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Mijająca w bieżącym roku 50 rocznica po-
wołania Katedry Budowy Kolei w Politechni-
ce Śląskiej stanowi dobrą okazję do podsu-
mowania jej naukowych, badawczych oraz 
dydaktycznych dokonań. Tradycja związanej 
z tym specjalności kolejowej jest znacznie 
dłuższa, gdyż stanowi ona kontynuację 
lwowskich etapów jej istnienia w struktu-
rach tamtejszej Politechniki. Powojenna re-
patriacja kadry naukowej sprawiła, że więk-
szość dawnych lwowskich pracowników tej 
uczelni osiadła w Gliwicach, stanowiąc za-
lążek nowo utworzonej Politechniki Śląskiej. 
Specjalność kolejowa istniała tam od same-
go początku, była jednakże realizowana w 
programach dydaktycznych kilku odręb-
nych Wydziałów. Dopiero w roku 1965 po-
wołano formalnie Katedrę Budowy Kolei. Jej 
działalność, w świetle faktów historycznych 
stanowi kontynuację 125 lat tradycji akade-
mickiej związanej z ośrodkiem lwowskim, a 
biorąc pod uwagę sam fakt powołania tej 
specjalności , historię tę można cofnąć w 
czasie do roku 1873, co daje 142 lata o chwili 
powołania tej specjalności. Chronologiczny 
zarys procesu kształtowania się specjalności 
kolejowej na Górnym Śląsku przedstawiono 
poniżej.

Początki uczelni technicznych w Europie

Pierwsze szkoły techniczne w Europie po-
wstały w XVII wieku i miały z regóły charak-
ter wojskowy. Pod koniec tego wieku po-
wstały też cywilne szkoły:
• budownictwa i architektury (1671 r. - 

Paryż, 1692 r. - Wiedeń),
• w XVIII w. powstały dalsze szkoły woj-

skowe (1705 r. - Berlin, 1715 r. - Peters-
burg, 1717 r. -  Wiedeń i inne). 

Miały one mocno rozbudowany program 
techniczny i były wzorem dla powstających 
uczelni technicznych o charakterze jedno-
kierunkowym 
• 1747 r. - Szkoła Budowy Mostów i Dróg 

w Paryżu, 
• 1763 r. Szkoła Górnicza w Paryżu, 
• 1765 r. - Szkoła Górnicza we Freibergu, 

• 1774 r. - Szkoła Górniczo-Hutnicza w 
Clausthal,

• 1773 r. - Instytut Górniczy w Petersbur-
gu i wiele innych). 

Daty powstania pierwszych politechnik w 
Europie:
1806 r. Praga,
1815 r. Wiedeń,
1820 r. Glasgow,
1824 r. Londyn,
1825 r. Karlsruhe,
1826 r. Warszawa (do 1831 r.),
1827 r. Monachium i Sztokholm,
1828 r. Drezno,
1829 r. Gőteborg i Kopenhaga,
1830 r. Kassel,
1831 r. Hanower,
1832 r. Stuttgart,
1833 r. Augsburg,
1835 r. Brunszwik,
1836 r. Ateny i Liege,
1837 r. Mons,
1838 r. Darmstadt,
1842 r. Madryt i Delf,
1844 r. Lwów.

Politechnika Lwowska

Lwowska Państwowa Szkoła Wyższa (Akade-
mia Techniczna) założona została w 1843, a 
otwarta w 1844 roku. Była to najstarsza po 
Szkole Akademiczno-Górniczej w Kielcach 
polska uczelnia techniczna w okresie przy-
należności miasta do Polski.

Szkoła Akademiczno-Górnicza

Szkoła Akademiczno-Górnicza w Kielcach 
powstała w 1816 roku z inicjatywy Stani-
sława Staszica. Uchodzi za pierwszą polską 
wyższą uczelnię techniczną. Mieściła się w 
północnym skrzydle pałacu Biskupów Kra-
kowskich.
 Nauka w szkole była bezpłatna, ucznio-
wie zamiejscowi mogli otrzymać bezpłatne 
mieszkanie. Zajęcia były prowadzone w ję-
zyku polskim i niemieckim. W 1819 r. w szko-

le górniczej uczyło się 9 uczniów, w roku 
1820 18 uczniów, w 1823 r. 41 uczniów, a w 
1825 r. 36 uczniów.
 W roku 1826 szkoła została przeniesiona 
do Warszawy, nie wznowiła jednak tam dzia-
łalności i przestała istnieć.

Akademia Techniczno-Handlowa

Uczelnia miała dwa trzyletnie oddziały – 
Techniczny i Handlowy . Była powiązana 
ze Szkołą Realną. Akademia mieściła się na 
rogu ulicy Ormiańskiej i Teatralnej w domu 
Darowskiego. Dzieje Akademii Technicznej 
(AT) można podzielić na trzy okresy:
• do Wiosny Ludów (1844–1848),
• przejściowy (1848–1860),
• stopniowej polonizacji i przekształce-

nia Akademii w Szkołę Politechniczną 
(1860–1877).

