Od autora

W niniejszej pracy staratem sie jak najobszerniej
przedstawi¢ temat produkcji parowozéw normal-
notorowych, a takze szerokotorowych, w naszym
kraju. Pomimo zbierania przez ponad 30 lat mate-
riatbw do tej ksiazki, nie udato mi sie zgromadzi¢
petnych informacji dotyczacych statystyki. Zapewne
przyczyna tego niepowodzenia jest fakt, ze przez
diugi czas w powojennej Polsce wiele dziedzin
zycia gospodarczego byto objetych tajemnica,
a che¢ uzyskania dokfadniejszych informacji byta
postrzegana jako dziatalno$¢ szpiegowska.

Jednakze w czasach, gdy Europa byta jeszcze
podzielona na dwa nieprzyjazne obozy, odwiedzali
nasz kraj zachodni goscie, ktérzy za optata otrzy-
mywali zezwolenia na fotografowanie obiektéw ko-
lejowych i taboru szynowego, a nawet chetnie
udostepniano im ré6zne wykazy i dane statystyczne,
niedostepne dla nas — Polakow.

Totez w opracowywaniu zestawien statystycznych
pomogli mi-historycy kolei, panowie: R. Holzinger
z Austrii, J. Peckmann z Kanady, J. Nurminen
z Finlandii'i'J. Dreimanis z totwy, za co sktadam im
serdeczne podziekowania.

Wiele statystyki dotyczacej polskich parowozow
ukazato sie réwniez w niemieckich czasopismach
kolejowych: ,Lok-Report” i ,Eisenbahn-Kurier”. Do-
kumenty, do ktérych dotartem w fabrykach paro-
wozéw Fablok i HCP byty spisami sporzadzanymi
w dziatach handlowych. Byty to jednak materiaty
zdekompletowane, tak jakby ktos celowo wyjat
niektore strony, a przy tym zawierajace sprzeczne
dane. Dlatego zaznaczam, ze zamieszczone w ksia-
zce wykazy wyprodukowanych parowozow, jak tez
inne dane statystyczne, moga by¢ niepetne oraz
moga zawiera¢ niescistosci, za co Czytelnikow
przepraszam, a temat uwazam za otwarty.

Bogdan Pokropinski



Produkcja parowozéw w Polsce

Parowozy produkowane w Polsce mozna pod wzgle-

dem konstrukcyjnym podzieli¢ na trzy grupy:

— budowane w latach 1924—-1927 wedtug wzorcéw
austriackich i niemieckich;

— budowane w latach 1928-1949, opracowane
w kraju wedtug wymagan i norm Ministerstwa
Komunikacji (z wyjatkiem czasu wojny, kiedy to
budowano parowozy konstrukcji niemieckiej);

— budowane w latach 1950-1960, opracowane
w kraju, ale w duzej mierze wzorowane na
konstrukcjach radzieckich i amerykanskich, cza-
sami do tego stopnia, ze stosowano niektore
podzespoty obce.

Podobnie byto z parowozami budowanymi dla
kolei przemystowych, gdzie zaczynano od wzorcow,
austriackich, nastepnie wypracowano model pol-
skiego parowozu przemystowego, a w ostatnim
okresie siegnieto do konstrukcji typowo niemie-
ckich.

Z tych wzgledow lata 1928—1949 mozna nazwac
czasem sukcesu polskiej mysli technicznej w kon-
struowaniu parowozéw. Wtedy to zbudowano takie
parowozy, jak OKI27, Pu29, Pt31, OKz32, Pm36,
Ty37, Ty45, Pt47 i TKt48, a takze parowozy dla
przemystu typu Ferrum i Baziel. Na szczegdlna
uwage zastuguje parowdz serii OKI27, ktory byt
pierwszym parowozem opracowanym przez krajowe
biuro konstrukcyjne przy ,Zaktadach Mechanicznych
H. Cegielskiego” w Poznaniu, bez pomocy i wzorcéw
zagranicznych. Roéwniez ‘w-tym samym okresie
budowano w polskich fabrykach parowozy dla kon-
trahentéw zagranicznych, a podczas trwania wojny
— dla kolei niemieckich DRB wedtug dokumentaciji
niemieckiej.

W tworzenie polskich parowozow wielki wkiad
wniesli polscy .inzynierowie: Wactaw topuszynski,
Albert Czeczott, Roman Morawski, Michat Poczo-
but-Odlanicki, ‘Antoni Xiezopolski, Kazimierz Zem-

brzuski, Kazimierz Tatara oraz inzynierowie Doma-
niewski i Wystouch.

Ogolnie, parowozy polskiej konstrukcji nalezaty
do grupy maszyn o wysokim swiatowym standardzie
i nie ustepowaly wcale parowozom wytwarzanym
w krajach, w ktérych tradycja budowy parowozéw
siegafa lat trzydziestych dziewietnastego stulecia.

Parowoz sktada sie z trzech zasadniczych zes-
potéw: kotta, podwozia i silnikow parowych. Do tych
zespotow nalezy doliczy¢ wiele urzadzen dodat-
kowych, a takze tender, jesli parowéz nie jest
beztendrowy (parowozy beztendrowe sa nazywane
tendrzakami badz kusymi).

Kotty parowozowe byty wytwarzane w: ,Zakia-
dach Mechanicznych H. Cegielskiego” w Poznaniu,
~Warszawskiej Spotce Akcyjnej Budowy Parowo-
z6w” (od 1934 r. Zaktady Ostrowieckie) oraz w fa-
bryce ,Fitzner i Gamper” w Sosnowcu (pozniej
,Babcock — Zieleniewski’), ktéra byta gtdwnym
dostawca kottéw dla ,Pierwszej Fabryki Lokomotyw
w Polsce S.A.” w Chrzanowie (Fablok).

Po drugiej wojnie swiatowej kotty parowozowe
budowano w Zaktadach H. Cegielskiego, w War-
szawskich Zakladach Budowy Urzadzen Przemys-
towych (przedtem Zaktady Ostrowieckie), w Sos-
nowieckiej Fabryce Kottow (przedtem ,Fitzner i Ga-
mper”), a mate kotty do parowozéw waskotorowych
wytwarzano w Torunskiej Fabryce Kottéw. Niewielka
liczbe kottdbw zbudowano takze w Zakladach Na-
prawczych Taboru Kolejowego we Wroctawiu, w ra-
mach napraw gtéwnych niektérych parowozow.

Kotty parowozowe budowane w Polsce byty kot-
tami ptomieniéwkowymi lub ptomienidwkowo-pto-
mienicowymi z przegrzewaczem pary Schmidta.
Wszystkie kotty miaty szerokie stojaki u dotu, opie-
rajace sie na gérnych ptaszczyznach ostoi, z mie-
dzianymi skrzyniami ogniowymi typu potpromienis-
tego lub trapezowymi Balpaira. Wyjatkiem byty
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parowozy TKp30 (ELNA), zamoéwione przez kon-
trahenta z kottem z waskim stojakiem i stalowa
skrzynig ogniowa. Wraz z nastaniem wojny, ze
wzgleddw ekonomicznych zaczeto budowac kotty
ze stalowymi skrzyniami ogniowymi i tak juz pozo-
stato do konca. Do kottow budowanych w Polsce
(z nielicznymi wyjatkami) stosowano zawory bez-
pieczenstwa Pop-Coale, ktérych sprezyny praco-
waty na $ciskanie. Podczas wielu lat produkcji
kottbw wprowadzano rézne nowe rozwiazania kon-
strukcyjne i modernizacje, w celach oszczednos-
ciowych i utatwienia obstugi. Przy pierwszych kot-
tach, rusztowiny z paleniska wyjmowano kleszczami,
pdzniej zastosowano ruszta wywrotowe, az wreszcie
(juz po wojnie) ruszta wstrzasalne Hulsona.

Réwniez mate ciasne popielniki z wyjmowanymi
wiazami zastapiono duzymi popielnikami, z klapami
spustowymi i dodatkowymi klapami bocznymi do
wlotu powietrza. Aby wydajnie wytwarza¢ pare,
wiele polskich kottébw zaopatrzono w dodatkowe
urzadzenia ciaggowe, w postaci nasadzonych na
siebie dysz, wstawiane do dymnicy —tzw. petticoat.

