I MEMORII §I COMUNICARI

RAPORT

adressal catrd Direcliunea generald a cdilor ferate
ale Statului Romén asupra cestiunilor relative la
seroiciul de Tracliune gi Material rulanl discutate
{n adoua sessiunea congressului international finutid
la Milan de la {7—24 Septembre 1887.

CESTIUNEA VIIL

A. Rulementul (rdnduirea) mecanicilor din punc-
tul de videre al unei bune ulilisatiuni ale masi-
nilor-locomotive.

Actualminte sunt 3 systeme in usagia si anume: a)
systemul echipei simple, b) systemul echipei duble, triple
séu multiple si ¢) systemul echipelor 3i maginelor banale.

Principiul admis de toti membrii ca punct de plecare
pentru comparatiunea aceslor sysleme s’a enunciat ast-
fel: «masinele-locomotive, fara a se aduce prejudicia
randamentului lor, trebue sa dee utilisatiunea lor totala
in timpul cel mai scurt possibil atat in scopul de a se
pute reduze la minimum numeérul lor, cat gi pentru a
pute fi inlocuite mai répede dupa usura lor complecta
prin locomotive de typuri mai perfectionate.*

Acordul stabilit ssupra punctului de plecare nu s’a
putut obtineinsa si asupra alegerei cel mai bun din cele
3 systeme in presenta.

Argumentele produsse in favorea si in defavorea a-
cestor systeme se pot resuma in modul urmator : Syste-
mul echipei simple, susceptibil de altmintrelea de per-
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fectionare prin reducerea ciator-va deposite si prin spo-
rirea lungimei curselor, nu pote da de cat o utilisatiune
restrinsd pentru masini si limitata prin parcursul chi-
lometric maximum ce se pote cere de la personalul con-
ductor ce le insoteste si care este, ca se dic asa, legat
de masina sa. In schimb insa acest system posseda, dupa
parerea partisanilor sei, avantagele de a menagea mai
bine locomotivele, de a se putea exercita un control
mai usor asupra modului manipularei locomotivelor de per-
sonalul conductor precum si de a se pute realisa o e-
conomie insemnata de combustibil si material de uns.
Systemul b) si ¢) permit o utilisatiune intensiva pen-
tru masini si o intrebuintare mai potrivita a personalului
conductor ; presinta insa inconvenientele urmatoare,
dupa parerea partisanilor systemului a): sporirea sensi-
bila a cheltuelilor de intrétinerea masineelor pe kilo-
metru parcurs, diminuarea economiei de combustibil si
de material de uns si une ori sporirea personalului con-
ductor, ba cate odata chiar si utilisatiunea insuficienta
a acestui personal; pe langa aceste systemele b) si ¢)
mai compoértd si un personal mai numeros pentru con-
trolarea si supravegherea mecanicilor si fachistilor.
Resultanta parerilor emisse a fost, ca acésta cestiune
fiind forte complexa si experientele facute cu systemele
b) si ¢) neputénd da pana acum deslusiri statistice su-
ficiente asupra tutulor avantagelor si inconvenientelor
formulate mai sus. fiecare administratiune de drum de
fer inainte de a schimba systemul echipei simple trebue
sa faca prealabil un studiu minutios si comparativ pen-
tru a'si da sama exact atat de importanta reducerei e-
fectivalui masinelor ce ar putea resulta din aplicarea
systemului b) séu c), cat side sporirea uneori possibila
a personalului conductor ce ar putea deriva; caci s'a

8
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constatat prin studil prealabile, ca configuratiunea linii-
lor, distantarea depositelor si itinerariul trenurilor sunt
pe unile linit incompatibile cu systemele b) si c).

In videre insa cA nu numai in America dar chiar in
Europa cate va adminisiratiuni importunte de drum de
fer precum : Siidbahn austriac, la Compagnie du Midi din
Francia, caile ferate nle Statului belgian etc, au facut cu
succes intrebuintarea systemelor b) i ¢), sunl de pare-
re cA si administraliunea cailor ferate romane sa su-
puna introducerea aceslor systeme unui studiu prealabil
minulios si comparaliv peniru a se vedea dacA convin
séu nu? pe care anume linil? si la care categorie de
trenuri ?

