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Od Referatu Doswiadczalnego Ministerstwa Kolei Zelaznych
do Instytutu Kolejnictwa

Andrzej MASSEL!

Streszczenie

W 1923 roku w éwczesnym Ministerstwie Kolei Zelaznych zostal utworzony Referat Do$wiadczalny, ktérego kierownikiem
byt profesor Albert Czeczott. Zadaniem Referatu byto okreélanie dla poszczegolnych typow parowozdw, zwlaszcza nowych,
charakterystycznych cech konstrukcyjno-eksploatacyjnych oraz badanie wynalazkéw i urzadzen w celu sprawdzenia ich war-
tosci i przydatno$ci. Wiekszo$¢ badan odbywata si¢ na odcinkach linii kolejowych na Kresach Wschodnich II RP, na obszarze
Dyrekeji Wileniskiej. Do 1938 r. opracowano charakterystyki 26 parowozéw.

W zwigzku z wprowadzaniem do eksploatacji w latach trzydziestych XX w. nowych, cigzszych typéw lokomotyw, podjete
zostaly badania zachowania si¢ toru pod zwiekszonym obcigzeniem dynamicznym. Badania takie przeprowadzil profe-
sor Politechniki Warszawskiej Aleksander Wasiutynski. Podczas badan na posterunku Wtochy okreslono miedzy innymi
warto$ci wspolczynnika sprezystoéci podloza toru na podstawie ugie¢ pionowych szyn. W 1934 roku powstalo Centralne
Laboratorium Badawcze PKP, utworzone w celu podniesienia i ujednolicenia jakosci materialéw dostarczanych kolejom.
Rozw¢j badan w polskim kolejnictwie przerwala II wojna $wiatowa, jednak juz w 1945 roku ponownie utworzono Referat Do-
$wiadczalny Ministerstwa Komunikacji i podjeto badania pojazdéw szynowych. W 1951 roku zasoby Referatu oraz Centralnego

Laboratorium wykorzystano do utworzenia Instytutu Naukowo-Badawczego Kolejnictwa — obecnego Instytut Kolejnictwa.
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1. Referat Doswiadczalny Ministerstwa
Kolei Zelaznych

Juz od pierwszych lat funkcjonowania kolei w nie-
podlegtej Polsce zdawano sobie sprawe z faktu, ze
warunkiem rozwoju kolejnictwa sg badania nowych
rozwigzan technicznych. Szczegélnie wyrazna po-
trzeba badan dotyczyta srodkéw trakcyjnych, ktory-
mi w tamtym okresie byly w znakomitej wiekszosci
parowozy. Dlatego w 1923 roku w 6wczesnym Mini-
sterstwie Kolei Zelaznych zostal utworzony Referat
Doswiadczalny M.K. Referat powstal w strukturach
Wydzialu 22 (Budowy Taboru) w Departamencie
Mechanicznym Ministerstwa, z inicjatywy naczel-
nika doktora Adolfa Langroda. Przy jego tworzeniu
uwzgledniono doswiadczenia czotowych europejskich
i $wiatowych zarzadéw kolejowych, w ktorych od wie-
lu juz lat funkcjonowaly specjalne jednostki (zaklady)
doswiadczalne, nalezycie wyposazone w srodki tech-
niczne i dysponujace wykwalifikowanym personelem.
Jedna z pierwszych kolejowych placéwek badawczych
w Europie powstata w 1890 roku we Frangji jako Se-

rvice des essaies przy Towarzystwie Kolei Pélnocnych
(Compagnie du Nord). Przyklad podobnej organizacji
o bardzo szerokim zakresie dzialania stanowil tez Lo-
komotiv-Versuchabteilung funkcjonujacy w Berlinie
i zatrudniajacy okolo 75 specjalistéw [10]. W Mini-
sterstwie Kolei Zelaznych (od 1924 roku Ministerstwo
Kolei) analizowano takze doswiadczenia amerykan-
skie, w szczegolnosci organizacje i funkcjonowanie
Departamentu Prob Kolei Pensylwanskiej [16]. Intere-
sujacy jest fakt, ze réznego rodzaju badania prowadzo-
ne byly od 1907 roku w Japonii. W tym celu powofano
tam Centrum Badan Kolejowych Cesarskiej Agencji
Kolejowej, ktdrego nastepca jest obecny Railway Tech-
nical Research Institute (RTRI).

Znaczenie badan dos$wiadczalnych wynikato
z faktu, Ze w owym czasie (w znacznej mierze dotyczy
to takze czaséw obecnych) nie byto ogdlnie uznanych
teorii umozliwiajacych rozwigzanie réznych zagad-
nien wystepujacych w codziennej praktyce kolejowej,
takich jak ustalanie czaséw jazdy, obcigzen pocia-
gow, norm paliwa itp. Konieczno$¢ przeprowadzania
badan w polskich warunkach byta szczegdlnie duza
wobec réznorodnosci taboru odziedziczonego po ko-
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lejach panstw zaborczych, braku jednolitych norm

jego wykorzystania i konieczno$ci budowy nowych,

wlasnych typow parowozow [10, 20]. W tych okolicz-
nosciach, Referatowi Doswiadczalnemu postawiono

nastepujace zadania [20]:

1) ustalenie dla poszczegdlnych typow parowozow,
zwlaszcza nowych, charakterystycznych cech kon-
strukcyjno-eksploatacyjnych, stanowiacych pod-
stawe do sporzadzenia racjonalnego planu wyko-
rzystania parowozow i umozliwiajacych wyzna-
czenie stosownych norm,

2) badanie wynalazkéw i urzadzen w zakresie budo-
wy parowozéw w celu sprawdzenia ich wartosci
i przydatnosci do pracy na polskich kolejach.

