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POLACY WOBEC KONCEPCJI KOLEI ATMOSFERYCZNEJ

W wydanej w 1964 r. ksigzeczce zatytutowanej Narodziny kolei, Wactaw
Stemer przywotat pewien zapomniany epizod z dziejéw rozwoju techniki trans-
portu szynowegol Rzecz dotyczyta kolei pneumatycznej, czy tez - jak jg rowniez
nazywano - atmosferycznej. Na poczatku lat 40. X1X w. koncepcja tg intereso-
wato sie wielu zachodnioeuropejskich inzynieréw i wynalazcow. Wiadomosci
o0 sukcesach i ktopotach tego nowego systemu transportu kolejowego docieraty
réwniez do Polski. Stemer jednak nieco przesadzit, piszac ze informacje o tym
wynalazku ,,[...] nie utatwialy pracy Steinkellerowi, ktéry wszelkimi sposobami
starat sie rozprzedawac akcje [...]” pierwszego w ziemiach polskich towarzy-
stwa kolejowego. W rzeczywistoSci odzew na te rewelacje byt niewielki. Cho¢
- cojest niemal pewne - na ziemiach polskich nie podjeto zadnej préby realiza-
cji tego sytemu, i niewielu polskich inzynieréw zaangazowato sie w rozwdj tej
technologii to kwestia percepcji tego wynalazku wérdd Polakéw stanowi intere-
sujace zagadnienie badawcze. Brak materialnych dowodow realizacji danej idei
w praktyce, czy bytyby to relikty budowli, maszyn lub instalacji, czy $lady wysi-
tku intelektualnego, jak projekty, memoriaty lub patenty, nie dowodzijeszcze, ze
dana idea byta Srodowisku inzynieréw polskich obca. Polscy technicy byli sto-
sunkowo dobrze poinformowani o najnowszych trendach w dziedzinie techniki
kolejowej. Z racji pewnego zapdznienia technologicznego i ekonomicznego
kraju pozostawata im niejednokrotnie rola obserwatora. Paradoksalnie miato to
tez i swoje zalety, pozwalato bowiem na bardziej Swiadomy wybdr najlepszych
dostepnych rozwigzan, i unikanie btedéw popetnianych przez pionieréw.
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ALTERNATYWA

Okres ,,kolejowego szaleristwa” lat 40. X1X w. kojarzony jest przede wszyst-
kim z zywiotowym rozwojem trakcji parowej. W tym czasie powstawato réw-
niez wiele koncepcji systemdw alternatywnych. Niektére - jak kolej balonowa
czy oparta na Srubie Archimedesa - nigdy nie wyszty poza faze koncepcji.
Jedynym systemem, o ktérym sadzono, ze mégtby zagrozi¢ dominujacej pozy-
cji lokomotywy parowej, byta kolej pneumatyczna, powszechnie zwana tez
atmosferyczng.

Idea wykorzystania sprezonego powietrzajako sity napedowej w transporcie
pochodzi z poczatku XIX w. W 1810 r. angielski wynalazca George Medhurst
wydat broszure, w ktdrej zaproponowat wykorzystanie systemu szczelnych tub
do transportu lekkich przesytek, jak listy czy paczki. Dwa lata pdzniej znacznie
rozwinagt swojg koncepcje. Tuba pneumatyczna miata by¢ powiekszona do roz-
miaréw umozliwiajgcych poruszanie sie nig wagonéw pasazerskich i towaro-
wych. Medhurst przewidywat, ze ewentualni pasazerowie nie byliby zachwyce-
ni perspektywa podrdzy ciemnym, zamknietym tunelem, dlatego tez przedstawit
rozwigzanie alternatywne. Tym razem podréz miata sie odbywaé w otwartym
terenie, a wagony miaty by¢ holowane przez ttok przemieszczajacy sie tubg uto-
zong pomiedzy szynami. Podtuzne naciecie w tubie, niezbedne by potgczyé ttok
z wagonem musiato by¢ szczelnie zamkniete, tak by zapobiec przeciekom po-
wietrza. Medhurst podsunat kilka mozliwych rozwigzan takiej uszczelki, ale
brak informacji o tym, ze przeprowadzitjakikolwiek eksperyment, ktéry magtby
dowie$¢ wykonalno$ci rozwigzania. Kolejne udoskonalenia swojego sytemu
opublikowat w ostatniej broszurze wydanej w 1827 r., a zatem juz po tym jak
George Stephenson uruchomit pierwsza linie kolejowg Stockton - Darlington.
Zastanawiajace, ze Medhurst nigdy nie opatentowat swojego wynalazku.

