Accidentele pe caile ferate. Mijloacele prin care se pot inlatura.

(Urmare)

Art. II. Serviciul manevrelor

Cu deosebire in timpul manevrelor in gara,
functionarii insdarcinati cu supravegherea serviciu-
lui de miscare a trenurilor, si in special lucratorii
insdrcinati cu executarea formadrei si descompune-
rei trenurilor, sunt espusi sd cadd victima accdien-
telor.

De aceea e foarte important, si ne ocupiam in
deosebi cu amanuntele relative la miscirile si ma-
nevrele materialului rulant.

Organisatorii serviciilor in giri, functionarii si
amploiatii dirigenti, trebue, ca pe langd indato-
ririle ce au, de a asigura mersul regulat si sigur
al serviciului de calatori, sd’si dea toate silintele,
ca se asigure si pe acel al serviciului trenurilor
de marfa.

Pentru a ceasta, ei vor trebui se organisese scoale
de teorie la care vor trebuise aziste sefii: si subor-
donatii, pe categorii si pe serii.

In aceste conferinte, se vor face mai intai intre-
bari agentilor asupra functiilor lor, si apoi li se vor
reaminti prescriptiile regulamentare; dupé aceea, cei
interesati vor face observatiile lor, se vor ardta
lacunele si defectuositatile constatate, se vor formula
plangeri, se vor aratatrebuintele noi, etc.; sidinaceste
schimbari de vedere, vor resulta o multime de
particularitati, care vor permite sa se aprecieze si
sd se determine dispositiile noi, ce trebuiesc luate
pentru a inbunatati serviciile.

Daca pe langa aceasta, sefii amploiatilor si lu-
critorilor unei statii vor examina prin ei insusi,
si cat de des, toate amdnuntele de exploatare in
gard, dacd vor urmari, pas cu pas si din punct

in punct, serviciul fie-carui post, vor putea si
adopte mésurile cele mai judicioase si mai ratio-
nale, sisd redigeze instructii locale, care se cuprinda,
dispositiile ce intereseaza pe fie care agent in deosebi.

In statiile importante, e de neapdratd trebuintd,
sd se redigeze instructiuni locale pentru grupurile

de agenti care au atributii analoage si pentry fie
care post deosebit.

Pentru serviciul general de manevrd, se va al-
cdtui o instructie privitoare la serviciul supraveghe-
torilor de manevrd, a sefilor de manevra, lucra-
torilor de manevra si a masinistilor. Aceastd in-
structie, e bine si constitue un tablou incadrat si
atarnat pe zidul cladirei de caldtori, sau de un
stalp, asa ca sa atraga bdgarea de seama a perso-
nalului, si sd poatd fi lesne consultat de toti agentii
interesati.

§ L ZIustructit privitoare la serviciul supra-

veghetorilor de manevrd, a scfilor si lucrdtorilor
de manevrd st a magsinistilor.

Dispositiile si operatiunile ce trebue sa alca-
tueascd o asemenca instructie, sunt de trei cate-
gorii: acele privitoare la manevrele propriu-dise,
acele ce privesc in special sosirea si descompune-
rea trenurilor, si acele ce privesc in special for-
marea si expedierea trenurilor.

La C. F. R., toate aceste dispositii si operatii
se gdsesc imprastiate in instructiile No. XII, XIV
si XV a Serviciului de miscare siin instructiea No.
[ a Serviciului de tractiune ; ele insd nu prevéd
toate mésurele ce trebuesc luate pentru a prein-
timpina accidentele in manevra.

Regulamentzle actuale trebue complectate prin
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urmétoarele dispositii §i operatii, din care unele
precizeazd pe cele deja existente, dar vagi.

A. Manecorele propriu-aise.

Se fac cu locomotiva, prin actiunea gravitd-
tei, cu caii si cu bratele (cu oameni).

I. Manevra cu locomoltiva

Dispositiille ce trebue addogate sunt:

1) Seful de manevrd, nu trebue si comande
miscarea locomotivei sau vagoanelor, inainte de a
lua si urmitoarele mésuri de sigurantd:

a) Si se incredinteze ci nici un lucrdtor nu
se afli sub vagon sdd deasupra lui, ori intr'un
punct periculos al ciilor.

b) Se anunte cu glas tare calea pe care are
sd intre, si sa astepte ca ardtdrile sale sa fie repe-
tate deseori.

Caile trebue prin urmare si fie botezate, fie
cu numere, fie cu numiri locale.

¢) Sa se aseze intr’'un punct cuviincios, pentru
a putea supraveghea executarea ordinelor sale, si
pentru a se tine in comunicatie cu masinistul si
a'i da semnalele la timp.

d) Sa se asigure, cd vagoanele deja garate nu
vor fi impinse pe un punct primejdios. .

¢) Sa previe pe masinist In imprejurdri parti-
culare, de pilda: ci niste vagoane sau un opritor
se gaseste pe calea ce are sd iea masina, mai cu
seamd dacd e ceatd sau intuneric, sd'i spund
daca trenul ¢ prea lung,si daca trebue garat pe
doué cii, etc.

/) Sd se pund in intelegere cu agentii, care
pot avea interes sd fie informati despre manevra
ce are sa facd, mai cu seama cu cabinierii si e-
chipa de manevrd a unui post vecin, si la nevoe,
si aseze semne, pentru a ardta puntele marginase
de pe aceeasi cale, dincolo de care nu pot trece
ramele ce ar fi impinse din spre extremitdtile
statiei. ’

2) Semnele date, fie de seful de manevrd, fie
de masinist, vor fi ascultate In mod absolut.

3) Masinele nu pot trece peste un pod cintar,
dacd acesta nu e intepenit, saii dacd nu e de un
sistem - special, carc s% invoeascd aceastd trecere.

4) Rama de vagoane sau vagonul isolat ce
trebue manevrat, va fi insotit de un om de ma-
nevra, care inainte de a deslega vagonul, se va

asigura ci frAnele se aplici bine. Dacid un vagon
n'are frAnd, agentul va avea griji si aseze un
sabot de oprire inaintea locului unde trebue si
se opreasca vagonul.

5) Nu se va intrebuinta mancvra prin imbrdin-
cire, de cat intr'un singur cas, si anume: pe ciile
in scoboris a garilor de alegere (triagiv), daca
alegerea vagoanelor se face prin actiunea greutitei.

In acest cas, trebue ca rama impinsd sd nu
aiba mai mult de 10 vagoane, acestea si fie
bine legate intre ele, iar numérul frnelor ocupate
si fie indestulator pentru a inlitura o iuteald
prea mare si isbituri de alte vagoane ce stau
pe cale.

6) Instructia noastri No. XIV permite mane-
vra prin imbrancire in doué casuri: Cind vederea
asupra liniilor unde se face manevra este cu totul
liberd si acele situate pe ea bine asezate, si cand
vagoanele in miscare nu vor ajunge pénd la vr'o
trecere de nivel.

Cea mai mare parte din administratiile de cai
ferate, considerd acest fcl de manevra ca o ne-
socotintd, de oare-ce ea poate pricinui obstractiu-
nea puntelor primejdioase sau isbituri de alte va-
goane. Ar fi bine ca mai cu seamd la noi si fie
interzisd, pentru ca personalul nostru de ma-
nevrd, prin felul cum e recrutat si instruit, nu se
gdseste la indlfimea celui a altor administratii
stréine.

6) Chiar ingarile de alegere, imbréncirea nu
trebue sd se faca impotriva vagoanelor ce stau,
dacd acestea sunt incdrcate cu marfuri care se pot
sparge sau sunt aprinzétoare, ori explosive, precum:
sticle, mobile, marmurd, acide, ecﬁipage etc. nici spre
vagoane speciale legate cu stinghii de imperechere
ori spre vagoane-cazan, sau incircate cu cai, boi
porci, oi, etc. |

7) Nu se va intrebuinta manevra englezeascd
de cat cand manevrdm prin sistemul gravitatei
cu ajutorul batului.

8) Cind manevra trcbue si se faca dealungul
trotuarclor intermediare sau a peronului, pe caile
de incdrcare §i descdrcare, pe cdile care trec pe
langa remize, ateliere sau alte deposite, intr'un
cuvint pe acolo pe unde se gasesc mai tot-deauna
circuland persoane, atuncilocomotivatrebue sd mear-
ga cuiuteala unui om la pas,iar inaintea masinei
ramei sau a vagonului care manevreazd, trebue
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sa mearga un sef de manevrd, care da la o parte
publicul, agentii de serviciu si obiectele depuse
prea aproape de cale.

