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Profesor Albert Czeczott — twdrca Referatu Doswiadczalnego

Andrzej MASSEL'

Streszczenie

W 2024 roku przypada 100 rocznica utworzenia Referatu Doswiadczalnego Ministerstwa Kolei Zelaznych. W krétkim czasie
ta placowka uzyskata miedzynarodowa renome i do 1938 roku opracowata charakterystyki 26 parowozéw. Kontynuatorem
i spadkobierca tradycji Referatu Do$wiadczalnego jest Instytut Kolejnictwa. Tworca i wieloletnim kierownikiem Referatu byt
prof. dr inz. Albert Czeczott (1873-1955), wyksztalcony w Instytucie inzynieréw Komunikacji w Petersburgu, wybitny in-
zynier kolejowy, konstruktor i eksperymentator. Profesor Czeczott byl autorem wielu metod badania pojazdéw szynowych,
ktore znalazty zastosowanie nie tylko w Polsce, ale takze za granica. Wedlug jego projektéw zostaly zbudowane dynamome-
tryczne wagony stosowane w Polsce, byl on takze pomystodawcy zastosowania w badaniach parowozéw-kompresorow.
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1. Referat Doswiadczalny Ministerstwa
Kolei Zelaznych

Instytut Kolejnictwa jest kontynuatorem tradycji Re-
feratu Dos$wiadczalnego Ministerstwa Kolei Zelaznych.
Zostal formalnie powolany do zycia rozporzadzeniem
Ministra Kolei z 7 kwietnia 1924 roku, cho¢ praktycz-
na dziatalno$¢ rozpoczat juz rok wezesniej, w 1923 roku.
Zadaniem Referatu bylo okreslanie zasadniczych cech
konstrukeyjno-eksploatacyjnych poszczegélnych typow
parowozow, zwlaszcza w odniesieniu do nowych typow,
wprowadzanych do eksploatacji na Polskich Kolejach
Panstwowych. Do 1938 roku opracowano charakterysty-
ki 26 parowozéw. Ponadto, Referat Doswiadczalny pro-
wadzil badania wynalazkéw oraz nowych typéw urza-
dzen w celu sprawdzenia ich wartosci i przydatnosci.
Kroétki zarys historii Referatu przedstawiono w artykule
zawartym w 181 zeszycie Probleméw Kolejnictwa [21].

Z historig Referatu Do$wiadczalnego nieodigcz-
nie zwigzana jest postac jego tworcy i wieloletniego
kierownika — profesora Alberta Czeczotta. W 100-le-
cie utworzenia Referatu warto przypomnie¢ tego wy-
bitnego badacza, autora nowatorskich metod badania
pojazdow trakcyjnych.

2. Materialy zZrédlowe

Bardzo cenny zaséb materiatéw zrédlowych do-
tyczacych profesora A. Czeczotta jest dostepny

w zbiorach Archiwum Polskiej Akademii Nauk

(APAN). Zespot akt oznaczony sygnaturg I1I-209 za-

wiera wiele waznych opracowan Profesora w postaci

maszynopiséw badz ich fragmentéw, w tym miedzy
innymi:

e Rozdzial XXVII ,Badanie taboru” (rok 1932, re-
daktor inz. A. Krzemieniecki, autor: prof. dr inz.
A. Czeczott);

e ,Kroétkie sprawozdanie z prob nad parowozem
Ty45 w pracy przy obcigzeniu 2500 ton z uzyciem
popychaczy na linii tarnowskie Géry - Gdynia”
(czerwiec 1947);

e ,Sprawozdanie z préob dynamometrycznych na
odcinku Osowa - Gdynia odbytych w dniach 10
i1l czerwca 1949 r.);

e ,0O wagonach dynamometrycznych w ogéle
i szczegélowe dane dotyczace nowego dynamo-
metrycznego wagonu P.K.P” (rok 1949);

e ,Notatka w sprawie norm hamulcowych obecnie
ustalonych w przepisach” (rok 1953).

W zespole akt APAN zawarty jest rowniez maszy-
nopis wspomnien o Profesorze Czeczocie napisanych
w kwietniu 1972 roku przez Wladystawa Orzechow-
skiego, pracownika 6wczesnego Centralnego Osrod-
ka Badan i Rozwoju Techniki Kolejnictwa, a wcze-
$niej — Referatu Doswiadczalnego [23]. We wspo-
mnieniach sa takze wykazy opublikowanych prac prof.
A. Czeczotta oraz wycinki z notatek, ktére ukazaly sie
w prasie branzowej po jego $mierci [29]. W aktach
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znajduja si¢ takze fotografie Profesora wykonane na
réznych etapach jego zycia, a takze wyjatkowo cenne
zdjecia pamigtkowe z okazji jazdy probnej z predko-
$cig 100 km/h na odcinku Wilno - Grodno.

Szerokiej wiedzy o pracy, dokonaniach i osiagnie-
ciach profesora Czeczotta dostarcza lektura zeszytow
miesigcznika ,, Inzynier Kolejowy”, wydawanego w la-
tach 1924-1939. W wielu artykutach opublikowa-
nych przez profesora Czeczotta na tamach tego cza-
sopisma, zawarto miedzy innymi zarys rozwoju i pra-
cy Referatu Doswiadczalnego w latach 1923-1927,
opisano nowy wagon pomiarowy dla Referatu zbudo-
wany w 1930 roku oraz placéwke doswiadczalng do
prowadzenia badan parowozéw powoltang w Rumu-
nii. Tematem artykuléw i notatek zawartych w ,In-
zynierze Kolejowym” byly réwniez badania poszcze-
gllnych typéw parowozéw prowadzone przez Refe-
rat Doswiadczalny, na przyktad parowozoéw serii Tr21
i Ty23 oraz parowozéw pospiesznych Pt31 [1, 6, 25].

