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Notatki z historji budowy wierzchnie]
drog zelaznych.

Prof. inz. dr.

1. Stulecie drdg zelaznych. Pierwotne koleje szynowe.
W ubiegtym roku Anglja obchodzita uroczyscie stulecie
drég zelaznych, tego cudownego wynalazku w zakresie komu-
nikacji, ktéry w ciggu lat stu zmienit oblicze $wiata, stawszy
sie bodzcem ulepszen technicznych we wszystkich dziedzinach
i najpotezniejszg dzwignig rozwoju ekonomicznego i cywiliza-
cji. Droga zelazna w pojeciu catosci urzadzen, niezbednych
do tej komunikacji, stusznie obchodzita w tym czasie swoj
jubileusz, gdyz dopiero sto lat temu w dn. 16 wrze$nia 1825
r. stanat na kolei szynowej taki silnik ruchomy, ktéry sie do
przewozu tadunkéw, jak réwnez podréznych, praktycznie na-
dawat *).
Kolej w postaci
legaréw,

ztobionych plyt kamiennych Ilub gtad-
oblistwowanych z bokéw, by sie z nich nie sta-
czaty kota, znana byta juz od wiekdw.
W r. 1767 na jednej z kopalni angiel-
skich utozono na legarach drewnianych
ptytki ztobkowatego przekroju z zelaza
lanego. Gdy ten materjal okazal sie
odpowiedni, zaczeto go stosowa¢ do
wyrobu szyn w postaci kréciutkich katD-
wnikéw, ktérych ramie pionowe utrzymy-
wato w kolei kota zwyczajnych wozéw
(rys. 1). Zwykle te szyny byly podparte
w koncach na kostkach kamiennych
i przytwierdzone do nich gwozdziami, zabitemi w kotki. Uto-
zenie szyn na legarach lub na oddzielnych podsadach kamien-
nych pozostawiato wolng przestrzen miedzy szynami i uta-
twiato urzadzenie $ciezki dla koni, ktére stanowity oéwczesng
site pociggowa.
Zasadniczem
ulepszeniem warun-
kéw toczenia sie ko6t
po szynach byto za-
stosowanie w r. 1790
obrzezy naobreczach
k6t zamiast na szy-
nach. Pozwolito to
nadaé¢ szynom wiek-
sza sztywnos¢ i
wznie$¢ powierzch-
nie toczenia sie kot
nad poziom Kkurzu i
btota jezdni drogi
zwyczajnej. Szyny
grzybkowatego prze-
kroju, usztywnione
przez zwigkszenie ich
wysokos$ci pomiedzy
podporami, opieraty
sie koncami na sio-
detkach. Takie szy-
ny (rys. 2) byty jesz-
cze stosowane na
pewnej dtugosci

kich

Rys. 1.

Rys. 2.

*) Jeden z robotnikéw, ktéry byt uzyty w tym dniu do ustawie-
nia na szynach parowozu Stephensona ,Locomotion ¥ 1“, tak opisat w li$-
cie to zdarzenie: ,Numer 1 przyciagnieto koAmi z fabryki do przejazdu,
gdzieSmy go mieli na szyny postawi¢. JakeSmy go na szyny postawili,
toémy do niego naleli wody. PostaliSmy Janka krawca do wioski po la-
tarnie i Swieca. Pomys$latem sobie, ze zanim wréci dobrzeby byto fajke

zapali¢. Byt bardzo ciepty dzien, cho¢ to juz sie miato ku jesieni. Wzig-
tem moje szkio i pakuly i sprobowatem je zatlic. Zatlity sie dobrze
i predko daly ognia. Juz nie potrzeba byto latarki ani $wiecy. Tak to

na szlaku rozpaliliSmy As 1 od ognia stonecznego”.

(The Railway Cen-
tenary by Randall Davies. London 1925).

ALEKSANDER WASIUTYNSKI.

pierwszej drogi zelaznej parowozowej uzytku ogélnego ze Stock-
ton do Darlington, otwartej w r. 1825.

Walcowanie zelaza byto znane od dawna, lecz dopiero
Berkinshaw zdotat zastosowaé¢ je w r. 1820 do wyrobu szyn
kolejowych. Szyny z zelaza walcowanego byty daleko lepsze
niz lane, gdyz nie tak tatwo pekajace i kilkakrotnie dtuzsze,
wiec dajace spokojniejszg jazde, jednakze wysoka ich cena
sprawiata, ze nader wolno wchodzity w uzycie. Na duzy koszt
wyrobu szyn walcowanych wptywata miedzy innemi obrébka
ich dolnej krawedzi po linji falistej, ktérg poczatkowo stoso-
wano, nasladujac w tem ksztatt szyn lanych (rys. 3). Stop-

Rys. 3.

niowo jednak zaniechano tej obrébki, szyna za$ o jednem goér-
nem zgrubieniu otrzymata w dolnej cze$ci przekroju zgrubienie
mniejsze ro6znego ksztattu, ktére utatwiato jej zamocowanie
w siodetku zapomoca klina zelaznego (rys. 4), poézZniej za$
drewnianego, i zwiekszato jej sztywnos$¢ i wytrzymatoscé.

Rys. 4.

2. Wybér typu budowy wierzchniej

dla pierwszej "drogi
zelaznej w Polsce.

Budowa wierzchnia typu, podanego na rys. 4, zblizone-
go do poézniejszego typu z szyng o dwoéch gtéwkach, byta sto-
sowana pomiedzy rokiem 1825 a 1835 na wielu drogach ze-
laznych angielskich, jak réwniez francuskich, belgijskich i au-
strjackich. Takag tez budowe wierzchnig miano niewatpliwie na
wzgledzie w pierwszym ogélnym projekcie pobudowania drogi
zelaznej z Niwki do Warszawy, ktérg z inicjatywy Henryka
tubienskiego przedstawit Bankowi Polskiemu w d. 1 stycznia
1853 r. brat jego Tomasz, jako dyrektor naczelny domu han-

dlowego Bracia tubiehAscy i Sp., i takag réwniez w uwagach
o budowie i w zestawieniach jej kosztéow, ktore opracowywali
w r. 1835 z polecenia Banku Polskiego inzynier naczelny te-

go Banku Stanistaw Wysocki
kacyj Urbanski.

i inspektor generalny komuni-
Swiadczy o tem nader interesujgce ,Obra-
chowanie korzysci drogi zelaznej budowaé sie majacej z Da-
browy, Niwki i Krakowa do Warszawyl Spleszynhskiego, da-
towane 1 lutego 1836 r.,, w ktérem sie on na obliczenia Wy-
sockiego powotuje *).

