
rile executate cu mulţi secoli înainte. Cu toate acestea 
este însă necesar de a se lua oare-cari precauţiuni 
pentru construcţiile la aer. Atât puzzolana, pe cât 
şi santorina pierd la aer prea repede apa lor de idrata­
ţiune şi seamănă in acestă privinţă foarte mult cu 
cimentul numit ciment de puzzolană, făcut; din scorii 
basice de furnal înalt, granulate în apă şi amestecate în 
urmă după desicaţiune cu var alb stins în praf. . 

Acest ciment de purzolană are o resistentă consi­
derabilă. care întrece pe aceea a cimentului Po�tland si ' ' 
a dat în general resultatele cele mai favorabile unde 
a fost întrebuinţat sub apă sau pământ, însă întrebu­
inţat fără nici o precauţiune pentru tencueJi expuse 
la aer, s'au produs repede crăpăturî, şi resultatul final 
a fost defavorabil .  

Din perderea 
.
rapidă a apei de idrataţiune; perdere 

care negreşit . distruge cohesiunea mortarului pe o 
adâncime oare-care, provine faptul, că ziduri de beton, 
executate în mare, arată semne de d0structiune în ' 
părţile cari se află Ia aer, mai ales în vecinătatea 
nivelului unde se simte actiunea continuă a val urilor ' 
mici la suprafaţa apei . 
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Această destrucţiune se poate vedea la cheul portului 
Constanţa, făcut de administraţiunea inglesă cu mor­
tar de santorină, acelaşi fenomen am observat la nişte 
blocuri artificiale de beton de santorină în portul Fi- � 
ume şi chiar la blocuri artificiale făcute de beton de L purzolană ih Porto Empedocle (Sicilia) .  fn ambele ca­
suri stricăciunile nu erau considerabile, însă ele se Rflau 
tntr'un contrast bătător la ochiu cu blocurile artifi-

ciale zidite de peatră brută în aceleaşi porturi, al 
căror grad de conservaţiune nu lăsase absolut nimic 
de dorit. Se înţelege uşor că această acţiune defavo­
rabilă a aerului nu poate să aibă aceiaşi influenţă 
destructivă asupra suprafeţei unui masiv zidit. căc1 
in acest cas ea va distruge cohesiunea mortarului în 
rosturi numai pe o foCJ,rte mică adâncime, fără a de· 
rangea petrele zidite, pe când în casul unui zid de 
beton, ea va detaşa piettele ce formează suprafaţa 
betonului , espunend în acest mod noui straturi ace­
leasi actiuni destructive. ' . 

In Fiume şi Triest şi zidurile în elevaţie sunt exe­
cutate cu mortar de santorină şi deşi multe ; d e. zi­
durile de apărare ale jeteurilor, n'au nici o rostuire, ele 
se c0nservă perfect ; numai faţa cheurilor este ros · 
tuită cu ciment şi prin urmare cu totul la adăpostnl 
influenţei aerului asupra mortarului de Santorină. 

Din cele ce preced reese că pentru zidurile în ele­
vaţie sau mai în general pentru zidăriile expuse la aer 
convine mai mult - dacă împrej nrările locale o per­
m it, -a se întrebuinţa o zidărie de pieatră brută, ros­

tuită la nevoe, şi nu o zidărie de beton ; dacă însă 
împrejurările locale favorisează întrebuinţarea betonu­
lui atuncea va fi necesar 3.-i da un parament de zi­
dărie. In tot ca.sul este recomandabil a se apern be­
tonul cât se poate de mult în contra unei desicaţiuni 
rapide, cu deosebire în primele septămâni după con­
fectionare. . 

H. O. Schlawe. 
Inginer 

N O T A  

ASUPRA CONGRESULUI DRUMURILOR DE FER 
D E  L A  ST. P ET E RS B U R G  

(Urmare) 

S ECTI U N E A  I I I  

EXPLOATAREA 

S e m n e l e  fi x e  s i  b l o k - s i s t e m  . 

A )  Semnale fixe. - Care este posiţiunea normal ă 
adoptată de administraţiunile reţelelor mari de căi fe. 
rate pentru semnalele fixe de diferite specii ? Să se 
a rate motivele cari au determinat, în această privinţă, 
decisia fie-cărei ;;idministraţii : Raportor d. Flamache. 

B) Blok-si'sfeni. - Cari sunt garanţi ile considerate ca 
suficiente de administraţiunile· marelor reţele de căi fe­
rate în realisarea blok-sistemului şi interloking-siste-

mului, ţinendu-se compt de iuţea.la trenurilor, de in­
tensitatea traficului si de conditiunile de stabi l ire n le , , 
linielor parcurse. Motivele pe cari fie-care adm inistraţie 
îşi susţine opinia sa : Raportor d. Ramaeckers . 

Congresul adoptă conclusiunile următoare : 
A) Tendinţa este de a întrebuinţa din ce în ce mai 

mult posiţiunea normală închisă. 

