
' ' 

Trenurile cele mai răpezi din Europa şi America. 

De la înce1,cări le făcute în ·Germania cu trenuri răpezi pe lini a 
Marienfelde-Zossen,· se vorbeşte mult despre iuţeala trenurilor, fără 
a se cunoaşte totdeauna în destul chestiunea. Nu vom exam ina aici 
dacă iuţeli cu mult mai mari de .cât cele atinso de tronuril e răpezi 

actuale ar da bune rezultato financiare. Este sigur . însă că se va a­
junge cu timpul a se spori încă iuţe l el e actuale, atât a trenurilor 
cu aburi, cât ş i a trenurilor. cu tracţiune el ectrică . 

J\Iulţ.i cititori vor afla cu deosebit interes care sunt în acest 
moment trenurile cele mai răpezi din lume. Subt acest raport 
Germania a rămas îndărătul nu numai a Franţe i, dar ch iar ş i a An­
gli ei şi Americei. Cauza principală este construcţia mai uşoară a 
căiei la drumurile de fior germane si ma i cu seamă sistemul lor de 

< , 

exploatare economică, căci a mări iuţeala costă parale. 
In prezent, Nordul francez are trennl cel mai răpede din Eu­

ropa. Acest tren , care circu lă între Paris ~i Calais, este tras de fai­
mosul tip de locomotivţi compound cu patru cilindre Glehn, care este 
acum întrebuin ţată pe cea mai mare parte a reţe l el•>r franceze şi 

care a fost de curând introdusă ş i în Anglia de către "Great 
Western Railway" . 

Distanţa între Paris ş i Calais este de 297.23 kilometri şi este 
străbătutri de- către trenurile cele mai repezi în 3 ore ş i 1 minută; 
ceia ce dă, între Paris ş i Amiens, unde este prevăzută o oprire de 
patru minute pentru a limentarea locomotivei, o iuţeală mijlocie de 
1O1 ,69 kilometri pe oră , şi apoi între Amiens şi Calais o iuţeală de 
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96;06 kilometri pe oră. Până în prezent, rigole de alimentare puse 
între şini, după istemul introdus de către Ramsboltom la drumurile 
de fier engleze, rigole care permit locomotivei de a lua apă in timpul 
mersului, n'au fost ap licate pe continent; totuşi Nordul francez in­
sta lează acum între Paris .,i Calais astfP.l de rigolo, după tipul lui 
„Loodon & North Western", pentru a scurta încă timpul pe care 'l 
pun trenurile pentru a străbate acea tă distanţă . 

Tr nurile cele mai răpezi din lum e sunt acum faimoasele 

Atlantic City Flyers care circulă între Camden . i Atlantic City, plajă 
la modă ituată la 97, 54 kilom etri pre sud-est de Pbiladelphia. 
Apriga oncurentă. dintre „Philadelphia & Reading" ş i „Pennsylvania " 
a făcut să se nască o luptă de iuţeală care începu in cursul a11ului 
1 99. Până. în pre:wnt învingătoarea este 11 Phi ladelphia & Reading" 
ale cărei trenuri stn1bat di tanţa de 89,30 kilometri cu o iu ţeală 

medie de 109,35 kilometri pe oră . Greutatea acestor Flyers este rare 
or i mai mică ca 150 tone, iar greutatea medio este de 200 tone ; 
âmbăta ea. e te mai mar , căci în această zi e transportă adesea 

mai mult de 500 călători. 
Ac st> iuţ li unt cu atât mai remarcabile, cu cât ce le două 

linii trec, la cele două capete a le lor, pe o lun gime med ic de 1,G 
kilom etri, pe ni. te căi pnblice, unde iuţeala nominală e te redus{t la 
24, 14 kilometri pe ceas, iar ceva mai. în afară de Cam don cele două 
linii e încruci ează pe o rampă, cu un sistem de sem nale, bazat pe 
principiul: „primul sos it, primul servit". 

ln oare caro ocazii trenu l Atlantic City Flyer a companiei „Phi­
ladelphi a & Reading Railway " a străbătut cele 89,81) kilometri în 
46 1

/ 2 minute, ceia. ce reprezintă. o iuteală medie de 115,20 kilometri 
pe cea · iar pc 56,32 ki lometri, ea a fo st da 131, 13 kilometri pe 
ceas. 

