
Extrase din reviste streine 

Constructiun/ 
Intrebuintarea clorurei de calciVrentru a împedica înghe

ţarea 11iortaru;ilor a făcut obiectul ui1or serii de încercări, de cari 

dă seamă în „ Engineering Recor " Richard Meade autorul lor. 
In România, se adaogă în apă pentru acelaşi scop sare (clorură 

de sodiu) ; soluţia de 20 la sută înghiaţă abia la- 1 4° C, soluţia tot 
aşa de concentrată de clorură de calciu nu numai că înghiaţă mai 
greu, la- 1 8° C, dar prezintă şi avantagiul că sporeşte şi gradul de 
impermeabilitate a zidăriei .  

Iată în rezumat încercările făcute pentru a dovedi aceasta : 
Brichete dosate 1 ciment, 2 la 3 nisip şi O, 2, 4 şi 6 la sută 

clorură de calciu au fost parte supuse afară neîntrerupt la tempe
raturi de - 1 5  ° C până la - 1 8° C,  parte păstrate în laborator şi 
în fine parte alternativ afară noaptea pe un frig de - 1 6° C in mijlociu 
şi · ziua în laborator la + 22° C. 

Rezultatele au fost următoarele la rupere după 7 şi_ 28 zile : 

Rezistenţe pe cm2 la Brichete Rezistenţe pe cm 2 la Brichete 
Clorură de calciu expuse continuu expuse discontinuu 

după 7 zile 28 zile după 7 zile 28 zile 
�(�� kgr. kgr. kgr. 

o la sută 9.5 1 5 . 7  1 6. 8  2 1 .6 
2 " 1 5 . 7  25. 1 23. 1 28.8 
-J. " 1 4.6 23.6 22.0 25 .2  
( )  " 1 3 . 3  1 8 . 7  2 1 .0 23 .8 

Rezultă concluzia că rezistenţa maximă se obţine cu 2 la sută 
în amestec clorură de calciu sau servind de apă cu 20 la sută clorură 
care scade temperatura de îngheţare a apei la- 1 8° C.  

https://biblioteca-digitala.ro



Z3 1 

Sporirea impermeabilităţii a fost veriticată luând plăci de mortar 
1 : 3 uscate în timp de 1 4  zile la aer şi punându-le în urmă în apă 
timp de 24 ore. Mortarul · fără cloru ră de caJciu absorbea 7 .5  l::i. sută 
apă, pe când cel cu 2 la sută clorurtsorbea numai 3 . 7  la sută· 

Sondarea lucrărilor în beton, a fost preconizată şi aplicată 
în America pentru a constata dacă betonul este executat în bune 
condiţiuni şi are rezistenţa considerată la întocmirea proectului . 

Se întrebuinţează un instrument ce permite a scoate epruvete, 
anaJog cu acel întrebuinţat la sondarea stâncilor. 

Avantagiul este că înlesneşte controlul asupra pe rsoanelor 
însărcinate cu supravegherea lucrărilor şi totodată previne lucrarea 
defectuoasă fiind-că ori-ce antreprenor nu va risca a executa negli
gent când faptul se po'.lte constata atftt de repede şi sigur. 

Poduri / 
Poduri în beton armat cu trei articulaţiuni �TU cale fe!·ată 

a fost executate la Berlin cum sunt descrise în „Zeitschrift fi.'tr 
Bauvesen" .  

Deschiderea este 24 metri, săgeată de 2 . 1 0 ; grosimea maximă 
între 2 articulaţiuni este 0.75 m. 

-·- Articulaţiunile sunt cu rotule· metalice ; articulaţi�mea de 
la cheie expusă variaţiunilor brusce p rovocate de trecerea trenurilor 
a fost dimensionată mai larg de cât indica calculul ; armatura bolţii . 
este cu o deosebită .atenţiune studiată în vederea unei solidarităţi 
perfecte cu sa boturile articulaţiunilor ; articulaţiunile erau protejate 
cu zidărie acoperită cu carton elastic şi o placă de cupru care per
mite mişcarea între cele 2 tronsoane. 

