejbuséw.
Pomystodawcami byli: Jerzy Podobinski, 6w-
czesny prezes Jeleniogérskiego Towarzystwa
Tramwajowo-Trolejbusowego, oraz Bohdan
Turzanski. Naglo$nienie pomystu przez prase
spowodowato konsolidacje lubelskiego sro-

dowiska milosnikéw komunikacji miejskiej
w ramach towarzystwa zarejestrowanego
przez Sad Okregowy w Lublinie 17 kwietnia

Lublin, nieistniejaca petla Majdanek. Trolejbus KPNA/
Jelcz PR110OE #824 (wcze$niej MZK Warszawa #T038)
w obstudze ,,cmentarnej” linii 170; 31 pazdziernika
2008 r., foto T. Pietkowski.

1999 roku. Zasadniczym celem LTEK stato
sie badanie i dokumentowanie historii ko-
munikacji miejskiej w Lublinie i regionie lubelskim, jak réwniez komunikacji trolejbusowej
w skali catego kraju. Drugg dziedzing dzialalnosci LTEK stanowi popularyzacja ekologicznego
transportu publicznego, zwlaszcza opartego na wykorzystaniu trakcji elektrycznej, a w szcze-
golnosci - trolejbusowej. Ambicjg stowarzyszenia stalo si¢ utworzenie w Lublinie Muzeum
Komunikacji i Techniki, dla ktérego zbioréw starano si¢ pozyskac historyczne trolejbusy,
zaré6wno na drodze zakupdw, jak tez negocjacji z lubelskim przewoznikiem komunalnym
w celu odstawienia wycofywanych wowczas z ruchu liniowego pojazddow.

Jednym z pierwszych dzialann LTEK byt zakup w Republice Czeskiej trolejbusu Skoda 9T.
Produkcje tego modelu podjeto w 1961 roku jako nastepcy Skody 8Tr, do zakoniczenia pro-
dukcji w roku 1981 powstalo az 7452 pojazdoéw, ktdre na wiele lat zdominowaty przewozy
trolejbusowe w panstwach Bloku Wschodniego, byty tez eksportowane do Indii i Norwegii.
Ten konkretny egzemplarz wyprodukowany zostal w 1975 roku i przez kolejnych dwadziescia
jeden lat kursowal w Opawie na czeskim Slgsku (pod numerem taborowym 36), skad trafit
w rece tamtejszych mito$nikéw komunikacji miejskiej, a ostatecznie — do Lublina, doktadnie
trzydziesci lat po wycofaniu tych trolejbuséw z lubelskich ulic. W Polsce nie zachowala si¢
zadna Skoda 9Tr. Sukcesywnie udalo si¢ zatem gromadzi¢ jedna z najciekawszych w skali
Polski kolekcji zabytkowych trolejbuséw. W lipcu 2003 roku, w okragla 50 rocznice powsta-
nia sieci trolejbusowej w Lublinie, stowarzyszenie zorganizowalo w Srédmiesciu prezentacje
Skody polaczong z wystawa archiwalnych fotografii. Pézniej jeszcze kilka razy Skoda byta
bohaterka réznych wydarzen kulturalnych. Ostatecznie jednak brak srodkéw, rozmywajaca
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sie coraz bardziej wizja powstania Muzeum Komunikacji, a takze coraz trudniejsze porozu-
mienie z dwczesnymi wtadzami MPKL w zakresie remontéw oraz garazowania trolejbuséw
oraz przyszlego dostepu prywatnego taboru do sieci wymusily trudne decyzje o sprzedazy
zasadniczej czesci kolekeji. Po kilku latach postoju ,,pod chmurky” trolejbus, przy ktérym
prowadzone juz byly wstepne prace remontowe, zostal w grudniu 2009 roku sprzedany do
Przedsiebiorstwa Komunikacji Trolejbusowej w Gdyni. Gdynski przewoznik zlecit komplek-
sowy remont historycznego trolejbusu, przetarg wygralo ostrawskie przedsiebiorstwo EKOVA,
majace duze doswiadczenie w remontach historycznych trolejbuséw. Zakres prac byt znaczny,
niezbedna okazata si¢ wymiana skorodowanych elementéw konstrukcji, wymiana poszycia,
rewitalizacja uktadu napedowego, ostatecznie odtworzenie brakujacych elementéw wyposa-
zenia i detali na czele ze zdobigcymi czolo pojazdu efektownymi, chromowanymi listwami
oraz lakierowanie pojazdu i naniesienie oznaczen zgodnych ze stanem, w jakim trolejbusy
tego typu funkcjonowatly na gdynskich ulicach w latach siedemdziesiatych, kiedy nalezaty
do jednego tréjmiejskiego przewoznika: Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego
Gdansk - Gdynia, wraz z numerem taborowym 359. Ukonczony pojazd wrdécit do Gdyni
w styczniu 2012 roku.

Gdynia, petla Grabowek SKM. Trolejbus Saurer 4TIILM ~ Lublin, nowa zajezdnia trolejbusowa MPK Lublin na
#128 (weze$niej MZK Warszawa #T014, wezesniej VBSG  Majdanie Tatarskim. Sprowadzony z Ukrainy trolejbus
St. Gallen #128) na obstugiwanej historycznym taborem  Skoda 9Tr (wcze$niej PEAT Pisne #132) oczekuje na
linii 326; maj 2015 r., foto T. Pienkowski remont; kwiecien 2015 r., foto T. Pienkowski.

Tymczasem historia miala pokaza¢, ze Lublin bedzie miat swojg ,,dziewiatke”. Wraz ze sprzedaza
wycofanych trolejbuséw Jelcz do Lucka i Rownego MPKL pozyskalo w tym drugim miescie
egzemplarz Skody 9Tr, prawdopodobnie wyprodukowanej w 1980 roku, a co ciekawe - takze
pochodzacej z Opawy, skad w 1997 roku trafita na Ukraing. W Réwnem otrzymata numer
taborowy 135, a nastepnie — 132. Pojedyncze egzemplarze tego typu sa nadal obecne na uli-
cach ukrainskich miast, jednak ich ogélny stan techniczny, a takze brak wielu oryginalnych
detali stawia przed jego nowym wiascicielem wysokie wymagania w zakresie przywrdcenia
pojazdu do ruchu. Péki co Skoda, sprowadzona do Lublina w listopadzie 2014 roku, nadal
oczekuje remontu stacjonujac na terenie nowej zajezdni trolejbusowe;.

MPKL posiada juz jeden sprawny trolejbus ,,historyczny”. Mowa o pojezdzie typu 3uy-682B

z 1983 roku. Produkcje tego modelu rozpoczgto w 1971 roku. Lacznie tasmy Zakladow im.
Urickiego w miescie Engels opuscilo ponad 43 tysigce pojazdéw tego typu, a kolejne wersje



rozwojowe s3 produkowane do dnia dzisiejszego. Po wycofaniu ,,ziutkéw” z ruchu liniowego,
co w Lublinie nastgpilo w roku 2002, oczywista stalg si¢ konieczno$¢ zachowania jednego
z pojazdéw. Wybor padt na pojazd noszacy numer taborowy 730 (wczesniej 725, podmie-
niony ze skasowanym egzemplarzem w roku 2000). Niestety konwencja, w jakiej zostat
wyremontowany, budzi powazny sprzeciw. Po odbudowie prowadzonej w latach 2004-2005
trolejbus zyskat ahistoryczne, granatowe malowanie z okleing prezentujaca panorame miasta,
natomiast we wnetrzu pojawily sie stoliki, barek i toaleta. Przy okazji usunieto szereg orygi-
nalnych elementéw, ktére zostaly zastgpione innymi: silnik z trolejbusu Jelcz PR110E, drzwi
z autobusu Ikarus 280, niewlasciwie odtworzona obudowa aparatury na dachu... ,ZIU-tek”
jest niestety smutnym pomnikiem 6wczesnej niskiej $wiadomosci wtadz miasta i MPKL co
do istoty ochrony zabytkéw techniki. Poki co jest jednak jedynym zachowanym trolejbusem
tego typu w Polsce. W wakacyjne weekendy obstuguje lini¢ turystyczng. By¢ moze przyszios¢
pozwoli mysle¢ o przywrdceniu mu wartosci pojazdu zabytkowego lub... sprowadzeniu innego
egzemplarza tego typu pojazdu zza wschodniej granicy. Warto przy okazji odnotowac, ze
poczatkowo MPKL odstawito na historyczny takze 3nY-682B #716, interesujacy egzemplarz
wyposazony w polski osprzet elektryczny i z przebudowang tylng $ciang. Pojazd ten zostal
jednak skasowany w 2007 roku.

Z czasem lubelski przewoznik komunalny zeztomowat takze dwa inne trolejbusy, ktére po
wycofaniu z ruchu liniowego oczekiwaly na lepsze czasy na terenie zajezdni Helenéw: FIAT
418 ACilIkarus 280E. Pierwszy z nich byl pojazdem unikatowym na skale $wiatowa. Powstat
na bazie autobusu, ktory, jako jeden z o$miu, Katolicki Uniwersytet Lubelski otrzymal w darze
od miasta Vincenza. Byly to juz wtedy pojazdy dos¢ wiekowe — wyprodukowane w 1973 roku,
a jako nietypowe, a w dodatku cechujace si¢ wysokim spalaniem, nie sprawdzily si¢ w trakeji
spalinowe;j. Cztery z nich zostaly w warsztatach MPKL przebudowane na trolejbusy. Jeden
z nich, z numerem taborowym 799, zostal odstawiony na historyczny, niestety zeztomowano
go ok. roku 2013. Do konca zachowat oryginalne - pomaranczowe barwy miasta Vincenza.
Podobnym byt los kolejnego odstawionego pojazdu: przegubowego trolejbusu Ikarus 280E,
zbudowanego w 1992 roku w KPNA Stupsk na bazie uzywanego nadwozia i nowego napedu
tyrystorowego, jednego z trzech tego rodzaju, ktére jezdzity po Lublinie. Wszystkie trzy
mialy charakterystyczne, z61te malowanie z reklama lubelskiej firmy WOKA. Niestety, dos¢
szybko dat o sobie zna¢ niezadowalajacy stan kratownicy uzywanych autobuséw i w 1999
roku ostatni z nich zniknat z lubelskich ulic. Analogicznej budowy trolejbusy przegubowe
jezdzity réwniez w Gdyni, gdzie budowano je we wlasnych warsztatach przy wykorzystaniu
wyposazenia elektrycznego ze skasowanych 31Y-682. Ostatniego, oznaczonego numerem
taborowym 3689, wycofano w 2002 roku. Wéwczas odkupit go gdynski Klub Mito$nikéw
Komunikacji Miejskiej ,,Vetra”. Przez pie¢ lat stal na terenie zajezdni PKT na Redlowie,
coraz bardziej niszczejac pod wplywem warunkéw atmosferycznych i ulegajac dewastaciji.
Ostatecznie pozbawione wyposazenia elektrycznego nadwozie zostalo odkupione przez
Lubelskie Towarzystwo Ekologicznej Komunikacji i odholowane do Lublina w desperackiej
probie ratowania pozostalosci ostatniego elektrycznego Ikarusa w Polsce. Ostatecznie jednak
zdekapitalizowany pojazd zostal pociety na ztom.

Kolejng marka, ktéra firmuje historyczne trolejbusy, s oczywiscie pojazdy Jelcz. Konstrukeja ta,
ktora stala sie na ulicach polskich miast godnym nastepca pojazdéw z Czechostowacji i Zwigzku
Radzieckiego, powstata w oparciu o konstrukcje autobusu JelczPR110U, bedacego wersja Jelcza
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PR100, produkowanego na licencji francuskiego Berlieta. Pierwszy trolejbus oznaczony jako Jelcz
PR110UE powstal w gdynskich warsztatach Wojewodzkiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego
w Gdansku w 1976 roku, kolejne zbudowano w poczatku lat osiemdziesigtych. W 1985 roku
produkcje przejeto stupskie KPNA tworzac trolejbus Jelcz PR110E wyposazony w sterowanie
oporowo-stycznikowe. Kolejne pojazdy tej serii powstawaly tez w Przedsigbiorstwie Napraw
Taboru Komunikacji Miejskiej w Gdyni, a takze warsztatach lubelskiego MPK. Na bazie tego
samego nadwozia powstal takze trolejbus z napedem tyrystorowym, oznaczony jako Jelcz PR110T.
W poczatku lat dziewigédziesigtych stupska KPNA zbudowala trolejbusy w oparciu o zmoderni-
zowane nadwozie oznaczone jako Jelcz 120M. Kolejne pojazdy tego typu (oznaczone jako 120ME,
a nastepnie 120MT) produkowalo wspomniane juz gdynskie PNTKM, kilka powstato takze
w warsztatach lubelskiego przewoznika. To wlasnie do tego typu nalezy najmlodszy trolejbus
historyczny w Polsce, bedacy wlasnoscia PKT Gdynia, nosi on numer taborowy 10121. Po
przeprowadzonym remoncie cieszy oko oryginalnym detalem i przywréconym historycznym
schematem malowania.
Dzisiaj srodowiska milosnikéw komunikacji miejskiej lobbuja za zachowaniem ktérego$
z bardzo hczne] serii trole)busow ]elcz PR110E. Jednak gdynskie i tyskie ,,peerki” zostaty
- ! zezlomowane, natomiast lubelskie, jak juz wspo-
mniano, sprzedane do Lucka i Réwnego. Na terenie
zajezdni trolejbusowej w Lublinie zostaly zaledwie
dwa pojazdy tego typu: #3798 (wywodzacy si¢
z sieci debickiej) i #3753. Ten pierwszy jest sprawny
i stuzy jako rezerwa do obstugi linii turystyczne;j.
Przyszlo$¢ obu pojazdéw nie jest jednak pewna.
Z kolei lubelski Jelcz PR110E #3768 trafit do
Muzeum Techniki i Militariéw w Rzeszowie.
Czyziby rzeszowski egzemplarz mial pozostac je-

Gdynia, petla Orfowo SKM - ,,Klif”. Trolejbus ;
PNTKM/ Jelcz 120ME #10121 na obslugiwanej dynym zachowanym pojazdem tego typu w Polsce,
historycznym taborem linii 326; maj 2015 r., foto przynajmniej do czasu, kiedy za kilka lat jakie$

T. Pierikowski muzeum odkupi maksymalnie wyeksploatowany
pojazd z Ukrainy?

Nalezy mie¢ nadziej¢, ze niewielka kolekcja historycznych trolejbuséw bedzie si¢ powiek-
szaé. Szkoda tylko, Ze na fali kompleksowej wymiany taboru przez przewoznikéw, co miato
miejsce w przeciggu ostatnich kilkunastu lat, nie udalo si¢ uratowa¢ do celéw muzealnych
kliku interesujacych modeli pojazdéw, zaréwno tych unikatowych, jak tez do niedawna
catkiem pospolitych. Co ciekawe, zasadniczg role w ochronie historycznych trolejbuséw
odgrywaja komunalni przewoznicy, stowarzyszenia milosnikéw komunikacji miejskiej
i muzea nieinstytucjonalne.



dr inz. Grzegorz Dyduch
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Katedra Geomechaniki, Budownictwa Podziemnego i Zarzadzania Ochrong Powierzchni,
Wydzial Gornictwa i Geologii, Politechnika Slagska w Gliwicach

Ochrona i zabezpieczenie podziemnych
wyrobisk pod katem ich adaptacji do celow
turystycznych

Conservation and protection of underground workings for their
adaptation for tourism purposes

Mowa o wykorzystaniu wspotczesnej techniki gorniczej w pracach adaptacyjnych i rewaloryzacyj-
nych, prowadzonych w obiektach podziemnych o walorach historycznych. To prace trudne i ztoZone,
tak pod wzgledem prawnym jak i technicznym. Prowadzone winny by¢ zgodnie z duchem czasu,
w ktorym dany obiekt funkcjonowal, a ich wykonawcy znaé powinni dwczesny stan techniki gorniczej.
Na uwadze muszq miec rowniez wspotczesne przepisy prawa geologiczno - gorniczego i budowlanego.

The topic is the use of modern mining technology adaptation carried out in the underground areas
of historical value. It is difficult and complex work, both in terms of legal and technical. Should be
conducted in accordance with the conditions of the time in which the object have functioned, and their
contractors should know that state of mining technology. They must have regard to the contemporary
geological law also.

Stan prawny udostepnienia wyrobisk podziemnych do celéw turystycznych

W marcu 2015 r. odbylo sie w Tarnowskich Gérach XIV Forum Podziemnych Tras Turystycznych,
w ktérym wzieli udziat uzytkownicy i wlasciciele obiektéw podziemnych przystosowanych
do celéw turystycznych i rekreacyjnych. Duzym zainteresowaniem spotkalo sie wystgpienie
przedstawiciela Wyzszego Urzedu Goérniczego w Katowicach pt. ,,Podziemna trasa turystycz-
na a wymogi Prawa geologicznego i gérniczego”. [Koziura M. 2015]. W swoim wystapieniu,
Autor, w oparciu o rozwigzania prawne obowigzujace w Polsce postulowal, aby wszelkie
podziemne obiekty §wiadczace ustugi turystyczne, jak réwniez rekreacyjne i lecznicze zostaty
objete wymogami Prawa geologicznego i gérniczego [Ustawa z dnia 09 czerwca 2011 (Dz.
U. 2015, poz.196)]. Na uzasadnienie stusznosci swoich tez Autor przytoczyt liczne artykuty
i paragrafy ww. Ustawy.
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Zgodnie z postanowieniem Art. 2. ust. 1. przepisy ustawy stosuje sie¢ odpowiednio do:

1. Budowy, rozbudowy oraz utrzymywania systeméw odwadniania zlikwidowanych za-
ktadéw gorniczych;

2. Roboét prowadzonych w wyrobiskach zlikwidowanych podziemnych zaktadéw gorni-

czych w celach innych niz okreslone ustawa, w szczegélnosci, turystycznych, leczniczych,
i rekreacyjnych;

3. Roboét podziemnych prowadzonych w celach naukowych, badawczych, doswiadczalnych
i szkoleniowych na potrzeby geologii i grnictwa;

4. Drazenia tuneli z zastosowaniem techniki gérniczej;
5. Likwidacji obiektéw, urzadzen oraz instalacji, o ktérych mowa w pkt 1-4.

W Rozporzadzenia Ministra Srodowiska z dnia 16 stycznia 2011 r. w sprawie okreslenia zli-
kwidowanych podziemnych zaktadow gorniczych podano liste zlikwidowanych podziemnych
zakladow gorniczych, w wyrobiskach ktérych do prowadzenia rob6t w celach innych niz
okreslone ustawa z dnia 9 czerwca 2011 r. - Prawo geologiczne i gérnicze, w szczegolnosci
turystycznych, leczniczych i rekreacyjnych, stosuje si¢ odpowiednio przepisy tej ustawy
w stosunku do nastepujacych obiektow:

1. Kopalnia soli ,,Bochnia” w Bochni;

2. Kopalnia soli ,Wieliczka” w Wieliczce;

3. Kopalnia wegla kamiennego ,,Guido” w Zabrzu;

4. Kopalnia wegla kamiennego ,,Krélowa Luiza” w Zabrzu.

Natomiast w najblizszej przysztosci WUG proponuje objecie nadzorem gérniczym tras tu-
rystycznych w nastepujacych obiektach podziemnych:

1. Kopalnia zabytkowa - muzeum w Tarnowskich Gérach wraz z Sztolnig Czarnego Pstraga,
2. Kopalnia Swiety Jan i Sztolnie $w. Jan i Leopold w Krobicach,

3. Podziemna trasa turystyczna ,,Kowarskie Kopalnie”, kopalnia "Podgérze” sztolnia 19
i 19a w Kowarach,

4. Kopalnia , Liczyrzepa” sztolnie 9, 9a, 7 i 8 w Kowarach

Podziemna Trasa Turystyczna ,,Kopalnia Wegla Kamiennego w Nowej Rudzie”. Sztolnia
w rejonie szybu ,,Piast”

Kopalnia Zlota w Zlotym Stoku,

Podziemna Trasa Turystyczno - Edukacyjna w Starej Kopalni Uranu w Kletnie,
Kopalnia zlota ,,Aurelia”w Zlotym Stoku,

Centrum Nauki i Sztuki ,,Stara Kopalnia” w Walbrzychu,

10. Kopalnia rud niklu. Dawna Kopalnia Szklary w Szklarach,

11. Chelmskie Podziemia Kredowe w Chelmie,

12. Muzeum Archeologiczne i Rezerwat ,,Krzemionki” w Ostrowcu Swietokrzyskim,
13. Podziemna Trasa Turystyczna ,,Groty Nagorzyckie” w Tomaszowie Mazowieckim.

Wedtug zamierzen WUG docelowo nadzorem gérniczym majg by¢ objete wszystkie obiekty
podziemne, niezaleznie od swojego pochodzenia, czy to gérniczego czy tez gospodarczego lub



militarnego. W przypadku, gdy wtasciciel nie zechce si¢ podporzadkowac zaleceniom wynika-
jacym z rozporzadzen i ustaw utraci prawo do uzytkowania zarzadzanego przez siebie obiektu.

Niezaleznie od pogladéw w kwestii tak rygorystycznego poddania wszystkich obiektéw
podziemnych nadzorowi gorniczemu i wynikajacych z tego faktu nakazéw prawnych, nalezy
uznac celowos¢ takich dzialan. Specjalisci z WUG, nadzorujacy podziemne trasy turystyczne,
na pewno bedg mieli duzy wplyw na poprawe bezpieczenstwa turystow w obiekcie podziem-
nym. Jednak nalezy uwzglednic fakt, ze Prawo geologiczno-goérnicze zostalo ustanowione dla
zakladéw wydobywajacych lub planujacych wydobywanie kopalin uzytecznych czyli duzych
zaktadow. Sciste i rygorystyczne jego przestrzeganie, w przypadku tak matych obiektow
jakimi sg w wigkszo$ci podziemne trasy turystyczne, moze doprowadzi¢ do ich upadku lub
wrecz zamkniecie.

Jednym z najwazniejszych aspektéw turystyki, na ktéry na pewno bedg zwracali uwage in-
spektorzy WUG, w przypadku nadzoru gorniczego, w obiektach podziemnych powinny by¢
sprawy zwiazane z zachowaniem stateczno$ci wyrobisk i ich obudowy. Nie nalezy réwniez
zapominac o historycznych walorach obiektow podziemnych, w ktorych funkcjonuja trasy tu-
rystyczne. Czgsto znajduja si¢ one pod nadzorem stuzb konserwatorskich, ktore beda doktadaty
wszelkich staran by proby poprawienia bezpieczenstwa turystéow nie doprowadzity do utraty
ich historycznego wygladu. Z tego wynika jednoznaczny wniosek, ze podejmujac dziatania
zmierzajace do poprawy bezpieczenstwa ruchu turystycznego nie mozna podejmowac dziatan
technicznych radykalnie obnizajacych warto$¢ historyczng obiektu. Wszelkie podejmowane
w tym kierunku dziatania powinny by¢ zgodne z duchem czasu i poziomem zawansowania
techniki gérniczej, w ktorych dany obiekt funkcjonowal. Nie powinno si¢ stosowa¢ do zabez-
pieczen wyrobisk obudéw nie majacych historycznego uzasadnienia.

Rozwigzania techniczne obudéw w wyrobiskach podziemnych

Na $wiecie funkcjonuje wiele obiektéw podziemnych udostepnionych do celéw turystycznych.
Ta galaz turystyki w ostatnich latach przezywa prawdziwy rozkwit [Preidl 2014]. Eksponowane
wyrobiska s3 w réznym (czesto ztym) stanie technicznym co wymaga od wtascicieli zabez-
pieczenia obiektu, przed jego udostepnieniem, w sposob zapewniajacy bezwzgledne bezpie-
czenstwo zwiedzajacych. Wykonane zabezpieczenia sg jednak czesto niezgodne z historyczng
przeszloscia danego obiektu lub posiadaja znikome walory estetyczne. Celem artykutu nie jest
jednak wykazywanie bledéw popelnionych podczas préb rewitalizacji obudowy wyrobisk
w podziemnych trasach turystycznych lecz zaprezentowanie, jakie mozliwosci stwarza wspot-
czesna technika gornicza w tym zakresie. W artykule skupiono si¢ w gtéwnej mierze na tym,
jak rewaloryzujac historyczng obudowe, z wykorzystaniem zaawansowanej techniki goérniczej,
zachowac w pelni walory historyczne wyrobiska.

Przyklad problemoéw z jakimi zmagaja sie wlasdciciele obiektow podziemnych o znaczeniu
historycznym przedstawiono na rys. 1. Wyrobisko w takim stanie zaréwno pod wzgledem
jego droznosci jak i jakosci obudowy w zadnym razie nie moze by¢ dopuszczone do ruchu
turystycznego. Skorodowane stropnice z szyn kolejowych, podparte drewnianymi stempla-
mi, groza zawaleniem, a spag wyrobiska jest zawodniony i §liski. Wyrobisko wymaga zatem
pilnej rewaloryzacji i zabezpieczenia, powinno si¢ to jednak odbywa¢ w sposob zapewniajacy
zachowanie substancji zabytkowej i historycznego charakteru obiektu.
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Przyklady do$¢ swobodnego podejscia do zabezpieczenia obiektéw podziemnych o znaczeniu
historycznym przedstawiono narys. 2 - 8. Na rys. 2, 3 i 4 pokazano, niewlasciwe, zastosowa-
nie wspolczesnej obudowy kotwowej do zabezpieczenia wyrobisk w kopalni z konica XVIII
wieku. Réwniez przyktady pokazane na rysunkach 5, 6 i 7 ilustrujg niewlasciwe wykorzysta-
nie wspolczesnej obudowy stalowej do zabezpieczenia wyrobisk o znaczeniu historycznym.
Dyskusyjne jest rowniez stosowanie placht z folii rozpietych pod stropem wyrobiska w celu
ochrony turystow przed woda wykraplajaca si¢ z gérotworu w sposéb pokazany na rys. 8.

Rys. 1 Zniszczona obudowa chodnika wymagajaca Rys. 2 Zabezpieczenie stropu wyrobiska za pomoca
pilnej renowacji obudowy kotwowej

e y % X ~
\ ts L .
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Rys. 4. Zabezpieczenie ocioséw wyrobiska za pomoca obudowy
z kotwi stalowych wklejanych i siatek stalowych

Rys. 3 Kotew stalowa cierna zabudowana w
stropie wyrobiska



Rys. 5. Obudowa stalowa indywidualna podpierajaca Rys. 6. Obudowa odrzwiowa ze stojakéw SV
warstwy stropowe zabudowana w wyrobisku z konca XVIII wieku

Rys. 7. Wspolczesna, stalowa, obudowa skrzyzowania Rys. 8. Zabezpieczenie turystow przed woda saczaca
dwdch chodnikéw pochodzacych z poczatkéw XIX sie ze stropu
wieku

Dzialania takie s3 wprawdzie stosowane we wspdlczesnym goérnictwie, ale sa niezgodne
z duchem czasu w ktérym wyrobisko powstalo i obnizaja ogélne wrazenia estetyczne, sprawiajac
wrazenie tymczasowosci i tzw. prowizorki. Na przestrzeni dziejow w gérnictwie stosowano
réznorakie obudowy do ochrony gérnikéw przed zagrozeniem ze strony przemieszczajacych
sie skal w kierunku przestrzeni wyrobiska. Generalnie, ze wzgledu na stosowany material,
obudowy te [Preidl W. 2008] mozna podzieli¢ na trzy grupy:

« obudowy kamienne [Preidl W. 2009],

» obudowy drewniane [Preidl W. 2009],

« obudowy stalowe [Nawrot J. 2011].

