(Ca 10.050.000 hectol) ast-fel cd supraproductiunea lor,
singuri ar fi fost de ajuns pentru a produce un esce-
dent considerabil peste cifra medie a cresteri consuma-
tiunei. Acest lucru insd tinde si disparid repede si ne a-
propiam earisi de echilibrul intre escedentul produc-
tiunei si sporul trebuintelor, cu aceasti diferintd esen-
tiali cd numérul mancitorilor de paine a sporit cu 139
ear suprafata totald de griu s’a micgorat cu 3.

Productiunea relativa a recoltei 1884—1885 a fost cu
409, mal mare de cat va fi productiunea posibild a re-
coltei 1895 —1896. Acest fapt conduce la conclusie ca
trebuinta de griu in anul recoltei 1895—1896 va intrece
productiunea totald din lume, calculatid pe basa produc-
tiunzei medie a anei supralete de peste 17.000.000 acre
(-~ 7 milioane hectare| Acestea dupe calculele oficiale,
car the Bulletin observa ci daca pentru o suprafati
semanati cu circa 5.000.000 acre mai micd de cat cea
din 1884, statisticele guvernului aratid in 1893 o produc-
tiune de graa cu 380.000.000 bushels mai bogati de cat
in 1884, se poate deduce ci in acest spatiu de timp a
produs o augmentare permanenti a recoltei medie pe
acre.

In ceea ce privesce elicacitatea unor forme noi de

consumatiune sau conversiune cu scop de a reduce
stokul disponibil nu incape multd discutie, aci daci

ramitorii si vitele ar trebui pe viitor considerate ca
un adaos la numérul mancatorilor de péine; prog-
nosticurile oficiale ar riaméane si mai pre jos de cat
adevérul. In aceastd privinti nisce cifre surprindétoare
au fost publicate deunidi in New-York Times de citre
o autoritate care pare competinti si care pretinde ca
cel putin 150,000,000 bushels din recolta 1894 sunt si

vor fi consumate de ramatori, vite, etc.
Inainte de a termina credem ca e just sa reprodu-

cem si urmétoarele cuvinte ale redactorului ziaruiui I.
E. Beerbohm’s Evening Corn Trade List, «nu credem
cd suprafata semanati cu grau este cu 3% mai mica
de cat acum 10 ani cu toate ca nici statisticele noastre
proprie nu arata vre-un spor. In Statele-Unite supra-
fata seméneti este intr'adevér cu 7.0200.000 acre mai
micd de cat a fost in 18914; aceste date trebuesc pri-
mite cu toatd rezerva si dupi noi e mai probabil ca'n
timpul recoltelor imense a celor doi ani din urma esti-
matiunea n’a fost exacta, admitem insid argumentatiunea
de mai sus cd sporul productiunei pe acre ar fi causa

abondendentei extraordinare a recoltelor.
In cea ce privesce augmentatiunea anuali a consu-

matiunei de griu observatiunile nostre propii nu ne
permit a socoti ca’n cei din urma zece ani sporul con-
sumatinnei omenesci ar (i trecut peste 15.000.000 hus-
hels pe an».

CANADIAN PACIFIC RAILWAY

Reteaua, Canadian Pacific Railway, e cea mai sep-
tentrionalid linie inter-oceanici, traversind continentul
american de la un ocean la altul.

Inca din 1871, dar fird folos, guvernul Canadei s’a
incercat prin incuragiiri de tot felul a determina pe
capitalisti si construiasci o asemenea linie.

El insugi incepu atunci constructiunca si termini
chiar 1146 km. lungime cheltuind 180.000.000 lei

In 1880 se constitui o companie, care cu avantagiile
acordate : cedarea lucririlor deja efectuate de Stat, un
subsidiu de 25.000.000 dolari si asigurarea unui venit
de 3 9, se angagiazi a termina lucrarea in 10 ani.

Multumitad insd activititei desvoltate, totul a fost ter-
minat in 1885 '

Lungimea totald a liniei de la Halifax la Vaucouver
e de HRGO km.

Reteaua Companici Canadian Pacilic Railway pe langa
aceastd arteri principald mai coprinde incd in Canada
linii laterale, care ii dau o lungime de 10696 km., iar
cu liniile ce le poseda in Statele-Unite ajunge la for-
midabila suma de 12800 km.

In ce privesce organisarea acestui railway e de ob-
servat cd, compania Canadiand nu impirtaseste opinia
americand, care considerd pe inginer ca «un réu necesar»

i
[

3l a constituit un serviciu de ingineri complect func-
tionand in tocmai ca in Europa.

CALEA

Procedea de constructie. In America o linie de drum
de fer se stabileste in vederea unui trafic posibil, creat
de linie, si de aceea chipul constructiei si conceperei
unei linii de drum de fer presintd pirti originale.

Ceea ce cautd inginerul american e repediciunea si
economia.

Ast-fel el va evita curbe cu rade mari pentru a nu
avea lucriri de artd costisitoare : poduri, tuneluri, etc.