Kazdy kociot musiat by¢ wyposazony w odpowied-
nia ilos¢ wtazéw i otworéw wyczystkowych (szlami-
kéw), w przyrzady wodowskazowe, korki fatwo
topliwe, sklepienie w palenisku, zasuwy spustowe
i zawory bezpieczenstwa. Armatura kottow, poczat-
kowo wzorowana na austriackiej ze skrzynkowg
odbiornica pary, zostata z czasem zastapiona typo-
wa polska, z kolumnowa odbiornica pary. Wodo-
wskazy rurkowe zastapiono pdzniej szktami ptaskimi
Klingera, a kurki probiercze — kranami probierczymi
lub tez stosowano dwa wodowskazy szklane.

Aby elementy grzewcze przegrzewacza pary
nie ulegaty zbyt czestym przepaleniom, zastoso-
wano samoczynny zawor powietrza topuszyns-
kiego, dzieki ktéremu przy zamknietej przepustnicy
elementy byty chtodzone powietrzem atmosfery-
cznym.

Nowoscia techniczna byto zastosowanie w kotle
parowozu Ty37 rur cyrkulacyjnych; ktore na innych
parowozach zastosowano dopiero w latach piec-
dziesiatych. W parowozach serii. Ty51 zaczeto
stosowac kotty spawane, co znacznie zmniejszyto
mase kotta i uciazliwos¢ jego wykonania. Wzorujac
sie na parowozach amerykanskich, w parowozach
Ol49 i Ty51 zbudowano stojaki i skrzynie ogniowe
z pochylonymi ku tytowi Scianami sufitowymi, co
dawato pewne zabezpieczenie przy jezdzie przodem
parowozu w kierunku'spadku, przy niskim poziomie
wody w kotle.

Kociot byt umocowany do podwozia za posred-
nictwem stojaka poddymniczego (stanowiacego za-
razem gtéwne potaczenie ostojnic) swoja przednia
czesécia, tzw. dymnica, natomiast tyt kotta (stojak)
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byt oparty na $lizgach, umozliwiajacych wydtuzanie
sie lub kurczenie cieplne.

We wszystkich kottach polskiej konstrukcji zawory
zasilajace byly umieszczone na gorze kotta (na
walczaku), a woda wptywajaca do kotta spadata na
korytkowy oczyszczacz, gdzie rozpylona mieszata
sie z goraca woda w kotle; nie powodujac znacz-
nego obnizenia temperatury oraz cisnienia pary. Do
zasilania kotta woda stosowano dwa niezaleznie od
siebie pracujace inzektory (smoczki) ssaco-ttoczace
Friedmanna lub Strubego. Dazac do zwigkszenia
sprawnosci cieplnejparowozu, zaczeto tytutem prob
stosowa¢ réwniez inne-typy inzektoroéw, a takze
pomp wody. Na przyktad w parowozach Tr21 o nu-
merach inwentarzowych: 72, 73, 74, 80, 81 i 82
zastosowano po jednym inzektorze (z lewej strony)
ttoczacym na pare odlotowa, systemu Metcalfa-
-Friedmanna, co dawato znaczne oszczednosci
w zuzyciu wegla. W parowozach: Os24-16, 17, 18
i 20 oraz w parowozie Ok22-11 zastosowano pompy
Dabega, a'w parowozach Os24-59 i 60 — pompy
Worthingtona.

W wyniku tych préb i badan przyjeto, ze naj-
korzystniejszym rozwigzaniem przy zasilaniu kotta
woda jest zastosowanie jednego inzektora ssaco-
-ttoczacego (przewaznie Friedmanna) i jednego na
pare odlotowa (Metcalfa-Friedmanna). Ten uktad,
charakterystyczny dla wielu polskich parowozéw,
stosowano az do lat piecdziesigtych, kiedy to za-
czeto wprowadzac¢ amerykanskie inzektory Nathana
— miedzy innymi w parowozach OI49 i Ty51.

Kazdy parowdz eksploatowany przez PKP musiat
by¢ wyposazony w instalacje parowa do ogrzewania
sktadow pociagdéw osobowych, gdyz w czasach gdy
w Polsce budowano parowozy, wszystkie wagony
osobowe miaty ogrzewanie parowe.

Parowozy budowane w kraju miaty ostoje (ramy)
blachownicowe (zwane blachowymi), z blach grubo-
Sci od 25 do 35 mm w przypadku parowozow
liniowych lub z blach grubosci od 10 do 28 mm
w przypadku parowozow waskotorowych i przemys-
towych. Budowano réwniez ostoje belkowe z belek
grubosci od 80 do 90 mm, a nawet 100 mm,
natomiast do parowozow waskotorowych i przemys-
towych — grubosci 60 mm.

Ostoja parowozu sktadata sie z dwéch ostojnic,
pofaczonych ze soba na przodzie czotownica, a da-
lej blokiem miedzycylindrowym (stanowiacym je-
dnoczesénie podpore kotta) oraz licznymi poprze-
cznicami, na koncu zas$ skrzynia sprzegowa do
tendra lub czotownica — w przypadku parowozu
beztendrowego. Te wszystkie elementy taczace
dwie ostojnice byly wykonane z grubych blach
lub odlane ze staliwa. Typowym rozwigzaniem
polskiego parowozu byt dzwigar poddymniczy
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(wspornik kotta), odlany jako cato$¢ wraz z blokiem
miedzycylindrowym. Stanowito to wyraz postepu
technicznego w naszym mtodym przemysle taboru
kolejowego.

Kazda ostoja byta oparta na zestawach kotowych
za posrednictwem sprezyn nos$nych (resoréw), kté-
rych liczba i uktady byty r6zne, zaleznie od rodzaju
i typu parowozu. Sprezyny no$ne mogty by¢ umiesz-
czone nad tozyskami lub pod nimi (odsprezynowanie
gorne lub dolne), konce sprezyn mogty by¢é zamo-
cowane do ostoi kazdy oddzielnie lub za posrednic-
twem wahaczy podtuznych. Punkt zaczepienia kon-
ca resoru lub wahacza podituznego (balansjera) do
ostoi jest nazywany punktem podparcia. Parowozy
budowane dla PKP do pracy liniowej, w celu ufat-
wienia wpisywania sie w tuki mialy osie toczne
Adamsa, potwozki Bissela, zwykte wozki dwuosio-
we lub wozki Kraussa-Helmholtza. Nalezy wspo-
mnie¢, ze wymagany promien tuku, w ktéry musiat
sie wpisa¢ parow6z liniowy, na PKP wynosit 150
metrow.

Kofta parowozéw budowanych w Polsce miaty
Srednice ujednolicone i dostosowane do rodzaju
pracy danego typu parowozu. Parowozy pospieszne
miaty kota napedne $rednicy od 1850 mm wzwyz,
osobowe — od 1500 do 1750 mm, towarowe — do
1450 mm. Wyjatek stanowit tendrzak gorski OKz32,
ktory miat kota Srednicy 1450 mm.

Parowozy budowane w Polsce miaty po dwa
silniki parowe blizniacze (pracujace pod ci$nieniem
pary w kotle), z wyjatkiem budowanych w 1938
roku parowozow dla Butgarii — trzycylindrowych.
Polscy konstruktorzy opracowali znormalizowany
typ silnika parowego z suwakiem okragtym i we-
wnetrznym wlotem pary, z wyréwnywaczem cisnien
powietrza (konstrukcji inz. Kazimierza Tatary z Biura
Projektow HCP w Poznaniu), ktéry byt stosowany
w wielu polskich parowozach. Bloki cylindrowe
silnikow byty odlewane, co sprawiato trudnosci przy
naprawach. W koncu lat piecdziesiatych, w Za-
ktadach Naprawczych Taboru Kolejowego we Wroc-
tawiu opracowano i zaczeto stosowac konstrukcje,
w ktorej bloki cylindrowe byly spawane i przykrecane
do ostoi.

We wszystkich parowozach polskiej konstrukcji
byt stosowany rozrzad pary‘(czyli mechanizm paro-
rozdzielczy) systemu Heusingera, udoskonalony
przez zastosowanie podwieszenia wodzidta suwa-
kowego wedtug koncepcji Kuhna. W poszukiwaniu
lepszych rozwiazan, w kilku parowozach (Ok22-117,
118, 119, 120, 121 oraz Os24-19 i 20) zastosowano
w celach prébnych stawidta zaworowe Lentza. Na
parowozie OKI27-112 zastosowano stawidto zawo-
rowe polskiego inzyniera Wiktora Wystoucha. Sta-
widta zaworowe, ekonomiczne w eksploataciji, byty

jednak bardzo kosztowne w naprawach, totez za-
niechano ich stosowania.

