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51 factorul acesta conditioneazi toate proprie-
tatile combustibilului, ‘cum sunt: puterea calo-
rificd, proprietatea de a emana substante vola-
tile, de a arde cu flaciri lungi sau scurta, ete.

Pentru ardere, cele mai importante parti cons-
titutive ale combustibilului sunt: carbonul si
hidrogenul si cu cat combustibilul este mai bo-
gat in aceste elemente, cu atat el este mai su-
perior.

Abundenta carbonului di combustibilului pro-
prietatea de a arde cu o flaciri scurti ; prezenta
hidrogenului in proportii mai insemnate condi-
tioneazd emanarea substantelor volatile ce dau
o flacira cu mult fum.

Prezenta oxigenului reduce actiunea descrisa
a hidrogenului. Unindu-se cu cel din urmai, el
formeaza vapori de api, care alungesc flacira
§1 0 fac mai putin fumigeni; in general cu cat
hidrogenul se gaseste in cantitati mai mici, cu
atat flacira devine mai scurti.

Carbunii fiind depozitati sub cerul liber, sunt
supusi alterarii, care se manifesti mai ales prin
schimbarile ce se produc tocmai in compozitia
organica a cdrbunilor: astfel se constati o re-
ducere din ce in ce mai insemnatd a continutu-
tului in oxigen, adici se schimba proportia in-
tre elementele cele mai esentiale ale combusti-
bilului. Ca urmare, cirbunele alterat pierde
mult din puterea sa calorifici, aglutineazi mai
greu, mareste higroscopicitatea si este expus
incd la alte degradiri, ca diminuarea randa-
mentului in gaz si in produse secundare la dis-
tilare, etc.

Viteza alteririi este diferitid pentru diversele
feluri de cérbuni; fenomenul alteriirii insi are
loc intotdeauna la cirbunii depozitati si atrage
dupé sine pierderile descrise in linii generale
mai sus.

Ca o consecinti a acestei deprecieri, prove-
nitd din cauza stocajului sub cerul liber, se pun
doua probleme: studiul aminuntit al fenome-
nelor de alterare, pentru descoperirea cauzelor
el si, in urmi, stabilirea conditiilor rationale
din punctul de vedere practic, in care descom-
punerea carbunilor depozitati n’ar fi asa de di-
unatoare.

Procesul alterdarii si cauzele Tui

Alterarea are loc chiar la temperatura obig-
nuita; cu timpul insa, cand datoriti insisi des-
compunerii cirbunilor, temperatura in stoc
creste, procesul acesta devine foarte energic. Ca
aspect exterior alterarea este caracterizati prin
dezagregarea bucitilor de cirbuni in buciti mai
mici si in praf; in unele cazuri suprafata lor
se acoperd cu un strat fin de siruri, din care
cauzd carbunii capita o coloratie gilbue sau
albicioasa.

Procesul se incepe cu absorbtia oxigenului din
aer i decurge in doud feluri: dintr’o parte la

temperatura ordinari si {n aer uscat sau umed,
se oxideazd hidrogenul, numit hidrogenul dis-
ponibil *) [H-SEI si o parte din carbon, respec-

tiv in apé si in acid carbonic [CO,] si oxid de
carbon [CO]; cantitatea de acid carbonic creste
repede pe méasura incilzirii cirbunilor. Pedealts
parte, tot la temperatura ordinari, are loc un
fenomen fizic: ocluziunea cu oxigenul — adici
absorbirea oxigenului de carbune; datoriti a-
cestui fapt greutatea cirbunelui se maireste o-
bignuit pana la 4% (in unele cazuri mai mult,
cum e huila grasa, care in opt zile isi poate
mari greutatea pana la 10%) si paralel se pro-
duce incilzirea lui.

Uneori absorbirea oxigenului prin ocluziune
este foarte rapidi si incilzirea produsi pro-
voaca autoaprinderea stocului (cazul cirbunilor
de lemn proaspeti).

M. Richter a demonstrat ci ocluziunea cu
oxigen, ce se manifesti prin mirirea greutatii,
diminuarea puterilor calorifice si de cocsificare,
creste cu higroscopicitatea cirbunelui si intr'o
mésurd mai micd cu continutul lui in materii
volatile,

Pecind fenomenul ocluziunei se produce de-
obiceiu la temperatura obisnuiti, ozidarea ia
proportii gi devine mai puternicd la temperaturi
ridicate. Oxidarea este un proces lent si este in-
sotita de o separare a apei, a acidului carbonic
si in fine de o diminuare, uneori foarte apre-
ciabila, a greutitii. Spre sfarsitul oxidarii dimi-
nuarea greutitii inceteazd si greutatea devine
aproape invariabild. Fig. 1 arati variatia ma-
Xima a greutétii cirbunilor depozitati, consta-
tata de subsemnatul, la experientele ficute cu
carbuni din Comdnesti. Dupacum se vede din
figura, variatia greutitii carbunilor depozitati
trece prin trei faze. La inceput are loc o sei-
dere a greutatii**) provenitid din cauza pier-
derii apei, apoi urmeazi o sporire a ei si in fine
o diminuare dinceince mai lenti. °

Pentru a evita variatia greutitii din cauza
precipitatiunilor atmosferice, experientele s’au
facut in hangarul unui atelier (soc. Creditul
Carbonifer). Carbunii inchisi intr’o lada previ-
zutd cu mai multe orificii, pentru a inlesni con-
tactul lor cu aerul au fost asezati pe un cantar
si greutatea lor s'a masurat la rastimpuri egale.
Dam mai jos (tabloul 1) rezultatele numerice
ale cantaririlor unei probe dupi care s’a trasat
curba din fig. 1.

*) Din hidrogenul ce intrd in compozitia cirbunelui
o parte e legati cu oxigenul, formand api si numai
cealalti parte disponibili, poate si fie oxidati. Stiut
fiind cA 16 parti de oxigen leagi doui parti de hidro-
gen, se poate deduce ci O pirti de oxigen din carbuni
leagd 0 de hidrogen, prin urmare in cirbune rimdne

8
disponibil numai { H-U ] hidrogen.
8

**) In cazul de fatd, cirbunii experimentati conti-
nand o cantitate apreciabili de api, aceasti sciidere a
greutitii a fost destul de pronuntati.
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E de notat ci in mod obisnuit experientele a marcazitei nu este aga de periculos din acest

au dat variatiuni mai putin pronuntate, ceiace
se poate explica prin faptul ca conditiunile tech-

1033

punct de vedere; in orice caz, este exclus a so-

coti cd autoaprinderea carbunilor depozitati

30zite

60zile 90xile

Fig. 1. — Variafia greutdtii cdrbunilor din Comdnegti.

nice n’au permis executarea lor decit cu can-
titati de carbuni ce nu treceau de 500 kg.
In oxidarea carbunilor un rol destul de im-

este cauzati numai de caldura desvoltati de
oxidarea piritelor.
M. Leves atribue piritei un rol auxiliar, re-

Tabloul 1: Rezultatul cdntdrirei unei probe de cdirbune

Greutatea kg.

428
29.9.33—21.12.33

| |
380l 377‘ 388‘ 407 | 419

4:43} 435; 430 | 421 406: 389 376|379]3‘.’9

Dupit zile ‘ 0| 6‘ 12‘ 18( 24‘ 30:

portant joacd pirita [FeS,] si marcazita
[Fe S;],. Cu toate studiile ficute in aceasta
privintd, acest rol nu este inci perfect limurit.
Se poate afirma totusi cd oxidarea piritelor in
prezenta umiditatii, este destul de periculoasi
pentru carbunii depozitati, pentruci in acest
caz are loe reactia exotermica *) a oxidarii pi-
ritei care, ridicind considerabil temperatura
carbunilor, accelereaza oxidarea si prinurmare
alterarea lor. In stare absolut uscatad oxidarea
piritelor nu poate avea loc.

Cildura desvoltati prin oxidarea piritelor a
fost consideratd mult timp ca unul din cei mai
importanti factori ai alteririi cirbunilor si ai
autoaprinderii lor; dupé ultimele cercetiri insa,
se poate crede cid procesul oxidarii piritei si

*) Reactiunea oxidéirel piritei in prezenta umidititii
este urmétoare:
2 FeSy+T 0g+42H0—2 H.804+2 FeSO,
Din cauza formirii acidului sulfuric reactiunea este
exotermici.

36 ‘ 42 76| 78| 89

! —
i 481: 591 ﬁ()i 66

lativ la incalzire; dupa acest autor fenomenul
esential constd in absorbtia (ocluziunea) oxi-
genului de carbunele proaspat, care se produce
nu numai la intemperii, ci are loc chiar prin
contact cu aerul, in timpul lucrarilor de exploa-
tare a stratului de carbune.

Asupra oxidarii piritelor amestecate cu céir-
buni g’a putut stabili cu certitudine ca desvol-
tarea cildurei contribue la fenomenul dezagra-
girii carbunilor depozitati. Din aceasta, in afara
de micgorarea valorii comerciale a carbunilor
mai rezultéd si sporirea suprafetelor expuse oxi-
datiei ¥).

Carbunele marunt gi praf, prezentand supra-
fete mari de oxidare, se bucura de o facultate

*) Pentru a ne da seama de cit de mult creste su-
prafata unui corp cu diviziunea lui, se presupunem ca
un cub de cdrbune cu latura de 1 decimetru este divizat
succesiv in cubugori cu latura de 1 cm si 1 mm. Su-
prafata totald a acestei cantititi de cirbune va creste
progresiv cu sciiderea laturei dela 600 cm? la 6000 cm?
gi la 60000 cm?2,




pronuntatd de absorbtie $i fiind rau conduci-
tor de cidldura, poate sa fie considerat ca cel
mai expus devalorizarii la depozitare; deseori
prin oxidare rapidd ajunge la autoaprindere.

In procesul oxidirii joacd rol si cresterea vi-
tezii reactiunei oxigenului oclus, in contact cu
gazul metan al carbunelui*) si in special cu
raginele confinute de carbune, care sunt foarte
avide de oxigen. M. Burker a incercat si stabi-
leasca un raport intre degajarea gazelor din
grupul metanului gi imbogatirea in oxigen, fard
insd si ajungd la rezultate concrete. La in-
ceput degajarea acestor gaze[C, H,| e foarte
vie, dar diminueazi repede, pecind absorbirea
oxigenului se observa chiar peste doi ani. La
carbunele in bucati mai mici degajarea metanu-
lui gi absorbirea oxigenului este mult mai ra-
pida, deci gi procesul de alterare cu pericolul
de autoaprindere este mai puternic. Pentru acest
motiv autoaprinderea carbunilor depozitati are
loc de obiceiu in acele parti ale stivei unde pra-
ful de carbuni se giseste in proportie mai mare.

Asupra ridicarii temperaturii in stoc are in-
fluentd si starea timpului. Vremea rece ince-
teazd mersul incdlzirii i, dupa observatiile fa-
cute de subsemnatul in anul 1934, asupra unui
stoc de carbuni marunti Comdnegti, in unele
cazuri poate chiar si se produca pentru cateva
zile o oarecare scidere a temperaturei stocului
(tabloul 2).

Tabloul 2. Varialia temperaturei unui stoc
de cdrbuni.

Data 33.3483.34/14.3.34 19334 27.3.34!2.4.34 12.4.34 204,34
to 10°] 129V 135" [ 18,59 13,5“! 14° 16,50 180

Starea - '

timpu-
lui

Cald Frig si ploi Cald

Influenta umiditdtii atmosferice gi a apei
provenite din ploaie, zdpadd si ghiatd asupra
procesului de oxidare e variabild; ea il accele-

un amestec de pirita accelerind oxidarea lor.
In plus, in timpul iernei, apa inclusi in cirbune
ingheatd marindu-gi volumul si primivara, la
desghet, bucitile de cirbune sunt dezagregate
in praf. Vara sub actiunea razelor solare, apa
poate favoriza oxidarea si pierderea materiilor
volatile. In ambele cazuri intemperiile favori-
zeazd mai mult cregterea proportiei de praf in
carbunele depozitat.

Experientele si observatiile ficute de sub-
semnatul asupra carbunilor din bazinele valea
Jiului si valea Trotusului (Comanegti), duc la
concluzia cd, dupa trei-patru luni de depozitare,
proportia de praf din carbunii depozitati sub ce-
rul liber, in majoritatea cazurilor e aproape de
1,5 ori mai mare decat cea initialid. Din tabloul
3, cu rezultatele mai caracteristice ale experien-
telor, se vede ca dezagregarea céarbunilor spa-
lati Lupeni este relativ putin insemnata si ca,
la carbunii Comanesti pastrati sub acoperis, ea
se poate considera ca aproape inexistentia. In
schimb la carbunii Comanesti depozitati sub ce-
rul liber, proportia prafului creste intr'o ma-
surd foarte insemnata.

Cu toate neajunsurile aduse de apa stocuri-
lor de carbuni, unii autori admit totusi ca pre-
zenta apei nu e periculoasid pentruca urmarile
oxidarii sunt compensate prin aceia ca stratul
lichid ce acopera suprafata carbunelui se opune
actiunei oxidante a aerului, prin suprimarea
contactului cu el; in plus, o parte din caldura re-
zultatd din reactiunea exotermici a oxidarii pi-
ritelor si carbunilor se consuma prin vaporiza-
rea umezelii depe bucati. Aceste consideratiuni
s’au dovedit necorespunzatoare realitatii, in ce
priveste carbunii din Comanegti. Experimen-
tind stocul de carbuni praf (0—20 mm), am
ajuns la concluzia ci pirtile stivei formate din
carbuni depozitati in stare uda, sunt cele mai
expuse autoinecalzirii. Faptul ca in stive n’a fost
decat praf de cirbuni, face putin verosimild
presupunerea ci autoincilzirea s’ar fi datorat
concentrarilor de praf, — imprejurarea care de

Tabloul 3. Proportia prafulwi in cdrbuni.

Cadrbunii

Praful in °, si data probei

269/, (20.7.1931)
229/, (15.3.1932)
199/, (10.6.1931)
119, (12.3.1932)
119/, (12.3.1932)
8,5% (10.2.1933)

Lupeni spilati

Lupeni spalati ..........
Petrogani

Cominesti

Comdnesti sub acoperig
Comiinesti

reaza sau in cazuri mai rare il poate atenua.
Apa cu osebire e periculoasd pentru cirbuni cu

*) Prin constitufia sa cirbunele contine in pori me-
tan, si in unele cazuri acid carbonie, difuzat in aer dupid
extractia cérbunelui din strat.

31,599 (20.9.1931)
249/, (17.7.1932)
- 289/, (19.9.1931) *
4 18 9/, (15.7.1932)
s 119, (15.7.1932)
e 129/, (6.6.1932)

27/, (21.7.1931)

altfel s’a dovedit periculoasi la stivele cu car-
buni in bob, de toate dimensiunile.

Un agent activ pentru oxidarea carbunilor
poate fi ozonul, care uneori exista in apa pro-
venita din precipitatiunile atmosferice.




Alteratia carbunilor se explici astdzi in mo-
dul cel mai plauzibil prin absorbtia de oxigen
(ocluziune) si oxidarea lor. Cercetirile ficute
asupra cdrbunilor depozitati dovedesc ci deva-
lorificarea carbunilor in stocuri este terminati
in cinci luni si ca in a saptea, a opta luni, cres-

- so0%
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Dupa Parr si Kressemann, pentru fiecare va-
rietate de cirbune existd o temperatura critica,
sub care oxidatia nu poate merge prea departe.
Temperatura aceastd insd odatd depisita, oxi-
datia devine violentd si procesul alterarii pro-
greseazd in mod accelerat, aducénd ciarbunii la

F

I

Greutatea inifiali

s
»

Y Unmiditatea

—-//

P

3

1 L
T-temperatura criticé [-autoaprinderea

Fig. 2. — Variafia greutdfii, umiditdfii gi a temperaturii ntr’un stoc de cdrbuni.

terea pierderilor devine aproape inapreciabili.

Procesul alterdrii, odata inceput, se desfa-
soara cu o viteza crescindi. La temperatura de
circa 1009C oxidarea este mai vie, iar trecand
peste 1500—200°C, temperatura numita critica,
oxidarea progreseazi cu o viteza mare aproape
pentru toti carbunii,

autoaprindere. Temperatura criticd este subor-
donata diverselor conditii (granulatia, compo-
zitia organicd, structura macroscopica a cirbu-
nelui, ete.) si este rezultanta mai multor feno-
mene, fiecare in parte putidnd produce o ridi-
care a temperaturii.

Ultima etapa a oxidatiei, dupd temperatura
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criticd, este in deosebi periculoasid pentruci ea
se stabileste spontan si dupi ea are loc o des-
compunere exotermica a cirbunelui.

Dupi K. Peters si W. Pitcker (Angew. Chem.
din 29.7.1933) punctele de autoaprindere ale
carbunilor sunt cu atit mai joase cu cit mi-
rimea bucétilor este mai mica. Pentru ,cirbu-
nii 500 si ,,carbuni 1 (Carbunii in buciti de
diametru mediu 500 microni si respectiv 1 mi-
cron), diferenta intre punctele de autoaprindere
poate sid mearga panila 700C. Punctul de auto-
aprindere si intensitatea oxidirii sunt in func-
tie si de structura macroscopici a cirbunilor.
Astfel, fuzitul absoarbe o cantitate foarte mare
de oxigen, in special la temperatura de 500—
100°C. El joaci deaceia in massa cirbunilor, ro-
lul unui agent de aprindere. Pedealtaparte fri-
abilitatea fuzitului face ca punctul siu de auto-
aprindere si fie mai jos decat la alti compo-
nentii petrografici.

Din cele spuse se vede ci, din punctul de ve-
dere al autoaprinderii cirbunilor, temperatura
de 800—1000C trebue si fie considerati ca pe-
riculoasid pentru stoe, deoarece cirbunele tre-
cand peste aceasti temperaturi ajunge la auto-
aprindere. Este mai greu de a preciza tempera-
tura daunitoare pentru puterea calorifici. Ex-
periente de laborator au aritat ci fincilzirea
unor varietiti de cirbuni, chiar numai pini la
300—400C, este insotitd de micgorarea puterii
calorifice. In practici se dovedeste ci micso-
rarea puterii calorifice poate avea loc si fird ca
in stoc sa se observe o ridicare a temperaturii
panila 300—400C. Sciderea puterii calorifice a
carbunilor se produce in straturile inferioare
ale stivei sub influenta solului chiar la o tem-
peratura normala. In general, se poate crede ci
ridicarea temperaturei nu este un factor nece-
sar pentru pierderea puterii calorifice, insi ori
ce ridicare a temperaturii in stoc este insotiti
de o micsorare a puterii calorifice.

Reprezentand grafic fenomenele autoincil-
zirii, si variatiunile de umiditate si greutate,
obtinem curbele de pe fig. 2.

Toate fenomenele ce au loc in procesul alte-
rarii cdrbunilor sunt legate intre ele si se in-
fluenteazi reciproc; dupicum se vede din fig.
2 reprezentarea lor prin curbe regulate nu este
posibila.

Din cele expuse se poate conchide cii, pentru
alterarea cirbunilor in stocuri si incilzirea ce
uneori duce la autoaprinderea lor, sunt necesare
urmatoarele conditiuni:

1. Existenta prafului si griuntelor fine in
stoc, oferindu-se suprafete mari pentru oxi-
dare: structura putin compacti favorizeazi ab-
sorbtia oxigenului. :

2. Pastrarea carbunilor in stive inalte gi de o
intindere mare, unde la ridicarea temperaturei
contribue presiunea greutatii proprii a cirbu-

nilor, degajarea céldurii formate fiind ingre-
uiata. i

- 3. Surse exterioare de cilduri, cum pot fi:
frecarea in timpul transportului (pe vapoare),
depozitarea in imediatid vecinitate a conducte-
lor de aburi, in sol sau pereti incilziti (casi
de cazane); bucidti de lemn intrate in putre-
factie in mijlocul stivei, etc. Desi aceste impre-
jurari sunt insuficiente pentru aprinderea cir-
bunilor, ele pot accelera procesul alteririi.

4. Continutul in pirita.

9. Existenta altor combinatii ale sulfului. O-
xidarea lor este o reactie exotermici din cauza
formarii acidului sulfuric.

6. Umiditatea, ca un agent necesar oxidirii
piritelor si firimitirii cirbunilor.

7. Formarea de CO, si H,O prin oxidarea
CH,, ce se incepe la temperatura de 1000—
130°C, di o mare degajare de cilduri si prinur-
mare o apreciabild crestere a temperaturii sto-
cului.

Fenomenul incélzirii si al autoaprinderii este
in primul rind in functie de insisi natura cdr-
bunelui si inci de proportia cdrbunelui sub
forma de praf.

In rezumat: prin stocaj in aer liber se pro-
duce alterafia cdrbunilor insotiti de urmitoa-
rele pierderi:

@) diminuarea puterii calorifice (intre 2%
§i 25%) si incélizrea stocului, care in unele ca-
zuri duce la autoaprinderea carbunilor;

b) dezagregarea cirbunilor in praf si cres-
terea higroscopicititii lor;

¢) pierderea puterii de cocsificare.

Aceste pierderi depind de: natura cirbunelui,
marimea, puritatea, umiditatea sa, modul de de-
pozitare, etc. Fig. 3 reprezinti variatia puterii
calorifice *) si a continutului in praf, consta-
tati de subsemnatul la experientele ficute cu
stocuri de carbuni dela depozitele. CF.R, iar
in parte cu stocuri special formate in acest scop
si puse la dispozitia subsemnatului prin buni-
vointa societitilor Petrogani si Creditul Carbo-
nifer.

Tablourile 3 si 4 arati datele dupi care sau
trasat curbele din fig. 3.

E de remarcat avantajul pistririi sub acope-
rig a carbunilor Comdnesti.

Pentruca probele ce au servit la determina-
rea variatiei puterilor calorifice a cirbunilor de-
pozitati (tabloul 4) si reprezinte o medie cét
mai exacti, la luarea lor s’a procedat‘in modul
urmator. La determinarea continutului in praf
(tabloul 3), din cirbunele luat pentru ciuruire,
din fiecare 100 kg se punea la o parte cite 5 kg.
Din restul stivei cu ajutorul sondajelor se sco-
teau: din partea inferioarid a ei — 10 kg, din
partea superioard — 10 kg si din mijloc — 20
kg. Carbunii scosi cu ajutorul sondajelor se

*) Puterea cﬁlorlﬂc& a fost determinati la Institutul
Technologic C.F'R. si la laboratorul spilitoriei Lupeni.




Tabloul }. Puterea calorificd a cirbunilor.

Carbunii Puterea calorificd cal/kg

Lupeni spilati 6579 6387 6368
20.6.1931 21.7.1931 20.9.1931 16.10.1931

Petrosani spélati 6447 6221 6033 1
19.6.1931 21.7.1931 22.9.1931

Petrosani 5869 5630 5420 ) 3
19.6.1931 21.6.1931 22.9.1931

Comdnesti sub acoperis 5378 ii) 5128 5157
12.3.1932 15.6.1932 15.7.1932

Comdinesti 5378 4635 4430

: 12.3.1932 15.6.1932 15.7.1932

amestecau uniform cu cei luati la ciuruire si Pastrarea stocurilor
amestecul obtinut (cca 400 kg), dupid o mici-

nare prealabild, se reducea prin metoda diago- Degradarea cirbunilor in timpul depozitirii
nalelor la cantitatea necesard pentru laborator. este inevitabild, Oricare ar fi modul de depo-

453 prat

60 120 xile

%0
_——— Curba confinutului in praf

Fig. 3. — Variajia puterii calorifice §i a continutului in praf a cdrbunilor depozitafi din valea Jiului §i Co-
mdnegti.
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zitare, marimea carbunilor depozitati ete., re-
mediile pentru stévilirea complecta a pierde-
rilor sunt putin eficace.

Totusi, o reducere simtitoare a acestor pier-
deri este posibila si nu prezintd dificultati
mari.

Multiplele experiente, in concordanti cu stu-
diile stiintifice, semnalate in parte in acest ar-
ticol au reusit si determine cauzele descom-
punerii cirbunilor in stocuri; masurile care pot
atenua sau chiar elimina aceste cauze sunt si
cele mai potrivite pentru conservarea carbu-
nilor in conditii avantajoase.

Dintre aceste maisuri, prima este asigurarea
stocului contra incélzirii. Remediul cel mai bun
este indepéirtarea prafului din cirbuni. Dacid
lipsa locului impune depozitarea cérbunilor in
stive mari si inaltimi considerabile, se incearca
uneori ricirea interiorului stivei prin amena-
jarea conductelor pentru circulatia aerului. Ar
fi inséd imprudent de a ingddui contactul direct
al aerului de racire cu carbuni, aerul trebuind
si circule prin canaluri inchise pe toatid lun-
gimea lor.

Obisnuit, la depozitarea carbunilor in canti-
titi insemnate trebuesc luate urmatoarele ma-
suri:

1. A nu face stive de inal{imi mai mari de
trei metri. Pentru cidrbunii usor alterabili

aceastd indltime nu trebue sa treaca de 1,50 m.

Cénd lipsa spatiului impune inaltimi mai mari
limita admisibild a lor poate fi stabilitdi numai
in urma experientelor practice.

2. Pelangi iniltimea stivei joacd un rol si
intinderea ei. M. Luisse aratd ca in stivele ce
contineau 500 t carbuni au fost supuse auto-
aprinderei 0,25%, pecénd in stivele cu 2000 t
autoaprinderea a cuprins in acelag timp 9%
din continutul stivelor.

3. A depozita cirbunii cu o proportie cit mai
redusd de praf.

4. A inlitura sursele exterioare de calduri,
chiar pe cele mai putin insemnate.

5. A nu depozita carbunii imediat dupa ex-
- tractie.

6. A evita depozitarea carbunilor in timpul
ploilor.

7. A evita uddrile si uscérile succesive ale
carbunilor depozitati (conservarea stocurilor
sub acoperig).

8. A evita accesul aerului in interiorul stivei.
Se stie ca aerul patrunde usor in jurul buea-
tilor de lemn, gini, zidarii, etc. Trebue parasit
modul de depozitare intre peretii formati din
blocuri de carbune, care inlesnesc accesul ae-
-rului in interiorul stivei. .

Observatiile subsemnatului duc la concluzia
ci mersul procesului de autoincdlzire in unele
cazuri poate fi oprit pe loc pentru un timp
destul de indelungat, prin dislocarea stocurilor
de cirbuni. Cantititi importante de carbuni
marunti (0—20 mm) ce se depozitau la sepa-

ratiile din valea Trotusului trebuiau evacuate
deseori din cauza autoaprinderii lor. Contro-
land carbunii evacuati am constatat ci, desi
inainte de evacuare ei prezentau semne de au-
toaprindere apropiati (cresterea foarte accele-
ratd a temperaturii), dupd dislocare, in timp
de aproape sase luni, cregterea temperaturii in
acegti carbuni a fost foarte lentd si nu pre-
zenta nimic alarmant. Din nefericire insi, acest
procedeu nu poate fi aplicat in practici decét
in cazuri extreme, din cauza devalorizirii cir-
bunilor dislocati prin majorarea continutului
in praf.

Conservarea rationali a cirbunilor in stive
sub cerul liber necesiti atit alegerea si ame-
najarea atentid a ferenului destinat depozitirii
carbunilor, cat si deservirea gi ingrijirea depo-
zitelor. Este mnecesar in primul rind ca acest
teren si fie mai ridicat, ventru a evita acu-
mularea sub cirbuni a apelor provenite din ploi
si din topirea zipezii; pavarea lui asigurid scur-
gerea mai usoard a acestor ape. Trebuesc sta-
bilite dimensiuni admisibile ale stivelor pentru
fiecare fel de cirbune si rezervate portiuni de
teren pentru dislocarea stivelor in caz de pe-
ricol de autoaprindere. Deservirea depozitelor
de carbuni, pelingi misurile de pazi, constd
in intretinerea in stare buni a canalurilor de
scurgere ale apei, curdtirea zipezii depe stivi,
supravegherea sistematici a temperaturii cir-
bunilor depozitati si fine, in dislocarea lor in
cazul cind temperatura trece peste limita ad-
misibila.

Pentru a putea preveni incendierea stocului
este foarte important a determina cit mai des
si in cat mai multe locuri temperatura in in-
teriorul stivelor de cdrbuni. Carbunii in care
s'a constatat ridicarea temperaturii peste o li-
mitd admisibilda (in America ea este fixati la
320C), trebuesc dati in consumatie sau izolati.

Neglijarea acestor misuri poate atrage in-
cendierea carbunilor care se incepe cu formarea
cuwiburilor de foc. Determinarea lor este cu atét
mai importantd cu cat in unele cazuri ele pot
lua nastere fird ca ridicarea temperaturii sa fi
ajuns la limitele alarmante si in restul stivei.
Am avut ocazie si constat prezenta cuiburilor
de foc, cdnd la o distanti de 2 m temperatura
stivei nu trecea de 45°C. Indiciul cuibului in
general, este aparitia fumului cu mirosul ca-
racteristic provenit din distilatia lentd a ma-
teriilor volatile. Carbunele din cuib si din ime-
diata lui vecinitate trebue evacuat cat mai
repede din stiva.

Metodele de depozitare a cérbunilor si de
stingere a incendiilor in stive fiind studiate de
d-1 Ing. M. Mazilu (,Asupra descompunerii i
autoaprinderii carbunilor in devozite Bule-
tinul C.F.R. 1927 Aprilie-Mai), terminam acest
expozeu prin a arata mai jos unele concluzii
trase in urma experientelor personale.




Pentru cérbunii nogtri indigeni, din multe
metode incercate gi deseori aplicate in straina-
tate, cea mai potrivitd pare a fi conservarea
stocurilor sub acoperig, ca una ce nu necesita
investitii insemnate, avand in acelas timp multe
avantajii fatd de stocajul sub cerul liber. Pro-
tejarea stocurilor printr'un acoperig evitid ac-
tiunea razelor solare, precum gi udarile gi us-
carile succesive ale céarbunilor depozitati.
Avantajul mare al stocajului sub acoperis
constid intr’o diminuare a pierderilor prin deza-
gregarea carbunilor depozitati. Pedealtiparte
s'a putut constata ca la unii carbuni pastrarea
lor sub acoperig contribue la conservarea mai
bund a puterii calorifice. Acest lucru se ex-
plicd prin faptul cid reducerea vitezei de deza-
gregare a carbunilor atenueazi procesul exi-
darii lor.

Dupé Pregner, in stocurile de cirbune engle-
zesc pastrate sub cerul liber, continutul pra-
fului cregte panila 15%, pecénd in acelag cir-
bune péstrat sub acoperig proportia prafului
nu intrece 10%. Pentru carbunii din valea T'ro-
tusului stocajul sub acoperig pare a fi indicat,
iar cheltuelile legate de acest stocaj si necesare
pentru constructia unor acoperiguri (soproane)
ar putea fi repede amortizate prin reducerea
alteririi combustibilului. Experientele ficute
de subsemnatul cu cirbunii din valea Trotu-
sului aratd ca acelag cirbune depozitat in ace-
lag timp si in conditii absolut analoage pe un
teren deschis si sub un gopron, a avut dupd
patru luni de depozitare pe teren deschis o pro-
portie de praf de cca 1,5 ori mai mare ca in
carbunii pastrati sub acoperig (tablourile 3 si
4) Puterea calorifici a carbunelui din stocul
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descoperit a fost de 4430 calkg, fati de 5157
calkg a aceluia din stocul de sub acoperis,
adica prin stocajul acoperit s’a pulut conserva
in decurs de patru luni cca. 14% din puterca
calorificd a carbunelui. ,

Experiente a caror executare nu prezinta di-
ficultdti deosebite, ar putea arita daca sto-
cajul acoperit nu ar fi o méasurad ce ar trebui
generalizatd cel putin pentru cirbunii ugor al-
terabili la toate depozitele noastre de com-
bustibil.

Ing. Eugen Lunev
Directia Economatului C.F.R.

Altération des stocks de charbon

Dans PYemmagasinage & Vair libre les charbons sont
soumis au processus de Valtération.

Ce processus se manifeste par la diminution du
pouvoir calorifique, du powveoir de cokéfaction, par
Paugmentation hygroscopigue, Paugmentation du con-
tenu en oxygéne et la diminution du contenu en hy-
drogéne et carbone. La proportion d'oxygene aug-
mente, d’un coté a cause de Voxydation de Vhydrogéne,
et de Pauire @ cause de Pabsorption de Vair par la
partie organique de charbon. Ce dernier  processus
provoque une augmentation du poids du charbon et
une augmentation de la température.

Dans certains cas, Paugmentation de la température
dw charbon en stock peut en amener Vautoinflamma-
tion.

L’altération des charbons diminue si le charbon est
déposé sous Peauw ou sous un toif.

Pour certains charbons roumains, qui s'altérent fa-
cilement, la conservation sous toit est recommandable,
vu que les expériences faites avec le charbon de Comi-
nesti ont domné des résultats complétement satisfai-
sants.

ERATA

la articolul ,Automotoarele din punctul de vedere al constructiei lor“, din ,Revista C.F.R.“ depe
Iulie—August 1935.

Pag. 191 randul 10 stinga
» 32 dreapta

a se citi: a facut
19 stinga .,

: 80 kg/cm*
1 dreapta : puteri mai mari
4,

1220
9 .

18

ventilatoare
: supplément

toutes saisons

» - Casi la locomotiva,
I Boghiurile automotoarelor

: le conditionnement de l'air en

loc de: a fost
» Casi locomotiva
80 kg/mm?
uteri mari
oghiurile automotoare
ventilatoarele
» suplément
lle conditionnement complet de
'air

"
L
n
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Reluarea relatiilor de cale feratd cu U. R. S. S.

Solemnitétfile dela Tighina si Tiraspol

In ziua de 18 Octombrie 1935 in cadrul unei
impunatoare gi poate chiar impresionante so-
lemnitati, s'a desfisurat ceremonialul protoco-
lar pentru reluarea relatiunilor feroviare cu
Rusia Sovieticad.

Fara indoiald cid evenimentul marcheazi un
moment istoric si el a decurs in ritmul celei
mai perfecte cordialitati. A fost rezervati con-
ducatorilor Cailor Ferate Roméane cinstea de a
face primul pas si de a subscrie primul act de
reluarea raporturilor economice cu Statul vecin.
Delegatia roméana in frunte cu d-1 N. Tabaco-
vici pregedintele Consiliului de Administratie
C.F.R. gi compusi din d-nii Cezar Mereuta di-

P

385 (47)+(498)

Trenul era agteptat de reprezentantii autori-
tatilor in frunte cu d-nii Inginer Em. Nitescu
director de Exploatare, inspector general ad-
ministrativ Pretorian loctiitor de prefect, pro-
curor Filipescu, Maimuca inspector general de
sigurantd, maior Nibi, dd. Galbenu, Timotin,
Gheorghiu, Radulescu inspectori C.F.R., Buru-
iana seful girei, capitan Pdatragcu comandantul
Pietii, etc.