Pentru a scipa de rambleuri marijva face adevérate
viaducturi de lemn, intrebuintind un fel de capre-tip
(standard) compuse din etage de 4.30 metri. Platforma
e constituitd de traversele cieilsi are 4.75 metri largimei.
In centru doud piese de 3.05 > 305 m/m. sunt asedate.
direct sub sind, pe cind piese inclinate la 80" pe ori-
sontald mentin sistemul. Distanta intre doué capre ¢ de
4.567 metri,

Piesele intrebuintate au dimensiunile in m/m 305 305;
305 X 76 si 254 < 76.

Indlfimea unei ast-tel de capre poate fi ori-cat de
mare de oare-ce cu cit ea creste, basa se lirgesce.
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Lucrarea de felul acesta mai cunoscuti ¢ viaductul
Mountain Creck lung de 538 m. cu o panti de 2.2 o,

El se compune din 20 capre si un pod central de 50 m.
Unile din capre au 42 m. inalfime, distanta intre ele
e de 10 m, O travee de 10 m, nu costi de cat 1696 lei.
Lemnul debitat costi 18 lei m. c., lucrat revine la 77
lei m. c. Kg. de fer costa 0,69 lei; iar kp. de fonti
0.35 lei.

O asemenea lucrare e inlocuitd cu timpul cu tera-
samente, provenind de la alte lucrdri de pe linie: tu-
neluri, ete.

Trenul de terasamente e compus dintr’o serie de va-
goane plat-forme ; de la un cap la altul al sdu e o
scandurd axiald, iar la extremitatea sa e un plug, care
pus in miscare printr'o masini speciald, poate alunecca
pe scandura longitudinala

Ajuns la puntul de descircare, trenul se franeazi
solid si e percurs de plug, care 'l descarci in céte-va
minute. Viaducul de lemn ramane ingropat in pamant
unde putrezeste.

Cu toate aceste economii, din cauza multor greutiti
de constructie km. de cale a revenit in medie la
123,000 lei.

Pante si curbe. Pantele nu intrec 25 mm. pe metru;
exceptional numai se intélnesc de 43.7 mm. pe metru.

Anul acesta locomotivele vor fi inlocuite cu masini
electrice numeroase cascade asigurand forta motrice.

Curbele represinta 25 % din lungimea totald a liniei.

In America curbele se indica prin unghiul corespun-
d&tor unei coarde de 100 picioare sau 30.479.

Asa spre exemplu :

Curba de 1° e curba cu raza de 1474 metri
» » 20 » » » » » 873 »
» » 30 » » » » » DHB2 »
» » 80 » » » » » 218 »
» » 100 » » » »  » 175 »

Curburele maxime sunt obicinuit de 89, dar s’a ajuns
i pand la curbe de 10°, 11°si chiar de 23° sau de 80 m.

Racordiri parabolice nu se intrebuinteazi.

Sina exterioard este supra iniltati cu 12 mm. de fie-
care grad, pentru vitesele obicinuite; in cas de vitese
mai mari, se ajunge pana la 25.4 mm. de grad.

Cate o datd supra inilfarea se obfine ridicAnd numai
pe jumétate sina exterioard si scoborandu-se de o po-
trivd sina interioara.

In America, supra’niltarea se calculeaza prin formula:

_ VixC
Gre= Rx82.2

In care:

V, e viteza pe secunda in picioare ;

G)
R,
E,
In

largimea caiei in degete ;

raza curbei in picioare ;

supra indltarea;

Europa, se intrebuinteaza formula :
0.0118 V* CX V?

B dedusi din Bore R

d=

78

In care V represinta viteza in klm. pe or.

Dupd cum se vede, formula americani da supra
indltari mai mari.

Traverse. Calea e de 1,435 lirgime, iar liniile du-
ble au din ax in ax 3.95.

Linia transcontinentali de o-cam-data este cale simpla,
dar s’a reservat loc pentru patru linii.

Lemnul fiind foate eftin, traversele sunt agezate la
departare, din ax in ax de 0.m. 50 sau 0. m. 40.

Traversele sunt trunchiuri de arbori cioplite sau fe-
restruite pe doud fete, ele au in general 16 ¢cm. grosime.
Pretul variaza de la 0,31 lei la 1.30 bucata.

Traversele sunt asedate in balast firi a fi acoperite
de dansul, durata lor in mediu e de 4 ani.

Sine. Sinele sunt de tipul Vignole de 9 m. 15 lun-
gime si cantirind de la 28—36 metrul curent. Eclisele
sunt de fer de doué feluri: angulare si drepte, canti-
rind 18 si 10 kg. perechea si cu lungime de O0.m.61 si
0. m. 51.

Rosturile cad sau intre doué traverse saii pe o tra-
versa; de obiceiu ele nu se corespund.

Sinele actuale insuficiente pentru tralic au inceput
a fi inlocuite prin sine de 36 kg. metrul.

380. km. de cale au fost deja inlocuite.

Ingradiri. Ingradiri nu se fac de cat in orase.
Pasagele de nivel sunt deschise si numai un anunciu
—Railway Crossing—atrage luarea aminte la trecerea lor.