Kierownikiem Referatu Doswiadczalnego zostat
profesor Albert Czeczott, ktéry w 1923 roku powrdcit
do kraju po wieloletnim pobycie w Rosji i podjat prace
w Departamencie Mechanicznym Ministerstwa Kolei
Zelaznych. Albert Czeczott, urodzony w 1873 roku,
byt absolwentem stynnego Instytutu Inzynieréw Ko-
munikacji w Petersburgu. Miat za sobg wiele lat pracy
w stuzbie trakcji Kolei Moskiewsko-Windawsko-Ry-
binskiej, na ktdrej pelnit funkcje kierownika Wydzia-
tu Parowozowego, a nastepnie Dzialu Technicznego.
Zebral takze bezcenne do$wiadczenia konstrukeyjne,
projektujac parowozy w Zakladach Putifowskich w Pe-
tersburgu i piastujac w latach 1910-1911 stanowisko
gléwnego konstruktora tych zakladéw. W 1910 roku
Albert Czeczott obronit rozprawe doktorskg pt.
»Nowa metoda okreslania czasu biegu pociagéw z za-
stosowaniem jej do badania warunkéw ruchu pocia-
gu”. W 1914 roku otrzymal nominacje na profesora
i w Instytucie Inzynieréw Komunikacji objal Katedre
Parowozdéw i Kolejowej Gospodarki Trakcyjnej. Od
1918 roku kierowal Laboratorium Parowozowym przy
tej uczelni [27, 28].

Poczatki pracy polskiej placowki doswiadczalnej
byly przedstawione przez profesora Czeczotta na IV
Zjezdzie Polskich Inzynieréw Kolejowych w Poznaniu
w dniu 8 wrze$nia 1924 r. i opublikowane w 5. numerze
Inzyniera Kolejowego z 1925 roku [8]. W 1923 roku,
w pierwszych miesigcach swojej dzialalnosci, Refe-
rat Do$wiadczalny nie dysponowal odpowiednimi
$rodkami finansowymi, nie mial réwniez wilasnych
przyrzadoéw pomiarowych i funkcjonowal bez stalego
personelu. Miat do dyspozycji jedynie pracownikéw
delegowanych z innych jednostek organizacyjnych ko-
lei. W celu przeprowadzenia pierwszych badan, profe-
sor Czeczott zostal wydelegowany do Dyrekeji Wilen-
skiej. Na jej terenie wybrano odcinki o odpowiedniej
charakterystyce. Jazdy pomiarowe odbywaly si¢ przede
wszystkim w rejonie miejscowosci Zelwa, polozonej na
linii Bialystok — Baranowicze, na szlaku Zelwa - Jezior-
nica. Juz w 1923 roku zostaly przeprowadzone pierw-
sze badania parowozu serii Tr21.

Massel A.

Stabilizacje pracy Referatu zapewnito dopiero roz-
porzadzenie Ministra Kolei Zelaznych z 7 kwietnia
1924 roku, podpisane przez ministra K. Tyszke i oglo-
szone w Dzienniku Urzedowym MK nr 7 za rok 1924,
w ktérym zapisano: ,W celu dokonywania badan pa-
rowozdéw i prawidlowego uzywania sity pociggowej na
PK.P. drogg systematycznie prowadzonych pomiardw,
ustanawia si¢ w Departamencie VI przy Wydziale 22
osobny referat” [14]. W rozporzadzeniu ustalono, ze
wagon pomiarowy oraz inne wagony, oddane Kie-
rownikowi Referatu na czas pomiaréw, w czasie dtuz-
szych przerw w pomiarach mialy mie¢ postdj na stacji
Warszawa. Wagon pomiarowy byl uwazany za sie-
dzibe biura Kierownika Referatu. Powstajace w PKP
zagadnienia pomiarowe i do$wiadczalne mialy by¢
przekazywane Kierownikowi Referatu do zbadania
przez Departament VI (Mechaniczny) Ministerstwa,
w dwoch formach:

e w postaci zadan dlugoterminowych, wczesniej za-
planowanych,

e jako zagadnienia dorazne, wymagajace niezwlocz-
nego zbadania.

Na realizacje zadan diugoterminowych, Referat
dysponowal budzetem ustalanym na jeden rok, nato-
miast prace nie objete programem miaty by¢ finanso-
wane z dodatkowych kredytow [14].

W pierwszych latach dzialalnosci, staly personel
sktadal sie jedynie z kierownika Referatu, bedacego
réwnoczesnie zawiadowcg wagonu pomiarowego,
trzech inzynieréw kolejowych, Slusarza przy wagonie
pomiarowym i przewodnika wagonu pomiarowego.
Czasowy personel stanowili czlonkowie druzyn paro-
wozowych oraz technicy z poszczegdlnych Dyrekeji,
na obszarze ktorych odbywaly sie badania, a takze
studenci Politechniki Warszawskiej, delegowani na
czas praktyki wakacyjne;j.

W badaniach prowadzonych w 1924 roku, Referat
dysponowal juz wagonem pomiarowym i kilkoma in-
nymi wagonami, natomiast nadal brakowato wlasnych
przyrzadow pomiarowych. Dlatego tez w badaniach
wykorzystywane byly przyrzady wypozyczone przez
przemyst i przez uczelnie wyzsze. Na przyklad, War-
szawska Spotka Budowy Parowozéw udostepnita in-
dykatory, termometry i sekundomierze, natomiast od
Stowarzyszenia Dozoru Kotléw zostal wypozyczony
aparat do analizy spalin. Pomocy w zakresie chemika-
liow udzielil Uniwersytet Wilenski. Pozytywng strona
wykorzystywania aparatury wypozyczonej byla moz-
liwo$¢ bardziej racjonalnego zaplanowania zakupéw
wlasnych przyrzadow [8]. Nalezy takze podkreslic,
ze pierwsze wyniki badan byly traktowane jako przy-
blizone. Badania te mialy jednak bardzo duze znacze-
nie, bowiem pozwolily wypracowac ich wlasne metody.