Parowozy polskiej konstrukcji miaty mechanizm
napedowy z panewkami dwudzielnymi, z regulacja
klinowo-srubowa. W okresie powojennym zastoso-
wano w wigzarach panewki tulejowe (tzw. skuwki),
natomiast w parowozie Ty51 wszystkie panewki
byly tulejowe (tak jak w‘parowozach amerykans-
kich). Wyjatkiem byt parow6z Ok55-3, w ktérym
wyeliminowano wszelkie fozyska typu slizgowego,
a zastosowano tozyska toczne.

Do smarowania silnikébw parowych stosowano
smarottocznie Friedmanna, a w parowozach: Pu29,
Pt31, OKz32, Pm36, Ty45, Pt47, TKt48, Ol49 i Ty51
— podwdjne (sprzezone) smarottocznie Friedmanna,
ktore smarowaty silniki parowe itozyska osi. Smaro-
ttocznie byly napedzane od mechanizmu paroroz-
dzielczego regulowana dzwignia.

Gwizdawka polskich parowozéw byta typowa,
tylko w' parowozach Ty51 zastosowano syrene
wielotonowa, jak sie okazato dos¢ ktopotliwa w eks-
ploatacji i naprawach.

W polskich parowozach, do hamowania sktadow
pociagowych zastosowano hamulec powietrzny We-
stinghouse zespolony samoczynny, z zaworem
hamulcowym maszynisty typu Knorra o sze$ciu
potozeniach. Stosowano réwniez hamulec dodat-
kowy niesamoczynny (tzw. rapid), do hamowania
Samego parowozu.

Do napetniania uktadu hamulcowego powietrzem
stosowano polskie sprezarki trzycylindrowe typu
H11a3 i czterocylindrowe H11a4. W sprezarce
trzycylindrowej wszystkie cylindry byty ustawione
pionowo w jednej osi: u gory silnik parowy, pod nim
dwa cylindry powietrzne sprezarki. W sprezarce
czterocylindrowej cylindry byly umieszczone obok
siebie: u goéry cylindry parowe wysokiego i niskiego
cis$nienia (uktad compaund), u dotu cylindry powiet-
rzne sprezarki niskiego i wysokiego cisnienia.

Piasecznice umieszczone na walczaku kotta byty
zazwyczaj uruchamiane mechanicznie — dzwignia,
ale juz od parowozu Ok22 zaczeto stosowaé uru-
chamianie powietrzne. W ostatnich latach budowy
parowozow, w niektorych seriach zrezygnowano
z uruchamiania mechanicznego, a stosowano jedy-
nie powietrzne uruchamianie piasecznic.

Oswietlenie pierwszych polskich parowozéw byto
naftowe, pozniej zastosowano oswietlenie gazowe
—gazem $wietlnym przewozonym w zbiorniku umie-
szczonym na tyle tendra. Poczawszy od parowozow
serii Pu29 zaczeto stosowac o$wietlenie elektryczne
firmy ERA (wytworni akcesoriow oswietleniowych
taboru kolejowego ERA we Wiochach koto War-
szawy), na prad staty o napieciu 24 woltéw, ktore
to napiecie przyjeto jako znormalizowane na PKP.
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Do 1939 roku oswietlenie elektryczne zaczeto
instalowa¢ na wielu parowozach réznych serii,
zwtaszcza parowozach pospiesznych i osobowych.
Po roku 1945, wobec zniszczen wojennych stoso-
wano oswietlenie z cata instalacja elektryczna po-
chodzace z dostaw UNRRA — amerykanskie lub tez
niemieckie. W miare rozwijania sie przemystu elek-
trotechnicznego w Polsce, stare urzadzenia za-
stepowano nowymi, a od 1966 roku wszystkie
parowozy wyposazono w nowy typ reflektorow
z lustrzanymi odbty$nikami, uznany za znormalizo-
wany i wprowadzany do wszystkich rodzajow pojaz-
dow trakcyjnych.

Parowozy budowane do 1939 roku miaty charak-
terystyczna budke maszynisty, odkryta od strony
tendra (z wyjatkiem parowozéw beztendrowych),
co byto dos¢ nieprzyjemne dla obstugi, zwtaszcza
podczas jazdy tendrem do przodu i przy ztych
warunkach atmosferycznych. Wszystkie parowozy
budowane po 1945 roku miaty juz budke maszynisty
zamknieta, potaczona z tendrem za pomoca brezen-
towego rekawa lub harmonii, co stwarzato lepsze
warunki pracy druzynie parowozowe;j.

Tendry parowozéw miaty typowa polska kon-
strukcje. Wyjatkiem byty tendry konstrukcji austriac-
kiej, parowozow Tr21 (16C11 i 17C11), Tr12
(16C11) oraz Os24 (27D24). Do 1939 roku budo-
wano tendry dwéch serii: 22D23 i 32D29, ktére
stosowano niemal do wszystkich parowozéw pro-
dukowanych w tym czasie w kraju. Jedynie parowéz
Pm36 otrzymat tender serii 32D36, wyposazony
w tozyska toczne SKF.

Tendry 22D23 i 32D29 miaty charakterystyczng
skrzynie wodna z dtugimi klapami bocznymi-do
wlewania wody i skrzynie weglowa o $cianach
wystajacych ponad skrzynie wodna. Podwozie ten-
dra sktadato sie z ostoi (ramy) opartej na dwdch
wozkach Diamonda, zbudowanych z ptaskownikéw
i majacych belke bujakowa.

Po 1945 roku wroctawskie Zaktady ,Pafawag”
rozpoczety produkcje tendrow typu-beczkowego, do
parowozow Ty42, Ty43 i Ty45.. Do parowozéw P47
stosowano wéwczas tendry od parowozéw niemiec-
kich Pm2, Ty4, Ty5, a nawet od Pm3. Préba
zastosowania tendrow beczkowych do parowozéw
Pt47 zakonczyta sie niepowodzeniem, gdyz tendry
te mogty by¢ prowadzone z maksymalna predkoscia
nie wigksza niz 80 km/h.

Skonstruowano nowy tender skrzyniowy o duzych
wymiarach, wysoki (ograniczony skrajnia taboru
PKP), w ktérym skrzynia‘weglowa i skrzynia wodna
miaty jednakowa dtugos¢. Ostoja tendra spoczywata
na dwoch wézkach z ostojami blachowymi, wypo-
sazonych w tozyska $lizgowe, ktére miaty tendencje
do grzania sie-podczas jazdy. Wézek miat resory
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ptaskie zawieszone wewnatrz ostoi. W latach sie-
demdziesiatych opracowano nowy typ wézkéw do
tendréw, z fozyskami tocznymi i.ze sprezynami
nosnymi na zewnatrz ostoi.

Nowe polskie tendry, tzw. skrzyniowe, nalezaty
do trzech serii: 33D48 — do parowozow Pt47,
25D49 — do parowozow OI49 i 27D51 z mecha-
nicznym podajnikiem wegla (stockerem) — do pa-
rowozéw Ty51.

Kazdy tender byt wyposazony w hamulec powiet-
rzny oraz w hamulec reczny, dzwigniowy (zwany
rzutowym). Tendry -budowane po 1945 roku miaty
hamulec reczny Srubowy.

Juz w parowozach serii TKt48 zaczeto wprowa-
dza¢ bardzo istotne nowosci konstrukcyjne, jak np.
suwaki Trofimowa. Suwaki te otrzymaty takze paro-
wozy Ol49 i Ty51, a w latach p6zniejszych zaczeto
je montowa¢ w parowozach innych serii, podczas
przeprowadzania napraw okresowych w ZNTK.
Nowoscia byto réowniez wprowadzenie pierscieni
segmentowych na ttokach, samoczynnych hamul-
céw bezpieczenstwa SHP, szybkosciomierzy i ra-
diotelefondéw.

Do wprowadzania nowosci przyczynit sie ruch
racjonalizatorski, ktory rozpowszechnit sie w tym
czasie w Polskich Kolejach Panstwowych. Na wielu
parowozach zainstalowano ruszty wstrzgsalne Hul-
sona, popielniki z dodatkowymi klapami bocznymi,
stosowano tez opalanie parowozéw mazutem. Na
niektérych parowozach Ty45, Pt47 i Ty43 probowa-
no stosowa¢ mechaniczne podajniki wegla polskiej
konstrukcji.

