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Tab. 22. llosé podréznych zabitych i okaleczonych w wypadkach
Z pociggami i wogéle w zwiazku z ruchem.

W wypadkach z pociggami

Wogole

w zwigz-

ku z ruchem

SIEC KOLEJOWA Trzechlecie | zabityeh | okalecz, [zab. i okal|fzab. i okal.zab. i okal.
na miljard osobokilometrow ::d:.;l‘,‘ia;
{osoba wych.
Dr. zel. polskie . 1922—1924 1,13Y) 8,407 9,53 34,14 ‘ 5,93
w w rosyjskie w Europie . | 1909—1911 | 0787 | 12970 | 13,759 60,87 | 878
= austrjackie . 1910—1912 — 34,25% ! 55,74 ( =
A prusko-heskie . 1911—1913 0,07 ' 9,50 9,57 18,15 ‘ 1,61
o Banceait 1011—1913 | 1,92 | 1442 | 1634 | — —
W , niemieckie . 1920 —1922 1,12%) 9,51%) 9,63%) ﬂ 20,60%) 4,78
s+ angielskie . 1921—1923 | — | — - - 6,51
» . Stanéw Zjedn. A. P.]1921—1923 | 1,33 | 4455 | 4588 | 101,75 | 11,72
Tab. 23. llosé podréznych, personelu kolejowego i 0s6b postronnych
zabitych i okaleczonych w zwiazku z ruchem.
 Zabitych i okaleczonyeh
i odréinych
SIEC KOLEJOWA Trsechlecie |Foemveh Podrsinseh Torone pnn::::ychiiz%;gi:f:u
p“;z_::lifr:. na miljon ‘pociqgokm osobowych
asobowych i towarowych
| |
Dr. zel. polskie . 1922 —1924 5,93 3,45 810 | 724 18,79
. . rosyjskie w Europie . | 1909—1911 8,78 3,33 ’ 10,11 9,75 23,19
w v austrjackie. 1910 - 1912 — 2,66 10,82 2,34 15,82
. = prusko-heskie. 1911 —1913 1,61 0,96 ‘ 2,69 0,97 4,62
.+ w francuskie . 1911—1913 1,814 1,199 ‘ 2,82 1,77 5,78
. . niemieckie. 1920—1922 4,78 2,61 I 3,48 1,29 7,38
= . angielskie . 1921—1923 6,51 420 | 5,76 0,31 10,27
1921—1923 | -11,72 3,25 I 18,67 4,88%) 26,80%)

Standw Zjedn. A. P.

1) Przy wykolejeniach i zderzeniach pociagow.

) W ogéle w wypadkach nie z wlasnej winy.

) W or 1922.

%) W wypadkach z pociggami.
%) Z wyjatkiem oséb winnych wykroczenia (por. str. 640).




630 Sygnalizacja i urzadzenia bezpieczenstwa.

Podane cyfry odnosza sie do krétkich okreséw i nie nalezy opierac na
nich daleko idacych wnioskéw. Przytoczono je dla orjentacji i porownania
danych drég zelaznych polskich za ostatnie lataz danemi o wypadkachna dro-
gach zelaznych zagranicznych w tymze okresie i przed wojna. Do pew:
niejszych wnioskow niezbedne sa dane za okresy lat kilkunastu lub kilkudzie~
sieciu. Z tego rodzaju danych statystycznych okazuje sie, ze ilos¢ wypadkow
na tej samej sieci kolejowej waha sie nieraz w dosé¢ znacznych granicach, po
czesci z roku na rok od przyczyn przypadkowych, po czesci zas w diuzszych
odstepach czasu w zaleznoéci od zwiekszajacych sie potrzeb ruchu co do jego
gestosci i szybkosci.

Zwiekszenie gestosci i szybkosci ruchu zmniejsza znacznie jego bezpie-
czenhstwo i wymaga zastosowania w eksploatacji drég zelaznych udoskonalen
technicznych, ktére nie zawsze moga byé wprowadzone we wlasciwym czasie-
Tak naprz. na dr. zel. austrjacko-wegierskich w piecioleciu 1905 — 1909, w po-
réwnaniu z piecioleciem poprzedzajacym, ilogé wypadkéw ruchu zwiekszyla sie
o 41%, ilosé zas oséb zabitych i okaleczonych w stosunku do przebiegu pocia-
gow o 72%. Przeciwnie, na dr. zel. niemieckich w tymze okresie czasu ilos¢ wy-
mienionych wypadkéw zmniejszyla sie odpowiednio o 5% i 4%, $wiadczac o roz-
nicy w rozwoju érodkéw bezpieczenstwa w tym okresie na obu sieciach.
W ogéle jednak, pomimo zaznaczonych wahan i coraz trudniejszych warunkow
ruchu, iloéé wypadkéw na drogach zelaznych w dluzszych okresach czasu po-
woli, lecz stale sie zmniejsza, $wiadczac o wybitnym postepie techniki kolejowe;.

