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Parowoz Ty2-22 stanowi najwazniejszy element wystawy stalej
Pionierzy lubinscy 1945, przygotowanej przez Muzeum Historyczne
w Lubinie. Lokomotywa zostala zakupiona przez muzeum, poddana renowacji
i wkomponowana w aranzacje plenerowa przy stacji kolejowej. Jej obecnosc
w ekspozycji nie jest przypadkowa — podkresla znaczenie kolei w pierwszych
latach powojennego osadnictwa w Lubinie, kiedy transport kolejowy umozliwial
sprowadzenie ludzi, materiatow i sprzetu niezbednych do odbudowy miasta.

Renowacja, frwajaca niemal dwa lata pozwolita, przywrocic lokomotywie
dawny wyglad i nadac jej nowe funkcje jako obiektowi muzealnemu.
Parowoz wraz z tendrem stat sie centralnym punktem ekspozycji.

Niniejsza publikacja, poswiecona parowozom serii Ty, ma na celu utrwalenie pamieci
o roli kolei w procesie odbudowy oraz podkreslenie znaczenia lokomotywy Ty2-22

w historii Lubina jako symbolu pionierskich dziatan.

Zachecam do lektury tekstu Tomasza Opaski, ktory szczegotowo opisuje dzieje fej maszyny.

dr Marek Zawadka
Dyrektor Muzeum Historycznego w Lubinie
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Wynalazek kolei jako $rodka transportu nie jest stary. We wrzes$niu 1825
roku pierwsza w pelni funkcjonalna linia kolejowa polaczyta dwa angielskie
miasta Stockton i Darlington. Bylo to polaczenie typowo towarowe, stuza-
ce do przewozu wegla z kopalni do portu. Angielska linia kolejowa stata sie
pierwsza na $wiecie, gdzie powszechnie uzywano jako srodkéw trakcyjnych,
wtedy jeszcze mato funkcjonalnych, parowozow. Pociggi pasazerskie nadal
ciggnely konie. Pierwsza pasazerska linia kolejowa na swiecie, obstugiwa-
na lokomotywami parowymi, to otwarte pie¢ lat pézniej w listopadzie 1830
roku, 50-kilometrowe polaczenie Liverpoolu z Manchesterem. W tym cza-
sie kolej rozpoczeta okres dynamicznego rozwoju pojawiajac sie w kolejnych
panstwach europejskich, jak réwniez w Ameryce Péinocne;j.

—— Na dzisiejsze ziemie polskie kolej zelazna dotarta w miare szybko po
jej pierwszym publicznym zaprezentowaniu w Anglii - uznanej za kolebke
kolejnictwa. Potgczenie Wroctawia z Otawga otwarto uroczyscie 22 maja 1842
roku i byto ono sukcesywnie wydtuzane w kierunku Gérnego Slaska. Dziato
sie to siedem lat po otwarciu pierwszej kolei w Niemczech taczacej (od grud-
nia 1835 roku) Norymberge z oddalonym o kilkanascie kilometréow Firth,
ruch parowozéw w Prusach zainaugurowat na tej linii, skonstruowany przez

Anglika Roberta Stephenson’a, parowéz o nazwie ,Adler” (orzet).




Na terenie zaboru pruskiego, jak i w catym kro-
lestwie Prus, dzieki polityce panstwa, sie¢ kolei
byla gesto rozbudowania. Widac to jeszcze dzis
na mapie sieci kolejowej Polski, gdzie do tej pory
widoczne sg podziaty z czaséw zaboréw. Pier-
wotnie role budowniczych kolei odegraty spoét-
ki z kapitalem prywatnym. Pdzniej inicjatywe
przejeto panstwo pruskie, wykupujac prywat-
ne spoéiki, dostrzegajac w kolei wazny element
rozwoju gospodarczego panstwa, ktory nalezato
w pelni kontrolowaé. Sztandarowym projek-
tem panstwa byta budowa w latach 1846-1853
ponad 700-kilometrowej Krolewskiej Kolei
Wschodniej, 1aczacej stolice w Berlinie z Kroé-
lewcem. Warto zaznaczyé¢, ze od samego poczat-
ku niemieckie witadze wojskowe miaty decydu-
jacy wplyw na przebieg konkretnych potaczen
i kolejno$¢ ich budowy. Chodzilo o polityke
obronng panstwa, ktéra w sprawnym transpo-
rcie oddziatéw wojskowych koleja, dostrzegta
mozliwosé skoncentrowania w krotkim czasie
duzej ilodci oddziatéw na wybranym przez sie-
bie kierunku operacyjnym. Dawalo to szanse

osiggniecia w ten sposéb szybkiego zwyciestwa
W przysziej wojnie z carska Rosja. Podobnie dosé
gesta sie¢ kolei pokryta zabdr austriacki, linie te

budowane w trudnym terenie gérskim do dzis
urzekaja swym pieknem i potega wzniesionych
budowli inzynierskich.

——— W zaborze rosyjskim trzy lata pozniej
niz w Prusach, w 1845 roku, otwarto uroczyscie
pierwszy odcinek stynnej normalnotorowej ko-
lei warszawsko-wiedenskiej. Kilka lat pdézniej
potaczyla ona Warszawe z Wiedniem. W zabo-
rzetym, mimo zeterytorialnie najwiekszym, sie¢
kolejowa byla bardzo stabo rozwinieta. Wpltyw
na to miata kondycja gospodarcza panstwa oraz
wzgledy wojskowe, ktére zakladaly, ze brak
potaczen kolejowych spowoduje spowolnienie
postepéw wrogich armii, taka tez byta gléwna
przyczyna zastosowania na tych terenach in-
nego niz ,normalny” rozstawu szyn. Europej-
ska szerokos¢ 1435 mm, w Rosji poszerzono o 89
mm, co skutecznie uniemozliwiato bezposredni
przejazd pociagdw przez granice. Podczas wiel-
kiego odwrotu armii carskiej z terenu Kroélestwa
Polskiego, w czasie pierwszej wojny $wiatowej
w 1915 roku, dokonano masowych zniszczen
infrastruktury oraz zniszczono lub wywieziono
prawie caty tabor kolejowy w glab Ros;i.
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——— Krétko po powstaniu pierwszych kolei na $wiecie stalo sie jasne, ze
przysziosé transportu nalezy do kolei zelaznej. Byla ona wtedy, jak réwniez
i dzis, bezkonkurencyjna, jesli chodzi o szybkos¢ i ilos¢ masowo przewozo-
nych materiatéw oraz pasazeréw na wieksze odlegtosci. Po zbudowaniu zre-
bow sieci kolejowych w poszczegdlnych krajach, gtéwny wysitek inzynie-
réw skierowano na unowoczesnienie taboru kolejowego - najwazniejszym
zadaniem byto zwiekszenie mocy pociggowej i predkosci przejazdu. Postep w
dziedzinie budowy lokomotyw parowych nastepowat bardzo szybko, paro-
wozy stawatly sie coraz wieksze, ciezsze i szybsze. Juz w piec lat po skonstru-
owaniu przez George’a Stephensona - ojca wspoétczesnego parowozu - pierw-
szego w pelni funkcjonalnego pojazdu nazwanego ,rakieta”, ktéory w 1829
roku rozpedzit sie do zawrotnych 48 km/h, pokonano bariere 100 km/h. Ba-
riere 200 km/h pokonal, po nastepnych stu latach, niemiecki parowéz serii
05 w 1936 roku. W kolejnych dziesiecioleciach dokonano wielu usprawnien
mechanizmoéw i technologii wytwarzania parowozéw. Przetom XIX i XX
wieku to poczatek seryjnej budowy setek identycznych parowozoéw, kazda
pojawiajaca sie konstrukcja byta zdecydowanie lepsza od poprzedniej. Na-
stapil podzial na lokomotywy pasazerskie i towarowe oraz mate pomocnicze
pojazdy manewrowe i specjalne.

Pierwsze lata po drugiej wojnie $wiatowej to czas, gdy fabryki opuszczaty

najnowoczesniejsze na $wiecie parowozy. W Polsce kres produkcji parowo-
zow dla PKP to rok 1957 i parowéz TKt48-191, ktéry jako eksponat skansenu
w Chabdéwece jest do dzis eksploatowany - prowadzac okazjonalnie pociaggi
Jretro” na trasach wojewddztwa matopolskiego i sgsiednich. Sprawnosé¢
parowozu wynoszaca ok. 8-12% (taka czes¢ wytworzonej w kotle energii




W postaci pary zuzywana jest do uzytecznej
pracy parowozu) oraz niemoznos$¢ dalszego jego
usprawnienia w ramach akceptowalnych kosz-
téw spowodowala, ze uwaga inzynieréw skie-
rowana zostala na rozwdj trakcji elektrycznej
ispalinowej.