W pierwszym okresie działalności AT do 
Wiosny Ludów położono podwaliny pod 
uczelnię techniczną. Powołano sześć ka-
tedr: Matematyki, Fizyki, Mechaniki, Geo-
metrii Wykreślnej i Rysunku Technicznego, 
Chemii oraz Geodezji. Wybuch Wiosny 
Ludów dawał szansę polonizacji Akademii 
Technicznej. Związek Akademicki we Lwo-
wie w marcu 1848 zwrócił się do cesarza o 
wprowadzenie języka polskiego w szkolnic-
twie, urzędach i sądach. We wrześniu tego 
roku nowe ministerstwo oświaty zgodziło 
się wstępnie na wykłady w języku polskim. 
Wkrótce jednak po upadku Wiosny Ludów 
wykłady w Akademii Technicznej zostały za-
wieszone. 1 listopada 1848 w czasie ostrzału 
centrum Lwowa przez artylerię austriacką, w 
czasie wydarzeń rewolucyjnych, spłonął bu-
dynek Akademii Technicznej.
 W okresie przejściowym, w latach 1848–
1850 Akademia Techniczna we Lwowie była 
nieczynna. Po odbudowaniu gmachów 
Akademii Technicznej, w roku 1851 podję-
to zajęcia. W tym samym roku próbowano 
przekształcić Akademię Techniczną w dwu-
poziomową uczelnię – na wzór paryskiej 
politechniki – o dwuletnim obowiązkowym 
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Wiedeń 345 90 287 206 40 968

Praga (niem.) 79 19 79 88 - 268

Praga (czes.) 134 41 92 287 - 504

Graz (niem.) 74 - 60 32 15 181

Brno (niem.) 39 - 27 28 71 115

Lwów 89 28 37 46 - 200

Tab. 1. Liczby studiujących w 1884 r.
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(dla wszystkich techników) programie stu-
diów matematyczno-fi zycznych, po których 
następowałyby studia specjalistyczne z 
budownictwa, mechaniki, chemii i geode-
zji. Odtąd kandydaci na studia w Akademii 
Technicznej byli zobowiązani do posiadania 
matury nowo powstałego ośmioklasowego 
gimnazjum ogólnokształcącego albo ukoń-
czoną szkołę realną.
 Stopniowa polonizacja i przekształcenie 
Akademii w Szkołę Politechniczną umożliwił 
dekret cesarski z października 1870, wprowa-
dzający język polski w Akademii Technicz-
nej, powołujący nowe katedry i pozwalający 
na zgłaszanie propozycji obsadzania katedr 
oraz ustalanie regulaminów wewnętrznych. 
We wrześniu 1872 roku nominację na stano-
wisko dyrektora Akademii otrzymuje profe-
sor fi zyki Ryszard Strzelecki (drugi Polak na 
katedrze Akademii Technicznej), pierwszy 
wybrany rektor Uczelni. Większość profeso-
rów niewładających językiem polskim opu-
ściła Akademię Techniczną. Kolegium profe-
sorów zaproponowało utworzenie czterech 
wydziałów: Inżynieryjno-Lądowego, Bu-
downictwa, Chemii oraz Budowy Maszyn 
(w latach 1875-1880 nazywanego Budowy 
Machin). Model uczelni dostosowano do 
systemu austriackiego, by nie mieć ciągłych 
kłopotów z Wiedniem. W wyniku decyzji ce-
sarskich w roku 1870 w Akademii powołano 
trzy nowe katedry: Geometrii Wykreślnej 
(kierownik – Karol Maszkowski, 1870-1886), 
Mechaniki i Teorii Maszyn (Jan Nepomucen 
Franke, 1871-1892), Budownictwa Drogowe-
go, Wodnego, Mostów i Kolei Żelaznych (Jó-
zef Abraham Jagermann, 1870-1888), którą 
w roku następnym przemianowano na Kate-
drę Inżynierii.
 W 1871 uruchomiono katedrę Geodezji 
(Dominik Zbrożek, 1871-1889). 12 marca 1872 
wydano pozwolenie na budowę nowych 
pomieszczeń Akademii. Kierującym budową 
wybrano profesora Juliana Zachariewicza. 
 W roku 1872 powstały nowe katedry-
:Mineralogii i Geologii (Julian Niedźwiedz-
ki, 1872-1908), Technologii Mechanicznej z 
Nauką o Maszynach (Stanisław Ziembiński, 
1872-1876, Julian Bykowski 1877-1908), Ry-
sunków Odręcznych i Modelowania (Le-
onard Marconi, 1872-1899). W roku 1873 po-
wstała katedra Budownictwa Drogowego 
i Wodnego, wyłączona z katedry inżynierii 
(Józef Rychter, 1874-1902).
 W ciągu siedmiu lat (1870-1876) liczba 
katedr w Akademii Technicznej we Lwowie 
wzrosła z 5 do 15. Zorganizowano cztery 
wydziały, wynagrodzenia kadry nauczającej 
zrównano z wynagrodzeniem uniwersytec-
kim. W roku 1875 wprowadzono w Akademii 
Technicznej instytucję prywatnych docen-
tów, udzielając im veniam legendi (prawo 
wykładania), w celu wzmocnienia kadry 
nauczającej i popierania nowych kierunków 
badawczych. Chcąc utrwalić uzyskane zmia-
ny w Akademii Technicznej, kolegium profe-