Gruparea echipelor dupa categorin masinelor si specia
trenurilor este in unele casuri superiora systemelor
extreme a) si c¢). Mai adaug, ca systemele h) si c)
dand de la inceput aprope utilisatiunea maxima, nu
sunt susceptibile peniru sporirea numérului trenurilor,
ceia ce in casuri de transporturi extraordinare este un
inconvenient grav. Acest inconvenient dispare insa pen-
tru caile ferate ce posseda deja serviciul echipei simple
si doresc a adopta serviciul echipei duble, multiple séu
banale, de ore ce prin acésta transiliune va remane tot-
dé-una un numer disponibil de masini suficient pentru
a pule face facia lransporturilor extra-ordinare la cas
eventual.

Obligatiune de a se afecta un numér important de ma-
sini pentru serviciul de reserva, contribue in mod de-
favorahil la utilisatiunea materialului motor. Acest ser-
vicid absorbe in termin mediu pana la 6°, din efectivul
masinelor. Congresul in fata legilor ce regesc diferitele
administratiuni de drum de fer in acésta privinta, s’a
marginit a exprima numai parerea ca numerul masinelor
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imobilisate prin acésta obligatiune este in general prea
mare si ar fi consult de a se reduce.

B. Rulementul mecanicilor din punctul de vi-
dere al unei juste distribuliuni a muncei tindn-
du-se sémd de diferitele anotimpuri, de complexi-
tatea serviciului st de conditiunile higienice ale
zonelor parcurse?

Congressul a constatat mai intai ca serviciul normal
ast-fel cum este stabilit la cele mai multe call ferate
este departe de a exceda fortele umane si ca messeria
de mecanic si fochist, daca diminuéza intru catva durata
serviciului lor tiotal, din causa activitatei lor intensive,
nu scurtéza de loc viata lor si nici nu'i expune la in-
firmitati mai numerose, de cat alte professiuni.

Congressul a exprimat dorinta, ca in stabilicea rule-
mentelor trebue ca fie-care adminis_fraliune sa tinda a
repartisa intre mecanici serviciul in modul cel mai egal
possibil, a evita pe ciat e cu putinta noptile consecutive
afara de domiciliu si a uniforma mai mult orele d= serviciu,

Pentru a se obtine o mai buna utilisatiune a perso-
nalului de masini s’a recomandat reducerea orelor de
serviciu in deposite, fle peantru aprinderza, spalarea si
curdtirea masinelor, fie pentru executarea micilor repa-
ratiuni de facut, indicandu-se ca aceste lucrari marunte
se pot face cu mai mare profit pentru administratiuni de
catra echipe de lucratori speciali de cat de mecanici si
fochisti.

Numerul orelor efective de pre<enta pe masini a per-
sonalului conductor s'a admis de congres de 6 pentru
trenurile accelerate, de 7—7'/z pentru trenurile de per-
sone si de 8 —9 pentru trenurile de marfa in 24 ore.
Aceste numere nu sunt absolute si pot fi modificate in
plus séu in minus dupa imprejurarile locale.
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Congressul a exprimat de aseminea parerea, ca este
o datorie pentru administratiunile de cali ferate de a
spori confortul pentru mecanici . fie pe masini in timpul
mersului dispunénd ca marchisele sa fie mai bine con-
struite si sa fle inchise pe cat se pote cu pareti laterali
pentru a adaposti mai mult personalul conductor contra
intemperitlor, fara cu tote acestea a facilita formarea cu-
rentilor de aer, precum si sa se cAptusésca platforma cu
o pardoséla de lemn peniru a micsora efectul sguduitu-
rilor si trepidatiunilor maginelor, fie prin deposite, dis-
punénd o amenageare si 0 mobilare mai satisfacatore in
camerile de dormit.

