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Historyczne uwarunkowania tworzenia systemow kolejowych
na swiecie (7). Roznice jakosciowe w ksztattowaniu i eksploatacii sieci

W niniejszej czesci historycznego cyklu przyjrzymy sie wybranym zagad-
nieniom mogacym szkicowo zilustrowac ogdlnie pojety problem jakosci
systemow kolejowych, bedacej najczesciej efektem kosztow ich budo-
wy. Trwato$é moze zilustrowac stopien uZycia drewna w konstrukcji
szyn i wiaduktow. O predko$ci moga stanowi¢ promienie stosowanych
fukow. Kwestie bezpieczernstwa (poruszone juz wezesniej przy okazji
wygradzania linii kolejowych) jeszcze bardziej widac po stosowaniu lub
unikaniu jednopoziomowych skrzyzowan szlakow. Wyposazenie dwor-
cow rowniez mozna uznac za miernik jakoSci. Wreszcie przeprowadzo-
no studia dotyczace stopnia jednotorowosci systemow i gestosci ruchu
pociagow pasazerskich. W kazdej z tych dziedzin wystepowaly i wcigz
wystepuja istotne réznice miedzy poszczegolnymi krajami, ktore nieco
inaczej ksztattuja myslenie o kolei i sposobie jej funkcjonowania.

Stowa kluczowe: jakoS¢ sieci kolejowych, tuki poziome na liniach
kolejowych, jednopoziomowe skrzyzowania linii kolejowych, dworce
kolejowe, linia jednotorowa, gestosé ruchu pociagdw pasazerskich.

Kwestie techniczne infrastruktury

Drewniane szyny

Powiedzieé, ze dopiero co zbudowane, pionierskie koleje byty sub-
standardowe, jest doS¢ niezreczne i, by¢ moze nawet, pochopne.
Przyjete rozwigzania techniczne, dobdr materiatow itp., wynikly nie
tylko z wiedzy budowniczych, ale takze z mozliwosci, ktére ofero-
wat kraj. Brytania, przodujgca gospodarczo mniej wiecej do trze-
ciej cwierci XIX w., mogta sobie pozwoli¢ na rozwigzania drozsze
i solidniejsze, niz jakikolwiek inny kraj na Swiecie. Gdzie indziej
zelazo i stal dtugo byty szczeg6lnie drogie, w miare mozliwoSci
starano sie wiec je czyms zastepowaé - na przyktad w szynach.
Wspomniana na wstepie, osiemnastowieczna Middleton Railway
w Anglii nie byta jedyng z szynami z drewna. Tor kolei konnej Bu-
dziejowice - Linz (1827) miat je z bali o przekroju ok. 15x18 cm
z naktadka zelazng umocowana na gorze.* Na znacznie wieksza
skale stosowano drewniane szyny na cze$ci najstarszych kolei
amerykanskich, wigcznie z pionierska linig pod Charleston w Ka-
rolinie Potudniowej. Byty one wykonane z bali solidniejszych, bo
o przekroju ok. 8x12 cali (pomystodawca John B. Jervis).?

W Stanach Zjednoczonych poszukiwano rozwigzah mozliwych
do masowego zastosowania w stosunkowo niezamoznym wow-
czas kraju, ktérego warunki geograficzne stawiaty nieco inne
wyzwania niz w Europie. Linie kolejowe musiaty byé budowane
szybko i tanio, co odbijato sie na stabilnoSci podtoza i konstruk-
cji samego toru. Drewniane szyny uwaza sie za jedng z przyczyn
stosowania nieco szerszych rozstawow niz ,stephensonowski”,
wprowadzonych po to, by zmniejszy¢ odksztatcenia powodowane
ruchem parowozéw. Do gorszych warunkéw dostosowano paro-
wozy: ten sam J.B. Jervis wyposazyt je w przedni wozek toczny, le-
piej prowadzacy maszyne po nieréwnosciach toru, a jednoczesnie
umozliwiajgcy pokonywanie tukéw o matym promieniu.

Drewniane szyny zastosowano tez na ,Gloggnitzer Bahn” pod
Wiedniem, ale tylko na najstarszym odcinku. W Europie nigdzie

jednak nie przyjety sie one na skale amerykanskg. W samych
USA technologia ta stawata sie niezdatna do uzytku okoto 1850 .
i musiano dokonaé¢ wymiany na ktéra$ z form szyn stalowych.
Nastgpito to w ciggu mniej wiecej 15 lat.

Wymiana toréw z szynami drewnianymi na tory z szynami stalo-
wymi rozwiazata tylko cze$é probleméw. Co innego 0szczednosci
widoczne w konstrukgji podtorza, z ktorych konsekwencjami trze-
ba sie liczy¢ zwtaszcza na liniach bocznych. Stwarza to problemy
w przypadku nieoczekiwanej zmiany statusu trasy na wyzszy.

Wiadukty i mosty

Murowane, przypominajace niekiedy rzymskie akwedukty, tak
charakterystyczne nie tylko dla Brytanii, ale i kontynentalnej Eu-
ropy, nalezg w Nowym Swiecie do rzadkoSci. Zwykle budowano
je tam oszczednie, najlepiej z uzyciem drewna (il. 1), a jeSli juz
z zelaza lub stali, to z minimalizacja uzycia materiatu, ktorego
szczedzono przede wszystkim na boczne pomosty i balustrady.
Wielkie skratowane konstrukcje z drewna nieraz juz po kilkuna-
stu latach wymagaty catkowitej przebudowy. Trwato$¢ konstrukgji
zelaznych lub stalowych tez byta ograniczona, wskutek czego
dzisiaj prawie nie zachowaty sie oryginalne dziefa inzynierii z XIX-
-wieku, nawet jesli umieszczono je na solidnych murowanych
filarach. Czasami przyczyna przebudowy byta niewystarczajaca
nos$noS¢. Konstrukcje murowane stosowane powszechnie w Eu-
ropie zazwyczaj okazywaty sie najtrwalsze.