Podurile la nivel, bifurcaţiunile, trecerile l a  n ivel 
sunt deja sub acest regim, precum şi staţiunile impor­
tante, pe cele mai multe reţele. 

Pentru halte şi staţiuni puţin importante pusiţiunea 
deschisă pare preferită. 
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mnal l d bl l li nia u i ngu n'I. a 1 au 
'auna o iţ iun n rmală l a, „ pri  re ' . 

in ontră p l in i  I cu cal dublă i cu I lok po­
iţia normală ste d r gulă la  „ I i i r "  a fară numai de 

unel linii u pi atare întinsă şi grea. 
B) C ngr sul urmăreşte cu cel mai mare intere pro­

gr sele realisate în aparat.ale destinate la a plicaţiunea 
blok-si ternului . El constată că este o tendinţă d'a. se 
solidari a semnalele telegrafice schimbate între staţio­
nari cu semnalele optice ce se adresează trenurilor aşa 
ca să e asigure mecaniceşte posiţiunea convenabilă 
a acestor din urmă semnale. 

In ce priveşte disposiţiuni le  întrebuinţate pentru a 
face ca chiar trenurile să lucreze asupra aparatelor 
blokului, Congresul crede că ar fi bine să se reserve 
chestiunea. 

Asupra aparatelor exclusiv automatice congresul se 
pronunţă că., în condiţiunile actua.le , nu se poate lăsa 
siguranţa pe întrebuinţarea lor. 

Pentru a doua parte, Congresul constată că diver­
sele sisteme de anclanşare aplicate pe diferitele reţele 
răspund la cerinţele siguranţei . : 

Se face reservă în privinţa proectului de semnal zis I 
„expres" ,  schiţat în raport.. '\ Congresul nu poate să se unească cu ideea care s'a 

I emis că, pe o cale de siguranţă, să se di rigeze în mod I 
automatic trenurile cari au trecut fără voe peste un 1 

I 
semnal de oprire absolută. \ 

Iluminarea semnalelor 

Mij loace de a mări v isibilitatea semnalelor calei şi  
ale trenurilor în timp de eeaţă şi  d'a evita stingerea 
lor ; întrebuinţarea electricităţei. Raportor d-n i i  Du­
mont şi Sartiaux. 

Se adoptă conclusiunile următoare : 
D iferitele administraţiuni  de căi ferate a u  tendinţa 

de a general isa întrebuinţarea petrolului şi chiar a pe­
trolului din comerţ, precum şi  lămpile cu fitil rotund 
cari produc o intensitate fotometrică mai mare de cât 
aceea a lămpilor cu uleiu vegetal sau altul şi cu fiti l  
lat, ş i  cari nu se  sting de  cât foarte rar. 

Se poate spera resultate foarte i nteresante din între­
buinţarea electricităţe\. 

In fine, încercarea sticlelor colorate trebue să se facă, 
nu numai la lumina solară, dar chiar şi cu lumină ar­
tificială care se va întrebuinţa la semnalul la care sunt 
destinate sticlele. 

Aparate pentru corespondenţa (secţiile II ,şi III 
r unite) raportor d .  Harry Poll itt 

A) Comunicaţiunea între călători şi agenţii trenurilor. 
B) Comunicaţiunea între agenţi i calei şi staţiuni.  în­

trebuinţarea telefonului mai ales pentru lini i le cu tra­
fic mic. 

O) Comunicaţiunea între :staţiuni şi trenurile în mers. 
e ad ptă conclu iunil m mătoar : 

I 
I I 
I 

A lntr buinţarea comunicaţiun i tntr ă iă  ri �i 
agenţii trenurilor pare a lua uii. oare-care întindere. 

Această intercomunicaţie se rr;>.a l isează pri n diferite 
feluri de aparate : frânghia semnal, comunicaţiune elec­
trică, pneumatică cu gol sau cu aer comprimat. Ac ste 
diverse sisteme par a satisface administraţiunile cctl'i 
le tnt.rebuinţează. 

Se pare însă că, pentru trenurile lungi de călători 
se preferă în genere a recurge sau la sistemele pneu­
matice cari nu cer nici un atelagiu special sau la apa­
ratele electrice rari sunt independente de sistemul frâ­
nelor. 

B) Congresul urmăreşte cu cel mai mare interes în­
( ercările făcute pe diferitele reţele şi constată că ·există 
astăzi un  mare număr de apara,te mecanice şi electrice 
cari se potrivesc pentru toate casuri le particulare ce 
se pot presinta în exploatarea., prin blok-sistem, a ·li ­
nielor cu ca le unică sau dublă. 

Electricitatea joacă un  rol preponderent în mane­
vrarea acestor aparate. Uneori manevrarea semnalelor 
şi acelor se face şi prin ajutorul aerului comprimat 
sau al apei sub presiune. 