Kopalnig informacji o inzynierach konstrukto-
rach, ksztaltujacych polska kolej w latach miedzy-
wojennych, w tym o profesorze Czeczocie, s3 wspo-
mnienia prof. Kazimierza Zembrzuskiego, obejmuja-
ce okres od 1928 do 1944 roku [30]. Niezwykle waz-
na pozycja jest takze monografia autorstwa Zbignie-
wa Tucholskiego poswiecona profesorowi Antonie-
mu Xie¢zopolskiemu, twoércy polskiej szkoly budowy
lokomotyw. Zawarte sa w niej na przyklad informacje
dotyczace dziatalnosci dydaktycznej profesora Cze-
czotta na Politechnice Warszawskiej [28].

3. Zycie i aktywno$¢ zawodowa Alberta
Czeczotta w Petersburgu

Ojciec, Otton Czeczott (1842—1942), byl znanym
lekarzem, wyktadowcy psychiatrii i neurologii, matka
za$ byla Leontyna z Kukielow (1849-1920). Ukonczyt
studia w petersburskim Instytucie Inzynieréw Komu-
nikacji. Byla to uczelnia cieszaca si¢ bardzo duzym
prestizem i ksztalcgca inzynieréw pracujacych na ko-
lejach w calym Cesarstwie Rosyjskim [27]. W$rod ab-
solwentéw Instytutu bylo wielu polskich inzynieréw,
ktérzy po 1918 roku tworzyli struktury kolejnictwa
w niepodleglej Polsce, projektowali i budowali nowe
linie kolejowe, a takze tabor dla PKP. Do tego grona
nalezal miedzy innymi inz. Julian Eberhardt, w roku
1919 kierownik Ministerstwa Kolei Zelaznych, a na-
stepnie wieloletni wiceminister w tym Ministerstwie.
W tym samym roku co Albert Czeczott (1897), studia
w Instytucie Inzynieréw Komunikacji ukonczyt Jézef
Nowkunski, wybitny inzynier drég kolejowych, bu-
downiczy Magistrali Weglowej [22].

Po uzyskaniu dyplomu, inzynier Albert Cze-
czott odbyl kilkumiesigczng praktyke w Biurze

Massel A.

Technicznym Newskiej Fabryki Parowozéw w Peters-
burgu i na parowozie. W 1898 roku rozpoczal pra-
ce na Kolei Moskiewsko-Windawsko-Rybinskiej, po-
czatkowo jako kontroler trakeji. Kolej Moskiewsko-
Windawsko-Rybinska (do 1897 roku Kolej Rybin-
ska) byta koleja prywatna, a na przetomie XIX i XX
wieku jej sie¢ szybko sie rozbudowywata. W latach
1901-1904 powstala linia faczaca Moskwe z portem
w Windawie, a takze poludnikowa linia z Petersbur-
ga do Witebska. Sumaryczna dlugos¢ linii Kolei Mo-
skiewsko-Windawsko-Rybinskiej w 1913 roku wyno-
sita 2475 wiorst (2641 km).

W 1899 roku Albert Czeczott zostal wydelegowa-
ny do fabryki lokomotyw w Grafenstaden koto Stras-
burga w Alzacji (nalezacej w tamtym okresie do Rze-
szy Niemieckiej). Jego zadaniem bylo nadzorowa-
nie budowy 20 parowozéw zaméwionych w tej fa-
bryce przez Kolej Rybinska i przeprowadzenie badan
sprawnosci tych parowozéw. Okazja do zebrania ko-
lejnych doswiadczen zagranicznych bylo dla inzynie-
ra Czeczotta przeprowadzenie w 1900 roku w Olden-
burgu i w Bawarii badan dotyczacych opalania pa-
rowozoéw torfem. Z kolei w latach 1901-1904 prze-
prowadzil on na swojej macierzystej Kolei Moskiew-
sko-Windawsko-Rybinskiej badania parowozéw typu
tandem o ukladzie osi 1-4-0 oraz 2-2-0. W 1904 roku
awansowal na stanowisko kierownika wydziatu trak-
cji tej kolei. Waznym etapem rozwoju zawodowe-
go Alberta Czeczotta byto projektowanie parowozéw
w Zaktadach Putilowskich w Petersburgu i pelnienie
w latach 1910-1911 funkcji gléwnego konstruktora
tych zaktadow.
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W 1910 roku Albert Czeczott obronil rozprawe
doktorska pt. ,Nowa metoda okreslania czasu bie-
gu pociaggoéw z zastosowaniem jej do badania warun-
kéw ruchu pociagu”. Warto zwrdci¢ uwage, ze bada-
nia zwigzane z tematyka wyznaczania czaséw jaz-
dy pociagéw Albert Czeczott kontynuowat zaréwno
w latach miedzywojennych, jak i po II wojnie $wia-
towej. W 1914 roku otrzymal nominacje na profeso-
ra i w Instytucie Inzynieréw Komunikacji objal Ka-
tedre¢ Parowozéw i Kolejowej Gospodarki Trakcyj-
nej. W 1918 roku zostal kierownikiem Laborato-
rium Parowozowego w tym Instytucie. W latach
1919-1922, poza swoja podstawowy dziatalnoscig za-
wodowa, prowadzit wyklady w kilku uczelniach wyz-
szych w o6wczesnym Piotrogrodzie, miedzy inny-
mi w dwoch Instytutach Politechnicznych (meskim
i zenskim) na Wydziatach Lagdowym i Mechanicznym
oraz w Szkotach Technicznych Kolejowych.