Betonul, compus din ciment Portland, nisip grăunţos şi petriş 
de porfir, era dosat în mod variabil după presiunea ce avea să 
suporte şi anume : 

6 6 când rezistenţa minimă cerută era 36 kgr. /cm . 2 
5 5 " " " „ " 75 " 
3 3 " " " " " 1 08 . " 
2 2 1 / 2 " " " " " 1 55 " 

Cintrele au fost încărcate mai întâi cu materiale de construc
ţiunc în cantitate suflcientă pentru a da o sarcină echivalentă cu 

:i 
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greutatea bolţilor ; s'au redus ast-fel efectele vătămătoare ce poate 

da tasarea cintrelor după ce bolţile sunt executate. 
Bet�narea s'a facut în mod neîntrerupt 50 ore începând cu 

panourile de fa naştere, apoi cele lângă cheie şi în urm�i panourile 
i nt e rmediare între articulaţiuni .  

Betonul  pentru bolţi - 3 1 0  m .  c . -cu dosaj de 1 :  2 t /2 : 2 ' / 2 
a fost plătit cu 79 fr. metru c�1b inclusiv cintrele ; ferăria s'a plătit 
deosebit cu 33 centime kilogram ul.  

Căi ferate / 
Exploatarea căilor ferate a statului prusiar/ie. i1iteresează 

întru cât ne dă exemplul celei mai mari reţele de cale ferate admi
nistrată de stat, adică sub acelaş regim ca la noi .  

Inginerul H. Macco, a publi cat un studiu remarcabil asupra 
acestei exploatări, începând cu o schiţare istorică şi continuând cu o 

expunere asupra traficului de călători, traficuhii de mărfuri, niateria

foltf,i rulant (locomotive şi vagoan e) p c �1 tru a încheia cu rezultatele 

financiare şi regimul personalului. 

· Istoric asupra dezuoltărei Căilor ferate prusiene - Pe când 

la sfârşitul anului 1 850, adică tocm1i un sfert de veac de la 27 Noem

brie 1 825, ziua deschiderei primei căi ferate cu locomotiva între 
Stokholm şi Wachingto m (Englitera), l ungi mea căilor ferate normale 
principale şi · secundare în Persia era de 568,76 km. ,  din c ari numai 
1 / G exploatate p e  socoteala statului prusian ; în 1 906 erau 33.552,09 
km . , din cari 2070.56 km . ,  căi ferate particulare. Reţeaua de căi ferate 
din întreaga lume fiind c�va mai m ult  ca 800.000 km . ,  Prusia i nt ră 
cu 3° / 0• Căile ferate private aveau în 1 880 o lungime de 8.350,40 
km.,  aşa dar aproximativ 1 / 2 din lungimea de 19 .653,63 km . ,  din 
acel timp. In urma trccerei la stat pe un picior nrnre între 1 882-84, 
caile ferate private se reduseră la 2000 km . mulţumită energiei mi
nistrului v.  Maybach (legea din 1 879, 1 882 şi 1 884) ; iar  în 1 89 1  
aj unseră l a  minimul d e  1693 .40 km.,  pentru a aj u nge clin nou mai 
târz iu  la 2000 km . De la 1 880 statul prusian a devenit  prop rietaru1 
a 1 5 .Q30,38 km . , de linii principale şi 1 863.35 k m . "  de linii  secundare. 
Din toate căile ferate de supt administraţia statulu i  în 1906 erea 38. 75° / 0 

cu d·ouă şi mai multe căi . 
De mare i mportanţă pentru economia naţională sunt căile fe

rate mici (vicinale) constru ite analog cu cele secundare conform legei 
din 28 ' Iulie 1 892 din cari aproape 50° / 0 cu cale normală, precum 
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:;ii lin iile tramvaie. Lungimea de exploatare la 3 1  Martie 1 907 a 
celor vecinale erea de 7905.92 k11 1 . , iar a celor de tramvaie de 
2526.87 km. 

Pentru 1 60 căi vecinale cu o lungime de 654 J . 1 3  km . până 
la finele anului 1 907,  statul a acordat un ajutor de 83.377 ,037 l\ilărci .  

