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S. Szczegbélowe omowienie rozprawy habilitacyjnej

Praca Profesor Antoni Xigzopolski. Twérca Katedry Budowy Lokomotyw Politechniki
Warszawskiej, stanowi pretekstowg biografi¢ z zakresu historii techniki, wybitnego polskiego
konstruktora i uczonego w dziedzinie taboru kolejowego. Jego zyciorys pod wieloma
wzgledami jest reprezentatywny dla ksztaltowania si¢ w Rosji polskiego $rodowiska
inzynierskiego drugiej polowy XIX w. Wspolne do$wiadczenie pokolenia, naznaczonego
dotkliwie traumg kigski powstania 1863 r., miato decydujacy wplyw na jego pozytywistyczna
formacje. Paradoksalnie, na skutek represji, konfiskat majatkow i rusyfikacji wiasnie z tej
generacji wywodzilo si¢ tak wielu polskich technikéw.

Antoni Xigzopolski byt jednym z najwybitniejszych przedstawicieli kilku pokolen
polskich inzynieréw kolejowych, wyksztatconych i zdobywajacych konstruktorskie szlify
w czasach zaboréw w Imperium Rosyjskim. W poczatkowym okresie swej pracy pelnit
funkcje kierownika biura technicznego Zakladéw Aleksandrowskich Kolei Mikolajewskiej
w Petersburgu, byt twérca udanych typéw parowozéw i wagondéw. Wspélnie z prof.
Mikotajem Szczukinem zaprojektowal tam nowoczesne serie parowozéw pospiesznych H*
i H°, a takze dwa typy lokomotyw manewrowych. Byl uzdolnionym konstruktorem
1 pionierem nowoczesnej techniki kolejowej. Wprowadzil mazutowe opalanie parowozéw na
Kolei Mikotajewskiej, wraz z budowa niezbe¢dnej infrastruktury technicznej. W 1899 r. zostat
delegowany do amerykanskich zaktadéw Baldwina w Filadelfii, gdzie brat udziat
w projektowaniu i dokonat odbioru, jako inzynier Ministerstwa Komunikacji, dwoch serii
parowozow dla budowanej wéwezas strategicznej Kolei Wschodniochifiskiej. Prowadzit
rowniez badania trakcyjne i cieplne wielu serii parowozéw, opracowywal pézniej ich
modernizacje. Przez wiele lat, do momentu powrotu do Polski, wyktadat projektowanie
parowozdéw w Katedrze Parowozow Instytutu Technologicznego w Petersburgu.

Po wystapieniu ze stuzby panistwowej petnit funkcje dyrektora duzych fabryk wagonow
w Rewlu, Rydze, Rybifnsku i Piotrogrodzie. By} pionierem badad do$wiadczalnych nad
samoczynnymi hamulcami zespolonymi na kolejach rosyjskich. Wspélpracowat w zakresie
rozwoju techniki kolejowej z najwybitniejszymi konstruktorami taboru. Jako cztonek Komisji
Taboru, Trakcji i Warsztatow Ministerstwa Komunikacji mial znaczacy wplyw na
unowoczesnienie taboru kolei rosyjskich. Brat udziat w rozpatrywaniu projektow, a takze sam
skonstruowat, wiele nowoczesnych typéw taboru. Zaprojektowal migdzy innymi wagony

wigzienne Kolei Wschodniochinskiej, ktére ze wzgledu na doskonalg konstrukcje
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wprowadzono jako wspdlny typ rosyjskich kolei pafnstwowych i prywatnych. Za zashigi dla
wigziennictwa otrzymal wéwezas order Sw. Stanistawa III kl. Wspélnie z prof. Mikolajem
Szczukinem skonstruowal réwniez nowoczesny wagon towarowy konstrukcji stalowej
o zwigkszonej tadowno$ci. Podczas wojny rosyjsko-japonskiej wedlug jego projektu
zbudowano wiele pociggéw sanitarnych, w tym 2. Syberyjski Pocigg Sanitarny im. Wielkiej
Ksigznej Marii Pawlowny. Za zashugi te otrzymat medal Rosyjskiego Czerwonego Krzyza.

Juz w Rosji sowieckiej, w latach 1919-21, kierowat calym piotrogrodzkim przemyslem
kolejowym. Jako wybitnemu specjaliscie nie pozwolono mu na wyjazd wraz z rodzing do
Polski. Do kraju powrécit dopiero po traktacie ryskim w 1921 r., stal sie wéwczas
organizatorem Zakladu (pézniej Katedry) Budowy Lokomotyw Politechniki Warszawskie;.
Od konca lat 20. XX w. mial znaczacy wplyw na rozwdj konstrukcji polskiego taboru
kolejowego w  dwudziestoleciu migdzywojennym. Jako doradca Departamentu
Mechanicznego Ministerstwa Komunikacji oraz polskich fabryk parowozéw konsultowat
1 zatwierdzal wszystkie wazniejsze projekty oraz rozwigzania techniczne lokomotyw. Do jego
najistotniejszych osiggnie¢ nalezalo wyksztalcenie konstruktoréw taboru kolejowego, ktoérzy
zaprojektowali najlepsze polskie serie taboru w tamtych latach. Xiezopolski byt jednym
z najwazniejszych tworcow polskiej szkoly budowy lokomotyw. Miat duzy udziat w budowie
lokomotyw parowych polskiej konstrukcji, nowoczesnych szybkobieznych wagonéw
motorowych, a takze od potowy lat 30. XX w. taboru elektrycznego Warszawskiego Wezta
Kolejowego. W okresie powojennym przystapit do odbudowy PKP po zniszczeniach
wojennych i miat istotny wplyw na wybér rozwigzan konstrukcyjnych powojennych polskich
parowozow.

Praca ukazuje swoisty fenomen Xigzopolskiego, ktéry z przerwg okupacyjng pracowat
w kolejnictwie od 1888 1., az do $mierci w wieku 90 lat w 1951 r. Ten dhugi
sze$édziesigeioczteroletni okres byl w technice kolejowej epoka szybko zachodzacych
przemian Konstrukcyjnych, technologicznych, materiatowych i organizacyjnych. Zawodowe
zycie profesora obejmowato czas od wezesnego doskonalenia lokomotywy parowej, przejscia
od maszyn na par¢ nasycong do parowoz6w z przegrzewaczami i osiggniecia ich szczytowych
parametréw, az do poczatku schylku trakeji parowej na nowoczesnych kolejach europejskich
i amerykanskich. Znamienny i zarazem symboliczny jest fakt, iz konstrukcje ostatniej serii
polskich parowozéw budowanych dla PKP — Ty51 takze opiniowat profesor. Dokumentacje
tych lokomotyw zatwierdzito Ministerstwo Komunikacji w roku $mierci Xigzopolskiego.
Sze$¢ lat pézniej jeden z jego ucznidéw inz. Wactaw Mtodecki, dyrektor Centralnego Zarzadu

Trakcji Ministerstwa Komunikacji, po wizycie na kolejach francuskich SNCF, wydal
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zarzgdzenie o calkowitym zakonczeniu zakupéw parowozéw dla PKP. Od tego czasu, przez
30 lat, trakcja parowa stopniowo ustgpowalta spalinowej i elektrycznej. Ostatnie polskie
parowozy wycofano z pracy trakcyjnej dopiero na poczatku lat 90. XX w. Dluga eksploatacja
parowozow na sieci PKP byla wynikiem planéw strategicznych Uktadu Warszawskiego oraz
opdznienia technologicznego polskiego kolejnictwa.

