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C Z A S O P I S M O T E C H N I C Z N E 
ORGAN POLSKIEGO TOWARZYSTWA POLITECHNICZNEGO WE LWOWIE. 

Rocznik XXXVI. Lwów, dnia 10 kwietnia 1918. Nr. 7. 

T R E Ś Ć : Inź. Michał S w o b o d a : Katastrofy kolejowe. — Wiadomości z literatury technicznej. — Recenzye 
i krytyki . — Sprawy bieżące. 

Inż. Michał Swoboda. 

K a t a s t r o f y kolejouue. 
U s ł u g i i korzyśc i , j ak ie odda ją s p o ł e c z e ń s t w u 

drogi ż e l a z n e p r z y c i e m n i a j ą nieraz n ieszczęś l iwe wy­
padki , k t ó r e ogóln ie n a z y w a m y „ k a t a s t r o f a m i kole-
j o w e m i " . W y p a d k i te są n iekiedy p r z e r a ż a j ą c y c h 
r o z m i a r ó w . 

Katas t rofy m o ż n a podz ie l i ć n a : 
1. katastrofy spowodowane zamachem, 
2. katastrofy spowodowane wad l iwośc ią urzą­

d z e ń kole jowych, 
3. n i e u w a g ą personalu kolejowego, wreszcie 
4. siłą ż y w i o ł o w ą („Vis major"). 
Katas t rofy m o ż n a podzie l ić t a k ż e p o d ł u g spo­

sobu, w j a k i w y w o ł a n e zos t a ły , a mianowicie n a : 
1. W y k o l e j e n i a . 
2. Z d e r z e n i a . 
P ierwsze mogą b y ć spowodowane zamachem, 

Wadliwością u r z ą d z e ń lub n i e u w a g ą s łużby , drugie 
z a ś prawie zawsze n i e u w a g ą personalu kolejowego. 

Ogó lna ilość katastrof na kolejach ga l i cy j sk ich 
i b u k o w i ń s k i c h t. j . na 4660 km w okresie sześcio­
letnim b y ł a stosunkowo do ilości p o c i ą g ó w bardzo 
m a ł a (nie l icząc w y p a d k ó w nie m a j ą c y c h s k u t k ó w 
katastrofalnych) i — wypada p r z e c i ę t n i e 0 011° / 0 

c zy l i jeden na 9000 poc iągów. Z tej l i czby katastrof 
jest spowodowanych zamachem 3° / 0 , siłą żywio łową 
3 ° / 0 ) wad l iwośc ią u r z ą d z e ń 14°/ 0 , w iną s ł u ż b y kole­
jowej 80<>/0. 

Obl iczenia te są z okresu 6 lat, od 1 s tycznia 
1912 do 31 grudnia 1917. 

Z a r z ą d y kolejowe s t a r a j ą s ię , ile możnośc i , te 
w y p a d k i o i le nie z u p e ł n i e u s u n ą ć , to przynajmniej 
do min imum z r e d u k o w a ć , g d y ż k a ż d a katastrofa po­
c iąga za sobą straty życ ia ludzkiego lub kalectwo, 
zniszczenie taboru kolejowego, p r z e r w ę w komuni -
k a c y i przez uszkodzenie i za łożen ie t o rów, i do tk l iwe 
odszkodowania, k t ó r e dochodzą nieraz do sum mi l io ­
n o w y c h ( p o d r ó ż n y k u p u j ą c bilet zawiera niejako 
kontrakt z z a r z ą d e m kole jowym o bezpieczny prze­
wóz do ż ą d a n e j mie jscowości ) . 

W t y m też celu, z a r z ą d y kolejowe rok rocznie 
p r z e z n a c z a j ą na u r z ą d z e n i a u b e z p i e c z a j ą c e znaczniej ­
sze kwoty . 

U r z ą d z e n i a te, zabezp iecza ją poc iąg i na sta-
cyach i na l i n i ach ko le jowych w sposób p r zymu­
sowy, i j eże l i są dobrze o b s ł u g i w a n e , w y k l u c z a j ą 
wszelką p o m y ł k ę p r o w a d z ą c ą do katastrofy. Naj ­
mniej u l e g a j ą w y p a d k o m (prawie nigdy) poc iąg i 
dworskie, więce j pospieszne, osobowe i mieszane, 
a na jwięce j poc iąg i towarowe i przetaczane wozy. 
Jest to z u p e ł n i e naturalne, p r zy p ie rwszych bowiem 

jest uwaga i czu jność s ł u ż b y kolejowej p o s u n i ę t a 
do najdalszych granic, p rzy n a s t ę p n y c h coraz mniej ; 
leży to w psychologi i s ł użby kolejowej. 

Oo do pory dnia, to n a j w i ę c e j w y p a d k ó w i ka­
tastrof zdarza się w nocy (80°/ 0) a z w ł a s z c z a w jej 
drugiej po łowie , co p r z y p i s a ć n a l e ż y z m ę c z e n i u 
s łużby , co do pory roku zaś, to p r z e w a ż n a ilość wy­
p a d k ó w zachodzi j e s i en ią i na w iosnę , co p r z y p i s a ć 
n a l e ż y mgle panu j ące j w tych czasach. 

W obecnym czasie wojennym ilość katas t rof 
kole jowych niestety wzros ła , co p r z y p i s a ć n a l e ż y 
p rzec iążen iu , nerwowemu podnieceniu, l ichszemu od­
ż y w i a n i u się s ł u ż b y kolejowej, j a k o t e ż i n n y m ubocz­
nym czynn ikom (obca s łużba , l i chy m a t e r y a ł , znisz­
czony park wozowy). 

Dalej z a u w a ż y ć można , że w i ę k s z a ilość ka-
tastof ma miejsce na m a ł y c h stacyach i otwartej 
l i n i i , co wskazuje na to, że w w i ę k s z y c h stacyach 
więce j s łużby czuwa nad b e z p i e c z e ń s t w e m poc iągów, 
j a k również uwaga personalu poc i ągowego przy zb l i ­
ż a n i u się do wielkie j s tacyi jest znacznie zwiększona . 

Przed o m ó w i e n i e m p o s z c z e g ó l n y c h katastrof 
n a l e ż a ł o b y p o z n a ć siłę uderzenia, pod w p ł y w e m kót -
rej u lega ją zniszczeniu wozy kolejowe i lokomotywy. 

Si ła ta jest w prostym stosunku do masy i chy­
żości poc iągu . Pon iże j umieszczona tabl ica daje obraz, 
j ak szybko wzrasta siła uderzenia, z w ł a s z c z a ze wzro­
stem chyżości , i j ak straszny może mieć skutek nie­
zastosowanie przepisanej chyżośc i do stanu na­
wierzchni . 

