
(Ca 10.0 ' }. hectol) ast-fel că supraproducţiunea lor, 
in!rllră ar fi fost de ajuns pentru a produce un escc­

dcnt eonsiclerabi l peste cifra medie a ere teri consuma­
ţiunei. Ace t lucru însă tinde să di pară repede ş i ne a­
propiăm eară i de eehilibrul între e~ce<lentul produc­
ţiune! şi sporul trebuinţelor, cu această diferinţă esen­
ţială că numerul mâncătorilor de pâine a sporit cu 130/o 
ear uprafaţa totală de grîu s'a mir~orat cu 30/o . 

Produc~iunea relativă a recoltei 1884-1885 a fost cu 
1- % mal mare ele cât va fi producţi unea posibilă a re­
coltei 1 !:r -1 96. Ace t fapt conduce la conclusie că 
trebuinţa de griu în anul recolte i .1895-1896 va întrece 
pruducţiunea totală din lume, calculată pe basa produc­
ţiu :;e i medie a unei suprafeţe de peste 17 .OOO.OOO acre 
( 7 milioane hectare) Acestea clupe calculele oficiale, 
car the Bulletin observă că dacă pentru o suprafaţă 
semănată cu circa 5.000.000 acre mai mică de cât cea 
din 1 84, statisticele guvernului arată în 1893 o produc­
ţiune de grâu cu 3 0.U00.000 bushels mal bogată de cât 
în J 84, se poate deduce că în acest spaţiu de timp a 
produs o augmentare permanentă a recoltei medie pc 
acre. 

In ce a e • privesce elicacitatea unor forme noi de 
l'On umaţiunc au conversiune cu scop de a reduce 

tokul disponibil nu încape multă discu ţie, aci dacă 
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râmătorii şi vitele ar trebui pe viitor con iderate ca 
un adaos la numerul mâncătorilor <le pâine, prog­
nosticurile oficiale ar rămâne şi mai pre jos ele cât 
adeverul. In această privinţă nisce cifre surprimJe toare 
au fost publicate deunăcJ.i în New-York Times de către 
o autoritate care pare competintă i care pretinde că 
cel puţin 150,UOO,OOO bushel din recolta 1 94 sunt . i 
vor fi consumate de râmători, vite, etc. 

Inainte de a termina credem că e just ă reprodu-
cem şi urmetoarele cuvinte ale redactorului ziaruiui L 
E. Beerbohm's Evening Corn Trade List, «nu credem 
că suprafaţa semănată cu grâ u este cu 3% mai mică 
de cât acum 10 ani cu toate că nici statisticele noastre 
proprie nu arată vre-un spor. In Statele-Unite supra­
faţa semenetll, este într'adever cu 7.000.000 acre mai 
mică de cât a fost în 189!; aceste date trebuesc pri­
mite cu toată rezerva şi după noi e mai probabil că'n 
timpul r ecoltelor imense a celor doi ani din urmă esti­
maţiunea n 'a fost exactă, admitem însă argumentaţiunea 
de mai sus că sporul producţiunei pe acre ar fi cau a 
abondendenţei extraordinare a recoltelor. 

In cea ce privesce augmentaţiunea anuală a consu-
maţiunei de griu observaţiunile nostre propii nu ne 
p ·rmit a socoti ca' n cei din urmă zece ani sporul con­
sumaţinnei omenesci ar fi trecut peste 15.000.000 hus­
hels pe an» . 

CANADIAN PACIFIC RAILWAY 

R ţeaua, Canadian Pacillc Railway, e cea mai sep„ 
ntrională lini inter-oceanică, tra crsând continentu l 

am rican d la un ouean la altul. 
In că din 1 71, dar fără fol o , guvernu l Canadei s'a 

inc r cat prin în curagiări el tot felul a determina pe 
·apitali„ ti ă ·on truia că o a em enea linie. 

i I în u i în· pu atunci construcţiunea )i Lermină 

chiar l 1 6 I m. lungim cheltuind 1 0.00 .O lei 

ln 1 on titui o ·ompani , care cu avantagiile 
acordat • : dar a lucră rilor deja fec tuato d tat, un 
·ub idiu d 25. >O. dolari . i a i(}' urarea unui venit 
el 3 O/o, angagiază a l rmina lucrarea. în 10 ani . 

Mulţumită în ă acti ităţ i d v ltat , tutui a {o t t r­
in t în 1 5. 
Lungim a t tală a lini •i d Halita · la Vaucou t' 

· l f> )() km . 

~ i a constituit un serv1c1u de ingineri complect func­
ţionând în tocmai ca în Europa. 

CALEA 

Procedeu de constructie. In m erica o linie de drum . 
de fer se tabile. te în vederea unui trafic po ibil, creat 
do lini , ş i de a ceea chipul construcţi ei şi conc perei 
unei linii de drum de fe r pr intă părţi originale. 

Ce a ce caută ing inerul am rican e repe<Jiciunea ) i 
economia. 

Ast-f l el va evi ta curbe cu ra~le mari pentru a nu 
av a lu crări de artă co tisitoar : poduri, tun luri te. 

P entru a scăpa el rambl uri mari j va fac ad v"rat 
iaducturi de lemn, într buinţând un fel d capr -tip 

( tandard) compu e din etage de .30 m etri . Platform 
e con tituită el trav r l 0ă i , i ar 4. 7o m tri lărgimei. 
In entru cloue pi e el 3.05 / 30:- m /m. unt a t <J te. 
dir ·t ub in · , p când pi în ·I inat 1 ° pt' ori-

ntală m n ţin i t mul. Di tant într d u " c pr<' l: tle 
4. 7 m tri, 

Pi l într buinţat u dim n iunile în m /m 30." , ;~n."1; 

'" X I 2 X 7. 
lnălţim un t-J l 

m r dt> o 
p 

b 
t ' li r i- ·: t d1• 

li rge 
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Lucrarea de fe lul acosta mai cunoscută e viaductul 
Mountain Creek lung de 538 m. cu o pantă de 2.2 %. 