4. Dzialalnos$¢ prof. Czeczotta
w II Rzeczypospolitej

W 1923 roku profesor Czeczott opuscit Rosje So-
wieckg i przenidst si¢ do odrodzonej Polski. Podjat
prace w Ministerstwie Kolei Zelaznych, w Departa-
mencie Mechanicznym. W strukturach Wydziatu Bu-
dowy Taboru (22) w tym Departamencie zostal utwo-
rzony Referat Do$wiadczalny. Powstal on z inicjaty-
wy naczelnika doktora Adolfa Langroda, pdzniejsze-
go profesora Akademii Goérniczej w Krakowie oraz
Politechniki Krakowskiej. Kierownikiem Referatu zo-
stal profesor Albert Czeczott.

Pierwsze lata pracy polskiej placowki do$wiad-
czalnej byly bardzo trudne. W 1923 roku Referat Do-
$wiadczalny nie dysponowatl jeszcze odpowiednimi
srodkami finansowymi, nie posiadal réwniez wia-
snych przyrzadéw pomiarowych i funkcjonowatl bez
stalego personelu. Mial do dyspozycji jedynie pra-
cownikéw delegowanych z innych jednostek organi-
zacyjnych kolei. W celu przeprowadzenia pierwszych
badan, profesor Czeczott zostal wydelegowany do
Dyrekcji Wilenskiej. Na jej terenie wybrano odcin-
ki o odpowiedniej charakterystyce. Jazdy pomiarowe
odbywaly si¢ przede wszystkim w rejonie miejscowo-
$ci Zelwa, polozonej na linii Biatystok — Baranowicze,
na szlaku Zelwa - Jeziornica.

Na potrzeby badan prowadzonych przez Referat
Dos$wiadczalny, profesor Czeczott zmodyfikowat sto-
sowang od 1885 roku metod¢ doswiadczalng, wy-
korzystywana na kolejach rosyjskich, a polegaja-
ca na zachowaniu stalych warunkéw jazdy na to-
rach o zmiennych profilach réznych linii kolejo-
wych przez stosowanie hamulcéw recznych do regu-
lowania i utrzymania staltej predkosci jazdy pociagu.
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Udoskonalenie polegato na rezygnacji z hamulcéw
recznych i wprowadzeniu dodatkowego parowozu
pomocniczego do przyhamowywania rozpedzaja-
cego si¢ pociagu na spadkach oraz ciggniecia go na
wzniesieniach. Bylo to warunkiem koniecznym do
utrzymania statej predkosci pociagu przy doktadnych
pomiarach rozchodu wegla i wody podczas pracy ba-
danego parowozu. Metoda zostala nazwana metoda
»podwdjnej trakcji” [6, 23].

W dniu 7 kwietnia 1924 roku Minister Kolei Ze-
laznych K. Tyszka podpisal rozporzadzenie, kto-
re opublikowano w Dzienniku Urzedowym Mini-
sterstwa, formalnie powolujace do zycia Referat Do-
swiadczalny. Tres¢ rozporzadzenia byla nast¢pujaca:
(...) W celu dokonywania badan parowozéw i pra-
widlowego uzywania sity pociaggowej na PX.P. dro-
ga systematycznie prowadzonych pomiaréw, ustana-
wia si¢ w Departamencie VI przy Wydziale 22 osobny
referat (...) [18]. W rozporzadzeniu ustalono, ze wa-
gon pomiarowy oraz inne wagony, oddane Kierowni-
kowi Referatu na czas pomiaréw, w czasie diuzszych
przerw w pomiarach mialy mie¢ postdj na stacji War-
szawa. Wagon pomiarowy byl uwazany za siedzibe
biura Kierownika Referatu. Powstajace w PKP zagad-
nienia pomiarowe i doswiadczalne mialy by¢ prze-
kazywane Kierownikowi Referatu do zbadania przez
Departament VI (Mechaniczny) Ministerstwa [18].

Poczatkowo staly personel Referatu byt bardzo
nieliczny. Skladal si¢ jedynie z jego kierownika pet-
nigcego jednocze$nie funkcje zawiadowcy wagonu
pomiarowego, z trzech inzynieréw kolejowych, $lu-
sarza przy wagonie pomiarowym oraz przewodni-
ka wagonu pomiarowego. Czasowy personel stano-
wili cztonkowie druzyn parowozowych oraz technicy
z poszczegdlnych Dyrekcji, na obszarze ktérych od-
bywaly sie badania. Pomoc w badaniach zapewniali
takze studenci Politechniki Warszawskiej, delegowani
na czas praktyki wakacyjne;j.

W badaniach prowadzonych w 1924 roku, Refe-
rat dysponowal juz wagonem pomiarowym i kilkoma
innymi wagonami, natomiast nadal brakowalo wia-
snych przyrzadéw pomiarowych. Dlatego tez, jeszcze
przez pewien czas w badaniach byly wykorzystywane
przyrzady wypozyczone przez przemyst oraz wyzsze
uczelnie [6, 8, 15, 16].

W 1927 roku, naktadem Ministerstwa Komunika-
cji, zostalo wydane opracowanie zatytulowane ,,Cha-
rakterystyka parowozéw” [3]. Byl to podrecznik sta-
nowiacy pierwsza probe ujednolicenia obliczen sity
parowozow i ich obcigzen, przy réznych wartosciach
pochylenia podluznego toru i réznych wartosciach
predkosci jazdy pociaggéw. W ,Charakterystyce” za-
stosowano nowe metody obliczeniowe opracowane
przez prof. A. Czeczotta.