sorskie opracowało nowy statut uczelni i w 
roku 1876 przesłało go do Wiednia. Zapro-
ponowano w nim dwa egzaminy: pierw-
szy teoretyczny po dwóch latach studiów i 
drugi zawodowy, po przedłożeniu projektu 
dyplomowego. Zaproponowano też zmia-
nę nazwy uczelni z Akademii Technicznej na 
Szkołę Politechniczną, w celu zrównania jej 
nawet w nazwie z innymi uczelniami tego 
typu w monarchii.
 Statut uczelni zatwierdzano do roku 1894. 
W roku 1877 cesarz nadał prawo używania 
uczelni nazwy Technische Hochschule. Rek-
tor i kolegium profesorskie nie chcąc używać 
obcej nazwy, w korespondencji krajowej 
stosowało nazwę Szkoła Politechniczna. Na 
uczelni obowiązywał język polski, jedynie 
korespondencję z Wiedniem prowadzono w 
języku niemieckim.
 Zaproponowane w nowym statucie 
Akademii Technicznej zasady organizacyj-
ne i system odbywania egzaminów został 
przyjęty w całym cesarstwie po zatwierdze-
niu go przez cesarza 11 lipca 1878 roku. W 
wyniku wprowadzania statutu dotychcza-
sowe nazwy oddziałów, a następnie szkół 
zamieniono formalnie na wydziały: Inżynie-
rii Lądowo-Wodnej, Budownictwa, Chemii 
Technicznej, Budowy Machin. Na rozwój 
Akademii Technicznej we Lwowie, a szcze-
gólnie na wprowadzenie do nauczania języ-
ka polskiego, zareagowała młodzież. Liczba 
studentów w latach działalności Akademii 
Technicznej we Lwowie wyniosła:
1850/51 – 77 studentów,
1855/56 – 128,
1860/61 – 134,
1865/66 – 180,
1870/71 – 204,
1872/73 – 291.
W latach 1844-1872 Akademię Techniczną 
opuściło ponad 700 absolwentów. Prze-
ważali studenci Inżynierii Lądowo-Wodnej 
(ponad 80%). Absolwenci Akademii Tech-
nicznej znajdowali zatrudnienie w prze-
myśle prywatnym i państwowym (drogi, 
koleje żelazne, w urzędach powiatowych). 
Wielu absolwentów Akademii Technicznej 
zaznaczyło swój ślad w nauce [32]. Ukoro-
nowaniem zmian organizacyjnych i prze-
kształcenia Akademii Technicznej w Szkołę 
Politechniczną było uroczyste poświęcenie 
nowych gmachów i odnowionej auli 15 li-
stopada 1877 roku (Rys.3).
 W roku 1880 ponownie odwiedził Szko-
łę Politechniczną cesarz Franciszek Józef I. 
Chwalił organizację SP i koncepcję archi-
tektoniczną gmachów uczelni, podarował 
swój portret (autorstwa Franciszka Krudow-
skiego) i zamówił dla auli w pracowni Jana 
Matejki 11 obrazów-alegorii ilustrujących 
rozwój ludzkości (Rys.3). Dzięki ministrowi 
oświaty Stanisławowi Madejskiemu, w roku 
1893 dyplomy Szkoły Politechnicznej we 
Lwowie zrównano z dyplomami najważniej-
szych europejskich politechnik (w Wiedniu, 

Berlinie, Monachium, Akwizgranie, Karlsruhe, 
Stuttgarcie i in.).
 Dwudziestolecie 1877-1897 przyniosło 
wiele korzystnych zmian dla Szkoły Politech-
nicznej we Lwowie. Utworzono nowe kate-
dry. Wprowadzono wykłady specjalistyczne. 
Organizowano laboratoria badawcze. W 
roku 1889 erygowano katedry: Ruchu Ko-
lejowego (Prof. Roman baron Gostkowski, 
1889-), Elektrotechniki (Roman Dzieślewski, 
1889-), w roku 1891 Katedrę Zoologii Botani-
ki i Towaroznawstwa (Eustachy Wołoszczak, 
1891-1908).

