











Rozdziat 1
Zastosowanie KolejeK linowych wogdle.

Z posrod wielu rodzajow Srodkéw komunika-
cyjnych, uzywanych podczas wojny, zapomina sig
u nas stale o kolejkach linowych.

Dow6z materjatu wojennego do linji bojowej
uskutecznia sig kolejami normalnotorowemi, nastep-
nie kolejkami waskotorowemi, albo kolumnami au-
tomobilowerni. Ostatnie Srodki transportu — to woéz,
ko juczny, albo czlowiek. Wiemy, Ze na froncie
wioskim cate putki piechoty, stojgce w odwodzie,
trudnity sie w pewnych okresach wylgcznie dostar-
czaniem materjalu wojennego. Dow06z wigc materja-
tow wojennych absorbowat nieraz wigcej sit ludz-
kich, niz byto )ch w linji bojowe;.

W kraju, gdzie przed wojng istniata gesta sie¢
drog kotowych i zelaznych, rzecz jasna, dow6z ma-
terjatu wojennego nie doznawat przeszkod.

W gbérach, gdzie drogi sa uzaleznione od rzek.
llos§¢ ich z natury rzeczy jest ograniczona, nastep-
nie w krajach, uposledzonych pod wzgledem drog
zelaznych i kotowych (a do ich rzedu od strony
wchodniej nalezy i Polska®, nalezy by¢ przygotowa-
nym na duze trudno$ci w dowozie materjatdw wo-
jennych.

Za czasOw wojny Swiatowej front wschodni byt
usiany kolejkami waskotorowemi. Zrozumiate jest.



ze armje panstw centralnych, posiadajac wielkg ilos¢
kolejek waskotorowych, postugiwaty sig niemi prze-
dewszystkiem na terenach réwninnych. Majac réw-
noczesnie fronty gorskie i wysokogdrskie, musiaty
na nich uzywa¢ prawie wylgcznie kolejek linowych.

Nie znaczy to jednak, ze kolejki linowe nie
moga mie¢ zastosowania na naszych terenach.
Panstwa centralne nie uzywaty ich na roéwninach
jedynie dlatego, ze fronty gorskie pochianiaty caty
ich zapas. Pozatem Rustrja nie byla przygotowana
do trakcji tego rodzaju i czerpata caly materjat ko-
lejeK linowych prawie catkowicie z Niemiec.

O ile sig przypatrzymy konfiguracji terenow
w Polsce, to bedziemy mogli podzieli¢ te tereny
pod wzgledem transportowym na trudno— $rednio—
i fatwodostepne.

Tereny suche nalezg do tatwodostepnych, i tam
budowa wojennej kolejki szynowej nie przedstawia
trudnosci,

Tereny pagérkowate (Wolyn lub Podole) zali-
cza sie do kategorji terendw Sredniodostepnych.
M Dina tam rowniez przeprowadziC trase kolejek szy-
nowych, jednak z wielkiemi nieraz trudnosciami.

Tereny gorskie, a wiec Karpaty i Tatry, stano-
wig tereny trudnodostepne, Do tej kategorji nalezy
zaliczy€ i nasze dorzecze Prypeci, gdzie ilos¢ drdg
kotowych jest nikla, a budowa ich ze wzgledu na
zalewy jest bardzo trudna.

Celem przekroczenia bagien lub terenéw zale-
wowych, Niemcy i Austrjacy budowali drogi koto-
we, zuzywajac na to miljony metréw drzewa, albo
tez prowadzili drogi po kilkukilometrowych tnostach.
Budowa kolejki szynowej w wielu wypadkach tam
wykluczona.
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Mimo posiadania catej sieci kolejek waskoto-
rowych na odcinkach przyfrontowych, dow6z ma-
terjatow stawat sig czesto niemozliwy, bowiem ruch
kolejek szynowych, biegngcych po powierzchni zie-
mi, narazony byt w wysokim stopniu na rézne
przerwy, czy to wskutek wykolejenia, czy zalania
toru i zerwania mostu, czy tez utworzenia sie zasp
$nieznych i t p. Przerwy te moga by¢ diugie i dot-
kliwe,

W terenie falistym trasa kolejek szynowych
wije sie, jaK waz, unikajgc spadkow i omijajgc wie-
ksze przeszkody. Powoduje to naturalnie wzrost
dtugosci kolejki.

Budowa kolejki szynowej trwa stosunkowo
dtugo; znane sg wypadki z czaséw ostatniej wojny,
zwhaszcza z okreséw, gdy miata ona charakter ru-
chomy, kiedy kolejka, bedaca jeszcze w trakcie bu-
dowy, okazywata sie juz zbedng. Za przykiad stu-
zy¢ moze budowa kolejki z Kalinkowicz do Mozyrza
w roku 1920.

Trudnosci, zwigzane z przeprowadzeniem trasy,
nie istniej® kolejki linowej.

Mozna ja poréwna¢ z mostem, ktérego przy-
czotkami sg stacje poczatkowa i koncowa, podpo-
rami — stupy, na ktorych opierajg sie liny niosace,
jezdnig za$ — liny, po ktérych przebiegajg wozki.

W odrdznieniu od kolejek szynowych, kolejki
linowe prowadzi sie prostolinijnie, wprost od stacji
poczatkowej ku konicowej. Rzadkie tylko wypadki
powodowaty (coprawda sktadaty sie na to albo. nie-
przebyte trudnosci, albo potrzeba ukrycia kolejki
lub jej zamaskowania) zastosowanie linji famane;j.

Co do spadkéw, to kolejka linowa i tu nie zna
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przeszkod: spadki mogg dochodzi¢ do 25 — TRo»>
nachylenie wiec liny rpoze sie nawet rownac 45®

Te korzysci prostolinijnego prowadzenia i nie
liczenia sie ze spadkami skracajg droge i czas trans-
portu.

Doswiadczenia z frontu wioskiego dowodza
najlepiej, do jakiego stopnia kolejki linowe w goérach
przewyzszaja inne $rodki transportowe.

Do linji frontu w terenie trudnodostepnym,
potozonej zdata od kolei, dowozono materjaty wo-
jenne taborem kotowym. Jedng tonne ciezaru do-
starczano na 3 wozach (6 koni i 3 zotnierzy), Jaz-
da do linji frontu trwata 4 godziny; wozy odbywaty
jeden tylko kurs dziennie, ze wzgledu na ucigzliwg
droge pod gore.

Po zbudowaniu kolejki linowej transport jednej
tonny trwat 24 minuty, odcigzajac zupetnie drogi
kotowe, konie i ludzi

Skrocenie czasu i zmniejszenie kosztow trans-
portu bylo tak znaczne, ze koszta instalacji kolejki
lioowej amortyzowaty sie w ciggu kilku tygodni.

Po szosach dowdz materjatu wojennego auta-
mi ciezarowemi moze sie odbywaé tylko do czasu.

Mamy przyktady z wojny Swiatowej, ze szosy,
chocby najlepsze, nie wytrzymywaty dtugo ruchu
automobili,

Na froncie wloskim kolumny automobilowe
niszczyly szose I. klasy w ciggu 10— 12 dni, i mimo,
ze na szosie pracowaly cale zastepy robotnikdw
nad naprawg jezdni, auta tonely w blocie i wybo-
jach.

Zawsze, o ils front utrzymywat sie przez dtuz-
szy okres czasu na pewnym odcinku, po zniszcze-
niu drég przez auta, z koniecznosci uciekano sie do



pomocy albo kolejek linowych, albo, jezeli teren na
to pozwalat, kolejek szynowych.

Po wybudowaniu kolejek linowych niepotrzeb-
nemi stawaly sie kolumny automobilowe, odpadata
ciggla, a kosztowna konserwacja komunikacyj.

Tereny osuwowe w gorach, piargi, lodowce
lub ztoby lawinowe nie przedstawiajg zadnych prze-
szkéd dla kolejek linowych, mozna bowiem tak
umiesci¢ podpory, by nie wypadly one na terenie
niepewnym.

Moze to co najwyzej pociggna¢ za sobg wie-
kszg rozpietos¢ miedzy podporami i zmniejszenie
przelotnosSci na godzine.

Zaspy S$niezne, ktére zasypuja nieraz na cate
tygodnie szynowe kolejki waskotorowe, a nawet
normalnotorowe, nie moga dosiegna¢ kolejek lino-
wych.

Kolejki waskotorowe posiadajg ciezki tabor,
ktory na linjach o duzem pochyleniu podtuznem
przedstawia dla lokomotywki lub motoru ciezar
martwy, ciggniony do gory wielkim naktadem ener-
gji; co do ruchu w dot, to nie jest on tutaj wyzy-
skany.

Przypatrzmy sie pracy kolejki linowej: jedna
i ta sama lina porusza wozki w dot i do gory, cie-
zar martwy woOzkow réwnowazy sie, a motor cig-
gnie tylko ciezar netto, zuzywajac ponadto czesé
energji na przezwyciezenie oporéw. Gdy zas w po-
wrotnej drodze zjezdzaC bedzie w dot wysortowany
materjat wojenny, to iloSC potrzebnej energji je-
szcze sie zmniejszy.

Budowa kolejki szynowej w gérach, a nawet
w terenach pagérkowatych, powoduje nieraz daleko
idgce zniszczenie gruntéw uprawnych. Coprawda



Av kraju nieprzyjacielskim nie zwraca si¢ na to uwa-
gi, jednak u siebie w kraju winno sie stosowa¢ za-
jade jak najmniejszego niszczenia. | tu kolejka lino-
wa bije szynowa, bo przez ustawienie stupdéw nie
niszczy sie pol i plonéw.

Szybkos¢ budowy kolejki linowej w terenach
pagdrkowatych jest znacznie wieksza, niz kolejki
szynowej, gdyz nie wchodzg tu w rachube prace
ziemne, prace nad budowg mostéw, stacyj wodnych>
parowozowni i t. p.

Koszt konserwacji kolejki linowej ma sie do
kosztu konserwacji kolejki szynowej, jak 1:10.

llos¢ personelu, obstugujacego kolejke szyno-
wa, jest znacznie wigksza, niz personelu, obstugujg-
cego kolejke linowg o tej samej dtugosci.

Jezeli poréwnamy przelotno$¢ solidnie zbudo-
wanej kolejki szynowej z przelotnoscig kolejki lino-
wej, to poréwnanie to wypadnie réwniez na korzy$¢
kolejki linowej: kolejka linowa ciezszego typu prze-
wozi 40 — 50 tonn na godzine, czyli 1100 tonn na
dobe, to jest dwa razy wiecej, niz kolejka parowa.

Na jeden metr biezacy kolejki szynowej przy-
pada, liczac z taborem, od 20 do 100 kg. zelaza,
podczas gdy na 1 metr biezacy kolejki linowej —
tylko 10 kg. Stad wynikatoby, ze, mimo, iz wyréb
lin jest drozszy od wyrobu szyn, to jednak kolejki
linowe stanowig tanszy Srodek transportowy.

Mylitby sie ten, ktoby sadzit, ze kolejka lino-
wa moze mie¢ zastosowanie wylgcznie w walkach
pozycyjnych i to tylko w terenach gdérskich; pod-
czas gdy w walkach pozycyjnych kolejki Mnowe do-
chodzg do okopow, w walkach ruchomych oddajg
ogromne ustugi przy odbudowie linij kolejowych.

Bardzo czesto taczono kolejka linowa dwie sta-



cje [kolei normalnotorowej, pomiedzy ktéremi by
zniszczony duzy most kolejowy, trudny do odbu-
dowy w krotkim czasie. Materjat wojenny przewo-
zono kolejka linowa do stacji na przeciwnym brze-
gu, a stamtgd albo zdobycznemi pociggami, albo
elektrogeneratorami, albo wreszcie autami szyno-
wemi.

O potaczeniu takich stacyj w inny sposéb nie
mogto by¢ nieraz mowy, gdyz wymagatoby to bu-
dowy mostu przez przeszkode.

Znane s przyktady z ubiegtej wojny, ze przy
budowie skfadanego mostu zelaznego postugiwano
sie kolejka linowa, taczac nig oba brzegi przeszko-
dy i umozliwiajgc w ten spos6b dostarczanie ma-
teriatu na przeciwng strone.

W wojennych warunkach np. odbudowa mostu
pod Grodnem na Miemnie wygladaty zupeinie ina-
czej, anizeli miato to miejsce w r. 1923, kiedy, ce-
lem dostania sie na drugi brzeg, postugiwano sie
droga okrezng przez Wotkowysk i Mosty,

Budowe prowadzono wspcrnikowo 2z dwuch
stron tak, ze potowe materjatu musiano przewies¢
ta whasnie droga okrezna.

Wyobrazmy sobie teraz, ze mamy tylko z jed-
nej strony dostep do mostu, bo most na linji Wot-
kowysk— Lida, i ze most drogowy pod samem Gro-
dnem jest réwniez zniszczony.