Czegs¢ przedostatnia i ostatnia pracy ukazuje zycie emerytowanego profesora
Politechniki Warszawskie] w te¢zejgcej atmosferze polskiego stalinizmu. Komunistyczne
wladze obchodzilty si¢ z nim w sposéb charakterystyczny dla jego $rodowiska
- wykorzystujagc jako wybitnego fachowca, nagradzajac wysokim odznaczeniem,
a réwnocze$nie stopniowo pozbawiajgc dorobku catego zycia oraz mozliwosci godziwego
zarobkowania i utrzymania rodziny.

Moim zamystem bylo pokazanie postaci Xigzopolskiego na tle dokonan polskich
inzynierbw w Rosji, a takze odbudowy oraz rozwoju polskiego kolejnictwa
w dwudziestoleciu i w okresie powojennym. W uzasadnionych przypadkach jego osiggniecia
techniczne 1 organizacyjne ukazano na tle rozwoju konstrukcji taboru kolejowego w Europie
i USA. Droge zawodowa profesora zestawiono z dorobkiem innych polskich konstruktoréw
w Imperium Rosyjskim.

Wkiad polskich inzynieréw w rozwdj taboru kolejowego oraz dokonane przez nich
wynalazki w Rosji nie byty dotychczas czgstym tematem podejmowanym przez historykow
techniki i kolejnictwa. Pionierskimi pracami w tym zakresie byly zaledwie dwa artykuly
napisane w okresie migdzywojennym przez uczestnikow i $wiadkéw historii: inz. Michata
Odlanickiego-Poczobutta, Prace Polakéw w rozwoju i udoskonaleniu parowozu (,,Przeglad
Techniczny” 1926, nr 51, s. 689—692.) i zastuzonego konstruktora parowozéw inz. Waclawa
Lopuszynskiego, Z historji budowy parowozéw i kolejnictwa w Rosji. Wspomnienia
z 41-letniej stuzby kolejowej w Rosji (,Inzynier Kolejowy” 1926, nr 8-9, s. 234-258) oraz
przechowywane do niedawna w zbiorach rodzinnych Wspomnienia Jana Petrozolina,
inzyniera pociqgu salonowego cesarza Aleksandra III (por. Z. Tucholski, Wspomnienia Jana
Petrozolina, inzyniera pociggu cara Aleksandra IlI, ,Przeglad Historyczny” 2013, t. CIV,
z. 2, s. 349-385). Wspomnienia te, ze wzglgdu na zniszczenie i rozproszenie archiwaliow,
majg dzis duzg warto$¢ Zrédlowa. We wspoOlczesnym piSmiennictwie polskim z zakresu
historii techniki kolejowej wymieni¢ nalezy publikacj¢ Roberta Koli, Polskie parowozowe
przegrzewacze pary lat 1896-1916, [w:] Archeologia przemystowa w Polsce, Wroctaw 2012,
t. 3, s. 329-348 oraz mojego autorstwa Wkiad polskich konstruktorow w rozwdj rosyjskiej

szkoly budowy taboru kolejowego na przelomie XIX i XX wicku ze szczegdlnym
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uwzglednieniem oSrodka petersburskiego, [w:] Akademie nauk, uniwersytety, organizacje
nauki, Polsko-rosyjskie relacje w sferze nauki XVIII-XX w., Warszawa 2013, s. 369-399.
Zbadanie wkiadu Xiezopolskiego w rozwoj konstrukcji taboru w Polsce w latach
migdzywojennych i powojennych, jest znacznie trudniejsze niz we wczesnym okresie
rosyjskim. Przyczyna tego stanu rzeczy stalo sie zniszczenie i rozproszenie archiwaliow
instytucji oraz zakladow przemystowych w czasie wojny, a takze w okresie powojennym.
Wielkie straty archiwalidw uniemozliwiaja prowadzenie badan historycznych wielu dziedzin
polskiej techniki. Taki los spotkat dokumenty przedwojennego Departamentu Mechanicznego
MK, Pierwszej Fabryki Lokomotyw w Polsce Sp. Akc. w Chrzanowie (,,Fabloku™) i zaktadéw
H. Cegielskiego Sp. Akc. w Poznaniu (HCP). W czasie powstania warszawskiego, wraz
z calym zespolem akt personalnych Politechniki Warszawskiej, zniszczeniu ulegly
dokumenty personalne Xigzopolskiego. Nieznany jest los jego akt osobowych Ministerstwa

Komunikacji i Urzgdu Patentowego RP z okresu miedzywojennego.

6. Omoéwienie celu naukowego ww. pracy i osiggnigetych wynikéw wraz z oméwieniem

ich ewentualnego wykorzystania

Najwazniejszym celem pracy bylo zbadanie dokonan, a takze wpltywu Xigzopolskiego
oraz innych polskich konstruktoréw wyksztalconych w Petersburgu na rozwdj techniki
kolejowej w Imperium Rosyjskim i w Polsce. W tym kontekscie podjeta zostata proba
rozpoznania genezy i drég rozwoju polskiej mysli technicznej w dziedzinie konstrukeji taboru
kolejowego, zar6wno w okresie zaboréw, jak i po odzyskaniu niepodleglosci. Dodatkowym
celem pracy bylo okreslenie kierunkéw transferu technologii, a takze wplywu wzorcéw
technicznych, organizacyjnych i gospodarczych zarzadéw kolejowych panstw zaborczych na
rozwigzania przyjete w polskim kolejnictwie.

Zamiarem nadrzednym bylo ukazanie historii przemystu oraz kolejnictwa z odmiennej
niz dotychczas, znacznie szerszej perspektywy — uwzgledniajacej biografie i uwarunkowania
$rodowiskowe autoréw rozwigzan konstruktorskich, a takze zmienne warunki spoleczne
i polityczne, w jakich przyszto im dziala¢. Takie ujecie pozwala na wyjscie poza opis
jednostkowych dokonan, sprzyja analizie i syntezie zagadnie, umozliwia wydobycie
wspolnych cech rozwigzan technicznych oraz precyzyjne przedstawienie ich procesu
dojrzewania, zrodel czy wzajemnych korelacji (ujetych takze w aspekeie chronologicznymi).

