
DRUMURILE DE FER IN RUSIA 

Suprafaţa tuturor posesiunilor Rusiei este de 
2 2 1434'392,3  km. patraţi 

Considerând această suprafaţă, în r 892 ,  nu erau 
de cât o. I 4 km. de drum de fer pentru 1 oo km 2• 

Considerând numai Rusia europeană, acest co­
eficient este de o, 5 7 km ; pe când la aceaşi e­
pocă în Europa pentru 1 00 km. erau 2 , 2  km . de 
drum de fer. 

Luând ca bază populaţiunea, Rusia are 3 . 24  

km. de  . drum de  fer pentru 1 0000 locuitori , pe 
când pentru restul Europei acest coeficient este 

de 6 ,2  km. 
Natura terenului şi traficului Rusiei a influenţat 

asupra caracterului liniilor .-Locul în mare parte 
şi marile distanţe dintre centrele de producţiune, 
au făcut ca l iniile să aibă aliniamente, care nu 
se intâlriesc în alte părţi. 

In timpul ernei liniile fiind expuse a se înză­
pădi , s'au evitat tranşeele, căutându-se chiar în stepe 
a întrebuinţa ramblee. 

Solul pe care sunt aşezate liniile ferate este 
pămentul negru, argilul, nisipul, toate materiale • 
moi, cari cer lucrări de drenagiu. Săpături în stâncă 
n1au fost de cât foarte puţine. 

Mulţimea şi lărgimea cursurilor de apă au ce­
rut construirea de poduri de multe ori foarte 
lungi. 

ln acelaşi timp tendinţa de a cheltui cu insta­
lare<;! drumurilor de fer cât mai puţin, din cauza 
lipsei de capitaluri, a împedicat întrebuinţarea de 
traseuri logice şi a trebuit a si admite rampe prea 
mari, a face ocoluri. 

ln chipul acesta s'a limita t capacitatţa de trans­
port a căilor ferate ruseşti, mărind cheltuelile 
de exploatare şi cauzând adese ori mari cheltu­
eli pentru refacerea lor. 

I .  

Lemnul fiind foarte abundent în unele părţi ale 
Rusiei, el a fost întrebuinţat pentru traverse şi pe 
o scară întinsă pentru clădiri. 

Pentru încălzitul locomotivelor să întrebuinta la  
, 

început lemnul, silinţele guvernului, pentru a pă-
stra pădurile, au făcut ca să se inlocuească în  
mare parte lemnele c:u a l t  combustibil : cărbunele 
în nord, păcura pe l iniile sud-est şi. turba pe li­
niile din jurul Moscovei . 

Traficul de călători este neînsemnat şi venitu­
rile atârnă mai ales de transportul la mari distanţe 
a mărfurilor. 

Parcursul mediu al unei tone de marfă cu mica 
viteză, este de 4 1 5 -420 km. Cel mai mare par­
curs este făcut de petrol, vin apoi produsele a­

. gricole, in fine lemnul de construcţie şi de încăl­
zit, a căror parcurs este sub media. 

Pentru a micşora inconvenientele insuficientei , 

căilor ferate, să întrebuinţează canaturile existente, 
precum şi şoselele existente . 

Concurenţa ce 'şi fac în alte ţări, canalurile şi 
căile ferate, în Rusia nu are nici o importanţă, 
din contră ele îşi dau ajutor reciproc, schimbân­
du'şi transporturile. 

In 1 890 drumurile de fer au transmis canalu­
rilor 1 ,990,000 tone de mărfuri, pe când canal urile 
au transmis drumurilor de fer numai 594,000 tone. 

Calea . I 

Pantele de om.o 1 5 nu sunt tolerate de cât în 
regiunile muntoase. Pantele maxime nu sunt to­
lerate de cât pe o lungime de 5 3oom, peste a­
ceastă lungime să intercalează o parte orizontală 
de 426m. 

Pantele contrarii sunt separate p·rin orizontalele 
de 1 06, 5om în părţile muntoase şi de 2 I 3m în 
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numai xcepţi­
oate fi considerată 

u r z mai mare e 2 r 3 3m unt rari . 
xi ta re ul fixă regulând lungimea a-

nt 1 r car racordează doue curbe tn sens 
in r . cea tă Iun  ime este coprinsă între 2 I . 3 3m 
i r o6m. Exproprierile să fac în virtutea unui decret 

imp rial, pentru fie care linie în parte. 
I n  caz de nu se convine cu preţul ,  să institue 

o comisiune compusă din autorităţi şi din proprie­
tari, cari decid, cu drept de recurs la ministrul 
căilor de comunicaţie. 

Lărgimea platformei este de 5m. 5 5 pentru 
o; cale şi gm.8 1 pen.tru două ca1 . 

Mijloacele de consolidare şi de asanare a plat­
formei sunt aceleaşi ca pretJitindeni . 

Se întâlnesce în Rusia un fenomen puţin cu­
noscut în alte părţL provenind din asanarea ne­
îndestulătoare a platformei, care îngheţând, se 
ridică până la om. 30, deformând toată calea. Mij­
locul care a reuşit mai bine este în locuirea te­
renu.lui argilos cu un strat de nisip, l m. 50 grosime. 

Căile ferate nu sunt împrejmuite în Rusia afară 
de cele din Finlanda. 

Viscolele din timpul ernei împiedecă mult circu­
laţia .  Mij loacele întrebuinţate au fost păduri le de 
brad în nord, în câmp însă mijlocul ::iu mai poate 
fi întrebuinţat, din cauza l ipsei de · arbori . 

Mij locul cel mai bun atunci sunt garduri de 
scânduri în una sau mai multe rânduri, aşezate 
în lungul l iniei de amândouă părţile în locurile 
expuse a fi înzăpădite. Aceste garduri sunt de­
plasate de mai multe ori în cursul ernei , aşezân­
du-le la depărtări din ce în ce mai mari . 

Manoperile costă scump şi de multe ori când 
viscolite sunt mari, gardurile nu pot fi deplasate 
şi liniile să înzăpădesc. 