II. 1. 1. Amerykanski wiadukt drewniany typu “trestle”
Der Weltvekehr und seine Mittel, 1.Teil, jako Das Buch der Erfindungen, 9. Bd.,
QOtto Spamer, Leipzig, 1901
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Luki torowe

tuki na sieciach europejskich dawano zwykle tagodne. Okoto
1914 r. najostrzejsze przepisy obowigzywaty we Wtoszech i Ni-
derlandach, gdzie minimalnym promieniem byto 2000 m. Za ze-
zwoleniem dopuszczano we Wtoszech promienie 300 i 250 m,
ale koleje gorskie mogty mieé i 200 m. Rosja wymagata 640 m
(szczegblne przypadki 533 m, a przed przeszkodami, gdzie
i tak zwalniano - 427 m). W Belgii wymagano minimum 500 m,
wjazdy na stacje - 350 m. Starsze gtéwne koleje brytyjskie mia-
ly minimum 800 m, p6zniej tylko 400 m, linie boczne 200 m.2
W Niemczech i Austrii na liniach gtéwnych tuk ponizej 300 m
wymagat zezwolenia, a absolutne minimum to 180 m (w Austrii
250 m). Tylko linie boczne, na ktorych nie kursowat tabor linii
gtownych mogty mie¢ 100 m. Najmniej wymagajaca byta Szwaj-
caria, gdzie na sieci federalnej wymagano minimum 280 m,
a wyjatkowo nawet 180 m.

Na tym tle zupetnie inaczej przedstawia sie sie¢ USA, obfitu-
jaca w ciasne tuki, zaleznie zresztg od kolei. Encyklopedia Von
Rélla przytacza przyktad Erie RR, w ktorej promien spadat nawet
do 97 m. Amerykanski tabor byt specyficzny: czteroosiowe wa-
gony pasazerskie byly w stanie pokonaé tuki 88 m, parowozy 80
- 110 m, a wagony towarowe tuki o jeszcze duzo wiekszej krzy-
wiZnie. Dopiero modernizacje linii gtdwnych miaty daé minimalne
promienie powyzej 400 m.* Jeszcze dzisiaj porownanie geometrii
amerykanskich weztow kolejowych z kazdym wiasciwie weztem
europejskim wyraznie ujawnia roznice (il. 2, 3). Takze w dawnym
ZSRR, mimo przedrewolucyjnych ostrych normatywéw, ciasne
tuki czesto towarzysza diugim prostym odcinkom toréw.

Skrzyzowania linii kolejowych

Skrzyzowania linii zazwyczaj dokonywaty sie na stacjach, kto-
re mogly stanowi¢ atrakcyjne miejsce dla przesiadek. Skrzyzo-
wania bez stacji zdarzaty sie przede wszystkim tam, gdzie kolej
powstawata w wyniku niezaleznych dziatan prywatnych zarza-
dow. Jesli juz wiec zaszta potrzeba budowy skrzyzowania poza
obszarem stacji, to w Europie zazwyczaj budowano je jako dwu-
poziomowe. Skrzyzowania jednopoziomowe stosowano zupet-
nie wyjatkowo. W Niemczech, jak sie zdaje, nie byty zakazane.
Zakazywano tylko prawem kolejowym (EBO) z 1904 r. budowy
skrzyzowan ,Hauptbahnen” z innymi kolejami nie wchodzacymi
w skfad sieci panstwowej, ale tylko na szlakach.® Prawdopodob-
nie najosobliwszym ze skrzyzowan jednopoziomowych jest wcigz
istniejgce w Anglii na zmodernizowanej linii ,East Coast Main
Line” pod Newark. Na tym odcinku magistrali pociagi zwalniajg
z 200 km/h do 160 km/h. O budowie tutaj wiaduktu mowi sie
od dawna (w tym czasie w Chinach powstata juz cata sie¢ kolei
duzych predkosci liczaca tysiace kilometrow...).

W Stanach Zjednoczonych skrzyzowania jednopoziomowe byty
(inadal sg) reguta, nawet jesli chodzi o linie gtowne dwu- i wiecej
torowe. Chetnie urzagdzano przy nich dworce, a fotografie jedne-
g0 z nich, w stanie Michigan, niniejszym reprodukujemy (il. 4).
Uktady torowe skrzyzowah mogly przybraé¢ najbardziej osobli-
we formy. Najwiekszy wezet kolejowy Swiata, Chicago, obfituje
w skrzyzowania najrézniejszych uktadow, z ktorych tylko czesé
zostata przebudowana na bezkolizyjne. Dolton Junction, skrzyzo-
wanie na zataczonej ilustracji (il. 5), wykorzystywane jest dzisiaj
wytgcznie przez ruch towarowy.
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I. 2. Wezef pdtnocnoamerykanski: Port Huron - Sarnia z tunelem pod rzekg St Clair; Grand Trunk Rly. i Chicago & Grand Trunk Rly., obecnie Canadian

National Rly.
ir.: OpenStreetMap
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Il. 3. Wezet europejski: SchneidémUhI/PHa; PreuBische Staatsbahn, obecnie w sieci PKP PLK

2r.: OpenStreetMap

Dworce - bezpieczenstwo i komfort

Podobnie rozwigzania stosowane na stacjach osobowych réznity
sie jakoSciowo miedzy poszczegdinymi kolejami, nawet pod ko-
niec XIX w., kiedy juz miaty one wystarczajaco czasu na dojscie do
dojrzatoSci. Pierwotnie przejScie przez tory byto rzecza normalng
na dworcach przelotowych, nawet catkiem duzych (np. Oberschle-
sischer Bahnhof we Wroctawiu, 1850). Na dworcach czotowych
starano sie go unikaé poprzez podziat na strone przyjazdowa
i odjazdowa, z czasem niemozliwy do utrzymania. Obecno$é ttu-
mu pasazeréw ha torach niedawno otwartego dworca czotowego
we Wiedniu pokazuje znany obraz K. Kargera z 1875 r. (il. 6).
Ale dezynwoltura w traktowaniu ruchu pasazerow sie konczy. Za-
trzymujacemu sie pociggowi ma towarzyszy¢ peron, a dojscie do
niego moze nastapic tylko w okreslonym miejscu, najlepiej bez-
kolizyjnie. Dworcowe kfadki nad torami stajg sie typowe dla kolei
brytyjskich, gdzie segregacje ruchu pieszego osiggnieto najwcze-
$niej (mniej wiecej po 1850 r.8). Potem doszty Prusy. Ale juz we
Francji trwato to dtuzej. Oto otwarty w 1909 r. Valenciennes-Nord
we Flandrii nie miat jeszcze ani jednego tunelu peronowego,
a pasazerowie mieli przechodzié w dwdch miejscach przez tory
[il. 7]. Mozna sie spodziewa¢, ze kazdy odjazd i przyjazd pocig-
gu musiat sie odbywaé w asyscie personelu pilnujacego przejsé.
W tym czasie w Prusach bytoby to nie do pomyslenia. Juz duzo
wczesniej najmniejszy wezet miat tunele peronowe (we Francji
zresztg tez je budowano, ale - jak wida¢ - niekonsekwentnie).
Do tego postawiono na specjalizacje peronéw i tuneli, wprowa-
dzajgc osobny system komunikacji bagazowo-pocztowej. Wyda-
je sie, ze juz od lat osiemdziesiatych XIX w. dworce niemieckie,
zwitaszcza pruskie, byly najnowocze$niejszymi na Swiecie pod

wzgledem racjonalno$ci rozwigzan. Brytyjskie tez musiaty sie
zmienia¢ i powiekszaé, by sprostaé rosngcym przewozom, ale ich
sprawno$é funkcjonalna, wynikajac z fragmentarycznych przebu-
dow, czesto nie znajdowata odpowiedniej formy architektoniczne;.