W badaniach parowozéw prowadzonych przez
Referat wykorzystywano innowacyjng metode, teo-
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retycznie znang juz wczesniej, ktorg jednak po raz
pierwszy na wigksza skale zastosowano na kolejach
polskich. Metoda ta polegala na jezdzie trakcja po-
dwdjna. Oprécz parowozu badanego, w sktadzie po-
ciaggu pomiarowego znajdowal si¢ parowdz pomoc-
niczy, ktérego zadaniem bylo utrzymywanie stalej
predkosci jazdy, przez co zapewniane byly stale wa-
runki pracy badanego parowozu [10]. Niezbednym
warunkiem zastosowania tej metody byt dobér odpo-
wiednich pod wzgledem profilu podtuznego szlakow.
Przeprowadzanie badan taboru na liniach kolejowych
umozliwialo wykonywanie ich w warunkach maksy-
malnie zblizonych do rzeczywistych (wystepowanie
wplywu temperatury, wiatru i drgan), co korzystnie
odroéznialo te badania od préb przeprowadzanych na
stanowiskach laboratoryjnych. Warto tu wspomnie¢,
ze laboratoryjne badania parowozoéw, na specjalnie
przygotowanych stanowiskach, wykonywano w Ame-
ryce. Parowozowym stanowiskiem do$wiadczalnym
dysponowal od 1904 roku wspomniany juz Depar-
tament Prob Kolei Pensylwanskiej [16]. Specjalne
warunki prowadzenia badan okreslone przez Referat
wykluczaly mozliwoé¢ ich wykonywania w normal-
nym ruchu pociagéw. Konieczne bylo ich przeprowa-
dzanie wedtug wlasnych rozkladéw jazdy i z wlasnym
taborem na odcinkach czgsto bardzo odlegtych od

Warszawy. Warto wskaza¢, ze wiekszos¢ badan wyko-

nywanych przez Referat odbywatla si¢ na odcinkach

linii kolejowych na Kresach Wschodnich II RP, na
obszarze Dyrekcji Wilenskiej, przede wszystkim na
liniach Brzes¢ - Pinsk oraz Bialystok — Baranowicze.

Na polozonej na tej linii stacji Zelwa (na odcinku

Wotkowysk - Baranowicze) urzadzono placéwke do-

$wiadczalng. Ponadto, jazdy byly wykonywane na li-

nii Krakéw — Rzeszéw. Wyboér odcinkéw do badan nie

byt przypadkowy [9]:

1) odcinek brzeski charakteryzowal si¢ niemal zerowym
pochyleniem profilu na dtugosci ponad 100 km,

2) odcinek zelwianski (szlak Zelwa - Jeziornica),
znacznie krétszy od poprzedniego, odznaczal si¢
ciaglym wzniesieniem 8%o,

3) odcinek krakowski umozliwial wykonywanie jazd
z predkoscia do 100 km/h przy bardzo tagodnym
profilu.

Na przyklad, latem i jesienig 1926 roku na odcinku
Zelwa - Jeziornica trwaly proby nowych parowozéw
serii Ty23 i Os24 (rys. 1). Doswiadczalnie ustalono
dla kazdego typu parowozéw sile pociaggowa, opdr
parowozu, wydajno$¢ i wyczerpalno$¢ kotta, zuzycie
wegla, wody i smaréw. Kazdego dnia wykonywano
po 5—6 préb pomiarowych. We wrzesniu 1926 roku
odbyly sie réwniez probne jazdy z parowozami Os24
w skfadach osobowych przy predkosci 90-100 km/h
na odcinku Krakow — Rzeszow [1].
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Rys. 1. Schemat pociggu pomiarowego w badaniach prowadzonych
w 1923 i w 1924 roku na szlaku Zelwa - Jeziornica [8]

Samodzielny Referat Doswiadczalny przeprowa-
dzil badania trakcyjne wiekszosci serii parowozow
eksploatowanych przez PKP oraz budowanych w kra-
ju dla kolei zagranicznych. Do 1938 roku opracowa-
no charakterystyki 26 parowozow [27]. W 1927 roku,
nakfadem Ministerstwa Komunikacji, wydano opra-
cowanie pod tytulem ,Charakterystyka parowozow”
(rys. 2), zawierajace wskazowki do obliczania ich ob-
cigzen wedlug nowych metod obliczeniowych opra-
cowanych przez profesora Czeczotta. Warto dodac,
ze w momencie, kiedy opracowanie to byto na ukon-
czeniu, byly juz dostgpne wyniki badan dos$wiad-
czalnych z 1926 roku parowozéw serii Os24 (rys. 3),
a takze spostrzezenia doswiadczalne dotyczace paro-
wozow Pnll i Pnl2. Dane te wskazaly na mozliwos¢
wystapienia niedokladnosci przy zastosowaniu meto-
dy obliczen do parowozéw wyzszych kategorii obli-
czeniowych, majacych kotty o wigkszych wymiarach.
Dlatego do tablic obcigzenia zostaly wprowadzone
poprawki wynikajace z juz wykonanych badan [5].

Rys. 2. Okladka publikacji ,Charakterystyka parowozéw”
autorstwa A. Czeczotta [5]
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Rys. 3. Charakterystyka parowozu Os24 uzyskana na podstawie
badan doswiadczalnych [5]

W 1929 roku Referat mial do dyspozycji trzy wa-
gony do wylacznego uzytku. Najwazniejszy z nich byt
trzyosiowy wagon dynamometryczny, wyposazony
w tlokowy dynamometr hydrauliczny oraz stét po-
miarowy (pomystu prof. Czeczotta) z tasma napedza-
na od kofa wagonu za pomocg tarczy ciernej do reje-
stracji wskazan dynamometru. Wszystkie przyrzady
wykonano we wlasnych warsztatach. Sté! pomiaro-
wy byl zaopatrzony w szybkosciomierz rejestrujacy
Deuta [9]. Oprdécz wagonu pomiarowego, Referat
mial takze wagon bagazowy, w ktérym urzadzono
laboratorium chemiczne z urzadzeniami do zacia-
gania probek gazéw spalinowych z parowozu [9].

W 1928 roku podjeto budowe nowego wagonu po-
miarowego na potrzeby Referatu Doswiadczalnego.
Wagon ten, skonstruowany i wyposazony wedlug wy-
magan okreslonych przez prof. Czeczotta, mial nie tylko
usprawni¢ prowadzenie badan lokomotyw w dotychcza-
sowym zakresie, ale takze umozliwi¢ podjecie zupetnie
nowych zagadnien badawczych, takich jak [11]:

1) okreslenie oporéw pociagéw w zaleznosci od ich
zestawienia i zaladowania,

Massel A.

