
Accidentele pe căile ·ferate . Mijloacele prin care se pot înlătura. 

(Urmare) 

Art. II. Serviciul mane vrelor 

Cu deosebire în timpul manevrelor în gară, 
funcţionarii însărcinaţi cu supravegherea serviciu
lu i  de mişcare a trenurilor, şi în special lucrătorii 
însărcinaţi cu executarea formărei şi descompune
rei trenurilor, sunt espuşi să cadă victimă accdien
telor. 

De aceea e foarte important, să ne ocupăm în 
deosebi cu amănuntele relative la mişcările şi ma
nevrele materialului rulant. 

Organisa,torii serviciilor în gări, funcţionarii şi 
amploiaţii dirigenţi, trebue„ ca pe lângă îndato
ririle ce au,  de a asigura mersul regulat şi sigur 
al · serviciului de călători, să'şi dea toate silinţele, 
ca se asigure şi pe acel al serviciului trenurilor 
de marfă. 

Pentru a ceasta, ei vor trebui se organisese scoale 
de teorie la care vor trebu i  se aziste şefii : şi subor
donaţii, pe categori i  şi pe seri i .  

In aceste conferinţe, se vor face mai întâi între
bări agenţilor asupra funcţiilor lor, şi apoi li se vor 
reaminti prescripţiile regulamentare ; după acee.a, cei 
interesaţi vor face obsei;vaţiile lor, se vor arăta 
lacunele şi defectuosităţile constatate, se vor formula 
plângeri , se vor arăta trebuinţele noi, etc. ; şi din aceste 
schimbări de vedere, vor resuita o mulţime de 
particularităţi , care vor permite să se aprecieze şi 
să se determine disposiţiile noi, ce · trebuiesc l uate 
pentru a înbunătăţi serviciile. 

Dacă pe lângă aceasta, şefii amploiaţi lor şi lu
crătorilor unei staţii vor examina prin ei însuşi, 
Şi cât de des, toate amănuntele de exploatare în 
gară, dacă vor urmări , pas cu pas şi din punct 

în punct, serviciul fie-cărui post, vor .putea să 
adopte mesurile cele mai  judicioase şi mai raţio
nale, şi să redigeze instrucţii locale, care se cuprindă, 
disposiţiile ce interesează pe fie care agent în deosebi. 

In staţiile importante, e de neapărată trebuinţă, 
să se redigeze instrucţiuni locale pentru grupurile 
de agenţi care au atribuţii analoage şi pentru,' fie 
care post deosebit. 

Pentru serviciul general de manevră, se · va al
cătui o instrucţie privitoare la serviciul supraveghe
torilor de manevră, a şefilor de manevră, lucră
torilor de manevră şi a maşinişti lor . Această in
strucţie, e bine să constitue un tablou încadrat şi 
atârnat pe zidu l  clădirei de călători, sau · de un 
stâlp,  aşa ca să atragă băgarea de seamă a perso
nalului, şi să poată fi lesne consultat de toţi agenţii 
interesati. 

' 

§ I. lnstrucţz"z' privz'toare la servz'cz'ul •supra
veghetot ilor de manevră, a şefilor şz' lucrătorilor 

de manevră şz' a maşinzŞtilor. 

Disposiţ i i le şi operaţiunile ce trebue să alcă
tuească o asemenea instrucţie, sunt de trei cate
gorii : acele privitoare la manevrele · propriu�qise� 
acele ce privesc în . special sosirea şi descornp�ne
rea trenurilor, şi acele ce privesc în special for-
marea şi expedierea trenurilor. .. 

La C. F. R . ,  toate aceste disposiţii şi. operaţii 
se găsesc împrăştiate în instrucţiile No. XII, XIV 
şi XV a Serviciului  de mişcare şi în instrucţiea No. 
I a Serviciului de tracţiune ; ele însă nu preved 
toate mesurele ce trebnesc luate pentru a preîn
tîmpina accidentele în manevră. 

Regulament ::le actuale trehue complectaţe prin 
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iţii • ., 1 p raţii , 1 11 r un 
d jr nt , Jar va "·  

A. llf a 11 �"'el jJroJ>ri1t ·flise. 

S f: c u 1 c m tiv::i , prin a ţ iun a ravită-
ţ u aii şi cu braţ le ( u am ni). 

I. Mane vra u locomotiva, 
i p iţiile ce trebue adăogate sunt : 

r )  eful de manevră ,  nu trebue să comande 
mişcarea locomotivei sau vagoanelor, înainte de a 
lua şi următoarele m �suri de siguranţă : 

a) ă se încredinţeze că nici un lucrător nu  
se află sub vagon sau deasupra lu i ,  ori într'un 
punct periculos al căilor. 

b) Se anunţe cu glas tare calea · pe care are 
să intre, şi să aştepte ca arătările sale să fie repe
tate deseori. 

Căile trebue prin urmare să fie botezate, fie 
cu numere, fie cu numiri locale. 

I ' 

c) Să se aşeze într'un punct . cuviincios, pentru 
a putea supraveghea executarea ordinelor sale, ş i  
pentru a se ţine în comunicaţie cu maşinistu l  ş i  
a'i da semnalele la timp. 

d) Sâ se as}gure, că vagoanele deja garate , nu 
vor fi 'împinse pe un punct primejdios. 

, I 
e) Să previe pe maşinist t n  împrejurări parti-. 

cu lare, de pildă : că n işte vagoane sau un  opi·itor 
se găseşte pe calea ce are să iea maşina, mai cu I 
seamă dacă e ce aţă sau întuneric, să' i  spună 
dacă trenul c prea l ung, şi dacă trebue garat pe

. 

doue căi, etc; 
j) Să se pună în înţelegere cu agenţii, care 

pot avea joteres să fie , informaţi despre manevra 
ce are să facă, mai cu seamă cu cabinierii şi e
chipa <le manevră a unui post vecin ,  şi la nevoe, 
să aşeze semne, pentru a arăta puntele mărginaşe 
de pe aceeaşi cale, dincolo de care nu pot trece 
ramele ce ar fi împinse din spre extremităţile 
staţiei. 

2) Semnele date, fie <le şeful de manevră, fie 
de maşinist, vor fi ascultate tn mod absolut. 

3 Ma inele nu pot trece peste un  pod cîntar, 
dacă acesta nu e înţepenit, sau dacă nu e de un 
. 

sistem · special , care · să învoească această trecere. 
· 4) Rama de vagoane sau vagonul isolat ce 
tre ue manevrat, va fi însoţit de un om de ma· 
nevră, car� înaînte de a deslega vagonul se va 

1 4  

asi ur� c aplică 1 in . 
n'ar fr�n , a ntul va a 
a t de J ri re în int a 1 cui 

se prea că vagonul . 

n 
a. z un 
t r  hue ::-

5 )  Nu se va între uinţa man v1'a prz1t îmbrân
cire, de cât într'un singur ca , şi anum : pe c ile 
în scoborîş a gărilor de alegere (triagiu , daca 
alegerea vagoanelor se face prin acţiunea gr utăţ i .  

In acest cas, t rebue ca rama împinsă să nu 
aibă mai mult de 10 vagoane, acestea să fie 
bi ne legate între ele iar numerul frânelor ocupate 
să fie înde, tul ător pentru a înlătura o iuţeală 
prea mare şi isbituri de alte vagoane ce stau 
pe cale. 

6) In trucţia noastră No. XIV permite mane
vra prin îmbrâncire în doue casuri : Când vederea 
asupra linii lor unde se face manevra este cu totul 
l iberă şi acele situate pe ea bine aşezate, şi când 
vagoanele în mişcare nu vor ajunge până la vr' o 
trecere de n ivel . 

Cea mai mare parte din administraţiile de căi 
ferate, consideră acest fel de manevră ca o ne
socotinţă, de oare ·ce ea poate pricinui obstracţiu
nea puntelor primejdioase sau isbituri de alte va
goane. Ar fi bine ca mai cu seamă la  noi să fie 
Interzisă, pentru că personalul nostru de ma· 
nevră , prin felul cum e recrutat şi instruit, nu se 
găseşte la înălţimea celui a altor administraţi i  
streine. 

6) Chiar în gările de alegere, îmbrâncirea nu 
trebue să se facă împotriva vagoanelor ce stau, 
dacă · acestea sunt încărcate cu mărfuri care se pot 
sparge sau sunt aprinzetoare, ori explosive, precum : 
sticle, mobile, marmură, acide, echipage etc. nici spre 
vagoane speciale legate cu stinghii de împerechere 
ori spre vagoane-cazan, sau încărcate cu cai, boi 
porci, oi, etc. 

7) Nu se va întrebuin ţa manom·a eng-le:uascd 
de cât când manevrăm prin sistemul gravităţei 
cu ajutorul băţulu i .  