Dokonat tego dopiero Henry Pinkus, Amerykanin mieszkajacy w Anglii. Ten
doswiadczony wynalazca zainteresowat sie drugim z systeméw proponowanych
przez Medhursta, z tg r6znica, ze zamiast sprezonego powietrza chciat wytwa-
rza¢ w tubie podcisnienie. Ttok miat sie przemieszcza¢ do przodu w wyniku
oddziatywania cisnienia atmosferycznego napierajagcego na jego tylng czesc.
Podczas testdw, jakie Pinkus prowadzit na Wormwood Scrubs w Londynie
w 1836 r., okazato sie, ze zastosowana uszczelka byta wysoce niedoskonata.
Wynalazca zastosowat grubg, konopna line wzmocniong drutem i pokryta cienka
warstwa gutaperki. W stanie spoczynku sznur wcisniety byt w bruzde okalajaca
podtuzng szczeline, nie dopuszczajac do przecieku powietrza do préznej tuby.
Specjalne koto zamontowane na czele pojazdu unosito sznur umozliwiajac prze-
jécie ramienia taczacego pojazd z ttokiem. Pojego przejsciu sznur byt ponownie
wciskany w bruzde. Pinkus nie docenit wielkosci przeciekéw powietrza do
wnetrza tuby. Eksperyment na Wormwood Scrubs zakonczyt sie fiaskiem.
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Szczesliwie dla dalszych losow tej technologii, dwdch z zatrudnionych przy
testach inzynieréw okazato sie by¢ na tyle zdolnymi aczkolwiek nieuczciwymi,
iz bez wiedzy niedawnego pracodawcy opracowali swojg wasng wersje uszczel-
ki2 Byli to: Samuel Clegg, inzynier o duzej renomie od lat dziatajacy
w gazownictwie oraz Jacob Samuda, ktéry wraz z bratem Josephem zajmowat
sie budowg parowcow w londyriskim Soho. W 1838 r. Clegg i Samuda przepro-
wadzili pierwsze udane testy w Challiot pod Paryzem3. Innowacja polegata na
zastosowaniu uszczelki wykonanej z pasa skdry wzmocnionej ptytkami zela-
znymi. Jej wiasciwe przyleganie do korpusu tuby trakcyjnej zapewniata masa
uszczelniajgca na bazie toju i wosku. Kolejne testy przeprowadzili juz w Lon-
dynie, a doktadnie tam, gdzie cztery lata wczesniej pracowali nad modelem
Pinkusa, czyli na Wormwood Scrubs. Testy byty doskonalg okazjg nie tylko do
usprawnienia systemu, ale przede wszystkim do zaprezentowania go Szerszej
publicznosci. Pokazy spotkaty sie z ogromnym zainteresowaniem prasy i $rodo-
wiska inzynierskiego, a takze z protestami Pinkusa. Jeszcze przez kilka kolej-
nych lat toczyt sie miedzy nim a Cleggiem i Samudg spdr o pierwszenstwo do
tytutu autora tej innowacji.

RELACJE POLAKOW

Pierwsza komercyjna linia dziatajgca w systemie atmosferycznym powstata
nie w Anglii, gdzie narodzita si¢ ta koncepcja, ani w Francji, gdzie przeprowa-
dzono jej pierwszy udany test, ale w Irlandii. Pomyst, by witasnie tu zastosowac
w praktyce najnowszy angielski wynalazek, Irlandczycy zawdzieczajg Swietne-
mu amerykanskiemu inzynierowi francuskiego pochodzenia, Charlesowi
Vignoles. Systemem zainteresowat sie jeszcze podczas pierwszych eksperymen-
tow, jakie Clegg i Samuda przeprowadzali we Francji i Anglii w latach 1838—
1840. Szybko stat sie jednym z najgoretszych zwolennikéw systemu atmosfe-
rycznego. Wkrétce do tego grona dofgczyli réwniez James Pim i Thomas
Bergin, petnigcy woéweczas czotowe funkcje w irlandzkiej kompanii Dublin &
Kingstown Railway. Nowy system, reklamowany jako tafiszy w budowie i eks-
ploatacji niz trakcja parowa, jawit sie jako szansa budowy niskim kosztem sieci
kolejowej w catym kraju i stworzenie tym samym podstaw rozwoju gospodar-
czego Irlandii. Urzadzenie uruchomiono po raz pierwszy 17 sierpnia 1843 r., ale
oficjalne otwarcie nastgpito 12 marca 1844 r. Pociggi kursowaty co p6t godziny
od rana do wieczora. Predkos$¢ podrézy osiggata nawet 80 km/h. Podobnie jak
poprzednio linie testowe, tak i ta, pierwsza komercyjna realizacja kolei atmos-
ferycznej, przyciggata rzesze obserwatordw, przede wszystkim inzynieréw
z Europy i Ameryki.
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Relacje z tej pierwszej praktycznej realizacji nowego systemu kolejowego
ukazywaty sie na tamach polskiej prasy. Na informacje opublikowana przez
,Gazete Warszawska” w 1843 r. powotywat sie, na przyktad, Wilhelm Kolberg
w wydanej rok pdzniej ksigzeczce zatytutowanej Drogi zelazne w Europie.
Wyrazany przez niego optymizm wobec zalet tego systemu stanowi odzwiercie-
dlenie podobnych nastrojow panujacych w niektérych kregach inzynierskich na
Zachodzie:

,Duch ludzki niepohamowanym lotem wznosi sie i za nowoscig dazy.
Dojrzeje ztad zapewne piekny owoc na wielu gateziach przemystowego drzewa,
gdzie dzi$ fantastyczne widzimy narosle.

Niedawno Kleg wystapit z myslg uzycia cisnienia atmosfery do postugi drég
zelaznych. Wagner sity elektromagnetycznej w tym samym celu uzy¢ zamierzat.
Wiekszo$¢ sadzita ze takie pomysty bedg niewykonalne, niepraktyczne. Dzi$
jednak z postepu, jaki w zastosowaniu obu tych sit zrobiono, okazuje sie ze sad
byt zawczesny. Doswiadczenie i opinia biegtych technikdw Angielskich, jakie-
mi sa: Brunei i Vignioles, przekonywajg ze cisnienie powietrza do postugi drég
zelaznych, w wielu przypadkach zastosowaé mozna”4.

Lata 1843-1844, tuz po uruchomieniu linii irlandzkiej, na ktérej kolej atmos-
feryczna sprawowata sie rzeczywiscie nadzwyczaj dobrze, to okres fascynacji
nowym systemem. Rozczarowanie przyszto pézniej, po realizacji dwéch najdtu-
zszych linii - London Croydon i South Devon. Pocigg atmosferyczny nie byt
w stanie sprosta¢ wymogom stawianym na tych trasach. Tu juz nawet autorytet
Brunela nie mégt poméc.

Pierwszym Polakiem odwiedzajgcym linie Kingstown-Dalkey, o ktérym
posiadamy udokumentowang informacje, byt emigrant popowstaniowy, literat
i.thumacz dziet Szekspira, Stanistaw Egber KoZmian (1811-1885). Pozostawit
jednak niewiele szczeg6tdéw, zaledwie wzmianke. Przybyty do Irlandii w korcu
sierpnia 1844 r. tak wspominat wyprawe poza Dublin: ,,W poblizu byta przystan
kolei atmosferycznej. Jest to pierwsza na matg skale préba czy para nie da sie
zastgpic sitg powstajacg z parcia powietrza na stempel posuwajacy sie w rurze,
z ktorej zostato wyciggniete. Wiasnie pocigg odchodzit. WsiedliSmy wiec,
i w 10 minut staneliSmy w Dalkey”5.

Sposrdd relacji pozostawionych przez polskich inzynieréw, zwraca uwage
artykut Konstatntego Rudzkiego (1820-1899) zamieszczony na tamach ,,Kores-
pondenta Handlowego, Przemystowego i Rolniczego” w lipcu 1845 r.6Podczas
swojej podrdzy po Europie, Rudzki miat okazje osobiscie zapoznac sie z dzia-
taniem linii Kingstown-Dalkey, najprawdopodobniej w koncu 1944 r. Wszel-
kich wyjasnien i informacji udzielat mu osobiscie jeden z braci Samuda, cho¢ nie
jest pewne ktéry z nich7. Relacja Rudzkiego stanowi najobszerniejszy opis
systemu kolei atmosferycznej wykonany przez polskiego inzyniera na podstawie
wiasnych obserwacji. Wiekszo$¢ doniesien publikowanych przez ,,Korespondenta
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Handlowego,” ,,Gazete Warszawskg” czy ,,Biblioteke Warszawska,” stanowity
bowiem przedruki z czasopism zagranicznych.