Telefonul intră din ce )n ce mai mult în practica dru­
murilor de fer şi tinde a se substitui telegrafului  în 
unele casuri . 

c) Congresul constată că ·în ce priveşte aparatele de 
corespondenţă între shţiuni şi  trenurile ·în mers nu 
s'au făcut până acum de eât nişte încercări · isolate şi 
crede că e bine să · se aştepte resultatele experienţei 
mai înaint!O\ d'a se pronunţa asupra aplicaţiunei l or. 

Repartiţia, vagoanelor goale 

Raportor D. Lambert 

Cum e organisat serviciul repartisărei vagoanelor 
goale pe reţelele mari şi cari sunt regul� le ce se ob­
servă la această repartiţie ? 

Cari par a fi sistemele cele mai bune pentru a evita 
parcursul inutil al materialului gol şi pentru a stabili 
şederea. pe loc a vagoanelor încărcate ? 

S c h i m b u l  d e  m a t e r i a l  T u l a. n t  

Raportor DD. Makaroff et Riohter 

Cele mai bune reguli de adoptat la schimbul de ma­

terial rulant, între diferitele adrninistraţiuni pentru a 
utilisa mai 0ompleot vehiculele şi pentru a exercita 

un control eficace şi economic a upra intrărei şi eşirei 

vagoanelor din gările unei reţele de căi ferate. 

Pentru ambele aceste cestiuni, repartiţia vagoanelOI 

goale şi schimbul de material rulant, congresul adoptă 

conclusiunile următoare : 

Situaţiunea cu totul particulară a Engliterei nu per­
mite de a se compara metodele sale cu cele de pe con· 
tinent. Trebuie însă constatat sporirea capacităţei va­
goanelor pe ăi le engleze i c există o tendinţă d'a· 
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se r t\duce întrebuinţarea excesivă a vagoanelor apar­
ţinend particularilor. 

Reparfo:area materialului se face în general în con­
diţiunile j ustificate prin forma geografică a fie-cărei 
reţele �i apropriate naturei curenţilor sei comerciali. 

Tot a.st - Jel şi pentru schimb, cu tendinţa de a com ­
pensa) în natură, parcursele şi staţionările. 

Se pare de preferit a se menţine îndatoririle şi ter­
menile, pe reţelele cari nu sunt în staţiunile respective 
cari caracterisează căile ferate ruseşti. 

Couperaţiunea şefilor de gară, la recep ţiunea ş1 
expediţia mărfurilor pentTu particulari 

Raportor D.  Prahacs 

Este un inconvenient, ca în gările de mică importanţă, 
şi fără vre o respuntlere din partea administraţiuniJor, 
să se permită şefilor de gară sau altor agenţi ai ad­
ministraţiunilor d'a se însărcina cu unele operaţiuni 
(expediţ i a  şi primire de mărfuri etc.) pentru particulari ? 

Congresul adoptă conclusiunile următoare : 
In genere, participarea agenţilor gărilor, cu titlu p r i­

vat şi primind plata de la particulari , la operaţiuni 
cari privesc pe aceştia, pare a presinta serioase incon­
veniente. Totuşi , în casuri excepţionale şi în staţiuni 
puţin importante aceste inconveniente sunt foarte mult 
micşorate şi cooperaţiunea poate să fie avantagioasă 
şi pentru public şi pentru exploataţie. 

Linii cu trafic · mic 

(Secţiunile III şi V i·eunite) 
Raport D. Lewis 

Simpl ificaţţunile de făcut în regulamentele de ex­
ploatare a�e linielor cu trafic mic cari fac parte din re­
ţele cu cale largă. 

Congresul constată cu plăcere tendinţa generală., a 
administraţiunilor publice şi a companielor de exploa­
tare la toate naţiunile, de a realisa, pe liniele cu trafic 
mic, cele mai mari simplificări posibile în regulamente 
şi în metoadele de exploatare. 

Se mai emite dorinţa că, din causa interesului per­
manent pe care 'l presintă, această cestiune să fie men­
ţionată · la ordinea �ilei a congresului . 

Informatiuni tecnice , 
Categoria I. Coordinarea informaţiunilor tecnice 'ae cu­

les, după formularele  adoptate de congres asupra : 
A) Util isarea gărilor (formulare VUI şi IX) Utilisarea 

instalaţiunilor şi personalului. Raportori D.  D. Lar­
mi1 1at şi Moffre. 

B) Utilisarea vagoanelor de călători şi de mărfuri 
(formular X.) 'Raportor D. Cairo. 

" 1) Utilisarea vagoanelor de călători : parcursul mij­
lociu pe zi al vagoanelor de călători de diferite clase : 
raportul între numeral de locuri oferite şi numerul . de 
locuri ocupate. 
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�) Utilisarea vagoanelor de mărfuri : parcursul mij ­
lociu pe  zi al va goanelor de mărfnri de diferite cate­
gorii , durata mij locie a utilisărei vagoanelor pe cate­
gorie sarcina utilă a fie-cărui vagon de mărfuri pe 
categorie etc. 