Pentru a combate înzăpădirile, multe l ini i au 
înlocuit gardurile de scânduri prin garduri vii . 
Planlaţiunile se fac pe şepte rânduri cel mult de 
fie-care parte a l iniei ; totuşi pentru ·ca efectul să 
fie complect, să pare că plantaţiile ar trebui fă­
cute pe şapte-spre-zece sau două-zeci de rânduri. 

ist mul de debleare a liniilor cu mij loace me­
canice a fost de l\semenea studiat în Rusia. 
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lugurile obicinu ite de z pa ă nu pot ervi d 
cât pentru mici înzăpădiri, alt-fel trebue a e re­
curg la aparate centrifuge care aruncă zăpada 
în laturile căi . Aparatele întrebuinţate simt :;i -
temele americane sau sistemul perfecţionat al lui 
Lobatchevsky . Pentru a avea lucrătorii nece ari 
în timpul ernei, să fac din toamnă invoeli cu ţă­
ranii vecini de linii le expuse înzăpădirilor, în lo­
curile cele mai expuse se construesc haraci pen­
tru lucrători . 

Lucrări de artă 

Cel mat mare pod metalic este podul Alexan­
dru peste Volga, lângă yzran ; el are trei-spre­
zece travei de câte r 1 I m. fie-care, calea este jos, 
grinzile sunt drepte cu zăbrele. 

In t impul din urmă s'au construit poduri cu 
calea jos şi cu forma parabolică a grinzei, cu 
panouri compuse numai din două diagonale le­
gând doi montanţi verticali. 

Ca specimen de poduri cu console este podul 
peste Sula. Suprastructura se compune dintr'o 
gri ndă continuă cu două travei solidare de 67m 

fie-care, cu două console de 1 83/t.i,m, rezemându­
se direct pe rambleu, fără culei, şi legate cu 
platforma  prin două longeroni speciali de 4.8om .  

Via du curi de zidărie si fer, estacade. -
' 

Cel mai remarcabil este v iaducul metalic de la 
Krestovscki pentru şoseaua de la Moscova la Ya„ 
raslov şi tăind patru-spre-zece l ini i .  El are şapte 
travei şi 7 7m între culei. 

Viaducurile de zidărie cele mai remarcabile sunt 
a.cele  din văile de la Ştili şi Ţipa. 

Aceste viaducuri sunt în curbe de 2 14 m de 
rază şi cu rampe de om.023 5 .  Deschiderea bălţi­
lor este de l Om.67. 

Lucrări importante sunt şi estacadele care re­
unesc magazi ile liniei cu cheurile la Odesa şi 
Novorosiisk, cea d'intâi are o lungime de 39oom 

şi cea de a doua 8oom. 
Podurile de lemn n 'au astăzi de cât caracterul 

unor lucrări provizorii ,  în ori-ce caz se înlătură 
podurile de l emn cu zăbrele. Se construesc de 
preferinţă poduri compuse din travei de 2 - 8 . som 
tormate de longeroni de lemn rezemându-se pe 
palei. Printre podurile de felul acesta se poate 
cita podul de un kilometru peste Amu-Daria. 
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Suprastructura. 

Lărgimea, liniilor. - Prima linie construită 
în Rusia de inginerul austriac Gerstner a avut 

1 . 8 3m. Linia Varşovia-Viena a fost construită cu 
o lărgime de I .449 . Pentru drumul de fer Nico­
lae s'a adoptat 1 m. 5 2 ,  în urmă toate l inii le din 
Rusia au fost construite cu această lărgime . 

In 1 870 s'au construit mai multe căi înguste 
de 1 .rno7 şi o.mg 1 .  Lucrările au încetat apoi vre-o 
zece ani si cestiunea este reluată acum si de cu-' ' 

rând s'a construit o linie de o. m7 5 lângă St.-
Petersburg. 

Ga,ba,rit. Din causa lărgimei căi, gabaritul este 
m ai mult şi mai larg de cât acel al drumurilor 
de .fer streine şi acel al Uni unei drumurilor de 
fer germane : 5m. 249 înălţime şi 3m.4 1 4  lărgime. 

Spaţiu l  minimum între două gabarituri este de 
om.244 în loG de om.450 cum este la gabaritele 
Uni unei. 

Supra-lărgiri şi supra-înălţări în curbe. 
Pentru curbele mai mari de I . 60 I m„ nu se 

admite supra-lărgire. Pentru curbele de raze in­
termediare de la 2 1 3  m_ I 60 l m, ele variază Între 
om.0 1 6  si om.002 . Supra-înăltarea sinei exterioare ) I I 

eV2 
este determinată de formula h = 

gR · 

Tra, verse. Traversele sunt de lemn de pin, de 
stejar, de brad,  de meles şi de fag. Aceste două 
de pe urmă în foarte puţin numer. 

Durata traverselor este foarte scurtă în Rusia. 
Acea a traverselor de stejar e coprinsă între 6 
şi 7 ani şi atinge rar 8 ani ; traversele de pin 
durează 4- 5 ani) câte-odată numai 3 1/2 ani ; 
bradul durează 2 1/2 -3 , rar 4 ani .  

Şini. De la inceput s'au întrebuinţat ( 1 837) 
şini de fer tip. Vignole. De l a  I 8 7 4 să întrebuin­
ţează acelaş tip însă de oţel . 

Lungimea şinelor a variat asemenea între 6m. 1 0 
şi 1 om.68,  greutatea şinelor pe m .  curent e co­
prinsă între 24 şi 3 7 kgr. 

Statiuni ' 

Distanţa,. Distanţa între două staţiuni nu trece, 
în şes, în general peste 2 7 .  3 km. şi în interval 
să rezervă la I 5 km. cel mult de una d in ele, 
o orizontală de 426 -- 862 m . ,  în vederea insta­
lărei unei hal te ulterior. 

4 1 

In locurile muntoase, staţiunile sunt depărtate 
una de alta cel mult de I 9. 2 km. 

Distanţa aceasta poate ajunge în locuri l?ustii 
până la S 3 , 3 5 km . ,  cu condiţie ca alimentarea 
de apă să fie asigurată în interval . 