*) Spleszynski poréwnywa koszta projektowanej drogi zelaznej
W przypuszczeniu, ze bedzie na niej zastosowana trakcja ,maszynami pa-
rowemi" lub koAmi i dochodzi do wniosku, Zze koszt przewozu centnara
na jedng mile wypadnie przy trakcji parowej o '/io grosza taniej, niz przy
konnej (1,5 gr. zamiast 1,6 gr.l. Koszt budowy wierzchniej ,z szyn
z zelaza walcowanego po 9 stép diugich, podpieranych co 3 stopy przez



228 INZYNIER

Zrozumiatem
pierwszej u nas
szereg watpliwosci

jest jednak, ze projektowana budowa tej
drogi zelaznej nastreczata jej inicjatorom
technicznych, z nich za$ najwazniejszemi

byty: rodzaj trakcji i, w zwigzku z tem, typ budowy wierzch-
niej. Trudnos$¢ okreSlenia rodzaju i ilosci przewidywanych
przewozow sprawita, ze wahano sie w wyborze rodzaju trakcji,
konnej czy parowozowej, i skianiano sie raczej ku konnej.
Inzynier Wysocki, bedac delegowany w poczatku r. 1837 za-
granice, powrbécit z opinjg, ze dla drogi zelaznej, na ktorej
przewéz ma sie odbywaé¢ konmi, najlepiej sie nadaje kolej

0o szynach z zelaza ptaskiego na belkach drewnianych podiuz-
nych, taczonych poprzecznicami. Ten typ budowy wierzchniej,
byt szeroko stosowany przy budowie pierwszych drég zelaz-
nych w Ameryce, ktdéra nie posiadata walcowni zelaza  mu-
siata wielkim kosztem sprowadza¢ szyny z Anglji, natomiast
za$ posiadata bogactwo drzewa. Za przykiadem Ameryki typ
ten zaczeto stosowa¢ pomiedzy r. 1830 a 1837 réwniez przy

budowie wielu drég zel. w Europie, jako to na drogach ze-
laznych z Pragi do Pilzna, z Lipska do Drezna i in.' _J

Piotr Steinkeller, ktéry w spéice z domem handlowym
tubienskich wystepuje w r. 1838 juz jako gtéwny inicjator

budowy drogi zelaznej z Warszawyjprzez Skierniewice i Pion-
kéw do potgaczenia z droga zelazng austrjackg do Wiednia,
godzit sie poczgatkowo z opinjg Wysockiego, by¢é moze ze
wzgledéw taktycznych, gdyz w”podaniu do rzadu Krdélestwa

z d. 1 czerwca 1837 r. o udzielenie koncesji, oblicza koszt
jej budowy na 20 miljonéw"” zip. przyjmujac, ze bedzie ona
posiadaé¢ kolej typu amerykanskiego (rys. 5). Jednakze po

uzyskaniu w styczniu 1839 r. koncesji i zorganizowaniu sie
Towarzystwa dr. zel. Warszawsko - Wiedenskiej, Steinkeller
wystepuje stale jako rzecznik trakcji parowej i szyn o wyso-
kim przekroju, wbrew opinji naczelnego inzyniera budowy Wy-
sockiego, i zawiera w roku 1839 w Anglji umowe na dosta-
we 14.000 tonn szyn, ktore wkrotce zaczety nadchodzi¢. Byty
to szyny o diugosci 4,57 m. (15 stéop ang.) i ciezarze 24 */4
kg/m, przekroju wysokiego grzybka o niewielkiem okragtem
zgrubieniu w dolnej czeséci, do umocowania na kazdym pod-
ktadzie w Wysokiem siodetku z zelaza lanego zapomocg drew-

podstawki z zelaza lanego, osadzone na legarach drewnianych,
wpoprzek drogi”
néw =

utozonych
wyniesie wedtug Spleszyriskiego na 1 mile (3.500 saze-
25.914 stép nowopolskich) jak nastepuje:

Legary pod koleje zelazne, 9 cali po obrobieniu w kostke Zip.
grube, 7 stéop diugie, z dostawa, obrobieniem i osadzeniem, sztuka

po 4 zip., dodajac Vio cze$¢ nNa zboCzenia ... 38.000
Podstawki z zelaza lanego, wagi okoto 10 funtéw, wraz
z gwozdziami do przybicia do legaréw, liczac za 1 centnar po
ZED. L2 e 22.800
Szyny z zelaza walcowanego wagi okoto 34 centnara na
sgzen (6 stép), po zip. 15 za centnar, wraz z dostawa i osadze-
niem, z dodaniem Vio Na zb0OCzZeNia.....ccccooviiiieiiieiieeeiee e 106.898
Wyzwirowanie $ciezki konnej na 2 cale grubo i 4 stopy
szeroko Vi» cze$¢ adamizacji drogi D ite .. 5.230
razem zip. 172.928

Jezeli przyjmiemy pod uwage, ze w owych czasach ztoty polski
réwnat sie 60 centymom, (pétimperjat == 5 rub.), to okaze sie, ze koszt
tej budowy wierzchniej o szynach nadzwyczaj lekkich (15 kg'm) oceniano
przyblizenie na 13.900 zip. w ztocie na km. Cena szyn, sprowadzonych
z zagranicy, okazala sie w rzeczywistosci o 60% wyzsza.

**.  Manuskrypt ze zbioréw inz, J Zaborskiego.
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nianego klina (rys. 6). Wybdr szyn tego typu i stanowcze
wypowiedzenie sie za trakcjg parowa $wiadczg o szerokim po-
gladzie Steinkellera na znaczenie i dalszy rozwdj tej pierw-

Rys. 6

szej wielkiej arterji kolejowej w naszym Kkraju. Niestety, w cig-
gu trzech lat nastepnych budowy dr. zel. Warszawsko - Wie-
denskiej musiat sie on zmagaé¢ z kryzysem finansowym i nie-
przychylnem usposobieniem rzadu, ktére doprowadzity w potowie
r. 1842 do likwidacji pierwszego Towarzystwa dr. zel. War-
szawsko-Wiedenskiej. Gdyby pierwsze Towarzystwo dr. zel.
Warszawsko - Wiedeniskiej nie bytlo zmuszone do rozwigzania

sie przed ukonczeniem budowy, pomimo wysitkéw zelaznej
woli  Steinkeliera, mozeby ulepszenie budowy wierzchniej
drég zelaznych w Krdlestwie poszto ta sama droga co w An-
glji i mozeby Stephensonowski typ z szyna o dwoéch
gtéwkach, niezwykle trwaly i stateczny, ustalit sie na'na-

szych drogach zelaznych. Stato sie jednak ina-

czej. Gdy w roku 1842 rzad przejat na siebie

ukonczenie budowy dr. zel.
dostawionych

Warszawsko-Wiedenskiej,
szyn angielskich wystarczyto tylko na

cze$¢ tej drogi od Warszawy do Piotrkowa. Na po-
zostatej diugosci postanowiono wutozy¢ szyny typu
Vignoles’a, ktére w owym czasie zyskiwaly coraz

wiecej zwolennikéw (rys. 7).
Wahania, jakie przechodzita droga zelazna War-
szawsko-Wiedennska w wyborze typu budowy wierzch-

niej, sa wiernem odbiciem wspoétczesnych pogladéw
na te sprawe w innych krajach. Podczas gdy na
drogach zelaznych angielskich wyrabiat sie powoli