Szkoła Inżynierii

Szkoła Inżynierii obejmowała budowę mo-
stów, dróg i kolei, tuneli oraz roboty hydro-
techniczne. Wszystkie te działy inżynierii w 
sensie technicznym, naukowym i dydaktycz-
nym były ważne dla rozwoju Galicji. Czoło-
wą postacią w Katedrze Nauk Inżynierskich 
był inżynier cywilny, profesor Józef Abraham 
Jägermann, posiadający w swym życiowym 
dorobku również kilkuletni okres pracy przy 
budowie linii kolejowej Czerniowce-Sucza-
wa. W okresie tym, cechującym się, zwłasz-
cza w drugiej połowie XIX wieku, gwałtow-
nym rozwojem wiedzy a zwłaszcza teorii 
projektowania obiektów inżynierskich, spe-
cjalności w obecnym znaczeniu nie były tak 
ostro zarysowane i rozdzielone.
 Historia działań technicznych w dziedzi-
nie kolejnictwa i drogownictwa stymulowa-
ły odpowiednie działania w nierozerwalnie z 
nią powiązanej dziedzinie mostownictwa, i 
odwrotnie. Koniec XIX wieku to intensywna 
rozbudowa sieci linii kolejowych, wymaga-
jąca budowy wielu mostów, przepustów i 
tuneli.
 Wyodrębnienie problematyki mostowej 
w odrębną katedrę nastąpiło w roku 1885, a 
jej pierwszym kierownikiem został prof. Ka-
rol Skibiński (Rys.1). Po trzech latach jej kie-
rownikiem został prof. Maksymilian Thullie, a 
prof K.Skibiski przejął problematykę kolejo-
wo-drogową oraz tunele.
 Formalnie pierwsza katedra kolejnictwa 
została utworzona w Lwowskiej Szkole Po-
litechnicznej w listopadzie roku 1890, a jej 
kierownictwo przejął prof. Roman baron 
Gostkowski (Rys.2). Równolegle Karol Skibiń-
ski wykładał roboty ziemne, budowę dróg i 
tuneli oraz budowę linii kolejowych. Cały ten 
dorobek przejął w latach późniejszych prof. 
Wątorek. 
 Po utworzeniu Wydziału Hydrotechnicz-
nego powstała II Katedra Budowy Mostów, 
niezależnie od już istniejącej na Wydziale 
Inżynierii. Po reorganizacji w roku akademic-
kim 1919/1920 Szkoła Lwowska obejmowała: 
Wydział Komunikacyjny z oddziałami drogo-
wymi (dawny Wydział Inżynierii), oddziałem 
wodnym (dawny Wydział Inżynierii Wodnej) 
oraz mierniczym. Na oddziale drogowym 
istniały obieralne grupy: kolejowa i miejska. 
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W tym czasie oprócz Wydziału Komunika-
cyjnego istniały w Politechnice Lwowskiej 
jeszcze Wydziały Architektury, Mechaniczny, 
Chemiczny, Rolniczo-Leśni i Ogólny (od 1921 
r.).
 Wybuch I wojny światowej spowodował, 
że uczelnia była czynna w sposób bardzo 
ograniczony, zawieszając całkowicie swą 
działalność w roku akademickim 1914/1915, 
gdy miasto zajęli Rosjanie. Uzyskanie w 1918 
r. niepodległości nie oznaczało jeszcze w 
istocie pokoju i podjęcia normalnej pracy. 
We Lwowie nastąpiły walki polsko-ukraiń-
skie, później wybuchła wojna polsko-bolsze-
wicka, na zachodzie kraju trwały powstania 
śląskie. Szkoła nie gwarantowała pełnego 
toku studiów. Dopiero 10 grudnia 1920 r. od-
była się pierwsza inauguracja w uczelni pod 
nazwą "Politechnika Lwowska". Jej nowy 
Statut, zatwierdzony w czerwcu 1921 r. obo-
wiązywał do września 1939 r. Grupę Kolejo-
wą utworzono na Wydziale Mechanicznym 

– Oddział Maszynowy.
 Strukturę Wydziału Mechanicznego Poli-
techniki Lwowskiej (1920) wraz z Oddziałem 
Maszynowym i Grupą Kolejową ilustruje Rys. 
4. Do wybuchu wojny jak i w pierwszym 
okresie zajęcia Lwowa przez Rosjan Uczelnia 
funkcjonowała w miarę normalnie. Bezpo-
średnio po zdobyciu Lwowa przez Armię Ra-
dziecką nastąpiła reorganizacja Politechniki. 
Profesorowi St. Brzozowskiemu, dotychcza-
sowemu kierownikowi I Katedry Mostów 
zaproponowano kierownictwo obu katedr. 
Zdecydował się on jednak, podobnie jak 
większość pracowników naukowych na re-
patriację do Gliwic (1946) i podjęcie pracy 
w utworzonej właśnie Politechnice Śląskiej. 
Po śmierci prof. Brzozowskiego (1959) przez 
ponad rok obowiązki kierownika katedry 
pełnił zastępca profesora mgr inż. Eugeniusz 
Jamrozik, późniejszy wieloletni pracownik 
Katedry Budowy Kolei na Wydziale Budow-
nictwa Politechniki Śląskiej. Pracę na wydzia-
le podjął również, po przejściach wojennych, 
Jerzy Węgierski, przedwojenny asystent w 
katedrze prof. St. Brzozowskiego, i późniejszy 