W celu jak najdokfadniejszego i najsprawniejsze-
go wykonywania préb i badan nowo budowanych
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parowozoéw, profesor A. Czeczott okreslit wymaga-

nia dla nowego wagonu pomiarowego na potrzeby

Referatu Do$wiadczalnego. Budowe wagonu podjeto

w 1928 roku w Fabryce Wagonéw Lilpop, Rau i Lo-

ewenstein w Warszawie. Mial on nie tylko usprawnié

prowadzenie badan lokomotyw w dotychczasowym
zakresie, ale takze umozliwi¢ podjecie zupelnie no-

wych zagadnien badawczych takich jak [15, 16]:
okreslenie oporéw pociagéw w zaleznosci od ich
zestawienia i zaladowania;

o okreslenie warunkéw hamowania pociagéw
i przeprowadzanie ogélnych préb z hamulcami
(byto to niezmierne istotne wobec coraz bardziej
powszechnego wprowadzania na wszystkich ko-
lejach w Europie hamulcéw zespolonych w ruchu
towarowym);

o okreslenie oddzialtywan dynamicznych, wywiera-
nych przez parowéz na tor (i odwrotnie, przez tor
na parowoz).

Do wagonu zakupiono specjalistyczng aparature po-

miarowg produkeji firm Amsler, Siemens oraz Richard.

Nowy wagon pomiarowy zostat ukoniczony w 1930 roku.

Na poczatku lat trzydziestych XX w., Referat zo-
stal zaangazowany w badania nowych parowozéw
pospiesznych dwdch serii: Pu29 oraz Pt31 [25]. Ba-
dania parowozu Pt31, skonstruowanego w Chrzano-
wie, w Pierwszej Fabryce Lokomotyw w Polsce, zosta-
ty przeprowadzone jesienig 1932 roku. Tak te badania
wspominat konstruktor parowozu, inzynier K. Zem-
brzuski [30]:

(...) Parowodz pierwszy... skierowano do Poznania,
gdzie ekipa prof. Czeczotta przygotowywala jego ob-
szerne badania zaprogramowane przez prof. Czeczot-
ta. Bezposrednim kierownikiem badan byl tym razem
inz. Tadeusz Sejdler, a ja bratem w nich udziat jako de-
legat Fabloku. Baza pociagu do$wiadczalnego byt je-
den z toréw na gtéwnym dworcu poznanskim, a w jed-
nym z jego wagonéw mieszkalnych miatem przy-
dzielony osobny przedzial. Badanie parowozu od-
bywalo si¢ na odcinku Poznan - Zbgszyn, o stosun-
kowo matym ruchu pociagéw rozktadowych. Dzig-
ki temu mozna bylo zrealizowa¢ zalozony program
badan w dos¢ krétkim czasie. Wyniki badan wykaza-
ty, ze sprawnos¢ cieplna parowozu Pt31 - w warun-
kach jego normalnej pracy - utrzymuje si¢ na pozio-
mie wystepujacym w udanych zagranicznych parowo-
zach z analogicznym typem silnika.... Ostatnim eta-
pem badan parowozu, juz poza zasadniczym progra-
mem, byto prowadzenie pociagu pospiesznego o ci¢za-
rze 800 ton z Poznania do Warszawy, wedlug rozkla-
du jazdy ekspresu paryskiego. Przewidywane byly dwa
zatrzymania posrednie, w Kole i w Kutnie. Postawio-
ne zadanie zostato wykonane z wynikiem nadspodzie-
wanie dobrym, poniewaz uzyskany czas jazdy byt o pot
godziny krotszy od przewidywanego (...).

Massel A.

Waznym praktycznym efektem badan prowa-
dzonych w Referacie Doswiadczalnym pod kierow-
nictwem profesora Czeczotta bylo ujednolicenie we
wszystkich Dyrekcjach Okregowych Kolei Panstwo-
wych sposobu okreslania obcigzenia i czasow jaz-
dy pociagéw osobowych i towarowych. Opracowa-
na publikacja stuzyla jako wytyczne niezbedne ze
wzgledu na zwigkszenie predkosci pociaggéw na li-
niach PKP. Nastgpilo to z dniem 15 maja 1931 roku
(czyli od daty wejscia w zycie rozkladu jazdy na lata
1931-1932). Na potrzeby konstrukeji rozkladow jaz-
dy stosowano obliczenia czasu jazdy pociagu pasazer-
skiego z dokfadnoscig do 15 sekund, a pociagu towa-
rowego z dokladnoscig do 1 minuty [9]. Zagadnienie
to bylo przedmiotem prac VIII Zjazdu Inzynieréw
Wydzialéw Mechanicznych w 1933 roku. Opracowa-
ne zostaly wskazéwki do obliczen trakcyjnych, w za-
kresie okreslania czaséw jazdy pociagéw, rozchodu
wody i wegla, a takze obcigzenia parowozéw. Wska-
z6wki te zostaly wydane naktadem Ministerstwa Ko-
munikacji w 1934 roku i zalecone do powszechnego
stosowania [14].
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Pamiatkowe zdjecie na tle wagonu dynamometrycznego
wykonane po jezdzie probnej na odcinku Wilno - Grodno
[Zrédto: APAN]