Ponadto stosowano réwniez tzw. obudowy mieszane, bedace kombinacja wyzej wymienionych,
takie jak obudowa kamienno-stalowa, stalowo-drewniana, czy kamienno-drewniana. Wybér
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danego typu rozwigzania byl uwarunkowany takimi czynnikami jak ci$nienie gérotworu,
stan wiedzy gérniczej i dostepnos¢ materiatéw, z ktérych wykonywano obudowe.

Trudno jednoznacznie okresli¢ jaki typ obudowy wyrobisk (drewniana czy kamienna) wy-
korzystywano jako pierwszy do zabezpieczania przestrzeni wybranej. Na podstawie studiow
literaturowych i badan archeologicznych mozna natomiast stwierdzic, ze na ziemiach polskich,
w najstarszej kopalni krzemienia pasiastego gornicy wykorzystywali kamien do zabezpie-
czania stropow. Skate ptonng lokowali w wybranych komorach lub tez budowali z niej stosy
podporowe (kaszty) podtrzymujace warstwy stropowe. O kamiennych zebrach podtrzymu-
jacych skaty pisze réwniez w ,,Historii naturalnej” Gaius Plinius Secundus zwany Starszym
(ur. 23 r. n.e.zm.79 n.e.). Pierwsze obudowy kamienne byly wznoszone z kamienia naturalnego
lub z materiatéw ceramicznych czyli wypalanych cegiel. Obudowy wykonywane z kamienia
sztucznego, tj. betonowe lub bentonitowe, byly wprowadzane do gérnictwa dopiero w dru-
giej polowie XIX wieku, a zelbetowe dopiero na poczatku XX wieku. Obudowy te, z uwagi
na stosunkowo wysoka odpornosé¢ na dzialanie czynnikéw srodowiskowych [Duzy S. 2011,
2012, 2014] i duzej no$nos¢, zachowaly si¢ dos¢ dobrze w wyrobiskach podziemnych. Jednak
i one wymagaja podejmowania dziatan zwigzanych z ich zabezpieczeniem i konserwacja.

Drugim typem obudowy stosowanym powszechnie do polowy XX wieku byly obudowy
drewniane. Drewno jest jednym z podstawowych materiatéw budowlanych stosowanych
przez cztowieka od zarania dziejow zaréwno w budownictwie powierzchniowym jak i pod-
ziemnym. Duzg zaletg drewna jako materialu budowlanego byla jego dostepnos¢, tatwos¢
obrobki oraz niewielka masa przy stosunkowo wysokich parametrach wytrzymatosciowych.
Do podstawowych wad drewna nalezy zaliczy¢ natomiast jego palnos¢ oraz bardzo mala
odporno$¢ na dzialanie czynnikow srodowiskowych, zwlaszcza wilgoci i bakterii gnilnych.
Obecnie zastosowanie drewna w gérnictwie ogranicza sie¢ do wykonywania obudéw tymcza-
sowych i do prac zwigzanych z wzmocnieniem doraznym juz istniejacych obudéw stalowych
badz kamiennych.

Stal, jako material na obudowy wyrobisk gorniczych, jest wykorzystywana relatywnie krot-
ko. Zelazo, chociaz odkryte stosunkowo wczesénie, ze wzgledu na skomplikowany proces
pozyskiwania bylo zbyt cenne dla zastosowan gorniczych. Dopiero rozwoj metalurgii na
skale przemystowa spowodowal, Ze stato sie ono dostepne i mozna bylo z niego wykonywac¢
obudowy dla wyrobisk podziemnych. Obecnie stalowe obudowy odrzwiowe nalezg do naj-
czesciej stosowanych typow obudéw wyrobisk korytarzowych w polskim gérnictwie wegla
kamiennego. Prostota wykonania, tatwos¢, szybkos¢ i niewielka pracochtonno$¢ montazu
w przodku oraz duza no$no$¢ przy zadanej podatnosci pozwalajg na ich szerokie stosowanie
w zroznicowanych warunkach gorniczo-geologicznych. Oprocz swoich zalet posiadajg na-
tomiast istotng wade — niewielkg odpornos¢ na korozje, ktéra w odpowiednich warunkach
klimatycznych potrafi doprowadzi¢ do zupelnej destrukeji obudowy, czesto w stosunkowo
krétkim okresie czasu [Dyduch 2011].

Historycznie uzasadnione rozwigzania obudéw wyrobisk podziemnych

Rozwazajac zagadnienie rewaloryzacji istniejacej obudowy lub tez jej dodatkowego zabezpie-
czenia czy wzmocnienia, projektanci stajg czesto przed problemem, jak dopasowac wspodlczesng
technike gérnicza i wymogi bezpieczenstwa do historycznego kontekstu wyrobiska. Oprocz



uwarunkowan wynikajacych z zachowania bezpieczenstwa turystéw i trwalosci podjetych
dzialan prace rewaloryzacyjne nie moga jaskrawo kolidowac¢ z historycznym wgladem wyro-
biska. Niedotrzymanie powyzszych wymagan skutkuje nie tylko rozmyciem historycznego
osadzenia obiektu podziemnego, ale kladzie si¢ cieniem na przekazywanie rzetelnej wiedzy
o rozwoju kultury i sztuki, réwniez gérniczej, na przestrzeni dziejow.

Podejmowanie dziatan kolidujacych z historyzmem wyrobisk gérniczych mozna obserwowac
w wielu obiektach podziemnych udostepnionych dla ruchu turystycznego. Przykltadem moga
by¢ sposoby zabezpieczenia niektorych wyrobisk w kopalni krzemienia pasiastego dzialajacej
w ramach Muzeum Archeologicznego i Rezerwatu ,,Krzemionki” w Ostrowcu Swietokrzyskim.
W czasach kiedy byly drazone wyrobiska tej kopalni o zastosowaniu obudowy metalowej nie
mozna bylo nawet marzy¢. Jednak na trasie turystycznej mozna spotkac zabudowane stalowe
stojaki podporowe. Gospodarze obiektu wszystkie elementy, niezgodne z duchem historycz-
nym kopalni, dla odréznienia, oznaczyli na czerwono i umiescili stosowng informacje (rys. 9
i10). Podobne dzialania mozna rowniez zaobserwowa¢ w innych obiektach podziemnych. Jako
przyktad mozna tu wymieni¢ Zabytkowa Kopalni¢ Rud Srebra w Tarnowskich Gérach (rys. 4
i11), Grote Izabelli Czartoryskiej w Pulawach, Podziemng Tras¢ Turystyczna w Sandomierzu
(rys. 12) czy Kopalnie Swiety Jan i Sztolnie $w. Jan i Leopold w Krobicach (rys. 12, 13 i 14).
Sa to tylko nieliczne przyklady obiektow gdzie podjete dziatania zabezpieczajace koliduja
z historycznym wygladem rewaloryzowanych wyrobisk. Dzialania takie, cho¢ niezgodne
z sztuka konserwacji zabytkéw, mozna jednak usprawiedliwi¢ koniecznoscia zachowania
bezpieczenstwa zaréwno obiektow jak i turystow.

Przy doborze konstrukeji i rodzaju zabezpieczenia wyrobiska rewaloryzowanego nalezy

réwniez pamieta¢ o odpornosci zastosowanego materialu na czynniki srodowiskowe [Duzy
S.2008, Duzy S. 2011, Dyduch 2011, Preidl W. 2015].

Rys. 9. Informacja o fakcie nieoryginalnosci zastosowanego Rys. 10. Zastosowanie stalowych elementéw podporowych
sposobu podparcia stropu w wyrobiskach neolitycznej kopalni

Wykorzystane rozwigzania, pokazane na rysunkach od 2 do 14 niestety nie majg historycz-
nego uzasadnienia. Projektanci w tych przypadkach zdecydowali o zastosowaniu obudowy
o wysokiej podpornosci i stosunkowo duzej odpornosci na negatywny wpltyw czynnikéw
srodowiskowych. Jedynie rozwigzanie przedstawione na rys. 12, ktére zostalo wykonane na
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kilkunastu ostatnich metrach trasy turystycznej, jest mozliwe do zaakceptowania. Gospodarze
trasy podziemnej chcieli w ten sposdb uczci¢ trud gornikow, ktérzy prowadzili prace zabez-
pieczajace w tych wyrobiskach. Stalowa obudowa odrzwiowa, mimo iz nie posiada historycz-
nego uzasadnienia, jest w tym przypadku pomnikiem gérniczego trudu i specyficzng forma
podpisu wykonawcy.

Rys. 11. Zabezpieczenie stropu przy pomocy metalowej Rys. 12. Stalowa obudowa chodnika typu LP
obudowy podporowej stojakami SN 400 w wyrobiskach z XVI wieku

Rys. 13. Siatka ogrodzeniowa opinajaca spekane Rys. 14. Obudowa stalowa odrzwiowa wykonana
ociosy mocowana za pomoca kotwi wklejanych z ksztaltownika V



Propozycje wykorzystania nowoczesnej techniki gérniczej do zabezpieczenia histo-
rycznych obiektéw podziemnych

Trzymajac si¢ warunku dostosowania rozwigzan obudowy do historycznego kontekstu wy-
robiska, przy prowadzeniu prac rewaloryzacyjnych powinno si¢ w wyrobiskach:

 neolitycznych - stosowac tylko obudowy z kamienia famanego uktadanego bez zaprawy,

o z okresu antycznego - obudowy kamienne na zaprawach wapiennych lub gipsowo
wapiennych,

o z$redniowiecza az do konca XVIII wieku - obudowy drewniane kamienne murowane
zkamienia famanego lub cegly wypalanej na zaprawach wapiennych lub gipsowo-wapiennych,

» od konca XVIII wieku az po czasy wspolczesne - obudowy drewniane, kamienne z ka-
mienia tamanego lub cegly wypalanej na zaprawach wapiennych lub cementowych oraz
obudowy metalowe.

Oczywiscie wybor wlasciwego rozwigzania zalezy od mozliwosci technicznych i finansowych
inwestora, uwarunkowan historycznych, celu jaki ma zosta¢ osiagniety poprzez rewaloryzacje
obudowy oraz trwalo$ci podjetych zabezpieczen.

Na rysunkach 15 - 19 pokazano przyklady poprawnie zrealizowanych robét rewaloryzacyj-
nych. Zastosowane sposoby wzmocnienia obudowy istniejacej sa zgodne z duchem czasu
w jakim wyrobiska te powstaly. Spelniaja zar6wno wymogi techniczne jak i konserwatorskie
i nie naruszaja estetyki wyrobiska chronionego. Mozna mie¢ zastrzezenia w przypadku roz-
wigzania pokazanego na rys. 19. Stropnice drewniane powinny by¢ zaimpregnowane prepa-
ratami grzybo- i ple$niobojczymi co znacznie podwyzszylo by ich zywotno$¢. Rozwigzanie
powyzsze nie spetnia warunku ,wiekuistosci”, co oznacza, ze po 10 — 15 latach bedzie
prawdopodobnie konieczna wymiana obudowy z powodu skorodowania stalowego wieszaka
i przegnicia drewnianej stropnicy.

Rys. 15. XX wieczne wzmocnienie sklepienia za Rys. 16. Zebra murowane z cegly
pomocg muru z cegly na zaprawie cementowej wzmacniajace wyrobisko z XVI wieku
w wyrobisku z konca XVIII wieku
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Rys. 18 Komora i wejscia do chodnika, wyrobiska z XVI wieku, obudowa wykonana wspélczesnie
murowana z cegly na zaprawie cementowej

Rys. 19. Stropnica drewniana zabudowana na wieszaku stalowym zakotwionym w ociosach,
wyrobisko z konca XVII wieku
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Nowoczesne rozwigzania rewaloryzacji historycznych wyrobisk powinny spetnia¢ wszystkie

wymienione wczesniej warunki tj.

« zapewni¢ obudowie odpowiednia podporno$¢, dostosowana do obcigzenia od strony
gorotworu,

» zapewni¢ mozliwos¢ wieloletniego uzytkowania wyrobiska bez koniecznosci wykony-
wania remontow i przebudow,

« zapewni¢ zachowanie historycznego wygladu rewaloryzowanemu wyrobisku.

Wspolczesna technika gornicza i chemia materiatéw klejacych i kompozytowych stwarza
szereg mozliwosci prowadzenia prac rewaloryzacyjnych, zapewniajacych w petni realizacje
przytoczonych wyzej warunkow.

Poniewaz w wyrobiskach historycznych nie jest wskazane stosowanie materialéw i technik
niezgodnych z duchem czasu, w ktérym wyrobisko zostato wydrazone, nalezy takie dziata-
nia w miar¢ mozliwosci maskowac, realizujac je w sposéb niewidoczny dla zwiedzajacych.

Bardzo duze mozliwosci, w tym zakresie, daje technika kotwienia i klejenia goérotworu.
Produkowane obecnie kleje silikonowo-mineralne czy poliuretanowe daja bardzo duze moz-
liwosci scalania spekanych skal przemieszczajacych sie do wyrobiska. Najczesciej srodki te
majg bardzo malg lepkos¢ co zapewnia im bardzo dobra penetracje gérotworu. Sg skuteczne
zaré6wno w gorotworze suchym jak i wilgotnym i zawodnionym. Niektére z nich wigzg spe-
kane skaty nawet przy wodzie migrujacej w szczelinach. Sklejajac spekane skaty jednoczesnie
moga je uszczelni¢, a tym samym ograniczy¢ doptyw wody do wyrobiska. Sklejona skata
moze osiggnac¢ wytrzymalos¢ przekraczajaca 70 MPa, w zaleznosci od tego jakie $rodki
klejace zostaly zastosowane. Z uwagi na fakt, Ze wyrobiska stare, historyczne sg najczesciej
zlokalizowane na matych glebokosciach samo szczelne wypelnienie pustek i sklejenie skat
W jego otoczeniu powinno zapewnic stateczno$¢ rewitalizowanemu wyrobisku. Jednak z uwagi
na fakt, ze wprowadzone do gérotworu $rodki klejowe mogty by by¢ widoczne w wyrobisku,
nalezy tego typu prace ,zamaskowac” poprzez wykonanie obudowy z kamienia naturalnego
lub wypalanej cegly ulozonej na zaprawie cementowej. W przypadku trudnych warunkéw
geologiczno-gorniczych mozna zastosowac oprocz techniki klejenia skal obudowe kotwowa.
Wspolczesna technika daje mozliwosci stosowania zaréwno kotew stalowych jak i z two-
rzyw sztucznych. Najczesciej w tego typu pracach stosuje si¢ kotwy wklejane lub iniekcyjne.
Zwlaszcza te drugie moga miec szerokie zastosowanie przy pracach rewaloryzacyjnych. Kotew
iniekcyjna, wykonana z zZywic poliestrowych, w polaczeniu z siatka naprawcza, wykonana
z wldkien bazaltowych, daje gwarancj¢ zaréwno skutecznego zabezpieczenia obrysu wyrobiska
jakizapewnia pelng odpornos¢ tak wykonanej obudowy na korozje. Wada takiego rozwiaza-
nia jest catkowita niezgodno$¢ wykonanego zabezpieczenia z wymogami konserwatorskimi.
W takich przypadkach niezbedne staje si¢ wykonanie prac ,,maskujacych” np. w postaci obu-
dowy murowej lub warstwy betonu natryskowego naniesionej na obrys wyrobiska. Warstwa
betonu zakryje zaréwno siatke z wldkna bazaltowego jak i koncéwki kotwi iniekcyjnych.
Z biegiem lat tak wykonane zabezpieczenie ,,zleje si¢” z otoczeniem imitujgc naturalng skate.
W przypadku gorotworu sktadajacego sie ze skat bardzo spgkanych, gdzie nie mozna za-
stosowac¢ techniki iniekcyjnej i kotwienia gérotworu, rozwigzaniem moze by¢ wspotczesna
obudowa podporowa z odcinkéw prostych lub tukéw wykonanych z np. profili gérniczych.
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W tym przypadku réowniez zaleca si¢ ,,zamaskowanie” stalowej obudowy podporowej za po-
moc3 obudowy kamiennej wykonanej w sposéb zgodny z duchem historycznym wyrobiska.

Poza obudowg kamienng do rewaloryzacji niemal wszystkich wyrobisk o charakterze histo-
rycznym moze by¢ stosowana obudowa drewniana. Jej podstawowe zalety i wady oméwiono
w pkt. 2. Nalezy jednak pamigta¢, ze obudowa drewniana nawet jezeli zostala w odpowiedni
sposob zabezpieczona (zaimpregnowana) po kilkunastu lub kilkudziesi¢ciu latach bedzie
wymagata wymiany. Z tego wzgledu, obudowa drewniana w pracach rewaloryzacyjnych
powinna mie¢ ograniczone zastosowanie i moze by¢ stosowana tylko w tych przypadkach
gdzie jest to niezbedne, za wylaczeniem goérnictwa solnego. W kopalniach soli, ze wzgledu
na specyfike panujacego tam mikroklimatu drewno jest jedynym i najlepszym materialem
do wykonywania prac zabezpieczajacych i rewaloryzacyjnych. Jednak i tam do zabezpiecze-
nia komor solnych stosuje sie dtugie kotwie wklejane. Sa one réwniez maskowane poprzez
osadzenie koncowek kotwi wraz z podkladkami w specjalnie wykutych w ociosie solnym
gniazdach, po czym calo$¢ ukrywa si¢ pod specjalnie przygotowanymi ptytkami solnymi.

Podsumowanie i wnioski koncowe

Rosngca popularnos¢ turystyki podziemnej powoduje wzrost zainteresowania ze strony
wlascicieli udostepnianiem i adaptacjg obiektow budownictwa podziemnego do celéw tury-
stycznych. Jednoczesnie, w przypadku obiektéw juz istniejacych, obserwuje si¢ tendencje do
poszerzania oferty turystycznej poprzez rewitalizacje kolejnych, niedostepnych dotychczas
wyrobisk i komér. Dziatania takie utrudnia jednak brak przepiséw sytuujacych jednoznacznie
obiekty turystyki podziemnej w obszarze dzialania nadzoru: gérniczego, budowlanego czy
tez stuzb konserwatorskich. Sytuacje ta, w miare biezacych potrzeb, prébuje si¢ regulowac
rozporzadzeniami, docelowo wymaga to jednak stworzenia przepiséw uwzgledniajacych
specyfike dziatania obiektow tego typu. Dzialania stuzb konserwatorskich zmierzaja do za-
bezpieczenia, zachowania i utrwalenia substancji zabytkowej obiektu. Jednocze$nie planuje
sie obja¢ nadzorem goérniczym wiekszos¢ tras turystycznych w obiektach podziemnych,
w celu zapewnienia bezpieczenstwa zwiedzajacych. Jednak przepisy stosowane w przypad-
ku zakladow gérniczych wydobywajacych kopaliny uzyteczne nie uwzgledniajg specyfiki
podziemnych obiektéw turystycznych czesto wrecz utrudniajgc ich dziatanie. Wymaga to
dostosowania istniejacego systemu prawnego do nowej sytuacji zwigzanej z intensyfikacja
rozwoju turystyki podziemne;j.

Jednocze$nie adaptacja wyrobisk gérniczych na cele turystyki podziemnej jest czesto realizo-
wana w sposob znaczaco obnizajacy wartos¢ historyczng obiektéw podziemnych. Wszelkie
podejmowane w tym kierunku dziatania powinny by¢ zgodne z duchem czasu i poziomem
zaawansowania techniki gérniczej, w ktérych dany obiekt funkcjonowal. Nie powinno si¢
stosowac do zabezpieczenia wyrobisk obudéw nie majacych historycznego uzasadnienia, co
niestety obserwuje si¢ obecnie w wielu obiektach podziemnych udostepnionych dla ruchu
turystycznego. Niezwykle istotne jest zatem propagowanie i prezentowanie mozliwosci jakie
stwarza wspodlczesna technika goérnicza w zakresie metod rewaloryzacji i zabezpieczenia
obiektéw podziemnych oraz wskazywanie, jak rewaloryzujac historyczng obudowe, z wykorzy-
staniem zaawansowanej techniki goérniczej, zachowa¢ w petni walory historyczne wyrobiska.



Literatura:

o Duzy S, Preidl W., Baczek A., Dyduch G., Pawlas L.: ,Wplyw warunkéw srodowiskowych na
obudowe ptytko zalegajacych budowli podziemnych”. Gérnictwo i Geologia, Kwartalnik Tom 6
z. 1 (47 - 58) wyd. Pol Sl., Gliwice 2011

o Duzy S, Preidl W., Baczek A., Dyduch G., Pawlas L.: ,Ocena niezawodno$ci i bezpieczenstwa
konstrukeji obudowy kamiennej wyrobisk kopalni ¢wiczebnej muzeum miejskiego ,,Sztygarka”
w Dabrowie Gérniczej poddanych niekorzystnemu oddzialywaniu érodowiska”. 7-ma Konferencja
Naukowo - Techniczna, ,,Ochrona Srodowiska w Gérnictwie Podziemnym, Odkrywkowym
i Otworowym”. 16 — 18 maja 2012 r. Zakrzow Kwartalnik Gérnictwo i Geologia Tom 7 z.1 Gliwice
2012 (s.47-58

o DuzyS., Dyduch, W. Preidl, W., Baczek A., Czempas A.: ,Problematyka ochrony i zabezpieczenia
podziemnych wyrobisk w obudowie kamiennej na wybranych przyktadach” Hereditas Minariorum,
1/2014 (s.187-198)

o Dyduch G.: ,Wplyw korozji na zmiane wlasciwosci technicznych stalowej obudowy odrzwiowej
wyrobisk korytarzowych o dlugim okresie uzytkowania”. Praca doktorska (niepublikowana),
Politechnika Slaska, Gliwice 2011

o Koziura M.: ,Podziemna trasa turystyczna a wymogi Prawa geologicznego i gorniczego”. Konferencja
XIV forum tras podziemnych w Tarnowskich Gérach, 7 marca 2015 r. ( praca niepublikowana)
Tarnowskie Gory 2015.

o Nawrot J., Preidl W.: ,Rozwdj konstrukcji obudowy metalowej wyrobisk korytarzowych. Czes¢ 1.
Konstrukcje obudowy stosowane do poczatkow XX wieku”. Budownictwo Gérnicze i Tunelowe
1/2011.(s. 1-9)

o Nawrot J., Preidl W.: ,,Rozwdj konstrukeji obudowy metalowej wyrobisk korytarzowych. Czes$¢ I1
Rozwdj konstrukcji od lat 30. XX wieku po wspolczesnos¢”. Budownictwo Gornicze i Tunelowe
2/2011 (s. 1 - 14)

o Preidl W., Wojcik J. A.: ,Obudowy kamienne i betonowe - problemy zabezpieczenia i konserwacji”.
Konferencja XIV forum tras podziemnych w Tarnowskich Gérach, 7 marca 2015 r.

o Preidl W.: ,Ocena jakos$ci wykonania obudowy gérniczej w $wietle uregulowan prawnych w Polsce
- czg$¢ 1. Definicja obudowy goérniczej”. Budownictwo Podziemne i Tunelowe 4/2008. (s. 12 - 16).

o Preidl W.: ,,Ocena jakosci wykonania obudowy gérniczej w $wietle uregulowan prawnych
w Polsce —cze$¢ 2. Materiaty uzywane do obudéw gérniczych; obudowa kamienna”. Budownictwo
Podziemne i Tunelowe 2/2009. (s. 35 - 48)

o Preidl W.: ,,Ocena jakosci wykonania obudowy gérniczej w §wietle uregulowan prawnych
w Polsce —czes¢ 3. Materialy uzywane do obudéw gorniczych; obudowa drewniana”. Budownictwo
Podziemne i Tunelowe 3/2009. (s. 32 - )

o Preidl W.: ,,Obudowa stalowa podatna wyrobisk chodnikowych w rozwoju historycznym”. Technika
w dziejach cywilizacji - z my$la o przyszlosci. T. 6. pod red. S. Januszewskiego. VII Miedzynarodowe
Warsztaty Archeologii Przemystowej Dzierzoniéw-Swidnica 22-22.05.2010. (s.142 - 150)

o Preidl W.: ,Turystyka podziemna”. Technika w dziejach cywilizacji t. 10. rok 2014. pod red.
S. Januszewskiego.(s. 181 — 190)

e Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 28 czerwca 2002 r. W sprawie bezpieczenstwa
i higieny pracy, prowadzenia ruchu oraz specjalistycznego zabezpieczenia przeciwpozarowego
w podziemnych zakladach gérniczych (Dz. U. Nr 139, poz. 1169, z 2006 r. Nr 124, poz. 863 oraz
z 2010 r. Nr 126, poz. 855)

179



« Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 16 stycznia 2011 r. w sprawie okreslenia zlikwidowa-
nych podziemnych zaktadéw gérniczych Dz.U. 2011 nr 286 poz. 1686 (Uchylone dn. 01.01.2015)

o Rozporzadzenie Ministra Gospodarki z dnia 12 czerwca 2002 r. W sprawie ratownictwa gérniczego.
tekst ujednolicony - stan prawny na dzien 20.11.2007 r. (Dz. U. Nr 94, poz. 838,z 2004 r. Nr 102,
poz. 1073 oraz z 2007 r. Nr 204, poz. 1476)

o Ustawa z dnia 9 czerwca 2011 r. Prawo geologiczne i gornicze (Dz. U. 2015, poz.196).

180



mgr inz.arch. Marek Mroziewicz
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Niewidoczny krajobraz. Zabytkowy system
kanalizacyjny Warszawy projektu W. i W.H.
Lindleyow

An invisible landscape. The historic sewage system in Warsaw
designed by W. and W.H. Lindley

Warszawska kanalizacja wraz z Zaktadem Wodociggu Centralnego stanowiq rozlegly zespét zabyt-
kowych urzgdzeti inzynieryjnych, ktory umozliwit przeksztalcenie stolicy we wspotczesng metropolie.
Oba systemy zaprojektowali miedzy 1879 i 1883 William i William Heerlein Lindley, dostosowujgc
je do rzezby terenu, w tym do Skarpy Warszawskiej wzdtuz Wisty. Punkty przecigcia naturalnego
i technologicznego krajobrazu wymogly zaprojektowanie unikatowych budowli kanalizacyjnych,
takich jak akwedukty i wiezyczki wentylacyjne. Zachowaly si¢ takze zdwojone podziemne zbiorniki
do przemywania kanalizacji. Wysokiej jakosci ceglano-kamienne konstrukcje nadajqg sie do adaptacji
na punkt wyjsciowy szlaku turystycznego poswieconego inZynierii miejskiej.