In orase, pasagele sunt prevédute cu bariere. In con-
tra vitelor, masinele sunt prevédute cu boturi de fer

sau de lemn.
Pentru a impedica vitele de a intra pe linie la vre-un

pasagiu de nivel existd o mulfime de invenf{iuni bre-

vetate.

Un dispositio foarte obisnuit consista in santuri, de
1. m. 50 adancime si 2 m. largime, sipate transversal
pe cale, ocupand toatd distanfa intre garduri. Peretii
laterali sunt susfinuti cu scanduri, iar sinele sunt ase-
date pe longrine. Un alt sistem consistd in lame de fer
ascufite asedate intre sini.

Zapedi. In contra diapedilor se fac garduri vii sau
nisce garduri simple, compuse din scanduri reunite
intre ele in chipul cel mai simplu.

Aceste bariere au 3 m. indlfime in locurile cele mai
ecspuse, ele sunt asedate inclinate de multe ori, si
primdvara se desfiinfeada.

Ele sunt asedatela 15 m. de la cale. Cate o datiin
dariatul lor la alti 15 m. se mai aseadd un rind de
scanduri. In unile locuri barierile sunt inlocuite prin
diduri facute din blocuri de zipada. Pe acest zid si
infig scanduri, care la rdndul lor sunt ingropate in
dapadd, pe noul zid si infig alte scanduri si asa mai
degarte.

In stribaterea muntilor stancosi sunt construite (snon

shed) adevirate tuneluri de lemn, care apira calea de
avalanse. Pe toatd intinderea sa Canadian Pacific
Railway are 52 tuneluri de acest fel din care unele ai
1700 m. lungime.
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Aceste tuneluri presinta foartc multe inconveniente
si de acea cand se poate, alaturi se stabilesce o noua
linie pentru vara.

Poduri si lucrari de arta

Poduri de lemn. Ele sunt calculate cu cea mai mare
ingrijire, si si compun in general din piese crucisate,
imbinate prin tieturi in jumétatea lemnului (mi-bois),
si reunite prin puternice buloane de fer. Piesele con-
traventurilor sunt fixate de grinzi prin papuci de fonta.

Diferitele ravee sunt sustinute de pile fondate pe
piloti sau pe pilone adesea foarte inalte,

Esemplul cel mai interesant e podul de lemn de la
Stong-Crelk de 157 m. lungime si cu o pontd 2.089,.
El e compus din patru travee 30 m. doué de 57 si 13 m.

Sina e asedati la 100 m. d’asupra fundului ripei.

Pilonul principal de lemn, are 70 m iniltimea.

Traveele de lemn au 8 m. iniltime si 4—80 lirgime;
fle-care panou are 3.20 m.

Greutatea permanenti 4.000 kg. pe metru curent.

Greutatea mobile 4500 kg. pe metru curent.

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

Podurile de lemn sunt inlocuite dupi 10—12 ani de
serviciu.

Pana acum 600 asemenea poduri au fost inlocuite
si 95 sunt in curs de executie.

Poduri de fer.

Podurile sunt de sistemul numit articulat cu bare
simple (Pratt) sau incrucisate (Whipple).

Piesele care lucreaza la tractiune se termind printr’un
ochiu; cele care lucreaza la compresiune sunt formate
din fer in U reunite prin zebrele.

Calculul acestor poduri si montarea lor e usoari,
prezinti insi un grav inconvenient, ciici e de ajuns o
micd negligenti la forgearea unei bare cu ochiu, pentru
ca mai tardiu ruperea ei si causeze ciderea intre-
gului pod.

De aceea acum a inceput a se adopta inbiniri cu
nituirea rigrida

Trenul tip se compune din doué masini «Consoli-
dation» in care fie-care trei osii purta cate 10.8 t, osia
dinainte 6.75 t. si acele ale tenderului 9.6 t. fie-care,
gi din un tren cantirind 45 t. pe metru curent.

Americanii intrebuinteazi urmitoarea formuli pentru
a obtine greutatea echivalentd unei greutiti mobile date:

R=P — P —p) (1_£)

p = greutatea permanenti.
P= greutatea mobila (dou& masini de langimea 1).
[.= deschiderea podului.
Pentru deschidere de la 20—105 picioare ') s'a admis:
p = 4600; p = 3240.

") Piciorul (Foot) in metri  0.80479.

79

;
|
|
|
|

|

Pentru deschideri mai mari:

P =3730; p = 3000

In special pentru aceasta linie greutitile masinelor
au fost presupuse cu 259, mai mari; iar trenul era
considerat ca avéend 5935 klg. pe m.

Podurile sa fac asti-Ji mai toate de otel Martin, fa-
bricat prin procedeul acid. Ofelul Martin basic si cel
Bessemer nu se intrebuinteazi nici o dati.

La incerciri otelul trebue sa dea urmitoarele re-
sultate:

Rezistentd minima . - 40.7 klg. pe m/m patrat.

) maxima . .4D7 » » oy »
Limita de elasticitate - .232 » » » »
Lungirea pe . . 200 m/m; 200, »
Strictiunea. . . . — — 409% »

In calcul eforturile maxime variaza pentru otel de la
7 la 8.5 klg. pe m';m patrat. Piesele supuse la compre-
siune sunt calculate prin formula:

A
P— 12
B2
in care:

A—10.000 pentru otel ; B==20.000 sau 40.000 dupa
piesa consideratd; l=lungimea piesei; r—vada de griatie
minima.

