©ole

Problemy Kolejnictwa — Zeszyt 202 (grudzien 2024)

DOI: 10.36137/2017P (I I( INSTYTUT KOLEINICTWA

ISSN 0552-2145 (druk) ISSN 2544-9451 (on-line) 19

»Piekna Helena” i nie tylko ten parowoz

Andrzej CHUDZIKIEWICZ!, Ignacy GORA?

Streszczenie

Uzyskanie niepodlegtosci przez Polske w 1918 roku stanowilo potezny bodziec dla wielu obszaréw Zycia spoleczno-gospo-
darczego tworzacego si¢ od podstaw panstwa Polskiego. Jednym z obszardw, istotnym dla rozwoju gospodarki oraz zycia
spofecznego, byt transport i przemyst budowy parowozéw. Parowo6z byt w tym okresie nowoczesnym $rodkiem transportu
umozliwiajacym przemieszczanie ludzi i towardéw na blizsze i dalsze odlegtosci, szybko, sprawnie i komfortowo. W artykule
przedstawiono historie rozwoju polskiej szkoty konstrukeji i budowy lokomotyw po 1918 roku i na tym tle rozwdj badan pa-
rowozow konstruowanych i budowanych w nowo powstatych fabrykach, a w szczegolnosci historie powstania projektu i bu-
dowy parowozu Pt31. Po roku 1918 zaczeli powraca¢ z Rosji do Polski inzynierowie, wybitni konstruktorzy parowozow, kto-
rzy rozpoczeli ,prace u podstaw”, tworzac na polskich uczelniach technicznych Katedry Budowy Lokomotyw i uczestniczac
takze w pracach zwigzanych z organizacja produkgji i konstrukeji nowych lokomotyw. Przykladami takich postaci moga
by¢: Antoni Xiezopolski, Wactaw Lopuszynski, Albert Czeczott czy Adolf Langrod. Dynamicznie rozwijajace si¢ w Polsce
po 2019 roku, wyzsze szkolnictwo techniczne a zwlaszcza wydzialy mechaniczne politechnik we Lwowie czy w Warszawie,
spowodowalo rozwéj biur konstrukcyjnych w powstajacych zaktadach produkujacych pojazdy szynowe, takich jak Fablok,
H. Cegielski, Warszawska Spotka Akcyjna Budowy Parowozéw czy PZInz. w Ursusie, a takze powstanie struktur organizacyj-
nych w éwczesnym Ministerstwie Komunikacji, zajmujacych sie transportem kolejowym a w szczegdlnosci pojazdami kole-
jowymi. Przykladem moga by¢: Katedra Budowy Lokomotyw na Politechnice Warszawskiej czy Referat Doswiadczalny przy
Departamencie Mechanicznym Ministerstwa Komunikacji. Jednym z absolwentéw Wydzialu Mechanicznego Politechniki
Warszawskiej w roku 1928 byt inz. Kazimierz Zembrzuski, ktory majac 25 lat rozpoczat w 1930 roku prace w biurze kon-
strukcyjnym pierwszej w Polsce Fabryce Lokomotyw w Chrzanowie. Po kilku latach pracy zaprojektowal, a nastepnie jako
szef zespohu konstruktoréw, nadzorowat budowe dwéch prototypéw parowozu Pm36. Jeden z nich, na Swiatowej Wystawie
Techniki i Sztuki w Paryzu, wystawiono w 1937 roku. Artykut zawiera opis przebiegu rozwoju przemystu konstrukgji i budo-
wy taboru kolejowego na poczatku XX wieku oraz dzialan zwigzanych z historig parowozu Pm36.

Stowa kluczowe: parowdz Pm36, K. Zembrzuski, Fablok

symbolu typu, miala nadang przez $rodki dwczesne-
go przekazu, nazwe wywodzaca si¢ z mitologii grec-

1. Wstep

Jedna z sal konferencyjnych Urzedu Transportu
Kolejowego jest sala ,,Pigkna Helena” Dla os6b nie-
zwigzanych z transportem kolejowym, a podejrze-
wam, ze dla wielu 0s6b z nim zwigzanych takze, na-
zwa ta moze budzi¢ rozne skojarzenia nie zawsze do-
tyczace kolejnictwa. Dlatego autorzy postanowili
przyblizy¢ sympatykom Kultury Bezpieczenstwa (jest
to akcja prowadzona przez UTK), a takze przy oka-
zji innym zainteresowanym historie powstania ,,Piek-
nej Heleny” i 0s6b kojarzonych z ta nazwa. W odleglej
przesztosci rzadko si¢ zdarzato, aby jakas konstruk-
cja, budowla czy pojazd, zwlaszcza kolejowy, oprocz

kiej, w ktorej opisano historie i losy krélewny i kro-
lowej Sparty, najpigkniejszej kobiety swoich czasow.
»Pigkna Helena’, to przydomek nadany dla paro-
wozu typu Pm36 skonstruowanego i zbudowanego
w Chrzanowie, w fabryce lokomotyw Fablok w okre-
sie miedzywojennym, niedlugo przez wybuchem
II Wojny Swiatowej [3, 8]. Historia, ktéra przedsta-
wiono w artykule jest przykladem preznie rozwijaja-
cego sie w Polsce w XIX i XX wieku przemystu bu-
dowy maszyn, a w szczegélnosci przemystu budowy
parowozow oraz przykladem inzynierskiego kunsz-
tu reprezentowanego przez miodych absolwentow
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o6wczesnego Wydzialu Mechanicznego Politechniki
Warszawskiej. Jednym z nich byt Kazimierz Zembrzu-
ski, ktory zaledwie 5 lat po skonczeniu studiéw cal-
kowicie i samodzielnie zaprojektowal parowoz Pt31,
a rok pozniej, jako kierownik biura konstrukcyjnego
(w 1936) parowdz Pm36 [5].

Historia ta jest rowniez zwigzana z historig badan
parowozow w Polsce, po uzyskaniu w 1918 r. niepod-
legtosci. Inicjatorem idei prowadzenia badan oraz ich
zorganizowania w dwczesnych strukturach Minister-
stwa Komunikacji byt inzynier kolejowy Albert Cze-
czott [1, 6], absolwent Instytutu Inzynieréw Komu-
nikacji w Petersburgu. Od 1927 r., inzynier kolejowy
A. Czeczott byl wyktadowca na Politechnice Warszaw-
skiej, jako konstruktor parowozéw i pionier badan
trakcyjnych lokomotyw.

System kolei w Polsce ksztaltowal si¢ przez dzie-
sigtki lat poczawszy od zaboréw, a jego dynamicz-
ny rozwoj zaczal si¢ od momentu uzyskania przez
Polske niepodlegtosci. System kolei, to infrastruk-
tura i tabor oraz ludzie, a takze nauka i przemysl,
ktore dostarczaja nowych rozwigzan konstrukcyj-
nych w obszarze infrastruktury kolejowej i taboru.
Wprowadzane od 1918 roku rozwigzania w zakre-
sie infrastruktury bazowaly na rozwigzaniach, kto-
re funkcjonowaty juz w Niemczech, Francji czy An-
glii. W poczatkowym okresie niepodlegtosci, w ob-
szarze pojazdow kolejowych, kolej korzystata i eks-
ploatowala pojazdy skonstruowane i wyprodukowa-
ne w tych krajach. Powod byt oczywisty: brakowalo
polskich uczelni i polskich zaktadéw produkcyjnych,
ktore dostarczalyby nowych rozwiazan konstrukeyj-
nych i nowych prototypoéw pojazdéw. Jednakze juz
od poczatku 1918 roku rozpoczal si¢ w Polsce proces
przeksztalcania istniejagcych w poszczegdlnych za-
borach uczelni, na uczelnie podporzadkowane nowo
uksztaltowanego systemu politechnicznego szkol-
nictwa wyzszego. Rozpoczal sie takze dynamiczny
rozwoj przemystu budowy maszyn, a w szczegélno-
$ci budowy lokomotyw. Temat ten zostal rozwiniety
w nastepnym rozdziale.

