Trenurile cele mai rdpezi din Europa si America.

De la incercirile facute in Germania cu trenuri ripezi pe linia
Marienfelde-Zossen, se vorbeste mult despre iuteala trenurilor, fird
a se cunoaste totdeauna in destul chestiunea. Nu vom examina aici
daci iuteli cu mult mai mari de cat cele atinse de trenurile riapezi
actuale ar da bune rezultate financiare. Este sigur insi ca se va a-
junge cu timpul a se spori incd iutelele actuale. atit a trenurilor
cu aburi, cat si a trenurilor cu tractinune electrici.

Multi ecititori vor afla cu deosebit interes care sunt in acest
moment trenurile cele mai ripezi din lume. Subt acest raport
Germania a rimas indirdtul nu numai a Frantei, dar chiar si a An-
gliei si Americei. Cauza principald este constructia mai usoari a
ciiei la drumurile de fier germane si mai cu seami sistemul lor de
exploatare economicii, ciici a miri iuteala costa parale.

In prezent, Nordul francez are trenul cel mai ripede din Eu-
ropa. Acest tren, care circuli intre Paris si Calais, este tras de fai-
mosul tip de locomotivii compound cu patru cilindre Glehn, care este
acum intrebuintati pe cea mai mare parte a retelelor franceze si
care a fost de curind introdusi si in Anglia de citre ,Great
Western Railway“.

Distanta intre Paris si Calais este de 297.23 kilometri si este
strabituti de citre trenurile cele mai repezi in 3 ore si 1 minutd;
ceia ce di, intre Paris si Amiens, unde este previzuti o oprire de
patru minute pentru alimentarea locomotivei, o iuteald mijlocie de
101,69 kilometri pe ord, si apoi intre Amiens si Calais o iuteald de

https://biblioteca-digitala.ro



— 58 —

96.06 kilometri pe ori. Pind in prezent, rigole de alimentare puse
intre sini, dupi sistemul introdus de citre Ramsbottom la drumurile
de fier engleze, rigole care permit locomotivei de a lua apa in timpul
mersului, n’aun fost aplicate pe continent ; totusi Nordul francez in-
staleazi acum intre Paris si Calais astfel de rigole, dupid tipul lui
,London & North Western, pentru a scurta inci timpul pe care 'l
pun trenurile pentru a strabate aceasta distanta.

Trenurile cele mai ripezi din lume sunt acum faimoasele
Atlantic City Flyers care cireuld intre Camden si Atlantic City, plaja
la modi, situatia la 97, 54 kilometri spre sud-est de Philadelphia.
Apriga concurentii dintre ,Philadelphia & Reading® si ,Pennsylvania®
a ficut si se nasci o lupta de inteala care incepu in cursul anului
1899. Panid in prezent invingitoarca este ,Philadelphia & Reading®
ale carei trenuri strabat distanta de 89,30 kilometri cu o iuteald
medie de 109,35 kilometri pe ora. Greutatea acestor Ilyers este rare
ori mai mici ca 150 tone, iar greutatea medie este de 200 tone ;
Sambata ea este mal mare, cici in aceastid zi se transporti adesea
mai mult de 500 cilatori.

Aceste iuteli sunt cu atit mai remarcabile, cu cat cele doua
linii trec, la cele doua capete ale lor, pe o lungime medie de 1,6
kilometri, pe niste cai publice, unde iuteala nominali este redusi la
24,14 kilometri pe ceas, iar ceva mai in afari de Camden cele doui
linii se incrucigeazi pe o rampd, cu un sistem de semnale, bazat pe
principiul : ,primul sosit, primul servit«.

In oare care ocazii trenul Atlantic City Flyer a companiei ,Phi-
ladelphia & Reading Railway“ a strabatut cele 89,3 kilometri in
467/, minute, ceia ce reprezinti o iuteala medie de 115,20 kilometri
pe ceas ; lar pe 56,32 kilometri, ea a fost do 131,13 kilometri pe
ceas.