Niewatpliwie najbardziej wyczerpujgcg analize aktualnego stanu techniki
w dziedzinie kolei atmosferycznej, przedstawit na tamach ,Biblioteki War-
szawskiej” w 1845r. ekonomista ipublicysta, Feliks Miaskowski (1809-1889).
Autor rozpoczyna swoj, liczacy 22 strony iopatrzony rycinami artykut, od pod-
kreslenia niedogodnosci trakcji parowej. Miaskowski wskazuje na niezadowala-
jacy poziom bezpieczeAstwa podrdzy, a przede wszystkim ryzyko wykolejenia
i eksplozji kotta. Dalej wymienia ograniczong zdolno$¢ pokonywania przez
parowozy wzniesief itukow poziomych o matym promieniu. Powodowato to
konieczno$¢ znacznego wydtuzenia trasy w terenie pagorkowatym lub goérzy-
stym, ato znacznie podnosito koszty budowy linii. Miaskowski przedstawia
réwniez pobiezne obliczenia dowodzace, ze lokomocja parowa, jako system
transportu, w ktorym znaczna cze$¢ zuzywanej energii byta wydatkowana na
przemieszczanie samego zrodta napedu iniezbednego zapasu paliwa, byt wysoce
nieefektywny. ,,Powyzsze gtéwne niedogodnosci i wady systematu o paro-
chodach - pisat dalej Miaskowski - zuzycia jedynie pary za site poruszalng
wyptywajgce, zwracaty juz od lat kilku uwage inzynieréw, ktérzy szukali spo-
sobu zapobiezenia takowym, przez zastosowanie w miejsce pary, innej sity do
pociggu na drogach zelaznych. Zadanie to rozwiazali z gtosSnem po dzi$ dzien
powodzeniem, najpierwej pp. Clegg i Samudah, inzynierowie Angielscy, ktérzy
w r. 1840 ogtosili swoj systemat kolei atmosferycznej, usuwajgcy wedtug ich
twierdzenia, wszystkie powyzej wymienione niedogodnosci systematu o paro-
chodach, azatem, tgczacy w sobie korzysci, nizkosci w kosztach naktadowych,
oszczednosci w kosztach utrzymania, szybkosci w réznych pochytosciach, bez
powiekszenia kosztu iniebezpieczenstwa”8

Autor obiektywnie przytacza réwniez opinie krytyczne wobec systemu
atmosferycznego. Bazuje przy tym na raportach inzynieréw brytyjskich
i francuskich analizujagcych funkcjonowanie kolei. Wskazuje m.in. na to, iz
wbrew temu co w swoich obliczeniach przedstawiali wynalazcy iich promoto-
rzy, naktady, jakie trzeba byto ponies¢ na budowe linii atmosferycznej byty
wyzsze od tradycyjnej, przede wszystkim z uwagi na koszt zeliwnej tuby
i konieczno$¢ wykonania toréw dla obu kierunkdw ruchu9.

Wskazujac za$ na takie wady nowego systemu, jak potencjalnie podatno$¢ na
awarie, powotujgc sie na opinie zagranicznych inzynieréw, Miaskowski stwier-
dzit: ,,Przyznaja to jednozgodnie wszyscy inzynierowie, czyto zwolennicy, czy
przeciwnicy systematu atmosferycznego, isg przekonania, iz system ten, jako
w pomoc dotychczasowemu zwyczajnemu systematowi o parochodach przy-
chodzacy, nader wielkie wyda korzysci; zwkaszcza, uzyty w miejscach gorzystych,
gdzie, bez tuneléw zwykle nader kosztownych, kolej zwyczajna, obej$éby sie nie
mogta, igdzie dotychczas uzywano lin do ciggnienia parochodow pod gore, lub do
spuszczania ich na dot. Polgczenie wiec obu tych systematéw z sobg, uzycie
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atmosferycznego tam, gdzie zwyczajny zastosowac sie nie da, zwilaszcza dla
oszczedzenia wydatkéw na tunele, wielkie przyobiecuje w przysztosci korzysci,
i wplynie przewaznie, na upowszechnienie tych nowych czynnikdw cywilizacji” 10

Feliks Miaskowski opisat nie tylko zasade funkcjonowania rozwigzania za-
stosowanego na linii Kingstown-Dalkey, nazywanego potocznie ,Systemem
irlandzkim”. Pozostawit réwniez najobszerniejszy w polskim piSmiennictwie
opis kilku najwazniejszych usprawnief w funkcjonowaniu tego systemu. Wady
rozwigzania zastosowanego przez Clegga i Samude, aprzede wszystkim niedo-
skonato$¢ opracowanej przez nich uszczelki, sktonity wielu wynalazcow, gtow-
nie francuskich iangielskich, do poszukiwania nowych pomystow.