4 typ budowy wierzchniej z szyng o dwéch gtéwkach,
silnie ujetag w siodetku, taki, jaki wustalit juz w r.
1838 Robert Stephenson, syn genjalnego Jerzego, w in-
nych krajach, nie tak zasobnych jak Anglja i nie posiada-
jacych rozwinietego przemystu metalurgicznego, starano

sie umozliwi¢ budowe drég zelaznych przez zmniejszenie kosztéow
kolei szynowej. Stad pomyst ,amerykanskiej" budowy wierzch-
niej, w ktérej wysoka szyne Stephenson’a zastepowato ptaskie
zelazo, stad, jako dalsza ewolucja tego pomystu, lekka szyna
o stopie ptaskiej, wzmocniona na catej dtugosci legarem drew-
nianym. Oddanie w czwartem dziesiecioleciu ubiegtego wieku
pierwszenstwa szynie typu Vignoles’a w Stanach Zjedno-
czonych A. P., nastepnie za$§ w wiekszos$ci panstw Europej-
skich, wywarto wielki wptyw na drogi, ktéremi kroczyta tech-
nika konstrukcji toru kolejowego az do naszych czasoéw.

3. Budowa wierzchnia przed osiemdziesieciu laty.

Szyny typu, znanego pod nazwa Vignoles'a byty wiasci-
wie pomystem amerykanina Stevens’a, nader $miatym na owe
czasy ze wzgledu na trudno$¢ walcowania. Wskutek nie-
rbwnomiernego rozmieszczenia materjatu w przekroju i niejed-
noczesnego ostygania, szyny wychodzity krzywe i dopiero po
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dtugich prébach jedna z walcowni angielskich zdotata wyko-
naé w r. 1832 pierwsza dobrg dostawe szyn tego typu dla
jednej z drég zelaznych amerykanskich. W cztery lata pézniej
inz. Vignoles wprowadzit szyny tego typu na jednej z drdég
zelaznych angielskich i odtad sa one znane pod jego nazwis-
kiem. W Anglji i w innych krajach europejskich szyny Vigno-
les’a byly ukladane poczatkowo na drewnianych legarach po-
dtuznych i dopiero po r. 1840 zaczeto stosowa¢ pod niemi pod-
ktady poprzeczne.

Szyny Vignoles’a, uzyte przy budowie dr zel. Warszaw-
sko-Wiedenskiej na odcinku od Piotrkowa do Granicy, miaty
ciezar 24,5 kg/m i diugos$¢ od 5,49 m. do 3,66 m. (18 do 12
stop ang.) i byly utozone na podkiadach, rozmieszczonych
w odlegtosci co 0,91 m. (3'). Wysokos$¢ tych szyn byta nader
mata, gdyz wynosita zaledwie 78 mm.

W pigtym dziesigtku lat ubiegtego wieku, gdy byta bu-
dowana dr. zel. Warszawsko-Wiedenhska, tgaczenie szyn ze sobg
nie byto jeszcze stosowane i kazda szyna byta osobno przy-
twierdzana do podpdér. Szyny ptaskie byly przytwierdzane do
legaréw podtuznych wpuszczanemi S$rubami. Kornce szyn prze-
kroju grzybkowatego lub o dwéch gtdwkach opierano na wspél-
nem siodetku i zaklinowywano w niem Kklinem, tylko nieco
dtuzszym, niz na podporach posrednich (p. rys. 6), Kohce szyn
0 stopie ptaskiej przybijano z osobna na wspélnym podktadzie,
ktadac na nim podktadke, aby sie konce szyn w niego nie
wgniataly (p. rys. 7). Podsypke pod legary i podktady sto-
sowano w bardzo ograniczonej ilosci, sypiac ja na torowisku
jednostajng warstwa grubosci kilku centymetréw lub zapetnia-
jac niag zagtebienia, wykopane w torowisku pod legarami, pod-
sadami lub podktadami.

Jezeli ten ustr6j kolei szynowej wydaje sie nam obecnie
mato odpowiednim do ruchu parowozowego, to zauwazy¢ na-
lezy, ze ruch ten odbywat sie w warunkach wielce odmien-
nych od wymagan wspoétczesnych. W pierwszych parowozach
dr. zel. Warszawsko-Wiedenskiej, sprowadzonych z Anglji w r.
1844, obcigzenie na o0$ napedng wynosito 6,2 t. i w zwigzku
z tem ciezar pociggéw wynosit nie wiecej jak 14,0 tonn. Szyb-
ko$¢ pociggéw osobowych nie przewyzszata 40 km/godz. A byt to
juz wielki postep, jezeli zauwazyé, ze w parowozie N; 1 Stephen-
son a z r. 1825 obcigzenie na o$ napedng wynosito 3,5 tonn,
szybko$¢ za$ pociggu, ktéry prowadzit, *15 do 19 km/godz.

4. Rozwdj budowy wierzchniej o szynach typu Vignoles'a.

W ewolucji ustrojow budowy wierzchniej zauwazy¢ sie
daje przedewszystkiem rozwd6j ustrojow pochodnych od szyny
ptaskiej niezaleznie od ustrojow z szyng w wysokich siodet-
kach. Szyna Vignoles'a, ukiadana poczatkowo na legarach
podtuznych, byta pomys$lana jako wzmocnienie przekroju szyny
ptaskiej, opierata sie za$ na tem samem zatozeniu: zmniej-
szenia ilosci metalu w szynie przez podciggniecie pod nig
belki drewnianej. Szyny ptaskie, ktore jeszcze w czasach nie-
zbyt odlegtych byty w uzyciu na niektérych drogach zelaz-
nych w Ameryce, zostalty wyrugowane wskutek wyginania sie
koricami ku go6rze pod dziataniem walcowania kotami taboru,
co powodowato odrywanie szyn od legaréw, nawet przebijanie
sig tych szyn przez podiogi wagonoéw, i liczne nieszczeSliwe
wypadki. Szyny Vignoles’a, odpowiednio wzmocnione, juz w r.
1838 zaczeto uktadaé na poprzecznicach, czyli podktadach,
1 ten sposdb podparcia szyn Vignoles'’a najbardziej sie rozpo-
wszechnit. Wzmacnianie i ulepszanie tego systemu budowy
wierzchniej, jakie sie od owego czasu ciggle okazywato nie-
zbedne w miare zmiany warunkéw jej pracy, dotyczyto wszyst-
kich jej czesci pod wzgledem materjatu, wielkosci i ksztattow,
jak to zaznaczono w szczegb6tach ponizej. llustracjg tych stop-
niowych zmian moga stuzy¢ dane, odnoszace sie do dr. zel.
Warszawsko-Wiedeniskiej (por. rys. 8 i tablicg przy nim).

