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Stephenson zwyciezca

Kiedy budowano kolej ze Stockton do Darlington, Stephenson zauwazyt,
Ze nawet niewielkie wzniesienia terenu znacznie zmniejszaty predko$é pa-
rowozu, a mate jego spadki powodowaty, ze prymitywne hamulce stawaty
sie bezuzyteczne. Doszedt wiec do wniosku, Ze tory powinny by¢ uktadane
na jak najbardziej poziomym podtozu. Wykorzystat te wiedze podczas pracy
nad kolejg Bolton-Leigh. W celu wyréwnania trasy pociggu, zlecit wowczas
zrobienie serii trudnych wykopéw, nasypow i wiaduktow kamiennych.

Sukces Stephensona skfonit przedsiebior-
c6éw do budowy podobnej liniizManchesteru
do Liverpoolu. W pierwszym z tych miast
sprawnie rozwijat sie przemyst wtdkienni-
czy i gérniczy, a obrét towarowy z portem
w Liverpoolu przekraczat 1000 ton dziennie.
Tymczasem towary przewozono w sposéb
tradycyjny, co sprawiato, ze transport bawet-
ny zza oceanu trwat krécej, niz przewiezienie
jej z Liverpoolu do Manchesteru odlegtego
0 56 kilometrow.

Dowiedziawszy sie o projekcie budowy ko-
lei, wtasciciele konnych i rzecznych przed-
siebiorstw transportowych rozpetali, na
szerokag skale, kampanie antykolejowa,
angazujac w nig prase. Sprawa stata sie¢
tematem wielu burzliwych dyskusji w par-
lamencie angielskim. Rozpowszechniano
rozmaite, wrecz absurdalne plotki, w tym
i takie, ze sapigcy i dymigcy wehikut wy-
straszy zwierzeta domowe (krowy straca
mleko, kury nie bedg znosié jaj), w la-
sach wyginie zwierzyna, wzro$nie liczba
poronien u kobiet, dym z lokomotywy tak
przestoni niebo, ze nawet w dzien bedzie
ciemno, domom i lasom zagrozi pozar,
a w przypadku wykolejenia sie parowozu,
nastgpi potezny wybuch kotta, ktory uSmierci tysigce ludziizmiecie z po-
wierzchni ziemi okoliczne zabudowania.

Dlatego, gdy w 1826 roku, w parlamencie, z wielkim trudem forsowano
projekt budowy linii kolejowej Manchester-Liverpool, mieszkaricy terenéw,
przez ktére miat przejezdzac pociag, wpadli w panike. Odnotowano nawet
grozne rozruchy, zdarzato sie takze, ze przystani do pracy robotnicy musieli
salwowac sie ucieczkg przed atakujgcymi ich mieszkancami.

Wobec licznych watpliwo$ci, zdecydowano sie na ogtoszenie konkursu
na najlepszy parowodz, ktéry miatby obstugiwaé nowa linie. Test prak-
tyczny zorganizowano w Rainhill, gdzie przygotowany zostat specjal-
ny tor o dtugosci 2,8 kilometra. Kazda z lokomotyw miata przejechaé
dziesieciokrotnie przed widzami, zgromadzonymi na trybunach. Oceny
technicznej oraz kontroli czasu przejazdu dokonywata komisja, w ktorej
sktad weszli: John Kennedy, John Rastrick i Nicholas Wood - 6wcze$ni

George Stephenson (1781-1848) brytyjski inzynier i prekursor kolei :
parowej / George Stephenson (1781-1848) a British engineer and
precursor of steam-powered railways (©Photofactory®)

Stephenson the winner

In the course of construction of the Stockton and Darlington Railway,
Stephenson noticed that even small elevations considerably reduced the
speed of a steam locomotive, and slight slopes made primitive brakes
useless. Thus, he came up with a conclusion that tracks should be laid on
the flattest possible plane. He made use of this knowledge while working
on the Bolton and Leigh Railway. To level the route of the train, he ordered
a series of difficult cuts, embankments and stone viaducts.

Stephenson’s success made the business-
men build a similar line from Manchester to
Liverpool. In the first of these cities the textile
and mining industry was successfully devel-
oping and the daily turnover of goods with the
seaport in Liverpool exceeded 1,000 tons.
Meanwhile, goods were transported in a tra-
ditional mannerand, forexample, it was fast-
erto transport cotton from overseas than to
carryitfrom Liverpool to the 35-mile (56 km)
away Manchester.

Having heard about the railway construc-
tion project, owners of transport companies
making use of the horse and river power
unleashed a wide-scale anti-railway cam-
paign involving the press. The matter was
the subject of vigorous arguments in the
English parliament. Numerous, quite ab-
surd rumours were propagated, including
rumours that the puffing and smoking ve-
hicle would scare farm animals (the cows
would stop giving milk and the hens would
not lay eggs), kill forest animals, increase
the number of miscarriages in women,
smoke would obscure the sky making day
a dark night, pose a risk of fire to houses
and forestland, and if a steam locomotive
was derailed, the boiler would explode killing thousands of people and
sweeping the local buildings off the ground.

Therefore, when in 1826 Parliament was making great efforts to approve
the project of the construction of the Manchester-Liverpool Railway Line,
the inhabitants of the territory through which the prospective route was
to pass wentinto panic. There were even instances of dangerous riots and
sometimes railway construction workers had to flee evading the inhabitants
attacking them.

