MEMORII SI COMUNICARI

BANCHETUL DAT IN ONOAREA D-LUI INSPECTOR GENERAL ANGHEL SALIGNY

Ziua de 3[,, Decembrie 1895 va fi o dati memora-
hila in analele lumei noastre tecnice. Pentru intiia
oard un numér asa de mare de ingineri si intruneau
ca si sérbatoreascd succesele unuia dintre ai lor, a-
lirmand in chip asa de strialucit solidaritatea intre mem-
brii corpului tecnic. Fenomen cu atat mai imbucurétor,
cu cat e mai nou si neobicinuit la noi.

Aproape 200 e ingineri din toatd tara s’au intrunit
in Sala Bailor Eforiei, unde prin ingrijirea unui comi-
tet prezidat de D-nu inspector gcneral E. Radu, s’a
dat un banchet D-lui A. Saligny, oferindui-se in acclas
timp ca omagiu si amintire un superb obiect de arta.

Nu mai revenim asupra discursurilor pronuntate,
ele fiind de sigur cunoscute tuturor, din ziarele cari
au facut dari de seamit aménuntite asupra serbarei.

Ne pare ncmerit insd a face o scurtid descriere a lu-
criarilor, cari au contribut mai mult a face cunoscuta
inalta competentd tecnica a D-lui A. Saligny: docurile
din Braila si Galati si podul peste Dunare.

Podul peste Dunire la Cerna-voda.

In 1885 guvernul romin a publicat un concurs inter-
national pentru proectul unui pod de drum de fer peste
Dunéare la Cernavoda. Nici un concurent neobtinind
premiul intiiu, Directiunea generald a cailor ferate in-
sarcind pe d-1 Saligny cu elaborarea proectului.

Podul de la Cernavoda este unicul (ix pe Dunéarea
in aval de Necusatz si este departe de 280 km. de la
gurile Dunérei. Situatiunea sa a fost impusé prin exis-
‘tenta liniei Cernavoda-Constanta, cu toate cd ea este
foarte defavorabila prin faptul ca aci Dunarea are doué
brate: Dunarea propriu zisd si Borcea, separate printr'o
insuld submersibild de 12 km.

Bratul principal al fluviului, cu apcle ordinare, are o
lirgime de 620 m. si o adincime medie de 10 m. Apele
mari se urca cu 7 m. d’asupra etiagiului si ineaca toata
insula. Vitesa apelor atinge atunci 2 m. pe secunda, iar
debitul poate [i evaluat la 18.000 m. ¢ pentru bratul

Extras din brosura: Exposition Universelle d’Anvers 1394, Sec-
tion roumaine Direction Géné.rale des chemins de fer de 'Etat.
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principal si 26.000 m. c. pentru toatd intinderea aco
peritd cu apa.

Aceste conditiuni au impus constructiunea unui pod
peste Borcea, rambleuri inalte, legind cele doud poduri
si viaducuri de descircare, care au in totul 3 kilometri
lungime.

Importanta navigatiunei pe Dunidrc a impus o inal-
time libera de 30 m. d’asupra apelor mari pe toata lar-
gimea {luviului.

Adincimea fundatiilor a atras intrebuintarea de mari
deschideri, patru laterale de 140 m. si una centrald de

190 m.
Superstructura se compune din doud grinzi ca con-

sole de 240 m. lungime, care s reazema fie-care pe
doa pile si pe extremititile cirora si reazimai trei grinzi
semi-parabolice de 90 m. lungime. Aceasti forma de
grindd prezintd pe lingd usurin‘a sa si mari inlesniri
pentru montagiu.

Grinzile cu consold ati talpile inferioare drepte, tal-
pile superioare sunt in parte drepte, parte curbe. Inil-
timile sunt sensibil proportionale momentelor; de la
32 m. pe pile ele devin 17 m. la mijloc si 9 m. la ex-
tremitati.

Zibrelele sunt duble, cu diagonale intinse si compri-
mate, fard montanti. Ele formeazd 9 panouri de 10m2
de largime si 14 panouri a cdror lirgime variazd de
la 750 la 13 m.

