DRUMURILE DE FER IN RUSIA

Suprafata tuturor posesiunilor Rusiei este de
22,434,392,3 km. patrati

Considerand aceastd suprafatd, in 1892, nu erau
de cat 0.14 km. de drum de fer pentru 100 km?

Considerand numai Rusia europeana, acest co-
eficient este de 0,57 km; pe cind la aceasi e-
pocd in Europa pentru 100 km. erau 2,2 km. de
drum de ter.

Luand ca bazd populatiunea, Rusia are 3.24
km. de drum de fer pentru 10000 locuitori, pe
cand pentru restul Europei acest coeficient este
de 6,2 km.

Natura terenului si traficului Rusiei a influentat
asupra caracterului liniilor..—Locul in mare parte
si marile distante dintre centrele de productiune,
au fdcut ca liniile sa aiba aliniamente, care nu
se intalnesc in alte parti.

In timpul ernei liniile fiind expuse a se inza-
pddi, s’au evitat transeele, cdutandu-se chiarin stepe
a intrebuinta ramblee.

Solul pe care sunt asezate liniile ferate este
paméntul negru, argilul, nisipul, toate materiale
moi, cari cer lucrari de drenagiu. Sdpaturi in stanca
n'au fost de cat foarte putine.

Multimea si largimea cursurilor de apa au ce-
rut construirea de poduri de multe ori foarte
lungi.

In acelasi timp tendinta de a cheltui cu insta-
larea drumurilor de fer cat mai putin, din cauza
lipsei de capitaluri, a impedicat intrebuintarea de
traseuri logice si a trebuit a si admite rampe prea
mari, a face ocoluri.

In chipul acesta s’a limitat capacitatea de trans-
port a cdilor ferate rusesti marind cheltuelile
de exploatare si cauzind adese ori mari cheltu-
eli pentru refacerea lor.

Lemnul fiind foarte abundent in unele parti ale
Rusiei, el a fost intrebuintat pentru traverse si pe
o scard intinsa pentru cladiri.

Pentru incdlzitul locomotivelor sd intrebuinta la
inceput lemnul, silintele guvernului, pentru a pa-
stra pddurile, au fiacut ca sd se inlocueascd in
mare parte lemnele cu alt combustibil: cdrbunele
in nord, pacura pe liniile sud-est si turba pe li-
niile din jurul Moscovei.

Traficul de cidldtori este neinsemnat si venitu-
rile atarnd mai ales de transportul la mari distante
a marfurilor.

Parcursul mediu al unei tone de marta cu mica
vitezd, este de 415—420 km. Cel mai mare par-
curs este facut de petrol, vin apoi produsele a-
gricole, in fine lemnul de constructie si de incil-
zit, a cdror parcurs este sub media.

Pentru a micsora inconvenientele insuficientei
cailor ferate, sd intrebuinteaza canalurile existente,
precum si soselele existente.

Concurenta ce ’si fac in alte tdri, canalurile si
caile ferate, in Rusia nu are nici o importanta,
din contra ele isi dau ajutor reciproc, schimban-
du’si transporturile.

[n 1890 drumurile de fer au transmis canalu-
rilor 1,090,000 tone de marfuri, pe cind canalurile
au transmis drumurilor de fer numai 594,000 tone.

Calea

Pantele de o™.015 nu sunt tolerate de cit in
regiunile muntoase. Pantele maxime nu sunt to-
lerate de cit pe o lungime de 5300™, peste a-
ceastd lungime sd intercaleazd o parte orizontala
de 426™.

Pantele contrarii sunt separate prin orizontalele
de 106,50™ in partile muntoase si de 213™ in
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cAmp. Dacd aceasta nu e posibil, si face o ra-
cordare parabolica.

Razele de 320™ sunt permise numai excepti-
onal asa incAt raza de 427™ poate fi considerata
ca o limitd inferioard.

Curbe cu raza mai mare de 2133™ sunt rari.

Nu existd o reguld fixa reguland lungimea a-
liniamentelor care racordeazd doué¢ curbe in sens
invers. Aceasta lungime este coprinsa intre 21.33™
si 106™. Exproprierile sa fac in virtutea unui decret
imperial, pentru fie care linie in parte.

In caz de nu se convine cu pretul, sa institue
o comisiune, compusa din autoritdti si din proprie-
tari, cari decid, cu drept de recurs la ministrul
cailor de comunicatie.

Largimea platformei este de g§™.55 pentru
o, cale si 9™.81 pentru doud cai.

Mijloacele de consolidare si de asanare a plat-
formei sunt aceleasi ca pretutindeni.

Se intalnesce in Rusia un fenomen putin cu-
noscut in alte parti. provenind din asanarea ne-
indestulatoare a platformei, care inghetand, se
ridicd pand la 0o™.30, deforméind toata calea. Mij-
locul care a reusit mai bine este inlocuirea te-
renului argilos cu un strat de nisip, 1™.50 grosime.

Caile ferate nu sunt imprejmuite in Rusia afara
de cele din Finlanda.

Viscolele din timpul ernei impiedeca mult circu-
latia. Mijloacele intrebuintate au fost padurile de
brad in nord, in camp insa mijlocul nu mai poate
fi intrebuintat, din cauza lipsei de arbori.

Mijlocul cel mai bun atunci sunt garduri de
scanduri in una sau mai multe réanduri, asezate
in lungul liniei de améndoua partile in locurile
expuse a fi inzdpddite. Aceste garduri sunt de-
plasate de mai multe ori in cursul ernei, asezén-
du-le la departdri din ce in ce mai mari.