Trenul cel mai ripede din lume care circuli pe o distanti
mare, mai mare de 482,70 kilometri (300 mile), este Hmpire State
Ezpress a companiei ,New York Central & Hudson River“, dupi
cum aratid cifrele urmitoare :

Lmpire State Express face de la New-York la Buffalo 707,19
kilometri in 8 ore §i 15 minute. luteala medie : 85,76 kilometri pe
ori,

Sd ne intoarcem acum iarigi in Europa.
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De la Londra (King's Cross) la Edimburg 632.34 kilometri sunt
strabatuti in 7 ore 45 minate. Iuteala medie: 81,58 kilometri pe ceas.
De la Londra (Euston) la Glasgow 645,21 kilometri sunt strabatuti
in 8 ore. luteala medie : 80,66 kilometri pe ori.

Sud Expresul de la Paris la Bayonne stribate 782,38 kilometri
in 9 ore 43 minute. Iuteala medie : 80,45 kilometri pe ori. In iarna
lui 1904--1905 Compania Paris-Lyon-Méditerrannée a pus in circu-
latie trenul numit Cite d’Azur Rapide care stribate distanta de la
Paris la Nisa de 1087 kilometri in 13 ore 50 minute.

[n 1893, mersul unui mare numair de trenuri a drumurilor de
fier engleze a fost accelerat intr'o masura notabila si tabloul urmator
indica trenurile care au in Anglia o iuteald medie mai mare de 55
mile (88,50 kilometri) pe ora.

D -] — f=
T 0 o - Ll =
z5|E.2| =%
DRUMUL DE FIER LINIA e |l mwsg|=8°
g8 = = °l1L228v¢
Z&| B ZlEZ ™
North-Eastern | Darlington-York. . . . . . .| 043 | 7L60 [ 99.27
Caledonian Korfar-Perth . . .. 032 5229 | 97.99
G. Western Paddington-Bristol (vm Bwth) . .| 200 | 19026 | 95.09
Caledonian Forfar-Perth . . 0.33 | 5229 | 9443
G. Western Bristol-Paddington (vxa. Ba.dmmton) 2.00 | 18886 | 94.61
G. Western Paddington-Bath . . . 1.51 | 17055 | 92 84
L. & N. W. R. | Willesden-Coventry . . . . . .| 132 ] 14240 | 92.84
L. & N. W. Birmingham-Euston. . . . . .| 200 | 181821 9091
G. Central Aylesbury-Leicester . . . . . .| 1.09 | 10458 | 90.91
Celedonian Stirling-Perth . . . . . . . .] 036 | 5310} 90.91
L. & N. W. Lichfield-Euston . . . .| 2051 18746 890,94
Cheshire L. Manchester (Central)- -Seaside. . .| 050 | 7482 | 89.78
Caledonian Perth-]'orfar . . . .. .| 035 £229 | 89.62
Caledonian Perth-Aberdeen . . 1.37 | 143.20 | 89.46
G. Northern Wakefield (Westgate)- Kmos ‘Cros. | 3.10 | 28157 | 89.30
G. Western Paddington-Exeter . . .| 3.30 | 310.54 | 88.98
G. Northern King's Cross-Doncaster. . . . .1 249 |251.00 | 88.98
G. Western Paddington-B’ham . . . .| 220 ] 207.96 | 88.98
G. Northern Peterborouoh Flnsbury-Park 1.20 | 117.46 | 88.98
G. Northern Hitchin- Huntandon : 028 | 41.83 | 88.98
L. & N. W. Euston-Stafford ; 2.25 | 214.80 | 89.82
G. Northern King’s Cross-Peterboro. 1.23 | 12269 | 88.66
L. & 8. W. Salisbury-Waterloo . 131 | 14240 | 88.50