StanelibySmy przed zadaniem przeprawienia
w jakikolwiekbgdZ sposéb potowy materjatu mostu
sktadanego na strone przeciwna. | tu whasnie kolej-
ka linowa oddataby nieocenione ustugi; budowa jej
w tych warunkach magtaby by¢é przeprowadzona
w ciggu 2—3 dni.

O tern, jakie ustugi oddajg chocby tylko pro-



wizorja kolejek linowych przy odbudowie mostow,
Swiadcza dziesigtki przyktadow z wojny Swiatowey:
np. odbudowa mostu w Salcano pod Gorycjg, od-
budowa mostu z filarem systemu Roth-Waagnera
w Madefalva, odbudowa mostu w Belluno i t d.

Zburzony tunel stanowi bardzo powazng prze-
szkodg; i tu kolejka linowa moze by¢ tez pomocna.
Stacje przed i za tunelem Htaczy sig prostolinijnie,
i transport, coprawda z dwukrotnem przetadowa-
niem, moze by¢ fatwo i szybko uskuteczniany; nie
przeszkadza to zupetnie pracy nad odbudowg tunelu..

Wreszcie wielka zaletg kolejek linowych jest
fatwos¢ ich maskowania. Wystarczy upodobni¢ pod-
pory do rosngcych drzew, a stacje ukry¢é w szopach
lub prywatnych budynkach, aby nieprzyjaciel prze?
dtuzszy czas nie domyslat sig istnienia kolejki.

Stacje kolejek linowych zajmujg tak mato miej-
sca, ze fatwo daje sie je ukry¢ w bezpiecznycg
ukryciach. Wszelkie odgatezienia nie sg przytem
tak widoczne, jak odgatezienia kolejek waskotoro-
wych.

W bezposredniej blizkosci od linji frontu ko-
lejki szynowe o trakcji parowej winny by¢ wyklu-
czone: zdradzajgc sie odrazu, skupiajg one na sobie
ogien artylerji przeciwnika.

Kolejke linowg mozna przeprowadzi¢ niewi-
docznie ponad zagajnikami, nizszemi lasami i upra-
wnemi polami bez potrzeby wycinania laséw (wy-
jatek stanowig lasy wysokopienne na rdéwninie),
i niszczenia plonow, Jezeli za$ nieprzyjaciel wykryje
nawet istnienie kolejki linowej, to zniszczenie jej
nie bedzie dla niego tak tatwe, jak kolejki szynowe;j.

Oto przyktad z whasnej praktyki na froncie wio-
skim: juz podczas budowy-kolejki linowej z doliny



Cismony na Coli dl Prai nieprzyjacle’lwykryt z aero-
planéw istnienie linji (zdradzity ja zastepy jencow,
pracujgcych przy podporach w punktach, widocznych
z sasiednich wierzchotkéw gor i z areoplanow) i cel-
nym strzalem zniszczyl rozpoczetg stacje zwrothg
zatomowa.

Wybudowang juz kolejke artylerja przeciwnika
ostrzeliwvata bez przerwy ogniem zeSrodkowanym,
umieszczona na goérach Grappa i Asolone, mimo
to, doznata ona tylko lekkich uszkodzen podp6r lub
stezen; trafienie bowiem w linje mogto by¢ tylko
przypadkowe.

Mozna zarzuci¢ kolejkom linowym, ze nie na-
dajg sie one do przewozu armat. O ile chodZ!
0 dziata potowe, to rzeczywiscie nie mogg one ko-
rzysta¢ z ustug kolejki linowej, zato transport dziat
gorskich i innych materjatdw wojennych, zywnosci*
ludzi i rannych nie natrafja na zadne trudnoSci.

Wszak i kolejkami polowemi rzadko kiedy (wy-
jatek: kolejki forteczne) przewozono ciezka artylerje.

Materjaty wojenne i zywno$¢ sg zazwyczaj pa-
kowane w jednostki, ktorych ciezar nie przekracza
200 kg., a na dwuch sprzezonych wozkach mozna
pomiesci¢ 300—500 kg. ciezaru.

Zbadajmy, gdzie na wypadek wojny w Polsce
musza byC i gdzie mogg by¢ z dobrym skutkiem
zastosowane Kkolejki linowe.

Nasz front potudniowy — to front typowo
gorski i tam bez kolejek linowych, zwlaszcza w cze-
éci  potudniowo-zachodniej, nie bedziemy mogli sie
obejs¢.

W innych czeSciach Karpat kolejki szynowe
moglyby znale$¢ zastosowanie tylko w wyjgtkowych
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wypadkach, np. na odcinkach od stacji, lezacej na
réwninie, do poczatkowej stacji kolejki linowej tuz
u stopy gory:

Praktyka jednak wykazata, ze czasta zmiana
rodzaju $rodkéw transportowych bardzo ujemnie
wpltywa na szybko$¢ transportu i powoduje daleko
idgce zniszczenie materjaku wojennego.

Typowym przyktadem tego byly w Mibanji ko-
lejki linowe, mieszane z kolejkami szynowemi.

Optacitoby sig w podobnych wypadkach stoso-
wac kolejka linowa na catym odcinku, poczawszy
od stacji kolejowej, tembardziej, ze na réwninie dtu-
gos¢ sekcji kolejki linowej, poruszanej jednym 35— 40
konnym motorem, moze dochodzi¢ do 8 kilometrow.

Wiekszg cze$¢ naszego kraju przedstawia tere-
ny mniej lub wiecej faliste; takie Gotogéryjub oko-
lice Wilna nie sprzyjaja budowie kolejek szynowych,
natomiast nadajg sie w zupetnosci do kolejek lino-
wych.

W podobnych terenach stosunek szybkosSci
budowy kolejki linowej do szybkosci budowy kolej-
ki szynowej bedzie sie rownat 1:3 lub 1:5. Tam
zaS, gdzie ma decydowaC szybkoSC i tajnosSC trans-
portu, niema wyboru.

Liczac, ze w najgorszym razie na naszych te-
renach kolejka linowa najlzejszego typu przewozi
na godzing 10 — 15 tonn (a moze przewiez¢ i 25).
—w ciggu 20 godzin w stanie jest ona przewiez¢
300 tonn, t j. wiecej, niz cale zapotrzebowanie
jednej dywizji; normalnie mogtaby ona wystarczyé
dla dwuch lub trzech dywizy;.

WeZzmy wreszcie pod uwage tereny nizinne,
bagniste lub zalewowe, to jest cale nasze $rodkowe
pogranicze wschodnie.



Bagna i moczary tworzg tam naturalng prze-
szkode, ktorg musimy utrzyma¢ w swem posiada-
niu. Jezeli wypadnie prowadzi¢ na tych terenach
walke pozycyjna w tym czasie, kiedy sg one zalane,
to zajdzie potrzeba stworzenia na tych obszarach
komunikacji pewnej, ktorejby nie zdotata zniszczyc
ani woda, ani léd, ani $nieg.

Kolejke szynowag nalezatoby wybudowaé na
wysokich nasypach, na catym szeregu diugich mo-
stow i estakad, ktére przepuszczatyby masy waod;
w przeciV'nym wypadku znikkaby ona z powierzchni
ziemi. Ma terenach tego rodzaju kolejka linowa ma
bezwzgledng przewage, i tylko ona fbedzie mogta
pewnie i sprawnie funkcjonowa¢. Podpory jej nale-
zatoby ustawia¢ na niezalewanych kepach, albo tez
w $rodku bagna na specjalnych tratwach, opartych
ria palach.

Podczas zalewdw ruch odbywatby sie bez prze-
szkdéd, a nawet, gdyby nastgpita jakas przerwa, to
nie trudno byloby jej zaradzi¢, majgc tatwy dostep
pontonami do miejsca uszkodzenia.

W terenie o takim charakterze zwycigestwo be-
dzte naleze¢ do tego, kto zapewni sobie dowo6z nie-
zbednych materjatow.

W r. 1920 nasze wladze wojskowe domagaty sie
zastosowania tego Srodka lokomocji na terenach
w dorzeczu Prypeci. Zamiar ten nie doszedt jednak
do skutku z réznych powodéw, a mianowicie:

a) Pertraktacje o dostawe rozpoczeto nie z fir-
ma, ktéraby mogta dostarczy¢ typu lekkiego, na-
prawde polowego, jakie mieli Miemcy Ilub Wiosi,

'a z firmg Hinterschweiger i Bleichert w Wiedniu
ktora rozporzadzata typami polowemi ciezkiemi*



i bardzo drobiem!. Jedyna odpowiadajgca wymaga-
niom firma niemiecka BJeichert w Lipsku— nie mo-
gta dostarcza¢ do Polski swych wyrobdw z przyczyn
czysto politycznych, wloskie za$ systemy wojskowe
CTiCTM C byly naszym whladzom wojsko-
wym za mato znane.

b) W ciagu pertraktacyj o dostawag front pol-
ski ruszyt naprzéd tak, ze kwestja kolejek linowych
zostata odlozona ad acta.

c) Gralo tu pewng rolg uprzedzenie i brak za-
interesowania ogo6tu spoteczenstwa, co sig tluma-
czyto brakiem naocznych dowoddw korzysci, jakie
daje ten Srodek lokomocii.

Nie nalezy zapomina¢, ze i podczas pokoju
kolejki linowe mogltyby odda¢ armji nieocenione
ustugi, jako najtanszy $rodek transportowy.

llez to setek tysiacy tonn kamienia, zelaza i t. d,
trzeba przewiez¢é ze stacji kolejowej do miejsca bu-
dowy nowego fortu, lub przebudowy fortu starego.

Pracg ta kolejka linowa wykona o 60" taniej
od kazdego innego $rodka lokomocji. Po skoncze-
niu pracy, kolejkg rozmontowuje sig i uzywa w in-
nem miejscu. Wszak 3 kim. sekcji gérskiej lub 8 kim,
sekcji nizinnej wazg okoto 20—25 tonn razem ze
wszystkiemi Srodkowemi podporami zelaznemi. Ta-
ki cigzar fatwo daje sig przewozi¢, tembardziej, ze
zarbwno motory, jak i inne czasci napadowe, mo-
zna z fatwoscig rozebra¢ ra drobne czasci, ktore da
sig nawet transportowa¢ na jucznych koniach. Pod
wzgladem moznosci i fatwosci rozbiérki typy wiho-
skie stojg na pierwszem migjscu.

Inne zastosowanie kolejek linowych: czgstokro¢
magazyny wojskowe sg tak potozone, ze trudno



— 13 —

jest przeprowadzi¢ do nich bocznice; kolejowag. 1 tu
potaczenie zapomoca kolejki linowej nie natrafia na
wigksze trudnosci, bo mozna ja przeprowadzi¢ nad
dachami domow i uprawnemi polami, nie niszczac ich.

Obstuga kolejki linowej jest prosta i personel
nieliczny, a czasd sktadowe odkryte przy dobrej
konserwacji nie ulegajg niszczagcym wptywom atmo-
sferycznym.

W obozach warownych, lezacych w terenach
pagdrkowatych, jak Wilno lub Przemysl, kolejki li-
nowe moga odda¢ podczas wojny nieocenione ushu-
gi, gdyz sa one trudno dostrzegalne, budowa zas$
ich fatwiejsza i szybsza.

W armji niemieckrej podczas wojny Swiatowej
budowg ich wykonywaty tylko oddziaty wojsk ko-
lejowych.

W armji austrjackiej poczatkowo budowg kole-
jek linowych zajmowaly sig specjalne oddziaty ro-
bocze, na ktérych czele stali inzynierowie pospoli-
tego ruszenia, lub oficerowie saperzy, lecz w krét-
kim czasie przeszta ona na wszystkich frontach do
rgk wojsk kolejowych.

W armji wloskiej istniaty specjalne oddziaty bu-
dowy kotejek linowych; tlumaczy sig to tern, Ze ko-
lejki linowe byty tam juz przed wojng traktowane
powaznie, jako osobna gataZ lokorriocji. Dlatego tez
Wilosi przoduja pod tym wzgladem.

Powyzsze uwagi i poréwnania przeprowadzitem
na podstawie ogolnych spostrzezen, poczynionych
podczas wojny $Swiatowej, biorac zywy udziat w bu-
dowie kolejek tak szynowych, jak i linowych na
frontach serbskim i wtoskim.

Bardzo ciekawa praca bytoby opracowanie pro-
jektu i kosztorysu trasy kolejki waskotorowej szy-
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nowej w terenie pagdrkowatym (np. w okolicach
Wilna) i poréwnanie ich z projektem i kosztorysem
kolejki linowej na przestrzeni pomigdzy punktem
poczgtkowym i koncowym Kkolejki szynowej. W ta-
kich kosztorysach nalezatoby uwzgledni¢ faktyczny
koszt zakupu kolejek, cate] instalacji budowy i t. d.

