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Maszyny i urzadzenia do transportu drewna

Machines and Equipments Using in Transport of Wood

Jak twierdzi Flotynski [7], juz bardzo dawno temu, ustali} si¢ klasyczny, w zasadzie
nadal aktualny, schemat procesu pozyskiwania drewna, ktory skrétowo przedstawia
si¢ nastgpujaco: czynnosci technologiczne ($cinka drzew, okrzesywanie, klasyfikacja i
wyrébka sortymentéw na zrebie), a nastepnie Czynnosci transportowe (zrywka, transport
do odbiorc6éw). Do czasu wynalezienia maszyny parowej, wszystkie te czynnosci opieraty
si¢ niemal wytacznie na ciezkiej pracy fizycznej robotnikéw lesnych wspomaganych
Jedynie przez zwierzeta pociagowe.

Jedynym, wzglednie wygodnym, sposobem transportu bylo sptawianie kiéd spietych
klamrami tak, ze tworzyly one tratwy plynace z pradem rzek. Mogto to by¢ jednak
stosowane tylko woéwczas gdy w poblizu lasu przeptywata sptawna rzeka. Czasem decy-
dowano si¢ wiec nawet na budowanie $luz spigtrzajacych wode w ptytkich strumieniach
[2]. Podstawowym srodkiem trasportu byly oczywiscie zaprzegi konne. Na rycinie 1
widoczne sa dwa, najbardziej popularne w Anglii, wozy konne do przewozu kiéd [4]. W6z
czterokotowy (zwraca uwage mozliwos¢ skracania badZz wydtuzania go, stosownie do
potrzeb) stosowano do kiéd o przecietnych srednicach, natomiast dwukotowy (zwany
potocznie "Jimem") przeznaczony byt do pojedynczych kiéd o znacznych rozmiarach.

Sposéb prowadzenia procesu pozyskiwania drewna zaczel si¢ dos¢ radykalnie zmieniad
dopiero na na poczatku XIX wieku za sprawa tzw. rewolucji przemystowej. Dotarla ona w
pierwszej kolejnosci do tartakéw, zwigkszajac ich wydajnosé do niewyobrazalnych dotad
rozmiaré6w. W okresie ciaglego wzrostu popytu na drewno, waskim gardiem w rozwoju
przemystu stato si¢ pozyskiwanie tego surowca. Pierwsze préby mechanicznego pitowania
drzew przy Scince podjeto ponad 150 lat temu. Powstaly wéwczas, napedzane para
urzadzenia, ktére umozliwialy Scinanie drzew tuz nad ziemia — nazywano je "parowymi
drwalami" [3]. W celu obnizenia kosztéw transportu, podejmowano préby organizowania
przewoZznych tartakéw bezposrednio w lesie [5, 6]. W dalszej perspektywie koncepcja ta
nie znalazta szerszego zastosowania, poniewaz przewozne tartaki, nie mogly skutecznie
konkurowac z lepiej zorganizowanymi stacjonarnymi zaktadami tartacznymi, ktére géro-
waly nad nimi wydajnoscia i jakoscia produkowanej tarcicy. Poza tym nie eliminowato to
uciazliwosci zwiazanych z poruszaniem si¢ zaprz¢géw konnych po bezdrozach.
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RYC. 1. Wozy konne do przewozu ki6d [4]

Problemy z transportem ki6d do tartakéw byly rozwiazywane dzigki postgpowi technicz-

nemu i organizacyjnemu — pochodnym rewolucji przemystowej. W dalszej czgscl artykutu
zajmiemy si¢ rozwojem transportu leSnego w epoce tej rewolucji w XIX wieku.

Wraz z pojawieniem si¢ drég utwardzanych, giéwnie brukowanych, problem kotowego
przewozu kiéd, zredukowat si¢ do drég, czy raczej bezdrozy, na obszarach lesnych 1
terenach stabo zagospodarowanych. Budowanie tam nowych drég lub ulepszanie istniejaj
cych szlakéw bylo nieoptacalne z oczywistej przyczyny — po zakonczeniu wyrgbu drogl

te nie bylyby nikomu potrzebne, a niebagatelny koszt ich budowy obciazat koszty transpo-
rtu drzewa.

