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VI Sowiogórski Festiwal Techniki
Dzier¿oniów–Œwidnica–Lubachów–Bielawa–Nowa Ruda

5–7 wrzesieñ 2008 r.

Tradycyjne ³¹czymy go z festynem prowadzo-
nym na terenie zabytkowej parowozowni Dzier-
¿oniów (6–7.09.), od 2003 r. przysposabianej do
roli Sowiogórskiego Muzeum Techniki, z Miêdzy-
narodowym Warsztatem Naukowym Studentów
(5–7.09.), z Letni¹ Szko³¹ Ochrony Dziedzictwa
Przemys³owego FOMT – oferuj¹c¹ w dniach od
5 do 12 wrzeœnia liczne sesje i lekcje muzealne
adresowane do uczniów szkó³ regionu, z poka-
zami zabytków i spotkaniami z ¿ywymi pomni-
kami kultury technicznej, na folwarku Dieriga w
Bielawie, w elektrowni wodnej Lubachów, w
bunkrze telekomunikacyjnym Œwidnicy, na li-
niach kolejowych „Bielawskiej” i „Bystrzyckiej”,
na których prowadziæ bêdziemy jazdy drezyna-
mi kolejowymi.

Proponujemy projekcje non-stop filmów przy-
bli¿aj¹cych dziedzictwo kultury technicznej ob-
szaru Gór Sowich i Dolnego Œl¹ska, kiermasz
ksi¹¿ki z zakresu historii techniki i ochrony za-

bytków techniki Polski. Przedstawimy nasze naj-
nowsze wydawnictwa, tom IV „Techniki w dzie-
jach cywilizacji – z myœl¹ o przysz³oœci”, „Leksy-
kon odrzañski”, „Mosty”, „Górnictwo w czasie,
przestrzeni, kulturze”, „Odra – panorama euro-
pejskiej rzeki”, „Wroc³awski Wêze³ Wodny. Prze-
wodnik turystyczny”.

Festiwalowe wydarzenia uœwietni I Zlot Mo-
tocyklistów, którego aren¹ stanie siê w dniu 6
wrzeœnia (1400) dzier¿oniowski rynek i koncer-
ty zespo³ów m³odzie¿owych – na terenie OSiR,
organizowane przez Dzier¿oniowski Oœrodek
Kultury. Tam równie¿ 6 wrzeœnia o godz. 20 po-
kaz ekstremalnej jazdy na motocyklu.

Atrakcji nie zabraknie – Zapraszamy. Na stro-
nach internetowych Fundacji Otwartego Mu-
zeum Techniki (www.nadbor.pwr.wroc.pl) pole-
camy równie¿ galeriê fotografii, przypominaj¹-
c¹ wydarzenia festiwalowe, od Festiwalu pierw-
szego w 2003 r.



2

Drezyny dla Sowiogórskiego Muzeum Techniki

Studenci, s³uchacze Letniej Szko³y Ochrony
Dziedzictwa Przemys³owego zbudowali 2 drezy-
ny spalinowe. W Sowiogórskim Muzeum Tech-
niki s³u¿yæ bêd¹ prowadzeniu zajêæ laboratoryj-
nych na wy³¹czonych liniach kolejowych Dolne-
go Œl¹ska, zw³aszcza na „Bielawskiej” i „Bystrzyc-
kiej”. Wraz z wczeœniej wykonan¹ platforma bez-
silnikow¹ mog¹ zabieraæ równoczeœnie 20 osób.

Pierwsz¹ z tych drezyn zbudowa³ studenci
3 roku Wydzia³u Mechanicznego Marek Proko-
powicz i Krzysztof Podgórski. Zastosowali silnik
Fiata 126p, zakupionego dla tego celu przez Fun-
dacjê. Rozwija prêdkoœæ maksymaln¹ do 70
km/h, ale jazdy prowadzone bêd¹ co najwy¿ej
z prêdkoœci¹ 20–30 km/h, bezpieczn¹. To drezy-
na 7-osobowa o wadze ok. 280 kg. Bêdziemy jej
konstrukcjê rozwijali, wprowadzaj¹c przede
wszystkim przek³adniê umo¿liwiaj¹c¹ jazdê w
obie strony, bez potrzeby przestawiania pojazdu
na torach.

odpowiedŸ naszych m³odych przyjació³ na próby
przetopienia na z³om szyn kolejowych linii „By-
stryckiej” (i nie tylko), jednej z najbardziej uro-
kliwych w Polsce, nasyconej wyj¹tkowej klasy
zabytkami – mostami, przepustami, prowadz¹-
cej do zabytkowych kopalñ rud o³owiu, srebra i
cynku Gór Sowich, do elektrowni wodnej Luba-
chów, do zamku Grodno, do podziemnych kom-
pleksów militarnych „Riese”.

Od 22 sierpnia mamy równie¿ i trzeci¹ dre-
zynê. Jacek Chmielewski z Piaseczna wykona³ dla
nas drezynê o napêdzie rêcznym, typu „moja-
twoja”.

Drug¹ drezynê zbudowali studenci 4 i 5 roku
Wydzia³u Mechaniczno-Energetycznego: Daniel
Dziurdzia, Przemys³aw Jaszak, Jacek Nowicki i
Danel Szachniewicz. Oddaliœmy do ich dyspozy-
cji zakupiony przez Fundacjê motocykl Java 350.
Powsta³a drezyna 4-osobowa. Na jazdach prób-
nych prowadzonych w Jugowicach, na linii „By-
strzyckiej” rozwija³a prêdkoœæ do 60 km/godz.
Korzystaliœmy przy tym z pomocy Sowiogórskie-
go Bractwa Drezynowego, które umo¿liwi³o pro-
wadzenie prób w trakcie tradycyjnych, prowa-
dzonych ju¿ od lat, ogólnopolskich zawodów
drezynowych. Rokrocznie ich widowni¹ staje siê
w lipcu stacja kolejowa Jugowice. Zawody te to

Inni S³uchacze Letniej Szko³y prowadzili stu-
dia amerykañskiego orzecznictwa patentowego
XIX i pocz. XX stulecia, bogatego w propozycje
wynalazcze z drezynami kolejowymi zwi¹zane.
W przygotowanym na VI Sowiogórski Festiwal
Techniki 4 tomie „Techniki w dziejach cywiliza-
cji – z myœl¹ o przysz³oœci” publikujemy prace
Piotra Noworolskiego o rozwoju podwozi loko-
motyw w latach 1920-1940 oraz Micha³a Kuba-
siewicza o myœli wynalazczej na polu drezyn
kolejowych lat 1869–1913.

Pierwsze przejazdy i zabawy drezynowe pro-
wadziæ bêdziemy w dniach VI Sowiogórskiego
Festiwalu Techniki, 6–7 wrzeœnia i w dniach na-
stêpnych, kiedy to w Dzier¿oniowie, Œwidnicy,
Nowej Rudzie i Bielawie spotkaj¹ siê S³uchacze
Letniej Szko³y Ochrony Dziedzictwa Przemys³o-
wego. Na stanowiskach maszynistów zasi¹d¹
konstruktorzy drezyn, a pasa¿erami bêdzie m³o-
dzie¿ szkolna i nie tylko. Zamierzamy prowadziæ
przeja¿d¿ki drezynowe w ka¿dy kolejny wee-
kend, na torowiskach parowozowni w Dzier¿o-
niowie i na liniach „Bielawskiej” i „Bystrzyckiej”.
Chcemy wesprzeæ dzia³ania podejmowane przez
Sowiogórskie Bractwo Drezynowe i samorz¹dy
lokalne gmin sowiogórskich na rzecz utrzyma-
nia i turystycznej eksploatacji, a mo¿e nie tylko,
porzuconych i niechcianych przez PKP linii ko-
lejowych regionu.

Stanis³aw Januszewski



3

Rodowód zak³adu by³ typowy dla regionu
ciesz¹cego siê s³aw¹ zag³êbia w³ókienniczego.
Powsta³ w 1876 r. jako tkalnia i przez wiele lat
funkcjonowa³ pod firm¹ E.F. Zwanziger und
Söhne. W 1923 r. jego w³aœciciele ust¹pili pod
presj¹ konkurencji, niezdolni do podjêcia znacz¹-
cej modernizacji fabryki w³ókienniczej. W halach
produkcyjnych przêdzalni, tkalni i farbiarni po-
mieszczono magazyny, stajnie, a w czêœci wy-
twórniê powozów konnych.