W pracy przeprowadzono analiz¢ osiagnie¢ technicznych i organizacyjnych

Xiezopolskiego oraz innych polskich konstruktorow o najwiekszych dokonaniach
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w Imperium Rosyjskim. W trakcie tworzenia nowych konstrukcji korzystali oni zaréwno
z do$wiadczen najbardziej zaawansowanych technicznie prywatnych kolei rosyjskich (koleje
panstwowe byly zacofane technicznie i wzorowatly sie na rozwigzaniach kolei prywatnych),
jak rowniez z dorobku europejskiej i amerykanskiej szkoty budowy taboru.

Niezwykle interesujace sa zagadnienia formowania si¢ polskiej mysli konstrukcyjnej
w zakresie taboru kolejowego po odzyskaniu niepodleglosci. Osiagnigcia polskiej techniki po
1918 r. powstawaly w wyniku fransferu technologii i wiedzy naukowej. Poczatkowo
budowano tabor kolejowy wedlug wzorcow i dokumentacji panstw zaborczych. Polscy
inzynierowie doskonalili i rozwijali w tworczy sposdb najlepsze rozwigzania zagraniczne,
z czasem tworzagc wiasne konstrukcje, stojace na wysokim poziomie nowoczesnych
europejskich zarzadéw kolejowych. Wypracowano woéwczas cechy wspdlne konstrukeji
taboru, ktére staly si¢ wyrdznikiem polskiej szkoly budowy lokomotyw. Xiezopolski miat
znaczace osiagnigcia na tym polu. W takim ewolucyjnym procesie rozwoju taboru zawarta
jest istota osiggnigé polskiej mysli technicznej w okresie miedzywojennym. Badania dorobku
Xigzopolskiego, a takze innych polskich konstruktoréw kolejowych, pozwalaja na osadzenie
ich dokonan w szerokim kontekscie historycznym rozwoju kolejnictwa.

W przypadku konstrukcji autorstwa Xiezopolskiego widoczna jest daleko idaca
typizacja 1 normalizacja, adaptacja nowatorskich rozwigzan $wiatowej techniki kolejowej,
z nadrzg¢dnym zatozeniem dostosowania konstrukcji do praktycznych warunkéw eksploatacii.
Istotng metodg jego pracy inzynierskiej i eksperckiej byto badanie, a takze obserwacja taboru
kolejowego w warunkach normalnej eksploatacji. Jednoczesnie sklaniat sie ku koncepcji
modernizacji oraz adaptacji podzespotéw konstrukcyjnych wezesniejszych projektow w celu
uproszczenia opracowania dokumentacji i technologii produkcji. Podejmowane przez niego
decyzje, a takze jego opinie, czesto byly wynikiem kompromisu pomiedzy koniecznoscia
postepu technicznego, a trudnymi warunkami eksploatacyjnymi i ekonomicznymi polskiego
kolejnictwa. Tak stalo si¢ w przypadku adaptacji do produkcji w okresie powojennym
miedzywojennych serii parowozow.

Jednym z zalozefi metodologicznych pracy byla analiza dokonan inzynierskich
i konstruktorskich w $cistym powigzaniu z osobg twoércy. Ukazuje to szersza perspektywe,
wyjasnia genezg¢ poszczegdlnych projektow 1 uwarunkowania w jakich powstaty.
We wspoélczesne] polskiej historiografii techniki kolejowej dominujg prace obrazujgce rozwoj
konstrukcji w oderwaniu od biografii ich autoréw, ktére czesto sg pozbawione szerszego
kontekstu. Analiza historii techniki przez pryzmat twoércy jest wyraZznie obecna

w historiografii anglosaskiej. W nurcie badan sowietologicznych, a takze z zakresu historii
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techniki, powstato kilka prac ukazujgcych jej rozwéj w takim ujeciu. Wzorcows biografia
pretekstowg tego typu jest wartosciowa i wnikliwa praca prof. Anthony Heywooda
z Uniwersytetu w Aberdeen, Engineer of Revolutionary Russia Iurii V. Lomonosov (1876—
1952) and the Railways, Ashgate 2011. Stanowi ona obszerna biografie wybitnego
rosyjskiego inzyniera prof. Jurija Lomonosowa, ukazujaca jego dokonania naukowe,
techniczne 1 gospodarcze oraz wklad w rozwdj kolejnictwa, na szerokim tle historii
politycznej Rosji i Zwigzku Sowieckiego.

Waznym celem pracy bylo réwniez zbadanie genezy i historii Zaktadu (pézniej
Katedry) Budowy Lokomotyw, zorganizowanego przez profesora w 1921 r. na Wydziale
Mechanicznym Politechniki Warszawskiej. Interesujacym zjawiskiem zwigzanym z jego
powstaniem byt transfer wiedzy technicznej. Pomimo odrzucenia zaborczej spuscizny
i symboliki po 123 latach niewoli, w zakresie organizacyjnym i technicznym szeroko
czerpano z doswiadczen panstw zaborczych. Takze Zaktad Budowy Lokomotyw utworzono
wedlug wzorcéw Katedry Parowozéw Instytutu Technologicznego w Petersburgu — uczelni
znajdujgcej si¢ na wysokim poziomie europejskim. Wszyscy wykladajacy w Zakladzie
inzynierowie i naukowcy posiadali petersburska proweniencje: Albert Czeczott — specjalista
badan trakcyjnych, Roman Podoski — pionier elektryfikacji kolei w Polsce oraz Mieczystaw
Gronowski - specjalista stuzby ruchu. Esprit de corps technologéw petersburskich
przekazywano miodym absolwentom Katedry. Byto to poniekad realizacja etosu Instytutu
Technologicznego w Petersburgu, gdzie przyszly inzynier musiat zaczynaé swg praktyke od
najnizszego stanowiska warsztatowego — doskonale sprawdzato si¢ to zaréwno na wielkich
przestrzeniach Rosji, jak i w trudnych polskich warunkach po 1918 roku. Nastawienie na
praktyczny charakter ksztalcenia w Katedrze stanowito wyréznik dla dydaktyki
Xiezopolskiego.

W Katedrze wyksztalcono w okresie migdzywojennym okoto 100 konstruktoréw, ktorzy
mieli znaczacy udzial w organizacji Polskich Kolei Panstwowych, a takze odbudowie
polskiego kolejnictwa w okresie powojennym. Jej absolwenci projektowali i budowali pézniej
nowoczesne konstrukcje taboru kolejowego. Inzynierowie wyksztatceni w II RP posiadali
bardzo wysokie morale, stuzba ojczyinie przez budowanie jej potencjatu technicznego
i gospodarczego byla dla nich wartosciag nadrzedng. Udzialem pokolenia technikéw
wyksztalconego w dwudziestoleciu migdzywojennym stato sie unowoczeénienie taboru PKP,
niestety dokonania te w znacznej cze$ci zniweczyla wojna. Od 1935 1. nastepca
prof. Antoniego Xiezopolskiego na stanowisku kierownika katedry byl jego wychowanek

i uczen, konstruktor parowozéw serii Pt31 i Pm36, prof. Kazimierz Zembrzuski. W pracy
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ukazano wklad katedry w rozwdj polskiego przemystu i kolejnictwa. Badania historii Katedry
Budowy Lokomotyw PW majg duze znaczenie, poniewaz dotychczas nie bylo praktycznie
publikacji dotyczacych tej tematyki. Zniszczenie i rozproszenie archiwaliow z okresu

miedzywojennego znacznie utrudnia prace badawcze w tym zakresie.
7. Oméwienie pozostalych osiggni¢é badawczych i realizowanych projektow naukowych