Jedli chodzi o wagony towarowe, projektanci
dazyli do zwiekszenia ich pojemnosci i zmniej-
szenia stosunku masy pojazdu do ciezaru prze-
wozonego tadunku. Wagony pasazerskie stawa-
ty sie coraz wieksze i wygodniejsze, zwiekszata
sie ich predkos¢ konstrukcyjna, ktéra nadazata
za rozwojem infrastruktury kolejowej, lokomo-
tyw i rozwijajacym sie sektorem potaczen da-
lekobieznych. Pociggi nierzadko taczyty stolice
kilku krajéw, zapewniajac luksusowe warunki
podrézy, rowniez nocg. Wypada tu wspomnieé
o pociggu ,Orient Express” relacji Paryz-Kon-
stantynopol. Potaczenie to funkcjonowato od
1883 az do 1977 roku (z przerwami podczas wo-
jen $wiatowych), stanowiac symbol 6wczesnego
luksusu i bogactwa.

Wiek XIX i pierwsza potowa XX to epoka ,ko-

lei parowej”. Lata po drugiej wojnie swiatowej
i nastepujacy postep techniczny, spowodowaty
stopniowe zmniejszanie sie udzialu parowo-

zOw na rzecz trakcji elektrycznej i spalinowe;j.
Zmierzch trakcji parowej na swiecie to druga
potowa ubiegtego wieku, dtuzej utrzymaty sie
parowozy w krajach posiadajacych ztoza wegla
kamiennego, w tym w Polsce. W zaleznosci od
zamoznosci panstw, skali produkcji nowego ta-
boru, w niektérych krajach, w tym w Polsce, pa-
rowozy dojechaly w normalnej stuzbie az do lat
90. oczywiscie juz tylko w szczatkowej formie.
Jako jedne z ostatnich wygaszano lokomotywy
serii Ty2.

Polskie Koleje Paristwowe odnotowaty w latach
1970-1972 fakt, ze zaréowno w ruchu towaro-
wym, jak i pasazerskim, udziat trakcji parowej
spadl ponizej 50% ogdlnie wykonanej pracy
przewozowej i z roku na rok ulegat on ciggtemu
zmniejszeniu. Koniec eksploatacji parowozow
w Polsce to wiosna 1993 roku, po tym czasie co-
dzienna eksploatacja parowozéw zredukowana
zostala tylko do rejonu Wolsztyna, gdzie dziata-
ty najpierw PKP, od 2003 roku sp6tka PKP CAR-
GO SA, a od 2017 roku Instytucja Kultury Paro-
wozownia Wolsztyn. W formie ograniczonej do
dwdéch par pociagdéw dziennie, trwa ona do dzis
jako jedyny tego typu ewenement w kolejowym
ruchu normalnotorowym na $wiecie.
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—— W momencie, gdy transport kolejowy rozpoczal swe funkcjono-
wanie, oparty byt o lokomotywy parowe, ktére wyparty zupeilnie niewy-
dolng, przy wydluzajacych sie relacjach i zwiekszajacym tonazu pociggow,
trakcje konna. Za ojca - wynalazce w pelni sprawnego parowozu, uchodzi
angielski inzynier George Stephenson. Wykorzystujac dokonania swoich
poprzednikéw stworzyt wiasna lokomotywe, ktéra wygrata konkurs zor-
ganizowany w dniach 9-14 pazdziernika 1829 roku w angielskim Rainhill.
Konkurs miat w efekcie wylonié najlepszy parowdéz do obstugi potgczenia
Liverpool-Manchester. Zdecydowanie najszybsza i w pelni funkcjonal-
na okazala sie lokomotywa o nazwie ,rakieta” - pierwowzér nastepnych,
coraz doskonalszych konstrukcji parowozéw, z ktérego zadziwiajaco wie-
le rozwigzan dotrwato do konca epoki budowy parowozéw. Pierwsza fa-
bryka lokomotyw na $wiecie stal sie w 1823 roku warsztat George’a i jego
wspoélnikéw w Newecastle. W pracach konstrukcyjnych brat tez udziat jego
syn Robert, rowniez znany konstruktor parowozéw. Kazdy kraj posiadaja-
cy gesta sie¢ kolei wyksztalcit swojg wlasng ,szkote” konstruowania paro-
wozéw. W Prusach jednym z najstynniejszych konstruktorow lokomotyw
byl, urodzony w Opolu w 1847 roku, inzynier Robert Garbe. Jego lokomo-
tywy w mysél ,pruskiej szkoly parowozowej’ miaty by¢ mozliwie proste

w eksploatacji i utrzymaniu. Jego najwiekszym dzietem jest parowdz serii
P8, w Polsce eksploatowany jako Ok1. Konstrukcja ta, z poczatku XX wieku,
w normalnej eksploatacji na PKP przetrwata do konca lat 70. a w jednym eg-
zemplarzu byla eksploatowana w Parowozowni Wolsztyn az do 2009 roku.
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Dowodzi fo, ze dobrze zaprojekfowany parowoz
moze stuzyc kilkadziesiat lat. Potwierdzeniem
tego jest historia niemieckiej serii 52, znanej
w Polsce jako Ty2.
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Wyeksponowany w Lubinie Ty2-22 to przedstawiciel
najliczniejszej europejskiej serii parowozow. Zaprojekfowany
jako (Kriegsdampflokomotive - KDL-1) niemiecka lokomotywa
wojenna na piec (!!!) lat eksploatacji w warunkach srogiej zimy
na froncie wschodnim. Pod zarzadem niemieckim wyprodukowano
go na niespotykana ilos¢ ponad 6000 egzemplarzy

w fabrykach catej okupowanej Europy. Produkowany byl rowniez
po wojnie przez panstwa, na terenie ktorych znajdowaty sie
wytwornie i pozostaly materialy do ztozenia kolejnych
lokomotyw. Przetrwal w normalnej eksploatacji w Polsce

do poczatku lat 90. XX wieku, stuzac blisko 50 lat.



Przesledzmy droge, jaka doprowadzita
niemieckich konstruktorow do opracowania
tej prostej, a zarazem po nieznacznych
powojennych modernizacjach, bardzo
niezawodnej maszyny, ktora odegrata
powazna role w transporcie wojennym Ill
Rzeszy, jak rowniez w okresie powojennym
w wielu panstwach europejskich.

—— W Polsce lokomotywy niemieckiej se-
rii 52 - na PKP oznaczone jako Ty2 - stanowi-
ty najliczniejsza serie lokomotyw towarowych,
ktére razem z blizniaczo podobnymi, a wypro-
dukowanymi juz po wojnie parowozami serii
Ty42, eksploatowano w Polsce w ponad 1550
egzemplarzach. Do dzi§ w naszym kraju zacho-
wanych zostalo w réznym stanie technicznym
68 egzemplarzy, z tego trzy sa do dzis utrzymane
W stanie czynnym.

Pierwsze piecioosiowe parowozy towarowe ko-
leje pruskie otrzymaty juz w 1905 roku. Byty to
silne tendrzaki przemystowe serii T16 (na PKP
- TKw1). Inzynier Robert Garbe zaproponowat,
aby na podwoziu wspomnianego parowozu

umiesci¢ sprawdzony kociot z lokomotywy P8.
Tak powstata, produkowana od 1910 roku, seria
lokomotyw G10 (na PKP Tw1 - jedyny w Polsce

egzemplarz tej serii eksponowany jest w Koscie-
rzynie). Stale rosnace wymagania odnosnie sity
pociagowej i predkosci, wymuszaly ciggte udo-
skonalanie projektéw. W okresie pierwszej woj-
ny $wiatowej opracowano parowéz G12 (na PKP
Tyl - jedyny w Polsce zachowany w Parowo-
zowni Wolsztyn), w ktérym dodano dla uspoko-
jenia biegu przednia o$ toczng oraz zastosowano
trzycylindrowa maszyne parowa. Byla to silna
lokomotywa do ruchu towarowego o srednich
naciskach osi na tor. Rozwdj transportu kolejo-
wego wymuszal dalsze zwiekszenie mocy, za$s
stale modernizowana sie¢ kolejowa pozwalata
na zastosowanie coraz ciezszych lokomotyw
onaciskach nie jak dotychczas 15-16 ton, ale az
do 20 ton na o$. Modernizowana infrastruktu-
ra zaplecza warsztatowego i parowozowni oraz
zabudowywanie coraz wiekszych obrotnic, po-
zwalaly na wydtuzenie parowozéw, gdy paro-
wéz Twil z 1910 roku miat rozstaw osi skrajnych
wynoszacy 14,05 m, Tyl w 1917 roku - 15,4 m, to
juz opracowany w roku 1926, a masowo produ-
kowany od 1937 kolejny model rozwojowy pie-
cioosiowej lokomotywy, jaka byla seria 44 (na
PKP oznaczona jako Ty4), miata juz diugosé az
19,19 m oraz nacisk osi na tor dochodzacy do 20
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ton. Produkcja tego parowozu byla skomplikowana i kosztowna, a do konca
1940 roku Koleje Rzeszy (Deutsche Reichsbahn) eksploatowaty jedynie 274
egzemplarzy, co bylo niewystarczajgce do obstugi ponad 1000-kilometrowej
szerokosci frontu wschodniego. Kolej w planowanej wojnie miata odegrac
wielka role w drodze do zwyciestwa.