Se adoptă conclusiunile următoare : 
Informaţiunile statistice cari se rapoartă la  aceste 

cestiuni nu permit de a se determina coeficenţii mij ­
locii ai utilisărei„. Aceasta depinde de condiţiunile de  
stabilire şi de exploatare- a gărilor ş i  a reţelelor şi mai 
ales de numerul de trenuri, de mijloacele de camio­
nagiu, de natura şi de intensitatea variabilă a lrafi­
cului după epoci etc. 

SECTI C N E A  r v. 
CHESTIUNI DE ORDINE GENERALA 

Căile ferate în terile noui. ' 
Să se expună condiţiunile economice şi tecnice de 

studiu, de construcţie şi de exploatare în ţerile noui, 
ale căilor ferate considerate ca agenţi ai civilisaţiei, ca 
linii de acces sau de pătrundere. Raportor D. de 
Sytenco. 

Congresul adoptă conclusinile următoare : 
1 .  Stabil irea căilor ferate de penetraţiune şi de acces 

este mijlocul cel mai eficace pentru a grăbi desvoltarea 
civilisaţiunei în aceste ţeri. Aceste căi ferate pot da . 
beneficiu imediat când deservează curenţi comerciali 
deja importanţi ; şi în ori-ce cas, chiar când, cea-ce 
se întâmplă forte des, capital ul de prima instalare e 
destinat să remână mai mulţi ani fără să dea un be­
neficiu direct, ele trebuesc totuşi stabilite în vederea 
serviciilor ce aduc ţărilor pe unde trec şi ci vil isaţiunei 
în general . 

2. Este mai în tot dauna necesar ca statele să con­
cure la construcţiunea căilor ferate în ţeri!e noui, mai 
ales când căile nu pot să dea imediat beneficiu direct. 
Uneori statul construiesce singur, alte ori aj ută pe 
concesionari prin subvenţiuni sub diferite forme mai 
ales în terile unde nu există încă nici o civilisatiune ' ' 
(concesiune de terenuri, de bogăţii naturale, de lucrări 
publice, uşurarea sau dispensarea de taxe, întrebuin­
ţarea eventuală a armatei pentru lucrare, etc.) 

3. Conditiunile de constructia căilor ferate în terile ' ' ' 
nuoi varieză mult dupe greutăţile speciale fie-carei 
ţeri şi dupe i mportanţa probabilă a traficului aşteptat. 
Caracterul acestor că i ferate este de a conveni cât 
se poate de bine la utilisarea cea mai complectă a 
căilor de comunicaţie naturalr. deja executate şi în 
particular a căilor navigabile. 

Ele sunt de al minteri scăpate de greutăţile pe cari 
le impun foarte adesea, în regiunile civilisate, necesi­
tatea de a deservi centrurile. de populaţiune recoman­
date prin rolul  lor administrativ sau istoric mai mult 
de cât prin i mport anţa lor comercială. 

4 Când se prevede ca traficul nu va fi considerabil , 
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bin a e · d pLa prou uri le de nstrucţi e c ri să 
on uc la c nomi · în p i 1 într buinţarea calei 

îngu în r a l  a a.n ag  re pe acela de a reduce 
gr ut t a mat rialului d tra.nsportat. 

. Af ră d a uri p iale în cari a.r fi foarte lesne 
ă e in apă lucrul în mai multe punte .  este tn ge-

n ral avantajos d a se construi aceste l in i i  după sis-
t mul t I copie adică să e înceapă de la un capăt al 
l ini i şi ă e împingă lucrări le  înainte când l inia 1 

�d v nit practicabilă îndărăt. 
. In fine, din causa rolului căilor ferate, considerate 

ca agenţi de civilisaţiune şi ca drumuri de acces şi 
de penetraţiune, ar fi de dorit ca congresul să mentină 

e tiunea la ordinea q i lei în vi itoarea sesiune şi să facă. 
uă anchetă cât mai complectă asupra resultatelor 
obţinute. 

RELAŢIUNI INTERNAŢIONALE 

Mijloa,ce de a, desvolta, rela,tiunile internationa1e 
din punctul de vedere a,J t;.aJicului mă,rfu'rilor. 

Raportor d. de Perl . 

Congresul adoptă conclusiuni le următoare : 
Congresul este de păr,jre că dacă este foarte greu de 

a se ajunge actualmente la  o înţelegere i nternaţională 
pentru traficul mărfuri lor de m ică iuţeală ,  este însă 
de dorit şi se pare posibil un tarif comun i nternaţi­
onal pentru t ransportul direct al mărfurilor de mare 
iuteală. 