Nastepnie moznaby poréwna¢ koszta konser-
wacji obydwu rodzajéw, ich przelotnosci, koszta
eksploatacji i t d.

Wyniki takiego pordéwnania mogtyby wprowa-
dzi¢ przewrét w naszych pojeciach co do przydat-
nosci i korzysci kolejek linowych na naszych tere-
nach.

Nie zapominajmy, ze Niemcy maja obecnie na
swym froncie wschodnim (Prusy Wschodnie) cate
masy Kkolejek linowych w uzyciu prywatnem, lecz
istotne zadanie ich jest inne. Rozumiejg oni, jakie
znaczenie ma kolejka linowa, gdyz efekt jej pracy
badali naocznie podczas wojny.

(@ nas pod tym wzgledem panuje zupetny za-
stdj: nie majac ani jednej sekcji prébnej, nie mo-
zemy nawet wykonywaé prob. Narazie liczymy tyl-
ko na kolejki potowe parowe Ilub z trakcjg moto.
owa. Budowa tych kolejek nigdy nie nadazy za
posuwajgcym sie frontem.

Niemcy i Rustrjacy posiadali obok kolejek ciez-
szych, lekkie, o trakcji konnej; budowa toru poste-
powata z szybkoscig 10— 15 kim. na dobe.

Takie kolejki, niestety, sg u nas wylgczone
Z uzycia, przyjete sg natomiast kolejki o dhugich
jarzmach, ktére sie buduje z szybkos€.g 1 kim. b*
na dobe.



Rozdziat II.

RolejKi linowe, uzywane w armjach panstw
centralnych.

Kolejki linowe, uzywane w armjach panstw
centralnych, mozna podzieli¢ na nastepujgce typy:

l. Kolejki linowe ciezkie (Schwerseilbahnen);

Il. Kolejki linowe lekkie potowe (Feldseilbahnen);

lll. Wyciagi linowe (Drahtseilaufziige).

1) Wiekszos¢ kolejek linowych ciezkich,
o charakterze statym byla wybudowana juz przed
wojng, taczyly one wazne i strategiczne punkty
oporu, jak forty i niedostepne wierzchotki gor,
z innemi linjami komunikacyjnenu. Po obu stronach
domniemanego frontu wilosko-austrjackiego istniato
juz przed wojng z gdra 400 km. biezacych kolejek
linowych ciezkiego typu.

Jako posiadajace wielkg przelotnos¢ i no$nos¢
wbzkow, musiaty sie one sklada¢ z dwdch lin nio-
sacych i jednej liny ciggnacej, a wiec byly to ko-
lejki trzylinowe. Odlegtosci podp6r dochodzity do
300 m., no$no$¢ pojedynczego wdzka— do 360— 400
kg., zaS wozkow potgczonych—do 800 kg.

Linje tych kolejek byty nieraz bardzo dtugie,
a dlatego dzielono je na sekcje, kazda o dtugosci
od 1— 3 km. Kazda z nich posiadata swojg stacja
napedowg i stacje naprezajaca.

Wozki posuwaty sie po linjach zapomocg li-
ny bez konca, poruszanej motorem.

Nieruchome liny nosne obcigzano na koncach
skrzyniami, wypetnionemi kamieniem, przez co by-
ty one dostatecznie naprezone.

Kolejki takie, wybudowane na sposéb staly,
trudno byto przenosiC. W terenie wysokogorskim
zastepowaly one nawet niemozliwe do wybudowania
linje kolei normalnotorowych.



G nas mogtyby mie¢ zastosowanie tylko w Ta-
trach oraz w obrebie naszych warowni w terenie
pagorkowatym, jako polaczenie stacji kolejowej
Z magazynami amuniciji.

Budowa ich musi by¢ przeprowadzona juz
w czasie pokoju; bytby to stokro¢ pewniejszy i sku-
teczniejszy, mniej widoczny $rodek komunikacyjny
od niejednej szynowej kolejki parowej. Pozatem
budowa jego bytaby tarisza od kolejki zwykiej.

Poniewaz typy ciezkich kolejek, budowanych
w armji, zwlaszcza austrjackiej, niczem nie roznity
sie od dzisiejszych, uzywanych u nas w kraju ko-
lejek przemystowych linowych, pomijam ich doktad-
niejszy opis, odsytajac czytelnika do znakomitego
dzieta, jedynego moze w literaturze technicznej
pod tytutem ,Drahtseilbahnen* prof. inzyn. Ste-
phana, a przechodze do opisu kolejek polowych,
o ktérych w literaturze niema Zzadnych danych.

2. Wojshowe Kolejki linowe rozbieralne.

Byly to przewaznie kolejki jednolinowe, z li-
ng, przeprowadzong od poczatku do konca linji ko-
lejki linowej i z powrotem; zlaczona w jedng nie-
przerwang calos¢ stuzyta ona rownoczes$nie za line
ciggnaca i niosaca.

Posuwaty sie wiec tu dwie drogi w ksztalcie
lin po catym szeregu kotek, wiszacych na rzadko
fozstawi*"nych podporach. Wézki, wiszace nalinach,
posuwaty sie réwnoczesnie z ling — w jedng strone
petne, w drugg— puste.

Ten typ kolejek, chociaz nie przystosowany
jeszcze do potrzeb wojennych, byt juz dawno zna-
ny, jako t zw. typ angielski. Doskonale wyzy-
skany przez panstwa centralne i przystosowany dla
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zadan armji w polu, wystepowat w 3-ch odmianach:
jako system firmy Bleichert— modele 100, 150, i 250;
system Heckel, i system Pohlig.

Z tych trzech rodzai najczesciej uzywany byt
system Bleichert, rzadziej Pohlig i Heckel.

Wszystkie trzy typy réznity sie tylko w kon-
strukcjach stacyj poczatkowych i koncowych jednej
sekcji oraz w sposobach uchwytu wézka za line.

Rysunek 1 przedstawia schemat catej kolejki

/%

jednolinowej; rys. 2-gi stacje napedowa poczgtko-
wag systemu Pohlig; rys. 3-ci stacje poczatkowg sy-
stemu Bleicherta

Kazda dtuzsza linja kolejki polowej nie stanowi-
fa linji ciggtej o jednej nieprzerwanej linie od stacji
zatadunkowej do stacji wyladunkowej, lecz byta po-
dzielona na caly szereg t. zw. sekcji, t j. catosci we-
wnatrz siebie zamknietych i zupetnie samodzielnych;
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wozki byly przepychane z sekcji na sekcje recznie
po szynach na stacjach. Dhugosci sekcji w terenach
Rys.Z

gorsKich wahaty sie w granicach od 1,5—25 km,;
byto to zalezne od pochytosSci miedzy poczatkowg
i koncowa stacjg i od obcigzenia wagonetek.

PE®ntntia
tnm.
4re\b ML

K th JtaDf

St&cja koJejk/ syst.BKichert. ‘- A

Jednym z najbardziej uzywanych systeméw kole-
jek byt systemBleicherfa. Opisywanie kazdegoztrzech
odmian osobno z powodu ich catkowitego prawie po-
dobienstwa, mijatoby sie z zadaniem niniejszej pracy.

Kolejki systemu Bleicherta dzielg sie jeszcze,
jak mowilisSmy juz poprzednio, na trzy modele: 100,
150 i 250.
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Modele 100 i 150 konstrukcyjnie wcale sie nie
roznig od siebie, ostatni jest tylko mocniej wyko-
nany i moze przewiez¢ wiekszy ciezar na godzine.

/) Czesci skiadowe jednej sekgj.

Sekcja kolejki jednolinowej, jako catosci w so-
bie zamknietej, sktada sie z

a) poczatkowej stacji napedowe;j;

b) kohcowej stacji naprezajacej;

¢) konstrukcyjnych czesci podpor, podtrzy-
mujacych ling;

d) liny ciggnaco-niosace;j;

e) wlzkow statych;

f) motoru benzynowego, elektrycznego lub
lokomobili parowej;

g) ewent. koniecznych posrednich stacyj
przejSciowych zatomowych w plaszczyznie pozio-
mej lub pionowej.

Obecnie podamy kolejno opis wszystkich naj-
wazniejszych czesci sktadowych kolejki tego typu,
aby przej$¢ pozniej do jej budowy i eksploatacii.

a) Stacja poczatkowa napedowa:
Przy kolejkach jednolinowych stacje napedowa ha-
lezy umieszcza¢ na tym koncu sekcji, ktory znaj-
duje sie wyzej, gdyz cze$¢ ciezaru wiasnego, zwisa-
jacej w dot liny, przenosi sie na rowkowe koto na-
pedowe, a przylegajac silniej, powieksza tarcie i tym-
samem wyklucza slizganie sie liny po tarczy. We
wszystkich trzech modelach systemu Bleichert’a za-
sada urzadzania stacji napedowej jest jedna i ta sama.

W poczatkowej i koncowej stacji, gdzie wo6z-
ki muszg by¢ natadowane albo wytadowane, istnie-
je urzadzenie do samoczynnego wprzegania sie
i wyprzegania wozkéw z liny.
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W schematycznym rys. 4 lina (a)przeprowadzona

jest przez poziome koto napadowe (b), poruszane ma-
szynowo. Dla zwiekszenia tarcia prowadzona jest ona
niejednokrotnie, jak np. w systemie Pohlig, rys. 2,
gdzie przechodzi przez dwie tarcze, z ktérych jedna
jest napedowa, druga zas— wolnobiezna przejsciowa.

Tarcza napedowa, kota zebate stozkowe i tar-
cza na pas od motoru sg umieszczone na wakach
nieruchomo.

Tuz nad ling niosgca znajdujg sie szyny (c),
zawieszone przy pomocy wieszakow na kleszczach
wigzania dachowego, pokrywajacego  stacje.
Szyny te przy whbiegu i wybiegu sg wprost przy-
montowane do wysiegéw zelaznej konstrukcji stacji.

Zapomoca kragzkéw (c) i (d) liny zostaja prze-
giete w dot. Najezdzajgcy wbzek opiera sie kotkami
(g) na szynie (c); powoduje obcigzenie liny, wobec
czego uchwyt sam sie otwiera i odprzega. Wozek
w obrebie stacji w dalszym ciagu musi by¢ prze-
pychany recznie, az do miejsca wytadunku.

floy wézek nie mégt wykolei¢ sie lub upas¢ na
ziemie, uchwyt zaopatrzony jest hakiem, lezgcym na
koricu kabtgka tuz obok kdtek. Wykolejony wozek
fatwo mozna wtedy nasung¢ z powrotem na szyne.

Przy wysuwaniu wozka ze stacji uchwyt dziata
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odwrotnie, gdyz, po zjechaniu wézka z szyn, otwar-
te szczeki padajg na biegnacg line i pod dziataniem
ciezaru whasnego wozka, zaciskajg sie na niej silnie.

Mby utatwi¢ sobie nasuwanie wo6zkéw na line,
nalezy regulowaé¢ wybiegi lin w stacji zatadowczej
tak, aby wychylenie lin i szyn wzgledem poziomu
nie przekroczyto 30“

Uktad szyn, po ktérych przesuwa sie wozki,
mozna zastosowaC do roznych warunkéw, a petle
szyn, taczacych wbieg z wybiegiem, przeprowadzi¢
jako jedng cigglta szyne, przez magazyny, wzdtuz
bocznicy kolejowej, albo tez wprost urzadzi¢ stacje
(FV z wielu toréw, potaczonych z petlg na stacji zasa-
dniczej (B) zapomocg iglic (c i d)—irys. 5). WozKki

mozna wtedy przesuwa¢ na kazdy tor, a kolejnosé
ich wypuszczania moze by¢ dowolnie regulowana.

Zapomocag Wwiszacych szyn i zwrotnic mozng
potaczy¢ dwie i wiecej stacyj, ustawionych pod do-
wolnemi katami, i z linji gtdwnej przesuwaé wozki
na rézne odgatezienia.

Cafa stacja zajmuje bardzo matg powierzchnie
tak, ze przykrycie jej zapomocag blachy falistej lub
dachu z desek, zwlaszcza nad samym motorem, nie
przedstawia zadnych trudnosci.
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Czesci napedowe i wysiegi umieszczone s3g ha
ramie zelaznej, ktérg przysrubowuje sie znéw do
ramy drewnianej, opartej albo na wbitych palach
albo wprost na ziemi.

Kazda stacja napedowa zaopatrzona jest w ha-
mulce tasmowe, stuzace do regulowania zatrzymy-
wania biegu liny.

Hamulec ten znajduje sie zazwyczaj na do-
datkowem kole, osadzonem na tym samym wale,
co i koto napedowe.