Compania ,Great Northern“ are patru trenuri cu o iuteald
comerciald de mai bine de 93.32 kilometri pe ord. Sunt trei etape

https://biblioteca-digitala.ro



— 60 —

firi oprire care au o lungime de peste 160,90 kilometri, i parcursul
total de 706.35 kilometri este ficut cu o iuteald mijlocie de 93,32
kilometri pe ori. S

Companiile G/ Western, L. & N. W.; G. Northern, Great Cen-
tral si Caledonian din Anglia, au trenuri care fac etape firi oprire,
cu lungimi de 311,54 pana la 241,75 kilometri si cu iuteli de 88,08
pani la 83,02 kilometri pe ora.

Pentru a ne face o idee, vom da mai jos cateva cifre relative
la serviciul actual de trenuri intre cele mai principale orase ameri-
eane, trenuri riipezi cu etape lungi firi oprire. Tabloul cuprinde si
numirul trenurilor ce fac astfel de etape.

P | B | lemmee | joems
PARCURSUL kilometri | 'S8 | MiSroiald i medle tnire
(etapa fird o-| ©g pe ceas statii
prire) <]

New-York-Philadelphia 145.29 b 66.58 70.02
Philadelphia-Baltimore 154.06 34 64.13 67.42
Philadelphia-Buftalo 679,48 9 58.28 64.15
New-York-Buffalo 696,18 30 60.01 63.49
New-York-Boston 374,14 21 H6.73 63.81
Buffalo-Saint-Louis 1192,27 : H8.5H8 62.40
Pittshurg-Saint-Louis 1061,94 7 51.63 58,31

(Dupa Bulletin du Congrés international des chemins de fer).

Beton armat. — Revista Le Génie Civil'a publicat in numirul
din 23 Decembre 1905 un articol relativ la constructiunea in beton
armat a unui viadue cu debarcader, deservind minele din Cala
(Spanial, pentru exploatarea minerenlui de fer. Viaducul cu debar-
caderul asezat pe tirmul Guadalquivirului, termini drumul de fer
construit pentru minele din Cala

Viaducul. Intreaga lucrare e constituiti: a) din un prim viadue
cu 13 travee duble jumele, pe 117 m. lungime intre axele paleelor
extreme; ) din un rambleu intermediar de 86™ 50 lungime; ¢) din
un al doilea viaduc cu 9 travee duble jumele, pe o lungime de
72m.00 si terminandu-se cu un debarcader de 18 m. lungime.

https://biblioteca-digitala.ro



— 61

Sarcinile cari circuld pe viaduc sunt constituite din vagoane
de 20 tone fie-care si trase de o locomotiva de 98 tone.

Traveele viaducului sunt toate egale de 9 m. deschidere intre
axele paleelor; grinzile au inaltime de 1.20™. Stalpii paleelor sunt
de sectiune rectangulara (0,67 % 0,23). Cele doud viaducuri paralele
ale caror cai sunt la inaltimi diferite, sunt antretoasate in dreptul
paleelor. Pentru un viaduc distanta intre grinzi e 1m 50. Distanta intre
axele cailor pentru cele doud viaducuri paralele este 3m50. Fiecare
palee a dublului viaduc e asezati pe o talpi comuni de 7 m. lun-
gime, 1m75 largime si 20 ctm. grosime, cu nervuri intre bazele stal-
pilor ; aceastd talpi reazemd pe un masiv de beton ordinar de 30 ctm.
grosime.

Presiunea maxima pe teren e 1,200 kgr. pe ctm. patrat.

Calea estea asezatid pe longrmc de pitchpin care sunt bulonate
pe niste vergele infipte in masa betonului.

Debarcaderul. Debarcaderul cuprinde: o macara, o palnie bas-
culanti pentru descircarea vagoanelor si ciile viaducului.