9) Vagoanele de cidldtori precum si vagoanele in-
carcate cu obiecte ce se pot sparge, precum sticle,
oglinzi, mobile, tapiterii, echipage, etc., nu se vor
manevra de cit cu masina, de care va fi in tot-
deauna legate, si nu vor fi impinse de cat foarte
incet. E bine sa se instiinteze mecanicul in fie-
care caz, cd trebue sa meargad foarte incet.

10) Se va inlitura obstructia cailor sau impin-
gerea vagoanelor pe incrucisdri, schimbatori, plici
invartitoare, peste alte vagoane sau dincolo de
puntele primejdioase, prin grija ce va avea per-
sonalul de manevrd, de a lega vagoanele intre
ele, de a le lega la locomotiva si de a aseza sa-
boti de oprire la o distantd de traversele de si-
gurantd sau de semnele ce aratd punteie peri-
culoase, care va fi de 10 m cind caile sunt in
suis sau orizontale, de 20 m. dacd ele au un co-
boris mai mic de 0™,005 si de 40 m. dacd au
un coboris mai mare de 0™,005. Inaintea opri-
torilor se vor aseza deasemenea saboti la 10 m.
distanta.

11) Nu se vor pune saboti de oprire inaintea
ritezurilor de oprire (clichettes d’arrét).

12) Subotii de oprire vor sta in totdeauna cul-
cati intre cai si in dreptul locului unde au se fie
asezati pe sine.

13) Ratezurile de oprire vor fi de reguld inchise;
ele nu vor fi ridicate de cat in cas de manevra;
si indatd ce aceasta s'a executat, ele vor fi puse
la loc pe calea corespunzétoare.

14) In cas de deraiare a unui vagon sau a unei
masini, nu se va incerca in nici un cas punerea
lor pe linie cu ajutorul unei locomotive.

15) Deshamarea vagoanelor se face cu ména
sau cu batul.

a) Deshamarea cu mana se face numai dupa
ce vagoanele s’au oprit cu desdvarsire din mersul
lor. Pentru a deshama, lucratorul de manevra se
vara intre vagoane pe sub tampoane, si scoate cu
mana carligele lanturilor de siguranta, din zalele
in care au fost acdtate, si zalele cele mari ale in-
tinzatorilor, din carligele de tragere si de siguranta.

6)Deshamarea vagoanelor cu batul, se face dupa
ce rama ce este a se descompune, s'a oprit cu
desevarsire. Pentru a deshdma, lucratorul de ma-

nevrd intrd inlrc vagoane pe sub tampoane, des-
prinde lanturile si intinzatoarele de sigurantd si
destrange intinzatorii de inhamare, avand grija de
a intoarce zalele de acdtare (cele mari) a tuturor
intinzatorilor in aceiasi parte a ramei.

Dupa ce aceastd operatie a fost facutd la toate
vagoanele ramei, lucrdtorul de manevrd se asaza
intre cdi, cu un bdt de lemn tare si lung de 1™,85,
pe care rezemandu-l de cutia tamponului, face
sd sard zala de acatare a intinzdtorului din carli-
gul de tragere. Bacd lucratorul nu isbuteste, nu
mai incearca a 2-a oard, ci da semnalul de oprire
si reincepe manevra cu batul.

16) Cand se deshama vagoanele cu batul, lu-
cratorul de manevra va baga de seamd, ca atunci
cand vara batul intre vagoane, sau cand il scoate,
sd nu se apropie prea mult de calea vecina, pen-
tru a nu fi atins de vr'un vagon in miscare. Va
trebui insa sd ia seama ca se nu poarte batul pe
umeri, nici de a curmezisul cilei, pentru a nu se
acdta de vagoanele in miscare. Din timp in timp,
va trebui sd se incredinteze dacd batul seu de
manevrd, e destul de tare.

17) Inhamarea vagoanelor se face in chip deo-
sebit dupa felul inhdmarilor (atelegelor) ce au.

a) Daca vagoanele au intinzitoare fara carlige
de siguranta, atunci ele au lanturi de siguranta.

In acest caz, se acatd intinzatorul unui vagon
in carligul de tragere a celui-l-alt vagon, si ian-
turile de siguranta se leagd intre ele. Zala libera
a intinzdtorului neintrebuintat, va fi acitatd in cér-
ligul de odihnd, ce se afla fixat in traversa va-
gonului.

6) Daca vagoanele ce trebuesc inhdmate, n’au
lanturi de sigurantd, ci intinzatoarele lor au cate
un carlig de siguranta, atunci intinzatorul unui va-
gon sc acata in carligul de tractiune a celui-l-alt
vagon, iar intinzatorul neintrebuintat, se acatd in
carligul de sigurantd a intinzatorului d’intai.

¢) Daca unul din vagoane are lanturi de sigu-
rantd, iar cel-l'alt are intinzatoare cu carlige de
sigurantd, atunci intinzitorul vagonului fara lanturi
se acatd in carligul de tractiune a vagonului cu
lanturi, carligele acestora se acata in zala carligu-
lui de sigurantd a intinzdtorului intrebuintat, iar
intinzdtorul vagonului cu lanturi se acatd in car-
ligul de odihnd a traversei vagonului.

@) Cand lanturile de sigurantd a unui vagon mr
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sunt intrebuintate, atunci clrligul fie-carui lan{ se
va acita in una din zalele lui sau in zala de lAngd
carlig a lantului ce face pereche cu el.

18) La manevrele in gard, frdnele vor fi aplicate
numai dupd ordinul sau semnalul maginistului sau
a sefului de manevrd. In cas insd de primejdie,
franarii vor aplica frAna din initiativa lor sau in
urma unui semnal sau avis de alarmad.

19) Manevrarea franelor in gard se face ast-fel :
dacd frina este cu carlig de oprire, atunci pen-
tru strAngere se scoate carligul si se stringe frana
mentinind volantul asa ca stringerea si se facd
treptat. Slobozirea franelor se face, invirtind vo-
lantul de 2 ori complect de la stanga la dreapta.

Daci frana e cu surup, stringerea se face in-
virtind manivela sau volantul de la dreapta la stinga
pana ce s’au impedecat bine rotile. Slobozirea
frinei se face invirtind in sens invers.

1I. Manevra cu bratele

Cand manevra se face cu bratele (cu oameni),
atunci pe langa prescriptiunele Instructiei No. XIV
trebue si se observe urmdtoarele :

1) Seful de manevra insoteste vagonul, merge
in urma lui si veghiazd numai siguranta ; el pre-
vesteste in cas de primejdie pe lucrdtorii care im-
ping vagonul.

2) Daca *vagoanele sunt impinse pe cdile prin-
cipale, atunci manevra va fi dirigeatd de seful de
statie sau de delegatul séu.

3) Daci vagonul san vagoanele trebue sd mearga
dealungul peronului sau a trotuarelor intermediare
ale statiei, seful garii sau delegatul séu, precum si
agentii ocupati pe trotuare, merg inaintea ramei
pe de laturi si indeparteaza persoanele expuse.

4) Lucratorii care s’ar afla in statie, dar care
nu apartin administratiei, nu vor putea misca va-
goanele de la un loc la altul de cat dacd a pri-
mit ordin de la conductorul manevrei.

§) Vagonul va fi impins de capetcle traverselor
fetelor frontale.

6) Se va observa cu strictetd ca si nu se o-
preascd invartirea placei intorcitoare, prin lisarea
piedecelor in fagasele lor ; pedecele nu se vor lisa
pentru a fixa placa invértitoare, de cit dupa ce
placa cu vagonul sau masina de pe ea, s'a oprit
cu desévérsire.
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I1l. Manevra cu caii

Pe lingi dispositiile din Instructia No. XIV, tre-
buesc observate urmatoarele masuri la manevrarea
cu cai.

1) Manevrarea cu cai nu se va face de cit
diua, iar noaptea numai in parfile statiei care
sunt perfect luminate.

2) Lantul nu va fi acatat sau scos din cArlig,
de cat numai de lucritorii stajiei.

3) Dacd mai multi cai trag de odatd, atunci
conductorul std la capul calului dinainte si’l fine
de cdpdstru.