Wybuch wojny œwiatowej sprawi³, ¿e ich miej-
sce zajê³a produkcja zbrojeniowa. W roku 1940
wroc³awski „Hydrometer” ulokowa³ w Pieszy-
cach produkcjê zapalników zegarowych do po-
cisków. Wytwórniê prowadzi³ in¿. dypl. Karl
Diehl (1907–2008), zatrudniaj¹c w niej ok. 2000
robotników – jeñców wojennych i wiêŸniów obo-
zu koncentracyjnego Gross Rosen.

Latem 1945 r. zak³ad, w którym pozosta³y
specjalistyczne maszyny do produkcji zapalni-
ków, przejê³a administracja polska. Podporz¹d-
kowano go Zjednoczeniu Przemys³u Uzbrojenio-
wego jako „Fabrykê Zapalników”. Po uzupe³nie-
niu zdekompletowanego parku maszynowego
o uniwersalne maszyny do obróbki wstêpnej me-
tali ju¿ we wrzeœniu wznowiono produkcjê woj-
skow¹, a pod naciskiem potrzeb rynku w listo-
padzie 1945 r. podjêto produkcjê k³ódek, a tak¿e

zabawek dzieciêcych, wykorzystuj¹c do tego
pozosta³e w zak³adzie spore zapasy korpusów do
zapalników. Mimo trudnoœci kadrowych i bra-
ku œrodków finansowych na wdro¿enie i rozwi-
niêcie produkcji pokojowej rozpoczêto tak¿e
wytwarzanie drobnych czêœci do maszyn
w³ókienniczych, a w oparciu o linie technologicz-
ne produkcji zbrojeniowej – mechanizmy zega-
rowe i zegary œcienne. Mimo, ¿e w skali produkcji
nie odgrywa³y wa¿¹cej pozycji to na wiele lat sta-
³y siê markowym produktem zak³adu, przys³a-
niaj¹c tym dominuj¹c¹ produkcjê wojskow¹. Rolê
pionierów odgrywali w pierwszych powojennych
latach m.in. bracia Ignacy i Jan BrzeŸniakowie,
Józef Szel¹g, Tadeusz Piêtek, Mieczys³aw Stopa
i Henryk Ulidowicz.

W roku 1948 zak³ad po³¹czono z Pañstwow¹
Fabryk¹ Zegarów w Œwiebodzicach jako „Pie-
szyck¹ Fabrykê Zegarów” i czujników pomiaro-
wych. Z wybuchem wojny koreañskiej podpo-
rz¹dkowano go Centralnemu Zjednoczeniu Prze-
mys³u Wyrobów Precyzyjnych i w³¹czono do
grupy przedsiêbiorstw zabezpieczaj¹cych potrze-
by „obronnoœci” kraju. Ograniczono produkcjê
zegarów, czujników oraz narzêdzi i szpic do
czó³enek tkackich. Status przedsiêbiorstwa utru-
dnia³ rozwijanie produkcji na rynek, tym bar-
dziej, ¿e w³asne kadrowe zaplecze techniczne
wci¹¿ pozostawa³o s³abe. Zadaniem podstawo-
wym by³a realizacja opracowanych poza zak³a-
dem projektów, technologii i wyrobów, wszyst-
ko inne mia³o byæ tylko „przykrywk¹”.

W roku 1954 wznowiono zawieszon¹ wcze-
œniej produkcjê czujników. W 1957 zmniejszono
produkcjê wojskow¹. Pozwoli³o to na rozwiniê-
cie produkcji zegarów œciennych i uruchomienie

PREMET – od k³ódek do programatorów

Budynki zak³adu Czujniki zegarowe
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wytwarzania kondensatorów pó³zmiennych (try-
merów) stosowanych w obwodach strojeniowych
radioodbiorników, a w rok póŸniej tak¿e mecha-
nizmów czasowo-drogowych do taksometrów.
W 1961 podjêto produkcjê igie³ ³o¿yskowych i
specjalizacjê w zakresie elementów do ³o¿ysk
tocznych dla przemys³u motoryzacyjnego i lot-
niczego, rezygnuj¹c równoczeœnie ze sztandaro-
wej przez lata produkcji zegarów œciennych i ku-
chennych. W 1964 asortyment produkcji wzbo-
gacono o wy³¹czniki czasowe do pralek automa-
tycznych i zmywarek domowych, o g³owice au-
tosyfonów wody, a rok póŸniej o nowy, ma³oga-
barytowy czujnik pomiarowy o œrednicy 40 mm.
Czujniki pomiarowe Prometu trafia³y na rynek
jugos³owiañski, a ig³y ³o¿yskowe na Wêgry, do
Rumunii i Bu³garii.

W 1966 zrezygnowano z produkcji zegarów
œciennych. Ich miejsce zajê³a produkcja zapalni-
czek i butli z z gazem propan-butan do nape³-
niania zapalniczek gazowych, najpierw aluminio-
wych, a od 1970 r. wykonywanych z tworzywa
sztucznego. Ona te¿ po kilku latach sta³a siê za-
sadnicz¹ i priorytetow¹ dla zak³adu.

W 1970 r. Pieszyck¹ Fabrykê Zegarów, samo-
dzieln¹ od 1965 r., ponownie po³¹czono z Zak³a-
dami Metalowymi „Prema” (dawn¹ Fabryk¹ Ze-
garów) w Œwiebodzicach pod nazw¹ „Zak³ady
Metalowe „Prema” w Œwiebodzicach. Oddzia³
Zamiejscowy w Pieszycach”. Zawieszono pro-
dukcjê g³owic do autosyfonów, a w 1971 r. tak¿e
mechanizmów zegarowych do taksometrów. W
1972 r. wdro¿ono do produkcji model taniej za-
palniczki gazowej, tzw. „popularnej”, projektu
in¿. W³adys³awa Kudyby. Zyska³a uznanie, a na
Targach Poznañskich dyplom w konkursie „do-
bre, ³adne, poszukiwanie”. Do dzisiaj produku-
je siê wiele jej wersji, tak¿e z zapalnikiem piezo-
elektrycznym. Od 1974 rozpoczêto wytwarzanie
zapalniczek gabinetowych, wykonywanych od
1978 tak¿e w porcelanie, szkle, krysztale.

Od 1976 r. po³¹czone zak³ady w Œwiebodzi-
cach i Pieszycach zyska³y miano Zak³adów Zme-
chanizowanego Sprzêtu Gospodarstwa Domowe-
go „Predom-Termet” a zamiejscowy zak³ad pro-
dukcyjny Pieszyce rozwin¹³ równie¿ produkcjê
wy³¹czników czasowych, ograniczników tempe-
ratury i piezoelektrycznych zapalarek kuchen-
nych, znajduj¹cych siê w jego ofercie ju¿ od po-
³owy lat 60.

Przemiany roku 1980 doprowadzi³y do po-
nownego usamodzielnienia siê zak³adu, który od
1981 r. wystêpowa³ pod nazw¹ Pieszyckiej Fabry-
ki Wyrobów Precyzyjnych „Predom-Premet”
z zadaniem produkcji artyku³ów gospodarstwa
domowego, przyrz¹dów pomiarowych, elemen-
tów ³o¿ysk tocznych, czêœci i zespo³ów elektro-
technicznych oraz produktów powszechnego
u¿ytku. Wci¹¿ jednak produkcja zbrojeniowa sta-
nowi³a w zak³adzie znacz¹c¹ pozycjê. Sankcjo-
nowa³a j¹ równie¿ decyzja Komitetu Przemys³u
Obronnego Rady Ministrów o nadaniu przedsiê-
biorstwu z dniem 1 stycznia 1982 r. statusu
„przedsiêbiorstwa przemys³u obronnego”.

