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Zaprzezone w konie dylizanse przewozgce podréznych mozemy dzis
oglagda¢ juz tylko w westernach. Mat*o kto pamieta, ze w XIX
wieku swdj rozkwit przezywaty podobne pojazdy.. tyle, ze juz
bez koni. Konkurencja kolei 1 automobili odestata jednak
napedzane silnikami parowymi dylizanse parowe do lamusa.

Na poczatku XVIII wieku Thomas Newcomen opracowat pierwszy
silnik parowy, ktéry wszedt do powszechnego uzytku. Maszyna,
zwana tez atmosferycznym silnikiem parowym, byta poczgwszy od
1712 roku szeroko wykorzystywana do napedzania pomp
wypompowujacych wode z brytyjskich kopalni.

W 1763 roku szkocki inzynier James Watt zostat poproszony o
naprawe zepsutego atmosferycznego silnika parowego. Podczas
przeprowadzania remontu zauwazyt on, ze silnik Newcomena jest
wysoce nieefektywny. Kazdy kolejny suw ttoka wymagat bowiem
najpierw nagrzania, a potem schtodzenia pary wodnej, zeby
uzyska¢ jej kondensacje. Powodowato to jednoczes$nie ciggte
schtadzanie sie cylindra. Watt wymys$lit jak usprawnid
dziatanie urzgdzenia poprzez dodanie wydzielonej komory
skraplania. Dzieki takiemu rozwigzaniu cylinder gtéwny mogt
by¢ stale ciepty, co znaczgco zwiekszato efektywnos¢ silnika
parowego.

Z punktu widzenia parowych dylizanséw niebagatelne znaczenie
miat réwniez wynalazek Williama Murdocha, opatentowany przez
Watta w 1781 roku. Chodzito o zamiane posuwistego ruchu ttoka
maszyny parowej na ruch obrotowy. Ten krok byt absolutnie
kluczowy do tego, by silnik parowy mégt zostac¢ uzyty do
napedzania pojazdow. Warto jeszcze wspomnieé, ze najprostszym
rozwigzaniem do osiggniecia zamierzonego efektu mogto sie
wowczas wydawaé¢ zastosowanie korby, patent na nig naleza%
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jednak do Jamesa Pickarda. W tej sytuacji Watt wykorzystat
nowatorskg przektadnie planetarng.

NIEWYKORZYSTANA SZANSA FRANCUZOW

Pierwszym udokumentowanym pojazdem napedzanym silnikiem
parowym byt zbudowany przez francuskiego inzyniera Nicolasa-
Josepha Cugnota Fardier a vapeur (,Pojazd parowy”). Mata,
prototypowa wersja tego wehikutu powstata w 1769 roku. Pojazd
Ow byt trzykotowy, przy czym pojedyncze koto przednie
jednoczesnie stuzyto do kierowania i napedzania. Przed nim na
wysiegniku zawieszony byt pokaznych rozmiardéw kociot parowy, z
wygladu przypominajacy imbryk do herbaty. W 1770 roku Cugnot
zaprezentowatl swoje dzieto komisji z*ozonej z generatéw i
waznych dygnitarzy. Fardier a vapeur wiozgcy cztery osoby
przebyt w ciggu godziny dystans okoto czterech kilometrow.
Zbyt mate w stosunku do wielkosci cylindréw rozmiary kotxa
sprawity, ze co kilkanas$cie minut trzeba sie by*o zatrzymywad
i rozpala¢ pod kottem ognisko celem uzyskania niezbednego
cisnienia pary.

Wkrétce jednak Cugnot zbudowat drugi, wiekszy pojazd. Maszyna,
budowana pod auspicjami wtadz panstwowych, byta w zasadzie
ciggnikiem artyleryjskim. Wazacy 2,5 tony wehikut mdégt
przewozi¢ cztery osoby oraz ciggna¢ czterotonowy %tadunek.
Rozwijat predkos¢ do 4 km/h. Niestety, podczas pionierskiej
jazdy w 1771 roku wehikut wuderzyt w mur, powodujac
najprawdopodobniej pierwszy w historii wypadek samochodowy.
Incydent ten, w potaczeniu z ktopotami budzetowymi francuskie]
armii sprawit, ze wojsko zaprzestato wspierania dalszych
eksperymentéw na tym polu.