2) okreslenie warunkéw hamowania pociagow
i przeprowadzanie ogdlnych préb z hamulcami
(bylo to niezmiernie istotne wobec coraz bardziej
powszechnego wprowadzania na wszystkich ko-
lejach w Europie hamulcéw zespolonych w ruchu
towarowym),

3) okreslenie oddziatywan dynamicznych, wywiera-
nych przez parowodz na tor (i odwrotnie, przez tor
na parowoz).

Wagon zamoéwiono w Spoélce Lilpop, Rau i Lo-
ewenstein w Warszawie i zakupiono do niego specjali-
styczng aparature pomiarowa, ktéra dostarczyly firmy
Amsler, Siemens oraz Richard [11]. Nowy wagon po-
miarowy (rys. 4) ukonczono w 1930 roku. Zostal on
zademonstrowany podczas odbywajacej si¢ w Pozna-
niu Miedzynarodowej Wystawy Komunikacji i Tury-
styki [18], rysunek 5. Wykonywano woéwczas jazdy
pokazowe z pociagiem doswiadczalnym na odcinku
Poznan - Leszno [31].

Na poczatku lat trzydziestych XX w., Referat byt
zaangazowany w badania nowych parowozéw po-
spiesznych dwoch serii: Pu29 oraz Pt31 [24]. Swia-
dectwem wysokiego poziomu badan prowadzonych
w Referacie Do$wiadczalnym jest fakt, ze na poczat-
ku 1931 roku Generalna Dyrekcja Kolei Rumun-
skich zwrdcita sie do Ministerstwa Komunikacji RP
z prosba o umozliwienie wykorzystania polskich
do$wiadczen w dziedzinie badan parowozéw [6].
Pomoc, jakiej udzielono kolejom Rumunii, obejmo-
wala opracowanie szczegdtowego projektu urzadzen
dynamometrycznych dla projektowanego rumun-
skiego wagonu pomiarowego. Nastepnie, od czerwca
1932 roku, przez kilka miesiecy grupa rumunskich
specjalistow odbywala praktyczne szkolenie w Pol-
sce. W listopadzie 1933 roku z udzialem profeso-
ra Czeczotta zostaly przeprowadzone w Rumunii
pierwsze proby z wykorzystaniem gotowego wagonu
dynamometrycznego.

Rys. 4. Wagon pomiarowy Referatu Doswiadczalnego z 1930 roku [11]
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Rys. 5. Nowy wagon dynamometryczny Referatu
Dos$wiadczalnego na Miedzynarodowej Wystawie Komunikacji
i Turystyki w Poznaniu w 1930 roku [18]

Przez Referat Doswiadczalny przewinglo sie wie-
lu wybitnych specjalistow polskiego kolejnictwa. Od
potowy 1927 roku do 1929 roku w Referacie praco-
wal Kazimierz Zembrzuski, konczacy wtedy studia
na Politechnice Warszawskiej. W nastepnych latach
zastynat on jako konstruktor parowozéw w chrzanow-
skiej Pierwszej Fabryce Lokomotyw w Polsce (miedzy
innymi zaprojektowal doskonaly parowdz pospieszny
Pt31), a nastepnie jako profesor w Katedrze Budowy
Lokomotyw na Politechnice Warszawskiej [39].

Wedtug Rocznika Komunikacyjnego 1933/1934,
Referat Doswiadczalny Taboru PKP znajdowal si¢
w strukturze Departamentu Mechanicznego i Za-
sobéw Kolejowych przy Wydziale I (Mechaniczno-
Trakcyjnym). Oprdcz prof. Czeczotta, jego pracow-
nikami byli [22]:
inz. Leon Malecki,
st. techn. Jézef Szunejko,
as. Piotr Lungis,
inz. Tadeusz Seidler,
inz. Jakub Pinczower,

Eugeniusz Blonski,
Mieczystaw Kornaszewski.

2. Badania nawierzchni kolejowej

Prace Referatu Doswiadczalnego Ministerstwa
Komunikacji koncentrowaty si¢ na badaniach tabo-
ru, przede wszystkim parowozéw. Jednakze w zwigz-
ku z wprowadzaniem do eksploatacji na sieci pol-
skich kolei nowych lokomotyw, w tym parowozow
pospiesznych o czterech osiach wiazanych i predko-
$ci maksymalnej 110 km/h (serie Pu29, Pt31), Rada
Techniczna przy Ministrze Komunikacji uznata za
konieczne, aby zbadane zostalo zachowanie si¢ toru
pod zwiekszonym obcigzeniem dynamicznym. Ba-
dania takie przeprowadzit profesor Politechniki War-
szawskiej Aleksander Wasiutynski. Ze wzgledu na
wielki jego wklad w rozwdj polskiego kolejnictwa,
konieczne jest przytoczenie w tym miejscu najwaz-
niejszych faktow z jego bogatego Zyciorysu.