profesor -wieloletni Kierownik Katowickiego 
Oddziału COBiRTK.
 Reasumując powyższe, lwowski rodowód 
gliwickiej specjalności kolejowej oraz zwią-
zane z tym wydarzenia okresu po-wojenne-
go można ująć w porządku chronologicz-
nym następująco: 
- 1844; utworzenie Akademii Technicznej 

ze Szkoły Realnej (1817) z niemieckim 
językiem wykładowym,

- 1847/48; powstanie 3-letniego Wydzia-
łu Technicznego z polskim językiem wy-
kładowym (rok akad. 1847/8),

- 1873; powstanie trzech odrębnych szkół 
zawodowych: pięcioletniej Szkoły Inży-
nierii (mosty-drogi-koleje-tunele-robo-
ty hydrotechniczne) oraz Budownictwa 
i trzyletniej Szkoły Chemii Technicznej,

- 1885; powstanie pierwszej Katedry Mo-
stów (prof.K.Skibiński,po trzech latach 
prof.Maksymilian Thullie),

- 1890; powstanie pierwszej Katedry Ko-
lejnictwa (prof. Roman baron Gostkow-
ski) następnie prof.Skibiński oraz prof.
Wątorek,

 

    

1. Prof. Karol Skibiński

 

  

2. Prof. Roman Gostkowski herbu Gozdawa, 

baron (1837-1912) – polski inżynier kolejnictwa, 
autor teorii ruchu kolejowego.

 

3. Aula Główna Politechniki Lwowskiej z malowidłami J. Matejki (zdj. – mat.wł.)

 

 
 

4. Struktura Wydziału Mechanicznego z Grupą Kolejową
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- 1895; powołanie drugiej Katedry Bu-
dowy Mostów na Wydziale Hydrotech-
nicznym,

- 1919/20; Szkoła Lwowska po reorgani-
zacji obejmuje m.inn.: Wydział Komu-
nikacyjny (dawny Wydział Inżynierii) z 
oddziałem drogowym gdzie istnieją 
obieralne grupy: kolejowa i miejska,

- 1944; Prof. St.Brzozowski zostaje kierow-
nikiem obu Katedr Mostowych we Lwo-
wie,

- 1946; repatriacja pracowników nauko-
wych do Gliwic (prof.St. Brzozowski, z-ca  
Prof. mgr inż. E.Jamrozik, prof.J.Węgier-
ski , prof.J.Bartoszewski i inn.),

- 1950; powołanie na Wydziale Budow-
nictwa Politechniki Śląskiej Katedry 
Transportu Przemysłowego (kierownik 
prof.J.Bartoszewski, wykładowca dr inż. 
A.Rosikoń) oraz Katedry Komunikacji 
Miejskiej na Wydz. Inżynierii Sanitarnej.

Przedstawiony powyżej łańcuch zdarzeń 
wskazuje na pełną i merytorycznie uzasad-
nioną konkluzję, o lwowskim rodowodzie 
specjalności kolejowej kontynuowanej 
obecnie na Wydziale Budownictwa Poli-
techniki Śląskiej. 

Politechnika Śląska

W pierwszym okresie powojennym nie ist-
niała w Politechnice Śląskiej wyodrębnio-
na jednostka dydaktyczna zajmująca się 
problematyką transportu szynowego. Jej 
namiastką było powołanie Katedry Trans-
portu Przemysłowego z wywodzącym się 
również ze środowiska lwowskiego prof. 
Józefem Bartoszewskim jako kierownikiem i 
dr inż. Antonim Rosikoniem jako wykładow-
cą. Równolegle na Wydziale Inżynierii Sani-
tarnej funkcjonowała Katedra Komunikacji 