Dworce amerykanskie na ogoét dtugo odznaczaly sie szczegol-
nym lekcewazeniem wygradzania przestrzeni pasazerskiej. Do
chodzenia przez tory prowokowaty niskie i waskie perony, zwykle
zZ nawierzchnig z desek. Na starych dworcach z potowy wieku
widoczno§¢ w ciemnych i niskich halach peronowych byta sta-
ba. W 1893 r. w wydanym po angielsku ,baedekerze” dla podro-

o

II. 4. Dworzec Durand (stan Michigan) Grand Trunk Western Railroad -
konteksty i ukfad nieznany kolejom europejskim. fot. nieznany, 1905, ko-
lekcja: Library of Congress, Prints & Photographs Division, Waszyngton
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1. 5. Jednopoziomowe skrzyzowanie kolei w Dolton na przedmiesciach Chicago - stan obecny, uprosz-

czony po wielu przebudowach; koleje CSX, UP
OpenStreetMap

zujgcych do USA pisano: ,Specjalnej przestrogi wymaga czesta
konieczno$é przechodzenia przez tory, poniewaz sg one na wy-
sokosSci podtogi, a ktadki lub tunele rzadko kiedy zbudowano.””
Na zatgczonym zdjeciu weztowego dworca w Durand widaé, ze
niezwykle skomplikowany i niebezpieczny dla pasazeréw uktad
istniat jeszcze w 1903 r. kiedy zbudowano nowy budynek (il. 4).
Jak pokazujg liczne filmy z epoki, ten stan rzeczy utrzymat sie
zwykle az do konca istnienia kolei pasazerskiej.

Koleje amerykanskie i rosyjskie charakteryzujg sie do dzisiaj
utrzymywaniem niskich perondw na wiekszosci stacji dalekobiez-
nych: teoretycznie 20 cm, ale w rzeczywistoSci niekiedy w pozio-
mie zblizonym do gtowki szyny. Co ciekawe, przynajmniej czesé
wagonow jest do tego zupetnie nieprzystosowana. Majac Swia-
domos¢, ze komfort wsiadania jest bardziej funkcjg rozwigzania
schodéw wagonu oraz potozenia krawedzi peronu niz samg jego
wysokoscia, nie zaliczymy jednak tych zwyczajow do szczegbinie
wygodnych (il. 8).

II. 7. Dworzec Valenciennes-Nord (1909) - plan stacji. Perony w uktadzie dwdch czynnych krawedzi
w linii, ze ziazdami na osi dworca i przejSciami jednopoziomowymi. Revue Générale des Chemins de
fer, Paris, 1re Sem., 1907
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Kwestia zadaszef perondw rowniez
stanowi swego rodzaju wyznacznik roz-
nicujgcy systemy kolejowe. Po pierwsze
istnieja sieci kolejowe, gdzie nalezg one
do rzadkoSci nawet na duzych dworcach,

na catej dtugosci perondw. Do pierwszej
grupy nalezy przede wszystkim zaliczy¢
wszystkie kraje sukcesyjne Imperium
Rosyjskiego. Co prawda, dopoki ono
istniato, rzadko zdgzono uksztattowaé
perony na torach innych niz przylegte do
budynku dworca. Ale pézZniej, kiedy juz
sie one pojawity - to prawie zawsze bez
wiat, nie mowigc juz o halach. Podobng
oszczedno$¢ widaé tez na sieciach skan-
dynawskich, cho¢ moze juz nie tak rady-
kalna. Do drugiej grupy mozna natomiast
zaliczy¢ przede wszystkim te sieci kolejo-
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II. 6. Karl Karger, ,Ankunft eines Zuges am Nordwestbahnhof”, 1875
(przerys). Mimo ze dworzec byt raczej pusty, wpuszczono pociag na tor
odlegly od peronu

Neue lllustrirte Zeitung, Wien, 39/1876, PD, ONB

—_— we, gdzie powszechnie stosowano hale

peronowe albo wiaty ciagte.® O tym, jak
wazny jest to aspekt pasazerskiego kom-
fortu Swiadczy wysitek wiozony w opraco-
wanie formy tych ostatnich, kiedy uznano
hale za nieracjonalne - a wiec w USA,
jak réwniez podczas masowej przebudo-
wy dworcow wioskich w okresie miedzy-
wojennym i pdzniej, czy obecnie przy mo-
dernizacjach dworcéw Niemiec i Austrii.
W obrebie drugiej grupy mozna tez
wskazac kraje, gdzie hale peronowe byly
powszechne na tyle, zeby wejsé do reper-
tuaru architektury dworcowej, nie tylko
zresztg duzych stacji. Tam tez pojawity
sie znowu w ostatnich czasach wzmo-
zonego zainteresowania modernizacjg
kolei. Zaiste, dworce kolejowe w réznych
krajach, mimo ze zasadniczo stuzg temu
samemu, przemawiajg do podrdzujacej
publiczno$ci zupetnie innym zestawem




II. 8. USA, lata dwudzieste: stacja z torami w jezdni, wsiadanie z poziomu
szyn przy pomocy przeno$nego podnézka. Wyglada na to, ze dyspono-
wat nim nie konduktor pociggu, ale obstuga dworca. Podobne wysokoSci
stopni nad peronem widzieliSmy niedawno na dworcu lwowskim, jednak
podndzkéw przeno$nych nie byfo...

kadr z filmu Berth Marks (z duetem Laurel-Hardy), rez. Lewis R. Foster, 1929; do-
stepny na witrynie YouTube

form, urzadzen i poziomem wynikajgcego z nich komfortu uzyt-
kowania (il. 9, 10).

Linie jednotorowe

Udziat linii jednotorowych jest jedng z waznych cech okreslajg-
cych sprawno$¢é systemu kolejowego. Stawia on w innym Swietle
dane dotyczace samej tylko dtugosci sieci, rzutujac na przepusto-
wosé, elastycznosé eksploatacji i bezpieczenstwo. Realistycznie
biorac, jednotorowg linig mozna byto na pocz. XX w. prowadzi¢ ok.
4 par pociggdw na godzine, a dwutorowg - 10 i wiecej. Tabela 1
pokazuje udziat linii jednotorowych w krajowych sieciach kole-
jowych: jej lewa potowa dotyczy stanu sprzed | wojny Swiatowej,
prawa za$ - stanu obecnego.