Telegrama d-lui Ministru Ostrowsky

In gara Tighina, d-1 N. Tabacovici presedin-
tele Consiliului de Administratie C.F.R. a pri-
mit urmaitoarea telegrama din partea d-lui Os-

Fig. 1. — Vederea podului de peste Nistru inainie de restaurare.

rector general, I. Macovei subdirector general,
Inginer Bruckner directorul lucrérilor, Inginer
Victor Stoica directorul Intretinerii si I. Maxim
seful serviciului Presei, a sosit in gara Tighina
cu un vagon special la orele 10 dimineata,

Din acelag tren au mai descins d-nii: mi-
nistru plenipontentiar Flondor din Ministerul
Afacerilor striine, I. Pitulescu director general
al Postelor si Gheorghiu director general al va-
milor.

trowsky ministrul Uniunei Sovietice® la Bucu-
resti.

»In amintirea trecerii celui dintdi tren din Romdnia
in Uniunea BSovieticd, trecere care in aceste timpuri
pline de primejdii de razboi, simbolizeazd vointa ho-
taritd a lor noastre de a piéstra pacea, primiti,
scumpul meu prieten gi pregedinte, felicitirile unui ce-
titean al Uniunei Sovietice, prieten al Romdniei si in
consecintd devotat pacii.

Prin intermediul eminentei dv. personalititi imi per-
mit si trimit felicitdri lucritorilor, technicienilor si in-




ginerilor cari alituri de dv. si dupi directivele ce ati
dat v'au secondat in opera de refacere a podului de
peste Nistru.

Niidejdea noastrid fierbinte si convingerea fermi a
tuturor este ci acest pod, reconstruit, va servi la in-
tirirea legiturilor de prietenie existente gi atit de fe-
ricite intre popoarele celor doudi mari firi ale noastre si
va contribui prin acest fapt la intéirirea péicii mondiale.

TriiascA pacea intre popoare, triiasci Roménia.

Ostrowsky

R#spunsul d-lui Presedinte N. Tabacovici

La aceastd telegrama, d-1 N. Tabacovici pre-
sedintele Consiliului de Administratie C.F.R.
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podului, care éra pavoazat cu ghirlande de ver-
deatd si steaguri roménesti si sovietice.

Deoparte si de alta a malului Nistrului, se
adunase, in numir considerabil, populatia din
imprejurimi, care privea dela distantd cu fi-
reascd curiozitate desfisurarea acestei istorice
solemnitati.

In timp ce delegatia romani inainta spre
mijlocul podului, din partea opusd venea dele-
gatia sovieticd. In momentul intalnirii s’au sa-
lutat cu cordialitate, facidndu-se prezentarile.

Delegatia sovietici era compusa din d-nii
Rudi vice ministru, Zorin presedintele cdilor

S t ”
1 21

Fig. 2. — Altd vedere a podului peste Nistru dela Tighina. :

si a delegatiei roméne, a transmis urmatorul
raspuns:

,,Cu aceleasi sentimente pe cari afi binevoit a mi le
ariita, si pe cari vol avea fericirea de a le transmite
peste o jumitate de ord pregedintelui Rudi, vi mul-
tumesc, domnule Ministru gi prieten, pentru frumoasele
si atAt de prietenestile D-voastré cuvinte.

Traversez podul de peste Nistru cu convingerea
ferm# ci ziua de azi va rimAne vegnic simbol de ami-
citie gi de pace definitivdh intre popoarele mnoastre,
Triaiascd Uniunea Sovietelor, triiiasci pacea intre po-
poare*.

Tabacovici

Pe podul de peste Nistru

La orele 11 si jumitate delegatia roméni a
plecat cu trenul special, oprindu-se la capatul

ferate si din cativa functionari superiori din ad-
ministratia ciilor ferate.

THerea panglicei. Cuvéntirile d-lor
- N. Tabacovici i Rudi

Dupé tierea panglicii, d. N. T'abacovici pre-
sedintele consiliului de administratie CF.R. a
rostit urmitoarea cuvéntare:

Domnule Pregedinte,

Solemnitatea de azi prin care se deschide traficul
feroviar intre Republica Sovietelor i Romdnia, repre-
zint4d pentru noi nu numai o formalitate protocolari
cu privire la o realizare technici dar, — mai mult, —
ea reprezintd simbolul reludrei relatiunilor in genere
intre cele doud tiri ale noastre. _
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Iatdi dece, tn mijlocul preocupérilor gl enervirilor
actuale ale popoarelor, ziua de 18 Octombrie 1935 in-
seamn#d o importantd indicatiune de contributiune se-
rioasi pentru pace,

Reluarea relatiunilor intre Soviete sl Romdnia este
o linigtire in plus care se suprapune la gesturile repe-
tate in acelag spirit, atdit din partea marel Dv. tari
cat si din partea firii noastre.

Cu aceastd convingere si exprimind multumirile mele
celor dou# delegatiuni, — sovietici gi romén#, — care
intr'un profund spirit de incredere reciproci si de
muncé intensd au reugit intr'un timp asa de scurt si
ne inlesneasci sirbitorirea de azi, de acum inainte de-
venitd istoricd, imi permit, domnule Pregedinte, si
urez ca deschiderea traficului intre Uniunea Republi-
celor Socialiste Sovietice si Romdnia si fie un augur
permanent pentru desvoltarea continui si progresivd a
raporturilor amicale dintre cele doud popoare ale
noastre.
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Fig. 8. — Altd vedere a podului de peste Nistru la Tighina imediat dupd rdsboi.

Dupéd cuviantarea d-lui N. Tabacovici, muzica
militard a grinicerilor rusi a intonat ,Imnul
national roman* ascultat cu capetele descope-
rite, iar militarii ludnd pozitia de salut pentru
ceremonie.

Cu aceiagi respectuoasd atitudine a fost as-
cultatd de citre asistentd intonarea ,Interna-
tionalei*, dupd care d-l1 Rudi pregedintele dele-
gatiei sovietice, a rostit in limba rusi, urma-
toarea cuvéntare:

,Sarbatorim astéizl o zl solemn#, de terminarea fu-
cririlor restaurfirel podului gi deschiderei legiturilor
directe intre U.R.8.8. si Romdnia.

Cum bine a spus d. pregedinte Tahacovici, ziua de
astiizi este rezultatul prieteniei si colabordirei ruso-
romine; cAnd semne de razboi se ivesc in multe parti,
tarile noastre indeplinesc aci o operi pacificd. Opera
noastrd de specialisti ai céilor ferate trebue si ser-
veascé de exemplu colaboririi roméno-sovietice in toate
domeniile.

Politica pacifici a U.R.8.8. a avut ca rezultat ami-
citia roméfno-sovietica, ziua de azi fiind caracteristica
gi pentru politica de pace ficutd de popoarele noastre.

In numele delegatiei sovietice, multumese d-lui. Ta-
bacovici i celorlalti membri ai delegatiei roméane, ex-
primindu-mi convingerea cid, dupdcum gratie colabo-
riril noastre s'a rezolvat reconstruirea podului, tot asa
de repede se va rezolva gi chestiunea propriu zisi a
legéturilor directe si alte chestiuni pendinte ale {arilor
noastre'’,

Muzica a intonat apoi din nou ,;Imnul regal
roman“ si ,Internationala®.

Primirea la Tiraspol

Termindndu-se aceastd solemnitate ambele
delegatiuni au plecat spre Tiraspol.

Delegatia roména a fost invitata sa ia loc in
trenul special al delegatiei sovietice, care a




plecat odatd cu cel romanesc, mergind paralel
pe linia dubld péanila prima statie Parcani.

La orele 13.30 trenul special a intrat in gara
Tiraspol, frumos pavoazatd cu brad, precum si
cu drapele roménesti si sovietice. Pe frontis-
piciul garei, pe o pancartid de panza rosie, era
scris in romaneste: ,Bine afi venit!*,

Pe peron se aflau reprezentantii tuturor au-
toritatilor precum si un public numeros, care
a Iintdmpinat in chip foarte respectuos dele-
gatia roména, care a fost condusi in urmi si
viziteze lucririle de specialitate cari s’au exe-
cutat in gara Tiraspol in vederea reluirii le-
gaturilor feroviare cu Sovietele.
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18 Oct. 1935, spune d-sa, este o zl insemnati care
marcheazii inaugurarea reludrii comunicatiei directe
de cale feratd intre U.R.S5.8. i Romdnia. Convorbirile
ce au fost si carl au dat posibiltatea si primim pe
colegii roméni, au avut si au un succes deplin. Ele
au dat intreaga strilucire in diverse randuri la Mos-
cova si Odessa i au avut deplin succes, in timp re-
lativ foarte scurt. Aceasta inseamn# ci reluarea ra-
porturilor diplomatice intre f#rile noastre si raportu-
rile de colaborare amicali pe teren international au
fost bine intelese si intAlnirea de azi pe podul de peste
Nistru, moment cu adevirat istoric, marcheazi re-
luarea comunicatiei directe intre cele dou# tiri.

Sunt convins, mai spune D-sa, cii aceasti restabilire
va contribui la intirirea colaboriirii noastre pe calea
pécii. RidicA paharul pentru propigirea poporului ro-
mén, pentru d. Tabacovici si pentru ceilalti partici-
panti ai delegatiei roméne.

Fig. 4. — Podul peste Nistru, la Tighina, restaurat provizor

Banchetul

Dupa aceasta vizita, s’a servit o masd in sala

restaurantului garii, la care au participat in
afard de cele doua delegatiuni, reprezentantii
autoritatilor si reprezentantii presei roméane si
sovietice.

In timpul acestei mese a domnit o deosebitd
cordialitate, manifestata mai ales intre membrii
celor doua delegatiuni.

Cuvéntarea d-lui Rudi

Cu acest prilej, d-1 Rudi vice-ministru, intr'o sub-
stantiald cuvAntare, se scuzi inainte de toate fati de
oaspefii roméni pentru unele mici nemultumiri ce
eventual ar fi fost in programul primirii. Ziua de azi

Muzica rusid a intonat imnul regal, pe care
asistenta il ascultd in picioare.

Toastul d-lui Presedinte N. Tabacovici

Excelenta Voastrd, casli mine, nu ne gisim pentru
prima oard intr'o conferin{i internationald. Dv. stiti,
sunt dou#i categorii de astfel de conferinte: o prima
in care aproape tot timpul protocolul este strict ob-
servat, iar rafionamentul are rolul exclusiv. 8i a doua
categorie, nu mai pufin bogati in rezultate pozitive,
in care atmosfera caldi apare dela inceput. De data
aceasta sentimentul supravegheazi rationamentul. Este
cazul reuniunilor noastre, domnule Pregedinte, si
aceasta gratie Dv. gi colaboratorilor Dv. Dar aceasts
buné. $i confientd dispozitiune reciproci care, cu sigu-
ranti, nu va putea duce decAt la rezultate eminente
pentru ambele noastre {iri, este datoriti in deosebi
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celor doud personalitiiti proeminente, astfizl indispen- acestei mese, cu dorinta ferm# de a face toate sfortiirile
sabile pentru studiul problemelor internationale: Ex- pentruca amicitia noastrd sincerd si dea cele mai bune
celentelor lor dd. Litvinov si Titulescu. Gratie lor, daci fructe pentru ambele noastre tiri.
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Fig. 5. — In statia Tighina.

eri ne priveam de o parte si de alta a Nistrului, fird In momentul in care ne-am intalnit la Odessa eram
indoiald cu dorinta de a ne cunoagte, dar fird putinta acolo pentru a discuta chestiuni materiale, poduri de
‘de a o realiza, iatd-ne astizi prieteni, reunifi in jurul reconstruit, giri de amenajat, formalitit{i vamale, ta-

Fig. 6. — Delegatia C.F.R. in statia Tighina




rife de transport, ete., dar gAndul nostru se ridica din-
colo de aceste contingente materiale, el se ridica in
regiuni mai inalte, in regiunile imateriale ale spiritului.

El ne amintegte ci ceiace a ficut progresul umani-
tatii a fost posibilitatea de contact intre oameni, posi-
bilitatea de a se cunoagte mai bine, de a colabora, in
vederea bunei stiri generale.

Douid popoare pe care destinul le-a asezat in acest
colt de rdsirit al Europei, pe care evenimentele le-au
impiedicat si dea curs tuturor capacititilor lor de con-
tributiune la civilizatia umani, douid popoare cari au
o capacitate, ca sd zicem asa, potentiali, o capacitate
care incepe si se manifeste, ficAnd si se prevadi cari
vor fi in viitor rezultatele, nu trebuiau si nu puteau
riméne izolate, nici materialiceste nici intelectualiceste.

Iatd dece, dupi pirerea mea, tratativele noastre
s'au terminat repede, toate dificultitile au fost ugor
inldturate, si.azi suntem reuniti pentru a inchide lu-
cririle noastre.
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amabile pe cari ati binevoit a mi le adresa si pe cari
imi permit a le considera adresate Tirii mele, ridic
paharul meu in sinitatea dvs. personald, domnule Pre-
gedinte, cit si in sidniitatea colaboratorilor D-v, ridic
paharul meu pentru prosperitatea popoarelor D-voastri.

Toastul d-lui Zorin

In replici, d-1 Zorin a spus cii vorbeste nu firid
emotie si crede cA exprimi opinia comuni a celor
prezenti ci aceasti zi riméne in istoria celor doui
popoare. Istoria a dovedit ciA intre doui popoare ve-
cine este nevoie de restabilirea legiturilor economice si
culturale. Inaintea lor s'a ficut legitura feroviari.
Munca noastré in acest domeniu a fost facilitatd gratie
colaborérii tehnice roméne. In calitate de conducitor
al ciilor ferate Sud-Vestice, vecine cu cele roméne,
fighduesc cd voi continua colaborarea. Ca si cimen-

Fig. 7. — D-1 Pregedinte Tabacovici in mijlocul reprezentantilor sovietici

Permitetli-mi, domnule Presedinte, de a evoca spiritul
care a dominat aceste lucrdri la toti cei cari au par-
ticipat 1a ele, acest spirit care ficea ca fiecare lucritor
care confectiona un inel si gindeasci mai degrabd la
serviciul pe care opera inceputi urmeazi si-1 aduci
in viitor.

Toate acestea imi evoacid conversatiile noastre in
ajunul plecdrii mele din Odessa, conversatii care gratie
intelegerii noastre reciproce au facilitat atdt de muit
lucririle ulterioare cat si frumoasa reuniune de azi.

Cu aceste sentimente, imi iau libertatea, domnule Pre-
sedinte, de a exprima uridrile mele cd ceiace am desé-
varsit pand in prezent si fie numai un inceput pentru
ceiace vom face in viitor §i ci drumurile de fier, a
edror conexiune “se inaugureazi azi, si dea plina lor
contributiune, la stabilirea unei ere de prosperitate,
unei ere in care popoarele si fie mai mulfumite i mai
fericite.

Multumindu-vé din inima& pentru cuvintele atat de

tim aceasti legiturid economicid feroviari, noi functio-
narii chiei ferate de Sud-Vest vom face totul ca ziua
de azi siA fie inceputul colaboririi noastre viitoare.

Cuvéntarea d-lui Cezar Mereuf#i Director
General C. F. R.

Ne este dat astdzr ca in vecinitatea biAtranei agezari
a Tighinei si a istoricului orag Tiraspol, sub privirile bla-
jine ale celor doud popoare legate prin vechi prietenii,
si participAim la una dintre cele mai de seami mani-
festéri feroviare.

Cu aceasti ocazie tinem si precizim cii in istoria
legéturilor de graniti reclamate de interesele econo-
mice, infiptuirile cefereului, intotdeauna au avut un rol
covéargitor.

Dup#é deschiderea celorlalte frontiere, de comunicatie
feroviard, iatd cd acum se deschide o noud poarti care
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consfintegte dousi acorduri ce reglementeazi un nou
trafic — traficul sovietico-romén.

Noi dorim din toati inima ca acest trafic si nu re-
prezinte numai schimburi de mérfuri, cfici trebue si
recunoagtem cd aceasti noué cale de comunicatie pre-
zintd un interes deosebit pentru comertful international
in sud estul Europei, dar si insemneze gi un schimb de
de frumoas# intelegere intre sufletul slav si sufletul ro-
ménesc.

Inaugurarea restaurdrii podului de peste Nistru pe-
langé cd constitue si o frumoasi lucrare technici a dis-
tinsului corp ingineresc, dar ea trebue si insemne in
circulatia feroviari si statornicia legéiturilor intre am-
bele tari.

De aci inainte peste podul care va simboliza infri-
tirea acestor doud natii legate prin trecut istoric, prin
prietenie reciproci cultivati de veacuri, cum si prin
interese comune, sveltele locomotive vor spinteca cu
vioiciune distanta ce ne separa pani astizi.

Véa multumesec cu recunostinti pentru deosebita cinste

Cuvéntarea d-lui Inginer Macovei
Subdirector General C. F. R.

D. Macovei, subdirector general al ciilor fe-
rate roméne spune:

»Sunt unul dintre Romdniei care am fost la
D-v acum o luni pentru tratativele duse in vederea re-
luéirii traficului feroviar la Odessa, mai intai, apoi la
Kiev gl la Moscova.

Mi-a fost dat ca timp de 12 zile si cunosc calit¥ifile
aceluia care reprezinti azi ciile ferate sovietice, si
cunosc pe d. ministru Rudi si pe d. director general
Zorin.

D. ministru Rudi, a fost animat de sentimentele cele
mai calde, de prietenia cea mali caldi, de cunostinfele
cele mai profunde pe cari le-a aréitat in numele popo-
rului sovietic fati de poporul roménesc. Si numai gra-
tie acestor calititi a fost posibil ca in scurt timp si

Fig. 8. — In ascultarea imnului regal roman

ce acordati insemn#titii acestui eveniment, luAnd parte
la inaugurarea de astdzi si sporind prin prezenta d-voa-
strd importanta ei.

Si acum sd-mi dati voie ca, in calitate de conducitor
§i reprezentant al unei institutiuni de cale ferati, ca-
reia i-am inchinat intreaga activitate a vietii mele, si
urez s#nitate gi spor la munc# tuturor slujbasgilor dru-
mului de fier ai celor dou# tiri, cari de astizi inainte
vor lucra intr'o sinceri si devotati colaborare pentru
prosperitatea economici a statelor respective.

Avem datoria ca prin muncé incordati si devotament
reciproc si nu ne desmin{im traditia si si facem ca re-
latiunile feroviare dintre Uniunea Sovieticd si Romd-
nia si meargil intr'adevir ,.ca pe sine‘.

Permiteti-mi, domnule Pregedinte, de a ridica paha-
rul meu in séniitatea d-voastrfi, a intregului personal
de cale ferati si pentru prosperitatae tirii d-voastri.

incheiem 12 conventiuni feroviare care formeazi baza
stirbdtoarei de az.

Cu convingerea ci relatiunile feroviare dintre farile
noastre vor cipita o desvoltare din ce in ce mai mare
si céi la aceastd desvoltare vor contribui in buni parte
cu luminile lor d-nii Rudi si Zorin, ridic paharul meu
in siin#itatea lor si pentru prosperitatea U.R.8.8.¢

Réspunsul d-lui Rudi

D. Rudi, comisar ajutor al comisaz_'iatulul comunica-
tillor, mulfumind oratorilor pentru cuvAntirile rostite
spune ci entuziasmul zilei de ast#izi, manifestat in de-
corul festivititilor si prin cuvantirile rostite e o che-
zégie a prieteniel romAno-sovietice. D-sa termini cu
cuvintele , Triiasci poporul roménesc*.




Vizitarea orasului

D-1 Litvinov presedintele sovietului munici-
pal din Tiraspol, a invitat apoi delegatia romana
sa viziteze orasul.

In automobile puse la dispozitie de municipiu,
timp de o jumitate de ora, delegatia a ‘straba-
tut principalele centre ale orasului.

Plecarea delegatiei roméne

Dupé vizitarea orasului delegatia roména a
plecat din Tiraspol spre Tighina, luand loc in
trenul sovietic ca invitati a d-lui ministru Rudi.
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Cutoateci despartirea protocolari trebuia
sd aibd loc la jumatatea podului de peste Nistru,
delegatia sovieticd in semn de cordiala atenti-
une, a condus pe cea roméina pénila Tighina,
traversand pe jos podul si oprindu-se la extre-
mitatea roméneascd, unde au fost intdmpinati
de un imens public, in sunetul muzicei militare,
care a intonat ,Imnul Regal Roméan‘ si ,Inter-
nationala®.

Membrii delegatiei roméane luindu-gi rimas
bun dela delegatii sovietici, au venit in gara 7i-
ghina, de unde cu un tren special au plecat spre
Bucuregti.

I. Maxim
(Voir le resumé francais page 312)

Podul de peste Nistru dela Tighina

Podul ce leagéd cele doud maluri, roménesc si
rusesec, a fost construit, dupi cum se crede,
intre anii 1870—1874.

El are trei deschideri, de cite 85 m fiecare.

La partea superioari are doud linii de cale
ferata, iar la cea inferioari o gosea de 5,50 m
latime.

Liniile de cale feratd dela capetele podului,
au fost sustinute pe tabliere de racordare, de
15,50 m deschidere.

In anul 1919, in urma luptelor ce au avut
loc in aceasti regiune, s'a distrus un tablier
de 85 m, dela malul roménesc, si tablierele de
racordare depe ambele maluri.

Epava tablierului, impreunad cu 11 vagoane,
au cazut in apele Nistrului si a astupat juma-
tatea albiei minore a fluviului, care din cauza
acestor piedici, s'a adancit considerabil in re-
giunea podului.

Inliturarea epavelor este actualmente in curs.

Reconstruirea podului.

In Februarie 1935 incheindu-se la Moscova,
conventia pentru reluarea traficului romano-
rus, Directiunea Podurilor C.F.R. a intocmit
proectul pentru reconstruirea provizorie a po-
dului, pentru cale ferata largd si normald, in-
cilecate.

De comun acord cu caile ferate sovietice, s'a
hotarit ca linia largd a cailor ferate sovietice
sd se construiasca in axa podului provizoriu, iar
cea normald C.F.R. dezaxatd cu circa 28 cm.

Lucrarile podului provizoriu au fost execu-
tate in regie directd, de catre Inspectiunea II-a

poduri Focsani, sub conducerea d-lui ing. gef
V. Ghimbdgeanu.

Gratie priceperei, experientei si devotamen-
tului personalului de executie, lucrarea a fost
terminatd la timp si in cele mai bune con-
ditiuni.

Probele de incéircare ale podului provizoriu
s’'au executat in ziua de 4 Septembrie 1935, cu
doud locomotive ,,Decapod”“ C.F.R., si in ziua
de 8 Septembrie, cu patru locomotive sovietice,
tip ,,Consolidation®.

Rezultatele probelor fiind satisfacatoare, s’a
permis circulatia convoiurilor corespunzitoare,
cu o viteza de 20 km pe ori.

Podul definitiv.

Proectul podului definitiv prevede o deschi-
dere de 85,4 m avénd in partea superioard o
linie feratd dubli iar in cea inferioard o gosea
de 5,50 m ldtime carosabila.

Tablierele de racordare vor avea o deschi-
dere de 15,80 m. iar greutatea totald a tablie-
relor definitive va fi de circa 1150 tone. Ele
sunt comandate la uzinele Regifa, dupda proec-
tele intocmite de directiunea podurilor CF.R.

Proectul general al podului a fost intocmit
de d. ing. Alfred Pilder, in colaborare cu d-l
ing. Teofil Revici.

Amenajarea statiei Tighina.

Conventiunea feroviarid roméno-rusa, inche-
iatd la Moscova, mai cerea si transformarea
statiei Tighina, intr'o statlune de frontlera, uti-
latd ca atare.
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Din capul locului au trebuit executate, intre
Tiraspol si Tighina, doud linii: una largid si
‘alta normala, trenurile de persoane -circulind
intre aceste doua statiuni de transmisie pe linia
respectiva.

Deaceia, statia Tighina a fost astfel trans-
formata, incat si poati primi trenurile de ca-
latori sovietice pe trei linii, agezate deoparte a
cladirei de cdlatori, si trenurile normale (ro-
manesti), de alta parte.

Trenurile de marfd pot circula, deasemenea,
pe ambele feluri de linii.

Liniile statiei Tighina au fost reficute la
capete, spre Chigindu, spre Tiraspol si spre
Varnifa, ca sa corespundd nouei situatii, ca cir-
culatie.

Cu acest prilej, s'au consolidat si liniile, in-
troducdndu-se un tip de sind mai rezistent.

In statie, ca lucrdri suplimentare, s’au cons-
truit magazii pentru marfuri gi cheiuri de
transbordare, cerute de noul trafic cu Rusia.

Deasemenea s’au mai executat instalatiile de
semnalizare, cabinele pentru siguranta circula-

.o

— Mai ai ceva important sau urgent?

— Nu, domnule Director, vi rog numai si is-
caliti foile calificative ale personalului din Di-
rectia noastri. Administrativu le cere mereu.
Dar nu e mult: in cinci minute ati si scipat.

— Cum poti sd vorbesti asa, md Zamfires-
cule, nu stii tu ca intocmirea foilor calificative
este aproape cea mai importanti actiune in mi-
siunea unui conducitor? Aceasti misiune nu o
pot incredinta niménui, chestiunea fiind prea
importantad pentru bunul mers al Administra-
tiei. Cum vrei si stie Directiunea Generala de
ce fel de personal dispune, care e bun, care me-
ritd a fi inaintat, pe cine se poate conta in caz
de evenimente grave? Pe din afari nu poti si-i
cunosti pe toti. Dar dacd, fereasei Dumnezeu,
sunt eu lipsi, trimis intr’o misiune in striini-
tate, ori bolnav si Directia o si aibid nevoie,
ce-i de facut? Spune!

— TIertati, domnule Director, dar dupi mine
aceste note nu sunt decit o halima intreagi si
farad nici un rost; numai un surplus de munca!
Inainte de rizboi nu exista asa ceva si mergeau

tiei si instalatiile de control a incircaturii mar-
furilor in vagoane.

Cladirea de célitori a trebuit s fie transfor-
mata, ca si poatd corespunde noilor nevoi, —
stiut fiind cd aci se vor mai gisi, in afari de
organele C.F.R. politia si vama de frontieri.

Alituri de cladirea de cilitori si pentru tre-
buintele publicului ce pleaci in cele doua direc-
tiuni diferite, s’au construit clidirile anexe ne-
cesare,

S’au amenajat deasemenea, si toate clidirile
cerute de exploatare.

Bineinteles ca la toate cladirile s’au introdus
si instalatiile de canal, apé, si lumini electrici.
Costul lucrarilor.

Toate aceste lucrari au fost executate exclu-
siv de Regia Autonoma C.F.R. si pe cheltu-
iala sa.

Liniile si toate instalatiile anexe au costat
7 800 000 lei, lucrarile in regie, de terasamente,
poza si balastare la linii 1000 000 lei si clidi-
rile de toate categoriile 4 200 000 lei.

In total cheltuelile se ridica, asadar, la 13
milioane lei.
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ficatinve

»Organul care face ealificarea va
da pentru pricepere, sdrguinid, dis-
ciplind, frecvenjd i purtare in ser-
vieiu edte o notd dela 1—10°.

(Regulamentul)

treburile strund: leafd in moneda de aur, pe-
depse rari gi mici, mai pica ceva: ba ore supli-
mentare, ba o deplasare gi cate si mai cite. Au
trecut vremurile acelea, oftd domnul sef al ser-
viciului personalului si plin de emotie inchise
pentru o clipd ochii coplesit de aceste amintiri
frumoase.

— Degeaba vorbesti asa, Zamfirescule. Sunt
lucruri bune si azi, nu s'a sfirgit lumea cu ter-
minarea razboiului! Trebuie si urmim cursul
istoriei in dezvoltarea evolutivi a vietei de
Stat deoarece... deoarece... Dar... mai bine si
lasam aceasta, sunt chestiuni de ordin superior
pe care nu le poate patrunde oricine. Eu le ru-
meg in fiecare zi si cind mi uit la atétea re-
alizéri frumoase mi se umple inima de bucurie:
statutul functionarilor, regulamentul, incadri-
rile, bugetele lunare, Directiuni peste Direc-
tiuni, circuldri peste circulari, ordine peste or-
dine! Toate acestea sunt fapte! Sunt realiziri
pozitive! Sunt etape in cadrul unui progres in-
contestabil — nu glume! Dacéd nu se ficea Di-
rectiunea noastra a ,,Verificirei intentiunilor si




prevederilor” unde erai acuma? Ramaneai un
subsef de birou la un serviciu oarecare dinainte
de rizboiu, iar acum esti conducatorul servi-
ciului de personal, — grupa II, categoria VI,
clasa 3, cu salariul 8,8-a conform tabelei A
Apoi ce-mi spui mereu cid inainte de razboi tre-
burile mergeau mai bine? Ce-mi pasi mie de
cum au mers si ce a fost cind eram aproape
copil! Dar si revenim la foile calificative. De
unde poate si stie Directiunea calitatile fie-
carui slujbas daci eu voi lipsi? Nu cumva crezi
ci dela d-1 Subdirector care nu stie nimica, nu
face nimie, nu vede si nu aude nimic? La el
vrei sa te adresezi?!

Seful serviciului incaruntit in slujba Admi-
nistratiei stia foarte bine cat de periculos este
si intrerupi pe domnul Director in timpul unei
tirade, dar totusi a incercat o observatie:

— Avem tablourile de serviciu!

— Nu-i suficient, fu rispunsul categoric;
tabloul de serviciu este un simplu repertoriu si
nu aratid nimic decit date biografice. Numai
foaia calificativid caracterizeaza pe functionar
si este o oglinda fideld a calitatilor fiecarui
slujbas dela cel mai mare la cel mai mic. Dar,
hai si vedem foile. Pentru subsemnatul o va
face Directiunea Generala, am si intervenit prin
unchiul meu, fost Ministru... am toate asigura-
rile... Iati foaia d-lui Subdirector, categoria...
clasa... Ce ai ficut? Media 87 Se poate asaceva!
Nu stii ¢d cumnatul lui e Subsecretar de Stat?
Zece! Peste tot zece si media tot zece! Asa!

— Domnule Director, sa-mi iertati indraz-
neala, dar Dv. singur ati spus adineauri...

— Intai si intdi nu am spus nimic: o simpla
reflectie! Si afard de aceasta cele spuse, si inci
in patru ochi, nu conteaza. Numai ce-i scris are
valoare. Asadar zece! Trecem mai departe.
Aha, foaia ta. Da, da. Desigur esti un func-
tionar model: priceput, muncitor, nu lipsesti
niciodatd si meriti o notd plina. Te rog, fard
modestie exagerati; iatd, am si notat: la toate
opt, iar la frecventd 9 si fiindcd fractiunile se
intregesc in favoarea functionarului o sa ai
media 9. Cred cé esti multumit de cum te apre-
ciez?

Insi seful nu manifesta nici un pic de en-
tuziasm; din contra, fata lui se lungea in mod
vizibil. Ofensat adénc in sentimentele lui de
slujbas bitran, care toatd viata nu si-a facut
decat datoria, ficu o incercare de aparare:

— Domnule Director, eu...

— Lasa, lasi, mosule, nu ma multumi. N’'am
un alt merit decit aprecierea impartiald si
justd. Stiu cd esti un om modest si devotat si
nu zice lumea degeaba ca esti omul meu... Hm,
hm, omul meu... Nici aceasta nu-i prea bine ca
lumea si creadd cd te protejez prea mult, va-
zand notele pe cari {i le-am dat. Se poate in-
tampla chiar si se gaseascid un netrebnic care
si creadd ci m'ai rugat.. ai intervenit prin
cineva... Ce rusine! Nu, nu, asa nu se poate.
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Stii ce, hai sa strecuram si un sapte undeva,
sd zicem la sirguintd sau purtare...

— Domnule Director, isbucni cu o voce de
plans seful, merit eu o nota asa injositoare si
tocmai la sirguinti sau la purtare? Sunt de
25 ani in serviciu, am avut ca sefi pe...

— Lasa, lasd, nu te enerva. Nu ti-am facut
eu elogii adineauri? Nu vreau sa cred ca esti
un om nerecunoscétor, care nu apreciaza cuvin-
tele de lauda ale sefului sau. Sa stii ca cuvdntul
are importantd, nu nota. Ce e o nota? O cifra
oarecare, care la urma urmei nu spune nimic.
O pérere bund, exprimata in mod hotarit, cum
am facut-o eu, aceasta are greutate si impor-
tanta. In fine, daca tii asa mult la purtare si
sarguinta, nu te contrazic. Si vedem unde se
poate modifica: disciplina... nu... la frecventd
ai 9, vezi cd am apreciat admirabil calitatile
tale. Iata am si gasit; iti dau nota 7 la price-
pere. Ti-am explicat motivele si prinurmare nu
trebue sa te superi, mai ales ca toati lumea
stie ca n'ai decat patru clase secundare. Ei,
gata, aga raméane!

— Dar in acest caz, domnule Director, sunt
nenorocit cu media, a incercat si-si repare si-
tuatia bietul sef.

— Ah, da, media... Ce facem cu media?... Sa
fim drepti, dragul meu, nu este just ca unul
care are toate notele opt si numai una 9 sa se
foloseasca de aceasta fractiune neinsemnata, —
o cincime numai, — ca sd-si umfle media. Este
un avantaj de care nici nu e prea demn si te
agati. Vorbesc din principiu. Pe urmi si media
8 este o medie foarte, foarte buni. La scoli, de
exemplu, ai vizut multi elevi cu media 87
Asaca ramane asa. Trecem mai departe, sunt
grabit! Iatd foile conducatorilor biurourilor,
trebue sa le discutim.

— Domnule Director, am pus eu note pentru
fiecare, dar cred ca dupace mi-ati pus mie nota
si acele ale gefilor de birouri urmeaza a fi re-
vizuite, raportd seful cu o voce abitutd si cu
un aer amarit. Mi se patre cd am fost prea larg
cu ei!

— S84 vedem cine sunt: Popescu Gheorghe...
Munteanu Ion... Opincd Viadimir... Lui Opinca
di-i note ceva mai scazute, 5 si 6, observa Di-
rectorul.

— Dar nu e drept, domnule Director, Opinca
este un element excelent, muncitor si are si
studii superioare, incerca seful o rezistenta.

— Bine, bine, atunci poti sid-i dai si un 7,
s zicem la frecventd, dar restul raméne aga
cum am spus; e basarabean, aproape minoritar,
si nu-l putem trece inaintea baietilor nostri. Sa
vedem mai departe. Petrescu Traian.. Ce
f-a-a-ce? Acestui ticdlos, acestui socialist care
face parte din blestemata aceasta de asociatie
,,Scaunul de birou“, care a indraznit sa ma in-
jure chiar pe mine personal, care informeaza
ziarele asupra activitatii organelor superioare
ale Administratiei, acestui. comunist i-ai dat
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media 9?7 E ceva nemaipomenit! E revoltitor!
Nu cumva si tu te ai otrivit cu ideile subver-
sive? Di-mi foaia incoace. Unde-i tocul cu cer-
neald rosie? Poftim, domnule Trofchi: price-
pere 2, sirguintd 3, disciplind 2, frecventa 3,
purtare in serviciu 2, media cu intregirea frac-
tiunilor 3. Gata!

— Dar va reclama, domnule Director. Notele
rele nu se dau fard motivare. Vom avea cores-
pondentd. Ce o si rdspundem, cici toati lumea
stie cd Petrescu e un bun functionar, observi
seful ingrozit de consecintele eventuale ale ges-
tului feroce al domnului Director.

