
M EMOR I I  S I  COM U N ICĂR I  ' 

BANCHETUL OAT I N  ONOAREA D-LUI I NSPECTOR GEN ERAL  ANGHEL SALIGNY 

Ziua de  8 /20 Decem brie 1 895 va fi o dată memora
bilă în analele lumei noastre tecn ice. Pentru întâia 
oară un n umer a�a de mare de ingineri să întruneau 
ca să serbătorească succesele un uia din tre ai lor a
firmând î n  chip aşa de strălucit  sol idaritatea între m�m
bri i corpului  tccn i c .  Fenomen cu atât  mai  îmbucurător, 
cu cât e mai n o u  şi n eobicinuit  la noi .  

A proape 200 e le inginerj. din toată ţara s'au întrunit  
î n  Sala BăiloL' E foriei, u nde prin îngri j irea unui  comi
tet prezidat de D-nu inspector general E .  Radu,  s'a 
�at un banchet D-l u i  A. Saligny, o forindui-se in acelaş 
tim p ca omagiu şi amintire u n  su perb obiect de artă. 

N �. mai reyenim asu pra discursurilor pronunţate, 
ele fun d  de sigur cunoscute tuturor, din ziarele cari 
au făcut  dări de seamrt amănunţite asu pra serbărei . 

Ne pare nemerit însă a face o scurttt descriere a l u
crărilor, cari au contrib u t  mai mult  a face cunoscută 
înalta competenţă tecnică a D-lui  A .  Sal igny : docurile 
din Brăi la şi Galaţi ş i  podul peste Dunăre. 

Podul peste Dunăre la Cerna-vodă. 

In 1 885 guvernul romîn a publicat un concurs inter
naţional pentru proectul u nui pod de drum de fer peste 
Dunăre Ia Cernavoda. Nici un concuren t neobţin\nd 
premiul întîiu, D irecţiunea generală a căi lor ferate în
sărcină pe  d-l  Saligny cu elaborarea proectului .  

Podul de la Cernavoda este unicul fix pe Dunărea 
în aval de Ncmsatz şi este departe de 280 km. de la 
gurile Dunărei . Situaţiunea sa a fost impusă prin exis

. tenţa l iniei  Cernavoda-Constanţa, cu toate că ea este 
foarte defavorabilă prin faptul că. aci Dunărea are doue 
braţe : Dunărea propriu zisă şi Borcea, separate pri ntr'o 
insulă submersibilă de i2 km.  

Braţul principal al fluviului,  cu apele ordinare, are o 
lărgime de 620 m. şi o adîncime medie ele 1 0  m .  Apele 
mari se urr.a cu 7 m. d'asu pra. etiagiul ui !';li îneacă toată 
insula. Vitesa apelor ating·e atunci � m. pe !:lecundă, iar 
debitul poate f i  evaluat la 18 .000 m. e. pentru braţul 
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principal şi 26.000 m. c.  pentru toată întinderea aco 
perită c u  apă. 

Aceste condiţ iuni  au impus construcţiunea u n u i  pod 
peste Borcea, rambleuri înalte, legîncl cele două poduri 
ş i  viaducuri ele descărcare, oare au în  totul 3 kilometri 
lungi me. . 

Importanţa navigaţiunei pe Dunăre a impus o înăl
ţime liberă ele 30 m. el'asupra apelor mari pe toată lăr
gimea fluviului .  

Aclîncimea fundaţii lor a atras întrebuinţarea ele m<."ri 
deschideri, patru laterale ele 1 40 m. ş i  una cen trală de 
1 90 m .  

Superstructur.a se compune din două grinzi  ca con-
sole ele 240 m. lungi_me, care să reazemă fie-ca�e pe 
doă pile ş i  pe extremităţile cărora să r.eazimă trei grinzi 
semi-parabolice de 90 m. l ungime. Această formă de I 
grindă prezintă pe lîngă uşurin �::t s::i. şi mari înlesniri 
pentru montagiu .  

Grinzile c u  consolă au tălpile inferioare drepte, tăl
p i le superioare sunt în parte drepte, parte curbe. !năl
ţimile sunt  sensib i l  proporţionale momentelor ; de la 
32 m. pe pile ele devin 17 m . la m ij loc ş i  9 m. la ex
trem ităţi .  

Zăbrelele sunt duble, cu diagonale întinse ş i  compri
mate, fără mon tan ţi .  Ele form�ază 9 panouri de 1 om,2 

de lărgime şi 14 panouri a căror lărgime variază de 
la 7m,5u la 13 m . 

