Zelazny kon

Pawel KRAWCZYK

Kaidy, kto kiedykolwiek ogladal western lub czytal kowbojskie historie, zna slowo
dylizans. To powéz niosacy przez amerykaiiska prerie co kori wyskoczy (a raczej,

co wyskoczy széstka koni) ludzi, poczte i zloto, tak chetnie napadany w filmach
przez zlych Indian i jeszcze gorszych bandytéw. Praywedrowal dylizans do Nowego
Swiata z Europy. W XVIII wieku wprowadzono w Anglii, Francji i Niemczech
regularne polaczenia pomiedzy wiekszymi miastami, obshugiwane wlaénie przez
dylizansy. Typowy dylizans z tego okresu réznil si¢ znacznie od tego, jaki znamy

z filméw. Byt to ciezki, kryty powdz, o rozstawie két 5 éwczesnych stép angielskich,
tj. 1,435 m, mieszczacy w trzech przedziatach 13 oséb i ciagniety przez czwérke koni
w majestatycznym tempie, §rednio 4 — 6 km/h. Podrés dylizansem musiala byé wiec
diuga i meczaca.

Niewatpliwie szybszy érodek transportu zapewnialy éwczesne zaglowce, osiagajace
predkodci dochodzace nawet do kilkunastu wezléw. Céz, jednak byly one zaleine od
kapryséw pogody i ich uZycie polaczone bylo zawsze z ryzykiem. Ponadto, niewatpliwie
nie wszedzie mozna dotrzeé droga morska. W tej sytuacji usprawnienie transportu
stalo sie jednym z wiekszych wyzwai korica XVIII wieku. Poszukiwania szly w dwéch
kierunkach: po pierwsze — ulepszenia istniejacych érodkéw transportu i po drugie —
znalezienia nowych sposobéw przemieszczania. Postepy w pierwszym kierunku wiaga,
gie z konstrukejg silnikéw parowych i ich zastosowaniem do napedu ,,dylizanséw”

i statkéw. Pierwszy silnik parowy zbudowal juz w 1712 r. angielski kowal Thomas
Newcomen. Przez pél wieku daleka od doskonalodci konstrukcja Newcomena stuzyla do
napedzania pomp w angielskich kopalniach, gdy w 1769 r. francuski mechanik Cugnot
nzaprzagl® ja zamiast koni do powozu. Ta pierwsza préba pojazdu mechanicznego nie
wypadtla zbyt dobrze. ,Powdz” Cugnota obstugiwany przez czterech ludzi rozwijal
maksymalna, predkoéé 3 km/h. Po 15 minutach jazdy nastepowala nieuchronna
przerwa na napelnienie kotla woda i wytworzenie nowej porcji pary. Na dodatek, jak
przystalo na osobe zasiadajaca po raz pierwszy w dwiecie za kierownica, Cugnot rozbit
podczas prébnej jazdy jaki§ mur. Wazystko to sprawilo, ze francuskie ministerstwo
wojny, finansujace badania Cugnota, wycofalo swoje poparcie i prace przerwano.

By¢ moze francuski konstruktor osiagnalby lepeze wyniki, gdyby swoje préby
przeprowadzit kilka lub kilkanadcie lat pé4niej. Oto bowiem w tym samym

1769 r. stynny James Watt ulepszyt silnik Newcomena, a w trzynascie lat pégniej
opatentowal wlasna konstrukcje silnika parowego (dajac tym samym podstawy
rewolucji przemyslowej), by wreszcie w 1784 r. wyposazyé go w odérodkowy
regulator predkodci, zwany dzid powszechnie regulatorem Watta. Nawet jednak
maszyna parowa znakomitego Szkota nie pozwolitaby pojazdowi Cugnota na
przedcigniecie dylizansu. Na przeszkodzie stal po prostu stan drég, ktérych

w XVIII wieku jeszcze nie utwardzano. Postep okazal sie mozliwy dopiero wéwczas,
gdy napedzany silnikiem parowym pojazd skierowano na tory. Torowisko nie bylo
zreszta, w XVIII wieku wynalazkiem nowym: jui pod koniec XV wieku ukladano
szyny w niemieckich kopalniach srebra. W XVII wieku urobek wielu angielskich
kopalni wegla transportowano do najblizszej huty czy portu pojazdami toczacymi sie
po szynach. Z tym, Ze byly to szyny drewniane. Zastapienie ich szynami zeliwnymi
umozliwil... kryzys gospodarczy. Nie mogaca sie uporaé¢ z uplynnieniem swoich
produktéw dyrekcja angielskiej huty w Colbrookdale polecita tymczasowo ulogyé
zamiast szyn drewnianych, zalegajace magazyny beleczki Zeliwne. W razie poprawy
koniunktury miano je zdemontowad, przetopié i sprzedaé, ale — oczywidcie — do tego
nie doszlo. Zeliwne szyny spisywaly sie tak znakomicie, Ze rychlo zastapiono nimi
wsazystkie torowiska drewniane. Szyny éwczesne réinily sie od szyn dzisiejszych —
kazdy producent stosowal inny ich ksztalt. Zawsze jednak ukladano je tak, by ich
odlegloéé odpowiadala rozstawowi kél typowego dylizansu. I tak ustalila sie szerokodé
wspdlczesnych linii kolejowych. -

Czlowiekiem, ktéry zbudowal pierwszy parowéz poruszajacy sie po szynach, byt Anglik,
Richard Trevithick. Nastapilo to juz w XIX wieku, a konkretnie w roku 1808. Jednak
Trevithick réwniez nie odniést sukcesu: jego lokomotywa okazala sie zbyt cieika

i pekaly pod nia szyny. Konstruktor wobec tego znacznie ja ,,odchudzil’. W efekcie
pojazd nie niszczy!l szyn, a za to élizgal sig po nich jui po doczepieniu dwéch pustych
wagonikéw — tarcie kél o szyny bylo zbyt male. Chcac poprawié te wade nflstepcy
Trevithicka realizowali najdziwniejsze pomysly. Wyposazali lokomotywy w kota

z¢bate toczace sig po trzeciej, karbowanej szynie, a nawet dorabiali do nich swoiste
stalowe nogi. Dopiero George Stephenson wprowadzit w zycie wladciwa koncepcje:
wytrzymalod¢ szyn nalezy dostosowaé do ciezaru lokomotywy, a nie na odwrét. Jego
pierwsza lokomotywa (czy tei raczej ,delazny koi”, bo takiej nazwy wéwczas uzywano)
powstala w 1814 r. Pierwsza prawdziwg linie kolejowa Darlington—-Stockton (15 km)
obslugiwang przez lokomotywe Stephensona otwarto 27 X 1825 r. Dodajmy jeszcze,

e lokomotywa nie tylko zostala wybudowana wedhig projektu konstruktora, ale takze
w zalojonej przez niego w 1823 r. fabryce. Stephenson poszed} tu zreszta w §lady
Watta, ktéry podobnie wykorzystal swoje wynalazki (1775).
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