Manoperile costa scump si de multe ori cénd
viscolile sunt mari, gardurile nu pot fi deplasate
si linille sd inzdpadesc.

Pentru a combate inzdpadirile, multe linii au
inlocuit gardurile de scanduri prin garduri vii.
Plantatiunile se fac pe sépte rénduri cel mult de
fie-care parte a liniei; totusi pentru ca efectul sa
fie complect, si pare cd plantatiile ar trebui fa-
cute pe sapte-spre-zece sau doud-zeci de réanduri.

Sistemul de debleare a liniilor cu mijloace me-
canice a fost de asemenea studiat in Rusia.
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Plugurile obicinuite de zipada nu pot servi de
cit pentru mici inzapadiri, alt-fel trebue a se re-
curge la aparate centrifuge care arunca zdpada
in laturile cdi. Aparatele intrebuintate sunt sis-
temele americane sau sistemul perfectionat al lui
Lobatchevsky. Pentru a avea lucratorii necesari
in timpul ernei, si fac din toamna invoeli cu ta-
ranii vecini de linille expuse inzdpadirilor, in lo-
curile cele mai expuse se construesc baraci pen-
tru lucrdtori.

Lucriri de arti

Cel mai mare pod metalic este podul Alexan-
dru peste Volga, langd Syzran; el are trei-spre-
zece travei de cate 111 m. fie-care, calea este jos,
grinzile sunt drepte cu zdbrele.

In timpul din urma s’au construit poduri cu
calea jos si cu forma parabolicd a grinzei, cu
panouri compuse numai din doud diagonale le-
gand doi montanti verticali.

Ca specimen de poduri cu console este podul
peste Sula. Suprastructura se compune dintr'o
grindd continud cu doud travei solidare de 67™
fie-care, cu doua console de 183/,™, rezemandu-
se direct pe rambleu, farad culei, si legate cu
platforma prin douda longeroni speciali de 4.80™.

Viaducuri de ziddrie si fer, estacade. —
Cel mai remarcabil este viaducul metalic de la
Krestovscki pentru soseaua de la Moscova la Ya-
raslov si tdind patru-spre-zece linii. El are sapte
travei si 77™ intre culei.

Viaducurile de zidirie cele mai remarcabile sunt
acele din vdile de la 3tili si Tipa.

Aceste viaducuri sunt in curbe de 214™ de
raza si cu rampe de 0™0235. Deschiderea balti-
lor este de 10™.67.

Lucrdri importante sunt si estacadele care re-
unesc magaziile liniei cu cheurile, la Odesa si
Novorosiisk, cea d'intai are o lungime de 3900™
si cea de a doua 8o0™. :

Podurile de lemn n’au astazi de cat caracterul
unor lucrdri provizorii, in ori-ce caz se inldtura
podurile de lemn cu zibrele. Se construesc de
preferintd poduri compuse din travei de 2 —8.50™
tormate de longeroni de lemn rezemandu-se pe
palei. Printre podurile de felul acesta se poate
cita podul de un kilometru peste Amu-Daria.
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Suprastructura.

Largimea linirlor. — Prima linie construita
in Rusia de inginerul austriac Gerstner a avut
1.83™. Linia Varsovia-Viena a fost construitd cu
o largime de 1.449. Pentru drumul de fer Nico-
lae s'a adoptat 1™.52, in urma toate liniile din
Rusia au fost construite cu aceastd lirgime.

In 1870 s’au construit mai multe cdi inguste
de 1."07 si 0.9g1. Lucrarile au incetat apoi vre-o
zece ani si cestiunea este reluatd acum si de cu-
rand s’a construit o linie de 0.™75 langda St.-
Petersburg.

Gabarit. Din causa largimei cai, gabaritul este
mai mult si mai larg de cat acel al drumurilor
de fer streine si acel al Uniunei drumurilor de
fer germane: 5™.249 indltime si 3™.414 largime.

Spatiul minimum intre doud gabarituri este de
0™.244 in loc de 0™450 cum este la gabaritele
Uniunei.

Supra-largiri si supra-indltari in curbe.

Pentru curbele mai mari de 1.601 m., nu se
admite supra-largire. Pentru curbele de raze in-
termediare de la 213™—1601™, ele variaza intre

0™.016 si 0™.002. Supra-inaltarea sinei exterioare
eV?
este determinatd de formula h = eR

Traverse. Traversele sunt de lemn de pin, de
stejar, de brad, de meles si de fag. Aceste doua
de pe urma in foarte putin numér.

Durata traverselor este foarte scurtd in Rusia.
Acea a traverselor de stejar e coprinsd intre 6
si 7 ani si atinge rar 8 ani; traversele de pin
dureaza 4—5 ani, cate-odatd numai 3!, ani;
bradul dureazi 2!/,—3, rar 4 ani.

Sini. De la inceput s’at intrebuintat (1837)
sini de fer tip. Vignole. De la 1874 sa intrebuin-
teaza acelas tip insd de otel.

Lungimea sinelor a variat asemenea intre 6™ 10
si 10™.68, greutatea sinelor pe m. curent e co-
prinsd intre 24 si 37 kgr.

Statiuni

Distanta. Distanta intre doud statiuni nu trece,
in ses, in general peste 27.3 km. si in interval
sd rezervd la 15 km. cel mult de una din ele,
o orizontald de 426--862 m., in vederea insta-
larei unei halte ulterior.
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In locurile muntoase, statiunile sunt departate
una de alta cel mult de 19.2 km.