Planowana przez IIl Rzesze wojna na wschodzie, zmienita koncepcje dalszego
rozwoju konstrukcji silnych lokomotyw parowych niezbednych do obstugi
Wehrmachtu. Przygotowywana inwazja na wielki europejski obszar Zwigz-
ku Radzieckiego, zmuszala do zastanowienia sig, jaka lokomotywa sprawdzi
sie w warunkach rosyjskich, gdzie stabo rozbudowana sie¢ kolejowa byta wo
wiele gorszym stanie technicznym niz w Niemczech, a zima, podczas ktdrej
temperatury nierzadko spadaja ponizej -30°C sprawia, zZe trzeba bylo zrewi-
dowacé dotychczasowe zatozenia konstrukcyjne.

Od wiosny 1939 rozpoczela sie seryjna produkcja lokomotywy serii 50 (na
PKP oznaczona jako Ty5 i zachowana w Polsce w dwéch egzemplarzach -
w Wolsztynie i w Jaworzynie Slaskiej). Potrzeby zamawiajacego, czyli Kolei
Rzeszy, byly odmienne niz dotychczas. Oficjalnie poszukiwano lokomoty-
wy do obstugi linii drugorzednych z predkoscia do 80 km/h, réwniez przy
jezdzie tendrem naprzod, o nacisku osiowym do 16 ton, tatwo wpisujace;j sie
wtuki, a palenisko miato byé przystosowane do opalania mniej kalorycznymi
sortymentami wegla lub brykietem. Dzi$ nie ulega watpliwosci, ze zatoze-
nia te opracowano na potrzeby przysztego konfliktu, dlatego tez czes$é prac
projektowych zostala przez wiladze wojskowe utajniona. Nowoopracowang

izatwierdzona przez komisje lokomotywe produkowano od marca 1939 roku.




Z pierwotnie planowanych do zbudowania
1200 egzemplarzy, do korica wojny wyproduko-
wano ponad trzy tysigce sztuk. Byly to parowo-
zy bardzo dobre, jednak nieodporne na srogie
rosyjskie mrozy, podczas ktérych niektére ele-
menty po prostu zamarzaty i caty pojazd ulegat
awarii. Surowa zima 1941/1942 wylaczyla z ru-
chu 70% wszystkich typéw lokomotyw obstu-
gujacych front wschodni, w rezultacie nastapit
gleboki kryzys transportowy, ktéry skutkowat
m.in. zalamaniem sie ofensywy Wehrmachtu
na wschodzie. Sytuacja wymagata natychmia-
stowej reakcji wiadz - 10 stycznia 1942 roku
Adolf Hitler wydat rozkaz ,Riistung 1942”, ktéry
wiaczal produkcje lokomotyw w ramy uprzy-
wilejowanej produkcji na potrzeby zbrojeniowe
0 najwyzszym priorytecie, na réwni z czolgami,
okretami podwodnymi czy innym uzbrojeniem.
Opracowano nowga konstrukcje parowozu roz-
wijajac nadal produkowana przez okres catej
wojny serie 50, jednak z duza iloscig uprosz-
czen i usprawnien, ktére sprawity, ze parowoz
stawal sie mniej awaryjny przy eksploatacji
podczas srogiej zimy. Jego produkcja miata by¢
tansza i mniej pracochtonna. Produkowane juz

po skonstruowaniu wojennego modelu Krie-

gsdampflokomotive - KDL-1, czyli serii 52 (na
PKP oznaczony jako Ty2) parowozy poprzedniej
wersji byly do niego stopniowo upodabniane
poprzez montaz usprawnionych i stosowanie
mniej pracochlonnych elementéw. Pierwotne
zamowienie wojenne zamkneto sie w ilosci 15
tysiecy lokomotyw, ktére miaty by¢ dostarczo-
ne kolei w przeciagu dwoch lat. Zatozenia pro-
dukcyjne okazaly sie zupelnie niewykonalne
dla wojennej gospodarki Rzeszy i krajéw oku-
powanych, gdzie réwniez podjeto ich produk-
cje. Ostatecznie zaméwiono osiem tysiecy sztuk
lokomotyw serii 52 oraz kolejne osiem tysiecy
wersji rozwojowej (silniejszej i ciezszej poprzez
zastosowanie wiekszego kotla), oznaczonej seria
42 (na PKP eksploatowane jako seria Ty3 i w po-
wojennym wykonaniu Ty43).
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PAROWOZ TY2-22
18 Parowozy wojenne

serii 52 produkowano

w 15 fabrykach na
—— Pierwszy prototypowy egzemplarz ukonczono w fabryce Borsig terenie Ill Rzeszy

Lokomotiv-Werke GmbH w Berlinie 12 sierpnia 1942 roku. Jeszcze w tym i krajow okupowanych.
samym miesigcu na stan kolei z wszystkich fabryk oddano dalszych 12 pa-

rowozow, we wrzesniu juz 34, a pod koniec roku w grudniu miesieczna ogél-

na produkcja doszta do 100 egzemplarzy. Najwieksza miesieczng wydajnosc¢

osiggnieto we wrzesniu 1943, kiedy oddano do stuzby 505 lokomotyw, w na-

stepnych miesigcach produkcja stopniowo malala osiggajac na koniec wojny

w lutym 1945 roku, ogélna iloé¢ 6356, z czego 149 sztuk przekazano sojuszni-

czym kolejom rumunskim, chorwackim, serbskim i tureckim.

Jak wczesniej wspomniano, parowozy serii 52 (Ty2) byly wzorowane na loko-
motywie serii 50 (Ty5) i stanowia jego ,0szczedna” w materiaty i prostsza do
wyprodukowania wersje. Ogélnie mozna stwierdzié, ze jest to silna lokomo-
tywa towarowa o srednim nacisku osi na tor. Dzieki predkosci maksymalnej
wynoszacej 80 km/h, mogla ona tez z powodzeniem obstugiwac ruch pasa-
zerski. Wieloletnia eksploatacja przez wiele zarzadéw kolejowych Europy
dowiodla, Ze jest to bardzo dobra konstrukcja, mimo iz nie pozbawiona wad
lokomotywy o przeznaczeniu wojennym. Co sie z tym wiaze, wykorzystujaca
wiele uproszen produkcyijnych i oszczednosci w uzyciu deficytowych mate-
riatoéw takich jak metale kolorowe - po wojnie te braki byty usuwane w ra-
mach planowych modernizacji.