Okazuije sig, ze koleje Wielkiej Brytanii wiodty prym w zakresie
udziatu linii dwutorowych. Tabela nie wykazuje odcinkdw o wiek-
szej liczbie torow, a takie réwniez juz wowczas eksploatowano.
Nie chodzi tu tylko o podejscia do gtéwnych stacji (te mogty mieé
i po dziesie¢ tordw), ale o gtowne szlaki. Na przyktad linia kolei
LNWR z Londynu do Rugby (132 km) uzyskata cztery tory juz
w latach siedemdziesigtych XIX w., zaS§ GWR z Londynu do Didcot
w . 1877-92 (86 km). W rzeczywistoSci udziat toru pojedynczego
byt jeszcze znacznie nizszy, poniewaz ich udziat w tabeli zawy-
Zyta statystyka irlandzka. R6znice pokazuje dopiero statystyka
wspdtczesna.

Na szczegblng uwage zastuguje Belgia, gdzie przy udziale linii
dwutorowych nie siegajgcych 50% dtugosci sieci uzyskano bardzo
duza gestos¢é ruchu pociagdw (tab. 2). Na kontynencie udziat linii
dwutorowych nigdzie nie byt dominujacy.

Rozbudowany system kolejowy Austro-Wegier wrecz okazuje

sie by¢ ztozony w przyttaczajgcym stopniu z linii jednotorowych
- na Wegrzech nawet ich dtugosé taczna przerastata dwutorowe
17-krotnie! (jak zobaczymy nizej, Wegry miaty tez jedne z naj-
gorszych statystyk bezpieczenstwa, czy to przypadek?). Dzisiaj
wcigz system czeski i wegierski w szczegblnie duzym stopniu sie
z nich sktada. Linie budowane jako magistrale tez mogty byé,
przynajmniej poczatkowo, jednotorowe. Byta taka przez okoto
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II. 9. Dworzec Nowosibirsk - perony
cow miasta: 1,6 min
fot. Jakubszypulka, 2015, Creative Commons Attribution 3.0 Unported, WikiComm

.
II. 10. Dworzec KyGto - perony z wiatami cigglymi, hieszczegélnie urodzi-
wymi, a na wyzszym poziomie hala peronowa peronéw kolei duzych pred-
kosci Shinkansen. Liczba mieszkancow miasta: 1,4 min
fot. autora, 2005

30 lat po otwarciu (1869) Kaiser Franz Josephs-Bahn, idaca
z Wiednia najkrétsza, ale kreta droga przez Gmiind do Pragi.
Mimo oszczednosci i ostroznosci inwestordw, kolej ta i tak nigdy
nie byta rentowna. Drugi tor pdZniej obustronnie usunieto w sg-
siedztwie granicy, poniewaz niewielki ruch w czasach ,zelaznej
kurtyny” nie uzasadniat jego utrzymania.

Zwraca uwagg, Ze chociaz bardzo czesto zmalata catkowita
dtugos¢ sieci, to dtugosé linii dwutorowych znacznie wzrosta.
Duzymi krajami, ktére uzyskaty ponad 50-procentowy udziat linii
dwu- i wiecej torowych, sg Francja i Niemcy. Koleje Belgii i Holan-
dii rowniez weszty do tej grupy, podobnie jak szwajcarska sie¢
federalna. Bez tego nie bytoby mozliwe uzyskaé rekordowej ge-
stosci ruchu (o czym nizej).

Poza Europg udziat linii dwutorowych przekroczyt potowe sie-
ci chinskiej prawdopodobnie w latach 2014-15, kiedy rocznie
przyrastata ona o ponad 8%. Mozna sie rowniez spodziewaé
bardzo matego udziatu linii jednotorowych w Izraelu (brak jed-
nak danych). W Japonii tylko sie¢ JR Tokai ma linie jednotorowe

90020 #Hs 25




Tab. 1. Jednotorowos¢ sieci. Pogrubiono przypadki, gdzie dtugo$¢ linii jednotorowych jest mniejsza niz dwu- i wiecej torowych

1910
Pafistwo stosunek 1- do

T-torowe km  2-torowe km torowych
Zjednoczone Krdlestwo .
(z Light Railways) 16 597 21033 79:100
Belgia (bez kolei bocznych) 2419 2303 105:100
Francja (Intérét général, 1909) 23350 17400 134:100
Ces. Niemieckie .
(koleje normalnotorowe) 3375 22834 16:100
Niderlandy (z tramwajami) 2721 1469 185:100
Ces. Rosyjskie (1909) 46000 13400 343:100
Wiochy (panstwowe) 10795 2540 425:100
Austria (Przedlitawia) )
Hauptbahnen i Lokalbahnen 19471 3561 545:100
Szwajcaria (normalno-, .
waskotorowe i zebate) s 643 626:100
Wegry (Zalitawia) sie¢ gtowna, 19507 1122 1740100

vicinale w eksploatacji panstwowe;

2r.:* Suadicani, Doppelgleise, w: v. Rll (red.), Enzyklopadie...; 8 UIC, Railway Statistics 2017;
Government of India, Indian Railways. Facts & Figures 2016/17; ® Obliczenia autora na pod-
stawie: ang. Wikipedia, hh. Central Japan Railway Company, East Japan Railway Company,
West Japan Railway Company [ 2019]; € ProRail B.V., Jaarverslag 2017; F obliczenia autora
na podstawie oficjainej mapy sieci Infrabel; © Ang. Wikipedia, h.: Rail transport in France [XI
2018). W innych danych (11 479 km jednotorowych) stosunek wyniostoy 62:100 (2016, frsta-
tista.com [XI 2018]). Wg odpowiedzi ministra na interpelacjg w senacie, 2013 r. (10 000 km
jednotorowych), stosunek bylby 50:100; " &k SEREEWERA) AT RE FLIR) 5%,
URL: news.cctv.com/2017/04/11/ARTITsXKfgeQUOG8awofSdzj170411.shiml; ' Jap. Wikipe-
dia, h; M7 2 U A sHEDHE[X| 2018]

Tab. 2. Gestos¢ ruchu pociagow pasazerskich (pociggo-km/km sieci na
dobe)

pasazerskie .. wzrost
Paristwo i mieszane pa2331z;rasck|e gestosci
~19134 1913 - 100
' Zjednoczone
%;?gs"tgvz:”e 30 Krélestwo 899 gpg M6
Rep. Idandzka | 24,7