Inthe face of numerous doubts a competition to build the best locomotives
to run on the new line was announced. Practical trials were organised in
Rainhill on a special 1.7 mile (2.8 km) long track. Every locomotive was
supposed to run ten times in front of the audience. Technical assessment
was performed and time records were kept by a committee consisting of:
John Kennedy, John Rastrick and Nicholas Wood - at that time notable
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llustracje upamietniajqce konkurs w Rainhill i przejazd parowozow , Rakieta” (po lewej) oraz , Niezréwnana” i ,Nowina” (po prawej)

The illustrations of the Rainhill Trials and the runs of the “Rocket” (on the left) and the “Sans Pareil” and the “Novelty” (on the right) (©Photofactory®)

znakomici znawcy kolejnictwa. Cztonkowie komisji mieli zadecydowaé
o tym, komu przypadnie nagroda w wysoko$ci 500 funtéw szterlingéw.
Jednak, to nie nagroda byta najwazniejsza dla uczestnikow konkursu.
Zwyciezca miat zosta¢ producentem i dostawcg parowozoéw dla nowo
budowanej linii kolejowej.

W konkursie w Rainhill mogly wziagé udziat wytgcznie maszyny, spetniajace

nastepujace wymagania:

* same wytwarzaty pare

e wazyly nie wiecej niz 6,1 tony

« ciSnienie w kotle nie przekraczato 3,5 atmosfery

* ciggnety na wyznaczonym odcinku 20-tonowy pociag z predko$cia
co najmniej 16 km/h

* miaty nie wiecej niz sze$¢ kot

¢ wysoko$¢ komina nie przekraczata 4,5 metra

« koszt budowy parowozu nie magt byé wyzszy niz 550 funtow szterlingdw.

Ostatecznie w dniu konkursu, 6 paZzdziernika 1829 roku, na starcie staneto
pieé lokomotyw:

* ,Cyklop” (,The Cycloped”) Thomasa Shaw Brandretha
 ,Niezrownana” (,The Sans Pareil”) Timothy’ego Hackwortha

* ,Nowina” (,The Novelty”) Johna Braithwaita i Johna Ericssona

* ,Rakieta” (,The Rocket”) George’a Stephensona

e Wytrwato$é” (,The Perseverance”) Timothy’ego Burstalla.

Juz podczas ogledzin jury zdyskwalifikowato dwa parowozy. Okazato sie
bowiem, ze wewnatrz trzytonowego ,Cyklopa” umieszczono zywego konia!
Natomiast , Wytrwato$¢” zuzywata za duzo wegla i nie spetniata warunkéw
rywalizacji (konstruktorowi przyznano 25 funtéw szterlingdw nagrody po-
cieszenia). Parowdz ,Niezrownana” prawie ukonczyt préby, choé pojawita
sie watpliwos¢, czy dozwolone jest, by mégt wspdtzawodniczyé przy ciezarze
wiasnym przekraczajacym o 300 funtéw (136 kg) dozwolony limit. Niemniej
jednak przejechat osiem kurséw, zanim roztrzaskat sie cylinder. Po tym po-
waznym uszkodzeniu konstruktor nie zdotat juz uruchomié¢ maszyny w krétkim
czasie. Pomimo niepowodzenia, parowdz Hackwortha zostat kupiony przez
kolej Liverpool-Manchester, gdzie jezdzit przez dwa lata, zanim wypozyczono
go kolei Bolton-Leigh.

railway experts. Members of the committee were to select the winner en-
titled to a prize of 500 sterlings. But the prize was not the most important
thing to the participants of the competition. The winner would be given
a contract forthe production and supply of locomotives for the new railway
line under construction.

The engines taking part in the Rainhill Trials had to satisfy the following

requirements for entry:

e they had to produce steam on their own

¢ they weighed less than 6.1 tons

e the pressure in the boiler could not exceed 3.5 atm

« they pulled a 20-ton train set over a specified distance, doing at least
10 mph (16 km/h)

* they had maximum 6 wheels

* their funnel was not taller than 4.5 metres

* the cost of construction of the steam locomotive could not exceed
550 sterlings.

Finally, on the day of the competition, that is, 6 October 1829, five loco-
motives were entered:

* “The Cycloped” built by Thomas Shaw Brandreth

¢ “The Sans Pareil” built by Timothy Hackworth

¢ “The Novelty” built by John Braithwaite and John Ericsson

* “The Rocket” designed by George Stephenson

* “The Perseverance” built by Timothy Burstall.

Two locomotives dropped out of the competition disqualified by the jury aten-
try. It turned out thatinside the three-ton “Cycloped” there was a horse walking
on adrive belt for power! In turn, the “Perseverance” burnttoo much coal and
did not meet the criteria of the competition (the designer was paid 25 sterlings
as a consolation prize). The “Sans Pareil” almost completed the trials although
there were some doubts whether it could be entered in the competition as it
was 300 pounds overweight. However, it did eventually complete eight trips
before cracking a cylinder. After such serious damage, the designer did not
manage to start the engine in a short time. Despite this failure, Hackworth’s
locomotive was purchased by the Liverpool and Manchester Railway where
it served for 2 years before being leased to the Bolton and Leigh Railway.
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Ostatnig maszyna, ktéra odpadta z konkursu, byta ,Nowina”, zbyt nowa-
torska jak na 1829 rok, lzejsza i znacznie szybsza, niz inne konkurujgce
lokomotywy. Byta niewatpliwie ulubienicg widzow. Niestety, po osiagnie-
ciu w pierwszym dniu zawodow, zaskakujacej jak na owe czasy predkosci
45 km/h, w kotle doszto do uszkodzenia rury, ktérej nie zdotano naprawié
na miejscu w krétkim czasie. ,Nowina” kontynuowata préby nastepnego
dnia, osiggajac zaledwie 24 km/h. Ponownie ulegta awarii i zostata wy-
kluczona z rywalizacji.