4) In cas de ninsoare, ger sau ghetus, se va
arunca nisip, rumegdturd de ferdstreu sau sare de
mare, pe drumul ce are si meargd caii,—iar lu-
cratorii vor ajuta la pornirea din loc a vagoane-
lor, servindu-se de parghii de lemn.

5) La tnvartirea placei intorcitoare, conductorul
va tine calul de cdpdstru, mergind inaintea lui,
pentru a’l face sa treaca peste sinele care con-
vergeazd citre placd. Ca sila manevra cu bratele,
placa invértitoare nu va fi opritd din miscarea ei,
ldsand sa cadd piedicele in vagasele lor.

B. Sosirea §i descompunerea trenurilor

Dispositiile si operatiunile ce privesc in special
sosirea si descompunerea trenurilor, si care nu se
gdsesc in Regulamentele noastre sunt :

1) Un tablou intocmit anume, va ardta pe ce
cale va trebui primit fie-care tren. Dacd in im-
prejurari speciale, e indoeald asupra calei pe care
trebue sd intre trenul, seful statiei va da ordin
in consecintd agentilor, fie verbal, fie inscriindu’l
intr'o carte de ordine, si aceasta se va face in
fie-care cas particular.

2) Calea pe care va trebui sd intre trenul, va
fi pregititd din vreme, asa ca sa fie liberd la
timp, si dacd e nevoe se va avertiza si agentul
de la postul de intrare, adicd acarul sau sem-
nalistul.

3) Dupd ce un tren se va fi garat complect,
se vor masca luminele rosii de la coada lui pentru
ca mecanicii s nu facd confuzie.

Dacd insd un al 2-lea tren va trebui si fie
garat in urma celui dintdi pe aceeasi linie, lumi-
nele de acoperire nu se vor masca.
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4) Nu se va deslega masina de la tren, de cat
dupa ce se va fi asigurat, cd coada trenului a
trecut de traversele (marci) de sigurantd, in dreptul
carora, depdrtarea dintre cdi inceteazd a mai avea
2™,50, si dupa ce se va fi incredintat cd franele
sunt stranse.

5) Nu se vor deshama vagoanele de la tren,
de cat dupad ce se vor fi pus saboti de fer pe
linia unde vagoanele au si fie garate, si dupd ce
se va fi impedecat in deajuns partea rémasa a
trenului.

6) Vagoanele unui tren nu vor {i manevrate,
de cat: sau cu masina acelui tren, daca timpui de
stationare e indestuldtor, sau cu masina de ma-
nevra a statiei, ori cu masina de reserva, sau in
sfarsit cu bratele, dar nici odatda cu masina unui
tren ce ar fi in trecere prin statie.

C. Formarea si expedierea trenurilor.

In privinta formarei si expedierei trenurilor, in-
structiile si reglementele in vigoare, ar trebui mo-
dificate si complectate, tinéndu-se seama de cele
ce urmeaza:

1) Incidrcarea trenului. La noi
maximd a unui tren se deduce din puterea masinei.
Acest sistem de calcul nu e rational, pentru cd
intrebuintand dubla tractiune, se poate aproape
dubla si incarcatura trenului, si cu toate acestea

incdrcarea

inhdmadrile se poate sa nu reziste.

Pentru trenurile de cdldtori, numarul maximum
de vagoane, furgonul cuprins, este:

In Belgia 25 vagoane cu cate 2 osii

» Fran;a 24 » » » 2 »

LaCF.R 24 » fard a se specifica cu cite osii.

In Germania 80 de osii

» Rusia 100 de osii

Sarcina pe osie e de 6 la 8 tone sau in mij-
lociu 7 tone.

De oare-ce dimensiunele vagoanelor sunt foarte
variabile, e mult mai rational a se hotdri numarul
maximum de osii de cat numdrul vagoanelor.

Pentru ¢renurile de marféd, numérul maximum
de vagoane sau osii este:

Statul Belgian, si Compania Nord-francesa, 60
vagoane cu 2 Osil.

C. F. R. 60 vagoane, fird a se specifica nu-
madrul osiilor.
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Compania Lyon 65vagoane cu cite 2 osii

» Est—francesd 75 » »
Germania 120 de osii
Rusia 150 » »

Capacitatea vagoanelor de marfa (afara de cateva
vagoane speciale), variazd intre 8 si 12 tone, iar
greutatea lor moarta variazd intre 5 si 8 tone,
asa ci greutatea totald mijlocie pe osie este de
aproximativ 8 tone.

La trenurile mixte, la trenurile de mesagerii,
la cele de vagoane cu lapte sau cu bere ori cu
carbuni, etc., nu s& admite in genere un numar
de osii mai mare de 60, daca iuteala trenului nu
intrece 40 km. pe ora; dacd iuteala e mai mare,
atunci convoiul sd trateazd ca un tren de cdlatori.

La C. F. R. numdrul vagoanelor la trenurile
mixte este de 35 cel mult.

Pentru trewurile de trupe, care sunt asimilate
trenurilor de caldtori, deosebitele administratii de
cai ferate franceze, prevad un numdr maximum
de vagoane, care variazi intre 35 si 50, iar in
Rusia se prevede 120 de osii. La noi, dupd cat
stim, nu e nimic reglementat in aceasta privinta.

Incdrcérile maxime de care am vorbit péana
acum, pot fi admise pe liniile orizontale. Pe li-
niile cu suisuri, incdrcatura maximd s’ar putea cal-
cula dupd tabloul urmator:

. Raportul dintre incdrcarea maxima in orisontali si in-
Inclinarea | circarea maximi ce se pote admite pe liniile cu sﬁig.url
fuisului Trenuri de cilitori sau | Trenuri de marfi sau
In Mm.M. ltrenuri mixte cu iutecald maijtrenuri mixte cuiuteald ce
marc de 40 km. pe ord nu intrece 40 km pe ora.
olag 1,00 1,00
6 1,00 0,91
8 1,00 0,77
10 0,79 0,66
12 0.66 0,59
14 0,62 0,53
16 0,58 0,47
18 0,55 0,43
20 0,52 0,40
22 0,49 0,37
24 0,46 0,35
25 0,44 0,33
30 0,40 0,29
35 0,35 0,25
J

Incarcirile maxime trebuesc insd determinate

prin experiente directe.
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2) Franarea trenurilor. Trenwile de calatori
trebue s aibd, in mod obligator, frind continud
pe toate vagoanele, precum si numdrul regle-
mentar de frine de min4, — insd numai vagonul
din capul trenului si unul din cele 5 de la coada
lui, vor avea frAna de méand pdiziti de un franar.
Se va prefera in tot-deauna a se aseza franarul
pe vagonul din urma.

La trenurile de persone se vor putea admite si
vagoéne fira frAnd continud pand la '/, din numi-
rul total al vagonelor, si se vor aseza la coada
trenului; pentru frinarea acestor vagoane, se va
avea cite o frind de mind pazitd pentru fie-care 4
vagoane sau fratiune de 4 vagoane.

Dacd numarul osiilor trenului de cdlatori nu
e mai mare de 16, atunci e de ajuns, ca unul
din vagoanecle dec la coada sa aibd o frAnd de
mand, si ca agentul trenului sa stea la vagonul
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Daca un asemenea tren are §i vagoane fard
Irdnd continud, atunci numérul osiilor acestor va-
goane nu va trebui si fie mai mare de cétacela
ce corespunde la o frAnd de mana i in nici un caz
mai mare de 8. Unul din aceste vagoane, asezat la
urma trenului, va avea o frind pizitd de un
franar.

A 2-a masind pusd In capul trenului va fi so-
cotita drept 2 frine de mana, dacd inclinarea
scoborésului nu e mai mare de 12 mm,, iar pusd
in coada trenului, ea va fi socotitd ca 2 frne, nu-
mai dacd suisul are o inclinare mai mica de
20 mm.

Dupd conventiunile tecnice ale uniunei ciilor
ferate germane, numdrul de frane de ména pazite,
ce un tren trebue si aiba, este cel determinat
cu ajutorul tabloului urmitor:

cu frina.
Trenul mergénd cu o iuteald in km. de maximum

Inclinarca
scoborésului 2§ 30 35 40 45 50 60 70 8o 90 OBSERVATIUNI

in m.m. i o

pentru 1co de tone sau de osii trebuc sa se franeze

O m/m 6| 6| O 6 8|l 10|17 | 25| 36| 48 1) Daca vagonul e gol, fie-
2,5 » 6| 6, 7| 9|11 | 14|21 30|41 | 54 | care osie va fi socotitd drept
5,0 » 6| 7| 9| 12|14 |18 |25]|35]{46 ]| 59| 1 e, .