2. Rozwdj Polskiej szkoly konstrukcji
i budowy lokomotyw

ZYozona historia Polski miedzy innymi podzialy te-
rytorialne i administracyjne, zwtaszcza po 1795 roku
(trzeci rozbidr Polski), ma bezposredni zwigzek z roz-
wojem kolejnictwa na terenach polskich w XIX wieku
i pozniej. Dlatego, umieszczone na poczatku artyku-
tu krétkie informacje nt. rozwoju kolejnictwa w po-
szczegolnych zaborach umozliwig przedstawienie na
tym tle konstrukeji i budowy taboru na ziemiach pol-
skich po 1918 roku.
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Krotka historia rozwoju linii kolejowych na
ziemiach polskich

Zaczatkiem rozwoju $wiatowego kolejnictwa bylto
wynalezienie maszyny parowej i jej zastosowanie,
jak si¢ powszechnie przyjmuje w historii, w pierwszym
parowozie Rocket zaprojektowanym w 1825 roku
przez George'a i Roberta Stephensonéw. Podang date
mozna uzna¢ za symboliczna, gdyz prace nad rozwo-
jem drogowych pojazdéw parowych, nazwanych poz-
niej lokomotywami, rozpoczely si¢ w drugiej potowie
XVIII wieku i pierwszy drogowy pojazd parowy zostat
skonstruowany przez Nicolasa Cugnota w 1769 roku.
Natomiast pierwsza lokomotywa, ktdra zostata spraw-
dzona w prébnej jezdzie eksploatacyjnej w lutym
1804 roku, zostata skonstruowana przez Richarda Tre-
vithicka dla huty Penydarren w Walii.

Rozwoj konstrukeji i budowy pojazdéw parowych
odbywal si¢ réwnolegle z rozwojem sieci kolejowe;.
Prym w tym zakresie wiodla Anglia, ale kraje kon-
tynentu europejskiego, a przede wszystkim Niemcy,
réwnie szybko rozwijaly sie¢ kolejowa. W 1845 roku
Anglia i Irlandia posiadaty 4082 km linii kolejowych,
Niemcy 2043 km, Austro-Wegry 1058 km, Fran-
cja 870 km, Belgia 577 km, Holandia 156 km, Rosja
144 km, Wlochy 128, a Szwajcaria tylko 4 km. Na te-
renach Polski podzielonej na zabory, sytuacja w tym
zakresie byfa odbiciem rozwoju sieci kolejowej w kra-
jach zaborcow, co zwigzle pokazano w artykule.

Zabor Rosyjski

Krolestwo Polskie (zabdr rosyjski) stanowito in-
teresujacy przypadek w zakresie rozwoju kolejnic-
twa. Linia Wisty rozdzielala dwa systemy rozstawu
szyn: normalny (1435 mm, tzw. angielski) i szero-
ki (1524 mm), ale polityka transportowa prowadzo-
na przez imperium rosyjskie w tym zakresie powo-
dowala, ze dominujacym system byta kolej szeroko-
torowa. Wyjatkiem byta Droga Zelazna Warszaw-
sko-Wiedeniska (DZWW), ktdrej plan autorstwa hra-
biego Tomasza Lubienskiego zawarty w ,,Pierwszym
ogélnym projekcie pobudowania drogi zelaznej po-
miedzy miastem Warszawa a granicami Krolestwa”
zostal opublikowany w 1835 roku [2]. Zalozenie an-
gielskiego rozstawu szyn (1435 mm), przyjete w pla-
nie rozwoju sieci kolejowej dla lewobrzeznej cze¢-
sci Krdlestwa, byto mozliwe, dlatego ze w samej Ro-
sji w tym czasie sprawa przyjecia jednolitego rozwia-
zania dla calego imperium, nie byla jeszcze rozwia-
zana. Budowe DZWW rozpoczeto w 1838 roku (i nie
bez klopotdw), 14 czerwca 1845 r. oddano do eksplo-
atacji pierwszy 29-kilometrowy odcinek aczacy sta-
cje Warszawa — Pruszkéw — Grodzisk. Budowa linii
postepowala szybko i wiosng 1848 roku faczna dlu-
go$¢ DZWW wynosita 328 km i dzieki wybudowa-
niu od razu polaczen z granicy Kroélestwa do Austrii
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oraz do Prus mozna bylo do Wiednia zajecha¢ z War-
szawy w 27 godzin a do Berlina w czasie 36 godzin.
Szlak byt jednotorowy. W 1850 roku DZWW posia-
data 45 lokomotyw, 100 wagonéw pasazerskich oraz
318 wagondw towarowych. Dopuszczalna predkosé
pociagu pasazerskiego wynosita 50 km/h, pasazer-
sko-towarowego — 40 km/h, a towarowego — 30 km/h.
Uruchomienie DZWW dalo poczatek budowie sie-
ci polaczen normalnotorowych na terenie Krole-
stwa Polskiego, w ktdrej ,rdzeniem” byta linia zwa-
na ,wiedenka” Powstaly miedzy innymi, nastepujace
szlaki kolejowe: Droga Zelazna Warszawsko-Bydgo-
ska (136,7 km) czy Kolej Fabryczno-Lodzka (26 km).
Z pewnym czasowym opoznieniem zaczela si¢ row-
niez rozwija¢ w Krolestwie Polskim, a zwlaszcza
W jego prawobrzeznej czgsci, sie¢ kolei szerokotorowe;.
Najwcze$niej powstala Droga Zelazna Petersbur-
sko-Warszawska (DZPW), ktérej budowe rozpocze-
to w 1851 roku a ukonczono w 1861 roku. Zbudo-
wana magistrala gléwna, wraz z odgalezieniami mia-
ta 1116 km - stacja koicowa w Warszawie byt Dwo-
rzec Petersburski, zniszczony w czasie I wojny $wiato-
wej. W 1880 roku dobudowano drugi tor a nastgpnie
sukcesywnie zaczeto inwestowa¢ w linie o znaczeniu
drugorzednym, ktére laczyly magistrale z miastami
regionu Biategostoku i Podlasia. Nalezy wspomniec¢
o takich liniach jak: Malkinia - Siedlce (66 km, ukon-
czona w 1887 roku), Malkinia — Ostroteka (54,1 km,
1893 rok), Ostroleka — Lapy (88,2 km, 1893 rok), Ora-
ny — Suwalki (142 km, 1899 rok), Ttuszcz — Ostroleka
(74,2 km, 1897 rok).

Oproécz rozwoju linii kolejowych bazujacych na
magistrali (DZPW), na wschodniej czedci Krélestwa
byly budowane linie o znaczeniu strategicznym dla
Imperium Rosyjskiego, majace takze znaczenie go-
spodarcze dla rozwoju tego obszaru. Linie te przecho-
dzily réwniez na lewobrzezng cze$¢ Krolestwa. Moz-
na tu wymienié¢ takie inwestycje jak: Droga Zelazna
Warszawsko-Terespolska (211 km, 1867 rok), Dro-
ga Zelazna Brzesko-Grajewska (209 km, 1873 rok),
Droga Zelazna Nadwiglanska (522 km, 1877 rok),
Droga Zelazna Iwangorodzko-Dabrowska (462 km,
1885 rok, pierwsza linia szerokotorowa, ktéra prze-
szta na lewy brzeg Wisly i konczyta si¢ w Dabro-
wie Gorniczej), Droga Zelazna Warszawsko-Kaliska
(267,7 km, 1902 rok, droga szerokotorowa o znacze-
niu strategicznym laczaca Warszawe z Prusami), Ko-
lej Herbsko-Kielecka (134 km, 1911 rok).

W tej czesci artykulu takze nalezy wspomnieé
0 rozwoju sieci szerokotorowej na terenach granicza-
cych z Krélestwem, ktdére przed 1772 rokiem naleza-
ty do Rzeczpospolitej i bylty nazwane Kresami (Wo-
tyn, Podole). Nalezy wspomnie¢ o takich liniach, jak
miedzy innymi: Droga Zelazna Lipawsko-Romnen-
ska (1434 km, 1874 rok, linia faczaca zachodnig czes¢
Ukrainy z portami Baltyku), Poleskie Dogi Zelazne,

21

Drogi Zelazne Potudniowo-Zachodnie (Zytomiersz-
czyzna i Podole, lata budowy 1865-1896, 1280 km), Li-
nia Kowel-Wlodzimierz Wolynski, 1906 rok, 53 km).