Belgia 30 Belgia 62,9 209
Niderlandy 25 Niderlandy 1396 558
Ces. Niemieckie 23 Niemcy 66,9 201
Szwajcaria 22 Szwajcaria 148,0 673
Francja 17 Francia 36,9 217
Austria 13 Rep. Austri 63,2 486
(Przedlitawia) Rep. Czeska 37,6 289

. Wegry 335 335
Wegy (Zaltawia) 10 g oda %4 254
Szwecja 10 Szwecja 344 344
Zr.: * Dretzky, Personenverkehr, Pd.-zach. Honsiu inne
w: v, Roll (red.), Enzyklopadie..., RN 102,6 b.d.
5 UIC, Railway Statistics 2017 (YR Nishi Nihon) €
¢ European Commission, EU Trans- Wlochy 52,0 b.d.
port in Figures, Statistical Pocket- | Rep. Indii F 35,1 b.d.
book 2018, £ witryna JR West Hiszpania 312 b.d.
[XI 2018]; dla linii Shinkansen |zrael © 311 bd
1501, dasieci Kesyoznel Bds  podo 26 b
FGovernment of India, Indan Rail- ; : =
ways. Facts & Figures 2016/17.¢  Estonia 14,5 bd.
Ang. Wikipedia, h.: Israel Railways  Lotwa 88 b.d.
[X12018] Turcja 6,1 b.d.
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2017°
2-i stosunek 1- do 2-
Horowekm wiecej- torowekm | i wiecej- torowych

Wielka Brytania .
(Network Rail 3943 11 868 33:100
Ilandia (CIE+NIR) 1623 598 271:100
Belgia (Infrabel)® 609 2993 20:100
Francja (RFF)® 13 456 16 445 81:100
Niemey (DB Netz) 15016 18 472 81:100
Niderfandy (ProRail)® 950 2099 45:100
Rosja b.d. b.d.

Wiochy (FS) 9091 7696 118:100
Austria (OBB) 2729 2133 128:100
Czechy (SZDC) 7438 1970 377:100
Szwajcaria (SBB/CFF/FFS) 1386 1846 75:100
Wegry (MAV) 6044 1202 502:100
Stowacja (ZSSK) 2609 1017 256:100

inne

Chinska RL 56 000 68 000 82:100
Honsiu (JR) ° 7502 7008 107:100
Hiszpania (ADIF) 9572 5728 167:100
Rep. Indii ¢ 38287 22021 174:100
Rumunia (CFR) 7849 2017 269:100
Szwecja (Trafikverket) 76% 1982 388:100
RPA! 17 556 3175 553:100

W mniejszosci,® poza tym linie jednotorowe dominuja, szczegbinie
poza wyspg Honsiu. Zaskakujgco mato jest natomiast takich linii
w Indiach.

Tabela nie pokazuje réwniez danych ze Stanéw Zjednoczo-
nych, ale linie dwutorowe z grubsza odpowiadaty tylko gtownym
potokom. Ogblna ich diugosé wyrazinie sie jednak zmniejszyta
w ostatnim pétwieczu (podczas gdy przewozy towarowe zwiek-
szyly sie ponaddwukrotnie).’® Nawet imponujacy czterotorowy tuk
,Horseshoe Curve” w Pensylwanii, ilustrujgcy potege amerykan-
skich kolei, utracit w 1981 r. jeden z toréw. Tylko dwie magistrale
transkontynentalne (jedna kolei BNSF, z Los Angeles do Chicago
przez Amarillo i Kansas City, oraz druga - kolei UP, z Oakland do
Chicago przez okolice Salt Lake City) majg dwa tory, ale tez nie
wszedzie. Nie liczac tras podmiejskich, do aglomeracji nowojor-
skiej docieraja tylko trzy trasy dwu- i wiecejtorowe, za$ miedzy
Los Angeles i San Francisco nie ma ich w ogdle.!* Przyjmuije sie,
7e az ok. 80% sieci kolejowej USA to linie jednotorowe:*? sie¢
kolei ,Class 1" (czyli prawie wszystkich bez aglomeracyjnych) ma
ich nawet 84%.22 Linie jednotorowe tworzg tez 63% linii gtow-
nych.** Przy wyposazeniu linii w system CTC lub CTS (automatycz-
ne pozycjonowanie pociggdw na trasie) przepustowosc takich linii
wynosi¢ moze najwyzej 48 pociagdw na dobe (bez takich moz-
liwosci i bez blokady automatycznej - tylko 20).2® Przy trasach
dwutorowych zaopatrzonych w CTC/CTS maksymalna praktyczna
liczba pociggow wzrasta do 100.

Gestos¢ ruchu pociagow pasazerskich
Gestos¢é ruchu pociagdw jest jednym z wyrdznikdw krajowych sie-
ci kolejowych. Koleje Wielkiej Brytanii byty tymi, gdzie z czasem
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Il. 11. Rozktad jazdyz 1910 . na linii Manchester-Blackburn-Hellifield kolei Lancashire & Yorkshire. Zwracajg uwage pociagi przechodzace miedzy

sieciami réznych zarzadow, jak wszystkie opisane jako ,Midland train”. Z Lo

ndynu wiekszos¢ wyruszata z dworca St. Pancras, czyli jechafa linig Midland

Rly., a nieliczne z dworca Euston, czyli uzywaty linii kolei LNWR. Czy ktére$ byty pociggami macierzystej L&YR, nie wiadomo. Przegladem osobliwych
praktyk kolejowych s oznaczenia. Dowiadujemy sie z nich na przyktad, Ze jakis pociag zatrzymuje sie gdzie$ we wtorek, ale tylko dla podréznych jada-

cych na dalszy dystans...

Zr.: Bradshaw’s Rail Times, April 1910; witryna Historical Railway Timetables (Bradshaw 1910, 1922, 1938, 1959) & Others, URL: www.ribblevalleyrail.

co.uk/LX.htm

pojawito sie ich najwiecej. Przytaczamy tutaj przyktadowa karte
rozktadu jazdy na linii czeSciowo lezgcej w obrebie przemystowej
konurbacji, petnigcej tez funkcje dalekobiezng [il. 11]. W 1910 .
doliczylismy sie 29 kurséw na dobe z dworca Manchester Victo-
ria, zas w 1938 r. byto ich juz 49. Linie te z pewnoScig mozna
traktowaé jako wazng. Ale co powiedzieé o bocznej Bishop Auc-
kland-Durham, gdzie w 1938 r. byto prawie 30 par pociggow
na dobe, albo o Ferryhill-Harlepool, gdzie byto 14? Nie chcemy
przez to twierdzi€, ze nie byto linii z kilkoma odjazdami dziennie.
Byly, ale nieczesto.