' 
Congresul emite dorinta ca administratiunea căilor 

ferate ale statului Belgia� , care e.ste în relati uni  directe 
c1J mai toate căile ferate ale Europei să ia in itiativa ' . ?e a  prepara, pentru mărfuri le  de mare iuţeală, un pro· 
i��t de tarif comun internaţional precum şi de repar­
tiţia preţurilor, şi să convoace la vreme o conferintă 
de d iferite administraţiuni de căi ferate. 

' 

Gări .şi porţiuni comune. Repa,rtitia, cheltuieleloz· ' 

A, Repartisarea cheltuelelor găritor comune. Regul i 
relative la repartiţia cheltuelei unei gări comune pe 
d iferite l ini i  d intr'ensa. Raportor d .  Albert Urban. 

B, Repartisarea cheltueli lor porţiunilor comune. Re­
gul i relative la repartiţia chel tuelei  unei porţiuni co­
rnu ne pe diferitele administraţiuni cari o util isează· 
Raportor Sir Henry Oackley. 

C, Repartisarea cheltuielelor generale indivise ale 
unei reţele între diversele l ini i  cari o compun. Ra'portor 1 
d. Carl ier. 

A, Congresul ia cunoscinţă cu mult interes de docu­
mentele adunate de raportor. 

B, Congre ul mulţumesce raportornlui pentru infor­
ma. iunile foa rte i nteresante pe cari le-a dat asupra 
regulelor admise în Englitera pentru constructia şi 

xploatarea l in i  lor comune la mai multe compac; i i .  
C, ongr sul a ascultat cu mult interes infor. 

maţiunile foarte in tructive pe a ri raportorul Ie-a. 
re um at. in  raportul seu . 

R pa,rti a.,r a, tra,li ului şi tnrifi • comun . 

A,  R partisar a traficului un i reţele. Reguli r Ja­
ti ve la repartisarea traficului mărfurilor între l in iele 
unei aceleaşi reţele, determinarea itinerariului celui 
mai economic). (Raportor d. d'E. pregueira). 

B, Repartisarea trafic :ului mai multor reţele. Reguli re · 
lati ve la repartisarea traficului mărfuri lor între l inie] 
a doue sau mai multe reţele paralele sau concurente. 
! Raportor: d. de Schiler de H? rka). 

C, T arife comune. Principii  relative la stal i l ir  a 
tarifelor comune la mai multe reţele. (d . Zel ler . 

Congresul adoptă conclusiunile următoare : 
A, Este adesea folos de a face să treacă mărfuri! 

între doue puncte ale unei reţele, printr'un intinerari u 
altul de cât cel care ar da cel mai scurt parcurJ. 

Delerminarea itinerariului cel mai economic depinde 
de o mulţime de condiţiuni  prinlre cari se poate căta 
în primul rend profilul care are o influenţă preponde­
rantă asupra costului de transport al tonei kilometrice. 

'l'rebuie apoi să se ţină seamă de curbe, de orga­
n isaţia serviciului mărfuri lor, de termenul de predare etc. 

B 1 .  Este de dorit ca repartiţia traficului  de con­
curenţă. să fie fixat prin înt.elegere între diferitele cai 
ferate participante. 

In învoeli le  de felul acesta, dacă căi le ferate con­
tractante conservă dr�ptul de a stabi l i  tarifele lor 
după voie, intereRele căilor ferate poate să fie apă­
rate fară nici un i nconvenient pentru i nterP,sele co­
merciului s i  ale terei. . . 

2. Nu există regul i generale pentru repartiţia tra­
ficului între d iferitele reţele concurente, şi când se 
stabilesce vre-o învoială, basele '1upă cari traficul v a  
fi repartisat trebue sa fie stabi l ite d e  căi le ferate in­
teresate într'un chip special ş i  după consideraţiuni de 
echitate. 

3. Atribuţiunea unei porţiuni oare-care de trafic 
l::t unul d in  i ntinerarele concurente, nu implică. nici 
de cum transportul neapărat prin acest itinerar al 
traficulu i  fixat. 

Este raţional şi de dorit ca în fapt transportul ă 
se facă pe itinerariul . cel mai economic. 

Veniturile se varsă mai în tot d'auna în aceeaşi casă 
decomptându-se la  intervale regulate compensaţiunea 
stipulat.ă în învoeli. 

C 1 .  Din puntul de vedere al cla ificăr i mărfuri­
lor administraţiunile ar trebui să se silească ă sta­
bi lească uniformitatea în formă a tarifelor comune. 

2 . Pentru tarifele internaţionale propriu . qi  e, sist -
mul taxelor unitare egale cu o sporire eventuală a 
d istanţelor efective, prin supl iment de ki lometri , pentru 
parcursuri mici, pare a merita p referinţa, de oare ce 
ace t si tem, prin simplicitatea şi prin indepen inţa : 
relativ mai mare, de schimbările t rifi lor locale se 
potriveşte mai bine cu cerintele unei tarificat iuni in-, ' 
t,ernaţiomtl . 
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3. Condiţiunile repartisărei tax elor, strâns legate cu 
principiele de stabilire a tarifelor, ar  trebui să fie fic­
sate înainte de punerea în vigoare a tarifelor, supri­
mând pe cât se poate spesele comune neutre. 

ll!fişcaTea că,lătorilol'. (Secţiunile I II  şi IV reunite) . 