El se compune din 20 capre ş i un pod central de 50 m. 
Unile din capre au 42 m. înălţime, distanţa între ele 
e de 10 m, O travee <le 10 m, nu costă de cât 1696 lei. 
Lemnul ·-debitat costă 1ti lei m. c., I ucrat revine la "i7 

lei m. c. Kg. de fer costă 0,69 lei; iar kp. de fontă 
0.35 lei. 

O asemenea lucrare e înlocuită cu timpul cu tera­
samente, provenind de la alte lucrări de pe linie : tu­
neluri, etc. 

Trenul de terasamente e compus dintr'o serie de va­
goane plat-forme ; de la un cap la altul al seu e o 
scândură axială, iar la extremitatea sa e un plug, care 
pus în mişcare printr'o maşină specială, poate aluneca 
pe scândura longitudinală 

Ajuns la puntul de descărcare, trenul se frânează 

solid şi e percurs de plug, care 'I descarcă în câte-va 
minute. Viaducul de lemn rămâne îngropat în pământ 

unde putrezeşte. 

Cu toate aceste economii, din cauza multor greutăţi 
de construcţie km. de cale a revenit în medie la 
123,000 lei. 

Pante si CUl'he. Pantele nu întrec 25 mm. pe metru· ' ) 

excepţional numai se întelnesc de 43.7 mm. pe metru. 
Anul acesta locomotivele vor fi înlocuite cu maşini 

electrice numeroase cascade asigurând forţa motrice. 
Curbele represintă 25 % din lungimea totală a liniei. 
In America curbele se indică prin unghiul corespun­

q.Mor unei coarde de 100 picioare sau 30.479. 
Aşa spre exemplu : 

Curba de 1° e curba cu raza de 1474 metri 
)) )) 20 )) 

)) )) 30 )) 

)) )) so )) 

)) )) 10° )) 

)) )) 

)) )) 

)) )) 

)) )) 

)) 

)) 

)) 

)) 

)) 

)) 

)) 

)) 

873 )) 
582 » 

218 )) 
175 )) 

Curburele maxime sunt obicinuit de 8°, dar s'a ajuns 
şi până la curbe de 10°, 1l0 şi chiar de 230 sau de 80 m. 
Racordări parabolice nu se întrebuinţează . 

Şina exterioară este supra înălţată cu 12 mm. de fie­
care grad, pentru vitesele obicinuite; în cas de vitese 
mai mari, se ajung·e până la 25.4 mm. de grad. 

Câte o dată supra înălţarea se obţine ridicând numai 
pe jumetate şina exterioară şi scoborându-se de o po­
trivă şina interioară . 

ln America, supra'nălţarea se calculează prin formula: 
v•xc 

G = RX S2:2 
In care: 
V, e viteza pe secundă în picioare ; 
G, lărgimea căiei în degete ; 
R, raza curbei în picioare ; 
E, supra înălţarea; 
In Europa, se întrebuinţează formula : 

,1 = o.ous v• d d ~ d' c xv• 
u. R e usa m \S.G)' g, R 
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Tn care V represintă vitcz;a în klm . pe oră . 

După cmm se vede, formula americană dă supra 
înălţări mai mari. 

Traverse. Calea e de 1,435 lărgime, iar liniile du­
ble au din ax în ax 3.95. 

Linia transcontinentală de o-cam-dată este calo simpl ă, 

clar s'a reservat loc pentru patru linii. 
Lemnul fiind foate eftin, traversele sunt aşezate la 

depărtare, din ax în ax de O. m . 50 sau O. m. 40. 
Traversele sunt trunchiuri de arbori cioplite sau fe­

restruite pe doue feţe, ele au în general 16 cm. grosime. 
Preţul variază de la 0,31 lei la 1.30 bucata. 

Traversele sunt aşe<;late în balast fără a fi acoperite 
ele dânsul, durata Io!' în mediu e de 4 ani. 

.Şine . Şinele sunt de tipul Vignole ele 9 m . 15 lun­
gime şi ·cântărind de la 28-36 metrul curent. Eelisele 
sunt de fer de doue feluri : angulare ş i drepte, cântă­
rind 18 şi 10 kg. perechea şi cu lungime de O.m.61 ş i 

O. m . 51. 
Rosturile cad sau între doue traverse sau pe o tra­

versă; de obiceiu ele nu se corespund. 
Şinele actuale insuficiente pentru trafir; au început 

a fi înlocuite prin şine de 36 kg. metrul. 
380. km. de cale au fost deja înlocuite. 
Ingrădiri. Ingrădiri nu se fac de cât în oraşe . 

Pasagele de nivel sunt deschise ş i numai un anunciu 
-Railway Crossing·-atrage luarea aminte la h·ecerea lor. 

In oraşe, pasagele sunt preveq.ute cu bariere. In con­
tra vitelor, maşinele sunt prevequte cu boturi de ter 
sau de lemn. 

Pentru a împeclica vitele ele a intra pe linie lavre-un 
pasagiu de nivel există o mulţ,ime de invenţiuni bre­
vetate. 

Un disposiţio toarte obişnuit consista în şanţuri, de 
1. m. 50 adâncime şi 2 m . lărgime , săpate transversal 
pe cale, ocupând toată distanţa între garduri. Pereţii 

laterali sunt susţinuţi cu scânduri, iar şinele sunt aşe­
qate pe longrine. Un alt sistem consistă în lamo de fer 
ascuţite aşecJate între şini. 

Ză,peqi. In contra qăpeqilor se fac garduri vil sau 
nisce garduri simple, compuse din scânduri reunite 
între ele în chipul cel mai simplu. 