S i ł a u d e r z e n i a . 
Ciężar pocia.gu Chyżość w km 

w tonnach na godz. (stała) 
500 50 
600 50 
700 50 
800 60 
900 50 

1000 50 
Ciężar pociągu Chyżość w km 

w t. (stała) ' na godz. 
400 ' 10 
400 20 
400 30 
400 50 
400 80 
400 100 

W y k o l e j e n i e t. j . stoczenie się kół po jazdów 
ze s z y n w y s t ę p u j e częs to bez n a s t ę p s t w przy prze­

sila uderzenia 
w kgm 

4825000 
5790000 
6755000 
7720000 
8685000 
9650000 

55000 
620000 

1390000 
3850000 
9860000 

15400000 
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taczaniu wozów na stacyach. Może to na s t ąp i ć 
r ó w n i e ż i na r ó w n e j l i n i i kolejowej. Powodem m o ż e 
b y ć wada nawierzchni (toru, zwrotnic) us terki w ko­
ł a c h p o j a z d ó w , z ł a m a n i e osi, lub przestawienie zwro­
tnicy pod ko ł ami , a zatem wskutek w a d l i w o ś c i urzą­
dzeń , lub w i n y s łużby . 

Wyko le j en ie m o ż e s p o w o d o w a ć i większą ka­
t a s t r o f ę , j e że l i zajdzie podczas znacznej chyżośc i , 
część bowiem w o z ó w zmniejsza raptownie chyżość , 
część zaś tocząca się po szynach naciska całą ż y w ą 
siłą ruchu na wykolejone wozy i zgnia ta je . 

Z n a c z n ą k a t a s t r o f ę m o ż e s p r o w a d z i ć po łowiczne 
ustawienie się zwro tn icy pod k o ł a m i . Po prze j śc iu 
części w o z ó w po j e d n y m torze, druga część toczy 
na tor drugi . W ó w c z a s n a s t ę p u j e tak zwana j a z d a 
w i d e ł k o w a . J e ż e l i w t a k i m w y p a d k u chyżość jest 
znaczna, część w o z ó w wykole jona staje wpoprzek 
toru popychana częścią t y l n ą i powoduje w y w r ó c e ­
nie wyko le jonych wozów. Jako p r z y k ł a d j a z d y wi ­
de łkowej m o ż e p o s ł u ż y ć katastrofa, j a k a m i a ł a miejsce 
w stacyi P u s t y n i pod Dębicą w czerwcu 1917 r. Przed­
ostatni wóz poc i ągu p r z e j e ż d ż a j ą c e g o przez t ę s t acyę , 
wyko le i ł s i ę , ostatni zaś j a d ą c na tor sąs iedni spo­
w o d o w a ł w y w r ó c e n i e się wykolejonego wozu. 

Powodem tego b y ł o częśc iowe odchylenie się 
i g l i c y p rzy wjazdowej zwrotn icy , nie zabezpieczonej 
zamkiem, podczas przejazdu poc i ągu (wina s łużby) . 

Jako i lus t racya wykole jen ia na r ó w n e j l i n i i ko­
lejowej może pos łużyć , wykolejenie się poc i ągu oso­
bowego pod L e l e c h ó w k ą w dniu 30 l ipca 1917 rano. 
P o c i ą g osobowy nr. 3252 j a d ą c y z Jaworowa w p e ł n i 
chyżośc i skutk iem rozszerzenia rozstawu szyn, wy­
kolei ł s ię p rzedn ią częścią a t y l n a część poc i ągu na­
c i ska jąc całą ż y w ą siłą ruchu g n i o t ł a wykolejone 
wozy (wina nawierzchni) . 

J ako znamienny p r z y k ł a d wykole jenia na r ó w n e j 
l i n i i kolejowej m o ż n a p r z y t o c z y ć dawn ie j s zą kata­
s t rofę pod Bukaczowcami . P o c i ą g osobowy 312 zdą­
ż a j ą c y ze S t a n i s ł a w o w a do L w o w a , m i a ł 2 lokomo­
t y w y c i ągnące , z k t ó r y c h pierwsza b y ł a c ięższa i o 
mniejszej maksymalnej chyżośc i n iż n a s t ę p n a . D r u g a 
lokomotywa o znacznie w iększe j chyżośc i p o p y c h a ł a 
p i e r w s z ą , k t ó r a wskutek tej d la niej nadzwyczajnej 
chyżośc i w y k o n y w a ł a ruchy boczne i d e f o r m o w a ł a 
n a w i e r z c h n i ę do tego stopnia, że na s t ąp i ł o wykole­
jenie drugiej lokomotywy i pierwszej pa r ty i wozów, 
na k t ó r e c i snę ły dalsze wozy całą ż y w ą si łą ruchu. 
W s k u t e k tej katastrofy zos ta ło wiele osób kontu-
zyonowanych . Podobna katastrofa m i a ł a miejsce 
pod Czerepkowcami na B u k o w i n i e w dn iu 15 sierp­
n ia 1902 r. 

Ustalenie powodu w y k o l e j e ń jest nieraz bardzo 
trudne i w y m a g a częs to d ł u g i c h d o c h o d z e ń zan im 
się natrafi na w ł a ś c i w y powód lub w i n o w a j c ę . 

D r u g i m rodzajem katastrof ko le jowych są zde­
rzenia, k t ó r e p o w s t a j ą prawie zawsze z w i n y s ł u ż b y . 
T e n rodzaj katastrof m o ż n a podzie l ić n a : 

a) zderzenia wprost (t. z w. karambole), 
h) zderzenia boczne, 
c) p rzec ięc ia , 
d) najechania. 
P r z y zderzeniach wprost u l e g a j ą rozb ic iu prze­

dnie wozy, zaś ty lne jeże l i są lekkie , zos ta ją częs to 
wyrzucone z toru Całą si łę uderzenia p r z y j m u j ą 
zderzaki . I n ż y n i e r p. D e m c z y ń s k i przypisuje w i n ę 
niszczenia w o z ó w p rzy zderzeniach u ż y w a n e j f o r m i 6 

z d e r z a k ó w . U ł a t w i a j ą one, j a k r ó w n i e ż znaczny od­
s t ę p w o z ó w od siebie, wpadanie na siebie i wza­
jemne śc inan ie drewnianych p u d e ł wozowych przez 
silne ramy że lazne . T w i e r d z i on r ó w n i e ż , że zde­
rzak i nie w y t r z y m u j ą tak wielkiego nacisku. 