W 1992 r. rozpoczatem dziatalno$¢ w zakresie ochrony i dokumentacji zabytkéw kolei
polskich stajac si¢ czlonkiem Polskiego Stowarzyszenia Milosnikéw Kolei w Warszawie.
Woéwezas podjglem réwniez prace w zakresie badania historii polskiego kolejnictwa.
W latach 1994-2001 opublikowatem 42 artykuly dotyczace systeméw transportu
wojskowego, historycznego rozwoju taboru kolejowego, kolei przemystowych
i waskotorowych linii PKP, a takze infrastruktury zeglugi srédladowej. Efektem wspétpracy
badawczej z Laboratorium Badari Materialowych Instytutu Energii Atomowej w Swierku
zwigzanej z restauracja i odbudowa zabytkowego parowozu waskotorowego typu ,,Riesa”
z 1940 r. byl referat: W. Bilous, E. Hajewska, Z. Tucholski, J. Wasiak, Badania materiatu
kotta parowozu wgskotorowego, Laboratorium Badav Materiatowych, Zaklad Doswiadczalny
Instytutu Energii Atomowej, Badania materialowe na potrzeby elektrowni i przemystu
energetycznego — XIII Seminarium naukowo-techniczne, Zakopane, 21 — 23 czerwca 2006 r.,
s. 61-74.

Moja praca magisterska stanowigca monografi¢ jednej z dwodch ostatnich zbudowanych
po wojnie linii waskotorowych uzytku publicznego Nasielsk — Pultusk, Nasielska Kolej
Wagskotorowa, zostala wydana w 2007 r. W pracy tej przedstawitem uwarunkowania
gospodarcze powstania linii, histori¢ jej budowy i eksploatacji. Wynikiem dlugich kwerend
archiwalnych oraz zbierania relacji emerytowanych pracownikéw byla szczegélowa
charakterystyka techniczna linii, urzadzen sterowania ruchem kolejowym oraz taboru
1 infrastruktury trakcyjnej. W zakonczeniu pracy opisalem fizyczng likwidacje Nasielskie]
Kolei Waskotorowej, przeprowadzong pomimo szeroko zakrojonych spolecznych dzialan,
ktérych celem bylo objecie linii ochrona konserwatorska.

Przez kilka lat prowadzilem badania w zakresie planéw militarnego wykorzystania kolei
w okresie PRL. Ich efektem stala si¢ dysertacja doktorska Polskie Koleje Parstwowe jako
Srodek transportu wojsk Uktadu Warszawskiego. Technika w stuzbie doktryny, jej obrona
odbyla si¢ w Instytucie Historii Nauki PAN w 2008 r. Wykorzystalem w niej wiele

nieznanych wczesniej materiatdw z archiwéw wojskowych i kolejowych, a takze zebralem
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liczne relacje $wiadkéw historii — oficeréw, wysokich urzednikéw resortu komunikacji
1 pracownikéw PKP. W pracy tej wykazalem, ze ze wzgledu na priorytetowe znaczenie
strategiczne polskiego terytorium dla przerzutu wojsk i zaopatrzenia, wigkszosé inwestycji
komunikacyjnych w  zakresie kolejnictwa podporzadkowano celom militarnym.
Przeanalizowatem sowiecka doktryne funkcjonowania tyléw operacyjnych w warunkach
wojny jadrowej. Okreslitem w niej planowany przebieg militaryzacji transportu oraz
organizacji przewozow wojskowych na Zachodnioeuropejskim i Nadmorskim Kierunku
Operacyjnym. Scharakteryzowalem takze prognozowane zniszczenia sieci kolejowej
i infrastruktury oraz metody odbudowy tymczasowej w celu zapewnienia sprawnosci systemu
transportowego. Istotne znaczenie wprowadzajace mial w pracy historyczny opis militarnego
wykorzystania kolel ze szczegbélnym uwzgl¢dnieniem formowania si¢ sowieckiej doktryny
funkcjonowania tytow operacyjnych w warunkach wojny jadrowej. Zawartem w niej réwniez
szczegOlowa charakterystyke techniczng rejonéw tymczasowych i przepraw, systemow
bocznic kolejowych na terenie baz wojskowych oraz skiadnic, taboru wojskowego, urzadzen
technicznych i przetadunkowych, a takze odtworzone na podstawie wielu zrodel wykazy
numeryczne taboru wojskowego. W formie osobnego rozdziatu opisatem konstrukcje
skladanych mostéw wojskowych, sprzetu przeznaczonego do szybkiego montazu przepraw na
przeszkodach Wisty i Odry, wraz z opisem najwazniejszych mostéw budowanych podczas
¢wiczen wojsk Uktadu Warszawskiego.

19 grudnia 2008 r. otrzymatem za nig nagrode prezesa Zarzadu PKP za najlepsza prace
z dziedziny transportu szynowego w roku akademickim 2007/2008. Rok pézniej moja praca
doktorska zostata wydana drukiem nakladem Instytutu Historii Nauki PAN. W tym samym
roku ukazala si¢ kolejna ksigzka ktorej bytem wspotautorem: Z. Tucholski, M. Kucharski,
Kolej lesna Lipa — Bitgoraj 1941 — 1983, stanowiaca monografi¢ budowy i eksploatacji jednej
z ostatnich kolei waskotorowych eksploatowanych przez resort lesnictwa.

Moja dalsza dzialalno$¢ naukowa zwigzana byla z Katedrg Transportu Szynowego
Politechniki Slaskiej oraz Instytutem Historii Nauki PAN. Nadal prowadzilem badania
w zakresie historii techniki i kolejnictwa, a takze infrastruktury transportowej zeglugi
srédladowej. Obejmowaty one zagadnienia zwigzane z historig polskiej mysli konstrukcyjnej
w zakresie rozwoju konstrukcji taboru kolejowego. Ich efektem stal si¢ cykl artykuléow
w czasopi$mie ,,Stalowe Szlaki” i ,,Swiat Kolei”, opisujacych histori¢ poszczegdlnych serii
polskich lokomotyw spalinowych i pojazdéw pomocniczych stuzby drogowej PKP.