8 )  Când manevra trebue să se facă d alungul  
trotuarelor intermediare sau a peronulu i ,  pe căile 
de încărcare şi descărcare, pe căile care trec pe 

· lângă rem ize, atel iere sau alte deposite, într'un 
cuvînt pe acolo pe unde se găse c mai tot-deauna 

, circulând persoane, atunci locomotiva trebue să mear
, gă cu iuţeala unui om la pas, iar înaintea ma inei 
1 ramei sau a vagonului care manevrează, trebue 
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să meargă un şef de manevră, care dă la o parte 
publicul, agenţii de serviciu şi obiectele depuse 
prea aproape de cale .  

9) Vagoanele de călători precum ş i  vagoanele în
cărcate cu obiecte ce se pot sparge, precum sticle, 
oglinzi , mobile, tapiţerii ,  echip�ge, etc . ,  nu se vor 
m anevra de cât cu maşina, de care va fi în tot
deauna legate, şi nu vor fi împinse de cât foarte 
încet. E bine să se înştiinţeze mecanicul în fie
care caz, că trebue să meargă foarte încet . 

1 0) Se va înlătura obstrucţia căilor sau împin
gerea vagoanelor pe încrucişări , schimbători , plăci 
învârtitoare, peste alte vagoane sau dincolo de 
puntele primejdioase, prin grija ce va avea perJ 
sonalul de manevră, de a lega vagoanele între 
ele, de a le lega l a  locomotivă şi de a aşeza sa
boţi de oprire la o distanţă de traversele de si
guranţă sau de semnele ce arată punteie peri
culoase, care va fi de l o m când căile sunt în 
suiş sau orizontale, de 20 m. dacă ele au un co
borîş mai mic de om· ,005 şi de 40 m .  dacă au 
un coborîş mai mare de om„005 .  Inaintea opri
torilor se vor aşeza deasemenea saboţi la 1 0  m.  
distantă. ) 

I 1 )  Nu se vor pune saboţi de oprire înaintea 
rătezurilor de oprire (clichettes d'arret). 

I 2) Saboţ i i  de oprire vor sta în totdeauna cul
caţi între căi şi în dreptul locului unde au se fie 
aşezaţi pe şine .  

I 3) Rătezurile de oprir� vor fi de regulă înch ise ; 
ele nu vor fi ridicate de cât" în cas de manevră ; 
şi îndată ce aceasta s' a executat, ele vor fi puse 
la loc pe calea corespunzetoare. 

1 4) In cas de deraiare a unui vagon sau a unei 
maşini ,  nu se va încerca în  nici un cas punerea 
lor pe linie cu · ajutorul unei locomotive. 

I 5 ) Deshămarea vagoanelor se face cu mâna 
sau cu băţul. 

a) Deshă�area cu mâna se face numai după 
ce vagoanele s 'au oprit cu desăvârşire din mersul 
lor. Pentru a deshăma,  lucrătorul de manevră se 
vâră între vagoane pe sub tampoane, şi scoate cu 
mâna cârl igele lanţurilor de siguranţă, din zalele 
în care au fost acăţate, şi zalele cele mari ale în
tiJ.?zătorilor, din cârligele de tragere şi de siguranţă. 

b) Deshămarea vagoanelor cu băţul ,  se face după 
ce rama ce este a se descompune, s'a oprit cu 
desevârşire . Pentru a · deshăma, lucrătorul de ma-
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nevră . intră între vagoane pe sub t�mpoane,. des
prinde lanţurile şi întinzătoarele de · siguranţă . şi 
destrânge întinzătorii de înhămare, având grija de 
a întoarce zalele de acăţare (cele mari) a tuturor 
întinzătorilor în aceiaşi parte a ramei. 

După ce această operaţie a fost .făcută la toate 
vagoanele ramei, lucrătorul de m�nevră se aşază 
între căi, cu un băţ de lemn tare şi lung de 1 m, 8 5 ,  
pe  care rezemându-l de cutia tamponului, face 
să sară zala de acătare a întinzătorului d i n  cârli-, 

gui de tragere . Dacă lucrătorul n u  isbuteşte, nu  
ma i  încearcă a 2-a ·oară, c i  dă  semnalul de oprir� 
şi reîncepe manevra cu băţul .  

1 6) Când se deshamă. vagoanele cu băţu1, lu
crătorul de manevră va băga de seamă, că atunci 
când vâră băţul între vagoane, sau când îl scoate, 
să nu se apropie prea mult de calea vecină, pen
tru a n u  fi atins de vr'un vagon în mişcare. Va 
trebui însă să ia seama ca se nu poarte băţul pe 
umeri, nici de a curmezişul călei , pentru a nu se 
acăţa de vagoanele î n  mişcare . Din_timp în timp, 
va trebui să se încredinteze dacă bătui seu ·de ) ) 

manevră, e destul  de tare. 
I 7) Inhămarea vagoanelor se face în chip deo

sebit după felul înhămărilor (atelegelor) ce au . 
a) Dacă vagoanele CJ U  întinzătoare fără cârl ige 

ele siguranţă , atunci ele au lanţuri de siguranţă. 
In acest caz, se acaţă întinzătorul. unui vagon 

în cârligul de tragere a celui-I-alt vagon, şi lan
ţurile de siguranţă se leagă între ele. Zala liberă 
a întinzătorului neîntrebuinţat, va fi acăţată în  câr
l igul de odihnă, ce se află fixat în traversa va
gonului .  

b) Dacă vagoanele ce trebuesc înhămate, n'au 
lanţuri de siguranţă, ci întinzătoarele lor au câte 
un . cârlig de siguranţa , atunci întinzătorul unui va
gon se acaţă în cârligu l de tracţiune a celui-I-alt 
vagon, iar întinzătorul neîntrebuinţat, se acaţă în 
cârl igul de siguranţă a întinzătorului d ' intâi. 

c) Dacă unul din vagoane are lanţuri de sigu
ranţă,  iar cel-l ' alt are întinzătoare cu cârl ige de 
siguranţă, atunci întinzăton.1 1  vagonului fără lanţuri 
se acaţă în cârligul de tracţiune a vagonului cu 

1 lanţuri, cârl igele acestora se acaţă în zala cârl ig1:1-
lui de siguranţă a întinzătorului întrebuinţat, iar 
întinzătorul vagonului cu lanturi se acată în câr-' ) 

ligul de odihnă a traversei vagonului. 
d) Când lanţurile de siguranţă a unui vagon nu· 
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un uinţ , tunci c rl i ul fi -cărui lan 

v in zal I l u i au în zal d I ng 

lanţului c fac p r he cu I .  
ne r 1 în gară , fr nele vor fi aplic te 

rdinul sau semnalul maşinistu lui sau 

m n vră. In cas în a de prim jdie, 

frânarii or aplica frâna din iniţiativa l or sau în 

urma unui emnal au avis de alarmă . 

1 9) Manevrarea frân lor în gară se face ast-fel : 

dac fr�na este cu cârlig de oprire, atunci pen

tru trângere se scoate cârligul şi se strânge frâna 

m nţinând volantul aşa ca strângerea să se facă 

treptat. Slobozirea frânelor se face, învîrtind vo
lantul de 2 ori complect de la stânga la dreapta. 

Dacă frâna e cu şurup, strângerea se face în
vîi�tind manivela sau volantul de la dreapta la stânga 
până ce s'au împedecat bine roţile. Slobozirea 
frânei se face învîrtind în sens invers. 

II .  Mane vra cu  braţele 

Când manevra se face cu braţele (cu oameni), 
atunci pe lângă prescripţiunele Instrucţiei No. XIV 
trebue să se observe următoarele : 

r )  Şeful de manevră însoţeşte vagonul, merge 
în urma lui şi veghiază numai siguranţa ; el pre
vesteşte în cas de primejdie pe lucrătorii care îm
ping vagonul . 

2) Dacă ·vagoanele sunt împinse pe căile prin
cipale, atunci manevra va fi dirigeată de şeful de 
staţie sau de delegatul seu. 

3) Dacă vagonul sau vagoanele trebue să meargă 
dealungul peronului sau a trotuarelor intermediare 
ale staţiei, şefu l  gări i  sau delegatul seu, precum şi  
agenţii ocupaţi pe trotuare, merg înaintea ramei 
pe de lături şi îndepărtează persoanele expuse. 

4) Lucrătorii care s'ar afla în staţie, dar care 
nu aparţin administraţiei, nu vor putea mişca va
goanele de la un loc la altul de cât dacă a pri
mit ordin de la conductorul manevrei. 

S) Vagonul va fi împin de capetele traverselor 
feţelor frontale. 

6) Se va observa cu tricteţă ca să nu se o
prea că în ârtirea plăcei întorcătoare, prin lăsarea 
piedecelor în făgaşele lor ; edecele nu se vor lăsa 

entru a fixa placa învârtitoare, de cât după ce 
placa cu va onul au maşina de pe ea, s'a oprit 
cu deseverşire. 

1 44 
H I .  Mane vra, u caii 

E e lingă di po iţiile din Instrucţia No. '" IV,  tre
buesc observate următoarele măsuri la  manevrarea 
cu cai . 

r )  Manevrarea cu cai nu e va face de cât 
qiua, iar noaptea · numai în părţi l e  staţiei. care 
sunt perfect lum inate. 