Aceste bariere au 3 m. înălţime în locurile cele mai 
ecspuse, ele sunt aşe<;late înclinate de multe ori, şi 

primăvara se desfiinţeaq.ă . 
Ele sunt aşeqatc la 15 m. de la cale. Câte o dată în 

dărătul lor la alţi 15 m. se mai aşeac!ă un rînd <le 
scânduri. In unile locuri barierile sunt înlocuite prin 
qiduri făcute din blocuri de zăpadă. Pe acest zid să 
înfig scânduri, care la rândul lor sunt îngropate în 
qăpadă, pe noul zid să înfig alte scânduri şi aşa mai 
degarte. 

In străbaterea munţilor stâncoşi sunt construite (snon 
shed) adevărate tuneluri de lemn, care apăra calea de 
avalanşe. Pe toată întinderea sa Canadian Pacific 
Railway are 52 tuneluri de acest fel clin care unele a\1 
1700 m. lungime. 
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A te tuneluri pr sintă foartq multe inconveniente 
l:i i de ac a când e p ate, alături se stabilesce o nouă 
linie pentru vară . 

Poduri si lucrări de artă 
' 

Poduri de lemn. Ele sunt calculate cu cea mai mare 
inoTtJlr , ~ i â compun în general din piese crn c işate, 

îmbinate prin tăeturi în jume tatea lemnului (mi-bois), 
. i r unite prin puternice buloane de fer. Piesele con­
traventurilor sunt fixate de g rinzi prin papuci de fontă . 

Diferitele ~ravee sunt su ţinute ele pile fondate pe 
piloţi sau pe pilone aclesea foarte înalte, 

E mplul cel mai interesant e podul d e lemn de la 
Stong-Crelk de 157 m . 111ng ime i cu o pontă 2.08% . 
EI e compus din patru travee 30 m. doue de 57 şi 13 m . 

• , ina e a ec,Iată la 100 m . d 'asupra fundului ripei. 
Pilonul principal de lemn, are 70 m înălţimea. 

Traveele de lemn au 8 m. înălţime şi 4-80 l ărgime ; 

fle-care panou are 3.20 m. 
Greutatea permanentă 4.000 kg. pe m etru curent. 

reutatea mobile 4 500 kg. pe m etru curent. 

Fie-care panou e calculat separat pentru a suporta 
o maşină de 80 tone. 

P odurile de lemn sunt înlocuite clupă 10-12 ani de 
ser iciu. 

P: n ă ac um 600 asemenea poduri au fost înlocuite 
i 96 unt în ·ur de execuţi e. 

Poduri de fer. 

Poduri) sunt de sistemul numit articulat cu bare 
impie (Pratt) au încruci. ate (Whipple). 

Pic le care lucrează la tracţiune se termină printr' un 
ochiu ; r.ele care lu r ază la compre iune s unt formate 
llin fer in reunite prin zebrele. 

alculul ac tor poduri si m ontarea lor e uşoară, 

pr zintli în ă un grav inconv nient, căci e de ajuns o 
mi ă n 'g lig nţă la forgearea unei bare cu ochiu, pentru 
ea ma i 1: rc,Iiu rup r a ei ă cau eze căderea între­
' t1 lui p ci . 

ac a acum a înc put a adopta înbină ri u 
nituir a rigridă 

Tr nul tip e compun din cloue mai;ii ni cc on oli­
dati n )) în car f1 -car tr i o ii purta câte 10. t o ia 
dinaint ti.7 t. ~ i a c 1 al t nderului !:J .6 t. fi -car 

din un tr n cânt~ rinrl 4.5 t. p m etru cur nt. 
m ri anii în tr buinţ azrL urmE t ar a formu lă pentru 
ţi n gr utat a chival n tă un i gr utăţi mobil dat : 

- 1 2 

R = P - (P - p) l 1 - L 
p = rr 'Ulnt a p rman •nt . 

= gr utat a m bi l ă (d u-: m . ini d lungim a l). 
L = d hid r a p lu lu i. 
•ntru d · hid r d ' la 20 - 1 5 pici r 11 'La lmi 

p=:\ ; p=3 

') Puli rul <Fooi) i11 m tr1 0.8 7 . 
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Pentru deschideri mai mari : 
p = 3730; p = 3000 

Jn special pentru această linie greutăţile ma. inelor 
au fost presupuse cu 25% mai mari; iar trenul era 
considerat ca avenei 5935 klg. pe m. 

Podurile să fac astă-qi mai toate de oţel Martin , fa-
bricat prin procedeul acid. Oţelul Martin basic rel 
Bessemer nu se întrebuinţează nici o dată. 

La încercări oţelul trebue să dea următoarele re­
sultate: 
Rezistenţă minimă . . 40.7 klg. pe m/m patrat. 

» maximă . . 45. 7 )) )) )) )) 

Limita de elasticitate . 23.2 )) )) )) )) 

Lungirea pe . . . . . 200 m/m 20% » 

Stricţiunea . . . - - 40 % » 

In calcul eforturile maxime variază pentr u oţel de la 
7 la 8.5 klg. pc m :m patrat. Piesele supuse la compre­
siune sunt calculate prin formula : 

A 

m care : 
A= l0.000 pentru oţel ; B= 20.000 sau 40.000 după 

piesa considerată; != lungimea piesei ; r=vac;lă de griatie 
minimă . 

Variaţiunile de temperatură care intră în calculul 
pieselor sunt admise egale cu 100°. Pentru calculul 
contraventuirilor se admit eforturil e următoare: 

1. Asupra trenului , 530 klg. pe m. curent presiunea 
fiind aplicată la 2 .13 m . d'asupra bazei şinei; 

2. Asupra podului, 240 klg. pe m. curent, presiunea 
lucrând asupra îndoitului suprafeţei din proecţiunea 

verticală a un ei grinqi. Se m a i ţine in seamă forţa cen­
trifugă, în caz când podul e în curbă, precum i strân­
gerea frânelor cu a er comprimat ; în ace t caz coefi­
cientul de frecare e de 20% . 

Grosimea tolelor în cazul podurilor cu inima plină, 

e minimă de 9.5m/m i metalul nu trebue să luereze 
la fort' care la mai mult de 3.16 klg. pe m/m pătrat. 