Planul lor este inclinat cu 1/10 pe verticala.

Largimea tablierului, socotitd intre axele neutre ale

talpilor inferioare este de 9 m. pe pile, de 6m.50 la ex-
trernitatea consolelor si intre grinzile semi-parabolice,
care au 13 m. indltime la mijloc si 9 m. la extremitati.
Largimea panourilor e de 7m50.
Toatd superstructura este de otel moale Siemens-Martin
basic, prezentind o rezistentd de 42 —48 kg. pe m/m
pitrat si o lungime minima de 21 o, mé&surati pe o
lungime de 20 cm.

Pentru nituri, rezistenta varieazd de la 33— 44 kg.
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si lungimea nu trebue si fie inferioard de 32¢% mdésu-
ratdi pe o lungime de 20 em. Incercérile s’al facut pe
epruvete normale de 20 cm. Travaliul admis este de
10 kgr. in sectiunile in care véntul nu intervine, de
12 kgr. in cele-l'alte si de 7 kgr. pentru nituri.

Pentru a determina elorturile maxime, s’a considerat
un tren de trei locomotive cu tendere de tipul cel mai
greu si un numér nedeterminat de vagoane, compus si
situat pentru a face sa lucrcze la maximum [ie-care
sectiune.

Eforturile datorite véntului au fost gisite mai nefa-
vorabile in cazul podului incdrcat. Cu toate c¢d foarte
mari, ele n'au cerut crescere de sectiuni, de cat pent:u
talpa inferioara, unde raporturile lor la greutiti sunt su-
perioare lui '/; si unde, prin urmare, cresc eforturile
intr’'un raport superior lui '9/,,, admis pentru travaliu
fara si cu actiunea véntului. In eforturile barelor zibre-
lelor, s’a tinut socoteald si de flexiunea datoritd greu-
tatei lor proprii, pe care dimensiunea acestora o face
simfitd.

Contraventuirea transversali estc in planul barelor
comprimate ale zabrelelor ; el nu este deci vertical de
cit in dreptul montantilor pe pile si la extremititile
grinzilor. Calea estc asczati pe {raverse e lemn, in-
gropate in beton de asfalt, turnat in traverse metalice.

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

Aparatele de reazeme pe pilele centrale sunt cu ba-
lancieve fixe, acele pe pilele laterale cu balanciere si
rulouri. Grinzile semiparabolice sunt asezate pe console,
prin aparate cu balanciere lixe, la o extremitate si cu
rulouri la cea-l'aita. :

Sondagiile neintilnind stanca calcara de cat la 31 m.
sub etiagiu si fundul riului, fiind compus numai din
nisip pind la aceastd cotd: fundatiile s’alt scoborit pind
la cota 28m50 sub etiagiu sau 30 m. sub apele ordi-
nare. Pilele sunt scohorite pina la 18m—22m in pimént,
culea stangd la 32 m, culea din dreapta e asezata pe
stinca care ¢ la supralata.

Sectiunea fundatiilor, ca tip general, este un drept-
unghiu, terminat prin dod semicercuri. La bazi semi-
cercul oval este inlocuit printr'o elipsd, la indlfimecea
sparghetului, sectiunea se termini in triunghiu.

Presiunea admisd este de 10 kg. pe sol, de 12 kg.
pentru zidarii.

Ast-fel in cat pilele la bazid au lirgimi de 10 m. si
11 m. si lungimi de 29®.7; culea stangd are 7M.50 pe
17m.50.

Dimensiunile pilelor la sunt de 15™.50 pe 5 m. pentru
pile si de 10 m. pe 3m50 pentru culea.

Pentru aceste lundatiuni s’a intrebuintat aerul com-
primat cu ¢hesoane de otel cu camera de lucru de 2m.20
indl{ime, prevézute cu cate trei sasuri. Camerile de lucru
sunt ciptusite cu tole. Zidariile se reazimi pe tavanul
lor si sunt sustinute de grinzi cu zebrele, rezemandu-se
pe console.
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Iniltimea hosclor pilelor varia de la 10™ 50 la 15™.90
Masele cnorme e sloi carati de fluviu pot atinge, in
minutul desghetului 10 m. de indltime xi lac loarte pe-
riculoase constructiunele de lemn. Sistemul grinzei per-
mite a suprema schelele in cea mai mare parte a lu-
crérei.