Lepszym rozwiazaniem okazato si¢ budowanie prowizorycznych drog zelaznych w postaci
tor6w ze stalowych szyn. Mialy one charakter przenosny — mozna byto je tatwo zdemon-
towad i po przewiezieniu w inne miejsce szybko uruchomi¢. Za pomystodawce takich
torowisk uwaza sie rolnika z Petitbourga o nazwisku Decauville, podajac datg 1876 . (1]
Jezdzily po nich specjalne wagoniki popychane przez ludzi, ciagnione przez konie lub
lekkie lokomotywy. Taki system transportu bardzo szybko zrewolucjonizowat gérnictwo,
a nastepnie na wielka skale zaczely powstawac tzw. kolejki leSne. Przez dziesiatki lat
cieszyly sie one ogromnym uznaniem, a do ich podstawowych zalet tradycyjnie zaliczano:

[ duza zywotnosd,
O

wystarczajaca sztywnos¢ i wytrzymatosc torowiska przy malym ci¢zarze wlas-
nym,

(3 mate opory toczenia,
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RYC. 2 Uktadanie przenos$nego torowiska [1]

(0 segmentowa budowe torowiska, (kazdy segment mégt by¢ przenoszony i monto-
wany przez dwéch ludzi),

(J tatwy montaz torowiska, nie wymagajacy specjalnych kwalifikacji.

Stosowano torowiska o rozstawach szyn: 500 mm, 600 mm i rzadziej 750 mm i 900mm.
W Niemczech typowe dlugosci segmentéw torowiska wynosity: Sm, 2,5 mi 1,25 m [1].
Na rycinie 2 przedstawiony jest montaz torowiska wykonywany przez dwéch pracowni-
kéw. Wézek z gotowymi do montazu segmentami poruszat si¢ po budowanym aktualnie
torowisku. Ze wzgledu na mate predkosci ruchu wagonikéw, tuki torowisk nie zawsze
wykonywano z uzyciem gigtych szyn — czasami pozwalano sobie na uproszczenie pole-
gajace no budowie tuku z krétkich prostych odcinkéw, tworzacych tagodna linie tamana.

W Anglii na torowiska kolejek lesnych stosowano trzy typy szyn w formie elementéw o
standardowej dlugosci 15 stép (czyli ok. 5 m):

— lekkie (masa 1 m.b ok. 7 kg),
— Srednie (masa 1 m.b ok. 9 kg),
— cig¢zkie (masa 1 m.b ok. 10 kg) [4].

Lekkie stosowano gdy transport w jednym miejscu miat trwac krétko, badZz gdy byto
mickkie podtoze. Srednie, a szczegdlnie ciezkie wymagatly przygotowanego podtoza i byty
stosowane giéwnie wtedy, kiedy nie przewidywano czg¢stych zmiany torow.

Torowiska wyposazone byty w zwrotnice umozliwiajace kierowanie wagonikow na inqy
tor. Stosowano w nich niekiedy, daleko idace uproszczenia, dajace si¢ wytlumaczyc jedynie
matla predkoscia jazdy wagonikéw. Rycina 3 przedstawia uproszczony rozjazd, w ktorym

Rys. 3. Zwrotnica bez mechanizmu nastawczego [1]
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RYC. 7. Naktadkowe potaczenie toréw uktadanych z dwéch stron [1]

zwrotnica nie miata urzadzenia nakierowujacego. Funkcje jego spetniali pracownicy pcha-
Jacy wozek, ktérzy sita wlasnych migsni wprowadzali go w lewe lub prawe tory.