Lokomotywa serii 52 (Ty2) wyposazona jest w klasyczny blizniaczy silnik
dwucylindrowy przykrecony po obu stronach ostojnicy, pomiedzy osig tocz-
na a pierwsza osig wigzana. Stosowano ostoje belkowga i blachownicowg. Ta

pierwsza jest bardziej pracochtonna w wykonaniu i wiasnie taka posiada




Ty2-22. Elementy te sukcesywnie wykorzysty-
wano z zapaséw przygotowywanych do pro-
dukcji parowozéw serii 50 i posiadaja je pierw-
sze egzemplarze nowego typu, ogétem ostoje
belkowa miato ok. 10% wyprodukowanych lo-
komotyw serii 52. Spawany z blach blok 13czacy
cylindry wewnatrz ostojnicy, stanowit zarazem
stojak podymniczny do osadzenia na sztywno
przedniej czesci kotta - dymnicy. Cylindry i su-
waki posiadaja kurki odwadniajace, na cylin-
drach zamontowano zawory bezpieczenstwa
w postaci zeliwnych ptytek tamliwych. Zastoso-
wano wyréwnywacz pary systemu Winter-
thur, niezbedny do jazdy przy zamknietym do-
ptywie s$wiezej pary do cylindréw. Kociot
lokomotywy wykonany jest w catosci ze stali
wysokogatunkowej typu St34, dopuszczalne ci-
$nienie pary okreslono na 16 kg/cm?. Ciezar ko-
tla bez osprzetu wynosi 18 420 kilogramoéw.
Wewnatrz umieszczono 113 plomieniéwek
$rednicy 54 mm oraz 35 ptomienic srednicy 133
mm, w ktorych zainstalowano 35 elementéw
przegrzewacza pary typu Schmidta, sSrednicy 35

mm. Umozliwiatl on przegrzanie pary do tempe-
ratury ok. 370°C, dzieki czemu wzrastata spraw-
nos¢ lokomotywy. Odlegtosé scian sitowych ko-

tla to 5100 mm, co sprawia, ze w kotle
lokomotywy catkowita dtugos¢ rur ogniowych
wynosi prawie 770 m. Powierzchnia ogrzewal-
na kotta wynosi 177,6 m®. Kociot przy normalnej
pracy zawierat ok. 7,75 m® wody oraz 3 m® wol-
nej przestrzeni na pare. Urzadzenia zasilajace
stanowily dwa inzektory typu Friedmanna
umieszczone wraz z zaworami zasilajgcymi po
lewej stronie lokomotywy, rury zasilajace
umieszczono w specjalnym kanale zabezpieczo-
nym przed mrozem blaszang obudowa. Poszcze-
golne blachy kotta grubosci 17,5 mm, byty pra-
sowane dla nadania im odpowiedniego ksztattu
oraz taczone ze sobg metoda nitowania. Przed-
nia czes¢ - walczak, sktadata sie z dwoch dzwo-
now oraz stojaka, wewnatrz ktérego za pomoca
zesporek, $ciggdw i wienca stopowego zamonto-
wana jest skrzynia ogniowa. W srodku znajduje
sie ruszt o wymiarach 2,54 x 1,53 m, powierzch-
nia ogrzewalna skrzyni ogniowej wynosi
15,9 m®. Poziom wody w kotle druzyna mogla
kontrolowac za pomocg wodowskazu rurkowe-
go ikurkéw probierczych, ktére po wojnie zasta-
piono na PKP drugim wodowskazem rurko-
wym. Drzwiczki paleniska otwieraja sie do jego
wnetrza i s uruchamiane za pomocg dwéch
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dzwigni umieszczonych po obu stronach. Na kotle zainstalowano zawory
bezpieczenstwa, zasuwe spustowa do usuwania mutu i kamienia kottowego
oraz przepustnice zaworowg, umiejscowiong wewnatrz kotpaka znajdujace-
go sie na szczycie kotta, uruchamiang dzwignia ze stanowiska maszynisty.
W dymnicy umieszczono skrzynie przegrzewacza pary, odiskiernik w posta-
ci siatki stalowej okalajacej dolna cze$¢ komina, dysze wylotowa i dmuchaw-
ke sterowang ze stanowiska maszynisty. Tloczone z blachy drzwi dymnicy
zamykano za pomoca o$miu klamer. Wewnatrz budki maszynisty, ukosnie
po lewej stronie kotta, umieszczono centralng odbiornice pary, ktéra urucha-
mia szereg urzadzen dodatkowych lokomotywy. Zastosowano m.in. system
ogrzewania cylindrow na postoju, wody znajdujacej sie w kadzi tendra oraz
zawOr ogrzewania skladu pociggu i inne. Lokomotywa posiada pie¢ zesta-
wow kotowych napednych o srednicy 1400 mm oraz przednia o$ tocznag
Srednicy 850 mm. Wiazary i korbowody wykonano uproszczona metoda od-
kuwania tbow, ktére spawano z dwuteownikiem, panewki wylewano sto-
pem tozyskowym. Na korbowodzie byta mozliwosé regulacji docisku panew-
ki za pomoca klinéw. Korpusy panewek wykonywano z brazu. Rozrzad pary
zapewniato stawidlo systemu Wilscherta-Heusingera, regulowane za pomo-
ca nastawnicy w budce maszynisty, tulejki mechanizmu wykonano z brazu.
Zestawy kolowe I i V posiadaja mozliwos¢ przesuwu bocznego. Srodkowa o$
silnikowa ma podciete obrzeze, przedni pétwézek z osig toczng ma mozliwosé
przesuwu bocznego, dzieki temu parowdz mégt pokonywaé tuki o minimal-
nym promieniu 150 m. Wszystkie zestawy kotowe byly usprezynowane za

pomoca resorow. Lokomotywa dzieki systemowi wahaczy posiada cztero-
punktowe podparcie. W ramach oszczednosci pierwsza o$ toczna, pierwotnie
w wersji szprychowej, zostala zastapiona tansza w wykonaniu z peina tarcza




- taki wlasnie zestaw toczny posiada Ty2-22. Pa-
rowéz wyposazono w sprezarke powietrzna
czterocylindrowg, ktéra sprezata powietrze do
ukladu hamulcowego. Byla ona umieszczona
w blaszanej skrzyni chroniacej ja przed zamarz-
nieciem, w polowie dlugosci kotta, po jego pra-
wej stronie. Zastosowano hamulec samoczynny
systemu Knorr oraz dwa zbiorniki gtéwne po-
wietrza, kazdy po 400 litréw pojemnosci. Uzyto
typowa instalacje elektryczna napedzang tur-
bozespotem parowym, umieszczonym na goérze
kotta, co miato zapobiega¢ jego zamarznieciu.
Centralna presa smarna zostala umieszczona
wewnatrz budki maszynisty i byta napedzana
cieglem pochodzacym od ostatniego zestawu
kotowego. Przewody smarne poprowadzono
wraz z rurami zasilajagcymi kociol w obudowie
zapobiegajacej zamarznieciu oleju. Minusem
tego rozwigzania byly wydluzone przewody
smarne w stosunku do tych, gdyby presa znaj-
dowala sie nad pierwszym zestawem wigza-
nym. Lokomotywy fabrycznie wyposazono
w predkosciomierz, lecz wobec problemoéw za-

opatrzeniowych, pewna ilo$¢ lokomotyw ich
nie posiadata. Budka maszynisty jest wykonana
w wersji oszczednosciowej jako zamknieta od

tylu, spawana z blachy. Posiada tylko jedno
okno po kazdej stronie zdwoma owiewkami za-
bezpieczajacymi twarz druzyny trakcyjnej,
okna uchylne z przodu i od strony tendra oraz
okno w drzwiach wejsciowych. Polaczenie
ztendrem zapewniat okragly otwér, do ktérego
dopasowany byl podajnik wegla. Miejsce styku
zabezpieczono brezentem, chroniac wnetrze
budki przed nawiewaniem zimnego powietrza
podczas jazdy. Wzdluz zewnetrznej sciany bud-
ki poprowadzono pomost i barierke umozliwia-
jaca wejécie na pomost lokomotywy. Na kotle
umieszczono spawany zbiornik piasecznicy, do-
prowadzajacej za pomoca sprezonego powietrza
z ukladu hamulcowego piasek, rurkami do 14
punktéw - po obu stronach zestawéw naped-
nych lokomotywy. Prototypowa lokomotywa
52 001 otrzymata tender typu 22'T32 (na PKP
oznaczony jako 32D43, identyczny tender po-
siada do dzi$ parowdz Ty2-22). Konstrukcja jego
jest catkowicie spawana, posadowiona na
dwéch wézkach dwuosiowych, na tozyskach
$lizgowych lub tocznych. Zestawy kolowe maja
srednice 930 mm. KadZ wodna tendra o pojem-
nosci 32 m3 wody sklada sie z wygietych arku-
szy blachy iprzyspawanych z obu stron ttoczo-
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nych (wyoblonych) scian czotowych. W wersji oszczednosciowej niektére
zaklady nie posiadajace wzoru do prasy, stosowaly czota wyciete z prostego
arkusza blachy, lecz zmniejszala sie przez to pojemnosé kadzi wodnej. We-
wnatrz umieszczono falochrony usztywniajace konstrukcje oraz zapobiega-
jace przemieszczaniu sie wody podczas hamowania oraz zaslepiong od stro-
ny wody rure, wewnatrz ktérej znajduje sie przestrzen na przyrzady do
przegarniania zaru w palenisku (grace). Wézki osadzone sa bezposrednio pod
kadzia wodna, ktéra stanowi w ten sposéb konstrukcje samonosna, zaoszcze-
dzono tym samym materiat i czas do wykonania ostojnicy tendra. Na gorze
umieszczono skrzynie weglowa o pojemnosci 10 ton. Podtoga skrzyni ma kla-
syczny spadek wkierunku budki maszynisty, aby w miare zuzywania sie we-
gla ten zsuwat sie w kierunku parowozu. Na obu krancach kadzi wodnej od
dolu przyspawane sg elementy stanowigce skrzynie sprzegowe; polaczenia
zparowozem oraz tylna czotownice, na ktérej umieszczone sa urzadzenia cie-
glowe i zderzaki. Z tylu tendra umieszczono skrzynie na zapas olejéw, a na
niej umocowano reflektory. Hamulec tendra dziata na wszystkie osie, uru-
chamia go pojedynczy cylinder umieszczony z boku po lewej kadzi wodnej,
po drugiej stronie znajduje sie zbiornik pomocniczy sprezonego powietrza.
Tender ma z obu stron otwory wlewowe do wody i drabinki, umozliwiajace
wejscie na goére kadzi wodnej, celem ich otwarcia. Zabudowano w pojezdzie
uklad hamulca recznego. Wszystkie osie tendra umieszczone sg osobno na
resorach zamontowanych na ramie wozkow.