Variatiunile de temperatura care intrd in calculul
pieselor sunt admise egale cu 100°. Pentru calculul
contraventuirilor se admit eforturile urmatoare:

1. Asupra trenului, 530 klg. pe m. curent presiunea
fiind aplicata la 213 m. d’asupra bazei sinei;

2. Asupra podului, 240 klg. pe m. curent, presiunea
lucrand asupra indoitului suprafetei din proectiunea
verticald a unei grindi. Se mai tine Iin seama forta cen-
trifuga, in caz cand podul e in curbi, precum si stran-
gerea franelor cu aer comprimat; in acest caz coefi-
cientul de frecare e de 200.

Grosimea tolelor in cazul podurilor cu inima plini,
e minimd de 9.5m/; si metalul nu trebue si lucreze
la forfecare la mai mult de 3.16 klg. pe m/;m pitrat.

Montantii trebue si fie departati cu o cantitate egali
cu indlfimea grindei efortul permis la forfecare e dat

de formula:
12000

H:
b 3000

In care H e iniltimea grindei.

In grindile cu zibrele, barele simple trebue sa fie
inclinate cu 60°, cele duble cu 45° minimum.

Podului i se di la montare o contraflesi pentru ca
trenul de 4.5 t. pe metru si nu produca nici o deni-
velare, chiar la cele mai joase temperaturi.

Poduri nituite. Numérul niturilor se calculeazi ast-
fel in cat efortul de forfecare si nu intreaci 5.27 klo.
pe m/;m [J; etortul de smulgere (bearing) nu trebue sa
intreacd 8 4 klg. pe m/m (.

Distanta intre nituri nu trebue si fie mai mare de cal
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de 15 ori grosimea tolei sau mai micd de cat de doud ori
§i jumdétate diametrul nitului.

Centrul nitului trebue si fie mai departe de 38 m/m
de marginea tolei si de 32 m/;m de acea a unel corniere.

Trasarea pieselor in America nu se face pe tolele
metalice. Lucratori speciali executi gabariuri (templets)
cu ajutorul céarora trasarea propriu zisa se face usor.

Aceste gabariuri au avantagiul de a servi indefinit
pentru acelas tip de pod.

Caetele de sarcini sunt foarte riguroase, ele prescrie
ca tolele si fie riguros dresate in ateliere.

Este interdisi poansonarea pieselor in dublu T'; gaurile
poansonate au un diametru mai mic de cat cel definitiv,
la care se ajunge prin alezare.

Podul trebue sa fie montat la atelier cutbuloane, pentru
ca giurile si fie alezate.Jocul intre niturile reci si gauri
trebue si fie maximum de 1.6 m/m.

Nituirea trebue facuta de preferintd cu masina hy-
draulicd. Niturile sunt de otel cand sunt ficute cu ma-
sina, In casul contrariu sunt de fer.

Reazeme. Podurile mai mari de 20.00 m. sunt pre-
vézute cu un reazém mobil compus din rulouri de 50
m/m diametru, analoage celor introbuintate in Europa.

In 1892 a inceput a se intrebuinta un nou model de
reazém mobil, care lasi un joc oare-care podului in
toate sensurile. Reazémul se compune dintr'un disc
lenticular de otel de 330 m/m diametru, de 75 m/m
grosime la mijloc si 20 m/m la margine, suprafetele
lenticulare au 500 m/m de razid. El este intrebuintat
pentru amandoud reazemele.

Greutatea podurilor. Greutatea podurilor de pe Ca-
nadian Pacific Railway e mica :

Doschiderea podului Greutatea

6.10 m. 5.650 kg. pod plin cale sus;
2440 » 35,100 » » » » o »
2745 » 75.600 kg. pod nituit, cale jos.
99.15 » 416.300 kg. pod artic., » »

Pretul materialului e de 0.47 lei kg, asezat.

Planseul podurilor. Planseul compus din traverse
de lemn de 3020 departate iutre ele de 0.10m., este
aproape exclusiv intrebuintat.

Pentru mentinerea distanfei intre traverse si pentru
a face ca, in cas de deraliare a unui vagon inainte de
pod, ¢l si se angagieze pe partca unde greutatea sa nu
poate compromite soliditatea podului, sunt agezate o
longrind interioarda de 2012 si
2025 c.m.

Longrina interioara e prelungita pe o distanta de 9
m. dincolo de pod si 'se inclind catre longrina exte-
rioard. Longrinele sunt scobite in dreptul fie-carei tra-
verse si sunt prinse de dansele, din trei in trei, prin
buloane de fer cu rondele de fonta.

Longrina interioara e prevézuti cu o corniere de
75x 75 In partea de citre sina, fixatd de lemn cu su-
rupuri.

Podul cel mai inportant este acel de la Lachine. El

una exterioard de

e de otel, de 1098 m. lungime. traveele fiind de tre-
tipuri diferite.