Zabor Austriacki

Rozwdj kolei w Galicji, podobnie jak w innych za-
borach, byl uzalezniony od tempa rozwoju kolei w Au-
strii. Oczywiscie podstawowym interesem byla strate-
gia rozwoju kolei Austro-Wegier, a nie takich polaczen
jak np. pomiedzy Lwowem i Drohobyczem czy Oswig-
cimiem i Zywcem. Tym niemniej pierwszy pociag
w Galicji pojawil si¢ w 1847 roku, gdy oddano do eks-
ploatacji odcinek Mystowice — Krakow przez Szcza-
kowg i Trzebinie¢ (65,7 km). Linia zostala wybudowa-
na przez inwestora pruskiego, taczac okazaty dworzec
w Krakowie z pruska Koleja Gornoslaska w Mystowi-
cach. W roku 1850 powolano Cesarsko-Wschodnig
Kroélewska Kolej Panstwowa, ktorej zadaniem byta
rozbudowa sieci kolejowej Galicji i Lodomerii. Pro-
wadzone dzialania doprowadzity do zbudowania linii
Trzebinia-O$wiecim (25,2 km, 1856 rok), linii Dzie-
dzice-Oswiecim czy linii Krakéw-Debica (110,6 km).
W nastepnych latach rozwdj linii kolejowych na tere-
nie Galicji realizowaty prywatne spotki takie jak: Ko-
leje Poéinocne Cesarza Ferdynanda (KPNB) czy Kole-
je Karola Ludwika. Efektem dziatan sp6tki KPNB bylo
zbudowanie takich linii jak: Bielsko-Zywiec, Biel-
sko-Bonarka, Frydek-Mistek-Bielsko, Bielsko-Kalwa-
ria-Zebrzydowska. W roku 1902 taczna dlugo$¢ linii
KNFB wynosifa 1309 km. Druga ze spdtek prywat-
nych, Cesarsko-Krolewska Uprzywilejowana Gali-
cyjska Kolej Ludwika (CLB), ktérej zalozycielem byta
grupa polskich arystokratéw, zajmowata si¢ rozbudo-
wa sieci kolejowej na wschéd od Krakowa. Efektem
jej dziatan bylo uruchomienie linii takich jak: Debi-
ca-Rzeszow (46,9 km, 1858 rok), Rzeszow-Przeworsk
(36,7 km, 1859 rok), Przeworsk-Przemysl (50 km,
1860 rok), Przemysl-Lwow (97,6 km, 1861 rok). Pod
koniec 1861 roku dlugos¢ linii kolejowych zarzadza-
nych przez te spotke wynosita 465 km. Nastepnym
etapem w dzialaniach tej spotki byly inwestycje na te-
renach potozonych na wschéd i potudnie od Lwowa.
Efektem dziatan spotki bylo osiagniecie w latach 80.
XIX wieku tacznej dtugosci 848 km linii kolejowych.
Oproécz spotek prywatnych, wlatach 70. i 80. XIX wie-
ku wladze austriackie wiaczyly sie aktywnie w proces
budowy linii kolejowych na terenie Galicji. Przykta-
dami mogg by¢: budowa otwartej w 1876 roku Pan-
stwowej Kolei Tarnowsko-Leluchowskiej faczacej Ga-
licje z Wegrami, czy ukoniczona w 1884 roku Galicyj-
ska Kolej Transwersalna przebiegajaca przez péinocne
przedgérze Karpat, taczac Zywiec, Suchg Beskidzka,
Chabowke, Nowy Sacz i dalej Stanistawéw az do Hu-
siatyn (granica rosyjska). Pod koniec 1885 roku facz-
na diugos$¢ linii transwersalnej osiagneta 555,3 km.
Te i podobne inwestycje prowadzone przez wladze
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austriackie umozliwity rozwoj gospodarczy terenéw
podkarpackich potozonych na potudnie i wschéd od
Rzeszowa. Administracyjnie panstwowe koleje w Ga-
licji poczatkowo byly podzielone miedzy dyrekcje
w Krakowie i Lwowie. W 1983 roku utworzono jesz-
cze dyrekcje w Stanistawowie.

Zabor Pruski

Tereny zaboru Pruskiego w XIX wieku objete zo-
staly zasiegiem sieci kolejowej panstw niemieckich.
W skali Europy, kolejnictwo niemieckie pod kazdym
wzgledem nalezato do przodujacych w obszarze ko-
lei. Tak wiec rozwdj kolei w zaborze Pruskim nale-
zy ocenia¢ przez pryzmat rozwoju kolei niemieckich,
gdyz polityka w dziedzinie kolejnictwa prowadzona
w tym okresie w Niemczech, kierowala si¢ interesem
gospodarki niemieckiej, a nie ,wskaznikiem terytorial-
nosci’. Poczatkowo inwestycje kolejowe byty finanso-
wane z kapitalu prywatnego. Powstaly w ten sposéb:
Kolej Gornoslaska (1846 rok, 196,3 km) taczaca Wro-
claw z nadgraniczng stacja Myslowice, a w pdzniej-
szym okresie Wroctaw z Poznaniem i Glogowem.

W 1846 roku rozpoczeto budowe kluczowej Ko-
lei Wschodniej (Ostbahn) taczacej dwie stolice Prus:
Berlin i Kroélewiec. Poczatkowo byla to inwesty-
cja prywatna, ale w miare uplywu lat panstwo nie-
mieckie przejelo zarzadzanie tym przedsigwzie-
ciem i w 1880 roku faczna diugos¢ panstwowych

linii pod szyldem Pruskiej Kolei Wschodniej wyno-
sita 4833 km. Z licznych prywatnych inwestycji tego
okresu nalezy wymieni¢: Kolej Wroctawsko-Swiebo-
dzinska, Kolej Dolnoslaska-Marchijska, Dolnoslaska
Kolej Boczna, Kolej Zelazna Berlinsko-Szczeciriska,
Kolej Opolsko-Tarnogérska, Kolej Zelazna Pomorza
Tylnego, Kolej Zelazna Poznansko-Bydgosko-Torun-
ska i inne. Nie sposdb wymieni¢ wszystkie, zwlasz-
cza mniejsze, ktére powstawaly z zamiarem rozwo-
ju lokalnych potaczen. Final dziatalnosci wszystkich
kompanii kolejowych (prywatnych) w Prusach, kon-
czyl si¢ praktycznie tak samo - przejeciem pod zarzad
panstwa, a nastepnie wchlonigciem przez jednolita
sie¢ pod nazwa Kroélewsko-Pruskie Koleje Panstwo-
we albo Krolewsko-Pruski Zarzad Kolejowy. Prowa-
dzony przez wiele lat proces restrukturyzacji i przej-
mowania kolei w Prusach byt dzialaniem wizjoner-
skim i przynidst dla Prus a potem dla Niemiec korzy-
$ci w kazdym wymiarze: gospodarczym, spotecznym
czy politycznym. W 1890 roku dlugos¢ linii panstwo-
wych wynosita juz 23 tys. km. W okresie od 1878 do
1918 roku koleje pruskie wykonaly gigantyczny skok
cywilizacyjny przeksztalcajacy kraj pod wzgledem go-
spodarczym i kulturowym. Udalo si¢ pofaczy¢ torami
kolejowymi wszystkie miasta powiatowe Prus. Kole-
je zdominowaly zaréwno transport dalekobiezny, jak
i lokalny oraz przewdz osob i towarow. Sie¢ kolejowa
Prus w tym okresie zostala pokazana na rysunku 1.