— S& ma reclame la Moscova! Triim, slava
Domnului, intr’o tara constitutionald. O si vor-
besc cu colegul dela Administrativ si toate re-
clamatiunile vor fi aruncate la cos si basta, a
terminat domnul Director, insotind tirada sa
cu o loviturd puternici cu pumnul in masai.

— Dar totusi, fara indoiala ca va reclama, nu
se va multumi cu media 3 si atunci... mai ales
ca face parte din comitetul...

Domnul Director a stat o clipd pe génduri.

— Daca tii asa mult la acest anarhist — fie!
Fa-i media 5 cu toate fractiunile... Acuma con-
tinudm: referentii.. impiegatii.. dactilogra-

fele... A propos: di-mi, te rog, foaia califica-
tivi a domnisoarei Aneta Georgescu.

— Tocmai despre Dumneaei am vrut sa va ra-
portez, domnule Director. Nici nu stiu ce-i de

facut: lipseste mereu, ceasuri intregi nu lasi
din mana receptorul telefonului, si nici nu stie
sd scrie la masini: greseli peste greseli, sare
rianduri intregi. Strici hértia pe degeaba. Si
afara de aceasta e si obraznici peste masura:
cdnd i-am reamintit ca sunt seful ei, mi-a ras-
puns ca sefii sunt acei cu dungi la pantaloni
cari se plimbd cu automobile iar oamenii cari
merg cu tramvaiul si au ghete cirpite nici nu
trebuie si marturiseascd niménui ci sunt gefi
caci injosesc prestigiul Administratiei. Deaceia
i-am pus nigte note slabe, dar ludnd in consi-
deratie gravitatea cazului am notat numai cu
creionul urméand ca D-vs. si decideti in mod
definitiv...

— Stai un moment. Allo! Allo! Da, eu sunt...
Am onoare sid va salut, domnule Secretar Ge-
neral.. Cum o chiami?... Georgescu Aneta?...
Tocmai ma ocupam de foaia calificativd a dom-
nigoarei... Referintele sefului nu sunt tocmai...
Stiu, stiu... Si Excelenta Sa doamna Ministru
s'a interesat?... Fiti linigtit... Nu existd nici o
persecutie.. nu poate exista in directiunea
mea... Numai dreptate... Am inteles... Respec-
tele mele.... Dd-mi tocul. S vedem. Pricepere 5.
N’ai dreptate. Daca a reusit si migte pentru ea
un Minister intreg — trebue sa fie priceputa.
Sa serim 9. Sarguinta 8 in loc de 4, disciplina
ai pus 4. Ce disciplind se poate cere dela o
femeie si incd o femeie tdndrd? Doar ea nu
este un plutonier major! Si zicem 8. Frecventa
.7, purtarea in serviciu 8, media 9. Gata, tre-
cem mai departe.

Dar cu toatd impresia produsd — asupra lui,
de conversatia telefonici cu domnul Secretar
General, Zamfirescu nu uita notiunile elemen-
tare de aritmetici:

— Domnule Director, cu toatd bunivointa
Dv. nu ese media 9 ci numai 8.
~ — Ce-mi spui, parca nu stii cd fractiunile se
intregesc in favoarea slujbasului?

— Dar fin cazul de fatd nu e nici o fractiune.

— Dacé nu-i, fi-o, modifici vreo noti. E
treaba ta, nu a mea. Eu dau numai hotiriri de
principiu gi nu am timp sd ma ocup si de de-
talii. Acuma am plecat. Ia suni, te rog.

La aparitia servitorului, cu péliria si minu-
sile domnului Director in ména, Domnia Sa era,
deja in picioare, gata de plecare si indreptén-
du-se spre usd a aruncat in treacit:

— Dumitre, azi dupi pranz ai se te duci
acasi la mine. E de lucrat ceva in curte. O
sd-ti spuie doamna, ca de obiceiu. A propos,
domnule Zamfirescu, nu uita si dai lui Dumitru
note mai bunigoare, opt si noui — asaceva.

— Dar lipseste prea des, domnule Director,
a fost si pedepsit pentru hetie si pierderea
actelor oficiale, fu replica sefului.

— N’are importanta. De aia este servitor ca
sid umble. Si apoi ce vrei: crezi ci daci-i pui
o notd rea el se va lidsa de vin sau de tuici?
Din contra, — o si bea gi mai mult — de necaz.
Cu personalul inferior trebue si fim mai indul-
genti. Intregul statut este ficut pentru api-
rarea intereselor celor mici si nu suntem noi,
conducatori moderni, chemati si célcim preve-
derile si intentiile legiuitorului... Restul foilor,
te rog, si le aranjezi cum gisesti mai bine, le
poate iscili gi domnul Subdirector. Acuma am
plecat, la revedere!

Dupi disparitia Directorului, domnul Zamfi-
rescu cu un ger plictisit a inceput sa strianga
hartiile cdnd deodatd cidzdndu-i sub ochi foaia
calificativi proprie a fost apucat de un acces
de furie care s’a manifestat imediat printr'un
tipit amenintator:

— Ma, betivule, asculta, azi lucrezi acasi la
domnul Director, dar mdiine la sase dimineata
sd fii impreund cu Gheorghe la mine acasi
sd-mi tai niste lemne. Si vii exact la 6 altfel
o sa te ia dracul de noud ori, cu toata foaia ta
calificativa. Ai auzit?

Cu aceste cuvinte geful a esit din birou trén-
tind uga, iar servitorul s’a uitat nedumerit si
calm in urma lui, s’a asezat in fotoliul dom-
nului Director gi sucind cu staruintad si fara
grabid o tigarad din foita ruptd dintr'un album
de fotografii depe masa, a oftat adanc de
cateva ori, neputind intelege dece au fost
atatea discutii si suparari din pricina unui
petec de hartie care nu da nici spor de leafa,
nici gratificatie, nici avansare, nici concediu si
pedeasupra nici nu e bun macar pentru a in-
varti din el o tigara ca lumea.

Nenea Colea




Masurarea locomotivelor in atelier

1. Problema masuririi locomotivelor cu oca-
zia montarii lor in atelierele de fabricatie sau
dupd reparatii cari au necesitat ridicarea cil-
dirii, demontarea cilindrilor §i mecanismului,
deslegarea rotilor, etc. este de primordiald im-
portantd pentru comportarea acestor vehicule
in servieciu. Dacd unele din verificdrile necesare
nu g’ar face, locomotiva nu ar putea functiona.
O alta serie de masuratori insa, atrag inconve-
niente care numai dupd o functionare mai in-
delungata igi arati efectele, si tocmai acestea
sunt cele asupra cirora atentiunea montatoru-
lui trebue sa fie indreptati.

Strichmarke [ d Melialle
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tantei lor si a modului de executare in atelier,
s'a pregitit de citre dl. ing. sef Stefan Cuguta
o lucrare — urméand a fi aprobatid ca instruc-
tie pentru misuritoarea locomotivelor in Ate-
lierele C.F.R. — lucrare care insa nu a fost im-
primatd pana in prezent si nu a putut deci a-
junge la cunostinta tuturor atelierelor de re-
paratii de locomotive dela noi. In lipsa acestei
instructiuni, precum si a utilajului mai impor-
tant de care dispune in prezent la noi numai
atelierul Bucuregti-Grivifa, se procedeazd in
alte ateliere la masuritorile amintite, dupd me-
tode mai putin precise si cu utilaje improvizate.

Nrchmarke 4o Fecnratvs
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Fig. 1. — Determinarea distanfelor inire capetele osiilor.

Printre masuratorile aritate in prima cate-
gorie am putea cita: paralelismul axelor cilin-
drilor, perpendicularitatea acestor axe pe acelea
ale osiilor, paralelismul linialelor de conducerea
capului de cruce cu axa cilindrului si verificarea
tuturor dimensiunilor aga zise originale (inva-
riabile) ale locomotivei, si care sunt: distanta
dela jumatatea osiei la planul cercului de ru-
lare al rotilor corespunzatoare, distanta intre
mijloacele fusurilor, distanta intre osii, unghiul
de calare al butonului manivelei, ete.

Intre masuratorile de a doua categorie sunt
cuprinse toate dimensiunile asa zise de ajus-
tare, adicd: diametrul si lungimea cuzinetilor
osiilor $i mecanismului, grosimea adauselor de
alunecare la cutiile de ungere, grosimea adau-
selor de alunecare ale capetelor de cruce, po-
zitia acestor adaose, etc.

Asupra tuturor acestor masuratori, a impor-

In loc de standuri fixe pentru verificarea osii-
lor gi a gasiurilor sunt inca in uz capre de lemn
mobile, iar in locul lunetei al carei ax optic co-
incide cu axa cilindrului, luneta pe care tocmai
voim si o descriem, se intind inca in axul ci-
lindrului sfori sau sdrme subtiri. Se intelege ci
in acest caz precizia masuratorilor poate fi mai
micd decat tolerantele admise gi nu gresit s’a
procedat cand la unele din aceste masuratori s’a
renuntat tocmai din motivul indicat.

Intrucat instructia amintitd mai sus este pe
cale de a reglementa aceste lucrari, am crezut
ca va putea fi util a arata cum se procedeazi
in atelierele Reichsbahn-ului la o serie, — cea
mai importanta, — de masuratori si care este
aparatul utilizat in acest scop. Dupid incercari
si experimentari indelungate, ciile ferate ger-
mane au introdus in 1933, in 25 de ateliere mari
de reparatie aceste aparate denumite de Englezi
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»Loke-Lyne®“ si construite de firma Karl Zeiss,
din Jena.

2. Dupdcum se arata si in lucrarea citati a
d-lui ing. sef Stefan Cusutd miasuritorile exe-
cutate in cel mai bine inzestrat atelier al no-
stru, privitoare la sasiu cuprind operatiile ce
se aratd mai jos:

Se verifica dacé placile de garda si penele de
fixare corespunzitoare sunt pe acelas ax trans-
versal in dreptul unei osii; daci aceste pene
sunt egal uzate; daci longeronii sunt deformati
sau deplasati. Aceste verificari se fac cu ajuto-
rul a doua liniale agezate paralel cu longeronii
si luate drept linii de referinta.

Cu ajutorul aceloragi liniale si a unui cursor
mobil, se determina distanta osiei motoare pa-
nila planul care trece prin mijlocul cilindrului
respectiv.

Daca se pleaca dela pozitia fixa a cilindrului,
se deduce pozitia osiei motoare. Aceasta tre-

cu micrometre in doud parti, intinsa in lungul
cilindrului. Se verifica paralelismul sirmelor cu
linialele intinse in prealabil, observindu-se ca
toleranta prescrisa (0,5 mm deviere pe metru)
sd nu fie depasitd. Se pierde inca din precizia
masuratorii cand cilindrii locomotivei sunt in-
clinati fatd de orizontala, intrucét se proiec-
teaza axa lor pe o orizontald gi se procedeaza
ca mai sus.

Informatiile culese in atelierele Reichsbahn-
lui asupra masuratorilor astfel executate in tim-
pul cand aceleasi procedee erau utilizate, au a-
riatat ca intrebuintarea linialelor lungi, pelanga
cd e incomodd in manipulatie, nu da o precizie
prea mare. In atelierele unde linialele sunt in-
stalate in pozitii fixe primul inconvenient e in
parte inlaturat, dar constructia de posturi de
masurare fixd si transportarea gasiurilor la a-
ceste posturi implicd cheltueli destul de insem-
nate.

Fig. 2. — Vederea lunetei montate in cilindru.

buie sa fie, cu o tolerantd anumita (43 mm),
la jumitatea distantei intre facla fixatd si
pana de fixare, cidnd pana se afla fixatd cu
5 mm deasupra pozitiei sale cea mai de jos.

Procedind in acelas chip si de cealalta parte
a locomotivei se poate vedea dacid cei doi-ci-

lindri sunt exact in aceiasi pozitie, sau unul din ,

ei trebuie deplasat mai inainte sau mai inapoi.
In aceleasi conditiuni se face verificarea dis-
tantelor intre axul osiei si pana de fixare de o
parte, intre acelas ax si falca fixa de altd parte,
la toate osiile locomotivei si se cautd a se po-
trivi astfel linialele ca distantele de mai sus sa
fie egale, pentru a evita adaosurile de fixare
inegale.

In sfargit se verificid paralelismul axelor ci-
lindrilor fata de longeron.

Se intrebuinteaza aci sdrma subtire centrata

In aceste conditiuni firma Zeiss in colaborare
cu atelierele de reparatii din Tempelhof ale
Reichsbahn-lui si cu Directia atelierelor ger-
mane, au construit un dispozitiv pentru masu-
ratorile optice ale sasiurile de locomotive, mai
comod in manipulare si mai precis, evitindu-se
inconvenientele linialelor gradate si ale teuri-
lor. Personalul necesar executari masuratorilor
cu acest aparat e mai redus la numar, iar tim-
pul in care se executad aceste méasuratori e 1/3
din cel necesar in cazul utilizarii linialelor. Mon-
tatorii insarcinati in toate atelierele cu masu-
ratorile pot deprinde manipularea lui in scurt
timp.

3. Operatiunile care se executa cu acest apa-
rat sunt urmaitoarele:

a) verificarea perpendicularititi axelor osi-
ilor motoare si cuplare pe axele cilindrilor;




b) verificarea paralelismului axelor osiilor
motoare gi cuplare;

¢) verificarea distantelor intre axul osiei mo-
toare si axele osiilor cuplare, fati de distanta
prescrisi ;

d) alinierea planurilor cercurilor de rulare
ale tuturor rotilor de aceiasi parte a locomoti-
vei;

e¢) verificarea suprafetelor cuzinetilor de osii;

f) aducerea glisierelor capului de cruce para-
lele cu axele cilindrilor.

In acest aparat linialele i sdarma centrata in
cilindru sunt inlocuite prin axul optic al unei
lunete centrate in cilindru. Determinarea dis-
tantelor intre axele osiilor, determinare care se
face in prezent prin cotele tip inscrise pe liniale,
sunt fixate in noul procedeu prin calibrele de
inaltime nr. 9 (fig. 1). Teurile metalice sunt in-
locuite aci prin o scarad gradata plasata perpen-
dicular pe axul optic al lunetei. Luneta insasi
(fig. 1) consténd din tubul rigid exterior 2, care
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gradati vor fi in aceste doua pozitii egale, axul
optic al lunetei este paralel cu axul sasiului.
Daci se citesc diferente, se regleazi tubul in-
terior al lunetei prin guruburile micrometrice,
panace aceste diferente dispar.

Dupé aceastd operatiune se inlocuegte scara
gradatd cu o rigla speciald de mira, care se a-
ageazi, aproximativ cu axul siu coincizind cu
acela al osiei motoare. Suportii ei si dispozitive
speciale ii permit miscdri misurate in toate
senzurile (fig. 3). La unul din capetele acestei
rigle se monteazid un colimator cu axul optic
perpendicular pe al siu si avand la fiecare ex-
tremitate cite un reticul care se ilumineaza cu
o lampd, asa cum se vede in figurd. Vizénd prin
luneta montati in cilindru se poate aduce exact
axul optic al colimatorului in prelungirea celui
al lunetei, adicd axul riglei speciale perpendi-
cular pe axul lunetei, si cuprinse ambele in ace-
las plan orizontal (perpendicularitatea se ob-

Fig. 3. — Sasiul locomotivei cu luneta (in stanga), rigle de mird cu colimatorul (dreapta) §i ceasul de
mdsurat lungimea.

poartd aparatul optic interior 3, se introduce
in interiorul ecilindrului, centrandu-se in cilindru
cu ajutorul unui trepied ajustabil ca si in
presetupd, prin un alt trepied. Odaté montata
in cilindru (fig. 2) se aduc la zero scérile celor
doud suruburi micrometrice 4 (fig. 1).

Aceste doud suruburi si rotula sferica 5 dela
extremitate permit lunetei rotatii de 900 in ju-
rul axei ei, realizandu-se, prin 4 rotatiuni si 4
viziri, o verificare exactd a justei sale centrari.

Vizandu-se prin lunetd scara gradatd amin-
titd mai sus, in momentul cind aceasta este
agezati intre plicile de garda ale osiei celei mai
apropiate de cilindrul respectiv casi in deschi-
derea cea mai depirtata, daca lecturile pe scara

tine ficand sa coincida crucea reticulara a lu-
netei, cu crucea reticulari cea mai departatd de
cilindru a colimatorului; aducandu-se prin mis-
carea riglei si a doua cruce reticulard a coli-
matorului pe aceiasi linie, axul riglei a fost
adus in planul orizontal al axei cilindrului). In
sfargit pozitia obtinuta se verifica prin rotirea
de patru ori cu cite 900 a colimatorului si prin
patru viziri prin lunetd, asa cum s'a facut si
cu luneta insasi.

Raméne de fixat depirtarea axei osiei mo-
toare de cilindru, ceiace se face cu ajutorul unui
calibru purtind un ceas masuritor de distante
(fig. 3 si 4). Calibrul la randul siu e fixat de o
bara gradatd sustinutd pe un suport, si are la
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extremitatea dinspre osie un varf de contact,
care in momentul cand dispozitivul va fi reglat,
va intdlni un alt varf pe rigla speciali.

Nu riméne decit sa se determine punctele
fixe dela care se va pleca pentru obtinerea tu-
turor celorlalte masuri ale sasiului. Aceste

toate masuratorile in lungime ale gasiului. Bara
gradatd care a servit mai sus la determinarea
primelor puncte fixe, serveste acum, montén-
du-i-se un poanson, la determinarea punctelor
fixe pe partile interioare ale falcilor de pe osii
(de partea fixa) puncte necesare pentru slefui-

Fig. 4. — Trasarea primului punct fiz al ramei langdi
sectiunea osiei motoare, cu ajutorul ceasului de mdsu-
rat distanjele de pe rigld.

puncte de referintid se obtin nu direct pe sasiu,
ci pe niste suporti unghiulari fixati cu una din
aripi pe gasiu in vecinitatea deschiderilor de
osii, purtand pe cealaltd aripa un calibru, mobil
in lungul acestei aripe, al cirui varf reprezen-
tand tocmai punctul fix cautat, trebue adus prin

235

B

o e |

rea la dimensiune (distanta de ax) doriti pen-
tru aceste félei. Calandu-se aceasti bari in fie-
rul unghiular montat si el provizoriu pe sasiu,
si tindnd poansonul in dreptul diviziunei zero,
se vizeaza prin luneta din cilindru pini ce pe
aceastd bara se citeste cota originara, stabilita

|
Fig. 5. — Determinarea mdsurilor cari vor servi la
prelucrarea cuzinefilor

manevrarea piulitelor (fig. 4), in contact cu
masuritoarele de distante (ceasornice) calate
pe rigla speciald. Cu un calibru se pot acum de-
termina in dreptul fiecirei deschideri pentru
osie punctele fixe analoage celor obtfinute aci
pentru osia motoare.

Dela aceste puncte fixe se poate pleca pentru

pe desen odati pentru totdeauna pentru un
anume tip de locomotiva. Operatia se repeta la
nivelul fiecérei osii, apoi cu calibre fixe preva-
zute cu nivele cu buld de aer, se transpun usor
punctele depe filcile de osii din o parte a sasiu-
lui, pe falcile corespunziatoare de pe cealalta
parte. Cele doua sisteme de puncte de referinta




obtinute permit a se executa toate misuritorile
necesare.

Cu ajutorul unei bare de trasaj previzute cu
niveld de aer se traseazi in interiorul filcilor o
linie verticald prin semnele imprimate in prea-
labil, si pornind dela aceasti linie se determini
usor masurile a si i (fig. 5) care vor servi la
prelucrarea cuzinetilor.

Cu rigla indicatd in figuri se verifici dis-
tanta fiecarui ax de osie la suprafetele filcilor
corespunzatoare. Aceste suprafete se slefuiesc
pani se obtine distanta ceruti dela axul osiei
eventual, in cazul uzarei peste limiti, se inlo-
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4. In atelierele Reichsbahn-lui acest sistem
optic de misurare a fost in continuu perfec-
tionat si extins. S'a aplicat procedeul la mi-
surarea boghiurilor locomotivelor si s’a folosit
in acest scop intreg utilajul descris mai sus,
cu deosebire ci in cazul masurirei boghiurilor
punetele fixe necesare operatiei se obtin chiar
pe falcile osiilor, in timp ce la locomotiva
aceste puncte erau obtinute pe console aplicate
ad-hoc si nu puteau fj reutilizate la o noua ve-
rificare a locomotivei; din contri la boghiuri
aceste puncte raman definitiv fixate pe inte-
riorul faleilor.

Fig. 6. — Verificarea glisierelor capului de cruce, coli-
matorul fiind atdrnat de un suport special fizat pe
glisierd.

cuesc faleile uzate sau se incarca prin suduri,
readucandu-se la dimensiunea doriti si masu-
randu-se in acelas chip.

O masuratoare definitiva se face cu un cea-
sornic dand o precizie de 1/100 mm montat pe
o masutid sprijinitd in coltarele amintite mai
sus.

In sfargit pentru prelucrarea glisierelor ca-
pului de cruce, se monteaza colimatorul pe un
suport special aga cum se vede in figura 6, su-
port suspendat pe linialele de conducerea capu-
Iui de cruce. (E neeesar un suport deosebit pen-
tru fiecare fel de constructie a capului de
cruce).

Vizénd prin telescop, se va vedea scara gra-
datd din reticulul colimatorului, in cazul cand
linialul e paralel cu axa cilindrului, in orice po-
zitie am deplasa suportul pe acest linial, cu con-
ditia ca fixarea colimatorului pe suport sa fie
facuta la distanta de pe plan a axului capului
de cruce la glisiere.

Daca paralelismul nu e obtinut, se deplaseaza
linialul capului de cruce panace vizand prin te-
lescop se zareste crucea reticulara a colimato-
rului, pe partea posterioara. Pe reticulul ante-
rior se poate ceti atunci, in mm, cu cat a fost
deplasat linialul, citime ce trebue tocmai co-
rectata prin adaosuri.

Executia e in general mai simpla la misuri-
toarea boghiurilor, misuritorile facandu-se
numai pe standuri speciale.

Utilajul complet descris mai sus e folosit
si la alte masuratori privind tot boghiurile,
precum gi pozitia pivotului de boghiu, pozitia
si lungimea tampoanelor de presarea resoar-
telor de rapel ale boghiului, pozitia gaurilor
pentru. cepurile resoartelor de suspensiune, etc.

Const. Cioréinescu
Inginer Atelierele C. F. R, Brasov
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Cai ferate si transporturi carora li se aplica
Conventia internationala de marfuri

Sfera de aplicare a Conventiei Internationale
de Marfuri (C.I.IM.), din punct de vedere al
obiectului si al locului, este determinati de art.
1 al acestei Conventiuni.

Art. 1 § 1 contine, relativ la sfera de apli-
care, principiul general cd C.I.M. se aplici:

1) transporturilor de mirfuri;

2) predate spre expediere cu o scrisoare de
trasura directa;

3) pentru un parcurs care trece prin teri-
toriul a cel putin doud state contractante;

4) efectuate pe linii previzute in lista dela
art. 58 C.I.M.

Pentruca un contract de transport incheiat
_cu calea ferati sa fie considerat ficut pe baza

C.IM., trebuesc indeplinite cele patru conditii
de mai sus. Normele art. 1 sunt obligatorii si
nu pot fi schimbate prin nici o stipulatiune
particulara.

Nici calea feratd, nici partea, nu pot dis-
pune in mod arbitrar, daca un contract incheiat
este supus sau nu dispozitiunilor C.I.M. Daca
cele patru conditii existd, contractul de trans-
port este supus de drept C.ILM. fara discutie
si fird consideratie de vointa partilor.

C.ILM. se aplica in conditiile art. 1 tuturor
transporturilor internationale de marfuri.
Numai in cazul art. 1 § 2 punctul 2, se lasa
partilor posibilitatea de a hotari, intr'o misura
oarecare, daca un contract este supus C.IL.M.
sau dreptului national.

1. Prima conditie pentru aplicarea C.I.M. este
expedierea de ,marfuri. Expresia ,marfuri‘
trebue luatd in senzul cel mai larg. Ea este
echivalentd cu notiunea ,lucruri din dreptul
civil, care considera drept ,lucruri“ toate
,obiectele materidle”. Deaceia in art. 3 si 4
C.IM. se vorbeste de ,obiecte* si nu de ,mair-
furi‘.

Marfuri sunt toate obiectele ce se expediaza.
N’are importantd dacd marfa are sau nu o va-
loare comerciala.

Cadavrele si animalele sunt considerate in
C.ILM. tot ca ,marfuri®, spre deosebire de Re-
gulamentul nostru de transport, in care capi-
tolul ,,Marfuri“ este separat de capitolele ,,Ca-
davre” si ,,Animale vii®.

Si vehiculele sunt considerate in C.IM. drept
,marfuri“, Vehiculele de cale ferati, circuldnd
pe roti proprii sunt tot , mirfuri“ insi condi-
tionalmente admise.

Vagoanele speciale particulare inscrise in
parcul unei cii ferate, circuland goale pe baza
unei scrisori de trasura, sunt considerate
ymarfuri®,

Asupra felului in care trebuesc considerate
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aceleasi vagoane cand circula incircate existi
divergenta.

Unii, tindnd seama de faptul ci admiterea la
transport a acestor vagoane nu intri in obli-
gatia generald de a transporta a ciilor ferate,
ci se face pe baza unei conventii speciale, nu
le considera ca ,marfuri®.

Altii, considerand cid obiectul expedierii il
formeaza vagonul particular impreuni cu con-
tinutul lui, considerd vagonul special particular
expediat incarcat tot ca o ,,marfi®.

Teoretic, nu exista obiect susceptibil de de-
plasare care si nu poatd fi expediat pe baza
unui contract de transport. Tinind seama insa
pedeoparte de obligatia pe care o au ciile fe-
rate de a transporta, iar pedealtiparte de di-
mensiunile materialului de cale ferati, de hi-
giena si siguranta publici, CIM. prevede in
art. 3 si 4 obiectele excluse si conditionalmente
admise la transport.

2. A doua condifie necesara pentruca C.LM.
sd fie aplicabild, este intrebuintarea unei scri-
sori de trasura directe.

Rezultd in primul rand ca C.LM. nu se poate
aplica transporturilor ce nu sunt expediate pe
baza unei scrisori de trasurd: bagajelor si me-
sageriilor.

Prin scrisoare de trasura directid se intelege
0 scrisoare de trasura unicd, cuprinzidnd in-
treaga distantd de expediere si insotind trans-
portul dela statia de predare panila statia de
destinatie. N’are importanta, in ceiace priveste
aplicarea CIM., daca pe aceasti distanti se
aplicd tarife directe sau intrerupte, daci are
loc o recartare sau o reexpediere.

La intocmirea C.I.M. s’'a gisit necesar si nu
se determine numai conditiile materiale in care
se aplicd dreptul de transport international, ci
si se prescrie contractului international de
transport o forma exterioara usor de recunos-
cut, pentru a-l putea deosebi, fara ca vreo in-
doiald sa fie cu putinta, de contractul de trans-
port intern. Aceastd ,formé exterioara usor de
recunoscut* este scrisoarea de trasurda directi.
Ea trebue si corespunda modelului din anexa
II CIM.

Intrebuintarea unei scrisori de trasura di-
recte este o conditie esentiald. In lipsa ei nu
se aplici CIM. Daca preditorul depune din
greseald sau din lipsd de alt formular, o scri-
soare de trasura locald in locul uneia directe,
transportul nu intra in prevederile C.LM.

Dacid se preda o marfa pentru o statie din
interior cu o scrisoare de trasurd locala si apoi
se cere ca marfa si fie expediati in strdini-
tate, predatorul trebue si depuni o noud scri-




soare de trasurd, deastddatd directa, si sd in-
cheie deci un nou contract de transport. Primul
contract intrd sub prevederile legei nationale,
al doilea sub prevederile C.I.M.

3. A treia conditie impusid de C.LLM. este ca
marfa sa fie ,predatd pentru un parcurs care
trece prin teritoriile a cel putin doua state
contractante®.

Pentru a aplica C.ILM. nu este nevoe deci
ca transportul si atingd de fapt mai multe te-
ritorii, ci este de ajuns ca scrisoarea de trasura
sa prevadd un asemenea parcurs. Este indife-
rent dacd transportul parcurge efectiv mai
multe teritorii sau daci, in urma pierderii sau
a unei dispozitiuni ulterioare, riméane pe teri-
toriul statului in care se gaseste statia de pre-
dare. C.IM. se aplicd si intr'un caz si in ce-
lalalt, deoarece contractul de transport a fost
incheiat pe baza unei scrisori de trasurd in-
ternationale.

Un transport local, predat din gregeala cu
scrisoare de trasurid internationald, nu poate fi
supus dispozitiilor C.I.M., deoarece ,n’a fost
predat pentru un parcurs care trece prin teri-
toriile a cel putin douad state contractante®.

Dacé, din greseald sau cu rea intentie, se
predd cu scrisoare de trasurad directa un trans-
port local, si apoi se cere reexpedierea lui in
striinitate (caz in care am vazut ci trebue
depusd o noua scrisoare de trasurd internatio-
nald), atunci transportul va fi supus dela statia
de predare panala statia de reexpediere drep-
tului national, iar dela aceastd statie inainte
dispozitiilor C.I.M.

Deoarece § 1 cere ca transportul si parcurga
teritoriile a cel putin doua state contractante,
rezulti ci C.IM. se aplici si in cazul cand
statia de predare si cea de destinatie se afla
pe teritoriul aceluias stat, insa transportul
atinge in drumul lui si teritoriul unui alt stat
contractant. Nu e nevoe deci ca statia de pre-
dare si de destinatie si se gaseascd in state di-
ferite si nici ca marfa sa fie expediatd dintr'un
stat in altul.

Teritoriile pe care le parcurge transportul
trebue si fie ale unor state contractante. Daca
transportul atinge teritoriul unui stat necon-
tractant, CILM. nu se poate aplica, afard de
cazul cind intre statul necontractant si un stat
contractant a intervenit o conventie speciala ca
transporturile comune si fie supuse dispozi-
tiillor CILM. In acest caz C.LM. nu se aplicd
pe baza principiilor ei, ci pe baza conventiei
speciale. Dam urmétorul exemplu:

Un transport este expediat din Germania,
prin Polonia, in Rusia. Germania si Polonia
sunt state contractante, Rusia nu.

a) Deoarece predatorul nu este obligat sa in-
trebuinteze o scrisoare de trasura directd, el
poate preda transportul in trafic intrerupt, in-
trebuintand scrisori de trasura locale. In acest
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caz transportul este supus legilor fiecarui stat
in parte.

b) Predatorul poate sa intrebuinteze dela
statia de predare germand panila statia de
frontierd polono-rusa o scrisoare de trasura di-
recti si deacolo inainte o scrisoare de trasurd
locala. Pe primul parcurs transportul este su-
pus dispozitiilor C.ILM.; pe al doilea, dreptului
rusesc.

¢) Insfarsit predatorul ar putea intrebuinta
o scrisoare de trasuri directd dela statia de
predare germana pandla statia de destinatie
rusi. Conform conditiei 3, CI.M. nu se poate
aplica in acest caz si, cutoateci s’a intre-
buintat o scrisoare de trasurd directd, trans-
portul va fi supus pe fiecare teritoriu in parte
legilor nationale. Dacd insa intre Polonia si
Rusia intervine o conventie speciala in senzul
aratat mai sus, atunci transportul va fi supus
pe intreaga distanta dispozitiunilor C.LM.

4, Nu e deajuns ca transportul sa parcurga
teritoriile unor state contractante. Expedierea
trebue si aiba loc pe linii inscrise in lista dela
art. 58 C.IM.

Deoarece, conform art. 58, in listd nu se pot
inscrie decit linii ale statelor contractante, ur-
meazi ci nu se poate aplica CIM. daci se
parcurg si linii ale statelor necontractante.

Deasemenea nu se poate aplica C.I.M. nici
in cazul cand transportul care parcurge terito-
riul unui stat contractant circuld totusi pe o
linie neinscrisi in listd, indiferent daca aceasti
linie se giseste la inceputul, mijlocul sau sfar-
gitul expeditiei.

Prin linii in senzul art. 58 se inteleg.nu
numai liniile de cale feratd, ci si liniile de va-
poare sau automobile, exploatate regulat si
executdnd transporturi internationale in lega-
tura cu o cale ferata.

La regula generala stabilitd in art. 1 § 1 se
fac in art. 1 § 2 doud exceptii:

a) Pentru transporturile ale ciror statii de
plecare si destinatie se gisesc pe teritoriul unui
aceluiag stat insd, transportul atinge in dru-
mul lui in tranzit si teritoriul unui alt stat.

b) Pentru transporturile dintre statiile a
doud state vecine.

ad @) C.IM. nu se aplica daca linia de tranzit,
afliitoare in alt stat contractant, este exploa-
tati de o cale ferati a statului pe care se afla
statia de plecare si de destinatie. In acest caz
contractul este supus dreptului national al sta-
tului de origind, chiar daca din gregeald s’a in-
trebuintat o scrisoare de trasurd internatio-
nali. Este vorba aici de o dispozitie categorica
a C.ILM. care nu poate fi schimbatid printr'o
stipulatie particulara.

In lista dela art. 58, liniile de tranzit exploa-
tate de o cale ferati exterioara, sunt introduse
separat.
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Nu trebuesc confundate ,liniile de ‘tranzit
despre care s'a vorbit mai sus cu liniile pe cari
o cale ferata exterioara executd doar tractiunea
si insotirea trenurilor.

Daca linia de tranzit nu se giseste sub ex-
ploatarea statului de plecare, atunci se aplici
C.LM. Ciile ferate interesate pot insi (con-
form art. 1, § 2, punctul 1, litera b), si incheie
acorduri speciale ca toate aceste transporturi
sd nu fie supuse CIM. ci dreptului national.
Este necesar deci un acord special. Uzul, ne-
bazat pe un acord, nu este suficient.

ad b) Nu se aplici C.ILM. in cazul transpor-
turilor intre garile a doud state limitrofe cu
conditia ca:

— transportul si fie ficut pe intreg par-
cursul de o singura cale ferata;

— predatorul, prin alegerea formularului
scrisorii de trasura, sa ceara aplicarea regula-
mentului local. Preditorul are deci dreptul si
aleaga. El ar putea supune transportul si C.1.M.
In acest caz insid trebue sa intrebuinteze o scri-
soare de trasurad internationald. Dreptul de ale-
gere a predatorului subzistd pinila incheierea

contractului. Deindatice statia de predare a
acceptat la transport marfa impreuna cu scri-
soarea de trisurd, acest drept se stinge: o
schimbare ulterioard este exclusi. O alta po-
sibilitate decat prin alegerea formularului, de
a supune un contract de transport C.I.M. sau
legilor nationale, nu exista;

— ca niciunul din statele interesate si nu
se opunia. Opunerea unui stat se poate face
prin aducerea la cunostinta publici, ca in ase-
menea cazuri, se aplici C.I.M. Dacid o ase-
menea instiintare n’a fost facuta, contractul
intra sub prevederile dreptului national.
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Banca populara C. F.R. ;Cezar Mereutd” Bucuresti

,Prima casd de avans a personalului marunt C. F. R.“

s
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Domnul Director General Cezar Mereujd, a binevoit
si accepte a patrona cu numele D-sale prima Casi de
avans a personalului ceferist din Romdnia, fondati pe
baze cooperatiste in anul 1932 la magaziile Bm, de o
méné de oameni cu suflet.