Praktyka pokazala, ze ilos¢ wybudowanych tendréw nie nadazata za produk-
cja lokomotyw, taczono wiec parowozy z wieloma ich typami. Do$¢ charak-
terystyczna konstrukcja jest tender sztywnoramowy skonstruowany w wie-

denskiej fabryce Floridsdorf, wyposazono w nie parowozy produkowane na




terenie okupowanej Austrii. Parowozy z tymi
tendrami miaty ograniczona predkos¢ przy jez-
dzie do tytu, wskutek tego PKP sukcesywnie je
wycofywato lub przebudowywato dla zabudo-
wania dwoéch wézkéw. Do dzis w Polsce zacho-
waly sie trzy egzemplarze w Chabdéwece, Jawo-
rzynie Slaskiej i w Pyskowicach.

Niemcy na terenie okupowanej Ukrainy spo-
tkali sie z jeszcze jednym problemem utrud-
niajacym funkcjonowanie kolei. Na wielkich
przestrzeniach brak byto stacji wodnych zaopa-
trujacych parowozy, a dostepna tam woda, byta
zlej jakosci, przez co w kottach odktadaly sie
duze ilosci kamienia. Sposobem na niedobér od-
powiedniej wody byt system kondensacji pary
odlotowej i odzyskiwanie w ten sposéb duzej
ilosci wody. Wyprodukowano 169 parowozéw
serii 52 ze specjalnym osprzetem oraz tendrem
z zamontowanymi wentylatorami do studzenia
i skraplania pary. Lokomotywy mogty pokonaé
do 1000 km bez naboru wody. Piecioosiowe ten-
dry mialy jednak wady, ulegaly czestym wy-
kolejeniom, szczegdélnie przy jeZdzie tendrem
naprzod. Dlugosé catego parowozu wynoszaca
ponad 27,5 m, wykluczata mozliwos¢ ich obra-

cania, do zmiany kierunku nalezato udac¢ sie na

trojkat torowy, ktéry nie kazda stacja posiadata.
W potowie 1944 roku skonstruowano krétszy
czteroosiowy tender, jednak w tym czasie front
byt juz daleko od bezkresnych obszaréw Ukra-
iny, a caly projekt nie miat racjonalnego sensu.
PKP po wojnie przejety 13 lokomotyw serii 52
z aparaturg kondensacyijng, czes¢ z nich bardzo
krétko eksploatowano, a nastepnie wszystkie
przebudowano na wersje klasyczna.

——— Podsumowujac efekty zastosowanych
uproszczen konstrukcyjnych, w stosunku do
parowozu serii 50 osiggnieto 30% oszczednosci
czasu niezbednego na wyprodukowanie jednej
lokomotywy (fabryka Borsig szacowata pra-
cochtonnos$é na 12 450 roboczogodzin). Ciezar
samego parowozu zmniejszono o 16%, a zuzycie
miedzi i cynku znacznie ograniczono. Nowo-
skonstruowany tender, ten sam, w ktéry wy-
posazony jest Ty2-22, to dalsza oszczednosé 31%
materiatow i 50% pracochtonnosci, masa tendra
posiada bardzo dobry stosunek do masy prze-
wozonych materialéw, wynoszacy 467 kilogra-
mow na tone zapaséow wegla i wody. Zastoso-
wane lozyska toczne powodowaty, ze stawat sie
on w praktyce bezobstugowy.
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—— Gotowa lokomotywa wraz z tendrem, bez zapasu wody i wegla, wazy
945 tony, a w stanie czynnym z pelnymi zapasami materiatéw eksploata-
cyjnych - 144,5 tony. Daje to ok. 6,3 tony na metr biezacy toru, umozliwia
jazde po torowisku kiepskiej jakosci, takich, jak te spotykane na okupowa-
nych terenach Zwigzku Radzieckiego oraz po mostach i wiaduktach stabszej
konstrukcji. Maksymalny nacisk osi na tor nie przekracza 15,5 tony. Dtugosé¢
parowozu wraz ze zderzakami wynosi 23 430 mm, a odlegtos¢ osi skrajnych
19 550 mm, co sprawia, ze parowo6z miescit sie na éwczesnych znormalizo-
wanych obrotnicach 20-metrowych, co pozwalato w pelni wykorzystac jego
predkos¢ maksymalna.

Bezposrednio po zakonczeniu drugiej wojny swiatowej, PKP przejety z rak
okupanta ponad osiemset parowozow serii 52, ktére stanowity najliczniejsza
grupe lokomotyw w Polsce. Ministerstwo Kolei zarzagdzeniem z dnia 1 wrze-
$nia 1946 roku zatwierdzilo oznaczenie serii dla tego typu na Ty2, co ozna-
czalo lokomotywe towarowa, pochodzenia niemieckiego o uktadzie osi 1-5-0.
Rozpoczeto nadawanie numeréw poszczegdlnym egzemplarzom w mysl za-
sady, ze pierwsze 13 lokomotyw to wersja z tendrem kondensacyjnym (szyb-
ko wycofane z ruchu na PKP i przebudowane na wersje klasyczng), a nastep-
ne oznaczano zgodnie ze wzrastajgca numeracja niemiecka. W nastepnych
miesigcach PKP przejmowatly kolejne lokomotywy i pod koniec 1946 roku
polscy kolejarze byli w posiadaniu blisko 1200 egzemplarzy Ty2, co stano-
wilo az 42% wszystkich znajdujacych sie w kraju parowozéw. Do konca lat
40. przenumerowano iacznie 1206 parowozéw, nie wszystkie z nich zostaty
przywrécone do stanu czynnego. W latach 1962-1963 zakupiono w ZSRR ko-

lejne 200 sprawnych lokomotyw niemieckiej serii 52 oraz jedna przeznaczo-




na na czesci. Ostatecznie wszystkie znalazty sie
na stanie PKP, dopelniajac numeracje w zakresie
1207-1407. Kolejne 20 lokomotyw zakupiono
dla kolei przemystowych na Slasku.