The sewage facilities of Warsaw form, along with the Central Waterworks, a vast ensemble monument
of engineering that enabled the Polish capital to evolve into a modern metropolis. The systems were
designed between 1879 and 1886 by William and William Heerlein Lindley, adapting them to the city
topography, with a high embankment paralleling the Vistula River. In sites along the embankment
where the natural landscape and the technological one of the sewers intersect, unique buildings were
situated, such as elevated sewage channels and ventilation turrets. Dual subterranean water tanks for
sewer rinsing have also been preserved whose high quality construction of mixed stone and brick could
become the outset of a municipal engineering tourist route.

W roku 2012 dawna Stacja Filtrow, rozporzadzeniem prezydenta RP, uznana zostala za trzeci
pomnik historii w Warszawie. Najstarszy z nich, historyczny zespdt miejski obejmujacy Stare
Miasto, wyrdznia si¢, wéréd wielu innych waloréw, takze usytuowaniem na skarpie przebie-
gajacej przez cala dlugos¢ miasta, i wkomponowaniem w nig najwazniejszych zabytkow dla
podkreslenia ich monumentalnego charakteru. Najnowszy - dziewietnastowieczny zaklad
wodociggowy - nie tyle wpisal si¢ w krajobraz, co go odmienit. Budowa sieci wodociggowej
i kanalizacyjnej umozliwita przemiang nekanej dotkliwymi problemami rozwojowymi pdz-
nodziewig¢tnastowiecznej Warszawy w nowoczesng metropolie i wpisuje si¢ w ogdlnoswiato-
wy proces rewolucji przemystowej. Tutaj zaprezentujemy malo znane zabytki warszawskiej
kanalizacji, nierozerwalnie zwigzane ze Stacja Filtrow pod wzgledem technologicznym i nie
ustepujace jej jako wybitne dzieto inzynierii.
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Epoke przemystowa charakteryzuja poszukiwania rozwigzan inzynieryjnych umozliwiaja-
cych wykroczenie poza ograniczenia wynikajace ze srodowiska przyrodniczego czlowieka,
i uksztaltowanie otoczenia w sposdb umozliwiajacy korzystanie z niego na potrzeby gospodarki.
W wypadku technik produkeji zaréwno podstawa, jak i przejawem rewolucji przemystowej
stalo si¢ wykorzystanie paliw kopalnych. Zwielokrotnily one energie dostepng cztowieko-
wi naturalnie, do tej pory przede wszystkim w formie sity mie$ni ludzkich i zwierzecych.
Inzynieria miejska z kolei umozliwila, dzigki dostawie wody i odprowadzeniu nieczystosci
na skale wiekszg niz bytaby mozliwa w naturalnych warunkach geograficznych, oderwanie
sie od krajobrazu przyrodniczego i stworzenie krajobrazu antropogenicznego, o wielokrotnie
korzystniejszych parametrach na potrzeby zamieszkania cztowieka.

Ogromna wigkszo$¢ historycznych miast sytuowana byla w poblizu znaczacych rzek lub
innych zrédel stodkiej wody, zaréwno ze wzgledu na znacznie tatwiejszy transport towaréw
droga wodna, jak i niemozno$¢ uzyskania ze studni wystarczajacej ilosci zdatnej do picia wody
w warunkach miejskich. Juz w §redniowiecznej Anglii udokumentowane sg spory zwigzane
z kolejnym aspektem uzytkowania wody przez czlowieka — usuwaniem $ciekéw. Swiadcza
o tym 6wczesne grzywny za zanieczyszczanie wody pitnej. Zaleznos¢ osadnictwa od warunkow
hydrologicznych byla réwnie charakterystyczna dla miast starozytnosci, jak i dla nowozytnej
Warszawy. Miasta o najwi¢kszej sile ekonomicznej zmuszone byly do powaznych inwestycji.
Taka byl np. czternastowieczny Kanal Raduni w Gdansku, a dla innych osrodkéw miejskich
uwarunkowania hydrologiczne stanowily najtrudniejsza do przezwycigzenia bariere rozwoju.

W takiej sytuacji znajdowala si¢ Warszawa w trzeciej ¢wierci XIX wieku. W stolicy brako-
walo naturalnych zrédet wody, poza Wisla zanieczyszczong przez zaklady przemystowe na
Powislu - usytuowane wyzej w biegu rzeki niz gléwne dzielnice mieszkaniowe. Wobec braku
ich odwodnienia ulice nie byly systematycznie oczyszczane. Scieki odprowadzano gtéwnie
rynsztokami, a $miertelno$¢ na cholere i tyfus, choroby wynikajace z brudu, byta bardzo
wysoka, nawet jak na standardy Imperium Rosyjskiego.

Dramatycznych warunkéw sanitarnych nie poprawily w jakimkolwiek stopniu wczesne war-
szawskie urzadzenia miejskie. Wedle zdania 6wczesnych inzynieréw nawet pogarszaly one
sytuacje. Dawne kanaty, budowane od $redniowiecza prostopadle w do6t skarpy warszawskiej,
ktorych w trzeciej ¢wierci XIX w. istnialo kilkanascie, nie tylko nie dzialaly prawidlowo, ale
ulegly znaczacej degradacji. Zagrazaly mieszkancom i otaczajacej je zabudowie, zaréwno
ze wzgledu na zalegajace w nich odpady, jak i grozbe podtopien w czasie ulewnych opadéw
i zawalenia. Podobnym problemem sanitarnym byly fosy wzdtuz znajdujacych si¢ w bardzo
zlym stanie dawnych waléw Lubomirskiego. Do bagnistej, stojacej wody wylewano nieczysto-
$ci. Wodocigg Marconiego, zaopatrujacy niewielka czes¢ lewobrzeznej Warszawy, dostarczat
wode niskiej jakos$ci pobierang ponizej przemystowego Powisla.

Po Powstaniu Styczniowym, na ktére Imperium Rosyjskie odpowiedzialo nadaniem Warszawie
statusu twierdzy, otoczonej terenami pod wylaczng administracja wojska, warunki dla
rozwoju miasta byly szczegélnie niepomyslne. Pomimo tego prezydent Warszawy Sokrates
Starynkiewicz podjal w 1876 r. negocjacje z wybitnym angielskim inzynierem Williamem
Lindleyem i zlecil mu projekt wodociagdw i kanalizacji dla Warszawy. Lindley byl tworca
wodociggéw w Hamburgu, uznawanych za pierwszy nowoczesny taki system poza Anglia.
Znany byl takze z wielu innych projektéw w Niemczech i Europie. Prace projektowe dla



Warszawy trwaty do roku 1883, przy czym ogdlne zalozenia do projektu sformutowat William,
a na etapie sporzadzania projektow szczegdtowych prace kontynuowat jego syn — William
Heerlein Lindley.

Projekt Lindleyéw dla Warszawy cechowaly rozmach i perspektywicznoé¢ planowania, jakie
wczesniej nie pojawily sie w rozwazaniach o polepszeniu warunkéw higienicznych miasta.
Przelamywal powszechne wérdd decydentow i inzynieréw przekonania o tym, ze miasto jest
biedne i Ze wobec tego projektowac nalezy przede wszystkim z mysla o obnizeniu kosztéw
realizacji. Urzadzenia wedtug zalozenn W. Lindleya mogly przy politycznej woli i odpowiednim
finansowaniu zapewni¢ wysoki standard higieniczny wszystkim mieszkanicom, co stanowilo
przefom w miejskiej polityce.

W projekcie przewidziano rozbudowe sieci kanalizacji i wodociagéw wedltug jednego, spojnego
planu i wedtug nowoczesnych, sprawdzonych w innych miastach rozwigzan technicznych.
Wobec bardzo skromnych miejskich mozliwosci budzetowych, przewidywano iz rozbudowa
potrwa wiele dekad, a finansowana bedzie przede wszystkim pozyczkami w formie obligacji.
Projektantéw w pelni popieral prezydent Starynkiewicz, przekonany o korzysciach ptynacych
z rozwigzan kosztowniejszych, ale zapewniajacych przyszly rozwéj miasta.

Projekt oparty zostal o prognozy rozwoju demograficznego i przestrzennego. Przewidywat
zaopatrzenie w wode do 500 tys. oséb (w momencie uruchomienia wodociggu Warszawe
zamieszkiwalo nieznacznie ponad 300 tys.). W projekcie Lindley przyjal bardzo wysokie
dzienne zuzycie wody, powyzej 200 l/osobe, co zapewnialo wysoki poziom higieny i kom-
fortu. Od samego poczatku Lindley zaktadal, Ze warszawskie wodociagi i kanalizacja beda
rozbudowywane etapami, wraz ze wzrostem zaludnienia. Plany dostosowano do sytuacji
finansowej miasta, ktére nie posiadalo znaczacych srodkéw na inwestycje i nie moglo ich
prowadzi¢ w swobodny sposéb.

Przetomowga decyzja w projekcie Lindleya w stosunku do wcze$niejszych opracowan byta
lokalizacja zaktadu wodociggowego na przediuzeniu ul. Koszykowej, a nie przy brzegu Wisty.
Wynikala ona ze starannych pomiaréw geodezyjnych i analizy topografii miasta przeprowa-
dzonych w pierwszym etapie projektowania. Istotna dla stanu higieny w miescie okazala si¢
takze koncepcja kanalizacji postulowana przez W. Lindleya. Byl on zwolennikiem wykonania
w Warszawie systemu tzw. kanalizacji ogélnosptawnej, w ktorej zaréwno $cieki bytowe, jak
i wody opadowe odprowadzane bylyby do Wisty. System ten mial by¢ powigzany z systemem
wodociggowym, aby zapewni¢ przeptukiwanie kanaléw i mozliwos¢ oczyszczania ulic. Taki
system kanalizacji Lindley zaprojektowal dla Hamburga, Frankfurtu nad Menem i kilku
innych niemieckich miast, zasadniczo poprawiajac ich warunki higieniczne. W owym czasie
postulowano jeszcze w europejskich miastach budowe systemow kanalizacji, w ktorych $cieki
bytowe bylyby zbierane, transportowane na pola poza miastem i wykorzystywane rolniczo
(przykladem takiej realizacji jest Berlin czy Wroctaw). W obronie takiego rozwigzania przy-
taczano argumenty ekonomiczne. Zaprojektowanie dla Warszawy nowoczesnego systemu
kanalizacji, z odrzuceniem anachronicznych koncepcji, stanowi niewatpliwa zastuge Lindleya.

Pierwotny projekt systemu kanalizacyjnego Warszawy zakladal budowe szeregu kolektorow
odbierajacych Scieki z poszczegolnych obszaréw miasta, przytaczonych do gtéwnego kolektora
odprowadzajacego $cieki do Wisty na Bielanach, poza éwczesnymi granicami miasta. Najwigkszy
powierzchniowo obszar miasta obstugiwal kolektor o oznaczeniu A, ktéry zaczynat bieg na
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Stacji Filtréw. Na jego przedluzeniu znajdowal si¢ kolektor gléwny z ujsciem. Wybudowany
zostal wlatach 1883-1886, w pierwszej fazie budowy sieci wodociagéw i kanalizacji, jako obiekt
niezbedny technologicznie do ich uruchomienia. Eksploatacje kolektora gléwnego rozpoczeto
w 1886 r. Dtugo$¢ catkowita miejskich kanatéw wynosita wéwczas 17,6 km. Ze wzgledu na
to, ze kolektor byt jedynym kanalem pozwalajacym na zrzut miejskich $ciekéw do Wisty, od
momentu budowy musiat stale by¢ w uzyciu. Po uruchomieniu kanalizacji i wodociagow, az
do 1915 r. prowadzono systematyczng rozbudowe obu sieci zgodnie z projektem szczegdto-
wym. W 1911 taczna dlugos¢ kanaléw wynosita 180,3 km. Stopniowo wzrastato obcigzenie
gléwnego kolektora $ciekami z nowo kanalizowanych ulic i dzielnic. W. Lindley, a nastepnie
jego syn $wiadomie nie zaprojektowali natomiast miejskiej oczyszczalni $ciekéw. Przyjeli, iz
w poczatkowym okresie dziatania kanalizacji ilo§¢ sptywajacych nig $ciekéw bedzie niewielka.
Ogdlnym zalozeniem Lindleyéw co do oczyszczania $ciekow bylo zastosowanie osadnika,
w ktérym odbywaloby sie oczyszczanie wstepne — klarowanie i usuwanie szlamoéw, cial
statych i innych ciezkich zanieczyszczen. Wstepnie oczyszczone $cieki nadawalyby sie do
rozsaczania na polach irygacyjnych. Dla zmniejszenia kosztéw kwestie lokalizacji i szczego-
fowych rozwigzan oczyszczalni pozostawiono do rozstrzygniecia dopiero wtedy, gdy wobec
wzrostu ilosci $ciekéw pojawi sie potrzeba jej utworzenia. W.H. Lindley uznal, ze przy duzej
iloci wody toczonej przez Wiste oczyszczenie dokona sie biologicznie w rzece. W zwigzku
z tym $cieki z kolektora odprowadzano bezposrednio do Wisty.

Budowa kanalizacji toczyla si¢ bardzo powoli. Poza przeszkodami natury biurokratycznej,
istniat rowniez problem spolecznej niecheci do modernizacji. Od 1879 r., kiedy opublikowano
ogolny projekt wodociagdw i kanalizacji, toczyty si¢ dyskusje o jego zalozeniach na famach
prasy, oraz w ramach spotkan dla inzynieréw i urzednikéw organizowanych przez wladze.
Prezydent Starynkiewicz prowadzit intensywng kampanie informacyjng zeby przekona¢
ludnos¢ miasta co do stusznosci planéw inwestycyjnych. Zachowalo si¢ jednak rowniez wiele
$wiadectw sprzeciwu wobec nich i aktywnego zwalczania. W owym czasie, jak opisano wy-
zej, za alternatywe wobec sptukiwania $ciekdw uznawano ich wykorzystanie w rolnictwie.
W Warszawie dyskusje na ten temat miaty kontekst polityczny. Wykonanie kanalizacji na-
potkalo na opory wlascicieli nieruchomosci, ktérzy musieliby ponies¢ optaty przylaczeniowe
na rzecz miasta, badz tez zapewni¢ usuwanie $ciekéw innymi metodami, na wlasny koszt.
W calym miescie miata bowiem zosta¢ zakazana dotychczasowa praktyka tworzenia dotow
kloacznych. Argument “rolniczy” byt wygodnym pretekstem, aby sprzeciwia¢ si¢ podniesie-
niu standardéw sanitarnych zwigzanych z budowg kanalizacji ogélnosplawnej. Wtasciciele
kamienic niechetnie podlaczali sie do kanalizacji, wywolana tym nieoplacalno$¢ inwestycji
(brak oplat za przylaczenie) nie sprzyjata rozwojowi sieci i przyczynita si¢ do odsunigcia
w czasie pierwszych technicznych projektéw oczyszczalni $ciekow.

Dopiero w 1904 r. zanieczyszczenie rzeki stalo si¢ na tyle powazne, ze wladze wojskowe
powrdcily na krétko do koncepcji pdl irygacyjnych. W.H. Lindley zaprojektowal osadnik
na terenie przyleglym do kolektora gléwnego, zwanym Kaskada. Splywala tam po skarpie
warszawskiej do Wisty krotka, istniejaca do lat 30. XX w. rzeczka Rudawka, podobna do
zabudowanych kilkaset lat wcze$niej ciekow staromiejskich. W 1909 r. wykupiono grunty
irozpoczeto budowe. W 1912 r., gdy gotowe byty juz fundamenty obiektéw, przerwano jg jednak
z powodu zmiany stanowiska wtadz wojskowych, ktére administrowaly ogromna wiekszoscia
terendw wokol Warszawy, w tym potencjalnymi polami irygacyjnymi na Bielanach. Wojskowy



Komitet Naukowo-Medyczny odrzucit mozliwos¢ sktadowania cigzkich odpadéw z osadnika
na gruntach wojskowych. Do 1912 r. nie podjeto réwniez decyzji co do ostatecznego sposobu
oczyszczania $ciekdw. Rozwazano irygacje oraz oczyszczanie biologiczne. Obok dziatki pod
osadniki na Kaskadzie postanowiono zbudowac stacj¢ doswiadczalng oczyszczania $ciekdw,
w ktorej miala zostac ustalona wlasciwa metoda oczyszczania dla Warszawy. Budowe rozpoczeto
w 1913 r., ale stacje uruchomiono dopiero w 1927 r. Wedtug zrédet z epoki byta pierwsza taka
placowka doswiadczalng w Polsce. Wobec szybkiego rozwoju dzielnic péInocnych, budowa
oczyszczalni na Kaskadzie nie byta juz woéwczas mozliwa. Tym samym, status miasta-twier-
dzy, wynikajacy z polityki zaborcy, oraz wieloletnie zaniechania w rozwoju infrastruktury
w latach I wojny $wiatowej i bezposrednio po jej zakonczeniu, spowodowaty ze do budowy
w Warszawie osadnikéw $ciekowych zgodnie z ogélnymi zaloZeniami Lindleyéw nigdy nie
doszto. Niepomyslne okolicznosci historyczne uniemozliwily takze kolejng prébe stworzenia
oczyszczalni $ciekdw. W latach 1936-37 opracowywano projekt koncepcyjny oczyszczalni
na Folwarku Burakéw za Lasem Mtocinskim, obliczony na 1153000 ludnosci w 1939 r. oraz
2250000 w 1984. Wybuch wojny uniemozliwit sporzadzenie projektow szczegétowych.

Zalozenia Lindleyow okazaly si¢ natomiast trafne w odniesieniu do calej sieci kanalizacyj-
nej. Od najwczesniejszego etapu projektowania przyjmowali oni, ze wraz z rozwojem miasta
konieczne stanie si¢ zdublowanie najdalej wysunietego na zachdd kolektora A poprzez bu-
dowe réwnoleglego kolektora A2. Taka rozbudowe uwzglednili w stworzonej dokumentacji.
W latach 1922-1926 pod kierunkiem K. Pomianowskiego opracowano tzw. projekt kanalizacji
Wielkiej Warszawy. Opracowanie to miato dostosowac sie¢ do catkowicie nowej sytuacji admi-
nistracyjnej jaka powstala po przylaczeniu okolicznych gmin wiejskich do Warszawy podczas
I wojny $wiatowej. Projekt przewidywal zachowanie podstawowych zalozen Lindleyéw, cho¢
wprowadzil takze szereg kanalow gléwnych wczesniej nie przewidzianych. W 1926 r. zbu-
dowano kolektor A2 réwnolegle do kolektora A i kolektora gléwnego, blisko zachodniej linii
rozgraniczajacej ul. Okopowej, do 1928 r. otrzymal on réwniez przedtuzenie w strong Ochoty.
Kolektor ten w potudniowej czg¢s$ci miasta zmodyfikowano w stosunku do pierwotnych zatozen
W. Lindleya. Na obszarze dzisiejszego Zoliborza poprowadzono go natomiast w przyblizeniu
zgodnie z projektem ogoélnym z 1879 r. Diugoterminowa perspektywa planistyczna Lindleyow
stworzyla zatem mozliwos¢ rozbudowy prestizowych dzielnic mieszkaniowych - Zoliborza
i Ochoty, uznawanych dzisiaj za wazne zabytki migdzywojennej urbanistyki.

Kanalizacja a topografia Warszawy

Najwiekszym wyzwaniem inzynierskim przy projektowaniu wodociagéw i kanalizacji
Warszawy byla skarpa o wysokosci dochodzacej do 31 metréw, dzielaca miasto pod wzgledem
topograficznym na nisko potozone obszary nad oboma brzegami Wisty, i ptaskowyz na zachod
od skarpy. W wypadku pompowania wody do obu cze$ci miasta przez wspdlny zespdt pomp
polozony w poblizu rzeki, w rurach musialoby panowac bardzo wysokie ci$nienie, rzedu 50
metrow stupa wody. W konsekwencji nalezatoby zakupi¢ maszyny o wiekszej mocy, a zatem
drozsze oraz powodujace szybsze zuzycie calego systemu wodociggowego. Kanalizacja w jesz-
cze wigkszym stopniu wymagata uwzglednienia trudnej rzezby terenu, poniewaz przeptyw
sciekéw odbywal sie pod wptywem sity cigzenia, przez co przewody kanalizacyjne musialy
mie¢ $cisle okreslone spadki.
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William Lindley ustalil, iz wzniesienie w okolicach ul. Nowowiejskiej, na zachdd od obecnej
ul. Krzywickiego, byto najwyzej potozonym obszarem Warszawy i z tego wzgledu nadawa-
fo si¢ szczegodlnie dobrze na wezel miejskiej sieci rozprowadzania wody. Nizsze dzielnice
miasta mozna bylo stad zaopatrywaé w wode grawitacyjnie, co umozliwito wykonanie sieci
w tanszym wariancie ci$nienia 25 metréw stupa wody. Teren przy Nowowiejskiej byt w 1876 r.
wlasno$cig miasta, co utatwilo stworzenie systemu nowoczesnych wodociagdw i kanalizacji,
wkomponowanego w krajobraz Warszawy. Lokalizacja byla odpowiednia takze dla kolejne-
go z kluczowych elementéw systemu, kolektora A miejskiej sieci kanalizacyjnej. Ponadto,
z najwyzej polozonego obszaru miasta mozna bylo w razie potrzeby grawitacyjnie kierowa¢
strumien wody do wszystkich innych kanatéw, i w ten sposéb wyplukiwac zalegajace w nich
zanieczyszczenia.

Trasa kolektora kanalizacyjnego A od Stacji Filtréw na ul. Koszykowej w kierunku péinoc-
nym uwarunkowana zostala przez koniecznos¢ calkowitego odwodnienia fosy wzdtuz daw-
nych Waléw Lubomirskiego, pokrywajacych si¢ w przyblizeniu z dzisiejszym przebiegiem
ul. Okopowej. Kolektor A miat prowadzi¢ wzdluz waléw do rejonu obecnego skrzyzowania
ul. Okopowej z ul. Powazkowska, a jego przediuzenie w kierunku klasztoru Kameduléw na
Bielanach. Odcinek od przecigcia kolektora A z kolektorem C do ujscia, gdzie kanalem tym
plynety Scieki z obszaru prawie calego miasta, w projekcie okreslono jako kolektor gtéwny.

Oznaczalo to odwrécenie o 90 stopni dotychczas istniejacego uktadu hydrologicznego Warszawy.
Naturalne cieki wodne na obszarze miasta przebiegaly prostopadle do Wisty, wytwarzajac
charakterystyczny krajobraz skarpy przecietej glebokimi jarami. Wraz z rozwojem zabudo-
wy, cieki te fatwo poddawaly sie przebudowie na wspomniane wyzej prymitywne kanaty
$ciekowe. Najwickszg wada tej sytuacji byto odprowadzanie $ciekéw do rzeki w miejscach,
gdzie powodowaly zanieczyszczenie wody pitnej dla nizej polozonych dzielnic. W. Lindley
postawil sobie natomiast trudne projektowo i kosztowne w realizacji zadanie odprowadzenia
$ciekow bytowych ponizej strefy miejskiej.

Warszawska kanalizacje zaprojektowano jako system ogélnosplawny, co oznacza, ze tymi
samymi kanalami nastepowal sptyw sciekéw bytowych i przemystowych oraz nadmiaru wod
opadowych. W.1 W.H. Lindley zwymiarowali system warszawski metodami obliczeniowymi
przedstawionymi szczegétowo m. in. w broszurze z projektem z 1879 r. W kilku punktach
miejska sie¢ odcigzono budujac kanaty burzowe. Zaprojektowano je w taki sposob, by na-
stepowal w nich przeptyw jedynie w wypadku ulewnych deszczéw i by odprowadzane do
Wisty $cieki byly bardzo rozcienczone wodami opadowymi. Mimo to do funkgji kolektora
nalezalo, poza odprowadzeniem $ciekéw z obszaru calej Warszawy, réwniez odprowadze-
nie wigkszej czesci wod opadowych. Wynikalo to z topografii Warszawy - kanaty burzowe
prowadzone z zachodniej czesci miasta ku Wisle musialyby dla zachowania odpowiednich
spadkéw zosta¢ poprowadzone bardzo glteboko pod ziemig, co bylo niemozliwe zaréwno ze
wzgledow technicznych, jak i finansowych. W pewnym stopniu kanaly burzowe odcigzaly
jedynie kanalizacje na Powislu i w rejonie ciggu ulic Nowy Swiat — Krakowskie Przedmiescie.
Mialo to istotne konsekwencje dla wymiaréw kanatéw, poniewaz musialy mie¢ wystarcza-
jacg przepustowos$¢, aby mozliwy byt przeplyw wody podczas bardzo rzadko nastepujacych
katastrofalnych opadéw, wielokrotnie wiekszy niz przeplyw normalnych $ciekow bytowych.
Splyw s$ciekow zapewniono nadajac kolektorowi znaczny spadek 1:250 na calej dtugosci.



W trakcie projektowania zmieniono rozwigzanie techniczne ostatniego odcinka kolektora.
Zgodnie z projektem W. Lindleya miat on by¢ zakonczony prostopadlym do brzegu Wisty
kanatem burzowym w przyblizeniu na wysokosci Marymontu. Dopiero p6zniej miato po-
wstac ujscie w Lesie Bielanskim, wyprowadzone pod katem 45 stopni do nurtu rzeki. W.H.
Lindley zdecydowal o budowie od razu docelowego ujscia, modyfikujac zalozone przez swego
ojca spadki kanaléw. Ujscie powstalto zatem w znacznej odleglosci (ok. 4 km) od éwezesnych
granic miasta wyznaczonych linig dawnych waléw Lubomirskiego, co umozliwilo swobodny
rozwoj zabudowy pétnocnej Warszawy przez wiele dziesiecioleci.