Plan ul lor este inclinat cu  1 / 10 pe verticală. 
Lărgimea tabl ierului,  socotită între axele neutre ale 

tălpilor inferioare este de 9 m. pe pile, de 6m.50 la e.x
trernitatea consolelor şi în tre grinzile semi-parabolice, 
care au 13 m. înălţime Ia mijloc şi 9 m. la exţremităţi; 
Lărg imea panouri lor e de 7m50. 

Toată superstructura este ele oţel moale Siemens-Martin 
basic, prezen tînd o rezistenţă de 42 -48 kg. pe m f m 
pătrat ş i  o lungime min imă ele 2 1  % ,  măsurată pe o 
lungime ele 20 cm. 

Pentru nituri, rezistenţa variează de la 3 ' - 44 kg: 
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şi lungimea nu trebue să fi e in ferioară de 32 0/o mesu
rată pe o lung·ime de 20 cm. Incercări le s'au făcut pe 
epruvete normale de 20 cm. Travaliul admis este de 
10 kgr. în secţiunile în care ventul nu intervine, de 
12 kgr. în rele-l'alte şi de 7 kgr. pentru nituri 
· Pentru a determina eforturile maxime, s'a considerat 
un tren de trei locomotive cu tendere de tipul cel mai 
greu şi un numer nedeterminat de vagoane, compus şi 
situat pentru a face să lucreze la maximum fie- care 
secţiune. 

Eforturile datorite ventului au fost găsi te mai nefa
vorabile în cazul podului  încărcat. Cu toate C'ă foarte 
mari, ele n'au cerut crescere de secţiuni ,  de cât pent : u 
talpa inferioară, unde raporturile lor la greut.ăţi sunt su
perioare lui 1 /5 şi unde, prin urmare, cresc eforturile 
într'un raport superior lui 1 0 / 1 2 , admis pentru travaliu 
fără şi CU acţiunea ven tului. Jn eforturile barelor Z[tbre
lelor, s'a ţinut  socoteală şi de flexiunea datorită greu
tăţei lor proprii, pe care dimensiunea acestora o face 
simţită . 

Contraventuirea transversală este în planu l  barelor 
comprimate ale zabrelelor ; el nu este deci vertical de 
cît în dreptul montanţilor pe pile şi la extremităţile 
grinzilor. Calea este aşezată pe traverse <le lemn, în
gropate în beton de asfalt, turnat în traverse metalice. 

Ele formează un tablier continuu, rezemat prin aju
torul a doi longeroni, pe grinzile transversale. 

Aparatele de reazeme pe pilele centrale sunt cu ba
lanciere fixe, ac�le pe pilele laterale cu balanciere şi 
rulouri. Grinzile semiparabolice sunt aşezate pe console, 
prin aparate cu balanciere fixe, la o extremitate şi cu 
rulouri la cea-l 'aită .  

Sondagiile neîntîlnind stânca calcară de cât la 3 1  m. 
sub etiagiu şi fundul rîului ,  fi ind compus numai d in 
nisip pînă la această cotă ; fundaţiile s'au scoborît pînă 
la cota 28m.50 sub etiagiu sau 30 m. sub apele ordi
nare. Pilele sunt scohorîte pină la 1 8m-22m în păment, 
culea stângă la 32 m , culea din dreapta e aşezată pe 
stînca care e la suprataţă. 

Secţiunea fundaţi ilor, ca tip general, este un drept
unghiu, terminat prin doă semicercuri . La bază semi
cercul oval este înlocuit printr'o elipsă, la înălţimea 
spargheţului, secţiunea se termină în triunghiu.  

Presiunea admisă este de 10 kg. pe sol, de 1 2  kg-. 
pentru zidării. . 

Ast-fel în cât pilele la bază au lărgimi de 10 m.  şi 
1 1  m. şi lungimi de 29m.7 ;  culea stângă are 7m,50 pe 
1 7m.50.  

Dimensiunile pilelor la sunt de 15m.50 pe 5 m.  pentru 
pile şi de 10 m. pe 3m,50 pentru culeă. 

Pentru aceste fundaţiuni s'a întrebuinţat aerul com
primat cu chesoane de oţel cu camera de lucru de 2m.20 

înălţime, pcevezute cu câte trei sasuri . Camerile de lucru 
sunt căptuşite cu tole. Zidări ile se reazămă pe tavanul 
lor ş i  sunt susţinute de grinzi cu zebrele, rezemându-se 
pe censole. 
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!nălţimea boselor pilelor varia de l a  t am . 5{) la 15m.90 

Masele enorme de sloi eăraţi  de fluviu pot atinge, în 
minutul desgheţului  10 m. ele înălţime şi lac foarte pe
riculoase c:oristrucţiunele ele lemn . Sistemul grinzei per
mite a suprema schelele în cea mai mare parte a lu
crărei. 