W latach powojennych PKP poddaly serie
Ty2 kilku modernizacjom, ktére objely przede
wszystkim rekonstrukcje kotla i paleniska,
przebudowe kilkudziesieciu egzemplarzy na
opalanie mazutem oraz zainstalowanie Kkilku
elementéw nie wystepujacych w lokomoty-
wach w czasie wojny, takich jak zastosowanie
typowej na PKP armatury i urzadzen dodat-
kowych. Niektére z lokomotyw, ze wzgledu na
oszczedno$é materiatéw, byly pozbawione od-
chylaczy dymu, posiadaty je tylko od strony ma-
szynisty lub miaty je wykonane prowizorycznie
z drewna Byly one sukcesywnie montowane,
co utatwialo maszynistom obserwacje szlaku -
wiatrownica poprzez wytwarzany podczas jaz-
dy wokoét niej wir powietrza, odprowadza dym
sprzed kabiny maszynisty. Na Ty2 montowano
prostokatne wiatrownice typu Witte'go, pier-
wotnie lekko ugiete w tuk, po kilkudziesieciu
latach, jesli byly skorodowane, ponownie je wy-

mieniano tym razem na proste. Kolejnag wazna

zmiang byla rekonstrukcja stojaka kotla. Juz po
10-12 latach eksploatacji na polskich kolejach,
lokomotywy Ty2 wykazywaly czeste usterki
pekania blach stojaka w goérnym rzedzie ze-
sporek i w innych rejonach, naderwania blach
wokot Sciggéw poprzecznych oraz wybrzusze-
nia blach scian bocznych, dochodzacych az do
kilkudziesieciu milimetréw. Byly to usterki na
tle zmeczeniowym. Poczatkowo podczas na-
praw okresowych dokonywano kosztownych
wymian calych stojakéw na nowe z grubszej
blachy. PéZniej opracowano tansza metode na-
prawy, tj. stosowanie nakiladek na fragmenty
podatne na uszkodzenia oraz wprowadzenie
zesporek przegubowych, ktére miaty mozliwosé
nieznacznych ruchéw pod wptywem silnie roz-
grzewajacej sie skrzyni ogniowej, w przeciwien-
stwie do mniej rozgrzanych blach stojaka, ktére
nie miaty bezposredniego kontaktu z ogniem.
Przy okazji napraw wbudowywano trzy rury
cyrkulacyjne wewnatrz skrzyni ogniowej, ktére
utatwiaty obieg wody wokoét i stanowity solidne
podparcie pod sklepienie szamotowe wewnatrz
paleniska. Sklepienie wydtuzajac obieg spalin
do komina zwiekszalo sprawnosé¢ kotta i powo-
dowalo mniejsza emisje sadzy. Dos¢ kiopotliwe
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podczas oczyszczania byto samo palenisko, ktére fabrycznie posiadato otwie-
rang za pomoca korby jedynie srodkowa czeéé. Zastosowano modernizacje
polegajaca na podziale catosci rusztu na cztery czesci, z ktérych kazda osob-
no, za pomoca specjalnych dzwigni z budki maszynisty, mozna byto otworzy¢
(wywrdcic), zrzucajac zuzel i popiét do popielnika. Utatwiato to czyszczenie
paleniska, a podczas spalania gorszych gatunkéw wegla mozliwosé¢ dorazne-
g0 usuniecia rosnacej warstwy zuzlu. Podjeto tez prace nad ulepszeniem cia-
gu wdymnicy kotla, na kilku parowozach serii Ty2 testowano kominy z trze-
ma wylotami. Urzadzenie to dawato ok. 10% oszczednosci wegla, jednak byto
bardziej kosztowne niz rekonstrukcja pojedynczego komina i odpowiednie
ustawienie dyszy wylotowej, to wlasnie w ten sposdb zmodernizowano inne
egzemplarze tej serii. Wojenne oszczednosci daty o sobie znaé¢ w problemach
ze szczelnoscia rury doprowadzajacej pare do centralnej odbiornicy oraz dos¢
klopotliwym umieszczeniu pokretta od zaworu odcinajacego doptyw pary
do niej; wymagato ono wejscia obstugujacego na kociol. Pokretto umieszczo-
no nizej tak, by mozna je byto obstugiwacé z lewego pomostu, sama odbiornica
byta wymieniana na nowa catkowicie spawang, zamiast odlewanej, ktéra po
jakims$ czasie pekala. Przy oczyszczaniu dymnicy z popioléw, parowozy Ty2
nie posiadaty Zadnego zabezpieczenia od dotu i czesto lesz (popidl) zsypywat sie
na przednia o$ toczng, powodujac zanieczyszczenia panewek, korozje i groz-
be ich wytopienia. Zastosowano charakterystyczng dwudzielng ostone z bla-
chy, ktéra w potowie dtugosci miata stopiert umozliwiajgcy dogodny dostep do
wnetrza dymnicy. Same drzwi dymnicy pierwotnie tloczone dla nadania im
sztywnosci, po kilkudziesieciu latach eksploatacji i przepaleniu, wymieniano
na nowe plaskie. Niemieccy konstruktorzy podczas wojny nie przewidzieli




regulacji maznic osi silnikowej. Wypracowane
elementy uderzaja wtedy o prowadnice w ostoj-
nicy, a w skrajnych przypadkach moga dopro-
wadzi¢ do sko$nego ustawienia sie osi i zerwania
wigzaréw. Modernizacja przewidywata zastoso-
wanie Sruby nastawczej do redukcji powstatych
luzéw. Wzmocnienia wymagata tez dennica ten-
dra, ktéra z powodu wykonania ze zbyt cienkiej
blachy, nie wytrzymywata naprezen przenoszo-
nych przez wozki na skorodowang po kilkuna-
stoletniej eksploatacji blache. Zaradzono temu
poprzez dospawanie dodatkowych grubszych
blach oraz dodanie uzebrowania konstrukcji dna
kadzi wodnej. W ramach napraw okresowych
sukcesywnie montowano na przodzie parowozu
typowe dla PKP zgarniacze, a na tendrze - po-
jemnik na przyrzady przeciwpozarowe z rozwi-
janym z bebna wezem. Dodatkowo instalowano
dZwignie znacznie ulatwiajagce wodowanie pa-
rowozu, umozliwiajace otwieranie klap wlewo-
wych z poziomu torowiska, bez koniecznosci
wspinania sie po drabinkach tendra. Kilkadzie-
siat lat eksploatacji spowodowatlo, ze konieczna
stata sie na niektérych lokomotywach wymiana
woézkéw tendrowych jako elementéw bezpo-

srednio wplywajacych na bezpieczenstwo eks-
ploatacji, gdzie nastepowaly pekniecia ostojnic
na tle zmeczeniowym. Ty2-22 posiada obecnie
dwa rézniace sie konstrukcjg wézki tendrowe,
Z czego pierwszy zostal wyprodukowany przez
Zaktady Naprawcze Taboru Kolejowego w Pile w
1975 roku z numerem fabrycznym 1308 i jest to
rekonstrukcja. Drugi wézek jest oryginalny, wy-
produkowany w Wytwdrni Wagonéw i Mostéw
w Chorzowie w 1948 roku - z takimi wézkami
bramy fabryki opuszczaty nowe parowozy Ty42.
Wzystkie ozyska na tendrze sg toczne. W syste-
mie PKP nosit on oznaczenie 32D43-16, co ozna-
cza tender czteroosiowy, zawierajacy zapas 32 m*
wody, wojennej konstrukeji niemieckie;.

Lata 60. kierowaty uwage PKP na przy-
stosowanie parowozéw do opalania mazutem.
Byt to ciezki olej, produkt uboczny rafinacji
ropy naftowej, wedlug zalozen do przebudowy
skierowano m.in. kilkadziesigt parowozow se-
rii Ty2. Do obstugi tych parowozéw planowano
przystosowa¢ lokomotywownie w Olsztynie,
Biatymstoku, Zajaczkowie Tczewskim i Toruniu
Kluczykach, a takze kilka innych, ktére osta-
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tecznie nie doczekaly sie przebudowy. Stosowanie mazutu wymagato prze-
budowy paleniska lokomotyw oraz tendréw. Paliwo musiato by¢ podgrzewa-
ne do ok. 70-80°C, jednak nie bardziej, z powodu mozliwosci jego wybuchu.
Instalacja aczyla sie z niebezpieczenistwem poparzenia obstugi parowozu,
byla gloéna - powodujaca przedwczesne zmeczenie druzyny, brudzaca, a co
najwazniejsze, wymagata stalego dozoru podczas pracy. Wyzsza temperatu-
ra spalania mazutu powodowata szybsze zuzycie paleniska, wzrastaty koszty
napraw, przede wszystkim wymiany rur ogniowych. Osobna kwestig byty
problemy w lokomotywowniach z przepompowywaniem i skladowaniem
paliwa, caly teren lokomotywowni zabrudzony byt olejem, ktéry réwniez
dostawat sie do wod gruntowych. Zbiorniki z paliwem przez caty czas mu-
sialy by¢ ogrzewane, gdyz w temperaturze otoczenia mazut staje sie substan-
cja stalg, podobng do asfaltu. Doswiadczenia wykazaty, ze parowozy opalane
mazutem s3 silniejsze, choé nalezato doprecyzowac szczegétowe zasady ich
obstugi. Przebudowano 61 parowozéw serii Ty2, nie byto wsréd nich Ty2-22.
Warto dodad, ze na 16 powojennych przypadkéw wybuchu kotta parowozo-
wego, trzy z nich w latach 1965-1967 miaty miejsce w parowozach opalanych
mazutem i byly to parowozy serii Ty2 o numerach 128, 396 i 889. Od 1972
roku z powrotem przebudowywano parowozy podczas planowych napraw
okresowych na opalanie weglem. Do dzis zachowat sie w Polsce jeden egzem-
plarz Ty2-223 z instalacja mazutowa, znajduje sie on w muzeum w Jaworzy-
nie Slaskiej.