In ce priveste formarea mecanicilor am remarcat o
tendinta pronunciata in favorea idei de ai re ruta
din fochisti care sa fi lucrat un an numai in atelierele
de montagiu, cAci sunt forte multe administrafiuni care
nu pretind de la mecanici nici cea mai mica reparatiune
de facut. Acest mod de recrutare care pare a prevala
este bine venit penlru administratiunea cailor ferate ro-
mane, incat cred ca multi din elevit scolelor de arte si
meseril, mai cu séma acei cari au o aptitudine marcata
si se bucura de o constitutiune robusta, lucrand numai
un an in ateliere, vor putea. dupa ce vor fi functionat
catva timp ca fochisti, s& devina mecanici, bine inteles
numai fu urma unui examen riguros asupra conducerei
masinelor si asupra semnalisarel. Pe langa acestea ex-
perienta a dovedit ca mecanici reerutati printre cei mai
buni montatori perd in scurt timp, din lipsa de exercitiu,
abilitatea manuala a primei lor professiuni, cea ce vine
in sprijinul idei enunciate mai sus.

In ce priveste conditiunile hygienice ale zonelor par-
curse nu s'a produs nici o discutiune si nici o propunere.
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CESTIUNEA VIII

Examinarea §i discutiunea conditiunilor de con-
structiunea §t montagiului vagdnelor de cilitori
din punctul de videre

A. Al utilitdter echilibrdaret rételor :

Repartitiunea mai mult sau mai putin symetrica si uni-
forma a materiei din care se compun rotele imprejurul
axelor de rotatiune si echilibrul insuficient al parechei
de rote montate pe aceiasi ossie pol avea o influenta:
considerabila asupra rulementului regulat al rotilor. Asa
de exemplu un balurd de 2—3 kigr. pote da nastere la
iutala de 60 Kilometri unei torte centrifugale capabila de
a balansa greutatea rotei intregi. Din miscarea neregu-
lata a rotilor resulta trepidatiuni, isbiri si usare rapida
si neegala ce trebuesc inlaturate.

Compagnia drumului de fer Nord frances a instalat
cea intai o serie de masini si aparate pentru controlarea
echilibrului rételor inainte si dupa montare pe ossil si
pentru realisarea acestui echilibru la cas de trebuinta
prin rectificatiuni si adaugiri apropriate.

Printre diversele systeme, rotile topite séu laminate si
in general rotile cu disec plin sunt acele care se pot echi-
libra mai usor, fiind ca prin modul fabricatiunei lor ma-
teria din care se compun este mai uuiform si mai sy-
metric repartisata imprejurul axei de rotatiune.

Congressul fiind in unanimitate de acord asupra utili-
tatei echilibrarei rotelor 'mi permit a propune ca in ate-
lierile noui ce sunt a se construi penfru reparatiunea
vagonelor sa se instalese si masinele cu aparatele neces-
sare pentru verificarea si realisarea acestei echilibrari.

B. Al suspensiunei: Rolul suspensiunei .este de a
amorti isbirile ce vagonele primesc in timpul mersului
de la cale prin intermediarul rotelor transformandu-le
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in oscilaliuni a carora amplitutidine depinde de la flexi-
bilitatea resortelor, de la vileta de mers, de la maselse
ce se ciocnesc, de la starea liniei etc.

Flexibilitatea suspensiunei depinde de lungimea ressor-
telor i de calitatea otelului cea ce indica ca penlru ame-
liorarea suspensiunei resortelor trebuesc construite pe cat
se pote de lungi si cu un otel de prima calitate ; lun-
gimea lor insa este limitata atat prin dimensiunile cutiei va-
gonelor cat si prin spatinl disponibil intre roti gi longrine
De aici idea de n aplica o dubla suspensiune : suspen-
dand mai antaiu sassiul pe roli prin ressorte pe cat se
pote de lungi si apoi suspendand cutia vagonului pe sassiu.