SKRADZIONY POMY St

Propozycje, z ktdrg zwolennicy trakcji atmosferycznej wigzali najwieksze
nadzieje, przedstawit znany francuski inzynier, Alexis Hallette w marcu
1844r." Twierdzit, ze jego inspiracjg byta budowa ust ludzkich a swoj wynala-
zek okres$lit mianem ,,sztucznych ust”12 W swoim artykule Feliks Miaskowski
w sugestywny sposob opisat sposdb dziatania tej uszczelki: ,,W otworze rury
atmosferycznej, wedtug p. Hallette, znajdujg sie zjednej idrugiej strony wyzto-
bienia, w ktore, wktadajg sie kiszki z materyi nieprzemakajgcej, a mianowicie
z grubego, kauczukiem czyli gumilastyka obciggnietego p#dtna, tak przyrzadzo-
nego, azeby nie przepuszczato powietrza. Kiszki te nadymajg sie powietrzem za
pomocg tejze samej machiny, ktéra wyczerpuje powietrze z rury. Im bardziej
kiszki te napeiniajg si¢ powietrzem, tym mocniej, jedna o druga sie opieraja,
itym sposobem formujg nader szczelne zamkniecie, nieprzepuszczajgce
zewnetrznego powietrza” 13 Zdaniem wynalazcy, uszczelka dziatata skutecznie
niezaleznie od tego, czy wewnatrz tuby panowata préznia czy nadcisnienie.

W grudniu 1844r. Hallette zbudowat dziatajgcy model urzgdzenia na terenie
swoich warsztatow w Arras4 Eksperymentalna linia mierzyta okoto 120 me-
trow dtugoscils Tuba miata Srednice 38 cm, ado gumowych wezy stanowigcych
uszczelki ttoczone byto powietrze pod ci$nieniem 2 atmosfer. Testy prowadzone
w Arras przyciggaty uwage srodowiska inzynier6w, zaktady Hallette’a odwie-
dzili miedzy innymi M. Seguier i W. Cubitt wydajgc o wynalazku jak najlepszg
opinie. Hallette prezentowat rdwniez model swojej kolei w Londynie, przewo-
zac pasazeroOw miniaturowym wagonikiem na odcinku o zblizonej dtugoscils

O  tytut pierwszenstwa do tego wynalazku pretendowat réwniez polski wyna-
lazca, generat Henryk Dembinski, starajac sie przekonaé¢ do swoich racji Pa-
ryskg Akademie Nauk. W marcu 1844 r. generat wystgpit do Francuskiej Akade-
mii Nauk o uznanie jego pierwszenstwa do tego wynalazkulZ Dwa tygodnie
pdzniej Francois Arago, wybitny inzynier i cztonek Paryskiej Akademii Nauk,
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zasugerowatl powotanie specjalnej komisji do rozstrzygniecia tej kwestiil8
W ciggu kolejnych miesiecy zarbwno Dembinski, jak i Halette kilkakrotnie
dostarczali dowody na poparcie swoich twierdzen19 W pazdzierniku Dembinski
prosit cztonkéw Akademii o przyspieszenie prac komisji2). Jednak prowadzacy
obrady uznal, ze komisja nie powinna wydawac¢ sadu w tej sprawie dopoki nie
zostang wykonane testy obu spornych systemdw. Haltette demonstrowat swoj
model na terenie swoich zakfadéw w Arras, tymczasem brak jakichkolwiek wia-
domosci na temat podobnych prob podjetych przez Polaka. Dwa tygodnie
pozniej Dembinski dostarczyt Akademii kolejne plany swojego rozwigzania
poparte rysunkami2l Najprawdopodobniej nie odniosto to wiekszego skutku,
jeszcze bowiem dwa miesigce pézniej ponawiat swoje prosby o ich przeanalizo-
wanie. Batalie o uznanie swoich praw prowadzit, najwyrazniej bezskutecznie,
przynajmniej do grudnia 1844r.2

Jest to jedyny udokumentowany przypadek zaangazowania polskiego wyna-
lazcy w rozwoj idei kolei atmosferycznej. Ostatecznie Dembinski nie opatento-
wal swojego rozwigzania, ktdre réznito sie tym od projektu Hallette’a, ze do
napetniania elastycznych wezy Dembinski zamierzat wykorzysta¢ ciecz oleista,
anie powietrze23 O zmaganiach generata-wynalazcy pisat w swoich wspomnie-
niach Juliusz Falkowski:

»Pierwszym, zdaje sie, pomystem wynalazczym, jaki miat Dembinski, byto
uzycie ogromnej sity zgeszczonego powietrza, wpuszczonego w proznie, azeby
popychaé pociagi pod gore na pochytych drogach. System na takim pomysle
oparty, urzeczywistniony zostat na drodze z Paryza do St. Germain pod niewla-
Sciwym nazwaniem. Dembinski twierdzit, ze ten pomyst od niego pochodzit, ze
go powierzytjednemu Francuzowi, aten mu go ukrad}. Jezeli tak byto, a watpié
o tem nie mozna, to generat powinien byt sobie powinszowac, ze mu 6w wyna-
lazek ukradziono. Droga atmosferyczna ogromne sumy kosztowata, a miata
wielkie niedogodnosci i niewiele przynosita - byta ona przez jaki dziesigtek lat
zabawkg Paryzandw, potem upadia, jak to z gory przewidziat byt ojciec drog
zelaznych stawny Stephenson”24