Twierdzenie u ł a t w i a n i a niszczenia wozów za 
p o ś r e d n i c t w e m z d e r z a k ó w jest uzasadnione, nato­
miast twierdzenie co do w y t r z y m a ł o ś c i nie jest 
s łuszne , g d y ż j e ś l i zderzenie jest centryczne, zde­
rzak i w y t r z y m u j ą nawet bardzo z n a c z n ą siłę ude­
rzenia. Powodem zginania z d e r z a k ó w a tem samem 
śc inan i a p u d e ł wozowych, jest to, że osie zderza­
k ó w nie leżą w jednej l i n i i poziomej (wskutek nie­
r ó w n o m i e r n e j ł adug i ) . Podczas katastrofy w Sicho-
wie w dn iu 30 l ipca 1912 r. p rzy zderzeniu się po­
c iągu 368 z wozami poc i ągu 371 jeden wóz b y ł tak 
centrycznie uderzony, że c a ły zgią ł się t. j . rama 
z że laza fasonowego 24 cm wysokiego i dach przy­
b r a ł y formę k a b ł ą k a ; w ó z więc s t a w i ł opór ca łe j 
sile uderzenia. P r z y zderzeniu wprost prawie zawsze 
u lega ją rozb ic iu wozy przednie a tem samem naj­
b l iższy w ó z t. j . s ł u ż b o w y , w k t ó r y m za jęc i są k ie ­
rownik poc i ągu i konduktor manipulacyjny. Oi t eż 
prawie zawsze p a d a j ą ofiarą. Z jednej strony loko­
m o t y w a silnie zbudowana z drugiej nacisk tylnej 
pa r ty i w o z ó w p r z e w a ż n i e c iężkich , powodu ją zgnie­
cenie wozu s ł u ż b o w e g o , k t ó r y powinien b y ć silnie 
zbudowany. Persona! maszynowy dz ięk i silnej bu­
dowie lokomotywy, wychodz i bardzo częs to ty lko 
z kon tuzyami . 

J ako p r z y k ł a d zderzenia wprost m o ż e pos łu ­
ż y ć katastrofa pod Ł a w o c z n e m , k t ó r a m i a ł a miejsce 
w maju 1916 r. 

Poc i ąg pospieszny z Ł a w o c z n e g o m i a ł się k rzyżo­
w a ć z poc i ąg i em towarowym na s tacyi S ł a w s k o . P o 
wzajemnem porozumieniu się u r z ę d n i k ó w ruchu, w y ­
j e c h a ł poc iąg pospieszny do S ł a w s k a a poc iąg to­
warowy samowolnie do Ł a w o c z n e g o . P o n i e w a ż po­
ciąg pospieszny j e c h a ł z g ó r y a widok s y g n a ł ó w na 
czole lokomotywy poc iągu towarowego z powodu 
ł u k ó w b y ł u t rudniony, na s t ąp i ł o zderzenie tak silne, 
że lokomotywa p o c i ą g u pospiesznego i część w o z ó w 
osobowych u l eg ły z u p e ł n e m u rozb ic iu i r u n ę ł y z na­
sypu . 

W wypadku t y m 9 osób s t rac i ło ż y c i e a k i l k a 
zos ta ło c iężko z ran ionych . 

Podobne zderzenie wprost, ale na s tacyi , m ia ło 
miejsce w Mośc i skach dnia 16 marca 1913 r. o godz. 
2 w nocy. P o c i ą g 296 s to jący na torze I. m ia ł prze­
toczyć w o z y i w y j e c h a ć do M e d y k i . R ó w n o c z e ś n i e 
do s tacyi Mośc i ska zb l i ża ł s ię z M e d y k i poc i ąg 179, 
k t ó r y m i a ł po w y j e ź d z i e poc iągu 296 z a j e c h a ć na 
tor I. P o n i e w a ż tak przetaczanie j ak i wy jazd po­
c iągu 296 m i a ł y n a s t ą p i ć przez k r z y w ą z w r o t n i c ę 
d la poc iągu 179, b y ł y s y g n a ł y wjazdowe ustawione 
na j a z d ę wzbron ioną . S ł u ż b a poc i ągu 179 nie respek­
t o w a ł a t ych s y g n a ł ó w , g d y ż j a k dochodzenia w y ­
k a z a ł y , sądzi ła , że s y g n a ł g ł ó w n y zepsuty a poc iąg 
ma b y ć wprowadzony do stacyi r ę c z n y m i s y g n a ł a m i . 
Dawane r ę c z n e s y g n a ł y , o d n o s i ł y się t y lko do prze­
taczania p o c i ą g u 296. W chwi l i , gdy poc iąg m i a ł 
z acząć przetaczanie, n a s t ą p i ł o zderzenie, p rzyczem 
4 l u d z i ze s ł u ż b y u t r a c i ł o życ ie , obie l okomotywy 
silnie z o s t a ł y uszkodzone, a k i l k a wozów rozb i tych . 
R o z m i a r katastrofy z w i ę k s z y ł a p e ł n a c h y ż o ś ć po­
c iągu 179 (ryc. 1). 
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Zderzeniem wprost b y ł a t a k ż e niedawna kata­
strofa w Trzcianie dnia 14 s tycznia 1918 r. (ryc. 2). 

D r u g i m rodzajom z d e r z e ń jest zderzenie boczne; 
może ono się z d a r z y ć , j e ż e l i poc iąg lub przetaczane 
wozy n a j a d ą na wozy s to jące za m a r k ą bezpie­
czeńs twa . "Wówczas uderzone wozy, zos ta ją w y r z u ­
cone ze szyn, lub nawet w y w r ó c o n e . 

1. grudnia 1916 r. W nocy o godz. 12-30 m i a ł prze­
j e c h a ć przez stacye Herczegholom s p ó ź n i o n y p o c i ą g 
pospieszny zdąża jący z W i e d n i a do Pesztu. Z po­
wodu wjazdu poc i ągu z G-racu na tor boczny m i a ł 
poc iąg pospieszny z a t r z y m a ć się p rzy sygnale g łów­
nym. Maszynis ta nie z w a ż a j ą c na s y g n a ł y wzbra­
nia jące , u d e r z y ł w bok pociągu osobowego. L o k o -

Ryc 1. 

U u s t r a c y ą tego m o ż e b y ć katastrofa w Prze­
m y ś l u - B a k o ń c z y c a c h w dniu 16. s ierpnia 1912 r. 
w p o ł u d n i e , gdzie na w j e ż d ż a j ą c y z P r z e m y ś l a po­
ciąg osobowy 2018 u d e r z y ł a rezerwowa lokomotywa 
mająca w y j e c h a ć do P r z e m y ś l a . Poc i ąg ów wjeżdża ł 
1 1 a tor I. a maszynista rezerwowej lokomotywy, nie 
zwraca jąc uwagi na w j e ż d ż a j ą c y poc iąg zb l iży ł się 
2e znaczną chyżością torem 3 do zwrotn icy łączące j 
tor 3 z 1, wskutek czego n a s t ą p i ł o zderzenie boczne. 

motywa i przednie w o z y poc i ągu grackiego prze­
sz ły cało, natomiast t y l n a część zos t a ł a rozbi ta i wy­
wrócona . Z g i n ę ł o w ó w c z a s 60 osób a 1B0 zraniono. 