W mojej opinii istotne znaczenie miat artykul: Z. Tucholski, P. Borawski, Rosyjskie

pociggi pancerne w Czeczenii, ,,Przeglad Historyczno-Wojskowy”, 2009, nr 4, s. 215-236.
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Byt efektem badari nad komunikacyjnym zabezpieczeniem dziatah wojsk Armii Federacji
Rosyjskiej w Czeczenii. Praca obejmowata analiz¢ operacyjnego wykorzystania sieci
komunikacyjnej na terenie Czeczenii wraz z opisem fenomenu udzialu wspélczesnych
improwizowanych pociagéw pancernych armii FR i MSW FR (,,Bajkal”, ,,Amur”, , Terek”
i ,,KuZzma Minin”) w klasycznym konflikcie niesymetrycznym. W artykule przeprowadzono
réwniez analiz¢ stosowanych przez bojownikow czeczenskich sposobéw prowadzenia atakow
na sie¢ komunikacyjng i infrastrukture transportu, a takze tzw. ,,wojny minowej”. Jego
wspoéltautorem byl historyk i ekspert ds. bezpieczenstwa Pawel Borawski.

W ten sam nurt badan z zakresu militarnego wykorzystania systemu transportu
wpisywat si¢ artykut: K. Mackiewicz, Z. Tucholski, Rosyjskie pociggi rakietowe BZRK,
,Swiat Kolei” nr 11/2011, s. 32-37. Stanowit historyczny opis projektowania, budowy
i eksploatacji najnowocze$niejszego sowieckiego systemu miedzykontynentalnych rakiet
balistycznych dalekiego zasiggu zabudowanych w specjalnych pociggach rakietowych.
Ich zamaskowanie w cywilnym skladzie i state kursowanie na sieci kolejowej miato zapobiec
rozpoznaniu satelitarnemu. Artykut byt efektem prac prowadzonych wspélnie ze specjalisty
w zakresie uzbrojenia lotniczego pik. dr. inz. Konradem Mackiewiczem pracownikiem
Instytutu Technicznego Wojsk Lotniczych w Warszawie.

Podejmowatem réwniez problematyke badan zabytkéw techniki i architektury
z wykorzystaniem nowoczesnej technologii. Efektem tych prac byt artykul: D. Jozwiak —
Niedzwiedzka, Z. Tucholski, Wiadukt zelbetowy z poczgtkéw XX wieku - analiza
mikrostruktury stuletniego betonu, ,.Drogi i mosty” 2010, nr 3, s. 23-37. Zostal napisany
wspolnie ze specjalista w zakresie cementu i betonu dr inz. Darig JoZwiak-Niedzwiedzka
pracownikiem Instytutu Podstawowych Probleméw Techniki PAN, ktéra przeprowadzila
badania skladu oraz wlasnosci probki betonu pobranej z jego konstrukcji.

Wielokrotnie zwracalem uwagg¢ na konieczno$¢ wypracowania modelu ochrony
dziedzictwa architektury i infrastruktury technicznej. W mojej ocenie istotne znaczenie dla tej
problematyki mial syntetyczny referat opublikowany w materialach konferencyjnych:
Z. Tucholski, Problemy ochrony i rewitalizacji dziedzictwa infrastruktury kolejowej, THN
PAN, WSG Bydgoszcz, Rewitalizacja Dziedzictwa Przemystowego 2011 r. pod red.
J. Kolodzieja, Warszawa 2011, s. 207-214. Ukazywal on biezace zagrozenia i potrzebe
opracowania spdjnej polityki w zakresie ochrony dziedzictwa technicznego ze strony
panstwa. Postulat ten niestety nadal nie zostal spelniony, a dwa lata pdzniej PKP
S.A. rozpoczeto masowa akcj¢ rozbiorki kilkuset zabytkowych budynkéw, budowli

i obiektéw kolejowych na terenie catego kraju. Barbarzynskie zniszczenia objely wowczas
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wiele cennych obiektow zabytkowej architektury, a nawet XIX-wiecznych dworcéw
wpisanych do rejestru zabytkow.

Podejmowatem réwniez badania zwigzane =z  historia poczatkéw polskiego
muzealnictwa technicznego w okresie migdzywojennym, a takze jego wojennych zniszczen,
vide: Z. Tucholski, Muzeum Kolejowe oraz Muzeum Komunikacji w Warszawie (1928
— 1939), ,,Analecta” nr 2/2011, s. 143 — 171; Z. Tucholski, Straty wojenne i zniszczenie
Muzeum Komunikacji w Warszawie, ,Kronika Warszawy” nr 2/2011, s. 39-51; Z. Tucholski,
Powojenna odbudowa Muzeum Komunikacji w Warszawie, w: ,Kronika Warszawy”
nr 1/2012 r., s. 23-34. (ukazal si¢ w II 2013 r.); Z. Tucholski, Straty miedzywojennego
Muzeum Komunikacji w Warszawie, ,Cenne, bezcenne, utracone” nr 1/74-4/77 2013,
s. 90-95.

Efektem prac w zakresie historii rozwoju sygnalizacji $wietlnej i nowoczesnych
urzadzen sterowania ruchem pociggéw na PKP w okresie miedzywojennym byt artykut:
Z. Tucholski, Historia semafora cz. 3 - sygnalizacja $wietlna Wezta Kolejowego
Warszawskiego (1933-1945), Swiat Kolei” nr 12/2011, s. 16-25. Przedstawiono w nim po
raz pierwszy osiggnigcia polskiego kolejnictwa w dwudziestoleciu w zakresie sygnalizacji
kolejowej. Na tym reprezentatywnym przykladzie ukazano mechanizmy implementacji
i transferu nowoczesnej techniki.

Podejmowatem réwniez catkowicie nowe zagadnienia w polskiej historiografii
techniki i kartografii. Efektem badaf z zakresu dziejow polskiej kartografii kolejowej byt
referat: Z. Tucholski, Szkice do historii polskiej geodezji i kartografii kolejowej,
w: ,,Z dziejow kartografii Tom XVII, Kamienie milowe w kartografii”, Warszawa 2013
(ukazat sie w 2014 1.), s. 285-308.

Podobny charakter miat artykut stanowigcy efekt wieloletnich prac w zakresie ochrony
archiwaliow stanowigcych dziedzictwo polskiej techniki: Z. Tucholski , Problematyka
ochrony archiwaliow technicznych, ,,Archeion” 2013 nr 114, (ukazat sie w 2014 r.), s. 61-77.
Zawarto w nim charakterystyke mechanizméw, ktére w okresie transformacji doprowadzity
(i nadal prowadza) do bezpowrotnego zniszczenia cennych zasobéw archiwaliéw polskiej
techniki. Czeécig artykulu byly postulaty dotyczace metodyki ochrony, opracowania
i klasyfikacji archiwaliéw technicznych.

Z okazji rocznicy budowy warszawskich mostéw ukazata sie praca: A. Mistewicz,
Z. Tucholski, B. Rymsza, J. Rymsza, Dwa mosty Warszawy: 150 lat Mostu Kierbedzia i 100
lat Mostu Poniatowskiego/Two bridges of Warsaw: 150 years of Kierbed:s Bridge & 100
vears of Poniatowski Bridge, Warszawa 2014, ss. 119. Wraz z Anng Mistewicz,
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pracownikiem Muzeum Narodowego w Warszawie, bylem autorem pierwszej czesci
publikacji dotyczacej historii Mostu Kierbedzia. W pracy tej po raz pierwszy przedstawiono
nieznane rysunki techniczne mostu z okresu budowy, zachowane w Zarzgdzie Drég Miejskich
w Warszawie.