Rozwigzanie proponowane przez Hallette’a, potocznie nazywane ,,systemem
francuskim”, mimo ze wigzano z nim spore nadzieje, nie zostato wdrozone.
Falkowski mdgt nie wiedzieé, ze na paryskiej linii atmosferycznej zastosowany
zostat w istocie wynalazek Clegga i Samudy, nazywany niekiedy ,,systemem
angielskim” lub ,irlandzkim”. Mimo, ze decyzje takg oprotestowaty takie auto-
rytety, jak Dominique Arago wspierajacy system Hellette, wsréd cztonkéw
zarzagdu Compagnie du Chemin de Fer de Paris & Saint-Germain przewazyto
przekonanie, ze lepiej zastosowac rozwigzanie sprawdzone, chocby nawet
wykazujgce pewne wady, niz angazowac sie w technologie bedgca wcigz w fazie
eksperymentow.



146 S. totysz

Sporo miejsca w swoim tekscie Miaskowski poswieca w koncu dwém innym
systemom, Pecguera i Chameroya, ktore ostatecznie réwniez nie doczekaty sie
realizacji. Chameroy zaktadat odwrdcenie zasady stosowanej w systemie atmos-
ferycznym -pracowat nad rozwigzaniem ze stacjonarnymi ttokami rozmieszczo-
nymi w linii trakcji i pojazdami wyposazonymi w odcinek tuby2. Miaskowski
zamieszcza szczegdtowy opis dziatania tego dos¢ skomplikowanego urzadzenia
i przytacza pochlebne opinie, jakie pod jego adresem wyrazat Arago26 W pod-
sumowaniu nie daje sie ponies¢ emocjom:

»Zawieszajac nateraz zdanie nasze otym tyle obiecujagcym wynalazku, dopdki
doswiadczenia, ktore zapewne wkroétce przedsiewziete zostang, moznosci zasto-
sowania jego na wielka skale nic wykazg inie udowodnig oddawanych mu zalet,
te z naszej strony zrobimy ogdélng uwage, ze wiasnie pomysty tego rodzaju,
dazace do zastgpienia pary innemi mniej kosztownemi sitami, w naturze rozlane-
mi, zastugujg na najwieksza przed wszystkiemi innemi, rzadéw uwage”27.

Z perspektywy ponad 150 lat, jakie uptynety od opublikowania artykutu
Miaskowskiego, wsp6tczesny czytelnik tamtych relacji zwr6ci zapewne uwage
na trafno$¢ niektérych z formutowanych przez niego pogladéw. Pisat m.in.
oproblemach bezpieczenstwa energetycznego, a przypomnijmy byto to w po-
towie XIX w. Wskazujgc na mozliwo$¢ wykorzystania w systemie atmosferycz-
nym odnawialnych zrodet energii, wyrazat obawe, ze wraz z dalszym rozwojem
kolei parowej, wzrastac¢ bedzie uzaleznienie od wegla, ,.kraj zas, ktory najwiecej
posiada¢ bedzie tego materyatu, moze innym prawa dyktowac, iwielkiej izna-
komitej w stosunkach handlowych nad krajami mniej w wegiel zaopatrzonemi
lub wcale tego materyatu pozbawionemi, nabra¢ przewagi”28

Definicja kolei atmosferycznej trafita rowniez do dziewietnastowiecznych
polskich encyklopedii. Najbardziej szczegdtowy opis podaje encyklopedia
z 1860r. W zakonczeniu znajdujemy informacje, ze ,[...] kolej atmosferyczna,
znajduje sie na koncu drogi zelaznej z Paryza do Saint-Germain. Wagony
w blizko$ci Saint-Germain, oddzielone od lokomotywy, poruszajg sie pod gdre
sitg ciSnienia powietrza, z gory za$ staczajg sie dziataniem wiasnego swojego
ciezaru. Koszta budowy kolei atmosferycznej sg zbyt znaczne, iztej przyczyny
moze by¢ zaprowadzong ona tylko tam, gdzie miejscowos¢ nie dozwala zadnym
sposobem unikng¢ znacznej spadzistosci drogi”2.