Rys. 1. Sie¢ kolejowa Prus na przetomie XIX i XX wieku [2]
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Lokomotywy i Tabor Okresu Zaboréw

W Rosji, w poczatkowym okresie rozwoju ko-
lei, wiele kompanii sprowadzalo tabor z Anglii, Bel-
gii i Niemiec. Pierwszym znaczacym o$rodkiem ro-
syjskiego przemystu kolejowego staly si¢ petersbur-
skie, panstwowe Zaklady Aleksandrowskie zalozo-
ne w 1844 roku. Do 1849 roku wybudowano w nich
162 parowozy i ponad 2,5 tys. wagondw. Najstarszg ro-
syjska lokomotywa byt parowoz pasazerski z 1845 r.
o ukladzie osi 2-2-0, mogacy osiagaé predkos¢ 40 km/h
ze skladem 6-ciu wagonéw. Nastepnymi rodzimymi
pojazdami jakie si¢ pojawily, to pasazerskie parowo-
zy o uktadzie 1-2-0 i 1-2-1 oraz lokomotywa towarowa
o uktadzie osi 0-3-0. W Rosji, w wyniku panstwowych
decyzji, od konca lat 60. XIX wieku mozna bylo wyko-
rzystywa¢ tylko tabor rodzimej produkcji, co spowo-
dowalo powstanie nowych fabryk w takich o$rodkach
jak: Kolomnia, Petersburg (Zaklady Newskie), Bransk
czy Charkéw i Lugansk. W roku 1906 wyprodukowa-
no 1300 nowych parowozéw co bylo wynikiem rekor-
dowym. W przypadku zaboru rosyjskiego, na linii Pe-
tersbursko-Warszawskiej poczatkowo kursowaly pa-
rowozy sprowadzane wylacznie z Europy Zachodniej,
natomiast po roku 1890 lini¢ t¢ obstugiwaly wylacz-
nie parowozy rosyjskie. W przypadku produkeji wago-
néw w Rosji, nalezy wspomnie¢ o dwdch polskich pro-
ducentach: Lilpopie, Rau oraz przedsiebiorcy Loewen-
stein (wladcicielach Spétki Akcyjnej), wywodzacych sie
z Warszawy i produkujacych nie tyko wagony, ale réw-
niez szyny i maszyny rolnicze, a takze o warszawskiej
fabryce Wladystawa Gostynskiego i Spotki, produkuja-
cej wagony dla kolei waskotorowe;.

W przypadku Galicji eksploatowany tu tabor po-
chodzit z zaktadéw austriackich, gdzie produkeja lo-
komotyw rozpoczeta si¢ juz w 1839 roku. Wérdd pro-
ducentéw nalezy miedzy innymi wymieni¢ dwdch
najwigkszych: Fabryka Kompanii kolejowej Wien-Ra-
aber Bahn w Wiedniu i Fabryka Lokomotyw Wie-
nerNeustad. Produkty tych fabryk zasilaly kompa-
nie kolejowe w Austrii oraz w krajach sasiadujacych
i byly oczywiscie eksploatowane w Galicji. Do wybit-
nych konstruktoréw lokomotyw jakie powstaly w tym
okresie w Austrii nalezy wymieni¢: Karla Golsdorfa,
tworcy 25 nowych serii lokomotyw i takich rozwia-
zan, jak o§ Golsdorfa czy rozrzad Golsdorfa i Johan-
na Rihoseka urodzonego w Makowie Podhalanskim.
Opracowane przez niego parowozy serii kkStB270
(142 sztuki) trafity w 2015 roku na PKP, jak Tr12. Na-
tomiast Galicja jako producent taboru kolejowego nie
odegrala w tym obszarze wigkszej roli. Jednym z pro-
ducentéw, m.in. taboru kolejowego bylo Pierwsze Ga-
licyjskie Towarzystwo Akcyjne Budowy Maszyn i Wa-
gondéw z Sanoka, ktore w tym okresie przede wszyst-
kim bylo znane z zamdwien na rzecz przemystu naf-
towego.
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W Prusach, pierwsze jednostki taboru kolejowego
pochodzity z Anglii i Belgii, natomiast za pierwsza
lokomotywe produkcji pruskiej nalezy uzna¢ paro-
woz Borsig, ktéry zwyciezyt w wyscigu urzadzonym
21 lipca 1840 r. na linii Berlin-Juterbog z angielska lo-
komotywa projektu Stephensona. Zdarzenie to moz-
na uzna¢ za poczatek dynamicznego rozwoju prze-
mystu produkujacego w Niemczech tabor kolejowy.
Osiagnigcia przemystu produkeji taboru kolejowego
w Niemczech XIX wieku nalezg do najwybitniejszych
na $wiecie i trudno opisa¢ je w krétkim artykule.
Przytoczy¢ nalezy tylko niektére z nich:

e serie T3 lokomotyw-tendrzakéw wyprodukowane
w latach 1882-1910 w liczbie 1550 sztuk w zakfa-
dach Henschla,

e wyprodukowane w latach 1893-1904 parowozy
pos$pieszne typu S3, w liczbie 1,1 tys. sztuk, przez
zaklady Hanomag,

e seria lokomotyw P8 (osobowych), wyprodukowa-
na w liczbie 3948 sztuk gléwnie w fabrykach Ber-
liner Maschinenbau pod koniec XIX i na poczatku
XX wieku oraz inne.

Na ziemiach nalezacych obecnie do Polski tak-
ze budowano lokomotywy i prowadzono produkcje
na rzecz kolei. Mozna wymieni¢ tu zaklady potozone
w Chorzowie (Huta Krolewska), Wroclawiu (zaklady
rodziny Linke) czy w zakladach Vulcan-Werft poto-
zonych w podszczecinskim Drzetowie.

Ten krotki przeglad dotyczacy historii rozwoju
kolejnictwa na ziemiach polskich nalezacych do za-
borcéw miat na celu pokazanie stanu, w jakim znaj-
dowata sie kolej w Polsce w momencie uzyskania
w 1918 roku niepodleglosci i ocene dokonan w okre-
sie niespetna nastepnych 20 lat, ktére umozliwity zbu-
dowanie lokomotywy, ktéra w 1937 roku na wystawie
w Paryzu uzyskata najwyzsze wyrdznienie.

Konstruktorzy i konstrukcje lokomotyw
w I Rzeczpospolitej [2, 4, 11]

Z analizy warunkéw panujacych w trzech zabo-
rach wynika, ze najliczniejsza grupg polskich inzynie-
réw stuzby trakeji i konstruktorow, ktéra miata wptyw
na rozwdj kolei w danym zborze byli Polacy w zabo-
rze rosyjskim. W poréwnaniu z innymi zaborami,
odegrali oni znaczaca role w projektowaniu i budowie
nowego taboru oraz urzadzen trakcyjnych na kole-
jach rosyjskich. Mlodzi Polacy z ziemianskich rodzin,
ktérzy nie chcieli zajmowac si¢ np. rolnictwem w ro-
dzinnych gospodarstwach, swoja zZyciowa kariere wig-
zali z dynamicznie rozwijajacym sie kolejnictwem. Ze
wzgledu na znaczne opdznienie technologiczne Ro-
sji i brak polskiego szkolnictwa technicznego, a tak-
ze wczesne uksztaltowanie si¢ konstrukeji taboru na
zachodzie Europy, szczegélnie w Anglii, Niemczech
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i w USA, gtéwnym czynnikiem rozwoju taboru w Ro-
sji i prac konstrukcyjnych Polakéw bioracych udziat
w tym procesie, byla twércza adaptacja najlepszych
rozwigzan zachodnich i amerykanskich na grunt kolei
rosyjskich. Jak juz wspomniano, brak polskiego, tech-
nicznego szkolnictwa wyzszego spowodowal, ze Po-
lacy w Zaborze Rosyjskim podejmowali nauke w jed-
nej z dwoch petersburskich uczelni ksztalcacych ka-
dry dla kolejnictwa: Instytucie Inzynieréw Komuni-
kacji lub Instytucie Technologicznym. Obie uczelnie
reprezentowaly wysoki poziom, a ich polscy absol-
wenci odegrali znaczaca role najpierw w rozwoju ko-
lei rosyjskich, a pdzniej rozwoju kolejnictwa w Polsce
po uzyskaniu niepodleglosci. Z dlugiej listy nazwisk
utalentowanych konstruktoréw taboru, ktérzy prze-
szli droge od szkol petersburskich i pracy konstruk-
torskiej w Rosji do pracy na réznych stanowiskach
w niepodleglej Polsce mozna wymienic¢ takie, jak:

Waclaw Lopuszynski [4] - projektant wielu kon-
strukcji parowozow dla kolei rosyjskich, twor-
ca polskich projektéw parowozéw serii Tr21, Ty23
i wspoltwodrca parowozu OKI27. Do Polski powrocit
w 1920 roku i poczatkowo zostal zatrudniony w Dy-
rekcji Kolei Panstwowych w Siedlcach i Wilnie, a po
roku w Ministerstwie Kolei Zelaznych, gdzie opraco-
wal normy obciazen parowozéw kolei polskich. Jako
konstruktor zostal zatrudniony w czerwcu 1921 roku
w Pierwszej Fabryce Lokomotyw w Chrzanowie, zna-
nej jako Fablok. W 1922 roku zostal mianowany na
stanowisko komisarza rzgdowego MKZ w Niemczech
i Belgii do spraw projektowania i odbioru parowozéw
towarowych Tr21 i Ty23. W 1925 roku mianowano go
czlonkiem Rady Technicznej przy Ministerstwie Ko-
lei i réwniez w tym roku zostal kierownikiem Biura
Konstrukcyjnego Parowozéw przy Wydziale Budowy
Taboru Departamentu Mechanicznego MK. Uczest-
niczyl w pracach konstrukcyjnych lub byt konsultan-
tem przy projektowaniu parowozu OKI27 i parowozu
dla PKP serii Os24.

Gustaw Bryling - twodrca projektéw parowozdéw se-
rii Pu29, Ty37, Ty45, Pt47 i wspoltworca parowo-
zow OKI27, Ty57. Wspotpracowal z Wactawem Lo-
puszanskim. Do Polski przyjechal w 1922 roku podej-
mujac prace w biurze konstrukcyjnym HCP.

Antoni Xiezopolski [4, 7] — wspottworca projektow
parowozéw typu OKz32, Ty37 oraz konsultant pro-
jektéw Pt31 i Pm36 (rys. 2). Jako absolwent Wydzia-
tu Mechanicznego Instytutu Technologicznego w Pe-
tersburgu w 1887 roku, juz w nastgpnym roku roz-
poczal dzialalnos¢ zawodowyg w Aleksandrowskich
Zaktadach Mechanicznych Kolei Mikotajewskiej po-
czawszy od stanowiska montera parowozéw, aby na-
stepnie przejs¢ wszystkie szczeble kariery i zdoby¢
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nieocenione doswiadczenie zawodowe. Po 9. latach
pracy byl juz naczelnikiem oddzialu odpowiadajace-
go za prace projektowe zwigzane z naprawami, mo-
dernizacja i konstrukcja nowych parowozdw, a takze
za modernizacj¢ i unowoczesnianie podleglego jemu
oddzialu. W 1896 roku przeszedt do stuzby trakeji Ko-
lei Mikotajewskiej a nastepnie, juz w 1897 roku, zostat
przyjety na stuzbe panstwowa na stanowisko etato-
wego inzyniera VIII klasy. Decyzja Ministerstwa Ko-
munikacji zostal wystany do Stanéw Zjednoczonych,
gdzie w latach od 1898 do 1900 pracowal w zaktadach
The Baldwin Locomotive Works w Filadelfii przy kon-
struowaniu i budowie lokomotyw. Na nowym stano-
wisku zajat si¢ nadzorem nad projektowaniem i pro-
dukcjg oraz odbiorem dwéch typow lokomotyw prze-
znaczonych dla strategicznej Kolei Wschodniochin-
skiej. Podczas pobytu w zakltadach Baldwina, ktdre
w owym czasie byly jedng z najwiekszych i najnowo-
cze$niejszych fabryk parowozéw na $wiecie, Xiezo-
polski zapoznal si¢ z amerykanskimi metodami orga-
nizacji przemystu i produkeji. Doswiadczenie zdoby-
te w zaktadach w Filadelfii miato bardzo duzy wpltyw
na formowanie si¢ jego konstruktorskich i organiza-
cyjnych umiejetnosci. Nastepny okres w dzialtalno-
$ci zawodowej Xiezopolskiego, to praca od 1900 roku
na stanowisku dyrektora Fabryki Wagonowej Mecha-
nicznej ,Dwigatiel” w Rewlu. W 1903 roku pod kie-
runkiem Xiezopolskiego opracowano w tych zakfa-
dach projekt i uruchomiono budowe wagonéw spe-
cjalnych oraz wagonoéw osobowych realizowang pra-
wie do wybuchu I wojny $wiatowej. Podczas pierw-
szej wojny $wiatowej w zaktadach produkowano bron
iamunicje. W latach 1908—-1917 Xsiezopolski sprawo-
wal stanowisko dyrektora w Zaktadach Mechaniczno-
Metalurgicznych i Wagonowych ,,Fenix” w Rydze. Po
objeciu stanowiska dyrektora Xiezopolski zmoderni-
zowal i rozbudowal zaklady, doprowadzit do znacz-
nego wzrostu produkgji i rozszerzyt asortyment wy-
robéw. W 1913 roku fabryke opuscito 4000 wagonow
towarowych i 200 pasazerskich.

B o - :
Rys. 2. Antoni Xiezopolski, jeden z najwybitniejszy polskich
inzynieréw kolejowych (1861-1951) [4]



»Pigkna Helena” i nie tylko ten parowo6z

Opisujac dzialalno$¢ zawodowa Antoniego Xie-
zopolskiego nalezy wspomnie¢ o jego pracy dydak-
tycznej na stanowisku wykltadowcy w Katedrze Pa-
rowozow Instytutu Technologicznego w Petersburgu.
W 1896 roku rozpoczal zajecia z projektowania loko-
motyw oraz prowadzit kurs nt. projektowania paro-
wozdw, a takze byt cztonkiem Panstwowej Komisji Eg-
zaminacyjnej. Prace dydaktyczng zakonczyt po 26 la-
tach, w 1921 roku w zwigzku z powrotem do Polski.

Albert Czeczott [1, 4, 6] — konstruktor wielu parowo-
z6w osobowych i towarowych w carskiej Rosji a w Pol-
sce od 1923 roku konstruktor i badacz parowozow, eks-
pert i radca w Departamencie Mechanicznym Mini-
sterstwa Komunikacji. Jego staraniem utworzono juz
w 1923 roku Referat Do$wiadczalny przy Departamen-
cie Mechanicznym MK. Do najwigkszych osiagnie¢ Al-
berta Czeczotta nalezy opracowanie nowatorskiej me-
tody badan trakcyjnych parowozéw, nazwanej ,,meto-
da podwdjnej trakeji’, ktéra od 1925 roku zostata wpro-
wadzona na PKP a nastepnie wykorzystywana w ba-
daniach parowozéw przez zarzady kolei zachodnich.
W 1933 roku na zamoéwienie kolei rumunskich kiero-
wal budowa wagonu pomiarowego. W okresie miedzy-
wojennym prowadzit badania parowozéw: Tr21, Ty23,
Pm36, a po II wojnie Swiatowej parowozow Ty2/42,
Ty4, Ty43, Ty45, Ty246, Tr201/203 i Tr202. Referat kie-
rowany przez Czeczotta mial bezposredni wplyw na
zwigkszenie szybkosci oraz regularnosci i punktualno-
$ci pociagdéw na sieci PKP w tym okresie. Po wojnie, juz
w 1945 roku zostal zatrudniony w Departamencie Me-
chanicznym MK, gdzie zorganizowal Referat Doswiad-
czalny obejmujac stanowisko kierownika. Oprécz ba-
dan typowych parowozéw, Referat Doswiadczalny zaj-
mowal si¢ réwniez badaniami parowozéw specjalnej
konstrukcji, miedzy innymi parowozu Ty2. W 1951
roku utworzono Instytut Naukowo-Badawczy Kolej-
nictwa [9], ktéry przejat caly personel, tabor i sprzet
Referatu do$wiadczalnego MK. Czeczott objal w nim
kierownictwo Zakladu Trakcji Parowej i Spalinowe;.
Pod jego kierownictwem zorganizowano dwa pociagi
doswiadczalne - jeden do badan trakcyjnych drugi do
badan cieplnych. Stworzony Zaklad brat w tym okresie
czynny udzial w badaniach, miedzy innymi, nowych
polskich parowozéw TKt48, OI49 i Ty51.