Rys 8. Typy szyn stosowane na dr; zel. Warszawsko-Wiedenskiej.
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a) Materjal, ciezar i diugos¢ szyn.

Zamiast szyn zelaznych zaczeto stosowaé w siédmem
dziesiecioleciu ubiegtego wieku szyny stalowe. Na dr. zel.
Warszawsko-Wiedenskiej szyny stalowe wprowadzono w roku
1875, przyczem ciezar szyn, ktory wzrést dodwczas do 54,9

kg/m, zmniejszono do 30,1 kg/m ze wzgledu na wiekszag wy-
trzymato$¢ materjatu. Jednakze juz w cztery lata pbézniej
okazato sie koniecznem wzmocnienie stopy tej szyny ze

wzgledu na czeste pekanie, zas$ w roku 1894 wprowadzono
szyn o ciezarze 38 kg/m. Obecnie ciezar szyn, stosowanych
na sieci polskich drég zelaznych, dochodzi do 44,3 kg/m,
na innych drogach zelaznych europejskich do 57,5 kg/m, za$
w Stanach Zjednoczonych A. P. nawet do 70 kg/m. Ulepsze-
nia w hutnictwie pozwolity zwiekszaé¢ stopniowo dtugos$é¢ szyn,

ktéra na polskich drogach zelaznych wynosita w roku 1845—

4,57 m. (15'), za$ w roku 1900 doszta do 15 m. Obecnie
stosowane sa na niektérych drogach zelaznych szyny 18
metrowe lub nawet nieco dtuzsze.
Rys. 9.
----- S P—— V1 '
(@) o (@] o
N S |
Rys. 10.

b) Przekro6j szyn. Typy normalne.

W szczeg6tach uksztattowania przekroju, szyna Vignoles'a
podlegata procz tego licznym zmianom. Wzgledy na dobro¢
wyrobu szyn zmuszaty do zachowania réwnowagi mas w gtéwce
i stopie szyny i do unikania cienkich, szybko stygnacych wy-

stepéw, co byto nader trudnem w szynie o stopie ptaskiej.
Wzgledy na stateczno$¢ szyny i wytrzymato$¢ podpdr skita-
niaty do zwiekszenia szerokoséci jej podstawy, natomiast
zwiekszenie jej wytrzymatosci i sztywnos$ci pod dziataniem

obcigzenia wymagaty zwiekszenia jej wysokosci. Te okolicz-
nosci, jako tez wiele innych, wynikajgcych z bezposSredniego
dziatania kota na szyne i jej zuzycia, ktérych wptyw trudno
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nie pozwalaty ustali¢ opinji co do najodpowied-
ksztattu przekroju szyny. llo$¢ typoéw szyn, nawet
w jednem panstwie, stawata sie coraz wieksza. Niedogod-
nosciom gospodarczym tego stanu rzeczy postarano sie zara-
dzi¢ najpierw w Stanach Zjednoczonych A. P., w ktérych
Stowarzyszenie inzynieréw kolejowych opracowato w r. 1890
serje normalnych typéw szyn. W r. 1898 na zjezdzie inzynie-
row wydziatlu drogowego drég rosyjskich poruszyt te sprawe
inz. A. Wasiutynski. Z serji normalnych typéw szyn, opraco-
wanych przez niego i przyjetych przez zjazd, byta juz woéw-
czas wprowadzona na dr. zel. Warszawsko-Wiedenskiej od
roku 1894 szyna o ciezarze 38 kg/m, lzejszy za$ typ o cie-
zarze 32 kg/m byt przyjety w r. 1900 dla budujacej sie wow-

czas dr. zel. Warszawsko-Kaliskiej. Po wprowadzeniu nie-
znacznych zmian przez ministerjum, typy szyn, opracowane
przez inz. Wasiutyhskiego, byly nastepnie przyjete w calem

panstwie jako normalne. Z innych panstw europejskich wpro-
wadzity normalne typy szyn: Anglja w r. 1905, Francja
w r. 1917, Niemcy w r. 1922.

Polskie drogi zelazne znalazty sie w okresie ich zcala-
nia w szczegdlnie niekorzystnych warunkach pod wzgledem
réznorodnosci typdw budowy wierzchniej. 1lo$¢ typow szyn
w torach Polskich dr. zel. panstwowych dochodzi do 70. Je-
zeli zauwazy¢, ze wiekszo$é typow szyn jest stosowana z pa-
roma lub nawet kilkoma odmianami ztaczek, to okaze sie, ze
ilos¢ typow budowy wierzchniej, stosowanych na Polskich dr.
zel. jest nadzwyczaj wielka. Jest to pod wzgledem gospodar-
czym bardzo ucigzliwe.

W r. 1920 ministerjum kolei opracowato normalne typy
szyn, ktére nie sa jednak stosowane przy zamoéwieniach i wy-
magaja opracowania do nich typu zigczek.

c) Ziacza szynowe.

Przy okresleniu ksztattu przekroju szyny Vignoles'a miano
poczatkowo na wzgledzie jej sztywno$é i wytrzymatosé,
warunki walcowania, sposéb przymocowania do podpér i in.,
lecz o tgczeniu szyn ze sobg diugo nie mys$lano wcale. Stoso-
wanie w tym celu #tubkéw rozpoczeto sie dopiero w széstym
dzisigtku lat ubiegtego stulecia. Na dr. zel. Warszawsko-Wie-
denskiej zaczeto +taczyé szyny Vignoles'a tubkami ptaskiemi
w roku 1859 przy budowie przez towarzystwo prywatne, kto-
remu rzad oddat w dzierzawe te droge, odnogi Zabkowicko-
Katowickiej, w nastepstwie za$ przy budowie w r. 1861 dr.
zel. Warszawsko-Bydgoskiej. Zastosowano woéwczas szyny
znacznie ciezszego przekroju (34,2 kg/m) niz te, ktére byly
uzyte przy budowie linji z Warszawy do Granicy. Jednakze te
tubki nie braty prawie zadnego udzialu w pracy szyn, gdyz
gruszkowaty przekréj gtéwki szyny nie dawat oparcia tubkom
(rys. 9). Wptyneto to wkrotce na zmiane w ksztalcie prze-
kroju szyny, wyrazajgca sie w ograniczeniu powierzchniami
ptaskiemi miejsc przylegania tubkéw (rys. 10).

W budowie wierzchniej o szynach Stephenson’a zasto-
sowanie tubkéw, wskutek trudnosci pomieszczenia ich w sio-
detkach, zmusito do zastosowania ztgcza wiszacego {rys. 11).
Doswiadczenie pokazato, ze daje ono jazde spokojniejsza
i utatwia utrzymanie we witasciwem potozeniu podkiadéw przy-
ztaczowych, wobec czego weszto ono w ogélne uzycie réwniez
przy szynach typu Vignoles'a. Ztacze wiszace utatwito nadto

stopniowe wzmocnienie przekroju ‘tubkéw, ktére sie okazato
potrzebne, a mianowicie zastosowanie ‘tubkéw katowych
z jednej, pb6zniej z obu stron zigcza, tubkéw korytkowych
zzewnatrz, wreszcie tubkéw zetowych, siegajacych nizej pod-

stawy szyn (rys. 12).