Discutiunea a avut loc mai cu séma asupra construc-
tiunei acestei din urma suspensiuni; :cordul insa nu s’a
putut stabili in acésta privinta, unil din membril con-
gresului suslinénd separatiunea cutiel vagonului de sas-
siu prin intrepunere de ressorte-spirale ér altit sust{inand
solidaritatea cutiel cu sassiul si propunand numai intre-
punerea de rondele elastice de pdsla, cautschuk ete.
Toti insa au fost de acord asupra necessitatei de a feri
calatoril de vibratiunile piesilor metalice recomandandu-
se pentru acesl scop intrebuintarea de rondele de caou-
tschuk séu de pele la suruburile de regularea ressorte-
lor intre cutiile de unsore si ressorle, la piessile de
fixarea frenelor precum si acoperirea dusamelelor cu li-

noleum, covore, carton comprimat etc.
De asemenea s'a aratat ca vagoénele cu truc sunt

susceptibile de o mai buna suspensiune atat din causa
lungimea cutiei lor cat si din faplul ca isbirile si vibra-
tiunile se transmit mai diminuate asupra cutiei vago-
nului prin pivoluri.

C. Limitile pand la care este ulil de a reduce
greulatea vagdnelor §i mijlécele cele mai praclice
penlru a realisa acésia reducliune.
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(Greutatea vagonelor de calatori pe loc de calator va-
riéza cu systemele de constructiunea vagonelor si cu
gradul confortului; ér alegerea systemului depinde pen-
tru fie care c¢le ferata de climat, de obiceiuri, de exi-
gentele publicului etc. In fata acestor factori multipli si
diversi congressul fara a intra in discutiunea compara-
tiva a diverselor systeme a exprimat parerea c¢a, inde-
pendent de systemul adoptat de fie care cale ferata, este
util a reduce greutatea vagonelor pe loc de calator pana
la limitele impuse de siguranta si de stabilitate; ér ca
mijloce pentru realisarea acestei reductiuni a indicat a-
legerea judiciose a materialelor de constructiune si in-
trebuintarea malerialelor de prima calitate in scopul de
a obtine resistenta maxima cu greutatea minima.

CESTIUNEA IX.

Divarsile alineate din care se compune acésta
cestiune, in urma unor mici discufiuni,sa’'uv ami-
nat pentru vittorul congres afard de ultimul aliniat
B conceput ast-fel: pind la ce limitd convine a
executa reparatiunile locomotivelor in deposite ?

Reparatiunile locomotivelor in deposite sunt limitate
prin urmatorele doué consideratiuni: 1v) a face pe cat
este possibil numai acele reparatiuni ce se pot termina
in intervalurile de timp ce locomotivele stationéza prin
deposite intre curse, cea ce permite de a utilisa loco-
motivele mai mult si 2 ) a nu face de cat reparatiunile
ce se pot executa economic cu utilagiul si lucratorii spe-
ciali de care dispun depositele.

Pe basa acestor consideratiuni, congressul a emis pare-
rea ca, in deposite nu convine a se executa de catre paratiu-
nile curente séu reparatiunile de micaimportantaremanénd

de reparatiunile mijlocil si principale sa se execute exclusiv
in ateliere.
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Congressul s'a marginit a admite expressiunea de re-
paratiuni curente fara a indica ce anume reparatiuni
sunt cuprinse sub acésta denumire pe motivul ca acésta
detailare este forte greu de facut.

Totusi in vederea importantei ce acésta cestiune pre-
sinta pentru administratiunea cailor ferate romane, 'mi
permit a resuma comunic:tiunea facuta de calea ferata
Paris-L.yon-Méditerranée in acésta privinta si care dupa
parerea subsemnatului, ar putea se ne servésca de norma.

Reparutiunile ce se fac in depositele acestul drum de
fer se divid in 3 categoril :

1Y) Prima categorie cuprinde: lucrarile de visitarea
si de intretinerea dilnicA a masinilor precum: curatirea
masinelor, spalarea cazanelor, matarea si distuparea
antreloaselor, indreptarea gratarelor, strangerea diver-
silor organe ce compun mecanismul, regularea cursei
tiroarelor, visitarea tiroarelor si pistoanelor, rodagiul
robinetelor si supapelor, reinoirea garniturilor presse-e-
tupelor, refectiunea jonntelor.

29) A doua categorie cuprinde: inlocuirea piesilor u-
sate séu avariate prin piese de schimb furnisate de ate-
liere din un stock preexistent. Intretinerea acestui stock
este incredintata atelierelor materialului rulant. Cand un
deposit are trebuintd de o piessa de schimb o cere tele-
grafic 1a atelierul ccl mai apropiat care o expediaza ime-
diat, ér depositul dupa primirea piessei noue inapoéza
pe cea vechiela atelier care o repara daca este repara ila.