Depozitele de m aşini şi alimentările de apă sunt 
depărtate de 8 5 până la 1 07 km. 

Disposiţiuni generale. Caracteristica gărilor 
ruseşti . este l ipsa de plăci învârtitoare şi de că­
rucioare pentru a depl asa vagoanele, lungimea 

căilor, legate la extremităţi cu ace, lipsa diago­
nalelor destinate a scurta manevrele, stabilirea în 
staţiile principale de linii moarte ş1 lipsa acelor 
luate pe la vârf 

Gări de petrol. Aceste gări pot fi împărţite 
în trei grupuri : primele coprind gările maritime , 
primind petrolul in vagoane pentru a' l încărca pe 
vapoare ; al doi lea,  să compune din gări maritime 
şi fluviale, care expediază petrolul ven i t  pe apă 
în vagoane ; a l  trei lea grup de gări, pnmesc pe­
trolul pentru a' l expedia în centrele cele mai a­
propiate. 

Navigaţiunea fiind întreruptă, o parte a a­
nului, pe când transportu l  cu calea ferată n u  în­
cetează, gările de petrol sunt prevezute cu rezer­
vorii în care să înmagazinează petrolul până să 
fie transportat l a  destinaţie. 

Rezervorii le acestea sunt d� fontă sau de fer, 
în unele gări sunt cisterne, a căror taluzu!'i sunt 
acoperite cu argi lă, protegiată cu scânduri legate 
de traverse. In fund să las� un strat de apă. 

Aceste cisterne au o capacitate de I 5000 --2 5000 
tone. La Baku există o cisternă de I 00000 tone. 

Semnale. Semnalele de oprire trebnesc să fie 
manevrnte de pârghii grupate în b iuroul şefului 
de gară, sau în apropiere de peron; de câte-ori 
traficul ajunge la 24 de trenuri pe zi . 

Rlock-sistemul este aplicat la un mic numer de 
l inii în Rusia. 

Alimentarea cu a,pii. ln caz când nu există 
cnrs de apă mai aproape de 426 m. ,  să fac pu­
ţuri pe lângă clădiri . Se întâmplă însă că de multe 
ori această mesură este insuficientă, atunci , apa 
este adusă cu caii sau cu trenul  din alte părţi .  

Case pentru ca,ntonişti şi echipele de 
lucră tori. - La început aceste case erau aşezate 
din 5 în 5 km . , secţiunea încredinţată supra-
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a n acea ·tă lungime. 
u rdinile lui mai multe 

de lucrăt ri , u ta ilit locuinţe inter-
m diare du · Iun im a secţiunilor. 

Clădirii din taţiuni. - CI diri l e  de că­
lători unt asemenea celor bişnuite ele sunt de 
l mn, de cărămid·· sau de peatră, tot-dea-una însă 
p fundaţii de peatră. 

ispoziţia exterioară este l ăsată pe seama ingi­
nerului, pe când, suprafeţele pentru instalaţiunile 
din interior sunt fixate prin regulamente de către 
mini terul căilor de comunicaţie. 

Peroane p entru ciilă tori. - I năl_ţimea pe­
r6nelor este fixată la 0111.89 şi 0. 2 2 .  

Pe liniile care ă construesc acum, peroanele 
au 6m. 39 pe toată lungimea clădirei şi cel puţin 
3 m. 20 pe restul lungimei lor şi toate sunt JO  ase 
(om . 2 2). 

Lungimile peroanelor . variază cu clasa gare1 
l 06- 1 27m, pentru gările de clasa IV şi 3 2m pentru 
cele de clasa V-a. Lărgimea minimă admisă pentru 
peroanele intermediare este de 2m. 1 3 .  

Instalaţiunile pentru transbordarea mărfurilor 
consistă într'un cheu de lemn acoperit cu scân­
duri, şi numai rare ori ele sunt de zidărie şi cu 
acoperement metalic. 

O taxă specială este percepută pentru mărfu­
rile ce sunt puse la adăpost, destintă sporirei a­
cestor hale. 

In trepozite cen trale pen tru piesele de 
schimb ale vagoanelor. - Aceste instalaţiuni 
au fost făcute cu cheltueala  comună a l iniilor de 
drum de fer şi ele expediază piesele de schimb, 
la  prima cerere, or cărei staţiuni. 

Supravegherea tecnică a acestor deposite este 
în sarcina l iniei pe care se găsesc. Ele să dato­
resc diversităţei tipurilor vagoanelor, precum şi e ­
normei întinderi a reţelei de drum de fer. 

Colonii de agenţi. - Aceste colonii au fost 
stabilite în diferite punte . 

Lucrătorii au casa, încălzitu l  şi dreptul de a 
profita de grădini ; companiile reţin pentru chirie 
de la aceşti lucrători 1/r, din salariu. 

Intreţinerea căi. 

Pr ilne. - Primile au fost introduse din causa 
gi c otăţ  i de c n t r  l a cheltuelelor erviciulu i  căi 
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credinţă că primele ar face pe lucr t r ă lu­
creze mai cu energie ş i  'profit . Aces i t m a 
fost aplicat la construcţia căi lor ferat în Ru ia  
şi se  apl ică încă la serviciul de  tracţiune. 

In 1 88 5 drumul de fer Kharkov- icolaiev a 
instituit prime de întreţinere în condiţiunile urmă­
toare : suma totală economisită asupra întreţinerei 
este împărţită în trei părţi , prima treime revine 
companiei, a doua este împărţită între picheri ş i  
a treia serveşte ca recompensă şefilor de echipă 
şi lucrătorilor celor mai meritoşi . Oe la introdu­
cerea acestor prime s'a real izat, timp de cinci 
ani, o economie de 1 2  ruble pe fie care l 06 5 m .  

Pe alte l ini i să fixează procentele ce trebue 
să iea, · realizându-se economii, şefi de secţi uni şi 
picherii. · Aceste remise variază între 5 şi l 5 ° / 0 .  

Sistemul are şi adversari î n  Rusia însă mai 
mulţi partizani. 

Construcţiunea ş1 reparaţiunea materi;llului 
rulant. 

