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Streszczenie. Artykut jest poswigcony historii rozwoju kolei. Zawiera informacje na temat
powstania toru kolejowego, napedu konnego jako pierwszego masowego zastosowania tego rodzaju
transportu ovaz napedu parowego rozwinigtego w kolejnictwie w postaci lokomotywy parowej.
W ostatniej czeici artykutu nakreslono zarys rozwoju kolejnictwa w Europie i w Polsce.
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1. Wprowadzenie

Histori¢ rozwoju kolei mozna datowad od co najmniej XVI wieku. Wtedy po-
jawil si¢ jeden z podstawowych elementéw tego sposobu transportu — tor, zlozony
z dwéch réwnolegle biegnacych szyn. Owczesne szyny byly drewniane, a jako
$rodek napedowy stuzyly konie. Te prymitywne tory stosowane byly w niekt6rych
kopalniach dla ulatwienia transportu wydobywanych w nich surowcéw, takich jak
wegiel czy ruda zelaza.

Drugi z wynalazkéw, ktérych zaistnienie bylo niezbedne dla pézniejszego roz-
woju kolei, pojawil sie w XVIII wieku. Byla nim wynaleziona przez Thomasa
Newcomena i Johna Cowleya w 1712 roku, a udoskonalona w roku 1765 przez
Jamesa Watta, maszyna parowa. Wczesne maszyny parowe stuzyly gléwnie do
napedzania pomp w kopalniach, lecz zastosowanie tego wynalazkéw dla potrzeb
transportu bylo jedynie kwestig czasu.

Mozna spotkaé si¢ ze stwierdzeniem, ze ,wynalezienie kolei mialo kluczowe
znaczenie dla rozwoju rewolucji przemystowe;j”.

2. Droga kolejowa

Od czaséw starozytnych ludzie zdawali sobie sprawe, ze kola poruszaja sie naj-
lepiej po plaskiej i gladkiej powierzchni. Z tego powodu Rzymianie utwardzali
drogi najpierw w Italii, a potem juz w Europie, w ktérej panowali. Budowali drogi,
wyktadajac plytami kamiennymi dwa réwnolegle rowki w odleglosci réwnej ro-
zstawowi osi k6l rydwanu ktéra w owym czasie wynosila okoto 1500 mm. Odle-
glos¢ miedzy wewnetrznymi krawedziami kolein (zmierzona podczas wykopalisk
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w Pompei) byla zaledwie 5 mm mniejsza od stosowanego dzi§ powszechnie rozsta-
wu szyn tzw. toru normalnego wynoszacego 1435 mm.

W XVII wieku alzaccy goérnicy z Leberthal wykorzystywali do przewozenia
urobku poruszajace sie po drewnianych torach wozki z kolami zabezpieczonymi
obrecza.

Rys. 1. Pierwsze jeszcze nieSmiate préoby wzmocnienia nawierzchni

Rozwigzanie to szybko przyjelo sie bo naprzid koto poruszalo sie po desce (rys. 1a), a potem, w miare
Jak rozwijalo si¢ hutnictwo, po stalowym plaskowniku (rys. 1b), ktory z czasem zaczeto profilowac na
ksztalt korytka (rys. 2).

Rys. 2. Wzmocnienie belki przy pomocy korytka stalowego
W 1776 roku Benjamin Carr ulepszyl przekréj zeliwnych plytek, zaopatrujac

je po jednej stronie w wysokie obrzeza, co umozliwilo oparcie ich na podporach
z plaskich kamieni lub na drewnianych poprzecznicach (rys. 3).