Dimensiunile podului ele lemn au fost reduse la m·i 
nimum fi ind-că îmbinările s'au făcut înainte d e  termi-

' 
narea complectă a pi lelor, 20 m. mai jos de cât înăl· 
ţimea definitivă .  Tablierul  montat a fost suportat de 
jJile, care ali fost arazate la acelaş n ivel. S'a ridicat pe 
urmă grin<la succesiv ,  zidind dedesupt până la cota 
proectului .  

Pentru podul peste Dunărea propriu zis s 'a între-
buinţat .în ci fre rotunde : 
Pentru supra-struc tură 5200 tone oţel sau 6t,9 pe rn .c .  

» » 1 13 n oţel dur p .· rezeme 
Pentru fundaţii 1 106 tone oţel pentru ches6ne 

» » 4·2000 m. c. zidărie. 
Costul total al podului  este de 9 .500.000 lei, Calea 

de la Feteşti la Cernavodă a necesitat. 
16.5'.)0 tone oţel pentru suprastructură podurilor �1 

chc-sonelor. 
1 66.000 m. c. zidărie pentru poduri şi peremi . 
9 1 .000 m .  in lungime fişa ele piloţi pentru fundaţi unile 

viadueurilor de descărcare. 
3.000.000 m .  c. ele terasamente.  
Costul total al căiei este ele 34.00J.000 lei . 
Cale::i. a fost pusă în exploatare la. l l>/28 Septembrie 

1895. -

Magaziile de cereale din Galat]'. si Brăila ' ' 

In  1 884 guvernul a decis construcţiunea de magazii 
generale în porturile ele la Brăila şi Gaiali, ·d-l Saligny 
a fost însărcinat de direcţiunea generală C.  F. R. cu e
ţaborarea proeetelor şi execuţ. ia lor. 

In 189 1  luurarea a fost complect terminată, ea a fsot 
în mare parte executată în regie. 

Instalaţiunele mecan ice au fost executate de Casa 
Luther din Brunswigk, şarpanta metalică de către so
c ietatea internaţională de la Braine le Cornte.  

Examenul  comerciulul internaţional de cereale arată 
România ca pe una <l in ţeri le cele ma'i'. favorizate. In  
adcver comerci ul său ele exporte · de la 8 3  m ilioane în 
1860 s'a urcat clupă trei�zeci ele an i  la suma de 21�0 
milioane. 

Puterea de esport e mare ori din ce punt ele vodere 
am considera-o şi România ocupă primul rang, a�a faţă 
cu producţia totală ;  esportă 5,70% cl in America, H %  
din Rusia ş i  5 U  O/o din România. 

Instalaţiunile de la Br: li la şi Galaţi sun t identice . 
Vom descrie deci în scurt numai pe cele de la Brrtila . 

Mobili tatea cursului Dunărei a impus obligaţiunea 
eons trucţiun d unul basin , para lel t:ll J l uviu l ,  în jurul  
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căruia să gru pează toate construcţiunile cunosc u te sub 
n u mele .de Docuri şi Intrepozite. 

Ele se compun pe lângă magazinele de cereale din 
d iverse clădiri pentru administraţie, de intrepozite şi  
platforme pentru mărfuri ş i  dintr'o construcţie pentru 
producţia forţei motrice .  / 

Basin ul are o adâncime de 5m,50 la etiagiu egală cu 
acea a braţului  Sul iuei.  Lungimea sa în fun d  este de 
500 m . ,  lărgimea d e  1 20 m. Chei urile sal e fu ndate pe  
piloţi ş i  fascine sunt de b eton. 

Intrarea în fluviu să face printr' u n  �enal,  preve�l u t  
î n  amonte c u  u n  d ig, iar în  aval cu o estacadă . 

Căi de garagiu,  şi d iverse aparate de manevră, prin
tre rare doue macarale, sunt isolate pc margin i le  ba
sinulu i ,  o a treia macara de 40 tone est'3 aşezată în 
basin .  

Magazi i le de cereale proectate se compun clin  cloue 
blocuri de silosuri , aşezate în lu ngul cheiuri lor şi  se
parate prin clădirea maşinelor. Fie-care are o capaci
tate d e  25,000 tone .  Lungimea lor este de 1 20 m ., l ăr
gimea de 30 m.,  înălţimea d 'a!?upra sol u l ui de 18 m .  

Blocu l d i n  dreapta este singur construit ,  esecuţiunea 
celui l'alt fi i n d  amânată. Instalaţiunea maşi n clor este 
făcută însă în vederea c lădirei complecte.  