A teliere. -- După trebuinţe, fie care linie are 
cel puţin un atel ier de  reparaţi i  a maşinelor şi 
materialu lu i  rulant, şi nici o dată mai mult de 
trei. Unile din ateliere construesc şi materiale noi. 
Aşa sunt atelierele l iniei Nicolai l ângă St-Peters­
burg, atel ierele de la Kiev, Odesa. 

In medie fie care atelier ocupă 500 lucrători 
sunt însă unile mai m ici , care nu ocupa de cât 
50-200 l ucrători. 

In total sunt 50 ateliere care pot pune in 
reparaţie de o dată 800 locomotive. 

Conditiile de constr u c tiune. - In cele mai ' . . 
multe cazuri locomotivele au cilindre orizontale 
exterioare ; longeronii sunt aşezaţi în interiore şi 
aparatele de distribuţie a aburilor între longe­
roni ; culisele sunt de sistemul Stephenson sau 
Allan, în timpul din urmă s'a întrebuinţat şi a­
paratul J oy. 

Căldările. - Căldările sunt de fer, trebuind 
să reziste la  un efort de 34 kgr. pe mm 2 în sensul 
l aminagiului şi de 30 l gr. în sensul transversal, 
cu o lungire de r 5 - I 8 ° / 0 în sensul laminagiului 
şi de 6 - r o 0 / 0 în sensul tran versal. 

Focarele. - Focarele sunt de aramă roşie, 
există însă şi focare de oţel de sistemul american. 

Grilele sunt, de cele mai multe ori ,  de fontă 
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aşezate cu  500-900 mm.  mai jos ca tuburilor 

de fum . 
Tuburile de fum. - Tuburile sunt de fer de 

Siberia sau de Suedia sau de oţel, ele sunt în­
cercate la presiune idraulică de 20 atmosfere. 

C1lindrele. - Cilindrele sunt supuse l a  ace­
leaşi probe de presiune idraulică ca şi căldările. 

Cutiile sunt de bronz . Pistoanele sunt de fer 
cu două segmente de fontă. Cozile pistoanelor de 
oţel topit, traversează câte o dată cilindrele. 

Biele. - Bielele sunt de oţel topit ; cusineţi 
sunt de bronz. 

Distributiunea, de abur. - Schimbarea de . ' 

mers să face manevrendu-se un şurup . Toate 
piesele sunt de oţel . 

Longeroni. -- Longeronii mai la toate loco­
motivele sunt de tol� de for, de cât-va timp să 
tolerează ferul topit. 

Para-scâ,ntei. -- Toate locomotivele care ard 
lemne, . turbă sau cărbuni ordinari sunt prevequte, 
cu para-scântei , care sunt un fel de turbine aşe­
qate la extremitatea coşului, într'un trunchiu de 
con. Pe lângă turbine ·multe l inii întrebuinţează o 
grilă de I . 5  - 1 0  mil imetr i ,  aşezată în cutia de 
fum. O altă disposiţie întrebuinţată mai pe toate 
liniile, consistă în întrebuinţarea de grile în cenuşer 
pentru a împedica proecţiunea cărbunilor şi stin­

gerea scânteilor cu apă. 
· Tendere. - Cele mai multe tendere sunt cu 

şase roţi. Rezervoriul de apă cubeaze aproape 6 .  m3 5 ,  
Cliltia pentru combustibil cubeaze aproape 7 .m3 . 

Osii si roti. - - Osiile şi rotile locomotivelor se ' ' ' 

fac acum exclusiv de oţel topit . Roţile se fac de 
oţel şi fontă şi sunt calate cu presa idraulică la 
o presiune de cel puţin 7 5 tone . Banclagele sunt 
de oţel topit şi se cere o garanţie de cinci ani 
şi un parcurs determinat. 

Alegerea, combustibilului. -In 1 88 1  lemnul 
se întrebuinţa ca combustibil pe 46°;0 din lun­
gimea totală a liniilor, în 1 890 această proporţie 
s 'a redus la 36 °/0 • 

Liniile · de lângă basinul carbonifer Donetz şi 
acele pentru care transportul cărbunelui nu e prea 
scump, întrebuinţează acest combustibil. Intrebuin­
ţarea turbei până acum este foarte limitată, de Şi 
sunt gismente foarte bogate în Rusia de nord şi 
în centru. 

In timpul din urmă întrebuinţarea reziduri lor de 
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petrol, care constitue un combustibil excelent ş1 
foarte economic. 

Cheltuelile cu diferite combustibile.-Chel­
tueala medie pentru un parcurs de 1 00 km. cu 
locomotiva a fost evaluat:ţ după cum urmează : 

Lemn . . 5 . 7 1 8 mc .  7r 3 8c 
Antracit. 1 .44 I kg . I I r  29c 
Cărbuni. 1 . 344 « sr 82C  
Turbă. . 2 .40 1 « I Or 94c 

Reziduuri 889 « 9r Soc 

ln mediu gr 92c 

Alte experienţe au dat resul tate mai interesante, 
indicând echivalentă între diferitele feluri de corn-' 

bustibile. După aceste experienţe I rnc de lemne 
ar echivala cu 2 24„ 3 · kgr. ·turbă, r 24,8 kgr. re­
z iduuri . 

Prime de consumatie. - Fie-care linie de-' 

termina pe tip de locomotivă, consumaţia normală 
de combustibil şi companiile acordă prime sau 
aplică amenzi pentru consumaţ iile sub cea nor­
mală sau care o întrec. 

Rezultatul primelor a fost satisfăcător. In r 88 1 
cheltuelile pe tren kilometric erau de I 5 , 5  copeici 
in r 890, ele au ajuns la r r , 2  copeici. 

Curătirea. - Curătirea locomotivelor se face 
' , 

sub respunderea şefilor de deposit şi a mecani · 

ci !or. Cheltuelile de curăţire variază după tipul lo­
comotivei între r r6oc şi 2r pentru I OOO verste par­
curse. Prime nu se acordă pentru economi i  de 
materiale .  