Podstawowymi wadami konstrukcji Cugnota byty mata stabilnos¢
tréjkotowego pojazdu, spowodowana nierdéwnomiernym rozktadem
jego obcigzenia, oraz niewystarczajgca wydolnos¢ zespotu
napedowego. Po rewolucji francuskiej wynalazca automobilu zyt
w biedzie na wygnaniu w Brukseli. Przypomniat sobie o nim
dopiero Napoleon Bonaparte. W swoim geniuszu prawdopodobnie



dostrzegtszy potencjat prac Cugnota sprowadzit go z powrotem
do kraju. Plany zaktadaty potencjalne militarne wykorzystanie
jego pojazdoéw parowych. Nie udato sie juz wcieli¢ tych idei w
zycie, gdyz w 1804 roku genialny inzynier zmar, przezywszy 79
lat. Zrekonstruowany drugi Fardier a vapeur Cugnota mozna do
dzis ogladac¢ w Conservatoire National des Arts et Métiers w
Paryzu.

W 0JCZYZNIE MASZYNY PAROWEJ

Pierwszy napedzany parg wehikut przeznaczony specjalnie do
przewozu os6b zbudowat w 1801 roku Richard Trevithick. Pojazd
swéj nazwat ,Dyszacym diabtem” (Puffing Devil). Pokaz jego
jazdy odbyt sie 24 grudnia 1801 roku. Pierwszg osoba, ktéra
dojrzata jadacego ,Diabta” byt ponol urzednik odpowiedzialny
za pobieranie myta przy pewnej bramie. Widzgc machine
Trevithicka miat uciec w poptochu, mamroczgc co$ na temat
czarta. Niemniej demonstracja, przeprowadzona w kornwalijskim
miasteczku Camborne, przebiegta pomyslnie. Pojazd z kilkoma
pasazerami na poktadzie pokonat znaczny dystans. Wazyt on ok.
1,5 tony i rozwijat* predkos¢ do 14,5 km/h. Niestety, Puffing
Devil wkrdétce potem sptongt, gdy jego obstuga udata sie na
biesiade do gospody, pozostawiwszy ogien pod kottem.

W 1803 roku Trevithick razem z Andrew Vivianem zbudowali
nastepny pojazd, znany pod nazwg London Steam Carriage. Ow
potezny parowy autobus mégt pomiesci¢ 12 pasazerdw i osiggat
predkos¢ maksymalng 16 km/h. Do napedu zastosowano kocio%
wysokiego cisnienia z wtasnym paleniskiem, umieszczony w
drewnianej ramie automobilu. Kota napedowe miaty po blisko 2,5
metra Srednicy. Do kierowania stuzyty przednie, mniejsze koxa.
Konstruktorzy przetransportowali swdj wehikut do Londynu. Tam
przebyt on kilkunastokilometrowy dystans, odbywajgc podréz do
Paddington 1 z powrotem. Na czas tej eskapady ulice byty
zamkniete dla ruchu konnego. Cho¢ London Steam Carriage
wzbudzit sensacje w angielskiej stolicy, to zainteresowanie
nim nie przetozyto sie na korzysci ekonomiczne dla jego
budowniczych. Nie dos¢, ze Threvithick i Vivian rozbili swdj



pojazd nastepnego wieczora, to jeszcze konczyty im sie
pienigdze. Ich wehiku* nie oferowat zbyt komfortowych warunkéw
podrézy, a jego eksploatacja byta drozsza niz tradycyjnego
powozu konnego.

Sam Richard Trevithick skoncentrowat* sie na pracy nad
pojazdami szynowymi, w 1804 roku budujgc pierwszg lokomotywe
parowg. Dla dalszego rozwoju kolei istotne znaczenie miato
jego zaangazowanie w wynalezienie parowego silnika
wysokopreznego (o wysokim cisnieniu).