Dimensiunile podului de lemn au fost reduse la mi-
nimum, (iind-ci imbindrile s’au facut inainte de termi-
narea complectd a pilelor, 20 m. mai jos de cat inal-
timea delinitiva. Tablicrul montat a fost suportat de
pile, care aw fost arazate la acelas nivel. S’a ridicat pe
urmi grinda succesiv, zidind dedesupt pand la cota
proectului.

Pentru podul pesie Dunirea propriu zis s'a intre-
buintat in cifre rotunde:

Pentru supra-structurd 5200 tone otel sau 6t4 pe m.c.

113 » otel dur p. rézeme
1136 tone otel pentru chesoéne
42000 m. c. zidarie.

Costul total al podului este de 9.500.000 lei, Calca
de la Fetesti la Cernavodi a nccesitat.

16.590 tone otel pentru suprastructurd podurilor si
chesonelor.

166.000 m. c. zidirie pentru poduri si percuri.

91.000 m. in lungime fisa de piloti pentru fundatiunile
viaducurilor de descarcare.

3.000.000 m. c. de terasamente.

Costul total al ciiei este de 34.000.000 lei.

Calea a fost pusd in exploatarc la !9/,3 Septembric
1895. —

) »n
Pentru [undatii

» »

Magaziile de cereale din Galati si Briila

In 1884 guvernul a decis constructiunea de magazii
generale in porturile de la Braila si Galali, d-1 Saligny
a fost insircinat de directiunea generala C. F. R. cu e-
laborarea proectelor si executia lor.

In 1891 lucrarea a tost complect terminatéd, ca a Isot
in mare parte executatd in regie.

Instalatiunele mecanice aiti lost executate de Casa
Luther din Brunswigk, sarpanta metalicd de catre so-
cietatea internationald de la Braine le Comte.

[Examenul comerciulul international de cereale arati
Roménia ca pe una din térile cele mai favorizate. In
adevér comerciul siu de exporte de la 83 milioane in
1860 s'a urcat dupid trei-zeci de ani la suma de 240
milioane.

Puterea dc¢ esport e mare ori din ce punt de vedere
am considera-o si Romania ocupéd primul rang, asa latd
cu productia totald; esportd 5,70% din America, 14%
din Rusia si 5U9% din Romania.

Instalatiunile de la DBraila si Galati sunt identice.
Vom descric deci in scurt numai pe cele de la Briila.

Mobilitatea cursului Dunédrei a impus obligatiunea
constructiunel unui basin, paralel cu lluviul, in jurul
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ciruia si grupeazdl toate constructiunile cunoscute sub
numele de Docuri si Intrepozite.

Ele s¢ compun pe langd magazinele de cereale din
diverse clidiri pentru administratie, de intrepozite si
platforme pentru marfuri si dintr’o constructic pentru
productia fortei motrice.

Basinul are o adancime de 5™.50 la etiagiu egald cu
acea a bratului Sulinei. Lungimea sa in fund este de
500 m., lirgimea de 120 m. Cheiurile sale fundate pe
piloti si fascine sunt de beton.

Intrarea in fluvia sa face printr’un senal, prevédut
in amonte cu un dig, iar in aval cu o estacada.

Cai de garagiu, si diverse aparate de manevrd, prin-
tre care doud macarale, sunt isolate pe marginile ba-
sinului, o a treia macara de 40 tone este asezatid in
basin.

Magacziile dc cereale proectate se compun din doué
blocuri de silosuri, asezate in lungul cheiurilor si se-
parate prin cladirea masinelor. Fic-care are o capaci-
tate de 25,000 tone. Lungimea lor este de 120 m., lar-
gimea de 30 m., inaltimea d’asupra solului de 18 m.