Parcursul locomotivelor. -Unele locomotive 
speciale de căl ători ating anual 60,000 -- 70,000 km . 
pe an şi locomotivele de mărfuri 40,000 km. 

Multe l ini i dau premii pentru micşorarea lucrului 
locomotivelor în staţiuni . SGcietatea drumului de 
fer Sud-Vest a reuşit , mulţumită acestor prime, 
a reduce parcursul locomotivelor în rezervă şi în 
manevră de la 2 7 148 °.10 din parcursul general cât 
era în I 886,  la 24,47 °/0 în anul r 890. 

Vitesa. -- Vitesa pentru locomotive cu o osie 
motoare sau cu doue osii cuplate, diametrul roţei 
fiind de I m.67 5 ,  este fixat la 8 5 ,6  km. pe oră, la 
69,4 km. pentru locomotivele cu mai mult de doue 
ossi cuplate şi roţi motrice ·de 1 m.370. Pentru lo­
comotivele cu roti motrice mai mari , vitesa creste , ' 

proporţional. Vitesa trenurilor de marfă ,  nu trebue 
să întreacă vara 90 ° / 0 şi earna 8 5 ° / 0 din aceste base. 

https://biblioteca-digitala.ro



t 
m· i mar 

m ti 
3 2  I m . 

1 • rv 
int rzi ă .  

vit s· 

ie nu tr c e unele linii între taţii , 
p ntru tr nuril de căi · tori , pe când 

ntru tr nurile de marfă u tac în mediu de cât 
1 5-2 km. p oră .  Ce mai mare vitesă medie 
't atin ă d xpresul Intre t. Petersburg şi Var· 

sovia, car are vara o vitesă de 54 km.  între staţi i ,  
c ea ce cor spunde la o vitesă medie de 60 km. 
pe oră . 

ln r 90 composiţia unui tren de că lători era 
fixată în medie la 36,4 osii şi acea a trenuri lor 
pe marfă la 64·, 9 osii . 

Prime de parcurs -Parcursul unei locom o­
tive între doue mari reparaţiuni variază foarte mult, 
în adever în r 890 pe linia St. Petersburg-Varşo­
via acest parcurs era de 1 62 ,608 km . pentru lo­
comotivele de călători şi r 3 3 . 808 km. pentru cele 
de marfă,  pe l inii le Nijni acest parcurs era de 
1 5 3 ,000 km . pentru locomotivele de călători şi 
1 2 7 ,400 km . pentru cele de marfă ; pentru liniile 
Sud-Vest, parcursul  pentru toate locomotivele era 
de 1 68 , 1 5o km . 

Din punctul de vedere al primelor, locomoti­
vele se împart în patru categorii , după parcursul 
efectuat de la  ultima mare reparaţie : parcursul 
de 50000 la 60000 km. l imitează prima categorie ; 
a doua categorie acea de la 60000 la 1 00000 km . ,  
a treia până l a  1 30000 km. ,  a patra peste această 
valoare. Asupra primei datorite, 3 / 7 sunt plătiţi 
după reparaţie, 2 / 7 când locomotiva trece în bună 
stare cu a doua categorie şi 2 / 7. când ea a junge 
în a patra categorie. 

Alte feluri de prime. - I� afară de cele 
două categorii de pri!11e, mai  esistă încă : 

I )  Pentru economii în cheltueli în depozite şi 
ateliere. 

2) Pentru economii în cheltueli de unsoare a 
locomotivelor ; 

3) Pentru economii în cheltueli de unsoare a 
vagoanelor ; 

4 )  Pentru economii în cheltueli de reparaţiuni 
ale vagoanelor şi accesoriilor ; 

5 )  Pentru economii in cheltuelile de vopsire a 
vagoanelor ; 

6) Pentru economii în cheltuelile de reparaţie 
a vagoanelor de marfă ;  
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7) ntru cheltuelil de lucr ri di· 

ferite în at liere. 
8) entru descoperiri , la timp e :tricăciuni 

la l ocomotive, tenderi etc. 
9) Pentru desenurile esecutate în secţia tecnică. 
r o) Pentru timpul câştigat în caz de întârziere 

a trenurilor. 
I 1 )  Pentru m icşorarea stricăciuni lor la vagoa­

nele de marfă. 
1 2) Pentru parcursurile executate de locomo­

tive, cu regularitatea prescrisă în timpul de mers. 
Serviciul locomotivelur. ·- In general echipa 

care serveşte o · locomotivă îi este ataşată, pe alte 
linii, pentru a activa serviciul ,  s 'au admis echipe 
duble, altele au  adoptat sistemul asociaţiei de 
l ucrători (artei) .  Repaosul efectiv al persona· 
lu lu i  trebue să fie de 8 ore neîntrerupte pe zi ,  
el nu poate trece în ori ce cas peste 1 20 ore 
pentru I o zile de lucru . Personalul nu  trebue 
să stea mai mult de 1 2  ore pe o lo.:omotivă, 
coprinzend şi timpul de manevre. 

Din cauze locale este a_dmis ca personalul să 
facă mai mult  de L 2 ore pe maşină, în ori ce 
caz nu mai mult  de 1 6  ore, dar aceasta cu au­
torizaţia specială a şefului lin!ei, durata repao­
sului efectiv trebue însă să fie tot de 8 ore. 

ln  medie, echipele fac anual 3 5 .000 - 38 .000 
kilometri de parcurs, în trenurile de călători acesţe 
parcursuri să urcă la 60000 -70000 km. şi foarte 
rar să coboară sub 30000 km. 

. 

Controlori de vitesii. - Către anul 1 890 Mi-
nisterul căilor de comunicaţie a cerut intr oducerea 
unui Controlor automatic, pentru trenurile accele ­
rate ş i  esprese. Astăzi se  întrebuinţează pe  dru­
murile de fer ruse un-spre-zece sisteme de con­
trolori de vitesă. 

Aparatele de control să pot împărţi în doue 
grupuri : aparate fixate pe materialul rulant şi 
care dau vitesele succesive ale trenului tn mers 
prin înregistrarea vitesei de rotaţiune a roţilor 
locomotivei sau unui vagon ; şi aparate.le electrice 
cu pedale aşezate în lungul căi. 