Blocul este împărţit prin z iduri verticale î n  patru 
compartimente, cl in  care cel mai important în centru, 
conţine silosuri l e ; cel e l ' alte trei laterale conţin apa ·  
ratel e mecanice.  Zidurile sunt d e  cărămicllt .  Acoperişul  
în tolă ondulată se reazimă pe o şarpantă metal ică .  
Si losuri le  tlo formă exagonală sunt în n u mer de 33n, 
d i n  care 185 au o capacitate d e  1 00 tone, cele l 'alte 

50 tone. Toate au o înălţ ime de 1 7  m. 
Pereţi i  lor  şi  planşeurile sunt  de beton Monier. Ele 

se compun din plăci ş i  blocuri isolate de 1m.oo de 
înăl ţ ime strîns legate între ele prin tiranţi  de fer. A
ceste plăci �i b locuri n 'au fost aşez.ate de cât d u pă 
complecta întări11e, adil;ă doue sau trei l u n i  clupă ese
c:uţ iunea lor. 

Fundurile si losurilor sunt preved u te e u  tuburi tle - ' 
fontă pentru descărcarea l or. 

· 

Transportul  oriz.ontal al cerealelor să face prin aj u 
toru l de bande fără stîr:;;it ,  de bumbac, acoperite de 

cauci u c, susţi nute de rulour i  de lemn. AfartL de� aeelc 
eare circulă in galerii şi tuneluri ,  trei bande longi ttt
dinale aşez.ate sub acoperiş servesc la îneărcarea silo
suri lor. 

Pen tru a perm ite scurgerea bandelor, î n t r'un punct 
oare-care a parcursu lui  lor, s'au insta.lat căru c i oare de 
descăreare mobi lo .  

Debitul  nnci  bando este e le  1 50 tone pe oră în  r ic
eare direcţie, aJică 30U tone în totul .  . 

Transporturile verticale să J ac cu g elevatori i  c u  grt
l eţ i ,  din care patru aţ:czaţi În col ţu rile mag·asi i l or Sl'r
vesc la înmagazinarea cereal elor, al te doue servesc la  
încărca.r:ea aparatel or, t loue altele servesc a incărca i '  
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descărca vasele a0ostate ; al noulea este plutitor, el per
mite transbordarea directă de la un vas la altul Ateste 
elevatorii  nu f ie· care un debit de 1 50 t. pe oră .  

Cereal ele l a  intrarea lor în magazii, precum şi  l a  e
şire sunt cân•ărite automatic cu balantele Reuthor ş1 
Reisert. 

Curăţirea de coi puri streine să fa0e cu a jutorul de 
ciure mob i le  cu  tarare, c i ure cil i ndrice ş i  triori.  

O instalaţiune specială permite de a insufla aer în 
s i lozuri pen tru a preveni sau a opri apri nderil e  

Toate a0cste instalaţi uni,  precum şi  lum ina electrică 
şi d iverselo aparate de manevră aşezate pe cheuri şi în 
Întrcpozite�  sunt p use în mişeart: cu  o �i ngură maşină 
compound de f>OO cai, care este suficientă ş i  pentru 
a1 doilea bloc de silosuri . 

Transmisi u nea forţei m otrice să face în general cu 
�ab le . Un acumulator cu apă sub presi u n e, deserveşte 
totu�i c:abestan urile de manevră p·en tru vagoane şi ele
vatori i  intrcpoz. itelor .  

Vagoanele care sosesc încărcate în vrac, sunt aduse 
prin eabestane la u n u l  d i n  colţuri l e  wagazin ului  unde 
lăsa să se scurgă conţ inutul  În balan tele de descărcare. 
A cest"" le tievarsă în e levatori i ,  care l e  transmit ban
delor l ongitudinale ale e tagiulu i  superior ; cu aj utorul 
cărucioarelor mobile �  să descărca cerealele în silosu l 
care lu este destin at. 

Grânele sosite pc apă sunt ridicate prin tr' unul  din 
elevatori i exteriori . După ce au fost cântărite, ele sunt 
deversate î n  galeri i le  cheurilor, pe bandele orizontale, 
care le  transportă la u n u l  din cele patru elevatoare in
terioare. Urmeaz{L apoi  mersul arătat mai sus. 

Deseărcarea si losurilor să face încă şi mai u�or. 
Să lasă să se scurgă con ţ inutul  for pe bandele in

ferioare, care 1le transportă la puţurile lăsate pentru 
acest scop în cheu , de un r le elevatorii exteriori le ieau 
pentru a le în cărc.:a în vase sau vagoane, după ce au 
tost cântlrite 

Să poate fără a trece prin s i l osuri, a transborda direct 

din vacroane în va se c u  aJ· u toru l bandelor care trans-=> , 
porta grânele clin bal anţele de deseăreare în puţuri le 
cheuri lor. 