Kolejna bardzo ciekawa modernizacja byta koncepcja paleniska gazogenera-
torowego. Geneza tego projektu wiaze sie ze swiatowym kryzysem paliwo-

wym w latach 70., kiedy cena ropy naftowej osiggneta swoje historyczne
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maksima. Podjeto prace nad wysokosprawnym parowozem, a doswiadcze-
nia oparto na dwéch egzemplarzach serii Ty2 o numerach 953 i 1285, prze-
budowanych w latach 1984-1985. Zmiany polegaly na doprowadzeniu pary
odlotowej z silnika pod ruszt, w ten sposdb para pomagata zgazowaé wegiel,
ktéry palit sie w temperaturze 1200°C. Dzieki temu i doprowadzeniu reszty
powietrza ponad ruszt (pozostate 70% powietrza niezbednego do spalania),
nie dochodzito do topienia sie zanieczyszczen wegla, a do atmosfery nie do-
stawat sie tlenek wegla i tlenek azotu. Dzieki dodatkom w postaci rozdrob-
nionych skat dolomitowych lub wapiennych, spaliny ulegaty odsiarczeniu.
Oba parowozy jako jedyne w tej serii wyposazono w mechaniczny podajnik
wegla do paleniska typu ,stocker”, urzadzenia pozostalty w lokomotywach
do dzis, w przeciwienstwie do aparatury paleniska gazogeneratorowego wy-
montowanej po zakonczeniu préb jeszcze w latach 80. Przebudowane paro-
wozy pomys$lnie przeszty jazdy prébne, jednak wtadze PKP nie zdecydowaty
sie na modernizacje wiekszej ich liczby. Przyczyna mogty by¢ wzgledy poli-
tyczne - w potowie lat 80. parowozy powszechnie kojarzyty sie juz z przesta-
rzalym srodkiem lokomocji, co utrudniato podjecie decyzji o przeznaczeniu
srodkéw na ich dalsza przebudowe. Préby te zakoniczyty historie moderniza-
cji maszyn wojennej serii 52 (Ty2). Dotrwatla ona do konca epoki parowozéw
w Polsce udowadniajac, ze jest konstrukcja bardzo dobrga, ktéra, gdyby nie od-
gorna decyzja o zakonczeniu eksploatacji parowozéw na PKP, mogtaby stuzy¢
z powodzeniem przez kolejne lata.

—— Podsumowujac powojenne dzieje eksploatacji maszyn serii Ty2,
w 1980 roku na 2452 eksploatowane przez PKP parowozy, 1155 (47,1%) z nich
to egzemplarze serii Ty2, w 1985 na 2098, byto to 1032 (49,19%), pie¢ lat pdz-




niej w 1990 stan PKP wynosilt 794, a wsrod nich
Jteigrekow” bylo jeszcze 454 (57,17%). Wiele
znich byto juz odstawionych w oczekiwaniu na
wykonanie kolejnych napraw okresowych. Ma-
sowa kasacja lokomotyw serii Ty2 od polowy
lat 80. (obejmujaca rocznie nieraz ponad 100 eg-
zemplarzy) doprowadzita do tego, ze po wejsciu
w zycie historycznej ustawy o komercjalizacji
i restrukturyzacji przedsiebiorstwa panstwo-
wego Polskie Koleje Paristwowe, w dniu 27 paz-
dziernika 2001 roku, a wiec w konicu PKP jako
jednolitego przedsiebiorstwa, na stanie polskich
kolei byto tacznie 25 parowozéw, w tej liczbie
tylko 4 to maszyny Ty2.

—— Na dzien dzisiejszy w Polsce czynne
parowozy stacjonuja jedynie w Parowozowni
Wolsztyn, Skansenie Taboru Kolejowego wCha-
béwce oraz w Towarzystwie Ochrony Zabyt-
kow Kolei i Organizacji Skansenéw w Pyskowi-
cach. Z opisywanej serii i jej wersji powojennej,

sprawne pozostaja trzy parowozy Ty42-24 (pro-
dukcji Pierwszej Fabryki Lokomotyw w Polsce
w Chrzanowie z 1945 roku, stacjonujacy w Gli-
wicach), Ty42-107 (zbudowany w Zaktadach
Metalowych Hipolita Cegielskiego w Poznaniu

w 1946 roku, na state znajdujacy sie w Chabéw-
ce) oba z tendrami 32D43 oraz Ty2-911 (zbudo-
wany w 1944 roku w Deutsche Waffen- & Mu-
nitionsfabriken AG, w zakladzie w Poznaniu
- to zaklad Cegielskiego ze zmieniong na okres
wojny przez Niemcdw nazwa) z tendrem od pa-
rowozu Ty5 serii 26D5, eksploatowany réwniez
w Chabodwce.
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——— Parowdz Ty2-22 zostal wyprodukowany w listopadzie 1942 roku,
z numerem fabrycznym 26943, w fabryce lokomotyw Henschel & Sohn
w Kassel w centralnych Niemczech, oddano go do ruchu z oznaczeniem 52
025. Gdy rozpoczeto jego montaz planowanym oznaczeniem byto 50 3063,
a wiec lokomotywa w poprzedniej wers;ji, a finalnie ukonczonym pojazdem
byla oszczednosciowa wersja parowozu wojennego serii 52. Prosto z fabryki
trafit na stan poznanskiej dyrekcji Kolei Rzeszy (Reichsbahndirection - RDB
Posen). Dyrekcja w Poznaniu byta jedna z najwiekszych ostoi tej serii w calej
Rzeszy. Nalezy zaznaczy¢, Ze nie jest to fizycznie dwudziesty piaty egzem-
plarz wyprodukowany w tej serii, numeracja wynika z przydziatu, ktéry dla
fabryki Henschla zostat okreslony jako zakres numeréw 52 002-075 oraz dal-
sze grupy numerow. kacznie fabryka otrzymata przydziat numeréw do ozna-
czenia 1197 lokomotyw, co sprawia, ze realizowata najwieksze zamoéwienie
na produkcje serii 52. Analizujac liczbe oddanych do ruchu w poszczegdélnych
miesigcach lokomotyw mozna powiedzieé, ze 52 025 znajduje sie w drugiej
setce wyprodukowanych parowozow tej serii. Ukornczono go w przeciggu
jednego kwartalu od wyprodukowania pierwszego prototypowego egzem-
plarza. Z zachowanych do dzi$ na calym swiecie lokomotyw serii 52, ktérych
jest ponad 350 egzemplarzy, parowoz Ty2-22 (52 0025) jest czwartym w kolej-
nosci z najnizsza numeracja. Z pewnoscia w trakcie wojny pod niemieckim -
zarzadem obstugiwatl on transporty wojskowe kierowane na wschéd, ktére : »
docieraty w okolice linii frontu, bezposrednig strefe walk obstugiwaty loko- '

motywy starszych typéw zarzadzanych przez Wehrmacht; obawiano sie . T
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utraty lub zniszczenia fabrycznie nowych lokomotyw. W 1945 roku, na krot-
ko, parowdz zostal przejety przez wojskowe wiadze radzieckie i pod ozna-
czeniem T- 52 025 prowadzit transporty wojskowe na liniach normalnotoro-
wych na kierunku wschod-zachéd. Sowieci przejmowali lokomotywy jako
mienie zdobyczne i formowali z nich grupy - kolonie, ktérymi obstugiwali
kursujace nieustannie transporty na front. Koniec wojny w maju 1945 roku
zmniejszyl czestotliwos¢ tych transportéw, nastepowato powolne przejmo-
wanie lokomotyw przez polskich kolejarzy.