Jednak te wszystkie innowacje nie przyniosty
zamierzonych rezultatow, gdyz wraz z dynamicznym
rozwojem trakcji elektrycznej i spalinowej, nastapit
gwattowny spadek zapotrzebowania na trakcje paro-
wa, najmniej ekonomiczna — o sprawnosci cieplne;j
zaledwie 8%. Proby podniesienia bilansu cieplnego
trakcji parowej podjat sie jeszcze w latach siedem-
dziesiatych profesor Edward Rekawek z Politechniki
Warszawskiej i w tym celu prowadzono doswiad-
czenia z parowozami Ty2. Jednakze zgon profesora
potozyt kres nadziejom na zachowanie trakcji paro-
wej w Polsce.

Malowanie i oznakowanie parowozéw PKP

Pierwsze parowozy Tr12 (austriacka seria 270)
zbudowane przez WSABP w Warszawie malowano
na czarno. Jedynie czotownice byty czerwone,
a obrecze na kotach — biate. W podobny sposéb
malowano pierwsze parowozy Tr21 zbudowane
w chrzanowskim Fabloku, ale parowozy Tr21 zbu-
dowane w Belgii przybyty do kraju z czerwonymi
kotami i pomalowanymi na czerwono mechanizmami
napedowym i parorozdzielczym.
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Tabliczka firmowa Fabloku
umieszczona na parowozie
0Ok22-28, po wojnie
noszacym oznakowanie
0Ok22-19

Fot. Wactawa Abramczyk
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Tabliczka firmowa
+Zaktadow Mechanicznych
Hipolita Cegielskiego”
umieszczona na parowozie
Pu29-3, po wojnie
noszacym oznakowanie
Pu29-1

Fot. Wactawa Abramczyk

Pierwsze parowozy serii. Ok22, ktore przybyly
z niemieckiej fabryki ;Hanomag”, byty malowane na
kolor czarny. Miaty jednak czerwone: ostojnice,
czotownice, kota (szprychy, odciazki i okregi koét
bosych), mechanizmy napedowe (wiazary i wy-
ztobienia korbowodéw), mechanizmy parorozdziel-
cze (wahacz, wodzidlo suwakowe, mata ostoje
kulisy, drazki -mimosrodowe) oraz pierscienie trzy-

2 — Parowozy...

majace otuling na kotle. Na biato pomalowano
obrecze koét, obramowania okien i napisy. Taki
sposob malowania przyjeto umownie nazywac ,sys-
temem niemieckim”, gdyz prawie wszystkie paro-
wozy w Niemczech byty tak malowane.

Catkiem odmienny sposéb malowania zainicjo-
wata Fabryka Lokomotyw w Chrzanowie, kiedy
pierwszy parow6z Os24 zostat pomalowany na kolor
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oliwkowozielony: walczak kotta ze stojakiem, cylin-
dry, budka maszynisty oraz tender. Kolor czerwony
ciemny: czotownice, kota, mechanizm napedowy
i mechanizm parorozdzielczy, ostojnice i wozki
tendra. Kolor czarny: dymnica z kominem, dach
budki maszynisty, zderzaki, sprzegi, stopnie, pomos-
ty przy kotle. Biate: obrecze két, uchwyty, ob-
ramowanie okien i napisy. Parow6z ten zostat
w kolorze uwieczniony na éwczesnych pocztéwkach
i stat sie wzorem do nasladowania przy malowaniu
przysztych parowozéw osobowych i pospiesznych.

Do malowania budowanych jednoczesnie od 1926
roku w trzech fabrykach parowozéw serii Ty23,
przyjeto ,system niemiecki’, z tym Zze niektore
parowozy miaty ostoje malowane na czarno.

~System niemiecki” przyjety Zaktady H. Cegiels-
kiego w Poznaniu, malujac tak swoje parowozy
serii: OKI27, Pu29, OKz32 i Ty37, chociaz instrukcja
malowania parowozu OKI27 z 1928 roku zawiera
nastepujace wskazowki: walczak, stojak, budka
maszynisty, skrzynie wodne, skrzynia weglowa
—maja by¢ pomalowane na kolor oliwkowy z domie-
szka brazu. Dymnica, dach budki, cylindry, ostoja,
zderzaki i stopnie — maja by¢ czarne. Czotownice,
kota, mechanizmy napedowy i parorozdzielczy
— czerwone. Biate: obrecze kot i napisy. W praktyce
nie stosowano jednak takiego schematu malowania.

Chrzanowski Fablok do 1939 roku budowat paro-
wozy Pt31, ktére (podobnie jak Pm36-2) malowano
na wzor parowozu Os24. Jedynie Pm36-1 z opty-
wowa obudowa, przed wystaniem na wystawe tech-
niczna do Paryza zostat pomalowany na granatowo,
z czerwonym podwoziem.

Wszystkie parowozy budowane w Fabloku-dla
kolei przemystowych malowano na czarno, z czer-
wonymi kotami, mechanizmami napedowymi oraz
czotownicami.

W okresie powojennym, wszystkie parowozy to-
warowe Ty42, Ty43 i Ty45 malowano wedtug ,syste-
mu niemieckiego”. Parowozy Pt47 malowano we-
dtug wzoru ,fablokowskiego”, tak jak Pt31 i Os24 na
kolor oliwkowozielony, a TKt48, Ol49 i Ty51 — na
kolor ciemnozielony, z czerwonym podwoziem i czar-
na dymnica. Wszystkie parowozy przemystowe ma-
lowano na zielono, z czerwonymi kotami, mecha-
nizmami i czotfownicami oraz z.czarnymi dymnicami.

Podczas eksploatacji parowozéw ich kolorystyka
nie byta zgodna z fabryczna, gdyz w trakcie napraw
dokonywanych przez ZNTK blachy zewnetrzne ma-
lowano zazwyczaj czarnym bitumikiem, a dopiero
druzyny parowozowe ‘doprowadzaty, czesto we
wiasnym zakresie, zewnetrzny wyglad parowozu do
stanu fabrycznego.

Ostatnie parowozy — Ok55-3 i TKr55-1, byty
zaprezentowane na wystawie z okazji Swieta Kole-
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jarza we wrze$niu 1959 roku w malowaniu wedtug
»Systemu niemieckiego”.

Wszystkie parowozy PKP. i ich tendry miaty
oznaczenia umieszczone na odlewanych tablicz-
kach. Tabliczek takich, na bokach budki maszynisty
i na bocznych scianach skrzyn wodnych tendra
umieszczano po trzy. Goérna tabliczka zawierata
godto panstwowe (orzet biaty na czerwonym tle, do
1939 roku — orzet w koronie) i napis PKP. Tabliczka
zawieszona nizej zawierata serie parowozu, a na
tendrze — serie tendra. Byta to tzw. tabliczka seryjna.
Trzecia tabliczka, zawieszona najnizej, zawierata
numer inwentarzowy danego parowozu danej serii
lub tendra danej serii, figurujacy w spisie inwen-
tarzowym PKP.

Na PKP, od 1923 roku symbol serii sktadat sie
z wielkiej litery. oznaczajacej rodzaj parowozu
(P — pospieszny, O — osobowy, T — towarowy)
i matej litery oznaczajacej uktad osi parowozu,
wedtug 'schematu zamieszczonego w tablicy 3.

Parowozy, ktore nie mialy tendra — tendrzaki,
zwane tez parowozami kusymi, po literze oznacza-
jacej rodzaj miaty jeszcze wielkag litere K (kusy).
W oznakowaniu serii znajdowato sie jeszcze od
1 do 3 cyfr, ktére oznaczaty pochodzenie parowozu.
| tak, parowozy niemieckie oznaczano liczba od
1-do 10, parowozy austriackie — od 11 do 19,

Tablica 3. Schemat oznaczania ukfadu osi parowozu

. Osie toczne | Osie Osie toczne .
Litera przednie | napedne tylne Uwagi

lub 2-1-0

S 2 ON-_N_ON_2N_2N_ONN_AN~O -~
OO0 _~00O0CONN_A~OO0OON—~~~~OO0COC -~
|

XN SC~+~0W-TOS33 —Xx—TJQ—-~0DQ0O0TW®
DUV RRARDRNRWWWWWWWNNNNNN =

dowolna dowolna -

Uwaga: 0 — oznacza brak osi tocznej.
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Tabliczka firmowa WSABP
w Warszawie umieszczona
na parowozie Ty23-676,
po wojnie noszacym
oznakowanie Ty23-298
Fot. Wactawa Abramczyk

Tabliczka firmowa
Zaktadow Cegielskiego
po zmianie nazwy w 1953
roku na Zaktady im. Stalina,
umieszczona na parowozie
Ty51-51

Fot. Wactawa Abramczyk

parowozy innego obcego pochodzenia — od 100
wzwyz. Dla polskich parowozéw przyjeto do ozna-
czenia serii dwie ostatnie cyfry roku, w ktérym dana
konstrukcja zostata.zatwierdzona przez Ministerstwo
Komunikacji.