Montanţii trebue să fle depărtaţi cu o cantitat egală 

cu înăl ţimea grinc;lei efortul permi la forfecare e dat 
de formula : 

12000 
p= H 2 

t + 30011 

In care H înălţimea grinc;lei. 
In grin cJile cu zăbrel e, bar le impie trebu ă lie 

înclinat cu 60°, cele duble cu 45° minimum. 
Podu lui i e dă la montar o contrat1e ă pentru ca 

tr nul d .5 t. p m tru ă nu pr ducă nici o deni-
v Iar , hiar la I m i joas t mp raturi. 

Poduri nituite. um '.::rul niturilor calcul azt t-
r 1 În cât fortul el for~ car .).2/ klg. 
p ID /m O · t rtul d mulg r 
într a'< 1 I lg . p m/m O. 

i t nt într nituri nu r hu , fi m 1 mare d ' C;i.t 
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de 15 ori grosimea tolei sau mai mică do cât de doue ori 
şi jurnetate diametrul nitulu i. 

Centrul nitului trebue să fi e mai departe de 38 m/m 
de marginea tolei ş i de 32 m/m de acea a un ei corniere. 

Trasarea pieselor în America nu se fa r:: e pe tolele 
metali ce. Lucrători speciali execută gabariuri (templets) 
cu ajutorul cărora trasarea propriu zisă se face uşor. 

Aceste gabariuri au avantagiul de a servi indefinit 
pentru acelaş t ip. de pod. 

Caetele de sarcmi sunt foarte riguroase, ele prescrie 
ca tolele să fi e riguros dresate în ateliere. 

Este inter4isă poansonarea pieselor in dublu T ; găuril e 

poansonate au un diametru mai mic de cât cel definitiv, 
la care se ajunge prin alezare. 

Podul trebue să fie montat la atelier cu!buloane, pentru 
ca găurile să fi e alezate. Jocul între niturile reci şi găuri 

trebue să fie maximum de 1.6 m /m. 
Nituirea trebue făcută de preferinţă cu maşina hy­

draulică. Niturile sunt de oţel când sunt făcute cu ma­
şina, în casul contrariu sunt de fer. 

Reazeme. Podurile mai mari de 20.00 m. sunt pre­
vezute cu un reazem mobil compus din rulouri de 50 
m/m diametru, analoage celor întrg]rninţate în Europa. 

In 1892 a început a se întrebuinţa un nou model de 
reazem mobil, care lasă un joc oare-care podului în 
toate sensurile. Reazemul se compune dintr'un di sc 
lenticular· de oţel de 330 m/m diametru, de 75 m /m 
grosime la mijloc ş i 20 m /m la margine, suprafeţele 
lenticulare au 500 m fm tle rază . El este întrebuinţat 
pentru am~ndouă reazemele. 

Greutatea podurilor. Greutatea podurilor de pe Ca­
nadian Pacific Railway e mică : 

80 

Doschiderea podului Greutatea 
6.10 m. 5.650 kg. pod plin cale sus ; 

24.40 )) 35.100 )) )) )) )) )) 
27·45 » 75.600 kg. pod nituit, cale jos. 
99.15 >> 416.300 kg. pod artic., » >> 

Preţul materialului e de 0.47 lei kg. aşezat. 
Planşeul podurilor. Planşeul compus clin t1averse 

de lemn de 30X20 depărtate îutre ele de 0.10 m. , este 
aproape exclusiv întrebuinţat. 

Pentru menţinerea distan ţei între traverse ş i pentru 
a face ca, în cas de deraliare a unui vagon înainte de 
pod, el să se angagieze pe partea unde greu tatea sa nu 
poate compromite soliditatea podului, sunt aşezate o 
longrină interioară de 2UX 12 şi una exterioară de 
20X 25 c.m. 

Longrina interioară e prelungită pe o distanţă de 9 
m. dincolo de pod şi ·se înclină către longrina exte­
rioară. Longrinele sunt scobite în dreptul fi e-cărei tra­
verse şi sunt prinse de dânsele, din trei în trei, prin 
buloane de fer cu rondele de fontă. 

Longrina interioară e prevezută cu o corniere de 
75X 75 în partea de că re şină, fixată de lemn cu şu­

rupur1. 
Podul cel mai inport;mt este acel de la Lachine. El 

e de oţel. de 1098 m. lung ime. traveele fiind de tre­
tipuri diferite. 

El coprinde: trei arcuri , de 124.4 m. fie-care, pe partea 
adâncă a râului ; o travee de 80.2 m. ; şeapte de 70.8 
m.; una oe 74„2 m. ş i una de 82.2 m. 

Traveele snnt independente ş i ar ticulate, afară de doue 
de 82 .::l m. care formează travee continue cu arcurile 
ş i cari au servit pentru montarea acestora în port ii 
faux. Pilele şi culeele au necesitat 5807 mc. zidărie, 
3.688 m.c. beton. 4.420 m.c. umplutură, Fondaţiile au 
cerut deblearea a 418 m.c. pietriş ş i 1.225 m.c. stâncă. 

Oţel întrebuinţat a fost 3.720.381 kgr. Preţul a variat 
de la U.51 l. la 0.602 l. kgr. 

Inainte de construirea podului, compania în timpul 
verei întrebuinţa podul unei alte companii, iar în timpul 
ernei râul era traversat pe cale aşezată direct. pe ghiaţă. 

Podul de la Stony-Creck, e destinat a înlocui podul 
de lemn despre care am vorbit. 

El se compune dintr'un arc de 102.5 m. cieschidere 
ş i 27 .5 săgeată. 

Arcul e compus clin panouri de 7.5'J m. l ărgime, 

susţinend şease travee independente cu zebrele nitui te 
pe care sunt aşezate şinile . 

Montarea podului s'a făcut pe locul vechiului pod, 
fără ca circulaţia să fi fost întreruptă. 