2) Lanţul nu va fi acaţat sau scos din cârlig, 
de cât numai de lucrătorii staţiei. 

3) Dacă mai mulţi cai trag de odată, atunci 
conductorul stă la capul calului dinainte şi 'J ţine 
de căpăstru. 

4) In cas de ninsoare , ger sau gheţuş, se va 
arunca nisip, rumegătură de ferăstreu sau sare de 
mare, pe drumul ce are să meargă caii,-iar lu
crătorii vor ajuta l a  pornirea din loc a vagoane
lor, servindu-se de pârghi i  de lemn. 

5)  La tnvârtirea plăcei întorcătoare, conductorul 
va ţine cal u l  de căpăstru, mergînd înaintea l ui ,  
pentru a ' l  face să treacă peste şinele care con 
vergează către placă. Ca şi la manevra cu braţele, 
placa învârtitoare nu va fi oprită din mişcarea ei, 
l ăsând să cadă piedicele în văgaşele l or. 

B.  Sosirea şi descompun,erea trenurilor 

Disposiţiile şi operaţiunile ce privesc în special 
sosirea şi descompunerea trenurilor, şi care nu se 
găsesc în Regulamentele noastre sunt : 

r )  Un tablou întocmit anume, va arăta pe ce 
cale va trebui primit fie-care tren . Dacă în îm
prejurări speciale, e îndoeală asupra călei pe care 
trebue să intre trenul ,  şeful staţiei va da ordin 
în consecinţă agenţi lor, fie verbal fie înscriindu' l  
într'o carte de ordine, şi aceasta se va face în 
fie-care cas particular. 

2) Calea pe care va trebui să intre trenul va 
fi pregătită d in  vreme, aşa ca să fie l ib�ră la 
timp, şi dacă e nevoe se a avertiza şi a entul 
de la postul de intrare, adică acarul au sem
nal istul .  

3) După ce un tren se va fi garat complect, 
se vor masca luminele roşii de la coada lu i  pentru 
ca mecanicii să nu facă coafuzie. 

Dacă însă un al 2-lea tren va trebui să fie 
garat în urma celui dintâi pe aceeaşi l inie lumi
nele de acoperire nu se vor masca. 
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4) Nu se va deslega maşina de l a  tren, de cât 
după ce se va fi asigurat, că coada trenului a 
trecut de traversele (mărci) de siguranţă, în dreptul 
cărora , depărtarea dintre căi încetează a mai avea 
2m, 50, şi după ce se va fi încredinţat că frânele 
sunt strânse . 

5 )  Nu se vor deshăma vagoanele de la tren, 
de cât după ce se vor fi pus saboţi de fer pe 
linia unde vagoanele au să fie garate , şi după ce 
se va fi împedecat în deajuns partea remasă a 
trenului. 

6) Vagoanele unui tren nu vor fi manevrate, 
de cât : sau cu maşina acelui tren, dacă timpul de 
staţionare e îndestulător, sau cu maşina de ma
nevră a staţiei, ori cu maşina de reservă, sau în 
sfârşit cu braţele, dar nici odată cu maşina unui 
tren ce ar fi în trecere prin staţie. 

C. Formarea şi expedierea trenurilor. 

In pnvmţa formărei şi expedierei trenurilor, in
strucţiile şi reglementele în vigoare, ar trebui mo
dificate şi complectate, ţinendu-se seamă de cele 
ce urmează : 

1 )  I ncărcarea trenului. La noi încărcarea 
maximă a unui tren se deduce din puterea maşinei. 
Acest sistem de calcul nu e raţional, pentru că 
întrebuinţând dubla tracţiune, se poate aproape 
dubla şi încăr�ătura trenului, şi cu toate acestea 
înhămările se poate să nu reziste. 

Pentru trenurile de călători, numărul maximum 
<le vagoane, furgonul cuprins, este : 

In Belgia 2 5 vagoane cu câte 2 osii 
» Franţa 24 » » » 2 » 
La C. F. R. 24 » fără a se specifica cu cîte oşii. 
In Germania 80 de osii 
» Rusia 1 00 de osii 

Sarcina pe osie e de 6 la 8 tone sau in m11-
lociu 7 tone. 

De oare-ce dimensiunele vagoanelor sunt foarte 
variabile, e mult mai raţional a se hotărî numărul 
maximum de osii de cât numărul vagoanelor. 

Pentru trenurile de marfă, numerul maximum 
de yagoane sau osii este : 

Statul Belgian, şi Compania Nord-francesă , 60 
vagoane cu 2 osii . 

C .  F. R. 60 vagoane, fără  a se specifica nu
mărul osiilor . 
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Compania Lyon 6 5vagoane cu câte 2 osii 
» Est-francesă 7 5 » » 

Germania I 20 de osii 
Rusia I 50 » » 
Capacitatea vagoanelor de marfă (afară de câteva 

vagoane speciale), variază între 8 şi 1 2  tone, iar 
greutatea lor moartă variază între 5 şi 8 tone, 
aşa că greutatea totală mij loci e  pe osie este de 
aproximativ 8 tone. 

La trenurile mixte, l a  trenurile de m esagerii, 
l a  cele de vagoane cu lapte sau cu bere ori cu 
cărbuni, etc . ,  nu să admite în genere un număr 
de osii mai mare de 60, dacă iuţeala trenului nu 
întrece 40 km. pe oră ; dacă iuţeala e mai mare, 
atunci convoiul sa tratează ca un tren de călători . 

La  C. F.  R. n umărul vagoanelor la trenurile 
mixte este de 3 5 cel mult. 

Pentru treuurzle de trupe, care sunt asimilate 
trenurilor de călători, deosebitele  administraţii de 
căi ferate franceze, prevăd un număr maximum 
de vagoane, care variază între 3 5 ş i  50, iar în 
Rusia se prevede I 20 de osii. La noi, după cât 
ştim,  n u  e nimic reglementat în această privinţă. 

Incărcările maxime de care am vorbit până 
acum, pot fi admise pe liniile orizontale .  Pe li
n iile cu suişuri, încărcătura maximă s'ar putea cal
cula după tabloul următor : 

Inclinarea 
Raportul dintre încărcarea maximă în orisontală şi în-

cărcerea maximă ce se p6te admite pc lin iile cu suişuri 
suişului Trenuri de călători sau I Trenuri de marfă sau 
În ID.ID. trenuri mixte cu iuţeală mai tren uri mixte cu iuţeală ce 

mare de 40 km. pe oră n u  întrece 40 km pe oră. 

o la 5 l ,OO 1 ,00 
6 1 ,00 0,9 1 
8 1 ,00 0, 7 7  
I O  0, 79 o,66 
1 2  o.66 0, 59 
1 4  0,62 0, 5 3  
1 6  0, 58  0,47 
1 8  0, 5 5  0,43  
20 0, 5 2  0,40 
2 2  0 ,49 0, 3 7 
24 0,46 0, 3 5  
2 5  0,44 0, 33  
30 0,40 0, 29 
3 5 0,3 5 0, 2 5 

Incărcările maxime trebuesc însă determinate 
prin experienţe d irecte. 
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m 
l u i ,  

tren uri!  r. Tr nuri l  

în n li at  r fr:1na  ntinuă 

aer r um şi numărul r 1 -
fr n d mCln , - în ·ă numai  ag nul  

in Ic 5 de la c a a 
:liit· de un fr nar. 

t-d auna a e aş za frânaru l 

a tr nuril d p r ne e v r utea admite i 

t-· ră fr�nă continuă până la  1/3 din numă

rul t tal 1 va · ne! r, şi se vor a eza la coada 

t r  oulu i  · p ntru frânarea acestor v agoane, se va 

av a âte frână de mână păzită pentru fie-care 4 
a roane au fraţiune de 4 vagoane. 

acă numărul o i i lor trenulu i  de călători n u  

mai m are de 1 6, ::itunci e de ajuns, c::i unul  

din vagoan le de la coadă să aibă o frână de 

mână şi ca a0entul tren ului  ă stea la vagonul 

cu frână . 

J 4  

c un asemen tr n arc i vagoane făr-
frfrn c ntinuă, at nci num rul iilor ce t r va-
roan nu a tr ui să fi mai r ar ât acela 

c cor ·punde la  o frână de mână . i în nici un caz 
mai mare d . Unul in ace t vagoan , aşezat la  

urma tr  oulu i ,  va avea o frână p zită de un 

frânar. 

A 2-a maşină pusă tn capu I trenului  va fi o
cotită drept 2 frâne de mână, dacă înclinarea 

scoborâşului nu e mai mare de 1 2  mm. ,  iar pusă 
în coada trenului, ea va fi socotită ca 2 frâne, nu

mai dacă su işul are o înclinare mat mică de 

20 mm. 