Nowe dni dla zak³adu nadesz³y z czasem
transformacji ustrojowej i gospodarczej Polski. 23
listopada 1990 r. powsta³a jednoosobowa spó³ka
Skarbu Pañstwa zatrudniaj¹ca ok. 500 osób, po-
siadaj¹ca 80% udzia³u w polskim rynku produk-
cji butli gazowych i 20% w krajowym rynku pro-
dukcji zapalniczek gazowych. W 1993 r. wstrzy-
mano produkcjê zbrojeniow¹, Premet straci³ sta-
tus jednostki przemys³u obronnego. Pozosta³ po
nim najnowoczeœniejszy w Polsce bunkier prze-
ciwatomowy, którego budowê ukoñczono w 1990
r. Do dzisiaj upiory przesz³oœci wywo³uj¹ liczne
w magazynach i w halach produkcyjnych skrzyn-
ki amunicyjne i od czasu do czasu odnajdywane
... zapalniki.

Nadszed³ czas reorganizacji przedsiêbiorstwa
i produkcji. W 1993 podjêto wytwarzanie pro-
mienników gazowych na propan-butan. W zak³a-
dzie zainstalowano now¹ liniê technologiczn¹ do
produkcji zapalniczek jedno- i wielokrotnego
u¿ytku z tworzyw sztucznych. Od 1995 r. we
wspó³pracy z austriack¹ firm¹ MKE Nord Me-
tall Heiden Reichstein podjêto produkcjê nowo-
czesnych piezoelektrycznych zapalniczek i zapa-
laczy p³omiennych do kuchni gazowych. Miej-
sce zapalników do pocisków œredniego zasiêgu
zajê³a równie¿ produkcja opiekaczy – grilli ga-
zowych, girosów, gazowych promienników prze-
mys³owych, elementów piast rowerowych dla
bydgoskiego „Rometu”, elementów mechanicz-
nych do „Cinquecento” i do ³o¿ysk, a nawet –
wykorzystuj¹c moce produkcyjne wtryskarek –
zdecydowano siê na wytwarzanie zabawek dla
dzieci, klocków „Pigo”.Narzêdzia do produkcji zapalniczek
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Poœwiêcono jej ogólnopolsk¹ konferencjê Zor-
ganizowa³ j¹ zarz¹d G³ówny Stowarzyszenia In-
¿ynierów i Techników Mechaników (SIMP), wro-
c³awskie Towarzystwo Mi³oœników Komunikacji
oraz Fundacja Otwartego Muzeum Techniki.

To konferencja prowadzona ju¿ od wielu lat
a jej inicjatorem by³ cz³onek zarz¹du Fundacji
Janusz Korzeniowski, od lat z uporem zabiega-
j¹cy o efektywn¹ ochronê zabytkowego taboru
tramwajowego Wroc³awia.

Dzieñ pierwszy poœwiêcono dziejom statków
odrzañskich i Muzeum Odry FOMT. O wroc³aw-
skiej inicjatywie ochrony zabytkowych statków
i ich eksploatacji w rolach statków-laboratorium,
szko³y, muzeum mówi³ Stanis³aw Januszewski.
Ryszard Majewicz zaprezentowa³ z kolei swe
autorskie studium i koncepcjê wprowadzenia na
Wroc³awski Wêze³ Wodny tramwaju wodnego.
Andrzej Wilk prezentowa³ problematykê prawn¹
i praktykê ochrony zabytków przemys³u i tech-
niki w Polsce. Edward Sobczak wprowadza³ z
kolei w dzieje lotnictwa we Wroc³awiu i na Dol-
nym Œl¹sku, a niewielu wie, ¿e w bogatej jego
tradycji siêgaj¹cej XVIII stulecia Wroc³aw w la-
tach 20. XX w. by³ jednym z centrów techniki ra-
kietowej a jego œrodowiska lotnicze odegra³y na
tym polu rolê pioniersk¹.

Po po³udniu, po rejsie Goplan¹ po Œródmiej-
skim WêŸle Wodnym, uczestnicy, a by³o ich ok.

Historia œrodków transportu na Dolnym Œl¹sku

60, udali siê do Jaworzyny Œl¹skiej. Zwiedzili to
wyj¹tkowe w Polsce Muzeum Przemys³u,
w którego kolekcji znajdujemy kilkanaœcie typów
parowozów, lokomotyw spalinowych i unikato-
wych ju¿ wagonów osobowych i towarowych.
Uwagê zwraca wspania³a ekspozycja motocykli
Harley Davidson i jedyny utrzymany w Polsce
komputer Odra 1304, pochodz¹cy z wroc³awskie-
go Hutmenu. Wieczorem, przed noclegiem
w salonce, dyskutowano o pozyskiwaniu œrod-
ków unijnych na odbudowê i konserwacjê zabyt-
ków transportu.

W dniu drugim uczestnicy koncentrowali
uwagê na problematyce ochrony zabytkowego
taboru tramwajowego, tradycjach komunikacji
tramwajowej Wroc³awia, a tramwaj elektryczny
wprowadzono na jego ulice przed 115 laty
i o doœwiadczeniach œrodowiska wroc³awskiego
na polu ochrony zabytków komunikacji miejskiej.

Janusz Korzeniowski znakomicie prezentowa³
skalê osi¹gniêæ na tym polu i potrzeby. Dziêki
jego pracy na liniach tramwajowych miasta cie-
sz¹ turystów tramwaje Jaœ i Ma³gosia, Baba Jaga,
N-104, odbudowane wozy gospodarcze z lat 20.
XX w., autobus Jelcz (Fredruœ), a przede wszyst-
kim jedyna w Polsce zabytkowa linia tramwajo-
wa od placu Teatralnego do Hali Stulecia, z pie-
czo³owicie zrekonstruowanymi przystankami.

W 2001 r. wiod¹cymi wyrobami by³y butle
gazowe do zapalniczek, których udzia³ w obro-
tach zak³adu siêga³ 58%, igie³ki do ³o¿ysk tocz-
nych (22%), zapalniczki (4%), promienniki gazo-
we (2%) i przyrz¹dy pomiarowe (3%). Od po³o-
wy lat 90. eksport zak³adu siêgn¹³ Austrii, Rosji,
Ukrainy, Litwy, Bia³orusi i Mo³dawii, przy zatru-
dnieniu ledwie 100 osób, wobec ok. 800 w latach
80.

19 grudnia 2001 r. 85% akcji przedsiêbiorstwa
naby³ Fundusz Regionu Wa³brzyskiego, w inten-
cji wsparcia procesów restrukturyzacji przedsiê-
biorstwa, jego zdolnoœci konkurencyjnych, utrzy-
mania miejsc pracy. W Promecie, od 2000 r. kie-
rowanym przez Danutê Koœmider, nadszed³ czas
nowych inwestycji, poprawy jakoœci produkcji,
znacz¹cego wzrostu obrotów spó³ki. Owocowa³
uzyskaniem przez zak³ad certyfikatów jakoœci
ISO i IST/TS, a w 2007 r. presti¿owego tytu³u
„Przedsiêbiorstwa Fair Play”.

W poszukiwaniu nowych perspektyw Premet
wkracza na drogê przekszta³ceñ w³asnoœciowych,

licz¹c na pozyskanie nowego kapita³u, inwesty-
cje i program modernizacji, który pozwoli na roz-
wój firmy i poszerzenie asortymentu produkcji.
Oby nadzieje te siê ziœci³y.

Podnieœmy, ¿e zak³ad odgrywa rolê mecena-
sa instytucji oœwiatowych i kulturalnych, wspie-
ra fundacje i stowarzyszenia w regionie dzia³a-
j¹ce. W polu jego widzenia znalaz³a siê równie¿
Fundacja Otwartego Muzeum Techniki i Sowio-
górskie Muzeum Techniki. Trafi³o tutaj wiele
materialnych dokumentów zaœwiadczaj¹cych
znamienne dla firmy kierunki produkcji. Znala-
z³y siê wœród nich zapalniczki i narzêdzia s³u¿¹-
ce wytwarzaniu pierwszych ich serii, zegarowe
czujniki pomiarowe, obrabiarki elementów kon-
strukcyjnych, a warsztat konserwatorski Mu-
zeum wzbogaci³ m.in. podnoœnik hydrauliczny.
Jednym z najcenniejszych nabytków jest Kroni-
ka Fabryki, prowadzona od 1945 po 2008 rok.
Z³o¿y siê na sta³¹ ekspozycjê dziejów tego zna-
cz¹cego dla regionu zak³adu.