Greutatea total ă a podului e de 590 tone. 
Zidăria nu este pre ferată metalului de cât acolo 

unde peatra e în apropiere. 
Uvragii mai importante nu există afară de un viacluc 

în gara Terminus de la Montreal. 
Bolţile au 7.50 m. lărgime ş i 13 m. lumina pe sub 

care trec stradele. 
Preţul m. c. de zidărie e în medie 40 lei. 
Staţiuni. Gări l e sunt construcţiuni tle lemn cu mu­

chii de piatră şi reduse la strictul necesar. In oraşele 
mari ca Montreal etc. gările sunt construcţiuni de zi­
dărie importante. 

Castelurile de apă sunt compuse eventualmente din 
reservorii de 180 m.c. aveod în mijloc un coş pentru 
a'l putea încălzi în timpul ernei. Tenderul se umple 
prin mij locul unui tub de oţel galvanisat, basculând, 
preve~lut cu o contra-greutate. 

Eleva,torii de grâne. Caracteristica gărilor americane 
este Elevatorul. 

Elevatorul es te o constru cţi une p1·evec,l ută cu aparate 
mecanice pentru descărcarea grânelor din vagoane, cân­
tărirea ş i curăţirea lor. 

In principalele porturi, Canadian Pacilic Railway a 
construit asemenea elevatoare. 

ln Montreal elevatoarele au 70 m. lungime, 2ti l ăr ­

gime şi 65 înălţime . 

Fundaţiunile sunt de zidărie ş i ele lemn, elevaţia e 
însă toată de lemn. 
Pereţii sunt de scânduri superpuse de 5 c.m. pe 20 

sau 12 c.m. avend jos 20 c.m. grosime ; iar sus redu­
cendu·se la 12 c.m. 
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Ro turil sunt încruci~te întocmai ca la z idăria or­

dinară, tofu! e a coperit <'U tablă ondulată în ro .. 

F elul a ce ta ele con truc~ e e adoptat în g n eral m 

Am :rica fiind eel mai economic. 
ln ade er cândurile nu co tă de cât 10 le i m. c. 

Fondaţii! cl ădir i au co tat 7i4·.000. cantitatea de 
lemn c de 296 m. c. 

De căr ·area vagoan elor c face c u cinci l opeţi de lemn 

autmnaticc care unt aduse chiar la u ~a Yago::inelor. 

Prin a ce t mijloc un vagon el ' 220 hi. e dcscărc:a t 

în 15 minute, putâ ndu-SA descărca pc c,li până la 11000 hi. 
Curele cu cupe ridi că g râul 11 . Cure lele au 50 c.m. 

lărgime . i fi e-care are 170 cupe de 7 I. capaci tate . 

Curele le m erg cu o vite ă. de 150 m . pe minut ~ i po­

ridica pe c,ti 1900 hi. la înălţimea de -:10 m. Jn verf sunt 

a. ecJ aţi tri ori cari au 1.51 J metri de diam<:tru ş i o vitesă 

d · 625 invertituri pe m inut ; înainte de a eădea în 
compartimente, grâul e cântărit ş i greutatea înregistratil 

de 
Compartimentele au în m edie .J. m. X-± m., putencl 

conţine f> 40 hi. grâu. 

Doue compartimente unt r e rvatc pentru încărca­
rea vagoanelor i tre i minute ajung p entru a în d \fca 
80 hi. · cele I alte compartimente alimenteaz. tL trnnspor­
toare le cu c urele a coperite cani trec pes te l·he uri . i 
î n carcă direct corttbiil c. 

Tariful d intreposit, p e unitate de mesură de ~ . o , f:io 
e d , O.O I. vara ş i 0.0.25 I. iarna plus 0.05 I. p entru 
lie-car e p rioadă de 10 rJile . 

Organisarea g eneralii a traficului. Toată reţeaua 
!mpărţită în cinci divisiuni, care la r endul lor se s ub­

împart în mai multe secţiuni c u o lungim e m edi e de 
':,!()(} kilometri . 

Acest se ·ţiuni unt admini trate de o ie rarhie întreagă 
ci funcţionari, a · nd la di pos iţi e ş i un corp de ing i­

n ri cari · ocupă d · într ţin rea. linie i. In fi e-car' 
cţi un • un func·ţionar , fără a nalogie în Europa, numi t 

t< hi ( Train Di patch r n eu mai mulţi «Train Di pat­
d1 r n cari au mi iun 'a rl c a cla ordine pen tru m r ul 
tr nurilor în fi '-care ·ţiun . 

Tr ţiun a f · • p L'cţiu ni, in capu l e rvieiului 
t' un (( M ·canic :\la t fli. 

ln tr ţin reac pu ă · ubclirecţi un aun11i «Hnad fa . tl'r», 
<-ar' a r ub ordin I · a l . h ipe l , ((8l'd1on ~fon n. 

Fi -C'aro ecţi un · ar' 1fl - l2 I Im. ~ i e într ţi nutft 

ani ni iarna ., i ·in i vara. Ei tr •bu ă par­
«ţiun a I r în 11 ·- re <.l i. în ac· t cop 

a on t << hancl c·a r » pu în mi „enrl' printr' 11n Ic i 
r l\nal g a lui I un i I omp " .\ el' t v gon t 

p r ur c u 11 ~ urintă 20 km. I • ră 

fi I'. ul tr narilor. ~1 r ul tr nuril11r c r • ·ulat dt· 
T bi· n u bi lit p ntru li·- r · di vi iun " 

tabl uri unt analoag • ··lor din Europa. 
' l rcnurilo , unt r ul t dupf1 r 1.ont>i 1< 'b ndard 
ntr l T im d l'd · impt r,ţită în p ru 

1.on c ri l·u 01·y un, <I • altt . 

1 

De la Fort-\Viliam timpul H m e oară cu 24 ore, adică 

intervin or c ic 13, 14, L5 ek. 