W rzeczywisto$ci, wroku wydania tej encyklopedii, paryska linia, jako ostat-
nia z wszystkich czterech kiedykolwiek zbudowanych, byta juz zamknietadd
Bezposrednim powodem takiej decyzji witadz kompanii kolejowej byt katastro-
fa, jaka miata miejsce 6 wrzesnia 1858 r. Pocigg atmosferyczny, ,staczajac sie
pod dziataniem wiasnego ciezaru”, staranowat sktad wagonéw oczekujacy na
dolnej stacji przesiadkowej w Bois de Vesinet, skad miaty zabraé pasazeréw
w dalszg droge do Paryza. W kilka miesiecy p6Zniej uruchomiono na tej trasie
trakcje parowa.
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INNI POLACY

Niewiele wiadomo na temat ewentualnych osiggnie¢ na tym polu innych
Polakéw. Mozliwe, ze usprawnienn w dziedzinie kolei pneumatycznej dotyczyt
dodatek do patentu, jaki 26 pazdziernika 1844 r. uzyskat Jan Sawicki, polski
emigrant we Francji. Oryginalny dokument memoriatu nie zachowat sie, totez
o charakterze wynalazku mozna wnioskowac jedynie na podstawie jego tytutu3l

W latach 80. XIX w. pochodzacy z podpoznanskiego Kérnika, porucznik
Edmund Ludwik Zalinski petnit role inzyniera kompanii w Fifth Avenue Pneu-
matic Tube, kierowanej przez John Pierce’a. Firma zamierzata budowac linige
szybkiej, pneumatycznej kolei miejskiej w Nowym Jorku. Zalinski byt znanym
wynalazcg dziata pneumatycznego i najprawdopodobniej wiasnie z racji posi-
adanego doswiadczenia w tej dziedzinie zaangazowat sie we wspomniane przed-
siewziecie®

Nalezy tu wymieni¢ réwniez dziatalno$¢ Ludwika Mekarskiego, inzyniera
dziatajgcego we Francji. Opracowany przez niego system tramwaju pneuma-
tycznego zyskat szerokie uznanie srodowiska inzynierskiego w koncu XIX
w. System ten niewiele jednak miat wspdlnego z typowga kolejg pneumatyczna.
Tramwaje Mekarskiego wyposazone byty w ttokowe silniki pneumatyczne zasi-
lane sprezonym powietrzem pochodzacym ze zbiornikdw napetnianych na sta-
cjach koncowych trasy. System zostat wdrozony do eksploatacji w Paryzu,
Nantes oraz kilku innych miastach europejskich, i byt wykorzystywany z po-
wodzeniem przez wiele lat. Testowano go rowniez w Nowym Jorku i rozwazano
jego wykorzystanie w Warszawie33

NA PERYFERIACH

Jak wspomniano, wybudowano zaledwie cztery linie wykorzystujace te tech-
nologie -jedng w Irlandii, dwie w Anglii ijedng we Francji. Liczba projektow
podobnych linii w roznych krajach europejskich byta stosunkowo duza. Jak
dotad nie dysponujemy zadng wiedzg na temat ewentualnych projektow, czy
nawet pomystow realizacji systemu atmosferycznego na ziemiach polskich.
Przede wszystkim nalezy podkresli¢, ze okres najwiekszej popularnosci systemu
atmosferycznego przypada na lata 1844-1845, kiedy ruch inwestycyjny w dzie-
dzinie budowy kolei na ziemiach polskich dopiero sie rozpoczynat. Niezaleznie
od rozwazan, czy taka inwestycja miataby szanse powodzenia, warto chyba roz-
wazy¢, czy zaistniaty w ogole przestanki do zainteresowania sie tym systemem
przez polskich inzynier6w i inwestorow. Niemate znaczenie mogt tu odgrywac
poziom zainteresowania nowym systemem w krajach zaborczych. W poréw-
naniu z Francjg i Anglig, zainteresowanie kolejg atmosferyczng w Rosji, Austrii
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i Prusach byto stosunkowo niewielkie. Wprawdzie juz okoto roku 1825 amba-
sada rosyjska w Londynie zwrocita uwage na model kolei pneumatycznej wyko-
nany przez Johna Vallance’a pod katem zastosowania tego systemu w Rosji, to
do realizacji nie doszto. Brak tez jakichkolwiek informacji o dalszych propozy-
cjach tego typu. Z kolei w Austrii i w Prusach, a - patrzac szerzej - réwniez
w innych panstwach niemieckich, kilkukrotnie podejmowano proby wdrozenia
systemu pneumatycznego, ale bez powodzenia.

