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						Historia lokomotywy
					
				

			

			
				
					
						    
					
					
						R
					
					
						ICHARD TREVITHICK przypatrując się w roku 1804 swemu ciężko
					
				

				
					
						sapiącemu prototypowi lokomotywy, sunącemu wolno po żeliwnym
					
				

				
					
						torowisku w południowej Walii, nie był raczej w stanie wyobrazić sobie
					
				

				
					
						rewolucji w transporcie publicznym, jaką zapoczątkowała wprawiona
					
				

				
					
						przezeń w ruch maszyna. Przez następne 25 lat niezgrabna, ciężką i
					
				

				
					
						powolną lokomotywę udoskonalali tacy inżynierowie, jak Wiliam Hedley,
					
				

				
					
						Timothy Hackworth czy wreszcie George Stephenson, którego "Rakieta" z
					
				

				
					
						roku 1829 stworzyła wzorzec dla całych pokoleń konstruktorów.
					
				

				
					
						Lokomotywa ta była wyposażona w kocioł z rurkami płomieniowymi, tzn. licznymi, przechodzącymi
					
				

				
					
						przez jego wnętrze, przewodami gorących gazów z paleniska, co znacznie usprawniało ogrzewanie
					
				

				
					
						wody. Jednak decydujące osiągnięcie techniczne polegało na wytworzeniu sztucznego ciągu w
					
				

				
					
						kominie lokomotywy. Wiemy wszyscy, jak ważny dla ognia w palenisku jest właściwy, stały ciąg w
					
				

				
					
						przewodzie kominowym. Stephenson skierował przewodami parę uchodzącą z cylindrów po pracy
					
				

				
					
						tak, aby wylatywała silnym strumieniem wewnątrz komina ku górze. Pęd pary zasysał gazy z
					
				

				
					
						komina wyrzucając je na zewnątrz i dzięki tak wytworzonemu ciągowi przepływ gorących gazów z
					
				

				
					
						paleniska przez rury płomieniowe kotła odbywał się bez względu na kierunek wiatru czy ruch
					
				

				
					
						lokomotywy. Ta sama zasada wytwarzania sztucznego ciągu stanowi podstawę konstrukcji
					
				

				
					
						wszelkich lokomotyw parowych. 
					
				

				
					
						Przez następne 30 lat parowóz ulepszono i z czasem nabrał on charakterystycznego kształtu: długi,
					
				

				
					
						walcowatego kształtu, kocioł umocowany na ramie, w przedniej części u dołu dwa cylindry, a u góry
					
				

				
					
						komin, z tyłu kabiny maszynisty wraz z tendrem wiozącym zapasy wody i paliwa. Do tego wielkie
					
				

				
					
						koła napędowe, zwykłe w środku długości lokomotywy, przed nimi zaś i za nimi mniejsze koła
					
				

				
					
						toczne lub mocowane na zwrotnicach wózki, umożliwiające jazdę po ciasnych zakrętach. 
					
				

				
					
						Ulepszenia pojawiły się w różnych formach. Już Stephenson umieścił cylindry maszyny parowej
					
				

				
					
						poniżej kotła, od których napęd korbowodami przenosił się na koła. W Stanach Zjednoczonych tacy
					
				

				
					
						inżynierowie jak bracia Norris lub Matthias Baldwin z Filadelfii nadali znamienny kształt
					
				

				
					
						lokomotywie północnoamerykańskiej. Miała ona zestaw kół napędowych umieszczonych z tyłu,
					
				

				
					
						obszerną kabinę, wysoki komin i charakterystyczny przedni zderzak, zwany pługiem
					
				

				
					
						szczebelkowym. Wygląd tego parowozu znamy z filmów westernowych. W roku 1854 Belg Eugene
					
				

				
					
						Walsschaers stawidło, ulepszone później przez Heusingera. Były to urządzenia sterujące zaworami
					
				

				
					
						doprowadzającymi parę do cylindrów w sposób umożliwiający maszyniście łatwą zmianę kierunku
					
				

				
					
						jazdy - do przodu lub do tyłu. Francuz Henri Giffard zastosował tzw. smoczek (inżektor), który nie
					
				

				
					
						tylko skuteczniej niż dotychczas stosowane pompy wtłaczał wodę bezpośrednio do kotła, lecz
					
				

				
					
						również wstępnie podgrzewał ją, eliminując niebezpieczeństwo pęknięcia kotła występujące dotąd
					
				

				
					
						wskutek gwałtownego ochładzania go podczas dopompowywania zimnej wody. Thomas Crampton
					
				

				
					
						jako pierwszy zastosował duże, pojedyncze koło napędowe tworząc styl lokomotyw europejskich,
					
				

				
					
						których elegancka linia ukształtowana później przez Patricka Stirlinga czyniła je najpiękniejszymi
					
				

				
					
						parowozami wszechczasów. 
					
