
Congresul de la Washington din 1905 *) 

(A 7 - a SESIUNE) 

L ~l Apri~ie 1905 1 11 7 a 4 Mai , a ora a. m , a -a seSlune a 
Congre ului internaţional de căi ferate, a fost oficial des­
chisă îu. marea sală a hotelului New-Wilard din Washington. 

Vice-preşedintele Statelo r Unite Houor. Charles W. 
Fairbanks a deschis Congresul, prin un discurs la care a 
răspuns D-l Ernest Gerard, inspector general, şefu l Cabi­
netului Ministrnlui drumurilor de fer a Belgiei şi Domnul 
Stuyvesant Fish, president la American „Railway Associa­
tion si Illinois Central Railroad u , Membru al comisiunei 

) 

Permanente si al Sectiunei am ericane a Congresului si de-, ) ) 

legat al Guvernului Statelor-Unite. 
Se procede apoi la constl tui rea biroului , care se for­

mează ast-fel 

Preşedinte de onoare 

Honor. Charles Warren Fai1'banks, Vice-pre~edintele 

Statelor Unite ale Americei . 

*) Publicaţiunea de faţă se datoreşt e bună-voinţei Domnului Inspector 
general M. M. Romniceanu, sub-director general al C. F. R., unul din delegaţii 
României şi vice-preşedinte la acel Congres, care a bine-voit a îmi pune la 
di spo:tiţie o dar e de seamă publicată cu Th e Railway Age. Cred că exprim sim­
ţămintul unanim al tuturor camarazilor aducând mulţumiri D-lui Romniceanu. 

T. C. 

https://biblioteca-digitala.ro



Preşedinte efectiv 

Dornnul 'tuyve mzt l!i. h. 

Preşedinţi onorari 

lexand r I. a.·. al pr . edinte la Pen ilvania Railroad 
, ~ i E. H. Harriman. pre, edintele şi directorul comitetului 
executiv la. outhern Pa i:fi.c ompany. 

Vice-preşedinţi 

clwltz, on ili r intim ele ' tat, preşedintele oficiului 
fi ilor ferat al imperiului German. 

JJi asclucitz 'arlo rn mer, delegatul repub1i ei Ar-
aeo tin[L 

von L eber Iax Edi r con ili .r aulic I. R , şeful de­
I artarnentului pentru ele trotechnică „ i studii la 1inisterul 
I. R. al cR.i lor ferat u tro-Ungare delegatul Austriei, 

Gerard Erne t , clel gatul Belgiei. 
Ientsik Fran<;oi , con ilier de erti une , seful sectiunei 

' , ' 
techni e a căilor ferate Ungar . şi Popo·ff. 

ierrn I. \Vene la„, jn in er, deleaatul repnblicei Chili. 
J( o, Taotai, d legatul Chinei. 
Witli er S. erafin, 1nsăr inatul de afaceri al republi­

ce1 Ecuador. 
Ambt. G. C. C., dire"tor general al ăilor ferate ale 

Statului Danemarca. 
Navcwro Eduardo Poper, in spector general de căi fe­

rate, canale E?i porturi, delegatul Spaniei. 
Maruejouls , fost ministru de lucrări publice, deputat, 

delegatul Republicei francese. 
Sir Mowatt Francis G. C. B., direcforul companiei 

Great Northern Railway1 delegatul Angliei. 
Anderson G. A. , inginer-şef, delegatul guvernului En­

glez pentru India. 
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Schreiber Collingwood, delegatul .Ministerului de căi 

ferate si canale din Canada. , 
Downie D. B. sub-director al căilor ferate ale 'tatu-

lui Nafal. 
Mc. Lachlan Hugh„ secretarul comisiunei c~Lilor ferate 

a Nouei Galii de Sud (New South Wale ). 
Ronayne Thomas, director general al căilor ferat ale 

Statulni Nou i-Zelande. 
Homere P., inginer departamental, delegatul Greciei. 
RavaioU Antonio, ataşat comercial la legaţiunea Italiei 

din Washington. 
Mi11ioto T., secretarul depa1 tamentului căilor ferate 

din Japonia. 
Mendez Santiago, inginer, delegatul .Mexicului. 
Bunde Elias, directorul general al căilor ferate ale sta­

tului Norvegian . 
Stieltjes, membru in con iliul de in specţiane al căi­

lor ferate Holandeze. 
Davis G. Henry, delegatul republicei Peru. 
D'Eca, Bento, Fortunato de Moura Corithento d'Al­

meida, consilier, inginer inspector general de poduri şi 

sosele, membru al coroisiur:.ei permanente al Congresului, 
delegatul Portugaliei . 

Râmnicianu .Michail .M , inspector general? sub-direct.or 
general al căilor ferate ale Statului Român. 1) 

Kologrivojf, consilier privat actual, membru al consi­
liului căilor de comunicaţie, inginer de căi de comunicaţie, 
delegatul Rusiei 

Gehrts. G., consilier de construcţiune, delegatul Siamului 
Corin .Axel Rudolf, administrator, şeful exploatărei 

drumurilor de fer ale Statului Suedez. 

1) Al doilea delegat al României a fost Domnul Inspector Tb. Dragu. 
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J)jelal }J1unif Be), prim-secretar de legaţie al Turciei 
la \ a hington. 

Secretar general 

Tf ei enbrnch Loui , Inginer şef, directorul căilor fe­
rate ale tatului Belgiei . 

Secretar general adjutor 

Allen W. F„ ecretarul American Rail way Association .. 

Gestiuni le supuse discuţiunilor celei de a 7-a sesiune şi conclusiunile· 
adoptate în şedinţele plenare. 

Dif ritele e tiuni de are 'a ocupat Congresul, au fost 
reparti at la cin i ecţiuni. Dăm, mai jos, enunţul fiecărei 
ce tiuni, a tf 1 cum a fo t propu ă în Congres şi conclu­
iunile adopta e în edinţele plenare ale Congresului. 

I-a SECTIUNE. ASUPRA CAIEI SI LUCRARILOR 
I I 

I. Traverse de lemn. Alegerea esenţelor şi procedeurilor 
de conservare. 

A) Studiul alegerei esenţelor şi procedeurilor de conservare 
a traverselor. 