Resultatele mij l oacelor inttebuinţa�e pentru a des­
volta mişcarea călători lor. (Bilete de dus şi întors ; 
călătorii circulare ; abona mente ; cărţi de circulaţie ; 
carnete kilometri ce ; tarife pe zone, etc). Raportor d· 
Heusler. 

Si:: adoptă resoluţiuni le urmetoare : 
Pentru reforma tarifelor de călători este i mposibil  d'a 

se stabi l i  reguli abr.:;olute cari să se aplice la toate ţerile.  
Sistemul care a fost urmat până acum mai pretuti n­

deni, şi care consistă, pe lângă imbunătăţirea ser­
viciul ui trenurilor şi  materialului rulant, să se acorde 
reduceri treptat cu simţi re(!, trebuinţelor, a dat resultate 
bune şi nu este cuvent d'a 'l p:'i.răsi. 

Jn  special tarifele reduse, pe distanţe m ici , sub forma 
J e  bilete de dus şi  de î ntors sau sub alte forme, par  
că desvoltă mai  mult ci rcula.ţiunea şi  e�i respunde mai 
bine trebuinţelor publicului şi căilor forate. 

JJtlă,rfuri ele mică iuţea,Jft. (Secţiunile IH şi IV reuni te). 

Resultatele com parate a l e  tarifului după capacitatea 
va gonului �i ale tarifului după natura mărfuri lor, în 
d iferitele ţeri. Raportor D. C. Frigo. 

Congresul constată că informaţiunile obţinute până 
acum nu sur it  de aj uns pentru a permite să se apre­
cize resultatele comparate ale tarifului după capacita­
tea vagonului şi ale tari fului după nat ura mărfuri lor 
în diferitele teri si  emite dorinta ca cestiunea să fie ' ' ' 
menitnută la ordinea dilei urmetoarei sesi uni a con-, ' 
gresului. 

Ca,sele ele pensium şi ele ajutor. 

Exa minarea respun surilor la cestionarul detal iat, 
stabilit conform cu resoluţiuni le  congresului. Raportor 
d. de Laveleye. 

Congresul consideră ca o obl igaţiune moral ă pentru 
administraţiunele de căi ferate d'a asigura, pe cât se 
poate, soarta vechi.lor agenţi şi în urma lor pe a 
familiei l or. 

Aceasta se poate obţine în diferite moduri, fie-cea 
ce să urmează actualmente mai pretutindeni , p rin r.ase 
de pensiuni sau de ajutor, în cari se strâng capital uri 
desti nate la îndeplinirea angajamentelor l uate de casă ; 
fi e� întrebuinţând combinări de asigurare în car i înter­
v i n  instituţi u n i  străin e  căilor ferate, cari primesc su­
mele versate de agenţi , şi de adm inistraţiuni pe comt­
turi le ind i viduale ; produsul acestei asigurări, putend 
de altminteri să fie complectat, în cas de nesuficienţă, 
pintr'o l iberalitate a călei ferate sub diferite forme ; 
fi e  încă şi prin alte proced.euri. 

Aceste din urmă tendinţe, denunţate de faptele recente 
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par a fi prim ite cu favoa rea şi  pot fi semnalate studie­
lor viitoare. 

In fine, se emite dorinţa ca diferitele administraţiuni 
să strângă, până la viitoarea sesiune, elementele sta-­
tistice relative la m işcarea personalului (intrare, eşire, 
mortalitate) în diferitele ţeri.  

Stabilimente anexe. Raportor d. W. Towle. 

Costrucţiunea şi exploataţiunea, de către adminis­
traţiunile căi ferate a stabi l i mentelor anexe ( hoteluri, 

· bufete, etc. ) 
Congresul a ascultat cu m ult interes inforrnaţiunile 

date de raportor. 

Informa,ţiuni tecnice. Raportor d Amiot . 

Categoria I. Coordinarea re�mltatelor date de exploa­
tarea diferitelor reţele, aceste resultate putendu-se com­
para prin adoptarea unei aceleaşi clasificări de chel­
tueli adoptată de congres. (Formulam XI). 

Costul unităţei kilometrice (călători şi mărfuri) .  
Congresul a examinat cu i nteres i nformaţiunile date 

de administraţiunile cari au respuns la cestionar. 

S ECTI U N E A V 
C Ă I  F E R A T E  E C O N O M I C E  

Lilrgimea, calei 

A) Care este lărgimea calei cea mai convenabilă pentru 
căile ferate economice în diferite casuri (1 ,"'44 ; 1 ,00 ; 

O, 75 sau O," 60) ? Cari sunt circumstanţele şi conside 
raţiunile cari fac să se p refere o lărgime determinată ? 
Există experienţe suficiente în această privinţă. Ra­
portor d. E. Radice. 