W 1825 roku w londynskim Regent’s Park swdj parowy pojazd
pasazerski wybudowat Goldsworthy Gurney. Wéz Gurney'a
przypominat wielki dylizans pozbawiony koni. Z przodu
zamontowana by*a trzecia para niewielkich ko6, stuzgca do
sterowania. Silnik parowy, opalany koksem, umieszczony byt z
tytu wehikutu. Miato to swoje zalety — spaliny nie
przeszkadzaty pasazerom, a potezny boiler ukryty byt przed
wzrokiem wszechobecnych woéwczas na drogach koni, ktére widok
takiej maszyny mégt tatwo sptoszyc.

Wehikut kilkakrotnie pokonat trase Londyn-Bath (okoto 170 km),
przewozac pasazerdéw. Mégt zabra¢ na poktad 18 oséb — 6
wewngtrz karety i 12 na taweczkach zewnetrznych. Wazgca dwie
tony maszyna poruszata sie z predkoscig ok. 20 km/h, ale na
gtadkiej drodze mogta rozwing¢ nawet 40 km/h.

Prawdopodobnie pasazerowie nie czuli sie jednak w petni
komfortowo podrézujgc na kotle. Nieumiejetne obchodzenie sie z
parg o wysokim cisnieniu mogto wszak doprowadzi¢ do eksplozji
catego urzadzenia, co niejednokrotnie sie w tamtych czasach
zdarzato. Silnik mégt tez powodowal nieprzyjemne wibracje.
Wreszcie, umieszczenie zespotu napedowego z tytu powodowato,
ze siedzgcy z przodu operator pojazdu nie miat nalezytej
kontroli nad pracg silnika.

Wszystkie powyzsze czynniki sprawity, iz budujgc swdj kolejny
wehikut w 1829 roku Goldsworthy Gurney przenidést zespot



napedowy na przdod, do oddzielnego pojazdu, ktory petnit de
facto role ciggnika. Dylizans pasazerski byt natomiast
przytgczang don przyczepa. Takie rozwigzanie zwiekszato
komfort, a takze, co najwazniejsze, bezpieczenstwo podroznych
w przypadku wybuchu kotta.

Nowa maszyna zostata nazwana Gurney steam drag. W 1829 roku
udato sie nig dojecha¢ z Londynu do Bath i z powrotem,
osiggajac Srednig predkos¢ 24 km/h, i to wliczajac postoje.
Jazda powrotna z Bath zajeta nieco ponad dziewie¢ godzin. Mimo
sukceséw, Goldsworthy Gurney nie o0siggnat biznesowego
powodzenia, na jakie liczyt zaktadajgc swoje przedsiebiorstwo
Gurney Steam Carriage Company. W 1831 roku wycofat sie z tej
S§ciezki kariery i sprzedat swojg flote pojazdow sir
Charles’owi Dance. Obstugiwat*® on potaczenie Gloucester-
Cheltenham, kursujac cztery razy dziennie.
Czternastokilometrowg trase pokonywat w czasie okoto 45 minut,
jezdzgc z predkosciag 19 km/h. Niestety, konkurencyjna
dziatalnos¢ Dance’a niepokoita operatordow tradycyjnych
potgczen konnych. 23 czerwca 1831 roku kto$ rozsypat na jego
trasie kamienie, co doprowadzito do uszkodzenia osi parowego
dylizansu. Gwozdziem do trumny tego interesu staty sie wkrétce
natozone na przewoznika wysokie optaty.

Wracajgc jeszcze do Gurneya warto wspomnieé¢, ze ten
btyskotliwy wynalazca rozmyslat nad ciekawym rozwigzaniem,
ktéore miato utatwiac¢ wspinanie sie pojazddéw mechanicznych na
strome gdrskie zbocza. Gurney postulowat zastosowanie rozpér,
ktére poruszane korbowodem miaty wbija¢ sie w podtoze,
utatwiajgc ,wspinaczke” pojazdu. Okazato sie jednak, ze
automobil obdarzony wystarczajgco efektywnym silnikiem bez
trudu podjezdza nawet pod strome wzniesienie, wykorzystujac
jedynie swe kota napedowe. W tej sytuacji wynalazca zaniechat
dalszych prac nad nieco dziwaczng koncepcja samochodowych
,Szczudet”.