?
////

Rys. 3. ,,Szyny” Carr’a
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Poniewaz tor ukladano w poziomie zwyklej drogi, ulegal on tatwo wszelakim
zanieczyszczeniom. Aby tego uniknaé i zmniejszy¢ opdr toczenia si¢ pojazdow,
zaczeto stosowal w 1789 roku skonstruowane przez Jesoppa szyny bez obrzeza
o wysokim przekroju (rys. 4), natomiast obrzeze niezbedne do utrzymania wozu
na szynach, wyrabiano na obreczach kot

Rys. 4. Szyna Jesoppa

Szyna Jesoppa miala dlugosé 91 cm, a w przekroju poprzecznym przypominata
przekrdj grzyba. Wykonana byla z zeliwa i skladala sie juz z gléwki i wyraznie
wyksztalconej szyjki. Na koncach znajdowaly sie ,,uszy”, za pomoca ktérych przy-
twierdzano ja do podpér drewnianych. Bylo to szalenie niewygodne, bo ,uszy” te
fatwo si¢ odlamywaly, dlatego odrzucono je, a szyny zaczeto osadzaé na zeliwnych
siodelkach ukladanych na drewnianych lub kamiennych podporach (rys. 5).

Rys. 5. Zeliwne siodetka do mocowania szyn Jesoppa

W roku 1805 zaczeto stosowal do wyrobu szyn stal kutg zamiast zeliwa.
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3. Lokomotywy

Pojawienie si¢ pojazdéw napedzanych parag w wiejskim i miejskim krajobrazie
Anglii na poczatku XIX stulecia spotkalo si¢ z wielkim entuzjazmem w$réd ludzi.
Wynalazek ten, jak niebawem sie okazalo, radykalnie zmienil sposéb przewozu
0s6Ob i towardw, a w zaledwie kilka lat stal si¢ gléwna sila napedowa tzw. rewolucji
przemystowej na Swiecie.

Jak wiekszo$¢ wynalazkéw, silnik parowy i kolej nie pojawily si¢ z dnia na
dzien i jak kazdy sukces mialy wielu ojcéw, czesto stabo albo wcale nieznanych
wspolczesnie. Na postep techniczny zlozylo sie wiele czynnikéw, réznorakie ekspe-
rymenty i odkrycia, starozytna wiedza i odpowiednie uwarunkowania historyczne
i gospodarcze.

24 lipca 1803 roku otwarto, za pozwoleniem parlamentu angielskiego,
pierwsza na Swiecie kolej publiczna — Surrey Iron Railway. Poczatkowo kur-
sowala z Wandswotth Wharf nad Tamiza do Croydon, wkrétce potem zosta-
fa przedluzona do Mestham. Wlascicielem byla firma Croydon, Merstham and
Godston Railway.

Byla to kolej wylacznie towarowa, a $rodkiem trakcyjnym, jak bySmy to dzis
nazwali, byl kon, ktéry na tej trasie ciagnal sklady o masie do 60 Mg (rys. 6).

Rys. 6. Kolej konna w Anglii w XIX wieku

Historycznie rzecz biorac dzieni 24 lipca 1803 roku jest oficjalnym dniem po-
wstania transportu kolejowego.

W roku 1700 Thomas Newcomen, wykorzystujac studia francuskiego badacza
Denisa Papina na temat przemiany energii pary wodnej w prace mechaniczna,
zbudowal pierwszy silnik parowy (rys. 7), skladajacy si¢ z kotla, cylindra i waha-
cza. Para wytwarzana w kotle podnosila tlok umieszony w cylindrze, ktéry, schlo-
dzony rozpylona woda, jaka wypompowal, opadal do poprzedniej pozycji, wpra-
wiajac wahacz w ruch. Ta prosta maszyna znalazla natychmiast zastosowanie przy
wypompowywaniu wody w gérnictwie, co spowodowato popularnosé¢ i szerokie
zastosowanie (rys. 8).
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Rys. 8. Rycina przedstawiajqca pierwszy kociol Newcomena

W 1765 roku jedna z uzywanych maszyn parowych sie zepsula i jej naprawe
zlecono Jamesowi Wattowi. Watt nie poprzestal na przywrdceniu sprawnosci ma-
szynie Newcomena. Po czterech latach skonstruowal prototyp maszyny znacznie
oszczedniejszej i wydajniejszej, ktdra przy tej samej ilosci paliwa wytwarzala czte-
rokrotnie wiccej energii. Silnik Watta zostal wykorzystany poza gérnictwem, sta-
jac sie powszechnym zrédlem energii, dajac tym samym impuls do poczatku tego,
co obecnie nazywamy rewolucja przemystowg (rys. 9). Na rys. 10 widzimy jeden
z pierwszych projektéw Watta przedstawiajacy plan parowego pojazdu drogowego
z 1751 roku.