Tot ce e re lativ la mi'?care c eoprin într'o mic[ 

bro , ură ele Î pagini , a co lo vedem c<"L tren11 rile unt 

impărţitc în trei c lase: 1) Tren de călători 2} Tr ·n 

mixt, 3) Tren de marfă . i în line tren peci a!. 

Ori-cc tre n et; o întc:"rcJiere mai mare de 12 orc, e 

1:on iclerat ca tren special Apoi vin mesurilc ele lua t în 

eas el e oprire pc linie, intrare prin staţiu ni e tc. luar'-'a 
eli sposiţiun i lor în sc:ris pentru mersul trenurilor , etc. 

Vitesa trenurilor. Vitesa mijloc ie e do 34 km . pe 
orii cxc.:c p ţ i onal se ajunge la 4 1. km. ş i pe unile cc­

ţiu ni chiar 50 km . 
Trenurile ele marfă merg cu 20 2 km. pe oră. 

Semnalele : Discuri , semafoare etc. sunt a proape tot 

a c.:c lea usitate ~ i în Europa. 
Pers onalul. Trenuril e de că l ător i au : 

Un conduc tor. 

Un frânar . 
Un om pentru hagage. 
Un n ens agent, care vinele în tr -·n jurnale be uturi etc. 

Trenurile de marfă au: 

Un conductor. 
Duo i frânari , clin c:ari unul ;;;acle p e maş ină iar altul 

în vagonul din coada tre nului . 
Fr~tnarii circulă pe u'as upra vagoane lor, obiceiu, care 

pe l ângă avantagii presintă însă ~ i grave inco nve ni en te. 
In sta ţiil e importanto s unt duoi tuneţionari c< age n tn 

~ i (( operatorii, eel cl'lntâiu p entru servi c iu ck c~i . cel de 

a l doui!E::a pentru servi ci u <l • n oapte ; în gări!l' mai 
impor tanto es te ş i câte un ~a ier do bilete. Acari nu 
existii ş i s unt înlocuiţi do fn\narii trenurilor. 

Traficu I pe toată reţeaua Corn panici în 1K ~12 a fost de 
;~_ f 50.6H4 că l ă tor i c u parcu r ·ul mediu de 180 km, şi 

.J.Oi18.57o to ne mărfuri cu parcur ' ul mediu el e 6ti~ I km . 
Cheltue lile rcpre ·i nta oU.4~ % cl in ven ituri ~i bune­

l iei ul total 3~.117 % din venit ul total. 
Tariful. h l' tia tar ifelor în Ameriea l' o che~tic de 

concut" nţă, de aceea nu ' mm1 e fix ~i exi tă tarife 
de vara, tarife de iamr.. 

ln m edic un ·ă l it tor in da a J-a pl:''tl<' ,. „ U. l 1- I. !ll' 
I ilom ·tru, în da a li e plăt ' c• 1 O.O:'> ( pl' n tru a. la o­
r i ·a emigraţiunea), l'I< sa III nu 'Xi tă . 

T o11a Km etri<:tL ci • mărfuri l'C'Vin c• la 0.0~5 I. 
P n tru I vorisarca l'migraţiun l' i a<roan 1 I<- cumpll-l'lt· 

dl' ba•raO' , in trnment · ele lllt'l'll etc. plătesc- j I I J~i) I. 
tuna I i lo m · tri uă. 

Locomotive 

L uo rnotiv1~ lc a.m ·rie· n · · ck ting· prin 1· i1k-H\ part1 -

·ul ritt1 i Cc l'l' IÎXC'aZ; , te nţiunl'a . 

cntrul lor ele g-r, 1itat t.· ' 11 arte , us ~1 t'll toal1· 

a ·c t •a m ma de tul de. st hilfl pentru a put1·a 1·1r-

·u la cu iteZ[l d · LOO kni . în curh · 1· 11 1·.v1 · ln art1· 

mi ·i. 
T uak 1w ';'i r11 ·l · unt l1l'L'V "\ lut1 · c11 trn 1· 111 i; rlwulak : 
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cilindrele •ml aşec,late la exterior oriw ntale .. pe c:âncl 
di stribuţ i a e a-;;czată în interio rul şas iulu i; b ielele mo· 
tl' ice sunt foarte lung i. Un mal'e confo rt e prcvecJu t 
pen tru meeanici, ci sunt a';lel,l aţi mai sus de cât focarul 
ş i lateral pe scaune capitonate. Ungerea di fe ri telor or­
gane ale maşinei se tace clin cabina meeanicului. 

Multe di n companiile americane 'ş i cumpără din al te 
ateliere locomotivele lor ; Canadian Pacific Ra ilway a 
găsit mai economic a ' ş i ins tala ateliere eare pot pro­
duce trei, patru maşini lunar ; la începu t însă şi ea 'şi 

procura de la industria privată locomotivele sale. 
Maşine l e î n trebuinţate sunt de doue categorii. 
«Consolidationn cu pa tru osii cuplate ş i «Mogol» cu 

trei osii cuplate. 
Iată câte· va preţuri : 
Tip. S. M. cu frînă \i\T estinghouse şi roţi de fer ; 

greuta te 48. 15 tone preţul 49.500 sau 1031 1. tona. 
Tip S. A. Locomotivă pen tru tren de marfă ordinară 

Greutate 39.15 tone preţul 30.000 l. sau 769 l. tona . 
Tip S. H. LoC'omoti vă pen trn trenuri de marfă, pu­

ternică . 

Greuta te 4:-5.65 preţul 4 1.50U l. sau 943 l. tona. 
Tip S. Z. Locomotivă de manevră . 

Greuta te 41. 85 tone preţul 35000 1. sau 836 1 tona. 

Pluguri de zăpadă 

Aparntele pentru curăţirea liniei de zăpadă s unt de 
doue fel uri : 

1) Plug uri de zăpadă : 
Plug mic îna intea locomotivei; 
Plug independent împins de maşin ă; 
Plug cu aripi ; · 
Plug de zăpadă rotativ. 
2) Curăţitoare de gheaţă. 