Jedynym parowozem, ktéry opart sie przeciwno$ciom, byta ,Rakieta”.
Stephenson doczepit do niej wagon z 30 pasazerami i przejechat wy-
znaczong trase, osiggajac predkoscé 45 km/h. Podczas kazdej proby ry-
walki ,Rakiety” zawodzity. Stephenson otrzymat 500 funtéw szterlingéw
oraz kontrakt na produkcje lokomotyw dla kolei Liverpool-Manchester.

Zaréwno George Stephenson, jak i jego syn Robert byli obdarzeni széstym
zmystem i nadzwyczajnymi umiejetno$ciami w zakresie wprowadzania no-
wosci. Wiekszo$¢ innowacji technicznych w parowozie ,Rakieta” zostata
jedynie adaptowana. Przyktadem moze byé chociazby uzycie kotta pto-
mieniéwkowego z paleniskiem otoczonym woda, co umozliwito ,Rakiecie”
zwyciestwo w konkursie w Rainhill. Ten przetomowy wynalazek zostat opa-
tentowany w lutym 1828 roku przez Marca Séguina we Francji. W Wielkiej
Brytanii, niezaleznie od francuskiego odkrywcy skonstruowat go Henry
Booth, sekretarz towarzystwa kolejowego Liverpool and Manchester
Railway.

The last drop-out from the competition was the “Novelty” which was too
cutting-edge in 1829, lighter and considerably faster than the other loco-
motives in the competition. Without any doubt, it was the crowd’s favourite.
Unfortunately, having reached a then-astonishing speed of 28 mph (45 km/h)
on the first day of the competition, it later suffered some damage to a bo-
iler pipe which could not be properly fixed on site within the time allotted.
The “Novelty” continued the runs on the following day butitreached 15 mph
(24 km/h) only. It broke down again and was withdrawn from the competition.

The only locomotive to overcome all adversities was the “Rocket”.
Stephenson attached a carriage with 30 passengers and completed the
route reaching a top speed of 28 mph (45 km/h). The competitors of the
“Rocket” failed during each trial. Stephenson received a prize of 500
sterlings and was awarded a contract for the production of locomotives
for the Liverpool and Manchester Railway.

George Stephenson, and later his son Robert, both had a sixth sense and
unique skills in introducing innovations. Most technical innovations in
the “Rocket” were only adaptations. The use of a multiple fire-tube boiler
with the furnace surrounded by water, which enabled the “Rocket” to win
the Rainhill Trials, can be quoted as an example. This ground-breaking
invention was patented in February 1828 by Marc Séguin in France.
Independently, in the United Kingdom, such a boiler was designed by
Henry Booth, the Secretary of the Liverpool and Manchester Railway
Company.
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Replika parowozu ,Adler” skonstruowanego przez George'a i Roberta S/.‘ephensonow w 1835r. dla kolei ntemtecktch / Areplica of tlze Adler” steam locomo[we built by George and
Robert Stephenson in 1835 for German railways (©Photofactory®)

PAROWOZY PODBIJAJA SWIAT

Konkurs, cho¢ tylko czeSciowo udany, dowiddt jednak, ze parowozy moga
bezpiecznie kursowaé z predkoScia nieosiggalng dla trakcji konnej.
Zmienito to opinie zaréwno o tych maszynach, jak i o catej kolei. W $lad
za tym wydarzeniem, inicjatywy budowy nowych linii kolejowych byty
zyczliwie przyjmowane przez wtadze i mieszkanincéw. Na trasie Liverpool-
-Manchester, dla ktorej zorganizowano konkurs, nigdy nie wprowadzo-
no trakcji konnej. 14 czerwca 1830 roku pocigg prébny z lokomoty-
wa 0 nazwie ,Arrow” (,Strzata”) przebyt ja zaledwie w pottorej godziny.
Tak rozpoczety sie dzieje prawdziwej kolei, obstugujagcej ruch towarowy i pasa-
zerski. Wynik konkursu dat odpowiedZ na pojawiajace sie wezesniej pytanie:
czy jako $rodka lokomocji nalezy uzywaé parowozow, czy moze zwierzecej
sity pociagowej?

Po 1830 roku rozwdj kolejnictwa odbywat sie btyskawicznie. Pociagi kurso-
waty na coraz dtuzszych trasach i w samej tylko Wielkiej Brytanii, w 1840
roku, linie kolejowe osiggnety 3,5 tys. kilometréw. Rocznie przewozono
nimi ponad 70 milionéw pasazerdéw i miliony ton tadunkéw. W tym czasie
trasy kolejowe zaczeto budowa¢é réwniez w innych krajach Europy, chociaz
poczatkowo nie decydowaty o tym wzgledy ekonomiczne. Kolej wprowa-
dzano na zyczenie panujgcych, jako nowinke techniczng, umozliwiajacg
odbywanie niedzielnych wycieczek za miasto. Temu celowi stuzyta, np. linia
Norymberga-Fiirth, zbudowana w 1835 roku na polecenie kréla Bawarii,
linia Poczdam-Berlin, powstata z rozkazu kréla pruskiego w 1838 roku,
a takze linie Petersburg-Carskie Sioto w Rosji i Wiede-Brno w Austtrii.

[ railway's history Q§RBY

STEAM LOCOMOTIVES RULE

The competition, though only partially successful, demonstrated that steam
locomotives could safely run at speeds unattainable for horse-drawn traction.
It changed the opinion on both the engines and railway as a whole. Following
this event, the initiatives concerning the construction of new railway lines were
agreeably accepted by the authorities and the inhabitants. On the route between
Liverpool and Manchester, forwhich the competition was organised, horse-drawn
traction was neverintroduced. On 14 June 1830 a trial train set pulled by a loco-
motive named the “Arrow” travelled this route roughly in one and half an hours.
This was the beginning of the real railway providing cargo and passenger trans-
portservices. The result of the competition was an answer to the question that
had emerged before: should steam locomotives or perhaps animal power be
used as the means of locomotion?