Trenul cel mai răpede <li n lume care circulă pe o di stanţă 

mare, mai mare de 4 2,70 k ilometri (300 mile), este Empire State 
Express a companiei "New York Central & Hudson River", <lupă 
cum arată cifrelo următoare ; 

E'mµire tate Express face de la New-York la Buffalo 707, 19 
kilometri în 8 ore şi 15 minute. Iuţeala medie : 85,76 kilometri pe 
oră. 

Să ne întoarcem acum iarăşi în Europa. 
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De la Londra (Kin g's Cross) la Edimburg 632/34 kilometri sunt 
străbătuţi în 7 ore 45 minute. _Iuţeala medie : 8 t,58 kilometri pe coas . 
De la Londra (Euston) la Glasgow 645121 kilometri sunt străbătuţi 

în 8 ore. Iuţeala medie : 80,65 kilom etri pe oră. 
Sud Expresul de la P aris. la Bayo nne străbate 782,38 kilometri 

în 9 ore 48 minute. Iuţeala medic : 80,4·5 kilometri pe oră. In iarn a 
lui 1904 -- 1905 Compania Paris-Lyon-Mediterrannee a pus în circu­
laţie trenul numit Cote d'Azur Rapide care străbate d i stanţa de la 
Paris la Nisa de 1087 kilom etri în 1J ore 50 minute. 

ln 1893, mersul unui mare număr de t ren uri a dru murilor de 
:fier engleze a fo st accelerat într'o măsu r~t notabi l ă ş i tab loul următor 

indică trenurile care au în Anglia o iuţeală medie mai mare de 85 
mile (88,50 kilometri) pe oră. 

I DRUMUL OE FIER 

North-Eastern 
Caledonian 
G. West ern 
Caledonian 
G. West ern 
G. West ern 
L. & N. W. R. 
L . & N. W. 
G. Centra l 
Celedonian 
L . & N. \V. 
Cheshire L. 
Caledonian 
Caledonian 
G. Northern 
G. Western 
G. Northern 
G. Western 
G. Northern 
G. Northern 
L. & N. W. 
G. Northern 
L. & S. W. 

L I N I A 

Oarlington-York . 
.l'' or far-Pcrth 
Paddingt on-l.lristol (v ia I3at h) 
F'orfar-Perth . . . . . . 
Bristol-Paddington (via Badminton) 
Paddington-1.J ath . . 
Willesden-Coventry . 
Birmi ngham-Euston . 
Aylesbury-Leicester . 
Stirling-Perth . 
Lichfi eld-Euston 
Manchester (Central)-Seaside. 
Perth-Forfar . 
Perth-A berdeen 
Wakefiekl (Westgate)-King's Cros . 
Paddington-Exet er . . . . 
King's Cross-Doncaster. 
Paddington-B'ham 
Pet erborough-Finsbury-Park 
Hitchin-Iluntingdon 
Eust on-Stafford . . 
King's Cross-Peterboro. 
Salisbury-Wat erloo 

C) 

'O "' ~ ... 
~ g 
p.. ... a «S 

: '""' ~ 

0.43 
0.32 
2 00 
0.33 
2.00 
1.51 
1.32 
2.00 
1.09 
0.35 
2.05 
0.50 
0.35 
1.:17 
3.10 
3.30 
2.49 
2 20 
1.20 
0.28 
2.25 
1.23 
1 31 

o:! · ~ 
C) ... 
E ~ 
·sn.S 8 
c: o 
>:I -

....::i ~ 

71.60 
52.29 

190.26 
52.29 

188 86 
170 55 
142.40 
181 8:::! 
lQ.l.58 
5310 

187 4b I 
74.82 
f.2.29 

143.20 
281.57 
310.â4 
25 1.00 
207.96 
117.46 
41.83 

214.80 
122 69 
142.40 

<==·~ 
„ ..... b >d 
~ C) ... 

c;; 8 o 
C) o C) 

~-=-= ~ 
~~ 

99.27 
97.99 
95.0f.J 
94.43 
9J.61 
92 8J 
92.84 
90 . ~Jl 
90.91 
90.fl l 
81:1.UJ 
89.78 
89.62 
89.46 
89 .30 
88.98 
88.98 
88.98 
88.98 
88.98 
89.82 
88.66 
88.ăO 

Compania „Great Northern " are patru trenuri cu o iuţea lă 

comercială de mai bine de 93.32 kilometri pe oră . Sunt trei etape 
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fără oprire care au o lungime de peste 160,90 ki lometri, ş i parcursul 
total de 705.35 kilometri este făcut cu o iuţeală mijlocie de 93,32 
kilometri pe oră. · J• 

Companiile G." ·~:Vestern, L. ·& N. 'V\T., G. Nortbern, Great Cen­
tral şi Caledonian din Anglia au trenuri .car.e fac etape fără oprire, 
cu lungimi de 311 ,54 până la 241,75 ki.lometri şi cu iuţeli de 88,08 
până la 3,02 kilometri pe oră . 