El coprinde: trei arcuri, de 124.4 m. fie-care, pe partea
adanca a raului; o travee de 80.2 m.; seapte de 73.8
m.; una oe 74.2 m. si una de 82.2 m.

Traveele snnt independente si articulate, afara de douc
de 822 m. care formeazi travee continue cu arcurile
si cari au servit pentru montarea acestora in port a
faux. Pilele si culeele au necesitat 5807 me. zidarie,
3.688 m.c. beton. 4.420 m.c. umplutura, Fondatiile au
cerut deblearea a 418 m.c. pietris si 1.225 m.c. stanci.

Otel intrebuintat a fost 3.720.381 kgr. Pretul a variat
de la 0.511. la 0.602 1. kgr.

Inainte de construirea podului, compania in timpul
verei intrebuinta podul unei alte companii, 1ar in timpul
ernei raul era traversat pe cale agezati direct pe ghiata.

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

El se compune dintr’un arc de 102.5 m. deschidere
si 27.5 sageata.

Arcul ¢ compus din panouri de 7.5 m. lirgime,
susfinénd sease travee independente cu zebrele nituite
pe care sunt asezate sinile.

Montarea podului s’a ficut pe locul vechiului pod,
fara ca circulatia sa fi fostintrerupti.

Greutatea totald a podului e de 590 tone.

Zidaria nu este preferata metalului de cat acolo
unde peatra e in apropicre.

Uvragii mai importante nu exista afarad de un viaduc
in gara Terminus de la Montreal.

Boltile au 7.50 m. largime si 13 m. lumina pe sub
care trec stradele.

Pretul m. c. de zidarie e in medie 40 lei.

Statiuni. Garile sunt constructiuni de lemn cu mu-
chii de piatra §i reduse la strictul necesar. In orasele
mari ca Montreal etc. girile sunt constructiuni de zi-
dirie importante.

Castelurile de apia sunt compuse eventualmente din
reservorii de 180 m.c. avénd in mijloc un cos pentru
a’'l putea incidlzi in timpul ernei. Tenderul se umple
prin mijlocul unui tul) de otel galvanisat, basculand,
prevédut cu o contra-greutate.

Elevatorii de grane. Caracteristica garilor americane
este Elevatorul.

Elevatorul este o constructiune prevéduta cu aparate
mecanice pentru descircarea granelor din vagoane, can-
tirirea si curitirea lor.

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

In Montreal elevatoarele au 70 m. lungime, 26 lar-
gime si 65 inaltime.

Fundatiunile sunt de zidirie si de lemn, elevatia ¢
Insd toata de lemn.

Peretii sunt de scanduri superpuse de 5 c.m. pe 20
sau 12 c.m. avénd jos 20 c.n. grosime; iar sus redu-
céndu-se la 12 c.m.
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Rosturile sunt incrucisate intocmai ca la zidiria or-
dinara, totul e acoperit cu tabld ondulati in ros.

Felul acesta de constructie e adoptat in general in
America fiind cel mai economic.

In adevér scandurile nu costa de cat 10 lei m. c.

Fondatiile clidirei au costat 774.000, cantitatea de
lemn e de 2968 m. c.

Descircarea vagoanelor se face cu cinci lopeti de lemn
automatice, care sunt aduse chiar la usa vagoanclor.

Prin acest mijloc un vagon de¢ 220 hl. e descarcat
in 15 minute, putandu-se descarca pe di pana la 11000 hl.

Curele cu cupe ridica graul sas. Curelele au 50 c.m.
largime si fie-carc are 170 cupe de 7 1. capacitate.
Curelele merg cu o vitesi de 150 m. pe minut si po-
ridica pe di 1900 hl. la iniltimea de 40 m. In vérf sunt
asedati triori cari au 1.51) metri de diametru si o vitesa
de 625 invértituri pe minut; inainte de a cidea in
compartimente, graul e cantarit si greutatea inregistrata
de

Compartimentele au in medie 4 m. X 4 m., puténd
contine 5040 hl. grau.

Doué compartimente sunt reservate pentru incirca-
rea vagoanelor si trei minute ajung pentru a incarca
80 hl.; cele 1 alte compartimente alimenteaza transpor-
toarele cu curele acoperite care trec peste cheuri si
incarca direct coribiile.

Tariful de intreposit, pe unitate de mésura de 3.6, 66
e de 0.05 1. vara si 0.025 L. iarna plus 0.05 1. pentru
lie-care perioada de 10 (ile.

Organisarea generalia a traficului. Toati reteaua
e impirtita in cinci divisiuni, care la réndul lor se sub-
impart in mai multe sectiuni cu o lungime medie de
200 kilometri.

Aceste sectiuni sunt administrate de o ierarhie intreagi
de functionari, avénd la dispositie si un corp de ingi-
neri, cari se ocupd de intretinerea linici. In fic-care
sectiune e un functionar, fird analogie in Europa, numit
«Chief Train Dispatcher» cu mai multi «Train Dispat-
cher» cari au misiunea de a da ordine pentru mersul
trenurilor in fic-care sectiune.