Distanta aceasta poate ajunge in locuri pustii
pana la 53,35 km., cu conditie ca alimentarea
de apd si fie asigurata in interval.

Depozitele de masini si alimentarile de apd sunt
departate de 85 péand la 107 km.

Dispositiani generale. Caracteristica garilor
rusesti_este lipsa de pldci invartitoare si de ca-
rucioare pentru a deplasa vagoanele, lungimea
cdilor, legate la extremitati cu ace, lipsa diago-
nalelor destinate a scurta manevrele, stabilirea in
statiile principale de lini moaurte si lipsa acelor
luate pe la varf

Gari de petrol Aceste gari pot fi impartite
in trei grupuri: primele coprind garile maritime,
primind petrolul in vagoane pentru a’l incirca pe
vapoare; al doilea, sa compune din gari maritime
si fluviale, care expediazd petrolul venit pe apa
in vagoane; al treilea grup de gari, primesc pe-
trolul pentru a’l expedia in centrele cele mai a-
propiate.

Navigatiunea fiind intreruptd, o parte a a-
nului, pe cand transportul cu calea feratd nu in-
ceteaza, gdrile de petrol sunt prevézute cu rezer-
vorii in care si inmagazineaza petrolul péand si
fie transportat la destinatie.

Rezervoriile acestea sunt de fonta sau de fer,
in unele gari sunt cisterne, a caror taluzuri sunt
acoperite cu argild, protegiata cu scanduri legate
de traverse. In fund si lasd un strat de apd.

Acestecisterne au o capacitate de 15000 -—25000
tone. LLa Baku existd o cisterna de 100000 tone.

Semmnale. Semnalele de oprire trebuesc sa fie
manevrate de parghii grupate in biuroul sefului
de gard, sau in apropiere de peron, de cate-ori
traficul ajunge la 24 de trenuri pe zi.

Block-sistemul este aplicat la un mic numér de
linii in Rusia.

Alimentarea cu apd. In caz cind nu exista
curs de apa mai aproape de 426 m., sd fac pu-
turi pe langa cladiri. Se intdmpla insa cd de multe
ori aceastd mésurd este insuficientda, atunci, apa
este adusd cu caii sau cu trenul din alte parti.

Case pentru cantonisti si echipele de
lucratori. — La inceput aceste case erau asezate

din 5 in § km, sectiunea incredintata supra-
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vegherei unui cantonist, avénd aceastd lungime.
Acum cantonistul avénd sub ordinile lui mai multe
echipe de lucritori, s'au stabilit locuinte inter-
mediare dupd lungimea sectiunilor.

Cladirile din stagiuni, — Clidirile de ca-
latori sunt asemenea celor obisnuite, ele sunt de
lemn, de ciardmidd sau de peatra, tot-dea-una insa
pe fundatii de peatra.

Dispozitia exterioarda este ldsatd pe seama ingi-
nerului, pe cénd, suprafetele pentru instalatiunile
din interior sunt fixate prin regulamente de catre
ministerul cdilor de comunicatie.

Peroane pentru caldtori. — Inaltimea pe-
ronelor este fixatd la 0™.89 si 0.22.

Pe liniile care sd construesc acum, peroanele
au 6™.39 pe toatd lungimea cladirei si cel putin
3™.20 pe restul lungimei lor si toate sunt joase
(0™.22).

Lungimile peroanelor variaza cu clasa gadrei
106—127™, pentru gdrile de clasa IV si 32™ pentru
cele de clasa V-a. Largimea minima admisa pentru
peroanele intermediare este de 2™.13.

Instalatiunile pentru transbordarea marfurilor
consistd intr'un cheu de lemn acoperit cu scén-
duri, si numai rare ori ele sunt de zidirie si cu
acoperemént metalic.

O taxa speciald este perceputi pentru mdrfu-
rile ce sunt puse la adapost, destintd sporirei a-
cestor hale.

Intrepozite centrale pentru piesele de
schimb ale vagoanelor. — Aceste instalatiuni
au fost ficute cu cheltueala comuna a liniilor de
drum de fer si ele expediaza piesele de schimb,
la prima cerere, or cdrei statiuni.

Supravegherea tecnicd a acestor deposite este
in sarcina liniei pe care se gisesc. Ele si dato-
resc diversitdtei tipurilor vagoanelor, precum si e-
normei intinderi a retelei de drum de fer.

Colonii de agenti.— Aceste colonii au fost
stabilite in diferite punte.

Lucrdtorii au casa, incidlzitul si dreptul de a
profita de gradini; companiile retin pentru chirie
de la acesti lucrdtori !/, din salariu.

Intretinerea cdi.

Prime. — Primile au fost introduse din causa
greatatei de control a cheltuelelor serviciului cdi
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si credintd cd primele ar face pe lucrator sa lu-
creze mai cu energie si profit. Acest sistem a
fost aplicat la constructia cdilor ferate in Rusia
si se aplicd incd la serviciul de tractiune.

In 1885 drumul de fer Kharkov-Nicolaiev a
instituit prime de intretinere in conditiunile urma-
toare: suma totald economisitd asupra intrefinerei
este impdrtita in trei pdr{i, prima treime revine
companiei, a doua este impdrtitd intre picheri si
a treia serveste ca recompensd sefilor de echipa
si lucratorilor celor mai meritosi. De la introdu-
cerea acestor prime s’a realizat, timp de cinci
ani, o economie de 12 ruble pe fie care 1065 m.

Pe alte linii si fixeazd procentele ce trebue
sa iea, realizdndu-se economii, sefi de sectiuni si
picherii. - Aceste remise variaza intre § si 159/,.

