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Krzepiąca technika
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Sukces trochę wstydliwy 
Za pierwszy polski parowóz uznały ga-
zety model Tr 21, przeznaczony do 
prowadzenia pociągów towarowych 
(w oznaczeniach stosowanych na PKP 
pierwsza litera określała zastosowanie:  
T – towarowy, O – osobowy, P – pospiesz-
ny, druga zaś – liczbę i układ osi). Jego 
dokumentację opracowała podobno w la-
tach 1920-1921 „grupa polskich inży-
nierów przy ścisłej współpracy z biurem 
konstrukcyjnym” wiedeńskich zakładów 
StEG (Staats-Eisenbahn-Gesellschaft). 
W następnym roku producent ten zaczął 
przysyłać do Polski gotowe lokomotywy 
tej serii, wymagające jedynie pomalowa-
nia w budowanych właśnie halach na-
szej nowej fabryki w Chrzanowie. Potem 
udział elementów montowanych w kraju 
stopniowo się zwiększał, aż w roku 1924 
opuścił chrzanowski Fablok pierwszy 
parowóz Tr 21, zbudowany całkowicie 
na miejscu. Jego prasowe recenzje były 
bardzo pochlebne, a samo to wydarze-
nie stało się okazją do uroczystej jazdy 
próbnej i innych zakładowo-resortowych 
testów, ocenionych w efekcie bardzo po-
zytywnie. 

Nikt, oczywiście, nie zastanawiał się 
wtedy, dlaczego w ramach owej „ścisłej 
współpracy” powstała konstrukcja już 
w chwili narodzin tak przestarzała, iż 
belgijscy producenci kolejowego tabo-
ru, u których dla przyspieszenia oczeki-
wanych przez PKP dostaw zamówiono 
budowę dodatkowych 40 egzemplarzy, 
zaczęli realizację zlecenia od gruntownej 
modernizacji produktu.

Czyżby para w gwizdek?
Wyciągając wnioski z tych, cokolwiek 
krępujących, doświadczeń, polscy eks-
perci przy tworzeniu nie mniej potrzeb-
nego parowozu osobowego Ok 22 ostroż-
niej już podjęli współpracę z niemieckimi 
zakładami Hanomag w Hanowerze. Za-
kupili jednak tylko kompletne podwozie 
znakomitej tamtejszej konstrukcji, którą 
właśnie wycofywano z seryjnej produkcji, 

lińskiej fabryki Schwartzkopff, by tam 
wspólnie z niemieckimi konstruktorami 
opracować najmocniejszy polski paro-
wóz towarowy Ty 23. To nic, że okazał 
się on łudząco podobny do pewnej kon-
strukcji niemieckiej, której wytwarzania 
właśnie zaprzestano. To nic, że krajowe 
gazety natychmiast okrzyknęły go naj-
lepszym i najnowocześniejszym w Eu-
ropie. Ważne, że faktycznie odpowiadał 
ówczesnym potrzebom, a jego produkcji 
podjęły się niezwłocznie trzy krajowe  
fabryki (Fablok, WSABP i Zakłady Me-
chaniczne H. Cegielskiego w Poznaniu) 
oraz kilka firm belgijskich, niewnoszą-
cych już żadnych poprawek. Razem 
zbudowano ponad 500 egzemplarzy 
tego modelu.

Gorzej układały się sprawy prze-
wozów osobowych. O ile lokomotywy 
odziedziczone po zaborcach i cierpiące 
na chroniczną zadyszkę nowe Ok 22 
radziły sobie jakoś z ruchem lokalnym 
i średniodystansowym, o tyle daleko-
bieżne pociągi pospieszne wymagały już 
bardziej radykalnych rozwiązań. Kupio-
no zatem licencję na austriacki parowóz 
nazwany u nas Os 24 i ogłoszony już na 
starcie chlubą naszych kolei. Jego pro-
dukcja ruszyła w Chrzanowie i wkrótce 
zasiliła główne krajowe magistrale. Tam 
klęska okazała się porażająca. Lokomo-
tywa mająca rozwijać wraz z wagonami 
prędkość 90 km/h już po przekroczeniu 

W dziejach motoryzacji trudno jest znaleźć ślady osią-
gnięć budzących nasze poczucie narodowej dumy. Za to 
w latach międzywojennych traktowaliśmy z entuzjazmem 
kolejne premiery polskich lokomotyw.

Początki naszego przemysłu parowozowego były ra-
czej trudne, a wczesne jego dokonania uznać by można  
za kontrowersyjne. Jednak ówczesnym dziennikarzom  
i czytelnikom gazet nie starczało wiedzy i ochoty  
na żmudne dociekania prawdy, skoro polskiej opinii  
publicznej najbardziej potrzebne były wtedy pokrzepia-
jące legendy

a kocioł i budkę maszynisty postanowili 
dorobić we własnej, rzekomo ulepszonej 
wersji. W późniejszej eksploatacji okaza-
ło się, iż ten kocioł, teoretycznie znacz-
nie wydajniejszy, w praktyce nie nadążał 
z dostarczaniem pary przy większych ob-
ciążeniach silnika, nawet przy nieczynnej 
gwizdawce. Tej wady nie udało się póź-
niej usunąć żadnym sposobem.

Zagraniczne licencje
Umiarkowane w rzeczywistości sukcesy 
polskich konstruktorów, a także zbyt wą-
tły ilościowy rozwój krajowej produkcji 
lokomotyw (zwłaszcza w stosunku do 
szybko rosnących potrzeb przewozo-
wych) sprawiły, iż w państwowych gre-
miach decyzyjnych poczęła dojrzewać 
koncepcja zakupów gotowych maszyn 
i sprawdzonych już technologicznych 
licencji. Do ich realizacji powołano 
Warszawską Spółkę Akcyjną Budowy 
Parowozów (WSABP), która zaczęła 
wytwarzać model oznaczony na PKP 
symbolem Tr 12, skonstruowany i po-
wszechnie wcześniej użytkowany w ca-
łej CK Austrii. Polskie modyfikacje tech-
niczne ograniczyły się w tym wypadku 
do likwidacji dziwacznego „kapelusza” 
osadzonego na kominie, by zapobiegał 
rozsiewaniu iskier. Licencja ta chyba 
nie była szczególnie atrakcyjna, skoro 
w oparciu o nią wykonano tylko niespeł-
na 60 parowozów Tr 12.

I znów grupa naszych inżynierów wy-
brała się za granicę, tym razem do ber-

„pięćdziesiątki” rozpoczynała bieg tak 
niestabilny, że skutkujący łamaniem się 
podwozi i osi kół. Produkcję trzeba było 
wstrzymać, a jej dotychczasowe wytwo-
ry skierować na szlaki peryferyjne. Przy-
czyn technicznych niepowodzeń nigdy 
nie wykryto. W krajach byłego Cesar-
stwa austriackiego identyczne lokomoty-
wy kursowały bez żadnych problemów. 

Tr 21 austriacko-polski parowóz po belgijskich poprawkach

Osobowy Ok 22 był niezawodny  
i szybki, choć czasem brakowało 
mu tchu

Os 24 wciąż 
prezentuje się 

ładnie, lecz 
kiedyś bardzo 

zawiódł 
narodowe 

nadzieje

Ty 23 trafił do wszystkich polskich 
fabryk parowozów, zostawiając w Niem-
czech bardzo bliskich krewnych

Wystarczyło zdjęcie kapelusza z komina, 
by zmienić wiedeńską maszynę w warszaw-
ski Tr 12


