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Inz Michal Swoboda.

Katastrofy kolejowe.

Uslugi i korzysci, jakie oddajs spoleczenstwu
drogi Zelazne przyciemniajs nieraz nieszczesliwe wy-
padki, ktére ogdlnie nazywamy ,katastrofami kole-
Jowemi®. Wypadki te s3 niekiedy przerazajacych
rozmiaréw.

Katastrofy mozna podzielié na:

1. katastrofy spowodowane zamachem,

2. katastrofy spowodowane wadliwoscia urza-
dzen kolejowych,

3. nieuwagsa personalu kolejowego, wreszcie

4. silg Zywiolows (,Vis major¥).

Katastrofy moZna podzielié takze podiug spo-
sobu, w jaki wywolane zostaly, a mianowicie na:

1. Wykolejenia.

2. Zderzenia.

Pierwsze mogs byé spowodowane zamachem,
Wadliwoscig urzgdzen lub nieuwags sluzby, drugie
Zas prawie zawsze nieuwags personalu /kolejowego.
_ Ogdlna ilo$é katastrof na kolejach galicyjskich
! bukowiriskich t. j. na 4660 km w okresie szescio-
letnim byla stosunkowo do ilosci pociggéw bardzo
mafa (nie liczac wypadkéw nie majacych skutkéw
ka,ta‘strofa.lnych) i — wypada przecigtnie 0-0119,
¢zyli jeden na 9000 pociggéw. Z tej liczby katastrof
Jest spowodowanych zamachem 89, sila zywiolows
3%, wadliwoscia urzadzen 149/, wing stuzby kole-
Jowej 80¢/,.

Obliczenia te sg z okresu 6 lat, od 1 stycznia
1912 do 31 grudnia 1917.

Zarzady kolejowe starajs sie, ile moznosci, te
Wypadki o ile nie zupelnie usunaé, to przynajmniej
0 minimum zredukowad, gdyz kazda katastrofa po-
Claga za sobg straty zycia ludzkiego lub kalectwo,
Zniszczenie taboru kolejowego, przerwe w komuni-
kacyi przez uszkodzenie i zalozenie torow, 1 dotkliwe
odszkodowania, ktére dochodza nieraz do sum milio-
nowych (podrézny kupujac bilet zawiera nisjako
kontrakt z zarzedem kolejowym o bezpieczny prze-
woz do Zgdanej miejscowosci).

W tym tez celu, zarzady kolejowe rok rocznie
Przeznaczajs na urzgdzenia ubezpieczajgce znaczniej-
sze kwoty.

Urzgdzenia te, zabezpieczajg pociagi na sta-
¢yach 1 ma liniach kolejowych w sposéb przymu-
Sowy, 1 jezeli sg dobrze obslugiwane, wykluczajs
Wszelks pomylke prowadzaca do katastrofy. Naj-
Mniej ulegajs wypadkom (prawie nigdy) pociagi

worskie, Wigcej pospieszne, osobowe i mieszane,
& najwigce] pociggi towarowe i przetaczane wozy.
Jest to zupelnie naturalne, przy pierwszych bowiem

jest uwaga 1 czujnosé stuzby kolejowej posunieta
do najdalszych granic, przy nastepnych coraz mniej;
lezy to w psychologii sluzby kolejowej.

Co do pory dnia, to najwigcej] wypadkdéw i ka-
tastrof zdarza sie w nocy (80%,) a zwlaszcza w jej
drugiej polowie, co przypisa¢ nalezy zmeczeniu
sluzby, co do pory roku za$, to przewazna ilosé wy-
padkéw zachodzi jesienia 1 na wiosng, co przypisac
nalezy mgle panujacej w tych czasach.

W obecnym czasie wojennym ilos¢ katastrof
kolejowych niestety wzrosla, co przypisaé nalezy
przecigzeniu, nerwowemu podnieceniu, lichszemu od-
zywianiu sig sluzby kolejowe]j, jakotez innym ubocz-
nym czynnikom (obca sluzba, lichy materyal, znisz-
czony park wozowy).

Dalej zauwazyé mozna, Zze wieksza 1ilo$é ka-
tastof ma miejsce na malych stacyach i otwartej
linii, co wskazuje na to, ze w wiekszych stacyach
wiecej stuzby czuwa nad bezpieczenstwem pociggoéw,
jak réwnieZ uwaga personalu pociggowego przy zbli-
zaniu sie do wielkiej stacyi jest znacznie zwiekszona.

Przed omdwieniem poszczegdélnych katastrof
nalezaloby poznaé silg uderzenia, pod wplywem kot-
rej ulegajs zniszczeniu wozy kolejowe i lokomotywy.

Sila ta jest w prostym stosunku do masy i chy-
zosci pociggu. PoniZej umieszczona tablica daje obraz,
jak szybko wzrasta sila uderzenia, zwlaszcza ze wzro-
stem chyzosci, 1 jak straszny moze mieé¢ skutek nie-
zastosowanie przepisanej chyzo§ci do stanu na-
wierzchni.

Sila uderzenia.

Cigzar pociagu ChyZosé w km Sila uderzenia

w tonnach na godz. (stala) w kgm
500 50 4825000
600 50 B790000
700 50 6755000
800 b0 7720000
900 50 8685000

1000 50 9650000
Ciezar pociagu  Chyzosé w km ’
w t. (stala na godz.
400 10 55000
400 20 620000
400 30 1390000
400 50 3850000
400 80 9860000
400 100 16400000

Wykolejenie t. j. stoczenie sig kél pojazdéw
ze szyn wystgpuje czesto bez nastepstw przy prze-
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taczaniu wozéw na stacyach. Moze to nastgpié
réwniez 1 na réwnej linii kolejowej. Powodem moze
byé wada nawierzchni (toru, zwrotnic) usterki w ko-
lach pojazdéw, zltamanie osi, lub przestawienie zwro-
tnicy pod kolami, a zatem wskutek wadliwosci urzg-
dzen, lub winy stuzby.