Brytyjskie gestosci ruchu pociggdw to jeden biegun praktyki
kolejowej. Na drugim mozna by umieSci¢ koleje na ziemiach
polskich. Oto na przykiad linia Brze$é - Chetm, catkiem dtuga
i dwutorowa, taczgca wazne oSrodki regionalne (a nawet miasta
wojewobdzkie), miata w Miedzywojniu przynajmniej jeden rok,
w ktorym kursowata nig jedna para pociagéw na dobe.'® Za-
sadniczo jednak prowadzono nig dwie pary, tak samo jak przed
wojng, w 1912 i 1913 r. Dopiero w latach siedemdziesigtych
widzimy po 5-6 par na odcinku trasy, ktory pozostat w Polsce.

NajwyraZzniej dopiero okoto pot wieku pdzniej (optymistycz-
nie liczac) poziom zycia okolicznych mieszkafncow na tyle sie
podnidst, ze zaczeli podrézowaé. Inna linia boczna, tym razem
galicyjska, Jarostaw-Sokal miata zasadniczo 3 pary pociggow
dziennie (1929 r.) - i to obciazenie wydaje sie by¢ standardem
w przedwojennej Polsce.r” Ale galicyjskie podtaczenie linii oraw-
skiej, Nowy Targ - Sucha Gara, oferowato podréznym z potu-
dnia znowu tylko dwa potgczenia dziennie w kierunku Krakowa.
Natomiast w grupie magistral dawna Kolej Warszawsko-Peters-
burska miata w 1939 r. miedzy Biatymstokiem i Grodnem zale-
dwie ok. 10 par pociggéw na dobe. Na terenach poniemieckich
byto moze nieco lepiej: na przyktad na odcinku Ko$cierzyna -
Kartuzy byto w 1929 r. (az!) 6 par pociagdw. Co z tego jednak,
skoro zaréwno do Gdyni, jak i do Gdanska z Kartuz jeZdzity tylko
po trzy. Tu tez chodzi o linie gtéwna, w Il RP przeksztatcong
W wazng arterie omijajgcg Gdansk. Absolutne rekordy czestotli-
wosci (poza elektrycznymi podmiejskimi w wezle warszawskim),
bita miejska linia Gdansk - Sopoty, z pociggami jadacymi $red-
nio co 20 minut.
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Pobiezne spojrzenie w rozktad jazdy kolei wegierskich
z 1931 r. pozwala przypuszczaé, ze tam nie byto wiele lepiej.t®
Oto na linii z Budapesztu do Suboticy (wowczas juz znajdujgce;
sie w Serbii) byto tez najwyzej 10 par pociggdw, w tym dwa po-
$pieszne, a na wielu lokalnych powszechnie jezdzono po 3 -5
razy dziennie w kazda strone.

Cata Europa mieScita sie pod wzgledem gestosci ruchu gdzies
pomiedzy Polska a Brytania. Encyklopedia von Rélla przytacza
interesujgce dane o dobowej liczbie pociggdw pasazerskich na
1 km sieci w 1913 r.2° (tab. 2) Okazuje sie, ze najwyzszy wskaz-
nik 30 miata nie tylko Brytania, ale tez Belgia i Badenia (trze-
ba pamietag, ze oznacza to 15 par pociggdw dziennie). Niemcy
cate miaty Srednio 23 pociagi, natomiast Austria - tylko 13, a We-
gry 10. Bardziej na zachdd, Francja - tylko 17. Mozna oczywiscie
przej$é nad tym do porzadku i przypisac to spadajacej gestosci
zaludnienia. Nie do koAca jednak, bo w Niderlandach, najgesciej
zaludnionych i zurbanizowanych, byto ,tylko” 25.

Danych statystycznych z Rosji von Réll nie podaje. Wiadomo
jednak, ze w 1904 r. waskotorowa linia Czudowo - Nowogréd
Wielki - Staraja Russa miata dwie pary pociggéw na dobe,?° po-
dobnie jak linia WiaZzma - Lichostawl w rok p6zniej.?* Wyglada
wiec na to, ze dwie pary pociggéw dziennie to wszystko czym
dysponowato gubernialne miasto Nowogréd Wielki. Ponad ty-
sigckilometrowa, prywatna linia Moskwa - Windawa miata w la-
tach 1911-13 takze przewaznie 2 pary pociggéw na dobe, w tym
jedng kursujaca na catej trasie. Natomiast na magistrali miedzy
Petersburgiem i Wilnem byto w 1897 r. 7 - 8 par pociggbw dzien-
nie, z czego jeden to luksusowy Nord-Express. To sie pomatu
zmieniato: w 1911 r. byto juz 10 par miedzy stolica i Pskowem.
Wtedy miedzy Moskwg i Niznym Nowgorodem kursowato 7-8 par
pociggdw dziennie.?? Wyjatkowo obciazona byta wéwczas tylko
Kolej Nikotajewska (Petersburg - Moskwa), majgca 13 - 17 par
pociggdéw na dobe (bez podmiejskich). Rewolucja bolszewicka
przyniosta, przynajmniej poczatkowo, katastrofalny regres: w la-
tach dwudziestych miedzy Pskowem i Piotrogradem kursowata
1 - 2 pary pociggdw, a miedzy Czudowem i Starajg Russg - jedna.

Nie dysponujemy réwniez ogdlnymi danymi ze Stanéw Zjedno-
czonych. Mozna jednak sie spodziewaé, ze poza konurbacjami na
potnocnym-wschodzie kraju, ruch pociggdw nie byt intensywny.
Rozktad jazdy jednej z kolei uzywajacych Cincinnati Union Ter-
minal, dworzec gtéwny wyposazony w 16 krawedzi peronowych
(otwarty w 1933 r.), wyszczegbinia 82 pociagi réznych zarzadow
na dobe. Rozkiad jazdy czotowego Los Angeles Union Terminal
(otwarty w 1939 r. jako ostatni wielki dworzec w USA, takze 16
krawedzi) obejmowat 66 pociggdw przychodzacych i wychodza-
cych dziennie.?* W stosunku do europejskich odpowiednikéw jest
to mato.

Na przestrzeni stu lat gesto$é ruchu pociagdéw pasazerskich
w Europie ulegta zwielokrotnieniu, mimo samochodowej i lot-
niczej konkurencji - a moze wiasnie wskutek niej. Najwigkszy
wzrost wsrod krajow rozpatrywanych w tabeli nastgpit w Szwaj-
carii - ponad 6,7 raza, nastepnie w Niderlandach - ponad 5,5
raza. To dzisiaj sg kraje z najczeSciej kursujgcymi pociggami.
Jakosciowy skok dokonat sie tez w Austrii, bo prawie pieciokrot-
ny, a w Czechach i na Wegrzech okoto trzykrotny. Wielka Bry-
tania rowniez dokonata ponad 2,5-krotnego wzrostu oferty, ale
przestata przodowaé na liScie, pozostajac jednak wcigz w Sciste;
czotowce.