După convenţiunile tecnice a le  uniunei căilor 
ferate germane, numărul de fr�ne de mână păzite, 
ce un tren trebue să �iba, esce cel det rminat 

cu aj utoru l  tabloului  următor : 

Trenul mergend cu o iuţeală în km. de maximum 1 lnclinarea I I I I I I I I I scoborâşului 25 30 35 40 45 50 60 70 So 90 OBSERVAŢIUNI 

în m.m. 

pentru 100 de tone sau de osii trebue să se frâneze 

o m/m 6 6 6 6 8 I O  
2 , 5  )) 6 6 7 9 I I 1 4  
5 ,0 )) 6 7 9 1 2  1 4  1 8  
7 , 5  )) 8 I O  1 2  1 5 1 8  2 1  

1 0 0  )) 1 0 ! 3 I 5 1 8 2 1  2 c:  .J 
1 2 , 5  )) 1 3  I 5 1 8  2 l 2 5  29 
1 5 „o » I 5 1 8  2 I 24 2 8  3 2  
1 7 , 5 )) 1 8  2 I 24 27 3 2 36 
20,0 )) 20 2 3  2 7 3 I 3 5 39 
2 2 , 5  )) 2 2  26  30 34. 38 43 
2 5 ,0 )) 2 5  29 3 3  37 42 47 
30 )) 30 34 38 43 48 54 
3 5 )) 34 39 44 49 5 5  
40 )) 39 4 5 so 56  

Jn  apl icarea acestui tablou ,  trebue, după cum 
e de, să se ţ ie  seamă în  calcul de încărcătura 

totală a trenului  ş i  de încărcătura vagoanelor cu 
frână sau de osiile frânate. 

acă s este greutat a brută a unui va on, n 
num rul o iii or vagonului  ., i 11t numărul o iilor cu 
fână a vag nu lui, atunci gr utat a frânată va fi : 

m '< a =  b n 

1 7 
2 I 
2 5  
29 
3 3  
38 
42 
46 
50 

2 5  36  48  1 )  Dacă vagonul e gol ,  fie-
30 4 1  54 care osie va fi socotită drept 
3 5  46 59  I 
39 5 I - osie în  calcul . ' 

2 
44 5 6 2) Trăsurile de călători, va-
48 goanele de poştă ş i  furgoanele 
5 3  

se vor considera ca încărcate 
în tot-deauna. 

3) Pentru iuţeli mai mici de 

2 5 km. se vor apl ica resultatele 
date pentru 2 5 km . 

4) Pentru trenurile împinse, 
se va admite o iuţelă de 2 5 km. 

Pentru determinarea frânelor, D irecţiunea C. 
F. R.  împarte trenurile în : trenuri accelerate de 
persoane, m ixte şi  de marfă, fără a fi cu toate 

acestea precizate l imitele iuţelelor ace tor trenuri, 
de oare-ce I nstrucţia No. I 1  a er iciu lu i  e 

m i., care şi In  trucţia No . I pentru er�o nalul conduc

tor de locom tivă , nu concordă în această pri i nţă. 
La c ile fi rate a statului bel ian, d terminarea 

frân lor trenului e fac într 'un chip cu totu l  deo-
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sebit : · Se evaluează încărcarea brută a trenurilor 

în unităţi de sarcină, iar frânarea în unz"tăţi de 

frână, şi este hotărît raportul ce trebue să 
existe, între n umărul maximum al unităţi lor de 
frână si numărul total al unitătilor de sarcină a , • J 

unui tren. 

Evaluarea unităţi lor de sarcină se face pe ba
zele următoare : 

I vagon gol de I O  Tone sau mai puţin, se so
coteşte drept 1 unitate de sarcină. 

I vagon gol mai greu de I o T, se socoteşte drept 
2 unităti de sarcină. , 

1 vagon mai uşor de 7 1/2 T şi încărcat, se so
coteşte drept 2 unităţi de sarcină. 

1 vagon greu de 7 1/2 T la I O  T inclusiv, şi 
încărcat, se socoteşte drept 3 unităţi de sarcină . 

1 vagon mai greu de I O  T până la  r 5 T in
clusiv, ş i  încărcat, se socoteşte drept 4 unităţi de 
sarcina. 

1 vagon mai greu de I 5 T până la  20 T in
clusiv, şi încărcat, se socoteşte drept 5 unităţi de 
sarcină. 

I vagon de călători cu coridor central sau cu 
uşi laterale, gol sau încărcat, se socoteşte drept 
2 unităti de sarcină . J 

I vagon de călători cu coridor l ateral, gol sau 
încărcat, se socoteşte 2 1/2 unităţi de sarcină. 

I vagon de dormit sau un vagon de călători 
cu 3 osii, se socoteşte drept 3 unităţi de sar
cină. 

1 furgon, gol sau cu bagage, se socoteşte drept 
2 unităti de sarcina. J 

I furgon lestat (îngreuiat cu balast), se soco-
teşte drept 3 unităţi de sarcină . 

1 vagon-sanie lestat, se socoteşte drept 3 uni
tăti de sarcină. , 

I tender gol ,  se socoteşte drept 2 unităţi de 
sarcină. 

l locomotivă-tender cu 4 sau mai rnulte osii, 
goală, se socoteşte drept 8 unităţi de sarcină. 

Ori-ce fel de locomotivă (fără tender), goală, 
se socoteste drept 6 unităti de sarcină. , J 

In general, se socoteşte r unitate pentru fie
care 5 tone . 

Evaluarea unităţilor de frână se face pe bazele 
următoare :  

I vagon cu frână, gol , se socoteşte drept r u
n itate de frână. 

1 47 

r vagon mai uşor de ro Tone, încărcat, se so
coteşte drept 2 unităţi de frână . 

I vagon mai greu de I O  Tone, gol sau încăr
cat, se socoteşte drept 3 unităţi de frână. 

1 vagon-sanie lestat, se socoteşte drept 3 uni
tăti de frână. J • 

1 vagon cu frână, necomplect încărcat se so 
coteşte drept 1 unitate de frână, pi us atâtea uni
tăţi de frână de c:lte ori 5 tone se cuprinde în 
încărcătura brută P a vagonului, adecă se soco-

d ( + p ) · v · d r. " v teşte rept I -5- umtaţ1 e 1rana. 

r vagon de călători cu frână, gol ,  se socoteşte 
drept 2 unităţi de frână. 

I furgon gol sau cu bagaje, se socoteşte drept 
2 unităt i  de frână. I 

1 forgon lestat, se socoteşte drept 3 unităţi de 
frână. 

In Belgia un tren trebue să aibă un număr cât 
se poate mai mare de u nităţi-frână, mai cu seamă 
dacă e vorba de un tren de călători ; obligator 
însă, trenul trebue să a ibă numărul de unităţ i i  
frână dat de tabloul următor : 

Inclinarea maximă a 
scoborâsului I 

Numărul maximum de 
unităti-frână ce trebue să se 

afle 
'
în  numărul total de 

un ităţi-sarcină 

I I 

Compania Est francesă socoteşte încărcarea tre 
nurilor de marfă si mixte în unităti de · sarcină ,· J ' 

fie-care unitate are 1 0  tone, fracţiile de 5 tone 
sau mai mult se socotesc drept 1 unitate, iar 
fracţiile mai mic i  de 5 tone se leapădă. Când 
se descarcă vagoane în cursu l  drumului, atunci 
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r uc n 
chi 

c tindu- e c 5 tone 
[ şi  I t 11 CU 

ca numărul total 
l fr n 1 r r du ·e :�ă fie mai mare de 

1 
din nu-

2 

m · rul fr�n I r calculat formarea trenului . 
Tabl ul c m niei de � st ,  este următorul : 

Jnclinarea i vagon frânat 
scoborâşului pentru 

� o la 5 m/m 25 un ităţi de sarcină 
"' 6 > 9 , I 5 , > 8 
li.> 1 0  • 13 • 1 0  , , 

"O 1 4 • 1 5  • 8 > • -� 1 7 , 1 8  > 5 t • ::I 
p 1 8  > 20 • 3 • > V ... 2 1  , 26 • 2 > • r< 

-� { o • 9 > 1 frână p. 8 vag6ne B � 1 0  > 1 5 • I • , 6 > a 1 0  > 26 • I • > 3 > 

La noi, încărcare� frânată a unui tren, fie de 
călători, fie de marfă sau mixt, se calculează po
triivit circulărei No. 36679 din I 2 /V  I 899 a ser
viciului de exploatare, care prescrie : că numărul 
frânelor trebue să fie în stare, de a frâ_na cel 
puţin proporţiunile următoare din sarcina brută a 
trenului : 

lnclinarea 
L A  T R E N U R I  

scoborâşului 
accelerate i de pers. I mixte I de marfă 

I 

Inc la o la 
I I I I 

2 m /m inel. 
6 

- --
8 1 0  1 2  

I I I I > 2 > 3 > > - 6 T -
5 1 0  
I l ( I • 3 • 5 , , - - T 4 5 8 
I I I I I > 5 > 1 0  , > - - - -
3 4 5 7 
( I I ' 

> 1 0  > 1 2 > > - - I - -3 3 4 6 
I I I I • 1 2  > 1 7  • > - - - -
2 3 4 5 
! I I I • 1 7  > 25 • > - - - -

I 2 2 3 4 

ste interesant a e vedea ce resultate dau 
t t ac te ta l uri p ntru ac laşi caz. 