Sistemul are si adversari in Rusia insd mai
multi partizani.

Constructiunea si reparatiunea materialului
rulant.

Ateliere. — Dupa trebuinte, fie care linie are
cel putin un atelier de reparatii a masinelor si
materialului rulant, si nici o datd mai mult de
trei. Unile din ateliere construesc si materiale noi.
Asa sunt atelierele liniei Nicolai langa St.-Peters-
burg, atelierele de laKiev, Odesa.

In medie fie care atelier ocupd 500 lucritori
sunt insd unile mai mici, care nu ocupa de cét
50—200 lucratori.

In total sunt 50 ateliere care pot pune in
reparatie de o datd 800 locomotive.

Conditiile de constructiune.— In cele mai
multe cazuri locomotivele au cilindre orizontale
exterioare; longeronii sunt asezati in interiore si
aparatele de distributie a aburilor intre longe-
roni; culisele sunt de sistemul Stephenson sau
Allan, in timpul din urmd s’a intrebuintat si a-
paratul Joy.

Caldarile. — Caldirile sunt de fer, trebuind
sa reziste la un efortde 34 kgr. pe mm?in sensul
laminagiului si de 30 kgr. in sensul transversal,
cu o lungire de 15—18%, in sensul laminagiului
si de 6—10°, in sensul tranversal.

Focarele.— Focarele sunt de arama rosie,
existd insa si focare de otel de sistemul american.

Grilele sunt, de cele mai multe ori, de fontd
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asezate cu 500—QOO mm. mai jos ca tuburilor
de fum. '

Tuburile de fum.— Tuburile sunt de fer de
Siberia sau de Suedia sau de otel, ele sunt in-
cercate la presiune idraulici de 20 atmosfere.

Cilindrele. — Cilindrele sunt supuse la ace-
leasi probe de presiune idraulicd ca si caldarile.

Cutiile sunt de bronz. Pistoanele sunt de fer
cu doua segmente de fontd. Cozile pistoanelor de
otel topit, traverseazd cate o datd cilindrele.

Biele. —Bielele sunt de otel topit; cusineti
sunt de bronz.

QDistributiunea de abur. — Schimbarea de
mers sd face manevréndu-se un surup. Toate
piesele sunt de otel.

Longeroni. -— Longeronii mai la toate loco-
motivele sunt de tola de fer, de cat-va timp si
tolereaza ferul topit.

Para-scantei. -—- Toate locomotivele care ard
lemne, turbd sau cdrbuni ordinari sunt prevédute,
cu para-scantei, care sunt un fel de turbine ase-
date la extremitatea cosului, intr’'un trunchiu de
con. Pe langd turbine "multe linii intrebuinteaza o
grila de 1.5 — 10 milimetri, asezatd in cutia de
fum. O altd dispositie intrebuintatd mai pe toate
liniile, consistad in intrebuintarea de grile in cenuser
pentru a impedica proectiunea carbunilor si stin-
gerea scanteilor cu apa.

Tendere. — Cele mai multe tendere sunt cu
sase roti. Rezervoriul de apd cubeaze aproape 6.™5g,
cutia pentru combustibil cubeaze aproape 7.™3.

Osii si rofi.-- Osiile si rotile locomotivelor se
fac acum exclusiv de otel topit. Rotile se fac de
otel si fontd si sunt calate cu presa idraulica la
o presiune de cel putin 75 tone. Bandagele sunt
de otel topit si se cere o garantie de cinci ani
si un parcurs determinat.

Alegerea combustibilului.—In 1881 lemnul
se intrebuinta ca combustibil pe 46°%, din lun-
gimea totald a liniilor, in 1890 aceastd proportie
s’a redus la 36°/,.

Liniile de langd basinul carbonifer Donetz si
acele pentru care transportul carbunelui nu e prea
scump, intrebuinteaza acest combustibil. Intrebuin-
tarea turbei pana acum este foarte limitatd, de si
sunt gismente foarte bogate in Rusia de nord si
in centru.

In timpul din urma intrebuintarea rezidurilor de
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petrol, care constitue un combustibil excelent si
foarte economic.

Cheltuelile cu diferite combustibrle.—Chel-
tueala medie pentru un parcurs de 100 km. cu
locomotiva a fost evaluati dupa cum urmeazai :

Lemn. 5.768me. - 7% 138°
Antracit. Laqileg, o JI° J29°
Carbuni. 1.344 « 8 82°
Turba. . 2.401 « 10" 04°
Reziduuri 889 « 9" 8o0°

In mediu 8¢ 9g2°

Alte experiente au dat resultate mai interesante,
indicand echivalenta intre diferitele feluri de com-
bustibile. Dupd aceste experiente 1" de lemne
ar echivala cu 224,3 kgr. turbd, r24,8 kgr. re-
ziduuri.

Prime de consumatie. — Fie-care linie de-
termina pe tip de locomotiva, consumatia normala
de combustibil si companiile acordd prime sau
aplica amenzi pentru consumatiile sub cea nor-
mala sau care o intrec.

Rezultatul primelor a fost satisficitor. In 1881
cheltuelile pe tren kilometric erau de 15,5 copeici
in 1890, ele au ajuns la 11,2 copeici.

Curéatirea. — Curdtirea locomotivelor se face
sub réspunderea sefilor de deposit si a mecani-
cilor. Cheltuelile de curatire variaza dupa tipul lo-
comotivei intre 1760° si 2" pentru 1000 verste par-
curse. Prime nu se acordd pentru economii de
materiale.