Aleksander Wasiutynski urodzit sie w 1859 roku
w majatku Lisowice w powiecie brzezinskim [21]. Po
ukonczeniu gimnazjum podjat studia w Instytucie In-
zynieréw Komunikacji w Petersburgu, ktére ukonczyt
w 1884 roku. Zdobyt duze doswiadczenia praktyczne
pracujac przy budowie linii kolejowych z Luninca do
Homla na Polesiu oraz z Siedlec do Matkini na Pod-
lasiu. Juz wtedy interesowal si¢ zagadnieniami prak-
tycznymi, jak i naukowymi. Jego pierwsza publikacja,
wydana w Petersburgu w 1889 roku nosila tytut: ,Bu-
dowle hydrotechniczne przy moscie na rzece Bugu
pod Malkinig” Od 1889 roku az do wybuchu I wojny
swiatowej Wasiutynski pracowal w zarzadzie Drogi
Zelaznej Warszawsko-Wiedeniskiej. Na tej kolei zor-
ganizowal w 1898 roku stacje doswiadczalng do ba-
dan nad nawierzchnia kolejowa. Przeprowadzil tam
bardzo obszerne badania nad chwilowymi odksztal-
ceniami nawierzchni przy przejedzie taboru, stosujac
w tym celu nowg metode - tzw. metodg fotograficzna
[21, 25]. Umozliwilo to okreslenie wartosci wspot-
czynnikow sprezystosci podloza toru. Warto wspo-
mnie¢, ze wykonane na przelomie XIX i XX wieku
badania daly nowe podstawy do$wiadczalne do ob-
liczen nawierzchni i chociaz zostaly wykonane przy
znacznie mniejszych naciskach osi i mniejszych pred-
kosciach jazdy, byly wielokrotnie cytowane w publi-
kacjach naukowych jako jedne z najdokladniejszych.
Za swe wybitne prace naukowe inzynier Wasiutynski
otrzymal w 1899 roku nagrode Petersburskiego Towa-
rzystwa Technicznego i odznake Stowarzyszenia In-
zynieréw Komunikacji, a w 1900 roku - ztoty medal
na Wystawie Powszechnej w Paryzu. Jako pracownik
Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej uczestniczyt
w projektowaniu budowanej przez to towarzystwo li-
nii kolejowej Warszawa — Kalisz przez Lowicz - £6dz
- Sieradz i doprowadzit do zastosowania ciezszej (niz
dotychczas powszechnie stosowana) nawierzchni,
charakteryzujacej si¢ zwiekszong trwatoscia.

W niepodleglej Polsce objat Katedre Drég Ze-
laznych na Politechnice Warszawskiej. Zaangazo-
wal si¢ w wielkie dzielo projektowania, a nast¢pnie
w realizacje przebudowy warszawskiego wezla kole-
jowego [33-35]. W latach 1913-1914, wczesniejszy
projekt przebudowy wezla, autorstwa inz. Adama
Swietochowskiego i inz. Juliana Eberhardta zostat
uzupelniony bez zasadniczych zmian pod kierun-
kiem inz. Aleksandra Wasiutynskiego. W 1918 roku
stal sie podstawg do opracowania przez prof. Wa-
siutynskiego wstepnej koncepcji linii $rednicowe;j.
Od pierwszych tygodni niepodleglosci przewodni-
czyl Komisji ds. przebudowy wezla kolejowego war-
szawskiego w Ministerstwie Komunikacji (w latach
1919-1924 w Ministerstwie Kolei Zelaznych, w la-
tach 1924-1926 w Ministerstwie Kolei) [15]. W tej
pracy dowiddl swojej dalekowzrocznos$ci przewidu-
jac, ze powstajaca linia $rednicowa (przekazana do
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eksploatacji we wrzesniu 1933 roku) przyczyni sie

do tak znacznego wzrostu przewozow pasazerskich

w wezle warszawskim, ze w krétkim czasie stanie sie

niezbedna jej rozbudowa o nowe tory [3]. Tak rze-

czywicie sie stalo. Od 1925 roku Aleksander Wasiu-
tynski byt tez cztonkiem Rady Technicznej przy tym

Ministerstwie. Dla kazdego, kto zetknat si¢ z charak-

terystyka jego dzialalnosci i kto przeczytal jego fun-

damentalne dzieto ,,Drogi Zelazne”, wydane po raz
pierwszy w Warszawie w 1910 roku i znacznie roz-
szerzone w wydaniu z 1925 roku, musi przyznaé, ze
dziafalnos¢ tego wielkiego uczonego i inzyniera drég

kolejowych miata charakter wybitnej tworczosci [3].
Na propozycje profesora Aleksandra Wasiutynskie-

go, Ministerstwo Komunikacji zezwolilo na urzadzenie

pod jego kierownictwem posterunku doswiadczalnego
do badan nad odksztalceniami sprezystymi nawierzch-
ni, zlokalizowanego w rejonie przystanku Wtochy pod

Warszawa (rys. 6). W badaniach, przeprowadzonych

w latach 1932-1936, wykorzystana zostala metoda fo-

tograficzna [17]. Na posterunku we Wlochach zastoso-

wano wiele nowych urzadzen pomiarowych. Przyrzady
fotograficzne potrzebne do badan dostarczyta firma

P. Lebiedzinski [17]. Zagadnienia bedace przedmiotem

badan prowadzonych przez zespot profesora Wasiutyn-

skiego na posterunku Wlochy byly nastepujace [32]:

1) okreslenie wspoltczynnika sprezystosci podtoza toru
na podstawie ugie¢ pionowych szyn (z uwzglednie-
niem predkosci jazdy i oddzialywania konstrukcji
parowozow),

2) naprezenia w szynach (z uwzglednieniem predko-
$ci jazdy, takze w zestawieniu z osiadaniem),

3) przemieszczenia podluzne szyn.

Posiadanie przygotowanego posterunku do$wiad-
czalnego umozliwilo wykonywanie réwniez innych
badan. Na przyklad w 1937 roku zostaly przepro-
wadzone badania wplywu temperatury na zachowa-
nie si¢ w torze szyny o dlugosci 15 m [38], na pod-
stawie ktérych okreslono takze rzeczywista warto$é
wspolczynnika rozszerzalnosci stali szynowej a.