Wymienieni Polacy stanowig niewielka czastke
polskich inzynieréw specjalnosci trakcyjnej czy tabo-
rowej, ktérzy wniesli bardzo duzy wktad w rozwdj ko-
lei rosyjskich i rosyjskiej szkoty budowy parowozéw.
Wielu z nich, po 1918 roku powrdcito do Polski po-
dejmujac prace w réznych przedsiebiorstwach, fabry-
kach czy instytucjach rzagdowych zajmujacych sie ko-
lejnictwem na ziemiach Polski [2, 4].

W przypadku innych zaboréw nalezy wymienié
Adolfa Langroda [4], ktéry byl zwiazany z kolejami
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austriackimi po ukonczeniu Politechniki Wieden-
skiej, a po jej skonczeniu i uzyskaniu stopnia doktora
nauk technicznych petnit funkcje komisarza odbior-
czego kolei austriackich. W 2019 roku zlecono mu
organizacje Wydzialu Konstrukcyjno-Doswiadczal-
nego Departamentu Mechanicznego i Zasobéw MK.
Kierowany przez niego departament zainicjowat wie-
le programéw budowy parowozéw Tr21, Ok22, Ty23,
Os24 i OKI27 oraz zreorganizowal proces zamdwien,
kontroli produkgji i odbioru parowozéw produkowa-
nych dla PKP. Jednocze$nie prowadzit dziatalno$¢ dy-
daktyczng (poczatkowo, od 1947 roku), na Wydzia-
le Komunikacji AGH gdzie zorganizowal Katedre Bu-
dowy Taboru Kolejowego przeniesiong pdzniej, wraz
z pracownikami, na Politechnike Krakowska.

2.1. Polskie techniczne szkolnictwo wyzsze
na poczatku XX wieku

Katedry Budowy Lokomotyw na Polskich
technicznych uczelniach na poczatku XX wieku

Na ziemiach polskich, konstrukcje i eksploata-
cje taboru kolejowego zaczeto wyktada¢ w 1901 roku
w powolanym wowczas dekretem carskim Warszaw-
skim Instytucie Politechnicznym im. Cesarza Mi-
kotaja II [2, 4]. Pod okupacja niemiecka, 15 listopa-
da 2015 r. utworzono Politechnike Warszawska z pol-
skim jezykiem wykladowym. Na Wydziale Mecha-
nicznym planowano i zorganizowano woéwczas kursy
budowy lokomotyw, jednak az do powrotu A. Xigzo-
polskiego w katedrze nie byto wykladowcow.

W koncu sierpnia 1921 r. Xiezopolski powrdcil z Ro-
sji i od razu przystapit do organizacji Katedry, ktorej za-
daniem mialo by¢ ksztalcenie inzynieréw specjalno-
$ci trakcyjnej — budowy i eksploatacji taboru kolejowe-
go. Na stanowisko zastepcy profesora zostal powotany
1 pazdziernika, a postanowieniem Naczelnika Panstwa
Jozefa Pifsudskiego 1. kwietnia 1922 r. zostal mianowa-
ny profesorem zwyczajnym budowy lokomotyw na Poli-
technice Warszawskiej. Otrzymal réwniez powolanie na
Katedre Budowy Lokomotyw. Tworzac zaklad ksztalca-
cy inzynieréw taboru kolejowego na Politechnice War-
szawskiej oraz opracowujac program nauczania, Xiezo-
polski wzorowat si¢ pod wzgledem organizacji studiow,
dydaktyki, tematyki wyktadéw i wyposazenia, na swo-
jej macierzystej katedrze w Petersburgu, bowiem brak
polskich wzorcow jak najbardziej uzasadniat takie dzia-
tanie. Zakres studiow obejmowat zagadnienia zwigzane
z projektowaniem taboru kolejowego, jego utrzymaniem
i eksploatacja, badaniami trakcyjnymi oraz szeroko po-
jeta gospodarka trakcyjna i warsztatows. Xsiezopolski
prowadzit wyklady ,,Lokomotywy” na III i IV roku oraz
przygotowal w latach pézniejszych podrecznik (w for-
mie skryptu cz. I'i cz. IT), do tego wyktadu (rys. 3). Pro-
wadzil réwniez prace dyplomowe studentéw wykonuja-
cych projekty parowozu. Kazdy student musiat wykona¢
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samodzielnie projekt dyplomowy lokomotywy, a przed
przystapieniem do egzaminu dyplomowego odby¢ co
najmniej szesciotygodniowe jazdy parowozem. Studen-
ci odbywali takze praktyki w laboratoriach, zaktadach
i warsztatach kolejowych.

Rys. 3. Okladka skryptu prof. A. Xiezopolskiego dla przedmiotu
Parowozy cz. I [4]

Majac rozlegte kontakty w $rodowisku projektan-
tow lokomotyw, do prowadzenia wykladow na specjal-
nosci Budowa Lokomotyw, Xiezopolski zaprosit wybit-
nych praktykéw, konstruktoréw i profesoréw, takich
jak: Albert Czeczott, Mieczystaw Gronowski, Wiestaw
Chrzanowski, Anatol Bogolubow-Bielinski czy Roman
Podoski. W 1932 roku prof. Xi¢zopolski osiagnat wiek
emerytalny, jednak na wniosek Senatu Politechniki
Warszawskiej, Minister Wyznan Religijnych i Oswie-
cenia Publicznego przedluzyt okres jego zatrudnienia.
Ostatecznie w 1935 roku Xiezopolski zakonczyt prace
dydaktyczng pozostawiajac Katedre swojemu uczniowi
inz. Kazimierzowi Zembrzuskiemu.

Poza pracg dydaktyczna prof. inz. Antoni Xiezo-
polski prowadzit bardzo intensywna dziatalno$¢ zawo-
dowa. Bezposrednio po powrocie z Rosji zostal powo-
tany w sklad Komisji Ministerstwa Skarbu do likwida-
cji Powojennego Mienia Niemieckiego, w ktdrej prowa-
dzit sprawy likwidacji zaktadow gtéwnie o profilu kolejo-
wym; 11 grudnia 1924 roku utworzono Komitet do spraw
Postepu w Budowie Taboru i Mechanicznych Urzadzen
Kolejowych Ministerstwa Kolei. Przedstawicielem prze-
mystu i politechnik w tym Komitecie zostal prof. Xiezo-
polski. Posiedzenia Komitetu odbywaly sie bardzo czesto
(przewaznie w kazdym miesigcu) a omawiane sprawy
dotyczyly rozwoju i unowoczesniania konstrukeji paro-
wozoéw, wykonania projektéw nowych parowozéw oraz
nadzoru nad ich budowg. W kwietniu 1925 roku, uchwa-
I3 Rady ministréw powolano Rade Techniczng przy Mi-
nistrze Kolei, ktorej zadaniem bylo rozpatrywanie spraw
technicznych znaczenia ogdlnego oraz wazniejszych pro-
jektow, a takze ich uwarunkowan. Rada byta najwyzszym
organem doradczym ministra w sprawach technicznych.
Prof. Xigzopolski zostal czlonkiem Rady w 1927 roku.
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Jednoczesnie zostal stalym konsultantem ds. konstruk-
cji nowych typéw taboru w VI Departamencie Mecha-
nicznym i Zasob6éw Kolejowych MK. Od tego momentu
konsultowal projekty realizowane w Fabloku i zakladach
H. Cegielskiego, ksztaltujac polityke w zakresie projek-
towania i zakupu taboru dla PKP. Jako konsultant i opi-
niodawca brat udziat w projektach parowozéw dla PKP
takich, jak: Pu29, Pt31, OKz32, Pm36, Ty37 oraz paro-
wozow przemystowych, eksportowych i waskotorowych.
Departament Mechaniczny MK powierzal jemu rozpa-
trywanie ztozonych zagadnien zwiazanych z konstrukcja
taboru, a takze opiniowanie i wybor najlepszych zagra-
nicznych rozwigzan technicznych, ktére mozna byto za-
adoptowa¢ w kraju. W imieniu Ministerstwa Komunika-
cji przeprowadzal ostateczng weryfikacje dokumentacji
konstrukcyjnej parowozéw i takze w imieniu Minister-
stwa zatwierdzal ja. Za swoja dzialalnos¢ dla kolejnic-
twa, zostal uhonorowany miedzy innymi Zlotym Krzy-
zem Zashugi, przyznanym w 1937 roku przez Prezyden-
ta Rzeczpospolitej.