Acest lucru a fost adus la cunostinta membrilor
acestei societdti cu prilejul sfintirei sediului din str.
Vespasian nr. 36 Bucuresti, in ziua de 23 Septemvrie
1934.

Infiintared Casei de avans a personalului C.F.R. a
céirui scop este de a pune la indemina micilor slujbasi
(in special personalului de trem ce pleacd la drum)
aconturi asupra salariului, a corespuns unei reale ne-
cesititi, intrucat Legea Comptabilititei Publice nu a
ingaduit Regiei Autonome C.F.R., care este o institutie
publici, si poatd face astfel de operatiuni.

Planul de organizare si felul in care aceasti socie-
tate vine in ajutorul personalului, este cit se poate
de simplu: slujbasul care are nevoie de un avans se
adreseazd verbal gefului séu care apreciind situatia, ii
emite un ,bon de casi' citre casierul societitei, prin
care ii certifici prezenta in serviciu gi-1 autorizd a-i
acorda avansul, care de reguli nu poate fi mai mare
de jumétate din salariul brut.

La primirea banilor petentul semneazi o chitan{i
care face parte integranti din bonul de casi.

Casierul societitei centralizeazi apoi in fiecare luni
aceste bonuri-chitante in borderouri si le da spre in-
casare casierilor plititori, cari dupi facerea refinerilor
varsé banii societétii.

Pentru suportarea cheltuielilor, se percepe un pro-
cent de 6% pe an.

Capitalul societéitei este format din pérti sociale (ca
si actiunile) de cate 500 lei una.

Cine doregte si fie membru trebuie s& subscrie
mécar o parte sociald, pe care este obligat a o virsa
treptat, treptat, in rate lunare, timp de 2 ani.

In prezent societatea are aproape 500 de membri,
un capital deplin virsat de 600.000 lei gi are raza de
activitate numai in Bucuregti. -

Cum societatea, prin felul operatiunilor sale are un
caracter bancar, a fost intitulatd: , Banca Populard
C.F.R. Cezar Mereujd”“ Bucuregti, Casi de avans a
personalului de migcare si comert.

Actiunea acestei societiti tinzand a satisface nevoile
intregului personal de migcare gi comerf din tari, pro-
babil va putea fi indltatd la rangul de Banci Federald
C.F.R., cuprinzind in fiecare centru céite o casi de
avans.

Tot cu ocazia sfintirei sediului (care este provizoriu
pandicAnd societatea va putea si-si construiasc§ un
local propriu) d-1 Alfred Fulga jurisconsult si membru
in Consiliul de Administratie al Regiei Autonome
C.F.R., a primit Pregedintia de onoare a acestei so-
cietéti. 1

D-sa s'a inscris si ca membru activ, subscriind un
capital de 50 000 lei.

Pentru mirirea fondului de rulment, Serviciul de
Camionaj C.F.R., prin reprezentantii sii a oferit suma
de 100 000 lei pe timp de un an, fird nici un procent.

Panidla punerea in aplicare a noului plan de orga-
nizare administrativ al Casei de avans in locul bonului
se procedeazi prin intrebuintarea cunoscutelor polite
cooperatiste scutite de timbru.

Inregistrim cu plicere acest fapt ca unul dintre
cele mai frumoase evenimente din viata slujbagilor ce-

feristi.
T. Nicolaun
Serv. M 3. D. G.
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— Peritonita! spuse profesorul adus de Ne-
dea dela Bucuresti.

Era un om inalt, trecut de saizeci de ani, cu
cautitura blandd cu miscari moi si incete.

— E tanara, cred ca o si scape. Ghiati, ghiati
multd, in permanents, se adresi el colegului
sau, doctorul spitalului din Bdnilesti, un om
scurt si ursuz.

— Din ce cauza i-a venit, domnule Profesor ?
intreabd acarul. ;

— Din cauza loviturii ce a primit aici, arata
doctorul, delimitind cu palma, peste cearceaf,
partea dreapti a abdomenului.

Si indl{d din umeri fard putere: cunostea
amanuntele cari o aduseseri pe Frusinag in
starea in care zacea de trei zile, dar se limita
numai la datoria lui de medic.

— Si dacd lucrurile iau o intorsituri gravi
in doua-trei zile, avizezi parchetul, se intoarse
el spre doctorul cel miarunt. Omuciderea trebue
pedepsita fara crutare, mai spuse bland, rostind
cuvintele uniform casicind ar fi cetit intr’o
carte de rugiciuni. :

— Parchetul! spuse acarul cu desgust! Par-
chetul sunt eu! Dacd se intdmpli vreo neno-
rocire, n’aveti grija; si isi privi cu satisfactie
madinile lui mari, bataturite si puternice, cu de-
gete groase, patrate.

— Nu, nu trebue, sfitui profesorul blajin.
Nici ca parinte, zise, — crezindu-1 tatil bol-
navei, — nu iti este ingiduit s iti faci singur
dreptate. Legea...

— Legea! isbucni batranul. Legea merge in-
cet! Luni si ani de zile

— Incet dar sigur, afirmi omul de stiint.

— Mainile mele merg mai repede si mai si-
gur, ii riaspunse el, si afari de asta, daca mi
le-a dat Dumnezeu, dece si mi rog de altii si si
agtept, cand pot si fac singur ce e de ficut?
Ochi pentru ochi! Acolo unde a dat el.... in ace-
lag loc, dau si eu. De ce moare ea, o si moari
si el, — dacé o fi scris, — inchee el fatidic,

— Esti batran, mosule! adause doctorul cel
mic, el e tanar si voinic!

Acarul, ca la o insulti, se indlti in dreptul
ferestrii, imens, cu muschii incordati, cu capul
darz si spuse simplu:

— Nu te-ai uitat bine la mine, domnule doc-
tor.

Frusina zicea dusd, piziti de mama Luxa
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si de nevasta lui Lizandru, celalt hcar. Nedea
isi petrecea noaptea, in picioare, la cipitaiul ei
sau impreund cu acarul pe prispi. Doctorul ve-
nea de doud ori pe zi, ii cerceta puisul, fi lua
temperatura, 1i ficea injectii si le da sperante-
vagi....

— d cd scapd. Dumnezeu e mare! Stiinta
noastrd putind — dar cu ajutorul lui.... .

Nedea ar fi vrut si facd ceva, orice: si o
transporte la Bucuregti, si aduci si alti doctori
in consult, numai si o stie scipati, dar pla-
nurile lui se loveau de placiditatea medicului:

— Nu foloseste la nimic, repeta el la fiecare
propunére. Mai mult decit i se face, nu poate
sd-i facd nimeni. Ribdare!

Mama Luxa bitea bisericile: slujbe de insé-
natosire, acatiste, masluri, slujbe de noapte.
Candele ardeau in fiecare odae. Pe bolnavi o
ungea cu mir sfintit si o spila cu aghiasma.
Cind o pazea si in tot cursul zilei, buzele ei
tivite pe gingii fara dinti, se migcau precipitat
intr’o rugiciune firid sfirsit. Inchina in cruci
mirunte punga cu ghiati, sau sticla cu doc-
torii, inainte de a le atinge. Inchina intr’ascuns
siringa doctorului si locul unde, pe pantec, tre-
buia sd-i facd injectia.

Vorba, la canton si in gard, era numai goapta,
nimeni nu vorbea cu gura intreagi. Drumul de
la gard la canton, era in permanentd umblat
de cei ce veneau dupi stiri, de cei ce se inapoiau
cu stiri.

Sdftoiu nu se arita. Plecase, la doui zile dupa
intdmplare, in concediu. Aronovici se minuna
fara incetare:

— Asa o drami mare intr'asa o gari mica!
Cine ar fi putut si banuiasci. 8dftoi, un om asa
ticut, asa potolit si asa un bandit! Bine dar ce
nu pricep eu: dece n’a tipat, dece n’a strigat
ajutor? Si lase si o omoare! Asa un caracter
tare intr'agsa o femee tiniri si jingage! Si pe
el, dece nu-l inchide? Dece nu-l1 inchide, mi
rog? Cum, omori un om si pleci apoi frumos,
cu trenul, linigtit si boereste in plimbare la Bu-
curesti, sau la tine in sat? Cum e asta, sefule?

— Daci nu a reclamat nimeni, ridici Nedea
desnadajduit din umeri!

— N’a reclamat? Si dece n’a reclamat? Cine
sd reclame adicid?

— Rudele, prietenii, cineva in fine!

— i dacd n’are rude si prieteni care sa re-
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clame, hotul trebue sd scape? Dece nu reclami
dumneata. Nu esti autoritate?

— Nu pot. Tocmai eu nu pot, oftd Nedea.
Dacéd s'ar intdmpla, Doamne fereste, nenoroci-
rea, atunci sigur, am si reclam! Dacid nu, eu
nu pot.

— Aha! pricepu Aronovici. Atunci am si
reclam eu, hotari el.

— Nu trebue, — spuse Nedea hotarit. Nici
dumneata, nici altul. Ar fi lucru zadarnic, Nu
vd mai amestecati. Am destul necaz si potolese
pe mos Bucur, care il asteapti si-l omoare
cum sosegte in gard. Il pandeste la toate trenu-
rile, ascuns printre vagoane si eu cu Lizandru
il pandim pe el. A ajuns la capatul rabdarii,
fiindea Frusina nu-si mai recapatd cunogtinia
si aiureazd toatd ziua. Dacd nu l-am tine cu
minciuni, ar pleca dupd el in lume, sa-1 ga-
seasca.

— Bravo lui, se bucura Aronovici. Asa om,
halal! M& duc sa-i dau doud mii de lei, sé-i dea
micar doud palme si pentru mine.

— Lasi-l, omule, il opri Nedea, — nu-l mai
intarita si dumneata, cd e destul de turbat si
asa. Uite-1 cd vine iar. Se apropie sosirea tre-
nului.

Mos Bucur venea, fara si vadi pe unde calca,
de bucurie: Frusina deschisese ochii si spusese
cateva cuvinte, dupd sapte zile....

— Baba Luxa pretinde ca rugaciunile ei
spuse mosul bucuros, stergdndu-si ochii ecari
plangeau si radeau. O fi, c2 Dumnezeu e mare!

Nedea se rezemase usor de zid. Privea fix a-
coperisul magaziei iar pe fata i se prelingeau pe
aceiasi dara, doud isvorase subtiri cari se ino-
dau sub barbie. Lacrama si Aronovici gi se ciz-
nea si bage in ména acarului un pumn de banc-
note rugéandu-l:

— Dar tot sa nu-l lasi. Pentru mine. Macar
doud palme!

— Fugi, jupéne, — ii spuse el, — eu nu bat
pentru altii. Nu te supara dar nu pot. Eu nu
bat decit pentru mine. Dar n’avea nici o grija,
are sa fie de unde sa te bucuri si dumneata.

Frusina mergea spre bine. Tinerefea ei in-
vinsese. Féacuse agezare statornicid in casa ba-
tranilor unde mos Bucur ii adusese toate lucru-
rile ei. Deschisese usa locuintii lui Saftoiu cum
deschisese alta datd, pe aceia dela beciul cu
fuica, si ridicase din casa impiegatului tot ce
gasise lucru de femee. Peurma batuse niste
scanduri si adresindu-se femeii care ingrijea
de gospodaria lui Nica, o rugase:

— Si-i spui cd ew am spart. Dacd are vreo
suparare si pofteascd sid vorbeasci cu mine.
Eu raspund.

Dar Sdftoiu care se inapoiase intr'o noapte,
cu un tren de marféd, ludnd cunostinta despre
cele intamplate, socoti ci e mai bine si nu se
supere.

Primele zile de vard, o scoaserd pe Frusina
din casa. Slabi, albi, stravezie, parea coborita
dintre icoane! Sta toatd ziua sub gutui, cetind
sau cusdnd, cu mama Luxa alidturea, pe un sca-
unel. Mos Bucur gospodarea prin curte, vorbea
cu vaca, cu gainile, cu Haiduc, intr'o buna dis-
pozitie fara sfarsit. Seara ii zicea din fluer, de
se auzea pinila gara.

Intrarea la canton era interzisid pentru toatéd
lumea, afard de Nedea bineinteles, dar care si
el venea cat mai rar, ca si nu dea lumii de
vorbd. Haiduc se plimba slobod zi si noapte,
ceiace asigura o perfecta izolare, fiindca nu su-
ferea picior de om pe o raza de un kilometru
imprejur. Se imprietenise cu Frusina si din-
candincand venea si-si odihneascd botul pe ge-
nunchi ei, privind-o lungi rastimpuri fara si
clipeasca, drept in ochi, hatar ce numai lui sta-
panu-siu il facea; dar nu din proprie vointa,
ci numai la chemarea acestuia.

Sub influenta acarului, Frusina intentase
hartie de divort iar la rugdmintea acestuia,
cum raméisese singurd pe lume, primise ca el
si mama Luxa sa facd cerere de adoptiune.

Formalitatile isi urmau cursul si curand-cu-
rand, avea sa-aibad loc prima infatisare de di-
vort, care se potrivea si fie in aceiasi zi cu
infatisarea de adoptiune.

Citeva zile inainte, Frusina primise o scri-
soarea dela Sdftoiu, care ii cerea nici mai mult
nici mai putin, decat si renunte la actiune si
sa vind inapoi acasid. O anunta hotdrit ca nu
consimte la divort si ca se va opune la adop-
tiune.

Dupéce cetise scrisoarea, o intinsese lui mos
Bucur, spunandu-i simplu:

— Dela Saftoiu! Se opune si la dlvort, si la
adoptiune.

Acarul se aseza pe prispa si silabisi incet,
in legea lui. Din vreme in vreme spunea tare
cate o vorba: legea si radea, apoi; md opun
si iar raddea. Avocatul meu spune...

— Dece razi mosule? intreba Frusina.

— Pai nu-i de ras: batd-l Dumnezeu de
prost! Vezi matale, ce ma face pe mine si rad,




este cd el crede in tot ce spune, ca in sfanta
evanghelie.

Apoi continud mai departe silabisirea, adau-
gand dupdce terminase:

— Daci pand azi nu m’ati lisat si dau ochii
cu el, cine e de vina? Acum vezi cum ridica
botul? Asa e cand te iei dupa capul femeilor.
Dacéd-l asteptam la inapoere si-i spuneam ce
aveam de spus, si-i ficeam ce se cuvenea sa-i
fac, n’'ar mai fi seris acum! Dar nu-i nimic;
niciodatd nu-i prea tarziu sa faci omul ce

trebue. Sa nu-i raspunzi. Avem noi ac de co-
jocul lui. .

Sfdtoinw mai scrise o scrisoare, incd una si
in(;i _unq,-dincei{nce mai amenintatoare, dar nu
primi nici un raspuns.

In ajunul infatisarii, pe subseara, igi lua in-
drasneala sa vind la canton. Acarul il vazu de-
departe, dar nu socoti timpul potrivit pentru
discutie. Spuse Frusinii si intre in casa, iar
Babei lui s spuna lui Sdftoiu, sd pofteasca mai
pe inoptat ci el e dus in tdrg si vine dupi
trenul de noud.

— Daca o incerca sa intre, lasa-l in seama
lui Haiduc!

Impiegatul veni indraznet panala portitd. Il
primi Haiduc cu trei bubuituri scurte si i taie

elanul. Statu pe ganduri: sa strige sau s plece
inapoi? Cainele il pandea dusmanos din mijlo-
cul curtii. Esi batrana si il intreba daca-1 cauta
pe barbatu-siu.

— Nu, raspunse impiegatul. Vreau sa vor-
besc cu nevasta-mea,

— Nevasta dumitale e bolnava si a zis ca
tot ce ai de vorba sa-i spui unchiasului meu,
fiinded deacum el ii poarti de grija. Si dum-
nealui e dus in targ. A zis ca vine dupi trenul
de noua.

Spuse pe nerasuflate, pe glas ascutit, ca pe o
lectie invatatd pederost si in tactul unei ma-
sini de cusut, apoi intra in casa, fara sa agtepte
raspuns.

Impiegatul
gandi o clipa.

— Daca acarul e dus in targ, acum ar fi cel
mai nimerit si intru! Purta un bat gros si no-
duros. Privi si la bat, privi si la ciine, canta-
rind lucrurile. Isi lud inima in dinti si deschise
poarta, cumpdnind ciomagul, dar in aceiasi
clipa ziri coama cainelui ridicandu-se a pricina
si il vizu aruncandu-se spre el. Prudent, nu
inaintase decat doi pasi. Asa ci indata fu de
cealalta parte a gardului.

— Huideo, fiara! Parastasul i adormirea
cui te tine pelanga casa! Parcd am fi la stana!

ramase cu vorba in gura. Se
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Si vazand cele patru randuri de masele, —
adevarata gura de crocodil, — pe care Haiduc
i le arita printre zabrele, o lua inapoi, cileand
indesat.

Amintirea ultimei nopti, cand Frusina lesi-
nata fusese o prada atdt de usoara, de fapt
prima lui noapte de satisfactie totala, il ardea
incéd, cu amanuntele ei. Nu stia cum sa faci sa
intre iar in posesiunea femeii pierdute. Nopti
lungi isi facuse, pe cat il ajuta capul, procesul
constiintii.

Retraise in amintire toata copiliria lor, din
ostrovul manastirii de maici si pandla casa-
torie. Faramitise toate reminiscentele. Se bucu-
rase retriindu-le in gind. O bucurie tristé, in-
tunecata de indoiald cd lucrurile nu s'ar mai
putea reintoarce. Isi trecuse apoi prin fata
ochilor cei cinei ani de casnicie. La inceput zile
bune, pline de luminé, de ras si de voe buna,
mai tarziu, dinceince mai monotone, otrivite
de banalitatea nevoilor marunte, scoase in calea
lor de viata zilnica.

In momentele de sinceritate fatd de el in-
susi, recunostea cid facuse femeii lui o existenta
lipsitd de bucurie: din cauza firii lui inchise,
din cauza geloziei, din cauza sgéarceniei pe care
o mostenise din parinti, din cauza incapata-
nirii cu care se opunea la orice dorintd a ei,
si isi blestema firea pacatoasd. Dupd putin
timp insi revenea si gasea purtarea lui
dreapti, in lumina principiului pe care il auzise
de atitea ori in copilarie rostit sententios de
maici-sa, carciumareasa: ,ca femeia de asta
se naste pe lume: sa sufere”.

La drept vorbind nevasti-sa nu suferise ni-
mic, pelanga ce era el obignuit sa stie ca sufere
femeia: maicd-sa, soru-sa. Nu se scula cu
noaptea in cap si mulga vacile, nu rénea in
grajd iarna, cu mainile inghefate, nu spala ru-
fele bietilor din privalie. Mancare avea, cal-
dura avea, barbat avea, atunci?

— Omul are si nevoi sufletesti, ii venea in
gand fraza cu care Frusina isi plangea cateo-
data soarta.

— Sufletul! Mare bazaconie sufletul asta,
gandea Nicd. El nu-l simtise niciodatd. Sufle-
tul lui nu-i ceruse nimic. Ii placea si lui sa se
raticeascd, odatd intr'un an, in padure si sa
asculte o mierld sau o priveghetoare. Dacad se
intampla; daca nu, atdta paguba!

Sufletul! Parigorie de muere care nu stie ce
vrea si s’a saturat de prea mult bine. Maica-sa
ca si soru-sa dece nu aveau nevoi sufletesti?
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Fiindcd munceau din zori si pani in noapte
si nu aveau timp de fleacuri.

In viata lui nu le auzise pomenind cuvantul
suflet decat in fraze de jelanie sau ca entitate
trupeasca, cum ar fi zis cap sau mdnd:

— Sunt moarta de oboseald, vai de sufletul
meu, sau:

— Am zicut cinci saptimaéni, de a rimas nu-
mai sufletul de mine, sau:

— Sa fie de sufletul mortilor!

Suflet insa, cu intentie de frumos, cu poezie,
cu barca pe lac, cu lund, cu .cintec de privi-
ghetoare, asa ceva nu cunoscuse: nici in fa-
milie, nici personal. Numai pe Frusina o auzise
despre un astfel de suflet. Oricum ar fi, daci

altfel nu se poate, ar fi consimtit i la istoria
asta, numai si se intoarci acasa.

— Fiindea nu pot fari ea, se auzi vorbind.
Adica dece sd nu pot firi ea? se cerceti el din
nou. Nu cumva sufletul meu ar nevoe de Fru-
sina. Sufletul? Nu! Nu sufletul meu o doreste
se scuturd el, ci trupul meu o vrea. Egoismul
meu de barbat. Si fie din nou a mea, numai
a mea, si se trezi batindu-se posesiv, — ca
maimutele, — cu pumnul in piept.

— Sufletul? Rahat!

Se inoptase bine, cind Sdftoiu lui drumul
cantonului. Desi hotérit si lase lucrurile in
voia soartei, dorinta de a intra din nou in po-
sesiunea Frusinii si necazul de a o sti sub in-
fluente straine, cari se amestecau firi nici un

drept in socotelile lui gi ii furau nevasta, il
facusera si-si schimbe gindul.

Stia ca nevasta sa avea un certificat medical
dela profesorul din Bucuresti si ci daci il pre-
zintd judecitii, nu se poate si nu obtini des-
partirea. Stia ca se giseste sub influenta aca-
rului dela care nimic bun nu avea de asteptat.
Mai stia precis ca Nedea o iubea si ci nu as-
tepta decit terminarea procesului lui de des-
partire, pentru a o lua de nevasti. Se vedea
Incoltit de toate partile, dar incerca totusi si
lupte, cu indarjirea firii lui incépitinate, ho-
tarit la orice, s omoare, si puni foe, si se dis-
truga pe el, pe altii, orice, numai sa-gi redo-
bandeasca femeia.

Plecand spre canton se inarmase cu acelas

ciomag gros, iar in buzunarul pantalonilor,
atarna greu, un pistol cu butoi.

Dedeparte vizu stralucind luleaua mognea-
gului, care il agtepta pe banca delanga poarta.
Isi dadu seama cd acarul il asteaptd afara, ca
sa-1 impiedece sd vorbeasca cu nevasti-sa si
acest gand il infurie. Ciutd totusi si se sta-

paneasca si sd incerce si-1 imblanzeasci spre
a-i ingédui o intrevedere, convins fiind ci, daci
ajunge si vorbeascd cu Frusina, nu se poate
sa nu isbuteascd la o impicare.

Ajuns langd unchias, cauti si-l intdmpine
vesel si spuse in chip de glumi:

— Bunéseara mogule! Te-ai pus si citegti
in stele soarta omenirii, cum se vede. Ce se
arati? Pace sau razboi?

— Buna si dea Dumnezeu, rispunse acarul.
Ma uit si eu la cer: limpede si plin de stele.
Minunea minunilor. Picat insi ci-i fird legi-
turd cu soarta oamenilor, i-ar putea imblinzi
§i pe ei atdta senindtate si miretie.

— M’ai chemat dupi trenul de nous, spuse
dupa un timp, iaci am venit.

— Eu? se intoarse mosneagul — eu nu te-
am chemat nici devreme, cind ai fost pe aici,
nici acum. Ai venit singur la scaunul dreptatii,
cum vid. Ce mi mir eu, este ci ai venit asa
tarziu. Eu te-am agteptat a doua zi, a treia zi,
dupd intamplare. O siptimani incheiati am
asteptat fiindca asa se IntAmpli deobicei cu cei
ce faptuesc un omor sau o firidelege: ii aduce
ata la locul pricinii. Dar 'mneata ai fost ori
prea tare de ai putut si te infringi, ori prea
slab de ti-a fost frici si ai fugit. Bine ci g'a
intdmplat asa, ci ar fi putut si iasi riu pentru
amandoi, puteam si te omor si ar fi fost
boclue.

— Bine ca {i s'a potolit ménia mos Bucure,
ca si vorbim omeneste adaugi Sdftoiu, asezin-
du-se alaturi.

— De potolit 8’a potolit, drept este, numai si
nu o rascolesti ’mneata iar. Asa ci dacid ai
gand de pricind ar fi mai bine si te intorci pe
unde ai venit.

— Am venit cu ramura de mislin mosule —
adauga Saftoiu. Vreau si ma impac cu nevasta.

— A ramura, nu prea seamini, — glumi
unchiagul ludndu-i ciomagul din mani, — si
nici de maslin nu cred a fi, adause fnapoin-
du-i-l, ai ficut bine ci l-ai adus; nu se gtie cum
se intorc lucrurile panila urmi.

Sdftoiu, scoase cateva sunete din gétlej cari
voiau sa fie rds, apoi spuse iar:

— Vreau sa vorbesc cu Frusina.

— Ai fi vrand, dar vezi ca asta nu se poate,
riaspunse mosneagul.

~— Cum nu se poate? Dece nu se poate? Nu
e nevasta mea dupa lege? Cine mi poate opri
sa vorbesc cu nevasta-mea? intreba precipitat
si cam rastit.




— Usor! Usurel! il sfatui acarul. Eu zic ci
sad ne tinem cumpatul si si vorbim mulcom, ca
oamenii in toata firea ce ne aflim. Ci daca
trecem masura, Doamne fereste.

Sfatul acarului dadu roade, fiinded Sdftoiu
cand relud firul vorbirii, dupd oarecare vreme,
spuse linistit la optativ:

— As vrea si-i vorbesc. Traim de cinei ani
impreuna, ar fi pacat si ne despirtim acum
la inceputul vietii.

— Nu se poate! replici placid mosneagul.
Nu vrea sa te mai vadd. Am intrebat-o astazi
dupd ce-ai fost aici. Mi-a povestit toati viata
ei si dinaintea casatoriei si dupa, si i-am dat
dreptate. Toate ar fi fost cum ar fi fost, dar

purtarea dumitale din ultima noapte, n’a fost
fapti de om.

— Primisem o scrisoare care imi arita ci
este amanta sefului. Afard de asta eram si
beat, incerca si se scuze Sdftoiu. Nu mai imi
dadeam seama, nu credeam ci dintr’o bitae...

— Lasa bataia! Pentru asta, cu toate ci i-a
fost viata la o palma de moarte, — zice, — ci
poate ar fi trecut cu vederea, dar pentru fapta
pe care a-i facut-o dupid ce-si pierduse cunos-
tinta, nu incape iertare.

Sdaftoiw tacu. Mos Bucur scapara si isi
aprinse din nou luleaua. Noaptea de vard lu-
mina paméantul punand accente de strilucire in
varful pomilor, dealungul sinelor ce se pier-
deau in depatare. Dupid un timp impiegatul
spuse ca pentru el:

— In fiecare om doarme o bestie...

— Bestia, cand ii moare soata, urld la luni,
se ascunde in intunerecul codrului, nu o bat-
jocoreste, replica batranul.

Si scuipa cu desgust printre dinti. _

Tacura din nou; Sdftoiu cu sentimentul ru-
sinii cd fapta lui fusese povestitd de nevasti-sa
acestor oameni strdini, mos Bucur asteptind
ca impiegatul sa plece.

— Ti-a spus ea sa-mi spui toate lucrurile
astea? intreba Sdftoiu.

— Nu. Ti le spun eu care pot sa-ti fiu buniec.
Ea a spus numai ca nu are nimic cu dumneata,
ca nu mai vrea si te mai vada si ca vrea sa
se desparta.

— Agsa, isbucni impiegatul, vrea si se des-
partd, fiindca se desparte si seful, atunci tot
e adevarat ca se tine cu el, vrea si se marite
cu Nedea. Oricare ar fi vina mea, orice ar face
$i orice ar spune, poti sa-i spui din partea mea,
cd asta nu o sa se intample niciodata.

Se asculta vorbind, se inflicara singur si ri-
dica vocea dinceince.
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— Ma voi opune la despirtire, o si-i fac
toate mizeriile i ei si lui, si dacd nu reusesc,
in ziua cand se va termina divortul, o omor!
De mine nu scapd, cum nu scapa de moarte.
O pacitoasi ca si mi-sa... Putoa...

Restul cuvantului nu se mai auzi, fiindea
mosneagul 1i astupase gura cu méana lui mare,
aga cum astupa capacul o gurd de hasna. Sdf-
toiu se sbitea zadarnic in mainile acarului,
Dincandincénd se auzea infundat:

— Lasd-mi si strig... si mi audi si ea si
toatd lumea....

— Linigteste-te si nu mai striga, ii sufla
mosul ca se poate intdmpla lucrul dracului.
Asculti de vorbd buni, ci pe urmi.. Eu nu
vreau sa-mi fac batranetile de batjocuri.

Sdftoiu insi, pornit pe scandal, se sbitea si
cautind si scape din strinsoare, isi infipse
dintii in mana care-i astupa gura.

— Bandit batrin de codru, ori imi dai
drumul, ori te impuse ca pe un ciine, — apuei
s ricneascid insfirsit, — bigand méana in bu-
zunarul unde avea pistolul.

Mosneagul intelegdind cum sti treaba, ii
apuca mana, i-o smuci afari cu armi cu tot
si i-o rdsuci pina trosni din umir. Bratul alu-
neca inert, in lungul trupului si pistolul cizu
in iarba. Sdftoiu gemu infundat:

— Mi-ai rupt méana, talharule!

— Nu se pomeneste, raspunse batranul, ti-am
smintit-o numai din umair, in doud-trei zile
vine la loc. Cu méana asta ai lovit-o pe Frusina;
pe unde ai pacatuit pe acolo ispisesti. Hai,
acum du-te!

Si-1 ridicd in picioare, impingandu-1 incet de
spate. Ciutd pistolul si i-1 intinse:

— Ia-ti dracia asta si bine cid a fost numai
atat.

Sdftoiu gemea si se lisa dus de spate. Dupi-
ce-1 petrecu panala poteca ce ducea spre gara,
acarul se opri locului:

— Pune o cataplasma cu rachiu de drojdie:
alina durerea. Si fard suparare, dar pe la noi
sd nu mai vii. Nu de alta, dar deacum nu avem
ce ne mai spune.

Mitahalos, cum il lisase Dumnezeu, pasea in
noapte departindu-se, sigur de el, fird sa in-
toarca macar capul, desi stia pe Sdftoiu inar-
mat.

Impiegatul privea inapoi cu uri, dar nici o
clipd nu-i trecu prin minte cid tine un pistol
in mana.

M Halchini
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Centenarul Cdilor ferate germane si expozitia de

cdi ferate dela Ntrnberg
lulie—Septembrie 1935

Unul din cele mai insemnate evenimente technice din
Germania, — care a dobindit prin amploarea in care
s'a desfiasurat caracterul unei mari manifestiri tech-
nice nationale — este serbarea centenarului céei ferate
in Germania.

Importanta acestei mari institutii in viata economica
gi sociald a poporului german pedeoparte, si progresele
evidente realizate sub toate aspectele de citre ciile
ferate germane in comparatie cu multe alte adminis-
tratii feroviare, au ficut ca munca depusi de techni-
cienii acestor ciii ferate pentru sdrbdtorirea aniversérii
de mai sus si fie urmiritdi cu un deosebit interes nu
numai de ciitre poporul german ci §i de céitre un mare
numér de specialigti i amatori de progres din toate
tdrile depe continent.

Cu atat mai mult acest interes a fost sporit cucat
anul acesta, la expozitia internationali dela Bruxelles,
Germania nu a participat si nu a avut nimic expus.

Cu ocazia acestel sirbitoriri s’a organizat la Niirn-
berg, orasul de unde a pornit spre Fiirth primul tren
in Germania — o expozitie de cii ferate in care se
poate vedea evolutia tehnicei feroviare in Germania,—
documentatd cu numeroase diagrame, planuri, fotogra-
fii gi diorame — expunindu-se multe vehicule de cale
feratd din cele mai perfectionate tipuri, pelangi alte
aparate si instalatiuni auxiliare, necesare unei exploa-
tiri de cale ferati.

Tot cu aceastii ocaziune s’a reorganizat muzeul de
Comunicatii al oragului Niirnberg, unul din cele mai
importante muzee de acest fel ale Germaniei — pre-
zentand istoricul si evolufia transporturilor din Ger-
mania pe c#i ferate, cu posta, cu vapoarele — fiind
complectat in toate sectiunile cu. documentédri asupra
celor mai noui realiziri in technica transporturilor in-
dicate mai sus — astfel ci se pot urméiri metodic pro-
gresele realizate in decursul ultimilor 100 ani in ra-
mura transporturilor.

In anul 1935 acest muzeu implineste tocmai 50 ani
dela infiintarea lui, astfel céd, cu aceastd ocazie, s'a
sérbiatorit si semicentenarul existentei lui — si totoda-
td 10 ani dela infiintarea silei mari de circa 600 locuri

-pentru proectarea filmelor culturale si in special a
celor de demonstratie technicAi — in chiar interiorul
muzeului de mai sus.

In fine —in literatura technici germani — care
urmireste cu mare interes atit manifestirile de acest
_ gen, oficiale cat si cele particulare-—au aparut o serie
de lucriri de valoare — multe stdruind asupra istori-
cului si desvoltérii ciilor ferate germane §i asupra
contributiei industriei particulare la aceasti desvol-
tare. — Unele reviste tehnice au scos numere jubiliare.
Deasemenea nu au lipsit nici scrierile cu caracter u-
moristic ca de ex: ,,100 Jahre Eisenbahn in den flie-
genden Bldittern™ si alte culegeri interesante de schite
gi tablouri din cartea d-lui Baurat Dr. Ing. E. Met-
zeltin: Die Lokomotive feiert mit das 100 jihrige Bes-
tehen der ..Deutschen Eisenbahnen‘.

Este de netigiduit ci astfel de manifestiri — prin
natura lor foarte rare in viata tehnici — economicd a
unei tiri— si fie prilejul de a sintetiza in texte si re-
prezentdri, cat mai sugestive gi interesante, rezultatele
unei munci uriage a celei mai importante institutiuni a
unei tiri. Pentru specialigtii de cdi ferate — cari din
toate pértile globului au venit in mare numér la Niirn-
berg, numai ca si viziteze aceasti expozitie, progresele
ultime realizate in technica feroviard gi in special per-
formantele obtinute cu noile vehicule gi instalafiuni fe-
roviare au oferit un domeniu foarte interesant de cer-
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cetari gi observatiuni. Muzeul insugi e o gcoald mult
instructivi — mai ales ciAnd totul e expus si explicat
cu metod&; o expozitie vie insd ca acea dela Niirnberg
este mai mult de cit o scoald si pentru specialigti ea
este un laborator in care se gésesc expuse, — dupi
norme gtiintifice, — rezultatele unor experiente, — de
multe ori foarte mig#loase si obositoare, — a unor in-
stalatiuni si dispozitive calculate cu multi griji si pri-
cepere.

Giisesc cd este o datorie din partea marilor adminis-
tratiuni de cale ferati ca, la asemenea manifestiiri si
participe si sid facd tot posibilul de a incuraja — chiar
prin sustineri materiale — vizitarea expozitiilor de acest
gen de cale feratd din partea tinerilor elemente — in-
gineri, technicieni si maesgtri — de specialitate. E ne-
cesar a repeta aceasta §i acum afland ci nici céile
noastre ferate n'au trimis vreun reprezentant — nici
la deschiderea expozifiei gi nici mai tarziu.