Parcursul locomotiveior.—Unele locomotive
speciale de calatori ating anual 60,000--- 70,000 km.
pe an si locomotivele de marfuri 40,000 km.

Multe linii dau premii pentru micsorarea [ucrului
locomotivelor in statiuni. Societatea drumului de
fer Sud-Vest a reusit, multumita acestor prime,
a reduce parcursul locomotivelor in rezerva si in
manevra de la 27,48°, din parcursul general cat
era in 1886, la 24,47°, in anul 1890.

Vitesa.—- Vitesa pentru locomotive cu o osie
motoare sau cu doué osii cuplate, diametrul rotei
fiind de 1™675, este fixat la 85,6 km. pe ora, la
69,4 km. pentru locomotivele cu mai mult de doué
ossi cuplate si roti motrice de 1™.370. Pentru lo-
comotivele cu roti motrice mai mari, vitesa creste
proportional. Vitesa trenurilor de marfa, nu trebue
sdintreacd vara 90°/, si earna 859/, din aceste base.
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Cat despre locomotivele de i1eserva, o vitesd
mai mare de 32 km. le este interzisa.

Vitesa medie nu trece pe unele linii intre statii,
peste 40 km., pentru trenurile de calitorie, pe cand
pentru trenurile de marfa nu tac in mediu de cat
15—28 km. pe ord. Cea mai mare vitesi medie
este atinsi de expresul intre St. Petersburg si Var-
sovia, care are vara o vitesd de 54 km. intre statii,
ceea ce corespunde la o vitesi medie de Gokm.
pe ora.

In 1890 compositia unui tren de calatori era
fixata in medie la 36,4 osii si acea a trenurilor
pe marfa la 64,9 osii.

Prime de parcurs —Parcursul unei locomo-
tive intre doué mari reparatiuni variaza foarte mult,
in adevér in 1890 pe linia St. Petersburg-Varso-
via, acest parcurs era de 162,608 km. pentru lo-
comotivele de cildtori si 133.808 km. pentru cele
de marfa, pe liniile Nijni acest parcurs era de
153,000 km. pentru locomotivele de calatori si
127,400 km. pentru cele de marfa ; pentru liniile
Sud-Vest, parcursul pentru toate locomotivele era
de 168,150 km.

Din punctul de vedere al primelor, locomoti-
vele se impart in patru categorii, dupa parcursul
efectuat de la ultima mare reparatie: parcursul
de 50000 la 60000 km. limiteaza prima categorie;
a doua categorie acea de la 60000 la 100000 km.,
a treia pand la 130000 km., a patra peste aceasta
valoare. Asupra primeci datorite, 3/, sunt platiti
dupa reparatie, ?/. cand locomotiva trece in buna
stare cu a doua categorie si %/, cind ea ajunge
in a patra categorie.

Alte feluri de prime. — In afard de cele
doud categorii de prime, mai esista inca:

1) Pentru economii in cheltueli in depozite si
ateliere.

2) Pentru economii in cheltueli de unsoare a
locomotivelor;

3) Pentru economii in cheltueli de unsoare a
vagoanelor;

4) Pentru economii in cheltueli de reparatiuni
ale vagoanelor si accesoriilor;

5) Pentru economii in cheltuelile de vopsire a
vagoanelor;

6) Pentru economii in cheltuelile de reparatie
a vagoanelor de marfa;
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7) Pentru economii in cheltuelile de lucrari di-
ferite in ateliere.

8) Pentru descoperiri, la timp de striciciuni
la locomotive, tenderi etc.

9) Pentru desenurile esecutate in sectia tecnica.

10) Pentru timpul céstigat in caz de intarziere
a trenurilor.

11) Pentru micsorarea stricaciunilor la vagoa-
nele de marfa.

12) Pentru parcursurile executate de locomo-
tive, cu regularitatea prescrisd in timpul de mers.

Scrviciul locomotivelor. — In general echipa
care servestc o locomotivd ii este atasata, pe alte
linii, pentru a activa serviciul, s’au admis echipe
duble, altele au adoptat sistemul asociatiei de
(artel). Repaosul efectiv al persona-
lului trebue sa fie de 8 ore neintrerupte pe zi,
el nu poate trece in ori ce cas peste 120 ore
pentru 10 zile de lucru. Personalul nu trebue
sd stea mai mult de 12 ore pe o locomotiva,
coprinzénd si timpul de manevre.

lucrdatori

Din cauze locale este admis ca personalul si
faca mai mult de 12 ore pe masind, in ori ce
caz nu mai mult de 16 ore, dar aceasta cu au-
torizatia speciald a sefului liniei, durata repao-
sului efectiv trebue insd sa fie tot de 8 ore.

In medie, echipele fac anual 35.000—38.000
kilometri de parcurs, in trenurile de caldtori aceste
parcursuri sa urca la 60000—70000 km. si foarte
rar sd coboara sub 30000 km.

Controlori de vitesa. — Catre anul 1890 Mi-
nisterul cdilor de comunicatie a cerut introducerea
unui Controlor automatic, pentru trenurile accele-
rate si esprese. Astdzi se intrebuinteaza pe dru-
murile de fer ruse un-spre-zece sisteme de con-
trolori de vitesa.

Aparatele de control si pot imparti in doué
grupuri: aparate fixate pe materialul rulant si
care dau vitesele succesive ale trenului in mers
prin inregistrarea vitesei de rotatiune a rotilor
locomotivei sau unui vagon; si aparatele electrice
cu pedale asezate in lungul cai.