2. Przyczyny ogoélne wypadkow kolejowych. Wypadki z pociggami. Wykolejenia pociagéw;
trudnoseci okreslenia ich przyczyn. Przyczyny zaleine od uszkodzen taboru i brakéw w jego
ustroju. Przyczyny zaleine od uszkodzen budowy spodniej i wierzchniej i brakéw w ich utrzy-

maniu. Czyny zkrodnicze.

Bezpieczenstwu podréznych zagrazaja gléwnie wypadki z pociagami,
z ktérych najwazniejsze, ze wzgledu na nastepstwa, sa wykolejenia i zderzenia
pociagéw. Wprawdzie z danych, przytoczonych na str. 629 wyniki, ze jeszcze
wieksza liczba podréznych, niz przy tych wypadkach, ginie corocznie lub pod-
lega okaleczeniu wskutek innych wypadkoéw, jako to przy wsiadaniu lub wysia-
daniu z wagonéw, wychylaniu sie z okien, samowolnem przejéciu przez tory
stacyjne i t. p., lecz dzieje sie to przez wlasna ich nieostroznosé, nie zas wsku-
tek brakéw w urzadzeniach drogi zelaznej lub wskutek zaniedbania personelu
kolejowego. Przytem wykolejenia i zderzenia pociagéw sa niekiedy przyczyna
smierci lub kalectwa wielu 0séb w jednym wypadku i powoduja 'zwykle duze
straty materjalne. Zrozumialem wiec jest, ze te rodzaje wypadkéw zwracaja na
siebie przed innemi uwage zarzadéw kolejowych, ktére daza do zapobiezenia
im lub conajmniej zmniejszenia ich liczby i ciezkich nastepstw. W tym zas ce-
lu niezbedne jest zbadanie przyczyn, ktére te wypadki wywoluja i ktére usunaé
lub ktérych unikaé nalezy.

Najogélniej biorac, précz przyczyn zywiolowych i czynow zbrodniczych,
przyczyna wypadkoéw kolejowych bywa albo zaniedbanie pracownikéw, albo
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braki w urzadzeniach kolejowych i taborze. Do tych dwoch zasadniczych ro-
dzajéw przyczyn doda¢ nalezy wadliwosé lub niejasnosé obowiazujacych prze-
piséw, ktora niekiedy przyczynia sie réwniez do wypadkéw. Wyjasnienie, kto-
ra z tych przyczyn i w jakim szczegole spowodowala wypadek, staje sie nie-
kiedy nader trudnem w skomplikowanym mechanizmie ruchu kolejowego.

% ykolejenia pociggéw naleza do wypadkéw, ktérych przyczyne bywa czesto
najtrudniej okreéli¢. Jezeli wykolejenie powstalo wskutek uszkodzenia jakich
czescel toru lub taboru, to uszkodzenia, powstale juz po wypadku jako jego sku-
tek, tak sie mieszaja z uszkodzeniami, ktére sa jego przyczyna, ze trudno bywa
je odréznié. Jezeli wykolejenie powstalo nie z uszkodzenia, lecz z wadliwosci
budowy lub zlego utrzymania taboru lub toru, to przyczyny te sa, jak wiemy,
tak liczne i skomplikowane, ze bywa nie mniej trudno okresli¢, ktéra z nich
w danym razie spowodowala wypadek.