1 4 

E 1mplul l-i·1e : ntru t n rile d per oane 
in trucţi N . l ·erviciului traţiunei pr V e 
iuţ al de 3 5  I 45  km . ă ' dmit m mijlocia de 
4 l m.  I entru cea tă iuţeală i un coborâş d 7 ,  5 
mm.,  de pildă, după ta !oul uniunei germane 
trebue ă s frâneze 1 5 °/0 din încărcarea rută 
a trenului (afară de maşină şi tender) ; du ta-

O D S E R V A Ţ i l  

1 frână pe unul din cele 5 vagoane din urmă 
l , , , 3 , , 
I , , , 2 , > f 1 frână pc vagonul din urmă; dacă acesta 

e defect, atunci pc vagonul de di'naintea l l ui .  

{ Nu vor fi m a i  puţin de 2 frâne dacă 
t renul are mai mult de 6 vagoane. 

bloul companiei de Est I 3 °/0 , iar după tabloul 
C. F. R., cel puţin 2 5 °/0 ; prin urmare C. F. R. 

2 
admite un număr de frâne cu - mai mare de 

3 
cât uniunea germană şi cu mai mult de cât com-
pania Est - francesă. 

Exemplu I I. Dacă pentru un  tren de marfă 
admitem iuţeala m ijlocie de 2 5 km . şi pre upu
nem un scoborâş de 20 m . m „  atunci după tablou l  
uniunei trebuesc să se frâneze 20°/0 d in încărcarea 
brută a trenului, după tabloul companiei de Est 
I 6,6 °/0 iar după tabloul C. F. R .  cel puţin 2 5 °/0 • 

Exemplul III. Sa presupunem un tren mixt 
compus din 8 vagoane de călători cu coridor la
teral şi tara de 9 tone, I furgon cu bagage cân
tărind bruto 6 tone, I vagon de marfă gol cu 
tara de 5 5 tone, 3 vagoane goale cu tara de I I 
tone, 8 vagoane grele de 8 tone şi încărcate fie
care cu câte 1 0  tone şi 4 vagoane grele de I 2 
tone şi încărcate cu I 2 ,  5 tone fie· care. cobo
râşul maximum pe secţea con iderată e de I 5 mm. 
iar iuţeala trenului de 3 5 l m.  

După tabloul uniunei trebue să se frâneze 2 1 °10 
din greutatea brută de 3 5 8  tone a trenului ,  a
decă 7 5 tone. 

După tabloul companiei de Est, trenul are 36 
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unităţi de sarcină şi trebue frânat I vagon pentru 

fie-care 8 unităţi de sarcină,  adecă în total 4, 5 
vagoane, fie 5 vagoane frânate care socotite a 
1 5 tone greutate brută mijlocie, · dau o greutate 

frânată de 7 5 tone . 
După tabloul statului belgian, trenul are 68 

unităţi de sarcină ş i  prin urmare numărul unită-

ţilor de frână va trebui să fie i X 68, adecă 

I 
1 1 + -, fie I 2 unităţi de frână. Dacă presupunem 

3 
că pentru a avea aceste I 2 unităţi de frână s'a 
aşezat câte un frânar pe : 

1 vagon de călători greu de 9 T şi evaluat la 2 unităţi de frână 
1 furgon cu bagaje > > 6 • • • z » > 

1 vagon gol > > 5 • > > I > > 

2 vagoane încărcate grele • 36 > > • 4 > > 
> > greu > 2 4, 5 > > » 3 > 

80,5 T 1 2  

vedem că , frânt o greutate de 80. 5 tone. s a  

După tabloul C. F. R.  trebue să se frâneze -
1 
4 

din 3 5 8 T adică 90 to'ne. 
Rezultă din cele expuse mai sus, că sistemul 

cel  m ai simplu şi . cel mai comod de calculare a 
frânelor este sistemul uniunei germane, care de 
alt-fel a început de mult se fie introdus aproape 
pretutindeni. Mai resuită că sistemul întrebuinţat 

de căile noastre ferate este cel mai puţin econo-

micos, greutatea frânată fiind mai mare cu -1-
5 

până la _:__, de câţ cea dată de tabloul un iunei ger-
3 

mane. 

3) La trenurile de călători, tampoanele vor fi 
strânse bine, aşa ca pistoanele lor să intre puţin 
pentru a remâne mereu în contact în timpul mer
sului. La trenurile de marfă însă, tampoanele vor 
fi strânse aşa, ca în timp de repaus ele să fie 
în contact. Acestă măsură are de efect că osci
laţiunele longitudinale a vag6nelor, şi pe care le 
simţim când suntem în tren , sunt cel puţin reduse, 
dacă nu nimicite cu desevârsire. , 

Iustrucţia nostră asupra serviciului manevrelor 
prevede contactul între tampoane la vagoanele 
de călători în repaus şi un joc de 3 la 4 c. m .  
între tampoanele vagoanelor de marfă. 

4) Ori de câte ori după formarea trenulu i  se 

149 

pune o maşină în capul lui ,  sau când se schimbă 
locomotiva, ori când se schimbă compoziţia tre
nului, se va încerca frâna continuă înainte de ple
carea trenului. 

5) La trenurile mixte, vagoanele încărcate cu 
materii infecte precum : piei, vase cu sânge, etc. 
se vor aşeza înapoia vagoanelor de călători şi vor 
fi despărţite de acestea prin alte vagoane. 

6) Locomotiva va putea merge cu tenderul îna
inte dacă iuteala maximă a mersului nu întrece ' 

4 5  km. pe oră după D- l  Huet şi 30 km. după 
C. I3ricka. La C. F. R. s'a admis 3 5 km. 

7) Impingerea trenuri lor care nu au locomotivă 
î n  cap, nu se va face de cât în staţiuni precum 
si atunci când e vorba de trenuri de materiale ' 

ori de transporturi pentru m ine sau stabilimente 
industriale, ori în cas de grabă . Iuţeala însă nu va 
fi mai mare de 24 km . şi în mersul afară din 

. staţiun i  se va pune un agent de tren în vagonul 
d:n capul trenului. Uniunea căilor ferate germane 
a admi s  o iuţeală de 2 S k. m .  

8) Pe cât se poate nu  se va  întrebuinţa dubla 
tracţiune de cât pentru urcarea suişurilor prea 
repezi, şi pentru înapoierea maşinelor la depoul  
lor (înapoindu-le singure sunt reu utilisate, şi afară 
de asta împedică circulaţia dacă traficul e mare). 
In toate cele-l'alte casuri e a vantaj ios a se des
face convoiul în doue părţi . 

Congresul internaţional de căi ferate din I 900 
conchide că : « ln principiu,  e de preferat să se 
desfacă convoiul în 2 părţi, ori de câte-ori se 
poate în deajuns proteja prima parte, aşa ca să 
n u  fie ajunsă de partea a 2-a, care urmează la 
mică. distantă» .  , 

ln special, l a  trenuri le de călători nu se va în
trebuinţa dubla 1-racţ iune, de cât pe l iniile cu o 
singură cale, sau când e un prea mare interval 
intre sosirea trenurilor succesive, ceea ce ar îm
pedica o corespondenţă indispenzabilă. 

După conclusiunele aceluiaşi congres trenurile 
de călători cu dublă tracţiune presintă inconve
niente din punctul de vedere a bunei utilisări a 
maşinelor, a repeziciunei opririlor, a şanselor de 
rupere a înhămărilor, a alimentărei maşinelor ş i  
a serviciului în gări . Ast-fel de trenuri sunt mai mult 
expuse la 1ntâr"qieri de cât trenurile cu o singură 
masină. ' 

Chestiunea întrebuinţărei dublei tracţiuni la tre-
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s' 
nd 

unui tr n d 

iuţ H mari ·t fi art di -
în rii ra ţ iun • zic J ri k , « ·-

m tiv 
I art t ti ti 

nu s'a cauz, , mult 
dubi tracţiune. » 

pun mai multe locomotive în ca ul 
ălători, atunci e va intercal între 

dintâi vagon de călători, atâtea va
lăt ri, câte maşini calde sunt. 

1 ) ând e nevoe să ·e întrebuinţeze dubi 
tracţiun , atunci de regulă  amândoue maşinele 
or fi aşezate în capul trenului , şi se va pune 

înainte aceea d in  c le doue maşini care are mersul 
mai încet ; ea a da iuţeala mersului. După con
du ·iuni1le congresulu i  internaţional de căi ferate din 
1 900, fie-care din aceste maşini va trebu i  să fie 
tn tare să meargă cu iuteala masinei admisă I I 

pentru trenurile de categoria aceluia la  care sunt 
înhamate, pe secţiunea considerată. 