Podobna katastrofa mia ł a miejsce w Medyce 
pod P r z e m y ś l e m . W dn iu 4. maja 1911 r. stacya 
P r z e m y ś l w y e k s p e d y o w a ł a dwa poc iąg i do M e d y k i , 
z k t ó r y c h p ierwszy mia ł stacye p r z e j e c h a ć bez za­
t rzymania . Stacya M e d y k a nie w iedząc , k t ó r y po­
c iąg pierwej w y j e c h a ł z P r z e m y ś l a , czy z zatrzy-

Ryc. 2. 

J e d n y m z najstraszniejszych w y p a d k ó w zde­
rzeń jest przecięcie poc iągu jednego przez drugi . 
N a s t ą p i ć to może , j eże l i jeden poc iąg przecina dro­
gę j a z d y drugiego. J ako p r z y k ł a d m o ż n a p r z y t o c z y ć 
k a t a s t r o f ę na stacyi Herczegholom pod Budapesztem 
i w Medyce pod P r z e m y ś l e m . P ie rwsza m i a ł a miejsce 

maniero, czy bez, p u ś c i ł a p ierwszy na tor 4-ty (bo­
czny) m n i e m a j ą c , że ten ma oczek iwać na przejazd 
drugiego. O k a z a ł o się jednak, że ten pierwszy by ł 
pospieszny towarowy nr. 71 , k t ó r y mia ł p r z e j e c h a ć 
stacye bez za t rzymania . A b y daremnie nie spóźn iać 
tego poc iągu , w y p u ś c i ł go u r z ę d n i k do Mościsk przez 
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k r z y ż o w ą z w r o t n i c ę . W t y m samym czasie do jeżdża ł 
do M e d y k i poc iąg z Mościsk nr. 170, k t ó r e g o s łużba 
p r z e o c z y ł a s y g n a ł y na wjazd wzbroniony, u d e r z y ł 
w poc iąg w y j e ż d ż a j ą c y i p rzec ią ł go. Skutek tego 
j a k z w y k l e w tak ich razach, b y ł straszny (ryc. B). 

p r z y k ł a d tego rodzaju katastrofy, m o ż e p o s ł u ż y ć 
najechanie poc iągu 22/11 na p o c i ą g 22/1, k t ó r e mia ło 
miejsce dnia 6. lutego 1917 r. w nocy na przestrzeni 
Ż ó r a w i c a - Radymno. Poc i ąg 22/1 chwilowo p rzy t r zy ­
many zos ta ł p rzy s t r a ż n i c y 180. S ł u ż b a poc i ągu 

Ryc. 3. 

C z w a r t y m rodzajem z d e r z e ń jest najechanie. 
Może n a s t ą p i ć na .wozy s to jące na s tacyi lub jednego 
p o c i ą g u na d rug i w ruchu. W celu zabezpieczenia 
jednego p o c i ą g u przed najechaniem na drugi s łużą 
na l in iach ko le jowych s y g n a ł y o d s t ę p o w e . 

W j e d n y m odc inku l i n i i kolejowej nie może 
b y ć więce j poc i ągów n iż jeden. I m in tenzywnie j szy 
ruch, z tem więcej odc inków musi się s k ł a d a ć ca ła 
l in i a . 

22/11, k t ó r y p r z e j e ż d ż a ł przez Ż u r a w i c ę , bez zat rzy­
mania , nie z w r a c a j ą c ' u w a g i na s y g n a ł „ s t ó j " do­
p u ś c i ł a do tego, że poc i ąg ten w y j e c h a ł ze s tacyi 
i u d e r z y ł w p o c i ą g 22/1 p rzy s t r a ż n i c y 180. W y ­
padek ten nie p o c i ą g n ą ł za sobą t ragiczniej szych 
n a s t ę p s t w a to z tego powodu, że w c h w i l i uderze­
nia , poc iąg 22/1 b y ł j u ż w ruchu (20 osób d o z n a ł o 
l e k k i c h kontuzyi ) . 

J e d n ą z najstraszniejszych katastrof przez na-

Ryc. 

N a l in iach o mnie jszym ruchu są t ak imi od­
c inkami od leg łośc i stacyjne. J e ż e l i p o c i ą g o większe j 
lub nawet r ó w n e j chyżośc i przedostanie się na od­
cinek za j ę ty przez poc iąg o mniejszej chyżośc i , może 
ł a t w o n a s t ą p i ć najechanie. W tak im w y p a d k u ule­
gają rozbic iu ty lne wozy, zaś ś r o d e k i l okomotywa 
poc i ągu najechanego wychodz i bez szwanku. J ako 

4. 

jechanie, j ak i e k iedykolwiek się z d a r z y ł y , b y ł a bez-
w ą t p i e n i a katastrofa na l i n i i kolejowej P r z e m y ś l -
Mezo Laborcz , m i ę d z y s tacyami Ł u p k o w e m a V i d r a -
nami . D n i a 26. w r z e ś n i a 1915 r. w nocy poc iąg ben­
z y n o w y 924 a, n a j e c h a ł na poc iąg 920 a z r a n n y m i , 
s to j ący przed stacya V i d r a n y . P o c i ą g najechany 
u l e g ł w t y m w y p a d k u mniej , g d y ż m i a ł l o k o m o t y w ę 
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popycha jącą . Grozę tej katastrofy powiększy ł jednak 
pożar poc iągu benzynowego, k t ó r y w y b u c h ł z po­
wodu silnego hamowania i po zderzeniu objął pra­
wie c a ł y poc iąg 924 a. P r z y c z y n ą n iemożl iwośc i za­
hamowania b y ł a za m a ł a ilość hamulczych i mokre 
szyny. Z g i n ę ł o w ó w c z a s p rzesz ło 40 osób (ryc. 4). 

J e d n ą z dawniejszych, ale charakterys tycznych 
katastrof b y ł a w y w o ł a n a najechaniem poc iągu oso­
bowego, przez zb i eg ł e wozy na przestrzeni kolejo­
wej N o w y Sącz - Marc inkowice . P o c i ą g towarowy, 
k t ó r y w y j e c h a ł z Nowego Sącza do stacyi K a m i o n k i , 
r o z e r w a ł s i ę , przednia część p o j e c h a ł a dalej do K a ­
mionk i a ty lna c i ężka s toczy ła się z wie lką chy-
żością przez N o w y Sącz , k u s tacyi Marc inkowice . 
P o n i e w a ż w t y m czasie b y ł na przestrzeni N o w y 
S ą c z - M a r c i n k o w i c e poc iąg osobowy, k t ó r y za t rzy­
ma ł się na dany s y g n a ł „wsz3 's tkie poc iągi zatrzy­
m a ć " p rzy sygnale o d s t ę p o w y m , wozy r o z p ę d z o n e 
c h w y c i ł y go za mostem na Dunajcu i u d e r z y ł y 
z t a k ą s i łą , że ty lna część poc iągu osobowego ule­
g ła z u p e ł n e m u rozbic iu a podróżn i s i lnym kontu-
zyom (ryc. 5). 