Operaţia in versă să fal�e tot aşa de uşor. 
Cereal elt \  sunt su puse la operaţiuni anai oage, pentru 

a aj unge la  aparate le tic cur[tţ ire ş i în treţin ere şi  pentru 
a reven i la silosuri, sau la  puntul de debarcare. 

Lucrul d iferitelor aparate permi te ele a înmagazina 
600 t .  pe oră , încărcând în acelaş timp 30:) t. pe un vas. 
Acrst debit  considerabi l era necesar de t reb u i n ţele co
merc i u l u i  e le c:crcale,  care la maximum de i n tensitate,  
î n scptem vrie.  aduce z i l n i c  la Brăila 500-700 vagoane· 

Pentru a aprec ia serv i c i i l e  p t :  care le pot aduc e aceste 
magazine oste de aj u ns a obsurva e[\ densele perm i t a 
cuonomisi  f) ki asu pra 7 l .  4·0 cât costa o toni� de <·c•
reale  la treuerea sa cl in vagoan e in vase . 

Al. Proca 
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N<)TE ASUPRA METODELOR DE INTREŢINEREA LINIEI 
I .  Lucrul manual sau manopera 

Pontru întreţinerea propriu zisă a l ini i lor adică : 
i .  Tinerea n ivel ului l ini i  aretat prin profi lul  l ungi

tudinal. 
2. Schimbarea materialelor usate, şini, traverse, bu

loane, crampoane, eelise, plăci, etc. şi înlocuirea lu i  cu
. materiale noui. 

3. Primenirea balastulu i  curăţirea lui de erburi, pă
ment şi pulbere. 

Aceste principale oc upaţi uni eonstitue o muncă de 
toate dilele, care din. experienţele ce le avem, aj unge 
până la aceia a unui  om de fie-care kil ometru de 
l inie. 

Pe linii mai puţin frequentate aj unge la 0,75 lucră tori 
pe f ie-care kilometru de l ini i  în exploatare. 

Cheltuelile de manoperă pentru întreţinerea l in iei la 
căile ferate române pe anii de la 1 889 până. la D4, in
clusiv s'au recapitu lat în următorul tablou .  

R 
1 889 

1890 

1 891 

1 892 

189R 

I 1 8\Ji, 

J .  

Ta,bloul cheltueliloT de ma,noperu 
TABLOUL No. 1 

Şine c�eltuite prin echipe 
- - --· - - ---

1 )  permanente r 
I totale 

2) suplimentare -
I 

1 )  U l92569,30
,
\ 

1 0 15709,89 2) 1 2.·H 40,o9 J 
l )  15 14680, 1 2

,\ 
16f>0569,30 2) l 35889, 18,f 1 )  1536597,41 \ 
1682i81 ,3.'.> 2\ 146 1 83,94/ l )  1 050\:148,38 } 
1598369,53 2) 4742 1 . 1 5

' 

I \  1 7 1 1 1 24,89 1\ 
1 7 1 1 399,î5 2) 274,86 f 

Lungime1 

liniilor în 

exploatare ") 

2474 k. 

2489 )) 

2490 )) 

2b3i'J )) 

257R )) 
1 ) 1799R22,07i \. V '72027,95 · 2581 )) 2) 72705.89 J 

Cheltuiala 
redusă la 

chilometri de 
linie în ex-

ploatare - - -
6 1 2,22 

663 , 1 4  

670,81 

6 :10,52 

665 , 1 2  

725,Xl 
Cheltuiala mezie pe kilometru 6G2.U2 

Din acest tablou, eare coprinde. după eum am spus 
mai sus, cheltuelile de manopera pc un decu rs de 6 ani 
s e  vede : 

Ca cheltuială medie pe chilometru de cale simplă 
�e urcă la suma de 662.02. 

Această sum::î. represi ntă 0heltu i:ila brută pe chilo:  
metru, fără a se ţine seamă de cheltuiala pe categori 1  
de,  l ini i  adică cât  vine pentru l in i i le  pri ncipale şi cât 
vine pentru l in i i le  secundar. 

") Aceste l u ngimi sau luat după a ră tă1·i l e  servici ului de mii;;
care. 

l-'entru liniile secundare cu u n  trafic  până la 10 tre
nuri pe zi se estimează ca pentru întreţinerea propr iu  
zisă a unui  kilometru de  linie 0,75 din  munca c e  
desfăşură un l u crător. 

Iar pentru liniile principale cu m1 trafic de la 10 până 
la 30 tren uri pe zi, m unca unui  l ucrător este ah.ia sufi� 
cientă, după starea şi  resistenţa l ini i lm· noastre. 