Poza Europg wysoka gestosé wykazuje obcigzenie sieci izra-
elskiej, startujacej u progu lat dziewieédziesigtych z poziomu
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bardzo niskich przewozéw. W miare jej rozbudowy intensywno$é
ruchu zapewne jeszcze sie zwiekszy. OczywiScie szczegblnie
rekordowa jest oferta kolei japonskich. Przytaczamy tutaj dane
sieci JR Nishi Nihon, procz obszardw wiejskich obstugujacej tak-
ze konurbacje Kansai i Sanyo Shinkansen. Na tej ostatnie;j li-
nii mamy 150 pociggdw na km na dobe. Spodziewaé sie mozna
jeszcze wyzszych wskaznikow dla sieci JR Higashi Nihon, obstu-
gujacej aglomeracje tokijska i trzy linie duzej predkosci.

Niestety, nie dysponujemy wspétczesnymi danymi z Rosji lub
z ktoregos z wiekszych krajow sukcesyjnych. Mozemy przypusz-
czat, Ze na totwie mamy dzisiaj jakis minimalny wzrost gestosci
ruchu w stosunku do stanu sprzed 1914 r. - zupetnie nieprzy-
stajacy jednak do tego, co sie stato w wiekszoSci krajow Euro-
py. Czy dominujaca mata gestoS¢ ruchu we wschodniej czesci
kontynentu nie jest smutng spuscizng czaséw skorumpowanych
prywatnych zarzadoéw kolei rosyjskich, o ktorych byta mowa wcze-
$niej? Polska znalazta sie gdzie$ wpdt drogi. Gdyby poréwnacé jej
wskaznik do pruskiego sprzed | wojny (24 poc./dobe), to postepu
nie ma wiasciwie zadnego. Stosunkowo niewielka gestos¢é ruchu
pociggdw pasazerskich na sieci hiszparskiej pokazuje, ze row-
niez ona nie moze by¢ ostatecznym kryterium wartosciowania ja-
kosci kolei, poniewaz trzeba jg zestawic z gestoscig zaludnienia.
A ta w Hiszpanii jest niska na wielkich obszarach, gdzie spada
nawet do mniej niz 10 0séb/km? (w Polsce jest w zasadzie powy-
7ej 40 0s6b/km?).

Jakiekolwiek nie bytyby przyczyny tych rozhieznosci, gesty ruch
pociggdw nie mogt nie wyksztatcic specyficznych form pracy kolei,
jak i spotecznych wobec niej oczekiwan. Belgia i Brytania a We-
gry i Rosja - to zupetnie rdzne kolejowe paradygmaty. Gdyby sie
jednak kto$ spodziewat, ze wielki ruch pociggdw pociaga za sobg
wiekszag liczbe wypadkdw, to statystyki opublikowane w 1916 .
temu przecza zdecydowanie (tab. 3). Koleje z najintensywniej-
szym ruchem okazaty najbezpieczniejsze.

Dorobkiem ostatnich dekad XX wieku jest wprowadzenie ruchu
rownoodstepowego, ktore dokonato sie na niektorych sieciach
kolejowych. Przy bardzo obcigzonych liniach podmiejsko-regio-
nalnych tworzenie powtarzalnego modelu obstugi jest rzecza na-
turalng. Znacznie odwazniejszg decyzjg wydaje sie wprowadzenie
taktowania dla pociagdw dalekobieznych, o ktorym byta juz mowa
wyzej.

Ruch réwnoodstepowy zaczat by¢ rowniez gdzieniegdzie stoso-
wany na catych sieciach w odniesieniu do wszystkich pociggow
regionalnych. Wedle tej formuty funkcjonuja koleje szwajcarskie
(podstawowy takt 30 minut), niderlandzkie, belgijskie, a ostat-

Tab. 3. Srednia liczba wypadkow $miertelnych na min pasazerow
na przestrzeni ostatnich pieciu lat dostepnych statystyk - stan przed
| wojna $wiatowq

, zabitych , zabitych
Pafistivo na mlnypas. Paiistwo na mlrt1y pas.

Rosja azjatycka 419 Australia Potudniowa 0,11

Rosja europejska 147 \I;IV%\?{: Pohuiowa 0,10

USA 0,51 Belgia, Wiktoria 0,09
Austria, Niemcy,

Wegry 0,26 Szwecja, Zjednoczone 0,08
Krélestwo

Szwajcaria 0,12 Niderlandy 0,07

zr.. John A. Droege, Passenger Terminals And Trains, McGraw Hill, New York, 1916,
s. 359.



nio takze niemieckie i austriackie. Odstepy bywaja zageszcza-
ne wedle potrzeby tak, by zachowac okres godzinny. Odnosza
sie one do catej oferty pasazerskiej - od dalekobieznych, przez
przy$pieszone regionalne do lokalnych osobowych. To jest gtow-
ng przyczyna najwiekszej gestosci ruchu pociggéw na sieciach
europejskich. Trzeba jednak zauwazy¢, ze polityka obstugi stacji
posrednich na sztywno ustalonych trasach rzutuje niekorzystnie
na czas przejazdu dystansow kilkusetkilometrowych. Minimali-
zacja czasu przejazdu wymaga zapewne wiekszej elastycznoSci
w ksztattowaniu modelu obstugi pasazerskiej, do ktorej infra-
struktura nie zawsze jest odpowiednio przygotowana.

Na przyttaczajacej wiekszosci sieci kolejowych postep mie-
rzony rosngcg ofertg pociggdw pasazerskich jest na przestrze-
ni minionego stulecia ogromny. Stanowi on odzwierciedlenie
wzrostu mobilnosci bogacacych sie spoteczenstw. Jesli gdziekol-
wiek do niego nie doszto, to prawdopodobnie popyt na komuni-
kacje musiat znaleZ¢ sobie inne rozwigzania, zazwyczaj znacznie
bardziej energochtonne i kosztowne dla Srodowiska.

Przypisy

* Niem. Wikipedia, h.: Pferdeeisenbahn Budweis-Linz-Gmunden
[X12018].

2 ), B. Calvert, American Wooden Truck, URL: mysite.du.edu/~jca-
Ivert/railway/amwood.htm [XI 2018].