T y l e co do katas t rof ko le jowych spowodowa­
n y c h wad l iwośc ią u r z ą d z e ń i n i e u w a g ą s ł użby . 

lokomotywa i dwa wozy osobowe poc i ągu 5415. 
Skonstatowano w ó w c z a s zbrodnicze usun ięc i e połą­
czeń s tykowych. L o k o m o t y w a p r a c u j ą c w y w i e r a ł a 
nacisk boczny, wskutek czego nas t ąp i ło rozszerzenie 
toru i wykolejenie. D r u g a katastrofa wskutek za­
machu, m i a ł a miejsce w dniu 2. maja 1913 r. na 
stacyi Urzejowice, l i n i i wązko to rowe j Przeworsk-
D y n ó w . 

T a m skonstatowano z łoś l iwe rozbicie zamku 
przy zwrotnicy, wskutek czego nas t ąp i ł o odchylenie 
i g l i c y i wykolejenie d w ó c h wozów. 

Katastrofy spowodowane siłą żywio łową (Vis 
major). W tych wypadkach, j ak to m o ż n a z a u w a ż y ć 
przewija się i wina s ł użby . Jako p r z y k ł a d tego ro­
dzaju katastrof, m o ż e pos łużyć p a m i ę t n a katastrofa 
w P i adykach pod K o ł o m y j ą . W nocy z 26. na 27. 
czerwca 1897 r. w okol icy K o ł o m y i w y d a r z y ł o się 
oberwanie chmury, wskutek czego potok K o s a c z ó w k a 

| p r z e p ł y w a j ą c y przepust kolejowy 4 m d ług i a 5 m 
wysoki w e z b r a ł tak g w a ł t o w n i e , że woda p rzep ły ­
w a ł a ponad tor. Nacisk wody b y ł tak wie lk i , że tor 
zos ta ł podmyty na d ługośc i p rzesz ło 40 m. 

O godz. 2-giej w nocy wypuszczono pociąg 314. 
| Wsku tek podmycia toru i u sun ięc i a się p r z y c z ó ł k a 

J e ź l i w e ź m i e m y pod u w a g ę zamachy, ł a t w o 
z a u w a ż y się t a k ż e p rzewi j a j ącą się w i n ę s ł u ż b y a to 
w w i ę k s z y m lub mnie j szym stopniu. W y j ą t e k m o ż e 
s t anowi , katastrofa spowodowana siłą ż y w i o ł o w ą 
pod Sagor koło Lub lan j ' , gdzie w lu tym 1913 r. 
o lb r zymi z łom skalny r u n ą ł na p r z e j e ż d ż a j ą c y po­
c iąg towarowy i z e p c h n ą ł k i l k a wozów z koszto-
wnemi p i e e s y ł k a m i do r zek i Sawy. (Nie przewidzia­
ne przez Sekcye konserwacyi) . 

Z a m a c h ó w na poc iąg i b y ł o bardzo nie wiele 
a i z t y c h znaczna część zos ta ł a udaremniona czuj­
nością s ł u ż b y dozoru jące j l in ie kolejowe. 

G ł o ś n y swego czasu b y ł zamach na cara A l e ­
ksandra I I I . dn ia 29. p a ź d z i e r n i k a 1888 r. Zamach 
wprawdzie się uda ł , poc iąg dworski zos t a ł podczas 
p e ł n e j j a z d y rozerwany, ale car w y s z e d ł z pod 
s zczą tków wagonu prawie cało . N a kolejach ga l i -
c y j s k o - b u k o w i ń s k i c h w okresie 1912—1917 b y ł y dwa 
w y p a d k i z a m a c h ó w , a to jeden 16. sierpnia 1912 r. 
na l i n i i kolejowej L w ó w - Podhajce m i ę d z y s tacyami 
Potu tory - L i t w i n ó w - B o ż y k ó w , gdzie w y k o l e i ł a się 

•c. 5. 

tego przepustu, r u n ę ł a część poc i ągu w nur ty we­
zbranego potoku, a 10 osób zna laz ło śmie rć . 

L o k o m o t y w a wprawdzie p r z e j e c h a ł a mostek, 
ale z o s t a ł a ś c i ą g n i ę t a wozami . R o z m i a r katastrofy 
tej spowodowanej siłą żywio łową , m ó g ł b y ć zmniej­
szony, g d y b y u r z ę d n i k ruchu b y ł poc iąg p r zy t r zy ­
m a ł , z a s i ę g n ą ł w iadomośc i co do stanu l i n i i od naj­
bl iższego s t r a ż n i k a , ewentualnie z a ż ą d a ł zbadania 
l i n i i przez organy sekcyi konserwacyi , lub w y s ł a ł 
do zbadania l i n i i s amą l o k o m o t y w ę . 

Część w i n y spada t a k ż e na wad l iwość budowy, 
g d y ż przepust nie b y ł l i czony na wie lką w o d ę . 

Podobna katastrofa, ale w mnie jszym rozmia­
rze z d a r z y ł a się w dniu 27. czerwca 1913 r. na l i n i i 
kolejowej L w ó w - Podhajce, m i ę d z y s tacyami B i a ł e -
D u n a j ó w . W s k u t e k ulewnego deszczu zos t a ł podmyty 
tor i p r z y c z ó ł k i przepustu. O godz. 9 wieczór pod 
poc iąg iem 5413 z dwiema lokomotywami r u n ą ł mo­
stek pod d r u g ą l o k o m o t y w ą i wozem s ł u ż b o w y m . 
Wskutek p e ł n e g o ruchu t y l n y c h wozów nas t ąp i ł o 

j wykolejenie i zgniecenie p ierwszych wozów. P o n i e w a ż 
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l okomotywa p o c i ą g o w a b y ł a t e n d r o w ą , maszynista nych , p rzy tomnych , szybko się o r y e n t u j ą c y c h , sta-
i palacz zostali na ś m i e r ć zgnieceni. W t y m wy- nowczych a nadewszystko d o b r z e w y s z k o l o -
padku b y ł a katastrofa spowodowana siłą żywio łową , n y c h . U r z ą d z e n i a zabezp iecza jące poc iąg i w sta-
ale zarazem i wad l iwośc ią budowy (ryc. 6). cyach i na l in iach kole jowych, s łużą ty lko w ó w c z a s 

* # * dobrze, jeże l i mają dobrą o b s ł u g ę , ma ją one bowiem 

Hyc. 6. 