El este asezat pe 14 stalpi de 27 m. inaltime, solid antretoasati
prin doud planseuri orizontale si prin contrafise orizontale si oblice,
Partea inferioari a fie-cirui stalp este un pilot in beton armat de
sectiune 0™,32 X 0m.32, batut dupa doud luni de prisd, eu un berbec
de 1250 kg., cu injectiune de apa sub papucul de fier.

Planseul inferio1 are o umpluturd de 12 ctm. grosime agezati pe
nervuri de 0,52 (0,32 si poate suporta o supraincircare de 900 kg.
pe m?2. :

Planseul superior are o umpluturi de 20 ctm. grosime asezati
pe nervuri de inaltimi variabile, pana la 82 ctm. si poate suporta o
supraincircare de 3600 kg. pe m?2 Debarcaderul e protejat contra
loviturilor printr'o palisadi de lemn.

Calculele au fost ficute bazandu-se pe Qtudnle D-lui Considére.

Armaturile in otel Martin sunt constituite din bare rotunde si
scarl (étriers) in feare late. Constructiunea a fost facuta in mare
parte in timpul marilor calduri-(60° la soare), o parte a fost facuta
in timpul ernei la =59,

Durata constructiunei a fost -de 8 luni si jumatate.

Metrul liniar de viaduc (cuprins longrinele, parapetul) a costat
895 pesetas. Metrul liniar de piloti batuti pe loc, pentra lungimi
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de 10m.60 panid la 12m a revenit la 75 pesetas. (Un pesetas =70
pana la 75 bani).

Protectiunea constructiunilor in beton contra inghetului.—
Inghetul este foarte viitamitor constructiunilor in beton in timpul exe-
cutarei lor si mai cu seami constructiunilor in beton armat. Ingine-
ering News din 7 Septembre 1905, da o descriere a diferitelor mijloace
intrebuintate pentru a inlitura acest inconvenient la constructinnea
cladirilor societatei Foster-Armstrong Piano C" din Rochester (New-
York). Aceste mijloace consistan :

1) Inainte de a confectiona betonul, clementele din care el se
compunea erau incilzite : pe lingi aceasta se scoborea punctul de

nghetare al betonului prin adiogarca unei oare-care cantititi de
sare la apa intrebuintati. Incilzitul se ficea intr'o palnie dreptun-
ghiularia dubla, strabatuta de tuburi prin care circula vapori de api
si aer cald. si in care se punea nisipul si pietrisul necesar. Aceste
materiale dupit ce stribateau palnia, cideau intr'o betonierd, de unde
betonul erd apoi distribuit la diferitele etage ale constructiunei.

2) Pirtile constronite erau inchise intr'un invilis protector,
compus din pereti verticali, mai mult sau mai putin conturnati dupé
forma esafodajelor, si din panouri de lemn, dispuse deasupra plan-
seurilor, astfel ca si rimaie intre ele si lemn, niste spatiuri goale,
unde se introducea aer cald.

3) Spatiurile inchise se incilzeau, fie prin ardere de coks, fie
aburt adugi prin tuburi in spatiurile goale sau cavititile betonului.
Pentru fie-care etaj de 15 60 metri sectiune si 4 metri indltime,
se intrebuintau 10 focuri de cate 0,140 m3 coks fiecare. Se mentinea
astfel o temperdturi de 259 in spatiurile goale si de 4° subt pa-
nouri, pe cand temperatura exterioarii varia intre — 180 gi —120,

.Acelag jurnal discuti, intr'un al doilea articol, aceste procedeuri
si folosul lor.

Introducerea vagoanelor mari de marfi. — Astiizi am ajuns
a fi departe de epoca in care drnmurile de fier intrebuintau vagoane
mici de marfi. In 1870 (mai cu seam#) chiar americanii aveau va-
goane de (b tone capacitate si cu o tari de 3,5 tone. Incetul cu in-
cetul s'a sporit treptat capacitatea vagoanelor la 20, 25, 30 si 40
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tone, si astazi se construesc vagoane cu o capacitate de 50 tone.
In acelas timp s’a ajups a se face ca raportul greutitei moarte a
vagoanelor la greutatea utild a lor si fie 33 la 100, ceia ce este un re-
zultat din cele mai satisficiitoare. Se intelege prea bine cat este de
avantajos si economic de a micsora greutatea moarti a trenurilor,
cici ori ce micgorare a greutitei moarte, mireste benefiiciile, sau per-
mite de a se scobori tarifele.