Congresul ad mite conclusiunile următoare : 
Pentru a se desvolta căi le ferate economice, este 

i nteres de a se lăsa cea ma1 mare l i bertate în alegerea 
lărgimei calei. Ori-ce lărgime de cale poate conveni după 
circumst::tnţele locale ; această cestiune trebue resoi· 
vită în fie-care cas particular, ţinendu-se compt de 
condiţiunile speciale ale ţerilor de traversat, d e  na­
tura şi de i mportanţa traficului de deservit, j ustificend 
o întreţinere m a i  mult sau mai puţin costisitoare. Este 
de asemenea i nteresant d'a se menţine câte-va tipuri 
indu3triale 1 .44."', 1 .00"', 0.75"', 0.60m sunt singurile cari 
ar trebui să fie recomandate. 

Tra cţiunea, cu a-buri pe căile ferate economice 
Raportor d. Amoretti 

Cari sunt mij loacele practice întrebui nţate până azi 
pentru a para inconvenientele tracţiunei cu aburi în 
aglomeraţiuni ? 

Congresul admite conclusiuni le  următoare : 
Inconvenientele ce se atribue la trecerea locomoti­

velor în aglomeraţiuni şi anume eşirea fumului ,.- sgo­
motul descărcărei cilindrelor, fişiitul aburi l or, scurgerea 
apei şi a materielor grase pe cale, pot fi slăbite prin . 
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mij i  a 1 d a ri s di  1 nne:  ţ in  nd tMi ot a lă şi 
d i nţ 1 publi ului ,  ari ·unt d in  ce în ce mai mici . 

J ntru p ri ol 1 r ul ând din m ca.n ism, tntrebuin-
ţar a îmbră ămint lor xt rioare le înlătură cu de ă­
vâr ir . Jn t prive te consecinţe} trec rei locomoti­
v lor în aglomeraţii, pentru cari e luase mesuri spe-

iale d iguranţă precum pilotagiul , s'a recnnoscnt că 
t de pri o a le mai întrebuinţa de oare-ce obser­

VCl r a trictă a reglementelor de către meca.nic presintă 
garanţii uficiente de siguranţă 

Jllf a,teria,Juf Tulant a,l căilor I erate economice 
Raportor d. Rigoni 

A) Cari sunt cele mai bune relaţiuni de adoptat între 
lărgimea cutiei vehiculelor căilor ferate economice şi 
lărgime.a calei ? 

B) Cari sunt cele mai bune disposiţiuni de căutat 
pentru materialul rulant din puntul de vedere al nu­
merului de locuri si al confortul ui de oferit călătorilor ? . 

C) Cari sunt pentru vagoanele de călători şi de  măr-
furi relaţiunile 9.ctuale între greutatea moartă şi sa,r­
cină '2 

D) Cari sunt sistemele de atelagiu cari au dat cele 
mai bune resultate ? 

Congresu l  adoptă următoarele  conclusiuni : 
A) Raportul de 3 la 1 poate fi considerat că nu com­

promite siguranţa„ cu condiţiune ca gabaritul să nu 
se opună şi ţin�ndu-sE> socoteală şi de condiţiunile în 
cari se află înăl ţimea centrului de gravita.te şi vitesă. 

13) D istribuţia călătorilor în vagoane e variabilă şi de­
pinde : 

1. De obiceiurile ţerei şi prin urmare, de exigen­
tele diferitelor clase de călători ce se transportă .. 

2.  De cantitatea şi de specia traficului precum . şi 
de 18,rgimea care se poate da vehiculelor. 

C) Vagoanele de capacitate mare cu bogie cu una 
sau doue osii sunt recomandate dar trebue i:;ă se· facă 
re.servă când e vorba de superioritatea lor asupra osie­
lor fixe în anumite casuri cari necesita întrebuinţarea 
vaguanelor cu capacitate redusă. 

D) Atelagiul conex cu un tampon central este de re ­
comanJat în construcţia materialului de căi ferate 
economice. 

Moduri speciale de tracţiune 

A) Cari sunt, de la ultima sef:liune a congresu lu i ,  re­
sultatele  obţinute, în ceea ce concernă diferitele mo· 
duri speciale de tracţiune şi mai ales tracţiunea elec­
trică. aportor d. Ernest Gerard. 

onclusiuni l e  congresului  : 
De la ultima sesiune, nici un sistem special de trac­

ţiun n'a fo t părăsit. Mai multe dintre ele sau des­
voltat, şi sub ace t rai:;ort, tracţiunea electrică a făcut 
progrese not bile, ţin nd a părăsi l ini i l  secundare şi 
tramwa iuri l"'  pentru a s întinde l a  or- e fi l de cale 
fi rată. 