We wszystkich tych wypadkach zaniedbanie stuzby kolejowe), pociagaja-
ce za soba ich odpowiedzialnoéé, moze wystepowaé jako przyczyna poérednia,
w innych, jak naprz. w wypadkach zlego nastawienia zwrotnic, nadmiernej
szybkosci jazdy i t. p., jako bezposrednia przyczyna wypadku. Ta okolicznoéé
wielce utrudnia niekiedy zbadanie pyzyczyny wypadku, w ktérym waznym do-
wodem moze byé swiadectwo oséb, ktére braly w nim udzial. Te i inne trud-
nosci w okresleniu przyczyn wypadkéw nie powinny bynajmniej zrazaé do jak-
najsumienniejszego ich badania, gdyz bez poznania przyczyn zlego nie podob-
na mu zaradzié¢. Jezeli na wypadek wplywalo kilka okolicznosci, to nalezy
ustalié te okolicznosé, ktora go ostatecznie spowodowala. Zaliczenie zas wy-
padku do kategorji wydarzen o przyczynach nie wyjasnionych swiadczy o nie-
doéé scistem zbadaniu wypadku i winno byé o ile moznosci unikane.

Z uszkodzen taboru najczesciej bywa przyczyna wykolejenia pekniecie
osi lub obreczy. Pekniecie szyny znacznie rzadziej pociaga za soba wykoleje-
nie pociagu, przewaznie w tych przypadkach, gdy nastapilo w dwéch miejscach
i cze$é szyny sie oddziela. W innych przypadkach czeéci peknietej szyny, be-
dac przymocowane do podkladow, pozostaja zwykle na miejscu. Wedlug sta-
tystyki Zwiazku zarzadéw dr. zel. niemieckich za dziesigciolecie od r. 1900 do
r. 1909 pekniecia osi, obreczy i szyn byly przyczyna wykolejenia pociagow,
z 1000 wypadkéw: pekniecia osi parowozéw i tendrow w 23, osi wagonow w 41,
obreczy parowozéw i tendréw w 16, obreczy wagonéw w 8, szyn zas zaledwie
w 0,7, t. j. w 7 wypadkach na 10000 pekniec.

Z przyczyn, ktére nie zaleza od uszkodzenia taboru, najczesciej powodu-
ja wykolejenie szkodliwe ruchy parowozu (por. str. 93), ktore szczegdlnie ja-
skrawo wystepuja ze zwiekszeniem szybkosci jazdy. Nieodpowiedni ustrdj re-
sorow (por. str. 311) i niewyréwnanie naprezen w resorach parowozéw (brak
wahaczy, zle wyregulowanie wieszadel i in.) i nadmierne zastosowanie odciaz-
kéw powoduja nierbwnomierny nacisk kél na szyny i nader niebezpieczne od-
ciazenie niektérych kél parowozu. Przy trakcji podwéjnej, jak wskazuje do-
$wiadczenie, niebezpieczenstwo wykolejenia wskutek zbyt szybkiej jazdy
zwieksza sie. Niedostateczna lub niejednakowa sztywnosé resoréow zderzako-
wych i sprzegowych i luzne sprzegniecie wagoréw powoduja ich ruchy wezy-
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kowate, szczegdlniej niebezpieczne w razie odciazenia niektorych kol wskutek
nierownomiernego roziozenia ladunku.

W budowie spodniej drogi zelaznej, niestalosé i uszkodzenia torowiska lub
dziel sztuki, ktére sie¢ w niem znajduja, wskutek wplywow atmosferycznych, zle-
go posadowienia, brakéw materjalu i in., moga sie sta¢ widoma przyczyna wy-
kolejenia.

W budowie wierzchniej, rozpatrywanej pod wzgledem ksztaltu toru kolejo-
wego, przyczyna wykolejenia moze staésie nieodpowiedni ustréj toru w tukach,
zwlaszcza w przejsciach od nich do linji prostej (por. str. 276), i ostre zalama-
nia w przekroju podluznym (por. str 283). Do stalosci szyny niezbedne jest
trwale przytwierdzenie jej do podkladéw. ktére moze byé naruszone wskutek
ich zlego stanu.

Przy starannym nadzorze nad torem i dobrem jego utrzymaniu, odksztal-
cenia stale toru kolejowego moga by¢ utrzymane w takich granicach, przy kto-
rych zachowaniu nie beda zagrazaé w danych warunkach bezpieczenstwu ru-
chu kolejowego. Jednakze szereg okolicznosci moze utrudnié nalezyte utrzy-
manie toru i staé sie przyczyna wykolejenia. Swieze nasypy i podsypka swie-
zo podbita powoduja osiadanie toru po przejsciu nieledwie kazdego pociagu.
Torowisko gliniaste i zle odwodnione powoduje pod dzialaniem mrozu i naste-
pujacej po nim odwilzy miejscowe wysadziny tem niebezpieczniejsze, ze czesto
wystepujace raptownie. Niedostateczna grubosé warstwy podsypki zwieksza
osiadanie toru przy stabem torowisku.