3 GroBbritanniens und Irlands Eisenbahnen, w: Viktor Freiherr v.
ROl (red.), Enzyklopédie des Eisenbahnwesens, 2.Aufl., Wien-Ber-
lin, 1912-1923, w sieci URL: www.zeno.org/Roell-1912 [XI 2018].
4 Oder, Kriimmungshalbmesser, w: v. Roll, Enzyklopéadie.

5 EBO 1904 § 13. Kreuzungen von Hauptbahnen mit anderen
Bahnen diirfen in Schienenhdhe auferhalb der Einfahrsignale der
Bahnhdfe nicht angelegt werden. Flr die Kreuzung einer Haupt-
bahn mit einer dieser Ordnung nicht unterstellten Bahn kann die
Landesaufsichtsbeh6rde Ausnahmen zulassen.

& Gordon Biddle, Victorian Stations, David & Charles, Newton Abbot,
1973, str. 222.

7 John Henry Hepp, IV, The Middle-Class City. Transforming Space
And Time in Philadelphia 1876-1926, University of Pennsylvania
Press, Philadelphia, 2003, str. 56.

80 halach i wiatach: Eduard Schmitt, Empfangsgebaude der Bahn-
héfe und Bahnsteigliberdachungen (Bahnsteighallen und -décher),
jako: Handbuch der Architektur, IV Teil, 2 Halbband, 4 Heft;
J.M.Gebhardt's Verlag, Leipzig, 1911; o nowych formach dachéw
amerykanskich: John A. Droege, Passenger Terminals And Trains,
McGraw-Hill Book Co., New York, 1916, str. 10, 38. Polska mono-
grafia hal peronowych: Jacek Wesotowski, Od wozowni do katedry.
Hala peronowa w architekturze dworcéw, T.1-2, Politechnika Lodz-
ka, 2012-2013.

9 W proporcji 82:100. JR Central, Annual Report 2018, str. 47.

10 Curtis W. Richards, Multiple-track Main Lines, w: Trains, January
2006, s. 54.

4 Richards, Multiple-track Main Lines..., s. 54-55. Ponadto dane
Federal Railroad Administration o przejazdach jednopoziomowych,
na witrynie Michael Hicks, The Single-Tracked World of American
Railroading, URL: streets.mn/2015/07/28/the-single-tracked-
-world-of-american-railroading/ [XI 2018].

2 Hamed Pouryousef, Pasi Lautala, Thomas White, Railroad capa-
city tools and methodologies in the U.S. and Europe, w: Journal of
Modern Transportation, Vol. 23, 2015, 5.30-42 na witrynie Sprin-
ger Link, URL: link.springer.com/article/10.1007/s40534-015-
0069-z [Il 2020].

3 How Railroads Became Marginalized - A Brief History na witry-
nie Steel Interstate Coalition, URL: steelinterstate.org/rail-history
[112020].

4 Samuel L. Sogin i in., Analyzing the Incremental Transition from
Single to Double Track Railway Lines, s. 1, za: C. W. Richards,
T. Cobb, Multiple-Track Main Lines, w: Trains, January 2006; URL:
https://railtec.illinois.edu/wp/wp-content/uploads/2019/01/
Sogin%20et%20al%2020130b%20IAROR.pdf 11 2020].

15 National Rail Freight Infrastructure Capacity and Investment Stu-
dy, Cambridge Systematics, Inc., dla Association of American Railro-
ads, Sept. 2007 URL: https://codot.gov/programs/transitandrail/
resource-materials-new/AARStudy.pdf (1 2020]

16 Reprodukcje rozktadow jazdy na witrynie Rozne stare graty, URL:
pkp.lubartow.pl/wlodawa/wlg.htm [XI 2018].

17 Witryna Stare rozktady jazdy, URL: starerozklady.nfshost.
com/1919-45.html [XI 2018]

18 Dostepne na witrynie Magyar vastttérténeti dokumentumok,
URL: ballal.gofree.hu/G/Menetrendek/1931/index.html [XI 2018].
19 Dretzky, Personenverkehr, w: V. Roll (red.), Enzyklopadie...

20 Tor nieznanego rozstawu, przekuty na rosyjski w 1916 r. Witryna
Pskowskije zelieznyje dorogi, URL: www.pskovrail.ru [XII 2018].

2 Alieksandra Smolicz, Topxok. Mctopuueckuii mysei, URL:
https://amsmolich.livejournal.com/265704.html [XIl 2018].

22 O¢uuianbHbIA yKa3aTeAb XeAr3HOAOPOXHbIXb, NAPOXOAHbIXL
1 APYruxb NacCaxmpckuxb coobLueHirn, MUHUCTEPCTBO NyTen
coobuuenin, 1911, na witrynie URL: infojd.ru/06/mrnn_rasp.html
[XIl 2018]. W sieci znajduje sie catosé rozktadu z lata 1913 ., URL:
H30.pd/ catalog/000199_000009_007915106/viewer/ [XIl 2018].
2 The Baltimore & Ohio Railroad Co. Western Lines, Cincinnati Ter-
minal Division, Time Table No. 23A, April30, 1933; na witrynie www.
cincyrails.com [XIl 2016]. Wiekszos¢ Zrodet internetowych okresla
liczbe obstugiwanych pociagdw na 216 dziennie - ale wymaga to
potwierdzenia: tyle bowiem miato by¢ w 1928 r. na wszystkich dwor-
cach w Cincinnati razem (www.cincinnativiews.net/union_terminal.
htm [XIl 2016]).

24 Bill Bradley, The Last of Great Stations, Interurbans Publications,
Glendale, 1979, str. 23.

Autor:
Prof. dr hab. inz. arch. Jacek Wesotowski - Politechnika todzka.
Wydziat Budownictwa, Architektury i Inzynierii Srodowiska

Historical legacy in the form and performance of railway networks (7).
Qualitative differences in the development and operation of the network

In this part of the history series we looked at selected features sup-
posed to illustrate the general problem of quality of railway networks,
itself being usually the effect of construction costs. The durability may
have stemmed i.a. from the use of timber in early construction of rails
and bridges. Speed can be determined by the use of sharp horizontal
curves. Safety issues (partly addressed earlier when fencing-off was
discusseq) are even better shown by avoiding or allowing level cross-
ings of railway lines. The structural equipment of stations can also be
considered an element of railway quality. Finally, historical studies on
single-trackedness of railway systems as well as of passenger train traf-
fic density were carried on. In every area investigated there existed and
still exist essential differences between countries. They tend to shape
thinking of a railway and they way it works in slightly different ways.

Keywords: quality of railway networks, horizontal curves on railway lines,
railway level crossings, railway stations, single track railway, traffic density
of passenger trains.
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