Gdy w obrebie jednej sekcji transport cieza-
row postepuje stale z gory na dot, to, gby nadmiar
zjezdzajgcych ciezaréw nie wprawit cakej linji kolejki
linowej w zbyt wielki rozped, na stacji napedowej
wkacza sie hamulec powietrzny z wirnikami (Rys. 20)
Jest to duze koto, ktore swemi szerokiemi topatka-
mi (wirnikami) uderza w powierze i reguluje bieg
kétek zebatych w urzadzeniach zegarowych. Matu-
ralnie, ze sekcja taka pracuje w wiekszosci wypad-
kéw bez motoru, ale do uruchomienia jej musi by¢
motor zainstalowany.

Stacje napedowg zakotwig sie za posredni-
ctwem wielokrgzkébw na rosnhacych drzewach (jako
na najlepszym naturalnym punkcie oparcia) lub na
belkach, wkopanych gteboko w ziemie, poprzecznie
do osi kolejki. W obreb wielokrgzka, albo miedzy
wielokrgzek a ramie stacji, ustawia sie dynamometr
dla umozliwienia kontroli naprezenia lin.

b) Stacja koncowa naprezajgca.

Stacja ta, podobna do stacji napedowej, zaopa-
trzona jest réwniez w szyny:. wysiegowe i wychwy-
towe, ale brak jej motoru, catego mechanizmu, po-
ruszajgcego liny, oraz hamulcow.

Koto, zawracajgce ling, spoczywa na doS¢ diu-
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Aich szynach, po ktérych mozna go przesuwac w tyt
| w przod, i w ten sposob regulowa¢ dowolnie na-
prezenie liny niosgco-ciggnacej. Do spowodowania
ruchéw kota przy nacigganiu linji stuzy wielokrgzek,
zakotwiony gteboko w ziemi, zdata od ramy stacyjnej.

Zakotwienia stacji naprezajacej wskazuje rys.
6, 7, 8 8a

iijmir

Do kontroli naprezenia lin stuzy rowniez dy-
namometr sprezynowy, wigczony miedzy wielokrg-
zek a rame.

Naprezenie lin w lekkich systemach Bleicherta
w stanie nieobcigzonym nie powinno przekraczac
15K) kg.,, w stanie petnego obcigzenia — 2500 do
3500 kg.

¢) Urzadzenia w linji kolejki linowej.

Linja kolejki linowej skfada sie:

1) ze stupéw drewnianych, na ktorych whija
sie haki, jako szczeble drabiny (Rys. 9). Srednica
stupbw nie moze by¢é mniejszg od 15 cm., wyso-
i<08¢— nie wieksza od 25 metrow.
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Bardzo wysokie podpory, dochodzace do 40
'metrow, ustawiajg w ksztalcie wiez.

N CZ

Odlegtosci podpdér moga byé rozne: od 100 —
200, a nawet do 425 m. W kazdym razie obcigzona
Jina nie moze dotykaé terenu, a nawet musi sig
wznosi¢ ponad nim na 7— 8 mtr.-

Kazdy stup jest zaopatrzony w zelazng glowicg
(Rys. 9), zakopany nieco w ziemig i przymocowany
najmniej, czterema, czasto dwudziestoma linami
uszty wniajgcemi. llosci i rodzaje zakotwien, zaleznie
od wysokosci podp6r, podajg rysunki od 10— 18.

Pasy krazkéw rowkowych sg umieszczone
przegubowo na zelaznych glowicach za posred-
nictwem kabtakdéw. Na zgieciach linji kolejki lino-
wej, dla ztagodzenia zatomu liny w ptaszczyznie pio-
nowej wigcza sie na jeden stup calg baterjg krgz-
kéw, umieszczonych na wahadktach, lub tez zggsz-
cza sie podpory, dj 10 m. i zaopatruje” sie je
tylko w pary krazkéw.

Konstrukcja krazkow jest lekka; kazdy z nich
biegnie na tozysku kulkowem tak, ze opdr wsku-
tek tarcia jest minimalny. Rowek na krgzku jest
Scisle dostosowany do szczek uchwytow wozka,
-wiec przechodzi lekko przez calg baterje krgzkow
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bez wstrzasnien; konstrukcja krazkow wyobraza rys,
19 i b.

n
hsffimry. tiyjk. ov

e) Wozek, uchwyt wdzka za line
iwkgczanie wozkow.



27

Do przymocowania wdzkéw na linie stuza
uchwyty.
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Uchwyty bywaja trojakie: dla kolejek linowyclr
najlzejszych (model 100), budowanych na mniej-

“a.multc powdetrtny.

Hys.i2.
Odtwyt twycza/nj (i izak etpiZtttnkn,
. STzaif
[VAY 974 >zyng
jo/pojt 0J6qj'rutal
&AL

>feftwji i3 BIctzJitrl

szych pochytosciach, stuzy uchwyt, pokazany ner
Vs 21; dla kolejek modelu 100, 150 i 250, budo”
wanych na wiekszych pochytosciach terenu— uchwy-
ty 2 rys. 22; ostatnie posiadajg zabezpieczenie prze-
ciwko rozluznianiu sige szczek uchwytu w tym wy-
padku, gdy nachylenie liny do poziomu jest duze
a ciezar, dziatajacy na uchwyt, rozktada sie na dwie
sktadowe, t. j. prostopadta do liny i rownolegta de
niej, W razie zabezpieczenia szczek sita pozioma®
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przekraczajgca tarcie miedzy szczekami i ling, po-
AVoduje zsuwanie sie woOzka. Zabezpieczony uchwyt
<Nys. 22) Sciska line  z jednakowg sitg na wszyst-
kich pochyloSciach i otwiera sie automatycznie no
stacji koncowej.

kArony

heMNiwtf~
“*SkTtjnka. tttzeA.
Kitieki

kSM fki' »anKnitt*.

Uchvwf spl Fch/”»

Rownie dobrze i bardzo silnie wykonany jest
uchwyt systemu Pohlig (rys. 23), zaopatrzony wklin,
ktory utrzymuje szczeki na linie w stanie zacishio-
fiym dopoki wozek nie przybedzie do nastepnej
stacji, gdzie klin zostaje automatycznie z pomiedzy
szczek, wysuniety te za$ wypuszczajg line ze
swych objec.

Caly uchwyt facznie ze szczekami wykonany
jest z zelazych czesci prasowanych i daje sie tatwo
wymieniag.

Zabezpieczony uchwyt dziata nawet na 45*po-
pochytosciach liny, niemniej jednak wilot jej i wylot
ze stacji, dla utatwienia wysuwania wozkéw, nie
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powinien przekracza¢ kata 30® Rys. 24 i 25 przed--
stawiajg schematycznie wlot i wylot lin ze stacji
poczatkowej i koricowej jednej sekciji.

Jezeli kat wylotu liny ze stacji musi by¢ przy-
jety wiekszy albo bliski 458, to w systemach Blei-
cherfa wprowadzone jest nastepujgce ulepszenie
(Rys. 26):

Za uchwyt wozka, po lekkim nasunieciu go ne
pochyta szyne, zaczepiajg saneczki (a) z zelaza pta-
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skiego (b), $lizgajace sig po niej tam i z powrotem.
Saneczki te, ktore sie zaklinowujg na linie
same, popychaja uchwyt wozka tak dtugo, az kotka

zs

uchwytu zejdg z szyn, a szczeki zacisng go silnie
na linie.

Jako jeszcze jedno zabezpieczenie przeciw
zeSliznieciu sie szczek uchwytu po linie shzag
mufki (c), t j. kawakki rur, zacisniete co 60— 80
metrow na catej diugosci liny ciggngaco-niosacej.

O mufki te, jak o schodki, oprze sie wozek
albo zostanie zupetnie zrzucony z liny Slizgajacy sie.

Gdy zajdzie wypadek zeSlizniecia sie wozka po
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linie, niezaopatrzonej w mufki, to jeden wdzek po-
rywa za sobg zwykle caly szereg innych.

fys.aA

Uchwyty muszg by¢ czasto kontrolowane w ce-
lu wymienienia wygtadzonych szczak. Z uchwytem
faczy sig przegubowo kabtgk zzelaza ptaskiego, do
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ktérego przytwierdzane sg platformy, krzesta dla
lekko rannych lub tez haki, na ktérych mozna za-
wiesi¢ nosze dla ciezko rannych, lub beczki, pacz-
ki, bele siana, kloce deski, zwoje drutu kolczastego
i t d Rysunki 27 — 31 podajg rézne sposoby za-
wieszania materjatu wojennego. Przedmioty diugie
i ciezkie zawiesza sie odrazu na dwédch wdzkach.

Przy transporcie rannych kolejka linowa cze-
sto bardzo staje sie prawdziwem dobrodziejstwem
zwhaszcza dla tych rannych, ktérych moze uratowac
tylko szybka operacja. Kazdego rannego przywig-
zywac trzeba do noszy, wzglednie do krzesta.

e) Liny oraz ich konserwacja.

Srednica liny ciagnaco — niosacej réwna sig
18—20 m/m. i sklada sie z 6 zyk, kazda zyla zawie-
ra po 12 drucikow. W Srodku liny znajduje sie rdzen
konopny.

Od czasu do czasu, zwykle co miesigc, liny
podlegajg badaniu. Dla liny ciggnaco-niosacej jest
juz z géry oznaczona najwieksza ilos¢ peknietych
drucikbw w jednym metrze biezacym, przy ktére)
nalezy juz line wymienic.

Lina w kolejkach linowych jest czescia naj-
drozsza, to tez ochrona jej przed rdzewieniem i prze-
cieraniem sie musi by¢ az nadto skrupulatna. Do
ochrony uzywa sie pokostéw wolnych od kwasnych
lub kwasniejgcych domieszek. Whasnosci takiego spe-
cjalnego pokostu musza by¢ nastepujgce: zaschnie-
ty nie powinien on peka¢ i odskakiwaé, zas w sta-
nie mokrym, na storicu — rzedna¢ i sptywac. Poko-
stowanie liny przeprowadza sie tylko w dnie po-
godne: w stacji poczatkowej przepuszczamy wolno
poruszajgcg sie line przez naczynie, napetnione
pokostem. Podczas wojny Swiatowej panstwa cen-
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traine uzywaly do konserwacji lin specjalnego po-
kostu, zwanego ,Diaporin®.

f) Napqgd kolejek linowych.

Do poruszania sekcji polowej kolejki linowej
uzywano motoréw benzynowych albo benzolowych,
fldyz sg one najlzejsze do transportu i zalezg tylko
od takiego materjatu pednego, ktory na froncie
winien sie znajdowa¢ w kazdym magazynie.

Motory benzynowe i benzolowe moga dziata¢
nawet przy uzyciu materjatu pednego mieszanego,
t. j. 25% benzyny i 75" spirytusu. Takiej mieszaniny
uzywali Niemcy w czasie wojny.

W walkach pozycyjnych do popedu kolejek li-
nowych uzywano czesto motorow elektrycznych
zwhaszcza w tych okolicach flip, gdzie w poblizu
znajdowala sie elektrownia, pedzona sitg wody.

Uzycie lokomobili parowej bytlo mozliwe tylko
wtedy, gdy kolejka znajdowata sie daleko poza
frontem.

W odcinkach przyfrontowych wykorzystywano
site lokomobili tylko przez zamiane sity pary na
naped elektryczny.

Elektrownie umieszczano wtedy w bezpiecz-
nych miejscach krytych, dostepnych dla dowozu
wegla i wody.

Dla kolejek linowych, znajdujacych sie w obre-
bie fortec, scentralizowanie sity, poruszajgcej wszyst-
kie sekcje kolejek, byloby bardzo korzystnem,
gdyz obstuga motoréow elektrycznych na linji
jest tatwiejsza i wygodniejsza, dziatalno$¢ zas$ jej —
pewniejsza. W razie zepsucia sie elektrowni mozna
— fatwo korzysta¢ z inne;j.

Sila motoru, potrzebna do poruszania jednej
sekcji kolejki lekkiego typu modeli 100 i 150, wyno-
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si 25— 30 koni, za$ dla polowej kolejki jednolinowej
ciezkiej mod. 250 — 40 do 60 koni.

Przy jednoczesnym transporcie materjatu w g6-
re i w dot motor nigdy nie jest catkowicie obcigzony»

Bywaty wypadki, ze dla obcigzenia uchwytéw
wozkow préznych, aby te silniej chwytaty za line,
obcigzano je umyslnie kamieniami, ale wdéwczas sita
motoru byta mato wyzyskiwana.

Q) Stacje posSrednie w prostej i
zatamaniu.