Pe lang# alte incurajiri inerente in sarcina unei mari
administratiuni feroviare — cred cé §i una ca aceasta
ar trebui si ocupe un loc de frunte, cici este in primul
rand in interesul ins#dgi al administratiei respective ca
prin specialigtii ei si se pund in curent cu amelioririle
si perfecfionirile aduse in exploatare de alte adminis-
tratiuni serioase — si ca mentalitatea tehnicd care se
formeazi prin studii oficiale, scrieri gi conferinte sé fie
influentati si in tara noastri numai prin cercetarea si
documentarea pe baza adevirurilor stiintifice.

Voiu ciuta in cele ce urmeazi ca sd fac o descriere
cAt mai corespunzitoare a expozitiei speciale; voiu in-
sista asupra bogatei documentiri care arati nu nu-
mai pasii gigant{i ficuti de administratia ciilor ferate
germane dar i rolul ei extrem de important in vieata
statului german; voiu releva cu aceasti ocazie cid cele
mai multe date asupra evolutiei ciilor ferate germane
— care urmeazd — sunt luate de cétre mine personal
dupé plansele si diagramele ce au fost in expozitie ne-
gisindu-se publicate in nici o brogurd sau revistd, ce
s'a tip#irit cu aceastd ocazie, si pentru a nu neglija
obiectul principal care a declansat aceasti pregitire,
voiu incepe cu un mic istoric al evolutiei ciilor ferate
germane,

Istoricul ciiilor feraie germane

Desvoltarea ciilor ferate germane a intAmpinat gre-
utiti nu numai de ordin economic gi tehnic ci, mai mult
ca in alte tiri, rezistente de ordin politic, — dacd ne
amintim cd acum un secol Germania de azi era despéir-
titd in diferite mici state cu conducere independenti.

Deutsche Bund reunea formal numai in afard de
Prusia si Austria o serie de principate, ducate si orage
libere intre cari granifele politice erau insi si granite
vamale. La 1 Ianuarie 1834 deabia, se formeazi ,.Deut-
sche Zoll und Handelsverein sub conducerea Prusiei.
care reunea pe cele mai multe din statelé germane in-
tr'o uniune vamald. Totusi diferitele state continuau a2
face mari greutiti vamale celorlalte, ca unor {téri
straine. In aceste grele imprejuréri politice lui nagtere
prima cale ferati germand.

In 1814 consilierul bavarez loseph von Baader, facu
planul unei cii ferate cu tractiune cu cai intre Nilm-
bery si Fiirth gi obtinu patentul pentru un vehicul care
mergea pe sini §i pe gosea; acest proect insd nu s'a
putut realiza; numai cu un an mai térziu, turnatoria
statului din Berlin construi un model de locomotivid
cu abur in Germania; in 1822 Henschel a intocmit
planul c#iei ferate cu cai intre Frankfurt a. Main si




Imawgurarea primei cdi ferate Niirnberg-Fiirth la 7 Dec. 1835.

Bremen; in 1824 Amsberg, al unei cdi ferate cu cai
intre Braunschweig-Hannover-Hamburg-Bremen.

La 4 Aprilie 1825, von Baaden ficea primele expe-
riente de cale ferati in griddina castelului dela Nym-
phenburg.

La 19 Februarie 1834 regele Ludovic I al Bavariei
acordd societéitii de cale feratd Niirnberg-Fiirth pri-
vilegiul pe 30 ani de a construi prima cale feratd in
Germania.

La 18 Noembrie 1835 se constitui o societate pe ac-
tiuni pentru constructia si exploatarea unei céi ferate
intre Niirnberg si Fiirth.

Capitalul societétii era de 132 000 fiorini in 1930 ac-
tiuni. Regele Ludovic I al Bavariei didu acestei socie-
titi numele s#iu: Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft in
Niirnberg; in Martie 1835 incepu constructia acestei
ciii ferate de 6,05 km lungime si fu terminatd in No-
embrie acelag an.

Exploatarea acestei cdi ferate incepu in ziua de 7
Decembrie 1835, socotitd ca data inceputului cdilor fe-
rate germane.

La 8 Decembrie 1835 incepu traficul regulat si anume
dimineata tractiunea cu cai, iar dupd amiazi cu loco-
motiva cu aburi. Prima locomotivé, ,der Adler” a fost
furnizati de Robert Stephenson in New-Castle iar va-
goanele au fost construite de Niirnberg-Fiirther Hand-
werksmeistern.

La 11 Iulie 1836 s’a expediat prima marfd: 2 butoae
de bere dela Niirnberg la Fiirth.

La 17 August 1838 regele Ludovic I vizitd calea fe-
ratd si célitori in trenul impodobit, pinid la Fiirth.

Celelalte linii urmeazi apoi in ordinea urmétoare:
Niirnberg-Fiirth T Dee. 1835.

Leipzig-Dresden 24 Apr. 1837-7 Apr. 1839.
Berlin-Potsdam 29 Oct. 1838.
Braunschweig-Wolfenbiittel 1 Dec. 1838
Diisseldorf-Erkrath 20 Dec 1838
Magdeburg-Leipzig 29 Iunie 1839—18 August 1840.
Kdéln-Aaachen 2 Aug 1839—1 Sept 1841
Taunusbahn-Wiesbaden 26 Sept 1839—19 Mai 1840
Mannheim-Heidelberg 12 Sept 1840
Miinchen-Augsburg 1 Sept 1839—4 Oct 1840
desvoltare destul de rapidi numai in primii 5 ani al
existentei drumului de fer in aceastd tari.

Interesante sunt unele documente din acele timpuri
expuse in original. Asfel se arati un aviz din 29 Mar-
tie 1844 dat de Konigl. Bayer-Landgericht Frederich v.
Kress — prin care prevede amenda de 1 fl. 50 kr sau

arest pentru ori ce traversare a cédei ferate de citre
pietoni — in timpul mersului trenului.

- T AT T

Gara Ludwig
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Un alt aviz din 8 Oct. 1845 stabileste prefurile de
ciilitorie Niirnberg-Fiirth pe clase astfel:

GL Y12 kr.

Cl. II 9 kr.

CL IIT 6 kr., si avizeazii ci dela aceastd datd c#ld-
torii vor ocupa locurile respective in vagoanele dese-
nate cu I, IT si III, dupd biletele pe care le-au cum-
parat.

Inceputul ficut pentru depigirea granitelor intre sta-
tele germane continué apoi dinceince mai ugor legindu-
se intre ele statele cele mai departate — Berlinul cu
Hanovra apol Kuvln-Aaachen, Kithen, Leipzig, Dresda,
Frankfurt si mai tlrziu Breslau, Stettin, Hamburg-
Kiel etc.

Incetul cu incetul capitalele statelor si resedintele
principale sunt legate cu Berlinul; necesititilor politice
s'au sudat si acele economice cari au determinat com-
pletarea retelei,

Oderberg. Deasemenea s’'a ficut prima legiituri intre
Rin si tinutul Saar.

In 1851 se termini calea ferati stribiitAnd Germa-
nia de Nord pini in Sud si se termini si legitura
Berlin-Miinchen. O noud legéiturd Est-Vest se realizeazi
pe consideratiuni politice din initiativa Prusiei — prin
Kassel spre granita westfalici. Intre 1864 si 1866 se
construesgte reteaua de céi ferate a {inutului industrial
al Rinului gi Westfaliei gi o noud legituri Nord Sud
prin Frankfurt-Kassel-Hanovra-Harburg.

In 1860 se termini linia Milnchen-Salzburg, cu legi-
turd spre Viena, apoi Staubing-Passau-Wels-Linz etc.

Inaintea r#zboiului franco-german, in {inuturile Fi-
fel si Mosel lipsesc chi ferate, intre Koblenz si Trier
neexistind o legéturd feroviari — ceeace a ingreunat
deplasarea trupelor in acel rizboiu. Totusi, si in acest
rdzbojul 1870-1871, calea ferat¥ a fost de cel mai mare
ajutor gi a atras admiratia lumii pentru modul prompt
cum a executat transporturile. In urma Iui reteaua de

Prima cale feratd dela Niirnberg la Fiirth 1835.

Cérbunele pentru ciile ferate era luat din Anglia; el
venea pe mare, trecind prin vama danezd pani la
Stettin si de aci pe Oder, etc. panila Berlin. Pentru
Germania de vest si de sud, cirbunele englezesc se
transporta pe Rin. Cédrbunele din Ruhr nu putea ajunge
atunci pani in Berlin; inci p&n# in 1831 exportul prin
Rinul de jos si Rotterdam era supus vimei olandeze.
In Bavarie se utiliza cirbunele din Boemia.

In tot acest timp legétura de cale ferati prin Koin
cu Vestul a avut o influentd covarsitoare asupra vii-
toarelor relatiuni de transport determinind si anula-
rea restrictiilor vamale la Rin din partea Olandejilor.

Desvoltarea retelei feroviare.

In- timpul revolutiei din 1848, Berlinul era deja un
centru: important al refelei de cii ferate. In 1848 s’a
terminat gi prima legaturd feroviard Berlin-Viena prin

Vest si Sud, a fost mult solicitati si a necesitat impor-
tante refaceri si inoiri.

Intemeerea statului german jn 1871 a insemnat pen-
tru politica transporturilor inceputul unei eri noui.

Prima cale ferati germani a fost particulari si ast-
fel a rimas pand in 1922. Statul Braunschweig a fost
primul care a intreprins etatizarea ciilor ferate si lui
i-a urmat apoi statul Baden. Principiul cdilor ferate
de stat a fost stabilit apoi de Bavaria care a etatizat
calea ferati Miinchen-Augsburg; au continuat Hanovra
Wiirtembergul gi Saxonia care a etatizat linia Leipzig-
Hof. Prusia a rimas la sistemul de c#i ferate particu-
lare, paniin 1850 cand a etatizat portiunea Vexbach-
Saarbriicken in continuarea liniei Ludwigshafen-Saar-
briicken. gi a preluat ciile ferate dela societatea par-
ticulard: Niederschlesisch-Mdirkischen-Eisenbahngesell-
schaft.

In 1871, prin constituirea Reichului, s'a prevézut o




asigurare a controlului unitar asupra tuturor ciilor fe-
rate de stat gi particulare. Intentiunea urmiriti de
Bismark atunci, a fost de a grupa toate ciile ferate
existente sub o conducere unici din partea Reichului.
Din diferite imprejuriiri planul a esuat atunci — rea-
lizAndu-se numai o unificare ca institutie a statului a
cailor ferate din cuprinsul Prusiei, — ea indeplinindu-se
aproape complect in anul 1885. Cu atit mai importanti
a fost aceastd realizare cu cat in acel timp capitalismul
si liberalismul erau in plind desvoltare si inflorire.
Unul dup#d altul, au urmat si celelalte state.

Prin preluarea retelelor de cii ferate dela particulari,
statul german a desvoltat dinceince mai proeminent o
puternici organizare a ciiilor ferate de stat. Prin re-
forma administrativd din 1895 s’a creiat acel puternic
organism care, in structura lui de bazi — s'a piistrat
si pand azi.

A urmat tot timpul pAnila inceputul marelui razboiu
o perioadd de lucru intens pentru constructii de cai
ferate, instalatiuni i vehicule, mérindu-se foarte muilt
capacitatea de transport a intregei retele.

Desvoltarea retelei se poate vedea din urmitoarele
date:

In 1835
1845
1856
1865
1875
1885
1895
1905
1915

1920
1925

1935

6 km.
2300 km
8290 ,,
14690
27930
37650
46560 ,,
56980 ,,
62410 ,,

57650 (dupi cesiunea a circa 8000 km).
57830 km.

58370 km (Cai ferate de stat si parti-
culare).

Caile ferate germane in timpul razboiului

In rézboiul cel mare, ciile ferate germane au parti-
cipat prin directa contributie a administratiilor din
Prusia, Hessa, Bavaria, Saxonia, Wiirttemberg, Baden,
Mecklenburg si Oldenburg. Solicitarea ciilor ferate in
timpul desfdgurdirii ridzboiului a fost dinceince mai
mare §i grea, serviciul lor intinzandu-se paAni departe,
avand de exploatat gi circa 25600 km de linie in afara
granitelor germane in: Franfa, Belgia, Italia, Polonia,
Rusia, Romdnia, Turcia, Mesopotamia, gi Palestina. In
acest serviciu lucrau 441 000 oameni din cari 60% per-
sonal apartinind teritoriului ocupat, 259 personal mi-
litar german si 15% personal civil feroviar al ciilor fe-
rate germane. r

Blocada Germaniei a adus noui greut#ti in transpor-
turi. In 1916 deabia, se realizeazi la Ministerul de lu-
criri publice al Prusiei o unitate de conducere de riz-
boiu si gratie organizirii exceptionale a cailor ferate in
timpul r#zboiului s'au putut face fati in mod irepro-
sabil tuturor operatiunilor care au ficut posibili sti-
panirea de citre conducerea militars, a imensului cAmp
de actiune militari.

La 11 Noembrie 1918 cand s'au terminat operatiunile,
s'au efectuat numeroase transporturi pentru aducerea
in tard a trupelor si materialului de r#zboiu. Prin tra-
tatul dela Versailles s'au luat ciilor ferate germane
5000 locomotive gi 150 000 vagoane din serviciu si s’au
concesionat aproape 8 000 km de linie. In total, inclusiv
predérile prin tratatul Versailles, se cifreazi pierderile
in materialul rulant la:

8 264 locomotive

13 326 vag. de c#litori
280 013 vag. de marfa
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Ameliorarea organizatiei gi perfectionarea
technicei feroviare

La 1 Aprilie 1920, cu incheierea aranjamentului intre
Reich gi ciiile ferate regionale ale diferitelor adminis-
tratii pentru o unificare a retelelor apartinind la cele
T state germane, se incepe o inviorare a stirei ciilor
ferate resimiiti de rfizboi. Intr’adevir, situatia deve-
nise grea §i din punct de vedere economic se propunea
de cétre concernul industriilor particulare, chiar o re-
venire la sistemul de administratie particulari.

Au urmat greutitile prin ocuparea Ruhrului de citre
Francezi cAnd circa 5800 km linii principale au fost
separate dela reteaua germani si administratia in regie
de Francezi si Belgieni, apoi perioada inflatiunei mo-
netare etec.

In 1924 dupiice s'a trecut dela inflatiune la stabili-
zare, s'a creiat institufia publicAi independents din
punct de vedere financiar: Deutsche Reichsbahn, pe
urmé juridicA gi autonom#. Intre timp aceastid  insti-
tutie a trebuit si sustini tributul impus prin conturile
de reparatiuni fati de tarile invingiitoare (planul
Dawes) timp de circa 6 ani.

In acest mod ciile ferate germane au plitit an cu
an circa 660 milioane méirei aur.

In 1930 se indepartd aceastd stare, din acest an
calea ferati fiind numai sub influenta Reichului, iar
in 1932 s'a incheiat prima situatie financiard a Reichs-
bahnului fird prestatiuni in contul reparatiilor.

Anii 1981—1932 au fost de grea crizdl si pentru ciile
ferate germane. In 1933 a inceput ameliorarea situatiei.
Cu inceperea vietii celui de al treilea Reich, se gisesc
pe langi liniile ciilor ferate germane de stat incid 4 800
km de linii particulare si circa 10000 km de linii in-
guste secundare. Ultimul an al primului secol de exis-
tenti a readus in patrimoniul refelei feroviare circa
450 km de cale feratd din tinutul Saaer-ului.

Paralel cu aceasti evolufie a retelei se desvolti si
organizeazi diferitele servicii speciale cari contribue la
exploatarea ciilor ferate. Pentru a stabili norme uni-
tare in exploatare si in special pentru tarife, se consti-
tue in 1847 Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen
care elaboreazi regulamente unitare, jar in 1886:
Deutsche Eisenbahnverkehrsverband.

In servicii de exploatare s'a urmirit toate amelio-
rarile impuse de circulatiune si de siguranta ei.

In techmica constructiilor s’au obtinut realizéiri fru-
moase.

Dela constructia tunelului Oberaw — pentru linia
Leipzig-Dresden, — tunel de 512 m lungime la care
s'a lucrat trei ani, s'a ajuns la constructia tune-
lului Zugspitzbahn, care, in’'conditiuni mult mai grele
gi de 4500 lungime s'a lucrat in mai putin de trei ani.

Constructia podurilor a luat un mare avant. Dela
vechile poduri de piatri s’a ajuns la constructii in-
driznefe in ofel, de mari deschideri.

Constructia vehiculelor a mers in continuu progres.
Dela prima locomotiva ,,Adler de 40 H.P a liniei Niirn-
berg-Fiirth s'a ajuns la puteri de locomotive cu abur
peste 2000 HP si la cele electrice germane de 3000
HP. Primele locomotive ale ciilor ferate germane au
fost si ele de fabricatiune englezi — insi chiar din
1838 fabrica Uebigau (Dresden) a construit o locomo-
tivi cu abur dupid planurile profesorului Schubert
numiti Saxonmia — cu care s'a inaugurat linia ferati
Leipzig-Dresden.

Constructia vagoanelor ajunge azi la realiziri de va-
goane Speciale, saloane, de dormit, restaurante etec. fati
de cupeurile pogtale ale primelor vagoane ale ciii fe-
rate Niirnberg-Fiirth. La vagoanele de marfi capaci-
tatea si tonajul s’au mirit incomparabil — asemenea
s'a desvoltat si constructia vagoanelor speciale (va-
goane cu incirciturd adinci, frigorifere, pentru trans-
portul pestelui viu etc.), previizndu-se gi frina auto-
matd la vagoanele de marfi.

Electricitatea a fost un factor foarte util in exploa-




il
li :

il 1

202

tarea cdilor ferate germane. Inci din 1879 ea este uti-
lizatd la cdile ferate. Electrificarea —— a intervenit cu
rol deosebit in exploatare — azi fiind 2 208 km de refea
electrificatd in Germania.

Un alt mijloc de exploatare modern —— in plina des-
voltare la ciile ferate germane este automotorul cu
acumulator, cu motor cu gaz sau cu motor Diesel si
in special Diesel electric —— fAcAnd parte din pro-
gramul de motorizare aldturi de utilizarea de citre
Reichsbahn a autobuzelor de gosele — pentru complec-
tarea transporturilor pe reteaua feroviara.

Situatia financiard trecind dela organizarea parti-
culari la cea de stat are de suportat dificultifi catd
vreme bugetul ciiilor ferate era dependent direct de cel
al statului.

S'a ameliorat gi aceasti situatie prin votarea legei
de autonomie a finantelor cdei ferate §i a postei ger-
mane.

Deasemenea s'au reglementat raporturile de drepturi
si datorii intre administratie gi functionarii sai.

Legea cdilor ferate prusiene din 3 Noembrie 1838
a fost premergitoarea legilor mai complete de mai
tarziu: legea generald comerciali din 1861, regula-
mentul de exploatare din 1870, dispozitiile de transport
din 1871; insi o lege unificatd de dispozitii generale
s'a realizat prin acordul din 1920 cu statul.

Expozilia speciald a centenarului
cdilor ferate germane

Foarte sugestive sunt cuvintele ministrului de comu-
nicatii al Reichului, Frhr. v. Eltz-Riibenach, cu ocazia
inaugurarii acestei expozitii:

»HEaxpozifia va ardta acelui ce o cerceteazd — cd vi-
goarea liniei ferate care incercuegte lumea — nu e ined
distrusd, ¢d transporturile ca gi in trecut §i mai de-
partea au nevoie incontinuu de serviciile ei §i cd $i as-
tdazi incd calea feratd pdstreazd situafia cea mai ina-
intatd intre toate mijloucele de tramsport®.

Expozitia a fost organizati in orasul Niirnberg de
unde a pornit cel dintdiu tren pe prima retea de cale
feratdi spre Fiirth. Pentru a arita si mai precis mij-
locul de transport feroviar de acum 100 ani — s'a re-
constituit trenul din 1835 cu cupeurile lui aseméfni-
toare celor postale, in forma si méirimea vagoanelor
care au apartinut primei cfii ferate Ludwig §i remor-
cat de prima locomotivi ,Adler”. Atét locomotiva cat
si vagoanele au fost reconstruite in atelierele de cale
feratd Kaiserslautern si Niirnberg exact dupd planu-
rile si desenurile istorice.

Mecanicul, fochistul si conductorii imbréacati in fra-
cul respectiv si cu joben dupd uniforma traditionala,
sunt intre anumite ore, in timpul expozitiei, in serviciu
la acest tren cu care vizitatorii pot face o cursi de

Gara expozitiei dela Niirnberg.

Acesta este pe scurt istoricul desvoltarii cailor fe-
rate germane pAnd in ziua de astizi, — din care se
poate constata cu cite greutiti — nu de naturad
technicd — dar mai ales politicAi — au avut de luptat
aceste cdi ferate; si dacd aceste greutdfi au fost mult
mai mari poate decit acelea cari au stat in~ calea
altor administratii feroviare — aceasta nu a impiedicat
totusi ca s se ajungi la uriaga realizare de azi — si
la. o organizare administrativi — tehnica gi socialda —
care poate fi luati de exemplu.

2 km plecand din o statie amenajatd la marginea ex-
pozitiei, si parcurgind o cale cu pante de 1/40 si
rampd de 1/130 (c#litoria se face intr'o singura di-
rectie); trenul constd din 5 vagoane si locomotivi, care
g'a construit ceva mai puternici prin urcarea timbrului
céildarei. Trenul e insotit de 2 frinari pentru dimi-
nuarea vitezei pe panti. i

Expozitia se afli la sudul orasului pe un teren situat
intre gara de nord si cea de triaj a oragului, utilizind
2 hale mari constdnd din 2 clidiri de 300 m lungime




si 60 m litime, cu 7 linii ferate si cu o alti cale de
180 m lungime, in partea a cléddirilor, ce
va servi ulterior pentru aducerea vagoanelor la rampa
de incércare — halele urmind a fi utilizate pentru
depozitarea materialelor céilor ferate.

In partea de riisirit a halelor se giisesc alte linii
destinate pentru diferite demonstratii cu vehicule, spre
a arita anumite instalatii noui si pentru o mic# cala-
torie a vizitatorilor pe o locomotivi de trem rapid; in

Dos-prate deutsche Barn
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Rolul cdilor ferate germane in rdzboi. In primele
siptimAani s'au transportat cu 20 000 trenuri, 2070 000
oameni gi 118000 cai spre centrele de mobilizare si
cu 11000 trenuri, 3 120 000 oameni gi 860 000 cai spre
fronturi. 1

In Aprilie 1918 erau in exploatarea ciilor ferate
germane in afari de fronturi incd 25600 km de refele
gl 441 000 agenii in serviciul militarizat al acestor céai
ferate pe fronturile de Vest, Est si 8. Est; in afarad

Bukdyat on gk Lugwoagebohr.

Gara gi primul canton al cdei ferate Ludwig

partea de apus e un spatiu mare, liber, invecinat ha-
lelor unde se expun fragmente de suprastructura cdei,
instalatii pentru siguranta circulatiei si pentru intre-
tinerea céei.

In partea de Nord este intrarea in expozitie unde se
gisegte un turn de 21 m iniltime impodobit cu bla-
zoanele oraselor in care se afld sediul celor 27 direc-
tiuni ale Reichsbahnului. O sald de onoare — imediat
dupi intrare — prezintd busturile celor patru pioneri gi
primi indrumditori ai ciilor ferate germane: List, Har-
kort, V. Baader gsi Scharver.

Dupi chteva date gi documente asupra primelor in-
ceputuri ale cdilor ferate germane se arati:

de granitele Germaniei era in exploatarea lor un parc
de 8737 locomotive, 13627 vagoane de cilitori si
166 174 vagoane de marfd. Numirul agentilor ciilor
ferate morti in acest r#ézboiu este de 25573 din cel
circa 500 000 utilizati in acest serviciu.

Organizarea actuald a cdilor ferate
germane

Aceastd organizare cuprinde:

O conducere superioard cu presedinte si consiliu de
administratie; o directie generald condusi de direc-
torul general, :
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Schema conducerei superioare e aritati fn figura
alaturati.

Directia generali are in subordine 27 directiuni re-

Se mai arati cii zilnic sunt in serviciu 650 vagoane
ale companiei Mitropa, 3000 cilitori utiliznd zilnic
vagoanele de dormit si 50 000, vagoanele restaurante.

fc:‘ Rerchaln ) mb; Guwernul Kerchiliri

MosteraY /&/3/:»//:7%
fmante Ministere 77

Corndro/ /jnﬁ. Lileis

Lirectunea
Genenals

7 Direction reginste >0zl

4

Organizarea conducerii superioare a Reichsbahnului.

gionale, 5 directiuni centrale, 1 oficiu de recrutarea per-
sonalului, 3 Inspectii de control superior, 9 oficii de re-
ceptie, 334 inspectii de exploatare cu 4 inspectii de
cale gi 6 de constructii, 121 inspectii de migcare, 132
inspectii de tractiune si ateliere de fortd, 76 ateliere
de reparatii, 6 uzine de injectat traverse, 111 statii
de incércare cu gaz, 65 uzine de api, 1245 statiuni de
transformare i de alimentare cu curent electric, 1890
instalatii de pompare, 8562 statiuni, 226041331 puncte
de oprire si halte, 1023 posturi de ‘expeditie indepen-
dente, 2464 posturi de supraveghere a ciiei, 553 ateliere
de revizii i exploatare.

Capitalul investit de Reichsbahn la finele anului
1934 este in:

Terenuri ete. .. .- . ! . . . . . 1996 mil. RMK
Lucréri de terasamente, amplasam. . 2944 5
Inchideri, imprejmuiri . . . . . 55

Pasagii superioare . . . . . . .. 1053

Treceri si poduri . . . . . . . 1466

Tuneluri PR RC N it s A N g o]
Suprastructurd . . . . . . . .6120

Tractitne ‘electrick . . S 204

Instalatii de semnalizare i avertisoare 381

Gdiri, halte, cu instalatiuni anexe . . 3625

Atelere |, oiisi Lih0 o AR aiGRE

Diverse imstalatii . . . ... . . 417

Material rilant /. . . o eced i THBS

Total .. . 26673 mil. RMK

Traficul de cdldtori. Intre diferitele placarde cu pro-
pozitiile: ,,Cu calea ferati germani cilitoriti comod“
sau ,,Cu calea ferati germani célidtoriti repede® o men-
tiune interesanti: ,,Pe linia Berlin-Miinchen mai mult
de 1000 oameni supravegheazi calea; si apoi ,,Calea
feratd germani efectueazi transporturile in cea mai
mare siguranti‘.

O diagrami arati cid in 1933 au calatorit:

In America de Sud toate c. f. .

" 1A e i 433 000 000 calatori

In Franfa (7 mari companii) . 675000000 ,,

In Anglia (4 mari companii) . 1171000000 ,,

Jn Germania . . ..o 1240000000
Repartizarea cdldtorilor pe clase

Clol. Clll 0 CLA L CLUTY
1835 1.9% 221% 6039% 157%
1865 1.6% 15% 50.5% 32.9%
1895 0.4% 83% 62.8% 285%
1926 0.08% 5.37% 22.79% T7199%
1935 0.029;, 6.3% 93.5% —

Traficul de mdrfuri.
Totalul vagoanelor puse la dispozitie in 1934 este de
35 634 002. g
Timpul utilizat pentru un vagon de marfi intre 2
incircéri: — 78.1 ore — 3 zile dupi cum urmeazi:
La statia de incéircare . . . . 144ore—19.7%
Stationdiri in parcurs . . . . 129 , =17.7%
Parcurs jptrem . . . . o 88, = 9%
La statia de primire . . . 194 ,, —26.6%
Parcursul vagonului gol . . 19.8 ,, =27.%
73.1 ,, =100,0%

Migcarea mdrfurilor. Media deplasdrilor gi cantitatea
transportatd pe cap de locuitor:

Milioane ‘Dist. medie Pe cap
‘locuitori de transport de locuitor

IRIH MINAR4 S =

1845 344 50km  0.02 tome

1855 368 15 0.33

1865 398 72 115

1875 409 68 35

1885  46.8 105 3.4

1808 - B0 5102 7 5.0

1905  60.2 105 7.0

1915 60 104 9.2

1925  60.8 161 6.4

1934 653 159 6.0

Repartizarea dupd grupe de m#rfuri:
Cérbuni: 299,
Cérbuni bruni: 13.59%
Fer gi otel 6.7%
din totalul transporturilor de mirfuri, incasdrile ne-
fiind desigur in aceeagi proportie, ci dupi tariful de .
interes general economic al statului.

In ce priveste tarifele s’a cHiutat: la cilitori o incu-
rajare mare a céldtorilor prin tarife exceptionale cu
reduceri gi pand la 76%, ajungindu-se numai la 36%
din totalul céldtorilor la tariful normal de persoane
fati de 429% dinainte de rizboiu si la 869 din totalul
km plititi normal cu tariful regulat fati de 699 ina-
inte de razboiu.




Exploatarea si tractiunea

Prestatiile cdilor ferate germane in traficul de
cdldtori.

Milioane Nr. mediu de
tr. km. célétori in trenuri

1835 0.05 53
1845 2.8 58
1855 154 57
1865  36.5 59
1875  106.0 54
1885 1512 53
1895 . 226.3 62
1905 3618 71
1910 4348 82
1915  384.8 03
1920 2385 125
1925 ° 3274 149
1930 4322 103
1934 4484 7

Prestatiunile cdilor ferate germane in. traficul de
mdrfuri

Milivane  Milioane tone nete
tr. km. tran:portate

1845 2.8 10
1855 15.4 60
1865 36.5 84
1875 100.0 98
1885 94 2
1895 137 194
1905 235 190
1815 269 216
1920 213 260
1925 211 282
1930 242 271
1934 . 225 276

Se relevid ci traficul de cilitori absoarbe 369 din
cheltuelile de exploatare §i aduce numai 30% din in-
casiri, pe cAnd traficul de mérfuri necesiti 64% din
cheltueli si produce 70% din venituri.

Desvoltarea lungimei trenurilor de vitezd gi mdrirea
vitezelor

Energ. cineti-
Tonaj cd (forta vie)
tone metri

Lungime kmjord
25
60 1238 50
80 2038 60
130 60
170 70
210 75
270 85
380 95
490 95
520 120

adicé azi trenul rapid de 520 tone circuland cu 120 km/
ord, atinge la aceastd vitezi o for{d de 32200 tone
metri ceeace reprezinti o mirime importanti pentru
travaliul de franare (forta de franare gi drumul franat).
Vitezele au crescut sensibil. Inainte de rédzboiu viteza
maximi pentru D-Ziige era de 100 km/ord, si in tim-
pul rizboiului se redusese la 80 km/jord; azi se circuld cu
viteze intre 100-120 km/ord si in unele cazuri gi cu 140
km/ori.

Viteza medie a trenurilor de vitezd e 70 kmjord si in
unele pirti din partea nordicid a retelei 100 km/ori.
Trenul ,,Fliegender-Hamburger® circuld cu viteza maxi-
m# de 160 km/qra si cu o vitezd normald de 125 km/ora.

In traficul de marfuri s’a ridicat viteza prin inlocu-
irea frinei automate dela 30—35 kmjord la 55—65
kmjord; viteza medie de circulatie a acestor trenuri e

Viteza max.
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de 50 kmjori gi a trenurilor rapide de marfa de 60
km/or&.

Migecarea trenurilor: Considerind in cifre rotunde
cele 600 000 vagoane de marfd, 60000 de vagoane ci-
latori si 20 000 de vagoane de bagaje, a ciiror tractiune
efectuatid de circa 21000 locomotive, cari in total des-
volti o putere de circa 3000000 HP, pe 54 000 de km
de linie gi prin circa 10 000 g#ri, ne imaginim travaliul
uriag al acestor ciii ferate, cari pot stabili zilnic intre
aceste giri circa 100 000 000 relatiuni.

Desvoltarea rampelor. Prima cale feratd, Niirnberg-
Filrth a avut o rampi de 5%,; in prezent s'a ajuns la
exploatare de linii cu rampe mult mai pronuntate; ast-
fel linia Suhl-Schleusinger are rampa de 1/15; linii cu
cremaierd si roti dintate: Erkrath Hochdahl cu rampa
de 1/30 si calea ferati Hollental cu 1/18 — azi in ex-
ploatare cu aderenti simpli; cea mai grea rampi este
la calea ferati de munte Eibsee-Zugspitz cu inclinarea
1/4 (1930).

Materialul rulant al c#ilor ferate germane

Am arétat cid valoarea acestui material e evaluat la
impozanta cifri de 7 miliarde 395 milioane RM.K.
adicd la circa 330 miliarde lei.

In serviciu sunt actualmente:

Vagoane de serviciu .

Vagoane de caldtori .

Vagoane de marfi

Vagoane de bagaje

Vagoane remorci . :

Automotoare cu abur qi gaz E

Automotoare electrice

Locomotive cu abur . 19 887

Locomotive electrice . b 464

Vase . . 62

Locomotive mic: P AT R 754

Vagoane speciale de pt.rsoa.ne P T T 21

Auto-tractoare gi autobuze ng 1420

Vehicule speciale de gosea . . S 14

Vagoane dinamometrice si recunoagt.cr{* & e 19

In total se poate socoti rotund 24 000 vehicule mo-
toare (locomotive, automotoare etc) si 676 000 vagoane
de toate categoriile.

15 744
59 925
578 384
20 407
1523
370
1014

Desvoltarea traficului cu vagoane automotoare cu com~
bustiune internd

(cifrele luate aprox1mat1v dupﬁ. diagramé)
1924 . : Ly b
TR BRI, T e L ek ek e DO
1930 A e A R
3 L DTS S (S )
IDBSCNIAN § O T net o R T S 180
e o e ol B {3
EHAGAI R e B o LT 270 altom.
No. de tren km efectuat de automotloare (cifre dupi
diagramai)

Mil. km.
1O e MR s T T T 0,05
Pl D IR e S o 0.2
SOAESIN e s e L ) 08
R A R A S e 4. 1 1B
T e T e L T s R S Py ¢
RSO Sde e  aue!  e 2.8
ERORY=Se 4l ) st i Sy i 2.5
EEETINE M LR eEe U Lty 8.0
ORT N Ty SR U B 4.3
ROBETIN P R e s syl 6.2
1934 9.8
Se consacri de asemeni o d:agra'n.l specmla vitezei
de pornire a trenurilor, aritdndu-se pentru diferite ca-
tegorii de trenuri care este viteza de demaraj in ali-
niament gi plan. Aceasti chestiune e de cea mai mare
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importantd pentru trenurile care au opriri dese si care
totusi trebue si circule cu vitezi mare intre stafiuni;
de asemenea pentru automotoare chestiunea prezinti
interes gi din tabloul de mai jos se viAd progresele
realizate in aceastd directie.

A. Tr. de marfd de 1000 tone re-
morcat de locom. cu aburi tip 58 ajunge dupa
1" viteza de 25 km/ord
2?

n L] L]

B. Tr. accelerat 300, tone, remor- 2 43

cat de locom. cu aburi tip 01 2 72

1 > 67
C. Der ,Fliegende Hamburger® o 100

D. Tr. accelerat de 300 tone re- 1’ 75
morcat cu locom. electrici E 18 o g b 7 ¢
i 99

E. Automotor electric 9’ B o3

De aci se vede cit de repede ajunge vehiculul modern
la viteza de regim, remorcind tonajul normal — si re-
ducind astfel mult timpii de mers intre dou# statiuni.