Ze zwiekszeniem szybkosci jazdy i obcigzenia osi po-
trzeba wzmocnienia ztgcza szyn dawata sie coraz bardziej od-

czuwaé. Niestatos¢ podkiadéw przyzigczowych, ktére wyma-
gaty ciagtego podbijania, wyginanie sie koncéw szyn, powo-
dujace silne uderzenia ko6t i zwiekszajgce op6r ruchowi, peka-

nie szyn przewaznie przy zigczu i pekanie tubkéw wskazy-
waty, ze zigcze jest najstabszem miejscem kolei szynowej.
Od sz6stego dziesigtka wubiegtego stulecia do lat ostatnich
rézni wynalazcy wysilali sie w nieprzeliczonym szeregu po-
mystéw, aby unikngé¢ brakéw zwykiego ztgcza o tubkach bocz-
nych przez wuzupetnienie go lub zastgpienie innem urzadze-

niem. Jednakze w praktycznem zastosowaniu zaden z tych
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pomystéw nie okazat sie lepszym od pierwotnego i nie do-
prowadzit do przyjecia w szerokim zakresie innej zasady 1i3-

¢zenia szyn. W tern potozeniu sprawy, niektdérzy specjalisci*)
wypowiadali sie za powrotem do ztgcza lezgcego na poktadzie,
inni wyrazali opinje, ze najlepszym $rodkiem do wzmocnienia
ztgcza szyn jest wzmocnienie samej szyny,

d) Podktady i przytwierdzenie szyn.

Od czasu budowy pierwszych drég zelaznych parowozo-
wych podparcie szyn co 91 cm (3 st. ang.) uwazane byito
jako normalne. Do r. 1866 na dr. zel. Warszawsko-Wie-
denskiej szyny diugosci 6,4 m (21') byty ukiadane na 7 pod-
ktadach, potozonych w réwnych odstepach. Gdy w tymze ro-

Rys-

ku zastosowano zigcza wiszace, to w celu uzyskania mniejszej
odlegtosci pomiedzy podkitadami przyztgczowemi rozsunieto
podktady $rodkowe do odlegtosci 1,07 m (3 1/2). Ta odlegtosé
byta zmniejszana stopniowo w latach nastepnych tak, ze
obecnie dochodzi ona miedzy podktadami posredniemi do 0,66 m.

Podktady posrednie byly réwniez zblizone do granicy,
przy ktérej podbijanie ich z obu stron jest jeszcze mozliwe,
za$ w r. 1900 zastosowano przy budowie dr. zel. Warszaw-
sko - Kaliskiej ztgcze wedtug projektu inz. Wasiutynskiego na
dwéch ; podktadach zsunietych (rys. 13). Takie podparcie

ztgcza bylo [zastosowane nastepnie na dr. zel.
i w typach normalnych 1922 r. dr. zel. niemieckich.

Szyny Vignoles'a byty ukladane poczatkowo bezposrednio
na podkitadach, z wyjatkiem koncow szyn, pod ktére przy styku
lezgcym podkitadano podktadke z zelaza lanego, pdzniej z ze-
laza walcowanego. Przy zigczu wiszgcem, podkiadek do roku
1884 wogéle u nas nie stosowano, po6zniej za$ zaczeto stoso-
wacé¢ podktadki ptaskie tylko na podkiadach przytgczowych,
w lukach za$ nadto na jednym Ilub paru posrednich. Dopiero
w r. 1894 w nowym typie budowy wierzchniej dr. zel. War-
szawsko-Wiedenskiej z szyna 38 kg/m zjawiajg sie podktadki
kliniaste o dwdch obrzezach (rys. 12).

pruskich

*) Sandberg.
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Do przymocowania szyn do podkitadéw drewnianych uzy-
wano u nas wytgcznie hakéw. Dopiero po wprowadzeniu pod-
ktadek z obrzezami, zastosowano wkrety na dr. zel. Warszaw-
sko - Wiedenskiej w r. 1894 tytutem préby, w innych za$
dzielnicach weszty one w ogélne uzycie.

Podktady stosowano surowe, dopdki wzrastajagca cena
drzewa nie zmusita do pomys$lenia o ich ochronie od gnicia
Jednakze ochrona ta nie nawiele by sie przydata, gdyby jedno-
cze$nie nie zastosowano S$rodkéw przeciw ich zniszczeniu me-
chanicznemu. Tym sposobem ulepszenia w oparciu i przy-
mocowaniu szyny zbiegty sie z nasycaniem podktadéw sub-
stancjami przeciwgnilnemi. Kosztownos$¢ i brak kreozotu w b.
dzielnicy rosyjskiej sprawity ze w okresie przedwojennym na-

12.

sycanouitu chlorkiem “cynku tylko podkiady sosnowe, jako le-
piej go przyjmujace i najbardziej potrzebujgce zabezpieczenia
od gnicia. Dopiero w ostatnich latach, za przyktadem innych
dzielnic, zwtaszcza za$ b. dzielnicy pruskiej, zaczeto stosowac
na catej sieci polskich drég zelaznych' ulepszone sposoby na-
sycania podkiadéw.

Troska o zabezpieczenie dostawy podkitadéw po umiar-
kowanej cenie wcze$nie znalazta w Niemczech swé6j wyraz
w dazeniu nie tylko do zwiekszenia trwatosci podkitadéw
drewnianych, lecz réwniez do zastgpienia ich podkiadami me-

talowemi, ktére w zadnym innym
kraju nie znalazty tak szerokiego
zastosowania. Nie wchodzac w roz-
patrzenie, w jakim stopniu przypisaé

to nalezy drozyznie podktadéw drew-
nianych, w jakim za$ dazeniu rzadu
do popierania przemystu metalur-
gicznego, zaznaczy¢ nalezy, ze re-
zultatem tego kierunku byto powstanie
w Niemczech w ciggu ostatnich lat
kilkudziesieciu ogromnej ilosci po-
mystéw uksztattowania podkiadu metalowego i przytwier-
dzenia don szyny Vignoles'a, pomystéw, ktére w innych
krajach, z wyjatkiem Szwajcarji i pocze$ci Austrji, nie
znalazty zastosowania. W Polsce, eksportujgcej drzewo zagra-
nice, zastosowanie poditadéw metalowych nie znajduje uza-
sadnienia. Podktad drewniany posiada najwiecej zalet tech-

Rys i4_

nicznych, pod wzgledem za$ trwatosci, gdy jest nalezycie
zabezpieczony od zepsucia, niewiele co ustepuje metalowemu.
Mozna wiec przypuszczaé, ze podkitady metalowe, ktdérych
okoto 760 tysiecy znajduje sie na polskich drogach zelaznych

w b. dzielnicach pruskiej Paustryjackiej,
sowane w szerszym zakresie.

nie beda u nas sto-

e) Srodki przeciio uciekaniu szyn.