7,5 » 8| 10/ 12 1§ 18 | 21 | 29 | 39 | 51 -, osie in calcul.

IO, 101 13 | 1555 18 | 21 | 25 33 4‘; 56 2) Trasurile de calatori, va-
12,5 » 13|15 |1 21 | 25| 29 | 3 4 = s i fires

150 » 15 | 18] 21 | 24 | 281 32| 12 . boanel_e de .po.$.ta $1fuilb(3:?nele
17,5 » 18 | 21 | 24 | 27 | 32 | 36 | 46 se vor considera ca incdrcate
p " N in tot-deauna.

20,0 » 20 | 23 127 | 31| 35|39 |50

22,8 » 22 | 26 | 30 | 34| 38| 43 3) Pentru iuteli mai mici de
25,0 » 25 | 29 | 33 | 37 | 42 | 47 25 km. se vor aplica resultatele
30 » 30 | 34 | 38| 43 | 48 | 54 date pentru 25 km.

35 ,2 34 | 39 | 44 | 49 | 55 4) Pentru trenurile impinse,
30 2 39 | 45 | 50 | 56 se va admite oiuteld de 25 km.

In aplicarea acestui tablou, trebue, dupa cum
se vede, sd se tie seamd in calcul de incircitura
totald a trenului si de incircitura vagoanelor cu
frind sau de osiile franate.

Dacd s este greutatea brutd a unui vagon, #
numarul osillor vagonului si » numarul osiilor cu
fand a vagonului, atunci greutatea franatd va fi:

mXs
g:
n

Pentru determinarea frinelor, Directiunea C.
F. R. imparte trenurile in: trenuri accelerate, de
persoane, mixte si de mar{d, fard a fi cu toate
acestea precizate limitele iutelelor acestor trenuri,
de oare-ce Instructia No. XIl a Serviciului de
miscare si Instructia No. I pentru personalul conduc-
tor de locomotivd, nu concordd in aceastd privinta.

[.a ciile ferate a statului belgian, determinarea
frAnelor trenului se face intt’un chip cu totul deo-
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sebit : Se evalueazd incarcarea brutd a trenurilor
in wunitdfr de sarcind, iar franarea in wwnitafi de
frdnd, si este hotarit raportul ce trebue sd
existe, intre numdrul maximum al unitatilor de
frana si numdrul total al unitdtilor de sarcind a
unui tren.

Evaluarea unitdtilor de sarcind se face pe ba-
zele urmdtoare:

1 vagon gol de 10 Tone sau mai putin, se so-
coteste drept 1 unitate de sarcind.

1 vagon gol mai greu de 10 T, se socoteste drept
2 unitdti de sarcind.

1 vagon mai usor de 7'/, T si incdrcat, se so-
coteste drept 2 unitdti de sarcina.

1 vagon greu de 7!, T la 10 T inclusiv, si
incdrcat, se socoteste drept 3 unitdti de sarcind.

1 vagon mai greu de 10 T pand la 15 T in-
clusiv, si incdrcat, se socoteste drept 4 unitdti de
sarcina.

1 vagon mai greu de 15 T pand la 20 T in-
clusiv, si incarcat, se socoteste drept 5 unitdti de
sarcind.

1 vagon de calatori cu coridor central sau cu
usi laterale, gol sau incdrcat, se socoteste drept
2 unitdti de sarcind.

1 vagon de cdldtori cu coridor lateral, gol sau
incdrcat, se socoteste 2!/, unitati de sarcina.

1 vagon de dormit sau un vagon de cdlatori
cu 3 osii, se socoteste drept 3 unitati de sar-
cind.

1 furgon, golsau cu bagage, se socoteste drept
2 unitdti de sarcina.

1 furgon lestat (ingreuiat cu balast), se soco-
teste drept 3 unitdti de sarcina.

I vagon-sanie lestat, se socoteste drept 3 uni-
tdti de sarcina.

1 tender gol, se socoteste drept 2 unitati de
sarcina.

1 locomotiva-tender cu 4 sau mai multe osii,
goala, se socoteste drept 8 unitdti de sarcina.

Ori-ce fel de locomotiva (fara tender), goald,
se socoteste drept 6 unitdti de sarcind.

In general, se socoteste 1 unitate pentru fie-
care § tone.

Evaluarea unitatilor de frand se face pe bazele
urmatoare :

1 vagon cu frana, gol, se socoteste drept 1 u-
nitate de frani.
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I vagon mai
coteste drept 2

usor de 10 Tone, incarcat, se so-
unitdti de frana.

1 vagon mai greu de 10 Tone, gol sau incar-
cat, s€ socoteste drept 3 unitdti de frand.

I vagon-sanie lestat, se socoteste drept 3 uni-
titi de frana.

1 vagon cu frand, necomplect incdrcat se so-
coteste drept 1 unitate de frana, plus atatea uni-
tati de frand de cite ori 5 tone se cuprinde in
incdrcatura brutd P a vagonului, adecd se soco-

l)
teste drept ( 14

1 vagon de calatori cu frand, gol, se socoteste
drept 2 unitdti de frana.

1 furgon gol sau cubagaje, se socoteste drept
2 unitdti de frana.

1 furgon lestat, se socoteste drept 3 unitati de

) unitati de frana.

frana.

In Belgia un tren trebue sd aibd un numadr cat
se poate mai mare de unitdti-frand, mai cu seama
daca e vorba de un tren de caldtori; obligator
insd, trenul trebue sd aiba numdrul de unitatii
frana dat de tabloul urmator :

' Numairul maximum de
Inclinarea maxima a || unitdti-frand ce trebue sid se
scoborasului afle in numdrul total de
' unitati-sarcini
De I ] m I
€la Ola 3 /n
17
I
« « «
4 7 ”
I
« 8 « I1 «
‘ Il
1
« I2 « I4 « [
8
I
« 1 « 1 « R
5 7 6
I
« 18 « 20 « -
5
I
Peste 20 « —
4

Compania Est francesa socoteste incarcarea tre-
nurilor de marfd si mixte in unitdti de sarcina;
fic-care unitate are 10 tone, fractile de g5 tone
sau mai mult se socotesc drept 1 unitate, iar
fractile mai mict de 5 tone se leapddd. Cind
se descarcd vagoane in cursul drumului, atunci
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se reduce numirul frinelor socotindu-se cd 5§ tone
echivaleazi cu 1 vagon franat gol si 10 tome cu
2 vagoane franate goale, fird insi ca numdrul total
al frAnelor reduse sa fie mai mare de - din nu-

marul franelor calculate la formarea trenului.
Tabloul companiei de Kst, este urmdtorul :
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Exemplul /-in: Pentru trenurile de persoane,
instructia No. 1 a serviciului tratiunei prevede o
iuteald de 35 la 45 km. Sa admitem mijlocia de
40 km. Pentru aceastd iuteala gi un scobords de 7,5
mm., de pildd, dupd rabloul uniunei germane
trebue si se frineze 15°, din incdrcarea brutd
a trenului (afard de masind si tender); dupi ta-

Inclinarea 1 vagon f{rinat OBSERVATII

scoborésului pentru
€[ ola 5 mm 25 unitdti de sarcind 1 fr&nd pc unul din cele 5 vagoane din urmi
‘é 0> g » 15 > > t > > 3 > >
) 10 » 13 2 10 » > 1 » > > 2 > >
O li1g » 15 > 8 > » [ 1 frind pc vagonul din urmd; dacl acesta
Sl »18 > 5 » > ¢ defect, atunci pe vagonul de di'naintea
E|18 »20 » 3 » > l lui.
ol (K2 B 26 » 2 > »
& l 0 » g » 1 frind p. 8 vagdne [Nu vor fi mai putin de 2 frinec daci
My lo > 15 1 » 20 > 4 trenul are mai mult de 6 vagoane.
8 l 10 » 26 » 1 > D3I l

La noi, incdrcarea frAnatd a unui tren, fie de
calitori, fie de marfd sau mixt, se calculeazi po-
trivit circuldrei No. 36679 din 12/V 1899 a ser-
viciului de exploatare, care prescrie: cd numarul
franelor trebue sd fie in stare, de a frana cel
putin proportiunile urmdtoare din sarcina brutd a
trenului :

. LA TRENURI
Inclinarea
scoborasului
accclerate| de pers. | mixte |de marfa
]
1 1 1 1
De k | incl. — — —
| ¢la ola 2m/mincl 6 8 s =
- . 1 1 1 1
> > -5 =
3 ’ 5 6 8 10
s 1 1 1 1
» — i
3 5020 4 5 [ 8
1 1 1 1
> 55310 » > —
3 4 5 7
1 1 1 1
[ » 10 » 12 » » ]
3 3 4 0
' ] 1 1
> 12517 » > .
! 2 3 4 5
E > 17 » 25 > > ; ; ; ;

Este interesant a se vedea ce resultate dau
tote aceste tablouri pentru acelasi caz.

bloul companiei de Est 13%,, iar dupd tabloul
C. F. R, cel putin 25%%,; prin urmare C. F. R.