W tych i tym podobnych wypadkach czasowe ograniczenie szybkosci po-
ciagbw staje sie niezbedne. Jednakze sam rodzaj podsypkiiposledni jej gatu-
nek mogabyé przyczyna ciaglej niestalosci toru zarowno w przekroju, jak
i w planie. Odksztalcenia zas toru w planie, powstajace pod wplywem wezy-
kowania i bocznego nacisku kol parowozéw, niekiedy zas pod dzialaniem wy-
sokiej temperatury przy niedostatecznych luzach pomiedzy szynami, sa szcze-
gdolnie niebezpieczne, jako czesto bedace przyczyna wykolejenia.

Oczywiscie, ze niebezpieczenstwo wykolejenia zwiekszy sie, jezeli niekto-
re z wymienionych niepomyslnych okolicznosci sie zbiegna, i w tych wlasnie
warunkach przypadkowego zbiegniecia sie pewnego braku w taborze z bra-
kiem w torze nastepuje czesto wykolejenie. Na te wiec laczne okolicznoséci
oraz na szybkosé¢ jazdy, ktéra moze je pogarszaé, nalezy przy badaniu przy-
czyn wypadku wykolejenia zwracaé¢ uwage.

Wreszcie przyczyna wykolejenia moze byé zamach zbrodniczy, wyraza-
jacy sie w ulozeniu na torze przeszkéd, w rozmyslnem odksztalceniu toru,
uszkodzeniu jakiej czesci budowy wierzchniej lub spodniejiin. Przedmioty,
nawet dos¢ duze i cigzkie, lezace na szynach, zwykle odrzuca, bez nastepstw,
zgarniacz, umieszczony na przodzie parowozu. Natomiast moga spowodowaé
wykolejenie przedmioty, lezace przy szynach, ktérych nie dosiegnie zgarniacz
i nie skruszy obrzeze kola, jak naprz. narzedzia, niebacznie pozostawione przez
robotnikow. Mozliwosé zlej woli zwieksza oczywiscie trudnosci zbadania przy-
czyn tych wypadkéw, w ktoérych odréznienie uszkodzen, bedacych przyczyna
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wypadku, od uszkodzen, bedacych jego skutkiem, jest samo przez sie nader
trudne.

3. Zderzenia pociagéw na szlaku i na stacjach. Znaczenie blokady linjowej i urzadzen na-

stawczych. Zaniedbania personelu a samoczynne urzadzenia bezpieczenstwa. Wybuchy ko-

tlow parowozowych i inne wypadki z pociaggami. Wypadki z taborem. Statystyka wypadkéw
kolejowych w Stanach Zjednoeczonych A. P.

Zderzenia pociggéw pomiedzy soba, z taborem i z réznemi przeszkodami
nastepuja zwykle wskutek niezachowania przepisow ruchu i niedbalstwa perso-
nelu kolejowego. Opdznienia pociagéw, zatrzymania pociagu na szlaku, jazda
po niewlasciwym torze i inne zaklécenia prawidlowego ruchu pociagéw na-
streczaja sposobnos$é do zaniedban personelu, powodujacych te ciezkie wy-
padki. Aby zapobiedz zderzeniom pociagéw, przepisy ruchu okreslaja
szczegolowo porzadek przyjmowania i wyprawiania pociagéw oraz jazdy na
szlaku, w celu zaé zapobiezenia pomylkom stosuja sie znane nam urzadzenia
i przyrzady bezpieczenstwa.

Zderzeniom na szlaku zapobiega najskuteczniej bezwzgledna blokada li-
njowa. Dlatego tez pozadane jest, aby byla zaprowadzona nietylko na linjach
dwutorowych dla zwiekszenia ich przelotnosci, lecz réwniez na jednoto-
rowych, chociazby w postaci ber!, ktérych wydawanie uzaleznione jest mecha-
nicznie od zezwolenia nastepnej stacji, jak to przyjeto z zasady na wielu dro-
gach zelaznych angielskich i amerykanskich.

Zderzenia pociagéw na stacjach pochodza przewaznie wskutek zlego
nastawienia zwrotnic i nieuzaleznienia ich od sygnaléw oraz wskutek nieza-
bezpieczenia przebiegu pociagéw od manewréw. Tym wypadkom zapobiegaja
skutecznie urzadzenia nastawcze i blokada stacyjna, ktéore na drogach zelaz-
nych polskich, zwlaszcza w b. dzielnicy rosyjskiej, dotad, niestety, tylko na
pewnych linjach i na gléwniejszych stacjach sa zaprowadzone.