Rys. 6. Praca zlacza szynowego pod obciazeniem na posterunku
dos$wiadczalnym ,Wtochy” [Zrédlo: Inzynier Kolejowy 1937]
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Omawiajac zagadnienia dotyczace drog kolejowych,
nie sposdb nie wspomnie¢ postaci prof. dr inz. Karola
Watorka, urodzonego 29 wrzesnia 1875 roku w Dobczy-
cach, wybitnego specjalisty i pedagoga, $cisle zwigzanego
z rozwojem polskich kolei, jak tez procesem ksztalcenia
pokolen inzynieréw budowy drog zelaznych. Karol Wa-
torek studiowat w latach 1894-1898 na Wydziale Inzy-
nierii Szkoty Politechnicznej we Lwowie. Po ukoniczeniu
studiéw podjat prace przy rozbudowie kolei na terenie
Iwowskiej Dyrekcji Kolei, migdzy innymi jako inzynier
- adiunkt, a nastepnie starszy komisarz przy budowie
linii Sambor - Sianki. Pracujac jako konstruktor, opu-
blikowat drukiem kilka prac z dziedziny nawierzchni
kolejowej i uktadéw torowych. W 1906 roku uzyskat
stopien naukowy doktora nauk technicznych na podsta-
wie pracy o krzywych przejsciowych. Zaledwie dwa lata
pdzniej opublikowal rozprawe habilitacyjng na temat
nawierzchni poprzecznej pod pionowym obcigzeniem.
W 1909 roku zostal mianowany profesorem nadzwy-
czajnym i objal kierownictwo Katedry Robot Ziemnych,
Budowy Drog i Tuneli. Trzy lata pdzniej, w 1912 roku
Karol Watorek otrzymal nominacj¢ na profesora zwy-
czajnego (w wieku 37 lat), a objecie w 1919 roku Katedry
Budowy Drég Zelaznych po prof. K. Skibiriskim byto
uwienczeniem jego kariery naukowej na Politechnice
Lwowskiej. Poczatkowo pelnit funkcje dziekana Wy-
dziatu Inzynierii, a w 1924 roku zostal 53. wybieralnym
rektorem Politechniki Lwowskiej. Jednoczesnie piasto-
wal godno$¢ Cztonka Korespondenta Akademii Nauk
Technicznych w Warszawie [26].

Profesor Watorek czynnie uczestniczyl w licznych
pracach nad rozwojem i unifikacjg sieci polskich kolei.
Jako cztonek Rady Technicznej przy Ministrze Komu-
nikacji ksztaltowal polityke w zakresie nawierzchni
kolei, m.in. przedtozyl projekt wprowadzenia trzech
znormalizowanych typéw szyn. Sposrod wielu publi-
kowanych prac i artykutéw naukowych z dziedziny
kolei zelaznych, drég samochodowych i tuneli, najob-
szerniejsza pozycje stanowi dwutomowy podrecznik
,Budowa kolei zelaznych” wydany w 1924 roku [36].
Pomimo uplywu prawie 100 lat, jest to wciaz jeszcze
praca w znacznej czgsci aktualna, co przy obecnym
postepie techniki jest rzecza wyjatkowa [26].

3. Centralne Laboratorium Badawcze PKP

Do 1934 roku w niektérych dyrekcjach kolejowych
istnialy pracownie chemiczne przy gtéwnych maga-
zynach zasobow. Istnialy tez laboratoria mechanicz-
ne i nasycania przy Ministerstwie Komunikacji oraz
laboratorium produktéw naftowych w Drohobyczu.
Jednakze mozliwosci przeprowadzania badan w tych
laboratoriach byly ograniczone i dlatego czes¢ mate-
rialéw do analizy musiano przesyla¢ laboratoriom pry-
watnym, instytutom, uczelniom wyzszym.
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W pazdzierniku 1934 roku, w celu podniesienia

i ujednolicenia jako$ci materialéw dostarczanych ko-

lejom (a takze wyeliminowania nieprawidlowosci wy-

stepujacych przy zakupach), Ministerstwo Komuni-
kacji postanowito utworzy¢ Centralne Laboratorium

Badawcze (rys. 7). Cho¢ utworzono je w Dyrekcji

Okregowej Kolei Panstwowych w Warszawie, to po-

mys$lane ono bylo, jako osobna jednostka organizacyj-

na, podlegla bezposrednio Ministrowi Komunikacji

i pracujaca na rzecz calej sieci PKP. Zadania Labora-

torium, okreslone w zarzadzeniu Ministra Komuni-

kacji, byly nastepujace [29]:

1) wykonywanie badan wszelkich materialéw uzywa-
nych na PKP,

2) opracowywanie w zakresie chemii i metaloznaw-
stwa, obowigzujacych na PKP warunkéw tech-
nicznych,

3) badanie analityczne towaréw przewozonych kole-
ja 1 wydawanie na tej podstawie orzeczen towaro-
wych,

4) badanie mechaniczno-elektrotechniczne materia-
téw uzywanych na PKP w celu sprawdzenia stop-
nia ich przydatnosci.

Rys. 7. Centralne Laboratorium Badawcze [13]

W strukturze Centralnego Laboratorium Badawcze-
go MK, wyodrebniono nastepujace Dzialy: Chemii Nie-
organicznej, Chemii Organicznej (rys. 8), Mechaniczno-
Elektrotechniczny, Doswiadczalno-Badawczy. Najpraw-
dopodobniej w pdzniejszym okresie powstat takze dzial

2 Informacja od pana Zbigniewa Tucholskiego.

impregnacyjny. Réwnoczesnie rozwigzano laboratoria
chemiczne przy poszczegolnych dyrekcjach, pozosta-
wiajac jedynie pracownie o specjalnym przeznaczeniu.

Rys. 8. Pracownia chemiczna w Centralnym Laboratorium
Badawczym [13]

Dzieki powotaniu do zycia Centralnego Laborato-
rium Badawczego Ministerstwa Komunikacji, rozsze-
rzono badania na prawie wszystkie materiaty dostar-
czane Polskim Kolejom Panstwowym. Podjeto takze
badania nowych surowcéw i materialéw przed ich
wprowadzeniem do stosowania na PKP. Opracowy-
wano szczegotowe warunki oraz normy na dostawe
materialow. Laboratorium zostalo wyposazone w naj-
nowsze przyrzady [13]. Laboratorium mialo siedzibe
przy ulicy Chmielnej 71b w Warszawie, w dawnym
kompleksie warsztatéw i parowozowni Drogi Zela-
znej Warszawsko-Wiedenskiej?.