Viteza de mers. Se arati, in tablouri sugestive evo-
lutia acestei viteze. De ex.: Pe linia Berlin-Magdeburg,
distanta 142 km:

In 1820 cu postalionul .
1824 cu posta rapida .
1934 cu tr. de persoane . 3 ore
1934 cu tr rapid (D Zug) . 1 ord 30’

De asemeni pe linia Berlin-Miinchen, pe cind in 1927
se intrebuinfau 10 ore de parcurs, azi s'a redus acest
timp la 7 ore, 53 minute.

Siguranta mersului la viteze mari. Calea ferati ger-
mani a luat misuri ca, pe liniile unde se circuld cu
viteze mari, s se monteze instalafiuni de siguranti
optice sau inductive. Cind semnalul e pe oprire, ins-
stalatia de frini e actionati automat fiind influentati
de razele de lumini sau de cAmpul magnetic ce se for-
meaz#i. Pand azi sunt previzufi 4826 km de cale cu
instalatii de sigurantfi optice sau inductive.

Pe liniile principale parcurse cu viteze mari s’au in-
depéirtat semnalele de avertizare de semnalele princi-
pale de intrare in statii gi s’au previizut semnale su-
plimentare pentru a aréita mecanicilor daci dupi tre-
cerea semnalului principal de intrare, drumul va fi con-
tinuat cu vitezd redusd sau nu.

2 zile
. 15 ore

Suprastructura odei $i podurile sunt expuse in o sald
speciali cu modele, detalii gi diagrame — insotite de
numeroase fotografii, — Deasemenea se arati modele
de poduri din constructiile cele mai noui ale céilor fe-
rate germane. Prin cresterea greutitilor locomotivelor

Pod pentru cale feratd dubld peste Roer la Diiren.

gi vagoanelor, spre a se realiza o exploatare mai eco-
nomic#, a trebuit si se consolideze o mulfime de po-
duri gi unele din ele chiar si fie reficute.

Prin studiile gi incercérile intreprinse — s’au realizat
progrese sensibile in privinta materialului podurilor, a
reparatiilor si refacerilor, a calculului gi formei artistice

-

Podul dela Stralsund. Grinda.principald de 538 m incdrcatd pe 2 vagoane speciale,




a podurilor. S'au unificat toate normele de calcul si con-
structive ale diverselor tinuturi.

Calculul podurilor ciilor ferate germane se face pe
baza diagramei locomotivelor cu 7 osii de cate 25
tone si a vagoanelor cu 4 osii de cite 20 tone pe osie.
Pe goselele principale se ia ca bazi a calculului com-
presorul de 24 tone, autotractorul de 12 tone si ingri-
midirea de oameni de 500 kg pe m2.

Cum constructiile metalice deveneau foarte grele s’'a
cAutat fabricarea de ofeluri speciale — ceeace s'a rea-
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cé durabilitatea barelor din otel de acesta, care rezista
la peste 2000000 de solicitiri oscilatorii de tractiune
intre O si limita superioari de solicitare, nu cores-
punde totusi proprietiitilor de resistenti remarcabile a
otelului special respectiv. De aceia se iau precautii spe-
ciale la calculul podurilor intens solicitate fabricate din
aceste oteluri.

Intre podurile de constructie mai noui se releva:
Peste Weser la Hoxter de 119,6 m deschidere, peste
Weser la Fiirstenberg cu 3 deschideri de 42 m, peste

Podul dela Stralsund. Doud macarale coboard grinda de 53 m pe pile gi culee.

lizat dupd lungi si costisitoare incercari cu concursul
uzinelor, a ofeldriilor, a ciilor ferate gi a oficiilor de
incercéri, dintre cari in primul rnd e de relevat ins-
titutul de incercéiri al statului dela Berlin-Dahlem.
La aceste incerciri s’a constatat faptul surprinzitor

Rhin la Weser cu 4 deschideri de 104 m, peste Roer
la Diiren cu deschideri de 78 m, interesant prin faptul
ci are numai o talpi superioard, adici o sectiune
transversald triunghiulard care e foarte rigidi.

De asemenea un pod cu o travee mobili de 28 m
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deschidere, cu deschidere culisanti pentru trecerea va-
selor deasupra Peenei la Karmin.

Toate podurile de mai sus sunt pentru cale dubli.
Deasemenea e de relevat podul peste Ems la Weener,
cu 6 deschideri de 50,64 m, gi cu o deschidere mobild,
rotativi de 29,1 m.

Importante progrese cu constructia podurilor meta-
lice s’au realizat prin aplicarea sudurei. Dup# incercari
de laborator, s'a construit in 1930 prima grindd de
pod metalic, complet sudatd, de 10 m deschidere, cu
inim& plind. Ea s’a montat pe o portiune de cale care
nu era in exploatare, s'a probat cu locomotive grele
cari au rimas pe pod sau au circulat, s’a incercat si la
eforturi dinamice cu o magini care produce oscilatiuni
puternice i apoi s'au cercetat cusiturile sudate cu pro-
cedeul Rontgen. Toate aceste incercdri n’au produs nici
un inconvenient grinzei — ceeace a determinat mon-
tarea ei pe cale curentd cu trafic intens de trenuri ra-
pide.

Apoi s'au construit numeroase poduri de cale feratd
§i gosea sudate — care au dat bune rezultate pani
in prezent. Studiile si incerciéirile ficute in institutul
special de sudurd au perfectionat aceasti tehnicd si va
permite constructii metalice sudate pentru deschideri
din ce in ce mai mari.

In acest mod s’a construit §i podul dela Stralsund pe
Ziegelgraben, intreg sudat, cu 2 deschideri fixe de 52
m gi una mobild de 29 m. Grinzile s'au sudat in ate-
lier in mult mai bune condiiuni — si desi — din cauza
dimensiunei prea mari nu s’'au putut impreuna toate des-
chiderile — s’'a sudat totusi grinda de 53 m complet si
cu ajutorul a 2 vagoane speciale s'a putut transporta
pénila Stralsund, iar aci in port 2 macarale montate
pe vase au transportat grinda direct pe pile.

Aceasts grindad s'a montat in atelier in 4 gaibe circu-
lare, mari, pline — agezate din distanti in distanti, cu
cercuri de rulare pentru a putea rula pe gine, adu-
cand grinda in pozitia necesarid pentru sudat — pentru
a putea suda grinda numai in pozitia orizontali — cea
mai bund pozitie pentru astfel de lucriri.

S’'au fécut apoi treceri superioare sau cadre de
nituire sub traseul ciilor ferate — din constructii me-
talice sudate, foarte satisfiicitoare gi ca formi reali-
zati.

Se mai relevd constructii de poduri din piatrii, beton
si beton armat ca de ex. viaductul de granit dela Hin-
terzarten (Hollentalbahn) cu nivelul ginei la 39 m de-
asupra apei.

De asemenea pentru liniile de autobuze ale Reichs-
bahnului s'au construit poduri importante de ofel ca
cel dela Darching (Miinchen-Salzburg), cu deschideri
de 90—108—90 m sgi cu calea la 70 m deasupra apei;
viaductul dela Sulzbach, exemplu de estetici in cons-
tructia podurilor metalice cu deschideri 40,6—52,2—
58,0—63,8—58,0—52,2—40,6 m. Tot pentru autobuze
- s'au construit podurile de beton armat peste Nekar la
Mannheim si peste Dundre la Leipheim, ultimul cu
deschiderile 73—80—85—78 m, cu axe cu articulatiuni.

Atelierele ciilor ferate germane

Existenta primului atelier al ciilor ferate germane
dateazi din 1838; astfizi 76 ateliere sunt utilate astfel
c# ele satisfac pretentjile technicei moderne si sunt ca-
pabile de a repara orice fel de vehicul care e in servi-
ciul acestor cii ferate. O reorganizare radicald a atelie-
relor ciilor ferate s'a ficut in anul 1925, urmériti inca
.din 1919, In organizatia actuald sunt 10 Directiuni ale
Reichsbahnului cari se ocupd de conducerea lucrarilor
de ateliere, avind toate un plan unitar de lucru. S’au
introdus norme unitare gi standardizarea constructiilor;
deasemenea specializarea atelierelor pentru anumite

reparafiuni si fabricatiuni: Altona: cazangerie; Kdln:-

magini unelte si aparate, Kassel: osii gi lagire; Miin-
chen: motorizare etc.

Atelierele de reparatiuni ocupd in cele 76 unitati
circa 100 000 lucritori gi 10 000 functionari.

In anul 1934 Reichsbahnul a cheltuit in total pentru
intrefinerea vehiculelor sale 513 275000 RM, adica
15% din totalul cheltuelilor sale, repartizate pe vehi-
cule astfel:

235 643 000 pentru locomotive cu abur
92 100 000 pentru vagoanele de cilitori

131 165 000 pentru vagoanele de marfi

Ciile ferate plitesc anual:

220 milioane RM la industriile particulare

200 salarii la lucratori

50 sarcini sociale

85 : materiale brute

19 magini si unelte

75 piese pentru vehicule.

In aceastd expozifie este aritati si organizarea lu-

crului intr'un atelier al Reichsbahnului. Se arati deta-
liile dela luarea in primire a pieselor de reparat, ter-
menele acordate, pregitirea lucrului — conducerea lui
pani la terminare. Statistica e bogat utilizati.
. Se aratd deasemenea modul de educatie al uceni-
cilor — circa 5810 ucenici — care se formeazi in 4
ani gi din cele expuse se poate vedea cit de multd
griji si ce importanti se di formérii technice de spe-
cialitate a lor, cagi fizicului, spiritului si caracterului
viitorilor lucrétori.

Intre texte gi tablouri cari se ocupi de intrefinerea
vehiculelor, intre piese expuse in o fazi a pregitirei
lor pentru a arfita modul perfectionat de lucru al ate-
lierelor, se relevéi prescriptiuni — fraze sugestive —
tablouri, etc., din colectia acelor cari sunt in punctele
mai periculoase a atelierelor pentruca lucritorii si se
fereascd de accidente:

Higene Vorsichi-Besternfallschutz!

(Atentiunea proprie e cea mai buni paviizi contra
acidentelor).

Erkennst du eine Unfallquelle, zeige sie dem Bicher-
heitsingenieur. (Dach cunosti vreun caz care poate pro-
duce accidente, ar#ti-1 inginerului care se ocupi cu si-
guranta lucrului contra accidentelor).

Sau, inaintea unei locomotive care remorci un tren,
este proectatd imaginea unei mAaini mari deschise in
semn de oprire:

Sei vorsichtig, die Gefahr lauert!
colul te pAndeste)!

(Fii atent, peri-

Avizarea la distan{d si semnalizarea

Technica aceasta s'a desvoltat gi perfectionat odata
cu desvoltarea si accelerarea mijloacelor de transport
feroviare —, gi invers, desvoltarea acelor mijloace la
rapiditatea actuald a fost posibili si gratie perfectio-
nirei technicei de avizare gi semnalizare.

Ciile ferate germane posedi o refea telefonici pro-
prie foarte bogatd — deservitd de telefoane automate.

Pentruci numérul relatiunilor necesare telefonice
este foarte mare, pentru a nu multiplica conductele —
ceiace ar fi foarte costisitor ele fiind de cupru, s'a
aplicat principiul frecuentei (Trdgerfrequeniz telepho-
nie) care face posibili in acelag timp, pe aceiagi con-
ducti — pénila 5 convorbiri diferite, firi ca una si
perturbe pe cealalti. ©

Lungimea conductelor telefonice previizute a deservi
posturile pe acest principiu este de circa 30 000 km.

Semnalizéri optice arati numirul convorbirilor exis-
tente pe conducte.

In ultimul timp s’a desvoltat si instalatiile portative

_telefonice pe principiul frecuentei — cari permit ca

pe aceiagi conducti — in afari de convorbirile obis-
nuite cu telefoanele normale, sid se facd o a doua con-
vorbire in acelag timp, instalatia ficAndu-se repede si
demontindu-se repede. Ele sunt foarte utile cand, din
anumite imprejurfiri (trafic temporar intens, acci-
dente, etc.) este mevoe de un surplus de convorbiri,




fard si fie rentabil a instala si pentru aceste conducte
telefonul pe principiul frecuentei indicat mai sus,

Toatd instalafia se incarcid in trei valize: una cén-
tirind 25 kg, confine conductele necesare si releul
pentru apel; in celelalte sunt generatorul electric, apa-
rate de misurat, de siguranta, filtre, etc., fiecare cln-
tirind cite 8 kg.

Telefonia in tren a inceput si fie introdusi incepand
cu linia Berlin-Hamburg la trenurile exprese depe
aceastd linie, cilAtorii putdnd convorbi telefonic cu
abonatii la refeaua telefonici publici.

De asemenea sunt instalafiile speciale de telefon
pentru convorbire intre mecanicul depe locomotiva de
manevrd gi diferitele posturi de manevrd ale statiei de
triaj, — convorbiri fird fir. Lungimea de undi e 9,2 m.
In expozitie se giseste o astfel de instalatie pe loco-
motiva OI de vitezid pe care se transporti si amatorii
ciilatori. Locomotiva are o antenid in spatiul gabari-
tului, apoi un emititor, receptor, vorbitor si microfon.

Ca isvor de curent se intrebuinfeazd turbogenera-
torul prezent pe locomotivd. Postul de comunicatie are
o antenéi de 11 m — dela care publicul convorbea cu
mecanicul locomotivei.

Telefonul regulatorilor de circulatie $i a supraveghe-
torilor de cale. Convorbirele intre regulatorul de circu-
latie §i diferitele posturi sunt numeroase mai ales pe
o linie de trafic intens. Pentru chemarea posturilor
existd un bloc cu 30 butoane, fiecare corespunzind la
un post. Apésind pe buton se face apelul acustic al
postului. Se pot face si apeluri mai puternice. Postul
vorbeste prin un microfon, iar transmisia se aude prin
vorbitor; legitura microfonului se declanseazid dupa
terminarea transmisiei. RidicAnd receptorul, functio-
narul dela postul respectiv — dupéd un apel — asculti
avizarea dela regulatorul de circulatie; el vorbeste si
aude prin un telemicrofon.

Telegrafia wtilizatd la cdile ferate germane se mo-
dernizeazi acum prin adoptarea mijloacelor celor mai
perfectionate prin magina cu scriere directi la distanti
a avizelor gi transmiterea lor automati mai departe
{8pringschreiber ).

Ceasurile cu regularea automatd a orei sunt iardsi
o perfectiune necesari astizi cind trenurile circuld cu
viteze de 120 kmjord si deci se parcurg 4 km in 27;
micile diferente de ardtiri ar putea ocaziona intar-
zieri prin manipularea tirzie a semnalelor etc.; de
aceea in anumite puncte centrale se monteazi ceasuri
cu regulare automati cari cu 20 secunde inainte de ora
la care se reguleazi celelalte ceasuri in legiturd, in-
chid prin o parghie un circuit, care actioneazi un
releu; celelalte relee sunt actionate instantaneu punénd
aréititoarele ceasurilor la ora respectivi.

Inainte de a trece la descrierea vehiculelor moderne
expuse la aceastd foarte interesanti expozitie, vom da
cateva date asupra functionarilor si agenfilor acestei
cai ferate, asupra politicei sociale urmiritd de ea si
asupra asistenfei personalului.

Personalul cdilor ferate germane

Acest personal se cifreazii actualmente la 630 905
slujbasi, dintre cari 274324 functionari gi 356 581
agenti si lucrditori, repartizati astfel:

Personal de locomotivi . 63 785
Personal de exploatare 115 255
Personal de ateliere . 103 978
Intretinerea c#ii . BDIrR, oy 92 690
Formarea si expedierea trenurilor . 94 698
Personal pentru instalatiile mecanice . 45 916
Conducerea trenurilor . . . . . . 42 264
Supravegherea si controlul c#ii . . 32 360
Personal administrativ SEh b 39 959

Total . 630 905

Reichsbahnul este institutia care in Germania are
cel mai mare numér de slujbagi intrecAnd cu mult in
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aceastii privinti celelalte mari Intreprinderi publice si
concernuri particulare; astfel
Posta statului german are
Concernul uzinelor metalurgice . 135600
Concernul Siemens . . . . 111 000 ,, ete.
Institutia ciilor ferate germane e una din cele mai
uriage intreprinderi nu numai din Germania, dar si din
intreaga lume. Pentru executarea serviciului in cele

316 800 slujbasi

Vechi uniforme ale functionarilor cdei ferate prusiene:
A si B, Inspector de Exploatare in uniformd de gald
§i de serviciu. C. Inspector de lucrdri.

mai bune si plicute conditiuni, se arati grija adminis-
tratiei de a ameliora gi infrumuseta locurile de lucru,
incaperile de serviciu, atelierele, gérile, etc; apoi exista
o organizatie speciald pentru instruirea personalului dela
incepétorii in diferite specialititi — in sgcolile - profe-
sionale, in academia de cdii ferate, etc,

Se di o atentie speciald recrutirii si selectionirei
personalului. Se aratf instalatiile pentru incercarea
candidatilor (examenele psichotechnice) si pentru ins-
truirea lor — gi se aratd rezultatele obtinute.

In ce priveste conditiile politice si sociale, la cari
erau obligati funcfionarii si agentii, ele -au fost ame-
liorate prin legi si dispozifii succesive — ajungéndu-se
la ultimul regim influentat si de ideia conducitoare a
national socialismului.

Pentru fostii participanti la r#zboiu si in special
pentru cei riniti sau distingi, s’au prevdzut conditii
favorabile de mentinere in serviciu. In marele program
de legislatie sociali al Filhrerului s'a realizat legea
din 20 Ian. 1934 si completarea legei muncei in institu-
tiile publice si intreprinderi din 23 Martie 1934, .ar
pentru lucridtorii Reichsbahnului regulamentul de sa-
larizare si serviciu din 1 Martie 1934 cu sensibile ame-
liordri.
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Prin legea din 5 Iulie 1934 a asiguririlor sociale
s'au unificat institutele de asiguriri intr'unul central
cu incepere dela 1.1.935 (Abteilung A) care are sub
conducerea lui 19 sanatorii gi cAminuri, printre care si
4 sanatorii pentru tuberculosi.

In 1934 numirul asiguratilor era de 530 000, veni-
turile 48 milioane RMEK, cheltuelile 38 milioane RME,
capitalul de 57 milioane RMK, numérul rentierilor in-
valizi 107 000, a vaduvelor rentiere 30000 si a orfa-
nilor 20 000.

Apoi s'au format doud sectiuni: A, pentru invalizi
si B pentru celelalte indatoriri.

La inceputul anului 1935 numdérul membrilor la
sectia B era de 360000, si al rentierilor de 187 000.

Veniturile in 1934 au fost de 67 milicane RMK,
cheltuelile 40 milioane RMK si la finele lui 1934, ca-
pitalul de 160 000 000 RMK.

Reichsbahnul are actualmente 25 case de ajutor
pentru bolnavi cu un capital de 40 milioane RMK; in
anul trecut s’au prestat 262000 ajutoare medicale.

Pentru evitarea accidentelor, Reichsbahnul face toate
eforturile prin dispozitive de protectie la magini si ins-
talatii, prin instructii, supraveghere in timpul servi-
ciului, tablouri sugestive fixate in atelier — la locurile
primejdioase. In ultimul an s'a redus numérul acciden-
tatilor, gratie acestor mésuri cu 30%. 70 000 de lucri-
tori sunt instruiti pentru a putea da primul ajutor in
caz de accidente.

Pelang# inlesniri si organiziri pentru procurarea im-
bricimintei, diverse sili pentru odihn& si distractii in
timpul de pauzd, cladiri pentru camere de rezervi,
cantine etc., o deosebitd atenfiune s'a dat constructiilor
de locuinte. S’au construit ciminuri pe 800-1000 m. p.
si intre timp s'au realizat 179 610 locuinte, dintre cari
113 108 proprietatea Reichsbahnului si 66 502 cu susti-
nerea clilor ferate germane, adicd la fiecare 4 func-
tionari, unul posedd o locuinti la dispozitia sa prin
grija Reichsbahnului.

In acest scop din anul 1920 Reichsbahnul a investit
suma de 300 000 000 RMK.

Pentru intretinerea s#nftitii personalului séu, caile
ferate germane au instituit Cassa de Asigurdri contra
boalei a personalului — care in aceasti privinti — re-
levi un progres netigiduit fatd de ceiace existd la
alte Administratiuni feroviare. Azi aparfin acestei case
360 000 membri activi, 90 000 pensionari si vdduve.

In total aceasti casi deservegte, numirdnd gi pe
membrii familiilor 1100 000 persoane. Pentru ciminu-
rile de curdi ale bolnavilor, personalul participd cu 20
milioane si Reichsbahnul cu 9 milioane RMK.

Pelanga aceasta, Asociatiile de cale feratd, cari nu-
méard 1260 grupiri locale cu 500 000 membri, consacra
o activitate remarcabild pentru ingrijirea bolnavilor, a
tuberculosilor, a convalescentilor, infirmilor, sugacilor
gi protectia copiilor mici.

In total Reichsbahnul a cheltuit in 1934 pe langi
85 Mil. RMK. pentru contribufia la asiguririle perso-
nalului siu incéd cca 65 milione RMK. pentru ingrijirea
gi prosperarea personalului sfu, in total deci cca
150 000 000 RMK.

Un azil pentru orfani, cu mijloace suficiente de sus-
tinere a lor pand la formarea in viatd, este iardsi o
operi de binefacere a Reichsbahnului, la care con-
tribue si personmalul. In anul 1934 aproape un milion
RMEK a fost cheltuit de personal pentru aceastd insti-
tutie. Expozitia prezinti modelul unui cimin Linden-
berg in Allgdu. Sportul e in mare desvoltare dease-
menea. Circa 500 asociatii sportive cu 200 000 membri,
au ajutorul material si moral al Reichsbahnului.

Mai relevim incid micile asociatii fermiere ale Reichs-
bahnului, cassele de economii, asigurdrile functionarilor
gl agentilor contra furturilor si incendiilor, cassa de
ajutor pentru inmorméntiri.

Infine pentru copiii dotati ai lueritorilor, s'a rezervat
in anul 1935 o sumi de 100 000 RMK spre a se acorda
acestor copii alesi (121 in acest an) o educatie mai
aleasd si a le face posibild frecuentarea scolilor supe-
rioare.

Dup# datele de mai sus asupra istoricului, evolutiei
si in special a elementelor dinamice actuale cari con-
stituiesc organismul viu al acestei uriage institutii, se
poate constata starea avansati sub toate raporturile:
technic, economic §i social, etc. a céilor ferate germane.

Un exemplu minunat de politicd s&nitoasd si de
adancé intelegere a rolului acestei mari institutii din
partea conducitorilor Reichsbahnului, i-au asigurat o
stare economici si sociali infloritoare, cu toatid peri-
oada de crizd, si un personal select — de o educatie
profesionald aleasi si al ciirui tratament din partea
Administratiei respective poate fi invidiat de perso-
nalul multor altor administratiuni de cale ferati.

Cu aceastd organizare, — cu bogatul material fero-
viar dar mai ales cu valorosul material uman de o ire-
prosabilé constiinciozitate profesionald, s'au putut rea-
liza prestatiuni uimitoare — intr'o incordare armonica
a tuturor acestor mijloace. Astfel citim mai recent
cd in trei zile, in 1934, cu ocazia sirbidtorii regimului
actual au fost transportate la Niiremberg T70:000 per-
soane si apol ind#rit in diferitele pirti ale”farii.

De asemenea in slujba interesului public” general
Reichsbahnul a ameliorat lipsa de lucru, ' cheltuind
980 000 000 RMK pentru lucrdri suplimentare, si alte
287 milioane milioane pentru ajutoare in timp de iarni
si a incuviintat multe transporturi de alimente fira a
percepe taxe pentru aceste transporturi. In acest mod
el satisface marele rol economic national ce-i incumbi
si indeplineste o importanti oper# sociald de interes
general.

Materialul rulant expus la expozifia
centenarului

Pe liniile ferate ale expozitiei centenarului — de o
lungime totali de cca 1000 m, sunt expuse 50 vehicule
diferite, locomotive, automotoare si vagoane din cele
mai noi tipuri ale ciilor ferate germane.

Dac# printre vehiculele motoare expuse gisim tipu-
rile cele mai moderne de automotoare, locomotive
Diesel, etc. aceastd expozitie dovedeste totusi cé loco-
motiva cu abur are un imens cAmp de desvoltare si de
adaptare la progresele technicei si c#, departe de cre-
dinta cd epoca ei de desvoltare s'a terminat, apar
mereu noi tipuri mai puternice, mai rapide, mai eco-
nomice,

Locomotivele cu abur

Pentru a releva, prin comparatie, progresele reali-
zate, in cei 100 ani, in constructia locomotivelor cu
abur, vom da cAteva indicatiuni asupra primei loco-
motive — care a facut serviciu de cale feratd in Ger-
mania.

»Der Adler™ a fost construiti de Stephenson §i Eric-
son in Anglia, in 1835. Aceastii locomotivii a fost adusi
cu vaporul pandla Kdln gi de acolo cu cidrutele pe gosea
pAndla Niirnberg.

_ Aci a fost montatd in atelierele Spdth, Niirnberg-
Dutzendteich.

Pretul ei a fost de 23880 MK. Era de tipul 1 A 1,
cu timbrul cildirei de 3% atm, puterea medie 12-15
HP fati de puterea de 2400 HP a nouilor locomotive
de viteza, suprafata incilzitoare 18 m. p., rotile mo-
toare firi bandaje cu diametrul de 1350 mm. Greu-
tatea in stare de serviciu 14,2 tone, greutatea ade-
rentdi 6 tone. Cdldarea tubulard cu 62 tevi, cu camera
de fum. Cilindrii orizontali in interiorul cadrului. Osia
motoare era cotitd si sprijiniti in sase lagare.

Cadrul era format din grinzi puternice de lemn, con-
solidate cu patru antretoaze transversale. Distributia
cu doi excentrici care nu erau montati pe osia cotita
ci actionati separat prin impingere laterald.

Locomotiva a fost condusi de mecanicul englez
Wilson si ducea 9 vagoane de cca 50 tone greutate
totald cu viteza de 23 kmjori.

Un detaliu foarte interesant este cad acestui mecanic
i se didea o astfel de importanti incit apuntamentele
lui lunare erau mai mari decit ale insugi Directorului
ciilor ferate Nilrnberg-Fiirth.




Mecanicul primei locomotive: ,der Adler”.
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Aceasti locomotivil este astfizi expusi in Verkehrs-
museum din Niirnberg.

Prima locomotivi fabricati in Germania si utili-
zati in serviciul ciilor ferate a fost Sazonia, tip 2
B 1, construiti de fabrica Uebigau din Dresden, — care
a prestat timp de 18 ani serviciu. Puterea ei era de
55 HP la viteza de 20 kmjord, timbrul cildérel 4,22
atm, suprafata de inciilzire 24,2 m. p., greutatea in
stare de serviciu 15 tone.

Astdzi cu locomotivele de vitezd ale Reichsbahnului
gau remorcat trenuri de 250 tone cu vitezd de 177
kmjord $i la una din probele recent fdcute, chiar cu
viteza de 192 kmjord; locomotivele de marfa duc tre-
nuri de 1500 tone cu vitezi de 70 km/ord pe linii de ges.

Pelangi introducerea tuturor perfectiunilor la care
stiinta a ajuns in constructia locomotivelor cu abur:
suprainciilzirea aburului, expansiunea fractionati,
osiile cu conducere radiali si boghiurile cu siguran{i
miritd la mersul in vitezd, preincilzirea apei de ali-
mentare si introducerea presiunilor mijlocii de 20—25
atm. si inalte de 60—120 atm., — acestea din urma
numai la maginile de incerciri, — s'a experimentat in
ultimul timp invelisul aerodinamic al locomotivelor
pentru a micgora cit mai mult rezistenta aerului, in
special la vitezele foarte mari.

S’au cercetat si utilizat oteluri de inalti rezistenta,
fonte speciale si pirti de constructie sudate, reducan-
du-se si greutatea locomotivei, — sau, pentru aceiagi
greutate, marindu-se puterea ei gi micgorindu-se con-
sumul de cérbune. S'au ficut constructii cu focare de
otel in locul celor de cupru mai scumpe. In aceste con-
ditii s’a ajuns la proportiuni de constructii cu sarcini
de 20 tonef/osie in mod curent.

Insi — ceiace a realizat Reichsbahnul, in ultimii ani,
in constructia locomotivelor: simplificarea gi standardi-
zarea tipurilor de locomotivd, meriti toatd aten-
tiunea — prin felul cum s’a rezolvat aceastid grea
problemd, care produce inci atitea neajunsuri la alte
administratiuni cu un parc prea variat de tipuri.

In 1920 cAtimea tipurilor de locomotive ale Reich-
sbahnului, provenite dela administratiile diferite ale
statelor germane, era de 210. Prin unificarea diverselor
parti constructive s'a ajuns la ,Einheitslokomotiven™
cu trei grupe, avind sarcinile pe osii de 20 t, 17, 5-18t,
si 15 tone.

In cele ce urmeazi descriem din tipurile expuse in
expozitia centenarului.
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Locomotivele de vitezi

Locomotiva tip 202 (h2) seria 61 construiti de fa-
bricile Henschel & Sohn (Kassel) in 1935.

Viteza maxim# 175 km/orf  Timbrul céildérei. . . . 20 atm
Diametrul cilindr. 460 mm Supralata griitarolul . . 2,75 m?
Cursa pistonului 750 mm Suprafata incillzitoare . 1519 m?
Diam. rotel mot. 2300 mm Supr. supraincélzitoare . 692 m?
Dlam, rotel alerg. 1100 mm Nr. tevilor de fum 135

Ampatamentul marl . ., .. S3j mm

rigid, . . . 5100 mm
Am]iatnmentul hr. ,‘,‘,’,‘;’i"" de:fun 33;3 mm

otal. . . . 14350 mm
Distan{a intre Lungimea tevilor . . . 50m
Volumul de abur - . .

tampoane . 18 505 mm
Greutntgn in Suprafata superioart de

seis 8 n

servicia . . vaporizare
Qr. aderentdt .
Pres. max/osle

SN S
P

Provizia de ap#t . . .

556 t 17
1 Provizia de cArbuni 5 t (6,5

185 t

L
ALtk a2 R

Ea remorci un tren special de patru vagoane, pre-
viizut cu cuple automate Scharfenberg, greutatea to-
tald a trenului fiind de 130 t.

La fiecare capit are cAte un boghiu, cu cadrul in-
terior. Provizia totali (api+c#irbune) este de 22 tone,
suportatd de insiisi locomotiva.

E construiti ca locomotivi tender gi are un dispo-
zitiv nou de schimbare a directiei de mers. Aparatele
de conducere i control, manometre, etc. sunt in dublu
exemplar — pentru fiecare sens de mers fiind in partea
dreaptd.

Cutia de foc si antretoazele sunt din arami. Longe-
ronii sunt din bare de 80 mm. grosime — fortele pe
pistoane fiind miei.

Locomotiva tip 2C2 cu 2 cilindri pentru trenuri de vitezd uyoare, cu invelis aerodinamic seria 61,
viteza max. 175 km ord, putere 1600 HP la viteza de 150 km ord

Locomotiva tender tip 2C2 cu 2 cilindri seria 61, parfial descoperitd.




Leg#tura cilindrilor, glisierele si culisele sunt sudate.

Frina e Hildebrand-Enorr rapidi, toate rotile cu sa-
boti dubli; boghiul dinapoi (fati de sensul de mers)
este frinat cu 1809, iar osiile celui din fatid cu 50 si
809%. Locomotiva are doi turbogeneratori de 10 kw
pentru iluminatul locomotivei si trenului, pentru sem-
nalizarea inductivi de siguranti, pentru ventilatori,
incélzirea aerului din vagoane gi actionarea automata
a dispozitivelor de ridicare, din cabina mecanicului. Lo-
comotiva desvoltd o putere de 1600 HP la viteza de
150 km/ora.

Locomotiva tip 202 (h3) seria 05 construiti de fa-
brica Borsig-Lokomotiv-Werken, Gmb.H, Hennigsdorf,
in 1935 pentru remorcarea trenurilor expresse FD.

Viteza maxima 175 kmjordA Cursapist. . . ... 660
Diametrul cilindr. 450 mm Diam. rotli motoare 2300 mm
Timbrul céldarel , . . 20 atm
Suprafata griitarului 47 mt
Suprafata incdlzitoare 256 m?
Suprafata supraincil-

zitorulul. . . . . 80 m?
Lungimea tevilor 7 m

No. tevilor mari de 163

mm

Diam. rotei alerg, 1 100 mm
Ampatamentul .

rigid, . - . . 5100 mm
Ampa::lmanhﬂ

13 800 mm

e o b 10y

Volumul aburului . . 49 md
Provizia de apa (ten-

Great, aderents 563 t
Presiunea max.fosie 18,8 t

O e e A 4 m?
Provizia de cérbuni

tender) 10 ¢t
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ghiu cu cadru exterior, pentru impiedicarea inclinfrii
laterale a locomotivei.

S'au construit doud locomotive de acest tip dintre
care cea cu nr. 05001 are la toate osiile alergitoare
lagéire cu rulouri, iar cealaltdi, lagéire obignuite, pentru
comparaltie.

Céaldarea e fabricati dintr'un otel cu molybden de

rezistentd mijlocie, cutia de foc g§i antretoazele din
arami.,

Longeronii sunt formati din bare de 90 mm gro-
sime. Locomotiva are trei cilindri, cei doi exteriori ac-
tionAind osia cuplard mijlocie iar cilindrul interior pe
cea dintai cuplari.

Distributia Heusinger e modificatd astfel cd avansul
la admisiune se face foarte timpuriu — obtin&ndu-se o
deschidere mare la admisiune.

Locomotiva e actionatid cu frind Knorr, osia primi
a boghiului cu 50%, a 2-a cu 809 procent de frinare,
iar toate celelalte cu 1809 din presiunea pe osie.

Pentru prima oari s'a montat pe aceastd locomo-
tivi un regulator cu forti centrifugi a presiunei de
frinare care e actionat de o osie si incepiAnd sd func-
tioneze automat dela viteza de 60 kmjord. Tenderul
are si el regulare automatd a frinfrei depinzind de
greutatea proviziilor de pe el.

Locomotiva are instalatie inductivi de sigurantd

Locomotiva tip 202 pentru trenuri de vitezd, seria 05, viteza maz. 175 kmord (Borsiy Lokomotiv-
Werken Gmb H)

Aceastd locomotivd a desvoltat la probele de incer-
care, cu sarcini de 197 tone, o vitezi de 191,7 km/ori.
Invelisul exterior al locomotivei are forma aerodina-
micd, — urménd forma liniilor curentului de aer atat
cit poate permite un vehicul mergind pe sine. Aceasta
s'a obfinut prin incercéri cu modele de locomotive la
scard micd intr'un tunel de aer. Rezistentele aerului
sunt astfel mult micgorate. La viteza de 150 km/ora,
se realizeazii o economie de putere de cca 500 HP.

Tenderul are un boghiu §i 3 osii. Locomotiva are in
fatd un boghiu cu cadru interior i inddrét un alt bo-

pentru actionarea frinelor foarte eficace pentru viteze
mari in special.

In forma aerodinamici e cuprins si tenderul; in acest
scop cabina mecanicului de locomotivi e complect
deschisd si peretele lateral mobil e previazut cu o
claps. Partile mecanismului sunt accesibile prin des-
chiderea clapelor cu role. Deschiderea pentru incér-
carea cirbunelui pe tender e acoperiti cu douad capace
cu role.