Stanis³aw Januszewski
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Technika w dziejach cywilizacji – z
myœl¹ o przysz³oœci, tom IV

Na 360 stronach pomieœciliœmy ok. 34 artyku-
³ów opracowanych przez studentów – cz³onków
Miêdzywy-dzia³owego Studenckiego Ko³a Nau-
kowego PWr „Ochrony zabytków techniki HP
Nadbor”, s³uchaczy Letniej Szko³y Ochrony Dzie-
dzictwa Przemys³owego, wspó³pracowników
Fundacji Otwartego Muzeum Techniki. Znalaz³y
siê wœród nich prace Dmitrija Mitjurina z Sankt
Petersburga, który w oparciu o „teczki” Czeka
ods³ania losy „czerwonej ksiê¿nej” Eugenii Sza-
chowskiej i twórcy Eskadry Statków Powietrz-
nych „Ilia Muromiec”, prezesa zarz¹du Rosyjsko-
Ba³tyckiej Wytwórni Wagonów i genera³a w jed-
nej osobie Micha³a W³adimirowicza Szid³owskie-
go zamordowanego w latach „czerwonego ter-
roru”. Mitjurin przybli¿a równie¿ projekt budo-
wy na obszarze Admiralskiej Stoczni Sankt Pe-
tersburga Muzeum Techniki, znamiennego po³¹-
czeniem z oœrodkiem kultu religijnego i pamiêci
marynarzy poleg³ych na akwenach morskich.
Wojciech Preidl z Politechniki Œl¹skiej opowiada
o przestrogach George Agricoli udzielanych
XVII-wiecznym górnikom co czyniæ winni by
unikaæ wypadków pod ziemi¹ i zdrowie zacho-
waæ. S³awomir £otysz z Uniwersytetu Zielono-
górskiego przypomina pioniersk¹ rolê Polaków
na polu przemys³u jak¹ odegrali w Jamestown
w USA w XVII wieku. Przybli¿a równie¿ sylwet-
kê in¿. Aleksandra WoŸniaka, który w latach 50.
i 60. XX w. ... „chodzi³ po wodzie”! Henriette Ull-

Nowe publikacje Fundacji
mann z Uniwersytetu Viadrina we Frankfurcie
n/Odr¹ przypomina dzieje Fabryki Nici Gru-
schwitza w Nowej Soli a Katharina Klotz zasta-
nawia siê na ile w niemieckiej i polskiej historio-
grafii Bytomia Odrzañskiego pobrzmiewaj¹ nuty
nacjonalizmu. W¹tki z³o¿onych relacji polsko-nie-
mieckich nad Odr¹ podnosi równie¿ student Via-
driny Maciej W¹s wskazuj¹c na ró¿ne po polskiej
i niemieckiej stronie odczytywanie historii. Ma-
rek Mroziewicz z Warszawy przybli¿a zabytki
techniki d. Walcowni Metali „Warszawa” – suk-
cesora s³ynnej Fabryki Norblina, zwracaj¹c uwa-
gê na utrzyman¹ tutaj prasê hydrauliczn¹ 520 ton
z 1925 r. pracuj¹ca w zespole z akumulatorem
hydrauliczno-ciê¿arowym.

W dziale „Historia Techniki” odnajdziemy
m.in. wyniki ciekawych studiów Paw³a Czeka-
³owskiego nad lataj¹cym skrzyd³em w myœli
wynalazczej XIX/XX w. i Stanis³awa Januszew-
skiego rzecz o pracach i wk³adzie Stefana Drze-
wieckiego w rozwój nowoczesnej teorii œmig³a
lotniczego. Agnieszka Jagie³o i Roman Martewicz
mówi¹ o wynalazczoœci na polu protez – stentów
i stawu biodrowego, Rados³aw Ko³kowski o ¿el-
becie w orzecznictwie patentowym USA XIX i XX
w., Tomasz Kowalczyk i Wojciech Wilk o niekon-
wencjonalnych Ÿród³ach energii odnawialnej, a
Daniel Osowski o historii ¿arówki. Piotr Nowo-
rolski œledzi³ orzecznictwo patentowe z zakresu
rozwoju podwozi lokomotyw, a Micha³ Kubasie-
wicz wynalazczoœæ zwi¹zan¹ z budowa drezyn
kolejowych. Jaros³aw Kurzac przybli¿a pomys³y
rowerowe a Krzysztof Gajowniczek te zwi¹zane
z silnikami motocykli.

W dziale „Historia przemys³u” znajdziemy
artyku³y S³awomira Strza³ki o dziejach wroc³aw-
skiego Viscoplastu, Marcina Grucy o historii i
rozwoju produkcji dzier¿oniowskiej Diory.

W bogatym dziale „Ochrona dziedzictwa
przemys³owego i technicznego” polecamy roz-
prawy Stanis³awa januszewskiego o Fundacji
Otwartego Muzeum Techniki i zabytkowych ga-
zowniach Polski, Marcina Ja¿d¿yka o gorzelni w
Stradomii Wielkiej, Joanny Mehl o zabytkach
techniki w Hucie Ma³apanew w Ozimku, Marci-
na Wrzesiñskiego o zabytkach przemys³u i tech-
niki Brzegu Dolnego, Mateusza Wójcika o odbu-
dowie si³ami studentów Politechniki Wroc³aw-
skiej lokomotywy spalinowej Ls40.

Wroc³awski Wêze³ Wodny. Przewodnik
turystyczny

Grzegorz Bakuliñski, Stanis³aw Januszewski,
Ma³gorzata Ksi¹¿kiewicz i Ryszard Majewicz po-
lecaj¹ pierwszy na rynku wydawniczym przewo-
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Eugeniusz Ekiert
Eugeniusz Ekiert urodzi³ siê w 1929 r. w Ga-

licji, w dolinie rzeki Strwi¹¿. Po przesuniêciu gra-
nic Polski na zachód, jako 17 letni ch³opak, osie-
dli³ siê w gminie ¯arów. W nied³ugim czasie po
za³atwieniu formalnoœci zwi¹zanych z osiedle-
niem i zamieszkaniem podj¹³ pracê w PKP na
stacji ¯arów. Po 4 latach zosta³ powo³any do
odbycia zasadniczej s³u¿by wojskowej. S³u¿ba
trwa³a a¿ 30 miesiêcy. W 1952 r. na podstawie
skierowania z jednostki wojskowej podj¹³ pracê
w PP „¯egluga na Odrze”, we Wroc³awiu.

Pan Eugeniusz tak wspomina tamte czasy:
Niektórzy mówili, ¿e „trafi³em do smoluchów

na obiad” – wy¿ywienie mia³em zapewnione w
sto³ówce razem z palaczami ze statków. Przed-
siêbiorstwo by³o zobowi¹zane do zapewnienia
jedzenia, spania, umundurowania. Nie skorzysta-
³em z zatrudnienia w za³ogach p³ywaj¹cych. Za-
proponowano mi pracê w zaopatrzeniu. Chodzi³o
o zaopatrzenie techniczne dla portów, floty, ad-
ministracji. By³a to bardzo skomplikowana spra-
wa, bo brakowa³o wszystkiego. Praca wymaga-
³a du¿ego wysi³ku. Nie by³o magazynów. Sporo
statków wymaga³o remontów, brakowa³o czêœci
zamiennych, ka¿da œrubka by³a na wagê z³ota.
Ka¿d¹ rzecz trzeba by³o zdobywaæ. Trochê po-
mog³o mi doœwiadczenie nabyte w wojsku, gdzie
pracowa³em w kwatermistrzostwie. Mia³em wiêc
ju¿ jakieœ wyobra¿enie o zaopatrzeniu.

W 1968 r. zaproponowano mi zmianê stano-
wiska. Rozpocz¹³em pracê jako kierownik Zespo-
³u Portów Odry Œrodkowej. Du¿o czasu poœwiê-
ca³em pracy. By³a potrzeba coraz wiêkszego prze-
³adunku. Porty wymaga³y rozbudowy. W 1970
r. wykonaliœmy 1 mln ton prze³adunku. Flota siê
rozwija³a. W latach 80. osi¹galiœmy w podleg³ych
mi portach 2,5 mln ton prze³adunku. Poza pra-
c¹, pewn¹ rozrywk¹ by³o te¿ dla mnie œpiewa-
nie w chórze. Tam pozna³em te¿ sw¹ póŸniejsz¹
¿onê, która równie¿ pracowa³a w „¯egludze na
Odrze”. Z chórem wyje¿d¿aliœmy na wystêpy w
wielu ró¿nych miejscach.