Este demonstrat în de aj uns ' )  că cheltuiala de între
ţinere a · unei l in i i  depinde foarte mult  de puterea de 
resisten ţă ce opune l in ia,-ast-fcl o l in ie  cu şini lungi 
şi grele este mult mai resistentă ş1 prin urmare mai 
uşor de întreţinut. 

O lin ie  chiar c u  acelaşi  material, numai prin faptul 
că fie-care traversa ar avea plăci sub şini, - sporesce 
puterea de resistenţă a l iniei  şi prin urmare m icşorează 
în mod considerabil  destrucţi unile,  şi cu acestea se mic 
şorează, în aceiaşi proporţie, --- lucrul sau cantitatea de 
munl'ft trebuit6re pentru menţinerea l in ie i  în bună stare. 

In fine, în reduecrea cheltuelei de manoperă intră ş i  
perfecţionarea u tilagi u lui, căci  c u  cât vom avea u n  u 
t ilag'i u  mai b u n  ş i  m a i  perfecţionat, c u  atât sporul l a  
m uncă v a  1 1  mai m are. 

Din experienţă recsc că cheltuiala de manoperă este 
cea mai mare şi covârşesce cu mult  cheltuiala de ma
teriale, căci pe când costul materia lulu i  abia aj unge la 
20% cl in chel tueli le reunite material ş i  manoperă,-ma
nopera 8ingură intră eu 80 procente la O/o. 2) 

Lb.siLm însă chestia materialelor mai pe urmă,-pen
trn a. ne dirigia toată atenţi unea de partea lucrulu i  

Diversele metode de lucru 

Condueerea intel igentă a echipelor de l u crăt ori este 
susceptibilă de mari economii  de manoperă. 

Până acum câţi-va ani când drumurile ele fer n u  
luase un aşa mare avent, iuţel i le ş i  intensităţile  trenu
r{lor fiind mult mai mari,  relativ c u  cele de azi ,  - se 
întrebuinţa de preferinţă �etocla de l ucru n umită cc în 
sbor» a,dică se cftuta a, se face ici colea,, pe unde 
era, necesa,r toa,te reparaţiile la, timp. 

Această metodă se poate aplica ş i  azi l a  l ini i le c u  
un trafi c slab, unde, pentru a zice ast-fel, distrugerea 
mater ialelor se face mai mult  din l)l'icina acţi uni lor at
mosferice, de cât prin contir.ua m işcare ele trepiclaţ iune 

') Ve;1,i e< Hevue G-rle des chcms. de fer. » 
Hecherche� experi mentales tle!': Conditions de stabilites des 

V.:>ies en acier par Co ia.rd. Octornbre şi Decembre 1 887 ; J u liet 
1 888 şi Sept. 1 889. 

') Vezi Revue Genernle des Chem ins de fer J anvie1· J 886 
pag. lb.  
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a trenurilor ; - şi iuţeala trenurilor fiin d  relativ mică, 
pericole serioase de deraliări nu ar fi de temut. ·· 

Cu cât m işcarea trenuri lor a deven it  mai repede şi 
mai intensă, cu atât s'a modificat şi  această metodă. 

In adever, distrugerile  prin trepidaţiunile şi sbuciu
mările ce produc trenurile în corpul l iniei ,-producând 
deranjări mult  mai repezi în eonstituţia călei, a sbura 
de la un loc la altul ,  nu mai este aşa uşor ; căci, se 
perde mai mult timp cu sborul de cât cu lucrul. 

Această metodă bună la început ş i  economică ea ma
terial , a devenit încet, imposibilă de apli cat pe l i -
n iile cu mare trafic, d in  următ6rele motive. 

· 

1 )  Sborul e.chipei de la un  punct reparat la un  altul 
ce trebuia a se repara de urgenţă, se găsesce în tot d'a
una subordonat circulaţiunei şi ca atare deplasarea echi
pei cu vagonaşul pe linie, devine din ce în cc mai grea 
şi expusii. la pericole, care cresc proporţional cu intensi
tatea circulaţiei trenurilor. 

Prin urmare, crescerea circulaţiunei, constitue prima 
piedică a reparaţii supranumită în sbor, căci se pierdea 
un timp preţios prin deplasările echipei ; şi timpul pierdut 
iarăşi cresce proporţional cu intensitatea circulaţii . 