W celu pozostawienia czesci tadunku gdzie$
miedzy stacjg poczatkowa, ikohcowa np. na skrzy-
zowaniu kolejki z szosa, prowadzacg do linji, albo
gdy—dla unikniecia zbyt wysokich podp6r zachodzi
konieczno$¢ przytrzymania liny w kotlinie, w obre-
bie jednej sekcji wlacza sie stacje posSrednia»
Na stacjach posrednich kolejek jednolinowych musi
znajdowa¢ sie personel do przepychania wozkow,
idgcych dalej, i do wylgczania tych wézkéw, ktére
zawierajg tadunek dla tych stacyj.

flys.3a

Stacje posrednig mozna urzadzié¢, zastosowujgc
same tylko wysiegi normalnych stacyj koricowych.
Wysiegi te tgczy sie szynami (rys. 32 aib). Ponie-
waz przez stacje przechodzi lina, wiec odpadajg tarcze

na
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zwrotne stacyj koricowych oraz zakotwienie, nato®
miast dochodza tu dwa rowkowe kota pionowe,
umieszczone na zakopanej gtgboko ramie drewnia-
nej. Kota te utrzymuja line w dole.

Prostsze i mniej kosztowne urzadzenie stacji
posredniej podaje rysunek 33-ci.

Ryé.3$.a

Potaczenie kolejek linowych, zwréconych do
siebie pod réznemi katami, przeprowadza sie zapo-
mocg zwrotnic i szyn wiszacych wedtug rys. 34— 38.
Krzyzownice na skrzyzowaniach toru wykonane sg
z kawatka szyny, osadzonej na czopie i obracajgcej
sie w plaszczyznie poziomej (rys. 39).

Do zmiany kierunku biegu liny shluzg stacje
zalomowe. Stacja taka jest zupeinie podobna do
stacji posredniej w prostej: kota lin na zatamaniu
muszg by¢ jednak umieszczone dokladnie w plasz-
czyznie, wyznaczonej dwoma kierunkami zatamanej
linji kolejki linowej, albo tez poziomo. Rysunki 40— 42
przedstawiajg stacje zatomowa, umieszczong pod do-
wolnym katem, gdzie, bez wzgledu na kat pionowy
lin, kota na zatomie musza by¢ ustawione w plasz-
CzyZnie poziomej.
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Rysunek 43 wyobraza stacje zatomowa, wyko-
nang z normalnej stacji koricowej, w ktorej kota na
zatomie ustawione sg ukosnie w ptaszczyznie kierun-
kow lin.

h) Materjat drzewny.
Do budowy jednej sekcji potrzeba okoto 13

tonn miekkiego drzewa soshowego, W tern prze-
waznie stupy od 7— 12 metrowej wysokosci.
2) Ruch i przelotnos¢ kolejki.

Na terenach nizinnych dkugoSC graniczna sekciji,
poruszanej jednym motorem, réwna sie 7500 met-
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row a S$rednio 4,000 metréw, to jest tyle, ile

wynosi Srednia odlegtos¢ dwuch stacyjek kolejki
waskotorowe;j.

Poniewaz dla kazdej sekcji Srednica liny i sita
motoru jest jednakowa, za$ nachylenia podtuzne mig-
dzy stacjami — rézne, wigc zmienia¢ sie musi albo

liyi. \Ba

dtugos¢ sekcji, albo tez, przy zachowaniu zwyklej
dtugosci sekcji 2500 m. — ilos¢ tadunku na godzi-
ne, a wiec ilos¢ wypuszczanych wozkéw na linje be-
dzie mniejsza.

Kolejki linowe systeméw Bleicherta mogty
przewozi¢ ciezary 300 albo 500 kg. to tez kolej-



Aami linowemi przewozono rozczionkowane armaty
gorskie, pociski dla ciezkich armat, wozy taborowe,
cate odJziaty wojska i rannych z frontu; transport

ten przeprowadzany byt szybko i sprawnie, a w kaz-
dym razie predzej i z mniejszym niebezpieczen-
stwem, anizeli przy pomocy mutdéw lub koni po Sciez-
Jach i drogach, ktére ciggle ostrzeliwane.

Zerwania lin, jakie przytrafiaty sie na frontach
panstw centralnych, byly powodowane nie tyle
przez bezposrednie uderzania pociskdéw, co cze-
Sciej, posrednio, przez powolne przecinanie druci-
kéw ostrymi kantami strzepka granatu, ktéry dostat
sie w Srodek liny.

Kolejka linowa modeléw 100 i 150 przewozi
Srednio przy szybkosci liny 1*5 m. na sekunde, tj.
10 20 tonn godzin. Odlegto$¢ wdzkéw rowna sie
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okoto 50 — 60 m. Przy wypupuszczaniu wozkow'
nie mierzy sie odlegtosci, lecz wypuszcza sie je @
pewien okreslony przeciag czasu, np. co 36 sekunda
ilos¢ tadunku na godzine mozna powiekszy¢ jedynie
przez powiekszenie szybkosci liny do 2 m. na sekun-
de. Wtedy, pozostawiajgc takg samag odlegtos¢ dwo

ftfS 76

E

wozkéw, wypuszcza sie je za sobg w czasie krot-
szym, gdyz co 27 sekund.

Jezeli miedzy stacjami sekcji o dtugosci 25 km.-
istnieje roznicg wysokosci, rowna 400 metrow, to, po-
zostawiajgc te samg dtugo$¢ sekcji, nalezy zmieni¢
tonaz do 8 tonn w godzine; przy pochytosci 550 m,
zmniejsza sie go do 6 tonn na godzine.

Chcac utrzymaé obcigzenie 20 tonn na godz.”
nalezatoby jedng sekcje podzieli¢ na dwie lub n»
trzy oddzielne sekcje krotsze.
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Ma réwninach oraz w terenach falistych przy ma-
tych wyniosto$ciach na kolejkach model 100 i 150”
tonaz na godzing mozna powigkszy¢ do 30 tonn
nawet przy sekcji wydtuzonej do 4000 metrow.

Jedna linja kolejki linowej, zasilajgcej np. dwie
dywizje, nie®wystarczata, nie mogac przewiezé po-
trzebnej na 24 godzin iloSci tadunku. Wtedy usta-
wiano albo dwie roéwnolegte linje kolejek lekkich
albo montowano kolejkg linowg potowg M. 250 ktéra
moze przewiez¢ w ciggu godziny 40— 50 tonn cigzaru.

Ma wszystkich stacjach i przy wszystkich typach
niemieckich kolejek jednolinowych — niezaleznie od
modelu i systemu, obstuga ograniczata sig do 3-ch
ludzi, nie liczac ilosci, potrzebnej do zatadowania
j wyladowania cigzarow.

Porozumiewanie sig obstugi dwdch sasiednich
stacyj odbywato sig zapomocag telefonéw polowych.

Do naprawy linji byly przeznaczone specajlne
oddziaty, zaopatrzone w odpowiedni sprzat i po-
trzebny materjat.

W kazdej stacji znajdowat sig caly komplet
narzadzi do naprawy, czasci zapasowe, zapasy oli-
wy i materjatéw padnych.

3) Kolejka linowa model 250

Z powodu koniecznosci podniesienia tonazu
na godzing zwlaszcza na frontach stalych, zasila-
nych od konicowych stacyj normalnotorowych tylko
kolejkami linowemi, dalej, dla ujednostajnienia wo-
g6le typow kolejek linowych na frontach panstw
centralnych firma Bleichert wypuscita juz przy kon-
cu wojny nowy typ linowej kolejki polowej, zwanej
"cigzka“— model 250.
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Ogolnie biorgc cata konstrukcja tej kolejki bytzr
podobng do konstrukcji kolejek modelu 100 i 150%™
sktadata sie jedynie z silniejszych czesci sktadowych.

Pojedyncze wozki mogly przewozi¢ ciezary 250
kg., dwa sprzezone— do 500 kg.

Tonaz na godzine pracy wynosit 50 tonn, czylt-
w 24 godziny maximum 1200 tonn, przecietnie 1000"

Kolejki te pracowaly bez zarzutu; gtéwng za-
letg ich byla prostota konstrukcji a co zatem idzier
— fatwo$¢ montowania i obstugi.

Jako typ czysto potowy kolejka ta jest w cza-
sie wojny cenniejszg od niejednej ciezkiej kolejki'
linowej o charakterze statym, uzywanej do budowy,-

Rysunki 46 i 47 podajg schematy obu stacyj tej
kolejki. Juz z tych ogblnych rysunkéw widac, ze ca-
ty naped lin jest w nich umieszczony na sztywnych
ramach kratowych, dajgcych sie tatwo ustawi¢ pod
réznymi kgtami wlotu i wylotu lin ciggngco— niosg-
cych.

Poniewaz jest to kolejka jednolinowa, wiec spo-
SOb zaprzegania i odprzegania wozkéw z liny jest
podobny do tych samych czynnos$ci, opisanych dla
koiejek tA. 100 i 150.

4) Przeprowadzenie hadowy kolejek jednolinowych sy’
Stermdw Bleichert i Pohlig.

1) Tyczenie trasy.

Majac wyznaczone punkty poczatkowe i kori-
cowe, calej kolejki lub jednej sekcji, faczy sie je linja
prosta, wbijajac paliki przedewszystkiem w tych miej-
scach, gdzie musza wypas¢ podpory, a nastepnie we
wszystkich zatomach terenu celem stworzenia sobie
doktadnego obrazu podtuznego profilu trasy.
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Czesto bardzo koricowa stacja nie jest widocz-
na ze stacji poczatkowej, i wtedy tyczenie prostej
musi sie przeprowadza¢ przy pomocy poligonu,
opartego na Scisle odmierzonej podstawie.

Za partja, wyznaczajgca Kkierunek i palikujaca
charakterystyczne punkty, postepuja partje: pomia-
réw podtuznych i niwelacyjna.

Pierwsza z nich wykonywa pomiar odlegtosci
dwéch sasiednich palikbw zapomocag tasmy, fat lub
iachymetrycznie; druga zas— pomiar roznicy wyso-
kosci palikow — réwniez przy pomocy niwelacji
ptaskiej albo tachymetrycznie.

Do wykonania prac pomiarowych przeznacza-
no zwykle 2 oficeréw, 4 podoficeréw, 10 saperéw
i ewentualnie 10— 50 ludzi do pomocy w tym wypad-
ku, gdy trzeba byto przecina¢ las podczas trasowania.

Po naniesieniu profilu podtuznego nastepuje
okres$lenie ilosci odstepéw oraz, wysokosci podpor.
Praca ta musi by¢ doktadng, aby unikna¢ wydZwi-
gniecia sie nieobcigzonej liny z kétek na podporach,
lina bowiem powinna stale wywiera¢ na podpory
maty chociaz nacisk.

Wysoko$¢ podp6r musi sie réwniez stosowac do
konfiguracji terenu w osi kolejki, gdyz obcigzony
wozek nie moze dotyka¢ wypuktosci terenu, ale ow-
szem — biegna¢ w takiej wysokosci nad tere-
iiem, aby kradziez materjatu byla wykluczona.

Do wyposrodkowywania wysokosci  podpor
przy ustalonych ich odleglo$ciach sluzg zawsze
zalgczone przez wytwornie do kazdej sekcji kolejki,
tablice krzywizn i krzywki zwisajgcych lin w obcig-
ionym i nieobcigzonym stanie.

Krzywkami temi rozwigzuje sie szybko kazde
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zadanie tyczenia i projektowania trasy kolejek Ii*
nowych.

2) Prace w parku.

Prace te obejmujg: urzadzenie sktadu materja®
tu zelaznego i drzewnego, tadowanie materjatu do
Srodkéw transportowych wedtug przygotowanego roz-
dzielnika i takie prace ciesielskie, ktére dadzg sie
wykona¢ w parku, a wigc wigzanie budynkéw sta-
cyjnych, taczenie stupdw na wysokie podpory it p.

llo§¢ zatrudnionych w parku ludzi wynosi

6 podofic, 28 sap. i okoto 40 niewyszkolonyct
pomocnikow.

3. Budowa linji i stacji.

Budowa linji obejmuje ustawianie stupéw oraz
ich usztywnianie i wyréwnywanie. Do ustawiania stu-
pow w obrebie jednej sekcji w dos¢ trudnym terenie
wystarczaty 3 partje po 40 ludzi, ktére mogly tg pra-
ce wykona¢ w 24 godziny. Partje te pracowaly
w pewnej kolejnosci. Pierwsza z nich przymocowy-
wata do stupdw armaturg, przygotowywata kotwi-
cg dla lin staZajgcych oraz je zaciagata. Druga usta-
wiata tylko stupy do pionu, nie wyréwnywujac catko-
wicie ich potozenia. Trzecia wyréwnywata najdok-
fadniej potozenie stupdw, =zaciggata reszte lin
usztywniajgcych i zawieszata krgzki na gtowicach
podpor.

Ustawianie bardzo wysokich podpor przedsta-
wia rysunek 44.

Liny, uzywane do zakotwiania, ucina sie
na potrzebnej dlugo$¢! dopiero na miejscu.

Konce lin stezajgcych sg zaopatrzone w blasza-
ny ochraniacz; kazdy wolny koniec liny przymoco-
wuje sie do biezacego zapomoca Srubowych szczak
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systemu Bleicherta. Szczukami temi #gczy¢ mozna
tiny w ciggu 5 minut.