Blocul din dreapta estc singur construit, esecutiunea
celui l'alt fiind amanati. Instalatiunca masinclor este
ficutd insa in vederea cladirei complecte.

Blocul estc impartit prin ziduri verticale in patru
compartimente, din carc ccl mai important in centru,
contine silosurile; cele l'alte trei laterale contin apa-
ratelc mecanice. Zidurile sunt de caramida. Acoperisul
in tola ondulati se reazimad pe o sarpanti metalica.
Silosurile de formd exagonald sunt in numér de 336,
din care 185 au o capacitate de 100 tone, cele l'alte
50 tone. Toate au o inadl{ime de 17 m.

Peretii lor si planseurile sunt de beton Monier. Lle
se compun din placi si blocuri isolate de 1M™.00 de
inaltime strins legate intre cle prin tiranti de fer. A-
ceste placi si blocuri nau fost asezate de cat dupa
complecta intarire, adicd doué sau trei luni dupa esc-
cutiunea lor.

Fundurile silosurilor sunt prevédute cu tuburi de
lontad pentru descéircarea lor.

Transportul orizontal al cerealelor si face prin aju-
torul de bande fara sftirsit, de bumbac, acoperite dc
cauciue, sustinute de rulouri de lemn. Afard de acele
care circula in galerii si tuneluri, trei bande longitu-
dinale asezate sub acoperis servesc la incarcarea silo-
surilor.

Pentru a permite scurgerca bandclor, intr'un punct
oare-care a parcursului lor, s’au instalat carucioare de
descarcare mobile.

Debitul unci bande este de 150 tone pe ord in fic-
care directie, adicd 300 tone in totul.

I'ransporturile verticale sa lac cu Y clevatorii cu gi-
leti, din carc patru asczafi in colturile magasiilor scr-
vesc la inmagazinarea cerealelor, alte doud servesc la
incarcarea aparatelor, doud altele scrvesc a incarca i
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desciarca vasele acostate; al noulea este plutitor, el per-
mite transhordarea directd de la un vas la altul Aceste
clevatorii au fie-care un dchit de 150 t. pe ora.

Cercalele la intrarca lor in magazii, precum si la e-
sire sunt can‘aritc automatic cu balantele Reuther si
Reisert.

Curatirca de corpuri streine sia face cu ajutorul de
ciure mobile cu tarare, ciure cilindrice si triori.

O instalatiune speciala permite de a insufla aer in
silozuri pentru a preveni sau a opri aprinderile

Toate aceste instalatiuni, precum si lumina electrica
si diversele aparate de mancvrd asezate pe cheuri si in
intrepozite, sunt puse in miscare cu o singurd masini
compound de 500 cai, care este sulicientd si pentru
al doilea bloc de silosuri.

Transmisiunca fortei motrice si face in general cu
cable. Un acumulator cu apa sub presiune, deserveste
totusi cabestanurile de manevrd pentru vagoane si ele-
vatorii intrepozitelor.

Vagoancle care sosesc incédrcate in vrac, sunt aduse
prin cabestane la unul din colturile 1nagazinului unde
lisa sd se¢ scurgd continutul in balantele de descircare.
Aceste le devarsd in elevatorii, care le .transmit ban-
delor longitudinale ale etagiului superior; cu ajutorul
carucioarelor mobile, sd descidrca cerealele in silosul
care le este destinat. :

Grancle sosite pe apad sunt ridicate printr'unul din
elevatorii exteriori. Dupd ce au fost cantirite, ele sunt
deversate in galeriile cheurilor, pe bandele orizontale,
care le transportd la unul din cele patru elevatoare in-
terioare. Urmeazi apoi mersul aritat mai sus.

Desciarcarea silosurilor si face incd si mai usor.

Sa lasd sia se scurgd continutul Tor pe bandele in-
ferioare, carc le transporti la puturile lasate pentru
acest scop in cheu, de unile elevatorii exteriori le ieau
pentru a le inciarca in vase sau vagoane, dupd ce au
flost cantirite

Sa poate fard a trece prin silosuri, a transborda direct
din vagoane in vase, cu ajutorul bandelor care trans-
porta grancle din balantele de descarcare in puturile
cheurilor. ’

Operatia inversd si face tot asa de usor.