Miejskiej, gdzie główny nacisk dydaktyczny 
kładziono na miejski transport szynowy 
(tramwaje), budowę dróg i ulic oraz inży-
nierię ruchu. Niekwestionowanym liderem 
reaktywowanej w 1965 r. specjalności ‘dro-
gi kolejowe’ był prof. Antoni Rosikoń (1907-
2013), pierwszy kierownik Katedry Budowy 
Kolei, organizator zespołu dydaktycznego i 
organizator zaplecza dla prac naukowo-ba-
dawczych.
 Katedra Budowy Kolei powołana do ist-
nienia na Wydziale przed 50 laty [28] sta-
nowi w istocie kontynuację różnych form 
jej istnienia na Politechnice Lwowskiej a 
następnie Śląskiej co pozwala ją uznać za 
kontynuatora i spadkobiercę tych 145 lat 
tradycji [2,3] Zwięzłe zestawienie kolejnych 
transformacji i zmian organizacyjnych w 
jakich funkcjonowała specjalność kolejowa 
przedstawiono poniżej:
- 1965; Powstanie specjalności „drogi że-

lazne” w Pol. Śląskiej (wykłady zlecone 
dr inż. A. Rosikoń; Rys. 6),

- 1966 - 1970 KATEDRA BUDOWY KOLEI, 
(kierownik:doc. A. Rosikoń),

- 1970 - 1972 KATEDRA DRÓG I MOSTÓW  
(prof. J. Głomb) ,

- 1972 – 1977 INSTYTUT DRÓG I MO-
STÓW (prof. J. Głomb, do 1976 doc. A. 
Rosikoń),

- 1977-1991 INSTYTUT BUDOWY DRÓG  
(doc. S. Lessaer 1978-85, doc. S. Mercik 
1985-1991),

- 1991 – 2003 KATEDRA KOMUNIKACJI 
LĄDOWEJ (prof. K. Kłosek),

- 2003 - 2005 KATEDRA KOMUNIKACJI LĄ-
DOWEJ I GEODEZJI (prof. K. Kłosek),

- 2005-2014 KATEDRA DRÓG I MOSTÓW 
(prof. K. Kłosek)

W ramach powyższych struktur cały czas 
funkcjonowała specjalność kolejowa:

-  1966 – 1970 KATEDRA BUDOWY KOLEI 
- doc. A. Rosikoń,

- 1970 – 1985 ZESPÓŁ BUDOWY DRÓG 
ŻELAZNYCH, doc. A. Rosikoń (1970 – 
1977); dr S. Zimnoch (1977 –1980), dr E. 
Kononowicz (1980 – 1985),

- 1985 – 1991 ZAKŁAD BUDOWY DRÓG 
ŻELAZNYCH, Prof. W. Szumierz (1985 – 
1988), Prof. Ł. Siewczyński (1988 – 1991), 
doc. K. Kłosek (1989 – 1991),

- 1991 – 2005 ZESPÓŁ DRÓG SZYNO-
WYCH, dr inż. E. Kononowicz (1991 – 
2005),

- od 2005 ZAKŁAD DRÓG I KOLEI - prof. K. 
Kłosek

W 2014 r. przekształcono dotychczasową 
Katedrę Dróg i Mostów w Katedrę Geo-
techniki i Dróg z równoczesną likwidacją 
Zespołów. Specjalność kolejowa funkcjo-
nuje obecnie jedynie w ramach podziału 
organizacyjnego grup studenckich oraz 
kierunku dyplomowania, co należy uznać 
za regres i próbę obniżenie jej znaczenia w 
strukturze Wydziału. Należy nadmienić, że 
działaniom tym towarzyszy duże zaintereso-
wanie studentów, którzy chętnie wybierają 
specjalność kolejową, wiążąc z nią swe plany 
zawodowe. Należy mieć nadzieję, że dzia-
łania te nie doprowadzą do zaniku tej jakże 
potrzebnej specjalności w obecnej formie. 
Optymistycznym sygnałem są tu zaawan-
sowane działania organizacyjne związane z 
powstaniem Centrum Naukowo-Dydaktycz-
nego Transportu Kolejowego , jako odrębnej 
jednostki organizacyjnej Uczelni (kierunek : 
Transport Kolejowy), której otwarcie jest pla-
nowane w 2016r.W ramach tej jednostki jest 
planowane utworzenie nowej Katedry In-
frastruktury Transportu Kolejowego. Można 
przyjąć, że będzie ona kontynuatorem opi-
sanych powyżej tradycji.
 W czasie ostatniego półwiecza działal-
ność naukowo badawcza i usługowa Kate-
dry Kolei na Wydziale Budownictwa była 
intensywna i koncentrowała się na wielu 
aktualnych problemach teoretycznych jak i 
poznawczych , takich jak:
•  problematyka projektowania układów 

6. Prof. Antoni Rosikoń (1907-2013)

5. Pierwszy w Europie obiekt żelbetowy- łukowa kładka dla pieszych o rozpiętości 11,05 m, udostęp-

niona w 1984 roku na terenie Politechniki Lwowskiej według projektu prof. Maksymiliana Thulliego.(od 

lewej:prof.J.Głomb czł.rzecz.PAN,inż.J.Wacowski, prof.K.Kłosek; mat.wł.)
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torowych sieci kolejowej i oceny jej 
przepustowości metodami wykorzy-
stującymi teorię masowej obsługi z pro-
babilistycznym opisem zjawiska ruchu 
pociągów [19,29],