Uciekaniu szyn, to jest przesuwaniu sie ich podtuznemu,
zaradzano w ro6zny spos6b. W szynach zelaznych, ktérych
styki byty umieszczone na podktadzie, robiono w;stopce szy-
ny zaciecia i przepuszczano przez nie haki. Po przejsciu do
szyn stalowych, ktérych zacinania nie mozna byto dopuscic,
starano sie przeciwdziata¢ uciekaniu szyn zapomoca hakow,,
przytwierdzajacych szyny do podkiadéw przyzigczowych, prze-
puszczajac to haki, lub cala podkitadke, przez czesci tubka,
wystepujace poza stope szyny, lub zapomocg osobnych opé-
rek katowych (rys. 10). W miare zwiekszania ciezaru i dtu-
goséci szyn, zwtaszcza gdy zaczeto je ukiadaé na podkiadkach
i wskutek tego zmniejszono ich tarcie na podporach, przeciw-
dziatanie uciekaniu szyn temi sposobami stawato sie coraz
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trudniejsze, szarpanie za$ hakéw i
w podkitadach przys$pieszato ich zniszczenie.
w nowszych typach budowy wierzchniej przeciw uciekaniu
szyn zastosowano osobne urzadienia, niezalezne od zigczek,
stuzacych do przytwierdzenia szyn do podpdér, i o ile mozno-
$ci nie wymagajgce dziurawienia szyn.

wyrabianie sie otworéw

Dla tego tez

f) Podtoze.
Na podtoze podpér szyny dos$é pézno zwrdcono nalezyta
uwage. Niezwykle wazna role, jaka odgrywa w budowie

wierzchniej materjat i grubos$¢ warstwy podsypki, jej odwo-
dnienie, jak réwniez odwodnienie torowiska, oceniono dopiero
w nowszych czasach, gdy w coraz ciezszych warunkach ruchu
przekonano sie, ze jego potrzebom nie moze czyni¢ zadosé
choéby najlepsza szyna i podktad, jezeli beda zle posadowione.
Trudnos$ci utrzymania kolei szynowej, ktérej podkiady spoczy-
waty na Kilkunastocentymetrowej zaledwie podsypce z lichego

materjatu, lub nawet wprost na torowisku, czesto zle odwo-
dnionem i powodujacem wysadziny, przeszty ze wzrostem
szybkos$ci pociggéw i nacisku ko6t w jawne niebezpieczenstwo

dla ruchu i zmusity do zastosowania odpowiednich S$rodkéw.

Na polskich drogach zelaznych materjat, ilo$¢ i stan
podsypki sag bardzo niejednakowe i na wielu z nich nie dos¢
zadawalajgce. Przyczynia sie do tego okoliczno$é¢, ze na zna-
cznych obszarach kraju brak dobrego materjatlu na podsypke,
dowiezienie za$ jego w potrzebnej ilosci i nalezyte odsaczenie
wymaga duzego nakiadu. Jakie za$ koszta moga sie optacacd
w pewnych warunkach stabego torowiska, $wiadczy stosowa-
nie obecnie na niektérych pierwszorzednych drogach zelaznych
zagranicznych pod gérna warstwag wiasciwej podsypki z thucz-

nia lub zwiru, drugiej warstwy ochronnej 2z drobniejszego
materjatu lub nawet warstwy betonu.
g) Legary i podsady.
Mysl osiggniecia oszczednos$ci na ciezarze szyn o pod-

stawie ptaskiej przez podciagniecie pod nie legaréw drewnia-
nych, wcze$nie zarzucona, odzyta w si6dmym dziesigtku lat
ubiegtego stulecia w Niemczech w licznych systemach budo-
wy wierzchniej z szynag Vignoles’a na metalowych legarach
podtuznych. W ciggu lat kilkudziesieciu silono sie na pomy-
sty ulepszenia tego systemu, dopéki nie przekonano sie, ze
ani wybitnego zmniejszenia ciezaru szyn, ani nalezytej sta-
tecznosci toru nie da sie w nim osiagng¢. Do trudnosci ze
ztagczem szyny dochodzity nowe trudnosci ze zigczem legara.
Zamiast podktadéw, ktére, stanowigc podparcie szyn, zabez-
pieczaty jednocze$nie witasciwy rozstep miedzy niemi, wypadio

urzgdza¢ osobne $ciagi i poprzecznice pod legarami. Naj-
gtéwniejszg za$ wada tego systemu podparcia szyny byta
mniejsza powierzchnia podpér, cisnaca na podsypke, ktéra

wgniatata sie w torowisko i tworzyta w niem zagtebienia po-
dtuzne, trudne do odwodnienia. Kolej szynowa na metalowych
legarach” podtuznych, ktérej diugos¢ na drogach zelaznych
w Niemczech dochodzita do 4,000 km. nalezy obecnie do za-
nikajacych przezytkéw przesztosci. Zbytecznem bytoby doda-
waé, ze do przezytkéow zaliczy¢é nalezy réwniez kolej na pod-
sadach metalowych, istniejagca w niektérych krajach podzwrot-
nikowych, ktéra przed niedawnym czasem, w zmienionej nieco
postaci, miata i u nas swoich propagatoréw.

5. Nowsze dazenia w uksztattowaniu budowy wierzchniej
z szynami o podstawie ptaskiej..

W og6lnym rzucie oka na rozw06j budowy wierzchniej
z szyna o stopie ptaskiej uderza, poza statem wzmacnianiem
wszystkich jej sktadowych czesci, wielo$¢ pomystéw mniej lub
wiecej radykalnego ulepszenia ztgcza szyn, ich przymocowania
do podpér i samego typu podpér, Swiadczaca o odczuwanych
brakach w tych organach. Typ szyny Vignoles'a, powstaty
droga ewolucji z szyny ptaskiej, miat na celu mozliwe zmniej-
szenie pierwotnego kosztu metalu w budowie wierzchniej, sta-
nowigcego jedna z najpowazniejszych rubryk w kosztorysach
drég zelaznych. Stosujac ten typ budowy wierzchniej, dazono
do ograniczenia w nim ilosci metalu do minimum, niezbednego
ze wzgledu na trwato$¢ i bezpieczenstwo. Jednakze wymaga-
nia co do skiadu, szybkosci i ilosci pocigagéw wzrastaty w na-
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der szybkiem tempie. Temu wzrostowi wymagan mogta
szybciej odpowiedzie¢ sita pociggowa i moc parowozéw, niz
ustr6j budowy wierzchniej, w ktérym zmiany nie dadzg sie