Vagoane.

Dispositiunile generale. — Din causa ma-
rilor distante de parcurs si a climatului riguros,
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vagoanele rusesti se deosebesc de acele din Europa
occidentala prin oare-care particularitéti.
Constructorilor de vagoane li s’a impus: a me-
nagia tambururi interioare langd usile de intrare;
a fixa numérul locurilor la 3 pentru clasa [ si
la patru pentru clasa a II-a si a IIl-a, in sensul lar-
gimei vagonului; de a adopta dispozitiuni care sa
permita caldterilor de clasa 1-a si 2-a de a dormi
fard a’si pdrdsi locul, de a face pereti, plan-
seurile si plafoanele duble. peretii si plafonele
avénd o cdptusald de told de fer si planseul avénd
o pasld, interpusa intre doué¢ scanduri. -
Vagoanele sunt cu coridor longitudinal si trebue
sa aibd un minimum de inaltime de 2™.597 la
mijloc si 2™.490 langa peretii laterali. Dimensiu-
nile minime ale
fixate.

interiorului sunt de asemenea
Lungimea vagoanelor este de 11™.00.
Toate vagoanele de clasa I-a si all-a sunt incilzite
cu vapori sau apa calda.

Ventilatia trebue sa fie asiguratd pentru 10™3
de aer expulsat pe ord si pe calitor.

Mésuri speciale sunt luate pentru a face incen-
diile imposibile.

Vagoane de dormit. — Principiul instalatiu-
nei consista in construirea scaunelor cu spetele
mobile, putandu-se rabate.

Exista acum in Rusia doua sisteme de scaune
care se pot transforma in paturi, sistemul Jalo-
vetsky transformd prin intoarcerea unei manivele
scaunul in pat, inconvenientul acestui sistem este
mecanismul séu prea complicat si care sd deran-
jeazda lesne — sistemul Rus-Baltica este mult mai
simplu, caci el nu coprinde de cat o lada (sau
cutie) continénd o saltea.

Aceste vagoane sunt in mare favoare, insd au
inconvenientul, de a nu putea coprinde de «cat
foarte putini calatori

Sistemul Gunzbourg sa aplica la vagoanele de
clasa 3-a, fara a micsora numérul locurilor.

Lungimea acestor vagoane este de 16™.936,
ele sunt impartite in cupeuri, care dau toate in-
tr'un coridor lateral. Fie-care cupeu are doud
paturi. Dreptul de dormit sa ridica la 15%/, din
biletul de parcurs.

Vagoane de marfa. — Vagoanele de marfa
varieazd dupa felul transportului. Aceste vagoane
si intrebuinteazi de companii fird nici o forma-
litate, afard de vagoanele-cisterne pentru petrol,
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care trebuesc inapoiate intr'un termen oare-care
scurt.

Dupd doi ani, vagoanele revin companiei cdria
apartin, pentru a fi revézute si reparate. Repara-
tile cad in sarcina liniei pe care s'a intdmplat
sticdciunea.

Instalatiuni pentru transportul grédnelor
in vrac. — Doud procedeuri sa intrebuinteaza
pentru transportul granelor, unul intrebuintand va-
goane cu panouri mobile, altul, intrebuintdnd o
panza. Primul procedeu consista in a inchide des-
chizatura usei vagonului cu un fel de eclusa de
scanduri, cdptusitd cdtre interior printr’'un indoit
strat de pasla. Eclusa este inchisd printr'o vand
miscandu-se intre doud culise si manevrata cu o
maneta. Totul este fixat de usd sau de cutia va-
gonului. In afara vanei sa pune un ajutagiu pre-
vézut in o inchizdtére pentru scurgerea graului.

In al doilea sistem sd intrebuinteaza o panza
pentru fie-care vagon, prevézutd cu tuburi mobile
de panza, asezatd in fata usei vagonului pentru
scurgerea graului. In 1892 erau in serviciu 10000
asemenea panze.

Incalzitul vagoanelor. — Incalzirea si face
cu vapori dati de o caldare asezata intr’'un vagon
din mijlocul trenului sau de mai multe caldari a-
sezate in cabine speciale din vagoane de clasa
2-a sau 3-a.

Incalzirea cu vapori luati de la locomotiva, sa
aplica la foarte putine trenuri.

Un alt sistem introdus acum doua-zeci de ani,
este incalzitul cu apd calda. ¢

Vagoanele de clasa 3-a sunt incdlzite cu sobe
mici de fontda, acoperite cu o sapa sau cu cdra-
mizi de faiantd. Focarul lor este cdptusit cu ca-
ramizi refractare. Ele sunt intrebuintate cu focare
de rezervd in vagoanele de clasa l-a, pentru tre-
nurile cu incdlzire continua. Vagoanele de postd
si cele de clasa 4-a sunt prevézute cu sobe mici
de fonta.

Iluminatul. — Esentele minerale sunt inter-
zise pentru iluminatul vagoanelor, neintrebuintin-
du-se de cat: lumdnarea, gazul sau electricitatea
pe cate-va linii.

Exploatarea.

Serviciul comercial. Statul a intervenit lu-
and madsuri legislative si administrative, reguland

.
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concurenfa companiilor particulare, pentru a pu-
tea mentine venitul cdilor ferate la nivelul voit.

In acest scop in 1881 s'a hotarit ca companiile
sd prezinte din vreme ministerului cdilor de co-
municatie tarifele, clasificarea marl{urilor si condi-
tiunile de transport, legea a fost complectd in cur-
sul anilor urmatori ludndu-se dispozitii relative la
oprirea de a acorda reduceri de tari‘e prin con-
tracte speciale, tarifele cu streinatatea etc. In 1887
s'a instituit controlul statului asupra companiilor.