3°) A treia categorie cuprinde: lucrarile de mica in-
tretinere precum : inlocuirea tevilor de fum, inlocuirea
antretoaselor, inlocuirea tirantilor cazanului si bulonelor
de la fermele focarelor, punerea de corniere in coltu-
rile focarelor si a placei tubulare din cutia de fum, in-
dreptarea placilor tubulare din cutia de foc, repararea
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fundului cutiilor de fum,. autoclavelor, mecanismului,
gratarului mobil si cenuserului; dressarea tablei regula-
torului si tablelor tiroarelor; inlocuirea metalulul de an-
tifrictiune la tiroare, excentrice si cussinete; inlocuirea
si ajustarea cussinetelor bielilor, cutiilor de grasime etc.;
inlocuirea si ajustarea garniturilor metalice, presse-gar-
niturelor si inelelor din fund; ajustarea segmentilor si
pistonelor in cylindri; ajustarea tigelor pistonelor in cros-
se; repararea robinetelor, tubdriei si nasipernitei.

Punerea de corniere in colturile focarelor si placei
tubulare din cutia de fum, reparatiunea cutiilor de a-
buri si a cylindrilor cu frete si reparatiunea longeronilor
nu se pot face in deposite de cat in urma unei autori-
satiuni speciale.

Numerul lucratorilor ajustori in deposite este deter-
minat aproximativ pe basa de un ajustor de fiecare
100,000 km. de parcurs anual al locomotivelor. Parcur-
sul anual mijlociu repartisat pe efectivul intreg de loco-
motive este la acest drum de fer de 27000—28000 km.
pe an dé locomotiva,

CESTIUNEA X.

Care e cel mar bun mod de ungere si cea mai
bund cutie de unsdre?

La acésta cestiune ci si la cele-l-alte nu s’a dat si
nici nu se pote da un respuns precis; congressul a in-
dicat numai resultanta ideilor exprimate de membril di-
verselor administratiuni asupra factorilor principall de
la care depinde efic.citatea unei bune ungeri.

Materiale de uns. In privinta,materialelor de uns s'a
emis parerea ca, cele liquide convin mai bine pentru
ungere de cat cele solide si c4 tinénd séma de pret si
de puterea de ungere, oleurile minerale ocupa primul rang.
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Daca se face ahstractiune de -pret oleul de rapita este
superior insa presinta inconvenientul de a fi congelahil
la 69.

Oleurile minerale fiind un produs de distilatiune sunt
de o calitate care variéza cu gradul si modul distila-
{iunei. '

Pe langa acésta in urma distilatiunei ele contin 25 —
30 . gudron care impedica capilaritatea. Oleurile mi-
nerale pentru a fi intrebuintate ca material de uns lre-
bues: neaparal degudronate. Constatarea calitatei acestor
oleuri este forle complicata dar forle necessara.

In videre c& numerul incaldirilor de ossil la materialu
rulant a cailor ferate romane este enorm si fiind con-
vins caA calitalea oleurilor minerale ce se intrebuintésa
lasat mult de dorit, 'mi permit a emite parerea de a nu
se mii comanda dccAt oleuri minerale degudronate a
carora calitale sa fie constatata la receptiune prin tole
mijlocele cunoscule pAna in present, céci numai sub a-
cesle condiliuni intrebuin{area acestor oleuri pote fi a-
vantagiosa, ’

Cutii de unsdre. Numerul typurilor de cutil de un-
sore este considerabil, cea ce denota atat importanta a-
cestui organ cat si dificultatea constructiunei sale.

Systemul de cutil care permit ungerea pe deasupra
si pe de desubt si a carora demontagiu este ugor pare
a fi cel mai bun.

Intrebuintarea cutiilor de fer in locul cutiilor de tuciu
tinde a se respindi din ce in ce mai mult.