Potwierdzeniem reputacji, jaka cieszyly si¢ bada-
nia prowadzone w Referacie Doswiadczalnym byl
fakt, Ze na poczatku 1931 roku Generalna Dyrekcja
Kolei Rumunskich zwrdcila sie do Ministerstwa Ko-
munikacji RP z prosba o umozliwienie wykorzysta-
nia polskich do$wiadczen w dziedzinie badan paro-
wozéw [4]. Referat Doswiadczalny udzielit kolejom
Rumunii wszechstronnej pomocy, ktéra obejmowata
opracowanie szczegdlowego projektu urzadzen dyna-
mometrycznych dla projektowanego rumunskiego wa-
gonu pomiarowego. W 1932 roku, przez kilka miesiecy
grupa rumunskich specjalistow odbywata praktyczne
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szkolenie w Polsce, natomiast w listopadzie 1933 roku
z udzialem profesora Czeczotta zostaly przeprowadzo-
ne w Rumunii pierwsze préby z wykorzystaniem goto-
wego wagonu dynamometrycznego [4].

W 1935 roku, na zamdwienie Zwigzku Kopaln
Malopolskich, przy udziale prof. Dawidowskiego
z Akademii Gorniczo-Hutniczej, profesor Czeczott
wedlug wlasnych metod przeprowadzil badania we-
gla przy uzyciu wagonéw pomiarowych pociagu do-
$wiadczalnego. Celem badan bylo ustalenie $cistych
charakterystyk ilosciowych i jako$ciowych réznych
asortymentoéw wegla spalanych w parowozach. Wy-
niki zostaly opublikowane w ,,Przegladzie Gérniczo-
Hutniczym” w 1936 roku [2].

W czasie swojej pracy w Referacie Doswiadczal-
nym profesor Czeczott Scisle wspotpracowal z Wy-
dzialem Mechanicznym Politechniki Warszawskiej.
Kierownikiem Katedry Budowy Lokomotyw na tym
Wydziale byl profesor Antoni Xigzopolski, wybitny
konstruktor, tworca polskiej szkoty budowy parowo-
z6w. Na Politechnice Albert Czeczott prowadzil wy-
ktady zlecone w ramach Sekcji Konstrukcyjno-Komu-
nikacyjnej. Wykladat on przedmiot ,,Badania parowo-
z6w’. Program obejmowat takie zagadnienia jak bada-
nia parowozow na szlakach i w laboratoriach, wago-
ny dynamometryczne, metody badan, przyrzady po-
miarowe, badanie szybkosci, sily pociagowej i opo-
ru, badanie rozchodéw wody i paliwa, badania dyna-
mometryczne i badania hamulca [28]. Praca profeso-
ra Czeczotta na Politechnice Warszawskiej byta bar-
dzo korzystna dla Referatu Doswiadczalnego, umozli-
wiala bowiem wyszukanie sposrod studentéw najlep-
szych kandydatéw do pracy w Referacie. Na przykltad
w 1926 roku grupa o$miu studentéw pod opieka pro-
fesora Xigzopolskiego, obserwowala na odcinku w Ze-
lwie badania parowozu towarowego Twl2 pocho-
dzenia austriackiego (seria 80) o ukfadzie osi 0-5-0,
wyposazonego w pompy zasilajace systemu Dabeg
oraz w rozrzad zaworowy Lentza [28].

Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze od polowy
1927 roku do 1929 roku w Referacie pracowal Kazi-
mierz Zembrzuski, konczacy wtedy studia na Poli-
technice Warszawskiej. W nastepnych latach zasly-
nat on jako konstruktor parowozéw w Chrzanowskiej
Pierwszej Fabryce Lokomotyw w Polsce (w tym paro-
wozdw pospiesznych Pt31 oraz Pm36), a potem jako
nastepca profesora A. Xigzopolskiego w Katedrze Bu-
dowy Lokomotyw na Politechnice Warszawskiej [30].

W latach 1935-1937 profesor Czeczott przebywat
w Iranie. Zostal zaproszony do Teheranu przez wia-
dze iranskie, za zgoda Ministerstwa Komunikacji RP,
w celu wsparcia eksperckiego przy realizowanej wte-
dy wielkiej inwestycji komunikacyjnej — Kolei Trans-
iranskiej. Kolej, zbudowana w latach 1927-1938 ma
diugos¢ prawie 1400 km i przebiega od Morza Ka-
spijskiego az nad Zatoke Perska. Albert Czeczott
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objal tam stanowisko doradcy do spraw trakeiji,
w tym ogolnej organizacji stuzby trakeji i wyposaze-
nia nowej linii w lokomotywy i wagony przez zamo-
wienia na rynku europejskim. Faktycznie petnit obo-
wigzki szefa stuzby mechanicznej. Na podstawie wla-
snych do$wiadczen praktycznych z pracy w Refera-
cie Do$wiadczalnym opracowal zalozenia i projek-
ty (prawdopodobnie koncepcyjne) wagonéw i paro-
wozéw o ukladzie osi 1-4-0 oraz 1-5-0. Nastepnie,
wobec fiaska zaangazowania polskiego przemystu
w produkcje parowozéw dla Iranu nadzorowat budo-
we lokomotyw dla Kolei Transiranskiej w niemieckiej
fabryce Kruppa. Fabryka ta w latach 1938—1939 zbu-
dowata 24 parowozy o uktadzie osi 1-4-0 o numerach
od 41.11 do 41.34 [26]. Warto przy tym wspomniec,
ze oprocz profesora Czeczotta w budowe Kolei Trans-
iranskiej bylo zaangazowanych wielu innych polskich
inzynieréw kolejowych, wéréd nich Anatol Plawinski
i Edward Stecewicz.