Pentru a ne face · o idee, vom da mai jos câteva cifre relative 
la serviciu l actual de trenuri intre cele mai principale oraşe ameri­
eane, trenuri răpezi cu etape lungi fără oprire: Tabloul cuprinde şi 

numărul trenurilor ce fac astfel de etape. 

.. „., 
Distanţa. stră· 

_ .... 
oO Iuţea l a co· 

bătută ln .... :: lu ea.la 
PARCURSUL la! .... mercială în 

mectfe între k 1lomr:tri Eg kilometri 
(etapă fliră O· o „ pe i:eas staţii 

pri re) Zl:l 

:rew-York-Philad clphia 14-5.29 !15 66.58 70.02 
I hiladelphia-Baltimore 154.06 04 64-.13 67.42 
Philadelphia-1 uffalo 679:48 9 58.28 64-.15 
New-York-Buffalo 696,18 30 60.01 63.49 
New-York-Bo ton 374,14 2l 55.73 63.81 

I Buffalo-Saint-Louis 1192,27 3 58.58 62.40 I Pittsburg- aint-Louis t 061 ,94· 7 51.63 58,3 1 I 
(După Bulleti n du Congre international des cbemins de fer). 

Beton armat. - Revista Le Genie Civil publicat în numărul 
din 23 Decern bre I 905 un articol relativ la construcţiunea în beton 
armat a unui viaduc cu debarcader, deservind minele din Cal a 
(Spania), p entru exploatarea minereu lui de fer. Viaducul cu debar­
caderu l aşezat pe ţărmul Guadalquivirului , termină drumul de fer 
construit pentru minele· clin Cala 

Viaducul. Intreaga lucrare e constituită: a) clin un prim viaduc 
cu 13 travee duble jumele, pe 117 m. lungime între axele palee lor 
extreme; b) din un rambleu intermed iar de 86m,6Q lungime; c) din 
un a l doilea viaduc cu 9 travee duble jumele, pe o lungim e de 
72m:OO şi terminându-se cu un debarcader de 18 m. lun gime. 
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Sarcini.le cari circulă pe viaduc sunt constituite din vagoane 
de 20 tone fie-care · şi trase de o locomotivă de 98 ton e. 

TraveelP. viaducului sunt toate egale de 9 m. deschidere între 
axele paleelor; grinzile au în ălţime de 1.20m. Stâ lpii paleelor sunt 
de secţiune rectangulară (0,67 X 0,23J. Cele două vi aducuri paralele 
ale căror căi sunt la înălţimi diferite, sunt antretoasate în cireptul 
paleelor. Pentru un vi aduc di stanţa între grinzi e 1 m,50. Di stanţa în t re 
axele căilor pentru cele două viaducuri paralele est E: 3m,50. Fiecare 
palee a dublului viaduc e aşezată pe o talpă comună de 7 m. lun­
gime, 1 m,75 lărgim e ~i 20 ctm . grosime, cu nervuri între bazele st âl­
pilor; .această talpă reazemă pe un ma~ iv de beton ordinar de 30 ctm. 
grosime. 

Presiunea maximă pe t eren .e 1, 200 kgr. pe ctm. pătrat. 

Calea estea aşezată pe longrine de pitcbpin care sunt bulonate 
pe ni şte vergele înfipte în masa betonului . 

Debarcaderul. Debarcaderul cuprinde : o macara, o pâlnie bas­
culantă. pentru descărcarea vagoanelor ş i căil e viaducului. 

El este aşezat pe 14 stâlpi de 27 m. înă lţime , solid an tretoasaţi 

prin două planşeuri orizontale ş i prin contrafi~e orizontale ·ş i oblice, 
Partea inferioară a fie-cărui stâlp este un pilot în beton arm at de 
secţiune om,32 X om,32, bătut după două luni de pri să, cu un berbec 
de 1250 kg., ~u injecţiune de apă sub papucul de fi er. 