Postepy techniki w zakresie urzadzen bezpieczenstwa i fakt, ze najpowaz-
niejsze wypadki kolejowe maja za przyczyne niedbalstwo lub nieuwage ludzi,
nasuwaja mys$l, ze jaknajdalej idace zmechanizowanie wszystkich czynnosci
w zakresie trakcjii ruchu kolejowego i wylaczenie udzialu w nich czynnika ludz-
kiego pozwolilo by uniknaé tych wypadkéw. Objawem dazenia do ulepszen
w tym kierunku jest naprz. zastosowanie do blokady linjowej urzadzen samo-
czynnych, a mianowicie nastawiania ramion semaforéw na odstepach bloko-
wych pod bezposredniem dzialaniem nacisku kél parowozéw na przyciski
w torze; zastosowanie przyrzadow, samoczynnie wprawiajacych w ruch hamul-
ce w razie przejechania sygnalu ,st6j" i t. p.

Jednakze urzadzenia, nie majace stalego nadzoru, moga staé sie przyczy-
na niebezpieczenstwa w razie zepsucia lub nieprzewidzianych okolicznosci. Je-
zeli, naprz., w zajety.odstep blokowy blokady samoczynnej wjedzie, wbrew
przepisom, drugi pociag, to moze on byé najechany przez pociag nastepny,
ktéremu pociag pierwszy, po przejechaniu odstepu, samoczynnie da sygnal
.wolna droga". Przyrzady, samoczynnie dzialajace z toru na hamulce, lub da-
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jace na parowozie dodatkowe sygnaly, wymagaja dodatkowych urzadzen na
parowozie, a wiec nie dzialaja na parowozy, ktore ich nie posiadaja, natomiast
za$ usypiaja baczno$é maszynistébw na sygnaly na linji. Ze wzgledu na te oko-
licznosci blokada samoczynna, réwniez jak przyrzady samoczynnie hamujace
lub dajace sygnaly na parowozie, stosowane sa na niewielu drogach zelaznych
Ciezkie wypadki zderzenia pociagu z taborem nastepuja niekiedy w zwiazku
z rozerwaniem sie pociagu, wylacznie wskutek nieuwagii nieroztropnosci ob-
cady pociagowej i sluzby drogowe;j, i t. p.

Te przyklady wskazuja, ze urzadzenia samoczynne nie sa w stanie zapo-
biedz same przez sie¢ wypadkom i ze nalezy je uwazaé raczej jako dodatkowe
zabezpieczenie 1 kontrole czynnosci personelu kolejowego, ktéry winien dzia-
la¢ éwiadomie, wedlug dobrze ulozonych, jasnych i zwiezlych przepiséow i in-
strukeyj.

Zasadniczym warunkiem bezpieczenstwa ruchu pociagéw jest dobra sy-
gnalizacja i pewnie dzialajace hamulce. W miare zwiekszania szybkosci po-
ciagéw, szczegolnie waznem jest, aby maszynista byl dosé wcezesnie uprzedzony
o koniecznosci zatrzymania pociagu. Poniewaz widzialnosé¢ sygnaléw na duza
odleglosé nie zawsze moze byé osiagnieta, zwlaszcza w przypadku mgly, za-
mieci i t. p., sygnal gléwny winien poprzedzaé¢ dobrze rézniacy sie od niego
sygnal ostrzegawczy, jak to nakazuja nowe przepisy sygnalizacji polskich drég
zelaznych.

O przyczynach trudnosci w zastosowaniu hamulcéw zespolonych w dhu-
gich pociagach towarowych bylo méwione w dziale Il (por str. 126). Na pol-
skich drogach zelaznych hamulce zespolone sa stosowane w tych tylko pocia-
gach towarowych, ktore sa zestawiane z wagonow amerykanskich (por str. 535).
Za przykladem Stanéw Zjednoczonych A. P, gdzie od lat kilkunastu zastoso-
wanie hamulcéow zespolonych jest obowiazujace we wszystkich pociagach,
nalezy dazyé, aby te hamulce byly wprowadzone u nas réwniez we wszystkich
pociagach towarowych.