Z przeds tawionych t y c h k i l k u katastrof w i d z i 
s i ę , że prawie we wszys tk ich w y p a d k a c h katasto-
fa lnych jest w s p ó ł w i n a personalu kolejowego, i że 
wszelkie u r z ą d z e n i a , m a j ą c e na celu zabezpieczenie 
poc i ągów kole jowych, na nic się nie p r z y d a d z ą , je­
żel i nie będą o b s ł u g i w a n e przez l u d z i z r ó w n o w a ż o -

pewien przymus, t. j . p o r z ą d e k c z y n n o ś c i , k t ó r y 
musi b y ć ściśle zachowany. Z a r z ą d y kolejowe sta­
rają się dob i e r ać ludz i odpowiednich sumiennych 
i pewnych, jednak d o b ó r tak znacznej ilości perso­
nalu o wyże j wspomnianych zaletach i na l eżyc i e 
wyszkolonego, s tanowi n i e m a ł e t r u d n o ś c i . 

Wiadomości z literatury technicznej. 
— T e o d o r Rehbock . Betrachtungen iiber Abfluss, Stau-

und Walzenbildung bei liiessenden Gewiissorn. Berlin 1917. 
Jest to obszerna praca składająca się z trzech części. 

W części pierwszej omawia autor spostrzeżenia dotyczące 
rozmaitych rodzajów odpływu wody, powstawania ujem­
nych, spadki zwierciadła, spiętrzenie wywołane przez filary , 
mostowe, wreszcie tworzenie się walców wodnych we wo­
dach płynących. 

dolną określili Reynolds, Barnes i Coker, natomiast po­
dział tego rodzaju ruchu nie jest jeszcze naukowo prze­
prowadzony. Autor zajmuje się właściwościami i zewnętrz-
nemi formami tych rodzajów ruchu i wpływem na kształt 
zwierciadła wody, przyczem nie wyklucza możliwości po­
wstawania ruchu o strugach równoległych w bardzo ma­
łych korytach próbnych. Zauważyć należy, że przy do­
świadczeniach hydrologicznych w laboratoryach (Berlin, 
Wiedeń) skonstatowano, że wzory empiryczne nie zga­
dzają się z przepływem w takich łożyskach i często otrzy-

Ruch wody dzieli na dwie główne kategorye: pły­
nięcie!; (Fliessen) i spadanie wody (Stiirzen); ten drugi 
rodzaj następuje wtedy, gdy woda straci zetknięcie ze ścia­
nami przewodu, lub łożyska. Płynięcie dzieli na trzy ro­
dzaje, a mianowicie: a) ruch o strugach równoległych 
(Gleiten), b) „Stromen* i c) „Schiessen" ; te dwa ostatnie 
rodzaje stanowią łącznie ruch burzliwy, którego granicę 

mujemy z nich chyżości kilkakrotnie większe, niż wypa­
dają z wzorów. Wskazywałoby to na inny rodzaj ruchu 
w takich łożyskach. 

W części drugiej omówione są doświadczenia labo­
ratoryjne, wykonane w celu określenia najkorzystniejszego 
kształtu przelewu na rzece Sihl pod Zurychem. Chodziło 
tu o obniżenie niwelety lewobrzeżnej dwutorowej kolei 
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nad jeziorem Zurychskiem, oraz o przeprowadzenie jej 
tunelem pod rzeką Siki , skutkiem czego łożysko musiało 
zostać podniesione zapomocą jazu stałego. Doświadczenia 
doprowadziły do rozwiązania przedstawionego na rysunku; 
widzimy tu jaz o skośnej ścianie przedniej (1 : 1), jaką 
Rehboek zawsze uważa za najodpowiedniejszą, tunel ko­
lejowy łączy się bezpośrednio z jazem, tworząc wewnątrz 
muru soczewkę uszczelnioną naokoło ołowiem. Możliwe 
były dwa sposoby wykonania, albo jaz o stromej ścianie 
przedniej, wywołującej silne uderzenie wody o podłoże, 
przy którym jednak siła żywa wody się traci, lub jaz 
o łagodnie pochylonej ścianie przedniej, jak przedstawiony 
na rysunku. Temu drugiemu kształtowi zarzucają, że 
znaczna chyżość wody utrzymuje się na długiej prze­
strzeni, skutkiem czego konieczne jest wykonanie bardzo 
długiego i kosztownego podłoża. Rehboek oddaje pierw­
szeństwo konstrukcyi drugiej, stwierdzając, że posiada 
przekrój pod względem statycznym korzystniejszy — a uspo­
kojenie wody następuje również, jeżeli obierze się odpo­
wiedni kształt przelewu i zbiornika wodnego u stopy jazu. 
Według jego spostrzeżeń uspokojenie wody na niezbyt 
długiej przestrzeni poniżej jazu następuje wtedy, jeżeli 
stworzy się takie warunki, że riad prądem wody (patrz 
rysunek) utworzy się walec o osi poziomej, tz. walec 
przykrywczy, w którym woda kręci się w kierunku prze­
ciwnym do ruchu wskazówek na zegarze i to walec, 
który nie znika i nie zmienia położenia. W każdym razie 
stwierdzić należy, że kwestya jak jazy wykonywać, czy 
0 ścianie przedniej stromej czy o łagodnie nachylonej, nie 
jest jeszcze rozstrzygnięta; jaz na Wełtawie w Pradze 
pomimo innej propozycyi Rehbocka wykonano o stromej 
ścianie przedniej, gdyż doświadczenia tam wykonane oka­
zały, że taki kształt będzie korzystniejszy. 

W części trzeciej opisane są doświadczenia wyko­
nane w celu zbadania zjawisk, jakie występują przy zwę­
żeniu profilu odpływu filarami mostowymi. Fi lary i przy­
czółki tamując przepływ wody wywołują powstawanie 
walców w osi poziomej, w których woda nie odpływa, 
lecz kręci s ię , zużywając energię ruchu na energię ciepła ; 
te walce są niejako martweini przestrzeniami. 

Spiętrzenie wody w otworach mostowych jest we­
dług zapatrywań- Rehbocka znacznie mniejsze (nieraz kilka­
krotnie) od spiętrzenia, jakie się otrzymuje z formuł po­
wszechnie stosowanych. Poniżej otworu mostowego nastę­
puje zniżenie zwierciadła wody, w porównaniu ze zwier­
ciadłem pierwotnem, dlatego rozróżnić należy spiętrzenie 
rzeczywiste z i pozorne s (różnica poziomu spiętrzonego 
1 obniżonego poniżej mostu s=2+.0 + 77, gdzie o oznacza 
wielkość obniżenia / spadek zwierciadła uiespiętrzonego, 
l długość filarów). 

Wpływ filarów i przyczółków uwzględnia Rehboek 
zupełnie odrębnie niż w dotychczasowych formułach, a 
mianowicie działanie ich utrudniające przepływ (kontr-
akcya, skręcenie strug) uwzględnia przez pomnożenie ich 
przekroju zanurzonego we wodzie przez współczynnik d 
większy od jedności, zależny od kształtu filarów. W ten 
sposób mamy tu powiększenie przekroju filarów, a nie 
pomniejszenie całego przekroju rzeki, zapomocą współ­
czynnika fi, mniejszego od jedności. 