Po ustawieniu stupdw i stacyi zaciaga sie liny
ciggnaco-niosace i splata sie je w jeden nieprzerwany
pierscien. Splot lin musi by¢ wykonany tak, aby nie
byto widoczne Zadne zgrubienie liny. Czynno$¢ ta—
jedyna przy budowie kolejek linowych — wymaga
rutynowanych specjalistow.

Do zaciggania lin potrzeba sity okoto 150 ludzi
albo 30 ludzi i 4 koni.

Ogolnie mozna okresli€, ze budowe jednej
«ekcji linowej kolejki gorskiej moze wykona¢ od-
dziat, ztozony z 2 oficeréw i 60 — 100 ludzi w 36 godzin.

W miejscach ostrzeliwanych, ze wzgledu na
szczuptos€ przestrzeni, jakg stacja zajmuje, mozna
ja calg ukryé w ziemiance lub w schronie, wykutym
w skale; jednak stacja taka dla dalszego szybkiego
odptywu przychodzacego  materjalu musi byc
potaczona podziemnymi  korytarzami z réwniez
okrytemi magazynami. Jest to jedyny wypadek
bezpiecznego ukrycia ogniska transportu materjatu
wojennego, gdyz o podobnem zabezpieczeniu np.
stacji kolejki waskotorowej nie moze by¢ wogole
mowy. Rys. 45 przedstawia stacje, ukrytg w schronie.

* * |b

Malezatoby tu jeszcze opisaé trzeci rodzaj kole-
jek linowych, uzywanych*przez panstwa centralne, to
jest tak zwane wyciggi linowe, uzywane przewaznie
do ominiecia dtugich serpentyn na stokach gor.
Mialy one za zadanie przewiez¢é materjat wojenny
z doliny na szczyt wzgorza, skad mogthy juz byc
przewozony, autami, a dalej zwyktemi furmankami.

Doktadny opis tych wyciagéw pomijam jednak,









Rozdziat 11

KolejKi linowe, uzywane w panstwach
sprzymiezronych.

1) KolejKi wihosKie.
1) Powstanie typu.

We Wiloszech, gdzie granice poéinocne sg gra-
nicami typowo gorskiemi, problem jak najatatwiej-
szego i sprawniejszego transportu materjatu wojen-
nego byt rozpatrywany juz dawno przed wojna.
Z rozwojem liczebnej ilosci wojska i $rodkow tech-
nicznych walki, zwlaszcza artylerji, musiata poste-
powa¢ naprzoéd budowa odpowiednich statych sieci
komunikacyjnych na pograniczu, oraz przygotowa-
nie urzadzen komunikacyjnych, ktoérych budowa
moglaby nastapi¢ dopiero w pierwszych dniach
wojny w miejscach najwiekszej potrzeby. Do rzedu
tych wihasnie urzadzen komunikacyjnych nalezaty
kolejki linowe. Zarowno w V/ielu innych panstwach
(np. u nas), jak poczatkowo i w armji whoskiej, mysl
uzycia kolejek linowych dla celéw wojskowych
miata przed wojng wieiu przeciwnikdw.

W rzeczywistosci jednak problem ten sitg rze-
czy pozostawat zawsze aktualnym i byt studjowa-
ny przez dhuzszy okres czasu. Z polecenia wihadz
wojskowych zostaly wybudowane na prébe rézne
typy kolejek, mniej lub wiecej statych, podobne do
typéw przemystowych.

Pewne korzysci, jakie uzyskano przy tych pré-
bach, podsunety mysl| stworzenia analogicznego urza-
dzenia, przystosowanego do bardziej wszechstronnego
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uzytku, t j. dla zaopatrywania juz nietylko fortec, ale
rowniez oddziatdw bardziej ruchomych na froncie.

Warunki, jakie podéwczas stawiata wojskowosé
dla konstruktoréw, byty:

1) tatwosS¢ montazu i demontazu niezaleznie
od terenu;

2) taka konstrukcja poszczegélnych czesci
skfadowych, aby moglty one by¢ przenoszone przez
tudzi, albo, najwyzej, przez muty nawet w okolicach
trudno dostepnych;

3) tatwos¢ dopasowania linji do terenu, pew-
nos¢ i regulalno$¢ przy eksploatacji, obstuga tatwa
i nieliczna.

Stosujgc sie do tych warunkéw, juz w roku
1905 znana dzi§ Swiatowa firma ,Ceretti i Taufani
w Medjolanie (ktérej specjalnoscig sa wiasnie kolej-
ki linowe, wyciagi, z6rawie i elewatory) podjeta sie
wykonania pierwszej przenosnej kolejki linowej we-
dtug projektu majora Luigi Maglietty.

Proby sprawnosci wykonywano w Cesana obok
Torina pod okiem inzynierji wojskowej i przedsta-
wicieli artylerji, ktéra w tym rodzaju lokomociji naj-
wiecej byla zainteresowana. O tym typie kolejek
linowych wspomina profesor Stephan w swojem dzie-
le ,Drahtseilbahnen”, jako o pierwszym pomysle
kolejki linowej przenosnej w zastosowaniu do po-
trzeb wojskowych.

Linja prébna miata okoto 500 m. dtugosci. Typ
kolejki byt oparty na typie angielskim, jednolino-
wym, gdzie lina niosaca jest zarazem ciggnaca.

Podpory pos$rednie wykonano w postaci tréj-
nogow lub wiez czteronoznych z rur stalowych, wy-
suwanych jak w lunetach, co umozliwiato szybkie
dostosowanie podpér do terenu. '
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Stacje tego typu, zamkniete w ramach zelaz-
nych, nie  wymagaty zadnych specjalnych murowa-
nych fundamentéw ani zakotwien.

tadunek jednego wozka wynosit maximum
150 kg. Wézkow byto tylko dwa, i kazdy z nich
chodzit po swoim torze tam i z powrotem. Line po-
ruszat motor o sile 6 koni.

Ten pierwszy pomyst jest wlasciwie wyciggiem
linowym o matej stosunkowo przelotnosSci.

Urzadzenia te, przedstawione w rys. 48— 50, by-
ty uzywane podczas wojny wihosko-tureckiej w Libji
Z bardzo dobrym rezultatem.

W roku 1913 dyrekcja artylerii wioskiej wysu-
wa znowu problem jeszcze szerszego zastosowy-
wania i rozwoju kolejek linowych, a ta sama fir-
ma ,Ceretti i Taufani w Medjolanie wykonywa
swoj whasny typ kolejki linowej, odstepujgc zupet-
nie od pierwszego pomystu mjra Maglietty. Naleza-
fa ona, podobnie jak pierwsze z nich, do wycig-
gow, gdyz i tu pracowaly tylko dwa wozki, biegna-
ce kazdy po swojej linie tam i z powrotem.

Dhugotrwate proby doprowadzity do roznych
ulepszen jeszcze przed ustaleniem i przyjeciem jej
przez wladze wojskowe, jako kolejki etatowe;.

Podczas wojny uruchomiono setki takich ko-
lejek (wyciggéw) na frontach armji wioskiej i sprzy-
mierzonych; przez caly czas pracowaly one bez
zarzutu.

Dlatego tez stusznie nazywano typ ten pierw-
szym prawdziwym typem wojskowym.

2) Pozytecznos¢ i praca kolejek na frontach wdoskich
podczas Wojny.

Wojna $wiatowa juz zaraz na poczatku udo-
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wodnita, ze inicjatorzy wprowadzenia kolejek lino-
wych mieli zupetng stuszno$¢ w swych przewidy-
waniach, zwkaszcza w stosunku do terenow goérskich.

Na froncie whoskim drogi zelazne i kotowe
przecinaty jego linje przewaznie pod prostym katem,
przytrzymujgc sie Scisle wiekszych rzek. Poczatko-
wo po dolinach tych poruszaty sie masy ludzi i ma-
terjalu  wojennego, przeznaczone do obrony przete-
czy. Poniewaz drogi te moglty by¢ skutecznie os-
trzeliwane, byly czesto zasypywane lawinami i t. d.
— szukano innych, mniej widocznych linij komunia
kacyjnych oraz jak najszerszej moznosci zamiany
sity ludzkiej przez site mechaniczna. Mozna byto to
uskuteczni¢ tylko dzieki kolejkom linowym.

W krotkim czasie powstata na frontach taka
masa kolejek linowych, ze stan wojsk, budujacych
same tylko kolejki linowe, wynosit 15,000 ludzi.

Kazda linja kolejki linowej darzona byta nie-
zwykkg sympatja jprzez oddziaty, stacjonowe w go-
rach, gdyz rzeczywiscie jedynie kolejka linowa sta-
nowita ni¢, wigzaca oddzialy te z krajem, byla zy-
ciono$ng arterja, ktora dostarczata  pozywienie
i amunicje.

tatwe i pewne potaczenie placowki, oderwanej
od reszty frontu, np. na wysokich szczytach, dziata
bardzo dodatnio na stan moralny zoinierzy, wiedzg
oni bowiem, ze w razie zbytniego nacisku nieprzy-
jaciela beda mogli otrzymaé szybkie positki.

3) Typy kolajek linowych, uzywane nafroncie woskim.

Kazda z kolejek linowych na froncie whoskim,
da sie zaliczy¢ do jednej z nastepujgcych kategoryj;
1) Kolejki linowe o charakterze budowli sta-
tych, podobnych zupenie do kolejek przemystowych
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Il) Wyciggi rozbieralne z jazdg wozkow tam
i z powrotem po tej samej linie (typ C. T.),

) Kolejki rozbieralne potowe o ruchu cigg-
tym, typu M. C. (motto contineo).

IV) Wyciagi rozbieralne typu Yalteliny,

V) Prowizorja kolejek linowych.

1 Kolejhi linowe state.

Kolejki te posiadajg trzy liny, w tern dwie
niosace i jedng ciggnaca i réznig sig od typow
przemystowych jedynie tern, ze stacje ich sg
przewaznie ukryte w schronach. WiekszoSc ich byta
budowana dawno przed wojng, jako state linje ko-
munikacyjne miedzy 1'oAcowemi punktami zaopatrze-
nia i niedostepnemi fortami granicznemi. Pochodzi-
ty one przewaznie z wytworni angielskich, z czego
widaé, ze poczatkowo wladze wojskowe nie opiera-
ty sie jeszcze na swoim whasnym przemysle i nie
rezygnowaty z doswiadczen, zdobytych na syste-
mach zagranicznych.

Niezaleznie od tego przemyst krajowy przy-
stosowat sie rowniez do potrzeb wojskowych, cze-
go dowodem jest fakt, ze fabryka Ceretti i Tanfa-
ni wystapita ze swymi wiasnymi projektami.

Poza linjami, tgczacemi forty gorskie, byto Kkil-
kadziesiat iinij statych, ktére miaty za zadanie od-
cigzy¢ ruch samochodowy na drogach, biegnacych
mniej wiecej prostopadle do frontu a posiadajacych
duzy spadek (serpentyny).

Zawieszenie broni w roku 1918 zastato w bu-
-dowie 12 linij kolejek linowych ciezkich. Dalsza ich
budowe przerwano.

Na catym frocie wioskim istniato okoto 50 sta-
tych kolejek ciezkich o tgcznej dtugosci 150 Kirn.
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Kolejki linowe state mialy swoje zle strony,
podobnie jak zwykie szynowe kolejki cigzkie,
zwhaszcza w gorach, a mianowicie:

a) w razie wojny nawet nieznacznie rucho-
mej sg one trudne do wywiezienia;

b) podziat przywiezionych na front materja-
tow jest trudny, gdyz dalszy transport musi sig od-
bywa¢ na mutach lub ludziach, albo tez kolejkami
linowemi o charakterze lzejszym, z mniejszg prze-
lotnoscia;

¢) Kazdy defekt kolejki linowej ciezkiej po-
woduje zast6j catej sieci kolejek linowych Izejszych,
od niej zaleznych.

Z tych tez powoddéw wiladze wojskowe ogra-
niczaty uzycie kolejek linowoych statych, budujac
na froncie po kilka linij roéwnolegtych Ilub roz-
rzuconych typéw rozbieralnych, przez co uzyskiwa-
no doskonaty rozdziat materjatu wojennego wzdtuz
catego frontu bez posrednictwa mutow i sity ludz-
kiej.

Do takich zgeszczonych linij kolejek linowych
rozbieralnych, ktére majg juz catg obszerng historje
za sobg, nalezg kolejki linowe, prowadzgce na Monte
Grappa i Monte Passubio. Wktadka daje plan catego
wiosko— austrjackiego frontu z zaznaczong na nim
siecig kolejek linowych.

Il. KolejKi linowe typu C T.

Kolejki te, czyli istotne wyciggi o ruchu woz-
ka tam i z powrotem, po jednym itym samem fo-
rze (linji, tworzyly etatowe wyposazenie armji wio-
skiej i przetrwaty calg wojna.