Pojazd ten jednak nigdy nie zostal zbudowany. Pragnienie ludzkosci, by nie-
ozywione przedmioty poruszaly sie samodzielnie, spelniony zostal po raz pierwszy
przez Nicolasa Cugnot, ktéry w 1769 roku zbudowal dzialajacy ,,pojazd drogowy”
(rys. 111 12), uznany w owym czasie za cud techniki. Przeznaczony byl do trans-
portu dzial. Mial jednak wiele wad. Po pierwsze nie mial paleniska, dlatego po
okoto 15 minutach ruchu trzeba sie bylo zatrzymywaé nad ogniskiem, aby wytwo-
rzy¢ odpowiednia ilo$¢ pary. Ogromnie ciezki przéd znacznie utrudnial mozliwosci
manewru.
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Rys. 12. Kopia pojazdu Cugnota z Muzeum Techniki w Paryiu

Pojazdem trudno bylo kierowal, a on sam szybko ulegl awarii rozbijajac sciane
ceglana. Jednym stowem ulegl pierwszemu na $wiecie wypadkowi drogowemu,
ale tym samym awaria ta rozwiala nadzieje na slawe, na ktérg Cugnot, kapitan
armii francuskiej, wynalazca réznych rodzajéw broni, bardzo liczyl. Zastosowanie
silnika parowego do napedu pojazdéw mechanicznych stanowilo punkt zwrotny
na drodze do skonstruowania pierwszych lokomotyw.

Pomimo tego drobnego potkniecia sukces tego wynalazku byl niezaprzeczalny.
Juz pare miesiecy po otwarciu pierwszej publicznej kolei konnej, 22 lutego 1804
roku, Walijczyk Richard Trevithik zaprezentowal Swiatu pociag ciagnicty przez
skonstruowany przez siebie parowdz (rys. 13 i 14).

Rys. 13. Rycina przedstawiajgca lokomotywe Trevithick'a
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Rys. 14. Parowdz Trevithika ze zbioréw Brytyjskiego Muzeum Nauki

W ostatnich latach XVIII wieku Trevithick wynalazl wysokoprezny silnik
parowy, znacznie wydajniejszy od maszyn Watta. Wada tego urzadzenia, prze-
sadnie podkreslana przez konkurentéw, bylo niebezpieczenstwo eksplozji kotla
przy niewlasciwej obstudze. Trevithick zainstalowal dwa takie silniki w kopalni
Kitchen w 1779 roku. Napedzaly one urzadzenia wyciagowe. Zdaly znakomicie
egzamin, totez wynalazca uzyskal liczne zamoéwienia. Stosunkowo male rozmia-
ry i niewielka masa jego silnika nasunely pomyst zastosowania go do napedu
pojazdéw. W listopadzie 1800 roku Trevithick przystapil do budowy parowej
lokomotywy drogowej. Okazalo si¢ jednak, ze kociol nie jest w stanie zapewni¢
dostatecznej ilosci pary dla ciaglej, wytezonej pracy silnika (maszyny napedza-
jace wyciagi spisywaly si¢ doskonale, gdyz pracowaly z przerwami). Sytuacje
znacznie poprawilo wyposazenie pojazdu w komin.

Zanim jednak jego pojazd znalazl sic na szynach, w styczniu 1802 roku
Trevithick opatentowal wysokoprezny silnik parowy, a nastepnie, przy udziale
wytwérni parowozéw Wiliama Feltona, zbudowal lokomotywe drogowa, ktéra
wiosna 1803 roku demonstrowal na ulicach Londynu. Pojazd ten funkcjonowat
znakomicie i rozwijal predko$¢ okoto 12 km/h. Poniewaz jednak ploszyl konie,
nie wzbudzil wiekszego zainteresowania i zostal zbojkotowany przez opinie pu-
bliczna.

Trevithick wymontowal z wehikutu silnik i przystosowal go do napedu wal-
carki.