W latach trzydziestych ubiegtego wieku, jednym
z wazniejszych zagadnien, nad ktérymi pracowa-
ly koleje europejskie, bylo spawanie szyn. Takie ba-
dania byly prowadzone takze w Polsce, na przyklad
K. Chrzastowski przeprowadzal proby wytrzymalo-
sciowe (z wykorzystaniem kafara) szyn spawanych
elektrycznie [4]. Jako przyklad badan nowych rozwig-
zan technicznych, w ktére byto zaangazowane Cen-
tralne Laboratorium Badawcze PKP moga postuzy¢
badania stykéw szyn faczonych tak zwanym sposo-
bem kombinowanym [2]. W latach 1934-1936, na
odcinku jednej z linii kolejowych w rejonie Warszawy,
ta metodg Panstwowa Wytwornia Prochu Pionki wy-
konata prawie 5000 spawéw odcinkdéw szyn typu 39°.
Relatywnie duza liczba tych stykow (724, co stanowilo
15% ogolnej liczby stykow) ulegla uszkodzeniu w eks-

* W 1934 roku w Pafistwowej Wytworni Prochu w Pionkach zostala uruchomiona wytwornia ferromitu do spawania termitowego szyn

kolejowych i tramwajowych.
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ploatacji. Badania wykonanych spawoéw, stykow pek-
nietych oraz stykdéw naprawianych przeprowadzono
w Centralnym Laboratorium Badawczym. Wykonano
miedzy innymi badania makrostruktury, badania mi-
kroskopowe oraz badania wytrzymalosciowe (w celu
okreslenia sily tamigcej). Laboratorium okreslito tak-
ze wplyw zastosowania w procesie technologicznym
wyzarzania stykéw na zmiane ich struktury, a w kon-
sekwencji — na wytrzymatos¢ [2].

4. Referat Doswiadczalny Ministerstwa
Komunikacji po II wojnie §wiatowej

Natychmiast po swoim powrocie do Warszawy,
w lutym 1945 roku, profesor Albert Czeczott ponow-
nie podjal prace w Departamencie Mechanicznym
Ministerstwa Komunikacji i rozpoczal organizowanie
Referatu Doswiadczalnego. Istotny jest przy tym fakt,
ze w 1945 r. referat odtworzono wedlug przedwojen-
nej struktury organizacyjnej. Musial on jednak dzia-
ta¢ w bardzo trudnych warunkach, bowiem podczas
wojny i okupacji zostalo zniszczone, badz wywiezione
przez Niemcow prawie cale wyposazenie oraz sprzet.
Nie przetrwal zaden wagon dynamometryczny, a na-
wet zaden dynamometr czy indykator parowozowy.
W tych warunkach, pierwsze badania parowozdéw
wykonywano opracowang przez A. Czeczotta metoda
uproszczona, bez pomocy indykatora i dynamome-
tru. Polegala ona na badaniu przyspieszenia pociagu,
prowadzonego przez badany parowdz na szlaku o sta-
lym pochyleniu podluznym (bez zalaman profilu),
przy stalym napelnieniu cylindréw. Podczas prze-
prowadzanych w ten sposéb badan, jedynym instru-
mentem pomiarowym byt stoper [7]. W tych pierw-
szych powojennych latach wykonane zostaly badania
parowozow serii Ty2 (Ty42), Ty4, Ty43, Ty45, Tr201
(Tr203), Tr202 i Ty246. Wyniki tych badan opubli-
kowano w formie charakterystyk trakcyjnych, wyda-
nych nakltadem Ministerstwa Komunikacji [7, 19, 28].

W 1949 roku na potrzeby Referatu Doswiadczalne-
go zbudowano wagon dynamometryczny (w Warszta-
tach Gléwnych w Bydgoszczy), a takze przebudowano
trzy parowozy serii Os424 konstrukeji wegierskiej (na
kolejach MAV seria 424) na parowozy — kompresory
do wytwarzania sztucznego oporu. Pdzniej oznaczo-
no je w uznaniu dokonan prof. Czeczotta jako Czl,
Cz2iCz3 [28].

Zaplecze techniczne, wagony dynamometryczne,
parowozy oporowe Cz1, Cz2 i Cz3 oraz wagony gospo-
darcze powojennego Referatu Doswiadczalnego (a od
1951 roku - Instytutu Naukowo-Badawczego Kolejnic-
twa), znajdowaly si¢ w dawnej Parowozowni Warszawa
— Zachodnia. W tym miejscu obecnie ma siedzib¢ Cen-
trum Diagnostyki PKP PLK. Profesor Czeczott zorgani-
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zowal dwa sklady badawcze - przeznaczony do badan
trakcyjnych i do badan cieplnych. W latach piecdziesia-
tych ubieglego wieku, tabor ten stacjonowat takze czaso-
wo w Parowozowni w Ttuszczu. Warto tez wspomnie,
ze po wybudowaniu kompleksu COBiRTK tabor i wy-
posazenie techniczne przeniesiono do tego kompleksu
z Parowozowni Warszawa — Zachodnia. Jeden z parowo-
z6w oporowych Os424 (Cz) wykorzystywano po6zniej do
ogrzewania podczas budowy nowych hal COBiRTK.

5. Utworzenie i rozwdj Instytutu

Na mocy zarzadzenia Ministra Kolei z 30 maja
1951 roku, utworzony zostal w Warszawie Instytut Na-
ukowo Badawczy Kolejnictwa [37]. Jego zaczatkiem
byt Referat Doswiadczalny Ministerstwa, z ktérego In-
stytut przejal caly personel, tabor i aparature pomiaro-
w3, i z ktérego powstal Zaklad Pojazdéw Szynowych.
Utworzone zostalo Centralne Laboratorium Badawcze
Instytutu, a ponadto zorganizowano Zaktad Drogowy
i Zaklad Eksploatacji oraz Dzial Dokumentacji. W la-
tach nastepnych powstaly kolejne zaktady i laboratoria.