Vagoanele mari de marfi s’au construit la inceput din lemn.
Indatd insi ce ele an ajuns si intreacii 30 tone capacitate, s'a re-
curs la fier si mai ales la otel.

Intrebuintarea vagoanelor mari, simplifici considerabil exploa-
tarea ciilor ferate, de oarece pentru o aceiasi incircare totald tre-
nurile pot sii fie cu mult mai scurte, vagoanele de mare capacitate
avind o lungime totald relativd, cu mult inferioard lungimei rela-
tive a vagoanelor cu mica capacitate ; intrebuintarea trenurilor mai
scurte atrage o mai bund utilizare a liniilor, gratie punerei in cir-
culatie a unui numir mai mare de convoiuri. Se poate deci mari
productivitatea unei linii fird a miri personalul ; liniile sunt mai
putin obosite, iar girile de triagiu au trebuintd de o intindere mai
mici,

Cu toate aceste avantaje incontestabile, inginerii europeni s’au
aritat pand in ultimul timp refractari acestei transformiri, invocand
ca motiv faptul e s’ar giisi en greu in Kuropa incircitori pentru
vagoane cu o astfel de capacitate. Cateva companii franceze si en-
gleze an facut primii pasi in aceastd privintd, adoptand vagoane
de 15, apoi de 20 si chiar de 25 tone capacitate : astfel au fost in
Franta Companiile de Est si de Nord, iar Compania North Fastern
Raillway a construit vagoane de 40 tone capacitate. In fine Cempania
Drumurilor de fier Meazizi (Midi) si acea a Minelor din Carmaux
din Franta, au construit de curind vagoane de 50 tone, in intregime
metalice. inspirinduse de la constructiunile analoage ficute in Sta-
tele-Unite.

Vagoanele Companiei de Meaziizi sunt destinate pentru trans-
portul minercurilor de fier din Pirinei, necesare noilor uzine Creuzot
din Cette. La ele s’au adoptat bogiuri pe patru roti, cici altfel a-
ceste mari vehicule nu s’ar putea de loc inscrie in curbe. Intreg va-
gonul este construit din tole, numai piretii cutiei sunt de lemn cu
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montanti de fier. Lungimea totala a vagonului intre tampoane este
de 11,93 metri; lungimea cadrului intre traversele din cap este de
10,68 metri, iar pivotii sunt departati de 7,20 metri. Rotile bogiu-
rilor au un diametru de 0,90 m., distanta din ax in ax a doua
osii a unui aceluiasi bogiu filnd 1,60 m. Ceia ce este mai cu seama
de notat, e cia tara |greutatea moartd) a unui astfel de vagon este
numai de 15,4 tone, pe cind incarcatura maximia poate atinge HO
tone : ceiace da prin urmare aproximativ un raport de 30 la 100
intre greutatea moarti si greutatea utila.

Vagoanale construite de Compania din Carmaux sunt aproape
analoage cu cele de mai sus. S’a adoptat numai dispozitivul cu
palnii de sectiune dreptunghiulara (trémies) supt vagoane, dispositiv
de origind americania si care permite descircarea continutului in
mod automatic. Spre acest scop fundul vagonului are o dubla panta
(cate una la fiecare extremitate) pentru ca carbunii, spre exemplu,
care se incarci si poati aluneca cu usurinti pana la gura palniei.
Tara vagonului este de 15,58 tone, iar incircatura maxima 50 tone.