Kolektor gléwny posiada na calej dtugosci identyczny przekroj o zarysie jajowatym skiero-
wanym waskim koncem w dol, o wymiarach w $wietle: 160 cm szerokosci, 210 cm wysoko-
$ci. Sklepienie kanalu wybudowano na wykroju pétkolistym. W projekcie szczegélowym
kanalizacji W.H. Lindleya przewidziano 11 zestandaryzowanych klas przekroju kanatu,
oznaczonych liczbami rzymskimi poczawszy od najmniejszych przekrojow, wykonywanych
zrur zeliwnych, poprzez szereg coraz wiekszych kanaléw murowanych. Kolektor A i kolektor
gltéwny wykonano na calej dtugosci jako kanat klasy XI, najwigkszy z przewidzianych pro-
jektem przekrojow. Sklepienie i $ciany boczne kolektora wymurowano z trzech warstw cegly
(faczna grubos¢ 38 cm). Wszystkie obiekty projektowane przez Lindleyéw charakteryzowaty
sie wysoka jakoscig osiggnieta m. in. poprzez wzmacnianie konstrukeji ceglanej miejscowo
stosowanym detalem z kamienia. Szczegdlnie skomplikowane wezlty konstrukeji kanaliza-
¢ji - m. in. fundamentoéw, sklepien badz nasad lukéw — wykonywano w wielu wypadkach
z piaskowca. Pozwalalo to przy projektowaniu elementéw z milimetrowa doktadnoscig do-
stosowac ich geometri¢ do miejsca, gdzie mialy zosta¢ umieszczone. Z kolei detale narazone
na przyspieszong erozj¢, wytezone konstrukcyjnie lub wymagajace wysokiej odpornosci na
wode wykonywano z granitu.

W. Lindley podkreslal w swoich opublikowanych w 1879 r. wyjasnieniach do projektu wo-
dociagéw i kanalizacji, ze warszawski system kanalizacyjny mial by¢ nowoczesny i spetniaé
najwyzsze wymogi w zakresie czystosci i higienicznosci. W tym celu niezbe¢dne bylo regu-
larne i skuteczne ptukanie kanalizacji, aby usuna¢ osady ograniczajace droznos¢ kanatéw
i stanowigce siedlisko drobnoustrojow. Mozliwe miato by¢ przeptukanie kazdego bez wyjat-
kéw odcinka kanaléw. Silny i obfity strumien wody pluczacej uzyskiwano poprzez spigtrzenie
wody w jednym miejscu sieci, i nastepnie naturalny, grawitacyjny sptyw do nizej potozonych
odcinkéw kanaléw. Przemywanie ograniczano do jednego badz kilku kanatéw naraz. Pozostale
kanaly zamykano na czas przemywania, przez co strumien wody pluczacej nie rozlewat sie
na calg sie¢ i nie stabl. System kanalizacyjny wyposazony byl w odpowiednio zlokalizowane
metalowe zasuwy odcinajgce, montowano je na przecieciach przewodéw kanalizacyjnych
(rozgalezieniach i potaczeniach) oraz w poprzek odcinkéw kanaléw. Projekt Lindleya prze-
widywat kilka rozwigzan technologicznych spigtrzania wody do ptukania kanalizacji.

Przede wszystkim zaprojektowano w tym celu licznie rozmieszczone w Warszawie zbiorniki
przemywajace. Zbiorniki wypelniano czysta woda. Posiadaly one zasuwy pozwalajace na
regulacje strumienia wody pluczacej skierowanego do kanalizacji. Byly one zréznicowane
pod wzgledem pojemnosci, ksztaltu i dokladnych rozwigzan technicznych. Sytuowano je
w najwyzej polozonych odcinkach sieci kanalizacyjnej oraz w punktach, gdzie przewod ka-
nalizacyjny konczyt sie $lepo lub nie byto innej mozliwosci skierowania do niego strumienia
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wody pluczacej niz wykonanie zbiornika. Kolejnym, najprostszym i jednoczesnie catkowicie
wystarczajagcym rozwigzaniem byto spigtrzanie samych $ciekdw, za pomocg wyzej opisanych
zasuw. Poniewaz Lindley zakladal stopniowe podiaczanie poszczegdlnych doméw do kana-
lizacji i wykorzystanie nowoczesnych “waterklozetow”, rozcienczajacych $cieki duzg iloscia
wody, nie zachodzilo ryzyko, ze $cieki beda zbyt stezone aby skutecznie przemywac nimi
kanaty. Duze ilo$ci wody mozna bylo wreszcie zgromadzi¢ poprzez spigtrzanie brudnej wody
regularnie spuszczanej ze Stacji Filtrow ze wzgledéw technologicznych, np. przez pewien czas
po uzupelnieniu lub wymianie warstw filtracyjnych filtréw piaskowych.

Szczegodlnie istotng role w systemie miejskiej kanalizacji, wynikajaca z zalozen W. Lindleya
dotyczacych struktury sieci kanalizacyjnej, otrzymaty dwa najwieksze zbiorniki przemy-
wajace przy ul. Koszykowej. Sie¢ oparto na czterech w przyblizeniu réwnolegtych kanatach
gltéwnych, tzw. kolektorach, oznaczonych literami A, B, C i D. Prostopadle do nich popro-
wadzono duza liczbe kanaléw bocznych. Grzbiet terenu wzdtuz ul. Zelaznej w kierunku
pétnocnym jest najwyzszym naturalnym wzniesieniem w Warszawie. Lindley usytuowatl tutaj
kanat przemywajacy, ktory pozwalal przekierowa¢ wode ptuczaca na znaczny obszar miej-
skiej sieci do prawie wszystkich bocznych kanatéw na zachéd od Zelaznej, oraz do kanatéw
bocznych pomiedzy Zelazng a kolektorem B. Za posrednictwem bocznych kanaléw mozna
bylo zatem przeplukiwac z kanalu przemywajacego réwniez oba kolektory. Dla zapewnienia
regularnego przemywania tak duzego obszaru nalezalo zmagazynowac znacznie wigksza
ilo§¢ wody niz w wypadku innych zbiornikéw przemywajacych. Optymalnym miejscem
byla ul. Koszykowa, bezposrednio na pdéinoc od Stacji Filtréw, potaczona ciggiem ulicznym
z ul. Zelazng. Projekt szczegdtowy W.H.Lindleya zakladal iz docelowo na ul. Koszykowej
powstang dwa symetryczne zbiorniki. Podobnie jak pozostate elementy miejskiej sieci wo-
dociagowej i kanalizacyjnej, réwniez zbiorniki przemywajace przy Koszykowej realizowano
stopniowo. Pierwszy powstal dziewie¢ lat po uruchomieniu sieci wodociagowej i kanaliza-
cyjnej. Spietrzanie $ciekéw, przewazajaca metoda ptukania przed 1895 r. gdy zbudowano
pierwszy zbiornik, byto wystarczajace pod wzgledem technicznym. Nie dawalo natomiast
pelnej skutecznosci i funkcjonalnosci, jaka zapewni¢ mogly zbiorniki. Zatozone projektowo
mozliwosci ptukania kanalizacji uzyskano w 1913 r. po zakonczeniu budowy zachodniego
zbiornika. Proces podlaczania posesji do kanalizacji przebiegal powoli. Wydaje sie praw-
dopodobne, iz ilo$¢ $ciekdéw bytowych i przemystowych, stanowigcych zrédio najbardziej
ucigzliwych osadéw, byta w 1895 r. mniejsza od zalozen przyjetych dla gotowej, ukonczonej
sieci kanalizacyjnej. Brak zbiornika w pierwszych latach dziatania systemu nie musiat zatem
oznaczac nizszych standardéw higieny kanalizacji.

Prawidlowe dzialanie kanalizacji obok plukania wymagalo takze skutecznej wentylacji, aby
nie formowaly si¢ w niej obloki ucigzliwych i potencjalnie niebezpiecznych gazéw. Kanaty
miejskie wentylowane byly przez studnie uliczne i wentylatory w pasie ulicy. W wypadku
kolektora niezbedne byly dodatkowe wiezyczki wentylacyjne. Na obszarach poza granicami
miasta zbudowano trzy niewielkie wiezyczki, petniace jednoczesnie funkcje studni rewizyjnych
umozliwiajacych wstep do kolektora. Jedna z nich usytuowana byla na Kaskadzie, kolejna,
zachowana do dzi$, w poludniowej czesci Lasu Bielanskiego. Lokalizacji wiezyczki najblizszej
dawnych waléw nie da sie ustali¢ na podstawie zachowanej dokumentacji.

Dla projektu i dziejow kolektora i terenéw wokdt niego istotne okazalo si¢ jego przecigcie
z Rudawka na péinoc od dzisiejszego skrzyzowania ul. Sfowackiego z ul. Gdanska. Ptyn¢la



ona tam w jarze o dnie zaglebionym ponizej rzednej dna kolektora, przez co konieczne
okazalo si¢ miejscowe poprowadzenie go jako akweduktu. W okresie pdzniejszym najpierw
planowano nad Rudawka budowe osadnikéw, a potem usytuowano tam wspomniang wyzej
miejska stacje doswiadczalng oczyszczania $ciekow, ze wzgledu na mozliwo$¢ odprowadzenia
niewielkich ilosci $ciekdw rzeczka do Wisty.

Warszawski systemu kanalizacji stanowi rozlegty, ale z przyczyn technologicznych catkowicie
niedostepny, krajobraz podziemny. O ile w ogdle pojawia si¢ on w w badaniach historycz-
nych dotyczacych Warszawy, to jedynie ze wzgledu na tragiczne epizody z okresu powstania
w getcie i Powstania Warszawskiego. Istnieje natomiast grupa szerzej nieznanych zabytko-
wych obiektow kanalizacyjnych, ktdre z racji usytuowania daja badz moglyby w przysztosci
da¢ wglad w ten niewidoczny krajobraz.

Zabytki warszawskiej kanalizacji

Zbiorniki przemywajgce przy dawnej Stacji Filtrow

Oba zbiorniki przemywajace kanalizacji przetrwaly do dzis, cho¢ ze wzgledu na daleko idace
przebudowy sieci tylko jeden z nich zachowat si¢ w oryginalnej formie. Dno potozonych bez-
posrednio przy péinocnym ogrodzeniu Stacji Filtréw zbiornikéw znajduje sie na glebokosci
ok. 4,25 m. Zbiorniki posiadaty bardzo zblizong funkcje technologiczng oraz konstrukcje.
Wypelniane byty m.in. kondensatem z pomp parowych zaktadu wodociggowego. Swiadczy
to o typowym dla projektu Lindleyéw calosciowym mysleniu o funkcjonowaniu systemu
wodno-kanalizacyjnego i ekonomice jego eksploatacji. Lacznie oba zbiorniki pozwalaly na
przechowywanie do 900 m’ wody, a dzigki polaczeniu ich za pomocg rury na kierowanie
strumienia pluczacego z dowolnego ze zbiornikéw do dwéch niezaleznych kanatéw wzdiuz
ul. Koszykowej, badz tez do gléwnego kanatu ptuczacego wzdtuz ul. Zelaznej.

Jak wyjasniono wyzej, zbiorniki zrealizowano z op6znieniem w stosunku do urzadzen wo-
dociggowych. Zachowana dokumentacja wykonawcza zbiornika wschodniego datowana jest
na 1895 r. Dokumentacja zbiornika zachodniego zawiera adnotacje¢ o ukonczeniu budowy
w 1913 r.. Zbiornik wschodni przeksztatcono przed 1938 r., wlaczajac go w ciag technologicz-
ny zwigzany z uruchomionym w 1933 r. bardzo wéwczas nowoczesnym Zakltadem Filtréow
Pospiesznych i ponownie w 1962 r., prowadzac przewdd wodociagowy $rednicy 1200 mm
bezposrednio przez zbiornik, przebijajac konstrukcje prostopadle do dtuzszej osi. Dostep do
zachodniego konca zbiornika zlikwidowano.

Pod wzgledem ukladu konstrukcyjnego zbiorniki sktadaja sie z nastepujacych elementdw:
trzech réwnoleglych murowanych faw fundamentowych, dna zbiornika w formie dwdéch beto-
nowych odwréconych sklepien rozpietych pomiedzy tawami oraz wierzchu zbiornika w postaci
dwoch réwnoleglych przesklepien o wysokim poleliptycznym wykroju, wyprowadzonych do
wysokoéci w §wietle 275 cm ponad dnem, réwniez rozpigtych pomiedzy fawami. Zbiornik
na koncach zamknieto, dno i przesklepienia prowadzac po polokregach. Przesklepienia od
zewnatrz do okoto polowy wysokosci wzmocnione sa dodatkowa warstwa cegiel. Zbiorniki
sktadaja sie z dwdch réwnolegtych sklepionych komor na rzucie wydtuzonych prostokatow,
o wymiarach bokéw 60 m x 2 m, przedzielonych wzdluz dtuzszego boku $ciang utworzong
przez stykajace si¢ z sobg sklepienia komér. Na obu zakonczeniach zbiornikéw komory te
polaczono sklepieniem na rzucie pétokregu. Wzdtuz zewnetrznych $cian zbiornikéw i na ich
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koncach rozmieszczono przewody i zasuwy. Dno komdr posiada wykroj fuku odcinkowego
skierowanego w dot. Sklepienie komor, o przekroju pételiptycznym, wyprowadzono bezpo-
$rednio z fundamentéw zbiornika do wysokosci 275 cm powyzej dna.

Faypreye abedefy

et

e A au v @

Nemaav T* xe Aoprers 138

Rysunki wykonawcze wschodniego zbiornika przemywajacego kanalizacji przy ul. Koszykowej (Archiwum
MPWiK w m.st. Warszawie SA)

Podobnie jak w wypadku poréwnywalnych obiektow
na Stacji Filtrow - zbiornikéw wody czystej, osadni-
kow, filtrow powolnych - przy budowie zbiornikéw
przyjeto zasade stosowania w miare mozliwosci
wylacznie pelnych cegiel. Detale o skomplikowanej
geometrii wykonano z obrabianych precyzyjnie
ciosow kamiennych. Mieszana, ceglano-kamienna
konstrukcja murowana ograniczala liczbe detalu
i konieczno$¢ przycinania cegiel, powodujaca nie-
dokladnodci. Projekt w pelni wykorzystywal mo-
dularnos¢ cegiel. Szczegdtowo rozrysowano sposob
ich ukladania. Ponadto, wykonane z milimetrowa
dokladnoscig ciosy, stosowane w dolnych partiach
konstrukcji zbiornikéw, wyznaczaty lokalizacje
kazdej stykajacej sie z nimi cegly i tworzyty podczas
murowania twarde i nieruchome oparcie. Ciosy
wykorzystano w dwdch typach detalu. Istotnym ele-
mentem konstrukcyjnym sg pétokragte zakonczenia
$ciany wewnetrznej, z ktorych wyprowadzono skle-
pienia na zakonczeniu zbiornikéw. Zaprojektowano
Zasuwa na zachodnim koricu zachodniego tu uklad sze$ciu umieszczonych jeden nad drugim
zbiornika przemywajacego (zdj. autora) ciosow piaskowcowych, na cala grubos¢ sciany




i wysokos¢, ktorych zewnetrzne powierzchnie obrobiono w taki sposob, aby odpowiadaty
krzywiznie sklepienia. Najwyzszy z ciosow zakonczono dwoma powierzchniami pochytymi,
przeznaczonymi do osadzenia na nich sklepien oraz ptaska powierzchnia miedzy nimi, gdzie
miala znalez¢ si¢ uszczelniajaca warstwa zaprawy. Drugim typem detalu kamiennego s funda-
menty krotkich odcinkéw kanalow taczacych zbiorniki z siecia kanalizacji ulicznej. Wykonano je
z dwdch przyleglych cioséw, z ktorych jeden wyprofilowany jest od gory jako wycinek stozka,
a sgsiedni jako wycinek walca. Opierano na nich zwezajace si¢ zeliwne obrecze, ktére stanowity
element zasuw. Szczegdlnie starannie zaprojektowano takze przejscie sklepienia zbiornika
w okragla murowana studzienke techniczng przy gléwnej zasuwie. Detal, murowany i ka-
mienny zbiornikéw, zachowal si¢ do dzi$ w bardzo dobrym stanie, podobnie jak oryginalne
zasuwy zeliwne wraz z calym ich oprzyrzadowaniem oraz kielich ktérym odprowadzano
skropliny z dawnych pomp parowych. Ceglane sklepienia charakteryzuja si¢ doskonatg robota
murarska, z kilkumilimetrowymi spoinami, a lica cegiet dzieki wysokiej jakosci materiatu
przetrwaly bez uszkodzen i stanowia $wiadectwo najwyzszego poziomu sztuki budowlanej
charakterystycznego dla realizacji Lindleyow.

Zbiornik zachodni polozony jest na péinoc od budynku technicznego, z ktérym niegdy$ byt
polaczony przewodem na kondensat. Zbiorniki rozmieszczono pozostawiajac miedzy nimi
kilkudziesigciometrowy odstep na przewody tzw. wezla centralnego na osi zabytkowej wie-
zy ci$nienn. W ten sposob wpisano je w rozlegly osiowo-symetryczny uktad technologiczny
i zarazem kompozycje urbanistyczng, na jaka skladaja si¢ podziemne i nadziemne budynki
dawnej Stacji Filtrow.

Detal styku obudowy wlazu ze sklepieniem
zbiornika przemywajacego (zdj. autora)

Ciosy kamienne na zakonczeniu $ciany
wewnetrznej zbiornika (zdj. autora)
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Rysunek wykonawczy cioséw kamiennych stanowigcych dno kanatu odptywowego przy zasuwie (Archiwum

MPWiK w m.st. Warszawie SA)

Akwedukt w Cytadeli Warszawskiej

Rzezba terenu w okolicy Cytadeli wymusita na projektantach nietypowe rozwigzanie kana-
lizacji tego zespotu fortecznego. Kanatl obstugujacy Cytadele stanowit odgalezienie kolektora
oznaczonego C i obstugiwal réwniez Stare Miasto, a na péinoc od Twierdzy pofaczono go

Detal akweduktu, w tle mur obwodowy
Cytadeli (zdj. autora)

z kolektorem gtéwnym. Rzedna dna kanatu zostata zatem
wyznaczona zdecydowanie wyzej niz dno fos otaczajacych
Cytadele, ktorych poziom zblizony jest do naturalnego
poziomu niziny ponizej Skarpy Warszawskiej. Na dojsciu
do Cytadeli od potudnia, nieco na zachéd od obecnego
przebiegu ul. Zakroczymskiej, oraz na odcinku powrot-
nym do kolektora gléwnego, po zachodniej stronie muru
obwodowego na przedluzeniu obecnej ul. Mierostawskiego,
wzniesiono dwa akwedukty niosgce przewdd kanalizacyjny.
Potudniowy, krétszy akwedukt posiadal pierwotnie cztery
widoczne przesta, péinocny - dziesigé.

Kanaly oparto na szeregu tukéw odcinkowych rozpie-
tosci 3,0 m i szerokosci ok. 1,7 m, poprowadzonych po-
miedzy murowanymi z ceglty filarami o wymiarach ok.
0,75 x 1,95 m. Akwedukt urozmaicono poprzez opra-
cowanie architektoniczne - podkreslenie styku tukow



z filarami za pomocg impostéw z ksztaltek ¢wieréwatkowych, wysuniecie filaréw przed
boczng plaszczyzne przeset oraz wykonanie na niej prostokatnych ptycin. Podobnie jak
w pozostalych obiektach warszawskiej kanalizacji, cze$¢ detalu obiektu wykonano z kamie-
nia. W wypadku akweduktéw fundament i cokét wykonano jako granitowy mur cyklopowy,
natomiast gorng plaszczyzne przekryto plytami z piaskowca o wymiarach ok. 1,0 x 1,9 m
o starannie wyprofilowanych spadkach i kapinosach.

Akwedukt kanalizacyjny w zachodniej czesci Cytadeli Warszawskiej, widoczna rzezba terenu - kilkunastometrowy
spadek Skarpy Warszawskiej (zdj. autora)

Lica ceglanych elewacji akweduktu s powaznie uszkodzone przez oddziatywanie wilgoci.
Prawidlowy stan obiektow moznaby natomiast przywrdci¢ poprzez proste prace konserwator-
skie, na co zastuguja ze wzgledu na swe wartosci zabytkowe. Akwedukty posiadajg prosta, ale
wyrazista kompozycje architektoniczng i starannie przemyslany detal budowlany. Stanowia
swiadectwo wyzwan inzynierskich zwigzanych z budowa kanalizacji w Warszawie. Wylaniaja
si¢ ze Skarpy Warszawskiej w sposob niemal rzezbiarski i urozmaicaja surowy militarny wy-
raz muru obwodowego Cytadeli, paradoksalnie spinajac ja ze stolicg, ktdrg miala za zadanie
zdominowac poprzez grozbe swojej artylerii.

Wiezyczka wentylacyjna

Wiezyczka wentylacyjna kolektora gtéwnego znajduje sie w centralnej czesci Lasu Bielanskiego,
w odleglosdci ok. 100 m na zachdd od gtéwnej Sciezki spacerowej prowadzacej do klasztoru
Kameduléw, w przyblizeniu w polowie drogi z ul. Podlesnej do klasztoru. Nad wejsciem
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widnieje zatarta inskrypcja: 188.[5?] - 190.[3?]. Dokladne datowanie obiektu nie jest mozli-
we na podstawie zachowanej dokumentacji projektowej, z datami od 1884 do 1907 r., gdyz
przedstawia obiekt w kilku wersjach, z ktoérych zadna nie odpowiada ostatecznej realizacj.

W cokotowej czg¢$ci murowanego budynku, najbardziej narazonej na styczno$¢ z wilgocia,
wykonano na calym obwodzie wiezyczki opaske z cioséw kamiennych. Zastosowano tatwy
w obrdbce piaskowiec, czesto stosowany w obiektach kanalizacyjnych. Wiezyczke zbudo-
wano bezposrednio na okraglej kanalizacyjnej studni rewizyjnej, przez co jej konstrukcja
jest powigzana z przebiegajacym pod nig kolektorem i nie posiada ona konwencjonalnego
fundamentu. Okragly obiekt posiada zewnetrzng srednice ok. 1,9 m i staranne opracowanie
architektoniczne. W tynku wykonano glebokie boniowanie. Polom boniowania nadano
charakter rustykowanego wykonczenia kamiennego, wciskajac na mokro kamienie w trzech
kolorach. Dla kazdego pola kolor jest jednolity, a kolorystyka calej wiezyczki charakteryzuje si¢
zroznicowaniem — w najnizszych dwdch rzedach boniowania zastosowano mozaike kamienng
w kolorze czarnym, powyzej wystepuja kamienie w barwie czerwonej oraz, wokol wejscia
i u gory, w jasnoszarej. Smukly forme architektoniczng wiezyczki dopetnia wyprofilowany
kielichowo wywietrznik kanalizacyjny tworzacy jej gérne zwienczenie.

Lasek Bielanski, gdzie polozona jest wiezyczka, to ostaniec pierwotnej puszczy, otoczony
dzielnicami mieszkaniowymi. W najbardziej dzikiej, zachodniej czesci lasku wiezyczka wen-
tylacyjna jest jedynym obiektem budowlanym, widocznym znakiem lindleyowskiego kolektora
gléwnego, jeszcze niecale dziesigc lat temu najwazniejszego elementu kanalizacji Warszawy.

Obiekty niezachowane

1. Sklepienie kolektora

2. Studnia rewizyjna

3. Stopnie z cioséw kamiennych
4. Coké! z closéw kamiennych

5. Drazek pozwalajacy na obstuge
studni rewizyjnej

6. Gzyms z ciosow kamiennych

6

Wiezyczka wentylacyjna  Rysunki inwentaryzacyjne wiezyczki (rys. autora)
kolektora gléwnego w Lasku

Bielanskim (zdj. autora)



W latach 1911 -1912, gdy rozpoczeto budowe osadnikéw na Kaskadzie — wykonano wykopy,
a nastepnie przystapiono do murowania fundamentdw i $cian — wydawa¢ sie¢ mogto, ze nie
wiecej niz dwa lat dzielg Warszawe od uruchomienia oczyszczalni $ciekéw, ktére wowczas
budowano jedynie w nowoczesnych europejskich metropoliach. Osadniki mialy stuzy¢ wstep-
nemu oczyszczeniu $ciekdw, w iloéci 150000 m3/dobe, dwukrotnej objetosci codziennych
$ciekéw domowych Warszawy. Wieksze ilosci przy opadach spuszczano by bezposrednio
do rzeki ze wzgledu na duzy stopien rozcienczenia $ciekéw woda opadowa. Osadniki miaty
nastepujacg konstrukeje: na dzialce w ksztalcie zblizonym do trdjkata z wierzchotkiem od
wschodu rozlozono na planie diugiego na ok. 150 m wachlarza, poczynajac od najwezszej
czesci, sita, 2 komory piaskownikow, nastepnie rownolegte galerie osadnikéw - poczatkowo
4, aw szerszej czesci 8 galerii. Projektowana powierzchnia oczyszczalni wynositaby 5500 m?,
pojemnos¢ 18500 — 19000 m’. Przewidziano takze budowe w przysztosci drugiego identycz-
nego zespotu osadnikéw obok pierwszego. Wstepnie oczyszczone scieki bytyby zrzucane do
kolektora, badz utylizowane w inny sposdb, np. na polach irygacyjnych.

> 5 0 28
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Projekt wykonawczy niezrealizowanych osadnikéw kanalizacyjnych przy kolektorze gtéwnym na Kaskadzie
(Archiwum MPWiK w m.st. Warszawie SA)
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Przekroje akweduktu. Od goéry, zgodnie
z kierunkiem wskazdwek zegara: przesto nad
korytem rzeczki, wzmocniony $ciggami zelaznymi
odcinek kolektora, fundament w formie sklepienia
odwréconego (Archiwum MPWiK w m.st.
Warszawie SA)

Cho¢ osadniki nigdy nie zostaly zrealizowane, do
dzisiaj w uktadzie urbanistycznym pdinocnego
Zoliborza czytelna jest zaréwno planowana ich
lokalizacja, jak i parcelacja terenu na péinoc od
dziatki osadnikéw, bedaca sladem po kanalizacyj-
nej stacji doswiadczalnej stworzonej w nastepstwie
zaniechania ich budowy. Tereny po wykupie na cele
oczyszczalni pozostaly wlasnoscig miejska i nie
zostaly zabudowane. Warszawa zawdziecza w ten
sposob projektowi Lindleyéw niewielki, ale malow-
niczy pod wzgledem rzezby terenu Park Kaskada
pomiedzy ul. Gdanska a trasg Armii Krajowej. Od
zachodu park ogranicza wysoka w tym miejscu
na ok. 10 m Skarpa Warszawska, natomiast we
wschodniej czesci parku przebiega nasyp zakry-
wajacy kolektor glowny, nad ktérym usytuowano
gltéwna alejke spacerowa. Park jest jednym z kilku
miejsc w dzielnicy Zoliborz, w ktérym zachowal
sie relikt Skarpy w formie dostepnego publicznie
terenu zieleni, unaoczniajacego historyczna skale tej
polodowcowej formacji geologicznej. Jednocze$nie,
dzigki widocznemu nasypowi kolektora, park jest
$wiadectwem przemiany krajobrazu i hydrologii
Warszawy dokonanej w epoce przemystowe;.