Wykolejenie moze spowodowaé i wiekszg ka-
tastrofe, jezeli zajdzie podczas znacznej chyzosei,
czesé bowiem wozéw zmniejsza raptownie chyzosé,
cze$é za$ toczaca sie po szynach naciska cala Zyws
silg ruchu na wykolejone wozy i zgniata je.

Znaczng katastrofe moze sprowadzic¢ polowiczne
ustawienie sig zwrotnicy pod kolami. Po przejsciu
czedei wozdéw po jednym torze, druga czesé toczy
na tor drugi. Wowezas nastepuje tak zwana jazda
widelkowa. Jezeli w takim wypadku chyZosé jest
znaczna, czes§é wozéw wykolejona staje wpoprzek
toru popychana czedcig tylng i powoduje wywréce-
nie wykolejonych wozéw. Jako przyklad jazdy wi-
deltkowej moze postuiyé katastrofa, jaka miala miejsce
w stacyl Pustyni pod Debicg w czerwcu 1917 r. Przed-
ostatni woéz pociggu przejezdzajgcego przez te stacye,
wykoleil sig, ostatni za$§ jadac na tor sgsiedni spo-
wodowal wywrécenie sig wykolejonego wozu.

Powodem tego bylo czesciowe odchylenie sig
iglicy przy wjazdowej zwrotnicy, nie zabezpieczonej
zamkiem, podczas przejazdu pociagu (wina sluzby).

Jako ilustracya wykolejenia na réwnej linii ko-
lejowe] moze posluzyé, wykolejenie sie pociggu oso-
bowego pod Lelechdwks w dniu 30 lipca 1917 rano.
Pocigg osobowy nr. 3262 jadacy z Jaworowa w pelni
chyzosei skutkiem rozszerzenia rozstawu szyn, wy-
koleil si¢ przednig czeScia a tylna cze$é pociggu na-
ciskajgc calyg Zyws sila ruchu gniotla wykolejone
wozy (wina nawierzchni).

Jako znamienny przyklad wykolejenia na réwnej
linii kolejowej mozZna przytoczyé dawniejszg kata-
strofe pod Bukaczowcami. Pociag osobowy 3812 zda-
sajacy ze Stanislawowa do Lwowa, mial 2 lokomo-
tywy clagnace, z ktérych pierwsza byla ciezsza i o
mniejsze] maksymalnej chyzZosci niz nastgpna. Druga
lokomotywa o znacznie wiekszej chyZodci popychala
pierwsza, ktéra wskutek tej dla niej nadzwyczajne]
chyzo$ei wykonywala ruchy boczne i deformowala
nawierzchnie do tego stopnia, Ze nastgpilo wykole-
jenie drugiej lokomotywy i pierwszej partyi wozdw,
na ktére cisnely dalsze wozy calsg Zywsg silg ruchu.
Wskutek tej katastrofy zostalo wiele 0séb kontu-
zyonowanych. Podobna katastrofa miala miejsce
pod Czerepkowcami na Bukowinie w dniu 15 sierp-
nia 1902 r.

Ustalenie powodu wykolejen jest nieraz bardzo
trudne i wymaga czesto diugich dochodzen zanim
sig natrafi na wladciwy powdd lub winowajce.

Drugim rodzajem katastrof kolejowych sg zde-
rzenia, ktére powstajs prawie zawsze z winy sluzby.
Ten rodzaj katastrof mozna podzielié na :

@) zderzenia wprost (t. zw. karambole),

b) zderzenia boczne,

¢) przeciecia,

d) najechania. _

Przy zderzeniach wprost ulegajg rozbiciu prze-
dnie wozy, za$ tylne jezeli sg lekkie, zostajs czesto
wyrzucone z toru. Calg sile uderzenia przyjmuja
zderzaki, Inzynier p. Demczyniski przypisuje wing
niszczenia wozéw przy zderzeniach uzywanej formie

zderzakéw. Ulatwiaja one, jak réwniez znaczny od-
step wozdéw od siebie, wpadanie na siebie i wza-
jemne $cinanie drewnianych pudel wozowych przez
silne ramy Zelazne. Twierdz1 on réwniez, Ze zde-
rzakl nie wytrzymujs tak wielkiego nacisku.

Twierdzenie ulatwiania niszczenia wozéw za
posrednictwem zderzakéw jest ‘uzasadnione, nato-
miast twierdzenie co do wytrzymalosci nie jest
stuszne, gdyZ jesli zderzenie jest centryczne, zde-
rzaki wytrzymujg nawet bardzo znaczng sile ude-
rzenia. Powodem zginania zderzakéw a tem samem
scinania pude! wozowych, jest to, ze osie zderza-
kéw nie lezg w jednej linii poziomej (wskutek nie-
réwnomiernej ladugi). Podczas katastrofy w Sicho-
wie w dniu 80 lipea 1912 r. przy zderzeniu sig po-
ciggu 368 z wozami pociggu 371 jeden wéz byl tak
centrycznie uderzony, Ze caly zgial si¢ t. j. rama
z Zelaza fasonowego 24 em wysokiego i dach przy-
braly forme kablaka; wéz wiec stawil opér calej
sile uderzenia. Przy zderzeniu wprost prawie zawsze
ulegajg rozbiciu wozy przednie a tem samem naj-
blizszy woéz t. j. sluzbowy, w ktérym zajeci sg kie-
rownik pociggu i konduktor manipulacyjny. Ci tez
prawie zawsze padajg ofiars. Z jednej strony loko-
motywa silnie zbudowana z drugiej nacisk tylnej
partyl wozéw przewaznie cigzkich, powodujg zgnie-
cenie wozu sluzbowego, ktéory powinien by¢ silnie
zbudowany. Personal maszynowy dzigki silnej bu-
dowie lokomotywy, wychodzi bardzo czesto tylko
z kontuzyami. :

Jako przyklad zderzenia wprost moZe poslu-
zyé katastrofa pod Yawocznem, ktéra miala miejsce
w maju 1916 r.