After 1830 the railway developed rapidly. Trains ran over longer and longer
distances and in the United Kingdom itself in 1840 the length of the railway
lines was 2,175 miles. They carried more than 70 million passengers and mil-
lions of tons of cargo every year. At that time, railway routes were also builtin
other European countries, although initially it was not determined by economic
reasons. Railway was introduced at the request of the rulers as a technical
novelty enabling out-of-the-city excursions on Sundays. This was the purpose
of, for example, the Nuremberg and Fiirth Railway built in 1835 to the order of
the king of Bavaria, and the Potsdam and Berlin Railway built to the order of the
Prussian kingin 1838, as well as the St. Petersburg and Tsarskoye Selo Railway
in Russia and the Vienna and Brno Railway in Moravia under Austrian rule.

Parowoz ,John Bull” - 1830 r. / The “John Bull” steam locomotive - 1830 (©Photofactory®)
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Na trasie amerykariskiej linii Jupiter & Lake Worth R.R. - lata 80. XIX w. The route of the American line Jupiter & Lake Worth R.R. - the 1880s (©Photofactory®)
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W inny sposéb drogi zelazne powstawaty we Francji. W 1830 roku grupa
przemystowcow wyjednata zgode administracji na budowe kolei konne;j
z Lyonu do Saint-Etienne, a po jej uruchomieniu, co odbyto sie dwa lata
pozniej, kupiono w Anglii lokomotywy, stawiajac wiadze i opinie publiczng
przed faktem dokonanym.

W 1832 roku sprowadzono z Anglii do Stanéw Zjednoczonych pierwszy
parowéz. Bytto stynny ,John Bull”, jezdzgcy w stanie New Jersey. Niebawem
Amerykanie skonstruowali wtasng lokomotywe. W 1840 roku sie¢ kolejowa
w USA liczyta juz 4,5 tys. kilometrow, a 10 lat pdZniej zwiekszyta sie do
15 tys. kilometrow.

KorzySci, wynikajgce zwprowadzeniakolei, staty sie oczywiste dlawszystkich.
Przedtuzano wiec nie tylko stare linie w Anglii czy Stanach Zjednoczonych,
lecz budowano nowe, zwtaszcza w krajach europejskich. W 1844 roku
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Historyczny moment potaczenia odcinkdw linii Union Pacific i Central Pacific - USA, 1869 r.

In France railways emerged in a different way. In 1830 a group of industri-
alists obtained an administrative approval to build a horse-drawn railway
from Lyon to Saint-Etienne, and following its commissioning two years later,
they bought locomotives in England leaving no choice to the authorities
and the public opinion.

In 1832 the first steam locomotive was brought from England over to the
United States of America. It was the famous “John Bull” running in the state
of New Jersey. Soon, the Americans built their own locomotive. In 1840 the
railway system in the USA was already 2,796 miles (4,500 km) long and
10 years later it was extended t0 9,321 miles (15,000 km).

The benefits of the introduction of the railway were evident to everyone.

So, notonly the existing lines in England or the United States were extend-
ed but new ones were built, in particularin Europe. In 1844 a railway was

The historic moment of connecting the sections of the Union Pacific and Central Pacific lines - USA, 1869 (©Photofactory®)

kolej uruchomili Duficzycy (na obecnym terytorium Niemiec) i Szwajcarzy.
W 1848 roku kolej dotarta do Hiszpanii, w 1849 roku - do Szwecji (wa-
skotorowa), w 1854 roku - do Norwegii, w 1856 roku - do Portugalii,
aw 1869 roku - do Grecji. W 1842 roku oddano do uzytku pierwszg
linie kolejowa na obecnym terytorium Polski (Wroctaw-Otawa). Z kolei,
w zaleznym od Rosji, Krélestwie Polskim budowe pierwszej linii kolejowe;j
zainicjowano juzw 1835 roku, czyli 7 lat przed powstaniem linii, na nale-
z3cym do lepiej rozwinietych Prus, Slasku. Inwestycje zrealizowano jednak
dopiero 14 czerwca 1845 roku, oddajagc podmiejski odcinek przysztej
linii Warszawsko-Wiedenskiej (ukoficzonej w 1848 roku). Pod koniec XIX
wieku dtugo$é linii kolejowych na $wiecie wynosita juz ponad 800 tys.
kilometrow.

putinto operation by the Danes (in what is now Germany) and the Swiss.
In 1848 the railway reached Spain, in 1849 - Sweden (narrow-gauge), in
1854 - Norway, in 1856 - Portugal and in 1869 - Greece. On the other
hand, in 1842 the first railway line was put into operation in what is now
Poland (Wroctaw-0tawa). In turn, in the Kingdom of Poland dependent
on Russia, the construction of the first railway line was initiated as soon
as in 1835, that is, 7 years before a line was built in Silesia then under
the rule of more affluent Prussia. However, the project was completed
only on 14 June 1845, when the suburban section of the future Warsaw-
Vienna line was commissioned (finished in 1848). At the end of the 19t
century the length of the railway lines over the world exceeded 497,000
miles (800,000 km).

Steam locomotive No. 148 in the Little River Gorge - Australia, ca. 1909 (©Photofactory®)

- Pensylwania, 1943 r.
Women cleaning a locomotive - Pennsylvania, 1943 (©Photofactory®)

arowéz brytyjskiej spotki London & North Western Railway na trasie do Euston - 1906 r.

[ railway's history J#4!