Po przekazaniu PKP, w grudniu 1945 roku, rozpoczat stuzbe w parowozowni
Rybnik podleglej Katowickiej Dyrekcji Okregowej Kolei Paristwowych, jesz-
cze jako 52-025 (w polskich zasadach oznaczenia dodano kreseczke pomiedzy
numerem serii a numerem lokomotywy). Po przenumerowaniu po 1 wrze-
$nia 1946 roku na Ty2-22, nadal byt przydzielony do tej samej parowozowni,
z krotkim epizodem w Raciborzu (na przetomie 1946 i 1947 roku) i w Orzeszu
(1949-1950), dopiero 3 listopada 1961 po wykonanej naprawie gtéwnej, zwy-
miang kotta, zostal przeniesiony do Dyrekcji Poznanskiej, do lokomotywow-
ni Pita. Po kolejnych czterech latach z krétkim pobytem w delegacji w Ko-
strzynie, parowo6z zostal przeniesiony do Wolsztyna, gdzie stuzyl kolejne
cztery lata. Wolsztyniska jednostka réwniez wypozyczalta parowéz w delega-
cje do innych lokomotywowni okregu - Miedzyrzecza (w 1965 roku) i Zielo-
nej Gory (w 1967 roku). Najprawdopodobniej po nastepnej naprawie gtéwnej
potaczonej z kolejng wymiang kotla, parowdéz skierowano do Leszna, a jego
miejscem statej pracy byta parowozownia pomocnicza w Glogowie. Nastep-
nie od 1 pazdziernika 1975 roku, nie zmieniajac miejsca swej pracy, trafit na

stan Dolnoslaskiej Dyrekcji Okregowej we Wroctawiu, gdzie stuzyt przez




reszte okresu swej eksploatacji. Zmiana nastg-
pila poprzez utworzenie Dyrekcji Rejonowych
Kolei Panstwowych, ktére odpowiadalty nowo
ustanowionym wojewdédztwom - w ten sposéb
Glogéw z okregu poznanskiego trafit do Wro-
clawia. W tym czasie lokomotywe wystano na
delegacje do Olesnicy (przetom 198311984 roku),
dalsze przeniesienia odbywaty sie juz pomie-
dzy lokomotywowniami wroctawskiego wezta
w Gadowie i Brochowie, gdzie Ty2-22 z dniem 5
marca 1991 roku zakonczyt swa stuzbe w PKP.
Pod koniec epoki pary gtéwnym powodem ka-
sacji lokomotyw byta koniecznos$¢ przeprowa-
dzenia kolejnej naprawy, ktéra umozliwitaby
dalszg eksploatacje. Wobec malejacego zapo-
trzebowania na parowozy oraz pogarszajacej sie
sytuacji gospodarczej, rezygnowano jednak z jej
wykonania. Kasacje odbywaty sie, co warto za-
znaczy¢, wedlug planu zarzadéw trakcji, ktory
nalezato bezwzglednie wykonac.

Zgodnie z przepisami kolejowymi oraz o dozo-
rze kottéw, parowéz nalezy poddawaé okreso-

wym naprawom. Specyfika parowozu sprawia,
ze najdtuzej przebiega remont kotla, ktéry co
szes$¢ lat wymaga naprawy gtéwnej, a co osiem-

nascie lat w zwigzku z przepalaniem sie $cian,
wymiany skrzyni ogniowej na nowa. Fakt ten
powodowal, ze podczas napraw okresowych
w Zakladach Naprawczych Taboru Kolejowe-
go, nastepowata rotacja kotléw oraz tendrow.
Parowéz Ty2-22 podczas swej blisko piec¢dzie-
siecioletniej eksploatacji, miat zamontowanych
az siedem réznych kottéw, za kazdym razem
poprzedni kociot wedrowat na inng lokomoty-
we opuszczajaca zaklad. Mozna domniemad, ze
kazda naprawa gléwna w przypadku Ty2-22,
wigzatla sie ze zmiana kotta. Aktualnie na paro-
wozie zamontowany jest kociot wyprodukowa-
ny z numerem fabrycznym 13109 w 1943 roku
w Maschinenbau-Actien-Gesellschaft (BMAG),
dawniej Louis Schwarzkopf w Berlinie Wil-
dau. Podobnie rzecz ma sie z tendrami, ktére
jako pojazdy naprawiane w tym samym czasie,
cho¢ niezaleznie od parowozu i z zasady prostej
konstrukcji nie wymagaty dtugotrwatych prac,
w obrebie serii réwniez zmieniaty lokomotywy,
z ktérymi je sprzegano. Ty2-22 jezdzit na PKP
z minimum trzema tendrami, wszystkie bytly
tego samego typu 32D43, ich znane numery to
747,166 iaktualnie 16.
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Kolejne kilka lat po formalnej kasacji pojazd spe-
dzit na bocznych torach swej jednostki, oczeku-
jac fizycznej likwidacji - pociecia na ztom. Taki
los spotykat w tym czasie dziesiagtki innych pa-
rowozow, tym bardziej, ze seria Ty2 jako bardzo
popularna i dosé mtoda nie cieszyta sie wzgleda-
mi konserwatoréw zabytkow, mitosnikow kolei
czy skansenéw gromadzacych tabor kolejowy.
Parowozy tej serii byty wtedy jeszcze odstawio-
ne w kazdej wiekszej lokomotywowni. W tym
czasie ze zlomowisk z wielkim wysitkiem rato-
wano egzemplarze starszych i unikatowych lo-
komotyw, jak na przykiad Ok1-325 i Tr203-296,
ktére trafity do zbioréw skansenu w Jaworzy-
nie Slaskiej ze sktadnicy zlomu w Chroscinie
Nyskiej.
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Po kilku latach postoju parowozem za-
interesowat sie prywatny wroctawski przedsie-
biorca, ktéry na terenie zamknietej od czerwca
1993 roku dla ruchu kolejowego stacji Wroctaw
Swiebodzki, planowatl stworzy¢ mini skansen
kolejowy, bedacy ozdoba restauracji mieszczacej
sie w dwdéch wagonach pasazerskich. W dniu 22
grudnia 1997 roku parowoz zostat przyciggnie-
ty na peron nieczynnej stacji, gdzie spedzit ko-
lejne ponad 20 lat. W tym czasie lokomotywa
zostata dwukrotnie odmalowana; na przetomie

wiekéw oraz w roku 2009. Uplywajacy czas,

postdj ,pod chmurka” i miejscowi wandale spo-
wodowaty, ze parowo6z znajdowatl sie w coraz
gorszym stanie wizualnym, wewnatrz skrzyni
weglowej rosta coraz wieksza sterta Smieci. Na
szczescie lokalizacja parowozu w centrum mia-
sta, cho¢ w do$¢ ustronnym miejscu sprawita,
ze bardziej interesowali sie nim ,graficiarze”, niz
»ztomiarze”, dzieki temu lokomotywa nie dozna-
la powazniejszych ubytkéw w wyposazeniu,
ajedynie zostata ,0zdobiona” malunkami, ktore
jakby na to nie spojrzeé, byty kolejng warstwa
farby, czyli w jakims$ stopniu zabezpieczeniem
antykorozyjnym.

Pod koniec 2017 roku lokomotywa zostala za-
kupiona od PKP SA przez gmine miejska Lubin,
aw 28 marca 2018 roku przewieziona transpor-
tem samochodowym do Polkowic, gdzie podda-
no ja gruntownej renowacji.









Bibliografia

Fijatkowski J., Pahl Z., Modernizacja parowozéw PKP,
Warszawa 1963.

Fijatkowski J. Kowalewski W., Charakterystyki
normalnotorowych pojazdéw trakcyjnych, Warszawa 1963.
Garbacik R., Garbacik K., Ty4 niemiecki ,stori” w stuzbie PKP,
Rybnik 2021.

Stankiewicz R., Garbacik R., Ty2 wojenna lokomotywa

na pokojowe czasy, Rybnik 2013.

Terczynski P, Atlas parowozéw, Poznan 2003.

Zieba H., Monografia Dyrekcji Okregowej Kolei Paristwowych
w Poznaniu. Okres 1945-1992, Poznan 1993.

Boduszek R., Teigrek na Swiebodzkim, ,Swiat Kolei”, nr 2, R.1998.
Roszak t., Parowdz serii Ty42, ,Swiat Kolei”, nr 4, R.2003.
Terczynski P, Ilostan parowozéw na PKP w latach 1975-1985,
,Swiat Kolei” nr 7, R.2000.

Terczynski P, Ilostan parowozéw PKP w latach 1985-2000,
,Swiat Kolei”, nr 7, R.2001.

Terczynski P, Ilostan parowozéw normalnotorowych na dzien
1 stycznia 2001, ,Swiat Kolei”, nr 3, R.2001.

Archiwum Wiadystawa Chrapka, notatki na temat
parowozu Ty2-22.




"

978-83-68776-00-3 (druk)
978-83:66574-98-4 (pdf)

ISEN
ISBN




