ITII. DIVERSE

Ora universald in serviciul drumurilor de fer

Introducerea unei ore universale in serviciul drumurilor
de fer, ar filegatd cu dtatea avantage si usurinte, atal pen-
tru serviciile de exploatare cat si pentru célétori,— si pen-
tru aceasta probeazia faptul ci cu toate ci ideia a fost
propusé si respinsd, ex ¢ste din nou pusa, [ie in conferinte,
brosure sau in ziare — cu iucetul se pare cé opiniunile se
lumineazd si cd propunerile in aceastd privintd nu sunt
asa indepértate unele de altele. De la introducerea orei
universale stiintifice, dupd cum au fost propuse in anul
1882 la congresul de le Roma, aproape nu a mai fost vorba
despre o ord universald pentru trebuintele practice. Adepti
mai multi au géisit ideia propusd in Octombre 1884 la con-
gresul din Washington. Aceastd propunere se baseazi —
dupéd cum se stie — in divisiunea periferiei pimantului in
24 zone si a ciirui timp sé difere de la una la alta cu o
ord, luandu-se ca mdisurd de timp pe acel necesar unei
stele s& parcurgd 159. Si pentru scopurile stiintifice ar fi
putut si se ia o ord universald raportatd la cel d’intaiu
meridian si care se fixa pe acel de 180° de la meridianul
de Greenwich.

In Aprilie 1883 la Congresul ,General Time convention*
tinut in St. Louis — lud urmétoarea propunere : Intreaga
tard sa fie divisatd in cinci zone, si fie-care de cate 15
grade si cu diferintd de timp de o ord—celor cinci timpuri
create ast-fel, li s’au dat numiri diferite, dupd localitatile
conrespunzitoare. Trecerea de la o zond la alta nu s’au
luat just la limita matematecd, dar conrespunzétor nece-
sititilor practice, limita sa fixat la statiunea finald a unei
diviziuni de linie. Aceastd propunere fu admisd de cétre
directiunile de exploatare si introdusd in Noembrie 1883
este si astd-zi in vigoare. -

In Europa aceastd separatiune in zone s’au introdus
pentru prima oard in Suedia in lanuare 1879, si luandu-se
atat pentru ora civild cat si pentru serviciul drumurilor de
fer cu inleriorul t&rei gi cu strdindtatea—timpul meridia-
nului ce se giseste la 160 la est de meridianul de Green-
wich.

Directiunile de exploatare a drumurilor de fer din Aus-
tro-Ungaria, s'au adresat la guvern ca sé introducd acelas
timp si ceea ce li s'au §i acordat cu conditiune ca si se
lege si directiunile drumurilor de fer germane — si in ade-
vir actualmente in Germania se face o miscare pentru
obtinerea aceluias timp, diferitele societili tecnice se ocupé
cu aceastd cestiune si decisium s’au luat. Ast-fel societa-
tea inginerilor din Saxa in sedinta de la 17 Noembre 1839
au admis urmétoarea propunere a d-lui Dr. Ulbricht, in-
speector general al telegrafelor : ,Societalea este pétrunsi
,de necesitatea a se introduce in Germania o aceiag ord si
,propune ora mijlocie solard a meridionului de 15° la est
,de la meridianul din ‘Greenwich.

O decisiune analogi s'au luat de cétrd societatea din
Berlin.

Introducandu-se acest timp in Austro-Ungaria si Ger-
mania, Elvetia va trebui de asemenea sd o adopte, cu atat
mai mult cu cat de sigur Italia o va admite.

Rdmane numai Franta care in present se tine de timpul
Parisului. Diferinta de timp intre meridianul de Paris si cel
de Gireenwich este de 9 minute, si sperdm insi ci in caz
cand Anglia va admite o datd sistemul metric, Franta va
renunta si ea la mesidianul séu.

In viitor deci va f{i in Europa numai urmitoarcle trei
timpuri.

1) Dupé meridionul din (ireenwich, valabil pentru: An
glia, Irlanda, Franta, Olanda, Belgia, Spania, Portugalia.

2) Timpul meridianului de la 15° spre rasirit de Green-
wich si valabil pentru Suedia, Norvégia, Danemarca, Ger-
mania, Austro-Ungaria, Elvetia, Italia si Serbia.

3) Timpul meridianul de 30° la risirit de Greenwich
valabil pentru: Rusia europeand, Romania, Bulgaria, Tur-
cia europeand, Grecia.

Betonarea sub apa

O metodéd pentru betonarea sub apé, care merita de a fi
notatd, atat prin simplicitatea ei cat si prin resultatele bure
ce le-au dat este acea intrebuintati de d-nu Heude, inginer
francez, la fundarea podului peste LLoire la Blois. — Fud-
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datgia era pe pilofi si betonarea s'a fdcut in urmétornl mod ;
Din cale patra scAnduri s'au confeclionat tuburi ce avea
tn interior i diametru de 40 cm. Aceste tuburi a céiror
lungime intrecea cu 1/s nivelul apei, s'au agezat vertical
pe haza de fundatie, si pulea sii fie ceva ridicaldl gi migcate
fn dreapla gi in stAnga cu ajutorul unei scripete gi a unui
mic esafodaj ce se razdm# pe un batardou. Aceste tuburi
fu uwmplute cu beton gi ceva ridicate, aga cd la venirea in
con'acl cu apa st nu spele hetonul.