Profesor Czeczott z druzyna parowozu Ok22 podczas jazd na
odcinku Wilno - Grodno [Zrddto: APAN]

W roku 1938, po powrocie z Iranu, profesor
Czeczott wznowil swoja dzialalnos¢ doswiadczal-
ng i przeprowadzil badania dwdch egzemplarzy pa-
rowozu pospiesznego Pm36: jednego z otuling opty-
wowg i drugiego — bez otuliny. Badania te odbywa-
ly si¢ miedzy innymi na odcinku Bialystok - Wil-
no linii Warszawa — Wilno - Turmont, czyli dawnej
Drogi Zelaznej Petersbursko-Warszawskiej. Bada-
nia przeprowadzono po powrocie parowozu o liniach
oplywowych (Pm36-1) z Miedzynarodowej Wysta-
wy Sztuki i Techniki w Paryzu, na ktérej parowdz ten
uzyskal wyrdznienie. Zgodnie z programem badan
parowozy mialy prowadzi¢ na tym odcinku pociagi
pospieszne o najwigkszej w Polsce predkosci handlo-
wej. Z ramienia Pierwszej Fabryki Lokomotyw w Pol-
sce na caly czas badan delegowany zostal inz. Giezyn-
ski, natomiast kilkakrotnie uczestniczyt w nich tak-
ze konstruktor parowozu, inz. K. Zembrzuski [30].
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Potwierdzeniem badan lokomotyw Pm36 na dawnej
magistrali Petersbursko-Warszawskiej jest wykaza-
nie ich jako przypisanych w tym okresie (na przyklad
w lipcu 1938 r.) do Dyrekcji Wilenskiej, do parowo-
zowni w Biatymstoku.

W 1939 roku prof. Czeczott przeprowadzil bada-
nia dynamometryczne, ktérych celem bylo okreslenie
oporéow ruchu wagonéw towarowych. Zostaly one
wykonane na rzecz Polsko-Francuskiego Towarzystwa
Kolejowego, eksploatujacego Magistrale Weglowa, po
ktorej kursowaly cigzkie pociagi towarowe z weglem
do portu w Gdyni [23]. Badania te wykazaly nieznane
wczeéniej zjawisko zmniejszenia oporéw przy duzych
predkosciach jazdy.

5. Prof. Czeczott i odbudowa Referatu
Doswiadczalnego po II wojnie Swiatowej

W okresie II wojny $wiatowej Referat Doswiad-
czalny ponidst wielkie straty. Zgineta cze$¢ najbliz-
szych wspotpracownikéw Profesora, miedzy innymi
zamordowany zostal inz. Jakub Pinczower. Doszczet-
nie zniszczone zostaly: wagon pomiarowy, cala apa-
ratura, archiwum i liczne materialy do$wiadczalne.
Uratowaly si¢ natomiast, zachowane we wlasnych
zbiorach profesora Czeczotta, wyniki badan parowo-
z6w Pm36, ktorych autor nie zdazyl ztozy¢ w Mini-
sterstwie Komunikacji, a takze wyniki badan oporéw
wagonow pociaggow towarowych.

W 1945 roku, w pierwszych dniach po wyzwole-
niu Warszawy, profesor Czeczott zglosit sie do pracy

a)

(a) Parowoz serii Ty45 [zrodlo: Instytut Kolejnictwa], (b) oktadka Metryki parowozowej
zawierajacej wyniki badania parowozu Ty45 [Zrodlo: APAN]

w Ministerstwie Komunikacji. Z dniem 6 lutego 1945
roku zostal przyjety do pracy w Departamencie Me-
chanicznym i natychmiast, z wrodzong energia i pasja,
zaczal organizowa¢ Samodzielny Referat Doswiad-
czalny i zostal jego kierownikiem. Referat od razu
otrzymal pierwsze zadanie do wykonania. Chodzi-
to o uporzadkowanie wszystkich charakterystyk pa-
rowozéw zbadanych do czasu wybuchu wojny oraz
ustalenie charakterystyk parowozéw pozostawionych
przez okupanta, a takze parowozdéw, ktérych budowe
dla PKP podjeto w krajowych fabrykach.

Trudnosci, z jakimi musial si¢ zmierzy¢ Referat
Doswiadczalny w pierwszych latach funkcjonowania
po II wojnie $wiatowej wynikaly z braku odpowied-
niego personelu, srodkéw finansowych, wagonéw po-
miarowych oraz jakiejkolwiek aparatury pomiarowej.
W tych warunkach niezbedne bylo ciaggle improwi-
zowanie. Profesor Czeczott opracowal nowa, uprosz-
czong metod¢ badan lokomotyw nazwana przez nie-
go ,metoda badan parowozdéw bez pomocy indykato-
réw i dynamometru”. Metoda byfa oparta na badaniu
przyspieszenia pociagu prowadzonego przez parowoz
poddany prébom na szlaku o statym pochyleniu (bez
zaloméw profilu), przy stalym napelnieniu cylin-
drow. W ten sposob przeprowadzone zostaly badania
parowozéw niemieckich budowy wojennej oraz paro-
wozéw budowanych w polskich fabrykach wedtug za-
chowanej niemieckiej dokumentacji, to jest serii Ty2,
Ty4, Ty42, Ty43. Ponadto badaniami obj¢to parowo-
zy nowej polskiej serii Ty45, parowozy budowy ame-
rykanskiej i brytyjskiej otrzymane w ramach pomocy
UNRRA oraz zakupione z demobilu amerykanskiego
(serie Tr201, Tr202, Tr203). Wyniki poszczegdlnych

b)