Dupit cum vedem suntem departe de vagoanele cu 20 si 25
tone capacitate, si suntem la inceputul unei adevirate revolutii in
constructia vagoanelor.

Stalpi de lemn invéliti cu ciment. — Uzina de electricitate
din Ziirich a intrebuintat, pentru liniile sale de transmisiune, stalpi
de lemn protejati prin o imbraciminte de ciment, se poate zice chiar
de ciment armat. In adevar se infigoara in jurul salpului o panza
metalicd, mentinuta din distantd in distantd prin nigte inele; se a-
plica apoi invilignl de ciment, care aré o grosime de 4 la 5 cen-
timetri. Stalpii capiati astfel o rezistentd foarte mare.

Creozotarea lemnului. — FEngineering-News descrie un pro-
cedeu de creozotare, datorit Ini Guissani, si care nu cere nici un a-
parat cu vid sau cu presiune. Lemnul este pus numai timp de 1
pani la 4 ciasuri intr'o baie de creozot, sau de ulei greu de gudron,
incilzit la 140°; lichidele apoase se vaporizeazi. Se pune atunci ri-
pede lemnul intr'o baie la fel| dar rice; vaporii ramasi in celule fac
vidul prin condensare si atlag creozotul. Se trateazi apol in mod
analog lemnul cu cloruri de zine.
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Lucrari submarine. — La lucririle portului din Saint-Nazaire
se intrebuinteazi in acest moment pentru adancirea unuia din bazine
o sfarimitoare de stincd sistem Lobnitz, care face mari servicii.
Ea este montati intre douid pontoane si este ca o soneta de bitut
piloti, ceiace permite de a lovi necontenit stinca, en ajutorul unor
piloni de otel, cantirind 12 tone. Varful acestor piloni este inarmat
cu un sabot de otel cromat, avind forma unui obuz, si care poate
fi usor schimbat. Aparatul di 100 de lovituri pe ori cu o cidere
de 2 pand la 3 metri. Pentru un metru cub de sfirimiturd de stanca
de gneiss ajung 10 lovituri ; pentru granit insi e nevoie de 140
lovituri.

In privinta traverselor pentru drum de fier. — Contrar celor
ce se zice une-ori, se pare, dupi D-ul Hausser, ci faptul de a lisa
descoperita suprafata superioard a traversei, nu micsoreezi intru
nimic conservarea lemnului, permitind totusi de a se ziri defectele
sale, indatd ce ele incep a se manifesta.

4 Baterea pilotilor. — La constructiunea unui pod executat de
curand la Boston, s’a intrebuintat o glisieri de otel asezatd oblic in
apd si care permitea de a bate piloti inclinati, dupi directia exact
voitd. Aceastid glisierd erd formati dintr'un treiu dreptunghiular si
prezenta la partea superioarii o deschidere in formé de palnie drept-
unghiulari, destinati a indruma berbecul care venea si loveasci
capul pilotului.

Drumul de fier transiberian. — Printre greutitile care s’au
intalnit la exploatarea drumului de fier transsiberian, trebue a nu-
mara §i alimentarea cu api a maginelor. Cele mai de multe ori nu
se dispune de cat de lacuri si de mlistini, a ciror ape sunt de foarte
proastd calitate; pinza de apd se scoboard foarte mult vara si in-
gheati complect iarna. A trebuit si se sape adesea puturi adinci, in
aproprierea cirora s’au asezat rezervorii, incilzite cu aburi gi invelite
cu o imbriciminte calorifugd, pentrn a nu ingheta.

Ruptura sinilor. — Se vorbeste mult in Statele-Unite despre
ruperea prea deasd a sinilor si revista Engineering News a cdutat si
afle eare sunt cauzele acestor accidente. Cauza ar fi mai cu seami

5
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fabricarea prea repede a sinelor, Fabricantii au. facut tot ce le-au
stat prin putintid pentru a miri productiunea, fara a se ingriji despre
rest; s'a ajuns astfel a nu se intrebuinta de eit donid minute pentru
laminarea unei sini, pe cand operatia ar trebui sa dureze vre-o zece
minute, pentru a lisa sina si. se riceasca in mod gradat.