Wielkość spiętrzenia rzeczywistego określa formułą 
Vo2 Q2 

z = aAh, w której 4/* = -_— = — f — (Q objętość WW, 
2y F\2y 

F przekrój poprzeczny W W spiętrzonej) a = b„^-, gdzie 

b„ oznacza wartość stałą, otrzymaną z doświadczeń, śre­
dnio 5, G, / przekrój poprzeczny filarów i przyczółków, 

zanurzony we wodzie. Wstawiając wartości otrzymuje się 

z = a przyjmując za d wartość odpowiadającą 
3,5 F 

smukłym filarom i przyczółkom, otrzymuje s i ę : 
. / Q2f *=6 4 * ^ = 0 , 3 1 ^ . 

Doświadczeń tych, odnoszących się do przypadku, 
gdzie między filarami istnieją bardzo znaczne chyżości, nie 
uważa Rehboek jako ukończone, a formuła powyższa jest 
dopiero pierwszą próbą. 

Należy niewątpliwie z uznaniem podnieść dążność 
do badania zjawisk hydraulicznych na drodze ekspery­
mentu i obserwacyi, co przyczyni się do bliższego zba­
dania ruchu wody, oraz dozwoli oprzeć rozwiązanie prak­
tycznych zadań na drodze więcej naukowej i wyrugować 
różne formuły empiryczne oparte na dowolnych założe­
niach. Pamiętać jednak należy, że z wyciąganiem prak­
tycznych wniosków z doświadczeń czynionych na bardzo 
małą skalę w laboratoryach hydrologicznych trzeba być 
bardzo ostrożnym. Model sporządzony w podziałce według 
zasady podobieństwa (długości 1 : k, powierzchia 1 : k2, 
czasy 1 : k°>5, chyżości 1 : &°>5, objętości sekundowe 1 : &2'5), 
daje właściwie tylko obraz podobny do zjawiska, anie zja­
wisko samo, przeto eksperyment nie może dać wyniku 
bezpośredniego i ostatecznego, lecz ujawnia tylko zewnętrzne 
formy zjawiska. Gdzie to jest możliwe, nie należy poprze­
stawać na doświadczeniu w małej skali, ale trzeba badać 
także rzecz w przyrodzie, lub na modelu w możliwie du­
żych rozmiarach. 

— Doświadczenia co do działania podłoża różnej 
k o n s t r u k c y i przy jazach, opisuje Schweitzerische Bauzeitung 
Nr. 3, 4, 5/1918. Wykonano je na modelach w kanale 
zakładów wodociągowych i gazowych miasta Bazylei ; 
objętość wody, jaka była do dyspozycyi dochodziła do 
kilkuset Ujsek. Jeżeli b, h, v, q, a oznaczają szerokość, 
wysokość, chyżość, objętość wody i wymiar ziarn piasku 
(czyli bloków kamiennych) w modelu, zaś B, H, V, Q, A, 
te same ilości w rzeczywistości, to musiano przyjąć nastę­
pujące związki : 

B=mb, H = mh, t>= Const y1 ,̂ V= Const }JH, 
zatem V=~]jmv, g — Const b.h.v, Q — Const B.H.V, 

zatem Q — m g. 
Blok betonowy, lub ziarno piasku, o wymiarze a 

waży P— Const. a 3 , opór tarcia jest Ci.as, siła żywa 
wody c2 a2 v2 — aby zatem blok lub ziarnko piasku nie 
zostało poruszone: c2 a2v2 <[Cj a3, zatem a = C o n s t « 2 a 
A = ma, czyli wymiary piasku i bloków redukuje się 
linearnie. 

Robiono doświadczenia z podłożem stałem, imitują-
cem przedłużony próg kamienny — zmieniającem się co 
do długości i zaopatrzonem ewentualnie poniżej nizką 
przegrodą poprzeczną, oraz z podłożem stałem, którego 
dalsze przedłużenie stanowiła tratwa ruchoma z podłożem 
stałem przegubowo połączona. Korzystne wyniki takiego 
podłoża przedstawił już Hofbauer w Ztschr. d. Lig. u. 
Arch. Ver. 1915. W y p ł y w wody odbywał się w różny 
sposób, przez przelew wierzchem, przez otwór w środku 
zasuwy lub przez otwór u spodu zasuwy. Chyżość wody 
wzdłuż podłoża mierzono rurą Pitot' a i oznaczono prze­
bieg l ini i największej chyżości. W ten sposób można było 
ocenić, przy jakiem urządzeniu podłoża linia największych 
chyżości zbliża się poza progiem do nieubezpieczonego 
dna, a przy jakiem idzie górą nie dotykając dna. 

Doświadczenia te okazały, że jeżeli się da s ta ły 
próg, to l inia największych chyżości przebiega dołem do-



tykając tuż poniżej nieubezpieczonego dna. Woda wy­
bija tu zawsze zagłębienie. Jeżeli przedłużymy podłoże 
stałe zapomocą ruchomej tratwy, zwłaszcza z otworami 
podłużnymi, natenczas tratwa ta odbija linię największych 
chyżości i znakomicie chroni podłoże. Unika się przez to 
powstawania wybojów, gdyż pod tratwą woda odbywa 
tylko słabe ruchy, podczas gdy nad nią zużywają się 
w powstałym walcu wodnym znaczne chyżości. 

— N o w y w o d o s p a d N iagary wytworzony zostanie sztu­
cznie przez wykonanie wysokiej grobli w odległości 8,5 km 
od istniejących wodospadów Niagary. Spiętrzenie wody 
wyniesie 30,5 m, rzeka ma między wodospadami, a pro-
jektowanem miejscem dla grobli spad 1 : 50, a minimalną 
objętość odpływu 5940 m%\sek i tworzy wązkie wcięte ło­
żysko o szerokości przeciętnie 300 m i brzegach około 
100 m wysokich. Połowę łożyska zajmuje jednak nizka 
ława piaszczysta, co niezmiernie ułatwia budowę, bo część 
grobli wykona się na lądzie suchym, a następnie przy 
budowie drugiej części odwróci rzekę w bok. Długość 
grobli wyniesie 366 m, wysokość 45 m, uz) skana siła 
wodna 2 miliony k. p, 

— M i n i s t e r s t w o robót p u b l i c z n y c h wydało w ostatnim 
czasie „B e s t i m m u n g e n f u r d i e O r g a n e des 
S t a a t s b a u d i e n s t e s b e t r e f f e n d d i e V e r f a s -
s u n g v o n E n t w i i r f e n f u r S t a u b e c k e n a n l a -
g e n " (Wiedeń 1917). Jest to instrukcya przepisująca 
sposób wykonania i wyposażenia projektów rządowych 
przegród dolin i zbiorników. Prócz ogólnych zasad wcho­
dzi ona w szczegóły konstrukcyjne, przedewszystkiem 
odnośnie do urządzeń do odprowadzenia wielkiej wody, 
spustów, ujęcia wody etc. Dr. M. M. 