Traficul călătorilor.--In 1 883 au fost transportate 1 32, 1 59, 383 
persoane, ceea-ce face 3.874.236.532 persoane kilometri , cu un venit 
de 3 .40 pf. de persoană kilometru. In 1 906 numărul persoanelor 
transportate a fost de 61 / 2 ori mai mare (853.994.940), iar numărul 
de persoane km. de 5 ori mai mare (20.079.497.88 1 ) ; în schimb 
însă venitul pe pers. km., s'a redus la 2.46 pf. Aşa dar azi se 
voiajează mai des, dar relativ pe distanţe mai scurte şi cu 1 / 3 mai 
ieftin.  Numărul . persoanelor kilometri merge paralel cu mişcarea si
tuaţiunei economice. El se ridică şi  s�  coboară într'o l inie ondulată, 
care corespunde cu oscilaţiunile situaţiunei· economice, cum se vede 
din tabloul următor : 

Anul 

1 890 . 
1 89 1  . 
1 892 . 
1 893 . 
1 894 . 
1 895 . 
1 896 . 
1 897 . 
1 898 . 
1 899 . 
1 900 . 
1 901  . 
1 902 . 
1 903 . 
1 904 . 
1 905 . 

1 906 . 

Distribuţia 

Clasa 

I . 
I I  . 

I I I  . 
IV . 

M ilitari . 

traficului de călători pc clase în 

Creşterea la "/„ faţă cu 
an. prec. a per.  km. 

1 2 . 1  
4.7 
0.2 
7 .2 
1 .4 1 
t l .94 
9.47 

1 0. 23 
8.42 
5.63 
7.52 
2 .74 
4. 1 7 
7 .56 
6.35 
8.05 

. 8 . 1 9  

1 906 e următoarea : 
Persoane transportate Preţ îu pf: km 1 1  , ,  din venit 

I · - - --

2 .466.4 1 4  7 3 .73 
8 1 .822.545 4,5 20.44 

. 373.634.563 3 40.97 

. 385 .745 . 1 62 2 32.95 
I 0. 3-26 .  255 1 1 .9 1  
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EsL interesant de obs 3rvat că rentabilitatea fie-cărei clasă .de 
vagoane se prezintă în aşa fel, că din · cauza puţinei folosinţe a va
goanelor de el. I. costul de regie pentru transportul călătorilor de 
ci . I. e · îndoit mai mare ca costul d� transport. Rentabilitatea se 
măreşte în raport invers cu clasa, fiind cea mai favorabilă pentru 
ci. IV. Militarii de asemenea sunt transportaţi sub costul de regie . 

Traficul de mărfuri . - C .  F. prusiene calculează transportul 
mărfurilor sau după tariful de colete (categorii de mărfuri) sau 
după încărcări de vagoane complecte. 

Li. tariful de categorii de mărfuri se . deosebesc : 
1 .  O clasă generală cu costul pe tonă-kilometru după depărtare 

·i1itre 1 1  pf. (până la 50 km.) şi 6 pf. (de la 50 1 km. în sus) ; 
2 .  O clasă redLisă cu 8 pf. ; 
3. O clasă generală pentru mare viteză cu taxe îndoite ca la 

1 ,  o clasă redusă pentru 'mare viteză cu taxele de la 1 .  
Pe lângă aceasta se percepe întotdeauna o taxă de expediţiU:ne, 

care pentru 1 tonă variază dl.1pă distanţă între 1 -4 mărci. 
La încărcări de vagoane complecte sunt trei tarife generale şi 

trei tarife speciale. Afară de ac ';stea mai sunt foarte multe tarife 
excepţioi1ale. Acestea din urmă sunt în realitate regula generală, căci 
în 1 906 mărfurile transportate după ele cuprind 63,87 ° / 0 din întregul 
trafic şi anume 1 7 1  655 2 1 3  tone cu 20 877 886 4 1 4  tone-kiiometri, 
la un total de 283 288 622 tone cu 32 688 778 649 tone-kilometri. 

Venitul pe 1 tonă-kilometru al mărfurilor transportate după ta
rifele normale a fost de 5.28 pf. ; iar acela al mărfurilor transportate 
după tarifele excepţionale s'a ridicat la 2 .59 pt .  

Din totalitatea mărfurilor 40.3 1  ° / 0 sunt cărbuni, cari în 1906 
s'au transportat în o cantitate de 1 1 8 492 534 tone. 