A steam locomotive of the British company London & North Western Railway on its way
to Euston - 1906 (©Photofactory®)
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Lokomotywa parowa ,J.H. Deveraux” na stacji w Alexandrii - USA, lata 60. XIX w. / The “J.H. Deveaux ” steam locorr;b[ive at the station in Alexandria - USA, the 1903 (©Photofactory®)
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VOIleeﬂl'e maszyny przed odjazdem - USA, 1904 r.
Lubricating the engine before departure - USA, 1904 (©Photofactory®)




At‘Catskill Mount tion - USA, 190;(©Photofactory® ')

ill Mountain - USA, 1902 r.

.
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W latach 30. XX wieku budowg parowoz6éw zajmowato sie w Europie
az 125 zaktadow. Niektére z nich, np. fabryka Henschel und Sohn w Kassel,
ktéra rozpoczeta produkcje w 1848 roku, zatrudniaty po 11 tys. pra-
cownikéw, a rocznie wyjezdzato z tych zaktadéw okoto 1000 lokomotyw.
Angielska North British Loc Co. produkowata 800 parowozéw rocznie,
niemieckie fabryki Borsiga i Schwarzkopfa - po 600. Dwie fabryki ame-
rykanskie: Baldwin i American Locomotive Co. wytwarzaty po 3 tys. lo-
komotyw kazda.

Sto lat dominacji

Trakcja parowa dominowata na kolejach przez prawie 100 lat. Zmiana na-
stapitaz chwilg wprowadzenia trakcji elektrycznej i spalinowej. Szczegdlnie
grozng konkurentka parowozu okazata sie lokomotywa elektryczna.
Zaprezentowat jg po raz pierwszy - 31 maja 1879 roku na Wystawie
Rzemiosta i Przemystu w Berlinie - niemiecki konstruktor, Ernst Werner
von Siemens. Byta to niewielka maszyna o mocy zaledwie 2,5 kW, zasilana
przy pomocy trzeciej szyny. Lokomotywe elektryczng szybko udoskonalono
ijuzw 1881 roku przekazano do uzytku pierwszy odcinek kolei elektrycznej
na trasie Berlin-Lichterfelde. W 1903 roku na odcinku Berlin-Zossen loko-
motywa elektryczna pobita rekord predkosci, przebywajac w ciggu godziny
211 kilometréw. Pierwsza za$ lokomotywe spalinowg zademonstrowat
w 1891 roku inny konstruktor niemiecki - Gottlieb Daimler. Konstrukcje
te wprowadzono w Niemczech do uzytku w 1912 roku.

Szybko przekonano sie, ze konkurentki parowozu, zwtaszcza lokomotywy
elektryczne, sg sprawniejsze, majg wiekszg moc i znaczne 0siggi eks-
ploatacyjne. Sa w stanie, bez uzupetniania paliwa i wody, przeby¢ dtugie
trasy, nie trzeba ich obracaé na stacjach zwrotnych i nie zanieczyszczaja
Srodowiska naturalnego. Te zalety zdecydowaty o stopniowej rezygnacji
z lokomotyw parowych.

Wycofywanie trakcji parowej, w przypadku wiekszo$ci europejskich kolei,
rozpoczeto sie w latach 50. i 60. XX wieku. Zmalato wéwczas zapotrze-
bowanie na parowozy, wiele fabryk zaprzestato ich produkcji. Natomiast
w Stanach Zjednoczonych lokomotywy parowe wycofano juz w latach 50.
XX wieku, zaprzestajac eksploatacji blisko 34 tys. tych pojazdow, w okresie
od 1946 do 1956 roku.

HISTORIA | ROZWOJ TRAKCJI SPALINOWE)

0d momentu wynalezienia, w 1876 roku, przez Nikolausa Otto silnika spali-
nowego, a zwtaszcza modelu o zaptonie samoczynnym przez Rudolfa Diesla,
w 1892 roku, inzynierowie prébowali zaadaptowaé nowa konstrukcje do na-
pedu lokomotyw. Nowy naped miat mnéstwo zalet dla zastosowan kolejowych,
ktére moglyby rozwiazac niektére problemy trakcji parowej i elektryczne;.
Lokomotywy spalinowe, podobnie jak elektryczne, miaty wielkg przewage nad
parowozami, poniewaz uruchomienie ich nie wymagato grzania kotta kilka,
a nawet kilkanascie godzin przed jazda. Lokomotywy z silnikiem spalinowym
byty w kazdej chwili gotowe do eksploatacji, co wiecej, na postojach nie mar-
nowano opatu, w przeciwiefistwie do lokomotyw parowych, w ktérych caty czas
musiato by¢ podtrzymywane odpowiednie ciSnienie pary i temperatura kotta.
Spalinowozy maja pewng przewage nawet nad lokomotywami elektrycznymi:
nie wymagajg budowania kosztownej infrastruktury (sieci trakcyjnej, podsta-
cji, itd.). Zapas paliwa w zbiorniku lokomotywy sprawia, ze energia nie musi

For example, in the 1930s in Europe there were as many as 125 factories
building steam locomotives. Some of them, e.g. the Henschel und Sohn
Factory in Kassel, which started production in 1848, had as many as
11,000 employees and approximately 1,000 locomotives left the factory
every year. North British Loc Co. of England produced 800 locomotives
per year, and the German factories Borsig and Schwarzkopf - 600 each.
Two American factories: Baldwin and American Locomotive Co. manufac-
tured 3,000 locomotives each.