Pocigg pospieszny z Y.awocznego mial sig krzyzo-
waé z pociggiem towarowym na stacyi Slawsko. Po
wzajemnem porozumieniu sig urzednikéw ruchu, wy-
jechal pocigg pospieszny do Slawska a pociag to-
warowy samowolnie do Liawocznego. Poniewaz po-
ciag pospieszny jechal z géry a widok sygnaléw na
czole lokomotywy pociggu towarowego z powodu
Inkéw byl utrudniony, nastapilo zderzenie tak silne,
ze lokomotywa pociggu pospiesznego i cze§é wozdw
osobowych ulegly zupelnemu rozbiciu i runegly z na-
sypu.

W wypadku tym 9 oséb stracilo zycie a kilka
zostalo ciezko zranionych.

Podobne zderzenie wprost, ale na stacyi, mialo
miejsce w Mosciskach dnia 16 marca 1913 r. o godz.
2 w nocy. Pocigg 296 stojacy na torze I. mial prze-
toczyé wozy i wyjechaé do Medyki. Réwnoczednie

| do stacyi Mosciska zblizal si¢ z Medyki pociag 179,

ktéory mial po wyjezdzie pociggu 296 zajechaé na
tor I. Poniewaz tak przetaczanie jak i wyjazd po-
ciggu 296 mialy nastapié przez krzyws zwrotnice
dla pociagu 179, byly sygnaly wjazdowe ustawione
na jazde wzbroniong. Stuzba pociggu 179 nie respek-
towala tych sygnaldw, gdyz jak dochodzenia wy-
kazaly,’ sadzila, Ze sygnal gléwny zepsuty a pociag
ma byé wprowadzony do stacyi recznymi sygnalami.
Dawane reczne sygnaly, odnosily sig tylko do prze-
taczamia pociggu 296. W chwili, gdy pociag mial
zaczgC przetaczanie, nastapilo zderzenie, przyczem
4 ludzi ze sluzby utracilo Zycie, obie lokomotywy
silnie zostaly uszkodzone, & kilka wozéw rozbitych.

Rozmiar katastrofy zwiekszyla pelna chyzodé po-
ciagu 179 (ryc. 1).y’ R g E



Zderzeniem wprost byla takze niedawna kata-
strofa w Trzcianie dnia 14 stycznia 1918 r. (ryc. 2).

Drugim rodzajem zderzen jest zderzenie boczne;
moze ono sie zdarzyd, jezeli pocigg lub przetaczane
Wozy najadg na wozy stojace za marks bezpie-
czenstwa. Wowezas uderzone wozy, zostajg wyrzu-
cone ze szyn, lub nawet wywrécone.
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1. grudnia 1916 'r. W nocy o godz. 12:30 mial prze-
jechaé przez stacye Herczegholom spdZniony pocigg
pospieszny zdazajacy z Wiednia do Pesztu. Z po-
wodu wjazdu pociggu z Gracu na tor boczny mial
pociag pospieszny zatrzymac sig przy sygnale glow-
nym. Maszynista nie zwazajac na sygnaly wzbra-
niajace, uderzyl w bok pociggu osobowego. Loko-

Ryc. 1.

Tlustracys tego moze byé katastrofa w Prze-
myslu - Bakonezycach w dniu 16. sierpnia 1912 r.
w poludnie, gdzie na wjezdzajacy z Przemysla po-
cigg osobowy 2018 uderzyla rezerwowa lokomotywa
majaca wyjechaé do Przemysla. Pociag 6w wjezdzal
Na tor I. a maszynista rezerwowej lokomotywy, nie
Zwracajac uwagi na wjezdZajacy pocigg zblizyl sie
ze znaczna chyzoscig torem 3 do zwrotnicy Iaczacej
tor 8 z 1, wskutek czego nastgpilo zderzenie boczne,

motywa 1 przednie wozy pociggu grackiego prze-
szly calo, natomiast tylna czesé zostala rozbita 1 wy-
wrécona. Zgineto woéwezas 60 0séb a 150 zraniono.

Podobna katastrofa miala miejsce w Medyce
pod Przemyslem. W dniu 4. maja 1911 r. stacya
Przemysl wyekspedyowala dwa pociggi do Medyki,
z ktérych pierwszy mial stacye przejechaé bez za-
trzymania. Stacya Medyka nie wiedzac, ktory po-
ciag plerwej wyjechal z Przemysla, czy z zatrzy-

|
|

Rye. 2.

Jednym z najstraszniejszych wypadkéw zde-
rzenl jest przecigcie pociggu jednego przez drugi.
Nastgpi¢ to moze, jezeli jeden pocigg przecina dro-
g¢ jazdy drugiego. Jako przyklad mozna przytoczyé
katastrofe na stacyi Herczegholom pod Budapesztem
! w Medyce pod Przemyslem. Pierwsza miala miejsce

“

maniem czy bez, puscila pierwszy na tor 4-ty (bo-

czny) mniemajgc, Ze ten ma oczekiwal na przejazd

drugiego. Okazalo si¢ jednak, Ze ten pierwszy byl

pospieszny towarowy nr. 71, ktéry mial przejechaé

gtacye bez zatrzymania. Aby daremnie mie spozniaé

tego pociggu, wypuscil go urzednik do Moscisk przez
*
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krzyzows zwrotnice. W tym samym czasie dojezdzal
do Medyki pociagg z Moscisk nr. 170, ktdérego sluzba
przeoczyla sygnaly na wjazd wzbroniony, uderzyl
w pociag wyjezdzajacy 1 przeciagl go. Skutek tego
jak zwykle w takich razach, byl straszny (ryc. 3).

i

| przyklad tego rodzaju katastrofy, moze postuzyé
' najechanie pociagn 22(IT na pocigg 22/I, ktére miato
miejsce dnia 6. lutego 1917 r. w nocy na przestrzeni
! Zorawica - Radymno. Pocigg 22/I chwilowo przytrzy-
many zostal przy straznicy 180. Sluzba pociggu

Rye. 3,

Czwartym rodzajem zderzen jest najechanie.
Moze nastapi¢ na wozy stojgce na stacyi lub jednego
pociggn na drugi w ruchu. W celu zabezpieczenia
jednego pociggu przed najechaniem na drugl siuzg
na liniach kolejowych sygnaly odstepowe.