W tym samym roku, w Penydaren w potudniowej Walii, w zakladach meta-
lowych Homfraya, Trevithick instalowal swoje maszyny. Wyroby fabryki trans-
portowano 15 km do Abercynon na wézkach ciagnietych przez konie, po prymi-
tywnym torze z zeliwnych szyn, ulozonych na kamiennych blokach.
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Rys. 15. Prymitywne torowisko z szynami Carre’a

Trevithick podsunal Homfrayowi mysl, zeby zastapi¢ konie trakcjg parowa. Po-
myst spodobal si¢ przemystowcowi, ale Anthony Hill, wlasciciel sasiednich zakladéw
metalowych, uznal go za mrzonke. Homfray znany z pasji do hazardu, zalozy! sie
Hillem o ogromng naéwczas sume 500 gwinei o to, ze z pomocg Trevithicka prze-
transportuje ze swej fabryki do Abercynon 10 ton zelaza silg pary.

Parow6z Trevithicka zrobil jeszcze wiele kurséw na tej trasie. Mimo znakomitych
wynikéw, kolejka parowa nie zdobyla uznania do stosowania w przemysle. Gléwna
przyczyna byla znaczna masa parowozu wynoszaca 5 Mg, a to znaczylo, ze na jedno
kolo przypadalo 1,25 Mg. Lokomotywa nie miala resoréw i podczas jazdy stale fa-
matla kruche szyny zeliwne.

Trevithick zbudowal jeszcze jeden podobny parowdz dla kopalni wegla kolo
Newcastle. Po obejrzeniu probnych jazd lokomotywy odméwiono jednak jej przyje-
cia. Mimo, ze lokomotywa radzila sobie z tadunkami o masie powyzej 20 Mg, silnik
Trevithicka mial tylko jeden cylinder, wielkie kolo zamachowe i system przekladni
zasilajacych jedynie kola z lewej strony lokomotywy. Maszynista nie prowadzit pojaz-
du, jadac w nim, lecz szedt obok. W okregu tym pracowali juz jednak mlodzi kon-
struktorzy, ktérzy w nastepnych latach mieli przyczynic sie do powstania prawdziwej
kolei — z Wilamem Heldeyem i George’em Stephensonem na czele.

Trevithik byl wyjatkowo pomystowym konstruktorem. Bez trudu znajdywal
optymalne rozwiazania rozmaitych probleméw technicznych. Nie potrafil jednak
wyciagaé korzy$ci finansowych ze swych osiggnieé, czesto wyprzedzajacych epo-
ke. Jedng z przyczyn byl impulsywny charakter wynalazcy, ktéremu brakowalo
cierpliwosci. Tak bylo i tym razem. Po pokazie swojego wynalazku w Londynie
w 1808 roku, na ktérym doszlo do wykolejenia lokomotywy jego pomystu na sku-
tek niedoskonalych jeszcze wtedy szyn, zrezygnowal z dalszych prac nad swoim
wynalazkiem.

Jednak, gdy w wyniku wojen napoleoriskich ogromnie podrozata pasza dla
koni, ,zelazne rumaki” konsumujace wegiel staly si¢ oplacalne, zwlaszcza dla ko-
pala.
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W 1813 roku Wilam Hedley i Christofer Blackett wspdélnie skonstruowali dla
Wylam Colliery Railway lokomotywe, ktéra przeszla do historii dzieki przezwisku
nadanemu jej przez gérnikéw — ,,Puffing Billy” (,Sapiacy Billy”), wywodzacego sie
od oblokéw dymu i pary wydobywajacych sie przy kazdym cyklu tloka.

Hedley rozumial korzystny wplyw zasysania pary przez komin na prace paleni-
ska. Byl tez przekonany, ze sile pociagowa mozna przenosi¢ na szyny bez posred-
nictwa kot zebatych. Lokomotywa ta pracowala do 1862 roku i do dzi§ mozna jg
oglada¢ w londyniskim Muzeum Nauki.