Ze zwiekszeniem szybkosci jazdy i ciezaru pociagéw zapewnienie bezpie-
czenstwa ruchu staje si¢ coraz trudniejszem, gdyz jeszcze szybciej zwieksza sie
energja kinetyczna pociagu, ktéra winny strawi¢ hamulce w razie koniecznosci
jego zatrzymania, wrazliwosé zas ludzka na otrzymywane sygnaly ma swoje
granice. Te powody nakazuja oglednoéé w zastosowaniu wielkich szybkosci
jazdy, chociazby stan toru i taboru na nie pozwalal W okolicznosciach za$
mniej pomyslnych, jak naprz. czasowego pogorszenia sie stanu urzadzen kole-
jowych, zmniejszenie szybkosci pociagéw nalezy uwazaé za jeden z najsku-
teczniejszych sposobéw zapewnienia bezpieczenstwa ruchu.

Z innych wypadkéw z pociagami, oprécz wymienionych wyzej, do najpo-
wazniejszych nalezy wybuch kotla parowozu, ktory najczesciej bywa spowodowa-
ny zaniedbaniem obslugi parowozowej w podtrzymaniu nalezytego poziomu
wody w kotle, rzadziej brakami materjalu. Pozary pociagéw, napady na pocia-
gi i inne wypadki, nie majace charakteru technicznego, mozna tu pominaé.

Wypadki z taborem, jako to wykolejenia i zderzenia taboru przy jego prze-
taczaniu, pochodza z tych samych przyczyn, co podobne wypadki z pociagami,
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jednakze nie miewaja zwykle tak powaznych nastepstw, jak tamte, ze wzgledu
na mniejsza szybkosé ruchu. Ofiary w ludziach w wypadkach z taborem nale-
za prawie wylacznie do personelu kolejowego.

Najlepszych wskazéwek co do tego, jakie znaczenie dla eksploatacji kole-
jowej maja rozne rodzaje wypadkow i jakie przyczyny je spowodowuja, nale-
zy szukaé w dobrej statystyce wypadkéw. Ona daje réwniez odpowiedz na
pytanie, jakie braki usuwaé i jakich nieprawidlowosci unikaé nalezy, aby bez-
pieczenstwo ruchu najskuteczniej zapewnié. Niestety, statystyka wypadkow
w niektérych tylko krajach prowadzona jest dostatecznie szczegélowo i poda-
wana do publicznej wiadomosci. Na polskich drogach zelaznych statystyka
wypadkéw znajduje sie w okresie organizacji. Cenny materjal zawiera staty-
styka drég zelaznych Zwiazku niemieckiego, prowadzona od szeregu lat, jak
rowniez statystyka wypadkéw drog zelaznych angielskich, wychodzaca miesie-
cznemi zeszytami. Jednakze najbardziej szczegélowe i wzorowo ugrupowane
wiadomosci statystyczne o wypadkach wydaja w druku Stany Zjednoczone
A. P. Jakkolwiek wiec warunki eksploatacji drég zelaznych amerykanskich
roznia sie znacznie od naszych, to jednak rozpatrzenie tej statystyki, odnosza-
cej sie do najrozleglejszej sieci drég zelaznych na kuli ziemskiej, gdyz obejmu-
jacej trzecia czeé¢ eksploatowanej ich dlugosci, jest nader pouczajace.

Wedlug osobnego prawa, wszystkie towarzystwa kolejowe w Stanach Zjed-
noczonych A. P. obowiazane sa pod kara pieniezna do skladania co miesigc mie-
dzystanowej komisji handlu (por. str. 30) doniesien, pod przysiega co do ich praw-
dziwosci, o wypadkach, polaczonych ze szkoda na zdrowiu oséb lub ze strata ma-
jetnosci drogi zelaznej, Komisja ustala forme deniesien o wypadkach, przepisuje,
jakie szczegdly zawieraé winny i przeprowadza, wedlug swego uznania, dochodzenie
powazniejszych wypadkéw. Podlegaja doniesieniu wypadki, powodujace strate
majetnosci drogi zelaznej powyzej 150 dol. (nie liczac wynagrodzenia strat innych
0s6b), $mieré czyjakolwiek, lub okaleczenie, powodujace niezdolnosé do zajeé: pra-
cownika kolejowego w ciagu dni 3, innych zas$ oséb w ciaggu dnia jednego. Jezeli
émier¢ nastepila po uplywie 24 godzin, wypadek zalicza sie do okaleczen. Wypadki
dziela sie na trzy gléwne kategorje, jako to: pociagowe (z pociagami i taborem, be-
dacym w ruchu), inne wypadki w zwiazku z ruchem, nie powodujace strat materjal-
nych, lecz $mieré lub okaleczenie, i wypadki nie majace zwiazku z ruchem.