Con clusiuni. 
1) In mod general nu se poate de cât recomanda m[t­

sura. consistând în a injecta traversele pentru a mări durata 
lor. Alegerea produsului antiseptic şi modul de a conduce 
operaţiunea injectărei depind de împrejurări ş i nu pot corn-· 
port-.t de cât soluţiuni particulare pentru fiecare caz. 
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2) Pare că pentru traverse cel mai bun preservator este 
·creozotul, care a fost întrebuinţat dealtmintrelea mai mult 
<Ca orice alt produs antiseptic ; iezultatele au probat că 

dintre traversele în serviciu în căile principale, durata tra­
verselor creozotate este cu mult mai. lungă ca acea a tra­
verselor neinjectate. 

3) Se poate întrebuinţa atât lemne tari cât şi lemne 
moi, alegerea depinde de condiţiunile locale. 

4) E necesar de a se imulti severitatile resonabile si de 
' ' ' 

a procede cu rigurozitate la recepţiunea lemn elor. Şantierele 
-pentru preparaţiunea traverselor trebue să fie curate şi 

lipsite de orice resturi în putrezire ; traversele, după prepa­
rarea lor, trebuesc aşezate în stive, la 16 centimetri cel 
puţin deasupra terenului, pentru a favoriza circulaţiunea 

aerului şi luminei. 
5) Faptul descoperirei traverselor în cale nu pare că ar 

contribui să mic~oreze durata lor, chiar când traversele ar 
-fi de lemn moale şi neinjectate. 

Procedând astfel se lasă putinţa de a se observa la 
timp toate defectuositătile si a le remedia imediat-<lacă 

' ' 
e casul.-In anumite casuri particulare şi în special în 
ţările calde, acoperirea traverselor cu balast poate fi o mă­
sură folositoare. 

6) E important de a combina severitatea în alegerea 
lemnelor cu severitatea îri. alegerea balastului, care trebue 
să fie permeabil, să favorizeze burajul şi menţinerea lui şi 
să de~.;volte adherenţa traversei. pe patul ei. In această pri­
vinţă, măsurile cari asigură mai bine conservarea lemnelor, 
asigură de altmintrelea, cât mai deplin, şi stabilitatea căiei. 

7) Pentru a preserva ba1astul de orice contaminare, 
ceea ce asigură şi conservarea traverselor, se recomandă 

cu insistenţă a se drena platformele infrastructurei şi. a 
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a. 1aura, pentru orice împrej urare, perfecta scurgere a . 
apel or. 

) Pentru a evita uzura mecanică a traverselor, este 
d cea mai mare importan ţă, de a. e lega şina de tra­
ver ~ă a tfe l a să se elimineze, pe cat posibil, toate mi ş­

dtrile verb cale, laterale ., i longitudinale a uneia in raport 
cu · alaltă. ramponul întrebuintat aproape exclusiv 1TL 

.'ta tel - nit. , nu da legă turei olid itatea voită· întrebuin­
ţarea brefoandelor pare a fi nece ... ară pentru a ajunge la 
r ezultat multumitoare . 

9) K nmai utm[Lrind cu atentiune ituatiunile ce arată ' , 
numărul traver lor inje tate modul cum au fo t tratate, 
1o ul .; i data pozei lor şi elafa reînoirei lor în cc.1.le, se poate­
vedea dacă mod ul ele I reparaţiune întrebuin ţat , şi rezul­
tatele pe uniar ' cor pund prevederilor. Ar fi ut il ca toate 
admini tratiunile ele căi ferate ce întrebuintează traverse , ' 
lllJ tate, ă le în emneze cu o marcă,-de preferinţă cuie 

u dată- ,i ă organizeze ât mai curând posibil, un sis­
tem regulat el e tatistică. 

B) Studiul causelor alteraţiunei traverselor de lemn în climatele 

tropicale şi mijloacele proprii de a le combate. 

Conclusiuni. E lementele culese asupra acestor cest.iuni 
nu unt destul de numeroase, pentru · a permite congre­
sului să formu leze conclusiuni precise, ş i e de dorit ca 
acea ~ tă cesti nne să rămR.i e la ordinea zilei pentru viitoarea.. 
se mne. 
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II. Şinele pentru căile pe cari circulă trenuri de 
mare iuţeală. 

Profilul şinelor întărite; fabricaţiune şi recepţiune ; cel 
mal bun metal de recomandat pentru şine şi bandaje ; aliage cu 

nickel ; r e sturile şinelor ; ameliorntiuni rostului în porte 
a faux; încercări efectuate cu reazăme subrost; încercări în ve­

dere l re<lucerei numărului rosturilor; mijlo ace de a preveni 
fugirea şinelor mai cu seamă pe cale dublă şi în pante mari. 

Concluziu11i. 
1. Platforma căiei trcbue ă suporte efocte1e sarc1-

nelor mobile ast-fel cum sunt tran mi e ioelor, traver-, 
se lor şi balastul ni prin roate; tot ea este încărcată şi 

u şurntă la trecerea trenuri lor şi parţial la trecerea fie­
cărei roate . Prin urmare, orice îmbunătăţire a repartiţ;ei 

sarcinelor pe fondaţiune măre,te stabi litatea căiei ~i e 
urmată de un progres în transporturi . 

2. Un profi l de sină bine eclisat - ca si fondatiunea care 
' ' ' ' l suportă, - sufer în acest caz eforturi mai mici , pentru că 

în asemenea condiţiuni şina constitue oare um o geindtt 
continuă pe mai multe reazeme. 

3. Ponderea şinelor tinde a se mări pe măsura sporirei 
vitezei trenurilor. Cale~ cu şine grele cere o întreţinere 

mai mică şi mai puţine înlocuiri de şine ; - şina se uzează 
mai puţin şi se rupe mai ·rar. Pentru căi le întreţinute, po­
sedând un excelent material rulant si locomotive bine e-

' ·quilibrate, necesitatea de a se întrebuinţa şine grele nu 
·este imperioasă. 

4. Lărgind capul şinei , cea ce permite sporirea des­
chiderilor de eclisai, se micsorează uzura sunrafetelor de 

' .L ' 

contact a eclisei si a sinei, prin urmare si deformatiunea ' ) , ' 
rostulu i. In acest scop, oţelul din care se fac eclisele, ar 
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trebui ă fie tot atât de dnr ca . i acel din care sunt fă-, 
cute inele cu conditiunea de a se evita fragilitatea. Ecli-, , 
ele bin€i studiate, prin frecarea ]or de extremitătile si-, , 

nei ajută de a se tran mite, de la o şină la alta, momentele 
incovoetoare ce nasc sub locomotivele si vehiculele în , 
m1 ,care. 