Rys. 16. Lokomotywa Wiliama Hedley'a

Inzynierem, ktéremu powszechnie przypisuje si¢ wynalazek lokomotywy paro-
wej jest George Stephenson. Okolo 1814 roku pierwsza lokomotywa Stephensona
rozpoczela prace w kopalni wegla Killingworth. Byta ona w stanie ciagnaé pod
gbre przez 6 km sklad o$miu wagonéw zatadowanych 40 tonami wegla. Nadano
jej imie ,Blucher”, od nazwiska znanego pruskiego generala.

George Stephenson pochodzil z nizszych warstw spolecznych, pisaé i czytaé
uczyl sie w szkole wieczorowej jako osiemnastolatek. Wczesnie zaczal zdradzad
zamilowanie do mechaniki i w wieku 20 lat zostal kowalem w kopalni Newcastle,
gdzie pracowal dorywczo, aby dorobi¢ do skromnej pensji. W kopalni stata nie-
czynna pompa z silnikiem Newcomena. Zaledwie pieciu dni potrzebowal mlody
mechanik, zeby ponownie ja uruchomi¢. Spotkanie z ta maszyna wywarlo na niego
tak wielki wplyw, ze poswiecil sie ulepszaniu jej konstrukeji i stal sie najbardziej
zdolnym konstruktorem lokomotyw.

Po ,Bliicherze” powstaly doskonalsze urzadzenia. Wszystkie stuzyly pracom
w gornictwie, dopoki Edward Pease, wlasciciel kopalni, nie uzyskal od rzadu zgody
na modernizacje kolei konnej z Darlington do Stockton-on-Tees i przystosowanie
jej do potrzeb parowozéw. Zalozona do realizacji tego przedsiewziecia spétka zbie-
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rala fundusze wsréd miejscowej ludnosci, a George’a Stephensona wyznaczono na
kierownika technicznego operaciji.

27 wrze$nia 1825 roku thum zaciekawionych mieszkaricow byt swiadkiem od-
jazdu pierwszego pociagu, ktéry ze wzgledow bezpieczefistwa byl poprzedzany
przez jezdzca. Sklad byl ciagniety przez parow6z konstrukeji Stephensona, zbu-
dowany specjalnie na potrzeby tej linii, a nazywany po prostu ,Locomotion”.
Lokomotywa ta miala mase 8 ton, miala osie o ukladzie 0-2-0. Silnik mial dwa
wewnetrzne cylindry o wymiarach 24 ¢m na 61 c¢m i ci$nieniu w kotle 3,4 atm.
Cylindry wciaz ustawione byly pionowo, a kociol nie mial jeszcze ksztaltu walca.

B LOCOMOTION Mol
Stockton and Darlington 1825
.o—'_'_'_‘j_'_.'_,_r
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Rys. 17a. Lokomotywa Stephensona z 1825 roku

Silnik mial skomplikowany system napedowy z pionowymi sifownikami podta-
czony do wszystkich czterech két.

Byl to juz prototyp nowego rodzaju. W czasie tej podrézy lokomotywe prowa-
dzil sam wynalazca. Osiagala ona $rednio 9 km/h, ciagnac za soba 33 male wago-
niki pelne wegla i maki, a takze kilkaset osdb, ktére z entuzjazmem wdrapaly si¢
na jadacy pociag. Wedlug dwczesnych doniesiefi, pociag mial mas¢ prawie 100 ton
i jechal z maksymalna predkoscia 24 km/h.

Dzien ten byl dniem narodzin nowej epoki - ery podrézy kolejowych.

Polaczenie Stocton — Darlington bylo przeznaczone do transportu towaréw.
Ludzie obawiali si¢, ze lokomotywa moze wybuchnal. Gléwna sila pociagowa
w transporcie pasazerskim nadal jeszcze byly konie.
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Ten typ lokomotywy zastosowano takze do obstugi pierwszych pociagéw pasa-
zerskich. Mogta ona poruszac sie z predkoscia 10 do 37 mil na godzine, a przejazdy
o dhlugosci 70 mil pokonywata w ciggu kilku godzin.

e

Rys. 17¢. Lokomotywa Stephensona

~Locomotion” Stephensona pracowala na tej linii do 1846 roku, a sama linia
stala si¢ wzorem dla kolei na calym $wiecie. Modelowe przedsi¢biorstwo trans-
portowe skladalo sie z trzech dzialéw: trakeji i napraw, lokomotyw i taboru oraz
zarzadzania ruchem.