• Analiza teoretyczna współpracy kon-
strukcji z podłożem górniczym, ze 
szczególnym uwzględnieniem  aspek-
tów kinematycznych, statycznych i 
konstrukcyjnych obiektów mostowych, 
konstrukcji fundamentowych , palo-
wych i inn [24,25,27],

• Analiza problematyki współpracy in-
frastruktury kolejowej z podłożem gór-
niczym [25], ze szczególnym uwzględ-
nieniem nawierzchni i podtorza [10] 
oraz kolejowych budowli ziemnych [22] 
rozpatrywanych z uwzględnieniem dys-
kretnych modeli podłoża gruntowego o 
cechach rozporowych oraz modeli na-
wierzchni w ujęciu MES [7,8,13],

• Analizy teoretyczno-doświedczalne do-
tyczące naporu gruntu na konstrukcje 
podporowe i tunelowe [4,23], zwłaszcza 
na terenach górniczych [4,14,17] z wy-
korzystaniem teorii ośrodków rozdrob-
nionych typu rozporowego o zmien-
nych parametrach ,

• Zintegrowane centra logistyczne  oraz  
zintegrowane łańcuchy dostaw w 
aspekcie polityki transportowej Pań-
stwa na lata 2001-2015 dla zrównowa-
żonego rozwoju Kraju [9],

• Testowanie prototypowych konstrukcji 
nawierzchni kolejowych oraz pomia-
ry i analizy emisji wibroakustycznej w 
aspekcie ich wykorzystania dla kolei du-
żych prędkości [6,11],

• Wykorzystanie współczesnych metod 
oraz technologii wzmacniania gruntów 
i konstrukcji na terenach zagrożonych 
deformacjami górniczymi o charakterze 
ciągłym i nie ciągłym (typu zapadlisko-
wego) oraz tzw. terenach po-górni-
czych ze szczególnym uwzględnieniem 
wykorzystania technologii  geosyntety-
ków [1,1,15],,

• Badania terenowe i modelowe defor-
macji powierzchni i konstrukcji na-
wierzchni szlaków kolejowych i drogo-
wych w warunkach płytkiej eksploatacji 
złóż , w tym przy wykorzystaniu ośrodka 
analogowego typu Taylora-Schneebelli-
’ego [4,7,12],

• Badania budowli liniowych poddanych 
wpływom dynamicznym i górniczym 
[18],

• Monitoring infrastruktury transportu na 
terenach górniczych , ze szczególnym 
uwzględnieniem autostrad i głównych 
linii kolejowych. [16],

• Projekt i testowanie prototypowego 
systemu monitoringu autostrady A1 w 
rejonach zagrożonych reaktywacją po-
-górniczych deformacji nie ciągłych sta-
nowiącego aktualnie największy tego 

typu poligon w Europie , a prawdo-
podobnie również jednego z najwięk-
szych tego typu na świecie [1,15,16].

• Koordynacja i realizacja jednego z 
pierwszych krajowych programów ba-
dawczych UE ‘ Intransnet’ jako platformy 
europejskiej współpracy sieci laborato-
riów badawczych transportu.

Ukierunkowanie dydaktyki i badań na-
ukowych na problematykę projektowania 
układów torowych sieci kolejowej i oceny 
jej przepustowości metodami wykorzystu-
jącymi teorię masowej obsługi z probabili-
stycznym opisem zjawiska ruchu pociągów 
Katedra zawdzięczała Prof. J.Węgierskiemu . 
W latach 70 -tych i 80-tych było to podejście 
nowatorskie, stwarzające podstawy inży-
nierii ruchu kolejowego. . Zapoczątkowana 
w nich tematyka rozwijana dalej w COBiRTK 
,doprowadziła do powstania kompleksowe-
go informatycznego Systemu Oceny Ukła-
dów Torowych 
 (SOUT) jako narzędzia wymiarowania i 
rozwoju sieci oraz projektowania organizacji 
ruchu kolejowego. W Zespole Dróg Kolejo-
wych tematykę inżynierii ruchu kolejowego 
w zakresie zajęć dydaktycznych (wykłady, 
seminaria, prace dyplomowe) prowadziła 
dr inż. Ewa Kononowicz. Prace własne pu-
blikowała w czasopismach branżowych i na 
konferencjach, np. na corocznych konferen-
cjach DROGI KOLEJOWE i Ogólnopolskich 
Konferencjach Zastosowań Matematyki pod 
patronatem Komitetu Matematyki Polskiej 
Akademii Nauk (Kononowicz, 1997). Pod Jej 
kierunkiem wykonano wiele prac nauko-
wo-badawczych, a w tym w ramach wielo-
letnich krajowych projektów badawczych 
takich jak: Problem Resortowy MNSzWiT 
RI-18 „Podstawy modelowe kształtowania i 
utrzymania dróg szynowych” oraz CPBR 9.3 „ 
Obsługa Transportowa Społeczeństwa i Go-
spodarki. Problematyka Kolejowego Ruchu 
Regionalnego”. W pracach tych uczestniczy-
li wszyscy pracownicy Katedry.
 Drugim podstawowym nurtem działal-
ności naukowej zespołu zainicjowanym i 
rozwijanym przez prof.A.Rosikonia była sze-
roko pojęta problematyka szkód górniczych. 
Działalność badawcza koncentrowała się na 
problematyce geotechnicznej (fundamen-
towanie bezpośrednie [5] i pośrednie), no-
śności i stateczności budowli ziemnych pod-
torza, obiektach inżynierskich i nawierzchni 
kolejowej. Były to w zdecydowanej większo-
ści prace pionierskie, które można uznać za 
w pełni oryginalne nie tylko w skali krajowej 
czy europejskiej. Wymiernym efektem tych 
osiągnięć były liczne publikacji książkowe i 
monografi e oraz artykuły.
 W różnych okresach czasu merytoryczną 
i bardzo owocną współpracę naukową z Ka-
tedrą podjęli prof.L.Litwinowicz, prof.W.Szu-
mierz oraz prof.Ł.Siewczyński, dzieląc się 
swoim bogatym doświadczeniem badaw-
czym i dydaktycznym. 