Widok akweduktu kolektora kanalizacyjnego nad rzeczka Rudawka na Kaskadzie (Archiwum MPWiK

w m.st. Warszawie SA)



W parku Kaskada, ok. 250 m wzdtuz ul. Kolektorskiej od jej potudniowego konca przy
skrzyzowaniu z ul. Gdanska, znajdowat si¢ réwniez kolejny z nadziemnych obiektéw kana-
lizacyjnych - akwedukt nad Rudawka, zasypang ok. 1935 r. Relikty akweduktu przykryte sa
gruba warstwg gruntu, podobnie jak kolektor.

Akwedukt wymurowano z cegly, wykonujac $ciany fundamentowe narazone na bezposéred-
nie dzialanie wody, jak réwniez niektdre elementy detalu fundamentéw — styki sklepien
odwroéconych - z duzych cioséw kamiennych. Nadano mu masywng i solidna konstrukgje,
zabezpieczajac kolektor przed jakimikolwiek usterkami jakie moglyby wystapi¢ w razie wy-
lewu nieuregulowanej rzeczki. Fundamenty akweduktu byly bardzo rozbudowane. Tworzyty
symetryczny wzgledem rzeki uklad 12 przesel, o identycznym ukladzie konstrukcyjnym:
sklepienie odwrdcone wymurowane na gruncie, a nad nim sklepienie kolebkowe prostopadte
do osi kolektora. Szerokos¢ calego fundamentu w najszerszym miejscu (filary w nurcie daw-
nej rzeczki) wynosita ok. 4,8 m. Rdzne byty natomiast rozpigtosci przesel. Laczna dlugosé
fundamentéw wynosita ok. 30 m. Sze$¢ zewnetrznych przesel posiadalo rozpietos¢ po ok. 2
m, sze$¢ sSrodkowych, w tym dwa nad nurtem rzeczki, po ok. 2,8 m. Przesta ponad rzeczka
wymurowano na trzech réwnolegtych $cianach fundamentowych. Kanat kolektora oparto
na sklepieniach fundamentéw za posrednictwem réwnomiernie rozmieszczonych niskich
filaréw, tworzac odstep miedzy dnem kolektora a fundamentami. Dla zabezpieczenia przed
jakimikolwiek ruchami kanat usztywniono na dtugosci 102 m, po 51 m od osi rzeczki, ze-
laznymi obwodowymi $ciggami rozmieszczonymi co 1,4 m w srodkowej czedci akweduktu,
nieco rzadziej po bokach. Podobnie jak inne odcinki kolektora, réwniez odcinek wzdtuz
akweduktu wymurowano z trzech warstw cegly. Po obu stronach kanalu wymurowano po
12 ceglanych filaréw o wymiarach ok. 50 x 60 cm, pozostawiajac niewielki odstep miedzy
filarami a kanalem. Filary polaczono ciaglym uktadem tukéw, nad nimi rozpieto kamienne
plyty zadaszajace akwedukt.

Z rozmo6w przeprowadzonych z dtugoletnimi pracownikami MPWiK w Warszawie wynika,
ze jedna z przyczyn decyzji o ostatecznym zasypaniu akweduktu w latach 70. byla degradacja
detalu architektonicznego. Dokumentacja nie wskazuje jaki jest obecny stan tego monumen-
talnego w swej skali obiektu. Niewykluczone, ze dzigki rozwojowi technik konserwatorskich
istnieje jeszcze mozliwos¢ rekonstrukeji akweduktu i wzbogacenia parku Kaskada o efektowny
zabytek.

Obiekty opisane wyzej dobrano na podstawie badan autora. Stanowig one jedynie niewielki
ulamek warszawskiego dorobku Lindleyow, zaslugujacego na dalsze opracowanie badaw-
cze, ale przede wszystkim na ochrone konserwatorska i popularyzacje. Przedsi¢biorstwo
MPWiK w Warszawie od lat poddaje budynki dawnej Stacji Filtrow profesjonalnym pracom
konserwatorskim. W najblizszych latach otwarte zostanie ponadto muzeum warszawskich
wodociggéw. Naklady niezbedne dla upowszechnienia wiedzy o zabytkach warszawskiej
kanalizacji i umozliwienie ich zwiedzania bytyby wzglednie niewielkie w poréwnaniu
z kosztami dzialan opisanych powyzej. Pierwszym krokiem mogloby by¢ wytyczenie szlaku
turystycznego inZzynierii miejskiej, laczacego tak rézne miejsca Warszawy jak przemystowy
teren Filtrow i dziki Lasek Bielanski i unaoczniajacego w jaki sposéb pojedyncze budowle
kanalizacyjne powyzej powierzchni wpisane s3 w rozlegly podziemny krajobraz. Do ustalenia
stanu dawnego akweduktu na Kaskadzie wystarczylyby wyrywkowe badania archeologiczne.

197



198

Otwarciu muzeum Stacji Filtréw w dawnym zachodnim budynku technicznych towarzyszy¢
mogloby z kolei udostepnienie do zwiedzania jedynego tatwo dostepnego obiektu podziemnego
autorstwa Lindleyow - zachodniego zbiornika przemywajacego przy ul. Koszykowej. Polozony
jest on blisko muzeum ze wzgledu na historyczne powigzanie technologiczne miedzy nimi.
Zbiornik nie jest w uzyciu i lezy poza zamknietym, strategicznym terenem Zaktadu Wodociagu
Centralnego. Od lat popularnoscia wéréd warszawiakow cieszg si¢ nieliczne dni otwarte,
podczas ktérych wybrane budynki zaktadu udostgpniane sa publicznosci. Zbiornik moznaby
natomiast bez ograniczen uzytkowac jako caloroczng atrakcje turystyczng. Podniostoby to
$wiadomos¢ o zabytkach inzynierii miejskiej w Warszawie, a jednocze$nie uzupetnito war-
tosci zabytkowe pomnika historii — Stacji Filtréw Williama Lindleya - o szerzej nieznany,
a imponujacy jako$cia wykonania typ obiektu podziemnego.

Bibliografia:
o W. Lindley, Projekt kanalizacji i wodociggdw w miescie Warszawie, Warszawa 1879

o Kanalizacja, wodociagi i pomiary miasta Warszawy wykonane podlug projektu i pod gléwnym
kierownictwem inzyniera W.H Lindleya, Warszawa 1911

o W.Rabczewski, S. Rutkowski [red.], Wodociagii kanalizacja m.st Warszawy 1886-1936, Warszawa
1937

o M. Gajewski, Urzadzenia komunalne Warszawy. Zarys historyczny, Warszawa 1979.
« R. Zelichowski, Lindleyowie - warszawskie boje o higiene, Warszawa 1996.

« R. Zelichowski, Lindleyowie. Dzieje inzynierskiego rodu, Warszawa 2002.
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Muzeum Warszawy

Dawne oswietlenie Warszawy
na przykladzie Nowego Swiatu

The old lighting of Warsaw on example of the Nowy Swiat district

Na tle historii warszawskiego Nowego Swiatu zaprezentowano proces przemian w oswietleniu ulicz-
nym Warszawy, w jego aspektach zwigzanych ze Zréodtami swiatla, z architekturqg latarn ulicznych,
konstrukcjg opraw latart gazowych i elektrycznych, osigganych efektach oswietlenia. Uwage zwro-
cono na historyczne latarnie utrzymane we wspolczesnej infrastrukturze miasta i ich walory jako
zabytkow kultury narodowej.

Against the background history of the Warsaw’s Nowy Swiat district we presented the process of change in
street lighting at Warsaw, in its aspects of light sources, from street lanterns architecture, lighting design
of gas and electric lanterns to lighting effects achieved. The attention is paid to the historical lanterns
decorated in contemporary cities and their infrastructure advantages as national cultural monuments.

Oswietlenie ulic miejskich — w tym i warszawskiej ulicy Nowy Swiat — w swym historycznym
rozwoju stanowi wypadkowa dwoch czynnikow:

« rozwoju architektoniczno — urbanistycznego ulicy oraz

» osiggnie¢ w zakresie techniki o$wietlenia.

Nowy Swiat jest jedng z najbardziej znanych ulic Warszawy, biegnie od Krakowskiego
Przedmiescia przy wylocie ul. Kopernika do pl. Trzech Krzyzy. Przebieg jej zdeterminowalo
powstanie drogi wiodacej z Warszawy w kierunku poludniowym i przebicie watu obronnego.
Nowy Swiat zalozony zostal w 1539 r., a zasiedlany byt dopiero od 1640 .

Od potudnia lezaly tu grunta starostwa warszawskiego, nadawane w pdzniejszych latach
zardwno osobom prywatnym, jak tez kosciotom i szpitalom. W rejonie Starej Warszawy,
pierwsza $wieckg - nie kosdcielng - byla jurydyka Szpitalna, zwana p6zniej Nowoswiecka.

O charakterze pierwotnej zabudowy decydowal naptyw ludnosci, gléwnie chlopéw zatrud-
nianych na folwarkach, a takze ogrodnikéw, rzemie$lnikéw i handlarzy.

Przebudowa Nowego Swiatu

XVIII w.

W czasie, gdy Nowy Swiat stanowit tylko trakt wylotowy z Warszawy, badz tez droge dla
jurydyk, o$wietlenie stale nie istnialo. Ciemno$¢ nieznacznie rozpraszaly reczne latarenki
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przenoszone przez pieszych. Znaczacego wplywu nie mialy takze latarnie zawieszane na
wozach, a $wiatlo z rzadko rozrzuconych domostw, na dodatek odsunietych od ulicy, pelnifo
role orientacyjng. Dopiero na polecenie prezydenta miasta, J.F. Dulfasa z 24.12.1759 r zostaty
zawieszone pierwsze lampy - olejowe. August III rozkazal podwoic liczbe lamp w bramach.

W XVIII w. zabudowa Nowego Swiatu ulegata istotnemu przeobrazeniu - obok drewnia-
nych domoéw z pomieszczeniami gospodarczymi, zaczely sie pojawia¢ dworki szlacheckie
z gankiem, otaczane ogrodem'. Zwigkszenie liczby mieszkancéw nie pozostato bez wplywu
na rozwdj okolicy, jedng ze zmian bylo dostosowanie nawierzchni drogi dojazdowej do aktu-
alnych potrzeb. Staraniem Komisji Brukowej, powstalej w 1740 r. i dziatajacej pod kierunkiem
marszatka Franciszka Bieliniskiego, Nowy Swiat (w ciggu trzech lat) zyskal na calej dtugosci
pokrycie nawierzchni z kamieni polnych utozonych na podkladzie z piasku. Pas tej drogi
wynosit 10 - 14 m. szeroko$ci.

W czasach stanistawowskich wzrosta ranga Nowego Swiatu, jako jednej z trzech gléwnych
arterii prowadzacych na potudnie (obok Brackiej i Marszatkowskiej), a zarazem wigzacej
Zamek z zespotem Ujazdowa i Lazienek. Coraz wyrazniej nastepowalo przesuwanie si¢ cen-
trum miasta (od Staréwki) w kierunku Krakowskiego Przedmiescia.

XIXipocz. XX w.

W XIX w. Krakowskie Przedmie$cie i Nowy Swiat ulegty dalszym przeobrazeniom. Miedzy
innymi wzniesiono patac Staszica (w 1820-1823), przebito Al Jerozolimskie i wyburzono kilka
doméw. Wybudowano ponad 30 klasycystycznych 2-pietrowych kamienic.

Juz w 1870 r. w Kalendarzu Warszawskim Popularno - Naukowym J6zefa Ungra, czytamy: ze
ulica ta daje teraz najwierniejszy obraz naszego miasta. Jest ona niezaprzeczalnie najpigkniej-
sza, obszerna, szeroka, w okazate gmachy zabudowana, we wzorowym porzqdku utrzymana
i petna zawsze wszelkiego ruchu. *

Ten jednolity charakter zabudowy zostal jednak zatarty w 2 pol. XIX w. i na pocz. XX w.
Wzniesiono wéwczas kilka wysokich doméw. Powstal np. hotel ,,Savoy”, o szesciu kondygna-
cjach, z secesyjna elewacja’. Szereg kamienic nadbudowano i zmieniono im wystrdj, zaplecza
zabudowywano oficynami.* Niektore z domoéw otrzymaty charakter palacowy. Dodatkowo
ozywilo ulice otwarcie nowych sklepéw, lokali rozrywkowych, kawiarni i cukierni (jak np.
Udzialowej, Nadswidrzanskiej, Bliklego).

Wzrostowi rangi ulicy towarzyszyly inwestycje komunalne. Budowa kanalizacji (przy po-
zostawionych - otwartych kanatach $ciekowych), ukladanie od 1833 r. chodnikéw z piyt,
wylozenie jezdni drewniang kostkg w latach 1890-1895, przeprowadzenie ok. 1881 r. linii
tramwaju konnego (zamienionego w 1909 r. na elektryczny) to wszystko sprawito, iz Nowy
Swiat zyskat juz wyglad wielkomiejskiej arterii®.

E. Szwankowski, Ulice i place Warszawy, Warszawa 1970, s.144-145

Jozef Unger, Jozefa Ungra kalendarz Warszawski Popularno — Naukowy na rok 1870
http://www.pascal.pl/atrakcja.php?id=29576 3 V 2015 ; Hotel Savoy nr 58, w : Pascal, Travel Club

Tamze, s. 145-146, por. T.S. Jaroszewski, Ksiega palacow Warszawy, Warszawa 1985, s. 29, 60.

E. Szwankowski, op.cit., s. 146-148; M. Drozdowski, A. Zahorski, Historia Warszawy, Warszawa 1972, il. 72.
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Podobne zmiany zachodzace przy wszelkich gléwnych punktach Warszawy wigzaly si¢
znocnym zyciem ulicy, a tym samym z koniecznoscia zastosowania odpowiedniego o$wietlenia.

Wprowadzenie nowych osiggniec¢ technologicznych wigzato si¢ nie tylko z dazeniem do
wzmocnienia sity swiatla, ale takze z bezpieczenistwem i ochrong przed pozarami. Gazeta
Poranna z 1837 r. podawala, ze Latarnie powszechnie dotgd uzywane z $wiecq, z szybami
szklanemi, nietylko Ze przy mocnym wietrze gasng, czgsto szyby sig tukg, ale nadto z tatwoscig
ogien przez nie moze sig¢ komunikowaé. P.K. Minter zaradzajgc takowym niedogodnosciom,
wynalazt latarnig z lampg olejng.®

Przyszed! jednak czas, gdy ani zwigkszenie liczby latarni, §wiecowych, czy olejowych, ani
mnozenie przepisow dotyczacych ich uzytkowania, nie mogto zniwelowa¢ probleméw oswie-
tlenia rozwijajacego si¢ miasta. Rozwigzala je wowczas technika. Wprowadzone nowe zrédia
$wiatla - gaz i elektryczno$¢ - oraz odpowiednie do nich konstrukcje lamp. Rozpoczety one
nowy okres w historii oswietlenia ulic Warszawy.

Udoskonalenia techniczne
Oswietlenie gazowe

W Polsce pierwsze projekty o$wietlenia gazem powstawaly w latach 30. i 40. XIX w.
W Warszawie pierwsze proby mialy miejsce w 1844 r. na placu Zamkowym i dziedzincu pa-
tacu Kazimierzowskiego. W tym czasie problem stanowito doprowadzenie gazu — pierwotnie
zastosowano przenosne pojemniki na gaz. Forma ta zaréwno niewygodna, jak i kosztowna nie
przyjeta sie. Dopiero pod koniec lat 40. XIX w. przystapiono do budowy gazowni’. Radykalna
zmiane w o$wietleniu wprowadzono przez zastosowanie zasilania latarni z sieci.

Po zawarciu kontraktu na instalacje sieci gazowej z Niemieckim Kontynentalnym Towarzystwem
z Dessau, przystapiono do przebudowania na Gazowni¢ dawnej Fabryki Dywanéw przy
ul. Ludnej®. W dniu 26.12.1856 1. zostaly zapalone 92 latarnie na trasie: ul. Ludna, Nowy Swiat,
Krakowskie Przedmiescie i Pl. Zamkowy. W 1857 r. uruchomiono juz 718 lamp gazowych,
a w 1868 r. w Warszawie bylo ich 1238°. Pojawialy si¢ jednak obawy, czy zbyt mocne $wiatlo
nie bedzie szkodliwe dla wzroku, albo dla drzew.

Szczegdlowe informacje przytacza Ekonomista. Przeglad Tygodniowy z 1880 r. w ktérym
czytamy, Ze ogolna dlugosé wszystkich ulic Warszawy i przedmiescia Pragi wynosi 72,118 sqgzeni
biezgcych ... Warszawa wraz z Pragg liczy 336,000 ludnosci... Znajdujgce sie obecnie na ulicach
Warszawy latarnie gazowe w liczbie 1,981 sztuk i pod ulicami miasta rury gazowe Srednicy od
1 do 24 cali, na dtugosci ogolnej 405,279 stép, stanowig wlasnosé¢ Zaktadu gazowego. Plomieni
prywatnych liczy Warszawa obecnie 53,147. ... Sita swiatlta plomienia gazowego i w latarniach
ulicznych, réwna sig swiattu 8 swiec woskowych angielskich, ktérych 4 na jeden funt idzie. Sita
ta na zapotrzebowanie Magistratu moze byc zwigkszong do 12-u takich swiec."

6 Gazeta Poranna, 1837, nr 16

Ewa Wieruch - Jankowska, Lampy olejne XIX w., [w:] Archeologia przemystowa w Polsce, pod red. S. Janu-
szewskiego, FOMT, Wroclaw 2012, t. 3, s. 349 - 358

8 Sztuka Warszawy, Warszawa 1986, s 297
9 Encyklopedia Warszawy. s. 447; w 1890 r. — 5772 szt., za§ w 1905 r. bylo juz 8445 latarni gazowych
10 Ekonomista. Przeglad Tygodniowy, Ekonomiczny, Finansowy i Statystyczny, Warszawa, 15 czerwca 1880
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Jednakze, jak podawano, taka miara, pomimo osobnego gabinetu fotometrycznego, urzgdzonego
w ratuszu wedle najswiezszych wymagan nie zdata si¢ na nic.11 Pisano, ze Warszawa nie jest
nalezycie oswietlang; zarzgd miasta ma zamiar na ulicach... liczbe latar 0 50% zwigkszyc, jak
réwniez na ulicach nie majgcych gazowego oswietlenia w tym samym stosunku latarnie gazowe
ustawic."? Przyczyny niewystarczajacego oswietlenia dopatrywano jednak w rozcienczaniu
gazu o$wietlajacego innymi gazami, co przy obecnym stanie kontroli, towarzystwo desauskie
ma wszelkg moznos¢ dostarczania nam swiatta lichego."

Jednoczesnie trwaly udoskonalenia techniczne. W lampach gazowych same palniki ulegaty
modyfikacjom - pierwsze z okraglymi otworami zostaly wyparte przez palniki szczelinowe.
Duzym postepem byly palniki Argand’a. Jednakze przelom w systemie o$wietlenia gazem
nastapil w koncu XIX wieku, kiedy zostaly wprowadzone tzw. zarowe siatki Auera, ktdre
spowodowaly zasadniczy wzrost nat¢zenia $wiatla.! Tzw. koszulke Auera stanowita siatka
rozzarzajaca sie i wysylajaca silny strumien bialego $wiatla, a wynalazt jg Carl Auer von
Welsbach. Siatka ta rozpalajgc sie do biatosci nadawata ptomieniowi kolor biaty.15 Owczesna
prasa donosila: Od kilka dni w niektorych punktach Warszawy zaprowadzono w latarniach
miejskich nowe brennery Auer'a z Wiednia, dajg one odmienny kolor swiatta, co zwraca w porze
wieczornej uwage przechodniow. Tutejsze towarzystwo gazowe czyni starania o zaprowadzenie
takiego oswietlania w Warszawie, dowodzgc, Ze przy jego uzyciu zmniejsza si¢ konsumcya gazu,
a $wiatlo jest silniejsze, niz przy dotychczasowych brennerach, ktore dajg swiatlo o sile 14 Swiec,
gdy Auer’ a 120 swiec. W brennerach nowego systemu miesci si¢ siatka z bawelny, nasyconej
pewng substancyq (sekret wynalazcy); ta przy rozpaleniu si¢ do biatosci, daje swiatlo silne. ...
Latarnie z brennerami Auer'a ustawiono na probe przed magistratem, na ul. Senatorskiéj przed
domem Nr. 8, na placu Zamkowym i m dr. tel. Warszawsko-Wiederiskiéj, celem wyprobowania,
jak dziata prgd powietrza na placach, pod dachem i na $ciennych ulicach, na palniki i cylindry'S.

Pomimo zwiekszonej liczby latarni oraz wprowadzanych udoskonalen, swiatlo na ulicach
nadal bylo niewystarczajace.

Oswietlenie elektryczne

Szukajac rozwigzan, ktore spelnilyby éwczesne oczekiwania, zwracano coraz wigksza uwage
na o$wietlenie elektryczne. Pisano o tym, w 4. ¢w. XIX w. , takze w 6wczesnej prasie. W 1879 r.
Ekonomista donosil, ze: U nas, oswietlenie elektryczne /.../ nie znalazto dotgd praktycznego
zastosowania, jakkolwiek mielismy juz przyktady jego chwilowego uzycia w Warszawie, przy
budowie mostu zelaznego, na zabawach publicznych i w teatrze". Kilka lat pozniej, w 1883 r.
zostala przyjeta przez prezydenta Warszawy propozycja zlozona przez pelnomocnika to-
warzystwa angielskiego, inz. Rousseau. Przedstawil on projekt wprowadzenia oswietlenia

11 Kurjer Warszawski, 1880, nr 116

12 op.cit., 1880, nr 111

13 op.cit., 1880, nr 116

14 Ewa Wieruch - Jankowska, op.cit.

15 S. Musiatowicz, Nafta jej powstawanie i uzytecznos¢, w: Lampy i motory naftowe, Warszawa 1905, 5.48
16 Encyklopedia Warszawy, s. 447

17 Ekonomista..., op.cit., 1819, nr 69



elektrycznego. Obliczono, ze bedzie ono tansze o 25% od dotychczasowego oswietlenia ga-
zowego.”* W tym samym roku prasa entuzjastycznie relacjonowata: zapalono catg, podwojong
wedtug nowego kontraktu, ilos¢ latarn na Marszatkowskiej od rogu Krolewskiej do ulicy Zgoda
/.../. Marszatkowska sprawia istotnie wrazenie ulicy jednej z stolic europejskich. Jakze smutno
jednak wygladajg przy niej ulice przylegte np. Krélewska! *°

Wzmogly si¢ glosy zwigzane z niewystarczajaca liczbg latarn gazowych i stabg moca $wia-
tla. Problem narastal, wraz z nadchodzacym 1906 rokiem, gdyz wéwczas wygasal kontrakt
z Towarzystwem gazowym. W 1899 r. pisano: Zamiar zaopatrzenia Warszawy w energje
elektryczng do celow oswietlenia, tudziez do celow przemystowych i rzemieslniczych, wreszcie
do celow komunikacji miejskiej stangt na porzgdku dziennym /.../. A jednak elektrycznosé
jest dla Warszawy niezbednie potrzebna /.../, niepodobna sig juz dzis obejs¢ bez elektrycznosci
w teatrach, szpitalach, wielkich gmachach rzqdowych, publicznych itp.*

Magistrat zlecit opracowanie planu elektrycznosci dla Warszawy inzenierowi Wiljamowi
Lindleyowi, gtéwnemu inZenierowi budowy wodociggéw i kanalizacji w Warszawie, dowie-
dziawszy sig i uprzednio sprawdziwszy, ze p. Lindley podobnego rodzaju roboty projektowat we
Frankfurcie nad Menem i w Elberfeldzie i wykonalt je wedle wltasnych projektéw ku zadowoleniu
owych miast, zyskujgc przytem pochwaly znanych w catym Swiecie powag w elektrotechnice.
P. Lindley poruczong mu prace wykonat i przedstawit zarzgdowi miasta w poczgtkach 1898-go r.*!

Podkreslmy, ze w Projekcie zaopatrzenia miasta Warszawy w energie elektryczng opubli-
kowanym w 1898 r. w Przegladzie Technicznym, W.H. Lindley postulowatl zastosowanie
sieci kablowej (o okreslonych przez siebie parametrach) z wlaczeniem dzielnicowych stacji
rozdzielczych. W 1900 r podano do publicznej wiadomosci, ze Kancelarja jenerat guberna-
tora warszawskiego przestata w tych dniach p. prezydentowi miasta caly projekt oswietlenia
m. Warszawy elektrycznoscig wraz z uwagami p. kontrolera paristwa®.

Rownolegle trwalty badania w zakresie uzyskania jak najlepszej zarowki, a takze dostosowania
jej formy oprawy. Ksztalt klosza, jego ostona oraz zawieszenie dostosowane byly do lokalizacji
punktu §wietlnego i efektu, jaki mial by¢ osiagniety Sam trzon latarni takze ulegal zmianom.

Wyglad latarn
Oswietlenie gazowe

Przy o$wietleniu gazem stosowano zaréwno latarnie przyscienne, jak i wolnostojace. Gazowe,
przyscienne posiadaly czasz¢ nasadzong na proste ramie, zazwyczaj zdobione od dotu azu-
rowym, stylizowanym motywem dekoracyjnym z elementami wolutowymi?*’. Czasza latarni
5-boczna, rozszerzajaca si¢ ku gérze zamknieta byla forma ostrostupu ze sterczyna, nieraz
bardzo ozdobng. Taka latarni¢ znajdujemy na przedstawieniu sceny zamachu na hrabiego

18 Kurjer Warszawski, op.cit., 1883, nr 271b
19 op.cit., 1883, nr 87a

20 op.cit., 29 pazdziernik 1899 r.

21 op.cit.

22 op.cit,, 1900, nr 183

23 W. Gerson, Poczta Saska, ryc. z tygodnika ,,Klosy” nr 89, repr. w: D. Kobielski, Pejzaze dawnej Warszawy,
Warszawa 1974, s. 183.
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Berga, przy palacu Zamoyskiego (Nowy Swiat 69). Latarnia przy$cienna widoczna jest tutaj
w szczegolach, dzigki czemu czytelne s3 jej proporcje i motywy zdobnicze.

Latarnia z widokiem na ulice¢ Rycerska posiada odmienne, skromniejsze wykonczenie
dekoracyjne.

Wolnostojace latarnie gazowe mialy charakterystyczny wysoki, kolumnowy trzon, niejed-
nokrotnie wsparty na bazie. Zwienczenie bylo w formie pojedynczej czaszy. Niekiedy nasa-
dzano ich kilka, symetrycznie rozmieszczajac. Jedno z najprostszych rozwigzan przedstawia
widok na ul. Nowomiejska na posesji nr hip.168/9 ku Rynkowi Starego Miasta, z Tygodnika
Ilustrowanego z 1869 r.