z dnia na dziehn przeprowadzié. Wzmocnienie wiec i ulepsze-
nie budowy wierzchniej odbywato sie pod naciskiem koniecz-
nosci przepuszczania z wzrastajgcg szybkos$cig coraz ciezszego
taboru i czesto nie nadazato za potrzeba. Ujawnito sie to
w niepomiernem wzrastaniu kosztéw utrzymania toru wskutek
niedostatecznej jego trwatosci i statecznosci. Ir
W tym stanie rzeczy, przy obmys$leniu Srodkéw wzmoc-
nienia budowy wierzchniej z szynami typu Vignoles'a dla
zwiekszenia jej statecznosci, niejednokrotnie zwracata na sie-
bie uwage projektujacych to wzmocnienie budowa wierzchnia
z szynami typu Stephenson’a, ktérej proste formy nie ulegty
zasadniczym zmianom od r. 1838. Jedng z gtéwnych przy-
czyn, ktéra skionita do przyjecia na wielu drogach zelaznych
szyny Vignoles'a, byta cheé¢ unikniecia ciezkich Stephenso-
nowskich siodetek. Lecz te witasnie stanowig wybitng zalete
tej budowy wierzchniej pod wzgledem jej statecznosci. Cha-
rakteryzuje ja mocne ujecie szyny w siodetku do wysokosci
gérnej gtéwki, duza podstawa siodetka i niezalezne przymoco-

wanie go do podpory w duzej odlegtosci od szyny. Stad
mniejsza praca ztgcza, mniejsze i lepiej roztozone cis$nienie
na podkiad i mniejsze jego zniszczenie gwozdziami, w rezul-

tacie za$ wieksza stateczno$¢ szyny przeciw uderzeniom bocz-
nym Kkota. Aby osiagna¢ zblizone zalety w nowszych, ulep-
szonych typach budowy wierzchniej z szyng mVignoles'a, wy-
padto znacznie zwiekszy¢ ciezar szyny ponad niezbedny ze
ze wzgledu na jej wytrzymatos¢ i zastosowaé Srodki trwal-
szego jej podparcia i przymocowania. To spowodowato, ze
w koncu ubiegtego wieku na niektérych drogach zelaznych
(jakoto: pruskich, badenskich, austrjackich panstw i in.) przed-
siewzieto proby zastosowania budowy wierzchniej z szyng typu
Stephenson’a zamiast szyn typu Vignoles'a, na niekrérych za$
zastosowano do szyn Vignoles'a siodetka Stephenson'a. Pré-
by te nie doprowadzity do ogdélnego zastosowania tych ty-
péw budowy wierzchniej na catych linjach kolejowych, $wiad-
czg one jednak o tem, jakiego rodzaju braki odczuwane sg
w najsilniejszych nawet typach budowy wierzchniej o szynie
ptaskiej. Dazenie do usuniecia tych brakéw charakteryzuja
przedewszystkiem szerokie i ciezkie podkitadki zwykle stoso-
wane obecnie na kazdym podkitadzie. Typy tych podkiladek
zblizaja sie coraz bardziej do siodetek pod wzgledem przymo-
cowania do podpér, uniezaleznionego zupetnie od przymoco-
wania szyny do podkitadek i szczegdlnie silnego na podkia-
dach przyztagczowych (rys. 14).

Rys. 14.

Co sie tyczy ciezaru szyn Vignoles'a, to jak juz przy-
toczono wyzej, w niektérych najnowszych typach europejskich
(nie méwiac o amerykanskich) przewyzsza on juz 50 kg/m
i wynosi wiecej, niz w najciezszych typach szyn o dwéch
gtdwkach, stosowanych przy takim samym nacisku két na pierw-
szorzednych drogach zelaznych angielskich i francuskich. Tak
wielkie wzmocnienie szyny, w potaczeniu z tem, co przyto-
czono juz wzgledem jej podparcia i przytwierdzenia, $wiadczy
0 przewazajacem znaczeniu, jakie posiada we wspétczesnej
budowie wierzchniej drég zelaznych jej statecznos$é.

6. Badania nad budowg wierzchnig.

W poczatkowym okresie istnienia drdg
szenia w dziedzinie budowy wierzchniej opieraty sie prawie
wytacznie na doswiadczeniu i technicznem odczuciu zjawisk.
Bogatego materjatu do studjow nad praca budowy wierzchniej
dostarczata statystyka, ktérej prowadzenie wczeénie bylo za-

zelaznych ulep-
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poczatkowane. W poézniejszym okresie, badania
i doswiadczalne oswietlity wielce ztozone zjawiska,
sie do dziatania sit,

teoretyczne
odnoszgce
ktérym budowa wierzchnia bezpos$rednio
podlega, i do jej oddziatywania na ruchy taboru i pogtebity
znajomos$¢ wiasnosci materjatow budowy wierzchniej, co po-
zwolito przystgpi¢ do naukowej oceny réznych jej konstrukcyj.
Okres$lenie naprezen w réznych czeséciach budowy wierzchniej,
zwtaszcza za$ w szynie, byto jednym z gtéwnych celéw ba-
dan teoretycznych, ktére w zakresie dynamicznego dziatania
k6t taboru i sprezystego oddziatywania podp6r szyn nalezato
oprze¢ na spostrzezeniach. Do pogtebienia tych badan przy-
czynity sie w niematlym stopniu prace technikéw polskich.
Sprezysto$¢ budowy wierzchniej, zwitaszcza za$ jej pod-
toza, nie dajaca sie okresli¢ laboratoryjnie, byta przedmiotem
obserwacyj inzynieré6w niemieckich i francuskich od 6smego
dziesigtka ubiegtego stulecia. W r. 1891 — 1893 inz. Jobzef
Stecewicz przeprowadzit tego rodzaju obserwacje na dr. zel.
Koztowsko-Saratowskiej i Battyckiej zapomoca przyrzadu wtas-
nego pomystu, dziatajgcego przy pomocy przewodu hydraulicz-
nego i opisat ich rezultaty (Dziennik Min. Kom. r. 1892 i 1895,

w jez. ros.). W r. 1894 na dr. zel. Péinocnej austryjackiej
zaczeto stosowaé do spostrzezen nad sprezystemi odksztalce-
niami budowy wierzchniej aparat fotograficzny. W tym czasie