W jednym odcinku linii kolejowej nie moZe
byé wiecej pociggdéw niz jeden. Im intenzywniejszy
ruch, z tem wiecej odcinkéw musi sie skladaé cala
linia.

| 2211, ktéry przejezdzal przez Zurawice, bez zatrzy-
| mania, nie zwracajac! uwagi na sygnal ,stdj¢ do-
puscila do tego, Ze pociag ten wyjechal ze stacyi
1 uderzyl w pocigg 22/ przy straznicy 180. Wy-
padek ten nie pociggngl za sobg tragiczniejszych
nastepstw a to z tego powodu, Ze w chwili uderze-
nia, pocigg 22/1 byl juz w ruchu (20 oséb doznalo
lekkich kontuzyi). .

Jedng z najstraszniejszych katastyof przez na-

Rye. 4.

Na liniach o mniejszym ruchu sg takimi od-
cinkami odleglosci stacyjne. Jezeli pociag o wigksze]
lub nawet réwnej chyzosci przedostanie si¢ na od-

l jechanie, jakie kiedykolwiek sie zdarzyly, byla bez-

watpienia katastrofa na linii kolejowe] Przemysl-
Mezo Laborcz, miedzy stacyami fupkowem a Vidra-

cinek zajety przez pocigg o mniejszej chyZosci, moze | nami. Dnia 26. wrzeénia 1915 r. W nocy pociag ben-

latwo nastgpié najechanie. W takim wypadku ule- |

gajg rozbiciu tylne wozy, za$ srodek i lokomotywa
pociggu najechanego wychodzi bez szwanku. Jako

zynowy 924 a, najechal na pocigg 920 @ z rannymi,
stojacy przed stacys Vidrany. Pocigg najechany
ulegt w tym wypadku mniej, gdys miallokomotywe




popychajaca. Groze tej katastrofy powiekszyl jednak
pozar pociagu benzynowego, ktory wybuchl z po-
wodu silnego hamowania i po zderzeniu objal pra-
wie caly pocigg 924 a. Przyczyna niemozliwosci za-
hamowania byla za mala iloéé hamulczych i mokre
szyny. Zginglo wéwcezas przeszlo 40 oséb (ryc. 4).

Jedng z dawniejszych, ale charakterystycznych
katastrof byla wywolana najechaniem pociggu 0so-
bov_vego, przez zbiegle wozy na przestrzeni kolejo-
we] Nowy Sacz- Marcinkowice. Pocigg towarowy,
ktory wyjechal z Nowego Sgcza do stacyi Kamionki,
rozerwal sig, przednia cze§é pojechala dalej do Ka-
mionki a tylna ciezka stoczyla sie z wielks chy-
zoScig przez Nowy Saoz, ku stacyi Marcinkowice.
Poniewaz w tym czasie byl na przestrzeni Nowy
. Sgez-Marcinkowice pociag osobowy, ktéry zatrzy-
mal sie na dany sygnal ,wszystkie pociagi zatrzy-
mac* przy sygnale odstepowym, wozy rozpedzone
chwycily go za mostem na Dunajeu i uderzyly
z taky sily, Ze tylna czes$é pociggu osobowego ule-
gla zupelnemu rozbiciu a podrézni silnym kontu-
zyom (ryc. 5).

Tyle co do katastrof kolejowych spowodowa-
nych wadliwosciy urzadzen i nieuwags stuzby.
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lokomotywa i dwa wozy osobowe pociggu b415.
Skonstatowano woéwezas zbrodnicze usunigcie polg-
czen stykowych. Lokomotywa pracujac wywierala
nacisk boczny, wskutek czego nastgpilo rozszerzenie
toru i wykolejenie. Druga katastrofa wskutek za-
machu, miala miejsce w dniu 2. maja 1913 r. na
stacyli Urzejowice, linii wazkotorowej Przeworsk-
Dynéw.

Tam skonstatowano zlosliwe rozbicie zamku
przy zwrotnicy, wskutek czego nastgpilo odchylenie
iglicy i wykolejenie dwéch wozdw.

Katastrofy spowodowane silg zywiolows (Vis
major). W tych wypadkach, jak to mozna zauwazy¢
przewija sie i wina stuzby. Jako przyklad tego ro-
dzaju katastrof, moZe posluzyé pamietna katastrofa
w Piadykach pod Kolomyja. W nocy z 26. na 27.
czerwea 1897 r. w okolicy Kolomyi wydarzylo sie
oberwanie chmury, wskutek czego potok Kosaczéwka
przepiywajacy przepust kolejowy 4 m dlugi a bm
| wysoki wezbral tak gwaltownie, Ze woda przeply-
wala ponad tor. Nacisk wody byl tak wielki, ze tor
zostal podmyty na dlugosci przeszio 40 m.

O godz. 2-giej] W nocy wypuszczono pociag 314.
Wskutek podmyecia toru i usuniecia sie przyczoélka

Rye. 5.

Jezli weimiemy pod uwage zamachy, latwo
zauwazy sig takze przewijajacy sig wine stuzby a to
W wigkszym lub mniejszym stopniu. Wyjatek moze
stanowi, katastrofa spowodowana sila zywiolows
pod Sagor kolo Iublany, gdzie w lutym 1913 r,
olbrzymi zlom skalny rungl na przejezdzajgcy po-
Clag towarowy 1 zepchnal kilka wozéw 2z koszto-
wnemi pmesylkami do rzeki Sawy. (Nie przewidzia-
ne przez Sekcye konserwacyi).

~ Zamachéw na pociggli bylo bardzo nie wiele
& 1 z tych znaczna cze$é zostala udaremniona czuj-
noscia sluzby dozorujacej linie kolejowe.