Planşeul inferio1 are o umplutură. de t 2 ctm. grosime aşezată pe 
nervuri de 0,52 X 0,32 şi poate suporta o supraîncărcare de 900 kg. 
pe m 2. 

Planşeul superior are o umpluturi\ de 20 ctm. grosime aşezată 

pe nervuri de în ălţimi variabile, până la 82 ct.m. ş i poate suporta o 
supraîncărcare de 3600 kg. pe m 2. Debarcaderul e protejat cont.ra 
loviturilor printr'o palisad ă de lemn. 

Calculele au fost făcute bazându-se pe studiile D-lui Considere. 
Armăturile în otel Martin sunt constituite din bare rotunde si 

' ' scan (etriers) în feare late. Construcţiun ea a fost făcută în mare 
parte în timpul marilor călduri · ( 60o la soare), o parte a · fost făcută 
în timpul ernei la -~ 50. · 

Durata construcţiun ei a fost. de 8 luni şi jumătate. 
Metrul liniar de viadue (cup.rins longrinele, parapetul) a costat 

895 pesetas. Metrul liniar de piloţi bătuţi pe l9c, pentru lun gimi 
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de iom,60 până. la 12m a revenit la 75 peset as . (U n pesetas = 70 
până la 75 bani) . 

Protecţiunea construcţiunilor în beton contra îngheţului . -
Ingb eţul e t e foarte \ătăm ător con tracţiuni lor în beton în timpul exe­
<: ută rei lor . i mai cu seamă con strucţiuni l or în beton armat. ]!)n_ginc­

eriny Ne1cs din 7 ..,eptembre 19 5, dă o descriere a diferitelor mijloace 
întrebuintat pr ntru a înlătura acest inconvenient la con strucţiunea 

<:lădiril o r soci etăţei Fo ter-Armstrong Piano C11 din Rochester (New­
York). Ace te mijloace con ii::.ta.u : 

1) în ainte de a confecţiona betonu l, clementele din care el se 
compunea erau încă l zite : pe l ângă aceasta se scoborea punctul de 

ngh tare al betonu lui prin adăogarra unei oare-care ca ntităţi de 
arc la apa întrebui nţată. In că. l z itul e făcea într'o pâlnie dreptun­
ghiulară dublii, , trăhătută de tubu ri prin care circu la vapori de apă 
„ i aer cald. ş i în care se punea nisipul ş i pi etri şul necesar. Aceste 
materiale după. ce strt1băteau pâ lni a, rădeau într o betonieră, de undo 
bctonn l f ru apoi distribuit la diferitele ctage a le construcţiu n ci. 

2) Părţile constru ite erau în chi se într'un învli li ş protector, 
compu din pereţi verticali, mai mult sau mai puţin con t.urnaţi după 

forma eşafodaje l o r, ş i din panouri de lemn , d ispuse deasupra plan­
~ tui lor, astfe l ca să rămâi e între ele ~ i lemn, ni şte spaţiuri goale, 
unde se introducea aer cald. 

R) I atiuril e închi se se încă l zeau, fie prin ardere de coks, fie 
aburi aduşi prin tuburi în spaţiuril e goale sau cavităţil e betonului . 
Pentru fie-care etaj de 15 X 60 metri secţiu n e ş i 4 metri înăl ţim e, 

se întrebuinţau 10 focuri de câte O, 14-0 m s coks fi ecare. Se menţin ea 

a tfel o ternperdtnră de 25° în spaţiurile goale şi de 40 subt pa­
nouri, pe când temperatura exterioară varia între - I 80 ş i -120 . 

. Ace laş jurnal discută, într'un al do il ea articol aceste procedcuri 
iş 1 folo sul lor . 

Introducerea vagoanelor mari de marfă. - A stă zi am ajuns 
a fi departe do epoca în care drnmuril e de fi er întrebuinţau vagoane 
mici de marfă. In 1870 (mai cu seam ă) chiar americani i aveau va­
goane oe (i tone capacitate ş i cu o tură de 3,5 tonP . Incetul cu în­
('etul sa sporit treptat capacitatea vagoanelor la 20, 25~ 80 ş i 40 
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tone, şi astăzi se construe::c vagoane cu o capacitate de 50 tone. 
In acelaş timp s'a ajuns a se face ca raportul greutăţei moarte a 
vagoanelor la greutatea utilă a lor să fie 33 la 100, ceia ce este un re­
zultat din cele mai satisfăcătoare. Se înţelege prea bine cât este de 
avantajos şi economic de :1 micşora greutatea moartă a trenurilor, 
căci ori ce micşorare a greutăţei moarte, măr~şte benofiiciile, sau per­
mite de a se scoborî tarifele. 