Pierwsza linig stworzong wylacznie na potrzeby parowozéw byla otwarta
w 1830 roku linia Liverpool — Manchester. Przebieg trasy starannie planowano,
wybierajac mozliwie plaskg droge, stosujac nasypy i mosty (wylacznie kamienne
i drewniane) w celu ominiecia naturalnych przeszkdd i pochylo$ci terenu. Nie oby-
fo si¢ bez protestéw, nie wszystkim bowiem podobaly si¢ nowe maszyny.
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By sprawdzi¢ sprawno$¢ nowych lokomotyw, w 1829 roku zorganizowano
stawny wyscig Rainhill Trials, z nagroda gtéwna 500 funtéw szterlingéw. Zawody
te byly réwniez pierwszymi publicznym targami dostawcéw sprzetu kolejowego.
Do zawod6éw dopuszczono tylko te maszyny, ktére: osiagaly predkos¢ co najmniej
16 km/h, ciagnely sklad o masie 20 Mg i mialy mase nie wicksza niz 6 Mg.

Rywalizacja ta odbyla sie 6 pazdziernika 1829 roku w Rainhill, odleglym od
Manchester o 7 km, a udzial w niej wziely trzy lokomotywy parowe i jedna konna.

George Stephenson zaprojektowal, skonstruowany pod kierownictwem syna
Roberta najnowszy wynalazek ,Rocket” (,Rakieta”) i zglosit do wyscigu, John
Braitwaite wystapit z ,Novelty” (rys. 20), a Timoty Hacworth z ,Sans Pareil”.

Rys. 19. Replika Rakiety” ze zbioréw Muzeum Nauki w Londynie
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Rys. 21. ,Perceverance” Thimoty Burstala

Thimoty Burstall wystartowal z ,Perceverance” (rys. 21), a Thomas Shaw
Brandreth uzupelnil sklad uczestnikéw z niezwykla konstrukcja o nazwie ,,Cy-
kloped” (rys. 22), napedzana przez dwa konie biegnace po czyms$ w rodzaju pasa
transmisyjnego.

Rys. 22. ,,Cycloped” Thomasa Shaw Brandreth’a
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»Cycloped” i ,, Perseverance” nie osiagnely wymaganej predkosci i odpadly.
»Sans Pareil” przekraczala dopuszczalng mase i tez odpadla. Do konkursu przy-
stapily ,Novelty” i ,Rocket”. Ta ostatnia chociaz okazala sie wolniejsza od konku-
rentki, wygrata rywalizacje dzieki wigkszej niezawodnosci. I w ten sposéb ,,Rocket”
stala sic prawdziwa protoplastka wszystkich p6zniejszych rozwiazad. Stephenso-
nowie zastosowali po raz pierwszy kluczowe rozwigzania: kociot ptomieniéwkowy
w ksztalcie walca, wymuszony ciag uruchamiany przez wydechy pary oraz przenie-
sienie pracy pary do cylindréw za pomoca systemu mimo$rodowego.

4. Szyny kolejowe

Problemem w dalszym ciagu byly szyny. Byly kruche, ciggle pekaly, a ich spo-
sOb przymocowania do podloza ciagle byl nietrwaly.

W 1820 roku Birkenshaw wynalazl sposéb walcowania szyn. Szyny walcowane
o przekroju w ksztalcie grzyba mialy 15 stép dlugosci (okolo 5 m). W ten spos6b
stopniowo doskonalil si¢ i powstawal ksztalt szyny kolejowej podobnej do tej, jaka
do dzis jest stosowana.

W 1832 roku Stevens ze Standéw Zjednoczonych zastosowal na dolnej krawedzi
szyjki szyny Jesoppa plaska stopke, umozliwiajacg bezposrednie przytwierdzenie
jej do podp6r. Prostota ustroju toru i tatwosé przytwierdzenia szyny do podpér
przyczynily si¢, do powszechnego zastosowania szyny Stevensa w Ameryce.