. 2) He şi c u  această metodă supranumită în sbor, se 
util iza mai bine materialul1 pentru că se lasă în l inie ; 
până se consuma cu desăvârşire şi se rupea de multe 
ori singur înaintea sosirei echipei spre reparare ; după 
ce vitesele trenurilor au crescut odată nu i ntensităţile 
lor, materialu l  care nu mai presinta garanţii  de resis
tenţă îndestulătoare, trebuia scos din vreme şi, a nu 
aştepta până la ultimul moment, când ar pu tea da loe 
la accidente. 

Forţamente această metodă pe l ini i le principale 
s'a modificat, introducendu-se în mod evoluti v  metoda 
prin reparaţie radicală parţială. 

Această mP-todă consistă în acea că începând repa
raţia prin porţiun i  de linie de unul sau mai mulţi hec · 
tometri, se schimbă în mod radical tot materialul  usat 
şi care probabil n'ar putea dura aproximativ încă un 
an şi jumetate până la doui ani .  Când se va putea 
relua din nou reparaţiunea. 

Cu chipul acesta se util isează mai bine manopera cu 
toate că se consumă mai mult material ca în metoda 
precedentă, însă, totuşi prin această metodă ecomisin
du-se manopera, care în proporţie este de 4 ori mai 
mare ca consumaţia de material, apl icarea ei aduce fo
loase reale .  

Această a doua metodă prin reparaţie radicală par
ţială la început, avea foarte mulţi adversari , toţi acei 
rutinari, cărora le venea greu să-şi schimbe obiceiul, se 
grăbi a se înscrie contra ei. 

Datele statistic_e ce s'au înfiinţat de partizani secundei 
metode veni în urmă să con firme adeverul ; şi  încetul 
cu încetul în mocl evolutiv această a doua metodă s'a 
adoptat aproape în general pe toate l ini i le !erate cu un  
trafic mai intens. 

Motivul principal al adversari lor metodei noui prin 
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reparaţie radicală parţială, era că cu această metodă să 
scoate din serviciu prea mult material şi înainte ca 
acesta să se ti usat complectamente, şi acest motiv era 
puteruic .  

Datele statistice însă, descoperind pe d'o parte pro
porţia chel tueli lor de material că este aproximativ de 
4 ori mai mică ca manopera ; şi pe d'altă parte dife
ritGle experienţe proaspete, au stabil it în mod cert, că 
de şi cu metoda a doua, se consumă mai mult material, 
această consumaţie se găsesce compensată, printr o 
consolidare mai mare a liniei, pe când timpul p ierdut 
prin metoda înteia ;  «În sbor" constitue o pierdere 
rP.ală, pentru admin istraţie, şi ,  l in ia, nu mai poate găsi 
compensaţia acestei p ierderi n icăeri 1 ) . 

De aceia cu mullă dreptate domni Piercm şi Gasnier, 
inspec tori do cale ai compani i  de Nord Franceze, in
sistă cu osebire asupra. unei bune util izări a persona
lal ui  înainte de toate: şi cere să nu se facă risipă de 
m uncă şi materiale, căci altmintrelea calea ferată su
feră pierderi nereparabile.  

Aceşti D-ni inspectori mai combat cu multă dreptate 
indolenţa personalului ,  care dirige d'a dreptul lucrările 
echipelor, care pentru cruţarea ostenel i lor lor, d'a căuta 
să dea echipelor numai lucrări folositoare pentru a 
spori puterea de resistenţă şi ele apărare a l in i i  contra 
acţiuni lor distrugă toare, provocate de circulaţie şi de 
vremuri, încurcă echipele cu l ucrări d� acelea de nimi0, 
numai pentru a le găsi ocupaţie. Din aceste pricini în 
general toate administrRţi i le de căi ferate su feră pierderi 
ireparabi le. 

Pentru combaterea pierderi lor provenite din mano
pere falşe, diferite compani i  au fost nevoite a înfiinţa 
o controlă pasivă care prin dese inspecţiuni şi  prin gra
f icile ce f ie-care' secţiune este obl igată să ţ ie despre 
mersul echipelor, să se poată cu uşurinţă stabil i ,  dacă 
manopera a fost hine utilisată. 

Prin obl igaţiunea d'a ţine o grafică de mersul lucră
rilor echipei de. pc rapoartele zi lnice, reese o mulţime 
de avantagi i .  

I .  Printr'o simplă ochire şe lu l  de secţie ş i  inspectorul 
de cale poate să-şi dea scama. de fasele prin care a 
trecut echipa după trajectoria parcursă de echipe. 

AHt-fel se vede că in seeţia I I I  dintre Buze 1 1 -Brăila 
echipa I a l ucrat clupă metoda prin reparaţie generală în 
lunile April i e  şi Mai până la 25, lucrând de la ki lometru 
1 30 până la 1 34+600, făcend un singur sbor la 1 6  Mai 
la punctul k i l .  1 34+4.50/4o0 pentru reparaţiuni  urg·ente. 

