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Rozdziat 1

OGOLNA CHARAKTERYSTYKA
DROG SZYNOWYCH

Symbolem jednego z podstawowych systemow transportowych stal si¢ pewien ele-
ment konstrukcyjny, wystepujacy w nawierzchni kolejowej. Mowa tu o szynie, ktorej
ksztatt, wymiary i masa uformowaty sie¢ w okresie wielu dziesiecioleci. Okreslenie ,,droga
szynowa” jest powszechnie stosowane w nazewnictwie (w tlumaczeniu na rézne jezyki),
skala jego zastosowan jest bardzo szeroka. W Polsce przez dhugi okres konkurowato z nim
(z powodzeniem) pojecie ,,kolej”, ktdre zreszta nadal jest uzywane.

Jesli chodzi o infrastrukture drogowa, w Polsce powszechnie stosowano okreslenie
»drogi zelazne” (zwigzane wiec posrednio z szynami), nastgpnie popularno$¢ uzyskaty
,,drogi kolejowe”. Obecnie trwa ekspansja pojecia ,,drogi szynowe”, obejmujacego zaréwno
nawierzchni¢ kolejowa, jak i tramwajowa lub wykorzystywana np. w wypadku metra.
I trudno sie temu dziwi¢, gdyz w kazdym sposréd wymienionych przypadkow stosowane sa
szyny (zreszta w zdecydowanej wiekszosci ,,kolejowe”).

Wprowadzenie drog szynowych wigzato si¢ bezposrednio z zastosowaniem maszyny
parowej do celow transportowych. Wystepujace naciski pionowe wymuszaty odpowiednio
trwalg konstrukcje nawierzchni. I tak juz pozostato do dzisiaj — pojazdy szynowe charakte-
ryzuja si¢ znacznie wigkszymi naciskami osiowymi, niz ma to miejsce w transporcie samo-
chodowym.

Historia kolejnictwa siega I potowy XIX wieku. Do konca tego stulecia na catym
$wiecie trwatl intensywny rozwoj sieci drég szynowych. Trzeba podkresli¢, ze w zakresie
transportu ladowego nie istniala dla niej jakakolwiek realna konkurencja. Mimo to, noto-
wano staly postep w odniesieniu do osigganej predkosci jazdy pociagéw i tonazu przewo-
zonych towaréw, doskonalono konstrukcje parowozéw i wzmacniano nawierzchnie. Pod
koniec tego stulecia istniata juz trakcja elektryczna, a prad elektryczny wykorzystywano
w urzadzeniach zabezpieczenia ruchu kolejowego.

Sytuacja ta zaczeta si¢ zmienia¢ z poczatkiem nastepnego wieku, gdy pojawit sie sa-
mochdd napedzany silnikiem spalinowym. Ekspansja transportu samochodowego trwala
przez caty XX wiek. Transport kolejowy odegrat istotna role podczas obu wojen $wiato-
wych, jednak od polowy stulecia zaczal nastepowac jego regres — najpierw na Zachodzie,
w Polsce za$ znacznie pdzniej (w latach 80.).

Chcac jednak potraktowaé problematyke drég szynowych calosciowo, musimy sie¢
znowu cofnac¢ do XIX wieku. Juz w potowie tego stulecia ten rodzaj nawierzchni wykorzy-
stano w projektach szybkiej kolei miejskiej, ktorej wersje podziemna zaczgto okresla¢ mia-
nem ,,metra”. Wlasnie tutaj znalazta swoje pierwsze zastosowanie trakcja elektryczna (przy



zasilaniu z trzeciej szyny). Wiasna sie¢ metra ma obecnie wigkszo$¢ duzych miast i trudno
sobie wyobrazi¢ ich funkcjonowanie bez tego rodzaju transportu. Nie pojawity si¢ tez nig-
dzie koncepcje dotyczace jego ograniczania.

W tym samym czasie drogi szynowe zostaly wykorzystane w ulicznym transporcie
miejskim. Pojawily si¢ konne tramwaje, ktore potem zostaly zastgpione przez tramwaje
zasilane pradem elektrycznym. Rozwdj sieci tramwajowej w miastach trwal przez wiele lat
i dopiero regres transportu kolejowego spowodowat dyskusje nad sensem eksploatowania
rozwinietej infrastruktury tramwajowej.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o drogach szynowych nalezacych do kolei tzw. uzytku
niepublicznego, a wigc stanowiacych wilasnos¢ duzych przedsiebiorstw produkcyjnych.
Rozwijaty sie one od samego poczatku istnienia kolejnictwa, osiagajac niekiedy imponuja-
ce rozmiary pod wzgledem lacznej dlugosci sieci. Byly to m.in. koleje obstugujace trans-
port na terenie kopalni, hut, portéw, rafinerii i innych zaktadow przemystowych; np. cu-
krownie posiadaly wlasna sie¢ kolejowa (waskotorowa) stuzaca komunikacji
z plantatorami. Znaczna cze$¢ tej infrastruktury przestala juz istnie¢, zlikwidowano wiek-
szos$¢ bocznic kolejowych, decydujac sie na transport samochodowy. Jednak w wielu miej-
scach uktady torowe pozostaly; przyktadowo, trudno sobie wyobrazi¢ nabrzeze portowe
bez toréw kolejowych.

Zywiolowy rozwdj transportu samochodowego spowodowal powazne problemy
w krajach Zachodu. Zdano sobie sprawe z jego ucigzliwosci, a ogromna liczba ofiar wy-
padkéw drogowych zaczeta budzi¢ przerazenie. Ponownie zwrocono si¢ w strone transpor-
tu szynowego, wprowadzajac w nim rozwigzania nowej generacji. Pierwsze linie kolejowe
duzych predkosci oddano do eksploatacji juz w latach 60. XX wieku w Japonii; w Europie
Zachodniej nastapito to w latach 80. Od tego czasu utrzymuje si¢ — w skali §wiatowej —
stata tendencja do budowy wciaz nowych linii, a zakladane w tym zakresie plany sa na-
prawde imponujace.

Roéwnolegle rozwija sie transport szynowy w miastach. Nowoczesne tramwaje kursuja
po wydzielonych torowiskach, wypierajac z centréw miast ruch samochodowy. Jednocze-
$nie zaciera si¢ granica pomiedzy ruchem tramwajowym i kolejowym. Coraz czesciej wy-
korzystywany tabor dwusystemowy moze kursowaé zaréwno po torach tramwajowych, jak
i kolejowych. Nastepuje integracja tych rodzajow transportu, co niewatpliwie umozliwia
uniwersalna konstrukcja drogi szynowe;j.

W Polsce wciaz jeszcze utrzymuje si¢ tendencja do rozwoju infrastruktury transportu
samochodowego, przy czym najwicksze znaczenie przypisuje si¢ programowi budowy
autostrad. JesteSmy w tym zakresie bardzo opdznieni w stosunku do panstw Zachodu, jed-
nak rezygnacja z unowocze$nienia transportu szynowego bedzie jeszcze bardziej poglebiac
to zapoznienie. Niewatpliwie, nalezy nadal budowa¢ autostrady i drogi szybkiego ruchu,
jednak brak naszej przynaleznosci do rodziny krajow budujacych koleje duzych predkosci
stanowitby bardzo powazny problem cywilizacyjny. Na szczgscie podjete ostatnio dzialania
pozwalaja patrzec na te kwestie w sposdb bardziej optymistyczny.