Deoarece cAnd spatiul pentru cérbune e complect in-
chis, fochistul nu poate scoate ugor cirbunele, pentru
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Locomotiva tip 202 cu 8 cilindri pentru trenuri de vitezd, cu invelis aerodinamic seria 05, viteza
maximd 175 kmlord, putere 2700 HP la 150 kmlord.

alimentare e amenajati o instalatie prin care carbu-
nele e impins prin actiunea a doi cilindri cu aer com-
primat.

Tipurile Einheitslokomoliven.

Locomotiva de viteed 201 (h2) seria 01, construitd
de fabrica Friedr. Krupp A. G. Essen in 1935.

Viteza maxim# . . . . 140 kmjord  Greut. pe metru . 78 t.
Diam. cilindrului . . . 600 mm Timbrul ciilddrel . . 16 atm,
Cursa plstonulul . . . 660 mm Supr. grdtarului . . 45 m?
Dia. rotei mot/diam. 1 000 Supralf, de incallzire . 247 m?
rofei alergéitoare 2% Supraf. supra incélzi-
torului. . . . . . . B4 m?

Ampat, righl/ame Lung. tevilor . . . . 68m

pat. total » . 4600/12 400 mm
Greut. aderentii/greu-

tatea~in sarcina 60,3 t/112,0
Presiune max.fosle . . 20,1 t.

Japh. ... 325m®
Tender { chrbune . 10 tone

Locomotiva 1C1 (h2) tender pentru trenuri de per-
soane seria 6} construiti de Maschinenfabrik Esslingen
A. G. in 1935,

Viteza maxima . . . 00 kmjord  Greut. pe 1 m lung. . 60t
Diam, cilindrului. . . 500 mm Timbrul céildéirei. . . 14 atm.
.« .+ 0660 mm Supraf. taralui . . 2,04m?
Diam. rotei mot/rotel Supraf. de incélzire . 104,4 m?
alergiitoare . . 1500/850 mm Supraf. supra incil-
Ampat. rigid/ zitorului . . . . . . 36,1 m?
ampat total .3 600/9 000 mm Lungimea tevilor . . 38m
Greut aderentd/ Continutul de apd. . 9 m®
greut, in serviciu 455/749 t. Continutul de cdrbune 3 tone
Pres. maxim#/osie . . 153 t.

E un tip de locomotivad de intensa utilizare, pe linii
principale ca si pe cele secundare, cu osii alergitoare
usoare de 850 mm. diametru. Cutia de foc si antretoa-
zele sunt de arami complect sudate gi mai ugoare.

Barele cadrului de 70 mm grosime, consolidirile sale

Cursa pist. . .

Locomotiva tip 2C1, seria 01 viteza max. 140 km ord (Friedr. Krupp. A G).

Pe linii de ses remorcd 800 tone cu viteza de 100
km/ord si 350 t cu viteza de 130 kmj/ord. Randamentul
cildarei este de 68% la solicitare maximid s5i 74% la
solicitarea redusi jumitate.

transversale din tole sudate. Osia alergitoare e legati
cu prima osie cuplari printr'un balancier, deasemenea
osia purtitoare inapoiagi cu ultimele doud osii cuplare.
In acest mod locomotiva are patru puncte de sprijin




ca toate locomotivele Reichsbahnului — exceptand lo-
comotivele cu dou#i boghiuri. Cu 1/4 din proviziile de
api si cArbune, — frinarea osiei prime alergiitoare e
de 509% si a celei purtitoare 80%. Frina e actionatid
printr'o pArghie in leg#ituri cu schimbitorul de mers.

Locomotive 1D1 (h2) pentru trenuri de marfd seria
86 construiti de fabrica F. Schichau Elbing, in 1935.
pentru linii mai grele—remorcénd si trenuri de calitori.

Pres, maxim#josie 155 t
570 mm Greutatea/m 64t
660 mm Timbrul cald#rei 14 atm
Suprafata gritaruloi 2,34 m?2
Suprafata
toare 1173 m?
Supraf
suprainciilzitorului 47,0 m?
Greutatea L ea tev lor 45 m?
aderent#/ Continutul de a 9 mt
greut. in serviciu 60,6 /885t Continutul de cdrbune 4 t

Cutia de foc este de cupru si sudatd. Cadrul are bare
de 70 mm grosime. Pentru a se evita biele prea scurte
g'a ales ca osie motoare a 3-a osie cuplari.

mot/frotei
alergiitoare 1400/ 850 mm

Ampatament
d/total 5 100/10300 mm

Mai sunt in afard de acestea:

Locomotiva 1B1 (h2) tender pentru trenuri de per-
soane seria T1 construitd de Berliner Maschinenbau
A. G. vorm. L. Schwartzkopf Wildaw b. Berlin, pentru
viteza de 90 km/ora.

Este tipul locomotivei ugoare, pentru traficul de ci-
latori pe distante scurte, Intr’adevir, din cauza puterei
limitate a automotoarelor, putere care nu ingidue re-
morcarea mai multor remorci sau incéircarea unei can-
titati mai mari de bagaje s'a ficut simtitd nevoia unei
locomotive mici, ugoare gi relativ puternice.

Cadrul ei e format din tole de 16 mm, unite cu re-
zervorul de ap# intr'un tot sudat. Pentru a avea ace-
iagi mobilitate in ambele sensuri s'a previzut cite o
osie alergitoare la ambele capete. Rofile motoare au
diametrul de 1600 mm. Timbrul céldérei e de 20 atm.
C#ldarea e construiti dintr'un otel cu molybden, foarte
rezistent la cald. Cildarea e nituiti si sudatd, toate
legiturile sunt sudate.

Partea de jos a mantalei e facuti din kuprodur gi in
intregime sudat#. Antretoazele sunt de cupru electrolitic.

Toate osiile sunt franate cu saboti dubli.

Locomotiva de manevrd C (h2) gi O (n2) seria 89,
construiti de fabrica Henschel & Sohn, Kassel in 1934,

S'a constatat ci in afari de locomotiva tip C, seria
80, de manevrd, e nevoie de o alti locomotivii, ugoord,
pentru anumite servicii de manevri in giri, la impin-
geri, atagiri de vagoane, etc.
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Cu acest tip de locomotive, Reichsbahnul efectueazi
si o serie de incerciri provocate de faptul cdi mai multe
directiuni ale Reichsbahnului sustin ci instalaiile cu
abur suprainciilzit nu pot fi valorificate la maginile de
manevri. Deaceia s'au construit pentru incerciri §i
studiu sase buciiti din aceasti serie, trei cu abur su-
praincilzit gi trei cu abur saturat, din care cauzi tim-
brul cildirei s'a limitat la 14 atm., céci cu aburul
saturat la 20 atm nu se obtine un travaliu de expan-
ziune satisficitor.

Presiunea pe osie este 15 tone. Cutiile de foc ale
acestor locomotive sunt de otel cu 3% nikel. Cilindrii
de diametru mic (420 mm) au permis reducerea gro-
simei tolelor cadrului la 14 mm. Dupéce se vor exa-
mina rezultatele incercdrilor se va hotéri asupra cons-
tructiei definitive a acestui tip de locomotive.

Locomolive cu presiune mijlocie

Din punct de vedere constructiv si al prestatiunilor
pe cari le efectuiazi, aceste locomotive prezintd un
deosebit interes. Ele utilizeazi constructia obignuitid a
cilddrei pentru o forti de expansiune mai puternicd a
aburului — dupi#ice prin constructii speciale a locomo-
tivelor cu presiune inalti, Schmidt gi Léffler, s'a incer-
cat utilizarea unor si mai inalte trepte de expansiune
a aburului. :

Uzinele Maffei din Miinchen au construit mai intaiu
o locomotivi cu timbrul c#ldirei de 22 atm, cu tur-
bine, apoi Reichsbahnul a trecut la constructia loco-
motivelor obignuite cu cutia de foc avand peretii plani
si antretoaze, cu timbrul cdldirei de 25 atm; pani
acum a construit cAte dou#i tipuri de locomotive de
tren rapid, de tren de persoane si de marfd si cons-
truesc in prezent dou#d locomotive cu trei cilindri tip
2C, cu timbrul céldirei de 25 atm.

Locomotiva 2C1 (hjv) — de tren de vitezd seria 02
construitd de uzinele Friedr. Krupp 4. G. 1932.

Viteza maxima . . . 140 kmjord  Suprafa{a supraincél-
Diam, ciL inalt# pres. 350 mm zitorolai . . ..
Diam. cil, joas#i pres. Lungimea tevilor. .
Cursa pistonulai . . 660 mm Nr. fev. mari de fum
Diam. rotel motoare 2000 mm

Diametrul rotilor aler~

L. R A0 Nr. tev. micl de fum

Ampatamentul total 12 000 mm
Inclusiv tenderul 20 225 mm
Intre tampoane . . 24905 mm
Greuntatea aderenti 549 t
Greutatea in servicin 1063 t
Pres, maximd/osie 189 t
g‘lmrt;!ml cﬁ.ldatral e z:' lal;;
upralatu gratarulu
Supraf. de Inciilzire 2068 m?

Confinutul de ap# al
Aldirel

nutul de ap# in
nder .

c
Spatinl de abur . .
Con

te . s
Continutul de céirbuni 10
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Calculul constructiei c#ldirei se bazeazi pe princi-
piul rezistentei la c#ldurdi a materialului tinindu-se
seam¥ in mare mésuri de aceasta prin intrebuintarea
unui material cAt mai rezistent la céldura.

Cildarea e construiti dintr'un aliaj rezistent de otel
cu molybden si chrom de 52 kg/mm? rezisten{i si
36 kg/mm? limitd de proportionalitate.

Cutia de foc ca si antretoazele sunt construile din
otel moale I Z Krupp; antretoazele, tevile mari 3i mici
de fum sunt sudate. Locomotiva pereche construiti de
aceiasi fabricik are cutia de foc din cupru si otel cu
mangan. Camera de apid construiti special la cutia de
foc pentru a miri eficacitatea suprafetei de incilzire,
a fost pirisiti. )

IntrucAt presiunea mare nu mai ingéduia expan-
siunea simpld a aburului, locomotiva a fost construitd
cu expansiune dubld cu 4 cilindri i deoarece forfele pe
pistoane se egaleazi in parte, s’au putut realiza ca-
drele din bare numai de 90 mm grosime. Cilindrii de
inaltd presiune oblici antreneazi prima osie cuplari,
iar cei exteriori de joasi presiune a doua osie cuplari.

Locomotiva 1E (hjv) seria 44 construiti de fabrica
Henschel & Sohn Kassel in 1932.

Lung, intre tamp, 13 855 mm Suprafata griitarului 4,7 m?
Viteza maxim# 80 kmjord  Suprafata de
Diam., cilindr. de incélzire 2204 mt
inaltd presiuie 420 mm Suprafata
Diam, cilindr. de supraincélzitorului 109,7 m?
joasd presiune 680 mm Lungimea tevilor 58 m
m ﬂi,tlo ’;ﬁ:‘} 00 mm Nr. tevilor mici
.. 5 n:'fglF. 1 400/1 100 mm
Ampatam. d/
2 total 3 400/9 650 mm
Greutatea ader/
» serv. 107,7/1153 t
Pres. maximii/osie
Timbrul céldérei 25atm

83 —mm
60

143

Nr, tevilor mari 43 —mm
152

3
Tender pentru {g rbuni % 1:1

Cildarea e construitd din otel tare (Dortmunder
Union) cu o rezistentd la cdldurd de minim 20 kg/mm?,
care permite gl o stemuire la cald. Cutia de foc e din
tole de otel de 10-11 mm. grosime, cu 3% nikel, iar
antretoazele din otelul C 10.61.

Cutia de foc e construitd cu raze mari la indoitu-
rile curbe si legati la manta cu ancore radiale.

Supraincilzirea merge pinila 4509, cu oarecari greu-
titi pentru cercurile pistoanelor de inalti presiune,
dar reducand consumul de cirbune la 0,84 kg/HP
efectiv.

Cilindrii interiori sunt oblici si actioneazi peste osia
I-a a 2-a osie cuplard, iar cilindrii exteriori de joasi
presiune actioneazi osia 3-a cuplari.

Osia alergitoare si prima osie cuplari sunt legate
intr'un boghitt Krauss-Helmholtz. Cadrul e format din
bare de 100 mm grosime. Aceastid locomotivi desvoltid
2500 HP la viteza de 60 kmjord i remorcd trenuri de
1000—1500 t, la viteza de 80 kmjord in ses.

Locomotiva 1C (h2v) seria 2} construiti de Borsig-
Lokomotiv-Werken in 1932 cu timbrul cildirei de 25
atm, construiti tot in dou#A exemplare, dintre care
unul cu patru cilindri, iar celdlat cu doi cilindri cu
expansiune fractionati. Cildarea e construiti din un
otel tare cu molybden de 55—62 kg/mm? rezistenta gi
limita de proportionalitate la cald de 28 kg/mm? la
225 grade C.

Cutia de foc e din otel moale cu molybden de 35—44
kg/mm? rezistenti si de 10 mm grosime de perete.
Antretoazele sunt tot din ofel moale cu molybden.

Locomotive cu motoare

Sunt expuse citeva tipuri de locomotive mici ac-
tionate cu motoare, cari la ciile ferate germane isi
ghisesc utilizarea in special pentru diferitele manevre
executate la trenurile de célidtori sau de marfi in gi-
rile principale, scurtindu-se timpul de manipulare al
vagoanelor si accelerandu-se predarea mdirfurilor.

Sunt dou& serii de astfel de locomotive: unele de
20—25 HP (grupa I) si altele de 50—70 HP circulind
cu viteze pAnid la 30 km/ord cu motoare cu combus-
tiune interni, in special cu ulei (grupa II-a), fiind de-
servite numai de céitre mecanic.

Locomotivd cu transmisie mecanicd (K6 4654) cons-
truitd de Lokomotivfabrik. Am. Jung. in Jungenthal
bei Kirchen in 1935:

Lung. intre tampoane , 6450 mm
L#time maxi .« * »3050 mm
Intil{imea maximad , ., . 2700 mm Greut, in serv, t

Patere . .. ...... B50HP Vitezd maxim#t ., 30 km/orfi

E actionatd cu motor Diesel (Jung) care desvolti
50 HP la 850 rot/minut. Transmisiunea cuprinde o pe-
reche de roti de egalizare a vitezei motorului si trei
arbori principali; sunt previzute 4 viteze.

E interesant modul de lucru al acestei locomotive.
La ambele capete este cite o cupli normali de va-

Ampatament .
Diam. rotei . . .

“goane — de care se uzeazi insd rar. De obiceiu se

manevreazid cu o cupld cu articulatiuni care cupleazi
automat cérligul vagonului si apoi poate fi liberat ugor
de pe platformd cu ajutorul unei pedale; platforma
e agezatd jos, astfel ci agentul agati cupla cu usu-
rinta,

Frina e actionati prin pedale si tinutd aplicatd
printr'un clichet. Fluerul de semnal e actionat prin ga-
zele de emisiune.

Locomotiva cu transmisie hidraulicd Voith (Kof
4814) construiti de Berliner Maschinenbau A.G. vorm.
L. Schwartzkopff in 1935, actionatd prin motor Deutz-
Diesel, 66 HP, 1000 rot/minut cu 6 cilindri. Randa-
mentele sunt maxime intre 12—13 km/ord pentru con-
vertisor gi pentru cuplare cu 989%, fiind mai bune
decat la transmisia mecanici.

Locomotiva cu instalafie de gaz Kb 4758 construitid
de fabrica Orenstein & Koppel in Dreivitz la 1935 e
actionati printr'un motor in patru timpi cu gaz, 4
cilindri de 150 mm diametru; la wvaloarea calorici a

“gazului de 1200 WE/m?* puterea e de 55—60 HP la

850 rot/minut. Greutatea in serviciu 15 tone.

Pentru a nu importa material din striinitate s'au
facut incerciri de gazeificarea lemnului, in special din
traversele vechi. Produsul uleios extras din carbune
pentru injectarea traverselor era scump pentru cid nu
se dddea mici o utilizare rezidurilor din distilare
(Schwelkoks); acum s’au desvoltat diferite procedee
de brichetare la care se utilizeazi ca liant acele re-
ziduri.

Aceste incercéri au determinat si producerea gazului
de lemn. Generatorul de gaz al locomotivei este pro-
priu pentru orice combustibil fird uleiu. La solicitari
mari se adaugi aerului absorbit si abur.

Gazul e curdtat in 6 epuratoare, rezervoarele fiind
usor inclinate pentru evacuarea apei de condensare.
Gazul curidtat si r#icit e condus printr'o oali de con-
densatie la un ventil unde este amestecat cu aerul de
combustiune.

Locomotiva Diesel-electricd V 160004 construiti de
Siemens-Schuckert-Werken A. G. Berlin-SBiemensstadt
in 1933. “

Lung. intre tampoane .9 100 mm Diam, rotei . . .1000mm,
Lifimea maximd . , .3 140 mm Greutate in serv. 474t
In#il{imea maximd . , . 3895 Pres. max fosie . 158t
Ampatament . . 210042 100 Vitezf maxim# . 40 km/ord

E actionati de un motor Deutz-Diesel 75 HP,900
rot/minut generatorul de curent S§S. W. Puterea con-
tinud 48 kw la 320 volti, puterea orard 50 kw la 290 V
gi 600 rot/minut, pentru serviciul de manevra in girile
mari de cidldtori, putAnd manevra trenuri de 600 tone.

Motorul e cuplat cu o magini electrici i in timpul
actionfirii lui incarcd acumulatorii.

Motorul Diesel cu generatorul de curent sunt direct
cuplati pe un cadruy sudat si sprijinit in 3 puncte pe




cadru. Pentru actionarea flecirel osii e un motor cap-
sulat de 50 kw. Fréna e cu aer comprimat cu com-
presor actionat electric.

Locomotiva din grupa I, putere 20—25 HP.

Din acest tip s'au construit 80 de buc#ti, in 1934,
cari s'au dovedit cam slabe pentru serviciul de ma-
nevrid. Deaceia ele s'au transformat in unitdti mai
puternice, cu motoare cu 3 cilindri Deutz, Junkers si
Kaelble, de 35-40 HP si cu un numir de 1000-1200
rot/minut. Cadrele s'au intérit la 30 mm grosime, com-
%)lect sudate. Greutatea aderentd dela 8 t s'a urcat
a 10 t.

Noile unititi realizeazi fortele de tracfiune urmi-
toare: 2400 kg, corespunzitoare la 250 tone in viteza
I-a, 1200 kg corespunzind la 185 tone in viteza IT-a gi
500 kg la 60 tone in viteza III-a.

Locomotiva Diesel de 1400 HP cu transmisie hi-
draulicd.

Locomotivele Diesel de puteri mai mari, peste 1000
HP, au incercat diverse transmisii mecanice, electrice
gl cu aer comprimat pentru transmiterea puterei me-
canice dela motorul Diesel la osii.

Aceasti locomotivd are o transmisie bazati pe prin-
cipiul Fdtting, construitd de firma Voith, Heidenheim.

Locomotiva construiti de firma Krauss-Maffei, prima
de aceasti méirime cu transmisie hidraulici e destinata
pentru trenuri de marfd pe liniile deservite de auto-
motoare, la traficul de célitori si pentru manevre. Ea
e de tipul 1Cl1. .

Un motor Diesel MAN cu o putere continua de 1400
HP la 509 incércare, actioneazi locomotiva iar pentru
actionarea instalatiilor auxiliare e previdzut un motor
MAN W6V 15/18 cuplat cu un generator.

Lungimea intre No. invartiturilor
tampoane, . . . .14 400 mm maxim gi in gol . 7007250
Ampatament rigid - 3800 No. cllindrilor , . . 8
. total . 10 000 Diametrul cilindr, . 300 mm
Diam. rofel mot/ Lung. cursei . ., . . 380 mm
rotei alerg. . . 1400/850 Motorul auxiliar
Greut. ader/ W6V 16/18 Putere 120 HP
reut. serv, oo 457715 ¢ No. invartiturilor
48 km/ord max. fagol. .1 100/500
70 km/ord No cllindrilor . . . 6
100 kmjorit  Diam. cilindrulul . -
COma . Gkt
Tensiunea pentru
distrib, gi luminé -

150 mm
180 mm

v

fiird ‘évw incéir~

care W8V 30/38 920/1 400 HP

Pentru pornirea si oprirea motorului sunt previizute
ventile electropneumatice.

Magina auxiliari se compune din motorul
auxiliar, generatorul gi compresorul. Generatorul fur-
nizeazi curent la 220 V pentru actionarea maginilor
auxiliare si compresorului. Motorul principal e cuplat

Diesel

prin transmisie hidraulicA Voith. Turatia motorului
principal e amplificatd dela 700 la 1770 rot/minut
pentru a p#stra dimensiunile transmisiei in limite ac-
ceptabile.

Cadrul locomotivei e din tole de 256 mm i complect
sudat; ricitorii sunt intre motorul principal si cabina
conducétorului pe pirtile laterale pentru apa de ricire
a ambelor motoare, uleiul de alimentare al motorului
gi de ungere al rofilor dintate gi motorilor. Un ven-
tilator absoarbe aerul de ricire.

Pentru incilzirea locomotivei gi a tenderului e pre-

vizutid o cildare cu abur cu combustibil lichid.

Instalatiile electrice sunt executate de casa Brown
Boveri & Co. Toate osiile locomotivel sunt frinate,
ogiile cuplare si inapoiage cu 80%, iar cea alergi-
toare printr'un comutator cu 50%; e utilizati frana
Enorr, iar pe pante lungi se poate utiliza gi forfa de
frinare a transmisiei hidraulice.

Vagoane de cilitorl

Constructia vagoanelor de cilitori a avut o evolutie
interesanti daci ne amintim vagoanele cu cupeuri
postale din 1839. In primii 50 de ani s'a desvoltat
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constructla vagoanelor pe 2 si 8 osli cu coridor cen-
tral sau cu coridor lateral. Apoi, din cauza vitezelor
dinceince mai mari s'au construit vagoane de cidlitori
obignuite, pe boghiuri, cu 4 sau 6 osii, mai tarziu si
vagoane restaurante si de dormit. :

In al 90-lea an au circulat primele trenuri exprese
(D. Zug) cu vagoane speciale pentru trenuri rapide.

Constructia cutiei vagonului din lemn a fost dinceince
parasiti si inlocuitd cu constructii din otel.

S'au introdus apoi construcfiile metalice sudate in
locul celor nituite pentru constructia vagoanelor; prin
aceastd inovatie casgi prin reducerea pirtilor inutile
s'a putut ajunge ca sd se micsoreze simfitor greu-
tatea vagoanelor, in unele cazuri cu un sfert, amelio-
réndu-se condifiile de tractiune ale trenurilor de céa-
latori.

Interiorul vagoanelor de calatori s’a amenajat tot
mai comod gi plicut pentru célidtori. Cupeurile gi locu-
rile pe céliator s’au mairit, vederea in afari s'a ame-
liorat prin maérirea ferestrelor; s’au studiat iluminéri
electrice cit mai complete gi uniforme; incilzirea va-
goanelor gi regularea automati a acestei incilziri este
iargi imbunitititd prin ventilare; suspensiunea e stu-
diatd asa fel ca gi la vitezele foarte mari s se asl-
gure un mers linigtit al vehiculelor; instalatiile per-
fecfionate de frinare méresc siguranta la circulatia
cu viteze mari ale trenurilor.

Vagoane de persoane pentru tracfiune cu locomotivd.

Vagon de clasa 2/3 tip (BC4i).

Lung, intre tampoane 21035 mm  Ampatam. boghiului 3 000 mm
Lung. cutiel vagonulul 19735 mm  Nr. locurilor de cl. I 24
Létimea , wvagonului 2981 mm  Nr. locurilor de cL Il 36
Infl{imea, wvagonului 3831 mm Greutatea in servicau 34500 kg
Distanta intre pivotii

boghlurilor . .. . 13375 mm

Sasiul este alc#ituit din fiare ugoare normale §i spe-
ciale profilate gi de constructie sudaté; consolidirile
transversale sunt mai puternice in mijlocul vagonului.
Elementele sasiului sunt foarte rezistente avand in ve-
dere fortele longitudinale puternice pe cari trebuie si
le suporte. 8'a ciutat ca si se realizeze toati cons-
tructia cu un minimum de greutate.

Podeaua e dubld, de lemn si se compune din trei
par{i cari se impreuni in vagon, cele 3 pérti fiind
construite in atelier afari de vagon.

Vagonul contine 4 cupeuri de cl. IT gi 414 de cl. III,
total 60 locuri. Litimea ferestrelor s'a mérit dela 1000
le 1200 mm in cl. 2 si dela 800-1000 mm in cl. III, Pen-
tru garnituri s'a intrebuintat hydronalium in loc de
bronz gi alami. :

Incélzirea vagonului e cu regulare automatid. Ilumi-
narea vagonului se face cu dynamo si doud baterii Ni-
kel-Cadmium. ,

Frana cu aer cu instalatie de frinare automati in
functie de sarcinf, frineazi 80% din vagoanele grele
sau incércate.

Boghiul e de tipul ,,Gérlitz 8 ugor™.

Vagon de cl. 1, 2, 8 tip (ABC } it) pentru trenuri ra-
pide (D. Zug).

Lung. intre tampoane 21250 mm  Ampatam. boghiului 3 000 mm

Lung, cutiei vagonului 19954 mm  Nr. locurilor cl. I 4

Létimea , wvagonulul 2074 mm Nr. locurilor cl. Il 12

In#il{imea , vagonului 3933 mm  Nr. locurilor cL MI 40

Distanta intre pivotil Greutatea in serviciu 388t

boghinlui . . ... 14250 mm

Elementele de constructie sunt mult asemiinitoare
vagonului precedent. Pentru micgorarea rezistenfei ae-
rului la vitezele mari, ferestrele sunt deplasate spre
exterior gi muchiile deschiderilor ferestrelor sunt ro-
tunjite. Vagonul e pentru 56 locuri. Toate ugile com-
partimentelor sunt previdzute in jurul cadrelor cu cau-
ciuc pentruca si se amortizeze sgomotul i pentru a
se face o inchidere mai buni. :

Inc#lzirea este cu abur gi electrici, ambele cu regu-
lare automati. Frina cu aer comprimat e o frini ra-
pidd cu 130% procent de frAnare (K K 8); vagonul are
boghiuri construite sudat.
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Vagon de postd si bagaje cu 4 osii pentru trenuri de
vitezd (Pw Post 4 ii).

Distan{a intre tampoane 22470 mm Ampaiamentul bo-
Lungimea cutiei . . . 21170 mm ghinlui . . . . 3600 mm
L#ifimen cutiel . . . . 289 Greut. inciirc. bagaj 5700 kg
Infil{imea deasupra ginei 4 250 2 ., Dpostel 4800 kg
Distanta Intre pivoti . 15450 Greutate in serviclu 36 000 kg

Forfele ce intervin la sasiu nu solicitd scheletul cu-
tiei.

Grinzile transversale, mijlocii, cele mai puternice sunt
sudate.

Frana Kunze-Knorr rapidi KKS. Pe lingé incélzirea
cu abur e previizutd si cea cu sobi. Compartimentele
pentru cani au elemente de incilzire protejate.

Vagon de postd cu } osii pentru trenuri rapide cu
date apropiate constructive cu cel precedent, avénd
greutatea incéirciturii de 19 000 kg, capacitatea de in-
carcare 20000 kg, greutatea in serviciu 39 700 kg.

Vagonul poseda aparate de tractiune gi ciocnire in-
tirite. Se asiguri o mai bunid luminozitate interioard
prin ferestruice asezate de o parte si de alta, in lung
pe acoperig in pirtile cele mai de sus laterale si prin
culoarea interioard ca a fildesului.

Pentru incilzirea vagonului se utilizeazd radiatori
cari au nevoie de spatii mai mici; e prevdzutd si o
instalatie de incélzire cu electricitate pentru 1000 si
1500 volti.

Pentru iluminat se utilizeazi un grup cu baterie.
Aerisirea se face prin ventilatori dubli, ageza{i pe aco-
peris. Deasemenea se face o absorbfie a prafului prin
doi aspiratori previizufi cu ciciula de aspiratie.

Friana previizuti e Kunze Knorr rapidi.

Vagoanele Companiei Mitropa.

Si la aceste vagoane s'au introdus amelioridri gi per-
fectiondiri, ele fiind de asemenea de constructie sudati
de otel.

Vagonul restaurant Mitropa.
23500 mm  Ampatamentul bo~
hiul

22 200 ghiulul . . ..
Nr. locurilor. . . .

Lung. intre tampoanc
» cutlel vagonului
Litimea cutieivagonulul 2 865
Distanta intre pivotii bo~ Greutatea in servi-
pilalicre o e 18180: el . o o0s . o 51000 kg
Constructia sasiului cutiei gi acoperigului corespund
constructiei vagoanelor pentru trenurile rapide. Peretii,
podeaua i acoperigul sunt izolate contra sgomotului
si frigului. Iluminarea vagonului se face cu doui surse,
independente, fiecare compusé dintr'un d o si ba-
terie. Vagonul are o instalatie de incélzit cu apa caldi
si una cu abur.
Frana instalati e Kunze-Enorr rapidi si frana Henry.

3600 mm
42

Vagonul de dormit Mitropa.

Datele generale constructive ale vagonului sunt iden-
tice cu acelea ale vagonului restaurant, avand 11 com-
partimente si greutatea in serviciu fiind 56 GO0 kg.

Arhitectura interioari e ingrijitd, realizind o linie
dreapta si linistitd, cu o armonie a culorilor. Are douid
instalatii de iluminat independente §i o instalatie de
incilzit cu api caldii; incdlzirea apei se poate face si
dela o sobi a vagonului sau dela o instalatie in lega-
turii cu conducta principald de incilzire cu abur.

Instalatia de apid rece e astfel ficuti cad apa curge
circa 1/2 minut, gi se opreste automat, trebuind a se
actiona din nou robinetul. Frana identici ca la va-
gonul restaurant.

Vagoane de gcoald gi cercetdri.

Directia ciilor ferate germane a construit incd de
mai mult timp vagoane speciale pentru instruirea per-
sonalului sdu in diferite ramuri de serviciu i pentru
cercetarea aptitudinilor personalului care se recruteazi
pentru diferitele servicii cu riispundere a circulafiei.

Vagonul de instructie al Direcfiunei Niirnberg este
pentru directia Niirnberg $i Regensburg; are o lungime

de 11710 mm iar inchperes mare are o lungime de
12 300 mm, cu 48 locuri, greutatea totali a vagonului
fiind de 43300 kg. Vagonul are si o incépere mici
pentru instructori si pentru depozitarea hainelor; de-
asemenea o instalatie de proectare, putind fi amena-
jati pentru cameré obscurd. Un motor cu benzini ser-
veste la incéircarea unei baterii pentru lumina electricé.

Vagonul de cercetdri nr. 1 al directiei Miinchen, are
18 m lungime si cAntdreste 35,7 tone, fiind destinat
cercetairilor psihotechnice, cu douf secfiuni pentru in-
cercdri §i un birou. O incépere este pentru proectiune
si incercatul candidatilor si agentilor de exploatare in
gerviciul vagoanelor. A doua incipere este destinati
incercirilor individuale. Vagonul are un motor cu ben-
zini pentru o baterie de 120 V, incilzirea cu apd si
abur, lumini electricii, prizi de curent pentru actio-
narea diverselor aparate, tablou, telefon, etc.

Vagonul de cercetare mr. 2 al Direcfiunei Miinchen
de 18 m lungime si 41 tone greutate cu doud incéperi:
una pentru cercetarea in grup cu 8 scaune mobile, o
tabld oscilantd, un perete de proectie cu aparatul res-
pectiv, etec.,, o baterie de 120 V, gi 240 amperi-ore,
prize, etc.

In incdiperea a doua sunt instalatii pentru cerce-
tarea mecanicilor conducéitori de locomotive.

Vagon remorcd la automotoare de ¢cl. Ill-a cu 4 osii-
de constructie ugoard.
Lung. intre tampoane 18 760 mm
Lung. cutiel vaao%tﬂ 17 820 mm

Latimea , vagonului 2950 mm  Nr. oy b 90
Indltimea deasupra sinel 3 650 mm Greutate . .. .. 13400 kg

Printr'o prelucrare precisi a pértilor constructive
si o constructie speciald a cutiei de otel, s'a redus
greutatea acestui tip de vagon dela 18100 la 13 400 kg
adicd cu 26%.

Sasiul, perefii laterali si acoperigul sunt din ofel
sudat. Traversele frontale in form# de cutie, celelalte
din grinzi dublu T, diagonale T, sudate intre traver-
sele frontale gi celelalte.

Peretii laterali numai de 1,2 mm. Aparatele de trac-
tiune si de ciocnire de constructie speciald, are.
Usile de metal ugor cantirind cu aparatele de inchi-
dere si ferestre numai 40 kg in loc de 70 ca la cons-
tructiile vechi.

Boghiurile sunt de construcfie ugoard, formate din
doui grinzi longitudinale gi una transversalii in mijloc,
constructie simplificati fati de cea obignuiti a bo-
ghiurilor. .

De fapt fiecare grindé longitudinald .a boghiului e
facuti din dou#i parti simetrice separate, legate sus
printr'o articulatie cu bulon puternici gi dedesubt cu
o tiji puternici cu resort spiral, acestea fiind solici-
tate numai la socuri puternice.

Resoartele de suspensiune cu foi sunt moi, foile
muiate in unsoare consistenti sunt polissate pentru a
li se micsora frecirile. Lagirele osiilor sunt cu role,
jar osiile sunt cu canal interior, greutatea unei osii
cu ambele roti fiind numai de 505 kg, jar ambele bo-
ghiuri impreuns cAntirind 4800 kg.

Distanta intre pivotl 10970 mm
Am| boghiului 2000 mm

Vagon pentru vitezd de 110 km ord al cdilor ferate
ale oragului Berlin.

Vagonul motor are o greutate de 41500 kg, iar re-
morca 30 500 kg cu un numir total de 118 Tocuri. Cons-
tructia e sudatd. Intre vagoane sunt tampoane amor-
tizoare cari amelioreazi oscilatiunile gi asigurdi un
mers linigtit al vagoanelor. Usile culisante se inchid
de mecanic prin aer comprimat actionind electro-pneu-
matic nigte ventile.

Ventilatia se face prin nigte deschideri longitudi-
nale, in legituri cu un canal continuu de aer sub
acoperis, aerul fiind condus intre pereti spre ventila-
tor. Temperatura aerului e regulatd automat, prin ter-
mostate. Frina de aer e rapidi cu procent de frinare
de 180%.

Presiunea de frinare se reguleazi dupd greutatea




inciirefiturii cu un dispozitiv special. Un regulator cu
fortia centrifugd care e actionat dela osie printr'un
ax cardanic reguleazi presiunea de frinare dupid vi-
tezd (coeficientul de frecare al sabotilor variabili).
Puterea motorului e astfel determinatd cid viteza
maximé e 110 km/ori, si se atinge viteza de 100 km/ora
in 120 secunde (4 motx140 kw).

Vagoanele remorcd ale automotorului cu motor
Diesel pentru viteza de 160 kmlord.

Trenul automotor consti din: 3 vagoane pe doui
boghiuri finale gi pe dou#i boghiuri mijlocii Iakob.