1 1 ) Dacă convoiul e l ung, cum e cazul cu tre
nurile de marfă, atunci maşina a 2-a se va aşeza 
numai în capul trenului .  

Dacă suişul e lung, se va putea aşeza maşina 
a 2-a în coada trenului .  

r 2) La trenurile de călători, locomotiva a 2-a 
nu  poate fi nici odată aşezată î n  coada trenuiui, 
dacă iuţeala lui pe secţiunea în  care se întrebu
inţează dubla tracţiune, e mai mare de 4 5  km. 
pe oră. 

I 3) Dacă maşina a 2-a e aşezată în coada 
trenului , atunci dacă ea trebue să părăsească 
convoiul îndată ce a ajuns în vârful suişului nu 
se va mai lega la tren ; în toate cele-l-alte împre
jurări, maşina a 2-a va fi legată la tren, pentru 
a servi de frână l a  scoborâsuri. ' 

I nstrucţia No . XV a serviciului de exploatare 
a C. F. R. prevede : să nu se lege în n ici un 
cas maşina înapoiaşă la tren ; această disposiţie, 
fără a presiuta vr'un avantagiu., face să se peardă 
util itat a masinei ca frână . ' 

I 4) La scobor�şuri mari, maşina a 2 -a se pune 
în t t-d auna în capul trenului şi funcţionează ca 
frână. 

I S acă în vârful suişului nu se poate trec 
ma iu de la coada trenulti i  i n  capul lui, atunci 
.;e a face al'.eastă tr cere chiar în taţia de pi car . 

r 6) ma ini aşezate chiar în capul trenului 
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uti iz ut r a I r, ca în  cazul c nd ar 
lucra iz lat. . I rid a t im az c· în c zul du I i 
tracţiuni, ton r iu l  nu ·e m r d cât cu apr 
2 

iar -I Galine zice că d 
3 ' bic iu un s iea 

de cât 2 din suma sarcinilor ce pot trage fie-
3 

care din maşini .  
Cum însă maşina î n  condiţiu n i  normale de mers, 

2 
nu întrebuinţează de cât - din puterea sa, şi poate 

3 
în  unele cazuri, cum e cel de care ne ocupăm , 
să util izeze suplimentul de putere de care d ispune 
se poate admite pentru dubla tracţiune un tonagiu 
îndoit, dar va trebui în acest caz să îngrijească 
maşi nistul ca maşina să nu aibă nevoe să fie a
l imentată cu apă în timpul mersului . 

Drumul  ce poate fi făcut de o maşină fără să se ali
menteze, este de 3 la 4 km . pentru maşinele or
dinare ; prin urmare, dacă l ungimea suişului e mai 
mare de 4 km . , va trebui ca tonagiul trenului 

2 
cu dublă tracţiune să fie ' egal cu - din suma to-

3 
nagelor celor 2 maşini. 

La C. F. R.  se admite că sarcina totală trebue 
să fie egală cu suma sarcinelor brute ce pot trage 
cele 2 maşin i ,  fără a arăta condiţiile în care se 
poate face. 

§. II . Accidentele personalului de servz"ciu. ll1ăsurele 
de luat pentru a le înlătura 

Şefii si Sub-sefi.I de statie. Amploiaţii de mis-' , ' ' 

care . Aceşti agenţi trebue să fie bine con inşi , 
că mai cu seamă de l a  ei atârnă regularitatea ,  
repeziciunea şi siguranţa transporturilor de ori-ce 
fel, şi că în exploatarea r;nei bări trebue să existe 
rândueală şi discipl ină .  

E de neapărată trebuinţă, ca  în  fie-care staţie 
să fie un manual, în care să fie condensate regle
mentele, să fie o carte de ordine în care ă se 
treacă in trucţii le particulare din fie-care zi ., i 
în care să semneze lucrătorii cărora li s'a făcut 
teorie a upra serviciului lor. A menea e bine ca 
fie-car echipă de lucrători în  staţie , a ibă o 
con icuţă în  care ., eful chip i arate particu
lai:itaţi le au anomalii ! :er iciului ce conduce, 
pentru a le face p i cunoscute efului de gară. 
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Pentru preîntîmpinarea accidentelor, şeful s au 
ajutoarele sale vor lua următoarele măsuri : 

_1 )  Se va hotărî o dată pentru tot dea una pe 

care · cale trebue să intre fie-care tren, şi aceasta 
clasificare a căilor de garagiu va fi trecută în mod 
foarte lămurit în instrucţiile locale. 

2) Căile de intrare şi eşire din staţie a trenu
rilor, vor fi l ibere înaintea sosirei sau plecării 
trenurilor ; manevrele vor trebui să. încetese din 
vreme pe diagonalele ce dau în liniile principale .  

3)  La venirea trenului ş i  înainte de a se opri , 
vor aprecia lungimea lui, pentru a fi în măsură, 
ca prin semnalele necesare să facă să îna inteze, 
şi să oprească trenul, aşa ca punctele particulare 
să fie bine degajate, şi gararea trenului să fie 
complect asigurată . Noaptea, şi pe timp de ceaţă , 
ei vor îngriji cu deosibire gararea trenurilor. 

4) Vor veghea ca suirea şi scoborârea călăto
rilor din tren să se facă bine şi repede, şi ca per
soanele care s'ar îndrepta spre locuri le primejdi
oase să fie înlăturate la timp. 

5 )  Vor da instrucţiile necesare privitoare la  ma
nevrile ce trebuesc făcute şi vor veghea ca ele 
să fie executate potrivi t  regulamentelor. 

6) Nu vor da ordinul de plecarea trenului , de 
cât după ce vor fi verificat că eşirele sunt libere, 
că nici o miscare de masină sau vaQ"on nu se ) ) <.J 

poate face, către punctele periculoase prin care 
trebue să treacă trenul, şi că toţi agenţii sunt la 
posturile lor. 

7) Vor hotărî atribuţiiie posturilor, prin m
strucţii locale ,  afişate în postul respectiv sau în
scrise în carnetele amploiaţilor. 

8) Vor visita în fie-care qi posturile, ş1 vor 
semna carnetele agenţilor din post, în care vor 
înscrie observaţi ile ce au de făcut , şi ordinele 
particulare din ziua aceea. 

9) Vor examina carnetele şefilor de partidă. 
1 0) Vor lua note de toate neregularităţile sau 

infracţiunele comise de agenţi şi de particulari
tăţile ce pot să intereseze înbunătăţirea serviciului. 
Vor pedesi neregularităţile şi infracţiunele comise, 
dar vor fi drepţi în judecata lor. 

I I )  Vor face interogări şi conferinţe periodice 
cu personalul de sub ordinele lor, iar resultatele 
vor fi înscrise în cartea de ordine . 

I 2) Şeful de staţie şi ajutoarele sale, vor da 
ei mai întâi pildă de prevedere şi de înţelepciune, 
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urmând toate disposiţiile prescrise pentru s1gu
ranta subalternilor lor. , 

Acari, Cabinieri, semnalişti . Aceste organe 
trebue să vadă numai de cât tot ce se întâmplă., 
să aibă mult sânge · rece şi sârguinţă. 

Aceşti agenţi trebue, pentru siguranţa lor, să 
iea precauţiunele următoare : 

1 )  Să ia  toate măsure l e  de siguranţă prescrise 
pentru lucrătorii de manevră, pentru că e o con
cordanţă între operaţiile acarilor şi cele ale lucră
torilor de manevră. 

2) Să ţină toate semnale le  în posiţia pe opr ire. 
3)  Pentru a putea lăsa trenul să treacă prin 

postul seu, agentul va avea grija să se asigure 
mai întâi dacă intrarea pe cale, şi chiar calea pe care 
voeşte să vâre trenul, sunt l ibere cu desăvârşire, 
şi să anunţe apoi convoiul posturilor următoare. 
Numai după ce aceste operaţii vor fi executate, 
ei vor manevra schimbătoarele şi apoi semnalele 
corespunzătoare . 

4) Agentul va avea cu dânsul semnalele re
glementare adică : steagul, fel i �1arul şi fluerul, pentru 
a comanda trenurilor şi maşinelor de manevră în 
caz de peri col sau alarmă. 

5) Inainte de a lăsa să treacă un tren, fie la  
sosirea în staţie, fie pentru a face manevră, aca
rul sau cabinierul ,  trebue să se încredinţeze încă 
odată dacă nimeni nu poate fi atins. 

6) Dacă postul e de natură că semnalistul nu'l 
poate părăsi în tot timpul serviciului , şi nici nu 
poate fi înlocuit nu mai de cât, va trebui ca în 
cabina sau ghereta lui se fie apă , o mică plită 
sau sobă pe care să 'şi poată încălzi mâncarea, 
precum şi o mică iatrină. 

t•'rânari .  Aceşti agenţi sunt în primejdie la so
sirea trenurilor în gară; în timpul când sunt ocu
paţi se caute stricăciunele vago::melor, şi la ple
carea trenurilor din gară . 