De la 25 Mai l 894 până la 9 Iunie, a lu r.rat dup(\ 
metoda în sbor între kilometru 1 35/ 1 3ci, după care a 
înueput reparaţia d'a rândul de la kilometrul 1 35+5UO 
spre ki lometrul 1 34+600, unde a ajuns în z iua de 30 
I unie 1894. 

Pe distanţa echipei a 2-a între punc· tele k i lometrice 
136 până la 1 42+600 ech ipa a _suferit d i ferite dcpla· 

' ) VerJ.i Hevuc g(· 1H.:·rale des chem ins de fer, . Ja11v ie1· 1 8�ti. 
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sări , şi starea l inii  n u  permitea d'a merge c u  l u crăr .i le  
du pă ct:m se urma în echi.pa I ;  căci  pentru a putea 
aplica metoda prin reparaţie gen erală, trebu eţ;te ca l inia 
să fi e  preparată şi adusă deja într'o stare suficient de 
bună, pentru ca nic.:i un puni::t al ei să recl ame repa
raţi uni an ticipate, sau sboruri.  Din aceste gralice, re
levate după rapoartele z ilnice ale şefilor de echipă No. 
1, 2 şi 3, se vede în de aj uns a vantaj i i le, metodei prin 
reparaţie radicală, căci la echipa I în pl'imele 3 l u n i  ele 
prim ă-vară ale anul u i  1 894, l i n ia era rcv isu i t.:'t şi re
parată p e  aproape în treaga înt indere a echipei .  E c.:hi
pele No. 2 :;;i 3 de şi  ca l ungime s'a reparat mai m ul t, 
însă material s'a prem enit  mai puţin, aşa că l i nia a re
mas în urma lucrărei mai puţin resistentă .  

Se vede dar pr in  această grafic.:'t că manopera a fost 
mai raţional în treb u i nţată în echipa I de cât în a 2-a 
şi a 3-a, şi acest fapt explic.:ă în de aj uns motiv 1 1 l  pentru 
care l 'a l ucrat aproape îndoit mai m ult  de cât fie-care 
din cele- l 'al te doue. 

De şi nu este locul 'l vorbi aci despre materiale, însă 
pen tru a. avea o comparaţiune mai j ustă,-grafica cl in 
jos .. arată materialele întrebu inţate ca n umer, d in  care 
se vede cu prisosinţă c.:ă, la echipa a 3-a, unde m etoda 
prin sbor sau ("ttu tare a fost întrebuin ţat[t în m od aproape 
constant, consumaţia de mater iale a fost mai mică ca 
la cele-l 'a lte .  

Prin urmare, pentru o mai bună ut i l isare a m3.no-
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perei ş i  pentru ca l i n ia să presi n te o siguranţă abso 
I u tă pen tru c.:iUa tori, este nevoe a se introduce c.:u t impul  
rnetolla de l ucru p rin reparaţie generală,  începând cu  
l ucrul de l a  o extremitate şi ;:i. o termina l a  cea- l 'al tă ; 
după ce bine înţeles, î n  primă-vară s 'a făcut deja o 
primă recunoaştere g·enerală, tot de la un cap la altu l . 
pentru a scoate plăci l e  de lemn puse pe timpul ernei 
�i . a îndopa traversele căz u te sau roase. 

Din cele arătate până aci resuită · că cheltuiala mai 
mică sau mai mare a manoperei depinde : 

De modu l  organ isăre i  m uncei manuale,-căutân d î n  
to l - cl'auna idealul ,  c a  c u  o chelt uială minimă să se poată 
produce o muncă maximă, - şi  în aşa mod ca întreţi · 
nerea l i n i i lor să n u  lase n imic de dorit şi c irc ulaţia pe 
densele e u  materialu l  r u lant cel mai greu,  să n u  { ie 
n umai sigură.,-ci să fie absol u t  sigură . �i  în fine chel
tuiala chilometrică de întreţinere a l in i i lor mai depinde : 

De m etodul  J ucrărei ,  -conducerea lu crulu i ,  şi bunulu i  
tratam ent a l  l ucrătorilor. Fie- care d in  aceste puncte a u  
importanţa lor� şi merită o atenţiune deosebită din partea 
inginerul ui  de in treţinere� care voeşte a'şi da osteneala 
ca suma forţelor ce i se pune la dispoziţie să fie ast- fel 
util izate c:a s[i res u i te din aplicarea lor u n  randement 
m aximum în favorul acl m i n istraţiunei . şi o siguranţă 
absolută pentru culă tori . 

I. P. CONDIESCU 
ţlef de secţie, C. F. R. 
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