STALE POLACZENIA



W latach 1824-1836 pasazerskie pojazdy parowe budowat w
podlondyinskim Stratford Walter Hancock. Ten sprawny inzynier w
1827 roku opatentowat kociot* parowy ztozony z oddzielnych,
uformowanych z cienkiego metalu komér. W przypadku zbyt
wysokiego cisnienia taki boiler mégt raczej sie rozpekngé niz
eksplodowaé¢, co byto waznym krokiem w zakresie poprawy
bezpieczenstwa tak operatordéw, jak i pasazerdw owczesnych
parowych wehikutow.

W ostatnim kwartale 1832 roku Walter Hancock odbyt swoim
pojazdem Infant wraz z pasazerami eksperymentalng podréz z
Londynu do Brighton. Jazda nie byta udana, poniewaz po drodze
skohAczyt sie zapas koksu, co bardzo op6zZnito dotarcie do
miejsca przeznaczenia. Jednak podréz powrotna przebiegta
wysmienicie, ze Srednig predkos$cig 10 km/h, i to wliczajac
czas potrzebny na pobieranie koksu i dolewanie wody.

W 1833 roku Hancock wprowadzit* do stuzby omnibus Enterprise.
Pojazd zaczat wozi¢ pasazerdw na trasie z London Wall do
Paddington przez Islington. Byta to pierwsza regularna linia
komunikacji pasazerskiej obstugiwana przez pojazd z napedem
mechanicznym. Enterprise potrzebowat do obstugi trzyosobowej
zatogi. Z przodu siedziat kierowca, za$ bardziej z tytu,
miedzy silnikiem a boilerem, znajdowat sie cztowiek, ktdéry
kontrolowat poziom wody i w razie potrzeby wrzucat bieg
wsteczny. Trzeci operator przebywat na platformie tylnej,
podtrzymywat ogien i za pomocg dzwigni obstugiwat hamulec,
ktéry oddziatywat na tylne koxa.

Automaton to nazwa pojazdu, ktéry Walter Hancock zaprezentowal
w 1836 roku. Ten 22-miejscowy wehikut* odbyt ponad 700 podrézy
na trasach Londyn-Paddington, Londyn-Islington oraz Moorgate-
Stratford, przewozac %tacznie ponad 12 tys. pasazerodw.
Maksymalna predkos$¢, jaka rozwijat, przekraczata 32 km/h.

Inny wynalazca, dr William Church, prowadzit w latach 30. XIX
wieku regularng komunikacje pomiedzy Londynem a Birmingham.
Potagczenie to obstugiwat dos¢ oryginalny pojazd, ktéry mogt



pomiedci¢ 40 pasazerdw i rozwijat predkos¢ do 40 km/h. Omnibus
ten miat ciekawy uktad ko6t — dwa z nich byty umieszczone w
potowie dtugosci wehikutu i to one dzwigaty ciezar silnika, a
zarazem byty kotami napedowymi. Poza tym pojazd miat po jednym
kole skretnym z kazdego konca (wszystkie cztery kota tworzyty
wiec ,uktad w romb”), co eliminowa*o koniecznos$¢ zawracania.
Tak jak w przypadku wielu wspdtczesnych lokomotyw, kazda
strona wozu mogta bowiem stanowi¢ jego przdéd, a tylko szofer
przesiadat sie z jednej strony na drugg w zalezno$ci od
pozadanego kierunku jazdy.

Parowy dylizans Churcha wyposazony byt w resory pidérowe, co
bardzo poprawiato komfort podréznych. Jego niezwykle szerokie
obrecze két* utatwiaty jazde po grzaskiej nawierzchni,
natomiast naped przenoszony byt pomiedzy maszyng parowa a
kotami za pomocag %tancucha, co w tamtym czasie byto
rozwigzaniem niezwykle nowatorskim.