5. Incercările uzuale de calitate (prin tracţiune, flexiune 
au lovire) .,i metoadele de recepţiune ordinare, permit a 
e obţine o calitate convenabi l ă de oţel pentru şinde des­

tinate a fi a, ezate in ăile pe cari circu l ă trenuri rapide; 
ele sunt in uficiente în ă pentru şinele căilor ferate ame­
ricane unde sarciuele pe o ii sunt mai mari. Indiferent de 
acea ta în ă, e de dorit a se căuta metode de investiga­
ţiune pentru a se descoperi suflurile. 

E te o tendinţă de a supraveghea, mai mult ca până 
acum, tratamentul ·fizic al acestor sine, controlându-se 
temperatura în timpul laminajului, pentru a se obţine o 
cristalizare cu grăunte fin. Metalografia microscopică a­
duce servicii pentru a se verifica omogeneitatea oţetului 

in sine. Câte-va perfectiuni de fabricatiune tinzând a re-' , , 
duce suflurile în lingouri, dau f .peranţa că se va ajunge a 
se reduce numărul si mărimea suflurelor. 

' 
6. Pentru a se obţine o bună calitate de oţel ar fi 

de dorit, pentru şina Vignole, de a se lamina profile cu 
patinul mai gros spre margini (cel puţin 13m/m)· 

7. Metalul din care e făcut şina tre.bue să fie sănă­

tos, de grăunte fin şi trebue să aibă o limită de elasti­
citate de 40-42kgr. pe milimetru patrat, cu o lungire de 
10-15°/0 , măsurată pe o lungime de 5omm. Epruveta tre­
bue luată din capul şinei. 

8. Oţelul cu nickel nu este întrebuinţat în Europa 
pentru şine. In America, unde sarcinele pe osie sunt mai 
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mari, se experimentează oţelul-nickel pe căile foarte Clr­

·culate . 
9. Pentru şin e le Vignole cu ecli e corniere, se între-

buintează diferite dispositiuni de rosturi, suspendate sau 
' ' rezemate· unele si altele dau bune rezultate. In America 

' ' 
s'a încercat cu succe a se reduce mărimea rostului de 
dilataţie pentru ş ine grele ş i de lungime mare. 

10. Rosturile sudate nu sunt recomandabile. E de 
dorit a SB intrebuinta ]n ă sine de mare lungime: 18 metri 

' ' 
e o lungime ce a ajuns uzual ă în Europa; în America 
lungimea tip este de 33 picioare (lOm,65). 

III. lncrucişători perfecţionaţi. 

Imbunătăţirea încrucişătorilor: încrucişători cu resort, 
încrucisător mobil cu ac si încrucisător cu sină continuă su-, , , , 

primând golul de la vârful inimei şi satisfăcând la toate 
necesităţile exploatarei, evitând în acelaşi timp sguduiturile la 

trecerea locomotivelor grele cu mare viteză. 

Conclusiuni. Pe toate căile principale cu trafic intens, 
parcurse de locomotive cu mai mult ca 25 tone pe osie, 
şi de vehicule a căror sarcină pe osie atinge 18 tone, 
încru cişetorul cu resort (spring rail frog) , sau încrucişe­
torul cu pivot (hinged spring frog) pot fi intrebuinţate cu 
toată siguranţa când circulaţiunea pe căile accesorii e foarte 
mică in raport cu mişcarea după calea prjncipală. 

Incrucişetorii cu „labă de epure" mobilă, (moveable 
point frogs) pot fi avantajos întrebuinţate în gări unde spaţiul 
disponibil pentru a trece trenurile după o cale pe 
alta este redus. Când spaţiul permite, şi când trflnurile 
trebue să treacă peste aparate, cu viteză, e preferabil a 
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e 1utrebuiota o ene de bran amente cu ace ele cel mai . 
bun tip ,i cu în ruci„ etori ficşi. 

IV. Beton armat 

Intrebuinţarea betonului a rmat în construcţiunile căil or ferate. 
Comparaţiunea podurilor de beton armat cu podurile metalice din 

punctul de vedere al preţurilor. 

onclu iuni. 1) etanul armat a găsit, la căi1 e ferate, 
aplicatiuni multiple , i importante, atât din punct de ve­
dere economi ât , i te bni ; el poate u tine cu ucces, 
in mod perf t, oncur nţa cu construcţiunile cu zidărie, 

lemn . i fer . , 
2 Inc rcările con. trucţiunilor cu beton armat, cercetă­

rile t or tic la care cestinnea a fost s upusă si inrh catiu-, , 
nil e pra tice, I rmit a e conchide că construcţiunile de 
ace:- t fel nu tr bue ă in pire nici o temere ş i apli caţiunea 

lor e r comandată admini tratiunilor de căi ferate. 
' 3) Pra tica la drumurile de fer demon trează că cons-

tru ţiunile d beton annat, făcztte cu îngrijire, fac excelente 
ervicii .,i nu reclamă aproape nici o întreţinere. Pentru a­

ceste motive, întrebuinţarea betonului armat trebue reco­
mandată chiar atunci când - prin excepţiune-cheltuiala 

de primă in talare este mai ridi ată de cât pentru un alt 
sistem de constructiune. 

' 4) Construcţiunile în beton armat sunt mai c.u seamă 
de un mare ajutor in ţările în care materialele de mari. 
dimensiuni de peatră sau fer, sunt greu de procurat. 

5) Betonul armat permite execuţiunea rapidă a lucră­
rilor prin materiale ce se află 1n vânzare curentă, evitând: 
ast-fel necesitatea, împovorătoare in practică: de a recurge 
la comande speciale la uzine. 
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SECTIUNEA II. TRACTIUNE SI MATERIAL ' . . 

V (I-a din secţ. 11). Maşini puternice 

Sporirea puterei maşinelor p rin întrebuinţarea presiunilor mari 
şi a principiului Compound. Perfecţionări în construcţiuni din 

acest punct de ved re . Intre: bu·. nţarea oţelului-nicke l. 