Ksztalcenie inzynieréw kolejowych specjalnosci
trakcyjnej rozpoczgto réwniez w zaborze austriac-
kim. W 1910 roku w Szkole Politechnicznej we Lwo-
wie utworzono Katedre Budowy Maszyn Kolejowych,
ktorej kierownikiem zostal prof. inz. Zygmunt So-
chacki a po jego przejsciu na emeryture, katedre ob-
jal w 1921 roku prof. inz. Wilhelm Mozer. Oprocz
dzialalnosci dydaktycznej pracowal on jako konsul-
tant techniczny polskich fabryk taboru kolejowego
takich jak [2, 8]: Fablok, HCP czy PZInz. w Ursusie.
W. Mozer opracowal nowy program studiéow w zakre-
sie kolejnictwa, wprowadzony od roku akademickie-
go 1928/1929. Byl takze autorem licznych podreczni-
kéw dotyczacych konstrukeji i budowy parowozow.
Po II wojnie §wiatowej nadal kierowat Katedra Ener-
getyki Cieplnej, Kotléw i Turbin Lwowskiego Instytu-
tu Politechnicznego do 1958 roku.

W zaborze pruskim przyszli polscy inzynierowie
ksztalcili si¢ na politechnikach niemieckich. Po odzy-
skaniu niepodlegtosci wielu Polakéw studiowalo na
niemieckiej Technische Hochschule Danzig (Wolne
Miasto Gdansk). Na Wydziale Budowy Maszyn znaj-
dowala si¢ Katedra Budowy Pojazdéw Kolejowych
i Kotléw Parowych. W potowie lat 30. XX wieku na
tej uczelni studiowalo 1500 os6b, w tym 370 Polakdw.

Parowo6z Pm36 - historia rozwoju konstrukcji
Historia konstrukeji parowozu Pm36 jest niero-
zerwalnie zwigzana z postacig Kazimierza Zembrzu-
skiego (rys. 4), absolwenta Wydzialu Mechaniczne-
go Politechniki Warszawskiej [5]. Studia ukonczyl
w 1929 roku w katedrze Budowy Lokomotyw Wy-
dzialu mechanicznego Politechniki Warszawskiej.
Dyplom wykonal pod kierunkiem prof. Xiezopol-
skiego. Juz w latach 1928—-1929 pracowal w Referacie
Dos$wiadczalnym Ministerstwa Komunikacji (MK),
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kierowanym przez Alberta Czeczotta, bioragc udzial
w badaniach parowozow. Po ukonczeniu studiow
krétko pracowal jako konstruktor w Warszawskiej
Spotce Akcyjnej Budowy Parowozéw. Majac 25 lat, za-
rekomendowany przez prof. Xiezopolskiego rozpoczat
prace w Biurze Technicznym Parowozéw Normalno-
torowych Fabryki Lokomotyw ,,Fablok” w Chrzano-
wie, czyli w biurze konstrukcyjnym fabryki [5, 8].

Rys. 4. Kazimierz Zembrzuski (1905-1981); zdjecie z okresu
pracy w Fabloku [5]

Na poczatku otrzymat zadanie wstepnego opraco-
wania projektu parowozu pospiesznego typu Pt dla
Polskich Kolei Panstwowych na podstawie wytycz-
nych z MK. W ciagu kilku tygodni przeprowadzit ob-
liczenia i opracowal charakterystyki parowozu oraz
zaprojektowal kociol. Opracowane materialy zosta-
ty przestane do MK gdzie uzyskaly bardzo pozytyw-
ng opinie prof. Xi¢zopolskiego.

W czerwcu 1930 roku Fablok zawart umowe z Ko-
lejami Bulgarskimi na dostawe 12 parowozoéw. Ka-
zimierz Zembrzuski zostal wlaczony do zespotu po-
wolanego do opracowania projektu konstrukcyjnego
i realizacji tego zamoéwienia. Zajmowal si¢ opracowa-
niem uktadu osprzetu kotta i innych urzadzen w pa-
rowozie, usytuowanych na $cianach kotta w kabinie
maszynisty oraz sprawdzaniem rysunkéw wykonaw-
czych tego parowozu. W trakcie realizacji projektu,
w polowie roku 1930, dotychczasowy kierownik Biu-
ra z przyczyn zdrowotnych zrezygnowal z tego stano-
wiska. Zaproponowano inz. Zembrzuskiemu objecie
tego stanowiska i w wieku 25 lat objat kierownictwo
zespotu konstruktorskiego, co bylo dla niego duzym
zaskoczeniem i wyzwaniem. W potowie 1931 roku
parowoz bulgarski przeszedl pozytywnie badania
i zostal odebrany przez bulgarskiego komisarza od-
biorczego (rys. 5).

W badaniach uczestniczyt réwniez kierownik Biu-
ra inz. Zembrzuski. Réwnolegle z biezacymi zajeciami,
wczesng wiosng 1931 roku, rozpoczal dalsze prace nad
projektem wstepnym parowozu Pt, ktéry otrzymal juz
nazwe Pt31. Zembrzuski osobiscie opracowal projekt

0gdlny parowozu, tacznie z obliczeniami i opisem. Szki-
ce rysunkow technicznych zawsze wykonywat odrecz-
nie (rys. 6). W czerwcu 1931 roku opracowany materiat
przestano do MK, gdzie uzyskal zatwierdzenie i w efek-
cie Fablok otrzymal zamdwienie na trzy prototypowe pa-
rowozy. Pod koniec 1932 roku, po badaniach, trzy pa-
rowozy Pt31 zostaly przekazane do eksploatacji i rozpo-
czely stuzbe w barwach PKP (rys. 7a, b). Byt to sukces
fabryki lokomotyw w Chrzanowie i osobisty sukces inz.
Zembrzuskiego. Do wybuchu wojny w 1939 roku, glow-
ne linie polskich kolei obstugiwato juz w pasazerskim
ruchu pospiesznym 100 parowozéw Pt31.

Rys. 5. Parowdz dla kolei bulgarskich wyprodukowany
w Fabloku, 1930 rok [2]

Rys. 6. Przyktadowy, odreczny szkic wykonany przez prof.
K. Zembrzuskiego [5]
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a) b)

Rys. 7.

(b) parowdz

W potowie 1935 roku podczas jednej z wizyt w Fa-
bloku, prof. Xiezopolski przekazat inz. Zembrzuskiemu
informacje¢ o koniecznosci podjecia przez niego prac
nad opracowaniem projektu koncepcyjnego parowozu
pospiesznego o normalnym ustroju, lecz szybszego od
parowozu Pt31. Poinformowat go takze o sytuacji ka-
drowej jaka powstanie w nastepnym roku w Katedrze

N’mewmmmmm.m

(a) Prof. Xiezopolski z pracownikami Fabloku po badaniach parowozu, czwarty od lewej inz. Kazimierz Zembrzuski

(4, 5],

Pt31 [4]

Budowy Lokomotyw, w zwigzku z przejsciem kierow-
nika katedry prof. Xiezopolskiego na emeryture. Tym
samym zachecil go do zgloszenia si¢ na organizowany
niebawem konkurs na objecie katedry.

Przystepujac w polowie 1935 roku do prac nad no-
wym parowozem, inz. Zembrzuski przyjal wstepne za-
tozenia przedstawione na rysunku 8 oraz zalozyl, ze

——
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Rys. 8. Zalozenia wstepne dla parowozu Pm [5]
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naciski kot napednych na szyny powinny by¢ nie wiek-
sze od spotykanych w rozwigzaniach parowozéw za-
chodnich podobnej klasy, a ksztalty parowozu powin-
ny by¢ oplywowe i zamknieta kabina maszynisty. Pred-
ko$¢ maksymalng oszacowal na 140 km/h. Wysta-
ne materialy do MK zostaly zatwierdzone przez Rade
Techniczng przy Ministerstwie komunikacji i w sierp-
niu 1936 roku Fablok otrzymal formalne zaméwienie
na budowe dwoch parowozéw nazwanych Pm36, roz-
nigcych sie ksztaltami zewnetrznymi. Jednoczesnie po-
informowano, ze Zarzad Fabloku zamierza wzig¢ udziat
w organizowanej na wiosne 1937 roku Wystawie Swia-
towej w Paryzu, w celu przedstawienia dwdch parowo-
z6w Pt31iPm36 - o ksztattach optywowych. Prace przy
parowozie Pm36 rozpoczely sie 1 wrzesnia 1936 roku
i prawie rownoczesnie, 1 pazdziernika rozpoczely sie
wyklady prof. Zembrzuskiego na politechnice.