W oznaczeniu serii tendra dwie pierwsze cyfry
oznaczaja pojemnos¢ skrzyni wodnej w m*, wielka

R

litera — liczbe osi tendra, a dwie ostatnie cyfry — rok
zatwierdzenia konstrukcji lub pochodzenie.

Parowozy innych wtascicieli oznaczano wedtug
wzoru PKP. Jedynie niektére zaktady przemystowe,
posiadajace wtasna sie¢ kolei, swoje parowozy
oznaczaty wedtug wtasnych wzoréw, nie objetych
przepisami PKP.
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Kazdy parow6z zbudowany w Polsce otrzymywat
tabliczke firmowa, umieszczona najczesciej na kot-
paku zbieralnika pary; w niektorych seriach paro-
wozdéw umieszczano tez mniejsze tabliczki na cylin-
drach i na tendrze.

Do 1939 roku tabliczki te byty dos¢ okazate,
wykonane z mosiadzu lub brazu; w okresie powojen-
nym tabliczki wykonywano ze stopow metali lekkich,
o charakterystycznej srebrzystej barwie.

Fabryka Lokomotyw w Chrzanowie do 1939 roku
umieszczata duza, ozdobna tabliczke na kotpaku
zbieralnika pary i mate prostokatne tabliczki na
cylindrach i tendrze. Na tych wszystkich tabliczkach
byt napis:

Pierwsza
Fabryka Lokomotyw
w Polsce Sp. Akc.
Chrzanéw

oraz numer fabryczny i rok produkgciji.

Po 1945 roku tabliczki wykonywano juz mniej
ozdobnie, w ksztatcie prostokata z zaokrgglonymi
rogami i waska ramka, z lekkiego metalu. Napis
brzmiat:

Pierwsza
Fabryka Lokomotyw
w Polsce
Chrzanéw

oraz numer fabryczny i rok produkgiji.

W kwietniu 1951 roku zaktad w Chrzanowie
otrzymat imie Feliksa Dzierzynskiego i zmieniono
wtedy napis na tabliczce na:

Fabryka Lokomotyw
im. F. Dzierzynskiego
Chrzanéw
Takie tabliczki otrzymywatly wszystkie parowozy

i lokomotywy spalinowe zbudowane w Chrzanowie
po 1951 roku.
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Warszawska fabryka produkowata parowozy w la-
tach 1923—-1934. Jej wyroby otrzymywaty mosiezna
tabliczke zawierajaca rok produkgciji.i. numer fabrycz-
ny oraz napis:

Warszawska Spoétka Akcyjna
Budowy Parowozow

Zakfady H. Cegielskiego w Poznaniu, produkujace
parowozy od 1926 roku, oznaczaty swoje wyroby
duza tabliczka mosiezna, prostokatna z szeroka
ramka, z napisem:

H. Cegielski
Sp. Akc.
Poznan

oraz rokiem produkcji i numerem fabrycznym.
Po.1945 roku tabliczke firmowa wykonywano
z metalu lekkiego, z napisem:

Zaktady Metalowe
H. Cegielski
Poznan

oraz rokiem produkcji i numerem fabrycznym.

W latach 1953-1956 zaktad nosit imie Jozefa
Stalina i na tabliczkach firmowych wyrobow produ-
kowanych w tym czasie byt napis:

Zaktady Przem. Metalowego
im. J. Stalina
Przeds. Panstw. Wyodreb.
Poznan

oraz rok produkcji i numer fabryczny. Po 1956 roku
powrocono do tabliczek uzywanych przed rokiem
1953.

Dzi$ tabliczki firmowe sa cennym ,rarytasem” dla
licznych mitosnikdéw kolei i zbieraczy pamiatek.
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Tabliczka firmowa
chrzanowskiego Fabloku
po zmianie nazwy w 1951
roku na Fabryke im.
Dzierzynskiego,
umieszczona na parowozie
Ferrum 47 — TKh 2907

Fot. Wactawa Abramczyk

Tabliczka firmowa Paolskich Kolei Panstwowych z lat
1926-1939, z ortem w koronie

Fot. Ze zbioréw Bogdana Pokropiriskiego







Rozdziat

Parowozy liniowe dla PKP




Parowo6z towarowy serii Tr21

Pierwszym parowozem wyprodukowanym w kraju
byt parowo6z towarowy serii Tr21, ktérego dokumen-
tacje opracowata grupa polskich inzynieréw w latach
1920-1921, przy Scistej wspétpracy z biurem kon-
strukcyjnym austriackiej fabryki lokomotyw StEG
w Wiedniu.

Parowozy tej serii mozna podzieli¢ na 5 grup
— pod wzgledem miejsca budowy, a takze wy-
stepujacych roznych drobnych zmian konstruk-
cyjnych.

Grupa pierwsza to parowozy catkowicie zbudo-
wane w fabryce StEG i przystane do Chrzanowa,
gdzie prawdopodobnie byty malowane i otrzymywaty
tylko drobne wykonczenia ,kosmetyczne”. Parowozy
te nosity numery inwentarzowe PKP od 1 do 18.
Trzeba zaznaczy¢, ze kazdy z tych parowozéw
nosit numer fabryczny firmy StEG i dodatkowo
numer fabryczny Fabryki Lokomotyw w Chrzanowie
(od 1 do 18) — fabryka ta byta wéwczas w trakcie
budowy.

Kiedy postawiono pierwsze hale fabryczne, w kt6-
rych mozna byto montowaé parowozy z gotowych
czesci i podzespotow, fabryka StEG zaczeta przysy-
ta¢ do Chrzanowa parowozy w czesciach. Te parowo-
zy, o numerach inwentarzowych od 19 do 36, naleza
do drugiej grupy. Pierwszy parow6z tej grupy, o nu-
merze inwentarzowym (a takze fabrycznym Fabloku)
19, opuscit fabryke 7 kwietnia 1922 roku. Rowniez
parowozy tej grupy nosity podwdjne numery fabrycz-
ne — firmy StEG i chrzanowskiego Fabloku.

Parowozy trzeciej grupy to maszyny o numerach
inwentarzowych od 37 do 54, zbudowane od pod-
staw w Fabloku.

Parowozy grupy czwartej, o numerach inwen-
tarzowych od 55 do 94, byty zbudowane w Belgii
w fabryce ,John Cockerill”, a kotty do nich dostar-
czaty fabryki ,Tubize” i ,St. Pierre”.

Parowozy grupy piatej, o numerach inwenta-
rzowych od 95 do 148, byly zbudowane w Chrza-
nowie.

Doniostym wydarzeniem dla ,Pierwszej Fabryki
Lokomotyw w Polsce”, bylo oddanie do ruchu
pierwszego parowozu zbudowanego od podstaw,
0 numerze fabrycznym (oraz-inwentarzowym PKP)
37, ktory opuscit fabryke 18-lutego 1924 roku. Jego
probna jazde przeprowadzono 27 lutego 1924 roku
na dos¢ trudnej trasie Strzemieszyce — Skarzysko,
gdzie wystepuja liczne wzniesienia i ostre tuki.

Probna jazda odbyfa sie¢ z Komisja Ministerstwa
Kolei Zelaznych; na czele ktérej stat profesor Albert
Czeczott i inzynier Sunderland. Obecny byt takze
dyrektor Fabloku —inz. Roman Morawski. Parow6z
Tr21-37 ciagnat.podczas tej proby pociag o masie
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1500 ton ze $rednia predkoscia 40 km/h, co zado-
wolito przedstawicieli komisji.

Fabryka Lokomotyw w Chrzanowie przystapita
wiec do produkcji seryjnej, opartej na kooperacji
z sosnowiecka wytwornia kottow ,Fitzner i Gamper”,
ktéra dostarczata kotty dla Fabloku az do 1962 roku.

Dotkliwy brak parowozéw, tak bardzo potrzeb-
nych w odbudowujgcym sie ze zniszczen wojen-
nych kraju, spowodowat ze MKZ zmowito 40 pa-
rowozéw Tr21 w.belgijskiej fabryce ,Cockerill”,
ktore zostaty dostarczone do Polski w pierwsze;j
potowie 1924 roku.