System kolei atmosferycznej, z uwagi na swoje zalety, proponowany byt
w kilku szczegblnych przypadkach. Zdolno$¢ pokonywania stosunkowo stro-
mych wzniesien predysponowata go szczego6lnie do stosowania na tych trasach,
na ktorych niemozliwe byto wykorzystanie trakcji parowej. Ten wasnie argu-
ment zawazyt o decyzji wykorzystania tego rozwigzania na linii irlandzkiej
i francuskiej. Rowniez cze$¢ projektdw z terendw Austrii i Niemiec zaktadata
wykorzystanie tej whasnie zalety nowego systemu. Byto tak w przypadku linii
z Wiednia do Hutteldorf potozonego na zboczach Lasku Wiedenskiego. Kolej
atmosferyczng zamierzat rowniez zastosowaé Carl Ritter von Ghega w projek-
towanym przejsciu przez przetecz Semmering. W pétnocnych Niemczech krot-
ki odcinek kolei atmosferycznej miat potaczy¢ port nad Labg z potozonym na
wysokim brzegu centrum Altony i dworcem linii Altona-Kilonia, potaczenie
réwniez niemozliwe do zrealizowania przy wykorzystaniu trakcji parowej.
Innym czesto podnoszonym walorem nowego systemu byt wysoki komfort pod-
rézowania. Kolej atmosferyczna oferowata rowniez podréz wolng od pary, iskier
i dymu - niedogodnosci typowych dla normalnej trakcji lokomotywowej. Cecha
ta zwracata uwage niektérych dworéw. Po propozycji budowy linii atmosfe-
rycznej taczacej Londyn z rezydencjg krélewska w Windsorze wkrotce pojawi-
ty sie nastepne. Potaczenia takie miaty powstaé m.in. w ksigzecym Karlsruhe,
miedzy Berlinem i Charlottenburg oraz na trasie z Wiednia do Schénbrunn.

Mozemy chyba zatozy¢, ze 6wczesnie na ziemiach polskich wszystkich
trzech zaboréw nie zaistniat taki splot uwarunkowan, ktory moégtby sktonié
inwestorow do siegniecia po to alternatywne, i wcigz dalekie od doskonatosci
rozwigzanie. Jedyny argument przemawiajacy za ewentualnym zwroceniem sie
w strone tego systemu, mdgt dotyczy¢ jego rzekomej konkurencyjnosci
w stosunku do trakcji parowej, jesli chodzi o koszty budowy i eksploatacji.
WHasnie aspekt ekonomiczny byt podnoszony najczesciej przez promotoréw
kolei atmosferycznej. Warto w tym miejscu przywota¢ przykiad Irlandii,
woéweczas kraju biednego i zacofanego. Dostrzegajac zaleznos¢ miedzy rozbudo-
wag infrastruktury kolejowej a rozwojem gospodarczym kraju, argumentowano,
ze uboga Irlandia powinna postawi¢ na tanszy system atmosferyczny, by moc
szybciej odrobi¢ zapa$¢ cywilizacyjng dzielacag ja od reszty Europy. Jak juz
wspomniano, i co bardzo sugestywnie przekazat nam Juliusz Falkowski, budo-
wa kolei atmosferycznej szybko okazywata sie kiepskim przedsiewzigciem
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finansowym i mimo poparcia tak wybitnych autorytetéw $wiata nauki i techniki,
jak Isambard Kingdom Brunei, William Cubitt, Charles Vignoles, Dominique
Arago czy Michael Faraday, system ten nie przyjat sie popadajgc ostatecznie
W zapomnienie.

Przedstawione przyktady $wiadcza o tym, ze polscy inzynierowie, cho¢ w tej
technologii odegrali raczej znikomg role, byli w petni Swiadomymi obserwato-
rami dyskusji, jaka toczyta sie wokdt tego wynalazku w innych krajach. To,
w jaki informacje o tej nowince przyjmowano w Polsce, stanowi interesujacy
przyktad przeptywu mysli technicznej w dwczesnej Europie3.

Przypisy

1 Wactaw Sterner: Narodziny kolei. Warszawa 1964, s. 74-75. Kilka lat pézniej
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150 S. Lotysz

Ryc. 1 Pierwszy wagon pociggu atmosferycznego
petit role lokomotywy holujacej caty sktad3
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Ryc. 3. Przekrdj przez tube z uszczelkg w systemie Hallette.
Henryk Dembinski nie zdotat dowiesé, ze to on byt autorem tej innowaciji.
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Ryc. 4. Pierwsza strona artykutu Feliksa Miaskowskiego®h
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¥ Zagadnienia rozwoju i percepcji idei napedu pneumatycznego w transporcie kole-
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