na dr. zel. Warszawsko-Wiedenhskiej wprowadzono nowy typ
budowy wierzchniej, przyczem ciezar szyn zwigekszono przeszio
0 20°/0 i wzmocniono odpowiednio ich potgczenie i przytwier-
dzenie. Che¢ sprawdzenia doswiadczalnie zachowania sie bu-
dowy wierzchniej nowego i starego typu i wyciagniecie wnios-
kéw co do dalszego jej ulepszenia, sktonity projektodawce
nowej budowy wierzchniej inz. A. Wasiutyniskiego do przed-
siewziecia odpowiednich obserwacyj. Zawdzieczajgc poparciu
6wczesego dyrektora dr. zel. W.-W., wybitnego technika Fer-
dynanda Rydzewskiego, Wasiutynski urzadzit przy torze gtéw-
nym linji wiedenskiej, na 4 kilometrze pod Warszawg, stacje
doswiadczalng do obserwacyj sprezystych odksztatcen toru
przy przejsciu pociggéw. Obserwacje byty dokonywane metoda
fotograficzng zapomocg nader doktadnych przyrzadéw optycz-
nych, ktére wedtug wskazéwek Wasiutynskiego wykonat z wiel-
ka pomystowoscig inz. techn. P. Lebiedzinski z Warszawy.
Przyrzady bylty umieszczone w odlegtosci kilku metréow od
toru na gtebokich fundamentach, izolowanych od wstrzgs$nien,
1 dawaty moznoéé otrzymywania wykreséw fotograficznych ru-
chu dowolnych punktéw budowy wierzchniej ijej podtoza w wy-
miarce trzykrotnie wiekszej od wielko$ci naturalnej. Dodatkowe
urzadzenia zegarowe i elektryczne notowaty na wykresie czas
przejscia i potozenie osi taDoru. Na tej stacji dosSwiadczalnej
wykonano w r. 1897 i 1898 kilkaset obserwacyj nad réznemi
typami budowy wierzchniej, ktére daty doktadny obraz od-
ksztatcen sprezystych réznych czeséci budowy wierzchniej o na-
der szybkim przebiegu, wyjasnity trajektorje ruchu kota po
szynie i dziatanie zigcz réznych typéw, pozwolity okresli¢
wspotczynniki sprezystosci materjatéw podioza, ugiecie podkia-
déw, dziatanie dynamiczne taboru i in. Rezultaty tych obser-
wacyj i doswiadczen, ogtoszone w jezyku polskim i kilku cu-
dzoziemskich, byty przedmiotem referatu na kongresie mie-
dzynarodowym dr6g zelaznych r. 1898 w Paryzu i pobudzity
do dalszych prac nad budowa wierzchnig u nas i zagranica.
Ulepszenie materjatéw budowy wierzchniej ma nie mniej-
sze znaczenie, niz nalezyte wyzyskanie materjaléw posiada-
nych. Badania metalurgéw, dotyczace struktury stali szynowej
i wpltywu na jej wiasnosci réznych domieszek, przyczynity sie
wielce do wyjasnienia warunkdéw, ktérym ona odpowiadaé win-
na, i do ulepszenia wyrobu szyn pod wzgledem ich trwatosci
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i wytrzymatosci materjatu. W tym zakresie bardzo cenne sa
badania og6lne nad mikrostrukturg metali inz. A. Rzeszotar-
skiego, ktére przeprowadzit w fabryce Obuchowskiej i ktdre

opisat w pracy swojej p.t. ,Badania mikroskopijne zelaza,
stali i zeliwa" (Petersburg 1898 r. z atlasem, w jez. ros.)
oraz spostrzezenia inz. gérn. S. Zukowskiego nad likwacja

w szynach, przeprowadzone w
warunkéw technicznych
sop. niem. Organ).

Pierwszym Polakiem, ktéry sie zajmowat z punktu wi-
dzenia teoretycznego koleja szynowa, byt niewatpliwie Hoene
Wronski. Napisat on kilka memorjatéw, skierowanych do
rzadu francuskiego, o koniecznosci ogdlnej reformy lokomocji
i naukowem rozwigzaniu tego zadania przez zastosowanie
szyn ruchomych. Niestety, pomysty tego niezwykiego mysli-
ciela, a jak twierdza niektérzy, genialnego matematyka, opar-
cia lokomocji na sitach wewnetrznych, nieznanych w mecha-
nice, sa zupetnie niezrozumiate. Nie rozumiata ich tez ko-
misja, wyznaczona na jego zyczenie przez rzad francuski dla
oceny jego wynalazku, ktérej on dawat wyjasnienia.

W czasach znacznie pédzniejszych zajmowato sie bar-
dziej realnie badaniami teoretycznemi nad budowg wierzchnig
kilku wuczonych Polakéw. Inz. F. Chotodecki ogtosit cenne
,Badania nad wpltywem sit zewnetrznych na budowe wierzch-

zwigzku  z
na dostawe szyn

opracowaniem
(1914 r. w cza-

nig" (Kijow, 1897, w jez. ros.), w ktérych, miedzy innemi,
rozpatruje prace zigcza szyn, rozstawu osi taboru, ciezaru
szyn, brakéw w podbiciu podktadéw i in. Inz. K. Skibinski,

zastuzony profesor Politechniki
oryginalnych w przedmiocie

Lwowskiej, wydat szereg prac
budowy wierzchniej, z ktérych
szczego6lniej zastuguja na uwage: ,Teorja wytrzymatosci na-
wierzchni kolejowej" (Lwéw 1906 r.) i ,Badania nad zia-
czem szynowem" (Wieden 1913, w jez. niem.). Jego nastepca
na katedrze politechnicznej prof. dr. K. Watorek, précz arty-
kutu o nawierzchni pod dziataniem sit pionowych (Czasop.
techn. 1908), gruntownie opracowal cato$¢ nauki o budowie
wierzchniej drég zelaznych w dwutomowem dziele p. t ,Bu-
dowa kolei zelaznych" (Lwéw 1924). Osobng prace p. t. ,Na-
wierzchnia drég zelaznych" wydat prof. W. Kruger (Lwéw—
Poznan 1923 r.).

Ksztatt kolei szynowej, ktoryby zapewnial bezpieczny
i spokojny bieg taboru, byt przedmiotem rozwazan cd poczatku
istnienia drég zelaznych parowozowych. W zwigzku z tem
badano ruchy taboru, zwtaszcza za$ ruchy szkodliwe parowozu.
Jednakze kolej szynowa podlega odksztatceniom nietylko spre-

zystym, lecz i staltym, we wszystkich cze$Sciach budowy
wierzchniej. Te odksztatcenia, ktérych nie daje sie unikngg,
wywierajg wielki wptyw na ruchy taboru i wywotuja jego

dziatania dynamiczne na kolej szynowa. Z badaczy polskich
pracowali nad ksztattem kolei prof. Kazimierz Geglinski, ktéry
wydat prace p. t. ,Tor kolejowy w tukach" (1903 r. dyser-
tacja doktorska w jez. ros.) i prof. Karol Watorek. ktéry zaj-
mowat sie teorja krzywych przejsciowych (art. w jez. niem.
w Organie z r. 1907).

Powyzsze krétkie wymienienie wazniejszych oryginalnych
prac badaczy polskich w zakresie budowy wierzchniej nie
obejmuje bynajmniej catosci naszego dorobku naukowego
w tym zakresie. Drogi zelazne, specjalnie za$ tor kolejowy,
sg warsztatem, przy ktérym praca we wszystkich czesciach
Swiata inzynieréw polskich niezadtugo obchodzi¢ moze stuletni
jubileusz. Niewatpliwie wiele cennych zdobyczy ich nauki
i doSwiadczenia nie zostato zaregestrowane. Moze te notatki
przyczynia sie do ich szerszego wujawniania i uchronienia od
niepamieci na chlube techniki kolejowej polskiej.



