
Pod ul era format din doue arcuri de oţel moale Martin 
articulat la nasceri . 

Arcurile aveau forma pol igonală cu vârfurile aşezate 
pe o parabolă, erau distanţe de 1m.80 solid antretoasate. 

Grinzile erau pl ine de 32omm. înălţ ime ; tola avea 

1omm grosime, corn ierele erau de 801�8�şi scmelele �OOX8.  
In minutul când încărcarea atinsese 1 58.000 kgr . s'a 

produs o flexiune considernbilă, dar n u  s'a constatat 
niei  deformaţiun i  loeale n ici  urme de crepături. 

Aju ngend la incărcarea de 1 75.500 s'a prod us o pră ­
buşire considerabilă, dar arcurile n u  s'au rupt ş1 nici 
un n i t. 

Conclusiuni. 
Pentru bolţi de mari deschideri, caJculele se pot face 

cu destulă aproximaţie bazându·so pe teoria arc ulu i 
clastic. chiar în cazul  înciircărilor celor mai cl�favorabile. 

Pentru a as igura buna repartiţiune a sarcinelor, e 
bine ele a acoperi extradosul  cu  un  strat de balast cât 
de gros, care pentru podurile de drum de fer tr0bue să. 
fie de cel puţin un  metru . 

Pentru bolţi le bine construite, în  care raportu l  între 
Înălţimea sub chec şi deschidere, variază de la 1 : 2 la 1 /,, ,  
s e  va admite pentru grosimea ele  la chee a podurilor ' · 
ele şosele şi de drum de fer dimensiun ik care sunt  date 
de un tablou grafic . 

Pentru bolţile semicirculare, grosimea la nascere va 
trebui  să fie egală cu 1 , 7  d, pen tru alte forme de 
bolţi 1 ,5 d.  

Lărgimea minimă e dată de un tablou grafic .  
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Materialele întrebuinţate se vor face să lucreze la 

tracţiune de la 1-2 kgr. pe cm. pătrat, pentru resistenţa 
la strivire se va admite un coeficien t coprins între 1 / 1 0-
1 /4 . Se remarcă însă că n u  sunt baze sigure pentru a 
calcula resistenţa la compresiune a bolţarilor. 

Pentru bolţile de piatră de tal ie, cărămiqi, beton bătut 
se va întrebuinţa un mortor făcut cu o parte de ciment 
şi 3,5 nisip. Să ob ţ ine ast-fel o resistenţă la  eompresiune 
de 200 kgr. pe cm. pătrat. Forţa de aderenţă a morta­
rulu i  se poate socoti de 7 kgr. pe cm. pătrat. 

Pentru bol tele cu rn ieă săgeată, se va adopta un coe­
fi cient tle siguranţă foarte ridicat şi bolţari mari de piatră 
foarte dură. 

Pentru bolţi de peste 40m deschidere, e bine ca bol­
ţarii să fie tăiaţi în blocuri avend cel puţin om,37. Piatra 
de tal ie e el erecomandat în l ocal ităţile unde ea este rară 
sau prea scumpă să poată întrebuinţa cărămida dură sau 
betonul ,  cu o resistenţă de 200 kgr. pe cm. pătrat la 
sfărmare şi 7 kgr. la tracţiune, mortarul va fi compus 
clintr'o parte ciment şi 3,5 nisip ; blocurile de beton vor 
fi compu se dintr' un  amestec ele o parte ciment dia 6 
părţi n isip, de balast, de piatră sfărmată, sau de pietriş. 
Pentru a mări resistenţa. se va pu tea îngropa în beton 
bare ele fier. Comisiunea recomandă a îmbrăca zidurile 
expuse intemperi ilor cu zidărie de paramen t . 

In general o l ucrare de piatră costă mai puţin de cât 
un .pod de fier până pe la 1 20 m deschiderea de aci 
înainte lucrări le de f i er costă mai eften din causa 1�1r­
gim'3i mari ce o reclamă poduri le  de zidărie. 

GESTIUNI ECONOMICE 

COMERCIUL RUS DE CEREALE PE VOLGA 

Comerciu l  rus cu cereale, de la <lata acestui articol 
şi până astă-zi, a făcut însemnate progrese, în urma 
aplicărei sistemulu i  american, îl dăm totuş i , de oare ce 
el conţine <late, care pot servi ca argumente în discuţie 
asupra cestiunilor de natura aceasta. 

De la 1 883 - 1 886 exportul de cereale a mers de· 
• crescând. In 1883 să exportase 39740f:i84 cetverste 1 ) ,  
în 1886 el  nu era de cât 291 12806. In 18t37 comerc iu l 
de export lriă un nou avânt mu lţum i tă bunei recolte 
scărcrei schimbului şi ridicărei. preve�lute, a drepturilor 
<le i n trare în Germania. 