				

			

			
				
					
						APOGEUM LOKOMOTYW PAROWYCH
						 
					
				

				
					
						W XIX i na początku XX wieku konstruktorzy stale zwiększali wytrzymałość, moc a przede
					
				

				
					
						wszystkim prędkość lokomotyw. W latach trzydziestych XIX wieku lokomotywa typu "Rakieta"
					
				

				
					
						potrzebowała ponad 2 godzin na pokonanie trasy między Manchesterem a Liverpoolem, liczącej 61
					
				

				
					
						km. Sto lat później wspaniały parowóz sir Nicholasa Gresley'a "Mallard" osiągnął na tej trasie
					
				

				
					
						prędkość maksymalną 203 km/h, co stanowi do dziś nie pobity rekord światowy lokomotyw
					
				

				
					
						parowych. Takie konstrukcje jak "millard", "Flying Scotsman" czy znakomite dzieło Andre
					
				

				
					
						Chapelona "French Pacifics" stanowiły szczytowe osiągnięcia wieku pary. W ciągu stulecia transport
					
				

				
					
						lądowy został w całości opanowany przez koleje parowe. W jednych krajach najważniejsza była
					
				

				
					
						szybkość jazdy, gdzie indziej kładziono nacisk na możliwie wielką siłę uciągu lokomotywy. Rekord w
					
				

				
					
						tej kategorii należy do parowozu "Big Boys", zbudowanego dla towarzystwa "Union Pacyfic" w USA
					
				

				
					
						przez firmę Mallet. Ten kolos na 16 kołach napędowych był w stanie ciągnąć pociąg o masie 7000
					
				

				
					
						ton nawet na trudnych, górskich trasach. 
					
				

				
					
						Dalekobieżny transport wielkich mas towarów i usługowy przewóz na trasach lokalnych rozwijały
					
				

				
					
						się równocześnie, wzajemnie się uzupełniając. W wielu krajach jeszcze dzisiaj sieć kolei
					
				

				
					
						wąskotorowych pełni ważną funkcje. Ponieważ rozstawienie torów, ich sposoby układania i
					
				

				
					
						urządzenia pomocnicze znacznie różniły się między sobą, dla każdej linii specjalnie konstruowano
					
				

				
					
						lokomotywy i pozostały tabor. Zresztą rodzaj kolei był przeważnie odpowiedzią na dążenie do
					
				

				
					
						znalezienia najbardziej opłacalnych, najprostszych i najwygodniejszych rozwiązań w danych
					
				

				
					
						warunkach - stąd rozwój wąskotorówek i kolei jednoszynowej, stąd linie biegnące na estakadach
					
				

			

			
			
		

		
			
				
					
						lub tunelami w obszarach miejskich i specyficznie budowane koleje do transportu rolniczego.
					
				

				
					
						Równie elastycznie podchodzono do sprawy opału - tam, gdzie trudniej było o węgiel, palono w
					
				

				
					
						parowozach drewnem bądź innymi, lokalnie najłatwiej dostępnymi paliwami: olejem opałowym,
					
				

				
					
						sianem czy nawet pożniwnymi odpadami trzciny cukrowej. Dla kolejek obsługujących krótkie,
					
				

				
					
						prowincjonalnie trasy budowano często parowozy stanowiące z wagonem pojazd na wspólnym
					
				

				
					
						podwoziu. 
					
				

			

			
				
					
						SCHYŁEK KOLEI PAROWEJ
						 
					
				

				
					
						Po II Wojnie światowej nastąpił wyraźny spadek znaczenia parowozów na korzyść lokomotyw
					
				

				
					
						spalinowych i elektrycznych. Przyczyną była tu na pewno rosnąca cena węgla, choć nie tylko. Mimo
					
				

				
					
						wysiłków konstruktorów nie udawało się podnieść sprawności maszyny parowej, która stawiała się
					
				

				
					
						coraz bardziej przestarzała. W początkach lat siedemdziesiątych parowozy zniknęły z głównych linii
					
				

				
					
						kolejowych prawie wszystkich kontynentów. Przetrwały jedynie na obszarach niezbyt wysoko
					
				

				
					
						rozwiniętych, zasobnych w węgiel i tanią siłę roboczą w Afryce, Indiach i Chinach. Chiny przystąpiły
					
				

				
					
						nawet niedawno do opracowania nowych konstrukcji lokomotyw parowych. 
					