. &) 2 .
admite un numdr de frAne cu — mai mare de

cit uniunea germand si cu mai mult de cat com-
pania Est — francesa.

Exemplu [1. Dacd pentru un tren de marfd
admitem iuteala mijlocie de 25 km. si presupu-
nem un scobords de 20 m.m., atunci dupd tabloul
uniunei trebuesc sise frAneze 209, din incidrcarea
brutda a trenului, dupd tabloul companiei de Est
16,6°/, iar dupa tabloul C. F. R. cel putin 259,.

Exemplul I1]. Sa presupunem un tren mixt
compus din 8 vagoane de cildtori cu coridor la-
teral si tara de 9 tone, 1 furgon cu bagage cén-
tirind bruto 6 tone, 1 vagon de marfid gol cu
tara de 5,5 tone, 3 vagoane goale cu tara de 11
tone, 8 vagoane grele de 8 tone si incircate fie-
care cu cite 10 tone §i 4 vagoane grele de 12
tone si incdrcate cu 12,5 tone fie-care. Scobo-
rasul maximum pe sectea consideratd e de 15 mm.
iar iuteala trenului de 35 km.

Dupa tabloul uniunei trebue si se franeze 219,
din greutatea brutd de 358 tone a trenului, a-
decd 75 tone.

Dupa tabloul companiei de Est, trenul are 36
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unitdti de sarcind si trebue franat 1 vagon pentru
fie-care 8 unitdti de sarcind, adeca in total 4,5
vagoane, fie 5 vagoane franate care socotite a
15 tone greutate brutd mijlocie, dau o greutate
frinatd de 75 tone.

Dupa tabloul statului belgian, trenul are 68
unitdti de sarcind si prin urmare numdrul unita-

. - - I
tilor de frand va trebui si fie 3 X 68, adecd

I . -y J

11 4+ —, fie 12 unitdti de frand. Dacd presupunem
3

cd pentru a avea aceste 12 unitdti de frand s’a

asezat cate un franar pe:

1 vagon de cilitori greu de 9 T si evaluat la
1 furgon cu bagaje » » 6 » » »

2 unitdti de frana

2 » >

1 vagon gol > > § > » » 1 > »

2 vagoane incdrcate grele » 36 » » > 3 » >

I > > greu » 24,5 » » » 3 » »
80,5T 12

vedem cd s’a frant o greutate de 80.5 tone.

Dupa tabloul C. F. R. trebue sa se frémeze4L

din 358 T adica 9o tone.

Rezultd din cele expuse mai sus, cd sistemul
cel mai simplu si cel mai comod de calculare a
franelor este sistemul uniunei germane, care de
alt-fel a inceput de mult se fie introdus aproape
pretutindeni. Mai resultd cd sistemul intrebuintat
de caile noastre ferate este cel mai putin econo-
I
5

A 2 2 ’ S
pand la —, de cat cea datd de tabloul uniunei ger-
3 .

micos, greutatea franatd fiind mai mare cu

mane.

3) La trenurile de célatori, tampoanele vor fi
strdnse bine, asa ca pistoanele lor sd intre putin
pentru a remane mereu in contact in timpul mer-
sului. La trenurile de marfa insd, tampoanele vor
fi stranse asa, ca in timp de repaus ele si fie
in contact. Acéstd masura are de efect ca osci-
latiunele longitudinale a vagonelor, si pe care le
simtim cdnd suntem in tren, sunt cel putin reduse,
dacd nu nimicite cu desevarsire.

[ustructia noéstra asupra serviciului manevrelor
prevede coniactul intre tampoane la vagoanele
de cildtori in repaus si un joc de 3 la 4 c.m.
intre tampoanele vagoanelor de marfa.

4) Ori de cate ori dupa formarea trenului se
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pune o masind in capul lui, sau cand se schimba
locomotiva, ori cand se schimbd compozitia tre-
nului, se va incerca frana continud inainte de ple-
carea trenului.

5) La trenurile mixte, vagoanele incdrcate cu
materii infecte precum: piei, vase cu sange, etc.
se vor aseza inapoia vagoanelor de caldtori si vor
fi despartite de acestea prin alte vagoane.

6) Locomotiva va putea merge cu tenderul ina-
inte dacd iuteala maximd a mersului nu intrece
45 km. pe ora dupa D-I Huet si 30 km. dupa
C. Bricka. La C. F. R. s’a admis 35 km.

7) Impingerea trenurilor care nu au locomotiva
in cap, nu se va face de cat in statiuni precum
si atunci cand e vorba de trenuri de materiale
ori de transporturi pentru mine sau stabilimente
industriale, ori in cas de graba. Iuteala insd nu va
fi mai mare de 24 km. si in mersul afara din
statiuni se va pune un agent de tren in vagonul
dn capul trenului. Uniunea cailer ferate germane
a admis o iuteala de 25 k. m.

8) Pe cat se poate nu se va intrebuinta dubla
tractiune de cat pentru urcarea suisurilor prea
repezi, si pentru inapoierea masinelor la depoul
lor (inapoindu-le singure sunt réu utilisate, si afara
de asta impedica circulatia dacd traficul e mare).
In toate cele-l'alte casuri e avantajios a se des-
face convoiul in doué parti.

Congresul international de cdi ferate din 1900
conchide cd: «In principiu, e de preferat si se
desfacd convoiul in 2 parti, de cate-ori se
poate in deajuns proteja prima parte, asa ca sa
nu fie ajunsa de partea a 2-a, care urmeaza la
mica distantd».

In special, la trenurile de cdldtori nu se va in-
trebuinta dubla tractiune, de cat pe liniile cu o

ori

singurd cale, sau cand e un prea mare interval
intre sosirea trenurilor succesive, ceea ce ar im-
pedica o corespondentd indispenzabila.

Dupa conclusiunele aceluiasi congres trenurile
de calatori cu dubld tractiune presinta inconve-
niente din punctul de vedere a bunei utilisiri a
masinelor, a repeziciunei opririlor, a sanselor de
rupere a inhdmadrilor, a alimentdrei masinelor i
a serviciului in gdri. Ast-fel de trenuri sunt mai mult
expuse la intardieri de cAt trenurile cu o singurd
masind.

Chestiunea intrebuintdrei dublei tractiuni la tre-
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nurile de cilatori cu iuteli mari, este foarte dis-
cutatd: «Inginerii de tractiune» zice C. Bricka, «es-
tima ci nu e nici un motiv ca ea si fie periculoasi,
iar pe de altd parte statistica aratd cd dintre ac-
cidentele pentru care nu s'a gisit altd cauzi, multe
s'au produs la trenuri cu dubld tractiune.»

9) CAnd se pun mai multe locomotive in capul
unui tren de cilatori, atunci se va intercala intre
tender si cel dintii vagon de caldtori, atitea va-
goane fard cildtori, cite masini calde sunt.

10) Cand e nevoe si se intrebuinteze dubla
tractiune, atunci de regula améndoué¢ masinele
vor fi asezate in capul trenului, si se va pune
inainte aceea din cele dou¢ masini care are mersul
mai incet; ea va da iuteala mersului. Dupd con-
clusiunile congresului international de cai ferate din
1900, fie-care din aceste masini va trebui sd fie
in stare sa meargd cu iuteala masinei admisd
pentru trenurile de categoria aceluiala care sunt
inhamate, pe sectiunea considerata.