Conclusiuni. Puterea locomotivelor e te mai limi taU'L 
în Europa de cât în America din cau a greutăţ ii mai mici 
admise pe o ie. Inginerii Europeni unt în general de a­
cord că si stemul Compound permi te a se construi maşini 

dând maximum el e putere , i economie. Ace t . istem pro­
cură o bună ut.i]jzare a aburului ~ i pare a nu mări en­
sibil cbel t uelile de în tretine re a lorn motivelo r ·, întretinerea , , 
căldări lor e mai oneroasă ; acea ta provine din causa m :-t-
rimei dim ensiuni lor lor şi a timbrului ridi cat, necesare de 
altmintrelea în toate cazuri le. Aproape toate locomoti ve le 
construite în Franta de câ ti-va ani sunt cu 4 cilindre e-, , 
cbilibrate. Aceste maşini, ca şi maşinele Compound de alte 
sisteme, sunt egalmente întrebuinţate şi în alte ţări ale 
Europei, mai cu seamă în Germania, Austri a , Spania etc. 

lYlulţi ingineri din Ang~ia şi Irlanda se declară de ase­
menea satisfăcuţi însă inzistă asupra interesului ce pre­
zintă separaţiunea mecanismelor de presiune înaltă de cele 
de joasă presiune. Un număr de ingineri americani exprimă 
de asemenea opiniuni foarte favorabile despre locomotivele 
Compound, pentru care s'a constatat rezultate foarte pre­
cise mai cu seamă pe liniile ferate Atchinson şi Topeka 
& Santa Fe; totuşi, în această privinţă Rentimentul este 
mai puţin unanim în Statele-Unite ca în Europa. 
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Introducerea locomotivelor americane în Europ~t şi 

lo omotivelor europene în America a avut avantajul de 
a face cuno cut, de o parte şi de alta detalii de construc­
tiune intere ante, mai cu eamă legeritatea pieselor loco­
moti' elor europene şi ungătorii cu vârf ,i cei cu picătură 
vi il ilă a lo omotivelor americane. 

ph atiunile aburilor upra-încălziţi pare a se răs­

pândi mai u eamă în Germania ~i în America ş1 pare 
a da bun rezultate 

i-..: e on tată întrebuintar a din e în ce mai frequentă 
a oţelurilor turnate care au încercat în Statele Unite 
pentru ilindre. 

Intrebuinţar a di tribuţiei Walscbaerts se re pândesce 
în acea tă din urmă tară . 

In mod g n ra l toţi inginerii care au vorbit despre 
altarele cilindri e par foarte multumiti de în trel uintarea lor. 

' , ' 
Un anumit număr de îucer ări u încărcători me-

cani ·i pent~·u ·grătare, s'au făcut deja în Statele Unite şi 
pe read We tern Raih a în Anglia, fără a fi dat re­
zultate preci e. S'a constatat de altmintrelea atât în Ame­
rica cl\t ~i in Europa, că fără ajutorul ace tor aparate, 
se poate, cu disposiţiuni convenabi le pentru grătare, să se 
realiseze fără dificultate combustiunile cele mai intense 
ce ar putea fi necesare actualmente . 

In fine Congresul a examinat intrebuinţarea locomo­
tivelor articulate de mare 1.utere pentru liniile sinuoasE<, 
in pa1:ticular locomotivele Mallet şi cele studiate de Comp. 
de Nord-Francez ş i Comp. de Nord Spaniol. 
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VI. Echipă dublă şi multiplă 

Intrebuinţarea echipei duble şi echipei multiple. Avantagele 
şi înconvenientele «banalităţii» din punctul de vedere a randa­

mentului s i conservatiunei masinilor. 
' ' ' 

Concluziuni . Congresul constată că in Europa şi în alte 
ţărj, afară de America de Nord, rnntimentul general este 
foarte favorabil sistemului „echipei simple" şi defavorabil 
banalitătii, care nu e întrebuintată de cât când e absolută , , 
nevoie prin o mărire subită a traficului. Totuşi s'a recurs 
- pentru oare care servicii la care sistemul se preta în parti­
cular - la combin aţiuni diferite de echipe duble Rau mul­
tiple, sau la întrebuinţarea de echipe auxiliare intercalate. 

In America de Nord îutrebuinţarea banalităţii este 
din contra foarte răspândită, cu toate că e puţin între­
buinţată pentru serviciul de călători, şi cu toate că o ten­
dinţă favorabilă întrebuinţărei echipei simple pare a se ma­
nifesta în mod aproape general. 

E locul de altmintrelea de a observa că orgarnzarea 
serviciilor de tracţiune depinde, într' o mare măsură, de 
condiţiunile locale. 

VIL Atelage automatice 

A vantagele şi inconvenientele atelagelor automatice. Progre­
sele realizate în constructiunea lor. Intrebuintarea lor 

' ' 
cu cele alte atelage. 

Conclusiuni. Congresul constată aplicaţiunea :complec­
tamente realizată a acuplărilor automatice în Statele Unite, 
Canada şi Mexic; totuşi a trebuit să se aducă succesiv, 
până acum, r . erfecţionări de detalii la primele tipuri de 
acuplări puse în serviciu. Se observă, din contra, că acu:-
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plarea automatică a tuburilor frînelor abia a început sa 
fi e încer ată. 

In alte tări a încercat atât i ternul american cât si ' , 
diferite i teme de acuplare automatică. - T ece itatea de 
a oncilia noua acuplare cu aparatele exi tente , conduce 
la mari difl ultltti . - In favoarea i temului american, cei , 
mai multi inain ri laudă marea lor rezi. tentă e convine 

' mat u eamă agoan lor de capacitate mare; alti ingineri 
ar prnferi i temele după ari apli aţiunea materialului 
ex1 nt ar fi mai u , oară „ i ar r du ·e durata perioadei 
de tranziti . , 

R pr z ntan ii englezi cred că. si ternul actualmente 
iutrelJuintat în An lia . i Irlanda e te ati făcător atât în 

, ' 
cea e prive.,te rapiditat a ervi iului cât ş i iguranţa 

per ~onal 1 · lui. 

VIII. Tractiune electrică 
I 

Progresul tracţiunei electrice pe căile ferate mari. - Curent 

continu, curent alternativ şi curenţi polifasaţi. - Incerc '. ri 
realizate cu curenţi de înaltă tensiune 

Conclusiuni. Tracţiunea electrică pare că trebue pri­
vită actualmente ca un auxiliar util ·al t.racţiunei cu vapori, 
capabil de a a. igura o anumită parte a trafi ·ului drumu­
rilor de fer, cu avantaje şi economie. 