Turnarea betonului.—- Revista Engineering Record semnaleazi
un proceden ingenios pentru a turna betonul, astfel ca si nu aiba
un exces de api. In diferite puncte ale incintei, unde se face tur-
narea, se dispun niste cilindri verticali care formeazi puturi de dre-
naj. unde vine de se stringe apa, provenind din betonul turnat in
incintd. Dupd aproximativ 12 ore de drenaj, se scoate apa din aceste
puturi si apoi se termina betonarea umpland la rindul lor si putu-
rile. Betonul drenat prezinti o omogenitate gi o rezistentd cu mult
superioare.

“  Drumuri de fier electrice. — Un inginer din Breslau, D-nul
Frankel, propune creiarea unei linii electrice de mare iuteald intre
Cassel si Colonia, care ar scurta considerabil parcursul intre Berlin
si acest din urma orag. S'ar putea merge cu o vitezi maximi de
160 kilometri pe ceas, corespunzand unei viteze comerciale de 125
kilometri; distanta dintre Berlin §i Colonia s’ar putea strabate astfel
intr'un ceas si jumitate, pe cind acuma trebuiesc cinci ceasuri prin
Elberfeld.

v Accidentele pe drumurile de fer din Statele-Unite.— Multi
cititori se vor mira de rezultatul la care a ajuns un statiscian. Aces-
tui calculator i-a venit ideia de a compara mortalitatea trupelor.
engleze din Transvaal cu mortalitatea cilitorilor de pe drumurile de.
fier americane pe acelasi perioadi de timp; si iatd ce a gisit. In
timp ce rdzboiul a ucis 22,000 oameni, accidentele de pe drumurile
de fier din Statele-Unite au ucis 20,847 persoane si au rinit 135,000.
Nu trebue insi si conchidem ci un voiaj in America este tot atit
de periculos ca un rizboiu in Transvaal, cici numirul persoanelor
care se expun primului pericol este, firi comparatie, superior nu-
mirului de soldati care au infruntat pe al doilea. Totusi drumurile
de fier americane detin in aceastd privinti un record pe care ciile
noastre ferate sunt departe, din fericire, a’l disputa. Asa numai in
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anul 1903 au fost; pe caile ferate din Statele-Unite, 11,006 persoane
ucise si 89,872 rinite.

Arderea gunoaielor. — Uzina de ars gunoaiele construita de
aproape un an si jumatate la Zurich, da foarte bune rezultate, dupa
cum constatd D-ul G. Avréde intr'un articol din Revue municipale.
Céldura produsa prin combustiune este utilizata pentru a incalzi niste
caldiri care pun in miscare o sumi de masini; cenusa serveste ca
ingrasamant, iar din scorii se scot excelente cirimizi §i mai cu
seami pavele asa zise neuzabile. Arderea gunoaelor se face prin dis-
tructorul Horsfall, a cirui descriere s’a dat in ,Buletinul Societitii®
din 1905, pag. 31.

Revistele si jurnalele la care este abonatd Societatea Politecnicd

1. Jurnale si reviste roméane:

Epoca apare zilnic
Vointa Nationala . "
L'Indépendance Roumaine " »
Natura , lunar

2. Jurnale si reviste straine:

Allgemeine Bauzeitung apare trimestrial
Zeitschrift des oesterreichischen Ingenieur Ve-

reines (Wien) apare siaptimanal
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens

in technischer Beziehung (Wiesbaden) , lunar
Elektrotechnische Zeitschrift , saptimanal
Beton und Eisen , lunar
Neue Freie Presse , zilnic
Fliegende Blitter , saptimanal

Bulletin de la Commission internationale du
Congrés des chemins de fer (Bruxelles) , lunar
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