Bardzo dobrze wspominam wspó³pracê z
W³odzimierzem Chojnackim, który pe³ni³ funk-
cje kierownicze w „¯egludze na Odrze”. Dziêki

jego pomocy i zaanga¿owaniu mogliœmy reali-
zowaæ nasze plany i dokonaæ wielu inwestycji w
portach Odry Œrodkowej. W³odek bardzo du¿o
zrobi³. Du¿o mu zawdziêczam. Doskonale siê
rozumieliœmy.

Zajmowa³em siê równie¿ wynalazczoœci¹.
Otrzyma³em od Urzêdu Patentowego kilka œwia-
dectw autorskich o dokonaniu wynalazku. Wszy-
stkie by³y zwi¹zane z portami i prze³adunkiem,
zw³aszcza prze³adunkiem materia³ów sypkich.
By³o dla mnie du¿¹ satysfakcj¹, ¿e czêœæ tych
pomys³ów i usprawnieñ zosta³a wprowadzona w
¿ycie.

W sumie przepracowa³em w „¯egludze na
Odrze” 43 lata. Po odejœciu na emeryturê nadal
pracowa³em, w mniejszym wymiarze godzin.
Cieszy³em siê z tego, ¿e odchodz¹c na emerytu-
rê mog³em patrzeæ ludziom prosto w oczy. Tak-
¿e obecnie napotkani na ulicy dawni wspó³pra-
cownicy pozdrawiaj¹ mnie i wyra¿aj¹ szacunek
dla mojej pracy.

Rozmawia³ Maciej Klim

dnik po zabytkach techniki Odry wroc³awskiej.
Proponuj¹ 3 trasy prowadzone szlakiem zabyt-
ków techniki Œródmiejskiego Wêz³a Wodnego,
budowli hydrotechnicznych Wroc³awskiego Wê-
z³a Wodnego i odrzañskich przepraw Wroc³awia.
Ods³aniaj¹ nanizane na Odrê i jej kana³y jazy, œlu-
zy, nabrze¿a prze³adunkowe, porty, stocznie,

mosty, elektrownie wodne, dzie³a przemys³u.
Zapraszaj¹ do spotkania z magicznymi miejsca-
mi Odry wroc³awskiej, spaceru wa³ami przeciw-
powodziowymi, odkrywania zwi¹zków Wroc³a-
wia z rzek¹.

Przewodnik jest bogato ilustrowany i opatrzo-
ny mapami tras turystycznych.
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W europejskich planach dotycz¹cych rozwo-
ju ró¿nych rodzajów transportu wa¿ne miejsce
zajmuje ¿egluga œródl¹dowa. Zgodnie z Europej-
skim porozumieniem w sprawie wielkich dróg
¿eglugowych o miêdzynarodowym znaczeniu
(AGN) zawartym w Genewie w 1996 r. w ramach
Komisji Ekonomicznej Narodów Zjednoczonych
ds. Europy (UN-ECE) wyznaczono na mapie
Europy g³ówne drogi wodne, o miêdzynarodo-
wym znaczeniu, zarówno ju¿ istniej¹ce, jak i pla-
nowane do budowy. Te najwa¿niejsze, oznaczo-
ne numerami dziesi¹tkowymi, to:

E 10 prowadz¹ca w Wielkiej Brytanii rzeka-
mi Ouse i Humber, brytyjskimi wodami przy-
brze¿nymi Morza Pó³nocnego, w poprzek kana-
³u La Manche, w Holandii rzekami Star¹ Moz¹
(Oude Maas), Merwede, Waal, Rijn, w Niemczech
Renem, we Francji projektowanym kana³em
Mulhouse-St. Symphorien oraz rzekami Saon¹ i
Rodanem, a¿ do Marsylii.

E 20 prowadz¹ca z Oslo przez Skagerrak,
Ma³y Be³t, Kana³ Kiloñœki, £ab¹ w Niemczech i
Czechach, dalej projektowanym kana³em ³¹cz¹-
cym £abê w Chvaleticach z kana³em Odra-Du-
naj w Rokytnicy ko³o Przerova, tym kana³em do
Dunaju (E 80), projektowanym kana³em przez
Wêgry do Sawy i Saw¹ przez Chorwacjê i S³o-
weniê, a nastêpnie projektowanym kana³em do
Triestu, a st¹d wschodnim wybrze¿em Adriaty-
ku (S³owenia, Chorwacja, Czarnogóra, Albania,
Grecja) a¿ do spotkania z tras¹ E 90.

E 30 prowadz¹ca ze Sztokholmu, wzd³u¿
wschodnich szwedzkich wód przybrze¿nych, w
poprzek Ba³tyku do Œwinoujœcia, Odr¹, projek-
towanym Kana³em Odra-Dunaj do Devina ko³o
Bratys³awy.

E 40 z Gdañska Wis³¹, z dotychczas nieusta-
lonym przejœciem na Bug i dalej przez Mucha-
wiec, Kana³ Królewski, Pinê, Prypeæ, Dniepr do
Morza Azowskiego i zachodnim brzegiem Mo-
rza Czarnego a¿ do Bosforu (E 90).

E 50 od Jeziora Onega przez Kana³ Wo³¿añ-
sko-Ba³tycki i Wo³gê do Morza Kaspijskiego i jego
wodami przybrze¿nymi do Iranu.

E 60 od Gibraltaru przez Zatokê Biskajsk¹ i
wzd³u¿ po³udniowych wybrze¿y kana³u La Man-
che, Morza Pó³nocnego, przez Kana³ Kiloñski,
przy po³udniowych wybrze¿ach Ba³tyku (Niem-
cy, Polska, rosyjska enklawa królewiecka, Litwa,
£otwa, Estonia i Rosja), New¹, jeziorem £adoga,
rzek¹ Œwir, jeziorem Onega, Kana³em Bia³omor-
skim, po³udniowym brzegiem Morza Bia³ego

i brzegiem Morza Arktycznego a¿ do ujœcia Pe-
czory (E 54).

E 70 z Antwerpii kana³em Skalda-Ren (Schel-
de-Rijn-Verbinding), zatok¹ Kramer, Holender-
sk¹ G³êbi¹ (Hollandsch Diep), rzekami Now¹
Merwede (Nieuwe Merwede), Merwede, Waal,
Ren, kana³ami WDK, DEK, MLK, £ab¹, EHK,
Hawel¹, HOK, Odr¹, drog¹ wodn¹ Wis³a-Odra,
Wis³¹, Nogatem, Zalewem Wiœlanym, Prego³¹,
Dajm¹, kana³em Dajma-Gilia, Gili¹do Niemna (E
41).

E 80 z Pary¿a Sekwan¹, Mozel¹, Renem, Me-
nem, MDK, Dunajem, wzd³u¿ pó³nocnych wy-
brze¿y Morza Czarnego, Dnieprem, projektowa-
nym kana³em Dniepr-Morze Azowskie, pó³noc-
nym wybrze¿em Morza Azowskiego, Donem,
kana³em Wo³ga-Don, Wo³g¹, pó³nocnym wybrze-
¿em Morza Kaspijskiego, a¿ do ujœcia rzeki Ural
(E 53).

E 90 z Gibraltaru wzd³u¿ po³udniowych brze-
gów Hiszpanii, Francji, W³och, przez Cieœninê
Messyñsk¹, Zatokê i Kana³ Koryncki, Dardane-
le, Bosfor, wzd³u¿ pó³nocnego brzegu Turcji, a¿
do Gruzji.

Polska nie ratyfikowa³a porozumienia AGN,
mimo postulatów w tej sprawie zg³aszanych
przez œrodowiska zwi¹zane z ¿eglug¹ œródl¹do-
w¹ i samorz¹dy.