Glo$ny swego czasu byl zamach na cara Ale-
ksa,ndr\a. III. dnia 29. pazdziernika 1888 r. Zamach
wprawdzie sie udal, pocigg dworski zostal podczas
peinej jazdy rozerwany, ale car wyszedl z pod
szczgtkOw wagonu prawie calo. Na kolejach gali-
cyjsko-bukowinskich w okresie 1912—1917 byly dwa
wypadki zamachéw, a to jeden 16. sierpnia 1912 r.
Da linii kolejowej Liwéw - Podhajce miedzy stacyami
POtutory-Litwinéw-BoZykéw, gdzie wykoleila sig

tego przepustu, runela czgsé pociggu w nurty we-
zbranego potoku, a 10 oséb znalazlo $mieré.

Lokomotywa wprawdzie przejechala mostek,
ale zostala Sciggnieta wozami. Rozmiar katastrofy
tej spowodowanej silg zywiolows, mégl byd zmniej-
szony, gdyby urzednik ruchu byl pociag przytrzy-
mal, zasiggnag! wiadomosei co do stanu linli od naj-
blizszego straznika, ewentualnie zaZgdal zbadania
linii przez organy sekcyi konserwacyi, lub wyslal
do zbadania linii samg lokomotywe.

Czg$¢ winy spada takze na wadliwo$é budowy,
gdyz przepust nie byl liczony na wielkg wode.

Podobna katastrofa, ale w mniejszym rozmia-
rze zdarzyla si¢ w dniu 27. czerwea 1913 r. na linii
kolejowej Liwdéw - Podhajce, miedzy stacyami Biale-
Dunajéw. Wskutek ulewnego deszezu zostal podmyty
tor i przyczolki przepustu. O godz. 9 wieczér pod
pociggiem 65413 z dwiema lokomotywami rungl mo-
stek pod drugg lokomotyws i wozem sluzbowym.
Wskutek pelnego ruchu tylnych wozdw nastgpilo
wykolejenie i zgniecenie pierwszych wozéw. Poniewaz
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lokomotywa pociagowa byla tendrows, maszynista
i palacz zostali na S$mieré zgnieceni. W tym wy-
padku byla katastrofa spowodowana silg Zywiolows,
ale zarazem 1 wadliwo$cig budowy (ryc. 6).

# #

nych, przytomnych, szybko sig oryentujacych, sta-
nowczych a nadewszystko dobrze wyszkolo-
nych. Urzgdzenia zabezpieczajace pociagi w sta-
cyach i na liniach kolejowych, sluzg tylko wéwezas
dobrze, jezeli majs dobra obsluge, majs one bowiem

7 przedstawionych tych kilku katastrof widzi
sie, ze prawie we wszystkich wypadkach katasto-
falnych jest wspélwina personalu kolejowego, i Ze

wszelkie urzadzenia, majace na celu zabezpieczenie |

pociagdw kolejowych, na nic sig¢ nie _przy’dadza,, je-
zeli nie bedg obstugiwane przez ludzi zrownowazo-
" :

| pewien przymus, t. j. porzadek czynnosci, ktéry
musi by¢ $cisle zachowany. Zarzady kolejowe sta-
rajg sig dobiera¢ ludzi odpowiednich sumiennych
1 pewnych, jednak dobér tak znacznej ilosei perso-
nalu o wyzej wspomuianych zaletach i nalezycie
wyszkolonego, stanowi niemale trudnosei.

Wiadomosci z literatury technicznej.

— Teodor Rehbock. Betrachtungen iiber Abfluss, Stau-
nnd Walzenbildung bei fliessenden Gewiissefn. Berlin 1917,
Jest to obszerna praca skladajaca sig z frzech czesci.

W czeéci pierwszej omawia autor spostrzeZenia dotyczace
rozmaitych rodzajéw odplywa wody, powstawania ujem-

nych, spadki zwierciadla, spigtrzenie wywolane przez filary |

mostowe, wreszcie tworzenie si¢ waleéw wodnych we wo-
" dach plynacych,
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Ruch wody dzieli na dwie gléwne kategorye: ply-
nigeie] (Fliessen) i spadanie wody (Stiirzen); ten drugi
rodzaj nastepuje wtedy, gdy woda straci zetknigcie ze Scia-
nami przewodu, lub lozyska. Plynigeie dzieli na trzy ro-
dzaje, a mianowicie: @) ruch o strugach réwnoleglych
(Gleiten), b) ,Stromen® i ¢) ,Schiessen*; te dwa ostatnie
rodzaje stanowia Igcznie ruch burzliwy, ktérego granicg

dolng okreslili Reynolds, Barnes i Coker, natomiast po-
dzial tego rodzaju ruchn nie jest jeszeze naukowo prze-
prowadzony, Autor zajmuje sig wlasciwosciami i zewngtrz-.
nemi formami tych rodzajéw ruchu i wplywem na ksztalt
zwierciadla wody, przyczem nie wyklucza mozliwosci po-
wstawania ruchu o strugach réwnoleglych w bardzo ma-
lych korytach prébnych. Zauwazyc¢ naleZy, e przy do-
swiadczeniach hydrologicznych w laboratoryach (Berlin,
Wiederi) skonstatowano, Ze wzory empiryczne nie zga-
dzaja sie z przeplywem w takich Yozyskach i czesto otrzy-
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| mujemy z nich chyZosei kilkakrotnie wigksze, niZ wypa-
| daja z wzoréw, \Vskazywaloby to na inny rodzaj ruchu
w takich loZyskach.