Cercalele sunt supuse la operafiuni anaioage, pentru
a ajunge la aparatele de curatire si intreginerce si pentru
a reveni la silosuri, sau la puntul de debarcare.

Lucrul diferitelor aparatec permite de a inmagazina
600 t. pe ord, incircand in acelas timp 300 t. pe un vas.
Acest debit considerabil cra necesar de trebuintele co-
mereiului de cereale, care la maximum de intonsitate,
in scptemvrie. aduce zilnie la Braila 500—700 vagoane-

Pentru a aprecia serviciile pe care le pot aduce aceste
magazine cste de ajuns a obscrva cd dénselec permit a
cconomisi H lei asupra 71 40 cal costa o toniv de ce-
reale la trecerea sa din vagoanc in vasc.

Al. Proca
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NOTE ASUPRA METODELOR DE INTRETINEREA LINIEI

I. Lucrul manual sai manopera

Pontru intretinerea propriu zisd a liniilor adica:

1. Tincrea nivelului linii arétat prin profilul lungi-
tudinal.

2. Schimbarea materialelor usate, sini, traverse, bu-
loane, crampoane, eclise, placi, etc. siinlocuirea lui cu
materiale noui.

3. Primenirea balastului curitirea lui de erburi, pa-
meént si pulbere. ‘

Aceste principale ocupatiuni constitue o munca de
toate dilele, care din experientele ce le avem, ajunge
pand la aceia a unui om de fie-care kilometru de
linie.

Pe linii mai putin frequentate ajunge la 0,75 lucratori
pe lie-care kilometru de linii in exploatare.

Cheltuelile de manopera pentru intretinerea liniei la
ciile ferate roméane pe anii de la 1889 pana la 94 in-
clusiv s’'au recapitulat in urmatorul tablou.

Tabloul cheltuelilor de manoperé
TABLOUL No. 1

i i i i . Cheltuiala
I Sine cheltuite prin echipe Lungimez | requsa g
‘ Anul 1)—77'7; liniilor in | chilometri de
permanente | totale exploatare ") | finie In ex-
‘ 2) suplimentar ploatare
I7T:Z::?:T',,T;,’—‘ ———— — —— — i
J .
1) 139256930 |
| 1889 ot 5157 . s
9) 12314079 1019709890 2474k [ 61222 :
‘ 1) 1514680,12)
1890 (! 5@Q ¢ ]
" 2) 135859, 18 1660969,30] 2489 » 663,14
1891 | 1) 153659741} = .
9) 146183,94 1682781,35] 2490 » 675,81
’ 1) 155094838
Lasge | 1)1 8 | ap0 mal  oras o
‘ 2) 47421.15' 1598369,53 2035 » 630,52
o | 1} 171112489
1893 | ' - ~1139q = oy .
2) 274,86!] 1711399,75] 2373 » 665.12
1) 179932207 '
1834 el - - 93 -
2) 72705.89] 1"/2027,95 2-’)8] » 720);{1
Cheltuiala mezie pe kilomctru 662.02

Din acest tablou, care coprinde. dupd cum am spus
mai sus, cheltuelile de manoperd pe un decurs de 6 anj
se vede:

Ca cheltuialda medie pe chilometru de cale
Se urcd la suma de 662.02.

Aceastd sumi represinti cheltuiala brutid pe chilo

simpla

metru, fird a se tine scami de cheltuiala pe categori’
de, linii adicad cat vine pentru liniile principale si cit
vine pentru liniile secundar.

°) Aceste lungimi sat luat dupd ardtarile serviciului de mis-
care.

Pentru liniile secundarc c¢u un trafic pana la 10 tre-
nuri pe zi se estimeazi ca pentru intretinerea propriu
zisd a unui kilometru de linie 0,75 din munca ce
desfisurd un lucrator.