E imposibil, în o exr unere generală, a indica exploa­
tatiunile cari se pot preta la întrebuinţarea electricităţii · 
Gestiunea comportă un studiu special dupe fiecare caz în 
parte. Trebue însă bine înţeles să se ţie socoteală, în acest 
studiu, de cheltuiala de echipare electrică, a cărei prin­
cipali factori sunt mai întâi condiţiunile de exploatare (fre-
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cuenţa şi ponderea t renurilor), apoi condi ţiunile de tabili re 
a căiei (lungime, profil tra eu) şi să e compare arcinile 
coresp unzătoare ce le dă dobânda „ i a morti mentul , cu eco­
nomia resultată din tractiunea e lectrică fată cu tractiunea 

) ' 
cu aburi . 

Trebue ă. se punrt în evidenţă Ja oca inn e, porul Ye­
nit.urilor pe care le poate da îmbunătă.ţi rea serviciului şi 

înlesniri le de serviciu în gări re ultâ.nd din întrebuinţarea 
tractiunei electrice. Din infonnatiun ile aduse Comrre nlui 

) ' '-' 

resultă că cu o a 3-a ~i nă, întrebuinţată a tualmente, 
exi stă destul ă iguranţă, fără a fi nevoie - în general -
de a acoperi , ina pe toată ] ungi mea ei. 

Congre ... ul a ascultat. cu mult interes darea de eamă 

a expArientelor de tractiune cu viteze foarte ma1·i între 
) ) 

Iarienfel<l ·i Zo:-sen, precum si darea ele srarnă a încer-, ) 

cări lor si primelor aplicatiun i a tractiunei prin curenti a l-
' , ' ' 

ternativi monofazati. , 
In fi ne Congre ul crede că ar fi ub l pe viitor de a 

avea detalii precise asupra co tului 1a ca1·e revine trac­
ţiunea el ectrică . 

SECTIUNEA III. EXPLOATARE 
I 

IX. Luminatul, încăl zitul si ventilatiunea trenurilor ' , 

Progreseie realizate cu luminatul, î ncălzitul şi ventilaţiunea 

· trenurilor 

Concluziuni. In ceeace priveşte luminatul, Congresul 
constată desvoltarea ce a luat întrebnintarea mansoa-, 
nelor fie cu gaz din huilă sau gaz ordinar, precum 

2 
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si diferitele isteme de luminat electric. Mansoanele cilin-
' ' 
drice pare că sunt mai solide de cât manşoanele globu-
lare cari di tribue în să lumina ceva mai bine. Mai multe 
admini traţiuni din Europa - mai cu seamă cele din 
Franta . i Germania - întrebuintează mansoane de diferite 

' ' ' ' 
tipuri · a e te tipuri an început a fi introduse ~i în St.a-
tele Unite. 

i temele de luminat electric al trenurilor satisfac ad­
mini traţiunile de căi ferate . E de semnalat avantajul pe 
are ace te isteme le prezintă în anume cazuri pentru 

luminatul intermitent, în trecerea tunelurilor, sau pentru 
punerea în mi , rare a ventilatorilor. 

Acetilena a fo t intrebuinţată amestecată cu gaz Pintsch 
mai u eamă în Franţa ~i Germania, însă se constată o 
tendintă de a e renunta la acest amestec, din causa în-

' I 

trebuintărei mansoanelor. Din contra, în AmeriGa se ob-
' ' 

ervă întrebuinţarea acetilinei pure, luându-se câte-va pre-
auţiuni peciale. 

Incălzitul su aburi are o tendintă de a se desvolta , ' 
în unele parti. Pentru a se obtine o încălzire suficientă 

' ' 
în trenurile de mare lungime, sau în cazuri de geruri mari, 
s'a recurs la intrebuintarea conductelor de un diametru 

' mai mare sau la aer comprimat amestecat cu abur. 
Stabilirea unei acuplări uniforme pentru toate vagoa­

nele unei secţiuni de cale ferată , este o cestiune impor­
tantă de rezolvat. 

Congresul ia act de diferitele sisteme de ventilaţiune 
a vagoanelor ce au fost aplicate mai cu seamă pe „ Penn­
sylvania Railroad". 
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X. Block-System. 

Care sunt perfecţionările recente ale aparatelor de Block-System 

automatic şi care sunt progresele în aplicaţiunea lor? 

Con clusiuni. Convenabil studiate şi in talate, emna­
lele automatice constitue un mij loc eficace de protecţiune 

a miscărei trenurilor si convoiu rDor în manevră . 
' ' Congresul constată că ele la ultima sa esiune, Block-

Systemul automatic a luat multă exten iune ş i că com­
paniile cari l'au adoptat au găsit că el sati face scopului 
pentru ca re a fost conceput . 

Congresul totuş i nu e încă în po i ţiune de a reco­
manda adopţiunea genera l ă a block-systemului' automatic 
pentru a se înlocui sistemele existente; el se limitează a 
considera că sunt casuri în care ace t sistem poate pre­
senta avantaje deosebite. 

• 
XL Baga.je şi Colete 

A) Conservarea şi păzirea bagajelor. Mijloace de a evita întârzierile, 
pierderile şi furturile în transportul bagajelor. 

B) Aceeaşi cestiune pentru colete. 

Conclusiun1. După ce s'a ascultat un mare număr 
de expuneri relative la metoaclele urmate în America, în 
Europa ş i în alte ţă ri din lume, pentru transportul ş i con­
servarea bagajelor şi coletelor de mare vit eză , Congresul 
crede că disposiţiunile adoptate actualmente de diferitele 
ţări, corespund destul de bine cu nevoile lor diferite şi că 

nu e locul de a recomanda un sistem deosebit. 
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SECTIUNEA IV-a. ORDIN GENERAL 
I 

XII. Traficul suburban 

Organis&irea traficului de călători subur ban. 