Prin migcarea tuburilor s’au putut efectna cu ungurinta
gi intr'un tUmp scurl, straturi de beton de la 30—40 cm.
grosime. De observat era cé chiar la ridicarea lor, betonul
curgand, suprafata sa superioard s nu cadd sub nivelul
apei din exlerior, probabil pentru a avea in fie-care mo-
ment greutatea pentru invingerea frictiunei in tub gi ca si
impedice ca apa sii inlre pe dedesubt. Pe asle motive pri-
ma umplere a tuburilor cu beton a fost ficutd, treptat cu
scufundarea lor in apa, si avand deschiderea de desupt
astupatii cu seAndurd, si care se inlitura cand tubul &jun-
gen in apropiere de hasa de fundatie.

Cu aceastd metoda saun efectuat pe zi pentru fie-care tub
60 m3 beton.

Cele mai mari poduri existente

Ziarul englez ,Engineer“ di o statistici a podurilor celor
mai mari conslruite pAndl astd-zi i care sunt :
Podul de la Forth — grinzi continue articu-

late cu deschideri g .b122 m.
Podul de la Brooklyn, — suspendat . 4877 >
Podul de la Viaur, — grinzi articulate . . 261,0 ,
Podul de la Niagara, — suspendat . 260,26 ,
Podul de la Frieburg. — suspendat . . 2460 ,
Podul de la Sukkur, — grinzi continue articu-

culate cu deschideri . . . 24994
Podul de la Clifton, -~ suspendat . . 2140
Podul de la Menoc, — suspendat . 176,78 ,
Podul de la Garabit, — arc . 1646 ,
Podul de la Duero, — arc . . 160,0 ,
Podul de la Haarlemer, — arc . 166,46 ,
Podul de la St. Louis, — arc . . 163,00 ,
Podul de la Paderno’ peste Adda, — arc . 160,00 ,
Podul Britania, — tabular .« 143,87,
Podul de la Niagara, — grinzi artlculate . . 14326 ,

La care pe langi alte ce se construesc sau sunt pe cale
a se construi, putem si adfiogdm si pe acel peste Duniirea
la Cernavoda — grinzi articulate cu 190 m. deschidere si
care ar iavea locul al 8-lea in seria celor de mai sus.

Un cos colosanl

La usina din Freiberg se zideste actualinente pentru pro-
tejaren imprejurimelor usinei de gaguri vataméatoare, un
cog care nu ure mai putin de 138 m. indl{ime, $i cum e
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agesat la indliime de 79, m. de asupro usinei, aga ci In
definitiv gura cosului se gaseate la 217 m. de inil{ime.
Conductele gazelor se efectueazfi prin un canal ce are
aproape o lungime de 1 km. Cogul are un diametru In in-
terior — duph project — de 4,8 in gi se ridicd in formi
de con pe o bas# patrunghiulard de 12 m. ldrgime gi 8,7m.
infllime. — Kl este in intregime in céir@mida si costul pre-
viizut este 160.000 fr. Interesant ar fi sii se cunoasch ce
presiuni de vént s'au admis pentru calcularea stabilit-
tei lui.

DIRECTIUNEA GENERALA
A
CAILOR FERATE ROMANE

SERVICIUL LUCRARILOR NOUI

Mersul lurarilor in curs de executare

Linia Vaslui lagi. Terasamentele sunt terminate, in
curénd se vor termina gi lucrérile de arti. Tunelul de la
Bordea se va incepe, lucrdndu-se in regid. Posa si Bala-
starea pe sectia | gi a Il s'a licitat asupra D-lor Cornand i
Griinbaum; pentru sectia I1l si a IV se va tine o noud lici-
tatie in diua de 3/;; Maiu. Pentru clddiri se va tine a doua
licitatie in diua de %/, Maiu. In curind va incepe montarea
tablierelor metalice ale podurilor. Lucrérile de consolidare,
protectiune gi asecare se vor face in regie, nepresentindu-
se nimeni la licitatid.

Linia Dobrina Hugi. Mai este de ficut posa si bala-
starea ; pentru lucrdrile de consolidare, protectiune si ase-
care se va (ine licitatie la */,4 Maiu.

Linia lagi Dorohoi. S'a inceput retrasarea axei $i in
curénd se va publica licitatid pentru lucrdrile de terassa-
mente.

NUMIRI SI INAINTARI.

L ——

S'au facut urmétoarele inaintdri in corpul tecnic al sta-
tului.

DD. Baiulescu I., Carcalechi N., Cazaban Jul., Dragu Th.
gi Ottolescu Sc., ingineri sefi cl. I-a.

DD. Berea D., Carcalechi S, Sigeti M., Sinescu C,, in-
gineri sefi cl. 1l-a.

DD. Bacalu I, Raédulescu I. si Stroescu Th. ingineri ordi-
nari cl. l-a.

DD. Antoniu Al, Argintoianu V., Casimir Gr., Dragoescu
C., Grigoriu St., Ignat V., Manare L., i Popovici V. ingineri
ordinari cl. Il-a.

DD. Antonescu I, Frunza Gh., Munteanu C., Pasla 1., Ste-
fanescu N., Venert I., si Zahariad P., ingineri ordinari
cl. I[lI-a.
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