Inainte <le a cunoasce rezu ltatele defa vorabi le ale ex­
portul u i  pe ::mul 1886, ministeriile de finance şi de do­
menii să grăbisără a lua mesuri pentru uşurarea ex­
portului  'şi delegase un fu ncţionar în părţile Volgei 
pentru a studia acolo comerciul cu grânele. 

Delegatul D-l Klapow a publicat fragmentele de oh-

1) Cetvert = 200, hectolitri. 

se_rvaţiunile făcute în cursul călătoriei- sale din primă­
vara anu lui 1886 

Raportul seu complet a fost publicat în 1 887' la St. 
Pdresburg în urmă el a fost tradus în l imba ge1·mană 
de către Max von Biebnitz. 

D- l  Klapow a vizitat locali tăţile din regiun�lc Volgăi 
coprinsă între Szimbirsk şi Zarizyn, care produce mai 
cu seamă grâu. Cele- l 'alte districte sunt descrise după 
raporturi le  oficiale. Transporturile către porturi se fac. 
cu căruţe, puţine pe apă sau cu drumul de fer. Dl Kla­
pow estimează cerealele transportate cu drumul de 
fer spre Volga la 8 % clin cantitatea totală m inimă a 
cumpărărilor de cereale, restul cerealelor e_adus cu că­
ruţele proprietari lor sau 0u chirigii .  

D-l Klapow nu dă detali i  asupra chipulu i  cum se fac 
aceste transporturi precum şi gradul lor de importanţă.  
Ele depind de o sumă de împrejurări locale cu ambun­
denţa ree©ltei, starea drumurilor, etc. 
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· Ca exemplu de împrej urări favorabile, men ţionează 
că transporturile de cereale de la Uralsk, etc. până la 
o distanţă de 250 verste costă 2 - 3 1/2 ruble pentru 
un sac de 8 iunţi, altă dată pentru o distanţă de 30 -

50 verste trebue plătit 60 copeici până la . 1 rublă şi 
20 copeici. 

Pe u n u  din drumurile pe  care se fac transporturile 
către Balakowo pe o porţiune de 30 verste sunt trei 
poduri, la care se plăteşte :JO copeici la dus şi 1 5  la 
întors, p entru fie-care car. Ţăranii fixează preţul după 
taxele ce au de plătit. 

Comerciul  în porturi nu este acelaş în tot cursul a­
nului .  Cea mai mare aeti vitate domn eşte în perioada 
zisă de earnă, când grânele sosesc către porturi pentru 
export. O mare activit�te domneşte în porturi şi toamna 
cu diferinţă că cerealele sunt destinate comerciulu i  in­
terior. Comerciul n'are nici o importanţă din Mai până 
în Iulie, cumpără torilc în acest timp abia se ridică la 
20 -30 %  din totalitatea cumpărătorilor anuale. 

Pe Volga comerci u l  să face în trei direcţiuni,  înspre 
nord către St. Petersburg şi guvernămintele septentri­
onale. In direcţia meridională, înspre Astrahan sau şi 
mai căţre sud şi trafilul intermediar. Din aceste tre i di ­
recţiuni cea către nord este cea mai importantă. Tra­
ficul  intermediar satisface trebuinţele populaţiunei locale . 

Transportul cu drumul de fer joacă un rol oare-care, 
D -l Klapo'v a admis expressiunea de « trafic lateral » 
pentru cerealele care sunt transportate pe Volga şi apoi 
deviază pe căile- ferate care aj ung la acest fluviu.  Acest 
trafic pierde din importanţa l u i  în epoca stagnărei  co­
mcrciului ; în definitiv D-l K lapow constată că căile ferate 
servesc mai cu seamă la exportD-1 Klapow împarte li ­
niile în două grup urii : superioare şi inferioare. 

Cerealele transportate pe liniile farate se ridică la 
57657749 punzi sau 40 % din totalul produeţiunei ba­
sinului  Volga cu afluenţi. 

L inia Rybinsk - Bolog·aj e transportă singură 38 mi­
l ioane punzi, ea este deci cea mai importantă. 

Dacă din contră ea este lăsată la o parte, importanţa 
căilor ferate, întru cât priveşte trarn;portul de cereale 
în basinul volga devine foarte mică. Cantitatea transpor­
tată să reduce la 1 3 , 2 %  din cumpărările clin aseastă 
regiune. 

Linia Rybinsk - Bologaj e cu canalul sistem Maria, 
formează artera principală mai ales în ari i  din urmă. 