Vagoane. 

D1spo iţiunile generale. - Din causa ma­
rilor distanţe de parcurs i a climatului riguros, 
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\agoanele ruseşti se deosebesc de acele din Europa 1 

occidentală prin oare-care particularităţi 
Constructorilor de vagoane l i  s 'a impus : a me­

nagia tambururi interioare lângă uşile de intrare ; 
a fixa numerul locurilor la  3 pentru clasa I şi 
fa patru pentru clasa a II-a şi a II [-a, în sensul lăr­
gi mei vagonului ; de a adopta dispoziţiuni care să. 
permită călători lor de clasa 1 -a şi 2-a de a . dormi 
fără a 'şi părăsi locul, de a face pereţi, plan­
şeurile şi plafoanele duble, pereţii şi plafonele 
avend o căptuşală de tolă de fer şi planşeul avend 
o pâslă, interpusă între doue scânduri . 

Vagoanele sunt cu coridor lonaitudinal si trebue o , 

să. aibă un minimum de înălţime de 2m. 597 l a  
mij loc şi 2m.496 lângă pereţii lateral i .  Dimensiu­
nile minime ale interiorului sunt de asemenea 
fixate. Lungimea vagoanelor este de r r m.oo.  

Toate vagoanele de clasa I-a şi a II-a sunt încălzite 
cu vapori sau apă caldă . 

Ventilaţia trebue să fie asigura tă pentru I om 3 
de aer expulsat pe oră şi pe călător. 

Mesuri speciale sunt luate pentru a face incen­
diile imposibile. 

Vagoane de dnrmit. - Princ ip iu l  instalaţiu­
nei consistă în construirea scaunelor cu spetele 
mobile ,  putându-se rabate . 

Există acum în Rusia două sisteme de scaune 
care se pot transforma în paturi, sistemul Jalo ­
vetsky transformă prin întoarcerea unei manivele 
scaunul în pat , inconvenientul acestui sistem este 
mecanismul seu prea complicat şi care să deran­
jează lesne - sistemul Rus-Baltica este mult mai 
simplu, căci el nu coprinde de cât o ladă (sau 
cutie) conţinend o saltea . 

Aceste vagoane sunt în mare favoare, însă au 
inconvenientul ,  de a nu putea coprinde de cât 
foarte puţini călători 

Sistemul Gunzbourg să aplică la vagoanele de 
clasa 3-a, fără a micşora . numerul locurilor. 

Lungimea acestor vagoane este de i 6m.936,  
e le .sunt împărţite în cupeuri, care dau toate în­
tr'un coridor lateral . Fie-care cupeu are două 
paturi , Dreptul de dormit să ridica la I 5 °/0 din 
biletul de parcurs. 

Va15oane de marfă,. - Vagoanele de marfă 
variează după felul transportului . Aceste vagoane 
să întrebuinţeâză de companii fără nici o forma­
litate„ afară de vagoanele-cisterne pentru petrol, 

care trebuesc înapoiate într'un termen oare-care 
scurt. 

După doi ani, vagoanele revin companiei căria 
aparţin , pentru a fi revezute şi reparate. Repara­
ţi i le cad în sarcina liniei pe care s'a înt;lmplat 
sticăciunea. 

Instala ţiuni p entru transportul grânelor 

în vra. c. - Două procedeuri să întrebuinţează 
pentru transportul grânelor; unul întrebuinţând va� 
goane cu panouri mobile, altul , întrebuinţând o 
pânză. Primul procedeu �onsista în a închide des­
chizătura uşei vagonului cu un fel de eclusă de 
scânduri, căptuşită către interior printr'un îndoit 
strat de pâslă .  Eclusa este închisă printr'o vană 
mişcându-se · între două culise s i  manevrată cu o ' 

manetă .  Totul este fixat de usă sau de cutia va-
, 

gonului. In afară vanei să pune un ajutagiu pre­
vezut în o închizăt6re pentru scurgerea grâului. 

ln al doi l ea sistem să întrebuinţează o pânză 
pentru fie-care vagon, prevezută cu tuburi mobile 
de pânză, aşezată în faţa uşei vagonului pentru 
scurgerea grâu lu i .  l n  r 892 erau în serviciu i oooo 

asemenea pânze. 
In calzitul vagoanelor. - lncălzirea să face 

cu vapori daţi de o căldare aşezată într'un vagon 
din mij locul trenului sau de mai multe căldări a­
şezate în cabine speciale din vagoane de clasa 
2-a sau 3-a .  

lncălzirea cu vapori luaţi de la locomotivă, să 
aplică la foarte puţine trenuri . 

Un alt sistem introdus acum două-zeci de ani, 
este încălzitul cu apă caldă. • 

Vagoanele de clasa 3-a sunt încălzite cu sobe 
mici de fontă, acoperite cu o şapă sau cu cără­
miz i  de faianţă . Focarul lor este căptuşit cu că­
rămizi refractare. Ele sunt întrebuintate cu focare , 

de rezervă în vagoanele de clasa l -a, pentru tre­
nuri le cu încălzire continuă. Vagoanele de postă 
şi cele de clasa 4-a sunt prevezute cu sobe mici 
de fontă. 

Ilumina tul. - Esentele minerale sunt inter-· 
, 

zise pentru iluminatul vagoanelor, neîntrebuinţân­
du-se de cât : lu mănarea, gazul sau electricitatea 
pe câte-va linj j .  

Exploatarea. 

Ser viciul com ercial. Statu l a intervenit lu-
. 

ând măsuri legislative şi administrative, regulând 

• 
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ncur nţu c m anii l  r I rti ulare ntru a pu-

a m nţin nitul c i i  r fi rate la ni e lu l  v it .  
ln ace t c în l r 'a hot rît ca com pani i !  

·ă  r zinte din vreme mini terului căi lor e co­
municaţi t rifele, ci ificare mărfurilor şi condi­
ţiunii d tran port legea a fo t complectă în cur-

ul an ilor u rmători luâ.ndu-se dispoziţii relative l a  
prirea d e  a acorda reduceri d e  tarife prin con­

tracte peciale, tarifele cu streinătatea etc . In 1 887  
' a  instituit control ul statului  a upra companii lor. 