Na poczatku kwietnia 1937 roku parowdz Pm36-1
byl juz gotowy (rys. 9). Probne jazdy eksploatacyjne
w rejonie Chrzanowa oraz na trasie Krakéw — Lwow
wykazaly spelnianie zatozonych wymagan i w lipcu
tego roku parowozy Pt31 i Pm36-1 zostaly wystane
do Paryza (rys. 10), wzbudzajac po drodze (na tere-
nie Niemiec) duze zainteresowanie kolejarzy niemiec-
kich, ktorzy nie mogli uwierzy¢, ze moze to by¢ kon-
strukcja polskiego inzyniera.

Wystawiona na ekspozycji polskiego Ministerstwa
Komunikacji lokomotywa Pm36-1 w otulinie aerody-
namicznej, zaprojektowanej przez Instytut Aerodyna-
miki Politechniki Warszawskiej, zdobyta ztoty medal
stajac si¢ jednym z symboli polskiej nowoczesnej my-
8li technicznej i polskiego modernizmu okresu dwu-
dziestolecia miedzywojennego w zakresie wzornictwa
przemystowego.

Rys. 9. Parowéz serii Pm36 w otulinie aerodynamicznej [2]

Parowdz Pm36-1 stacjonowal w parowozowniach
Warszawa Zachodnia, Bialystok oraz Kutno bedac
caly czas pod obserwacja Referatu Doswiadczalnego
Alberta Czeczotta. Podczas stuzby w tej ostatniej, ma-
szyna rozpedzila si¢ do 142 km/h przy prowadzeniu
pociagu o masie 400 ton. Po testach maszyna zosta-
ta przypisania do prowadzenia luksusowego pociagu
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Nord Express na odcinku Kutno - Poznan - Zbg-
szyn. Drugi egzemplarz parowozu Pm36-2 zostal wy-
koniczony w czerwcu 1937 roku. Ta lokomotywa tak-
ze byta poddawana badaniom, ktére dotyczyly mie-
dzy innymi urzadzenia ciggowego z dwoma komina-
mi oraz hamulca o przyspieszonym dzialaniu.

. :Ag T l
r m

Rys. 10. Parowozy Pm36-1 i Pt31 tuz przed wyjazdem na
Swiatowa Wystawe do Paryza, 1937 r. [3]

Po powrocie w 1938 roku z paryskiej wystawy, na
odcinku linii Warszawa - Turmont pomig¢dzy Biatym-
stokiem a Wilnem, przeprowadzono badania poréow-
nawcze dwdch egzemplarzy parowozu pospiesznego
serii Pm36: z otuling oplywowa i bez tej otuliny. Wyko-
nat je zespot Referatu Doswiadczalnego Ministerstwa
Komunikacji pod kierownictwem profesora A. Cze-
czotta. Zgodnie z programem badan parowozy miaty
prowadzi¢ na tym odcinku pociagi pospieszne o naj-
wigkszej w Polsce predkosci handlowej. Z ramienia
Pierwszej Fabryki Lokomotyw w Polsce na caly czas
badan delegowany zostal inz. Giezynski, natomiast kil-
kakrotnie uczestniczyl w nich takze konstruktor pa-
rowozu, inz. K. Zembrzuski [5]. Potwierdzeniem ba-
dan lokomotyw Pm36 na dawnej magistrali Petersbur-
sko-Warszawskiej jest wykazanie ich jako przypisanych
w tym okresie (na przyktad wlipcu 1938 r.) do Dyrekc;ji
Wilenskiej, do parowozowni w Biatymstoku.

Losy lokomotywy Pm36-1 po wojnie nie s3 szcze-
goétowo znane. Rézne zrédla podaja inaczej. W pracy
[2, 7] mozna znalez¢ informacje, ze zdobyta przez Ar-
mie Czerwong w Niemczech zostata pocigta na ztom
w 1952 r. Na Kolei Baltyckiej natomiast zZrédla nie-
mieckie informujg, ze w 1942 roku zostala przekazana
do niemieckiego osrodka badawczego kolei niemiec-
kich LVA w Grunewald i tam po rozebraniu na czg-
$ci ztomowana. Natomiast egzemplarz Pm36-2, kto-
remu nadano ,pseudonim” Piekna Helena, po woj-
nie jako nr Pm36-1, byt do 1995 roku eksploatowa-
ny przez PKP w regularnych jazdach. Po zakoncze-
niu stuzby zostat w 1995 roku przekazany do Parowo-
zowni Wolsztyn, gdzie prowadzil pociagi turystyczne
i specjalne na zaméwienie. Obecnie parowdz ten stoi
w Wolsztynie (Lesznie?) oczekujac na naprawy.
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Po wojnie w 1945 roku prof. Zembrzuski, kon-
struktor lokomotywy Pm36, zostal delegowany przez
Ministerstwo Oswiaty do Politechniki Lodzkiej, gdzie
bedac Dziekanem organizowal zajecia dydaktycz-
ne na Wydziale Mechanicznym. W 1948 roku zostal
przeniesiony na Politechnike Warszawska obejmu-
jac kierownictwo Katedry Budowy Lokomotyw, prze-
mianowanej w 1961 roku na Katedre Pojazdéw Szy-
nowych. Zorganizowal prace katedry oraz dzialal-
nos¢ dydaktyczng specjalnosci Pojazdy Szynowe pet-
nigc dodatkowo roézne funkcje w strukturze wydzia-
tu i uczelni (kierownik katedry, prodziekan, prorek-
tor, cztonek Senatu). W roku 1971 przeszed! na eme-
ryture, lecz w ograniczonym zakresie nadal prowadzit
zajecia na Wydziale.

Jednoczesnie, po zakonczeniu wojny, rozpoczat
intensywna prace zawodowa. W 1946 roku zostal po-
wolany na stanowisko doradcy technicznego przy de-
partamencie Mechanicznym Ministerstwa Komuni-
kacji. Stanowisko to zajmowal do polowy 1951 roku.
W nastepnych latach aktywnie dzialal miedzy innymi
jako czlonek Rady Techniczno-Ekonomicznej przy
Ministrze Komunikacji jako czlonek Rady Naukowej
COBIRTK i staly konsultant w Zaktadzie Pojazdow
Szynowych COBiRTK oraz konsultant ds. pojazdéow
szynowych w CBK PKP w Poznaniu.

3. Konkluzja

Tak dynamiczny rozwoj nowoczesnych konstruk-
cji lokomotyw i przemystu budowy taboru kolejowe-
go jaki mial miejsce w ciagu pierwszych 20 lat po uzy-
skaniu przez Polske niepodlegtosci, nie zdarzyt sie
juz w pdzniejszym okresie w historii Polski. Zbudo-
wane wowczas parowozy pod zadnym wzgledem nie
odbiegaly od konstrukcyjnych rozwigzan, ktére po-
wstawaly w krajach zachodnich czy tez w Ameryce.

Chudzikiewicz A., Gora 1.

Przykladem moze by¢ parow6z Pm36 nazwany ,,Pigk-
na Heleng’, ktérego konstrukcja wyznaczyta na lata
pozniejsze standardy konstrukcyjne dla lekkich lo-
komotyw przeznaczonych do realizacji przewozéw
pasazerskich. Kadra konstruktoréw lokomotyw tego
okresu odegrafa réwniez znaczaca role w ksztatceniu
inzynier6w budowy maszyn na wyzszych uczelniach
technicznych w Polsce, w okresie zaréwno przed, jak
i po II Wojnie Swiatowe;j.
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