Cussinote. Bronzul si metalul alb (de antifrictiune)
sunt intrebuintate exclusiv pentru constructiunea acestor
organe; compositiunea acestor alliage este forte varia-
bila. In privinta compositiunei nu s'a produs nict o dis-
cutiune s1 nici o propunere; s'a indicat numai cd me-
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talul alb pare a conveni mai hine de cat bronzul pen-
{ru ungerea cu oleuri minerale.

Relativ la forma cussinelului s’a opinatca la determi-
narea suprafetei sale de contact cu fusul trebue a se
tine séma nu numai de pressiunea pe ¢m? in proec-
tiune dar si de drumul ce are de parcurs oleul pentru
a lubrifica tota acésta suprafata; s’z mai adaogat ca
fusul invertindu-se exercitésd asupra cussinetului cu ex-
tremitatile sale o actiune comparabila cu acea unui su-
rub producénd gripari si apoi incaldiri; pentru inlatura-
rea acestui inconvenient s’a recomandat ca racordamentele
fusului si cussinetului la extremitati sa se faca cu cea
mai mare ingrijire.

De aseminea s'a maiindic't ca generalricea superiora
a cussinetului primind pressiunea maximi, nu este po-
trivit a face canalul de respandirea oleului dealuagul ei.

Ungerea. Modul si 'regularitatea ungerei vagonelor,
revisiunea periodica si visitarea cutillor de unsore sunt
supuse mai la tote caile ferate unui control riguros; caci
de la executarea acestor operatiuni depinde in primul loc
functionarea regulata si prin urmare possibilitatea unei
bune utilisatiuni a materialului rulant.

Incaldirile frequente ale fusurilor in mare parte con-
secintele unei ungeri defectuose pe langa ca ruinéza pies-
sele [rotante, imobilisézn vagonele si pot uneori provoca
accidente grave,

[n privinta ungerei, Congressul a recomandat ungerea
periodica care trebue facuta la intervale de timp ce va-
riéza cu felul vagonelor si cu capacitatea cutillor de
unsore. In general ungerea periodica se face la fie-care
15 dile pentru vagonele trenurilor accelera‘e, la fie-care
luna pentru vagonele trenurilor omnibus si la fie-care
doua luni pentru trenurile de marfa.
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Cutiile de unsdre cussinetele, ossiele, placile de garda
resorlele de suspensiune etc. sunt supuse din limp in
fimp unei revisiuni minutiése care necessiléza demontarea
culillor si radicarea vagoénelor. lu vedere ciA acésta re-
visiune periodica ceruta de sigurania exploatarei are gra®
vul inconvenient de a imobilisa materialul rulant si de
a inmulti sansele de incfildirea fusurilor, s'a aratat ca
esle necessar a dislanla cft se pote mai mult periddele
acestei revisiuni.

Onile drumuri de fer precum Nordul si Estul frances
nu procedéznt la revisiunea acésta decat cand trebue a
se schimba un cussipet usat, un fus ajuns la limitea de
usurd séu cAnd trebuesc strungite handagele

In general acésla revisiune ¢sle impusa de legile de
exploatare séu regulan eniele de politie i in acest cas basa
cea mai rationala este numerul Kilometrilor parcursi de
fie-care vagon.

Perioda rcvisiunei la cele mai multe cali ferate este
cel mai (ardin dupa doui ani sau dupa 30000 kilometri.

La cele mai multe cali ferate intre 2 revisiuni perio-
dice se face visitarea cutillor de unsore si inlocuirea
complecta a oleului. Multe administratiuni su introdus
un syslem de premil pentru ungerea vagonelorside amendi
pentru incaldiri,

CESTIUNEA XI.

Care esle cel mai bun system de prime pentri
reparatiunea malerialului rulant gi peniru servi-
ciul locomotivelor ?

Expunerea detailata a tutulor systemelor de prime se
afla in memoriul presentat Congresului de catre raportor;
mé voiu margini dar, ca si pentru cele-l-alte cestiunia
resuma numai discutiunea ce a avut loe si a indica re-
sultanla ideilor emisse in cursul discutiunei.
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In privinta primelor pentru reparatiunea masinelor nu
s'a putut stabili nici o intelegere de ore ce unil din
membril au sustinut c¢a mecanicil si fochistil nu trebue
se faca reparatiunl la masini, ér altil caA este oportun
de a i incuragea sa ingrijésca de masina si sa executeze
mici reparatiuni.