11) Daca convoiul e lung, cum e cazul cu tre-
nurile de marfa, atunci masina a 2-a se va aseza
numai in capul trenului.

Daca suisul e lung, se va putea aseza masina
a 2-a in coada trenului.

12) La trenurile de calatori, locomotiva a 2-a
nu poate fi nici odatd asezatd in coada trenuiui,
daca iuteala lui pe sectiunea in care se intrebu-
inteazd dubla tractiune, e mai mare de 45 km.
pe ord.

13) Dacd masina a 2-a e asezati in coada
trenului, atunci daca ea trebue si pardseasci
convoiul indata ce a ajuns in vérful suisului, nu
se va mai lega la tren; in toate cele-l-alte impre-
jurdri, masina a 2-a va fi legatd la tren, pentru
a servi de frana la scoborisuri.

Instructia No. XV a serviciului de exploatare
a C. F. R prevede: sd nu se lege in nici un
cas masina inapoiasd la tren; aceastd dispositie,
fird a presinta vr'un avantagiu, face si se peardi
utilitatea masinei ca frana.

14) La scobordsuri mari, masinaa 2-a se pune
in tot-deauna in capul trenului si functioneazd ca
frana.

15) Dacd in varful suisului nu se poate trece
magina de la coada trenului in capul lui, atunci
se va face aceastd trecere chiar in statia de plecare.

16) Doué masini asezate chiar in capul trenului,
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nu pot utiiza puterea lor, ca in cazul cand ar
lucra izolat. C. Bricka estimeazi cd in cazul dublei
tractiuni, tonagiul nu se mireste de cit cu aproape

, iar D-l Galine zice ci de obiceiu un si iea

de cit din suma sarcinilor ce pot trage fie-

care din masini.
Cum insa masina in conditiuni normale de mers,

nu intrebuinteazd de cét din puterea sa, si poate

in unele cazuri, cum e cel de care ne ocupam,
sd utilizeze suplimentul de putere de care dispune’
se poate admite pentru dubla tractiune un tonagiu
indoit, dar va trebui in acest caz sd ingrijeascd
masinistul ca masina sd nu aiba nevoe sa fie a-
limentatd cu apa in timpul mersului.

Drumul ce poate fi ficut de o masina fara sase ali-
menteze, este de 3la 4 km. pentru masinele or-
dinare; prin urmare, daca lungimea suisului e mai
mare de 4 km. va trebui ca tonagiul trenului

2
cu dubld tractiune si fie egal cu ?din suma to-

nagelor celor 2 masini.

La C. F. R. se admite ca sarcina totald trebue
sd fie egald cu suma sarcinelor brute ce pot trage
cele 2 masini, fird a ardta conditiile in care se
poate face.

§. . Aecidentele personalului de serviciu. Mdasurele
de luat pentru a le inldtura

Sefii si Sub-sefiide statie. Amploiatii de mis-
care. Acesti agenti trebue si fie bine convinsi,
ca mai cu seamd de la ei atarna regularitatea,
repeziciunea si siguranfa transporturilor de ori-ce
fel, si ca in exploatarea unei gari trebue sa existe
randueald si disciplina.

E de neaparata trebuintd, ca in fie-care statie
sa fie un manual, in care si fie condensate regle-
mentele, sa fie o carte de ordine in care sd se
treacd instructiile particulare din fie-care zi, si
in care si semneze lucratorii carora li s’a facut
teorie asupra serviciului lor. Asemenea e bine, ca
fie-care echipa de lucratori in statie sa aiba o
condicutd in care seful echipei sia arate particu-
laritatile sau anomaliile serviciului ce conduce,
pentru a le face apoi cunoscute setului de gara.
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Pentru preintimpinarea accidentelor, seful sau
ajutoarele sale vor lua urméatoarele masuri :

1) Se va hotdri o datd pentru tot deauna pe
care- cale trebue sa intre fie-care tren, si accasta
clasificare a cdilor de garagiu va fitrecutd in mod
foarte lamurit in instructiile locale.

2) Ciile de intrare si esire din statie a trenu-
rilor, vor fi libere inaintea sosirei sau plecdrii
trenurilor; manevrele vor trebui sia incetese din
vreme pe diagonalele ce dau in liniile principale.

3) La venirea trenului si inainte de a se opri,
vor aprecia lungimea lui, pentru a fiin masurd,
ca prin semnalele necesare sa faca sa inainteze,
si sd opreasca trenul, asa ca punctele particulare
sd fie bine degajate, si gararea trenului sd fie
complect asiguratd. Noaptea, si pe timp de ceatd,
ei vor ingriji cu deosibire gararea trenurilor.

4) Vor veghea ca suirea si scoborarea caldto-
rilor din tren sdse facd bine si repede, si ca per-
soanele care sar indrepta spre locurile primejdi-
oase sd fie inlaturate la timp.

5) Vor da instructiile necesare privitoare la ma-
nevrile ce trebuesc ficute si vor veghea ca ele
sd fie executate potrivit regulamentelor.

6) Nu vor da ordinul de plecarea trenului, de
cat dupa ce vor fi verificat cd esirele sunt libere,
cd nici o miscare de masind sau vagon nu se
poate face, citre punctele periculoase prin care
trebue sd treacd trenul, si cd toti agentii sunt la
posturile lor.

7) Vor hotdri atributiile posturilor, prin in-
structii locale, afisate in postul respectiv sau in-
scrise in carnetele amploiatilor.

8) Vor visita in fie-care di posturile, si vor
semna carnetele agentilor din post, in care vor
inscrie observatiile ce au de facut, si ordinele
particulare din ziua aceea.

9) Vor examina carnetele sefilor de partida.

10) Vor lua note de toate neregularitdtile sau
infractiunele comise de agenti si de particulari-
titile ce pot sd intereseze inbunatatirea serviciului.
Vor pedesi neregularitdtile si infractiunele comise,
dar vor fi drepti in judecata lor.

11) Vor face interogdri si conferinte periodice
cu personalul de sub ordinele lor, iar resultatele
vor fi1 inscrise in cartea de ordine.

12) Seful de statie si ajutoarele sale, vor da
ei mai intdi pilda de prevedere si de intelepciune,

urmand toate dispositiile prescrise pentru sigu-
ranta subalternilor lor.

Acari, Cabinieri, semnalisti. Aceste organe
trebue si vadi numai de cat tot ce se intampla,
sd aibd mult singe rece si sarguintd.

Acesti agenti trebue, pentru siguranta lor, sd
iea precautiunele urmdtoare:

1) Sd ia toate misurele de sigurantd prescrise
pentru lucrdtorii de manevrd, pentru cd € o con-
cordantd intre operatiile acarilor si cele ale lucra-
torilor de manevra.

2) Satind toate semnalele in positia pe oprire.

3) Pentru a putea ldsa trenul sd treacd prin
postul séu, agentul va avea grija sd se asigure
:nai intdi dacd intrarea pe cale, si chiar calea pe care
voeste sa vare trenul, sunt libere cu desavarsire,
si sa anunte apoi convoiul postarilor urmatoare.
Numai dupd ce aceste operatii vor fi executate,
ei vor manevra schimbdtoarele si apoi semnalele
corespunzdtoare.

4) Agentul va avea cu dansul semnalele re-
glementare adicd: steagul, felinarul si {luerul, pentru
a comanda trenurilor si masinelor de manevrd in
caz de pericol sau alarma.

5) Inainte de a ldsa sd treacd un tren, fie la
sosirea in statie, fie pentru a face manevrd, aca-
rul sau cabinierul, trebue si se incredinteze inca
odatd dacd nimeni nu poate fi atins.

6) Dacd postul e de naturd cd semnalistul nu’l
poate pdrasi in tot timpul serviciului, si nici nu
poate fi inlocuit nu mai de cat, va trebui ca in
cabina sau ghereta lui se fie apd, o micd plita
sau sobd pe care sa ’si poatd incdlzi mancarea,
precum si o micd iatrind.

i‘ranari. Acesti agent
sirea trenurilor in gard,

i sunt in primejdie la so-
in timpul cind sunt ocu-
pati se caute striciciunele vagoanelor, si la ple-
carea trenurilor din gara.