Plug ul rota tiv consistă într ' un sistem circular elico idal 
sau cu aripi , care e animat ele o miscare rotativă repede ' , 
prin tr' o maşină fix~t aşec,l.ată în interiorul vagonului-plug 

Tipul în trebuinţat e « Rotary » . 

Această maşină e coţ1stituită dintr 'un disc ele 3.30 m. 
diametru ~ învârtindu-se cu o vitesă variabi lă după îm­
prejurări . In centrul discului e un sistem ele ţepi care 
face o gaură în zăpadă, pe urmă o serie de lame as­
cuţite, aşecJate după raze, care taie ,,; ăpada, or uât el e 
compactă ar fi , ea cade apoi în nisce compartimente 
ele oţel de formă coni că, care prin forţa centrifugei, o 
aruncă către c ircomferinţă, de unde este expu l sată clupă 

o parabol ă la di stanţa de 15--20 m. De alt-foi direcţi­
ţiunea arun căre i zăpăzei şi di s tanţa la care e aruncată 
să poată r egula printr 'un registru, 
Maşin a este reversibil ă, cuţitel e, dispuse în doue serii , 

iau automatic pos i ţ i a convenabilă, după direcţiunea 
mersului maşin e i . 

Maşina e prevucJută uu frena W estingause ş i arc un 
sistem de tloue răcJetori pentru a curăţ i şinel e ele ghiaţă 

Cheltuiala pen tru curăţirea liniei de zăpadă o foa.rte 
mi că. 

82 

Pentru maşină numai O. 1. (:)!). 

Pentru maşină :;; i l oco 111o ti vă 1 l. U!:J pe kin . 
Cu răţ i toare le de ghiaţă de po ş ini uonsisttt in un fe l 

de foare de plug de oţe l grele, care se aşează în Ul'ma 
unui vagon sau a plug ului de zăpadă. 

Cu un mecanism special, ele se pot ridica la trecerea 
peste obstacole. Asemenea curăţătoare ele ghiaţă se 
aşează şi înaintea locomotivelor, ele se manevrează de 
mecanic. Cu aceste mijloace Ameri cani n 'au trebuinţă 

mai nici o dată de lu c ră tori pentru <lehlearea liniilor . 

Vagoane. 

Clasa I-a 
Coprinele un eompartiment central de 44 locul'i şi 

doue extreme de câ te u locuri. L a teral se găsesc V\T. C. 
ş i toalete pentru bărbaţ i ş i dame. Lung imea medie e 
ele 17 m. iar l ărgimea 3.05 m. 

Clasa II-a - ccColonist S leeping Car ». 
Coprinele 64 de locuri împerţite in doue compar­

timente : unul de 48 locuri ş i fumoarul cu 16 louuri. 
Banchetele făcute de scăndurile dn lemn se pot r euni 
ş i forma paturi comode. Din tavan se poato des face iarăşi 

un pa t analog. EI e prevec~ut asemenea cu vV. C. ş i 

fumoare . 
Lungimea sa e de 17 .40. 
Preţurile vagoanelor variază . 
Un vagon ele dormit cos tă 2 1.00U l. câ tărind )5 tone 
Un vagon clasa I » 6.000 » » 62 OOO » 

Un vagon ele marfă închis 6·H » » 24.000 n 

Trucuri si roti. Trucurile sunt de trei teluri : . ' 
1) Trucuri pentru vagoane de lux ; 
2) Trucuri pentru vagoane de eălă tori ; 

3) Trucuri pentru vagoane de marfă. 

Cele doue cl 'ântei categ·orii eoprind tmcuri cu trei 
ossi . H.oţile au în general 1 m . de diametru ş i sunt 
montate pe osii de 180 m /m. 
Roţil e suportă trucul printr ' un îndoit s is tem de re · 

sorturi ; uni le în spirală direct aşezato pe cutiile de uns 
şi altele în sensul lung imei. Vagoanele de marfă nu au 
de cât r esorturile în spiral ă. 

Roţile sunt în genera l de fontă. Roţil e de la m~şinl 

ş i vagoane de că lători sunt de fontă cu un bandagiu de 
oţel. S'au făc ut în cercări c u roţ i de hârtie comprimată, 

acum tendinţa e de a fabri ca ro ţ i de fer betut. 
Sistemul de cupla,re a, vagoanelor. Sistemul obi:;;­

nuit de cuplare a început să fi e înlocuit printr'altul 
mai perfecţ i onat automat. 

Sistemul consistă în doue crosetc cu resorturi , pre­
vecJutc cu scobituri cari intră una înl1"alta pentru cu­
plare. 

Deeupla rea se poate face de pe plat-forma vagonului 
prm ajutorul unei părghii. 

In acest scurt resumat r edus la strictul neeesar pentru 
a ' şi putea face cineve-va o idee asupra liniei care l eagă 
între ele ocaanele Atlantic şi Pacific, s'a căutat a pune 
în relief geniul constructori lor Americani şi s'a insistat 

https://biblioteca-digitala.ro



mai mult a upra diferinţ lor nţial c în chipul le a 
conc p . i a xecuta lu crări p 1·ar ingin ·rul European 
nu ar oca i a execu ta. 

Ace t diferinţe unt le ne ele explicat prin caracteru l 
ab olut comercial al lucrărilor inginerilor Am ricani. 
linie d · drum de f r ca ori ce lucrar tce ni că ' con­
truescc în cop de a avea un divide nd ~i c execută 

mai înt '. i u un caract r provi oriu ş i mai târziu numai, 
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proporţional cu r entabilitatea lucrflrei le e ameliorează. 
I ngin ' rul Europ ' an execu tfi el o dată I ucraren. a .. a 

c um ar ă fie tot-d 'a„una. ce acea lu crează mai inc 
~i c u mijloace cunoscute, e l pare mai puţin inventiv d · 
d tt Ino'inerul American în ă nic i o dată n 'a m eritat o 
numele ce li e dă în Ameri ca - un reu - li e ch iar 
n ·i..:e ar. 

după Bulfetin dPs Ing. Cii-i/P. 