Zalety tego typu sg nastepujgce:

e) maly ciezar catosci i poszczegolnych czasci;



b) fatwos¢ dostosowywania podpér i linji do
pochytosci terenu;

¢) wielka szybko$¢ i *tatwos¢ montowania
przez nieznaczng ilo$¢ ludzi.

Normalnie w do$¢ trudnym, gorzystym terenie
mozna bylo zmontowa¢ catg sekcje kolejki linowej
sitg 20 do 25 wyszkolonych w tym Kierunku ludzi
w czasie od 50 do 60 godzin.

Obok zburzonego mostu kolejowego na rzece
Isonzo, przy miejscowosci Piava, dla przeprawy ma-
terjalu wojennego zbudowano przez rzeke i oddano
do uzytku kolejke linowg typu C. T, w ciggu 48
godzin.

Rys. 52 przedstawia schematycznie kolejke ty-
pu C T.

Dwie gorne liny sa linami niosgcemi o Sredni-
cy 17 mm. Liny te skiadajg sie z drobnych druci-
kéw isg grubo delikatniejsze od tych, ktérych uzy-
wa sie dla kolejek statych. Wytrzymato$¢ na rozry-
wanie lin niosgcych rowna sie 15000 kg. Trzecia
lina jest ling ciagnaca o Srednicy 9 mm. réwniez zdrob-
nych drucikow i wiotka, biegngca nieprzerwanym
pierscieniem tam i z powrotem. Graniczna wytrzy-
matos¢ tej liny na rozerwanie réwna sie 4,000 kg.
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Podpory Srodkowe sg wykonane w formie
zamknietych koztéw z rur stalowych. Rury te moz-
na przedtuza¢, bo jedna wchodzi w druga. Kazdag
noge takiego kozta (rys. 53) mozna dostosowac do
pochytosci terenu i jego wysoko$€i. Koniec nogi
jest zaopatrzony ostrzem i talerzem. Ostrzem wbi-
ja sie ona wgrunt, talerz za$ opiera sie¢ na gruncie.
Zasadnicze wysokos¢* koztow sg 6, 8, 10 m., ale
wysokosci te w granicach kazdych dwuch metréw
mozna dalej zmienia€.

Kozty wyzsze moga by¢ wykonane réwniez
z drzewa, jak to wskazuje rycina 54.

Pochylenie koztdéw stosuje sie do dwusiecznej
kata, zawartego miedzy dwoma kierunkami zatama-
nej liny. Dlatego tez bardzo rzadko kozly sg usta-
wione pionowo.

Na dwuch gérnych rurach poprzecznych umo-
cowane sg wieszaki ze stoleczkami, podtrzymujgce-
mi ling, dwa drazki rowkowe, po ktorej biegnie lina
ciggngca, w koricu— wasy zelazne, skierowujace line
ciggngca na krazki. tozyska (stoteczki), na ktérych
opierajg sie liny niosace, sg umieszczone przegubo-
wo tak, ze zawsze moga sie dostosowa¢ do kierun-
ku liny, ktéra, zaleznie od obcigzenia, zmienia swgj
kat nachylenia przy podporze.

Stacje sg dwie: motorowa napedowa— rys. 55
i napinajaca koncowa— rys. 58.

Stacja motorowa normalnie powinna sie znaj-
dowa¢ na gorze, stacja napinajgca — na dole, ato
celem zwiekszenia tarcia liny ciggngcej na obwodzie
tarczy napedowe;j.

Umieszczenie stacyj moze by¢ dowrotne wtedy,
gdy roznica wysokosci jest mata, albo spadki sg
odwrotne (z dotu do gory i z gory na dot).



Rys. 5L
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Mechanizmy obu stacyj umieszczone sg w ob-
rabie zelaznych sztywnych ram rozbieralnych, ma-
jacych podwdjny cel; oparcie kot i motoru, oraz
-przytrzymywanie i nacigganie lin.

Rys. 55.

Wystarczy tu bowiem obcigzenie catej ramy
'1<amieniem lub workami piasku, by zakotwienie sta-
cji i lin bylo dostateczne. Tylko w wyjatkowych
wypadkach, kiedy nachylenie lin jest zbyt duze, po-
trzeba dodatkowo whbija¢ pale zelazne, jako pale
oporowe, przeciwko przesunieciu sie ramy w kierun-
ku dziatania sity lin.

Mechanizm poruszajgcy sktada sie z kota row-
kowego o S$rednicy 1 m. z rowkiem, wytozonym
skorg (koto to stuzy do poruszania liny ciggnacej);
z dwuch hamulcow tasmowych, z pary kot zebatych
stozkowych, skrzyni biegébw do zmiany szybkosci
i 15 do 18 konnego motoru benzynowego. Procz
tego na tej samej ramie osadzone sg trzy waty.
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zaopatrzone 6-cioma korbami i zlaczone z waten”
gtéwnym zapomocag przenosni z két zebatych i tan-
cuchow, ktore stuzg do recznego poruszania liny.
ciggnacej w razie zepsucia sie motoru. Do porusza-
nia wystarcza sita 12 ludzi.

Liny niosace zaopatrzone sg na stacji napedo-
wej w specjalne mufy, ktéremi przytwierdza sie je
na tylnej czesci ramy.

Lina ciggnaca, schodzac z watu, umieszczonego
poziomo, zatamuje sie pod dowolnym katem wylo-
tu lub wlotu na krazkach pionowych, umieszczonych-,
na state na ramie stacyjnej.

Dla dobrego funkcjowania motoru stacja nape-'
dowa musi by¢ ustawiona doktadnie w ptaszczyznie®
poziome;j.

W stacji napinajgcej tarcza, wokoto ktorej za-
wraca lina, jest umieszczona juz skosnie, na silnej
ptycie w obrebie ramy stacyjnej.

Do naciggniecia obu lin niosgcych stuza dwa
kotowroty. Ma beben kotowrotu nawija sie koniec
liny bardziej wiotkiej od liny niosacej; drugi koniec
tego kawatka liny potaczony jest z ling niosgca za-
pomoca tubkéw, Sciskajacych line niosaca $rubami...

Pozatem na stacji tej znajdujg sie hamulce
i kotka rowkowe, jak i na stacji napedowe;.

W obrebie catej sekcji kolejki linowej prze-
biegajg tylko dwa wdzki tandemowe (zespolone)'
tam i z powrotem. Kotka aparatéw biegowych po-
siadajg obszerny rowek na obwodzie i wykonane
sg ze stali. Ramiona wozkdéw i kosze zrobione sa
z zelazg kutego.

Jedno ramie wozka mozna dowolnie przedtu-
zaC tak, ze kosz da sie ustawi¢ poziomo mimo sil-.



- 57 -

~Aego ni/chylenia liny niosace;.
'»/azna przy transporcie rannych.
Charakterystyczne dane typu C. T. sg

1) Dhugos¢ 1000 m. (dtugos¢ ta moze byé
(Jednak nawet zdwojona,

Okoliczno$¢ ta jest

VA |

Rys. 56.

2) Spadek — do 100V
3) Odstap miedzy linami — 1 metr,

4) Srednia odlegto$¢ podpér — 160 m.;

5) Nos$nos¢ wozkow pojedynczych — 250 kg.,
Apodwojnych 600 Kig.

6) Szybkos$¢ poruszania sie wozka: przy na-
pedzie recznym— 1 mtr. na sekunde, za$ przy poru-
szaniu motorem — 3 metf. na sekunde.
(

7) W jedna godzine kolejka przewozi 2 do 3
tonn ciezaru.

8) Sita motoru wynosi 15 do 18 koni.
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Do kazdej normalne, sekcji tego typu kolejkT
nalezy:

a) 2100 m. biezacych liny niosgcej i2,100 m.
liny ciggnace;j.

b) Dwie kompletne stacje, ktére mozna cal-
kowicie zmontowa¢ bez jakichkolwiek dodatkowych,
materjatow;

c) 5 szt koztéw wysokosci 10, 8 i 6 m.

d) 2 wdzki podwdjne z koszami.

e) 2 skrzynie drobnych czesci i przybordw,.
Potrzebnych do montowania kolejki.

Waga catej sekcji wynosi nieco ponad 10 tonn,,.
moze bye wigc ona przewieziong w 3 lub 4 autach
ciezarowych. Zadna cze$¢, oprécz motoru, nie prze-
kracza wagi 200 klg.,, a wiec sg to czesci tatwo*
przenos$ne.

Rysuki 57 i 58. przedstawiajg zdjecie motoro-
wej stacji napedowej i stacji koficowej naprezajacej.

Typ C. T. daje sie tatwo przeksztatca¢ na typ
o ruchu ciaglym, wystarczy bowiem zaopatrzy¢
wozki sprzegtem ldeat* albo sprzegtem o zacisku
recznym, stacje za$ — iglicami i torem dla zwrotu
wbzkow; wowczas wozki moga biec jeden za drugim
po jednej stronie stacji koncowej, a po drugim
torze wracaC z powrotem.

W ten spos6b mozna znacznie zwigkszy¢ tonaz
na godzine.

Ta dorazna zmiana typu pocigga za sobg ko-
niecznos¢ zwiekszenia ilosci obstugi.

W wojnie Swiatowej typ ten miat bardzo szero-
kie zastosowanie. Wiadze wojskowe wioskie stoso-
waty go z pewnem zamitowaniem na catym froncie,,
mimo dos¢ matej przelotnosci, chociaz pociggato
to za sobag zgeszczenie sieci kolejek linowych.









Bezposrednim powodem stosowania tego typu
byta réwniez ta okolicznosé, ze w armji istniaty juz
oddziaty, wzszkolone w montowaniu i budowie tych
whasnie kolejek.

Il. Kolejhi linowe sKtadane typu
C M dla ruchu ciggtego

Ten typ kolejek ukazat sie juz podczas wojny,
z powodu koniecznosci  zwiekszenia przelotnosci
kolejki linowej. Tworzy on dalsze udoskonalenie
typu C. T. Tworcg i wykonawcag projektu jest znow
firma Ceretti i Tanfani.

Rys. 59. podaje schemat catej kolejki.

W tym systemie wdzki przechodzg w odstepach
po 100 m. od poczatku do konca po jednej linie,
a wracajg po drugiej i sg ciggnione przez trzecig
line bez konca. Na stacjach wodzki odigczajg sie
i wlaczaja automatycznie na line ciggnhaca.

Catos¢ jednej sekcji obejmuje dwie stacje,
w tern jedng stacje napedowa i jedng nhapinajaca.
Stacje urzadzone sg podobnie, jak poprzednio
w kolejce typu C T, gdzie caly mechanizm
napedowy i naciggajgcy miesci sie w ramach Zzelaz-



nych, obcigzonych balastem, bez potrzeby dodatko-
wych zakotwien.

Rys. 60 i 61. przedstawia do$¢ doktadnie stacjg
koncowa i napadowa. W''rysunkach tych przez a ozna-
czone jest urzadzenie do samoczynnego wyprzega-
nia sig wozkoéw, znakiem " szkielet stacyjny,
mieszczacy mechanizm, przez z iglice szyn, na ktére
schodzi wozek z liny, r — baterjg kotek rowkowycn,
wprowadzajgcych ling ciggnaca, T — wielokrgzek
i mufg do podtrzymania liny niosgcej na ramie
stacji nadadowej, u — kotowrOt do naciagania liny
niosacej, n — skrzynia biegéw, 5 — motor, P —
koto napedowe liny ciggnacej, p — koziot przed-
stacji.

Cale urzadzenie do wyprzegania wdzkow oraz
wlotu wzglednie wylotu lin ze stacji znajduje sie na
t. zw. ,przedstacji*.

Sg to dwa silne kozty zelazne, potaczone
w gorze ze soba, a stezone z ziemig linkami, czyli
t. zw. ,wiatrowkami*

Zarowno przedstacja, jak i sama stacja musza
by¢ ustawione w poziomie.

Liny wybiegajgce lub whiegajgce na stacje zata-
mujg sie na stoteczkach lub baterjach kétek rowkowych

Podporami w linji sg zamkniete kozly zelazne,
sktadane z matych i lekkich czesci, bardzo fatwe do
montowania i ustawiania, (rys. 62).

Na dwdch gérnych poprzecznicach ¢ takiego
kozta umieszczone sg wieszaki a ze stoteczkami b,
stuzace do podtrzymywania lin niosgcych, krazki d
podtrzymujgce ling ciggnaca t i wasy e kierujgce
line na krazki.

Srednia odlegto$é dwu sasiednich podpor wy-
nosi 150 mtr.
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Dhugos€ linji — normalnie 2,000 mtr.

Maksymalny spadek — od 60 do 80"

Odlegtos¢ obu lin — 1250 mm.

Nosno$¢ wdzka: pojedynczego — od 250 do
300 klg., podwojnego — do 600 Klg.