Legea a upra tran portului  este luată mai cu 
eamă din convenţiunea internaţional ă  de la Berna 

pentru transportu l mărfuri lor. 
S'a u publ icat ap i :  1 .  Regulele relative la sta­

bilirea, publicarea, punerea în vagon şi suprima­
rea tarifelor drumurilor de fer î n  exploatare ; 2 .  
Regulele asupra repartiţiunei taxelor d e  transport 
între diferitele drumuri de fer, în serviciul direct ; 
3 .  Regulele de urmat pentru a evita concurenţa 
întru ce priveşte transportul  mărfurilor. 

Serviciul trenurilor. 

Trenuri de marfă,, Trenurile de marfă sunt 
foarte lungi şi trebuesc formate în vederea ma­
nevrelor de prin gări şi operaţiuni lor de descăr­
care care să face cu mâna. Viteza tren urilor va­
riază între I 5 şi 30 verste pe oră . 

Trenuri de călă tori. Aceleaşi cauze care de­
termină formarea tren uri lor de marfă, inftuinţează 
şi asupra trenurilor de călători . 

Numai pe trei l ini i  tn Rusia trenuri le merg 
cu 40 verste pe oră . Expresele nu au el. 3-a .  

Compunerea şi o rganizarea trenurilor. Re­
gulamentele fixează la m aximum 1 00 n u merul 
osi i lor pentru trenurile de călători, la 1 20 pentru 
trenurile mil itare ş i  I 50 pentru trenurile de marfă.. 

Serviciul staţiunilor. Organizarea serviciu lu i  
în parte cu  acel d in  staţiunile drum urilor de fer 
A mericane şi Austro- ungare . Relele dispoziţi uni 
ale gărilor, reclamă un personal numeros, m ai a­
les l a  epocele de mare trafic, când trebuesc an­
gagiaţi şi lucrători provisori i .  

Aceste împrejurări au făcut ca î ncă de l a  în­
ceput m ulte companii au recurs la asociaţii de 
l ucrători (artei) pentru a exf!cuta manevrele din 
gan. istemnl a fost abandonat astă-zi să a­
plică ideea apărută în 1 870, aceea de a retribui 
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lucr ri l  l a  tâche cu rim inc i mpiegaţi i 
dintr' gară să compun � un fel de a ociaţie unita 
prin fi loa e reciproce. 

Instituţiuni raportându-se la drumurile 
de fer 

Stabi l imentele de i nstrucţiune care prepară. a­
genţi speciali  pentru dru muri le de fer, pot să fie 

împărţite în instituţiuni superioare şi pri mare. Prin­
tre cele de'ntâiu sunt : I nstitutul Ingineri lor căi ·· 
lor de. com u nicaţie a împăratului  Alexandru I ,  
Institutul tecnologic d i n  St-Petersburg ş i  cel din 
Kharkov, Şcoala technică imperială din Moscova , 

Şcoala Politecn ică din Riga ; printre cele de al  
doilea să numeră scoalele technice de drumuri de 
fer, şi î mparte şcoalele de instrucţie generală pen­
tru copii impiegaţilor dru m uri lor de fer .  Pentru 

crearea fondulu i  acelor şcoli� com panii le au fost 
autorizate a reţine asupra venitului 1 5 ruble pe 
versta .  Produsul acesta a fost în i 892 de 409,770 
ruble. 

In virtutea legei d i n  r 886 din 28 de şcoale 
tecnice de drumuri de fer, 1 6  au trecut la Mi­
nisterul Căilor de Comunicaţie cu toate dreptu­
rile şi fondurile lor, astă-zi nu mai există. de cât 
trei şcoli  dirigeate de compani i .  

Diferitele case. 

A .  Case de pensiuni şi casa, de :ijutoare.­
Casele de pensiune s 'au înfi inţat aproape l a  în­

ceputul exploatărei căilor ferate, unificarea sta­
tute lor şi înfiinţarea caselor de ajutor n u  da­
tează însă de cât din I 888 .  

Toţi i mpiegaţii ş i  l ucrătorii permanenţi sunt ţi­

nuţi a participa la c asele de pensiuni .  
Asoci aţii sunt supuşi l a  taxele următoare : o 

reţinere mensuală de 6 ·i10 asupra salarului, o sumă 
fixă ca drept de intrare ; la  porirea salarului 
reţinerea acestu i  spor pe trei luni  în  fine 1 0°/0 
asupra or cărei gratificaţiuni .  Compania face un 
versăment, care n u  întrece j umetatea versăm atu­
l ui făcut de me mbri ; re ur ele casei pot fi mă ­
rite cu venituri eventual�. 

Casei de ajutor. - Fondurile caselor de a­
j utor sunt constituite : prin depunerile funcţiona­
rilor, dobânzele i câştigurile ; fon<lurile. gene{ale 
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. 
de ajutor provenind d in· versămintele companiilor, 
dobânzile şi câştigurile ce rezultă precum şi din 
vinderea mărfurilor şi bagagelor . nereclamate. 

Fondurile acestea sunt împărţite între funcţio­
narii puşi în retragere sau retraşi din cauză de 
incapacitate de muncă. In caz de moarte, sumele 
cuvenite membrului casei sunt date moştenitorilor. 

Disposiţiuni speciale caselor de pensiuni. 
Casele dP. pensiuni de astă-zi sunt toate bazate 
pe principiul asigutărei mutuale .  

Sa servesc patru feluri de pensiuni : pensiuni 
întregi ,  sporite, ordinare şi pentru inval izi .  Pen­
siunile întregi să dau după 30 de ani de serviciu şi 
la l imita de 5 5 ani . Pensiunea să dă chiar 
când interesatul continuă a face serviciul . Nu se 
dă pensiunea sporită. de- cât cel puţin după. 1 0  ani 
de serviciu şi numai celor se au pierdut or ce apti- · 
tudine la lucru în urmă de boale grave ; pensiu­
nea aceasta care este în proporţiune cu pensiu­
nea întreagă, este fixată prin statute. După 1 5 
ani să acordă funcţionarului pensiunea ordinară. 
Să acordă această pensiune şi persoanelor care 
n'au I 5 ani de serviciu , dar care sunt în etate 
de 60 _ani. Persoanele care părăsesc serviciul 
înainte de a avea vr'un termen de pensle îşi 
primesc depunerile făcute. Dacă · au servit mai 
mult de I o ani li se dă şi o parte din depunerile 
companiei. 