W tablicy 24 podano ilos¢ wypadkow z pociagami i taborem, zaszlych wr.
1923 na drogach zelaznych Stanéw Zjednoczonych A. P. z podzialem wedlug przy-
czyn i ze wskazaniem nastepstw wypadkow.

W wypadkach wykolejenn ujawnia sie przewazny wplyw brakow w taborze,
jako to w zestawach kél i w wézkach, i przeszlo o polowa mniejszy wplyw brakdéw
w torze. Przyczyna zderzen bylo prawie wylacznie zaniedbanie personelu. Wplyw
poszczegélnych przyczyn na czestoé¢ wypadkow daje sie ocenié z cyfr tablicy, uje-
tych w glowniejszych grupach wypadkéw i ich przyczyn procentowo.

4, Wypadki z ludZmi w zwiazku z ruchem kolejowvm. Wpypadki personelu drogi zelaznej.
Wypadki podroznych. Wpadki oséb postronnych. Przejazdy w poziomie.

Wypadki wylgeznie z ludzmi, bedace w zwiazku z ruchem kolejowym, doty-
kaja przewaznie personel kolejowy. Oswojenie sie z niebezpieczenstwem przy
spelnianiu réznych czynnosci sluzbowych zmniejsza bacznoéé personelu i wply-
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wa na czestosé tych wypadkéw, pochodzacych przewaznie z nieuwagi ofiar
Sluzba kolejowa nie jest sama przez sie bardziej niebezpieczna, niz wiele in-
nych zawodéw. Wedlug statystyki niemieckiej, na tysiac pracownikow ilosé za-
bitychiokaleczonych jest w gérnictwie, hutnictwie, walcownictwie, mlynarstwie,
piwowarstwie, furmanstwie i in. 3 do 6 razy wigksza niz w kolejnictwie.

Najwieksza iloéé wypadkéw, ktérym podlega personel kolejowy, zachodzi przy
sprzeganiu i rozprzeganiu wagonéw oraz przy wskakiwaniu i wyskakiwaniuz pa-
rowozéw i wagonéw. Niebezpieczenstwo sprzegania i rozprzegania wagonow
byloby znacznie mniejsze, gdyby te czynnosci nie wymagaly wchodzenia po-
miedzy wagony. Z tego wzgledu rézni wynalazcy starali si¢ oddawna obmy-
sli¢ taka zmiane w ustroju sprzegiel, ktéraby pozwolila obstugiwaé je z zewnatrz
toru. Na drogach zelaznych Stanéw Zjednoczonych A. P. zastosowano juz od
dluzszego czasu sprzegla samoczynne, sprzegajace wagony przy zetknieciu sie
zderzakéw. Wprowadzeniu tego ulepszenia w taborze drog zelaznych euro-
pejskich stoi na przeszkodzie niejednakowy ustréj wagonow w roznych zarza-
dach drég zelaznych oraz duzy koszt wprowadzenia sprzegiel nowego systemu.
Z drugiej strony, statystyka drég zelaznych w Stanach Zjednoczonych A. P.
wskazuje, ze wypadki z ludzmi przy sprzeganiu i rozprzeganiu wagonow sa tam
rowniez dosé czeste.

Zespolone nastawianie zwrotnic, procz zabezpieczenia ruchu pociagow
w obrebie stacyj, zmniejsza wypadki personelu kolejowego, usuwajac z torow
przewazna iloéé zwrotniczych. Na zmniejszenie ilosci wypadkéw pozostalego
personelu stacyjnego niewatpliwie wplywa dodatnio zachowanie odpowiednie]
szerokosci miedzytorzy, po ktoérych sie ruch pieszy przewaznie odbywa,i dobre
oswietlenie terytorjum stacyjnego.

Podrézni podlegaja wypadkom nie przy wypadkach z pociagami przewaz-
nie wskutek wlasnej nieostroznosci przy wsiadaniu do wagonéw i wysiadaniu
oraz przy samowolnem przejsciu przez tory kolejowe. Jednakze wypadki tego
rodzaju zachodza réwniez wskutek tego, ze dojscie podréznych do pociagow
bywa urzadzone w poziomie szyn. Jak juz zauwazono (por. str 485), zastoso-
wanie tuneléw osobowych pod torami lub nad niemi, zwlaszcza na stacjach, na
ktorych ruch jest wiekszy, wskazane jest nie tylko ze wzgledu na bezpie-
czenstwo podréznych, lecz réwniez ze wzgledu na sprawnosé ruchu kolejowego.