[ar pentru liniile principale cu un trafic de la 10 pana
la 30 trenuri pe zi, munca unui lucrator estc ahia sufi-
cientd, dupa starea si resistenta liniilor noastre.

Este demonstrat in de ajuns') ci cheltuiala de intre-
tinere a unei linii depinde foarte mult de puterea de
resisten{d ce opune linia,—ast-fel o linic cu sini lungi
si grele este mult mai resistentd si prin urmare mai
usor de intretinut.

O linie chiar cu acelasi material, numai prin faptul
cd fie-care traversa ar avea plici sub sini, — sporesce
puterca de resisten{d a liniel sl prin urmare micsoreaza
in mod considerabil destructiunile, si cu acestea se mic-
soreazd, in aceiasi proportie,—lucrul sali cantitatea de
munci trebuitore pentru mentinerea liniei in buna stare.

In fine, in reduccrea cheltuelei de manoperd intra si
perfectionarea utilagiului, céci cu cat vom avea un u-
tilagiu mai bun si mai perfectionat, cu atat sporul la
muncd va (i mai mare.

Din experienti rcesce cd cheltuiala de manopera este
cea mai mare si covarsesce cu mult cheltuiala de ma-
teriale, cédci pe cand costul materialului abia ajunge la
20v din cheltuelile rcunitec material i manopera,—ma-
nopera singurd intrd cu 80 procente la 0. 2)

Lasim insd chestia materialelor mai pe urmi,—pen-
tru & ne dirigia toati atentiunea de partea lucrului

Diversele metode de lucru

* Conducerea inteligenta a echipelor de lucritori este
susceptibili de mari ¢conomii de manopera.

Panad acum cati-va ani cand drumurile de f[er nu
luase un asa mare avént, iutelile si intensititile trenu-
rilor fiind mult mai mari, relativ cu cele de azi, — se
intrebuinta de preferintd metoda de lucru numitd «in
shor» adicd se cauta a se face ici colea, pe unde
era necesar toate reparatiile la timp.

Aceastd metodd se poate aplica si azi la liniile cu
un trafic slab, unde, pentru a zice ast-fel, distrugerea
materialelor se tace mai mult din pricina actiunilor at-
mosterice, de cat prin contirua miscare de trepidatiune

) Vesi «Revue G-rle des chems. de fer.»

Recherches experimentales des Conditions de stahilités des
Voies en acier par Coiard. Octombre si Decembre 1887; .Jullet
1888 si Sept. 1889.

) Vezl Revue Generale des Chemins de fer Janvier 1886
pag. 15.
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a trenurilor; ~ si iuteala trenurilor fiind relativ mica,
pericole serioase de deralidri nu ar ti de temut. -

Cu cat miscarea trenurilor a devenit mai repede si
mai intensd, cu atat s’a modificat si aceastd metoda.

In adevér, distrugerile prin trepidatiunile si sbuciu-
marile ce produc trenurile in corpul liniei,—producand
deranjiri mult mai repezi in constitutia cilei, a sbhura
de la un loc la altul, nu mai este asa usor; cici, se
perde mai mult timp cu sborul de cat cu lucrul

Aceastd metodd buna la inceputsi economica ca ma-
terial, a devenit incet, imposibili de aplicat pe li-
niile cu mare trafic, din urmitérele motive. .

1) Sborul echipei de la un punct reparat la un altul
ce trebuia a se repara de urgenti, se gisesce in tot d'a-
una subordonat circulatiunei si ca atare deplasarea echi-
pei cu vagonasul pe linie, devine din ce in ce mai grea
si expusé la pericole, care cresc proportional cu intensi-
tatea circulatiei trenurilor.

Prin urmare, crescerea circulatiunei, constitue prima
piedica a reparatii supranumitd in shor, cici se pierdea
un timp pretios prin deplasirile echipei ; si timpul pierdut
iardsi cresce proportional cu intensitatea circulatii.