Precauţiunile ce trebue se ia aceşti agenţi când 
circulă prin staţie, sau visitează vagoanele, sunt 
următoarele : 

I )  Scoborârea şi urcarea la frână se va face 
când trenul e cu desevârsire în nemiscare si nu ) ) . 

cu grabă , iar după scoborâre, frânării nu trebue 
să treacă pe dinaintea unui tren sau unui vagon 
în mişcare . Asemenea când se urcă la frână , vor 
băga de samă să nu alunece. 

�) Vor merge pe cât cu putinţă pe z1ttreca!e, 
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• h L .tt• QC m i l uţ in l a· 

l inii! r . 
n JUng la  unct l I rim j -

nţă . 
r a i ura, ac· al a p st nr v e c 

ntr a ajung la altă tntrecal , nu e 
r ur , nici înainte nici în poi . 
5 V r tr c r pede peste cale. 
) Vor ·erva ca să nu dea peste firele de 

rm ale semnalelor, peste drugii de manevră a 

chimbători lor, şi nic i chiar să atingă aceste or

bane pentru că ·'ar putea să funcţioneze fără veste. 
7) La visitar a vagoanelor, vor avea grijă ca 

înainte de a lua o posiţie periculoasă, să se asi
gure, că vagonul ce visitează, nu va fi mişcat 
din Joc, şi că nici o locomotivă ce circulă pe al tă 
cale, nu va veni să 'l atingă pe neaşteptate . La 
nevoe, agentul  va pune un  om, care să observe 
în timpul pe când el face vizita vagoanelor. 

8) Frânarii vor fi cu o mai mare băgare de seamă, 
noaptea , căci unele părţi ale gărei nefi ind bine i lu
minate, e mai lesne să se întâmple primejdie. 

E bine, a se trece tote aceste prescripţii la 
sfârşitul instrucţim:1ei asupra serviciului frânarilor. 

Şefii de tren şi conductorii .  Aceşti agenţi sunt 
în primejdie, când părăsesc vagonu l  sau furgonul ,  
pentru a se  duce î n  capul trenului sau l a  clădirea de 
călători, pentru că ei trebue să meargă dealungul 
l ini i lor ş i  chiar se treacă peste ele .  Asemenea şi 
când se duc Ia tren . 

Pentru a fi feriţi de accidente, ei vor observa 
aceleaşi regule ca şi frânarii. 

Incărcătorii şi transbordorii .  Aceşti agenţi sunt 
în primejdie, mai cu seamă când sunt ocupaţi cu 
manipulaţia coletelor pe trotuarele intermediare 
sau în între căi , precum şi când e servesc pen
tru încărcare sau descărcare, de semne, scripeţi 
sau scări .  In acest d in urmă caz , trebue să se 
a igure că aceste unelte sunt solide şi că va onul 
împrejuru l căruia operează nn se va pune în mişcare. 

peraţiile acestor a0enţi vor fi supraveghiate 
de aproape de şefu l-încărcă.tor sau chiar de şeful 
staţiei ori delegatul s u .  

Precauţiuni î n  timpul visitelor materialului 
şi anchetelor. Acarii sau semnaliştii şi per onalul d 
cale (lucrători de întreţinere, şefi de ech ipă , pich ri , 
ingin ri), sunt expu i la mari l rim jdi i  când fac 

vi ita para I r din staţi , ori le curăţă , I unge 
s le 

în t impul ac tor peraţii 
rin teaguri, sau de un ag nt pus se ob erve şi 

să dea d ştir . 
Maşinistul care c nduce locomo iva şi mecanicul 

care vi itează materi I ul ru lant ,  vor lua acel aşi 
măsuri de protecţiune. 

Inginerii sau alţi funcţionari ce au de făcut an
chete, fiind ocupaţi cu o lucrare i n telectuală foarte 
absorbantă, pot fi surprinşi de un tren sau de 
un vagon în mişcare. Ca precauţiune, ei vor sta 
de regulă între căi, şi când sunt nevoiţi să stea 
chiar în cale, atunci vor pune pe un lucrător să 
ob ·erve şi să le dea de ştire în caz de pericol. 

Maşiniştii şi fochiştii. Afară de prescripţiile 
prevăzute de regulamentele noastre, aceşti agenţi 
trebue se ia precauţiunile următoare : 

r )  Inainte de a angaja maşina în  deschidtrea 
unei porţi de remiză, mecanicul opreşte locomo
tiva, verifică dacă nu  atinge pe cine-va, şi averti
zează prin un nou fluerat. 

2) Când maşina e în m işcare, mecanicul şi fo
chistul , fie în remiză, fie afară din ea, nu vor sta 
în nici un caz pe longer6nele sau traversa loco
�otivei , pentru a curăţi, unge, etc .  

3) Le este oprit acestor agenţi să se scoboare, 
sau să se urce pe maşină , când ea este în miş
care. 

4) Când agentu l însărcinat cu legarea ma inei 
aşteaptă, pentru legarea ei, înaintea vagonului sau 
locomotivei în repaus, atunci mecanicu l va opri 
locomotiva înainte de a se atinge tampoanele . 

5 )  Mecanicul nu  intră cu maşina pe o placă 
învertitoare, nici n u  o părăseşte, mai înainte de 
a se asigura că placa e bine îndreptată i împe
decată, adecă ca zăvoarele care fixează po i ţia ei 
sunt lăsate în văgaşele lor. 

A genţi şi lucrători de atelier. Aceşti agenţi o r  
lua precauţinele următoare : 

r )  Trebue să ştie se interpreteze semnale! lo
comotivelor si ce le cu fluerul. ' · 2) Să nu treacă pe dinaintea porţilor unei re-
mise, nici prin ele, mai înainte de a e a igura 
că nici o locomotivă nu e în mişcare pentru a 
intra au esi din remiză . ' 

3) Pe timpul cân vi. itează, repară au curăţă 
maşina, e vor aşez, a, a, ca . ·ă nu fie loviţi , în 
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caz când maşina s'ar pune în mişcare fără veste, 
sau ar fi împinsă de o altă locomotivă . 

Dacă e nevoe ca lucrătorii să ia o posiţie pri
mejdioasă, în timpul când lucrează l a  maşină, 
atunci se va pune un om care se vegheze, şi se 
dea de ştire la  timp. 

4) Lucrătorii nu trebue să intre în gropile de 
cenuşă ,  pentru a se feri de o locomotivă sau va
gon în mişcare. 

5 )  Locul gropilor de cenuşă va fi bine arătat 
prin văpsirea în alb a grinzilor de lemn ce for
mează cadrul grupei, sau prin un mic stîlp văpsi t  
alb, iar noaptea prin un felinar luminat. 

6) Lucrătorii se vor feri, de a intra sau de a 
remâne pe o placă învârtitoare de locomotive, în 
momentul când maşina vine să intre pe placă sau 

să iasă de pe ea. 
Curăţitorii de vagoane. Aceşti agenţi spală pă

reţii vagoanelor, stcrge de praf mâna curentă şi 
scările, curăţă mânerele, clanţele şi geamurile, unge 
cu mină de plumb resorturile şi aparatele de trac
ţiune, curăţă cozi le  tampoanelor , etc. Ei sunt dar 
expuşi l a  multe pericole, şi de aceea trebue să 
iea oare-care precauţiuni, din care cele mai prin
cipale sunt următoarele : 

l )  Se vor asigura că vagonul sau rama de va
goane ce au de curăţit, sunt pro tejate prin steaguri 
şi bine împedecate. 

2)  Când lucrează, nu trebue să se aşeze înaintea 
unui tampon de vagon, chiar atunci când e sigur, 
că vagonul la care lucrează nu va fi pus în miş
care, căci se poate ca să se rupă pana de ţi
nere a unui resort, şi atunci resortul împingend 
fără veste, tamponul poate lovi pe lucrător. 

3) Trebue să se asigure, că nu poate fi atins 
de o locomotivă sau un vagon în mişcare pe o 
l inie paralelă, cân d trebue să se urce pe banchetă 
când trebue să deschidă o uşă sau când sa sco
boară din vagon . 

4) Pentru a curăţi peretele dinapoi, lucrătorul 
stînd pe scara vagonului şi ţinându- se cu mâna, 

sau întrebuinţînd o scară mobilă rezemată de pe
retele lateral a vagonului, se apleacă şi curăţă 
cât poate ajunge, cele doue margin i, fără însă să 
caute să cureţe până la mijlocul peretelui, pentru 
a nu'şi perde echilibrul . După aceea intră pe sub 
pistoane, între cele doue vagoane, şi curăţă partea 
din m ijloc a peretelui; sau pune o scândură pe 
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cele doue cutii a tampoanelor, şi se ţine de vr'un 
organ al vagonului pe când lucrează .  

Art . I I I .  Iluminarea gărilor. 