M. K.

Wazniejsze wyniki

BADANIA PAROWOZOW

{Metryka parowozowa)

(15 CS q)

pracowal Prof. A. CZECZOTT
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prob byly przez Referat opracowywane w zestanda-
ryzowany sposob w formie tak zwanych Metryk pa-
rowozowych [10, 11, 12]. Przeprowadzenie w krot-
kim czasie badan kilku serii parowozéw o podob-
nym przeznaczeniu w naturalny sposéb sklanialo do
ich porownywania. Na przyklad w Biuletynie SITK
RP z 1948 roku zawarto takie poréwnania w odnie-
sieniu do parowozu serii Ty43 konstrukcji niemiec-
kiej i parowozu serii Ty45 konstrukcji polskiej. Lo-
komotywy te charakteryzowaly si¢ podobnym cieza-
rem napednym (Ty45 - 86,5 tony, Ty43 - 85,5 tony),
obie tez mialy silnik parowy z dwoma cylindrami ze-
wnetrznymi w ukladzie blizniaczym, obie tez byly
wyposazone w kociol o nadcisnieniu 16 atm. Mimo
tych podobienstw réznily si¢ one znaczaco. Z charak-
terystyk trakcyjnych obu parowozéw opracowanych
przez profesora Czeczotta wynika, ze parowoz Ty45
moze na torze poziomym (i = 0) prowadzi¢ pociag
o masie Q = 2200 ton z predkoscia 50 km/h, podczas
gdy parowéz Ty43 - taki sam sklad z predkoscia tylko
40 km/h. Stwierdzono ponadto, ze rozchéd pary dla
Ty43 w zaleznosci od warunkéw, jest o okoto 20-30%
wigkszy [19].

Wreszcie w 1948 roku Referat Doswiadczalny wy-
konat badania nowo zakupionych w Stanach Zjedno-
czonych parowozéw Ty246, przeznaczonych do pro-
wadzenia cigzkich pociaggéw towarowych na Magi-
strali Weglowej [24]. Rowniez i dla tej serii parowo-
z6w w 1950 roku zostata opracowana Metryka paro-
wozowa [13].

W 1947 roku, z inicjatywy dyrektora Departa-
mentu Mechanicznego Wactawa Mlodeckiego, pod-
jeto budowe nowego wagonu dynamometrycznego.
Wagon ten zbudowano w kraju we wlasnym zakre-
sie pod nadzorem profesora Czeczotta, wedtug ogol-
nych wskazan i projektu oraz, wedlug ktérego byt wy-
konany wagon przedwojenny. W tej pracy szczegol-
ng role odegrat Jozef Szunejko, pracownik Refera-
tu Do$wiadczalnego, ktéry juz w 1933 roku byl za-
angazowany w budowe wagonu dynamometryczne-
go dla kolei rumunskich. Wspomagal go pracownik
Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Gdansku
pan Komorowski. Wagon zbudowano w Zakladach
Naprawczych Taboru Kolejowego w Bydgoszczy, cze-
$ciowo za$ (na zamowienie tych zakladéw) - w Hu-
cie Stalowa Wola. Konieczne bylo jedynie zakupie-
nie specjalistycznych przyrzaddéw, takich jak mano-
metry, liczniki, pirometry itp. Przy projektowaniu
i wykonaniu wlasciwej aparatury dynamometrycz-
nej zostaly uwzglednione wyniki doswiadczen z wa-
gonem przedwojennym, ktére pozwolily udoskona-
li¢ badz uprosci¢ niektore szczegoly, jednak z zacho-
waniem dawniejszego ukladu. Usunigte zostaly inte-
gratory, uznane jako zbedne, skomplikowane i nie-
dostatecznie $ciste. Powstala za to mozliwos¢ zwigk-
szenia skali wykreséw tasmowych. Catkowicie zostat
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zmodyfikowany szybkosciomierz rejestrujacy. Za-
chowano natomiast naped cierny szybkosciomierza
i przesuwu tasmy od osi wagonowej, ktory zdal eg-
zamin w poprzednim wagonie [7]. Budowe wagonu
rozpoczgto 20 sierpnia 1947 roku, zakonczono za$
1 lutego 1949 roku [5]. W marcu 1949 roku Referat
Doswiadczalny otrzymal ten nowy wagon dynamo-
metryczny, oznaczony numerem 900.

Referat otrzymal ponadto trzy parowozy — kom-
presory (parowozy oporowe), ktore zostaly przysto-
sowane w ZNTK w Gdansku do wytwarzania sztucz-
nego oporu zastepujacego podczas badan dynamo-
metrycznych normalny opdr dlugiego skladu wago-
néw towarowych [5]. Parowdz oporowy pracowal bez
ognia w palenisku przy stawidle nastawionym w kie-
runku przeciwnym do biegu pociagu. Zimne powie-
trze zewnetrzne bylo zasysane do cylindréw, kompry-
mowane w nich i wtlaczane do kotla. Taka wsteczna
praca cylindréw wywolywata opor, ktéry w pewnych
granicach moéglt by¢ regulowany nastawieniem stawi-
dfa. Maksymalna warto$¢ tego oporu wynosita oko-
to 4000-5000 kG (czyli okoto 40-50 kN). Trzy takie
kompresory byly w stanie pochlona¢ prawie catko-
witg prace silnego nowoczesnego parowozu. Dzieki
temu nie bylo juz konieczne formowanie na potrze-
by badan bardzo dtugich pociggéw (nawet 200 osi).
Za zgoda 6wczesnego ministra Komunikacji J. Raba-
nowskiego, te parowozy-kompresory oznaczono li-
terami ,,Cz’, co bylo skrétem od nazwiska Czeczotta.
Warto wspomnie¢, ze idea uzycia kompresoréw byta
autorskim pomystem profesora Czeczotta i po raz
pierwszy byla zastosowana na kolejach polskich juz
w 1929 roku.