Podejmowalem réwniez tematyke historii wielu obiektéw infrastruktury
komunikacyjnej na terenie Warszawy. Jestem autorem artykutéw, ekspertyz i inwentaryzacji
z zakresu tej tematyki, a takze wielu haset opublikowanych w leksykonie Warszawa lat wojny
i okupacji 1939-1945. Za udzial w pracach nad leksykonem 6 maja 2015 r. medal
»Za upamietnianie walk o Warszawe”,

Do najwazniejszych prac z zakresu historii infrastruktury transportowej na terenie
Warszawy zaliczy¢ nalezy nastepujace artykuly: Z. Tucholski, Port i stocznia Czerniakowska
w Warszawie. Przyczynek do historii oraz charakterystyka techniczna zespohu. ,,Gospodarka
Wodna” 2009, nr 11, s. 450-457; J. Rutkowski, Z. Tucholski, Dawna parowozownia Drogi
Zelaznej Warszawsko-Petersburskiej na Pradze ,Swiat Kolei” 2010, nr 7, s. 22-26;
A. Skalimowski, Z. Tucholski, Modernistyczne wiaty i przystanki kolejowe. O koniecznosci
ochrony konserwatorskiej, ,,Ochrona Zabytkéw” nr 1-4/2010 (ukazat sie w 2012 r.), s. 73-84;
A. Skalimowski, Z. Tucholski, Schody ruchome na Trasie W-Z, ,Kronika Warszawy”
nr 1 (145) 2011, s. 91-109; A. Skalimowski, Z. Tucholski, Zabytkowe bulwary wislane
na Wybrzezu Kosciuszkowskim i Gdanskim w Warszawie, ,,Ochrona Zabytkéw” 2013, nr 66,
s. 75-84.

W tym samym roku prowadzitem badania w zakresie wynalezienia i historii
zastosowania w kolejnictwie stopu bahnmetall prof. Jana Czochralskiego, ich efektem by}
referat: Z. Tucholski, Zastosowanie stopu lozyskowego B w kolejnictwie, Sesja Polskiego
i Niemieckiego Towarzystwa Chemicznego wygloszony w ramach zamkniecia obchodéw
Roku Jana Czochralskiego, 15 XI 2013 — 16 XI 2013, Warszawa Senat RP, Politechnika
Warszawska. Rok pézniej ukazal si¢ pierwszy w polskiej historiografii z zakresu historii
techniki artykut dotyczacy tej tematyki: Z. Tucholski, Stop kolejowy bahnmetall prof Jana
Czochralskiego i jego zastosowanie w kolejnictwie, ,Zeszyty Historyczne Politechniki
Warszawskiej” z. 16/2014, s. 41-61. W materiale tym sformulowalem nowsg interpretacjec
znaczenia stopu, dowodzge, iz nie posiadat ,,cudownych wilasnosci smarnych”, lecz stanowit
namiastke stopéw wysokocynowych wynaleziong w $cisle utylitarnym celu zapewnienia
sprawnosci zmilitaryzowanego transportu. W nastepnym roku wyglositem referat
upowszechniajacy tematyke stopu prof. Czochralskiego na Konferencji Naukowej ,,Polska

my$] techniczna w II Wojnie Swiatowej” w Centralnej Bibliotece Naukowej w Warszawie,
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Warszawa 13 'V 20135 r.: Z. Tucholski, Stop kolejowy Bahnmetal (Metal B) profesora Jana
Czochralskiego i jego militarne zastosowanie.

Od kilku lat zajmuj¢ si¢ opracowaniem bibliografii polskich przepiséw i instrukcji
z zakresu kolejnictwa (wydanych w latach 1918-2000), ktére wobec zniszczenia
i rozproszenia materiatéw archiwalnych stanowig jedno z najistotniejszych zrédet do historii
polskiego kolejnictwa. Prace te zwigzane sa z prowadzonymi szerokimi kwerendami
archiwalnymi 1 bibliotecznymi w tym zakresie. Ich efektem jest cykl artykuléw
publikowanych od kilku lat na tamach czasopisma ,,Swiét Kolei”.

Podejmowatem réwniez problematyke biografii polskich technikéw zaréwno
w okresie pracy w Imperium Rosyjskim, jak i w Polsce po odzyskaniu niepodlegtosci, a takze
w okresie powojennym. Jestem autorem hasel w Stowniku polskich odkrywcéw, wynalazcow
oraz pionieréw techniki, pod red. prof. dr hab. inz. Bolestawa Orfowskiego, Warszawa 2015,
a takze kilku artykuléw obejmujacych zyciorysy polskich inzynieréw ukazujgce ich wktad
w rozwoj techniki. Istotne znaczenie w tym kontekscie mialo rowniez opublikowanie (wraz
z biogramem mojego autorstwa) jednych z nielicznych wspomniefi polskich inzynieréw
kolejowych w stuzbie rosyjskiej Jana Korwin-Petrozolina (zachowanych w zbiorach Barbary
Petrozolin-Skowronskiej): Z. Tucholski, Wspomnienia Jana Petrozolina, inzyniera pociggu
cara Aleksandra 1lI, w: ,,Przeglad Historyczny” 2013, tom CIV, zeszyt 2, s. 349-387.

W 2015 r. podjglem badania w zakresie historii techniki wojskowej i rozwoju
kompleksu militarnego w okresie PRL. Efektem tych prac byl rozdzial mojego autorstwa,
Wplyw techniki wojskowej na gospodarke i badania techniczne w latach 1944-1956,
[w:] Historia nauki polskiej, pod red. L. Zasztowta i J. Schiller-Walickiej, tom X, 1944-1989,
czg$¢ 111 Idee i praktyka, Warszawa 2015, s. 355-424. Przeprowadzenie kwerend w tym
zakresie bylo bardzo utrudnione ze wzgledu na zniszczenie archiwaliéw i trudng dostepnosé
zrédel. Wielu oficeréw oraz pracownikéw wywiadu i sektora militarnego udzielajac relacji
zastrzeglo sobie catkowit anonimowos¢. W materiale tym udato si¢ dokonaé periodyzacji
okresu rozbudowy przemyshu zbrojeniowego na tle historii spolecznej PRL-u, a takze ukazaé
istotne mechanizmy uzaleznienia technologicznego kompleksu militarnego od ZSRS.
Sformutowatlem w nim nowg koncepcj¢ interpretacji pewnych wydarzen — posredniego
transferu technologii oraz wiedzy z pafistw zachodnich i Stan6w Zjednoczonych
(za posrednictwem ZSRS), a takze rozwoju techniki zaleznej (z obligatoryjnym wymogiem
dwugeneracyjnego opoznienia wobec sowieckiego centrum). W pracy tej przeprowadzilem

réwniez analiz¢ metod pozyskiwania nowoczesnych technologii przez wywiad PRL.
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8. Dzialalnos$¢ dydaktyczna, organizacyjna i popularyzatorska