W tym samym czasie kiedy powstawat parow6z
Tr21, grupa_polskich inzynierbw pod kierunkiem
inz. Wactawa Lopuszynskiego, przy wspotpracy
biura konstrukcyjnego fabryki lokomotyw ,Schwartz-
kopff” w Berlinie, opracowata dokumentacje paro-
wozu towarowego Ty23. Poniewaz fabryka ,Coc-
kerill” otrzymata zamowienie takze na budowe paro-
wozéw Ty23, wiele elementéw konstrukcji tego
parowozu zastosowano w budowanych w tym czasie
Tr21. Dlatego parowozy Tr21 wyprodukowane w Be-
Igii réznity sie znacznie swoim wygladem od tych,
ktére zbudowano w Fabloku i w firmie StEG.

Parowozy do numeru 36 miaty kotty produkciji
austriackiej, z suwakowa przepustnica pary (co nie
byto juz wéwczas nowoczesnym rozwiazaniem),
z napedem zewnetrznym (dzwignia z prawej strony
kotta do stanowiska maszynisty). Parowozy o nu-
merach od 37 do 54 i od 95 do 148 miaty juz kotty
z fabryki ,Fitzner i Gamper” w Sosnowcu, budowane
wedtug dokumentacji austriackiej, ale stale unowo-
czesniane. Byly to kotty ptomienicowo-ptomieniow-
kowe z miedziana skrzynia ogniowa, z przepustnica
pary zaworowa o napedzie zewnetrznym. Kotty te
miaty charakterystyczne dwupotéwkowe drzwi dym-
nicy, jakie stosowano w parowozach produkowa-
nych w Austrii, oraz typowa austriacka armature ze
skrzynkowa odbiornica pary.

Kociot byt wyposazony w zawory bezpieczenstwa
Pop-Coale i w gwizdawke typu austriackiego, ktora
pdzniej zastapiono typowa polska. Zasilanie kotta
woda odbywato sie za pomoca dwdch inzektoréw
ssaco-ttoczacych typu Friedmana, a wmontowany
w dymnicy dwukomorowy przegrzewacz Schmidta
dostarczat do silnikobw pare przegrzana.

Parowozy wykonane w Belgii miaty kotty nieco
odmiennej budowy, gdyz fabryki ,Tubize” i ,St.
Pierre” dokonaty nieznacznych zmian. Drzwi dym-
nicy byty okragte, z zamkiem centralnym i klamrami
na obwodzie, armatura od parowozu Ty23, gwiz-
dawka tonowa, a tytutem proby na Tr21-72, 73 i 74
(kotty wykonane w ,Tubize”) oraz na Tr21-80, 81
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Pierwsze parowozy Tr21
byty catkowicie zbudowane
w fabryce ,Staats
Eisenbahn Gesellschaft”
(StEG), w Wiedniu

Fot. Ze zbioréw Bogdana
Pokropinskiego
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Poczawszy od numeru fabrycznego 37, parowozy Tr21 byly budowane od podstaw w Fabloku
Fot. Ze zbioréw Bogdana Pokropiriskiego
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i 82 (kotlty wykonane w ,St. Pierre”) zastosowano
z prawej strony inzektor ssaco-ttoczacy Friedmanna,
a z lewej strony — inzektor na pare odlotowa
Metcalfa-Friedmanna. Takie rozwigzanie konstruk-
cyjne umozliwiato zaoszczedzenie do 15% wegla
i wody. Ponadto kotty wykonane w Belgii miaty
samoczynny zawor konstrukcji Lopuszynskiego, do
chtodzenia elementéw przegrzewacza pary przy
zamknietej przepustnicy.

Kotly te mialy rowniez zaworowa przepustnice
pary z napedem wewnetrznym, tak jak zaprojek-
towano do parowozéw Ty23. Réwniez blaszane
kotpaki zbieralnika pary i piasecznicy zastosowano
takie jak przy kottach parowozéw Ty23.

Nie zmienione pozostaty: miedziana skrzynia
ogniowa i dwukomorowy przegrzewacz pary Sys-
temu Schmidta.

Na obydwu typach kottdéw, rusztowiny podczas
czyszczenia paleniska nalezato wyjmowac klesz-
czami.

Wszystkie parowozy serii Tr21 miaty ostoje bla-
chowa, wykonana z blach stalowych grubosci
28 mm. Ostojnice byty potaczone ze soba na przo-
dzie czotownica, nastepnie ztaczem miedzycylind-
rowym, poprzecznicami, a na kohcu skrzynia sprze-
gowa. Na przodzie zastosowano o$ toczna systemu
Adamsa o wychyleniach bocznych 55 mm na strone.

Nie byto to juz wéwczas nowoczesne rozwigzanie
techniczne, byto jednak w pewnym stopniu zado-
walajace, gdyz o$ toczna Adamsa umozliwiata
rozwijanie predkosci maksymailnej do 70 km/h.

Parowozy nalezace do grupy czwartej (zbudowa-
ne w Belgii), mialy 0§ toczna systemu Adamsa
o wychyleniach bocznych do 75 mm na strone:

Cztery osie napedne byly sztywno osadzone
w ostoi, bez zadnych przesuwoéw bocznych, ale
osie druga i czwarta miaty obrzeza zwezone' po
15 mm na strone, co umozliwiato swobodne poko-
nywanie tukéw o promieniu 150 m.

Ostoja byta odsprezynowana za pomoca resoréw
ptaskich (sprezyn ptaskich) w sposob. tzw. kom-
binowany, gdzie tylko ostatnia o$ napedna miata
odsprezynowanie dolne, a pozostate osie — od-
sprezynowanie gorne. Uktad odsprezynowania miat
6 punktdéw podparcia catej konstrukcji.

Silniki parowe parowozu Tr21-byly blizniacze,
z suwakami ttoczkowymi, na pare przegrzana o wlo-
cie wewnetrznym. Naped byt przenoszony z trzonéw
ttokowych, poprzez jednoprowadnicowe krzyzulce,
na trzecia o$ napedna dosé¢ dtugimi korbowodami.
Korbowody miaty panewki dwudzielne z regulacja
klinowo-$rubowa, natomiast wiazary — panewki tu-
lejowe, tzw. skuwki: Parowozy wykonane w Belgii
miaty réwniez regulacje przy dwudzielnych panew-
kach wiazarowych, gdyz fabryka ,Cockerill”, reali-
zujac zaméwienie dla Polski, starata sie wprowadzi¢
wiele nowoczesnych rozwiazan konstrukcyjnych.
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Silniki parowe miaty mechaniczne wyréwnywacze
ci$nieh powietrza, tzw. kluczowe, takie jak stosowa-
ne powszechnie w parowozach konstruowanych
w Austrii przez inzyniera Karola Golsdorfa. W wy-
konaniu belgijskim, wyréwnywacze kluczowe za-
stapiono samoczynnymi.

W trakcie produkcji w chrzanowskim Fabloku
parowozow grupy piatej, od numeru 100 zaczeto
wprowadzaé ulepszenia zastosowane w parowo-
zach grupy czwartej, takie jak panewki przy wiaza-
rach z regulacja (dzielone), samoczynne wyréw-
nywacze cisnien i wiele innych.

W parowozach Tr21 zastosowano mechanizm
parorozdzielczy Walschearta-Heusingera z pod-
wieszonym wodzidtem ~suwakowym i nawrotnica
Srubowa.

Smarowanie silnikow parowych we wszystkich
parowozach odbywato sie pod cisnieniem, ze sma-
rottoczni Friedmanna.

Parowozy miaty hamulec powietrzny Westing-
house do hamowania sktadéw pociagowych oraz
hamulec dodatkowy (rapid) do hamowania samego
parowozu i tendra. Powietrza do uktadu hamul-
cowego dostarczata sprezarka trzycylindrowa, dwu-
stopniowa, poczatkowo typu Knorra, a w ostatnich
parowozach juz polska H11a3.

Piasecznica w parowozach grupy pierwszej, dru-
gieji trzeciej byta uruchamiana mechanicznie (recz-
nie). Parowozy zbudowane w Belgii miaty dodat-
kowo pneumatyczne uruchamianie piasecznicy, co
wprowadzono pézniej w parowozach budowanych
w Fabloku (od nr 100).