1 5� 

fn pri v inţa tra ţ iunei ,  transp rt ului i a di tribu· 
ţiunei forţei motrice, e de mare int res pentru congres 
d'a urmări fasele prin cari tr c apl icaţiunile elf�ct rici­
tăţei. 

b) Cari sunt resuit.atele obţi nute pri n întrebuinţarea ve­
locipedelor Raportor D. Weissenbruch ( ecţ. I şi V reunite 

Se adoptă conqlusiunile următoare : 
Dresine. - Vagonetele de serviciu puse in mişcare 

prin manivele sau prin pedale şi constru ite în mod 
simplu, robust şi uşor, pot aduce ser.,ricii reale pentru 
înlesnirea inspecţiunei pe cale şi serviciului oameni lor 
d in coloana atât din punctul de vedere economic cât 
şi din acel higienic. Este deci de dori t. d'a se face în­
cercări cu aceste vehicule� şi în cas rJe necesitate d' a 
se modifica regula.mentele serviciului calei ast-fel în 
cât să se uşureze întrebuinţarea lor. 

Velocipede.- Vehicule  uş6re cu 3 şi 4 roţi mişcate 
cu picioarele sau cu mâinele şi putând să transpoarte 
unul snu doi oameni, poate să fie utile  pentru inspec­
ţia coloanelor de către p icheri sau inginerii secţiei, şi 
pentru transport repede în locurile de accident. Intre­
buintarea lor se recomandă mai ales pe l iniele secon-. 
dare exploatate economiceşte � i  pentru părţi le din li-
niele principale care au o oare-care întindere şi cari 
nu au decl ivi1 ate prea mare. 

E de dorit d'a se căuta un tip lesne de transportat 
în furgoanele trenurilor şi să se uti l iseze pe cât posibil 
forţa picioarelor prin pedale acţionate ca la biciclete, 
mai bine de cât forţa braţelor ca lopătarii. 

Dresine cu vapori. - Ar fi de dorit să se cerceteze 
dacă dresine.le m işcate de motori mecanici n'ar putea 
fi î11trebuintate cu folos ca să reducă numărul trenurilor . 
speciale pentru i nspecţiunea căi lor. 

Serviciul poştei.- In  unele casuri, mai a les pe l ini­
ele cu trafic mic, se poate cu fo1Gs în trebuinţa pentru 
transportul depeşelor poştale, nişte dresine sau veloci­
pede speciale pentru a ajunge sau la suprimarea trenu­
rilor poşta greoie, sau la stabilirea de noi relaţiuni. 

O dresină mişcată <le un motor mecanic şi  ne cântă­

rind mai mult de 500 kg. ar putea să fie întrebuinţată 

la aceasta s i  să aducă servicii când greutatea depeşilor . 
e mare. 

Administraţiunea căilor fera te economice. 

Haportor d. D. L vel , i o mann. 

Pentru liniele economice cad aparţin unei companii 
proprietara mai multor linii sau unei companii exploa­
tâ.nd linii principale, care e sistemul de admini traţie 
de adoptat (aoministraţia cen ' ral isată., administraţia 
distinctă, arendare ) ? 

A se indica sistem 1 aplicate în diferit�le stări şi a 
se discuta resultatele obţinute. 

Congr sul con tată că r�spunsurile fă.cute la cestiuni 
de difi ritel admini traţitmi sunt n complecte pr a 
generale, sau relative la fa.pte pr  a r cente cari nu per-
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mit formularea unor conclusiuni asupra avantci ge lor sau 
inconvenientelor unui sistem de administraţie u nic sau 
prin arendare. 

Cestiunea este l ăsată Ja ordinea qilei pentru sesiunea 
v iitoa re a congresului.  

Legisfaţiunea, căilol' ferate economice. 

Raportor el. Colson. 

Examinarea com para tivă a legisJaţiuni lor, d i n  punc­
tul de vedere al diverselor m ijloace întrebuinţate de 
State sau Provincii pentru stabil irea sau exploatare<\ 
d ru murilor de fer economice. 

Congresul adoptă conclusiunile următoare : 
Se r ecunoasce că situaţiunile diferitelor ţeri s1.mt prea 
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disti n ete pentru a se formula nisce concl usiuni generale ;  
s e  constatc-1. că în privinţa constituirei capitalurilor şi 
construcţiei legislaţiunea Belgiei pare a fi cea care dă 
cele mai 'bune resultate. 

Modu l  de exploatare rămâne afacere de reglementare 
interioară, de studu, t  în .fie care cas particular, siste­
mele actuale  fiind î ncă susceptibile de amelioraţ.ie .  

O lc>gislaţia prea l i berală , coprinqând micşorarea pe 
scară mare a s;uci nelor fiscale, este o condiţiune esen-
ţ.ială pt: ntru desvolta rea şi vitalitatea căilor ferate 
economice. 

M: M. R6mnicianu 
Inginer Şef. 
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