W latach 2008-2010 bytem pracownikiem Katedry Transportu Szynowego Wydziatu
Transportu Politechniki Slaskiej zatrudnionym na stanowisku asystenta — nauczyciela
akademickiego. Na specjalnosci ,,Eksploatacja pojazdéw szynowych” prowadzitem wyklady:
»Budowa 1 eksploatacja pojazdéw szynowych”, ,.Eksploatacja pojazdoéw szynowych”,
., Transport Kolejowy”, , Elektrotechnika” wraz z ¢wiczeniami, ,,Transport Tramwajowy”,
»Iransport Miejski i Regionalny”. W ramach pracy dydaktycznej, wspélnie z dr inz.
Aleksandrem Drzewieckim, organizowalem wyjazdy naukowe dla studentéw Wydziatu
Transportu na specjalnosci ,,Eksploatacja pojazdéw szynowych”. Miedzy innymi obejmowaty
one zwiedzanie warszawskich zakladow kolejowych: Wagonowni Warszawa-Grochow,
laboratoriow ~ badawczych  Centrum  Naukowo-Technicznego  Kolejnictwa  wraz
ze stanowiskiem do zderzeniowych badan dynamicznych taboru kolejowego, Dyspozytorni
Zarzadu Transportu Miejskiego, Centrali Ruchu Tramwajow Warszawskich, Warsztatéw
Tramwajow Warszawskich, Stacji Postojowo-Technicznej oraz Dyspozytorni Metra
Warszawskiego. W Katedrze Transportu Szynowego bylem recenzentem 4 prac
inzynierskich.

W trakcie pracy na Wydziale Transportu Politechniki Slaskiej bylem autorem
i wspétautorem licznych analiz i ekspertyz z zakresu bezpieczenstwa ruchu transportu
kolejowego, wypadkow i eksploatacii taboru kolejowego. Do najwazniejszych w tym zakresie
nalezata praca: Z. Tucholski, A. Drzewiecki, Opracowanie zagadnierr zwigzanych
z wariantami organizacji ruchu w obrebie calej infrastruktury kolejowej podczas
modernizacji linii kolejowych w ramach implementacji Master Planu dla kolei w Polsce do
roku 2030 opracowanego na zamdwienie Ministerstwa Infrastruktury, Politechnika Slaska,
Katedra Transportu Szynowego Katowice 2009.

Od wielu lat podejmuj¢ dziatania w zakresie odbudowy i rekonstrukcji zabytkéw
techniki. W najwigkszym stopniu dotyczyly one taboru historycznego oraz urzadzen
i obiektéw infrastruktury. Prowadzitem i bralem udziat w pracach zwigzanych z odbudows do
stanu czynnego oraz ekspozycyjnego kilkudziesigciu jednostek zabytkowego taboru
kolejowego - lokomotyw, wagonow silnikowych, wagonéw osobowych i towarowych oraz
drezyn. Bralem réwniez udziat w pracach zwigzanych z przygotowaniem zabytkowego taboru
do transportu do skansenéw i muzedw kolejowych. Prace te obejmowaly tabor Zarzadu Kolei
Dojazdowych Centralnej DOKP, Polskiego Stowarzyszenia Milosnikéw Kolei, kolei
waskotorowej Rogéw-Biala Rawska Fundacji Polskich Kolei Waskotorowych, skansenu
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FPKW w Pionkach, Muzeum Przyrody i Techniki im. Jana Pazdura w Starachowicach, kolei
lesnej w Czarnej Bialostockiej Fundacji na rzecz Lesnych Kolei Waskotorowych, Miawskiej
Kolei Dojazdowej, Katedry Transportu Szynowego, Wydziatu Transportu Politechniki
Slaskiej i Skansenu kolejowego w Rudach Raciborskich.

Za udzial w pracach zwigzanych z remontem i przywréceniem do stanu czynnego
zabytkowego parowozu ,Las” Bieszczadzkiej Kolei Lesnej (ktéry kursuje obecnie na tej
kolei) otrzymatem 23 wrzeénia 2006 r. honorowe cztonkostwo fundacji Bieszczadzkiej Kolei
Lesnej oraz Medal ,Zastuzony dla Bieszczadzkiej Kolei Lesnej”. Za udzial w pracach
zwigzanych z odbudowg do stanu czynnego sprowadzonego z Afganistanu czolgu Renault
FT-17, prowadzonych w Muzeum Wojska Polskiego (odtworzenie technologii nitowania
elementéw konstrukcyjnych czotu), otrzymatem 18 stycznia 2014 r. medal ,,Pro Patria
Semper” pik. Bronistawa Gembarzewskiego.

Dzialania te wymagaty umieje¢tnosci odtwarzania historycznych, czesto zapomnianych
juz technologii, a takze przygotowania w zakresie historii techniki. Rekonstrukcje musiaty
by¢ poprzedzane szczegélowymi kwerendami archiwalnymi. W wielu wypadkach
przywracanie do stanu czynnego zabytkowego taboru kolejowego wymagato wypracowania
kompromisu pomiedzy historycznym odwzorowaniem, a konieczno$cig spelnienia
wspolczesnych restrykcyjnych wymogdéw bezpieczenstwa ruchu kolejowego. W takich
wypadkach nalezalo kierowac si¢ zasada odwracalnosci - wprowadzajac jedynie takie zmiany,
ktére mozna pdzniej wyeliminowaé bez naruszenia integralnosci i oryginalnej substancji
zabytku.

Od ponad 20 lat prowadze dzialania zwigzane z ochrong zabytkow techniki oraz
architektury przemystowej i komunikacyjnej. We wspolpracy ze stluzbami konserwatorskimi
i organizacjami spolecznymi udato si¢ w tym czasie uratowaé ponad 100 jednostek
zabytkowego taboru kolejowego, a takze podobna liczbe obiektéw infrastruktury
i architektury. Jednym z najwigkszych sukceséw w tym zakresie bylo doprowadzenie do
objecia ochrong konserwatorska modernistycznych wiat i poczekalni z 1936 r. na linii
otwockiej 1 grodziskiej. Najwicksza moja porazkg w zakresie ochrony dziedzictwa byla
barbarzynska rozbiérka zabytkowej parowozowni Kolei Petersbursko-Warszawskiej
na Pradze (najstarszego obiektu kolejowego w Warszawie i rownoczesnie najstarszej budowli
na Nowej Pradze z 1862 r.), ktorej nie udato sie zapobiec.