One hundred years of dominance

Steam-powered traction was predominantin the railway industry for nearly
100 years. Things changed with the introduction of electric and diesel
traction. An electric locomotive turned out to be a particularly dangerous
competitor of a steam locomotive. It was presented for the first time - on
31 May 1879 at the Berlin Industrial Exposition - by a German inventor,
Ernst Werner von Siemens. It was a small locomotive driven by a 2.5 kW
motor, supplied with electric power through a third rail. The electric locomo-
tive was soon improved and in 1881 the first section of the electrically-pro-
pelled railway was commissioned on the route from Berlin to Lichterfelde,
and in 1903 on the Berlin-Zossen section the electric locomotive broke
a speed record travelling 131 miles (211 km) in one hour. And the first
diesel locomotive was presented in 1891 by another German inventor -
Gottlieb Daimler. The structure was putinto service in Germany in 1912.

Soon, the competitors of the steam locomotive, and in particular electric
locomotives, proved to be more efficient, more powerful and they per-
formed considerably better. They could travel over long distances without
refilling fuel and water, did not require turning at turntables and caused
no environmental pollution. Those advantages determined the gradual
abandonment of steam-powered locomotives.

The phasing out of steam traction in most European railways commenced
in the 1950s and 1960s. At that time the requirement for steam loco-
motives decreased and many factories ceased to produce them. While,
in the United States steam locomotives were phased out in the 1950s.
In the period from 1946 to 1956 nearly 34 thousand vehicles were with-
drawn from operation.

HISTORY AND DEVELOPMENT OF DIESEL TRACTION

From the invention of a diesel engine by Nikolaus Otto in 1876, and in par-
ticular the reciprocating engine model invented by Rudolf Diesel in 1892,
engineers made attempts to adapt the new structure as locomotive
drive. The new drive had numerous advantageous applications for the
railway industry which could solve some problems with steam and electric
traction. Diesel locomotives, similar to electric ones, had a great advantage
over steam locomotives since the boiler did not require heating some dozen
or so hours before the run to start the vehicle. Locomotives with a diesel
engine were ready for operation at all times. What is more, no fuel was
wasted during stopovers, contrary to steam locomotives which required
adequate steam pressure and boiler temperature to be maintained contin-
uously. Diesel locomotives have a certain advantage even over electric lo-
comotives: they do not require costly infrastructure to be erected (traction
network, substations, etc.). Thanks to the stock of fuel in the locomotive’s

Lokomotywa spalinowa amerykariskiej spotki Lackawanna Railroad - lata 30. XX w.
A diesel locomotive of an American company Lackawanna Railroad - the 1930s (©Photofactory®)

by¢ dostarczana w sposab ciagly, jak ma to miejsce w elektrowozach. Jest to
ogromna zaleta, zwtaszcza w przypadku linii 0 mniejszym natezeniu ruchu,
przede wszystkim podmiejskich, na ktorych elektryfikacja czy wprawianie
w ruch parowozdéw bytyby nierentowne.

W Polsce mozliwosci spalinowych pojazddw trakeyjnych mogty by¢ zauwazo-
ne dopiero po 1918 roku, czyli po odzyskaniu niepodlegtosci. Tabor przejety
od zaborcow weielono do powstajgcych Polskich Kolei Pafistwowych. Wsrdd
pojazdéw znalazt sie réwniez jeden wagon silnikowy (posiadajacy wtasny
naped), ktérego eksploatacja przez PKP wykazata, ze spisuje sig znacznie
lepiej, niz trakcja parowa. Stat sie on wiasciwie protoplastg lukstorped,
poniewaz jego zalety byly powodem zaméwienia, w pdZniejszym czasie wa-
gonu silnikowego w Austrii oraz wykupienia planéw, ktére umozliwity polskiej
fabryce Fablok w Chrzanowie budowe stynnych pojazdow.

Konstruktorzy lokomotyw spalinowych napotkali jednak bardzo powazny
problem: w jaki sposdb przekazaé moc z silnika na osie lokomotywy? Pierwsze
préby polegaty na przeniesieniu bezposrednim, jednak wyjatkowo niekorzyst-
na charakterystyka silnika spalinowego dla zastosowan kolejowych sprawita,
e nie osiggnieto zamierzonego celu. Przyktadem tego typu lokomotywy
moze by¢ pojazd wyprodukowany w 1912 roku na zlecenie pruskich kolei
przez szwajcarska firme Sulzer. Byta to lokomotywa z dwusuwowym silnikiem
0 mocy 960 KM. Budowana ponad trzy lata, po ukofczeniu okazata sig
niezdatna do eksploatacji na kolei wtasnie za sprawg bezposredniego prze-
kazania mocy silnika na osie napedne. Wydarzenie to spowodowato znaczne
zwolnienie tempa w zakresie rozwoju lokomotyw z silnikami spalinowymi.

Problem przeniesienia napedu zostat rozwigzany w Stanach Zjednoczonych.
Tam réwniez zauwazono ogromny potencjat lokomotyw z silnikiem spalino-
wym, jednak zdawano sobie sprawe, ze moc nie moze zostaé w bezposredni
sposob przeniesiona na 0$. Wynikato to rdwniez z faktu, Ze silniki lokomotyw
duzej mocy (1000 KMiwiecej) byty zbyt potezne dla tradycyjnych, 6wczesnych
przektadni mechanicznych. Zaczeto wiec szukaé rozwigzania tego problemu
w sposob niemechaniczny. Amerykanska firma General Electric zapropono-
wala, aby silnik Diesla zostat potaczony z pradnica, ktora bedzie zasilata silni-
ki elektryczne pradu statego. Jak pokaze historia, pomyst okazat sie strzatem
w dziesigtke i pdZniejsze konstrukcje liniowych lokomotyw spalinowych beda
wyposazane prawie wytgcznie w ten typ przektadni, nazwanej elektryczna.