W dniu 1 grudnia 2006 r. z³o¿ona zosta³a in-
terpelacja poselska w sprawie mo¿liwoœci raty-
fikowania przez Polskê porozumienia. Poni¿ej
przytoczona jest interpelacja Pana Pos³a S³awo-
mira Jeneralskiego oraz odpowiedŸ na ni¹ Sekre-
tarza stanu Pana Bogus³awa Kowalskiego:

Interpelacja nr 1987
do ministra transportu
01-12-2006

Zapytanie w sprawie mo¿liwoœci ratyfikowa-
nia przez Polskê europejskiego porozumienia na
temat g³ównych œródl¹dowych dróg wodnych o
miêdzynarodowym znaczeniu (AGN)

Szanowny Panie Ministrze! W europejskich
planach dotycz¹cych rozwoju ró¿nych rodzajów
transportu wa¿ne miejsce zajmuje ¿egluga œród-
l¹dowa. W Polsce rzecz przedstawia siê zupe³-
nie inaczej. ¯egluga œródl¹dowa jest od wielu lat
prawie przez wszystkich lekcewa¿ona. Polscy
armatorzy dzia³aj¹ za granic¹, a nasze drogi wod-
ne niszczej¹. Sytuacja pogarsza siê z roku na rok.
Wyj¹tek stanowi Odra, ale i w tym wypadku
daleko do normalnoœci.

Porozumienie AGN
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Przez Polskê przebiegaj¹ trzy drogi wodne o
miêdzynarodowym znaczeniu:

– E70 z Niemiec do obwodu kaliningradzkie-
go przez Wartê, Noteæ, Kana³ Bydgoski, Wis³ê i
Zalew Wiœlany,

– E40 z Gdañska do Morza Czarnego przez
Wis³ê i Bug,

– E30 z Ostrawy do Szczecina przez Odrê.
Zosta³y one objête europejskim porozumie-

niem na temat g³ównych œródl¹dowych dróg
wodnych o miêdzynarodowym znaczeniu
(AGN), podpisanym w Genewie 1 stycznia 1996
r. Polska nie ratyfikowa³a porozumienia AGN,
mimo postulatów w tej sprawie zg³aszanych
przez œrodowiska zwi¹zane z ¿eglug¹ œródl¹do-
w¹ i samorz¹dy.

Szanowny Panie Ministrze:
1. Jak kierowany przez Pana resort ocenia

mo¿liwoœci i celowoœæ podpisania porozumienia
AGN?

2. Czy w ministerstwie prowadzone by³y ja-
kiekolwiek dzia³ania dotycz¹ce porozumienia
AGN?

Z wyrazami szacunku
Pose³ S³awomir Jeneralski

Warszawa, dnia 1 grudnia 2006 r.

Sekretarz stanu Bogus³aw Kowalski
OdpowiedŸ na zapytanie w sprawie
mo¿liwoœci ratyfikowania przez Polskê
europejskiego porozumienia na temat
g³ównych œródl¹dowych dróg wodnych
o miêdzynarodowym znaczeniu (AGN)

Szanowny Panie Marsza³ku! W odpowiedzi na
interpelacjê Pana Pos³a S³awomira Jeneralskiego,
przes³an¹ przy piœmie z dnia 8 grudnia 2006r.,
znak: SPS-024-1987/06 uprzejmie informujê, ¿e
zdaniem Ministerstwa Transportu przyst¹pienie
Polski do umowy AGN nie wydaje siê w chwili
obecnej mo¿liwe ze wzglêdu na zbyt du¿e ob-
ci¹¿enie finansowe bêd¹ce konsekwencj¹ takiej
decyzji.

Porozumienie AGN okreœla potencjaln¹ sieæ
dróg wodnych, które ze wzglêdu na charaktery-
stykê parametrów tworzy³yby jednolit¹ strukturê,
pozwalaj¹c¹ na uprawianie ¿eglugi o miêdzyna-
rodowym charakterze. W zwi¹zku z tym okre-
œlone zosta³y warunki, jakie spe³niaæ powinny te
drogi wodne. Podstawowe kryterium to posia-
danie parametrów IV klasy drogi wodnej. Wpi-
sane do AGN drogi wodne przebiegaj¹ce przez
terytorium Polski nie spe³niaj¹ tego kryterium.
Jest to podstawowa bariera uniemo¿liwiaj¹ca

podpisanie przez Polskê porozumienia. Po przy-
st¹pieniu do umowy AGN bylibyœmy zobowi¹-
zani do zapewnienia wymagañ minimum klasy
IV na tych drogach wodnych, co wi¹¿e siê ze zbyt
wysokimi kosztami.

W latach 90. w Ministerstwie Transportu i
Gospodarki Morskiej prowadzone by³y dzia³ania
maj¹ce na celu podpisanie porozumienia. Wyst¹-
piono wówczas o upowa¿nienie ministra w³aœci-
wego ds. transportu do podpisania umowy AGN.
Jednak w trakcie konsultacji miêdzyresortowych
stanowczo sprzeciwi³o siê temu Ministerstwo
Finansów, stoj¹c na stanowisku, i¿ przekracza to
mo¿liwoœci finansowe Polski. Ówczesny minister
œrodowiska uzna³ natomiast, ¿e tereny, przez
które ma przebiegaæ trasa E-40, koliduj¹ z two-
rzonymi obszarami chronionego krajobrazu. W
rezultacie prace maj¹ce na celu podpisanie po-
rozumienia AGN zosta³y wstrzymane. W roku
2005 z inicjatywy ministra infrastruktury z³o¿o-
no do Grupy Roboczej ds. Transportu Wodnego
Œródl¹dowego EKG ONZ proœbê o przeanalizo-
wanie ekonomicznych i ekologicznych aspektów
rewitalizacji drogi wodnej Odra-Wis³a-Dniepr.
Przy grupie roboczej powsta³ zespó³, którego
zadaniem jest przeprowadzenie powy¿szej ana-
lizy. Nie wyklucza siê, ¿e wyniki prac wp³yn¹ na
podjêcie decyzji dotycz¹cej poprawy parametrów
drogi wodnej E-40.

Uprzejmie proszê Pana Marsza³ka o przyjêcie
powy¿szej odpowiedzi, a Panu Pos³owi dziêku-
jê za zainteresowanie siê t¹ spraw¹.

Z wyrazami szacunku
Sekretarz stanu

Bogus³aw Kowalski
Warszawa, dnia 2 stycznia 2007 r.

Jan Pyœ
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Kolejowe wie¿e wodne Nadodrza – dziedzictwo cywilizacyjne

Przez Nadodrze rozumiemy obszary przyle-
gaj¹ce do Odry, w jej biegu od po³udniowych
granic Polski po Szczecin.

Pierwsz¹ liniê kolei ¿elaznych uruchomiono
tutaj w 1842 r. (Wroc³aw–O³awa). Do lat 70.
XIX w. powsta³y g³ówne szlaki kolejowe. Sieæ
kolei lokalnych po³¹czy³a je na d³ugo przed
I wojn¹ œwiatow¹, kszta³tuj¹c strukturê, czytel-
n¹ na wspó³czesnej kartografii kolejowej. Przez
niemal pó³tora stulecia panowa³a na niej trakcja
parowa, wspó³czeœnie zast¹piona spalinow¹ i
elektryczn¹.

Procesy dokonuj¹cej siê przemiany technicz-
nej odczytaæ mo¿emy poprzez dzie³a kultury
technicznej – zabytki techniki. Znakomite ku
temu wprowadzenie stanowiæ mog¹ chocia¿by
kolejowe wodoci¹gowe wie¿e ciœnieñ.

W krajobrazach kulturowych Nadodrza znaj-
dujemy ok. 200 kolejowych wie¿ wodnych. Skon-
centrowane s¹ w osiach g³ównych szlaków ko-
lejowych. Powsta³y z regu³y w latach 1880-1940,
a zdecydowana wiêkszoœæ (ok. 90%) pochodzi z
lat 1880-1914.

W analizê i studia nad rozwojem konstrukcji
wprowadza typologia morfologiczna, której mo-
del rozwiniêto w oparciu o ustalenia P. Houwin-
ka i G. Merkla. Czerpano zw³aszcza ze studiów
nad klasyfikacj¹ historycznych wie¿ ciœnieñ pro-
wadzonych w latach 1986-1990 w Belgii pod kie-
runkiem W. Van Craenenbroecka.