E de neapărată trebuinţă, să se împedice ac
cidentele şi prin perfecţionarea iluminărei gărilor, 
a trotuarelor, a cheurilor de îmbarcare rezervate 
publicului, iar mai cu seamă complectând ilumi
narea căilor de garagiu şi a curţilor cu mărfuri, 
pe unde agenţii trebue să circule în toate sen
zurile, pentru executarea deosebitelor manevre. 

Am văzut, că lucrătorii şi agenţii sunt expuşi la 
pericole în timpul operaţiunelor de compunere ş i  
descompunere a trenurilor, de încărcare ş i  descăr
care a vagoanelor, etc. , iar călătorii sunt in pri · 
mejdie la  plecarea şi sosirea trenurilor. Dar aceste 
pericole sunt de temut mai cu seamă în timpul 
nopţei_, şi de aceea e de o foarte mare importanţă , 
ca iluminarea să fie din cele mai perfecţionate. 

Iluminarea se face cu rapiţă, cu petrol ,  cu gaz, 
cu acetilenă sau cu electricitate. 

llumz'narea cu petrol sau cu rapz'ţă. Din punctul 
de vedere al consumaţiei, costul iluminărei cu 
petrol este în mij lociu de 0 ,2  S la 0,3 bani pe 
bmină şi oră, iar iluminatul cu rapiţă, ceva ma'i 
scump. 

I luminatul cu petrol şi rapiţă nu cer. ca insta
laţie de cât lămpi, care sunt eftine, şi console sau 
stâlpi pentru a le susţine ; prin urmare cheltuiala 
e aproape neînsemnată. 

Insă întrebuinţarea acestor doue mijloace de 
iluminare, cere, pentru curăţirea, aprinderea şi 
stingerea lampelor, mulţi lampişti, aşa că nu permite 
să se aibă multe lămpi în gară, afară numai dacă 
nu sunt lampişti speciali, dar atunci, salarele a
cestora rădică mult costul iluminărei. 

Urmează dar, că nu se vor ilumina cu ·petrol 
sau cu rapi ţă, de cât instalaţiuni foarte mici, 
precum halte şi staţii intermediare de mică im
portanţă, unde numărul lămpilor e aşa de mic, 
că personalul staţiei poate îndeplini fără neajuns 
şi funcţiunea de lampist. 

llurm'narea cu gaz. Acest soiu de iluminare costă 
mai scump ca consumaţie, de cât i luminarea cu 
petrol sau cu rapiţă ; costul pe luminare şi pe oră 
este de o ,3 5 la 0,4 bani. Afară de asta, iluminarea cu 
gaz cere canalizări, candelabre şi aparate, care repre-
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7.Înt i tal d tn I 1 111p rta 11t , a ital , �. r 

rt nt ., i I ntru i lumi-

ti cam la 70 sau I 

c. 

I luminarea cu gaz are antajul ,  că prin jocul 

un i impiu r in t c ş în m d uviincio , se 

p t mi şur Hacăra, aşa ca să se suprî m a-

r a1 e cu de ăvârşire c nsumaţia gazului, păstrând 

în acela timp putinţa , de a da becurilor lumina 

n rmală, f: ră a fi nevoe de o aprindere din nou 

a ecurilor. I luminarea cu gaz permite dar a se 

a e cu o eh ltuială moderată, o bună iluminare 

a gărilor în momentul trecerei trenurilor, timpul 

taţionărei ac .stora în gări , sau mai exact, serviciul 

efectiv corespunzător acestei staţionări, fi ind relativ 

scurt. 

Urmează deci, că iluminarea cu gaz poate fi 
cu avantagiu întrebuinţată, în instalaţiunile desti
nate serviciului de călători ,  iar în gărîle de oare
care importanţă, numai prin hale, pe cheuri sau 
trotuare şi în curţile cu mărfuri. 

Iluminarea cu acetilenă. Presupunend că se în

trebuinţează becul Auer, costul total, adecă con
sumaţia şi instalaţia gazului este de r ,6 ori mai 
mare de cât costul total a l  i luminărei cu acetilenă. 
I luminarea cu acetilenă s '  ar putea între

.
buinţa în 

aceleaşi cazuri ca şi gazul, ş i  ar fi de preferat 
acestuia din urmă, costul seu fiind mai  mic de 
cât al gazului, dar încercările făcute până acuma 
n '  au condus încă la un resultat practic. 

llumz'narea cu gaz mixt. Amestecându-se gazul 
cu 2 5 ° I o la 30° / 0 acetilenă, puterea luminătoare 
a acestui amestec se face de la 2 la 3 ori mai 
mare de cât aceea a gazului, curat. Costul gazului 
mixt pe luminare şi oră este numai de o, i 9 bani  
adecă mai  mic chiar de cât cel al acetilenei curate. 

Iluminarea cu gaz mixt se întrebuinţează cu 
succes în Germania şi pe reţeaua P. L. M. 

Iluminarea cu electrz'citate. Sistemele de i lumi
nar de care am vorbit până acuma, prezintă i n
conveniente serioase, aşa : 

I )  Trebue o cantitate foarte mare de lămpi 
pentru a avea o lumină cuviincioasă, fără a fi chiar 
atunci atât de îndestulătoare cât trebue. 

2) Iluminarea nu se poate face uniform ceea-ce 
turbură vederea şi măr şte pericolele de circulaţie 
în staţie. 
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3 )  St:llpii f linarel r împ ică irculaţia, şi for· 
m ază hiar puncte r imejdi as 

4) A rin erea ., i tingerea lămpilor, precum ., 1 
întreţinerea I r unt fi arte împov rătoar . 

s )  erviciul lam piştil r e foarte pericu los. 
6) ot produce confusiune între lumina lor şi lu

minele emnalelor, adecă se pot lua drept lumină 
de semn· le puse pe liber, şi prin urmare pot a 
loc la accidente. 

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

Costul ca consumaţi:e pe luminare şi oră a ilu
minărei prin electricitate este numai de 0,07 la o, 1 
bani, dar din pricina instalaţiilor costisi toare 
de care are nevoe, costul total este de 3 ori 
mai mare de cât al acetil inei. Acest cost se poate 
însă micşura în ceea ce priveşte i luminarea pro
priu zisă, dacă transformând lumina în putere vom 
întrebuinţa cheltuielile făcute,la manevra plăcilor în
vârtitoare, a carelor rulante, etc . ,  care cer sforţări 
foarte mari, deseori repetate în timp de 24 ore, fără 
însă a consuma o muncă mecanică importantă. 

Costul de instalare şi întreţinere şi prin urmare cos
tul total e asemenea micşurat, în staţiile unde sunt 
stabilite : fie deposite de locomotive, fie atel iere, 

unde se dispune de putere şi de lucrători cu 
preţ moderat şi harnici. 

Cu toate acestea ,  iluminarea electrică este o 
i luminare complectă , oferă mai multă siguranţă 
în contra accidentelor; face să dispară o mulţime 
de emanaţiuni nesănătoase şi încălzirea peste me
sură a localuri lor, suprimă canale de incendii 

. ' 

permite ca serviciul să se facă mai repede ş i  mai 
sigur, ş i  în sfârşit e mai economic ca întreţinere. 

Un alt avantaj a acestui sistem de i luminare 
este că permite în multe cazuri, să se facă insta
laţiuni mai economice în staţiuni ,  pentru că per
miţend facerea manevrelor noaptea cu aceeaşi 
înlesn ire ca şi ziua, durata serviciului zilnic poate 
fi prelungită, şi prin urmare pentru un trafic dat 
toate amenajările pot fi simţitor mai puţin com
plecte, de cât dacă staţia ar fi iluminată cu unu1 
din cele-l-::ilte sisteme. 

Se va putea dar, întrebuinţând acest sistem de 
iluminare puternică, a nu se mai prelungi sau în
mulţi căile unei staţii ce are ne oe de a fi mărită 
sau a reduce numărul căilor şi instalaţiile u nei părţi 
de utiliagiu, în staţiile ce sunt a se construi din nou. 
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Iluminarea cu electricitate se va întrebuinta , 

deci, în staţiile de mare importanţă, şi se va pre
fera celor-I-alte sisteme de i luminare în statiile ' 

din oraşele iluminate cu electricitate. 
Pentru iluminarea căilor în staţie, se vor între

buinţa lămpi cu arc voltaic, de oare-ce trebue o 
putere luminoasă mare. Tot ast-fel de lămpi e 
avantajos să se întrebuinţeze în atel iere, remize, 

magazii, hale, depouri, etc. 
Pe trotuare şi cheurile de călători , în clădire le 
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de călători, biurouri , săli de aşte tare, cabinele 
semnaliştilor, etc. , e de preferat să se întrebuin
ţeze lămpi electrice cu incandescenţă, care dau 
o lumină rr.ai uniformă, mai întinsă şi a căror 
lumină poate fi la nevoe împrăştiată prin globuri 
stdHucitoare, sau prin reflectoare aşezate cu în
demânare. 

P. Teodoru, Inginer. 

(Va urma) 
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