Na rycinie 4 pokazano nowszy typ zwrotnicy z prostym urzadzeniem nakierowujacym.
Eliminowatla ona niebezpieczenstwo wykolejenia nawet przy wickszej predkosci. Rozjazdy
takie stosowano w kazdym przypadku, gdy wagoniki ciagni¢te byly przez konie lub
lokomotywe. Rycina 5 pokazuje prowizoryczny, naktadkowy rozjazd, uzywany wtedy, gdy
wagoniki przez dluzszy czas kierowane byly na jeden z dwéch, tagodnie rozgateziajacych
si¢ toréw. Przy pomocy nakitadkowych toréw rozwiazano przejazd wagonikéw przez
krzyzujace sig tory (ryc. 6) oraz taczenie toru budowanego jednoczesnie zdwéch stron, gdy
wymagana dlugos¢ ostatniego (stykowego) odcinka nie pokrywata si¢ z dtugoscia typowe-
go segmentu (ryc. 7).
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RYC. 10. Obrotnica z obrotowym stolem i z szynami [1]

W kolejkach lesnych stosowano obrotnice w miejscu styku krzyzujacych sie pod katem
prostym toréw, ktére umozliwialy zmiang kierunku jazdy o 90° (wjazd na prostopadty tor).

Rycina 8 przedstawia prosta obrotnic¢ bez mechanizmu obrotowego, na ktérej obrét
wagonika wymagat duzego wysitku, poniewaz operacja ta polegala na prymitywnym
przestawieniu go o 90° na utwardzonej ptaszczyZnie obrotnicy.

Byly tez obrotnice z ruchomym stotem, ktéry obracano wraz z wepchnigtym na niego
wagonikiem (ryc. 9). Unowoczesniona obrotnic¢ wyposazona w st6t obrotowy z szynami,
ktére po obrocie wraz z wagonikiem, pozycjonowatly si¢ wzgledem nowego toru, pokazano
na rycinie 10.

Ze wzgledu na prowizoryczny charakter toréw, jezdzace po nich wagoniki miaty mate kota
1 dwie, blisko siebie rozstawione osie. Przeci¢tna ich tadownos¢ zawierata si¢ w granicach
0,5-1 tony. Typowy wagonik do przewozenia kréciakéw (np. opalowych) przedstawiony
jest narycinie 11.

Kolejki lesne, oprécz kréciakow, musialy oczywiscie przewozi€ 1 dluzyce. Do dluzyc
uzywano zestawu dwoch specjalnych wézkéw, z obrotowymi wspornikami, na ktérych
opierano konce kiéd (ryc. 12). Wézki spigte byly tanicuchem o odpowiednio dobranej
dlugosci. Z uwagi na duze obciazenia (kilka kt6d) mialy one masywna konstrukcje i blisko
rozstawione osie két, co w potaczeniu z obrotowymi wspornikami podtrzymujacymi klody,
umozliwiato jazde po kretym czesto torze. Do przewozenia kiéd, z uwagi na wymagana
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RYC. 13. Dwuwagonikowy zestaw z ktoda w trakcie przechodzenia na inny tor za pomoca obrotnicy [1]

duza sil¢ pociagowa, uzywano z reguty lokomotyw. Pojedyncze, mniejsze ktody, m_Ogiy
by¢ na krétkich odcinkach przepychane recznie. Narycinie 13 przedstawiono sytuacj¢, W
ktérej ktoda oparta na dwéch wézkach, pPrzy pomocy obrotnicy, zmienia kierunek na
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RYC. 15. Lokomotywa parowa ze sktadem wagonikéw przewozacych drewno na duze odlegltosci [4]

prostopadty do dotychczasowego. Istotna rol¢ odgrywaja w tym manewrze obrotowe
wsporniki, podtrzymujace korice klody.

Rozw6j konstrukcji i rozpowszechnienie si¢ matych lokomotyw parowych (ryc. 14) zwie-
kszyto ich udziat w transporcie lesnym. To wtasnie lokomotywy parowe umoili\yla}y
wydtuzanie tras transportowych i jednoczesne przewozenie wigkszej iloSci materiatu.
Rycina 15 przedstawia zestaw wagonow do transportu drzewa ciagnionych przez parowoz.
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RYC. 16. Traktor napgdzany silnikiem parowym [4]

Przewozono w ten sposéb drewno z laséw do portéw rzecznych i morskich, kolejowych

stacji przetadunkowych itp. Kolejki podobne do lesnych znalazty réwniez zastosowanie na
terenie duzych zaktad6éw tartacznych.