‘.N czesei drugiej oméwione sa dodwiadezenia labo-
ratoryjne, wykonane w celn okreglenia najkorzystniejszego
ksztaltn p.l:ze]ewu na rzece Sihl pod Zurychem. Chodzilo
tu o obniZenie niwelety lewobrzeznej dwutorowej kolei

|
I



nad jeziorem Zurychskiem, oraz o przeprowadzenie jej
tunelem pod rzeka Sihl, skutkiem czego lozysko musialo
zosta¢ podniesione zapomoca jazu stalego. Doswiadczenia
doprowadzily do rozwigzania przedstawionego na rysunku;
widzimy tu jaz o skosnej $cianie przednmiej (1:1), jaka
Rehbock zawsze uwaza za najodpowiedniejszg, tunel ko-
lejowy Igczy sie bezposrednio z jazem, tworzac wewngtrz
murn soczewke uszezelniong naokolo olowiem. Mozliwe
byly dwa sposoby wykonania, albo jaz o stromej $cianie
przedniej, wywolujacej silne uderzenie wody o podloZe,
przy ktorym jednak sila Zywa wody sie traci, lub jaz
0 fagodnie pochylonej $cianie przedniej, jak przedstawiony
na rysunku, Temu drugiemu ksztaltowi zarzucajy, Ze
znaczna chyzo$é wody utrzymuje si¢ na dlugiej prze-
strzeni, skutkiem czego konieczne jest wykonanie bardzo
dlugiego i kosztownego podloza. Rehbock oddaje pierw-
Szenstwo konstrukeyi drugiej, stwierdzajac, %e posiada
przekréj pod wzgledem statycznym korzystniejszy — a uspo-
kojenie wody nastepuje réwnieZ, jezeli obierze sie odpo-
wiedni ksztalt przelewu i zbiornika wodnego u stopy jazu.
Wedlug jego spostrzezen uspokojemie wody na niezbyt
dlugiej przestrzeni poniZej jazu nastepuje wtedy, jezeli
stworzy sig takie warunki, Ze nad pradem wody (patrz
rysunek) utworzy si¢ walec o osi poziomej, tz. walec
przykrywezy, w ktérym woda kreci sig w kierunku prze-
ciwnym do ruchu wskazéwek na zegarze i to walec,
ktéry nie znika i nie zmienia polozenia, W kazdym razie
stwierdzi¢ naledy, Ze kwestya jak jazy wykonywaé, czy
0 scianie przedniej stromej czy olagodnie nachylonej, nie
Jest jeszcze rozstrzygnigta; jaz na Weltawie w Pradze
pomimo innej propozycyi Rehbocka wykonano o stromej
Scianie przedniej, gdyz do$wiadczenia tam wykonane oka-
zaly, Ze taki ksztalt bedzie korzystniejszy.

W czedci trzecie] opisane sa do$wiadezenia wyko-
Dane w celu zbadania zjawisk, jakie wystepuja pray zwe-
Zeniu profiln odplywu filarami mostowymi. Filary i przy-
czolki tamujac przeplyw wody wywolunja powstawanie
waleéw w osi poziomej, w ktérych woda nie odplywa,
lecz kreci sie, zuzywajac energig ruchu na energie ciepla ;
te walce sa niejako martwemi przestrzeniami.

Spigtrzenie wody w otworach mostowych jest we-
dlug zapatrywan Rehbocka znacznie mniejsze (nieraz kilka-
krotnie) od spigtrzenia, jakie sie otrzymuje z formul po-
wszechnie stosowanych. PoniZej otworn mostowego naste-
puje zniZenie zwierciadla wody, w poréwnaniu ze zwier-
ciadlem pierwotnem, dlatego rozréznié nalezy spietrzenie
Izeczywiste z 1 pozorne s (réZnica posziomu spigtrzonego
i obniZouego poniZej mostu s=z4-04-11, gdzie o oznacza
wielko§é obniZenia [ spadek zwierciadla niespigtrzonego,
! dlugosé filaréw).

Wplyw filaréw i przyczélkéw uwzglednia Rehbock
zupelnie odrgbnie niz w dotychezasowyeh formulach, a
mianowicie dzialanie ich utrudniajace przeplyw (kontr-
akeya, skrecenie strug) uwzglednia przez pommoZenie ich
przekroju zanurzonego we wodzie przez wspblezynnik d
wigkszy od jednosci, zalezny od ksztaltu filaréw. W ten
sposéb mamy tu powigkszenie przekroju filaréw, a nie
pomniejszenie calego przekroju rzeki, zapomoca wspél-
czyunika g, mniejszego od jednosci.

Wielkod¢ spigtrzenia rzeczywistego okresla formula
: 2 2
g WW,

z=aAh, w ktérej Ah=-V (Q objetosdé

F' praekréj poprzeczny W W spigtrzonej) a=b, —dI;%f, gdzie

b, oznacza warto$é staly, otrzymana z doSwiadezen, Sre-
dnio b, 6, /' przekrGj poprzeczny filaréw i prayeczélkéw,
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zanurzony we wodzie. Wstawiajac wartoéci otrzymuje sig

_Q df

B a przyjmujac za d wartosé¢ odpowiadajacs
smuk’lym filarom i przyczolkom, otrzymuje sig:
7 QS
z=6 Ah F=0,31 Tf.

Dodwiadczen tych, odnoszacych sie do przypadkn,
gdzie miedzy filarami istniejg bardzo znaczne chyZosci, nie
uwaza Rehbock jako ukonczone, a formula powyzsza jest
dopiero pierwsza préba.

Nalezy niewatpliwie z uznaniem podnie$é¢ daznosé
do badania zjawisk hydraulicznych na drodze ekspery-
mentun i obserwacyi, co przyczyni si¢ do blizszego zba-
dania ruchu wody, oraz dozwoli oprzeé rozwiazanie prak-
tycznych zadan na drodze wigcej naukowej i wyrugowad
rézne formuly empiryczne oparte na dowolnych zaloZe-
niach. Pamietad jednak nalezy, Ze z wycigganiem prak-
tyeznych wnioskéw z doswiadczen czynionych na bardzo
mala skale w laboratoryach hydrologicznych trzeba byd
bardzo ostroznym. Model sporzadzony w podzialce wedlug
zasady podobienstwa (dlugosci 1: %, powierzchia 1: k%
czasy 1 : k%5, chyZosci 1 : 4%, objetosci sekundowe 1 : k),
daje wlasciwie tylko obraz podobny do zjawiska, anie zja-
wisko samo, przeto eksperyment nie moZze daé wyniku
bezposredniego i ostatecznego, lecz ujawnia tylko zewnetrzne
formy zjawiska. Gdzie to jest moZliwe, nie nalezy poprze-
stawaé na do$wiadczeniu w malej skali, ale trzeba badad
takZe rzecz w przyrodzie, lub na modelu w mozliwie du-
zych rozmiarach.