Widok na Nowy Swiat (fragment sceny zamachu na hrabiego Berga, kopia z oryginatu
namalowanego przez Adolfa Charlemagne'a), Muzeum Warszawy, nr inw. 4393

Tygodnik Iustrowany1892, Nr 131 - 157. Tom
VI. Seria 5-2/2

Tygodnik Tlustrowany 1869, Nr 79 - 104. Tom IV. Seria 2

Widok na ulice Rycerska, Tygodnik Widok na ul. Nowomiejska, Tygodnik Ilustrowany, 1869
Tlustrowany, 1892



W tygodniku Ilustrowanym, w 1890 r. zamieszczony zostal Widok na ul Miodowgq i skrzyzo-
wanie z ul Senatorskg z wylotem na ul Krakowskie Przedmiescie. Przedstawiona tam latarnia
wyrdznia sie masywnoscig i harmonijnymi proporcjami.

Zachowany material ilustracyjny wskazuje na réznorodnosé¢ stosowanych rozwiazan kon-
strukcyjnych oraz na sukcesywnie wprowadzane dekoracyjne wykonczenia.

Widok na ul Miodowa, Tygodnik Ilustrowany, 1890

Na ulicach warszawskich przewazaly latarnie gazowe cztero- i dziewigcio-plomienne®’. Latarnie
4 - plomienne, posiadaly trzon w formie ztaczonych 4 kolumienek, zwezajacych sie ku go-
rze, z pigcioma nalozonymi przewigzkami. Gladki kapitelik zdobiony byt czasem czterema
nalozonymi lié¢mi akantu. Konstrukcja samej czaszy pozwalata na rozpraszanie §wiatla
zar6wno na boki, jak i ku dofowi. Czasza ta miata forme rozchylonego ku gorze 6-$ciennego
graniastostupa, utworzonego ze szklanych szybek wprawionych w metalowe ramki. Od géry
zamknieta byta uskokowa pokrywa ze sterczynkg. Takie latarnie ukazuje na Nowym Swiecie
dokumentacja fotograficzna. Siegaly one w przyblizeniu do podstawy I pietra, liczyly przeto
ok. 4 m wysoko$ci. Latarnie gazowe 9-pfomienne, o wysokosci ok. 5,5 m, posiadaly baze
(w formie walca zwezajacego sie ku gorze), przechodzaca w okragly trzon z przewigzkami,
za$ zwienczenie nakryte bytlo metalowym helmem.”

24 Zabytkowe latarnie gazowe i elektryczne, studium aktualnego zachowania i projekt rozmieszczenia, OBiK
PP PKZ, Warszawa 1983, s 3-4

25 op.cit., oraz K. Dunin-Wgsowicz, Warszawa w latach 1939-1945, Warszawa 1984, il. 82
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Oswietlenie elektryczne

Rowniez wérod latarni elektrycznych wy-
ro6zni¢ mozna kilka popularnych rozwiazan.
Najczesciej spotykane byly latarnie typu ,,pa-
storal”. Przedstawialy one dwa wzory — prosty
i ozdobny. Inne rozwigzanie prezentowaty latarnie
z zawieszeniem w ksztalcie ramy.

Latarnie elektryczne typu ,pastoral” osiagaly
wysokos$¢ 6,8 i 10 m?®. Typ prosty skladat sie
zbazy, trzonu oraz podwieszenia dla klosza. Baza,
zwezajaca sie ku gorze, posiadata powierzchnie
gladka. W dolnej czgsci miescita si¢ komora
dla urzadzen elektrycznych. Pokrywa komory
byta gtadka, albo ozdobiona herbem Warszawy
- Syrenka zwienczong corona murali, od dotu
otoczonym galtazkami debu i wawrzynu. Trzon

latarni byl okragly, lekko zwezajacy sie ku gorze,
Latarnie z rama w ksztalcie gruszkowatym, fragment i a8ty CLARCYSIERU S

pocztowki z widokiem na Most Mikotajewski z 1914 z naloéonyml przewigzkami. ZWIeljlczenle
r., Muzeum Warszawy, nr inw 6224 w formie wolutowego pastoratu, ozdabiano za-

zwyczaj trzema wasami z motywem trdjliscia.
Obudowa czaszy wykonana byla w formie dzwonu. Podczas, gdy prostsza wersja ,,pasto-
raléw” posiadata obudowe w ksztalcie krétszego dzwonu z kloszem szklanym, otwartym
od dotu, rozbudowana wersja ,,pastoratéw” miala 6w dzwon tréjczlonowy, rozchylony
w dolnej czedci. Klosz o przekroju eliptycznym zamkniety od dotu wykonany byt z matowe-
go lub przejrzystego szkla. Ozdobne ,,pastoraly” posiadaja powierzchni¢ bazy kanelowana,
czasem tez dodatkowo zdobiong girlandg ze wstegami. Lacznikowi miedzy baza a trzonem
nadawano forme splaszczonego wazonu dekorowanego motywem lisci.

Latarnie elektryczne z zawieszeniem w ksztalcie ramy réznily sie od ,,pastoraléw” przede
wszystkim swg gorng czescig. Ramom do zawieszenia klosza nadawano ksztatt gruszkowaty
lub szeéciokata?.

Rozmieszczenie latarn

Rozmieszczenie latarn bylo przemyslane i podporzadkowane ogélnym wytycznym.
W Warszawie XVIII wieku wplyw na ich lokalizacje miata decyzja Stanistawa Augusta. Na
gltéwnych ulicach latarnie umieszczano co 15 okci, na bocznych - jedna stata przed kazda
posesja, ustawiane byly takze na skrzyzowaniach?.

Jak wygladata é6wczesna Warszawa i jej oswietlenie mozna wnioskowa¢ np. na podstawie
obrazow Canaletta. Na ulicy Miodowej widoczna jest wylacznie jedna latarnia.

Rok 1777 byt znaczacy dla oswietlenia ulic warszawskich. 22.12.1777 r. zostala ogloszona de-
cyzja Stanistawa Augusta Poniatowskiego zalecajgca — na koszt wlascicieli posesji — stopniowe

26 dane o latarniach typu ,,pastoral” oraz ich rozmieszczeniu, w: Zabytkowe latarnie Warszawy, s. 3-5, 16-43.
27 op.cit., il. 29.
28 op.cit,, s.447



wprowadzenie o$wietlenia. Wdrazanie nakazu rozpoczeto od ulic bardziej znaczacych.
Przypuszczaé mozna, ze skoro na Nowym Swiecie 77 posesji otrzymato numeracje, to palito
sie na nim co najmniej tylez latarni. Jest jednakze prawdopodobne, Ze 7 wzniesionych tu
patacéw bylo dodatkowo oswietlonych. Nie jest tez wykluczone, ze latarnie ustawione przed

nimi byly bardziej ozdobne.

Juz woéwczas istniata funkcja czuwaja-
cego nad opalaniem lamp. Wiadomo,
ze w 1764 r. posade te: zlecono taw-
nikowi J. Hochierowi *. Pieszym
dodatkowe oswietlenie zapewniali
wynajmowani latarnicy z przenosnymi
latarniami (funkcjonowali do 1822 r.).
Informacje te sugerowa¢ moga, ze
Nowy Swiat nie byt dostatecznie o$wie-
tlony. Niemniej 6wczesne diariusze
i relacje $wiadczg o tym, ze ulica
zyla - i to intensywnie - noca. Kilka
miejsc wzdhuz Nowego Swiatu byto
szczegOlnie jasnych. Przykladowo, gdy
w 1776 roku tzw. Foksal warszawski
zostal otwarty jako miejsce zabaw
dla publicznosci, odtgd pod rozbitemi
w ogrodzie namiotami, tudziez
wistniejgcych dawniej czterech pawi-
lonach, grywano teatra..., odbywaty
si¢ koncerta, bale, reduty, puszczano
ognie sztuczne, zapalano iluminacje. ...
W ogrodzie grywaly zawsze od wio-
sny do poznej jesieni doborowe orkie-

‘ ;
(PREA T T TR

ragment wg T. Sawicki, Warszawa w obrazach Bernarda Belotta Canaletta, Varsovie
|"aprés les tableaux de Bernardo Belotto Canaletto , 1927

Fragment widoku na ulice¢ Miodowa, T. Sawicki, Warszawa w
obrazach Bernarda Belotto Canaletta, Warszawa 1927

stry...**. Ruch musial by¢ znacznie ozywiony, a i wiatel wowczas przybywalo.

W 1785 r. kolejne zarzadzenia zintensyfikowaly oswietlenie ulic. W Gazecie Warszawskiej
czytamy, ze przed domami murowanemi latarnie na hakach, a gdzie sq daszki tub ganki, kto-
reby Swiatlo ¢mi¢ mogly, na pretach zelaznych przydtuzszych /.../. Zas przed drewnianerni na
stupach, bez zaciesnienia iednak ulic, by z daleka od domu, dla bespieczeristwa od ognia wkopac
mianych, dawane by¢ powinny. W domu, w ktérymby 2ch albo wiecey, zwyzey do opalania
swiatla oznaczonych mieszkato, 2. tatarnie opalane by¢ maig, wystawiaé maig.”

29 Encyklopedia Warszawy, Warszawa 1975, hasto Oswietlenie, s. 447

30 Jozef Unger, op.cit.
31 Gazeta Warszawska, 1785, nr 6 + supl
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Oswietlenie gazowe

Latarnie stojace gazowe pierwotnie umieszczano nie na chodniku, lecz na jezdni, tuz poza
kanalem $ciekowym, wprost na bruku®. Bylo to zapewne przejawem dbatosci o wygode pie-
szych, a zarazem wyrazem dazenia do lepszego oswietlenia calej szerokosci jezdni. W tym
celu ustawiano je naprzemiennie po obu stronach ulicy co 3-4 posesje.

Latarnie stojgce montowano na skrzyzowaniach , jak np. na Nowym Swiecie i jego przeczni-
cach. W ten sposéb dodatkowo zapewniano oswietlenie przynajmniej pewnym odcinkom
tych ulic, do ktdrych sie¢ gazowa jeszcze nie zostata doprowadzona.

Ustawiano tez latarnie na srodku jezdni, na matych, okragtych wysepkach, jak np. na placu
Zamkowym.

Latarniami stojacymi akcentowano tereny wokol pomnikéw, rzezb. Wsréd nich, swym ar-
tyzmem zwracajg uwage latarnie ustawione przy pomniku A. Mickiewicza na Krakowskim
Przedmie$ciu. Wykonane na indywidualne zlecenie, synchronizowaty one z caltym ogrodzeniem.

Tygodnik lllustrowany- 1897, Nr 27-52

Fragment pocztéwki z widokiem na plac Zamkowy, Tygodnik Ilustrowany, 1897

32 D. Kobielski, Warszawa na fotografiach z XIX w., Warszawa 1982, s. 56, 57



Niestety nie wszystkie rozwigzania odznaczaly si¢ dobrym gustem. Przektamanie proporcji
nie nalezalo do rzadkosci. Przykladowo na placu Krasinskich rozbudowane poszczegdlne
elementy latarni daty efekt masywnosci i ciezkosci®.

Latarnie przyscienne zawieszano przed wejsciem do posesji, na naroznikach ulic, przy mo-
stach, a takze w szczegdlnych miejscach, ktdre starano si¢ wyeksponowac w znaczacy sposob.
Rozmieszczano je symetrycznie, o$wietlajac wejscia i droge. Widok na Dom ,Pod Gwiazdg”
przy ul. Miodowej, zamieszczony w Tygodniku Ilustrowanym z 1887 r prezentuje fronton
budynku.* Latarnie przytwierdzone po obu stronach bramy wej$ciowej pozwalajg okresli¢
sposob montazu, w tym wysokos$¢ zawieszenia, a takze wykonczenie stylowe obiektow.
Latarnie w tym przypadku stanowig réwniez element dekoracyjny, podkreslajacy okazaty
charakter wejscia.

Oczywiscie zawieszano latarnie na naroznikach ulic. Szczegélnie wazne bylo o$wietlenie
mostow, ktorych wjazd musial by¢ dostatecznie widoczny przy kazdej pogodzie. W tym
celu zwigkszano liczbe punktow swietlnych. Pocztéwka z lat 1905 — 1914 przedstawia Most
Kierbedzia z zawieszonym na jego konstrukcji o$wietleniem gazowym. Ciekawa dla tego
przedstawienia jest korelacja wystroju latarn z surowoscia konstrukcji mostu.

Cypryan Godebski: Szkie do proponewanege modet na pomnik Adame Mickiewiszs w Werszawie.

Pomnik Adama Mickiewicza, Z. Wasilewski, Pomnik
Mickiewicza w Warszawie 1897 — 1898, Warszawa 1899 i

Widok na Dom ,,Pod Gwiazdg” przy ul. Miodowe;j,
Tygodnik ilustrowany, 1887

Inny efekt stwarzaly latarnie zawieszane przed pomnikami, figurami, kapliczkami, rzezbami.

Sztucznym $wiattem wyodrebniano okreslong przestrzen. Przyktadowo na Nowym Swiecie

pod nr 51 stala figura Jezusa Chrystusa Nazarenskiego...Kolumne te zwano zdawna <muro-

wang Bozg Mekg>, lud pobozny od wiekéw oswiecat lampkami i czesto przed nig sie modlit.

33 Sztuka Warszawy. il 137; fot. Nowego Zjazdu z ok. 1891 r., repr. w: D. Kobielski, op.cit., il. 96; fot. PL
Krasinskich, tamze, il. 120

34 Grafika znajduje si¢ w zbiorach Muzeum Warszawy (nr inw. 29063), byla prezentowana m. in. w Tygodniku
Tlustrowanym, 1887, seria 4, t. 9, s 101

35 Jozef Ungra, op.cit.
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Podobnie i w waskich uliczkach pokrytych czesciowo mrokiem, zawieszone latarnie nie tylko
rozbijaty mrok, ale réwniez silnie eksponowaly rzezbiarskie przedstawienia.

Oswietlenie elektryczne

Przy rozmieszczaniu latarni elektrycznych przyjmowano analogiczne rozwigzania, jak przy
gazowych. Czasem wzmacniano dodatkowym swiattem wystawy i wejscia do lokali na Nowym
Swiecie. Przyscienne o$wietlenie elektryczne pelnilo nieraz funkcje reklamows.

Zmiana o$wietlenia

| S L € T AT
[ Fed g w2

S g

Ktosy : czasopismo illustrowane, tygodniowe. 1883, t.37, nr 953

Macboiibtdis ciavia . Maar Pinsanaka. Oswietlenie wiszace, Klosy, 1883
Jézefa Ungra Kalendarz Warszawski
Popularno-Naukowy lllustrowany na rok
zwyczajny 1885 ktéry ma dni 365

Gdy mowa o zastgpowaniu o$wietlenia gazowego
elektrycznym, to zachowane materialy ilustracyjne
Oswietlenie wiszace, Jozef Unger, Jozefa Ungra dobrze dokumentuja wprowadzanie instalacji o§wie-
kalendarz warszawski na rok 1885 tlenia elektrycznego przy jednoczesnym zachowaniu
gazowego. Na jednej z pocztéwek ze zbioréw Muzeum
Warszawy widzimy, po obu stronach Nowego Swiatu
zaréwno pastoraly, jak tez latarnie gazowe.

W Kurierze Warszawskim z 20 lipca 1907 r. czytamy: Dzis zaczeto rozbieraé latarnie gazowe
na Nowym Swiecie. Palniki juz zabrano i na stupach pozostaly tylko klatki oszklone. Poniewaz
za$ na catej dtugosci Nowego Swiatu w tych dniach dokonana bedzie zamiana kostek bruku
drewnianego, przeto skorzysta z tego zarzgd zaktadow gazowych i usunie stupy z czescig rur
podziemnych.** Warto tez zaznaczy¢, ze niektore latarnie byly podlaczane do tramwajowej
trakgji elektrycznej. Wymiana o$wietlenia przebiegala podobnie i na innych ulicach Warszawy.
Zwiekszano nie tylko liczbe latarn, ale réwniez wprowadzano kolejne rozwigzania technicz-

36 Kurjer Warszawski, 1907, nr 198



ne. Jak szybko przebiegaly zmiany wystarczy przytoczy¢ zestawienia z 1918 i 1939 r. Oto6z
w 1918 r. lamp gazowych byto 3308, elektrycznych, tukowych i zarowych 1079; w 1939 r. —
6536 gazowych i 10605 elektrycznych®.

Czas oswietlenia

W XVIII wieku latarnie zapalano o zmierzchu i miaty si¢ one pali¢ przez cala noc. W 1865 r.
obowiazywaly szczegdtowe przepisy okreslajace godziny o$wietlenia ulic. W pazdzierniku
1868 pisano, ze latarnie gazowe miejskie zapalane by¢ winny o godzinie 5 min. 15 wieczorem,
a gaszone o godzinie 5 min. 45 z rana®.

WARSZAWA UL Nowy Swiat

Nowy Swiat w czasie wymiany o$wietlenia, fragment pocztéwki z lat 1908/1909, Muzeum Warszawy, nr inw 3437

Zachowaly sie szczegdélowe wytyczne dotyczace godzin o$wietlania ulic. W przypadku jakich-
kolwiek uchybien nalezalo odpowiednim wtadzom zglasza¢ problem wykazujgc numer latarn
i ilo$¢ godzin, przez ktore latarnia nie palita sig lub stabe wydawata swiatto®. Tak przyktadowo
zglaszano, ze latarnie gazowe gaszone bywaja przez niewiadomych sprawcéw np. na Nowym
Swiecie, latarnie oznaczone numerami 19,21,22,23,24 i 26%.

37 Encyklopedia Warszawy, op.cit., s. 447
38 Gazeta Warszawska. 1868, nr 234

39 op.cit.,, 1865, nr 51

40 op.cit., 1869, nr 137 + dod.
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Ucigzliwa byla wymiana poniszczonych czedci, a takze codzienne zapalanie latarn gazo-
wych. Aby ktora$ z tych czynnosdci wykona¢, za kazdym razem nalezato wejs¢ na drabine.
Prébowano wigc znalez¢ prostsze rozwigzanie. Jedno z nich zostalo opisane w Przegladzie
Technicznym z 1866: dotychczas bedgce w uzywaniu stupy latarniowe sq, jak wiadomo nader
niewygodnemi. Aby si¢ bowiem dostac do latarni /.../ trzeba postugiwac sie dtugg drabinkg,
ktérej uzycie nie zapewnia bezpieczeristwa, a nadto jest utrudniajgcem i szkodliwie wplywa na
pospiech w obstudze. Dla usunigcia powyzszych niedogodnosci p. Blavet w Etampes we Francji
podat projekt stupéw latarniowych zsuwanych, na takowe otrzymat w roku 1864 patent swobo-
dy.*' Nie jest jednak wiadome, czy takie rozwigzanie znalazlo zastosowanie przy o$wietleniu
XIX-wiecznych warszawskich ulic.

W latarniach elektrycznych, zastosowano kotowrotek, dzigki ktéremu na lince spuszczano
zwienczenie z zaréwka.

Atmosfera ulicy noca

Iluminacja miasta stwarzala szczegolny nastréj na ulicach. Zdjecia, obrazy, pocztowki z XIX w.
oddaja atmosfere tamtych lat. W zbiorach Muzeum Warszawy zachowane sg migdzy innymi
pocztéwki z przedstawieniem Nowego Swiatu noca.

Widok na Nowy Swiat nocg, pocztéwka z 1909 r., Muzeum Warszawy, nr inw 6225/2

41 Przeglad Techniczny, listopad 1866, t. 2, s. 35



Dominujaca cechg tych przedstawien jest czesto gra $wiatel. Blask padajacy z witryny kawiar-
ni, latarnie rozpraszajace mrok, palace sie $wiatta w oknach, podkreslaty tetno zyciu ulicy.

Satyra inaczej juz przedstawiala Warszawe, Mucha z 1888 r. ukazywata zycie miasta pograzonego
w ciemnosciach, w ktérym jedynie silniejszy akcent stanowily pojedyncze punkty swietlne.

W dniu dzisiejszym o$wietlenie ulicy to proces ztozony. Prowadzone s badania nad doborem
wlasciwego koloru $wiatta, nad rozlozeniem $wiatta na jezdnie, chodniki, $ciezki rowerowe,
znaki drogowe, analizowana jest funkcjonalnos¢ potaczona z estetyka.

Pocztéwka z 1905 r., Muzeum Warszawy, nr inw 4929

Postep narzuca nowe warunki. Obok standardowych zagadnien prowadzone sg kolejne opra-
cowania, w tym umozliwiajace monitoring stanu §wiecenia lamp, sterowanie i zarzadzanie
nimi w zaleznosci od aktualnych potrzeb.

Jednoczes$nie pieczolowicie sa chronione stare latarnie zachowane na dawnych ulicach i skwe-
rach warszawskich. Podlegaja one opiece konserwatorskiej, poddawane sg systematycznym
przegladom i zabezpieczeniom, stanowig powod dumy okolicznych mieszkancéw. W czasach,
gdy Warszawa tak silnie rozwija swoja infrastrukture, gdy tak szybko zachodza zmiany
w zabudowie i unowocze$nianiu miasta, zabezpieczane sa slady przesztosci technicznej. Tego
typu obiekty, jak latarnie daja $wiadectwo przeobrazeniom, postepowi technologicznemu,
mozliwosciom ekonomicznym, zmieniajacej si¢ estetyce, a nawet przepisom normujacym
zasady bezpiecznego poruszania si¢. Coraz liczniej pojawiaja sie opracowania i publikacje
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obejmujace sfere dawnej technologii, w tym historii o§wietlenia. W dobie ogromnego po-
stepu, gdy czas nabiera innego juz znaczenia, gdy tempo zycia ulega catkowitej przemianie,
wyrazna jest tendencja zmierzajaca do uchwycenia wlasnej historii, wyeksponowania zdobyczy
inzynierii. Coraz silniej podkreslana jest rola ochrony dziet kultury technicznej, zabytkow
techniki, stanowigcych wazny element narodowego dziedzictwa.

Noc w Warszawie, Mucha, marzec 1888



mgr Ewa Grzegorzak-Loposzko

Komisja Historii i Ochrony Zabytkéw Hutnictwa przy SiTPH

Ukryte piekno i genius loci przemystu

Hidden beauty and genius loci of the industry

Czlowiek szukajgc niezwyktosci miejsc i chcgc uwiecznic pigkne chwile czy zarejestrowaé trwale
pojedynczy obraz para sig, od dziesigcioleci, fotografig. Photos - swiatlo; grapho - pisze, graphe-
in - rysowad, zatem fotografujgc piszemy czy tez rysujemy za pomocq swiatla. A ze, otaczajgcy nas
Swiat ma swojq tajemnice, opiekuticzego ducha, opiekuriczq sile, sprawiajgcq, ze dana przestrzen
jest jedyna w swoim rodzaju wiedzieli juz nasi starozytni przodkowie ukazujgc genius loci w wie-
rzeniach wszystkich kultur.

A man looking for extraordinary places and wanting to capture the beautiful moments whether to register
a single image permanently, use for decades the photography. Photos - light; grdpho - writing, graphein -
drawing, therefore photographing when write or draw is using light. And that, the world around us has
its secret, caring spirit, the caring power of attraction which causes a space is one of a kind already, did
know our ancient ancestors revealing the genius loci in the beliefs of all cultures.

»Fotografowac kazdy moze, jeden lepiej a drugi gorzej” nie kazdy rozumie i czuje co fotografuje.
Sa robigcy zdjecia i sg artysci. Tak tez jest w fotografii industrialnej. Naturalny krajobraz dla
wielu Slagzakéw to przemystowy krajobraz dlatego wydaje sie, ze Gérny Slask od zawsze stat
przemyslem; huty zelaza obok hut cynku, fabryki kwasu siarkowego obok kopaln, koksownie
obok hut olowiu i wiele innych zakladéw czy hald. Na oczach kolejnych pokolen nastepowaty
drastyczne zmiany a widoki po ktdrych zostato juz tylko wspomnienie staraja sie uwiecznié
milosnicy industrialu. Rodzacy sie¢ przemyst zagarnial olbrzymie potacie terenu. Bylo go
tyle, zZe nie dbano o stare maszyny, urzadzenia, technologie czy budynki. Uwazano, ze sa
brzydkie, bo przemystowe, niegodne zachowania, bo stworzone przez obcych, Prusakéw,
Niemcow. Niestety taki poglad nadal pokutuje i nie wida¢ szczegoélnej dbatosci o dziedzic-
two przemyslowe. Nawet jesli obiekty trafiaja pod ochrone konserwatorska nadal niszczeja
w majestacie prawa. Malo kto zdaje sobie sprawe, zZe gdyby nie ta rewolucja przemystowa
Slask bytby biedng prowincja. Nie szuka sie nowych funkcji dla industrialu, bo latwiej czy
taniej zburzy¢, a tereny przeznaczy¢ pod inwestycje o malo ambitnej architekturze jak centra
handlowo-rozrywkowe czy hipermarkety.

Kiedy przed laty rozpoczeto likwidacje przemystu ciezkiego na Gérnym Slgsku zebrata sie
grupa mlodych ludzi, ktéra postanowita zrobi¢ ,,chociaz” dokumentacj¢ zdjeciowa dzie-
dzictwa skazanego na zaglade. W 2006 r. studenci historii, cztonkowie Studenckiego Kota
Naukowego Historykéw Uniwersytetu Slgskiego w Katowicach zainicjowali projekt pt. Ocali¢
od zapomnienia. Jego pomyslodawcami byli Leszek Chrobok i Przemystaw Noparlik, ktérzy
niedtugo pdzniej do realizacji projektu zaangazowali utworzone w 2007 r. Stowarzyszenie
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Genius Loci - Duch Miejsca. Ideg projektu bylo sporzadzenie fotograficznej dokumentacji
istniejacych badz likwidowanych zaktadéw przemystowych na obszarze Gérnego Slaska
i Zaglebia Dabrowskiego, a stanowiacych dziedzictwo przemyslowe tego regionu. Ponadto,
program miat na celu propagowanie wsérdd lokalnych spotecznosci problematyki architek-
tury przemystowej. Cel ten zamierzano osiagna¢ przez inicjowanie dyskusji na temat loséw
obiektéw przemystowych, a takze przez stworzenie wystawy, przedstawiajacej wybrane zdjecia
z projektu. Zdjecia wykonywalo 14 0s6b*, ktdre bezinteresownie poswiecaly swdj czas, wéréd
ktorych przewazali studenci $laskich uczelni oraz pasjonaci historii i fotografii. Projekt otrzy-
mal réwniez wsparcie merytoryczne éwczesnego dyrektora Instytutu Historii Uniwersytetu
Slaskiego, prof. dr hab. Ryszarda Karczmarka i kierownika Zaktadu Nauk Pomocniczych
Historii US, prof. dr hab. Antoniego Barciaka, a takze dyrektora Archiwum Paristwowego
w Katowicach, dr hab. Piotra Greinera. W ciggu o$miu lat realizacji projektu, uczestnikom
udalo si¢ sfotografowac 80 réznego rodzaju obiektéw przemystowych: kopaln wegla kamien-
nego, hut zelaza, elektrowni a nawet fabryki wodek gatunkowych i jedynej czynnej w Polsce
tabryki zapalek. Ogétem wykonano 27 937 zdje¢. Co najmniej w kilku przypadkach obiekty
zlikwidowano krotko po ich udokumentowaniu (np. KWK ,,Halemba-Wirek Ruch Wirek” czy
Elektrownia ,,Halemba” w Rudzie Slgskiej). Warto podkresli¢, iz wszystkie zdjecia i wejécia
na teren obiektow odbyly sie za zgoda dyrekcji lub zarzadcow zaktadéw. Dzigki opracowaniu
statego schematu fotografowania m.in. zdjgcia wykonane z punktéw wysokosciowych, udato
sie utrwali¢ zaréwno poszczegdlne obiekty przemystowe jak réwniez cale otoczenie zaktadow,
a nawet niektore urzadzenia techniczne czy cale linie technologiczne. Nie sposob wigc oceni¢
warto$¢ tych fotografii zwlaszcza, ze opracowane fotografie w formie 76. plyt oraz kilku klisz
fotograficznych i wywotanych zdje¢ (4 obiekty) zostalty w dniu 11 czerwca 2014 r., przekazane
do Archiwum Panstwowego w Katowicach, celem udostepnienia zainteresowanym osobom
(przy zachowaniu informacji o autorze wykonujacym zdjecia zakladu). Projekt nadal trwa,
a czlonkowie Stowarzyszenia Genius Loci s przekonani, ze miejsce, w ktérym zyja, posiada
magiczng wlasciwos$é, bo Gérny Slask mimo wielu probleméw i utomnosci to miejsce nie-
banalne i niezwykle. Staraja si¢ dostrzegac to, co stanowi o istocie i prawdziwym pigknie.
Ponadto ufaja, ze sens owej energii zawartej w murach i ludziach lezy nie w bezrefleksyjnym
odtwarzaniu przeszlosci, ale raczej w tworczym wykorzystywaniu jej do wyznaczania sobie
odwaznych celéow i dazen. Grupa jest otwarta na nowych ludzi oraz gotowa do wspolpracy
z wszelkimi podmiotami, realizujagcymi podobne cele.