R E C E N Z Y E I K R Y T Y K I . 

S p r a w o z d a n i a o doświadczeniach, wykonanych 
przez austryacki wydział żelbetowy. Zeszyt 6. B a d a n i e 
b e t o n u z a p o m o c ą b e l e k p r ó b n y c h podał inż. 
K a r o l N i i h r ( 2 7 x 1 8 cm) str. 142 z 171 ryc. Franc. 
Deuticke. Lipsk i Wiedeń 1 9 1 7 . Cena 1 0 koron (Mittei-
lungen iiber Versuche ausgefuhrt vom Eisenbeton - Aus-
schuss des ósterr. Ing. und Arch. Vereines. Heft 6. Uber 
Betonpriifung mit Probebalken (Kontrollbalken) von Ing. 
K a r l Nahr). 

Systematyczne i naukowe doświadczenia, wykony­
wane od wielu lat przez niemiecki i austryacki wydział 
żelbetowy, ogłaszane zeszytami, znane są wszystkim za­
wodowcom i przyczyniły się nie mało do gruntowniej-
szego poznania zeskładów żelbetowych. Leży przed nami 
zeszyt 6 sprawozdań austryackiego wydziału żelbetowego, 
który omawia doświadczenia z belkami próbnemi, mają-
cemi wedle Empergera zastąpić dotychczas używane próby 
betonu w kostkach. Chodziło tu o zbadanie potrzebnych 
wymiarów belek i procentu uzbrojenia, aby uzyskać 
pewne wyniki . Doświadczenia te wykonano w latach 
1 9 1 1 do 1 9 1 3 , a teraz dopiero ukazuje się sprawozdanie, 
opracowane przez radcę Niihra. 

Doświadczenia wykonano całkiem naukowo, najprzód 
seryę przedwstępną z 5 2 belek, a potem dwie serye 
główne, jedną letnią, a drugą zimową. Chodziło miano­
wicie o zbadanie, czy wpływ niepogody i mrozu niema 
niekorzystnego wpływu na możność zastosowania belek 
próbnych. Nie będę tu opisywać szczegółowo tych do­
świadczeń, podam tylko główniejsze ich wyniki. 

Badano belki o rozmaitych wymiarach i rozmaitych 

Redaktor naczelny i odpowiedzialny Prof. Dr. Stanisław A n c z y c 
I. Związkowa drukarnia 

procentach uzbrojenia. Okazało się, że wystarczają pro­
centy uzbrojenia 4 '04°/ 0 : 5 - 83°/ 0 dla wszystkich rodzajów 
belek, jak twierdzi sprawozdawca. Otóż co do belek o 
4"04°/0 żelaza jestem odmiennego zdania, bo dla betonu 
najlepszego po 6 tygodniach otrzymywano przy złamaniu 
ciągnienie w żelazie do 3809 kgjcm2, co nietylko prze­
wyższa granicę ciastowatości, ale zbliża się do granicy 
wytrzymałości. Jesteśmy więc już w fazie trzeciej, dla 
której trudno wyznaczyć rzeczywiste ciśnienie betonu. 
Dla tych wypadków należałoby zdaniem mojem używać 
większego procentu uzbrojenia. 

Co do stosunku | = — wytrzymałości na ciśnienie 
Od 

w zginaniu do wytrzymałości na ciśnienie kostek, okazało 
się, że jest ono mniejsze od przyjmowanego zwykle D 7 . 
Dla dobrego betonu wynosi ono 1-2 do l - 4 , gorszego l - 3 
do 1-5, rzadko wyżej. 

Nie wątpię . że w praktyce przyjmą się belki próbne, 
dające zwłaszcza cenne wskazówki dla wyznaczenia czasu 
zdjęcia opierzenia i rusztowania. Dla tych, którzy się 
chcą bliżej zaznajomić z działaniem takich '•belek, zalecić 
można gorąco przeczytanie tego dziełka. 

Dr. M. Thullic. 

S P R A W Y BIEŻĄCE. 
—- K u r s n a u k o w y o d b u d o w y kra ju dla inżynierów 

i architektów odbył się na Politechnice w czasie od 20. 
lutego do 5. marca b. r. Inicyatywę do urządzenia kursu 
dało c. k. Namiestnictwo, Centrala odbudowy, która po­
kryła też koszta tego kursu. 

Wykładano następujące przedmioty: Inż . Drexler 
i inż. Ktihnel „Budowa miast i ws i" 10 godzin, ci sami, 
oraz dr. inż. Obmiński, inż. Sadłowski i inż. Wojtan: 
„Ćwiczenia w projektowaniu planów osad" 16 godzin, dr. 
inż. Zubrzycki „Charakterystyczne znamiona budownictwa 
polskiego wiejskiego i małomiejskiego ze stanowiska sztu­
k i " 5 godzin, inż. Czerwiński „Budownictwo wiejskie 
i małomiejskie ze stanowiska użytkowego" 4 godziny wy­
kładu i 12 ćwiczeń, „Produkcya materyałów budowlanych" 
inż. Sym „Drzewo budowlane" 2 godz , inż. Klimaszew­
ski „Wyroby ceramiczne wapno i gips" 3., dr. Wiśniowski 
„Rodzaje, jakość i sposoby występowania kamienia w Pol­
sce" 2 g., dr. inż. Weigel „Pomiar miejscowości i konia-
sacya" 2 g., inż. Wojtan „Opracowanie planów regula­
cyjnych miejscowości" 5 g., dr. Panek „Zdrowotność 
mieszkań" 2., dr. inż. Matakiewicz „Zaopatrzenie miejsco­
wości we wodę" 8 godz , dr. inż. Pomianowski „Kana-
lizacya miejscowości" 3 g., inż. Dzieślewski „Zaopatrze­
nie w energię elektryczną" 2 g., dr. inż. Obmiński „Koszto­
rysy budowli" 2 godz. 

Dobór przedmiotów wykładanych okazał się trafnym, 
zainteresowanie wykładami i ćwiczeniami było bardzo wiel­
kie, wielu z prelegentów na życzenie słuchaczów urzą­
dziło dodatkowe wykłady; czas dwutygodniowy przezna­
czony na kurs okazał się trochę szczupłym — w przy­
szłości, w razie powtórzenia kursu, należałoby rozszerzyć 
go na 3 tygodnie. 

Udział był nieliczny — w kursie brało udział tylko 
17 uczestników, co przypisać należy trudnym stosunkom 
wojennym ; uczestnicy składali się w głównej części z in­
żynierów Wydziału krajowego, zajętych przy regulacyi 
miejscowości, tudzież z inżynierów pracujących w ekspo­
zyturach odbudowy kraju. Dr. M. M. 

. i 

Nakładem Polskiego Towarzystwa Politechnicznego we Lwowie, 
we Lwowie, ul. Lindego 4. 
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