Precautiunile ce trebue se ia acesti agenti cand
circuld prin statie, sau visiteazd vagoanele, sunt
urmdtoarele:

1) Scoborirea si urcarea la frnd se va face
cind trenul e cu desevarsire in nemiscare si nu
cu graba, iar dupa scoborare, frandrii nu trebue
sd treacd pe dinaintea unui tren sau unui vagon
in miscare. Asemenea cind se urcd la frand, vor
biga de sama si nu alunece.

2) Vor merge pe cat cu putintd pe zwlrecale,

https://biblioteca-digitala.ro



adecd vor ciuta si treacd cAt mai
curmezisul liniilor.

3) Se vor opri, cAnd ajung la punctele primej-
dioase de convergenta.

4) Se vor asigura, dacd calea peste care voesc
sd treacdi, pentru a ajunge la altd intrecale, nu e
parcursd de vr'un vagon, nici inainte nici inapoi.

5) Vor trece repede peste cale.

6) Vor observa ca si nu dea peste firele de
sirmi ale semnalelor, peste drugii de manevrd a
schimbtorilor, si nici chiar si atinga aceste or-
gane pentru cd s'ar putea sd functioneze fara veste.

7) La visitarea vagoanelor, vor avea grijd ca
inainte de a lua o positie periculoasd, sd se asi-
gure, cd vagonul ce visiteazi, nu va fi migcat
din loc, si cd nici o locomotivd ce circuld pe altd
cale, nu va veni sd 'l atingd pe neasteptate. La
nevoe, agentul va pune un om, care sd observe
in timpul pe cénd el face vizita vagoanelor.

8) Iranarii vor fi cu o mai mare bagare de seama,
noaptea, cdci unele parti ale gérei nefiind bine ilu-
minate, € mai lesne sd se intample primejdie.

E bine, a se trece tote aceste prescriptii la
sfarsitul instructiunei asupra serviciului franarilor.

putin dea-

Sefii de tren si conductorii. Acesti agenti sunt
in primejdie, cand pardsesc vagonul sau furgonul,
pentru a se duce in capul trenului sau la cliadirea de
caldtori, pentru cd ei trebue sd meargd dealungul
liniilor si chiar se treacd peste ele. Asemenea si
cand se duc la tren.

Pentru a fi feriti de accidente, ei vor observa
aceleasi regule ca si franarii.

Incéarcatorii si transbordorii. Acesti agenti sunt
in primejdie, mai cu seamd cand sunt ocupati cu
manipulatia coletelor pe trotuarele intermediare
sau in intre cdi, precum si cand se servesc pen-
tru incarcare sau descdrcare, de semne, scripeti
sau scari. In acest din urmd caz, trebue si se
asigure cd aceste unelte sunt solide, si ca vagonul
imprejurul caruia opereaza nu se va pune in miscare.

Operatiile acestor agenti vor fi supraveghiate
de aproape de seful-incdrcator sau chiar de seful
statiei ori delegatul séu.

Precautiuni in timpul visitelor materialului
sianchetelor. Acarii sau semnalistii si personalul de
cale (lucrdtori de intretinere, sefi de echipd, picheri,
ingineri), sunt expusi la mari primejdii cind fac

152

visita aparatelor din statie, ori le curdtd, le unge
sau le repari.

<i vor fi protejati in timpul acestor operatii
prin steaguri, sau de un agent pus se observe si
sd dea de stire.

Masinistul care conduce locomotiva si mecanicul
care visiteaza materialul rulant, vor lua aceleasi
masuri de protectiune.

Inginerii sau al{i functionari ce au de facut an-
chete, fiind ocupati cu o lucrare intelectuali foarte
absorbantd, pot fi surprinsi de un tren sau de
un vagon in miscare. Ca precautiune, ei vor sta
de regula intre cdi, si cand sunt nevoiti si stea
chiar in cale, atunci vor pune pe un lucritor si
observe si si le dea de stire in caz de pericol.

Masinistii si fochistii. Afara de prescriptiile
prevdzute de regulamentele noastre, acesti agenti
trebue se ia precautiunile urmaitoare:

1) Inainte de a angaja masina in deschiderea
unei porti de remizd, mecanicul opreste locomo-
tiva, verificd dacd nu atinge pe cine-va, si averti-
zeazd prin un nou fluerat.

2) Cand masina e in miscare, mecanicul si fo-
chistul, fie in remizd, fie afard din ea, nu vor sta
in nici un caz pe longerdnele sau traversa loco-
motivei, pentru a curdti, unge, etc.

3) Le este oprit acestor agenti sd se scoboare,
sau sd se urce pe masind, cand ea este in mis-
care.

4) Céand agentul insdrcinat cu legarea masinei
asteaptd, pentru legarea ei, inaintea vagonului sau
locomotivei in repaus, atunci mecanicul va opri
locomotiva inainte de a se atinge tampoanele.

5) Mecanicul nu intrd cu masina pe o placa
invértitoare, nici nu o pdrdseste, mai inainte de
a se asigura ca placa e bine indreptatd si impe-
decatd, adecd ca zdvoarele care fixeaza posifia ei
sunt ldsate in vdgasele lor.

Agenti si lucrétori de atelier. Acesti agentivor
lua precautinele urmdtoare :

1) Trebue sd stie se interpreteze semnalele lo-
comotivelor si cele cu fluerul.

2) Sd nu treacd pe dinaintea portilor unei re-
mise, nici prin ele, mai inainte de a se asigura
cd nici o locomotivi nu e in miscare pentru a
intra sau esi din remiza.

3) Pe timpul clnd visiteazd, repard sau curdta
masina, se vor aseza asa, ca sd nu fie loviti, in
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caz cand masina s’ar pune in miscare fara veste,
sau ar fi impinsa de o altd locomotiva.

Daca e nevoe ca lucrdtorii sa ia o positie pri-
mejdioasd, in timpul cand lucreazd la masina,
atunci se va pune un om care se vegheze, si se
dea de stire la timp.

4) Lucrdtorii nu trebue sd intre in gropile de
cenusd, pentru a se feri de o locomotiva sau va-
gon in miscare.

5) Locul gropilor de cenusd va fi bine aritat
prin vipsirea in alb a grinzilor de lemn ce for-
meaza cadrul grupei, sau prin un mic stilp vépsit
alb, iar noaptea prin un felinar luminat.

6) Lucratorii se vor feri, de a intra sau de a
rémane pe o placd invartitoare de locomotive, in
momentul cand masina vine si intre pe placd sau
sa iasa de pe ea.

Curatitorii de vagoane. Acesti agenti spala pa-
retii vagoanelor, sterge de praf mana curenta si
scdrile, curata manerele, clantele si geamurile, unge
cu mind de plumb resorturile si aparatele de trac-
tiune, curdta cozile tampoanelor, etc. Eisunt dar
expusi la multe pericole, si de aceea trebue si
iea oare-care precautiuni, din care cele mai prin-
cipale sunt urmatoarele :

1) Se vor asigura cd vagonul sau rama de va-
goane ce au de curdtit, sunt protejate prin steaguri
si bine impedecate.

2) Cand lucreaza, nu trebue sa se aseze inaintea
unui tampon de vagon, chiar atunci cand e sigur,
ca vagonul la care lucreaza nu va fi pus in mis-
care, cdci se poate ca si se rupa pana de ti-
nere a unui resort, si atunci resortul impingénd
fara veste, tamponul poate lovi pe lucrator.

3) Trebue si se asigure, cd nu poate fi atins
de o locomotiva sau un vagon in miscare pe o
linie paralela, cand trebue si se urce pe bancheta
cand trebue sd deschida o usd sau cand sa sco-
boara din vagon.

4) Pentru a curati peretele dinapoi, lucrétorul
stind pe scara vagonului si tinindu-se cu mana,
sau intrebuintind o scara mobild rezemata de pe-
retele lateral a vagonului, se apleacd si curdta
cat poate ajunge, cele dou€¢ margini, fard insd sa
caute sa curete pand la mijlocul peretelui, pentru
a nu’si perde echilibrul. Dupa aceea intra pe sub
pistoane, intre cele doué€ vagoane, si curdtd partea
din mijloc a peretelui; sau pune o scindurd pe

cele doué cutii a tampoanelor, si se tine de vr'un
organ al vagonului pe cand lucreaza.

Art. III. Iluminarea garilor.