Nie sg osamotnieni w swoich dziataniach a wrecz zwieksza sie liczba mitosnikéw obiektow
iterendw przemystowych. Zapewne motywacje poszczegolnych artystow sa rézne; fascynacja
technika, poszukiwanie godnego miejsca dla gérnoslaskiego dziedzictwa, pasja do zbierania
i ratowania od zapomnienia pamigtek przeszlosci, odnajdywanie w dziedzictwie przemysto-
wym wartos$¢ i cheé zwrdcenia na nig uwagi, umilowanie tradycji oraz kultury. Wszystkie te
i jeszcze inne motywacje byly powodem by rozpocza¢ przygode z aparatem fotograficznym
skierowanym w strone¢ przemystu, ktéry tylko pozornie jest malo wdziecznym tematem dla
fotografa a jednak od kilku lat coraz bardziej popularnym. Wymienie tylko trzy akcje chociaz
mozna by je mnozy¢ zwigzane z fotografig. Popularno$¢ tematu zauwazyli m.in. organiza-
torzy (w Polsce; Stowarzyszenie Wikimedia Polska) otwartego konkursu fotograficznego
pt. Wiki Lubi Zabytki (konkurs jest czes$cig $wiatowej inicjatywy Wiki Loves Monuments)
wprowadzajac kategorie ,,architektura XX w. i industrialna/post-industrialna”. W 2015 roku



ruszy VI edycja, wakacyjno-jesiennego, konkursu na najlepsze fotoreportaze i filmy o Slagsku
pt. ,Obiektywnie Slaskie”. Celem konkursu jest zaprezentowanie w obiektywie, w ciekawy
i oryginalny sposob, $laskiej kultury, tradycji, r6znorodnosci oraz symboli charaktery-
stycznych dla calego wojewddztwa $laskiego. Uczestnicy szukajace atrakcyjnych plenerow
w duzej czgsci prezentuja tereny przemystowe. W Rybniku jesienia 2015 roku odbedzie si¢ juz
9 edycja Migdzynarodowego Konkursu Fotografii Przemystowej i Industrialnej Foto-Pein.
Celem konkursu jest zainteresowanie tworcow i odbiorcow fotografii tematyka przemystowa,
poszukiwanie i promocja nowego spojrzenia na t¢ tematyke, oraz wyksztalcenie pozytywnego
postrzegania i odbioru architektury oraz infrastruktury przemystowej, a takze tworzenie
archiwum ,,znikajacych punktéw”. Organizatorzy (Dom Kultury w Rybniku - Chwatowicach
oraz Grupa Fotograficzna INDYGO) i partnerzy (Miedzynarodowe Centrum Dokumentacji
Badan nad Dziedzictwem Przemystowym dla Turystyki oraz Muzeum Gérnictwa Weglowego
w Zabrzu) oczekuja kreatywnego podejscia autoréw do tematu konkursu. Proponowane
kategorie: architektura (budowle przemystowe oraz inne obiekty przemystowe), industrii
(maszyny, urzadzenia, infrastruktura przemystowa jak linie kolejowe, torowiska, tunele,
wiadukty itp.), future (wspolczesne obiekty przemyslowe o architekturze futurystycznej
wybudowane po 1990 roku).

Liczne fotograficzne plenery industrialne, kursy fotograficzne czy tzw. foto day na terenach
przemystowych, mozna by jeszcze wymienia¢ bo zapotrzebowanie na fotografie industrialna
musi by¢, skoro jest zauwazana przez fachowcow oraz nagradzana i skoro tworzg si¢ nawet
internetowe miejsca, galerie tematyczne ze zdjeciami przemystowymi. Wielu jest fotogra-
féw indywidualnych ale pojawiaja si¢ tez grupy np. Karbon czy KWK KEFS, ktére chetnie
na celownik biorg wydawaloby sie brzydkie i nieciekawe miejsca, ale wrecz w przedziwny
sposob potrafig wydoby¢ ukryte w nich pigkno. Dobitnie ukazal to odbywajacy si¢ w 2015
roku Festiwal Fotografii Industrialnej. Zgloszen bylo tak wiele, ze zabraklo powierzchni
ekspozycyjnej w Parku Tradycji w Siemianowicach Slgskich i cze$é¢ wystawy udostepniono
w Galerii Elektrownia w Czeladzi.

SCK Park Tradycji to industrialny obiekt, ktéry powstat w wyniku renowacji budynku ma-
szynowni oraz wiezy wyciagowej szybu Krystyn, a takze przylegajacego do nich terenu bylej
kopani ,Michal” (wcze$niej ,,Max”) w Siemianowicach Slgskich, ktdrej dzieje siegaja potowy
XIX wieku. Decyzje o likwidacji zakladu podjeto w roku 1989, a do ostatecznej likwidacji
doszto w roku 1994. Odnowiony obiekt oddano do uzytku w roku 2012. Od tego czasu znaj-
duje si¢ on pod zarzadem Siemianowickiego Centrum Kultury. W roku 2013 Park Tradycji
dolaczyt do obiektéw znajdujacych sie na Szlaku Zabytkow Techniki Wojewddztwa Slaskiego.

Galeria Sztuki Wspolczesnej Elektrownia to budynek powstaty w latach 1902-1908 na
bazie projektu wybitnego polskiego architekta Jozefa Piusa Dziekonskiego, autora projektow
wielu monumentalnych obiektow uzytecznosci publicznej w Europie. Dzigki rewitalizacji
obiekt przystosowano do wspolczesnych standardow i moze on teraz petni¢ wiele funkgji:
wystawienniczg - przestrzen dla zwiedzajacych w Sali Gléwnej z zabytkowymi maszynami,
konferencyjng - dla narad, spotkan, konferencji w sali konferencyjnej i multimedialnej oraz
warsztatows.

Festiwal Fotografii Industrialnej jest forma przegladu twérczoéci profesjonalnej i amatorskiej
przedstawiajacej w sposob kreatywny przestrzenie przemystowe. Przedstawienie kreatywne
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tych przestrzeni jest sformulowaniem, ktére obejmuje rézne formy przekazu zawarte w obrazie
fotograficznym. Dlatego w ramach Festiwalu zobaczy¢ mozna typowa fotografie architektury,
projekty dokumentalne, reportaze czy tzw. fotografi¢ ,,urbexowa”. Miejscem odbywania si¢
Festiwalu jest Gorny Slgsk - region $cisle zwigzany z gléwnym motywem Festiwalu jakim jest
przemyst. Obszar ten stal si¢ doskonatym plenerem fotograficznym dla wielu fotograféw ze
wzgledu na unikalne w skali kraju krajobrazy industrialne, ale takze ze wzgledu na potrzebe
dokumentowania znikajacych w zastraszajagcym tempie jego elementéw. Wiele projektow
fotograficznych dotyka problemu degradacji obiektéw industrialnych stajac si¢ jednoczesnie
sprzeciwem wobec takiego stanu rzeczy. W tym miejscu pojawia sie drugi, korespondujacy
z sama istotg fotografii, wymiar Festiwalu - ukazanie stanu zachowania przemystowego dzie-
dzictwa, jego zmarnowanego potencjalu w odniesieniu do mozliwosci zagospodarowania,
wykorzystania i dalszej eksploatacji w zmienionej formie jako istotnego elementu dopet-
niajacego tozsamos¢ regionu. Stad wynika lokalizacja wystaw w obiektach przemystowych
pelniacych z powodzeniem nowe funkcje w przestrzeni publicznej. Organizatorami festiwalu
byli; Stowarzyszenie Hajmat, Grupa Fotograficzna KWK KEFS, Kongres Ochrony Zabytkéow
a dyrektorem artystycznym - Sebastian Hojdys.

Stowarzyszenie Hajmat zrzesza osoby dzialajace na rzecz ochrony i promocji dziedzictwa
przemyslowego na obszarze wojewddztwa $laskiego. Dzialania Stowarzyszenia obejmuja gtow-
nie organizacje¢ wydarzen majacych na celu pokazywanie potencjatu zabytkow i przestrzeni
przemystowych, mozliwosci ich adaptacji i wykorzystania w zmienionej funkcji.

Grupa Fotograficzna KWK KEFS zostata opisywana ponizej. Trzecim organizatorem
jest Kongres Ochrony Zabytkow to platforma wspdtpracy organizacji ratujacych zabytki.
Kolektyw stowarzyszen, organizacji oraz oséb, dla ktérych wazna jest ochrona cennych za-
bytkéw industrialnych oraz promocja dziatan kulturalnych zwigzanych z tym zagadnieniem.
Wierzymy, ze poprzez wspolny oddolny nacisk na wladze oraz konsekwentne dzialania uda
nam si¢ uratowa¢ chocby czes$¢ z naszego cennego przemystowego dziedzictwa.

Na wernisazu Festiwalu Fotografii Industrialnej odbyto sie spotkanie z dr. Adamem
Hajduga, czlonkiem zarzadu stowarzyszenia ERIH (European Route of Industrial Heritage)
Europejskiego Szlaku Dziedzictwa Industrialnego i jednoczesnie kierownikiem Referatu
Promocji Dziedzictwa Industrialnego przy Wydziale Kultury Urzedu Marszalkowskiego
Wojewddztwa Slaskiego. W programie otwarcia I Festiwalu Fotografii Industrialnej zapre-
zentowano m.in. film autorstwa Marka Stanczyka , Industrial Landscape 3.0” nagrodzony
na festiwalu w Ostravie. W kolejnych dniach Festiwalowi rowniez towarzyszylty spotkania
i warsztaty; z Markiem Stanczykiem - archiwizatorem fotograficznym i filmowym architektury
przemyslowej oraz pejzazu Gérnego i Dolnego Slaska, laureatem konkurséw fotograficznych
i filmowych w kraju i zagranica, z organizatorami opowiadajacymi o idei Festiwalu Fotografii
Industrialnej oraz przedstawicielami Stowarzyszenia Dwie Wieze opowiadajacymi o zabyt-
kach industrialnych. Dodatkowg atrakcjg byly warsztaty fotografii otworkowej, prowadzone
przez Tandem Fotograficzny KASZUBY. Sukces pierwszej edycji FFI zaowocowat deklaracja,
ze strony organizatordw, iz bedzie on kontynuowany w latach nastepnych, w tych samych
lokalizacjach. Jezeli Festiwal bedzie rozrastat sie i zdje¢ bedzie wigcej i prezentacji filmowych
wiecej - to zostang wlaczone kolejne lokalizacje, jednak tylko takie, ktdre sa pozytywnym
przykladem zagospodarowania przestrzeni industrialnych. Pierwsza edycja Festiwalu Fotografii



Industrialnej odbyta sie¢ w dniach 8-17 maja 2015 roku. Festiwal zaszczycilo 21 artystow, nie
tylko ze Slaska ale takze z Krakowa, Lodzi i Warszawy. Pokazali oni ponad 250 fotografii.
Wsrdéd wystawiajacych czes¢ chetnie opowiedziala o sobie uchylajac rabka swojej tajemnicy
fotografowania, m.in.; Marek Stanczyk, Arkadiusz Goli, Grupa Karbon, Janusz Wojcieszak,
Stowarzyszenie na rzecz dzieci i mlodziezy KORCZAK, Antoni Kreis, Marek Locher, KWK
KEFS.
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Marek Stanczyk - urodzony w 1979 roku Siemianowicach Slaskich, dokumentalista foto-
graficzny i filmowy architektury przemystowej na Slasku, aranzer kompozycji instrumen-
talno-elektronicznych. Milosnik zabytkéw przemystowych, kolekcjonerstarych ksigzek oraz
pocztéwek z Dolnego i Gérnego Slgska. Stypendysta marszatka wojewddztwa Slaskiego
w Katowicach w 2008 roku oraz Ministra Kultury w 2011. Niezwigzany z Zadnym $rodowi-
skiem twdrczym. W spolecznosci internetowej znany pod prawdziwym nazwiskiem oraz
pseudonimem ,fredmentor”. Tworzy wlasne filmy dokumentalne /video-art/ oraz prezentacje
fotograficzne. Od kilku lat realizuje wlasny projekt zatytutowany "Made In Silesia”, doku-
mentujacy Slask na fotografii, dZwieku oraz w filmie. Filmy, ktére ukazuja pejzaz $laska oraz
rozbiorki obiektéw mozna zobaczy¢ pod wyszukiwanym w przegladarce tytulem “MADE
IN SILESIA”, ktére autor publikuje jako “fredmentor”. “MADE IN SILESIA - Przemystowy
Krajobraz / Struktura Pejzazu” - cz¢$¢ projektu filmowo - fotograficznego autorstwa Marka
Stanczyka zdobyta w pazdzierniku 2010 oraz 2011 roku w Ostravie nagrode/wyrdznienie na
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festivalu TECHNE OSTRAVA 20101 2011. Film “Made In Silesia - Silesia” zdobyt wyrdznienie
na IX edycji za poetyke obrazu, rok pdzniej “Made In Silesia - Industrial Landscape” za au-
torski poglad na przemiany i likwidacje przemystu w Polskiej czesci Gornego Slaska. Laureat
konkursow fotograficznych i filmowych w kraju i za granicg. Artysta pracuje obecnie m.in.
nad przygotowaniem wystawy “DUCHY PRZEMYSLU 2.0” (czg$¢ pierwsza wystawy byla
prezentowana w 2008 roku). W roku 2010 byt jednym z autoréw zdje¢ do ksigzki-albumu
Elektrownia SZOMBIERKI 1920 - 2010, w ktorej zamieszczal swoje autorskie panoramiczne
fotografie wraz z wieloma uznanymi fotografikami z regionu Gérnego Slaska. Marek Stariczyk
zbiera material fotograficzny do wtasnej publikacji ksigzkowo-albumowej poswieconej prze-
mystowi $laskiemu.

Arkadiusz Gola - mieszkaniec Zabrza wystawiajacy w kraju i za granica (Czechy, Francja,
Niemcy, Belgia, Stowacja). Absolwent Instytutu Kreatywnej Fotografii Uniwersytetu Slaskiego
w Opawie (Czechy). Zajmuje si¢ fotografia dokumentalng, gléwnie rejestrujac zmiany zacho-
dzgce w spoleczeristwie na Gornym Slasku po 1989 roku. Szczegélnie interesujg go miejsca
zwigzane z przemyslem cigzkim, ktéry pod koniec XX wieku w Polsce znacznie si¢ skurczyl.
Jako fotoreporter prasowy pracuje od 1991 roku a od 18lat w redakcji ,,Dziennika Zachodniego”
w Katowicach. Zdobyl nagrody w wielu konkursach, m.in. Polskiej Fotografii Prasowej, BZ
WBK Pressfoto , Newsreportaz. Pierwsze miejsce w konkursie fotograficznym firmy ,,Bayer”
Ekologia w obiektywie 2003, nagrody w konkursie Slaskiej Fotografii Prasowej, Grand Press
Photo. Dziennikarz roku Dziennika Zachodniego 2003. W 2010 roku otrzymal nagrode
Prezydenta Miasta Zabrze w Dziedzinie Kultury. Stypendysta Marszatka Wojewddztwa
Slaskiego w dziedzinie kultury. Jego zdjecia znajduja sie¢ w zbiorach Muzeum Slaskiego,
Muzeum Historii Katowic, Muzeum Miejskiego w Zabrzu, Muzeum Gérnictwa Weglowego
w Zabrzu, Muzeum Miejskiego w Zabrzu, Muzeum Historii Fotografii w Krakowie, Muzeum



Umeni w Otomuncu. Jest czlonkiem ZPAF-u (Zwiazku Polskich Artystéw Fotografikow).
Autor albuméw ,,Ludzie z wegla”, ,Nie musze wraca¢...” i ,,Stany graniczne”. W 2015 roku
w prestizowym konkursie fotograficznym Grand Press Photo fotoreportaz o $laskich hatdach
zostal nagrodzony 1 miejscem w kategorii Srodowisko. To juz kolejna nagroda dla Arkadiusza
Goli za ten cykl zdjec.

Grupa Fotograficzna ,,Karbon” jest powstala pod koniec 2013 roku grupg fotograficzng,
ktora wspdttworza Kaja Swietochowska, Damian Cyfka, Tomasz Rybok oraz Maciej Mutwil.
Cala czworke potaczyta pasja do fotografii, industrialu oraz Gérnego Slaska. Zaréwno ta
pasja jak i potrzeba u§wiadamiania ludziom problemu ,,zanikajacego $laska”, zaowocowata
powstaniem wspolnego projektu, ktorego celem jest przede wszystkim dokumentacja foto-
graficzna tego niepowtarzalnego, lecz bezpowrotnie zmieniajacego sie¢ krajobrazu. Haldy,
osiedla robotnicze, likwidowane i te wcigz dzialajace zaklady przemystowe, niszczejace
obiekty zabytkowe - to priorytetowe tematy ich dorobku fotograficznego. Poza fotografo-
waniem, cztonkowie grupy angazujg si¢ rowniez w rdézne inicjatywy zwigzane z tematem
dziedzictwa industrialnego i ochrony zabytkowych obiektéw przemystowych, a takze zaj-
muja sie realizowaniem i wspolorganizacja innych projektéw np. wycieczek, wystaw i paneli
dyskusyjnych. Na swoim koncie grupa ma juz kilka wspdlnych projektéw, m.in.: wystawa
fotograficzna poltaczona z panelem dyskusyjnym na temat problematyki zabytkéw przemystu
»Obiekt grozi zawaleniem” w Tarnowskich Gorach, wystawa ,,Planeta Silesia” prezentujaca
nieziemskie scenerie przemystowego Slaska - haldy i inne tereny przemystowe, wystawa
podczas Industriady 2014 w Swietochtowicach. W 2015 roku podczas Industriady w sie-
mianowickim Parku Tradycji zaprezentowana zostala kolejna wystawa pt. “Praca. Czlowiek
- Maszyna”. Zdjecia i artykuly grupy ,Karbon” ukazuja si¢ regularnie m.in. na tamach
magazynu CzasyPismo. Obecnie grupa w kooperacji z innymi $§lagskimi fotografami, planuje
réwniez wydaé album ,,Kolory Gérnego Slaska”, zbierajac fundusze na platformie PolakPotrafi.
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Kaja Swietochowska — urodzona w 1988 roku, autorka bloga ,,O Ciup!” i wspétzatozy-
cielka Grupy Fotograficznej Karbon - projektéw zwigzanych z dokumentacja, promocja
i upowszechnianiem wiedzy na temat historii, kultury i przemystowego dziedzictwa Slaska.
Fotografig nie zajmuje si¢ zawodowo, mimo to poswigca jej znaczng cze¢$¢ swojego czasu.
Angazuje si¢ rowniez w inicjatywy na rzecz popularyzacji i ochrony §laskiego dziedzictwa
industrialnego. Z fotografig zetknetam si¢ po raz pierwszy juz w szkole $redniej. Wszystko
zaczelo sie jednak dopiero w 2009 roku, kiedy to zaczelam studia zaoczne w Warszawie.
Zdata sobie sprawe z ogromnych réznic kulturowych i wyjatkowosci regionu, w ktérym
spedzita wiekszos¢ swojego zycia. Wracajac do Katowic, czula sie jak w domu. Tutaj
wszystko bylo zupelnie inne — urbanistyczno-architektoniczna tkanka przestrzeni miejskiej,
ludzie, kultura, a nawet jezyk. Zaczela utozsamiac sie¢ ze swym regionem, doceniac jego wy-
jatkowo$¢ i poznawac jego historie. Jej ulubionym zajeciem statlo si¢ ,,odkrywanie” Goérnego
Slaska poprzez dlugie, fotograficzne wedréwki po nieznanych zakatkach gornoslgskich miast,
miejscach zapomnianych i niedocenianych. Szlakami byly dawne linie kolejowe, ktérymi
lata temu pedzity lokomotywy ciaggnace pasmo niekonczacych si¢ zatadowanych po brze-
gi wagonow, plataniny zawilych, stalowych drég niegdys taczacych ze soba niemal kazde
gornoslaskie miasto w jeden wielki organizm. Zbaczajac z ,,gloéwnej trasy” lubi przechadza¢
sie klimatycznymi uliczkami, otoczonymi ceglanymi murami familokéw, wéréd ktérych
biegaja dzieci, a na fawach gwarnie rozprawiaja rodziny i sasiedzi, takze dzikimi $ciezkami
wiodacymi poprzez haldy, pola ilasy, aby znéw doprowadzi¢ na teren usiany pozostawionymi
ruinami zlikwidowanych lata temu przemystowych molochéw. Wlasnie ten specyficzny, nie-
co odrealniony pejzaz bezpowrotnie oczarowal Kaje Swietochowskg tak ze wcigz odnajduje
w nim co$ nowego. Liczne foto-spacery zaowocowaly zalozeniem bloga i grupy. Zaczela tez
poznawaé innych pasjonatéw fotografii, przemystu i Gérnego Slaska. Jednym z nich jest jej
partner, razem, z ktérym przemierza Slask wzdtuz i wszerz, nie zapominajgc oczywiscie
o aparacie fotograficznym.




Damian Cyfka - urodzony w 1984 roku w Chorzowie, jednak znaczng cze$é¢ swojego
zycia spedzit w katowickim Zalezu. Ukonczyt studia na kierunku Ochrona Débr Kultury
w SWSZ w Katowicach i cho¢ nigdy nie zajmowal si¢ ochrona zabytkéw zawodowo, to wlasnie
one obok szeroko rozumianego ,,industrialu” i historii Gérnego Slaska, s jego wieloletnig
pasja. Dlatego tez stara si¢ angazowac we wszelkie inicjatywy zwigzane z tematyka zabytkow
przemystowych na Slgsku, wspierajac organizacje i stowarzyszenia poprzez prowadzenie
prelekcji czy wycieczek, co niejednokrotnie taczy si¢ z jego kolejng pasja, jaka jest fotografia.
Fotografig zaczal ,,bawi¢” sie w 2004 roku, kiedy to rozpoczal uwieczniac slaskie kopalnie
i huty. Zdjecia poczatkowo wykonywal amatorsko prostym aparatem na klisze, a nast¢pnie
telefonem komoérkowym. Mimo ze zdjecia te nie s najlepsze pod wzgledem jakosci, nadal sa
dla niego bardzo cenne, gdyz znaczna wigkszos¢ obiektow wtedy sfotografowanych dzis juz
nie istnieje. Mniej wiecej w latach 2007/2008, zaczal podchodzic¢ do fotografii coraz powaznie;.
Spowodowane to bylo przede wszystkim zainwestowaniem w lepszy sprzet fotograficzny, ale
takze poprzez nawigzanie znajomosci z innymi fotografami, ktérzy wptyneli na jego pdz-
niejsza twdrczo$¢. Zaréwno pasja, jak i te znajomosci, trwaja nieprzerwanie po dzi$ dzien,
czego efektem bylo m.in. powstanie w 2013 roku Grupy Fotograficznej KARBON zajmujacej
sie fotograficzng dokumentacja gornoslaskiego przemystu, ktdrej jest wspolzatozycielem.

Tomasz Rybok - mtody mikotowianin, fotopasjonat, muzykolub, z uwagi na miejsce
zamieszkania lekko nasaczony poezja, hip-hopem i przemystem, cztonek MKF Mikoléw,
milo$nik kolejowych i pieszych wedréwek. Pomyst uwieczniania przestrzeni m.in. przemy-
stowej przyszedl podczas wspdlnych wycieczek po Gérnym Slgsku. Od prawie siedmiu lat
prowadzi fotoblog uppersilesian.blogspot.com , gdzie stara si¢ zainteresowac szersze grono
ludzi ,,Naszym Regionem”. Rosngce zainteresowanie, oraz wigksza predkos¢ zachodzacych
zmian, dewastacja oraz zwykly rabunek przemyslowej infrastruktury przyblizyty go jeszcze
bardziej do tematu, ktéry przewija si¢ w fotografiach Tomasza Ryboka. Fotografuje obiekty
przemystowe by zachowa¢ w pamigci to co moze dzisiaj nie jest istotne dla kazdego, ale nadal
silnie wplywa na tozsamos¢ i obecny obraz Slaska. Na fotografiach stara sie przedstawia¢
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obiekty nie tylko industrialne, takze przyrode, miasto, miejsca, ktére znacznie odbiegaja
od zaszufladkowanego wizerunku regionu, jaki czesto wystepuje w popularnych mediach.