Pod koniec XIX w. w transporcie leSnym pojawily sie traktory parowe nazywane lokomo-
tywami drogowymi lub ciagéwkami. Traktor taki z 1899 roku, produkowany przez firme
RANSOME, przedstawiony jest na rycinie 16. Widac stosunkowo niewielki silnik parowy
z odSrodkowym regulatorem predkosci obrotowej Watta i korbowodem napedzajacym wal
korbowy. Wat korbowy obracat sie z predkoscia obrotowa 160 obr./min i napedzal
sprzegnigte z nim bezposrednio koto pasowe, ktére byto jednoczesnie kotem zamachowym.
Napedzat on réwniez, za posrednictwem k6t zgbatych i przektadni pasowych, tylne kota
ciagnika. Przednie kota miaty mniejsza Srednice i zamontowane byly na osi skretnej €O
zapewniato pojazdowi sterowno$é. Tylne kota, o wyraznie wigkszej Srednicy mialy przy-
krgcone na obwodzie naktadki, ktére zwigkszaly ich przyczepnos¢ do gruntu. Traktory te
produkowane byty w dwéch wersjach o podanych dalej gté6wnych parametrach.

Wersja Moc

Ciezar Cigzar catkowity
wilasny z woda 1 opalem
I 6 KM 8 ton 8,75 ton
I1 8 KM 10 ton 11,25 ton

W przeciwienstwie do wspotczesnych ciagnikéw nie znalazly one jednak wigckszegO
zastosowania w procesie pozyskiwania drewna. Uzywano je w ograniczonym zakresi€
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RYC. 17. Uniwersalny, reczny wciagnik taricuchowy [4]
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RYC. 18. Wciagnik firmy RANSOME [4]




RYC. 19. Suwnica firmy RANSOME [4]

RYC. 20. Suwnica firmy RANSOME (4]

zamiast koni. O ich matej przydatnosci zdecydowaty takie elementy, jak: mata moc przy
duzym ci¢zarze wlasnym i mata zwrotnos¢.

Rozwojowi transportu dalekiego, towarzyszyl réwniez postep w transporcie pionowym 1i
poziomym, przeznaczonym do prac zaladunkowych i wytadunkowych. Rycina 17 pokazuje
uniwersalny reczny wciagnik taiicuchowy, zawieszony na wézku poruszajacym si¢ na
Zamocowanej u gory szynie. Pojawily si¢ réwniez rgcznie napedzane suwnice. Na rycinie
18 przedstawiony jest wciagnik, a narycinach 19 i 20 suwnice wyprodukowane przez firme
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Ryc. 21. Samojezdny zuraw Szynowy z silnikiem parowym [4]

RANSOME. Wszystkie mialy recznie napedzane mechanizmy podnoszeniai przesuwu. Na
uwage zastuguja samociskajace sie chwytaki do ktéd.

Cickawie prezentuje si¢ samojezdny szynow

y zuraw napedzany silnikiem parowym przed-
stawiony na rycinie 21.

Silnik ten zapewnial mu samojezdno$¢ oraz wykonywal prace
zwigzana z podnoszeniem ci¢zaru. Silnik parowy 1 elementy uktadu podnoszenia, zamon-
towane byty na wspélnej ramie, ktéra obrotowo Zzamocowano na stalowym wdézku szyno-
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wym. Zwraca uwage takie umiejscowienie silnika, ze stanowil on pewna przeciwwage
wobec podnoszonego cigzaru. O ile, przedstawione wczesniej suwnice, mialy zastosowanie

giéwnie w tartakach i duzych placach zatadunkowych, o tyle samojezdny zuraw SZynowy,
mogt z powodzeniem wspétpracowad w terenie z kolejka lesna.

Opisane pokrétce dziewietnastowieczne srodki transportu, stosowane do przewozudrewna,
pozwalaja zrozumiec, dlaczego ciagle zwigkszajace swoja wydajnosc tartaki stacjonarne,
mialy pod dostatkiem surowca i dlaczego koncepcja organizowania prowizorycznych,
przenosnych tartak6w w lasach nie znalazia zbyt szerokiego zastosowania.
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