Parowozy nalezace do grupy pierwszej, drugiej
i trzeciej miaty budke maszynisty typu austriackiego,
w znacznym stopniu odkryta, co byto dos¢ ktopot-
liwe dla obstugi podczas pory zimowej i ztych
warunkoéw pogodowych. Parowozy grupy czwartej
(zbudowane w Belgii) wyposazono w budke od
parowozu Ty23. W parowozach grupy piatej, od
numeru inwentarzowego 100 wprowadzono nowy
typ budki, tzw. zmodernizowany, w ktorej byta tylna
Sciana z drzwiami.

Parow6z Tr21 prowadzit ze soba tender trzyosio-
wy typu austriackiego, serii PKP 16C11 (zdarzaty
sie tez tendry 17C11). Do parowozéw budowanych
w Belgii stosowano tender czteroosiowy od Ty23,
polskiej konstrukcji, serii 22D23. Tender tej serii
zastosowano takze do parowozow grupy piatej.
Tender byt potaczony z parowozem typowym sprze-
giem tendrowym, sktadajacym sie z tacznika gtow-
nego, tacznikbw pomocniczych, dwéch matych zde-
rzakéw i ptaskiego resoru napinajacego.

Parowozy Tr21 byty wyposazone w oswietlenie
naftowe, jedynie egzemplarze wykonane w Belgii
miaty osSwietlenie gazowe, na gaz swietlny, ktérym
w razie potrzeby napetniano zbiornik znajdujacy sie
na tendrze. Tego typu oswietlenie zastosowano tez
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Parowéz Tr21 budowany od podstaw w Chrzanowie

na parowozach budowanych w Fabloku, od numeru
inwentarzowego 100.

Parowozy Tr21 rozlokowano w dyrekcjach okre-
gowych kolei panstwowych w Warszawie i Katowi-
cach. P&ki na kolejach panstwowych nie pojawity
sie w eksploatacji parowozy serii Ty23, obstugiwaty
one ciezkie pociagi towarowe, gtéwnie miedzy okre-
giem przemystowym Gornego Slaska, a Polska
centralna i wybrzezem.

Po wprowadzeniu do ‘eksploatacji parowozéw
Ty23, te przejety gtdwna obstuge ciezkich pociagéw
towarowych, a parowozy Tr21 zeszty na drugi plan.

W 1939 roku parowozy Tr21 byly rozlokowane
w nastepujacych ‘parowozowniach: Warszawa
Wschodnia — 3 szt.; Warszawa Zachodnia — 3 szt.,
Warszawa-Praga — 14 szt., Czestochowa — 15 szt.,
tazy — 8 szt., Strzemieszyce — 15 szt., L6dz Kaliska
— 1 szt., Katowice — 7 szt., Mystowice — 10 szt.,

Fot. Ze zbioréw Bogdana Pokropinskiego

Chebzie — 8 szt.,, Tarnowskie Gory — 30 szt.,
Szopienice — 8 szt. i Rybnik — 25 parowozow.

Kiedy 1 wrzes$nia 1939 roku wybuchta druga
wojna swiatowa, okoto 30 parowozéw Tr21 zostato
wyekspediowanych z réznymi pociagami ewakuacyj-
nymi na wschodnie tereny Polski, w okolice Lwowa
i Wilna, gdzie po 17 wrzesnia zostaty przejete przez
Sowietéw i Litwinéw. Parowozy witaczone przez
Sowietéw do NKPS (Ministerstwa Komunikacji) to:
Tr21-5, 14, 18, 21, 33, 37, 42, 51, 56, 58, 61, 70,
80, 82, 84, 87, 92, 95, 96, 97, 99, 108, 112, 117,
118, 120, 121 i 148.

W tym samym czasie Litwini przejeli na terenie
Wilna parowozy Tr21-46 i 76, ktore wiaczyli do
swoich kolei LG i oznakowali jako P9.2.251 (ex
Tr21-46) i P9.2.252 (ex Tr21-76). Parowozy te
zostaly przejete przez Sowietéw w 1940 roku i wia-
czone do NKPS. W ten sposoéb, po kampanii
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wrzesniowej w ZSRR znalazto sie 30 polskich
parowozow serii Tr21, z ktérych do 1941 roku 18
zostato ,przekutych” na tor szeroki (1524 mm):
Tr21-14, 18, 33, 51, 56, 61, 70, 80, 87, 92, 96, 97,
99, 108, 112, 117, 118 i 148. Rosjanie nie zmieniali
oznaczen przejetych parowozow i zachowywali serig
oraz numer inwentarzowy PKP. Jedynie oznaczenie
seryjne przepisywali cyrylica: np. Tr21-14 przejety
i eksploatowany przez NKPS otrzymywat oznacze-
nie TP21-14.

Niemcy wkraczajac na teren Polski przejeli 118
parowozow serii Tr21, ktore wiaczyli do niemieckich
kolei panstwowych DRB jako seria 56, oznaczajac
je numerami inwentarzowymi od 3901 do 4018.
Byly to parowozy: Tr21-1, 2, 3, 4,6, 7, 8,9, 10, 11,
12, 13, 15, 16, 17, 19, 20, 22, 23, 24, 25, 26, 27,
28, 29, 30, 31, 32, 34, 35, 36, 38, 39, 40, 41, 43,
44, 45, 47, 48, 49, 50, 52, 53, 54, 55, 57, 59, 60,
62, 63, 64, 65, 66, 67, 68, 69, 71, 72, 73, 74, 75,
77,78, 79, 81, 83, 85, 86, 88, 89, 90, 91, 93, 94,
98, 100, 101, 102, 103, 104, 105, 106, 107, 109,
110, 111, 113, 114, 115, 116, 119, 122, 123, 124,
125, 126, 127, 128, 129, 130, 131, 132, 133, 134,
135, 136, 137, 138, 139, 140, 141, 142, 143, 144,
145, 146 i 147.

Kiedy Niemcy rozpoczeli w czerwcu 1941 roku
agresje na ZSRR, zdobyli 9 parowozéw serii Tr21,
ktore staty na bocznych torach jeszcze ,nie przeku-
te” na tor szeroki i wiaczyli je do swoich kolei DRB
lub przestali do warsztatéw w celu odbudowy (tab-
lica 4).

Z tych zdobytych na froncie wschodnim paro-
wozow, 8 byto eksploatowanych na kolejach nie-
mieckich DRB i na Ostbahn, a jeden stal cata
wojne w oczekiwaniu na remont i po wojnie zostat
ztomowany.

Tablica 4. Parowozy Tr21 zdobyte przez Niemcow
w 1941 roku

Oznakowa-
nie PKP Przebieg stuzby od 1941 r.
do 1939 .
Tr21-5 DRB 56.4019 — 1945 r. PKP Tr21-7
Tr21-21 DRB 56.4020 — po1945r. DB 11951 r.
Tr21-37 DRB 56.4021 — po 1945 r. DB 1951 r.
Tr21-42 DRB 56.4022 — 1945r. OBB —
— PKP Tr21-65
Tr21-58 DRB 56.4023 = po 1945 r. DR —
— PKP Tr21-79
Tr21-76 DRB warsztaty - po 1945 r. DB 11951 r.
Tr21-82 DRB 56.4024 — po 1945 r. DB 11951 r.
Tr21-84 DRB 56.4025 — 1945 r. OBB —
— PKP Tr21-53
Tr21-95 DRB 56.4026 — po 1945 r. DR —
— 1955 r. PKP}
Oznaczenia: — —przejecie; T — ztomowanie.
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Podczas szybkiego pochodu wojsk niemieckich
w gtab Zwiazku Radzieckiego, Rosjanie zdotali
ewakuowa¢ do Kazachstanu te parowozy Tr21,
ktore byly ,przekute” na szeroki tor.

Podczas odwrotu wojsk niemieckich na zachod
pod naporem Armii Czerwonej, w latach 1944—1945
Rosjanie odebrali Niemcom nastepujace parowozy
Tr21 wiaczone do kolei niemieckich: 56.3935 (ex
Tr21-41), 56.3941 (ex Tr21-49), 56.3945 (ex
Tr21-54) i 56.4003 (ex Tr21-132). Ponadto Rosjanie
przejeli parow6z 56.3993 (ex Tr21-122), ktéry zna-
lazt sie po zakonczeniu wojny w Czechostowac;ji
oraz parowdz 56.3986 (ex Tr21-110) znajdujacy sie
w Austrii, ktory jednak w 1947 roku zwrécono PKP,
gdyz nie nadawat sie doruchu.