Con fuziuni. P ntru a atinge randamentul maximum 
rviciul tr lme ă fie r pede a, igurat prin metoade simple 

„ 1 anomic simplificând organi aţ.iunea pe cât permite 
ne\ il e rvi iului · tipul el agon e factor ul ese nţial; li-
niile e vor con t rai din nou trebne c adaptate celor 
mai lJur . tir uri el e vagoan , iar în liniile vechi, a„a ca ă 

e utilizeze pe ftt po ibil spaţiul dintre căi; locomotivele 
trebu să fi de tu l d puternice pentru a remorca cele 
mai gre] trennri u vit ze leprevăzute·-orariiletrebuesc 

talJilite a t-fe l ca toat tren11 rile ă meargri cu aceiaşi 

iteză „ i , ă e oprea că pe aceia.; i cale , la fiecar staţie; --­

pe liniil e• de mare trafi c 'onvin e a se afecta căi speciale 
trenurilor mergtind cu m<tr iteză ~i cari nu se oprei:;c 
la toate găril e · - important de a se lua orice măsură 

nere. ară pE:ntru a e a tiva îmbarcarea ş i debarcarea că­

lătorilor iar trenul să plece de îndată; e reduce astfel 
cheltuiala el e forţă motrice n cesară pentru a recâştiga 

timpul pierdut şi activitatea cu ca.re serviciul e condus 
e resfrânge în public, care se va găsi astfel repede an­

trenat la o mare activitat ; -frecuenţa plecărilor trebue 
să fie proporţională cu intensitatea traficului spre a evita 
staţionarea prelungită a publicului în gări ş i îngrăm5.direa 

pe cheuri. 
Congresul a ascultat cu interes expunerile ce au fo t 

f3.cute asupra întrebuinţărei tracţiunei electrice în Anglia 
ş i Franţa, însă nu este în măsură de a exprima o prefe-
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rintă unul sau altul din aceste miJ' loace de tractiun .: abu ~ , ' 
rul sau electrici tatea 

Xlll. Tarifarea mărfur i lor de mică iu ţeală. 

Principiile generale şi descripţiunea sistemelor de t a r ifare a 
mărfurilor de mică iuţeală. 

Conclusiuni. E de dorit ca tarifele ii fie tabilite 
pe ba e comerciale , ţinănd compt de condiţiunile pari icu­
lare ce influ enţează a upra valorei comerciale a serviciului 
adus. Sub rezerva eă tar ifele vor fi aplicate, fără preferin ţri 
arbitrară, la toti expeditor ii aflati în aceleasi conditiuni , , ' , , 
tarifarea trebue să aibă - pe cât po ibil - supleţa ne ·e-
sară pentru a permite desvoltarea traficului , i a face să 

el a atit aclm i nistraţiune i căi e i ferate cât ş1 publicu lui 
maximul de efecte utile. 

XIV. Comptabilitate. 

Comptabilitatea generală. Descrierea d iferi tel or sisteme existente. 

Comparaţiune din dublul punt de v edere al eficacită ţi! şi 

economiei. Cestiunea uniiormizărei pe diferitele reţele . 

Conclusiuni. 1) Organizarea serviciului comptab ilităţei 

depinde într'atât de condiţiunil e ş i necesităţile locale ~i 
speciale fiecărui drum de fer, în cât ea nu este suscepti­
bilă de reguli absolute, universal aplicabil e. 

2) Centralizarea serviciului eomptahilităţei în fiecare ad­
m1nistraţiune de drum de fer pare că a dat rezultate ex­
celente pe căile ferate pe cari a fost adoptată. 

3) Budgetele drumurilor de fer nu ar trebui să repre­
zinte prin toate cifrele lor, nişte norme fixe ş1 rigide, ci 
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- peutru cea mai mare parte din sume-nişte limite, de 
oarece ervicinl căi l or ferate cere ca prevederile să poată 
vari a in largi margini , după imprejurări ce se ivesc de o 
dată . 

4) la ificarea titluri lor bi lan ţului ~i budgetului ven i­
t urilor ~i hAltueli lor trebue să fie cât de simplă , ş i - pe 
cât po ibil - la fe l, de la o pagină la alta. E important 

de a ·e con er a pentru p rogramul unei viitoare sesiuni a 

(;ongre ulu i un tu liu comp arati al clasificării adop tate p e 

dife ritele r etel . 
5) Puteri I de autori area „i de ordonanţarea cbeltue­

lj I r t rel u c riguro definite şi centralizate pe cât posibil ; 
erviciul pl ăti l or trebue ă fie organizat cât mai simplu, 

cu eliminar a cât mai deplin ă a mişcării de numerar, bine 
in ţele fără a cau a prej adi ţii , şi cu excepţiuni rezonabile . 

G) Scopul prin ipal a comptabilităţii drumurilor de fer 
tr bue ă fi e tabi li rea bi lantulu i exact si complect a in-' , 
reprinderci, îmbrăţişând în acelaşi timp întocmirea budgetului. 
Intrările din r egi tre trebue să fie bazate pe acte jus tificative 

verifica te în un mod apropriat cu natura şi importanţa lor eco­

nomică ; z1entru a se atinge acest scop comptabilitatea ar trebui 

. ă îmbrăţi, eze atât operaţiunile economice cât şi lichidarea lor 
ulterioară. 

Organizarea comptabilităţii staţiunilor, ş i al controlului 
repartiţ i ei veniturilor, t rebue să fie pe atât de simplă pe 
cât de clară ; în acest scop e bine a se elimina micile 
sume din co.:npturi ş i din control, cu ajutorul mijloacelor 
raţionale. ( express companies, timbre de francare, distri­
buitori automatici, abonamente, aparate pentru a deter­
mina suma încasată etc.) 

8) In consecinţă, e important de a se urmări cu ar­
doare studiul şi esperimentarea simplificărilor. 
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9) Ar trebui să se facă cât mai răspândită întrebuin­
ţarea dispozitivelor moderne destinate a uşura serviciul 
~omptabilităţei (maş ini de scris, de calculat etc.) 

Pasagele sublini ate de la punctul 6 au fost introduse în urma cere rei 
\ >omnului de Ricbter delegatul Rusiei ş i unul din raportorii cestiuni. (N. R.) 

XV. Durata şi reglementarea lucrului. 

Durata şi reglementarea lucrului (muncei) agenţilor şi lucrători i or 
de la căile ferate . 