Sukcesy Churcha sk*onity go do zbudowania jeszcze wiekszego
omnibusa. Nowy pojazd poruszat sie na trzech kotach i tgcznie
mégt pomiesci¢ 50 osbéb. Ten behemot nigdy jednak nie wszedt do
uzytku, czego jednym z powoddow byto bez wgtpienia uruchomienie
linii kolejowej Londyn-Birmingham w 1837 roku.

Znaczny, choc¢ niestety krétkotrwaty sukces w dziedzinie
miedzymiastowej komunikacji z wuzyciem omnibuséw parowych
odnidést John Scott Russell. Opracowat on bardzo nowatorski
wehikut osobowy, napedzany silnikiem dwucylindrowym. Kazdy z
tych cylindréw generowat moc 12 koni mechanicznych. Paliwo do
wozu transportowane byto na doczepianej do niego jednoosiowej
przyczepce, na wierzchu ktérej takze byty miejsca dla
pasazerow. Pojazd rozwijatl maksymalnie 30 km/h.

Jednak najbardziej niezwyktym 2z zastosowanych w nim
mechanizmédw byta przektadnia osi napedowej. Konstruktor
zainstalowat dwa sprzegta, dzieki czemu przy pokonywaniu
zakretow mozna byto odtgczad¢ jedno z kot napedowych. W efekcie
kazde z két osi napedowej mogto sie wdlwczas obraca¢ z inng



predkoscig. To spowodowato, ze innowacyjny omnibus mégt
nadzwyczaj sprawnie pokonywa¢ bardzo ostre zakrety czy
zmienia¢ kierunek jazdy na skrzyzowaniach.

Przedsiebiorstwo Russella wiosng 1834 roku rozpoczeto
regularne kursy na trasie z Glasgow do Paisley. Dylizans
parowy pokonywat ten 1ll-kilometrowy dystans przecietnie w
ciggu p6ét godziny, jadac ze Srednig predkos$cig 23 km/h.
Potgczenie obstugiwato *gcznie 6 pojazddéw, ktdre wyruszaty w
godzinnych odstepach.

ODPOWIEDZ KONKURENCJI

Nowa firma transportowa szybko zdoby*a popularnos$¢ i omnibusy
czesto wyruszaty na trase petne. Sukces 6w bardzo przeszkadzat
wtascicielom tradycyjnych konnych powozdéw, ktdérym omnibus
odbierat klientéw. Prawdopodobnie bezwzgledni konkurenci
przyczynili sie do tragicznego wypadku, ktory miat miejsce
jeszcze w tym samym 1834 roku. W rozpedzonym pojezdzie
Russella pekto koto, jego kadtub zaryt w ziemie, doszto tez do
uszkodzenia kotta, ktdéry eksplodowat. Kilka os6b poniosto
Smier¢, a znaczna liczba pasazerdéw byta ranna. Powodem byto
pono¢ to, ze wdéz najechat na wielki kawat drzewa, ktory
niezyczliwi ludzie chwile wczesniej rzucili na droge. Grozna
katastrofa zakonczyta kariere Johna Scotta Russella jako
pionierskiego przewoznika na linii Glasgow-Paisley.

Przez znaczng czes¢ XIX wieku Wielka Brytania zajmowata
czotowe miejsce na Swiecie w produkcji nowoczesnych omnibuséw
parowych. Jednak sukcesy zarzadzajgcych nimi przedsiebiorcdéw
coraz bardziej doskwieraty wtascicielom tradycyjnych
dylizanséw konnych i operatorom kolei zelaznych, dla ktdérych
omnibusy stanowity bardzo powazng konkurencje. Wszystko to
sprawito, ze lobby przeciwne ich uzytkowaniu zintensyfikowato
dziatania. Mnozyty sie akty sabotazu podobne do opisanego
przypadku Johna Scotta Russella. W kolejnych miejscach na
trasach autobuséw parowych zaczeto pobieraé¢ myto, na poczagtku
od kierowcdw, a z czasem rdwniez od pasazeroéw.