Tot în 1 906 s'au transportat : 
Produse agricole . . . . . . 43 03 1 6 1 8  tone 

„ animale şi animale . 42 0 1 3  672 „ 

„ forestiere . . . . . . 1 9  208 797 „ 

„ industriale şi miniere . 1 87 635 645 „ 

Material rulant. - La flnele anului 1906 c. f. prusiene dis
puneau de peste 1 6  1 84 locomotive, 30 432 vago'1.ne de persoane, 
8 328 vagoane de bagaj şi 347 4 10  vagoane de mărfuri . 

O locomotivă a parcurs in medie pe anul 1 906 o distanţă de 
47 440 km . Un vagon de persoană a parcurs în medie 55 532 ore 
km. şi pe o axă de vagon de persoane a revenit 4-6 persoane. 
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Vagoanele de mărfuri au avut o capacitate de încărcare de 
4 683 532 tone ceea-ce face 6.63 tone pe oră. Utilizarea medie pe 
an a unui vagon de marfă a fost de 1 57 1 63 tone-kilometri . 

Rezultate financiare. · - Veniturile şi cheltuelile precum şi 
excedentul pe 1 906 au fost : 

M °Io 
Din traficul de persoane . 509 633 330 . . 37 38 

" " mă1 furi . 1 235 759 47 1 . . 66 1 6  
Diverse. 1 22 474 728 . 6 .56 

Total . 1 867 867 529 . 1 00 00 
Cheltueli totale 1 1 69 773 093 
Excedent total . 698 094 436 

Aceasta corespunde la un coeficient de exploatare (rap. între 
cheltuelile total.e şi venituri) de 62, 63 şi la o dobândă de 7 .48 ° /0 
la capitalul întrebuinţat. 

Capitalul întrebuintat. - Pentru toate căile ferate, (35 342.93 , . 
km.) inclusiv cele de legătură fără trafic public a căror lungime nu 
intră în cifra de mai sus, s'a cheltuit până la finele anului 1 906 un 
capital de 9 560 243 497 mărci ceea-ce face pe 1 km. 268 808 mărci 

Această cheltuială se desc mpune ast-fel : 

Exproprieri . . . 
Terasamente. . . 

Poduri şi podeţe . . 
Suprastructura. 
Staţiuni, clădiri. . 
Vagoane, locomotive 
Cheltueli de administraţie 

870 5 1  O 038 mărci 
1 1 25 2 1 5  863 " 

649 2 1 9  583 „ 

. 2 1 24 1 55 460 " 

1 24 1 55 1 908 . 
„ 

. 1 95 1 260 86 1 " 

378 924 435 " 

La sfârşitul anului 1 906 datoria capitalului de cale ferată, ce 
urma să plătească dobândă şi să se amortizeze cu 3.5 ° /0, se urca la 
2 7 1 2  247 OOO m. Excedentul real a fost de 58 1 658 OOO mărci. 

Din aceasta s'a plătit dobânzi şi amortisment 2 4 1 4  OOO mărci iar 
restul de 533 308 OOO mărci s'a întrebuinţat la alte cheltueli ale statului . 

Regimul personalului. - Numărul amploiaţilor în 1 906 a fost 
· de 240 345, a lucrătorilor de 207 690, ceea-ce dă un total de 448 035 

Dintre amploianţi 9 38 1 nu aparţineau casei de pensiuni a sta
tului, iar 77 044 persoane au fost întrebuinţate ca ajutoare. 

Dintre lucrători s'au întrebuinţat 7 1  3 1 4  la mişcare, 73 994 la 
întreţinere şi 62 382 în ateliere. 
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Dam aci mai jos un tablpu de numărul şi atribuţiunile fie-cărui 
fel de funcţionari precum şi salariile anuale. • 

Număr Funcţiune Salar anual 

5 Directori ministerial i : . . . . . . . 1 5  OOO Mărci 
3 administrativi cu cunoştinţe de drept 
1 inginer civil 
1 „ mecanic · 

22 Preşedinţi ai serviciului 
tiunilor . . . . . 

central şi ai direc-

' 
34 Consilieri : 