Maciej Mutwil - zamilowanie do regionu byto gléwnym powodem zamieszkania mtodego
artysty na Nikiszowcu. Gérny Slgsk to rejon silnie uprzemystowiony - co krok kopalnia,
huta, koksownia lub inny industrialny konglomerat. Miasta molochy, miasta maszyny.
Oddychaja pytem i smogiem z setek kominéw. Platanina torowisk bliznujacych ziemie, kte-
bowiska rur wijacych sie jak stalowe weze, piece plujace stalg... A wszystko to w pulsujacym
rytmie wbrew naturze. To obraz gleboko zapisany w $laskiej swiadomosci, odchodzacy
w zapomnienie. Slask sie zmienia. Oddech przemystu coraz stabiej wyczuwany, zapominany,
ale ciagle istnieje on w otoczeniu. Zdjecia Macieja Mutwila to wedréwka po tych wszystkich
miejscach, ktére ciggle pulsuja, albo pozostaly juz tylko rdzawym strzgpem swojej niegdys
wielkiej wspaniatosci. Procz fotograficznego zapisu Slaska, od ponad dziesieciu lat, pod szyl-
dem dark ambientowego projektu Dead Factory, opisuje go dzwiekiem. Obrazy w polaczeniu
z muzyka tworzg integralng calo$¢, pozwalajac mocniej podkresla¢ klimat regionu.




Janusz Wojcieszak - fotografuje od 1965 roku. W latach 70. ubieglego wieku pracowat jako
fotoreporter dla prasy studenckiej i technicznej. Fotograf pejzazu, przyrody i architektury,
w szczegdlnosci industrialnej. Realizuje projekty fotografii krajobrazowej kontemplujac $wiatto
oferowane przez nature, ¢wiczac zdolnos¢ do nieprzerwanej, uwaznej obserwacji. Uczestniczy
w programie Digigraphie firmy Epson i wykonuje osobiscie certyfikowane wydruki cyfrowe
o trwalosci archiwalnej. Dokumentuje obiekty techniczne zaréwno funkcjonujace jak i te
dawne, juz nie dzialajace, ktére popadaja w ruing i zapomnienie. W lata 70 ubieglego wieku
fotografowal zaklady hutnicze, w szczegdlnosci poczatki budowy Huty Katowice. Przez
blisko 10 lat, od roku 2004, dokumentowal stopniowa dewastacje szopienickiej huty cynku
Uthemann. Uczestnik i wspoétorganizator pleneréw fotograficznych.

Wspolautor wystawy indywidualnej gorskiej fotografii krajobrazowej poswigconej wloskim
Dolomitom prezentowanej w wielu miastach Polski w latach 2011 - 2014. Autor wystawy
poswigconej fotografii industrialnej “Miejsca obok nas” prezentowanej w Muzeum Historii
Katowic w roku 2014. Podczas Festiwalu Fotografii Industrialnej w 2015 roku wystawiaf cykl
fotografii poswiecony walcowni cynku Bernhardi. Prace Janusza Wojcieszaka znajduja si¢
w kolekcjach prywatnych w USA i w Polsce. Uczestnik wielu wystaw zbiorowych. Laureat
wielu konkurséw fotograficznych: I Miejsce w konkursie “Pejzaz Polski”, Ketrzyn, listopad
2011, I Miejsce w konkursie “Z dala od zgietku...Beskidy w obiektywie”, Sucha Beskidzka,
grudzien 2011, Bragzowy Medal w konkursie Epson International Pano Awards, Australia,
maj 2012, Wyrdznienie w konkursie “Pejzaz Polski”, Ketrzyn, 2012, I Miejsce w konkursie
XXIIT Ogdlnopolskie Biennale Fotografii “Zabytki w krajobrazie”, Zamos¢, grudzien 2012,
IIT Miejsce w konkursie “Najpiekniejsza gora §wiata”, czerwiec 2013, IT Miejsce i Srebrny
Medal FIAP w konkursie “Krajobraz gérski”, Nowy Targ, czerwiec 2013, Wyrdznienie FIAP
w konkursie “Tylko jedno zdjecie”, Jarostaw, wrzesien 2013, I miejsce w kategorii “Architektura”
i wyréznienie w kategorii “Industri” w konkursie “Foto-Pein”, Rybnik, pazdziernik 2013,
Diploma from Salon w konkursie “Pokrova Vernissage”, Ukraina, pazdziernik 2013, Zloty
i Brazowy medal CAPA w konkursie “Toronto International Salon of Photography” Listopad
2013, Tytul “Fotograf Roku 2014” Okregu Slaskiego ZPFP, luty 2014, Srebrny Medal FIAP
w konkursie “Krajobraz Gorski” 2014
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Stowarzyszenie na rzecz dzieci i mlodziezy KORCZAK - powstalo w 2004 roku.
Celem stowarzyszenia jest dbatos¢ o dziedzictwo kulturowe w regionie oraz pokazywanie
dzieciom, mlodziezy oraz ich opiekunom przemystowych korzeni i ,,kamieni milowych”
Slaska. Stowarzyszenie wszechstronnie wspiera dzieci i mlodziez, aby zwiekszy¢ ich szanse
rozwojowe. Prowadzi dziatania edukacyjne, rozwija zainteresowania i zdolnosci dzieci.
Dba o pozytywny wizerunek placéwek o$wiatowych, a takze pomaga szkolom i przed-
szkolom w zdobywaniu funduszy na realizowane projekty. Towarzyszylo powstaniu Szlaku
Zabytkéw techniki Wojewddztwa Slaskiego w 2006 roku i nadal cidle z nim wspétpracu-
je, m.in. od 2011 roku Stowarzyszenie, kazdego roku jest organizatorem Industriady na
Nikiszowcu (na pl. Wyzwolenia i Skwerze Zillmannéw, natomiast w budynku dawnego magla
Industriade organizuje znajdujacy sie w nim Dzial Etnologii Miasta, Muzeum Historii Katowic)
aw pierwszg edycje Swieta SZT zorganizowalo wystep Teatru Korez ze spektaklem ,,Cholonek”
wg. powiesci Horsta Eckerta (Janoscha, pisarza urodzonego w Zabrzu), pt. ,,Cholonek, czyli
dobry Pan Bég z gliny” (osadzonej w realiach Gérnego Slaska okresu dwudziestolecia mie-
dzywojennego, II wojny $wiatowej oraz bezposrednio po niej) w budynku tlenowni KWK
Polska przy Szybie Prezydent w Chorzowie. Od 2010 roku jest organizatorem Europejskich
Dni Dziedzictwa w Szopienicach, na terenie Huty Metali Niezelaznych (w budynku dyrekeji
Huty Uthemann, w Izbie Tradycji Hutniczej im. E. Wilczoka lub w walcowni cynku Huty
Bernhardi) Przedsiewzigciem Stowarzyszenia od 2011 roku jest “Strzal w 117, przez cztery
lata organizowanym 11 listopada od godziny 11.11 w Izbie Tradycji Hutniczej w Katowicach
przy ul. 11 Listopada W 2014 roku Izba zostala zamknigta a zbiory przeniesione na zabytko-
wa Walcownie wiec od roku 2015 “Strzal w 11” bedzie organizowany w Walcowni gdzie od
11.06.2015 roku funkcjonuje Muzeum Hutnictwa Cynku. W 2014 roku Stowarzyszenie brato
udzial w akeji Katowice Miasto Gospodarz podczas dwoch festiwali muzycznych; Tauron
Nowa Muzyka oraz Off Festiwal. Od 2015 roku Stowarzyszenie KORCZAK praktykuje KULA
KATO. Szczegoly o tej tajemniczej akcji na http://katohostcity.pl/ oraz https://www.facebook.
com/RytualKulaKato




Stowarzyszenie serdecznie zaprasza do wspolpracy i od lat robi to z sukcesami ze $laska,
fotograficzng grupa ZASPA pokazujac na wystawach prace czlonkéw grupy, organizujac
dla niej, w Katowicach, plenery fotograficzne (np. w czynnej kopalni Wieczorek czy w starej
nieczynnej Fabryce Slaskiej Porcelany), a przez dwa lata z rzedu przygotowujac i wydajac
(przy wsparciu finansowym Instytucji Kultury Katowice Miasto Ogrodéw) kalendarze
o charakterze przemystowym. Dodatkowo zawsze na przelomie grudnia i stycznia towarzysza
kalendarzom wystawy w Inkubatorze Aktywnosci Spotecznej w Katowicach. Na 2016 rok
w planach jest kolejny industrialny kalendarz pt. Szkorupy ze zdjgciami zrujnowanej Fabryki
Slaskiej Porcelany. W ramach Festiwalu Fotografii Industrialnej Stowarzyszenie wspélnie
z grupa ZASPA prezentowalo zdjecia kalendarzy; Na glajzach z 2014 i Walcownia 2015.

Antoni Kreis - urodzony w 1956 roku w Chorzowie, fotografuje od 35 lat, czlonek Zwigzku
Polskich Artystéw Fotografikéw, wice prezes Zarzagdu Okregu Slaskiego ZPAF. Uczestnik
ponad stu fotograficznych wystaw zbiorowych i kilkudziesieciu indywidualnych w kraju i za
granica. Laureat dziesigtek nagréd w konkursach fotograficznych i filmowych. Organizator
kursow fotografii oraz wyktadowca w szkolach fotografii oraz na kursach. Ciagle poszukuje
nowych form wypowiedzi artystycznej. W obrebie jego zainteresowan znajdujg si¢ zaréwno
klasyczne style fotograficzne jak portret, pejzaz czy reportaz ale rowniez dziatania z gatunku
fotograficznej awangardy. Czesto wykorzystuje techniki z pogranicza sztuk plastycznych.
Przyktadem moze by¢ zestaw zdje¢ pt. ,WIEZE” sktada sie z kolorowych fotografii kopalnia-
nych wiez wyciggowych, powstalych w 2006 roku. Zdecydowana wiekszo$¢ z nich to urza-
dzenia juz niedziatajace, swoje najlepsze lata wytezonej pracy majgce poza soba. Dla wielu to
relikty komunistycznej przesztosci tzw. industrialne $mieci i psujace krajobraz pozostalosci
po minionej epoce. Dla Antoniego Kreisa to ciekawe artystycznie formy, rzezby i pomniki,
ktore warte sg zachowania. Gtéwne przestanie zestawu JWIEZE” to: »zachowajcie wieze
i nie zmieniajcie wizerunku naszego Slaska!”. Obrazy posiadajg nieco zmieniona, sztuczng
kolorystyke podkreslajaca przekonanie autora o tym, ze Slask zawsze byl i jest bardzo kolo-
rowy, wbrew obowigzujgcemu stereotypowi postrzegania go jako krainy szarej, zadymionej,
WICZ CZarno-czarnej.
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Marek Locher - rocznik 1975, zamieszkaty w Mystowicach. Swiadomie fotografujacy od
10ciu lat, ale w swojej fotografii zawsze zapatrzony w przeszlo$¢, poszukujacy analogii do
tego co bylo, badz stwarzanie iluzji, ze to co jest teraz wpisuje si¢ w czasy minione. Od 2008
roku czlonek Zwigzku Polskich Artystéw Fotografikéw. Niedoszly gérnik, zawodowo grafik
komputerowy od kilkunastu lat zwigzany z branzg architektoniczno-projektowa. W obserwa-
cji i postrzeganiu przestrzeni fascynuje go moment przemiany miejsca o kierunku zdarzen:
co$ znika przeksztalcajac przestrzen. Chodzi zaréwno o przemiang nagla lub dtugotrwala.
Moment kulminacyjny tego procesu to moment dokonania, wéwczas zmys! postrzegania do-
znaje niezwyklego zakldcenia, tworzac wrazenie, Ze powstala (pusta) przestrzen skurczyta si¢
zamiast wydawac si¢ rozlegla. W odczuwaniu takiego stanu trwa §wiadomie jeszcze jakis czas,
cho¢ w rzeczywistosci jest to tylko chwilowe nieprzystosowanie zmystu polegajace na tym,
iz wysoki obiekt zostal wyeliminowany z otoczenia - ktére wtasnie w wyniku tej eliminacji
wydaje si¢ mniej przestrzenne, skompresowane, bardziej plytkie - zmienione o eliminacje
wymiaru wysokosci. To subiektywne doznanie trudno pokaza¢ na klasycznej (plaskiej) fo-
tografii, dlatego fotografujac Marek Locher skupia si¢ na utrwalaniu tego co bylo w danym
miejscu przed, czasem samego-naglego momentu przemiany, a to, co pozostaje po - stanowi
tylko weryfikacje faktu iz dokonala si¢ przemiana miejsca i zostala uwolniona przestrzen.

Grupa Fotograficzna KWK KEFS - jest nieformalnym zrzeszeniem fotografikéw two-
rzacych na terenie Gornego Slgska. Nazwa grupy inspirowana jest pozostatosciami szyldu
kopalni Kleofas, ktéry wybrakowany widniat do samego konca na jednym z budynkéw
likwidowanego zaktadu. Oprocz checi tworzenia wspolnych projektow fotograficznych, czton-
kéw grupy potaczyto zamilowanie do kultury, tradycji, jezyka slaskiego i przede wszystkim
przemystu. Przemyst, ktory na ziemiach $laskich obecny jest od zawsze, przez lata nadawat
tempo rozwojowi regionu. W latach najwigkszej $wietnosci $laskie zaktady byly jednymi
z najnowocze$niejszych na §wiecie. Stosowano w nich pionierskie rozwigzania techniczne,



awyglad przemystowych przestrzeni projektowali §wiatowej klasy architekei. Druga potowa XX
wieku nie byla jednak faskawa dla §lgskiego przemystu. Zwlaszcza okres po 1989 roku, gdzie
przeprowadzono brutalng egzekucje gérnictwa i hutnictwa nazywajac ja restrukturyzacja.
Fizyczna likwidacja doprowadzita do utraty cennych elementéw wyposazenia, infrastruktury
i architektury przemystowej. To co pozostalo padto tupem zbieraczy ztomu i szabrownikéw.
Wryjatkowy i unikalny w skali kraju krajobraz zostat zdewastowany, utracony bezpowrotnie.
Skala zjawiska jest tak olbrzymia, ze wydaje si¢ nam iz proces degradacji krajobrazu wpisat
sie w cykl zycia regionu i nikogo juz nie dziwi. Doprowadza to do spotecznego znieczulenia,
wrecz przyzwolenia na taki stan rzeczy. Dlatego projekty fotograficzne jakie prowadzi KWK
KEFS dosadnie wskazujg na problem jakim jest stan zachowania dziedzictwa przemyslowego.
Poprzez achromatyczny obraz fotograficzny pokazuja obiekty, ktdre sg gnijacymi kikutami
przedluzajacymi agonie przemystowego ducha regionu. Ich los jest nieznany. Doswiadczenie
wskazuje jednak, ze wigkszo$¢ z nich przestanie istnie¢. W ten sposéb KWK KEEFS staje si¢
archiwizatorami przemyslowej, jeszcze istniejacej tkanki. Nie bez powodu postuguja sie
zdjeciami achromatycznymi. W ten sposéb staraja si¢ wzmocnic¢ odczucia zwigzane z prze-
mijaniem. Nawet wspomniana nazwa Grupy Fotograficznej, inspirowana wybrakowanym
szyldem Iaczy si¢ z przestaniem jakie niosa ich projekty - $laski ,szczerbaty” przemyst.

f y

Kompletnym projektem fotograficznym traktujacym o przemystowym upadku Gérnego Slaska
jest cykl o nazwie ,Hasiok”, skladajacy sie z 18 fotografii. Konstrukeja projektu rozciaga si¢
przez plany ogdlne, detale, kadry wskazujace na monumentalny charakter budowli az po
motywy upadku, czyli wyburzenia. Ponury, czarno-bialy klimat fotografii wzmacnia odczucia
zwigzane z przemyslowym przemijaniem. Oprocz fotografii dosadnie wskazujacych problem
stanu zachowania dziedzictwa poprzemystowego, tworcy zrzeszeni w Grupie Fotograficznej
KWK KEEFS chcg pokaza¢ takze mozliwosci i potencjal przemystowych przestrzeni. Dlatego
powstal m.in. projekt ,W mroku” ukazujacy nocne ,portrety” nieczynnych wiez wycia-
gowych, ktérych nie sposob zauwazy¢ w ciemnosciach. Autorzy postuzyli sie sztucznym
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$wiatlem aby wydoby¢ z mroku pomniki (wieze wyciagowe) §wiadczace o gérniczej historii
$laskich terendw, prébujac w ten sposdb da¢ im nowe zycie w odmiennej funkcji. Grupa
jest takze autorem kreatywnych form przedstawiania przestrzeni industrialnych, takich jak
wirtualne wycieczki po obiektach przemystowych czy zdjecia 3D. Grupa uczestniczy takze
w Industriadzie udost¢pniajac swoje prace zwiedzajacym obiekty Szlaku Zabytkow Techniki
Wojewddztwa Slagskiego.

»KOLORY GORNEGO SLASKA” to tytul albumu fotograficznego jaki $lascy fotografowie;
Grzegorz Celejewski, Damian Cyfka, Arek Gola, Przemek Jendroska, Marek Locher, Maciej
Mutwil, Tomasz Rybok, Adrian Slazok i Kaja Swigtochowska planujg wyda¢ jesienig 2015
roku. Projekt zacny i dobry na podsumowanie. Pragnac podzigkowa¢ wszystkim fotografom,
ktdrzy bezinteresownie po$wiecali swoj czas i przekazali swoje fotografie do zilustrowania
tej publikacji, wyrazam nadzieje, iz przedstawione postacie i ich dziatania beda stanowi¢
inspiracj¢ do podejmowania dalszych dzialan majacych na celu ochrong industrialnego dzie-
dzictwa Gornego Slaska i Zaglebia Dabrowskiego. Opuszczone fabryki, tetnigce prac centra
przemystowe czy potezne maszyny nie odeszty w niepamig¢ tylko cieszyly oko a uwiecznione
na zdjeciach i filmach zdobywaly nagrody m.in. w prestizowym konkursie fotograficznym
Grand Press Photo. W 2015 roku fotoreportaz o $laskich hatdach zostal nagrodzony 1 miej-
scem w kategorii Srodowisko, to juz kolejna nagroda dla Arkadiusza Goli za ten cykl zdjec.

*

AUTORZY ZDJEC projektu ,,Ocali¢ od zapomnienia™ Malgorzata Scheiki-Binkowska (Katowice),
Leszek Chrobok (Piekary Slaskie), Krzysztof Derleta (Wodzistaw Slgski), Adam Gawron (Dgbrowa
Gornicza), Marcin Jarzabek (Ruda Slaska), Tomasz Kitel (Ruda Slaska), Jessika Kubasik (Jaworzno),
Robert Kudera, Przemystaw Noparlik (Ruda Slaska), Tadeusz Rosinski (Ruda Slaska), Piotr Rygus
(Chorzéw), Marcin Smierz (Ruda Slaska), Anna Szczerba (Tychy), Alan Zych (Swietochtowice).



dr hab. Stanistaw Januszewski

Fundacja Otwartego Muzeum Techniki

Laureat konkursu MKiDN
»Zabytek zadbany”

Winner of the Ministry of Culture
“Well maintained monument”

Podnosimy problem rewitalizacji zabytkowego zespotu postindustrialnego, spektaklu w ktorym
zabrakto miejsca dla historykéw techniki, dla historykow gornictwa i specjalistow z zakresu arche-
ologii przemystowej, spektaklu, w ktorym role powierzono muzealnikom, konserwatorom zabyt-
kéw, architektom, samorzgdowcom, urzednikom Ministerstwa Kultury i Dziedzictwa Narodowego
w efekcie woluntarystycznych dzialafi i zaniechati ktorych ofiarg - jak to zwykle bywa - padto dzieto
kultury narodowej. Ot, jeszcze jedno. Miato byc¢ dobrze, a wyszlo jak wyszlo. Ale coz to za spektakl
bez owacji? Niewydarzony ptod nagrodzono tytutem ,Zabytku zadbanego”.

We describe the problem of revitalization of the historic post-industrial unit, the show that has run
out of space for art historians, mining specialists in the field of industrial archeology. The spectacle, in
which the roles entrusted to museum professionals, conservators of monuments, architects, local gover-
nment members, officials of the Ministry of Culture and National Heritage as a result of voluntary acts
and omissions which the victim - as usual - became artefacts of national culture. Oh, one more thing.
It was supposed to be good, but it turned out how it came out. But what a spectacle without ovation?
Incompetent fetus was awarded the title of “Well maintained monument”.

Panorama zespolu dawnej kopalni

231



232

Ministerstwo Kultury i Dziedzictwa Narodowego wyrdznito program rewitalizacji zespotu
d. Kopalni Wegla Kamiennego ,,Thorez” w Walbrzychu, tytulem ,,Zabytku zadbanego” nie
baczac, ze w toku rewitalizacji zaprzepaszczono szanse udostepnienia stynnej ,,Lisiej sztol-
ni”, pierwszej sztolni sptawnej na obszarze ziem polskich powstalej z inicjatywy hr. Redena
w latach 1791-1794. Na oftarzu wielomilionowej ministerialnej dotacji zfozono i dobro kul-
tury jakim pozostawalo wyposazenie kopalnianej lampowni, tazni tancuszkowej, rozdzielni
energetycznej, wielu unikatowych maszyn i urzadzen gérniczych.

W maszynowniach szybow Julia Wschéd i Zachdd oraz Sobétka utrzymano bogata kolekcje
kopalniach maszyn wydobywczych oraz przetwornic pradu przemiennego na staty. Obok
pozytywow znalezlismy tu réwniez wiele negatywow. Nie wiemy dlaczego zdjeto liny z kot
linowych wiez nadszybowych, a przeciez przed podjeciem inwestycji mozliwe byto demon-
strowanie pracy maszyny wyciagowej szybu ,,Julia” in motu. Z przyzwolenia konserwatora
zabytkow zniszczono gérnicze maszyny, w latach 80. XX w. objete ochrong prawng przez
wpis do rejestru zabytkow. Niewiele pozostalo z jedynej w Zaglebiu Dolnoslaskim, jeszcze
w roku 1996 znakomicie utrzymanej maszyny parowej szybu ,,Zbigniew”, jeszcze niedawno jej
elementy lezaly porzucone, tuz przed wejsciem do Centrum Nauki i Sztuki. Teraz zniknety,
czyzby trafily do punktu skupu zlomu, by poprawi¢ budzet gérniczego miasta? Pyszne maszyny
gornicze ,wyrabowane” w latach 90., m.in. z szybow Staszic, Jadwiga, Powietrzny, podzielity
smetny los wyciagu parowego Zbigniewa. Zniszczono unikatowa sprezarke szybu Krakus
z 1917, eksponujac na placu jej destrukt, owoc barbarzynskich poczynan walbrzyskich mu-
zealnikow z Bozej Laski. Katalog destruktéw moznaby tutaj dlugo kontynuowa¢. Odniostem
wrazenie, ze sprawcy tych haniebnych praktyk $wiadomi sg swego dzieta zniszczenia. Stara
kopalnia nie zyskata bowiem miana muzeum przemystu i techniki czy muzeum gérnictwa.
Moze ze wstydu, ale z pewnoscia rowniez dlatego, Ze jego animatorom z przemystem, tech-
nikg czy gérnictwem nie po drodze, co tez dokumentujg zabytki sztuki gorniczej ich pieczy
powierzone. Ochrzcili zabytkowy kompleks mianem Centrum Nauki i Sztuki ale nie zoba-
czylismy niczego, co te formule mogloby dokumentowac.

Ekspozycja destruktu elektrycznej sprezarki szybu Krakus z 1918 r.




Destrukt parowej maszyny wydobywczej szybu Zbigniew
2 1897 r. przed Centrum Nauki i Sztuki, marzec 2015

Maszyna wyciagowa w szybie Zbigniew KWK ,Victoria”
w roku 1986

Sprezarka szybu Krakus w 1994 r.
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Zywimy obawe, ze obiekty kopalni stang sie oprawa jedynie spolecznych programéw przez
Gming, czy w Gminie Walbrzych realizowanych, a zabytki elementami aranzacji obszaru, na
ktérym, na gruzach gérniczej kultury rozwija¢ beda dzialalnos¢ kétka mitosnikéw staroci,
organizacje ekologiczne, kluby senioréw, rézne organizacje pozarzadowe, wiklane tutaj do
wspolodpowiedzialnosci za stan substancji zabytkowej i kryjace sprawcéw destrukcji. Stara
kopalnia dzisiaj to ani Muzeum Gornictwa, ani Centrum Nauki i Sztuki, to ,zamordowana”
szansa wpisania Walbrzycha na liste dziedzictwa swiatowego UNESCO, to smutny przyktad
braku kultury gérniczej i skundlenia - a uzywamy tego stowa §wiadomie - gorniczej braci,
ktéra wlatach 90. nie potrafita, nie umiata, nie chciata przeciwstawic si¢ procesowi destrukcji
goérnictwa Zaglebia Dolnoslaskiego, a dzisiaj nie potrafi, nie chce, nie umie broni¢ wlasnego
dziedzictwa i dorobku, ktéry waltbrzyskich gérnikéw wpisal w krag wspdéttworcow kultury.
Z przerazeniem zauwazylismy, Ze maszynownia szybu Sobétka nie jest udostgpniana. Dlaczego?
Ot6z z szybu wypierany jest na powierzchni¢ dwutlenek wegla, w stezeniu zagrazajacym
zdrowiu i zyciu ludzi. Nie stalo wiedzy, a moze tylko woli by wyrobisko uszczelni¢, albo
wprowadzi¢ tam wentylator. Podobnie nie stalo wyobrazni by na szybach Julia i Sobdtka
zabudowac stacje pomp, a woda w wyrobiskach bezustannie si¢ podnosi.

Z zalem opuszczaltem dawng kopalnig, w przeswiadczeniu, ze proces destrukcji tutaj si¢ nie
zakonczyt. Jego znakiem bylo niepowodzenie udostepnienia Lisiej Sztolni powodowane aro-
gancja i niekompetencja. Sprawe zaprzepaszczenia kilkunastu milionéw zlotych zamieciono
pod dywan. Pomnikiem arogancji i niekompetencji byto zniszczenie maszyn goérniczych
wyrabowanych z wielu szybéw walbrzyskich, cigtych palnikami, porzucanych na placach
Starej Kopalni, przez lata rozkradanych. Skandalem jest zniszczenie chronionych prawem
Rzeczypospolitej zabytkow sztuki gorniczej, a co powiemy o destruktach szybu Powietrzny,
o porzuconym zespole szybu Wojciech (1861), czy Irena - z najstarsza w Polsce elektryczna
maszyna wyciaggowa, z unikatowymi wentylatorami systemu Rateau, o nadszybiu szybu Staszic,
o wiezach nadszybowych szybu Chrobry. Skali zniszczen, wciaz na naszych oczach prowa-
dzonych, a w kolejce czeka wyposazenie techniczne sortowni i ptuczki z 1906 r. Ponieslismy
strate niepowetowang, zyskujac dziwolog, ktéry nie potrafi nawet jasno okresli¢ wlasnej misji.
Troske o dziedzictwo zast¢puje pompatycznym szyldem. Teraz wiemy jakimi kryteriami sie
kierowano, katalogiem jakich warto$ci uzasadniano tytut ,, Zabytku zadbanego”. Wlozone
w dzieto destrukeji miliony musiaty w koncu zyskacé wtasciwg oprawe.
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