— Doswiadczenia co do dziatania podtoZa roéinej
| konstrukeyi przy jazach, opisuje Schweitzerische Bauzeitung
Nr. 8, 4, 5/1918. Wykonano je na modelach w kanale
zakladéw wodocigzowych 1 gazowych miasta Bazylei;
objetos¢ wody, jaka byla do dyspozycyi dochodzila do
kilkuset Zifsek. JeZeli b, h, », ¢, @ oznaczaja szerokosé,
1 wysoko§é, chyzosé, objetosé wody i wymiar ziarn piasku
(czyli blokéw kamiennych) w modeln, zas B, H, V, @, 4,
te same ilo§ei w rzeczywistosei, to musiano przyjac naste-
pujace zwiagzki:

B=mb, H=mh, v= Consch, V= Const \"H,

zatem V=Vm::, g=Const b.h.», @=Const B.H.V,
zatem Q=m=’r’ q. '

Blok betonowy, lub ziarno piasku, o wymiarze a
wazy P=Const. @? opér tarcia jest C,.a% sila Zywa
wody ¢, @?»? — aby zatem blok lub ziarnko piasku nie
zostalo poruszone: ¢, @?0? < ¢ a?, zatem a=Coustp? a
A=ma, czyli wymiary piasku i blokéw redukuje sie
linearnie.

Robiono do$wiadczenia z podlozem stalem, imitujs-
cem przedluZony prég kamienny — zmieniajacem sig co
do dlugosci i zaopatrzonem ewentualnie poniZej nizks
przegroda poprzeczng, oraz z podlozem stalem, ktérego
dalsze przedluZenie stanowila tratwa ruchoma z podioZem
stalem przegubowo polaczona. Korzystne wyniki takiego
podloza przedstawil juz Hofbauer w Zischr. d. Ing. u.
Arch. Ver. 1915. Wyplyw wody odbywal si¢ w rdiny
sposéb, przez przelew wierzchem, przez otwér w srodku
zasuwy lub przez otwér u spodu zasuwy. ChyZo§é wody
wzdluz podloZza mierzono rurg Pitot'a i oznaczono prze-
bieg linii najwigkszej chyZodci. W ten sposéb moZna hylo
ocenié, przy jakiem urzgdzeniu podloZa linia najwigkszych
chyZodci zblia sie poza progiem do nieubezpieczonego
dna, a przy jakiem idzie gérs nie dotykajac dna.

Doswiadczenia te okazaly, Ze jeZeli gie da staly

prég, to linia najwigkszych chysodci przebiega dolem do-
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tykajac tuz poniZej nieubezpieczonego dna. Woda wy-
bija tu zawsze zaglebienie. JezZeli przedluZymy podloze
stale zapomocs ruchomej tratwy, zwlaszcza z otworami
podluznymi, natenczas tratwa ta odbija linig najwiekszych
chyZosci i znakomicie chroni podloZe. Unika si¢ przez to
powstawania wybojéw, gdyz pod tratwa woda odbywa
tylko slabe ruchy, podczas gdy nad nig zuZywaja sie
w powstalym walcu wodnym znaczne chyZosci.

— Nowy wodospad Niagary wytworzony zostanie sztu-
cznie przez wykonanie wysokiej grobli w odleglosci 8,5 km
od istniejacych wodospadéw Niagary. Spigtrzenie wody
wyniesie 30,5 m, rzeka ma miedzy wodospadami, a pro-
jektowanem miejscem dla grobli spad 1:50, a minimalna
objgto$é odplywu 5940 m3sek i tworzy wazkie wcigte to-
zysko o szerokosci przecigtnie 300 m i brzegach okolo
100 m wysokich. Polowe lozyska zajmuje jednak nizka
lawa piaszczysta, co niezmiernie ulatwia budowe, bo czg$é
grobli wykona si¢ na ladzie suchym, a nastepnie przy
budowie drugiej czesci odwréei rzeke¢ w bok. Dlugosé
grobli wyniesie 366 m, wysokos¢ 45 m, uzyskana sila
wodna 2 miliony k. p.

— Ministerstwo robét publicznych wydalo w ostatnim
czasie ,Bestimmungen fir die Organe des
Staatsbaudienstes betreffend die Verfas-
sung von Entwiirfen fiir Staubeckenanla-
gen* (Wieden 1917). Jest to instrukcya przepisujaca
sposéb wykonania i wyposaZenia projektéw rzadowych
przegréd dolin i zbiornikéw. Précz ogélnych zasad wcho-
dzi ona w szczegély konstrukeyjne, przedewszystkiem
odnog$nie do urzgdzen do odprowadzenia wielkiej wody,
spustéw, njecia wody ete. Dr. M. M.

RECENZYE I KRYTYKI.