Legea asupra transportului este luata mai cu
seamd din conventiunea internationali de la Berna
pentru transportul marfurilor.

S'au publicat apoi: 1. Regulele relative la sta-
bilirea, publicarea, punerea in vagon si suprima-
rea tarifelor drumurilor de fer in exploatare ; 2.
Regulele asupra repartitiunei taxelor de transport
intre diferitele drumuri de fer, in serviciul direct;
3. Regulele de urmat pentru a evita concurenta
intru ce priveste transportul marfurilor.

Serviciul trenurilor.

Trenuri de marfa. Trenurile de marfa sunt
foarte lungi si trebuesc formate in vederea ma-
nevrelor de prin gari si operatiunilor de descar-
care care sa face cu méana. Viteza trenurilor va-
riaza intre 15 si 30 verste pe ora

Trenuri de cdldtori. Aceleasi cauze care de-
termina formarea trenurilor de marta, influinteaza
si asupra trenurilor de calatori.

Numai pé€ trei linii in Rusia trenurile merg
cu 40 verste pe ord. Expresele nu au cl 3-a.

Compunerea si organizarea trenurilor. Re-
gulamentele fixeaza la maximum 100 numérul
osiilor pentru trenurile de célatori, la 120 pentru
trenurile militare si 150 pentru trenurile de marfa.

Serviciul statiunilor. Organizarea serviciului
in parte cu acel din statiunile drumurilor de fer
Americane si Austro-ungare. Relele dispozitiuni
ale gdrilor, reclama un personal numeros, mai a-
les la epocele de mare trafic, cind trebuesc an-
gagiati si lucratori provisorii. '

Aceste imprejurdri au fiacut ca incd de la in-
ceput multe companii au recurs la asociatii de
lucrdtori (artel) pentru a executa manevrele din
gdri. Sistemul a fost abandonat si asti-zi si a-
plica ideea aparuta in 1870, aceea de a retribui
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lucrarile A la tiche cu prime, incAt impiegatii
dintr'o gard sa compund un fel de asociatie unita
prin foloase reciproce.

Institutiuni raportdndu-se la drumurile
de fer

Stabilimentele de instructiune care prepara a-
genti speciali pentru drumurile de fer, pot sa fie
impartite in institutiuni superioare si primare. Prin-
tre cele de'ntdiu sunt: Institutul Inginerilor cai-
lor de. comunicatie a impdaratului Alexandru I,
Institutul tecnologic din St-Petersburg si cel din
Kharkov, Scoala technica imperiala din Moscova,
Scoala Politecnica din Riga; printre cele de al
doilea sd numérd scoalele technice de drumuri de
fer, si imparte scoalele de instructie generald pen-
tru copii impiegatilor drumurilor de fer. Pentru
crearea fondului acelor scoli. companiile au fost
autorizate a retine asupra venitului 15 ruble pe
versta. Produsul acesta a fost in 1892 de 409,770
ruble.

In virtutea legei din 1886 din 28 de scoale
tecnice de drumuri de fer, 16 au trecut la Mi-
nisterul Cailor de Comunicatie cu toate dreptu-
rile si fondurile lor, asta-zi nu mai exista de cat
trei scoli dirigeate de companii.

Diferitele case.

A. Case de pensiuni si casa de ajutoare.—
Casele de pensiune s’au infiintat aproape la in-
ceputul exploatarei cdilor ferate, unificarea sta-
tutelor si infiintarea caselor de ajutor nu da-
teaza insa de cat din 1888.

Toti impiegatii si lucrdtorii permanenti sunt {i-
nuti a participa la casele de pensiuni.

Asociatii sunt supusi la taxele urmaitoare: o
retinere mensuald de 6°/, asupra salarului, o suma
fixa ca drept de intrare; la sporirea salarului,
retinerea acestui spor pe trei luni, in fine 10%,
asupra or carei gratificatiuni. Compania face un
vérsamént, care nu intrece jumétatea vérsameéntu-
lui facut de membri; resursele casei pot fi ma-
rite cu venituri eventuale.

Casele de ajutor. — Fondurile caselor de a-
jutor sunt constituite: prin depunerile functiona-
rilor, dobanzele si céstigurile; fondurile generale
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de ajutor provenind din versamintele companiilor,
dobanzile si castigurile ce rezultd precum si din
vinderea marfurilor si bagagelor nereclamate.

Fondurile acestea sunt impdrtite intre functio-
narii pusi in retragere sau retrasi din cauza de
incapacitate de muncad. In caz de moarte, sumele
cuvenite membrului casei sunt date mostenitorilor.

Dispositiuni speciale caselor de pensiuni.
Casele de pensiuni de astd-zi sunt toate bazate
pe principiul asigurdrei mutuale.

Sa servesc patru feluri de pensiuni: pensiuni
intregi, sporite, ordinare si pentru invalizi. Pen-
siunile intregi sa dau dupéd 30 de ani de serviciu si
la limita de g5 ani. Pensiunea si da chiar
cand interesatul continud a face serviciul. Nu se
da pensiunea sporita de cat cel putin dupa 10 ani

de serviciu si numai celor se au pierdut or ce apti-’

tudine la lucru in urmd de boale grave; pensiu-
nea aceasta care este in proportiune cu pensiu-
nea intreagd, este fixatd prin statute. Dupa 15
ani sa acordd functionarului pensiunea ordinara.
Sd acorda aceasta pensiune si persoanelor care
n'au 15 ani de serviciu, dar care sunt in etate
de 60 ani. Persoanele care pardsesc serviciul
inainte de a avea vr'un termen de pensie isi
primesc depunerile fdcute. Dacd au servit mai
mult de 10 ani li se da si o parte din depunerile
companiei.