Kilka lat p6zniej ten typ szyny wprowadzit w Anglii Vignoles (rys. 23), od kt6-
rego nazwiska szyna ta otrzymala nazwe. W ten sposéb szyna Vignoles'a zostata
rozpowszechniona w Europie i panuje do dzi§ niepodzielnie.
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Rys. 23. Szyna Vignoles'a

W innym kierunku postepowal rozwdj szyny Jesoppa w Europie. Poniewaz wy-
r6b szyn o zmiennym przekroju poprzecznym byt utrudniony, Robert Stephenson
(syn Jerzego) zastosowal w 1838 roku szyne o przekroju symetrycznym, skladajaca
sie z dwéch jednakowych gléwek potaczonych szyjka (rys. 24).
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Rys. 24. Szyna dwuglowkowa Stephensona

Taka szyna byla osadzona w siodetkach z zeliwa (rys. 25), ukladanych na po-
przecznych podporach. Osadzone w siodetkach szyny zaciskano za pomoca drew-
nianego, a potem stalowego klina wykonanego z blachy.

Rys. 25. Sposéb mocowania szyny Stephensona

Przez uksztaltowanie dolnej glowki, Stephenson uzyskal wzmocnienie przekro-
ju szyny i zwickszenie trwalosci osadzenia w siodetku.

Symetryczny ksztalt przekroju szyny mial umozliwia¢ obracanie szyny po zuzy-
ciu gérnej gléwki, co jednak okazalo, sie bardzo niepraktyczne, gdyz zuzyta w sio-
detku gléwka, obrécona do gory, powodowala niespokojna jazde. Z tego powodu
stosowane obecnie szyny Stephensona maja przekrdj niesymetryczny, ze stopka
o mniejszych wymiarach, a mysl obracania szyny zostala zarzucona.

Szyny typu Stephensona, stosowane dotad w Anglii, a czg§ciowo na kontynen-
cie, stopniowa zmieniane sa na prostszy typ szyn Vignoles’a. Szyny ukladano na
podporach, zwanych podkladami.
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5. Budownictwo kolejowe

Transport kolejowy mial do rozwiazania jeszcze jeden problem. Byly to budow-
le inzynierskie, ktére wykonywano z dostepnych materialéw, czyli drewna, kamie-
nia i cegly. Stal i beton to materialy, ktére dopiero poznawano, a beton ponownie,
po dwdch tysiacach lat, odkryto. I tu réwniez zastugi odniesli Styphensonowie,
zwlaszcza Robert, ktéry rozwiazal po raz pierwszy problem budowy mostéw stalo-
wych. Po tym sukcesie kolej juz szybko zdobyta caly Swiat.

Rys. 26. Tramwayj parowy Le Raincy — Montfermeil, 1868 r.

Uruchomienie pierwszych drég zelaznych mialo wszedzie charakter dworskich
uroczystosci. Artykuly w prasie zatytulowane ,Otwarcie kolei” zawieraly nie
dane techniczne, a spis ksiazat i dostojnikéw, ktdrzy odwaznie narazali swoje zy-
cie, decydujac si¢ na podréze nowym Srodkiem transportu. Juz pierwsze miesiace
eksploatacji uruchomionych linii kolejowych wykazaly, ze frekwencja pasazeréw
i przewozy towaréw wielokrotnie przewyzszaja wszelkie przewidywania. Dochody
prywatnych przedsicbiorstw zarzadzajacymi tymi liniami, z reguly spétek akcyj-
nych, daja do 20% dywidendy rocznej. W calej Europie tworza si¢ tez towarzy-
stwa budowy kolei.

W Europie — poza Anglig — nikt nie umial jednak produkowaé ani szyn, ani,
tym bardziej, lokomotyw, dlatego gtéwnym dostawca byl przemyst angielski.