E de neaparatd trebuinta, si se impedice ac-
cidentele si prin perfectionarea iluminarei gérilor,
a trotuarelor, a cheurilor de imbarcare rezervate
publicului, iar mai cu seamd complectand ilumi-
narea cdilor de garagiu si a curtilor cu madrfuri,
pe unde agentii trebue sd circule in toate sen-
zurile, pentru executarea deosebitelor manevre.

Am vazut, cd lucrdtorii si agentii sunt expusi la
pericole in timpul operatiunelor de compunere si
descompunere a trenurilor, de incércare si descar-
care a vagoanelor, etc., iar cdldtorii sunt in pri-
mejdie la plecarea si sosirea trenurilor. Dar aceste
pericole sunt de temut mai cu seama in timpul
noptei, si de aceea e de o foarte mare importanta,
ca iluminarea si fie din cele mai perfectionate.

[luminarea se face cu rapitd, cu petrol, cu gaz,
cu acetilena sau cu electricitate.

Lluminarea cu pelrol sau cu rapzfd. Din punctul
de vedere al consumatiei, costul ilumindrei cu
petrol este in mijlociu de 0,25 la 0,3 bani pe
lumind si ord, iar iluminatul cu rapitd, ceva mai
scump.

lluminatul cu petrol si rapitd nu cer ca insta-
latie de cat lampi, care sunt eftine, si console sau
stalpi pentru a le sustine; prin urmare cheltuiala
e aproape neinsemnata.

Insd intrebuintarea acestor doué€ mijloace de
iluminare, cere, pentru curdtirea, aprinderea si
stingerea lampelor, multi lampisti, asa cd nu permite
sd se aiba multe lampi in gard, afard numai daca
nu sunt lampisti specialij dar atunci, salarele a-
cestora rddicd mult costul ilumindrei.

Urmeaza dar, cd nu se vor ilumina cu -petrol
sau cu rapitd, de cAt instalatiuni foarte mici,
precum halte si statii intermediare de mica im-
portantda, unde numadrul limpilor e asa de mic,
cd personalul statiei poate indeplini fara neajuns
si functiunea de lampist.

[lluminarea cu gaz. Acest soiu de iluminare costd
mai scump ca consumatie, de cat iluminarea cu
petrol sau cu rapitd; costul pe luminare si pe ora
este deo,35 la 0,4 bani. Afara de asta, iluminarea cu
gazcere canalizdri, candelabre siaparate,carerepre-
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zintd un capital destul de important, capital, care
pentru garile pufin importante si pentru o ilumi-
nare mijlocie, se poate socoti cam la 70 sau 100
lei pe bec.

lluminarea cu gaz are avantajul, cd prin jocul
unui simplu robinet asezat in mod cuviincios, se
poate micsura flacdra, aga ca sa se suprime a-
proape cu desavirsire consumatia gazului, pastrand
in acelas timp putinta, de a da becurilor lumina
normald, firid a fi nevoe de o aprindere din nou
a becurilor. lluminarea cu gaz permite dar a se
avea cu o cheltuiali moderatd, o buni iluminare
a girilor in momentul trecerei trenurilor, timpul
stationdrei acestora in gari, sau mai exact, serviciul
efectiv corespunzitor acestei stationdri, fiind relativ
scurt.

Urmeazi deci, ca iluminarea cu gaz poate fi
cu avantagiu intrebuintatd, in instalatiunile desti-
nate serviciului de caldtori, iar in gdrile de oare-
care importantd, numai prin hale, pe cheuri sau
trotuare si in curtile cu marfuri.

Iluminarea cu acetilend. Presupunénd ci se in-
trebuinteazd becul Awer, costul total, adeca con-
sumatia si instalatia gazului este de 1,6 ori mai
mare de cit costul total al iluminarei cu acetilena.
Iluminarea cu acetilend s’'ar putea intrebuinta in
aceleasi cazuri ca si gazul, si ar fi de preferat
acestuia din urmd, costul séu fiind mai mic de
cat al gazului, dar incercdrile ficute pand acuma
n’au condus incd la un resultat practic.

lluminarea cu gaz mixt. Amestecindu-se gazul
cu 25%, la 30%, acetilena, puterea lumindtoare
a acestui amestec se face de la 2 la 3 ori mai
mare de cat aceea a gazului, curat. Costul gazului
mixt pe luminare si ora este numai de 0,19 bani
adecd maimic chiar de cat cel al acetilenei curate.

lluminarea cu gaz mixt se intrebuinteazd cu
succes in Germania si pe reteaua P. L. M.

lluminarea cu electricitate. Sistemele de ilumi-
naré de care am vorbit pand acuma, prezintd in-
conveniente serioase, asa:

1) Trebue o cantitate foarte mare de lampi
pentru a avea o lumina cuviincioasd, fard a fi chiar
atunci atit de indestulitoare cét trebue.

2) lluminarea nu se poate face uniform, ceea-ce
turburd vederea si mareste pericolele de circulatie
in statie.

3) Stalpii felinarclor impedica circulatia, §i for-
meazi chiar puncte primejdioase.

4) Aprinderea si stingerea lampilor, precum si
intretinerea lor sunt foarte impovirdtoare

5) Serviciul lampistilor ¢ foarte periculos.

6) Pot produce confusiune intre lumina lor si lu-
minele semnalelor, adecd se pot lua drept lumind
de semnale puse pe liber, si prin urmare pot da
loc la accidente.

Toate aceste neajunsuri, nu le are sistemul de
iluminare prin electricitate.

Costul ca consumatie pe luminare si ord a ilu-
mindrei prin electricitate este numaidc 0,07 la 0.1
bani, dar din pricina instalatiilor costisitoare
de carc are nevoe, costul total este de 3 ori
mai mare de cat al acetilinei. Acest cost se poate
insd micsura in ceea ce priveste iluminarea pro-
priu zisd, daca transform&nd lumina in putere vom
intrebuinta cheltuielile ficute,la manevra plicilor in-
vartitoare, a carelor rulante, etc., care cer sfortari
foarte mari, deseorirepetate in timp de24 ore, fara
insd a consuma 0 muncd mecanica importanta.

Costul de instalare si intretinere si prin urmare cos-
tul total e asemenea micsurat, instatiille unde sunt
stabilite: fie deposite de locomotive, fie ateliere,
unde se dispune de putere si de lucrdtori cu
pret moderat si harnici.

Cu toate acestea, iluminarea electrici este o
iluminare complectd, oferd mai multa siguranta
in contra accidentelor; face sd dispara o multime
de emanatiuni nesdndtoase si incdlzirea peste mé-
suri a localurilor, suprimd canale de incendii,
permite ca serviciul si se faci mairepede si mai
sigur, si in sfarsit e mai economic ca intretinere.

Un alt avantaj a acestui sistem de iluminare
este cd permite in multe cazuri, sa se faca insta-
latiuni mai economice in statiuni, pentru cd per-
miténd facerea manevrelor noaptea cu aceeasi
inlesnire ca si ziua, durata serviciului zilnic poate
fi prelungitd, si prin urmare pentru un trafic dat
toate amenajdrile pot fi simtitor mai putin com-
plecte, de cit dacd statia ar fi iluminatd cu unul
din cele-l-alte sisteme.

Se va putea dar, intrebuintind acest sistem de
iluminare puternicd, a nu se mai prelungi sat in-
multi caile unei statii ce are nevoe de a fi maritd
sau areduce numarul ciilor si instalatiile unei parti
de utiliagiu, in statiile ce sunt a se construi din nou.
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[luminarea cu electricitate se va intrebuinta
deci, in statiile de mare importantd, si se va pre-
fera celor-l-alte sisteme de iluminare in statiile
din orasele iluminate cu electricitate.

Pentru iluminarea cailor instatie, se vor intre-
buinta ldmpi cu arc voltaic, de oare-ce trebue o
putere Juminoasa mare. Tot ast-fel de lampi e
avantajos sd se intrebuinteze in ateliere, remize,
magazii, hale, depouri, etc.

Pe trotuare si cheurile de calatori, in clddirele

de calatori, biurouri, sdli de asteptare, cabinele
semnalistilor, etc., e de preferat si se intrebuin-
teze lampi electrice cu incandescentd, care dau
o lumind mai uniformd, mai intinsd si a cdror
lumind poate fi la nevoe imprastiata prin globuri
strdlucitoare, sau prin reflectoare asezate cu in-
demanare.

P. Teodoru, Inginer.

(Vaurma)
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