2) De si cu aceasti metoda supranumitd 7in sbor, se
utiliza mai bine materialul, pentru ci se lasi in linie;
pana se consuma cu desadvarsire si se rupea de multe
ori singur inaintea sosirei echipei spre reparare; dupa
ce vitesele trenurilor au crescut odatd cu intensitatile
lor, materialul care nu mai presinta garantii de resis-
tentd indestuliatoare, trebuia scos din vreme si, a nu
astepta pana la ultimul moment, cand ar putea da loe
la accidente.

Fortamente aceastd metodd pe liniile principale
s’a modificat, introducéndu-se in mod evolutiv metoda
prin reparatie radicald partiala.

Aceastd metodd consistd in acea ci incepand repa-
ratia prin porfiuni de linie de unul sau mai mul}i hec-
tometri, se schimba in mod radical tot materialul usat
si care probabil n’'ar putea dura aproximativ inci un
an si jumétate pand la doui ani. Cand se va putea
relua din nou reparatiunea.

Cu chipul acesta se utiliseazd mai bine manopera cu
toate cid se consumi mai mult material ca in metoda
precedenta, insd, totusi prin aceasti metodd ecomisin-
du-se manopera, care in proportie este de 4 ori mai
mare ca consumatia de material, aplicarea ei aduce fo-
loase reale.

Aceastd a doua metodd prin reparafie radicald par-
tiala la inceput, avea foarte multi adversari, toti acei
rutinari, cirora le venea greu si-si schimbe obiceiul, se
gribi a se inscrie contra ei.

Datele statistice ce s'au infiintat de partizani secundei
metode veni in urma sia confirme adevérul ; si incetul
cu incetul in mod evolutiv aceasti a doua metodid s'a
adoptat aproape in general pe toate liniile terate cu un
trafic mai intens.

Motivul principal al adversarilor metodei noui prin
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reparafie radicala partiald, era cid cuaceasti metoda sa
scoate din serviciu prea mult material si inainte ca
acesta si se fi usat complectamente, si acest motiv era
puternic.

Datele statistice insi, descoperind pe d’o parte pro-
portia cheltuelilor de material cid este aproximativ de
4 ori mai micd ca manopera; si pe d’alti parte dife-
ritcle experiente proaspete, au stabilit in mod cert, ca
de si cu metodaa doua, se consuma mai mult material,
aceastd consumatie se gasesce compensata printro
consolidare mai mare a liniei, pe cand timpul pierdut
prin metoda intéia; «in sbor» constitue o pierdere
reald pentru administratie, si, linia, nu mai poate gési
compensatia acestei pierderi nicderi').

De aceia cu multa dreptate domni Pierou si Gasnier,
inspectori de cale ai companii de Nord Franceze, in-
sistd cu osebirc asupra unei bune utiliziri a persona-
lalui inainte de toate, si cere si nu se faca risipa de
munci si materiale, cici altmintrelea calea ferati su-
fera pierderi nereparabile.

Acesti D-ni inspectori mai combat cu multa dreptate
indolenta personalului, care dirige d’a dreptul lucrérile
echipelor, care pentru crutarea ostcnelilor lor, d’a cauta
si dea echipelor numai lucrari folositoare pentru a
spori puterea de resistentd si de apararc a linii contra
actiunilor distrugitoare, provocate de circulatie si de
vremuri, incurcd echipele cu lucriri de acelea de nimic,
numai pentru a le gisi ocupatie. Din aceste pricini in
general toate administratiile de cii terate suferd pierderi
ireparabile.

Pentru combaterea pierderilor provenite din mano-
pere false, diferite companii au lost nevoite a infiinta
o controla pasivd care prin dese inspectiuni si prin gra-
ficile ce lie-care sectiune este obligatd si tie despre
mersul echipelor, si se poatd cu usurinta stabili, daca
manopera a fost bine utilisata.

Prin obligatiunea d’a tine o graticd de mersul lucra-
rilor echipei de pc rapoartele zilnice, reese o multime
de avantagii.

I. Printr’'o simpld ochire selul de sectie si inspectorul
de cale poate si-si dea scama de fasele prin care a
trecut echipa dupa trajectoria parcursd de echipe.