Osoby postronne podlegaja wypadkom, bedacym w zwiazku z ruchem
kolejowym, przewaznie wskutek najazdu na przejazdach w poziomie szyn lub
w innych miejscach, a takze przy wskakiwaniv do pociagéw i wyskakiwaniu.
Zachodzi tu wiele wypadkéw z ludzmi, ktérzy wdzieraja sie na terytorjum kole-
jowe wbrew obowiazujacym przepisom,aniekiedy nawet w zamiarze popelnie-
nia przestgpstwa. Do ochrony tych osob droga zelazna nie jest oczywiscie
obowiazana, jakkolwiek we wlasnym interesie winna dba¢ o nalezyte ogrodze-
nie terytorjum kolejowego.

Ogolne zastosowanie na budujacych sie drogach zelaznych przejazdéw
dolem lub géra zamiast przejazdéw w poziomie szyn pociagneloby za soba tak
wielkie koszta, ze utrudniloby powaznie, w przypadku zas linij drugorzednych
wprost uniemozliwilo niezbedny rozwéj sieci kolejowej. Zastapienie przejaz-
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déw w poziomie przejazdami dolem lub géra na linjach istniejacych bywa nie-
kiedy nader trudne z powodu dostosowania innych budowli kolejowych do
przyjetego poziomu szyn i zabudowania miejscowosci, przyleglej do terytorjum
drogi zelaznej. Z tych wzgledéw nalezy liczyé sie z koniecznoscia istnienia
przejazdow w poziomie szyn, zwlaszcza na linjach drugorzednych, i staraé sie
zmniejszyé ich niebezpieczenstwo wlasciwemi w kazdym przypadku srodkami
ostrzezenia, ochrony lub stalej obslugi, ktére byly juz oméwione powyzej (por.
str. 217), zwlaszcza za$é dbaé, aby zblizajacy sie pociag byl do$é wezesnie wi-
doczny dla oséb, dojezdzajacych do przejazdu nieochranianego.

Nienalezy jednak sadzi¢,aby przezzastosowanie nawetstalej obstugii zamy-
kania przejazdow na czas przejscia pociagéw wypadki na nich daly sie zupelnie
uniknaé, gdyz nieostroznosé korzystajacych z przejazdéw czesto nie zna granic.
Do zwiekszenia iloéci wypadkéw na przejazdach wskutek korzystania z nich po-
mimo ostrzezenia, ze pociag nadchodzi, lub nawet przy zamknietych rogatkach
przez ich polamanie, przyczynil sie zwlaszcza rozwoj automobilizmu. Dlatego tez
na linjach kolejowych pierwszorzednych przebudowa ruchliwych przejazdow
w poziomie szyn na przejazdy dolem lub géra bedzie, bez wzgledu na trudnosci
techniczne i koszta, rozwiazaniem jedynie odpowiedniem

W tablicy 25 podano iloéé wypadkow zaszlych w r. 1923 na drogach zelaznych
Stanow ZjednoczonychA P. w zwiazku z ruchem, z wythkiem wypadkéw z po-
ciggami i taborem, z podzialem wedlug przyczyn. Tu ujawnia sig wielka ilos¢ wy-
padkow z podroznymi przy wsiadaniu i wysiadaniu oraz wypadkow personelu ko-
lejowego w tychze okolicznosciach i przy obsludze parowozow. Zwraca réowniez
uwage znaczna ilos$é¢ wypadkéw personelu przy sprzeganiu, pomimo zaprowadzenia
sprzegiel automatycznych, ktére wymagaja niekiedy recznej obstlugi. Osoby po-
stronne ulegaly gléownie wypadkom najechania na przejazdach w poziomie szyn
na automobile. W ciggu ostatnich lat szesciu ilogé zarejestrowanych automobiléw
wzrosla niemal trzykrotnie, jednoczesnie zaé iloéé tych wypadkow zwiekszyla sie
0 50%. Liczne wypadki najechania oséb postronnych ldqcych plantem poza prze-
jazdami, wskakujacych lub wyskakujacych z pociagéw i t. p. statystyka amerykan-
ska zalicza do osobnej kategorji wypadkéw z osobami winnemi wykroczenia.