Jednak najwiekszym sukcesem przeciwnikéw nowego $rodka
komunikacji publicznej byto uchwalenie w Anglii prawa znanego
jako Red Flag Act. Wprowadzony w 1865 roku ,Akt czerwonej
choragwi” byt gwozdziem do trumny dla operatoréw dylizanséw
napedzanych para. Predkos¢ tych pojazddéw ograniczono do
zaledwie 2 mil na godzine w miastach i 4 mil na godzine (6,4
km/h) poza obszarem zabudowanym. Wehikut tego typu miat byc
natychmiast zatrzymany na kazde zgdanie dowolnego uzytkownika
drogi, wyrazone podniesieniem reki. Jednak najwiekszym
kuriozum nowego ustawodawstwa byt zapis stanowigcy, ze przed
kazda ,lokomotywa drogowa” ma w odlegtosci co najmniej 60
jardow (55 m) pieszo posuwal sie cztowiek z czerwong flaga,
ktory bedzie ostrzegat wszystkich zainteresowanych o zblizaniu
sie pojazdu mechanicznego.

ZMIERZCH PAROWYCH DYLIZANSOW

W efekcie nowego prawodawstwa rozwdj automobili na Wyspach
Brytyjskich gruntownie zahamowat na trzy dekady. Ten czas
mogli wykorzystaé¢ pomystowi konstruktorzy z innych krajéw.

We francuskim Le Mans budowg dylizansow parowych wstawit sie
Amédée Bollée, ktéry skonstruowat az 25 pojazddéw tego typu.
Jego konstrukcja z 1873 roku nosi nazwe L'’'Obéissante (fr.
»postuszny”). Wehikut ten mégt przewozié¢ 12 pasazerdw z
predkoscig 30 km/h, choé¢ w sprzyjajacych warunkach mégt
rozwing¢ nawet 40 km/h. Co 10 km trzeba byto zasilac¢ kocio%
wodg.

Z przodu pojazdu Bollée’'go siedziat kierujgcy, conducteur, zas
z tytu zajmowat miejsce palacz, chauffeur — nazwa ta byta
p6zniej takze uzywana dla kierowcéw pojazddédw spalinowych,
dajgc poczatek polskiemu stowu ,szofer”. W 1875 roku maszyna
pokonata trase z Le Mans do Paryza w czasie 18 godzin.
L’'Obéissante nalezy dzis do kolekcji w paryskiego muzeum
Conservatoire National des Arts et Métiers.

Restrykcyjne zapisy Red Flag Act zostaty w Zjednoczonym



Krélestwie zniesione w 1896 roku. 0d tego momentu zdolni
mechanicy w rdéznych regionach Wielkiej Brytanii zaczeli znodw
eksperymentowa¢ z wykorzystaniem silnikéw parowych w pojazdach
do przewozu pasazeréw. Warto tu chociazby wspomnied
konstrukcje Thomasa Clarksona czy pojazdy firmy Thornycroft.
Przyktadowo, w miasteczku Torquay omnibusy parowe obstugiwaty
komunikacje zbiorowg w latach 1903-1923. Generalnie jednak
pierwsza potowa XX wieku by*a czasem zmierzchu tego typu
pojazdow. Przegraty one z rozbudowa kolei oraz rozwojem
autobuséw napedzanych silnikami spalinowymi. Niemniej
wspomnienie o napedzie parowym pozostato w gtowach nielicznych
marzycieli. Jeszcze w 1972 roku amerykanski wynalazca Bill
Lear zaprezentowat prototyp parowego autobusu, ktéry miat by¢
testowany na ulicach San Francisco.

Najprawdopodobniej ostatnim regularnie uzytkowanym autobusem z
napedem parowym na Swiecie jest wykorzystywany na Wyspach
Brytyjskich pojazd Elizabeth. Porusza sie na szesciu kotach i
ma 30 miejsc na poktadzie. Wéz zostat wykonany na bazie
ciezardéwki Sentinel DG6P z 1931 roku, wazy 11 ton i rozwija
maksymalng predkos¢ 40 km/h. Przez lata stuzyt do obwozenia
turystédw po miasteczku Whitby. Obecnie te samg funkcje spetnia
w Weston-super-Mare.
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