In ce priveste cele-l-alte prime de combustibil, mate-
rial de uns, de parcurs etc. s’a emis parerea unanima
ca, personalul masinelor puténd prin silinta si abilitate
sa realiseze 0 economie insemnata in folosul administra-
tiunilor cailor ferate, este just si util de al inte-essa
direct acordandu’t o parte din economil.

S’a mai adaugat ca chiar in casul intrebuintarei echi-
pelor banale este avantagios de a se acorda aceste prime
care s se decomptéze dupa masini §i apoi sa se re-
partiseze intre diversele echipe care au condus aceiasi
masina in proportiune cu parcursul kilometric a fie-carei
echipe.

Pentru ca primele sa aiba o influenta bhine-facatore
asupra personalului este necessar ca ele sa fie stabilite
in mod judicios si pe base alese ast-fel in cat suma tu-
tulor primelor sa represinte aproximativ 20—300/0 din
apuntamentele fixe.

Ca prime mai putin respandite s’au citat urmatérele
1) prime de curatitul masinelor locomotive; 2) prime de
formatiunea elevilor mecanici; 3) prime pentru consta
tarea avariilor; 4) prime pentru economia materialelor
de sters; H) prime de combustibil pentru masinele fixe;
6) prime pentru economie de material de uns la vagéne
si prime pentru revisiunea periodica a vagonelor.

Dintre tote aceste prime cele indicate sub No, 3 si 6
ar fi forte nimerite, dapa parerea subsemnatului, a se
introduce la caile ferate romane atat pentru a stimula
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personalul de revisiune din staliuni, deposite si ateliere
de a examina materialul rulant cu mai mare atentiune,
cat si pentru a reduce numeérul insemnat de incaldiri
de ossil ce se produc la vagone din causa mai cu séma
a ncgligentei de ungere si revisiune. In adevar la va-
gonele cailor ferate romAne in primul semesiru a. c.
s'au constatat aprope 2700 incaldiri de fusuri; cea ce,
daca raportam la cantitatea de tone brute kilometrice
din anul 1885 pe primul semesiru in sun:a 360.909,426,
ar indica o incaldire pentru fle-care 133.670 tone kito-
melrice brute; pe cind d. e. Compania K. Ferdinand
Nordbahn au relevat peutru aseminea in ullimil ani nu-
merile mijlocil urmatore: | trimestru al anului 1 in-
caldire pentru 1,200,000 tone brute kilom,; Il trime-
stru al anu'ui 1 incaldire ‘pentru 750.000 tone brute
kilom. IIl. trimestrul al anului 1 incaldire pentru 550,000
tone brute kilomet. IV trimestrul al anului 1 incaldire
peniru 900,000 tone brule kilomet.
CESTIUNEA XII.

Ce conclusiunt se pol lrage dindublul punct de
vedere economic §i lechnic din ultimile resullale
oblinule cu franele conlinue automalice séu neau-
lomatice 2.

Discutiunca asupra acestel cestiuni a fost forte scurta
si s’a marginit numai la examinarea mijlocelor propuse
pentru a se inlalura cate va inconvenlenle ce presinta
frana Westinghouse automatica precum: deteriorare ra-
pida a teviilor de caoulschuk pentru accuplare, limi-
tarea pressiunei in reservoarul de aer comprimat, redu-
cerea pressiunei in conducte, etc.

In privinta valorei automaticitatei si diversilor systeme
de [rane, nu s’a produs nici o discutiune. Ulilitatea (ra-
nelor coutinue la trenurile de calatori s’a recunoscut in
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mod unanim; in privinta introducerei {ranelor continue
la trenurile demarfa s'a emis parerea, ca ar fi de pufina
utilitale si ca pentru Europa ar fi imposibila din causa

diverselor systeme de frane continue adoptate in diferi-
tele teri.

CESTIUNEA XIIIL

A Iluminatul trenurilor. Care sunt resultatele
obtinute cu modurile noui de iluminat (petrol.
electricitate efc.