Chyzo$¢ poruszania si* liny na sekundy réwna
sie dwum metrom.

Sita motoru: 35 do 40 koni.

Tonaz na godzine zalezny jest od roznicy wy-
sokosci rtiiedzy stacjg poczatkowa a kohncowa.

Zakaczone zestawienie podaje obcigzenie woz-
ka i tonaz na godzine przy roznych spadkach.

Spadek lin:  tadunek wézka: Tonaz na godz:

od 0— 100 250 — 300 kg. 10 ton.
. 10-30" 250 kg. 7.5 tony.
, 30— 50 200 , 6 ton.
., 50— 60% 150 , 4.5 tony.

Do kazdego kopletu oprécz stacji nalezy:

2100 mtr. liny niosgcej o Srednicy 18 mm.
na wozki tadowne.

2100 mtr. liny niosacej o $rednicy 14 mm.
na wozki prézne.

4200 mtr. liny ciggnacej o Srednicy 14 mm.

12 podpér kompletnych, w tern: 4 szt. po 6 m.
wysokosci, 4 szt. po 8 mtr. wysokosci i 4 szt. po
11 m. wysokosci.

18 sztuk wozkéw z platformami, tancuchami
albo koszami, dostosowanemi do transportu rozmai-
tego materjatu, w koncu takie dodatki, jak: narzedzia
montownicze i czesci zapasfwe.

Catkowity ciezar kolejki wynosi okoto 25 tonn,
a waga najciezszych czesci nie przekracza 100 klig.
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Polaczenie kilku dwukilometrowych jednostek
kolejki moze da¢ jedng linje lub catg sie€ linij w ten
spos6b ze sobg powigzanych, ze wdzki biegng bez
przerwy od stacji poczatkowej do koncowej catej
linji.

Typy kolejek C, T.i M. C uzywane byly
czasto, jgko gltowne arterje dowozu materjatébw wo-
jennych do pewnych punktéw, skad juz linje Izej-
szych kolejek typu C. T. rozwozity promienisto ten
materiat do innych miejscowosci frontu.

Na frontach panstw sprzymierzonych pracowa-
to bez zarzutu okoto 100 jednostek kolejek typu
CT M C

Typ ten w $rednich warunkach pracy montuje
25 ludzi w 100 do 150 godzin pracy.

W sprawie dlugosci sekcyj mozna zauwazyé, ze
odlegtos¢ dwuch kilometréw jest dostosowana do
terenébw wysokogdrskich; na naszych terenach diu-
gosC jednej sekcji kolejki tegoz typu moznaby
zwiekszy¢ do 5 kim., t j. tyle, ile wynosi odlegtosc¢
dwuch stacyj kolejki waskotorowe;.

IV. KolejKi linowe typu Yaltelliny.

Typ ten ukazat sie tuz przed koricem wojny
Swiatowej i byt mato rozpowszechniony oraz po-
znany. Charakterystycznem byto to, ze chocigz ruch
wozkéw odbywat sie tu tak samo, jak i w kolejkach
linowych typu C. T. M. C, ale poniewaz brak byto
urzadzenia do samoczynnego wyprzeganie sie woz-
kéw, wiec po dojsSciu kazdego wbzka do stacji kon-
cowej musiano zatrzymywa¢ bieg liny ciggnacej,
wytadowywaé wozek, odczepia¢ wozek od liny ciag-
nacej, przenosi¢c go na drugg strone, zaczepia¢ na
linie powrotnej idopiero po tych czynnosciach uru-
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chamia¢ line ciggngca. Byt to wiec ruch wozkow
ciagly (w kotko), ale z przystankami na stacjach.

Korzysci tego urzadzenia w stosunku do wyCig-
guC. T. byly nastepujace: (Rys. 63 podaje szczegoty).

1) wézki mogly na tej samej linie postepowac
za sobg w odsteoach podpor;

2) lina miosgca prozne wozki mogta miec
mniejszg $rednice, od liny niosigcej wozki petne.

Wady tego typu sg

1) zwiekszenie ilosci obstugi,

2) mata nosnos¢ wbzka, a temsamem i maty
tonaz na godzine.

Dtugos¢ normalna tej kolejki wynosita 1000 m.;
Srednica lin niosgcych— 12 mm.; Srednica lin ciggna-
cych—8 mm.; tadunek wozka—40 do 80 klg.; szyb-
koS¢ ruchu wozka— 1 m. na sekunde., tonaz na go-
dzine— 1,5 tony.; potrzebna sita motoru— 12 do 13
koni; catkowity ciezar kolejki: okoto 6 tonn.

V) Prowizorja holejeK linowych.

Obok rozwoju kolejek linowych, pedzonych sita
motoru, a uzywanych, jako podwojne arterie dla
dowozu materjatu wojennego, nastgpit szybki rozwoj
t. zw. prowizorjow kolejek linowych, uzywanych
w obrebie tinij bojowych lub w obrebie pozycy]
artyleryjskich.

Rozwojowi tych prowizorjéw sprzyjata inicja-
tywa ludzi, walczacych w tak ciezkich warunkach.
Wynalazcg ich byt Zzotnierz, ktéry, stojac na strazy
w niedostepnem miejscu, otrzymywat niejednokrot-
nie pozywienie lub amunicje po rozpietym drucie
telefonicznym lub zwyktej lince konopnej.

Nieraz cale oddziaty, dla ktérych nie optacato
sie budowa¢ normalnego typu kolejki linowej’
utatwialy sobie transport zapomoca hajprostszych



68

urzadzen, podobnych do urzadzenia w studniach, t j*
watu z drzewa z korbg i ling, albo tez kota linowe-
go, ujetego w ramy i poruszanego przez mufa. Po-
mysty te byly pdzniej ujete w pewne typy tak,
ie oddziaty dostawaty juz gotowe komlety tych
prowizorycznych urzadzen.

Rys. 16, pp. od 1 do 16. przedstawiajg cate
serje takich okazyjnych urzadzen.

Prowizorja te byty bardzo rozpowszechnione:
na froncie whoskim pracowato ich z géra 1000 szt
Sumaryczny ich tonaz wynosit okoto 300 tonn na
godzine.

Takie urzedzenia prowizoryczne dla nas sape-
row mogtyby odda¢ nieocenione ustugi przy odbu-
dowie mostéw, do transportu materjatu mostowego
z jednego brzegu na drugi zwlaszcza tam, gdzie
sama przeszkoda jest dos¢ gteboka, brzegi strome,
a przeprawa trudna.

Smiato rzec mozna, ze w czasie wojny pan-
stwa centralne pod wzgledem tego Srodka komuni-
kacji bylty mniej przygotowane.

Otéz Rustrja popetnita wielki bad, przyjmujac
takie systemy j*dnolinowe, jak Bleichert i Pohlig,
ktére na wysokogdrskim terenie alpejskim niejedno-
krotnie zawodzg i sg bezwarunkowo gorsze od ko-
lejek trzylinowych.

To, ze jednak system ten przyjeto, da sie
wyttomaczy¢ tylko wielkg przelotnoSciag i tatwoscig
budowy linji.

Poréwnywujac ogolnie kolejki linowe w armjach
sprzymierzonych z kolejkami panstw centralnych,
mozna powiedzie¢, ze:
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Ponizsza tablica daje nam zestawienie kolejek
linowych na froncie wtoskim w roku 1915 do 1918-ym.

1oéé Dtugos¢: Pochy- Tonaz na godz:
. lenie
TR jedno-  catko- éred- . catko- 1 $red-
kolejki: K: wita, nia, . .
stek: w km. w mtr. nie: wity. j ni.
iKi 1
Kolejki ) 50 150 3,000 25%  500. tonn jlO tonn
stale.
Typ C. T. 900 1350 1500 30% 1800 " 2
Typ. ; 120
c. T M. c. | 250 2,100 200/0 1,000 , 8
Typ. ! 100 100 1,000 — 200 . 2
Yaltellina.
i
i Piowizorja
Kolejek. 1000 450 450 40«0 300 —
Razem. ! 2170 2300 — — 3800 , —

1) w armjach panstw sprzymierzonych prze-
wazajg kolejki mate przenosne, stuzace do obstu-
gi oddziatéw, walczacych tuz pod frontem, za$ na
froncie panstw centrainych — kolejki linowe diugie
0 charakterze ciezszym, shtuzace do obstugi wiek-
szych ilosci oddziatdw;

2) w panstwach centralnych przewazajg kolejki
jednolinowe, dla ktérych Sredni spadek wynosi 15%
za$ po stronie panstw sprzymierzonych — system
trzylinowy o Srednim spadku 25",  ktory tern sa-
mem moze by¢ wiecej uzytecznym na froncie
wysokogorskim.

Sami whosi twierdza, ze naogdt uzytecznosé
ich kolejek do uzytecznosci kolejek po stronie
austrjackiej miata sie, jak 311-

Po wojnie wladze wojskowe wioskie probowaty
nagia¢ przemyst prywatny w kraju do uzywania ko-
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lejek linowych typéw wojskowych i przez to pod-
trzyma¢ a moze nawet zwiekszyC¢ ilos¢ oraz pro-
dukcje kolejek w kraju, zmniejszajgc tern samem
koszta samej produkcii.

Préba ta jednak sie nie udata, gdyz przemyst
Z natury rzeczy uzywa raczej kolejek o charakterze
ciezsym, niz typy wojskowe.

Wioskie kolejki  linowe zostaly Sciggniete
z frontu i przechowywane skrupulatnie w parkach
kolejek linowych. Tam tez przeprowadza sie obecnie
dalsze studja nad rozwojem tej gatezi transportu,
stusznie bowiem przewidujgc, ze przyszta wojna be-
dzie obfitowata z pewnoScig w jeszcze wieksze
Srodki niszczace, niz wojna ostatnia, a wiec korzy-
stanie z takich widocznych linij komunikacyjnych,
jak szosy i koleje, bedzie potaczone z wiekszemi
trudnosciami, a co zatem idzie beda mogty odegrac
wielkg role tak mato widocznie linje komunikacyjne
jak kolejki linowe, ktérych zniszczenie ogniem arty-
lerji jest takim samem losem szczecia, jak trafienie
samolotu z doskonatej armaty zenitowej.

ZaKornczenie.

rt teraz zastanowmy sie, jak przedstawia sie
sprawa kolejek linowych u nas.

Juz we wstepie staratem sie udowodni¢, ze
cofneliby$my sie w rozwoju techniki transportowej
wojskowej, odrzucajgc zupetnie mysl wprowadzenia
w niektorych wypadkach kolejek linowych dla potrzeb
naszej Rrmji; ze i u nas, mimo ptaskiego terenu,
kolejki oddatyby nieocenione wprost ustugi. Mimo-
woli przychodza mi na mysl dwa wypadki, kiedy
juz oddawna mogtyby te kolejki stuzy¢, a gdzie
moznaby poczyni¢ wiele préb ich sprawnosci, ktére®
moim zdaniem, przeméwityby same za siebie.



-7

Pierwszy z nich, to Ob. War. Wilno, gdzie juz
dawno wysunieta my$l uzycia kolejek, typu Blei-
chert Ka 250 (50 tonn na godzing) nie doszia dotych-
czas do skutku.

Drugi — to Modlin: gdy spojrzy sie na osade
wojskowg Kazun, na lewym brzegu Wisty, dla ktérej
latem jedynem potgczeniem ze Swiatem jest +édz,
a w zimie droga kotowa przez Warszawe, to mimo
woli nasuwa sie mysl, ze gdyby u nas w Polsce
wogole istniato wigksze zainteresowanie sie powie-
trzng trakcjg linowa, to ta przeszkoda z matem na-
kladem pracy i kosztow juz dawnoby nie istniata.

Nawet 500 mtr-wa szerokos¢ rzeki w tern miej-
scu nie jest przestraszajgca, gdyz Wista posiada
z jednej strony i wygodny wysoki brzeg .

Ze takim trajektorem linowym nie mozna prze-
wozi¢ furmanek i koni — to pewne, ale przewoz
0s0b, prowjantu i poczty mégtby sie odbywacé bez
przeszkdd i niezaleznie pory roku.

R przeciez takich warunkéw, jak w Lublinie
jest na naszych terenach wiece;j.

Nasz przemyst nie jest narazie przygotowany
do produkcji kolejek linowych, tak ze obecnie mu-
sielibysmy korzystac tylko z zakupdw zagranicznych.

Sq jednak i u nas firmy, ktére z pewnoScig
zajetyby sie chetnie tg gatezig techniki, ale brak
im naocznych typéw wojskowych, na ktérych mo-
gltyby sie przy produkcji wzorowac.

Trzeba wiec mie¢ u siebie kilka wyprébowa-
nych juz wzoréw zagranicznych, aby mozna byto
stworzy¢ co$ swojskiego, wykorzystujgc ich dobre
i zZte strony, zastosowujac sie jednocze$nie do
whasnych warunkoéw terenowych.