Tractiunea se face pe sectiuni, in capul serviciului
e un «Mecanic Master».

Intretinerea e pusi sub directiunea unui « Road Master»,
care are sub ordinele sale eshipele «Section Meno,

Fie-care sectiune are 10 -12 klm. si e intretinuti
de trei oameni iarna si cinei vara. Ei trebue sa par-
curgd toati sectiunea lor in fie-care (i. in acest scop
au un vagonet «hand car» pus in miscarc printr'un fel
balancier analog acelui al unei pompe. Acest vagonet
percurge cu usurintd 20 km. pe ora

Mersul trenarilor. Mersul trenurilor ¢ regulat de
«Time Tables» stabilite pentru fie-care divisiune. Aceste
tablouri sunt analoage celor din Europa.

Trenurile sunt regulate dupid ora zonei «Standard
Central Tune». America de Nord e impargita in patru

tone cari se deosebesc cu o ord una de alta.

De la Fort-Wiliam timpul se mésoara cu 24 ore, adica
intervin orele 13, 14, 15 etc.

Tot ce e relativ la miscare ¢ coprins intr'o mici
brosura de 87 pagini, acolo vedern ca trenurile sunt
impartite in trei clase: 1) Tren de cilitori, 2) Tren
mixt, 3) Tren de marfi si in fine tren special.

Ori-ce tren cu o intérdiere mai mare de 12 ore, e
considerat ca tren special Apoi vin mésurile de luat in
cas de oprire pe linie, intrare prin statiuni ete. luarca
dispositiunilor in scris pentru mersul trenurilor, etc.

Vitesa trenurilor. Vitesa mijlocie ¢ de 3% km. pe
ora exceptional se ajunge la 41.8 km. si pe unile sec-
tiuni chiar 50 km.

Trenurile de marti merg cu 20 2 km. pe ori.

Semnalele : Discuri, semafoare etc. sunt aproape tot
acelea usitate si in Europa.

Personalul. Trenurile de cilitori au :

Un conductor.

Un franar.

Un om pentru bagage.

Un nens agent, care vinde in tren jurnale, béuturi ete.

Trenurile de marfa au:

Un conductor.

Duoi franari, din cari unul sade pe masina iar altul
in vagonul din coada trenului.

Franarii circuld pe d’asupra vagoanelor, obiceiu, care
pe langd avantagii presinta insi si grave inconveniente.

In statiile importante sunt duoi functionari «agent»
si «operator», cel d'intaiu pentru serviciu de di. cel de
al douilea pentru serviciu de noapte ; in garile mai
importante este si cite un casier de bilete. Acari nu
existia si sunt inlocuiti de franarii trenurilor.

Traficul pe toatd retcaua Companiei in 1892 a fost de
3.150.684 calatori cu parcursul mediu de 185 km, si
4.058.575 tone marfuri cu parcursul mediu de 669 km.

Cheltuelile represinta 60.43 9 din venituri si bene-
ficiul total 39.57 ¢% din venitul total.

Tariful. Chestia tarifelor in America ¢ o chestie de
concurentd, de aceea nu e nimic lix s exista tarife
de vara, tarife de iarnd.

In medie un calator in clasa 1-a plitesce O.14 1 pe
kilometru, in clasa II se platesce 0.05 (pentru a favo-
risa emigratiunea), clasa I nu exista.

Tona Kmetrica de mirfuri revine la 0.035 1.

Pentru favorisarea cmigratiunci vagoancle complecte
de bagage, instrumente de lueru cte. platese 0025 |
tona kilometrica.

Locomotive

LLocomotivele americane se disting prin cate-va parti-
cularitati, care lixeazi atentiunca.

Centrul lor gravitate « foarte sus s cu
acestea masina e destul de stabila pentrn a putea cir-
cula cu viteza de 100
micl.

Toate masincle sunt prevédute cu trucuri articulate:

de toate

km. in curbe cu raze foarte
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cilindrele sunt asedate la exterior orizontale, pe cand
distribugia ¢ asezati in interiorul sasiului; bielele mo-
trice sunt foarte lungi. Un mare confort e prevédut
pentru mecanici, ei sunt asedati mai sus de cat focarul
si lateral pe scaunc capitonate. Ungerea diferitelor or-
gane ale masinei se face din cabina mecanicului.
Multe din companiile americane 'si compara din alte
ateliere locomotivele lor; Canadian Pacific Railway a
gisit mal economic a'si instala ateliere care pot pro-
duce trei, patru masini lunar;la inceput insi si ea’si
procura de la industria privatd locomotivele sale.
Masinele intrebuintate sunt de doué categorii.
«Consolidation» cu patru osii cuplate si «Mogol» cu
trei osii cuplate.
lIatd cate-va preturi :
Tip. 8. M. cu frina Westinghouse si roti de fer ;
greutate 48.15 tone pretul 49.500 sau 1031 1. tona.
Tip S. A Locomotiva pentru tren de marfi ordinari
Greutate 39.15 tone pretul 30.000 L. sau 769 1. tona.
Tip S. H. Locomotiva pentru trenuri de marfd, pu-
ternica.
Greutate 43.65 pretul 41.500 1. sau 943 1. tona.
Tip S. 7. Locomotivd de manevri.
Greutate 41.85 tone pretul 35000 1. sau 836 1 tona.