W trakcie prowadzonej dziatalnodci zwigzanej z ochrong zabytkow techniki podjatem
prace w zakresie inwentaryzacji obiektow infrastruktury oraz architektury przemystowej

i komunikacyjnej. Jestem autorem i wspoélautorem 65 inwentaryzacji, ekspertyz i opinii
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dotyczacych tego typu obiektéw. W latach 2009-2010 bylem kierownikiem zespotu
(J. Andrzejewski, A. Skalimowski, Z. Tucholski, J. Wardecki) wykonujacego inwentaryzacje
architektury i infrastruktury kolejowej w granicach administracyjnych miasta Warszawy, na
rzecz Biura Stolecznego Konserwatora Zabytkow, w celu opracowania: Katalogu
zabytkowych — obiektéw  architektury oraz infrastruktury kolejowej w  gramicach
administracyjnych miasta Warszawy.

W kadencji 2010-2013 bylem rzeczoznawczg Ministra Kultury 1 Dziedzictwa
Narodowego w zakresie zabytkoéw techniki. Opracowalem metodologie w zakresie
inwentaryzacji, dokumentacji, oceny stanu zachowania i wartoSciowania obiektow
dziedzictwa technicznego. Pomogly w tym praktyczne doswiadczenia zdobyte w trakcie
restauracji 1 odbudowy zabytkéw techniki, ulatwiajgc tworzenie programéw prac
konserwatorskich czy analize¢ nawarstwien, a takze forme oraz okres historyczny docelowej
rekonstrukeji zabytkdw techniki, architektury przemystowej i komunikacyjne;j.

Przygotowuj¢ artykul dotyczacy tej problematyki, ktéry ukaze sie na tamach
czasopisma ,,Ochrona Zabytkéw”. W latach 2009-2012 bylem przewodniczgcym Rady
Naukowej Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, niegodzgc si¢ z politykg dyrekcji ostatecznie
zlozylem rezygnacje z tego stanowiska. Od 2012 r. jestem czionkiem Rady ds. Muzeum
Politechniki Warszawskiej. W latach 2011-2014 bylem czlonkiem Rady Naukowej Instytutu
Historii Nauki PAN. Jestem rowniez cztonkiem grupy inicjujgcej i wspierajgcej idee Roku
Rzeki Wisty 2017, a takze zespolu opracowujacego koncepcje ekspozycji nowego Muzeum
Kolejnictwa w Warszawie (zlokalizowanego na terenie dawnej stacji postojowej
Szczesliwice). W 2015 r. wspolnie z archeologiem Witoldem Migalem, pracownikiem
Panstwowego Muzeum Archeologicznego w Warszawie, kierowalem sondazowymi
badaniami archeologicznymi prowadzonymi na wraku parowca zatopionego w 1915 r.
w Bugu w poblizu miejscowosci Brok.

Jestem autorem 59 artykuléw w czasopismach populamonaukowych. Ze wzgledu na
brak w kraju czasopisma naukowego, ktérego profil bylby zwigzany z historig polskiego
kolejnictwa, w wielu wypadkach istotne artykuty o znaczeniu naukowym publikowalem na
tamach czasopism ,Swiat Kolei” i ,,Stalowe Szlaki”. Jestem takze autorem i wspdtautorem
3 publikacji internetowych z zakresu historii techniki, a takze 3 recenzji naukowych
i 2 recenzji popularnonaukowych. Jestem czlonkiem redakcji czasopisma ,,Analecta”
i,,Stalowe Szlaki”. Wyglosilem kilkadziesiat wyktadéw i referatéw dotyczacych zagadnien
historii techniki i problematyki ochrony dziedzictwa. Wystapitem w ponad dwudziestu

programach telewizyjnych i radiowych dotyczacych tej samej tematyki. Bylem wspotautorem
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koncepcji oraz jednym z prowadzacych dwoch cykléw spaceréw popularyzujgcych historie
oraz potrzebe ochrony architektury przemystowej i infrastruktury komunikacyjnej na terenie
Warszawy: Forum Obywatelskiego Pigkna Architektura dla Warszawy (FOPA) we
wspoélpracy z Domem Spotkan z Historia w Warszawie oraz wspdlnie z Andrzejem
Skalimowskim, pt. ,,InZynieria i polityka”, zorganizowanym przez Muzeum m. st. Warszawy.
Znaczenie dla popularyzacji miat takze cykl wykladow wygloszonych w Centrum
Interpretacji Zabytku Muzeum m. st. Warszawy, opracowanych z wykorzystaniem
nieznanych Zroédet archiwalnych pt. ,Technika w zyciu i zagtadzie miasta”, ukazujacych

technologi¢ zniszczenia zabudowy Warszawy wraz z terenem Getta.

9. Plany naukowe

Mam zamiar nadal prowadzi¢ badania w zakresie historii rozwoju systeméw
transportowych i infrastruktury militarnej, a takze réwnolegle opracowaé trzy obszerne
monografie: Pierwszej Fabryki Lokomotyw w Polsce Sp. Akc. w Chrzanowie, historii
elektryfikacji Warszawskiego Wezla Kolejowego oraz dziejéw komunikacji samochodowej
w okresie migdzywojennym. Wspélnie z Bartoszem Lozifiskim od wielu lat prowadze
badania historycznego rozwoju maszyn cigzkich przeznaczonych do budowy
i zmechanizowanego utrzymania linii kolejowych. W tym celu prowadzimy kwerendy
w archiwach Zakladéw Linii Kolejowych PKP PLK na terenie calego kraju. Efektem tych
prac ma sta¢ sig¢ obszerna monografia obejmujaca historie mechanizacji w stuzbie drogowej
PKP.

Mam zamiar kontynuowa¢ prace w zakresie odbudowy i konserwacji zabytkéw
techniki, w tym rozpoczete] w 2013 r. w Muzeum Wojska Polskiego rekonstrukeji
austriackiego mozdzierza okopowego kal. 225 mm, wz. 1915, typu Bohler-Kapfenberg,
pomocniczej pompy parowej wydobytej z wraku parowca zatopionego w 1915 r. w Bugu oraz
prowadzonej od 2005 r. odbudowy do stanu czynnego parowozu waskotorowego typu
»Riesa” (,,Fablok” Chrzanéw 1940 r.). We wspélpracy ze Stowarzyszeniem Naukowym
Archeologéw Polskich bede nadal prowadzit badania historyczne i archeologiczne parowca
zatopionego w Bugu w miejscowosci Brok. Ostatecznym efektem tych prac ma byé
wydobycie wraku 1 jego konserwacja jako eksponatu muzealnego. Mam zamiar nadal
podejmowaé inicjatywy w zakresie ochrony dziedzictwa historii techniki i architektury
przemystowej na terenie calego kraju we wspélpracy ze stuzbami konserwatorskimi. Istotng

czgdcig mojej aktywnosci w tej dziedzinie bedzie dzialalno$¢ ekspercka. Moja intencja jest
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réwniez kontynuowanie wspoipracy z muzeami w zakresie przygotowania merytorycznego
wystaw 1 ekspozycji dotyczacych historii techniki. Ze wzglgdu na planowane przeniesienie
Muzeum Kolejnictwa mam zamiar nadal bra¢ udzial w pracach zwigzanych z organizacja

nowoczesnej placowki ukazujgcej historie polskiego kolejnictwa.

Dbl
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