Pensiunile pentru invalizi sunt fixate prin sta-
tute, independent de numérul anilor serviti, dar
in oare care raport cu apuntamentele lor. Com-
pania varsd la casia diferenta intre cifra pensiu-
nei data invalidului si acea ce ar avea dreptul
sa iea de la casa pentru ani serviti. |

Véaduvile nu primesc pensiuni de cat daca bar-
batii lor au servit cel putin 5 ani.

Pentru a fixa cifra pensiunei, se ia in conside-
ratie: sumele inscrise in comptul personal al
membrului, etatea sa la intrare si numéral de
ani serviti, cresterea normald a capitalului, tabe-
lele de mortalitate si incapacitatile de lucru.

Pensiuni se dau si orfanilor, in proportiuni de-
terminate de statute si care depind de fondul
orfanilor, in caz de deficit, compania plateste.

Case de economii gi imprumuturi.—Multe
companii au creat case de economii si imprumuturi.

Acum existd 22 asemenea case pe 20 linii
Participarea la aceste case este voluntara.
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Societdti de consumatie. — Societitile de
consumatiune datorite initiativei impiegatilor sunt
recente, prima societate fiind fondatdi in 1880.
Aceste societati nu au putut prospera din cauza
trebuintelor foarte restrinse ale consumatorilor si
din cauza concurentei si uzurei din unile localitati.

Casa invalidilor imparatului Alexandru
II-a pentru impiegatii cédilor ferate. —Casa
aceasta a fost fondatd 1882. Fondurile sale
se compun: a) de un impozit de 5 ruble de
versta de cale principald, asupra veniturilor brute
a tuturor intreprinderilor de drum de fer; b) do-
natiuni gi c) dobéanzile acestor sume.

Aziluri sucursale sunt fundate in deosebite
puncte ale retelei drumurilor de fer. Tote direc-
tiunile de drum de fer au dreptul de a duce pe
impiegatii lor la casa invalizilor.

in

[mpiegatii care au fost rdniti in functiunea lor,
au prioritatea pentru a fi admisi; vin apoi cei care
s'au pierdut sdndtatea in serviciu, in fine infirmii.

Invalizii sunt intretinuti cu cheituelile sucursalei
si trebue si se supund, cat timp stau in casa
invalizilor, regulamentelor impuse de administratie.
Casa invalizilor depinde de Ministerul cdilor de
comunicatie si este administratd de un comitet
special compus din representantii celor sapte com-
panii de drum de fer, alesi de conferenta gene-
rala a reprezentantilor drumurilor de fer.

Conferinta reprezentantilor drumurilor de fer.

Origina acestor conferinte dateaza din 1869,
cand s’a convocat o adunare generald a repre-
sentantilor drumurilor de fer ruse, pentru a re-
zolva cestiunea serviciului direct de calatori si
marfurilor, de a fixa conditiunile de schimb a
vagoanelor. De atunci conferintele s’au reunit
anual, cate odatd chiar de mai multe ori pe an
si s’au intins atributiunile. Prima contferinta gene-
rald a decis a imparti drumurile de fer in grupuri,
avénd in vedere directiunea principald a marfurilor.

Acum existd trei grupuri de drum de fer:
Primul grup, pentru transporturile spre Volga,
catre porturile Riga si Libau;

Al doilea grup, pentru transporturile dirigeate
de la Sud-Est citre St. Petersburg si Reval,;

Al treilea grup, pentru transporturile dirigiate
din provinciile de Vest si Sud citre posturile Bal-
ticei si Mdrei Negre.

https://biblioteca-digitala.ro



Conferintele generale sau speciale sd impart in
doué categorii principale : 1) Conferintele de con-
ventiuni, insdrcinate a studia tratatele de trafic
direct si or ce alte chestiuni afard de cele de ta-
rife ; 2) Conferintele pentru tarife.

Organisarea Conferingei generale. —Direc-
torul are sub ordinele sale:

1) O cancelarie, casa, biblioteca, archiva ;

2) O sectiune pentru tarife ;

3) O sectiune tecnicd;

4) O sectiune statistica ;

5) Redactiunea Colectiunei de tarife a drumu-
rilor de fer ruse, jurnal care apare de doué ori
pe séptamana, si in care obligatoriu trebue si fie
inserate tarifele puse in vigoare, precum si toate
prescriptiunile, guvernului privind drumurile de fer.

Institugiuni atarngnd de conferinga ge-

nerali.-— 1) Comisiunea permanenta a conferintei,
compusad din sapte membri.

Comisiunea permanenta a fost instituitd pentru
a rezolva, in intervalul a doué conferinte, cestiu-
nile privitoare la executarea si interpretarea regu-
lelor si rezolutiunilor votate de conterinta general,
precum si cestiunile ce este autorizatd a rezolva,
in virtutea unor deciziuni speciale a conferintelor.

2) Conferinte speciale pentru judecarea diferen-
delor dintre companii ;

3) Comisiuni technice ;

4) Conferinte consultative compuse din represen-
tantii diteritelor servicii, insarcinate a studia cestiu-
nile speciale care le sunt puse de minister si
conferinta generala.

5) Casa invalizilor.
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