Pelroleu. Avantagele petroleului sunt de a da o lu-

mina alba puternica si eftina; ér inconvenientele con-
sista in dificultatea de a da stabilitate luminei, in vola-
tilitatea si inflamabilitatea acestel materii si in necesi-
tatea de a prevedea lanternele cu caminuri. In privinta
pericolului de incendiu ce petroleul ar pute sa produca
s'a dis ca acest inconvenient se pote inlatura intrebuin-
tandu-se numai pelroleuri care sa nu se aprinda de cat
la temperatura de 70"
Lampa de potroleu cea mai buna pana acum este acea
construitd de Shallis si Thomas si perfectionata de com-
‘pania Orléans. Acésta compania intrebuintéza petroleuri
care nu se aprind de cat la temperatura de 126°. Cu
tote acestea unele companil, dupa incercarile facute, au
renuncial la lampa Shallis si Thomas.

Electricitale, Nu s’a produs nici o discutiune din
causd ca putinele incercari facute pana acum n’au avut

nici un succes practic.

De si resultatele obtinute cu peiroleul sunt destul de
insemnate, totusi pentru vagonele noui ce administratiunea
cailor ferate romane are intentiunea sa cumpere sunt de
parere a se adopta iluminatul cu gazul extras din ra-
misitele de pacura, remanénd, a se incerct petroleul nu-
mai pentru vagonele circuland pe liniilelocale si secundare
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sl éta pentru ce: iluminatul cu gaz extras din petroleu
carc este cel mai bun din tote systemele cunoscute pana
astadi nu revine pentru vagonele cese vor alimmenta din
usina garei Bucurescl mai scump de cat iluminntul cu
petroleu; in adevar un bec iluminand un cupeu consu-
ma aproximativ 25 litre pe ora si evaluand metru cu-
bic de gaz necomprimat cu 35 bani, care majorat cu 7
bani chelluelile de compressiune inclusiv amortismentul
capitalului de constructiune, indica pe bec si pe ord o
cheltuéla aproximativa de: 0,025 0.42=0.0105 lei; pe
cand o lampa Shallis si Thomas fara a putea da o lu-
mina egila cu cea a unui bec de 25 litre consuma a-
proximativ pe ora 35 gramme petroleu rectificat de pri-
ma calitale, cea ce indica o cleltuéla aproximativa de
0.03560.30=lei 0.0105, admitand 30 bani pretul unui
kilogram de petrolen de prima calitate. Pentru liniile
locale si secundare unde gazul comprimat ar trebui trans-
portat din Bucureseci séu ar fi necessitale a construi u-
sine noui, de sigur petroleul este mai economic.

B. Incédlditul trenurilor. Care sunt resultatele
obtinule cu modurile noui de incélditul trenurilor?

Discutiunea s’a marginit numai asupra systemelor noui
de sofrete cu acetat de suda, cu bare de fer inferban-
tate, etc., systemele de incaldire intensiva cu aer cald,
cu aps, cu aburi etec. fiind trecute aprope sub tacere.

De 6re ce systemul de incaldit cu sofrete este con-
demnat in mod categoric de publicul nostru, perfectio-
narile aduse acestui system nu ne pot interessa decat
in mod scientific.

Printre systemele de incaldire intensiva cel care tinde
a se rspandi mai mult este incaldirea cu aburil luati de
la locomotive, Calitatile acestui sistem sunt: regularea
uséra, inecaldirea uniforma in compartimente ; serviciul
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aparatelor este simplu si cheltuelile de incaldire férte
mici ; siguranta este complecta din punctul de vedere al
incendiului. Inconvenientele sunt : distructiunea rapida a
tevilor de caoutschuk pentru accuplare si impossibilitatea
de a intrebuinta vagonele pe linil care nu posseda acest
system de incaldire. Pe basa acestor consideratiuni sunt
de pdrere a se adopta acest system de incaldire pentru
vagonele noui ‘ce sunt a se comanda, {de oére-ce syste-
mul actual <May-Pape» n'a dat resultate satisfacatore.

Bucuresci 10 Noembre 1887

Seful Serviciului atelierilor si
materialului rulant,

Th. Dragu.
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