Piêæ grup A, B, C, D i E stanowi bazê klasyfi-
kacji wodoci¹gowych zbiorników wie¿owych.
Wyró¿nia je forma trzonu (zamkniêty lub otwar-
ty), zwi¹zek œrednicy g³owicy i trzonu (g³owica
wê¿sza od trzonu, równa, lekko lub mocno
nadwieszona), profile (cylindryczne, piramidal-
ne, inne) i rzuty (ko³owe, wieloboczne, inne) trzo-
nu oraz g³owicy (cylindryczne, pryzmatyczne,
sferyczne, sto¿kowe, inne), materia³ konstrukcyj-
ny wie¿y wodnej, ustrój noœny i typ zbiornika.
Uwzglêdniano równie¿ architekturê i inne cha-
rakterystyki kszta³tuj¹ce morfologiê budowli i
umo¿liwiaj¹ce definiowanie poszczególnych
grup, typów i wersji wodoci¹gowych wie¿ wod-
nych.

Grupê O wprowadzono dla archeotypu wie-
¿y wodnej, grupê S dla wie¿ z przyporami, X –
dla zbiorników kominowych, T – w po³¹czeniu
z odpowiedni¹ grup¹ – dla wie¿ zroœniêtych i
podobnie Y – dla wie¿ zwi¹zanych z budynka-
mi mieszkalnymi lub innymi budowlami, zaœ
Z dla silosów wodnych.

Przez kombinacjê danych odnosz¹cych do
sytuacji, funkcji, chronologii oraz typologii mo¿-
na dok³adnie opisaæ poszczególne egzemplarze
wie¿ wodoci¹gowych i prowadziæ studia doty-
cz¹ce dziejów ich rozwoju w aspekcie historycz-
no-technicznym, w ujêciach wewnêtrznych i ze-
wnêtrznych.

Do I wojny œwiatowej rozwój wie¿y determi-
nowany by³ rozwi¹zaniami podstawy metalowe-
go zbiornika. Prowadzi³o to do ewolucji zewnê-
trznego kszta³tu budowli wie¿owej od „kolum-
ny” do „grzybka”. W parze z rozwojem myœli
technicznej sz³o poszukiwanie nowych materia-
³ów konstrukcyjnych zbiornika wie¿owego
i wdra¿anie nowych technologii budowy. Prowa-
dzi³o to ku zastêpowaniu materia³ów tradycyj-
nych ¿elbetem i metalem, konstrukcji masywnych
– szkieletowymi, a w koñcu a¿urowymi – ¿elbe-
towymi lub metalowymi.

W XIX w. w budownictwie przemys³owym
siêgano ku repertuarowi œrodków wyrazu w³a-
œciwych zw³aszcza dla neoromanizmu i neogo-
tyku. Rzadziej anga¿owano formy neoklasyczne
czy eklektyczne – te ostatnie czêœciej stosowano
w odniesieniu do budowli publicznych, w tym
miejskich wie¿ wodoci¹gowych. W kolejowych
wie¿ach wodnych na terenie Niemiec, w tym
Nadodrza, preferowano zredukowane formy
neoromañskie wyra¿ane czasami jêzykiem
„Rundbogenstilu” i secesji. Modernizm i funk-
cjonalizm lat 30. XX w. znajdowa³ ujœcie w sta-
rannie kszta³towanych elewacjach i grze elemen-
tarnych bry³ sk³adaj¹cych siê na budowlê.

Architektura kolejowych wie¿ wodnych nie
przybiera³a tak bogatych form jak miejskich czy
niektórych przemys³owych, przeznaczonych do
„ogl¹dania”. Kierowano siê utylitaryzmem. Pro-
wadzi³o to ku standaryzacji i unifikacji podsta-
wowych modeli kolejowych wie¿ wodnych. Spra-
wi³o te¿, ¿e mamy do czynienia z równoleg³ym
funkcjonowaniem wielu modeli wie¿ wodnych.
O wyborze decydowa³a analiza techniczno – eko-
nomiczna.

Na terenach Œl¹ska, Ziemi Lubuskiej i Pomo-
rza Szczeciñskiego preferowano typ wie¿y przy-
pisywany typowi D.2 – „grzybka”, ze zbiorni-
kiem Otto Intze, wspartym na murowanym ce-
glanym trzonie piramidalnym, os³oniêtym cylin-
dryczn¹ ¿elbetow¹ œcian¹ os³onow¹, zwieñczo-
n¹ sto¿kowym dachem. Stanowi¹ one ok. 50% in-
teresuj¹cych nas obiektów. Mo¿na wœród nich
wyró¿niæ warianty operuj¹ce g³adkimi elewacja-
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Ÿnie eksponowanego w postaci pionowych s³u-
pów i poprzecznic na elewacjach trzonu i g³owi-
cy. Ekspresjê wie¿ tego typu wzmacniaj¹ syme-
trycznie rozmieszczone pasy otworów okiennych,
czyni¹ce je l¿ejszymi ani¿eli s¹ w istocie. Repre-
zentatywnymi s¹ wie¿e wodne Brzegu czy Krzy-
stkowic. Ta ostatnia o tyle interesuj¹ca, ¿e pry-
zmatyczn¹ betonow¹ g³owicê wsparto na oœmio-
k¹tnym murowanym trzonie.

W grupie A (obejmuj¹cej wie¿e z odkrytymi
zbiornikami umieszczonymi na trzonach o œre-
dnicy wiêkszej/równej œrednicy zbiornika) znaj-
dujemy jedynie pojedyncze egzemplarze. Przy-
pisujemy jej jedn¹ z wie¿ wodnych Wa³brzycha.
Nie znajdujemy na Nadodrzu wie¿ grupy O, pro-
sty model których prezentuje ruszt podk³adów
kolejowych, na którym posadowiono odkryty
metalowy zbiornik typu kadzi lub beczki (zna-
ny nam egzemplarz w G³ucho³azach przebudo-
wano w 1958 r.). Z typu tego w prostej linii wy-
wodz¹ siê modele grupy A i E gdzie zbiorniki
znalaz³y oparcie na trzonie zamkniêtym b¹dŸ
a¿urowym.

Te ostatnie nie zyska³y uznania na kolei. Do
wyj¹tkowych nale¿y wie¿a o otwartej konstruk-
cji metalowej, pozbawiona trzonu, ze zbiornikiem
cylindrycznym w Opolu – Groszowicach z 1940
r. Podobnie rzecz siê ma ze zbiornikami komi-
nowymi grupy X, których model rozwija³ siê od
lat 80. XIX w. w œcis³ym zwi¹zku z przemys³em.

Rzadko spotykamy modele grupy T – wie¿
wodnych zroœniêtych. Unikatowym pozostaje
zbiornik wie¿owy na dworcu towarowym Ko-
strzyñ z³o¿ony z dwu wie¿ po³¹czonych w dol-
nych kondygnacjach ³¹cznikiem.

Utylitaryzm budownictwa kolejowego spra-
wi³, ¿e – tam gdzie by³o to mo¿liwe i uzasadnio-
ne – montowano zbiorniki wodne na poddaszach
budynków parowozowni, warsztatów czy mie-
szkalnych lub innych (jak w wiejskim budownic-
twie wodoci¹gowym). Jeden z wariantów prezen-
tuje zbiornik wie¿owy w Gogolinie gdzie zespó³
10 metalowych kadzi o dnie p³askim pomieszczo-
no na poddaszu budynku mieszkalno – produk-
cyjnego (warsztatu). Reprezentatywn¹ dla dzie³
tej grupy (Y) pozostaje równie¿ budowla wie¿o-
wa pozostaj¹ca w zabudowie zwartej z budyn-
kiem o innym przeznaczeniu, której charaktery-
styki odpowiadaj¹ zwykle zbiornikom wie¿o-
wym przypisywanym grupie B. Znajdujemy ta-
kie m.in. w Strzelcach Opolskich i Ozimku.

Z doœwiadczeñ budownictwa kolejowego
czerpa³y na prze³omie XIX/XX w. wodoci¹gi
miejskie. Ich rozwój wniós³ w krajobrazy kultu-
rowe Nadodrza szereg imponuj¹cych pomników
techniki. Ochron¹ prawn¹ objête s¹ m.in. wodo-

mi i skromnymi, prostymi gzymsami, obok in-
nych wprowadzaj¹cych do partii trzonu lizeny.
Wie¿e te stanowi¹ istotne wyró¿niki krajobrazu
kulturowego Kêdzierzyna, Nysy, Wroc³awia,
Malczyc, Nowej Soli, Lubska, Kostrzynia, Szcze-
cina. W monumentalnym wariancie, znanym ze
Œwiebodzina, na murowanym, tynkowanym trzo-
nie, o akcentowanych lizenami pionowych
podzia³ach, wsparto 16-boczn¹ g³owicê, opatrzo-
n¹ rozbudowanym, ³amanym sto¿kiem dachu.