Pluguri de zapada

Aparatele pentru curdtirea liniei de zipada sunt de
doué feluri:

1) Pluguri de zapadai :

Plug mic Inaintea locomotivei;

Plug independent impins de masini;

Plug cu aripi; '

Plug de ziapada rotativ.

2) Curatitoare de gheata.

Plugul rotativ consisti Intr'un sistem circular elicoidal
sau cu aripi, care e animat de o miscare rotativi repede,
printr'o masina fixa asedatd in interiorul vagonului-plug

Tipul intrebuintat ¢ «Rotary».

Aceastd masina e constituiti dintr'un disc de 3.30 m.
diametru, invartindu-se cu o vitesi variabili dupi im-
prejurdri. In centrul discului e un sistem de tepi care
face o gaurd in zipadi, pe urmi o serie de lame as-
cutite, asedate dupd raze, care taie zipada, or cat de
compacta ar f{i, ea cade apoi in nisce compartimente
de otel de formi conici, care prin forta centrifugei, o
arunci citre circomferintd, de unde este expulsati dupa
o parabold la distanfa de 15-—20 m. De alt-fei directi-
fiunea aruncirei zipizei si distanta la care e aruncati
sa poatd regula printr'un registru,

Masina este reversibild, cutitele, dispuse in doué serii,
lau automatic positia convenabili, dupi directiunea
mersului masinei.

Masina ¢ prevéduti cu fréna Westingause si arc un
sistem de doué radétori pentru a curati sinele de ghiata

Cheltuiala pentru curiirea liniei de zipadi e foarte
mici.

Pentru masind numai 0. 1. 65.

Pentru magind si locomotiva 1 1. 09 pe k.

Curatitoarele de ghiatd de pe sini consista in un fel
de feare de plug de otel grele, care se ageazi in urma
unui vagon sau a plugului de zipada.

Cu un mecanism special, ele se pot ridica la trecerea
peste obstacole. Asemenca curititoare de ghiata se
aseazd si Inaintea locomotivelor, ele se manevreazi de
mecanic. Cu aceste mijloace Americani n’au trebuinti
mai nici o datd de lucratori pentru deblearca liniilor.

Vagoane.

Clasa I-a

Coprinde un compartiment central de 44 locuri si
doué extreme de cate 6 locuri. Lateral se gasesc W.C.
si toalete pentru barbati si dame. Lungimea medie e
de 17 m. iar largimea 3.05 m.

Clasa II-a — «Colonist Sleeping Car».

Coprinde 64 de locuri impértite in doué compar-
timente: unul de 48 locuri si fumoarul cu 16 locuri.
Banchetele facute de scindurile dn lemn se pot reuni
sl forma paturi comode. Din tavan se poate deslace iarisi
un pat analog. El e prevédut asemenea cu W. C. si
fumoare.

Lungimea sa ¢ de 17.40.

Preturile vagoanelor variaza.

Un vagon de dormit costa 21.000 1. catirind 35 tone

Un vagon clasa I~ »  6.000 » » 62 000 »

Un vagon de marfa inchis 644 » » o 24.000 »

Trucuri si roti. Trucurile sunt de trei feluri:

1) Trucuri pentru vagoane de lux;

2) Trucuri pentru vagoane de calatori;

3) Trucuri pentru vagoane de marfa.

Cele doué d’antéi categorii coprind trucuri cu trei
ossi. Rotile au in general 1 m. de diametru si sunt
montate pe osii de 180 m/m.

Rotile suportd trucul printr'un indoit sistem de re-
sorturi; unile in spirala direct asezatc pe cutiile de uns
si altele in sensul lungimei. Vagoanele de marfi nu au
de cat resorturile in spirala.

Rotile sunt in general de fontd. Rotile de¢ la masini
si vagoane de calatori sunt de fontd cu un bandagiu de
otel. S'au facut incercari cu roti de hartie comprimata,
acum tendinta e de a fabrica roti de fer bétut.

Sistemul de cuplare a vagoanelor. Sistemul obis-
nuit de cuplare a inceput si fic inlocuit printr’altul
mai perfectionat automat.

Sistemul consistd in doué crosete cu resorturi, pre-
védute cu scobituri cari intra una intr'alta pentru cu-
plare.

Decuplarea se poate face de pe plat-forma vagonului
prin ajutorul unei parghii.

In acest scurt resumatredus la strictul necesar pentru
a’si putea face cineve-va o ideeasupra liniei care leagi
intre ele oceanele Atlantic si Pacific, s’a ciutat a pune
in relief geniul constructorilor Americani sis’a insistat
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mai mult asupra diferintelor esentiale in chipul de a
concepe si a executa lucriri pe care inginerul European
nu are ocasie a executa.

Aceste diferinte sunt lesne de explicat prin caracterul
absolut comercial al lucririlor inginerilor Americani. O
linie de drum de fer ca ori ce lucrare tecnicia se¢ con-
struesce in scop de a avea un dividend si se executa
mai intéi cu un caracter provisoriu si mai tarziu numai,
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proportional cu rentabilitatea lucrirei ele se amelioreaza.