Vagoanele mari de marfă s'au construit la înce-put din lemn. 
Indată însă ce ele au ajuns să întreacă 30 tone capacitate, s:a re­
curs la fier şi mai ales la oţel. 

Intrebuinţarea vagoanelor mari, si mplifică considerabil exploa­
tarea căilor ferate, de oarece pentru o aceiaşi încărcare totală tre­
nurile pot să fie cu mult mai scu rte, vagoanele de mare capacitate 
având o lungime totală relativă, cu mult. inferioară lungimei rela­
tive a vagoanelor cu mică capacitate ; întrebuinţarea trenurilor mai 
scurto atrage o mai bună utili:Zare a liniilor: graţie punerei in cir­
culaţie a unui număr mai mare de convoiuri. Se poate deci mări 

prolluctivitatea unei linii fără a mări personalul; liniile sunt mai 
puţin obosite, iar gările de triagiu au trebuinţă de o întindere mai 
mică . 

Cn toate aceste avantaje incontestabile, inginerii europen i s'au 
arătat pân ă în ultimul timp refractari acestei transformări, invocând 
ca motiv faptul cft s'ar găsi cu greu in Europa i ncărcători pentru 
vagoane cu o astfel de capacitate. Câteva companii francezo ş i en­
gleze au facut primii paşi în această privinţă, adoptând vagoane 
de 15, apoi de 20 ş i chiar de 25 tone capacitate : astfel au fost în 
Franţa Companiile de Est şi de Nord, iar Compania North Eastern 
Railway a construit vagoaric de 40 tone capacitate. In fine Compania 
Drumurilor de fi er Mea.zăzi (Midi) ş i acea a Minelor din Carmaux 
din Franţa, au construit de curând vagoane de 50 tone, în întregime 
metalice, inspirânduse de la construcţiunil e analoage făcute în Sta­
tele-Unite. 

Vagoanele Companiei de Meazăzi sunt destinate pentru trans­
portul minereurilor de fier din Pirinei, necesare noilor uzine Creuzot 
din Cette. La ele s'au adoptat bogi uri pe patru roţi, căci altfel a­
ceste mari vehicule nu s'ar putea de Ioc înscrie în curbe. Intreg va­
gonul este construit din tole, numai păreţii cutiei sunt de lemn cu 
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montanţi de fle r. ·Lungimea · totală a vagonului între tampoane este 
de 11,93 metri ; lungimea cadrului între traversele din cap· este de 
10,68 m etri, iar pivoţ.ii sunt' d epărtaţi de 7,20 metri. Roţ.ile bogiu­
ri lor au un diametru de 0,90 m. , distanţa din ax în· ax a două 

osii a· unui aceluia i bogiu fiind 1,65 m . Ceia ce este mai cu seamă 
de notat, e că tara 1greutatea moartă ) a unui astfel de vago n est e 
numai de 15,4 tone, pe când î n cărcătura maximă p oc.'.te atinge 50 
tone : ceiace dă prin urmare aproximativ un raport de 30 la 100 
între greutatea moartă şi greutatea uti l ă . 

Vagoanale construite de Compan ia din Carmaux sunt aproape 
analoage cu cele de mai sus . 'a adoptat numai dispozit ivu l cu 
pâlnii de secţiun e dreptunghiu l ară (tremies) supt vagoane,· disposit iv 
de origină am ricanil. şi care permite descărcarea conţinutului în 
mod automatic. prP, acest scop fundu l vagonulu i are o dub l ă pantă 

(câte una la fiecare e·xtremitate) pentru ca cărbunii, spre exemplu, 
care se încarcă ă poată alun eca cu uşurinţă până la gura pâlniei. 
Tara vagonului este de 15,58 tone, iar încftrcătura maximă 50 tone. 

După. cum vcdcni suntem departe de vagoanele cu 20 ş i 2o 
tone capacitate, ş i suntem la începutu·1 un·ei adevărate revoluţii în 
construcţia vagoanelor. 