Pensiunile pentru invalizi sunt fixate prin sta­
tute, independent de numerul anilor serviţi, dar 
în oare care raport cu apuntamentele lor. Com­
pania varsă la casă diferenţa între cifra pensiu­
nei dată invalidului şi acea ce ar avea dreptul 
să iea de la casa pentru ani serviţi . 

Văduvile nu primesc pensiuni de cât dacă băr- · 

baţii lot au servit cel puţin 5 ani. 

Pentru a fixa cifra pensiunei, se ia în conside­
·raţie : sumele înscrise în comptul personal al 
membrului, etatea sa la întrare şi numerul de 
ani serviţi, creşterea normală a capitalului, tabe­
lele de. mortalitate şi incapacităţile de lucru . 

Pensiuni se dau şi orfanilor, în proporţiuni de­
terminate de statute şi care depind de fondul 
orfanilor, în caz de deficit, compania plăteşte. 

Case de economii şi împrumuturi.-Multe 
companii au creat case de economii şi împrumuturi. 

Acum există 2 2 asemenea case pe 20 l inii . 
Participarea la aceste case este voluntară. 
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Societiiti de consumatie. - Societătile de ' = , 

consnmatiune datorite initiativei impiegatilor sunt ' ' ' 
recente, prima societate fiind fondată în 1 880. 
Aceste societăţi nu au putut prospera din cauza 
trebuinţelor foarte restrînse ale consumatorilor şi 
din cauza concurentei si uzurei d in  unite localităti . ' ' ' 

Casa in valirjilor împăratului Alexandru 
II-a pentru impiegaţii căilor ferate. -Casa 
aceasta a fost fondată în r 882 .. Fondurile sale 
se compun : a) de un impozit de 5 ruble de 
versta de cale principală, asupra veniturilor brute 
a tuturor întreprinderilor de drum de fer ;  b) do­
natiuni si c) dobânzile acestor sume. ' ) 

Aziluri sucursale sunt fundate în deosebite 
puncte ale reţelei drumurilor de fer. Tote direc­
ţiun i le de drum de fer au dreptul de a duce pe 
impiegaţii lor la casa inval izilor. 

Impiegaţii care au fost răniţi în funcţiunea lor, 
au prioritatea pentru a fi admişi ; vin apoi cei care 
ş'au pierdut sănătatea în serviciu, în fine infirmii. 

Invalizii sunt întretinuti  cu cheltuelile sucursalei . ' ' 
ş i  trebue să se supună, cât timp stau în casa 
invalizilor, regulamentelor impuse de administraţie. 
Casa invaliz i lor depinde de Ministerul căilor de 
comuhicatie si este administrată de un comitet ) ' 
special compus din represenţanţii celor şapte com-
panii de drum de fer, aleşi de conferenţa gene­
rală a reprezentanţilor drumurilor de fer .  

Conferinţa reprezentanţilor drumurilor de fer. 

Origina acestor conferinţe datează din r 869, 
când s'a convocat o adunare generală a repre­
sentanţilor drumurilor de fer ruse, pentru a re­
zolva cestiunea serviciului direct de călători şi 
mărfurilor, de a fixa · condiţiunile de schimb a 
vagoanelor. De atunci conferinţele s'au reunit 
anual, câte odată chiar de mai multe ori pe an 
şi s'au întins atribuţiunile. Prima conferinţă gene­
rală a decis a împărţi drumurile de fer în grupuri, 
avend în vedere direcţiunea principală a mărfurilor. 

Acum există trei grupuri de drum de fer : 
Primul grup, pentru transporturile spre Volga, 
către porturile Riga şi Libau; 

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

Al trei lea grup, pentru transporturile dirigiate 
din provinciile de Vest şi Sud către posturile Bal­
ticei şi Mărei Negre. 
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Confi rinţ l ner l au peciale să împart în 
dou ca. orii . rincipal : c )  Conferinţele d con­
v nţiuni1 în ărcinat a tudia tratatele de trafic 

ir ct i or ce alte chestiuni afară de cele de ta­
rifi ; 2 )  Conferinţei pentru tarife. 

Orsani area, ConferiIJ ţei generale . ·-Direc-
torul re ub ordinele sale : 

1 )  cancelarie casa, biblioteca archiva ; 
2)  O secţiune pentru tarife ; 
3) secţiune tecnică ; 
4) O secţiune statistică ; 
5 )  Redacţiunea Colecţiunei de tarife a drumu­

rilor de fer ruse, jurnal care apare de doue ori 
pe septămână, şi în care obligatoriu trebue să fie  
inserate tarifele puse în  vigoare, precum ş i  toate 
prescripţiunile, guvernului privind drumurile de fer. 

Instituţiuni a târnând de conferin ţa, ge-

11era,/ă,. - t )  Comisiunea permanentă a conferinţei, 
compusă din şapte membri. 

Comisiunea permanentă a fo t instituită pentru 
a rezolva, în intervalul a doue conferinţe, ce tiu­
nile privitoare la executarea şi interpretarea regu­
lelor şi rezoluţiunilor votate de conferinţa generală, 
precum şi cestiunile ce este autoriz�tă a rezolva 
în virtutea unor deciziuni speciale a conferinţelor. 

2) Conferinţe speciale pentru judecarea diferen­
delor dintre companii ; 

3) Comisiuni technice ; 

4) Conferinţe consultative compuse din represen­
tanţii diferitelor servicii, însărcinate a studia cestiu­
ni le speciale care le sunt puse de minister şi 
conferinţa generală.  

5 )  Casa invalizilor. 

· ·�· 
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