1 7 adminisfrativi 
1 4  ingineri civili 
3 „ mecanici 

. . . . . . 1 1  OOO Mărci 

Director de c. f. . . . . . . . . . . 7 200 Mărci 
4 1 3 Funcţionari ai serv. central şi direcţiunilor 4 200-7 200 Mărci 

1 0  - Ingineri civili şi mecanici . . . . . . 3 G00---5 700 „ 

1 1 5 Inspectori de întreţinere şi mişcare . 
1 D l  Ingineri de întreţinere 

+ 1 OOO Mărci p. chirie 
. 3 600-5 700 Mărci 
. 2 700-3 600 " 

2 1  Controlori lecnici . . 
8 7 2  Secretari tecnici. . . 
1 06 „ de mişcare . 
:! 1 1  Asistenţi de birou . . 

1 4  002 Mecanici de locomotive 
() 649 Conductori şi frânari . 

1 5  6 7 1 Fochişti . . . . . 

29 876 

17  1 88 

l 5G l 
oD 1 56 
G l  625 

72 540 

Macagii, etc . · . . . . 
Cantonieri, gardieni . 
Lucrători în serv. interior 

" 

" 

" 

de manevră . 
în ateliere . . 
de 'intreţinerc. 

/. � 2 1 00-4 200 " 

� 1 500-3000 " 

1 400-2 200 " 

1 400- 1 900 ., 

1 000 - 1 500 " 

900- 1 400 „ 

800 - 1 000 " 

. . . . 7 72 " 

� 1 04 1  Marei în medie 

. . . . . ly�08 l\ ărci 

Electricitate aplicată 
Sporirea factorului de încărcare în staţiunile centrale electrice 

este obiectul unui studiu interesant publicat de Ch. Nichols în „ Elcc
trical World " .  

Să ştie că factorul de încărcare, adică raportul între puterea 
mij locie dezvoltată şi puterea totală disponibilă în o centrală electricf'l, 
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influenţează mult asupra costului unităţei de putere ; în special preţul 
iluminatului cu electricitate - chestiune de actualitate şi pentru Bu
cureşti - va putea fi rndus cu atât mai mult cu cât factorul de în
cărcare va fi sporit prin întrebuinţarea în cursul zilei a energiei de 
care dispune uzina centrală. 

Tipografiile, atelierele mici de tâmplărie, ascensorii,-cari lipsesc 
sau nu funcţionează în mai toate otelurile din Bucureşti,-instnlaţiun i 
în ateliere de croitorie pentru maşinile do cusut, iată câţi-va din nu
meroşii clienţi citaţi în studiul menţionat, care ar putea fi câştigaţi 
prin preţ convenabil şi stăruinţă din partea Societăţei de iluminat cu  
electricitate a oraşului Bucureşti . 

. �litate 
Curăţirea străzil�in deosebite procedee sunt descrise în 

„ E;igineering Record (, Februarie şi Martie 1 908. 
Praful străzilor, mai ales cel fin este eminamente vătămător 

sănătăţei publice, germenii multor boale au fost găsiţi în acest praf. 
Măturatul străzilor nu ridică de cât o parte din praf cel gros 

şi rămâne tocmai cel mai fin şi mai primejdios ; la New-Jork s'a 
constatat că după măturat mai rămâne 3.5 până 1 60 litri pe 1 000 
metri patraţi de pavaj . 

De aceia spălatul străzilor se impune ca singurul mijloc eficace 
de curăţirea lor. 

Din punct de vedere al costului, comisiunea specială însărcinată 
la New-Jork cu studiul acestei chestiuni a stabilit pentru acest oraş : 

Fr. 1 ,90 costul de măturat cu maşina pe 1 .000 metri patrnţi 
„ 1 ,68 „ „ „ cu 1nâna „ „ „ „ 

„ 1 ,50 „ „ spălat cu apă „ „ „ „ 

1n stabilirea acestor preţuri s'a ţinut seamă de cheltueli de primă 
instalare, amortisment, reparaţiuni, dobânda capitalului şi salarii ; npa 
a fost socotită cu O, 1 0  fr. metm cub. 

Singurile piedici în unele .oraşe ar fi lipsa de apă, sau de cn
naluri largi, Iar pretuti11deni se caută a se înlătura aceste lipsuri. 
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