Sprawozdania o doswiadczeniach, wykonanych
przez austryacki wydzial Zelbetowy. Zeszyt 6. Badanie
betonu zapomocg belek prébnych podal inz.
Karol Ndahr (27X 18 em) str. 142 z 171 ryc. Franc.
Deuticke. Lipsk 1 Wiedenh 1917. Cena 10 koron (Mittei-
lungen itber Versuche ausgefihrt vom Kisenbeton - Aus-
schuss des dsterr. Ing. und Arch. Vereines. Heft 6. Uber
Betonpriifung mit Probebalken (Kontrollbalken) von Ing.
Karl Néhr),

Systematyczne i naukowe doswiadczenia, wykony-
wane od wielu lat przez niemiecki i austryacki wydzial
zelbetowy, oglaszane zeszytami, znane sa wszystkim za-
wodowecom i przyczynily si¢ nie malo do gruntowniej-
szego poznania zeskladéw Zelbetowych. Lezy przed nami
zeszyt 6 sprawozdan austryackiego wydzialu Zelbetowego,
ktéry omawia doswiadczenia z belkami prébnemi, maja-
cemi wedle Empergera zastapic¢ dotychezas uzywane préby
betonu w kostkach. Chodzilo tu o zbadanie potrzebnych
wymiaréw belek i procentu uzbrojenia, aby uzyskad
pewne wyniki. Dodwiadczenia te wykonano w latach
1911 do 1913, a teraz dopiero ukazuje sig sprawozdanie,
opracowane przez radc¢ Nihra.

Doswiadezenia wykonano calkiem naukowo, najprzéd
gerye przedwstepng z 52 belek, a potem dwie serye
gléwne, jedng letnia, a druga zimowsg. Chodzilo miano-
wicie o zbadanie, czy wplyw niepogody i mrozu niema
niekorzystnego wplywu na mozno$é zastosowania belek
prébnych. Nie bede tu opisywad szczegblowo tych do-
$wiadczen, podam tylko gléwniejsze ich wyniki.

Badano belki o rozmaitych wymiarach i rozmaitych

procentach uzbrojenia. Okazalo sig, zZe Wystarczajaz pro-
centy uzbrojenia 4:04°f : 5°83Y%, dla wszystkich rodzajéw
belek, jak twierdzi sprawozdawca. Ot6z co do belek o
4-:04°%, Zelaza jestem odmiennego zdania, bo dla betonu °
najlepszego po 6 tygodniach otrzymywano przy zlamaniu
ciggnienie w zZelazie do 3809 kglem? co nietylko prze-
wyZsza granicg clastowatosei, ale zbliza si¢ do granicy
wytrzymalo$ci. Jestesmy wige juz w fazie trzeciej, dla
ktore] trudno wyznaczyé rzeczywiste ci$nienie betonu.
Dla tych wypadkéw nalezaloby zdaniem mojem uzywad
wigkszego procentu uzbrojenia,

O%a b A
Co do stosunku §=o‘_ wytrzymatosei na cisnienie
d

w zginaniu do wytrzymaloscei na cignienie kostek, okazalo
sig, Ze jest onmo mniejsze od prayjmowanego zwykle 1'7.
Dla dobrego betonu wynosi ono 12 do 1'4, gorszego 1'3
do 1'5, rzadko wyzej.

Nie watpie. ze w praktyce przyjma sig belki prébne,
dajace zwlaszcza cenne wskazéwki dla wyznaczenia czasu
zdjgcia opierzenia i rusztowania. Dla tych, ktérzy sig
chea blizej zaznajomié z dzialaniem takich *belek, zalecié
moZna goraco przeczytanie tego dzielka,

Dr. M. Thullie.

SPRAWY BIEZACE.

— Kurs naukowy odbudowy kraju dla inZynieréw
i architektow odbyl si¢ na Politechnice w czasie od 20,
lutego do 5. marca b. r. Inicyatywe do urzadzenia kursu
dalo c. k. Namiestnictwo, Centrala odbudowy, ktéra po-
kryla teZ koszta tego kursu.

Wykladano nastepujace przedmioty: InZ. Drexler
i inz. Kihnel ,Budowa miast i wsi® 10 godzin, ci sami,
oraz dr. inz Obminski, inZ. Sadlowski i inz. Wojtan:
»Cwiczenia w projelitowaniu planéw osad“ 16 godzin, dr.
inZ. Zubrzycki ,Charakterystyczne znamiona budownictwa
polskiego wiejskiego 1 malomiejskiego ze stanowiska sztu-
ki“ b godzin, inz Czerwinski ,Budownictwo wiejskie
i malomiejskie ze stanowiska uiytkowego“ 4 godziny wy-
kladu i 12 éwiczen, ,Produkcya materyaldéw budowlanych*
inZ. Sym ,Drzewo budowlane® 2 godz, inz. Klimaszew-
ski ,Wyroby ceramiczne wapno i gips® 3., dr. Wisniowski
»Rodzaje, jako§é i sposoby wystepowania kamienia w Pol-
sce“ 2 g., dr. inZ, Weigel ,Pomiar miejscowosci i koma-
sacya“ 2 g., inz, Wojtan ,Opracowanie planéw regula-
cyjnych miejscowosci® 5 g., dr. Panek ,Zdrowotnosd
mieszkan® 2., dr. inZ. Matakiewicz ,Zaopatrzenie miejsco-
wosci we wode“ 8 godz, dr. inZ. Pomianowski ,Kana-
lizacya miejscowosci“ 8 g., inz. Dzieslewski ,Zaopatrze-
nie w energig elektryczna® 2 ¢., dr.inZ. Obminski ,Koszto-
rysy budowli* 2 godz.

Dobér przedmiotéw wykladanych okazal si¢ trafnym,
zainteresowanie wykladami i éwiczeniami bylo bardzo wiel-
kie, wielu z prelegentéw na zyczenie stuchaczéw urza-
dzilo dodatkowe wyklady; czas dwutygodniowy przezna-
czony na kurs okazal sig troche szezuplym — w przy-
szlodci, w razie powtérzenia kursu, naleZaloby rozszerzyé
go na 3 tygodnie,

Udzial byl nieliczny — w kursie bralo udzial tylko
17 uczestnikéw, co przypisad nalezy trudnym stosunkom
wojennym ; uczestnicy skladali si¢ w gléwnej czesci z in-
zynieréw Wydzialu krajowego, zajetych przy regulacyi
miejscowoscl, tudziez z inzynieréw pracujgcych w ekspo-
zyturach odbudowy kraju, Dr. M. M.

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof Dr. Stanistaw Anczy ¢

I. Zwigzkowa drukarnia we Lwowie, ul. Lindego 4.

Nakladem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie.
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