Stâlpi de lemn invăliţi cu ciment. .._:_ Ozina de electricitate 
din Ziirich a întrebuinţat, pentru liniile sale de transmisiune, stâlpi 
de lemn protejaţi prin o îmbrăcăminte de ciment, se poate iice chiar 
de ciment armat. In adevăr se înfăşoară în jurul sâlpului o pânză. 

metalică., mentinuHt clin distanţă. în distanţă prin nişte inele; se a­
plică apoi învă.li ş u l de ciment, care are o grosime de 4 la G cen­
timetri. f::.tâlpii capătă astfel o rezistenţ.ă foarte mare. 

Creozot.area lemnului. - Engineerinf!-N ews descrie un pro­
cedeu de creozotare, datorit lui Guissani, Ş i care nu cere nici un a­
parat cu vid sau cu presiune. Lemnul este pus numai timp de 1 
până la 4 ciasuri într'o baie de creozot,· sau de ul ei greu de gudron, 
încăl zit Ia 140°; lichidele apoase se vapor i zează . Se pune atunci ră­
pede lem nul intr'o baio la fel, clar răce; vaporii ram.aşi în celule fac 
vidu l prin condensare ş i atrag creozotu l. Se tratează apoi :în mod 
analog lemnul cu clorurrt de zinc. 
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Lucrări submarine.· - La " lucrările ·portului din Saint-Nazai re 
se întrebuinţează în• acest moment pentru · adâncirea unuia din bazin e 
o sfărămătoare de · stâncă sistem ·Lobnitz, care face mari servici i: 
Ea este montată între două · pontoane ş i este ca o son etă de bătut 

piloţi, ceiace permite de a lovi ·necontenit stânca, cu ajutorul · unor 
piloni de oţel , cântărind 12 tone. Vârful acestor piloni este înarmat 
cu un sabot de oţel cromat, având form a unui obuz, ş i care poate 
fi uşor schimbat. Aparatul dă 100 de lovituri pe oră cu o cădere 

de 2 până la 3 metri . Pentru un metru cub de sfărămătură de stân că 
de gneiss ajung 10 lovituri ; pentru granit în să e nevoie de 140 
loviturî. 

ln privinţa traverselor pentru drum de fier. - Contrar celor 
ce se zice une-ori, se pare, după D-ul Hausser, că fap tul de a lăsa 

descoperită suprafaţa superioară a traversei, nu mi cşoreeză inţru 

nimic conservarea lemnului, permiţând totuş i de a se zări defecte le 
sale, îndată ce ele încep a se manifesta.. 

/ Baterea piloţilor. -- La con strucţiunea unui pod executat de 
curând la Boston, s'a întrebuinţat o p;li s ieră de oţel aşezată oblic în 
apă ş i care permitea de a bate piloţi în clin aţ i, după direcţia exact 
voîtă. Această glisieră erâ formată dintr'un treiu dreptunghiular ş i 

prezenta la partea superioară o deschidere în formă de pâlnie drept­
unghiulară, destinată a îndruma berbecul care venea să lovească 

capul pilotului. 

Drumul de fier transiberian. - Printre greutăţil e care s'au 
întâlnit la exploatarea drumului de fier transsiberian, trebue a nu­
măra si alimentarea cu apă a masinelor. Cele mai de multe ori nu , ' 
se dispune de cât de lacuri şi de mlăştini, a căror ap_e sunt de foarte 
proastă calitate; pânza de apă se scoboară foarte mult vara şi în­
gheaţă complect iarna. A trebuit să se sape adesea puţuri adânci, în 
aproprierea cărora s'au aşezat rezervorii, încălzite cu aburi şi învelite 
cu o îmbrăcăminte calorifugă, penttu a nu îngheţa. 

Ruptura şinifor. --'- ·Se vorbeşte mult în Statele-Unite despre 
ruperea prea deasă a şinilor şi revista .kngineering News a căutat să 
afte eate sunt - cauzel~ acestor accidente. Cauza ar fi ·mai ctt seamă 

5 
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fabricarea -prea repede- a şinelor. Fabricanţii -au~ făcut ţot .- ce le-au 
stat prin putinţă pentru a mări producţiunea, fcjră · a -se îngriji despre 
rest; s'a ajuns astfel a nu se întrebuinţa de cât-două minute pentrq 
laminarea unei şini, pe când operaţia ar trebui să. dureze· .v,re-o zece 
minute, pE.>ntru a lăsa şina să . se răcească în mod gl'adat . 