W 1951 roku, na bazie Referatu Doswiadczalnego
Ministerstwa Komunikacji, zostal utworzony Insty-
tut Naukowo-Badawczy Kolejnictwa (INBK). Do In-
stytutu przeszed! caty wyszkolony personel inzynie-
ryjno-techniczny Referatu. W strukturze INBK po-
wstal Zaklad Trakcji Parowej i Spalinowej, ktory bar-
dzo szybko sie rozwijal, obejmujac swoimi badania-
mi coraz szerszy zakres zagadnien zwigzanych z me-
chanika ruchu pojazdéw szynowych. Zaktad dyspo-
nowal wspomnianym wagonem dynamometrycznym
oraz parowozami oporowymi. Przeznaczono dwa po-
ciagi doswiadczalne i skompletowano obstuge wago-
néw: jeden do badan trakcyjnych, drugi — do badan
cieplnych. Ponadto, wypelniajac zadania jakie posta-
wiono Instytutowi, inZynierowie stanowiacy perso-
nel pierwszego pociagu prowadzili wyklady z zakre-
su obliczen trakcyjnych dotyczacych obcigzen i cza-
séw jazdy pociagéw na liniach gléwnych, a takze
uczestniczyli w konferencjach rozkladéw jazdy (pod-
czas ktérych ustalano obcigzenia pociagéw oraz se-
rie lokomotyw przydzielone do ich obstugi). Wida¢
tu wyrazne nawigzanie do tematyki prac profeso-
ra Czeczotta, zaréwno tych z okresu jego aktywnosci
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zawodowej w Petersburgu (w tym rozprawy doktor-
skiej), jak i tych zrealizowanych w przedwojennym
Referacie Doswiadczalnym.

W pierwszych latach funkcjonowania INBK pro-
fesor A. Czeczott bral udzial w wykonywanych w In-
stytucie badaniach nowych serii parowozéw: ten-
drzaka TKt48 oraz lekkiego parowozu pasazerskiego
0l49. Ponadto w latach 1953—1955 profesor Czeczott
uczestniczyl w poréwnawczych badaniach réznych
gatunkow wegla do opalania parowozéw pochodza-
cych z kilkunastu kopaln. Wida¢ tu wyrazne nawigza-
nie do podobnych badan wykonywanych przez Pro-
fesora prawie dwadziescia lat wczedniej. Celem ba-
dan bylo opracowanie charakterystyk gatunkow we-
gla i nowej klasyfikacji kolejowej okreslajacej stopien
przydatnosci poszczegdlnych gatunkéw, a ponadto
- ustalenie norm zuzycia wegla do réznego rodzaju
pracy parowozow. Stuzylo to wprowadzeniu oszczed-
nej gospodarki weglem trakcyjnym na PKP [23]. Jed-
nymi z ostatnich badan, w ktérych uczestniczyl pro-
fesor A. Czeczott byly badania parowozu towarowe-
go polskiej konstrukeji Ty51, przeprowadzone przez
Instytut w okresie od maja do listopada 1954 roku.
Opracowania wynikéw tych badan dokonat inz. Wik-
tor Kowalewski [23].

Profesor Albert Czeczott pozostal aktywny zawo-
dowo praktycznie do konca zycia [17]. Na poczatku
1955 roku zaczat zapada¢ na zdrowiu i po kilkumie-
siecznej chorobie, zmarl 3 listopada 1955 roku. Zostat
pochowany na Powazkach w Warszawie. Za wybit-
ne zastugi profesor Albert Czeczott byt wielokrotnie
odznaczany wysokimi odznaczeniami panstwowymi,
w tym dwukrotnie Zlotym Krzyzem Zastugi (w 1938
i w 1948 roku), Krzyzem Kawalerskim Orderu Odro-
dzenia Polski (w 1953 roku) oraz Medalem Dziesie-
ciolecia Polski Ludowej (w 1955 roku).

Wiadystaw Orzechowski napisal we wspomnie-
niach o Profesorze: (...) We wspolpracy zespolowej
byt dobrym i sprawiedliwym wychowawcg; potra-
fit dba¢ o wlasciwe ksztaltowanie stosunkéw miedzy-
ludzkich, zapewniajacych efektywna i wydajng pra-
ce. Byl powszechnie lubiany i wysoko ceniony przez
kolegow, wspodtpracownikéow i zwierzchnikow, ktd-
rzy zawsze okazywali Mu wdziecznos$¢, duzy szacu-
nek i pelne zaufanie (...) [23]. Z kolei, jak napisano
w ,,Sygnatach” w 1955 roku, (...) pozostawit po sobie
opinie czlowieka nadzwyczaj skromnego, mimo ze
jego nazwisko stale przewijato si¢ w radzieckiej, fran-
cuskiej i angielskiej literaturze fachowej. Wielu kole-
jarzy pamieta malego wzrostem profesora w olbrzy-
mim kozuchu, opasanego sznurkiem z przywigza-
nym do niego otéwkiem, jak zawziecie sprzeczat sig
w sprawach fachowych ze swoim serdecznym przyja-
cielem Wiktorem Kowalewskim. Wesoty, dowcipny,
mial zawsze na ustach uprzejme stowo dla otoczenia,
a dla blizszych przyjaciét dobry dowcip (...) [20].

Massel A.
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