Inginerul European executi de o datd lucrarea asa
cum are si fie tot-d’a-una. ec acea lucreazi mai incet
si cu mijloace cunoscute, el pare mai putin inventiv de
‘at Inginerul American, insa nici o datd n'a meritat
numele ce li se di in America — un réu — lie chiar
necesar.

dupa Bulletin des Ing. Civiles

ORIGINA $I MODUL DE FORMATIE AL CARBUNILOR DE PAMENT (HUILIE)

Resumat dupé conferinfa facutd de D, Firket in gedintele Asociafiei inginerilor, sectia de Liege,

Revue universelle des mines. Aprilie 1894.

Din studiul minelor de cirbuni si a terenurilor hui-
liere, s’a dovedit ci teoria originei vulcanice a cirbu-
nilor de pimeént (a lui Judicki) este inadmisibild. Jussien
cel d'antai, in 1718, a explicat origina vegetali a com-
bustibilelor minerale si-a admis depunerea lor prin
actiunea apelor. Apoi, Buffon in 1778, emise teoria
formairei terestre depuse de fluviuri in mare, aseminand
acest transport cu acel al copacilor dusi de apele A-
mazonei sau in insulele plutitoare din Missisipi.

Brogniart, in 1837, atribui origina huiliei vegetalelor
acumulate, apoi alterate, ca si turba din mlastinele
Franciei.

Williamson, in 1842, nu reusi a impune teoria sa,
care se asemina cu a lui Buffon.

Astizi, origina vegetala a huiliei este pe deplin de-
monstratd, sau prin observatiile si studiile vegetalelor
cari s'au putut giisi in straturile ce o inconjoari, sau
prin observatiile microscopice ale naturei sale.

S’au pus ast-fel in evidentd existenta sporilor, porli-
unelor de vase i chiar de organisme vegetale complecte
in diterite mostre de bog-head, cannel-coal, cirbuni si
antracit. Dar daci nu mai este discutie asupra naturei
huilei, asupra modului ei de formatie, exista 2 scoli
distincte, la cari se pot reduce teoriile emise si admisibile:

1. Teoria formarei carbunilor de pamént pe locul
chiar unde au crescut vegetalele.

2. Teoria transportirei de ape: Vegetalele au lost a-
duse de ape si depuse in locurile in cari s'ait transformat
apoi in carbuni,

I. Teoria formarei pe loc.

a) Teoria D-lui Alphonse Briart. Academia de
sciinte 17 Dec 1889,

lacd un resumat dupa studiul D-lni Briart, care s'a
ocupat in mod special de basinul huilier al Nordului,
‘Nordul Franciei si Belgia).

Dupii ridicarea muntilor Ardeni, o campic intinsa si
joasi se intindea de la poalele acestor munti pana in

seens

marea nordului. Accasti campie cufundandu-se, marea
ficu iruptiune si incepu si umple cu deposite devoméne
si cu primele deposite carbonifere (calcarul carbonifer)
depresiunea formati. Marea retrigéndu-se apoi spre Nord
si riurile depunénd nomoale pe terenurile ce au aflorat
de sub apa sirati; perioadei marine succedi o perioada
silcie (saumatre in urma cirei campia se transtorma
intr'o mlastind de apd dulce.

O vegetatie puternici o transformi intr'o imensd pa-
dure si aceasti piadure di nascere, in balta in care
crescuse, la deposite de frunze, crici si trunchiuri ca-
dute cari formeazi un fel de turbi. Dune de nisip
formati un zigaz care apira aceasti balti de invasia
marei

O a doua culundare a cimpiei did nascere la o alta
invasie a apclor mirei, care din noit depun nisip si
argili, noi retrageri ale mirei de pe aceste terenuri
permite depunerea a unor sedimente fluviale, cari al-
terneazi din nou cu deposite marine si dau nascere la
o formatiune polderian:.

Cand acest polder este umplut cu sedimente si marca
este oprita de un nou zagaz de dune, padurea cresce
din nou in mlastini si formeaza prin turbaj. un al
doilea strat de huilie.

O noud cufunditura face sia dispara acest strat sub
deposite mai recente si grosimea terenurilor  huiliere
merge crescand continuu la tie-care miscarc a terenurilor.

D-nu Lapparent (L'origine de la houille) combate
accastd teorie invocand motivul ¢a grosimea terenurilor
huiliere liind la Mons, dupa dénsul de 1200 metri, cu-
fundatura campiei D-lui Briart trebuind sa fie si dénsa
de mai mult de 1200 metri, ar resulta ca cea mai mare
parte a Europei ar (i fost la sfirsitul perioadei carbo
nifere, sub mare. Lucru care nu este adevérat.

bl Teoria D-lui Breton. Etude sur le mode de lor
mation du bassin Franco-Belge 188H).

Dupa depuncrea calcarului carbonifer de ovigind ma
rindi, s'a format in acest deposit o cuveti adanca ale

https://biblioteca-digitala.ro