Poczatkowo Instytut mial siedzibe przy ul. Hozej
w Warszawie. Prowadzenie prac badawczych dla ko-
lejnictwa bylo bardzo utrudnione, przede wszystkim
ze wzgledu na niedostateczng baze laboratoryjna i lo-
kalowa. Dlatego w 1957 roku podjeto decyzje¢ o budo-
wie nowoczesnego osrodka badawczego w Warszawie
na Olszynce Grochowskiej. W czerwcu 1958 roku
Instytut Naukowo-Badawczy Kolejnictwa zostal prze-
ksztalcony w Centralny O$rodek Badan i Rozwoju
Techniki Kolejnictwa (COBiRTK). Réwnoczesnie
zmienila si¢ forma organizacyjna Instytutu z jednost-
ki budzetowej w jednostke organizacyjng przedsie-
biorstwa PKP. W 1959 roku Osrodek przeniesiono
na Olszynke Grochowska. Na terenie o powierzchni
11 ha polaczonym ze stacja Warszawa Grochow, zbu-
dowano m.in. hale pojazdéw szynowych ze stanowi-
skami badawczymi, hale badan konstrukcyjno-mate-
rialowych, hale drogowa, laboratorium napedéw oraz
o$rodek maszyn i aparatury. Oprocz wykonywania
prac badawczych, COBiRTK petnil réwniez funkcje
koordynatora rozwoju techniki kolejnictwa w ska-
li catego resortu. Specjalisci z Osrodka uczestniczyli
w takich przedsiewzigciach realizowanych na polskich
kolejach, jak wdrozenie nawierzchni ciezkiej, budowa
Centralnej Magistrali Kolejowej, elektryfikacja sieci
kolejowej, automatyzacja stacji rozrzagdowych.

W pazdzierniku 1987 roku, decyzja Ministra Ko-
munikacji, zmieniono nazwe Centralnego Osrodka
Badan i Rozwoju Techniki Kolejnictwa na Centrum
Naukowo-Techniczne Kolejnictwa (CNTK). W dru-
giej polowie lat osiemdziesigtych zostala podjeta
budowa Okregu Doswiadczalnego, zlokalizowanego
w Weglewie koto Zmigrodu (wojew6dztwo dolno-
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Slaskie), przekazanego do eksploatacji w 1996 roku.
Tor, pierwotnie projektowany do badan trwatoscio-
wych elementéw infrastruktury, stuzy obecnie przede
wszystkim badaniom taboru kolejowego, zapewniajac
mozliwos¢ ich bezpiecznego prowadzenia bez ingero-
wania w ruch kolejowy.

W 1999 roku, Zarzadzeniem nr 7 Ministra Transpor-
tu i Gospodarki Morskiej z dnia 30.12.1999 r., Centrum
Naukowo-Techniczne Kolejnictwa zostalo wylaczone
ze struktur PKP i przeksztalcone w jednostke badaw-
czo-rozwojows (jbr), podlegla bezposrednio ministrowi
wiasciwemu do spraw transportu. Byl to bardzo trudny
okres w historii Instytutu, ktéry musiat dostosowac si¢
do nowych warunkéw funkcjonowania kolei w Euro-
pie i w Polsce. Skonczyt si¢ okres wykonywania prac na
rzecz jednostek organizacyjnych jednego przedsiebior-
stwa PKP i niezbedne bylo podjecie wspdlpracy z wie-
loma podmiotami: z zarzadcami infrastruktury, z prze-
woznikami pasazerskimi i towarowymi, z przemystem
kolejowym, a takze z organami administracji panstwo-
wej i samorzadowe;j. Instytut zaangazowal sie tez w prace
o charakterze studialnym i doradczym, wspierajace in-
westycje realizowane na polskich kolejach z dofinanso-
waniem ze srodkéw Unii Europejskie;j.

Na mocy rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 12 kwietnia 2010 roku w sprawie reorganizacji
Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa (Dz.U.
2010 Nr 75, poz. 475), jednostka otrzymata nowg na-
zwe: Instytut Kolejnictwa (IK), pod ktdra funkcjonuje
do chwili obecnej [23]. Instytut, dzialajacy na podsta-
wie ustawy z dnia 30 kwietnia 2010 roku o instytutach
badawczych [30], nadal wspiera polskie kolejnictwo we
wdrazaniu nowych rozwigzan technicznych, zaréwno
w zakresie taboru, jak i infrastruktury kolejowe;.

6. Podsumowanie

Niemal bezposrednio po odzyskaniu niepodleglosci
w Polsce, rozwingly si¢ badania dotyczace réznych ob-
szaréw kolejnictwa. Zrozumienie potrzeb badawczych
w kolejnictwie odrodzonego panstwa polskiego bylo
mozliwe dzigki wielu utalentowanym inzynierom i kilku
wybitnym profesorom, ktérzy uzyskali duzy autorytet
jeszcze w warunkach braku polskiej paristwowosci. Poza
przypomnianymi w tym artykule profesorami, Alber-
tem Czeczottem i Aleksandrem Wasiutynskim, wielki
wktad w swoich dziedzinach nauki wniesli réwniez inni
wybitni polscy uczeni, a w szczegdlnosci Maksymilian
Tytus Huber, jeden z klasykéw mechaniki, czy Karol Wa-
torek, wybitny profesor Politechniki Lwowskiej, jej rek-
tor a zarazem autor fundamentalnego dziela ,,Budowa
kolei zelaznych’, wydanego w 1924 roku.

Badania podjete w miedzywojennym dwudziesto-
leciu mialy bardzo duze znaczenie dla rozwoju tech-
niki kolejowej w Polsce. Miedzy innymi opracowano

nowe metody badawcze. Kontynuatorami prac zaini-
cjowanych przez Alberta Czeczotta i Aleksandra Wa-
siutynskiego byli i sa pracownicy naukowi i badawczy
Instytutu Kolejnictwa. Posta¢ profesora Wasiutyn-
skiego upamigtnia jego popiersie w sali konferen-
cyjnej Instytutu (rys. 9). Zastugi profesora Czeczotta
przypomina tablica pamigtkowa (rys. 10) wmurowa-
na wiosng 1972 roku przy wejsciu do budynku ha-
mowni Laboratorium Badan Taboru [12].

Rys. 9. Popiersie profesora Aleksandra Wasiutynskiego
w Instytucie Kolejnictwa

(i-:ﬁ”(g\_ ==

INSTYTUT KOLEINICTWA

Rys. 10. Tablica pamigtkowa profesora Alberta Czeczotta
w Instytucie Kolejnictwa
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