6. Kolej na terenie Polski

Na terenie Polski, w 1834 roku, w podleglym Rosji Krélestwie Polskim, po-
wstal pomyst budowy linii kolejowej taczacej Warszawe przez Grodzisk Mazowiec-
ki, Skierniewice, Koluszki, Piotrkéw Trybunalski, Czestochowe i Zabkowice z Za-
glebiem Dagbrowskim, a dalej prowadzacej do Mystowic za granica pruska. Nie
wyjasniono ostatecznie, kto pierwszy wystapil z koncepcja budowy pierwszej kolei
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zelaznej w Polsce. Z dokumentéw znalezionych w archiwum po Banku Polskim
wynika, ze Piotrowi Steinkellerowi przypisuje sie calg niemal zastuge powstania
u nas kolei zelazne;j.

Wybrana zostala trasa linii kolejowej o dlugosci 307 km, nazwana pdzniej ko-
leja warszawsko-wiedeniska, prowadzaca z Warszawy poprzez Skierniewice (z od-
galezieniem do Lowicza), Koluszki, Piotrkéw, Czestochowe, Dabrowe Gornicza,
Maczki. Pierwsze dokumenty techniczne opracowane zostaly przez inzynierdw
Wysockiego i Urbaniskiego. Linia zostala zaprojektowana jako jednotorowa, po-
dzielona na cztery odcinki budowy i biegta:

* 7z Warszawy do Skierniewic - kierownikiem zostal inz. Franciszek Leszczyniski,

* ze Skierniewic do Piotrkowa Trybunalskiego - kierownikiem mianowano

Franciszka de Polliniego,
* 7 Piotrkowa Trybunalskiego do Czestochowy - kierownikiem zostal Jakub
Szefer,

* 7z Czestochowy do granicy paistwa - kierownikiem mianowano Konstante-

go Kaminskiego.

Prace budowlane rozpoczeto wiosng 1840 roku. Caloscia kierowat inz. Stani-
staw Wysocki. Pierwszy gotowy odcinek Warszawa-Grodzisk Mazowiecki oddano
bardzo uroczyscie do eksploatacji 15 czerwca 1845 roku. Pierwszy wagon zajela
orkiestra wojskowa. Nastepnym wagonem podrézowal ksiaze namiestnik, ktdry
zaprosit wszystkich uczestnikéw na wspélny obiad przy stotach ustawionych pod
namiotami. Historia nie przekazala nam nazwiska maszynisty pierwszego pociagu
w Polsce. Wiemy tylko, ze byl to specjalista angielski.

Nastepne odcinki uruchamiano stopniowo do1848 roku, juz nie tak uroczyscie.

W dalszej kolejnosci, do systemu kolejowego wlaczono Krakéw. Senat Wolne-
go Miasta Krakowa postanowil nie pozostawiaé Krakowa na uboczu budowanej
sieci kolejowej i w 1844 roku podjal decyzje o budowie linii kolejowej Krakowsko-
-Goérnoszlaskiej. Odcinek o dlugosci 65 km mial potaczy¢ Krakéw z Mystowicami
w Prusach, skad kolej wiodla dalej na zachéd do Berlina.

Austriacy planowali budowe do Myslowic odnogi swojej Kolei Pétnocnej, za-
tem Krakéw zyskalby polaczenie ze stolicami obu padstw - zaborcéw, oraz z War-
szawa w Krélestwie Polskim.

Prace budowlane rozpoczeto w 1845 roku od uroczystego wmurowania ka-
mienia wegielnego pod budowe dworca w Krakowie. Przeprowadzono tez roz-
mowy z towarzystwem budowy kolei Warszawsko-Wiedenskiej, aby polaczenie
kolei zlokalizowad nie w Prusach, tylko w Rzeczpospolitej Krakowskiej. Ustale-
nia byly pomyslne — wyznaczono graniczng stacje Granica (dzi§ Maczki), a stacjg
wezlowa zostala Szczakowa. Prace przy budowie kolei Krakowsko-Gérnoslaskiej
przebiegaly sprawnie. Niestety w 1846 roku w Krakowie wybuchlo powstanie, po
ktérego upadku Wolne Miasto Krakéw przestalo istnieé, a jego terytorium zostalo
przylaczone do Austrii. Dlatego inauguracyjny przejazd pierwszego w Krakowie
pociagu, ktéry odbyt sie 13 paZdziernika 1847 roku, mial miejsce juz w zupelnie
nowej sytuacji polityczne;j.