Concluziuni. Congresul considerând 
Că este imposibil de a fixa reguli uniforme ce să se 

aplice la diferite cazuri speciale din cauza particularită­

tilor atât de numeroase ale serviciului căilor ferate: , 
Că regulele de aplicat trebue să varieze nu numai 

după diferitele categorii de agenţi, ci chiar-pentru fi ~­

care categorie-după intensitatea mai mică sau mai mare 
a travaliului efectuat, cea ce obliga a da acelor reguli, 
toată supleţa necesară pentru a fi adoptate în toate cazu­
rile posibile; 

Că, in aceste condiţiuni, rigiditatea legei este fără pu­
tere ca să coordoneze cu supleţa necesară diferitele dis­
poziţiuni cu nevoile publicului, personalului si adminis­
traţiunilor căilor ferate; 

Este de aviz că e de dorit ca aceste administratiuni 
' 

să conserve cea mai mare latitudine pentru a fixa, sub 
controlul autorităţilor competinte, tablourile de lucru : 
1) ţinând compt de importanţa lucrului cerut, de conti­
nuitatea şi intensitatea lui să fixeze în consecinţă orele 
de lucru impuse agenţilor de fie-care categorie; 2) calcu­
lând acest număr de ore după o medie stabilită pe o pe-
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rioadă de tul de lungă .. 1 împărtită în perioade de lucru 
eparate prin repao uri convenabile· 3) în proporţiune cu 

durata medie a timpului de erviciu, u natura muncei ş1 

cu re pon al ilitatea e îi revine agentului. 

XVI. Instituţiuni de prevedere. 

Principii generale asup ra instituţiunilor de retragere sau de 
asigurare în favoarea agenţilor căilor ferate. 

Concluziuni. Din rapo 1 tel prezentate ş1 observa­
tiuni l f~ cute în ·edi ntă rezultă : , 

ă în toat ţăril din Europa şi Am eri a există în 
favoarea impiegaţi lor , i familiilor lor o fo arte mare varie­
tat de in titut i uni filantropi e „ i de preved e. re~ pe cari 
admini tratiuni le ele ăi ferate ca o obligaţiune morală, 

le au l' at. au l ul v ntionează. , 
ln cea ce priv e1?te institutiunile de asigurare san de 

retraa re, ongre ul con tată r,ti, s·au luat mă uri în mod 
general de a e or ganiza sau înlesni asigurarea agenţilor 
ă i ontra boalelor, accident lor, incapacităţii premature 

de a ln ra bătrtrn tei . ·i mortii. 
) ' ; 

Pen ru boală, ce tiunea a fost resol ită fie prin com­
binaţiuni de a igurare legalmente obligatorii în anumite 
ţări, fie prin a e proprii c ·eate spontaneu de aclminis­
traţi unile d drum de fer , fie prin afiliaţinnea agenţ.ilor 

la Societăţi de a igurări mutuale, - subvenţionate mai 
mult sau mai puţin de admini traţiuni,-fie prin ajutoare 
direct.e emanate de la acestea. 

ln ea ce priveşte accidentele de , lucru, s'a recurs 
în mod general, fie la libera fnncţion are a a igurăr i fa­
cu ltative, fie la efectul dispoţiunilor legale şi în anumite 
ţări, la asigurarea obligatorie. 

https://biblioteca-digitala.ro



Din rapoartele prezintate rezultă că în contra ri scurilor 
de inva1iclitate, bătrâneţă, sau moarte s 'a recurs fie la 
com binatiun i de asi!rnrare în care intervin s cietăti străine. ' ....., ' 
de Admini traţiun ile căilor ferate, fie la in stitn ţiuni proprii , 
în are e acumulflază capitaluril e provenite din ver. ămin­

tele per analului „i admini traţiun i capitalu ri de tinate 
la înder linirea obli gaţiunilor in stitnţiunei -- fie la a lte mij­
loace. 

In ceia e pri ve. te aceste din urmă institutii ) . i de 
' ' ' ' 

altmintrelea relativ la ori ce in stituţiune cari prin ~faptul 
unor depuneri anti cipate garantează o pensiune ~ detef;iii.­
nată a genţil or sau familiilor lor : 

Congresul con tată că ele trebuese,-pentru a funcţiona 
regulat, - să fie organizate după prin cipiile ştiinţi.fi ·e de 
a igurare, însă observă că de şi e posibil teoreticeşte de 
a concepe o echivalen ţă absolută î:ntre vărsămintele de 
de făcut şi riscul corespunzător, este cunoscut de fapt că 
aceste riscuri sunt de o natură prea complexă ş i prea va 
riată pentru ca resultatul să fie atins cu siguranţă. 

Alimentarea acestor institnti.uni-acolo unde ele există-
' 

impune administraţiunilor sacrificii considerabile ce cresc 
în proporţiuni. enorme îndată ee se scoboară limita de 
vârstă pentru eşirea la pensie. 

Cu toată importanţa acestor sacrificii consimţite, e tot­
deauna de temut că prin un şir de împrejurări imposibil 
de determinat <l 'înainte,-ca micşorarea dobânzii, etc.-sar­
cinile să ajungă superioare resurselor; din aceasta rezultă 
necesitatea de a revizui periodic, fie montantul vărsămin­
telor, fie acela al pensiilor ce să plătesc , fie vrâsta de eşire 
la pensie. 

După documentele menţionate prin rapoarte, e posibil 
de a rn evita aceste inconveniente si în a.celasi timp d e 

' ' 
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a e lă a 1nai mult loc ·initiativei individuale . i libertătii de . ) ' 
actiune a funcţionarilor re urgând la combinaţiuni bazate 
pe văr ămiutele făcute fie la in tituţiuni, ocietăţi de 
a igurări mutuale au altele, al căror produs poate fi afectat 
de fie are impieaat ra ă garanteze ri eurile ce cores­
pun l mai bine ituaţiuo i ale per onale. 

SECTIUNEA V-a. DRUMURI DE FER ECONOMICE . 

X II. Influenţa drumurilor de fer economice asupra 
arterelor principale. 

Influenţa p :! care stabilirea căilor ferate economice o p oate 

exercita asupra traficului arterelor principale. 

Concursul reţelelor principale pentru creaţiunea şi exploatarea 
linilor economice. 