 Najbardziej znaczące prace o charakterze 
badawczo- usługowym, to:
• analiza możliwości przepustowych sieci 

kolejowej ALZW , kolejowej linii średni-
cowej Zawiercie – Katowice – Gliwice 
oraz studium zdolności przepustowej 
projektowanego, 4-torowego układu 
linii średnicowej Ząbkowice – Gliwice w 
wariancie liniowym i kierunkowym,

• badania przepustowości układów toro-
wych węzłów kolejowych jako funkcji 
parametrów opisujących ich strukturę 
drogową i ruchową z wykorzystaniem 
probabilistycznej symulacji komputero-
wej,

• opracowanie stochastycznego modelu 
ruchu na przejazdach kolejowych oraz 
określenie kryteriów klasyfi kacji skrzyżo-
wań dróg i linii kolejowych [20],

• badania zakończone pierwszym wdro-
żeniem krajowej konstrukcji nawierzch-
ni polimerowych na skrzyżowaniach 
jednopoziomowych kolej-droga [31]

• opracowanie koncepcji i wdrożenia 
nowoczesnej konstrukcja peronów z 
odchylną płytą przytorową, umożliwia-
jącej pracę ciężkich maszyn torowych, 
obecnie rozwiązanie to stosowane jest 
w całym kraju  ,

• pomiary naprężeń w torze bezstyko-
wym z wykorzystanie urządzeń typu 
RailScan, Debro, z wykorzystaniem re-
jestracji szumów magnetycznych Bar-
khausena ,

• badania emisji wibro-akustycznej do 
środowiska prototypowej konstrukcji 
nawierzchni kolejowej typu 4P oraz 
parametrów jej oporu podłużnego i po-
przecznego w aspekcie możliwości za-
pewnienia stateczności bezstykowego 
toru kolejowego na terenie górniczym, 
czego nie dopuszczały ówczesne jak i 
obecne przepisy [6],

• badania nad wykorzystaniem odpadów 
po górniczych do budowy nasypów ko-
lejowo-drogowych [8],

• ocena zagrożeń klimatycznych, w tym 
zwłaszcza wpływu powodzi na infra-
strukturę liniową kolei.

Efektem realizacji ponad tysiąca prac nauko-
wo-badawczych i usługowych w Katedrze 
a następnie Zespole Dróg Szynowych opu-
blikowano ponad 700 publikacji krajowych 
i zagranicznych, co świadczy o znacznej ak-
tywności tej grupy pracowników Uczelni. W 
znacznej mierze były to prace w pełni ory-
ginalne, na wysokim poziomie naukowym, 
dotyczące nie tylko aktualnej problematyki 
regionu . Na szczególne podkreślenie zasłu-
guje zwłaszcza szeroki wachlarz tematyki 
badawczej o interdyscyplinarnym zasięgu 
obejmujących swym zakresem inżynierię 
lądową, geoinżynierię, problemy ochrony 
terenów górniczych oraz wybrane działy 
matematyki stosowanej (probabilistyka i 
Inn.), co dokumentują zestawione, wybrane 
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pozycje bibliografi i. 
 Podsumowując osiągnięcia byłej Katedry 
oraz Wydziału w ostatnich 70-latach warto 
nadmienić, że wiele z nich udało się zreali-
zować dzięki powstaniu na przełomie lat 
60/70 tych budynku Laboratorium Wydziału 
Budownictwa. Nie było by to z pewnością 
możliwe bez fi nansowej pomocy ówczesne-
go Ministerstwa Komunikacji oraz aktywnej 
roli i działań prof. A.Rosikonia, Honorowego 
Profesora Politechniki Śląskiej.  
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