Ast-fel se vede ca in sectia Ill dintre Buzéu-Briila
echipa T a lucrat dupd metoda prin reparatie generala in
lunile Aprilie si Mai pana la 25, lucrand de la kilometru
130 pana la 1344600, ticénd un singur sbor la 16 Mai
la punctul kil. 134-+450/460 pentru reparatiuni urgente.

De la 25 Mai 1894 pani la 9 Iunie, a lucrat dupi
metoda in shor intre kilometru 135/136, dupa care a
inceput reparatia d'a randul de la kilometrul 1354500
spre kilometrul 1344600, unde a ajuns in ziva de 30
lunie 1894.

Pe distanta echipei a 2-a intre punctele kilometrice
136 pand la 1424600 cchipa a suferit dilerite depla-

') Vedi Revue géndrale des chemins de fer, Janvier 1896.
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siri, si starea linii nu permitea d’a merge cu lucrérile
dupd cum se¢ urma in echipa I; céci pentru a putea
aplica metoda prinreparatie generald, trebueste ca linia
sd fie preparatd si adusid deja intr'o stare suficient de
bund, pentru ca nici un punct al ei si reclame repa-
ratiuni anticipate, sau sboruri. Din accste grafice, re-
levate dupi rapoartele zilnice ale selilor de echipd No.
1, 2 si 3, se vede in de ajuns avantajiile, metodei prin
reparafie radicald, cécila echipa I in primele 3 luni de
primd-vard ale anului 1894, linia era revisuitd si re-
parati pe aproape intreaga intindere a echipei. Echi-
pele No. 2 si 3 de si calungime s’areparat mai mult,
insd material s'a premenit mai putin, asa ca linia a ré-
mas in urma lucrdarei mai putin resistenta.

Se vede dar prin accastd grafici ci manopera a lost
mai rational intrebuintatd in echipa I de cat in a 2-a
si a 3-a, si acest fapt explicd in de ajuns motivul pentru
care I'a lucrat aproape indoit mai mult de cat fie-care
din cele-l'alte doué.

De si nu este locul a vorbi aci despre materiale, insa
pentru a avea o comparatiune mai justi,—grafica din
jos. aratd materialele intrebuintate ca numér, din care
se vede cu prisosintd ¢d, la echipa a 3-a, unde metoda
prin sbor sau ciutare a fost intrebuintatd in mod aproape
constant, consumatia dc¢ materiale a fost mai micd ca
la cele-l'alte.

Prin urmare, pentru o mai buna utilisarc a mano-

perei si pentru ca linia sd presinte o sigurantd abso
luta pentru célatori, este nevoe a se introduce cu timpul
metoda de lueru prin reparatie generala, incepand cu
lucrul de la o cxtremitate si a o termina la cea-l'altd;
dupd ce bine inteles, in primi-vard s'a facut deja o
priméd recunoasterc generald, tot de la un cap la altul,
pentru a scoate placile de lemn puse pe timpul ernei
si. a indopa traversele cdzute sau roase.

Din cele ardtate pand aci resulti-ca cheltuiala mai
micid sau mai mare a manoperei dcpinde:

De modul organisirei muncei manuale,—céutand in
tol-d’auna idealul, ca cu o cheltuiald minima si se poata
produce o muncid maximi, — si in asa mod ca intreti-
nerea liniilor si nu lase nimic de dorit si circulatia pe
dénsele cu materialul rulant cel mai greu, si nu flie
nuinai sigurid,—ci si lie absolut sigurd. 2 in fine chel-
tuiala chilometrica de intretinere a liniilor mai depinde:

De metodul lucrirei, —conducerea lucrului, si burului
tratament al lucratorilor. Fie-care din aceste puncte au
importanta lor. si meritd o atentiune deosebitd din partea
inginerului de intretinere, care voeste a’si da osteneala
ca suma fortelor cc i se puune la dispozitie si fie ast-fel
utilizate ca si resulte din aplicarea lor un randement
maximum in favorul administratiunei. si o siguranta
absolutd pentru calatori.
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