Traficul cerealelor pe volga şi afluenţii sei ,  ţin din 
Aprilie până in Octombrie, în partea meridională m 
aval durează o lună mai m ult. 

lmbarcaţiile care pleacri în carJ.vane se împart în 
mai multe voiag·e, acele care aj ung la Rybinsk pe  la 
8 sau 10 mai remarcate de vapoare, se numesc de 
întâiul voiagiu, acele ce aj ung la 1 0 - 1 5  Iunie sunt 
de al doilea, voia,giu. Cu aceste două voiagiuri se trans­
portă cerealele în timpul ernei, vine apoi o perioadă 
de neactivitate care ţine până pc la 1 5  Septemhre. 

De aci grânele noi s unt acelea care transportu.te cu 
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căruţele până la Volga se încarcă spre a fi transportate 
şi formează cea ce se nu mesce caravana, de toamnă. 

Ea este expediată 20 sau 25 cJile înainte de închiderea 
navigaţiunei. Cu imharcaţiunilc care sosesc penă la 
Rybinsk nu mai sunt aşa n umeroase cu dânsele se tran 
sportă mai mult cerealele pentru consumaţia locală.  

De la Rybinsk transportul să faee cu  canalul sistem 
Maria, a. cărui'. trafic începe ceva maI târcJ i u  după în­
ceperea nabigaţiuner. 

Animaţiunea trafieulu i  depinde de starea p ieţei cL n 
S-t Petersburg şi de ordinele clin străinătate, aşa încftt 
câte o dată ele la Rybinsk pleacă ctitc 50 ele îmbarcaţiu ni  
pe 24 ore.  Aşa că nP vigaţiunca pe sistemul Maria srt 
face de asemenea cu  voiagiuri Cel e mai importan tu 
transporturi au loc în Maiu şi Iunie.  

Vitesa bărcelor în amon te pc Volga e t le 68 -90 verste 
pentru primul voiagiu ;  de 90--- 1 20 wrstc pentrn al cloilca 
şi  de 98- 1 20 pe 24 ore pentru voiagele de tomnă.  

Ai doilea şi  al  treilea voiagiu să etectuează mai r�·­
pedc pe apă de cât cu  drumul de fer, Distanţa prin 
sistemul  Maria de la Rybinsk la S-t. Petersburg este 
parcursă de primele caravane în 30 · -- ·�5 zile, cele ele 
al doilea întrebuinţează 47 - 66 zi le, culc ele al treilea 
7 1 - 96 cJile. Traficul  este mai lung de cât pc Volga, 
pen tru că nu poate de c[t t  împarte să se efectueze cu 
vaporul . Viteză nu e de cât de 1 1  -- 36 verste, cele mai 
mari întârcJicr1 provin din Aprilie la cxcluze . 

Fixarea costul u i  în transport atârnă de condiţiu n i le 
generale altele întâmplătoare, când e vorba despre Volga. 
Intr'o perioadă de 7 ani de la 1 8 Î 8- 1 884 costul trans­
portu lui  a· trecu t  prin u rmritoarcle variaţiuni .  

de Ia  Sminbirsk la Rybinsk 
» Sa mara » 
>J Balakova » )) 

» Saratov » » 

maximum 
6,0 copeici 
6, 1 )) 

7 ,5 )) 

7.6 )) 

maximum 
7,7 copeici 

1 0.� ) )  

1 1 ,2 )) 

12 ,2  )) 

J> Rownoj e  •> » 8,7 n 1 1 , 1  » 
Şi mar numerose cauze influen ţeazri costul de tran-

sport pe canal. Aci trcbue să coasi dertun starea dru ­
murilor de halagiu, starea sanitară a cailor, costul lu­
crători lor, ab undenţa recol tei e tc. etc.  

Pe urmă i n tervine schimbarea contin uă a m otorul u i  
aci e u n  vapor ordinar, aci u n  tuor, aci cai, aci omeni .  
Costul de  transport medi u de la Rybi nsk la St .  Peter-
sburg era de 1 1  copciei pentru fund. • 

La aceste  cheltuel'f trebuesc aclă ogate tote cheltuel i le 
expediţiunei pe p iaţă ear cheltuel i lc de trasportare, 
misitie, etc. 

Etă un tablou eare resuma aceste chcltueli într'un 
distri ct, în  copeic'i. 

1 Portul de expediţie 
2 Dru. către Rybinsk 
3 la Rybinsk 
4 Dr. către St .  Petersburg 
5 la St. Petersburg 

1 voing. 

0,69 
0.88 
3.0 
1 .62 
1 .77 

7.76 

2 voiag. 

0�4 1 
0.88 
3.0 
1 .62 
1 .77 

7 .68 

voiag. de t6rn. 
1,04 
1 .88 

3,0 
1 .62 
1 .7 7 

8 . 3 1  
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