Po zakonczeniu wojny, dotychczasowy NKPS
(Naczalnyj Komisariat Putiej Soobszczenija) prze-
ksztatconow MPS (Ministerstwo Putiej Soobsz-
czenija), ktére posiadato na stanie swoich kolei po
1945 roku-nastepujace parowozy Tr21: 14, 18, 33,
41, 49, 51,56, 61, 70, 80, 87, 92, 96, 97, 99, 108,
112, 117, 118, 120, 121, 122, 132 i 148, w sumie
25 maszyn. Byly one eksploatowane na kolejach
ZSRR do roku 1962, a niektére z nich przekazano
w latach 1948-1950 do przemystu.

Po zakonhczeniu wojny w maju 1945 roku, paro-
wozy Tr21 znajdowaty sie w roznych miejscach
Polski, a takze w réznych krajach Europy. Okoto 45
maszyn odnalazio sie zaraz po przejsciu frontu ze
wschodu na zachdéd w sSrodkowej i zachodniej
Polsce oraz na ziemiach odzyskanych. Byly to
maszyny w réznym stanie technicznym, jedne w sta-
nie czynnym, inne w mniejszym lub wiekszym
stopniu zdewastowane lub wymagajace odbudowy
w warsztatach gtéwnych.

Wiadze Polskich Kolei Panstwowych przyjety po
1944 roku zasade, ze ktéry parowoz danej serii
zostat uruchomiony pierwszy i wszedt do eksploa-
tacji, ten otrzymywat najnizszy numer i numery
inwentarzowe wzrastaty w miare wchodzenia po-
szczegoblnych parowozéw do eksploatacji. Stad
powstaty duze réznice w porownaniu z przedwojen-
nymi numerami inwentarzowymi. Parowozy Tr21
ewakuowane przez cofajacych sie ze wschodu
Niemcow, znalazly sie po wojnie na terenie radziec-
kiej strefy okupacyjnej (Niemcy wschodnie), w oku-
pacyjnych strefach amerykanskiej, angielskiej i fran-
cuskiej (Niemcy zachodnie), a takze w Czecho-
stowacji, Austrii i Jugostawii.

Po powstaniu w 1949 roku dwdch panstw niemie-
ckich: Niemieckiej Republiki Demokratycznej (strefa
radziecka) i Niemieckiej Republiki Federalnej (strefa
amerykanska, angielska i francuska), tabor kolejowy
PKP, ktéry sie w tych panstwach znalazt, przeszedt
w gestie tamtejszych kolei panstwowych, to jest
w NRD pod Deutsche Reichsbahn (DR), a w NRF
pod Deutsche Bundesbahn (DB). Pertraktacje po-
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miedzy Polska a NRD przeciagaty sie w czasie
i dopiero w 1955 roku zwrocono PKP parowozy:
Tr21-3, 10, 11, 12, 19, 22, 23, 32, 43, 50, 52, 58,
65, 72, 74, 83, 89, 95, 107, 114, 129, 133, 135
i 137, w sumie 24 maszyny, z czego natychmiast
po powrocie ztomowano: Tr21-10, 43, 50, 72, 83,
95 i 114, gdyz byty tak zniszczone, ze odbudowa
bytaby nieoptacalna. Nie osiagnieto zadnego poro-
zumienia co do zwrotu taboru PKP znajdujacego
sie na terenie NRF i decyzja wtadz DB (z 13-XII-
-1951 r.) caty tabor kolejowy nalezacy przed 1939
rokiem do PKP zostat ztomowany. Byty to miedzy
innymi parowozy: Tr21-4, 16, 21, 36, 37, 55, 57, 60,
64,76, 77,82, 88,93, 111, 113, 119 125 —w sumie
18 maszyn.

Na terenie Austrii, koleje panstwowe OBB przejety
16 parowozéw: Tr21-1, 9, 30, 42, 62, 68, 71, 73, 84,
93, 98, 100, 105, 110, 128 i 143.

_ Na terenie Czechostowacji, koleje panstwowe
CSD przejety 13 parowozow: Tr21-2, 24, 25, 26,
28, 34, 66, 86, 102, 109, 122, 124 i 144. Z tej liczby
parowdz Tr21-122 zostat przejety w 1945 roku
przez Rosjan i wkgczony do kolei sowieckich MPS.

Na terenie Jugostawii znalazty sie dwa parowozy,
ktére byly przez jakich czas eksploatowane przez
panstwowe koleje JDZ jako seria 143, a mianowicie:

Tr21-45 (seria JDZ 143.001) i Tr21-79 (jako
143.002). Z Austrii, Czechostowacji i Jugostawii
w latach 1947—-1948 powrdcity wszystkie parowozy
Tr21 i wkaczono je do eksploatacjina PKP w krétkim
czasie, gdyz ogolnie byly to maszyny sprawne
techniczne.

Parowozy Tr21, ktére po-wojnie wiaczono do
eksploatacji na PKP, zostaly rozestane do DOKP
w Warszawie, todzi, Katowicach i Lublinie.

W miare wiaczania do eksploatacji silniejszych
parowozow, migdzy innymi dostarczanych juz przez
przemyst krajowy takich serii, jak Ty42, Ty43 i Ty45,
parowozy Tr21 przesuwano do obstugiwania pocia-
gow zdawczych, zbiorowych, kopalnianych lub tez
uzywano ich w pracach manewrowych na wigkszych
stacjach. W potowie lat sze$c¢dziesiatych byty jesz-
cze eksploatowane w parowozowniach: £6dz Kalis-
ka, Karsznice, Czestochowa, Fosowskie, tazy,
Lubliniec, Racibo6rz, Chetm i Zamosc¢.

Eksploatacja parowozow Tr21 trwata do 1974
roku, po czym zostaty ztomowane. Dla Muzeum
Kolejnictwa ' wytypowano parowdz budowy belgijskiej
—Tr21-53(St. Pierre, numer fabryczny 1394/1924),
ktory przed wojna byt oznakowany jako Tr21-84.
Losy wojenne rzucity go do Austrii, skad powrdcit
do kraju w maju 1947 roku.

Tablica 5. Wykaz ogolny parowozéw Tr21 zbudowanych w latach 1922-1925

Oznzl;o%aBngler-PKP Wytworca, numer fabryczny, rok budowy Ozngléo;/vgadfnger-PKP
Tr21-1 StEG nr 4668 + Fablok nr 1/1922 (luty 1922 r.) Tr21-52
2 —n— 4669 —n— Tr21-74
3 —n— 4670 —n— g Parowozy budowane w fabryce Tr21-81
4 —n = 4671 —n = 4 StEG w Wiedniu i dostarczone do =
5 —n— 4672 —n— 5 Fabloku, w celu przeprowadzenia Tr21-7
6 —» = 4673 —n = 6 zewnetrznej ,kosmetyki” Tr21-1
7 —n = 4674 —n— 7 Tr21-2
8 —n— 4675 L= 8 Tr21-80
9 —n = 4676 == 9 Tr21-56
10 —n = 4677 —n— 10 T
11 —n = 4678 —n— 11 Tr21-11
12 —n = 4679 —n— 12 Tr21-90
13 —n— 4680 —n— 13 Tr21-3
14 —n = 4681 —n = 14 =
15 —n = 4682 —n— 15 Tr21-4
16 —n— 4683 —n— 16 =
17 —n— 4684 —n— 17 Tr21-5
18 —n = 4685 —n = 18 =
Tr21-19 StEG nr 4711 + Fablok nr 19/1922 (wyprod. 07.04.1922 r.) Tr21-89
20 —n = 4712 —n— 20 Tr21-6
21 —n— 4713 —n = 21 Parowozy montowane w Fabloku -
22 = — 4714 —n— 22 z czesci i podzespotow dostarczo- Tr21-78
23 =n— 4715 —n— 23 nych z fabryki StEG Tr21-91
24 —n= 4716 —n— 24 Tr21-69
25 —n— 4717 —n— 25 Tr21-63
26 —n= 4718 —n = 26 Tr21-64
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Parowdéz Tr21-50 zbudowany w 1924 roku, sfotografowany na terenie fabryki w Chrzanowie
Fot. Ze zbioréw Bogdana Pokropinskiego

Parow6z Tr21-109 (nr fabr. 69) z pociagiem na trasie Zawada — Rejowiec, sfotografowany w latach
trzydziestych Fot. Ze zbioréw Wiestawa Wojasiewicza
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