[ ] railway's history QA

Lokomo[ywaAspa'linowa wyprodukowana przez wioskq firme FIAﬁTIBB - lata 30. XX w.
A diesel locomotive produced by FIAT-TIBB of Italy - the 1930s (©Photofactory®)

fueltank energy does not need to be supplied continuously like in electric
locomotives. This is a huge benefit, in particular for lines with lower traffic
intensity, mostly suburban lines, on which electrification or operation of
steam locomotives would be unprofitable.

In Poland the capacity of diesel traction vehicles could only be noticed after
1918, that s, afterthe country regained its independence. The rolling stock
taken over from the previous occupants was incorporated into the assets of
the emerging Polish State Railways (Polish abbr.: PKP). The pool of vehicles
also included one railcar (self-propelled) and PKP saw that it performed
betterthan steam traction. Actually that railcar was the precursor of luxury
torpedo trains (Luxtorpeda), since its advantages predestined the later
order of a railcar from Austria and the buying of plans which enabled the
Polish factory Fablok of Chrzanéw to build the famous vehicles.

However, the designers of diesel locomotives had to face a serious problem:
how to transfer power from the motor to the axles of the locomotive. The
first attempts involved direct transfer, but due to exceptionally unfavoura-
ble characteristics of a diesel engine for railway applications the intended
purpose was not accomplished. An example of such a type of locomotive
is the vehicle manufactured in 1912 by the Sulzer company of Switzerland
to the order of the Prussian Railways. It was a locomotive with a 960 HP
two-stroke engine. Built for more than 3 years, upon completion it turned
outto be unsuitable for use by railways. The reason was nothing else but the
directtransfer of power from the motor onto the driving axles. This event con-
siderably decelerated the development of locomotives with diesel engines.

The drive transfer problem was solved in the United States. Americans
were also aware of the huge potential of diesel locomotives but they
realised that power cannot be transferred directly to the axles. This was
also due to the fact that the engines of high-power locomotives (1,000 HP
and more) were too strong for traditional mechanical transmissions of
that time. Thus, a non-mechanical solution to this problem was sought.
An American company, General Electric, proposed a combination of
a diesel engine with a generator to supply direct current electric motors.
Asiillustrated by history, the concept was a great success and later designs
of line diesel locomotives were almost exclusively equipped with such
atype of transmission, called electric transmission.
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W spalinowych pojazdach szynowych prébowano réwniez zastosowacé prze-
ktadnie hydrauliczna. Ten wtasnie typ przeniesienia napedu znalazt zastoso-
wanie we wspomnianych wczeéniej lukstorpedach. Wada tego rozwigzania
jest niska sprawno$é. Jednak ze wzgledu na to, Ze nie ma w niej sztywnego
potaczeniai mozliwe jest nawet bardzo duze przeciazenie przektadni bez prze-
ciazenia silnika, urzadzenia te byty stosowane i sg uzywane nawet obecnie.

Pierwszym krajem, ktéry podjat decyzje o wprowadzeniu lokomotyw spa-
linowych z przektadnig elektryczng, przeznaczonych do pracy liniowej, byt
Zwigzek Radziecki. W 1924 roku stynny uczony, profesor Yakov Modestovich
Gakkel, zaprojektowat spalinow6z o mocy okoto 1000 KM, zaméwiony przez
radzieckie koleje. Niebawem maszyna zostata wcielona do ruchu liniowego
i wykazata sie duzg sprawnoscia i niezawodno$cia. Zwigzek Radziecki na-
tychmiast dostrzegt przewage spalinowozu nad parowozami, zwtaszcza
w zakresie gotowosci do jazdy, i w niecate 10 lat péZniej rozpoczeta sie
seryjna produkcja lokomotyw spalinowych o mocy 1200 KM.

Trudna sytuacja gospodarcza na Swie-
cie po | wojnie Swiatowej oraz wiel-
ki kryzys spowodowalty, ze zarzadcy
kolei niemal we wszystkich krajach
za wszelka cene szukali oszczednoSci.
Spowodowato to wzrost popularnosci
spalinowych pojazdéw szynowych,
poniewaz byty znacznie tafnsze w eks-
ploatacji od parowozéw i nie wymagaty
budowy tak kosztownej infrastruktury
jak elektrowozy. Znaczenie spalino-
wozow gwattownie rosto. Dotyczyto to
przede wszystkim wagonéw moto-
rowych z wiasnym Zrédtem napedu
w postaci silnika spalinowego, ponie-
waz oprécz oczywistych korzysci finan-
sowych wynikajgcych z eksploatacji
byly réwniez bardziej optacalne na trasach o mniejszym natezeniu ru-
chu. Warto wspomnie¢ o najstynniejszych wagonach silnikowych, takich
jak SVT 877 nazywanym ,Latajagcym Hamburczykiem” (,Fliegender
Hamburger”), ktory byt w stanie rozwija¢ predkosé 160 km/h. taczyt on Berlin
zHamburgiem, a trase dtugosci 286 kilometréw pokonywat w zaledwie 2 godzi-
nyi 18 minut. W tamtych czasach byt to najszybszy kursujagcy regularnie pocigg
na $wiecie. Niemcy byty prekursorem szybkich potaczen obstugiwanych przez
wagony spalinowe i do poczatku Il wojny Swiatowej miaty sieé ,latajgcych” po-
ciggdw, mogacych rozwijaé predkosé 160 km/h, taczacych najwieksze miasta
kraju. Wérdd nich, oprécz ,Hamburczyka”, istniaty tez m.in. potagczenia Berlina
zKolonig (,FliegenderKélner”), Frankfurtem (,,Fliegender Frankfurter”) czy Slas-
kiem (,Fliegender Schlesier”).