				

				
					
						Wycofaniu parowozów z eksploatacji zaczęła wkrótce towarzyszyć żywa nostalgia za tymi
					
				

				
					
						dyszącymi parą i dymem potworami, sunącymi majestatycznie na czele pociągów i budzącymi
					
				

				
					
						zarazem grozę i sympatie swą posłuszną człowiekowi potęgą. Wynalazek kolei żelaznej umożliwił
					
				

				
					
						masowe migracje i niezbędny transport dla rozwijającego się przemysłu, przyczyniając się do
					
				

				
					
						niewyobrażalnego wówczas historycznego przełomu w świadomości ludzi XIX wieku. Z tego
					
				

				
					
						przełomu wywodzi się oblicze naszej dzisiejszej cywilizacji, podobnie jak powstała w "wieku pary"
					
				

				
					
						sieć torów służy już innemu, współczesnemu kolejnictwu. 
					
				

			

			
				
					
						ELEKTRYFIKACJA
						 
					
				

				
					
						Choć sam pomysł pociągu elektrycznego pochodzi z lat trzydziestych XIX wieku, praktycznie
					
				

				
					
						zastosowanie znalazł dopiero w osiemdziesiątych latach ubiegłego stulecia na lokalnej linii w
					
				

				
					
						pobliżu Berlina. Po zdaniu egzaminu na liniach portowych elektryfikacja szybko opanowała trasy
					
				

				
					
						miejskie i lokalne całej Europy. Pierwszą ważną linię kolejową zelektryfikowano w Szwajcarii, a
					
				

				
					
						następnie w latach dwudziestych i trzydziestych naszego wieku ten rodzaj trakcji opanował szybko
					
				

				
					
						kolejnictwo Francji, Niemiec, Szwajcarii i Austrii. Wielka Brytania, podobnie jak liczne inne kraje,
					
				

				
					
						rozpoczęła elektryfikację swych głównych szlaków kolejowych w latach pięćdziesiątych. Elektrowóz
					
				

				
					
						jest pojazdem czystym, cichym i sprawnym, potrafi też rozwijać znaczne prędkości. Jego pełne
					
				

				
					
						wykorzystanie musiało wiązać się z budową specjalnych tras szybkiego ruchu, z których pierwszą -
					
				

				
					
						linię Tokaido - oddano do użytku w Japoni w 1959 roku. Pociągi- torpedy rozwijały na tej trasie
					
				

				
					
						prędkość 240 km/h. Wzrastająca szybkość pociągów wymuszała jednak stały postęp w
					
				

				
					
						rozwiązaniach systemów kierowania ruchem i zabezpieczania przed ludzką pomyłką lub
					
				

				
					
						zaniedbaniem. Prawdziwym przełomem w tej dziedzinie było otwarcie pierwszej francuskiej linii
					
				

				
					
						szybkobieżnej TGV, na której pociągi mogą rozwijać prędkość do 480 km./h, jadąc płynnie i
					
				

				
					
						bezpiecznie pod dyktando potężnej sieci komputerów. Dzięki tak szybkim pociągom elektrycznym,
					
				

				
					
						kolejnictwo przeżywa obecnie światowy renesans, stając się częścią starannie zsynchronizowanego,
					
				

				
					
						zintegrowanego systemu transportu. 
					
				

			

			
				
					
						NAPĘD SPALINOWY
						 
					
				

				
					
						Zwycięskimi rywalami parowozów były również lokomotywy z silnikami spalinowymi Diesla,
					
				

				
					
						zasilane mazutem lub olejem napędowym. Ze względu jednak na trudność w przeniesieniu mocy z
					
				

				
					
						silnika na koła, ich rozwój postępował wolniej. Dopiero w latach 50. i w połowie lat 60. naszego
					
				

				
					
						wieku skonstruowano silne i niezawodne lokomotywy spalinowe, charakteryzujące się niskim
					
				

				
					
						kosztem budowy i łatwością obsługi. Problem przeniesienia mocy rozwiązano stosując nowoczesne
					
				

				
					
						przekładnie hydrauliczne; łącząc silnik spalinowy z generatorem prądu zasilającym elektryczne
					
				

				
					
						silniki trakcyjne. To rozwiązanie zastosowano po raz pierwszy w Szwecji
					
				

				
					
						na początku 1913 r. Obecnie lokomotywy spalinowe można często
					
				

				
					
						spotkać, a ich basowy warkot towarzyszy zarówno wolno sunącym
					
				

				
					
						pociągom towarowym, jak mknącym z wielką prędkością ekspresom.
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