Conclu. iuni. e poate . pune în mod general, că li­
niil onomice, ând ele au caracterul de afluenţii liniilor 
principale, unt in onte tahi l auxiliarii utili ale acestora; 
a tf 1, concursul b inevoitor al mari lor linii, şi concesiu­
nil e aceste le fac spre a înlesni creaţiunea şi exploa­
tarea liniilor ec nomice sunt pe deplin justificate. E de 
dorit ca toate administraţinnil e de căi forate, inspirându-se 
de ideile liberale ce au predomnit în această privinţă în 
Au tro-Ungaria, să adopte condiţiuni pe cât de largi ş i 

simple p8utru a înlesni racordarea ş i serviciul in punctele 
de legătura cu liniile economice. 

P. S. D-l von Leber (delegatul Austro -Ungari ei) preşedintele secţiun ei 
V-a, a observat - că nu după cererea sa - secţiunea a făcut menţiune de 
'ţara sa. 
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XVIII . Concurs financiar dat de Stat 
ş1 localităţile interesate pentru a se desvolta drumu­

rile de fer economice. 

Concurs financiar dat de stat şi de localitătile interesate 
(provincii, departamente, comune etc.) pentru a se desvolta dru­

murile de fer economice. 
Resultatele date în Belgia prin creaţiunea unei administraţiuni 

centrale de a studia projectele, a dirigia construcţiunea şi 

organiza exploatarea linillor secundare, stabilite cu con­
cursul financiar al statului si localitătilor deservite. 

' ' 

Cencluziuni. Drumurile de fer economice merită în 
cel mai înalt grad olicitudinea puterilor publice. Crea­
ţiunea lor permite, în adevă r, de a face ca ţinuturile ce 
rămăseseră izolate, să intre pe calea. de voltărei şi pro­
gresului , fapt ce nu e numai în interesul, dar şi de datoria 
guvernelor. Trebue deci a se favoriza această desvoltare. 
In acest scop, e bine de a nu se ţine vechile tipuri şi 

metode de construcţiune, de exp loatare ş i reglementare, 
ci de a se introduce toate modificările posibi le a. tfel ca 
ele să se adapteze condiţiunilor locale şi resurselor dis­
ponibile. 

E nimerit de asemenea ca guvernele statelor şi autor i­
tăţile locale să acorde acestur căi ferate, sub formă de 
subvenţiune, sau sub altă formă, sprijinu l de care au nevoe, 
fie pentru construcţiune cat şi pentru exploatare, pentru 
ca-prin creatiunea lor-toate I)ărtile tări i să fie suficient 

' ' ' deservite. 
Când autorităţile unei ţări nu asigură ele însuşi con -

trt1cţi unea sau exploatarea căilor ferate economice, ş i le 
concede la companii private, e indispensabil ca condiţiu­

nile concesiunei să fie concepute astfel ca să împace in­

teresele exploatatorului cu acele ale publicului. 
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XL""\ . Organizarea serviciilor economice pe liniile de 
slab t rafic pe căile ferate princ ipale, şi pe căile 

ferate secundare. 

Concluzjuni Simi l ificarea erviciu1u i liniil or de slab 
trafi prezintrt un intere general pentru admini traţi u ­

nil e xploatează ac te 1 inii . Congre ul exprimă dorinţa 

de a ved a că e generalizeaz ă. ten dinţa ~.ctuală a unui 
mare număr c1 le.ai latinni de a face mai l iberale condi-, 
ţiun le pri itoare la liniil cu trafic mic ş i cu trenuri 
u. oare pr um „ i fortăril admini trntiuni lor a.celor linii 
de a le dota u u organi aţiune mai economi ă, ce pro­
mit să dea rezultat r marcabile. In spec ial merită s~t e 
t comande implifi ări în serv iciul c~el, staţiun ilor şi tre­
nuri lor pr ·um ·i introducerea vaaoanelor automobile. 
A u1 ra ac tui din urmă punct, Con re::;ul recuno ·când că 
olu ţiuuea te hnică a automotricelor ap licată până în pre­

zent e u c ptil ilă de perfecţionări, este de aviz că ex­
perienţele făcute până acum cu ace. t mod de tracţiune . 

m rită să fie continuate . 
·E de clorit că acea tă cesliune au·t de importantă să 

nu fie piet du tă din vedere si ca Comisiunea internatională , , 
ă o menţie la ordinea zilei sesiunei viitoare . 

XX. Servicii prin automobile. 

Organ isaţiunea serviciilor prin motoare automobile pentru a deservi 
liniile al căror trafic nu justifică stabilirea unei căi ferate. 

Con clusÎuni. 1) Incercările cu trăsurile automobile 
si automotrice s'au îmul tit de câtiva ani foarte mult, fie ' , , 
pentru exploatarea liinilor cu trafic slab, fie pe liniile cu 
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circulaţiunea activă; se poate pera, de p8 ac om, ca aceste 
trăsuri vor constitui on nou mijloc de exploatare foarte 
preţios, ş i cu mare viitor pe unele linii. 

Pare neîndoelnic că prin economia unui agent la mo­
tor, prin scăderea importantă a cheltuelilor de tracţiune, 
a reducerei posibile a drnltuelilor de întreţinere ; că graţie 

unei mai hune utilisări a materialului, unei mai mici des­
voltări a. in talaţ.iunilor din gări, poate hiar prin o mai 
mică uzură a siuelor, vagoanele automobile si automotrice , ' 
nu permit a se ameliora-în un mod serios-exploatarea 
liniilor cu trafic mic şi n'aduc pe celelalte linii o ame­
lioratiune reală în exr1loatarea unor servicii. Intrebuintarea , , 
lor va constitu i cu sigurantă o transformatiune a meto-, , 
delor de exploatare a unui mare număr de linii şi pare 
chemată la un mare viitor. 

Perioada de practică ş i re.zu1tatele economice positive 
nu pot fi degajate diu ansamblu în favoarea vre unui tip 
de motor sau vre unui mod de exploatare. 

2) E de dorit ca administraţiunile căilor ferate să 

continue încercările lor pe această cale ş i să se preocupe 
în special cu găsirea felurilor serviciilor ce răspund mai 
bine acestui nou mod de tracţiune, şi avantagiile ce el îl 
presintă pentru public ş i pentru administraţiunile de drum 
de fer, mai cu seamă în ceea ce priveşte costul. 

3) In fine, e important ca toate simplificările recu­
noscute sau ce se vor recunoaste, de natură a înlesni în-, 
trebuintarea economică a trăsurilor automobile si automo-, , 
trice să fie adusă reglementelor în vigoare. 

T. C . 
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