W grupie D mieszcz¹ siê równie¿ wie¿e ope-
ruj¹ce cylindrycznymi trzonami jak w Kêdzierzy-
nie i Opolu. Czasami s¹ one tynkowane i malo-
wane, czasami akcenty pionowe surowych, cegla-
nych elewacji wzmacniane s¹ lizenami i porz¹d-
kiem otworów okiennych.

Licznie reprezentowane s¹ na Nadodrzu rów-
nie¿ wie¿e grupy B – typu „kolumny”, w we-
rsjach jedno- i dwumodu³owych. Zyskuj¹ czasa-
mi okaza³e formy architektoniczne, jak wie¿e
w Kamieniu Œl¹skim, Pokoju, Miêdzyrzeczu. Inne
operuj¹ oszczêdnym jêzykiem architektury, czer-
pi¹ z tradycji budownictwa lokalnego b¹dŸ
z funkcjonalizmu i modernizmu lat 30. XX w. –
jak wie¿a w Goœcimiu.

Interesuj¹c¹ pozycjê zajmuj¹ wie¿e grupy C
– o trzonach murowanych lub szkieletowych oraz
g³owicach o podstawach p³askich i niewielkim
nadwieszeniu nad trzonem. Wersji C.1 przypisu-
jemy budowle o trzonach murowanych i g³owi-
cach cylindrycznych, wersji C.2 – pryzmatycz-
nych lub innych. Znajdujemy tutaj wie¿e opra-
cowane bardzo starannie, czêsto nawi¹zuj¹ce do
form pseudoobronnych, w elewacjach g³owicy
chêtnie operuj¹ce drewnem. Reprezentatywnymi
dla wersji C.2, czêœciej spotykanej, pozostaj¹ wie-
¿e w Zagórzu Œl¹skim, Gorzowie Wielkopolskim
i Rzepinie. Historyzm architektury tych ostatnich
znajduje wyraz w bogatym detalu, operuj¹cym
jêzykiem „Rundbogenstilu”. Dla typu C1 repre-
zentatywn¹ pozostaje wie¿a w ¯aganiu, o beto-
nowym trzonie i wykuszu kryj¹cym nadwieszo-
ny przedzia³ komunikacyjny g³owicy. W typie C2,
dysponuj¹cym z regu³y bogatym detalem, chêt-
nie operuj¹cym zmian¹ przekroju trzonu (np. z
pryzmatycznego lub piramidalnego na cylin-
dryczny), surowego b¹dŸ tynkowanego i malo-
wanego, opatrzonego lizenami, gdzie detal i ko-
lor przydaje budowlom dynamizmu, znajdujemy
wiele obiektów wysokiej klasy artystycznej. Re-
prezentatywnymi pozostawaæ mog¹ wie¿e w
Fosowskich i Kêdzierzynie. Typ C4, przejœciowy
miêdzy grup¹ C a D, charakterystyczny jest szkie-
letow¹ ¿elbetow¹ konstrukcj¹ trzonu nios¹cego
silnie nadwieszon¹ g³owicê o podstawie p³askiej.
Nie skrywa siê ustroju noœnego budowli, wyra-
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ci¹gowe wie¿e ciœnieñ Szczecina (1844), Zielonej
Góry (1927), Ko¿uchowa (1908), Drezdenka
(1907), Wroc³awia (m.in. Na Grobli, 1871 i przy
ul. Wiœniowej 1904/1906), Œwidnicy (1906), Opola
(1896), Krapkowic (1914), Prudnika (1913/14),
KoŸla (1903). Wodoci¹gowa wie¿a ciœnieñ „Na
Grobli” stanowiæ mo¿e znakomit¹ oprawê wro-
c³awskiego Otwartego Muzeum Techniki.

Autor, prowadz¹c ewidencjê kolejowych wie¿
wodnych, wnosi o utrzymanie w pamiêci war-
toœci tego dziedzictwa cywilizacyjnego i utrzy-
manie jego walorów istotnych dla wspó³czesnych
i przysz³ych pokoleñ. Daje temu wyraz propo-
nuj¹c ogólne kierunki dzia³ania na rzecz ochro-

ny i dokumentacji wodoci¹gowych wie¿ ciœnieñ
– reliktów kolejowej trakcji parowej.

Przysz³oœæ wielu z nich jest zagro¿ona, zw³a-
szcza tych wy³¹czonych z eksploatacji (stanowi¹
one ok. 30% zasobu). Ich liczba stale roœnie – tym
bardziej, ¿e czerpi¹c z wód powierzchniowych
nie mog¹ sprostaæ wspó³czesnym wymaganiom
jakoœci wody. Wiele z nich mog³oby zyskaæ nowe
programy u¿ytkowe: us³ugowe, socjalne, reakre-
acyjne, mieszkalne. W tym te¿ kierunku zmierza-
j¹ dzia³ania podejmowane przez nas w odniesie-
niu do w³aœciciela tych obiektów – Polskich Ko-
lei Pañstwowych – oraz Pañstwowej S³u¿by
Ochrony Zabytków.

Stanis³aw Januszewski

W gazetach (lub czasopismach) napisali...

Nagrody

„Rzeczpospolita” – najlepiej zaprojektowana
gazeta na œwiecie. Nagroda przyznana przez So-
ciety for News Design – 2005 – napisa³a o sobie
„Rzeczpospolita” w dodatku „Dobra firma”
17.05.2006 r., zaœ 14/15.10.2006 r. zwraca asertyw-
nie uwagê, ¿e zosta³a nagrodzona trzema wyró¿nie-
niami w Miêdzynarodowym Konkursie Projektowa-
nia Prasowego Chimera 2006. W tej samej edycji tego
samego konkursu, organizowanego przez tygodnik
„Media & Marketing Polska”, jury przyzna³o „New-
sweekowi” dyplomy Srebrnej i Br¹zowej Chimery w
kategorii infografika za przejrzyste prezentowanie
skomplikowanych treœci... 24.10.2006 r. „Rzeczpo-
spolita” odnotowa³a dyskretnie, ¿e jej redaktor
naczelny zosta³ laureatem Honorowego Medalu Eu-
ropejskiego, nagrody przyznawanej przez Business
Centre Club za dzia³anie na rzecz integracji euro-
pejskiej, za propagowanie standartów europejskich.

Wed³ug powy¿szych standardów gazet (lub
czasopism) – mo¿emy œmia³o napisaæ, ¿e po wy-
daniu piêædziesiêciu numerów (a przecie¿ prze-
kraczamy ju¿ szeœædziesi¹t!) nasz biuletyn „Pro-

sto z pok³adu” powinien otrzymaæ niejedn¹ na-
grodê. Np. za pomys³ i wytrwa³oœæ jego wyda-
wania. Dla Pomys³odawcy i Redaktora Naczel-
nego. Dla Redakcji za najszybsze w œwiecie wy-
dawanie tego miesiêcznika, czêsto kilkudniowe
od momentu napisania i z³o¿enia tekstów przez
autorów do wrêczenia gotowego numeru Bra-
ciom w „Bractwie” na comiesiêcznym, czwartko-
wym spotkaniu. W szczególnoœci dla Redaktora
Technicznego. Za sta³oœæ finansowania przez spo-
nsorów. Za przejrzyste prezentowanie skompli-
kowanych ¿yciorysów, a tak¿e treœci historycz-
nych, technicznych. Za propagowanie standar-
tów œwiatowych ochrony dóbr kultury technicz-
nej, za wk³ad w techniczn¹ kulturê Polski, Eu-
ropy, Œwiata.

Po zebraniu nie wymienionych jeszcze osi¹-
gniêæ – wyst¹piæ mo¿na do ró¿nych instytucji,
organizacji, o ró¿ne nagrody, w ró¿nych kate-
goriach. Tymczasem te wymienione – ju¿ przy-
znaje

Kapitan „Nemo”