. Turnarea betonului.-- Revista Engineet:"ing Record. sem_nalează. 

un procedeu ingenios pentru a turna betonul, astfel ca să nu aibă 
un exces de apă. In diferite pun~te ale incintei~ unde se face tur­
narea, se di pun ni şte cilind ri verticali care formează puţuri de dre­
naj , unde vine de se strânge apa. provenind din betonul turnat în 
incintă. După aproximativ 12 ore de drenaj, se scoate apa din aceste 
puţuri ş i apoi se termină betonarea umplând la rândul lor şi puţu­

rile . Betonul drenat prezintă o omogeni tate şi o rezist~:nţă cu mult 
supe.noar . 

/ Drumuri de fier electrice . - Un inginer din Breslau, D-nui 
Frankcl, propune creiarea unei linii electr ice de mare iuţeal ă între 
Casscl . i Colonia, care ar curta considerabi_l parc ursul între Berlin 
ş i acest din urmă oraş. S'ar putea merge cu o viteză maximă de 
160 ki lometri pe cea , corespunzând unei viteze comerciale de 125 
ki lometri· di tanţa dintre Berlin ş i Colon ia s'ar putea străbate astfel 
într'un ceas ş i jumătate, pe când acuma trebuiesc cinci. ceasuri prin 
Elberfeld. 

Accidentele pe drumurile de fer din Statele-Unite. - Mulţi 

citi tori se vor mira de rezultatul la care a ajuns un st atiscian . Aces­
tu i calculator i-a venit ideia do a compara mortalitatea trupe-lor.· 
engleze din 'l'ransvaal cu mortalitatea călătorilor de pe drumurile de. 
fier americane pe aceiaş i perioadă de timp ; şi iată ce a găsit. In . 
timp ce războiul a ucis 22,000 oameni, accidentele de pe drumurile 
de fier din Statele-Unite au ucis 20,847 persoane ş i au rănit 135,000. 
Nu trebue însă să conchidem că un voiaj în .America este tot atât 
de periculos ca un războiu în Transvaal, căci numărul persoanelor 
care se expun primului pericol este, fără comparaţie, superior nu­
mărului de soldaţi care au înfruntat pe al doilea. Totuşi drumurile 
de fi er americane deţin în această privinţă un record pe care căile 

noastre ferate sunt departe, din fericire, a'l disputa. Aşa numBti în 
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anul 1903 au fost, pe căile ferate · din Statele-Unite, 11,006 persoane 
ucise ş i ; 89,872 rănite . 

·i 

.Arderea gunoaielor. - Uzina de ars gunoaiele construită de 
aproape un an şi jumătate la Zuricb, dă foarte bune rezultate1 după 

cum constată D-ul G. Avrede într'un articol din Revue municipale. 
Căldura produsă prin combustiune este utili zată pentru a îndtlzi nişte 
căldări care pun în mii;:care o sumă de masini: cenusa ser veste ca 

Ţ ' ' ' ' 

îngrăşământ, iar din scorii se scot excelente cărămizi şi mai cu 
seamă pavele aşa zise neuzabile. Arderea gunoaelor se face prin di s­
tructorul Horsfall, a cărui descriere s'a dat în r. Buletinul Soci etăţ. ii " 

d in 1905, pag. 31. 

Revistele şi jurnalele la care este · abonată Societatea Politecnică 

1. Jurnale si reviste romline: 
' 

Epoca 
Voinţa Naţională 

L'Independance Roumaine 
Natura 

2. Jurnale şi reviste străine: 

Allgemeine Bauzeitung 
Zeitscbrift des oesterreichischen Ingenieur Ve-

apare zilnic 

„ " 
r. 

" 
" lunar 

apare trimestrial 

reines (Wien) apare săptămânal 
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbabnwesens 

in techniscber Beziehung (Wiesbadenj 
Elektrotecbnische Zeitscbrift 
Beton und Eisen 
Neue Freie Presse 
Fliegende Blătter 
Bulletin de la Commission internationale du 

Congres des chemins de fer (Bruxelles) 

" 
" 
" 
" 
" 

" 

lunar 
săptămânal 

lunar 
zilnic 
săptămânal 

lunar 
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