ORIGINA SI MODUL DE FORMATIE AL CĂRBUNILOR DE PĂMENT (HUILIE) 
I I 

Resumat dupe conferinţa făcută de O. Firkct în şedinţele Asociaţiei inginerilor, secţia de Liege, 
Revue universelle des mines. Aprilie 1894. 

Din studiul minelor de cărbu ni şi a terenuri lor hui­
li ' re, s 'a dovedit că teoria origin i vulcanice a cărbu­

nilor de păment (a lui Judicki.J e 'le inadmisibilri. Jussien 
c 1 d 'ântâi, în 171 a explicat origina vegetalEt a com­
bustibilelor minerale ~i-a admi depun rea lor prin 
acţiun a apelor. Apoi, Buffon în 177H, emi e t oria 
formărei ter tr depu ' de f1uviuri În mart', a emăn:lncl 

ac t tran port cu ac 1 1 al co pacilor du ;i i de apC'le A­
mazon i au în in ul I plutitoare din Mi i 'Î pi. 

I..ro<Yniart în 183i atrii ui origina huilie i vegetalelor 
acumulate, apoi alterate, ca şi turba din mlaRtinele 
Fran î i. 

William on, în 1842, nu reu i a impune teoria sa, 
care s a emăna cu a lui Buffon. 

A tăzi, origina egetală a huiliei est pe J eplin de-
mon trată, sau prin ob ervaţiil , 1 tudii le vegetalelor 
ari 'au putut gă i în traturil ·e o înconjoară, au 

prin ob r aţiil micro copie al ~ natur i al . 
'au pu t-1 1 în e id • nţă xi t •nţa , porilor, pur~i-

un l r el i hiar l organi me v getale ·omplec te 
tr d b O'-head, cannol-coal, cărbu ni :-;ii 

antra it. Dar da [L nu ma! t ' di cu ţie a upra nature i 
huii i, a upr modului i d formaţi , ·xi tă 2 . coli 
di tin t , la ari pot r duce t riil cmi ·, ~ i aclmi ibile: 

1. Teoria C rmfLr i urbunilor d pitm L· nt p, loc ul 

2. 
<lu 

'g ' tal I ~. 

portiir i el • ap : \ ' 'g ·t 1 Ic au Io t -

pu in locuri ! în C"ari 'al'1 tr n r rmat 

I. Teoria form rei pe loc . 

) Ti ori D-lui Alphon l:Jriart. 1 mi d 
1Î u . 1 

tu liul -l11i Bri i rt, 
b ' inul huili1 1· 1 

„\mpi 

marea nordnlui. Acea tă cci.mpie cufundându · e marca 
făeu irnp ţiun e ~ i începu să umple cu el ·posite devomene 
:7i cu primele depo ite carbonifere /calcarul carbonifer) 
depresiunea formată. Marea retrăgendu · e apoi pre 1\orcl 
„ i rîurile cl epunend nomoale pe ter nurile ce au at1orat 
do s ub apa ărată · perioadei marine succecl ă o perioadă 

r1 lcie 1saumatre1 în urma căr i dmpia e tran formă 
intr'o mlaştină ele apă dulce. 

O vegetaţie puternică o transformi1 intr'o imensă pă ­

dure şi acea tă pEtdure dă na cere, în balta în ca re 
ci·• cu ·e, la cleposite de frunz e, crăci :;;i trunchiuri că­
rJute r·ari formează un fel de turbit. Dun ' ele ni ip 
(ormal'.1 un zăgaz care apilrn. ac a , trL baltil d inYa ia 

mrn·ei 

a doua cufu ndare a câmpiei dă na cere la o altă 
inrn ie a apl'lor măr i, car clin nou depun ni tp ~ 1 

argilă, noi re trageri a le mărei li' pc ace te te!'enuri 
permit depu nt'rea a unor sedimente fluvial ', cari al­
t 'rnPadt din nou cu rlcpo, ite marin e ş i dau na ct·rc la 

o forma,ţiune polderianii . 
âncl aee t po lder ·st<' umplut c· u , cdirnl'ntc „i marl'a 

opritfi de un nou zăgaz de dune. pădurea L·rc t.:!' 

rlin nou ln mlaştină -;;i tormt'a lf1 prin turba). un 
l il' trat de huili l' . 

nouă uf11nclăt11r[1 fa.L'e ~fi cl i l ară al'e, t tr. t su ii 
el 'P ile inc i r eent ' ~ i gro inwa terenurilor huilicrl' 
mcrcre l' re când r·ontinuu la li1·-n r ' mi-;-eat ca t rPnurilor . 

D-nu Lappan•nl {L'origi nl' <l • la ho11illt'I combak 
< c· ·a t:. teori' in oc~in l motivul că o-ro, irnea t •ren11 rilo1· 
huilicr liind la ~Ion , dupr lh\n ul de UOO 111\'lri ·11 -
fundă tur ·âmpi i D-lui Brt rt trebui ncl ă til' şi dl-n ' • 
d · m i mult tle L:..00 m Ptri a.r l'l" uita l'[t 'L' mai marl' 
part' a Europe i r li fo t 1 f1r-;:itu l p 1·i ad ·i rnrho 
nif1' 1' ', , ub marc. Lll 'l'll ·ari' nul'. h' cdl' VJ'at. 

h i Teori D-lui Breton. d;: tud' , m· I • rno<l1· d«' 1111" 

m ti n du ba in Fr, n · -R 1 lgl' l l ~>I. 

upr. d •ptm •r t' learului e. rh n t1\·r d1· oriuin. 111a · 
. \ f rm. l în 1 ' t d1• po, 1l o ·11 \ l'l I a d:i111',1 .11 1 • 
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