Wybuch Il wojny $wiatowej zahamowat rozw6j spalinowych pojazdéw trak-
cyjnych w Europie, nie zatrzymat jednak ich ekspansjiw USA. Do 1956 roku
okoto 80% pracy przewozowej w tym kraju przejety tego typu lokomotywy.
Lata powojenne to przede wszystkim rozwijanie konstrukcji silnikdw spa-
linowych, przektadniiinnych elementéw pojazddw, ktdre czynity je jeszcze
szybszymi, sprawniejszymi i bardziej niezawodnymi.

Lokomotywa spalinowa I1]-3JI-1 skonstruowana w 1924 1. przez Yakova Modestovicha
Gakkela / Diesel locomotive I1]-OJI-1 designed in 1924 by Yakov Modestovich Gakkel
(©Photofactory®)

Attempts were also made to use hydraulic transmission in rail vehicles.
This was the type of drive transmission used in the aforementioned
Luxtorpedas. A drawback of this solution is low efficiency. Nevertheless,
as the transmission lacks rigid connections and can be overloaded to
a large extent without overloading the motor, this type of equipment has
been in use to date.

The first country to put diesel locomotives with electric transmission into
line service was the Soviet Union. In 1924 a famous scholar, Professor
Yakov Modestovich Gakkel, designed a diesel locomotive with power of
approximately 1,000 HP, to the order of the Soviet Railway. Soon, the
machine was putinto line operation and demonstrated its high efficiency
and reliability. The Soviet Union immediately noticed the advantages of
a diesel locomotive over steam locomotives, in particular as regards its
readiness for travel, and in less than 10 years later a serial production
of 1,200 HP diesel locomotives was launched.

As a result of the difficult global eco-
nomic situation after World War I and
the Great Depression, railway admin-
istrators in nearly all countries looked
eagerly for saving options. This con-
tributed to an increase in the popu-
larity of diesel rail vehicles since their
operation was much cheaperthan the
operation of steam locomotives and
did not require costly infrastructure
characteristic of electric locomotives.
Their significance, as the relatively
cheapest alternative, grew rapidly.
This was mostly the case of self-pro-
pelled railcars with a diesel engine
because, in addition to the obvious
financial benefits of their use, they
also proved more profitable on routes with lower traffic intensity. The most
famous railcars that are worth mentioning included the SVT 877 called the
“Flying Hamburger” (“Fliegender Hamburger” in German) which could travel
at a speed of 100 mph (160 km/h). It ran between Berlin and Hamburg
and travelled 178 miles (286 km) in 2 hours and 18 minutes only. At that
time it was the fastest regularly going train in the world. Germany was the
precursor of fast connections rendered by railcars and until the beginning of
World War Il it had a network of “flying” trains which could travel at a speed
of 100 mph (160 km/h), running between the major German cities. Apart
from the “Hamburger”, there were also lines between Berlin and Cologne
(“Fliegender Kélner” in German), Frankfurt (“Fliegender Frankfurter” in
German) or Silesia (“Fliegender Schlesier” in German).

The outbreak of World War Il inhibited the development of diesel traction
vehicles in Europe, butit did not stop their expansion in the USA. By 1956
about 80% of carriages in that country were taken over by locomotives of
thattype. In the post-war period designs of diesel engines, transmissions
and other components making the vehicles even faster, more efficient and
more reliable were developed.
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Lokomotyw& spalinowd serii ES44C4 nr 8741 ciggnaca skiad towarowy spdtki Canadian Pacific
Diesellocomotive ES44C4 No. 8741 pulling a freight train owned by Canadian Pacific (©Photofactory®)

Wagon spalinowy Renault V2211 - 19331
Diesel wagon Renault VH2211 - 1933 (©Photofactory®)
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Waskotorowa lokomotywa spalinowa wtoskiej linii Ferrovia Circumetnea na trasie wokét wulkanu Etna
A narrow-gauge diesel locomotive of the Italian line Ferrovia Circumetnea on the route around Mount Etna (©Photofactory®)

Lokomotywa spalinowa nr 67 amerykariskiej spotki kolejowej Western Maryland
Diesel locomotive No. 67 of the American railway company Western Maryland
(©Photofactory®)

Pierwszy spalinowy pociag ekspresowy , Latajacy Hamburczyk” kursowat od 1933 r. na trasie
Berlin-Hamburg / The first express diesel train, the “Flying Hamburger” ran from 1933 between
Berlin and Hamburg (©Photofactory®)
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Lokomotywa spalinowa Flying Yankee wyprodukowana w USA w 1935 r. Lokomotywa spalinowa spétki Union Pacific na stacji Fremont w Nebrasce, 1953 1./ Diesel
Diesel locomotive Flying Yankee produced in the USA in 1935 (©Photofactory®) locomotive of Union Pacific at the station in Fremont, Nebraska, 1952 (©Photofactory®)
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Pierwszy spalinowo-elektryczny pociag , Burlington Zephyr” uruchomiony zostat w 1934 r. na linii Denver-Chicago. Kazdy ,Zephyr” sktadat sie z trzech wagonow i charakteryzowat sie
lekka konstrukcjq z duraluminium oraz optywowym ksztattem. Eqcznie powstaty 72 takie pociqgi / The first diesel-electric train, “Burlington Zephyr” was put into service in 1934 on the
line from Denver to Chicago. Each “Zephyr” was made of three cars and had light alloy duralumin structure and streamlined shape. In total 72 such trains were built (©OPhotofactory®)

,20% Century Limited” byt znanym ekspresowym pociagiem pasazerskim prowadzonym przez New York Central Railroad w latach 1902-1967. Pociqg kursowat na linii Nowy Jork-Chicago
“20% Century Limited” was famous express trains of the New York Central Railroad in 1902-1967. The train ran on the line from New York to Chicago (©Photofactory®)
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Whetrze “20% Century Limited”, 1902-1967 / Inside the “20""
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