Vagonul final are motorul, compartimentul de ba-
gaje si cl. IT; vagonul mijlociu numai cl. III, si ce-
lalalt vagon final: restaurant, bucitirie, restul cl. 3

postd si motorul.

Vagon final Vagon mijlociu
Lungimea intre tampoane . - . . 21175 mm 17 800 mm
Lungimea cutiei vagonului , . . 20750 mm 17 450 mm
Létimea cutiei vagonului . . . . 2 858 mm 2 830 mm
Intil{imea vagonului deasupra ginei 3775 mm 3775 mm
Distanta intre pivoti . . . . .. . 16875 mm 17 800 mm
Distanta intre rofi. .. ..... —_— —_
Boghtul vagonului motor . . - . 4230 mm -
Boghiul vagonului intermediar . . — 3500 mm
Locurl cL s e s e sy e 30 —
Locudel IF . ... .0¢"0c0. . 39 70

Vagoanele sunt de constructie sudati, ugoare. Im-
briacimintea peretilor laterali constd din tablda de 3 mm
in partea de jos si 2 mm in partea superioard. Aerul
proaspit e inciilzit iarna printr'o instalatie speciald.
Inciilzirea vagonului se face in vagoanele de capit
prin cdldura apei din conductele de ricire ale moto-
rului Diesel. Dacd temperatura e prea scizutd gi mo-
torul nu functioneazi, apa poate fi incillzitd cu o cil-
dare arzind combustibil lichid.

In vagoanele mijlocii incélzirea aerului se face numai
pe aceasti cale. Curentul pentru incélzirea electrici se
furnizeazi de dou#i dinamuri in timpul mersului gi de
dou# baterii de 110 V la statul pe loc.

Pelang# frana cu aer Hildebrand-Knorr sunt previ-
zute si frane electro magnetice cari la franare rapida
actioneazi automat. La conducta de frinid e previzuti
si o instalatie de sigurant{i care pune frina in ac-
tiune cand mecanicul conduciitor a devenit incapabil
de serviciu. Deasemenea o actiune inductivid automata
permite franarea impiedicAnd trecerea fard oprire a
unui semnal pus pe oprire.

Boghiurile sunt de tipul Gorlitz. Osiile sunt cu lagire
cu role. Capetele acestui tren motor sunt previzute
cu cuple automate Scharfenberg, permitind cuplarea
la un tren.

Vagon pentru tren cu abur de vitezd 160 kmjord.

Trenul constid din locomotivd si patru vagoane cu
boghiuri.

Un vagon la capiit cu postd, bagaje, bucitiirie gi
restaurant, dousi vagoane mijlocii de clasa 2/3 si va-
gonul final de clasa 2/3.

Vagon de Vagon
?:gapat mijlociu
Lungln{?a tntna tampoane s
n de mm 560 m
bvgggndepmue..,-......zziﬁ.}21 i
Lungimea cutlei vagopului . . . ... ... 21125 , 21100 ,
La a cutiei vagonulul . . . . . . . ... 2900 , 20800
Indltimea cutiei vagonulul deasupra ginei. . 3823 , 3823
Dluianpall:rtreplvo.............15415, 15400
Distanta intre osiile boghiufui . . . . . 3000 , 3000
Locuri In re taurant . . . ... . .. " P _—
Locuri clasa 11, . . . . . . 12
Locuri clasa 111 . . ... O R NG B2 e 58
Lungimea totald fird locomotivilt . . . . . . 87490 mm
Greutatea totald fdrdi locomolivd . . . . . . cca 125000 kg
Totallocuriclasa IT . . . . ¢ s s =+« s« » 48
Total locuriclasa I. . . . « - ¢« « = -« - « 144
Toate locurile . . « « « + ¢« s ¢ « s s s s = 192

In trafic mai slab, trenul poate fi scurtat. Intre va-
goanele cuplate scurt sunt tampoane amortizoare care
asigurd un mers linigtit la viteze mari.

Burdufurile intre vagoane corespund formei vagoa-
nelor pentru a se micsora rezistenta aerului.

Deasemenea muchiile deschiderilor ugilor gi feres-
trelor sunt oblice, la 45 grade. Capetele vagoanelor
sunt rotunjite pentru a se micgora rezistenta aerului,

Cuplele dela vagoanele de capit pentru tuplarea tre-
nului cu locomotiva sunt automate; acestea realizeazii
cuplarea automati si pentru conducta de frani cu aer,
apoi a conductei speciale pentru actionarea scérilor cu
clape, pentru conductele de lumini gi pentru incélzirea
cu abur.

Centrul de greutate s'a coborit prin lésarea mai jos
a podelei dela 1420 mm, cum e la vagoanele obignuite,
la 1900 mm deasupra sginei, ceiace a fost posibil céci
vagonul nu are dispozitiv continuu de tractiume.

Atat sasiul cAt si cutia sunt sudate. Peretii laterali
cu imbrédciminte de tabld de 1,5 mm ca si tablele ase-
zate sub sasiu pentru micgorarea rezistentii acrului,
sunt consolidate cu fiare profilate.

Actionarea scérilor cu clape se face pentru girile cu
peroane joase de citre mecanic sau seful de tren, po-
zitia lor putindu-se controla de citre ambii prin lampi
de control.

Ferestrele dela cl. IT-a au litimea de 1400 mm )lar
cele dela clasa 3, 1200 mm gi sunt prevézute cu pa-
veze contra curentului rece iarna.

Ventilafia se face prin canale de aer intre peretii
despiirtitori si in acoperig, aerul fiind adus de un ven-
tilator. Aerul e condus prin actiunea ventilatorului de-
asupra unui element incilzit cu abur si de aci prin,
canale speciale e condus deasupra podelei la peretii
laterali, in diferitele compartimente.

Regularea temperaturei se face automat.

Curentul electric pentru iluminare e furnizat de doi
turbo-generatori; bateriile pentru intregul tren sunt
in vagonul de bagaje. Lampile sunt cite 3 de 40 W
in compartimentele de cl. II-a i 2 de 40 W in cele
de cl. IIT-a; pe coridoare sunt limpi de 250 W.

Osiile cu canale interioare, sunt cu lagire cu role.

Pelangd frana cu saibe este gi o frind magnetici
pe sine a cirei sabofi sunt ridicati si apropiati cu aer
comprimat.

Pentru frina cu saibi sunt prevézufi cilindri dubli
de frini, a cédror presiune e regulati cu un regulator
de fraini astfel ca frinarea si fie uniformi atit la
vagoanele goale cit si la cele incircate.

Vagoane de marfd

Progresele in ultimii ani in construcfia wvagoanelor
de marfi, cari rees din modelele expuse la aceasti
expozitie se referi in special la constructiile sudate
gi din material de rezistenti mdériti, realizndu-se
astfel greutiiti mai mici. DeaSemenea gasiurile gi osiile
sunt amenajate pentru circulatia cu viteze mari.

Primele vagoane de marfi au avut o greutate pro-
prie de 5—6 tone si incidrcitura de 3—4 tome. Apoi
incircitura a crescut intdiu la 10 tone, 15 si apoi 20
tone (vagoanele deschise pentru cérbuni) sc#zind si
greutatea proprie la 559% din incédrciturs, iar la va-
goanele de marfid mari cu incédrcétura de 50—60 tone,
greutatea proprie a sciizut la 33% din acea a incir-
citurii.

S'a ajuns astfel la constructia vagoanelor de marfi
acoperite, cu 2 osii, pentru viteze de 90 km/ori.

Pentru viteze mai mari s’au construit vagoane cu
4 osii care se incearci actualmente pentru viteze de
140 km/ori.

Intre modelele expuse citim:

Vagon acoperit pe 2 osii sudat tip (Glhs).

Fiecare osie are rofi de 1000 mm diametru, douid
resoarte cu fol de 120X16 si lung. de 1800 mm din
otel de 85 kg/mm?2,

ul e format din 2 longeroni exteriori, din fiare
U 285/90, 2 longeroni interiori fiare U 145/160,2 tra-
verse frontale fiare U 300/75,4 contrafise de tampon
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din fiare U 145/60 sl 6 traverse flare U 12, leghtura
tuturor fiarelor cu longeronii fiind sudati.

Aparatele de tractiune sunt continue, cele de cioc-
nire sunt previzute cu resoarte spirale cu forta la fi-
nele cursei de 32 t. Frina cu aer Kkp §i frina meca-
nici dupd greutatea continuti.

Constructia e mult simplificatd prin suduri.

Vagon descoperit pe 2 osii tip Om.

Aceste vagoane servesc in special la transportul cér-
bunelui. Sunt ficute din otel sudat. Osiile la fel ca la
precedentele, resoartele 9013 mm. lung. 1140 mm din
otel de 85 kg/mm?. Constructia gasiului aseminitoare
cu a vagonului precedent; pentru impiedicarea trans-
miterii umezelei de jos se interpune intre longeroni si
podea material izolator contra ruginei.

Dispozitivul de tractiune continuu, cel de ciocnire cu
resoarte de 16 t la finele cursei. Frina Hildebrand-

Knorr. G.

Vagon acoperit cu } osii pentru tremuri de wvitezd,
tip (GGhs)- de constructie sudatd.

Face serviciu pentru export, in special pentru tra-
ficul de ferry-boat cu Suedia si Danemarca.

Boghiurile au 2,6 m distan{d intre osii, cu longeroni
fiare U de 18 gi grinzi transversale fiare U de 12.

Sasiul e astfel construit incat forfele ce intervin nu
solicitd cutia vagonului.

Acoperigul e ciptugit cu scAnduri de 22 mm gro-

® sime, peste cari e un invelis impregnat cu bitum. Pe

fiecare parte sunt doua ugi culisante de 2000 mm.

Resoartele aparatului de tracfiune sunt de 12 tone,
cele de ciocnire au 4 resoarte de 34/32 tone, de 450
mm diametru.

Vagoane speciale de marfd.

Vagon cu vagonefi independenti pe dowd osii. Se in-
trebuinteazi pentru transportul cirbunelui mai pre-
tios — spre a se evita manipularea lui care il fara-
miteazii. De aceea cérbunele se incarcd in vagoneti
care sunt apoi manipulaii cu macarale. Fiecare va-
gonet are 12 m3, adici 9 tone incircituri de cirbune
sau doui vagoneti de cite 24 m?, ceaice di o greu-
tate de 12 tone pentru cocs.

Cutia vagonului e sudati. Vagonul clntiregte 12,8
tone si incércitura 27,3 tone.

Greutatea pe osie 20 tone. Grinzile boghiurilor sunt
inclinate spre interior in partea lor superioari pentru
a pistra mai bine vagonetii. Ei sunt construiti ca si
se descarce ugor din doud jumitifi legate la partea
superioars, articulate ca si lopefile unui excavator.
Oslile sunt pe lagire cu role. Frina Kunze-Knorr G.

Vogon pe ) osit pentru odrbuni gi cocs cu fundul
in spinare de mdgar, §i cu descdrcare laterald.

Clapele laterale oscileazii in jurul périii superioare
si sunt tinute fix printr'un ax care, dacé e liberat, sub
presiunea incirciturii deschide clapele. Vagonul are
10 m lungime, 75 m® gi e complect sudat.

Pentru a usura greutatea moartd s'au utilizat osii
sistem Uerdingen, pentru prima oari la sarcini de
20 tjosie. Osia cu canal interior e strunjiti dintr'o bu-
cati, lagéirele sunt cu role, fiecare lagir avind doud
sisteme, cel delangé roatd e pe un fus conic iar celilalt
pe un fus cilindric.

Prin sudurd si prin montarea unor osii mai ugoare,
s'a realizat o greutate redusi a vagonului cici la 60 t
incArciturs, el cAntireste numai 18,4 t, adicA un ra-
port 1/3,25. Cuplare obignuitd si automati Scharfen-
berg, frina Hildebrand-Enorr G.

Vagon refrigerent pentru traficul pe ferry-boat cu
Anglia construit de fabrica Wismar din Mecklenburg.

Lungimea intre tampoane ., .
Suprafaa de inc#ércare
Diametrul rotel. . . . . .
Capac de inc#rcare . .
Greutatea vagonului . - - . il
Greutatea maxim# pe osle - . .

AtAt sasiul cAt gl cutia vagonului sunt sudate.
~ Cutia vagonului e izolatd, iar podeaua e din calu-
puri de lemn de 50 mm, incheiate cu gudron. Usile
sunt etangate. La fiecare capit al vagonului se gi-
sesc doudi rezervoare pentru ghiats, in total 2600 kg,
apa scurgindu-se in mici bazine cari lucreazi pe prin-
cipiul sifonului gi pot fi ugor curétite. In interior sunt
120 cArlige pentru carne. Peretii exteriori sunt vopsiti

cu ulei alb.

Vagonul cu incdrcare joasd de 140 tone.

Construit de Linke-Hofmann-Werken, Breslau.

Pentru incarcituri grele gi anumite mérfurl, ciile
ferate germane au dispus construirea in 1934 si 1935
a unor vagoane speciale; cel mai mare dintre aceste
tipuri e expus la expozitia din Nirnberg.

Distanta intre tampoane . . . . . . . 28738 mm
Latimea maxim#,. . . . .. .. .. . 2836 mm
Distanta intre pivoti . v v s s+ s « 18500 mm

Indl{imea longeronului . . . . Greutatea vag

Distanta intre osil . . .. .. cu 6 grinzi

Dlst.ﬂtnw oslile conductitoare transvers. 55 320 kg
e R e

Diam,-rofel . . . .

Sl it Greut/m cu
Lungimea dla%onlblm pentru

incéircarea
Inclirciiturd joasd . de 140 t 6,8 t/m

Litimea . . .. .. 2
Capacitatea de inciircare , . . 140000 kg Greutatea

Greutatea inc#ircturii . . . . 135 max/osie 196 t
La 3000 mm lung, incéircéirei:

Capacitatea de inciircare . . . 122000 kg
Greuntatea incirciiturll . . . . 118000 kg

Vagon cu incdrediurd joasd cu 18 osii, pentru greutd;i mari,




Vagonul are grinda principald rezematd cu capetele
pe douli boghiuri cu cte 5 osii. Boghiurile pot fi ro-
tite, cAnd grinda e incircaté cu cca 135 t pe plici tur-
nante, astfel ci se poate introduce pe liniile industriale
in legiturd cu placa, la 90 grade.

Dispozitivele de tractiune au resoarte de 20 tone,
cele de ciocnire de 45 tone. Grinda e sprijinitd si la-
teral la boghiuri prin role cu resoarte, pentru a per-
mite o risucire a unui boghiu fatid de altul in curbele
prea suprainiltate.

Forfele care solicitd traversa frontald sunt conduse
prin diagonale puternice in longeroni; prin ele se im-
piedicd gi o torsiune a grinzei principale in planul ori-
zontal. Grinda e formatd din longeroni de 15 mm gro-
sime a inimei cu o talpid care are la mijloc sectiunea
de 350X60 mm. Longeronii g§i grinzile transversale
sunt formate din grinzi cu inimA plini sudate.

Osiile boghiului sunt cu jocuri longitudinale si trans-
versale necesare inscrierilor in curbe. Fiecare boghiu
e prevazut cu frind Hildebrand-Enorr, gi a fost ne-
cesar ca forta de frAnare a fiecirui bogiu si fie re-
partizats la 4 mici cilindri.

Grinda principald si boghiurile sunt sudate.

Ciile ferate germane au si alte tipuri de vagoane
de acestea cu incdArciturd joasfi, pe 18 osii, pentru
sarcini foarte grele.

Vehiculele pentru transportul pe sosea a vagoanelor
inedreate, vor fi descrise la capitolul ,motorizarea®.

In afari de tipurile de vagoane descrise mai sus,
cdile ferate germane posedi o serie de alte tipuri: sa-
nitare, vag. cu unelte, vagoane de imcdrcat cu aparate
de mdsurd, de minereuri, macarale, de cercetare a gi-
nelor, tunelurilor si conductelor de linie, etc.

Vehicule electrice

Dupi prima cale ferati electrici dela expozitia din
Berlin 1879, sunt de relevat inceputurile dinainte de
rizboi in citeva tinuturi (Bavaria, Baden, etc) insi
numai programul de electrificare de dupid rizboi in
Bavaria si Silezia poate fi considerat ca un inceput de
electrificare in Germania.

In 1924 s'au si pus in exploatare locomotive elec-
trice de tipul 1C1 si B-B.

In 1927 Reichsbahnul a comandat 38 locomotive
electrice seria E 17, tip 1D1 cu actionare individuald
a, osiilor in loc de actionarea prin biele, cari erau mai
grele si costisitoare. Inconvenientul neutilizdrii com-
plecte a greutitii aderente la actionare independenti
a fost remediat la locomotivele cu boghiu prin dispo-
zitivul de egalare a presiunilor pe osii prin acfionare
cu aer comprimat. Sasiurile s'au construit sudate, re-
alizAndu-se micgoriri de greutiti de 20%.

Locomotiva seria 4ki pentru trenuri de cdldtori i
mdrfuri cu vitezd pénila 90 kmjord, duce sarcini de
1200 tone la ses, 900 tone la rampéa de 1 si 700 tone
pe linii grele. Constructia sasiului gi boghiurilor e su-
dati.

Are 4 osii motoare, 4 motoare, putere continuid 2500
HP la viteza de 40 km/oréd si putere orard de 2 960 HP
la viteza de 73 km/ord, Iungimea intre tampoane
15290 mm gi intre rofile extreme 9 800 mm.

Fiecare osie e actionati de un motor printr'o roati
micl, roata mare fiind din{atd pe steaua rofei motoare.

Greutatea totald a suprastructurei locomotivei, in-
clusiv instalatiile electrice, e de 40 tone. Aerul de ri-
cire pentru transformator si motor e aspirat separat,
de afard, firi a se aspira si aerul din camera mo-
torului.

Locomotiva e prevazutd cu frAnd cu o cameri §i cu
frani suplimentard. Aerul se comprimi printr'o pompa
cu doud trepte a firmei Knorr; la 330 rot/minut pompa
comprimd pe ord minimum 100 m? aer dela 760 mm
si 00 ]Ja 8 atmosfere.

Un dispozitiv de egalarea presiunel pe rofi asigurd
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presiunea cea mai favorabili la demaraj) de 20,4 t/osie.

Instalatia electrici e a caseli Siemens-Schuckert.
Intrerupétorul e unipolar si asigurd la 16,5 kw, 600A

curent continuu. Transformatorul are putere continua

1450 kvA la cos ¢=0,9 iar r#citorii de ulei impreuni
47 000 Calorii/ori.

Motorii de pornire sunt cu 8 poli. Pentru r#cire e
dispus cite un ventilator la fiecare doi motori.

Forta de tractiune si viteza sunt regulate astfel ca
si nu intervind variatii brusce.

La incerciirile pe linia Freillassing-Miinchen s'a atins
cu un tren de 947 tone, in 180 secunde dupid 1260 m o
vitezi de 39 kmjord, forta de tractiune medie fiind
de 16 tone, iar cu un tren de vitezd, de 575 tone in
117 secunde, dupéd 1520 m o vitezi de 60 km/ord, forta
de tractiune medie fiind de 12 tone.

Locomotiva seria E tip 04 tip 101, pentru viteze de
120 kmlord si altele pentru 130 km/or#d, greutate 90,6
tone.

Puterea continuid 2720 HP la viteza de 102 kmjord
si orard de 2980 HP la viteza de 98 km/ordi. Lungimea
intre tampoane 15120 mm si intre rotile extreme
11 600 mm.

Fiecare osie motoare e actionati de cAte un motor.

Fiecare osie motoare exterioari impreund cu cea
alergéitoare dela capit sunt impreunate intr'un boghiu
Krauss-Helmholtz.

Cadrul e din tole de 30 mm. grosime si e astfel
calculat céd intreaga locomotivid poate fi ridicati cu
o macara in doud puncte.

Locomotiva e previdzuti cu o frind cu aer cu o
cameri si cu o frini suplimentari. Frénarea com-
portd la osia alergitoare cu frina obignuitd gi a celor
motoare cu frana suplimentarid, 1299 din greutatea
locomotivei.

Motorii de mers sunt cu doi poli, randamentul lor
fiind la puterea de 850 HP, 909%, iar greutatea lor
de 5 kg/HP.

Aceastd utilizare favorabili s’'a realizat intre altele
si prin doi ventilatori, dintre cari cel mai mare ricegte
cu 140 m?/minut si cel mai mic cu 60 m? pe minut.

Transformatorul are un randament de 979 la pu-
tere continué.

Locomotiva seria E. 18 tip 1D1, e construiti pentru
remorcarea trenurilor de 700 tone cu 150 kmjord vi-
tezA maxim#, atingnd sgi viteza de 163 kmjord cu
400 t.

Timp de 1/4 ord ea desvolti 4800 HP si in perioada
de accelerare chiar 6000 HP. Degi greutatea ei este
numai de 109 t, este cea mai puternici locomotivi a
Reichsbahnului.

Fiecare osie e actionati de céte un motor. Cele 4
osii motoare au 15 mm lateral, iar cele 2 osii mij-
locii au pe ldng#i aceasta si bandajele subtiate cu 10
mm. La capete sunt boghiuri Krauss-Helmholtz ca la
locomotiva descrisd precedent.

Cadrul e din tole de 26 mm sudat, cantéirind 12 500
kg cu o economie de 19,569 fatd de unul identic nituit.

Frana e cu aer comprimat si actioneazid atat osiile
motoare cat si cele alergéitoare. Franarea e sensibil
mai puternicd din cauza vitezelor mari gi e astfel re-
gulata printr'un regulator cu fortd centrifugi, incit se
ured, la 809 intre vitezele 0—60 km/ford, 1589, din
greutatea locomotivei, intre 60—140 km/ora.

Aerul e furnizat de o pompéa cu debit’orar de 100 m?
aer la 10 atm.

Motorii sunt cu 12 poli si cu 15 trepte de regulare,
proba de tractiune putind fi regulati astfel incat se
obfine o acceleratie mare.

Aceastii locomotivi are partea mecanicd construita
de firma Krauss-Maffei Miinchen, iar partea electrici
a ei gi a celei precedente de firma A.E.G.

Chile ferate germane au construit si locomotive
Co-Co pentru trenuri de marfi cu putere orard de




3 400 HP, care duce pe rampa Geislinger de 27,69, tre-
nuri de 720 tone cu viteza de 50 kmjord, iar la ses
trenuri de 2000 tone cu 65 kmjord. Greutatea totald
a ei e de 117 tone.

Vagoane motoare cw conductd electricd.

Sunt caracterizate prin viteza mare, pénila 160
km/ord viteza maximai si acceleratie mare de 0,7 m/sec2.

Vagonul motor de vitezd, are boghiurile motoare la
capete avand acfionate toate osiile de ciéitre 4 mo-
toare, cu putere totald de 1200 HP. Toatd instalatia
electricd este agezatd sub cutia vagonului si e ficuti
de firma Siemens-Schuckert si Brown Boveri & C-ie,
iar vagonul de firma Maschinenfabrik Esslingen; cele
doud piérti constitutive ale intregului vagon au cate
doud bogiuri cu dou# osii si sunt legate intre ele prin
dispozitive de amortizoare cu resoarte de forti de
1000 kg.

E previzut cu instalatii moderne de ap#, cu buci-
tarie gi refrigerenti electrici, etc.

Vagonul de excursiumi e o noutate constructivd, si
e rezervat pentru excursiuni in regiuni frumoase — de-
aceia are aproape intreg acoperigul siu de sticli. HEste
pe doud boghiuri cu cAte 2 osii. Fiecare din cei doi
motori are o putere orari de 265 HP si cea continua
de 240 HP la 709 din viteza maxim&. Vagonul e in-
célzit cu aer cald, actionat de un ventilator centrifug
deasupra unui gritar cald, iar in timpul verei e aerat
prin acelag ventilator.

Cutia vagonului e sudati si cu 36 locuri, cu scaune
cu rezemitoare cu clape. Peretii laterali si frontali
sunt deasemeni in mare parte de sticldi ca si aco-
perisul,

(Urmeazi)

Ing. Aurel Zinescu
Subdirector al Tractiunei

Conferentiar la Scoala Politechnicd
BIBLIOGRAFIE:

100 lhre Deutsche Eisenbahnen
Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens 1935

Inauguration du pont provisoire sur le Dniestre a Tighina

En 1919 a la suite des combats qui eurent liew aux
environs immédiats de la ville de Tighina (anc. Bender)
le pont de la ligne de chemins de fer Chigindu-Odessa
construit en 1870—7}%, qui traverse le Dniestre et ayant
trois ouwverteures de 85 m et deux portées de raccor-
dement extrémes de 15 metres fut détruit.

Un tablier sur la rive roumaine, chargé de 11 wa-
gons, tomba dans le fleuve, bouchant la moitié de son
lit mineur. L'enlévement de Pépave est actuellement en
cours d’exécution.

La convention ferroviaire rowmano-russe conclue a
Moscou en février 1935 prévoit pour le moment la re-
construction provisoire du pont a voie large et normale
en vue du rétablissement de la circulation.

Les travaux du pont provisoire portant une voie large
chevauchant la voie normale furent exécutés en régie
par la direction des ponts des chemins de fer roumains.
Les essais du pont eurent liew le 4 Septembre 1935 de
la part des chemins de fer roumains et le 8 du méme
mois de la part des chemins de fer soviétiques du Sud
Quest. Les résultats de ces essais furent satisfaisants.

La page de cowverture de cetie revue représente le
pont provisoire.

Les poutres détruites pendant la guerre devant étre
définitivement reconstruites sont confiées a cette fin

aux usines roumaines de Regifa. Elles porteront une
voie de chemin de fer double au dessus des poutres
et une chaussée carrossable de 5,50 m au niveauw in-
férieur.

Les poutres sont construites pour uwe ouverture de
85,40 m et une owverture d’accés de 15,80 m.

La convention ferroviaire roumano-russe prévoyant
en outre la transformation de la gare de Tighina en
une gare frontiére, celle-ci a subis les transformations
nécessaires pour permetire de recevoir les trains de
marchandises et de voyageurs soviétiques sur les voies
posées d’'un cété de la gare et les trains roumains a
voie normale de Pautre coté.

En général tous les aménagements, consolidations de
voie, installations annexes, terrassements, pose et bal-
lastage des voies ont été effectués en vue de corres-
pondre @ la situation nowvelle de circulation et d’exploi-
tation, demandée par le trafic avec la Russie. Tous ces
travauxr ont entrainé une dépense de 18 000 000 de lei
qui ne comprennent par les aménagements faits par les
chemins de fer soviétiques sur leur rive.

L’owverture dw trafic roumano- russe a eu lieu le
18 Octobre 1935 a Voccasion de Pinauguration du pont
provisoire et s'est déroulée dans une atmosphére pleine
de cordialité.
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O APLICARE PRACTICA A CRIPTONULUI SI
ZENONULUI. — Aerul este compus, in afari de oxi-
gen si azot, si din gaze rare a ciror nume sunt: ar-
gonul, neonul, helium, cripton gi zenonul. Aceste gaze
sunt clasate dupid ordinea rarititii crescnde. Intr'un
metru cub (1000 litri) de aer atmosferic sunt aproape
10 litri de argon, 1 centilitru si jumitate de neon, o
jumétdte centilitru de helium, 1 centimetru cub de
cripton gi o zecime de centimetru cub de zenon.

Gazele rare din aer au dou#i caracteristice comune:
una fizici, molecula lor este monoatomicd; alta chi-
mic#: ele sunt inerte, adicA nu se preteazd la nici o
combinatie chimic.

Aceste gaze au deja un anumit numé#r de aplica-
tiuni. Helium, gaz ugor, abia de doud ori mai greu
decAt hidrogenul, are asupra acestuia marele avantaj
de a fi neinflamabil; se intrebuinteazi in aeronautici
pentru a umfla baloanele, Dar pentru aceasti aplica-
tiune care cere zeci de mii de metri cubi de gaz nu se
scoate din aer, fiind prea costisitor, ci se extrage din
gazele naturale, cari se degajeazi in cantititi consi-
derabile din terenurile petrolifere si cari contin cite
10 litri la metru cub. Micile cantitéiti de helium prove-
nind din aer constitue un subprodus al industriei ae-
rului lichid, si se intrebuinteazid la fabricarea tuburilor
luminiscente cu helium, a cdrui lumini este de un alb
caracteristic.

Neonul, extras din aerul atmosferic ca subprodus al
industriei aerului lichid, d4 o lumini rosie-orange, care
se intrebuinteazi pe o scari intinsid in publicitatea Iu-
minoasé.

Argonul, gazul cel mai rar, este si el un subprodus
al lichefierii aerului. Este utilizat in cantitifi relativ
mari, decAnd celebrul fizician american Langmuir a
avut ingenioasa idee de a-l1 utiliza la atmosfera inte-
rioard a lampilor noastre incandescente.

Este necesar de a reaminti aci evolutia limpii in-
candescente. Dela primele limpi ale lui Edison cu fi-
lament celulozic — bumbdécos, lemnos, cirbunos — pané
la descoperirea lui Langmuir, incandescenta se opera
in vid.

Acesta a fost prima etapd. A doua este marcata
prin aparitia filamentului metalic: osmium (metal al-
bastru, dur, asociatul platinei in mine, cu punctul de
fuziune ridicat: 2 700 grade), tantalul (cu punctul de
fuziune mai ridicat 2 900 grade, mai dur, foarte ductil),
apoi tungstenul, a cérui ductibilitate oferea maximum.

In a treia etapid avem atmosfera gazoasid. In ampula
de sticld nu mai este vid ci argon sau mai bine zis
un amestec de argon si azot.

Dacid se compard aceste trei etape din punct de ve-
dere al calititii luminii emise, lumina albd a soarelui
fiind etalonul optim de comparatie, vedem ci dela
filamentul vegetal in vid panila filamentul tungste-
nului, din argon, lumina produsi de lampa electrici a
trecut dela galben ros, la galben orange, apoi la
galben cu tendinfe spre alb. :

Compariind randamentele adici cantitatea de lumini
emisd la aceiagi consumatie de curent electric, gasim
cd puterea pusid in joc pentru a produce un ,,lumen®,
sau o unitate de flux luminos, descreste fird incetare
dela 1880 pAni in zilele noastre. Lampa Iui FEdison
cerea mai bine de 3 watts de lumen; lampa ,jumitate
watt" actuald, atmosfera de argon, nu mai consumi,
dupid cum indicA numele séiu, decdt 0,5 watt de lumen.

A patra perioadi a lAmpii incandescente, incepe in
Iunie 1934, cind d-1 Claude a anuntat la Academia de
gtiinte posibilitatea de a substitui criptonul si zenonul
argonului in ampula ldmpilor incandescente.

Aceasti noutate consista in a brava slabele resurse
ale aerului in cripton si in zenon si de a trata can-
titditi importante de aer lichid exclusiv in vederea
acestor doud gaze.

Ce progres ne aduc aceste noi limpi? Dela aflarea
filamentului tungsten, cercetéitorii s’au striduit si ma-
reasci temperatura acestui filament pentru a inbuni-
tafi calitatea luminei citre alb si in acelag timp si
facd si creasciA randamentul. Dar cu cit temperatura
filamentului este mai ridicatd, cu atit metalul se va-
porizeazi. Substituirea unei atmosfere gazoase in vid
a avut deci ca scop de a restringe difuzarea vaporilor
de tungsten in ampuld. De fapt este bine cunoscut
ci o lampid cu argon innegreste mai greu decidt o
lampd cu vid. $i totusi, temperatura de utilizare a
filamentului este mai ridicatd in lampa cu argon decit
in lampa cu vid.

Cunosciand proprietitile fizice ale tuturor gazelor
rare din aer, d-1 Georges Claude previizuse ci crip-
tonul gi zenonul, fiind mai grele decAt argonul, ar in-
frana mai bine difuzarea vaporilor de tungsten intr'o
ampuld si ar permite de a méri din nou temperatura
filamentului si de a ameliora, in acelas timp, calitatea
luminei si randamentul.

Noile lampi produc intr’adeviir o luminid mai alba
decdt ldmpile cu atmosferd de argon.

In ceiace priveste randamentul, deja ameliorat prin
simplul fapt al sporirei temperaturii filamentului, crip-
tonul si zenonul prezintid un alt avantaj in raport cu
argonul: conductibilitatea lor calorici este mult mai
slabéd. Ori, nu trebue si uitim ci cantitatea de energie
electricA introdusd in lampid este destinatd de a fi
transformatd in energie luminoasd i nu in energie ca-
loricd. Cantitatea de curent cheltuiti pentru a produce
0 unitate de flux luminos este cu atat mai slabia cu
cat pierderea de céldurd in exterior, prin conductibi-
litate, este mai redusi. Criptonul si zenonul, mai rele
conducéitoare de céldurd decit argonul, -constituie
pentru lampa cu incandescenti o atmosferi cu randa-
ment mai bun. O consecintd practici a acestei pro-
prietiti este posibilitatea de a apropia filamentul de
suprafata interni a becului. Lampile cu cripton si
zenon pot fi, pentru un acelas numéir de lumeni, de un
volum mult mai mic decit lAmpile cu argon.

.Le Temps* din 8.5.1935
(Ing. D. Georgescu)
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NOUL GARAJ AL AUTOBUZELOR MUNICIPALE
DIN LYON. — Noul garaj al electrobuzelor cu acu-
mulatori, situat in Bulevardul Pommerol, ocupi un
dreptunghiu de 5156 m.

El este impé#rtit, in sensul lirgimii, in doud pérti:
1. Partea de Sud comportd:

a) La nivelul solului: atelierul, magazia, sala magi-
nelor pentru transformarea curentului (primit din oras
sub tenziune de 10 000 volti si transformat la 200 volti
in trei transformatoare de 280 KVA), sala de incér-
carea bateriilor, magaziile de acumulatori de rezervi,
si un birou pentru reprezentantul societitei Tudor.

O rdnduire a vehiculelor, care credem cd nu a fost
incercatd in alte pdrfi pentru garajele de automobile,
consistd in a ageza autobuzele, nu perpendiculare pe
ziduri, ci inclinate la 459,

Acest lucru usureazi introducerea vehiculelor la
locul lor cum gi scoaterea. Circulatia in garaj se face,
apoi, in sens unic. Vehiculele intri prin Bulevardul
Pommerol si es prin Strada Louis-Guérin.

In figura 2 se vede interiorul unui garaj.

Unghiurile moarte rimase la extremitatile sdlilor
prin aceasti inclinatd a vehiculelor, sunt com-

plectate cu sili mici intrebuintate, la rindul lor, ca:
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Fig. 1. — Planul garajului din Lyon.

Atelier

Magazie

Sala de Magini

Sdli pentru intrefinerea §i incdrcarea bateriilor
Magazia pentru acumulatori

Birou

Magazie pt. cauciucuri

Ateliere de vopsitorie

DRmETQEhk

b) La primul etaj, birourile iar la cel de al doilea,
dou# locuinte pentru ingineri.

¢) La subsol, pivnitele si centrala de inedlzit.
2. Partea de Nord formeazi un dreptunghiu imens,

impartit in doud sili mari, in care pot fi agezate 40
autobuze, in patru randuri de cidte zece vehicule.

La extremititile celor dou# sili se afli portile. In-
chiderea se realizeazi prin obloane din gipci aluneci-
toare, manevrate electric.

Birouw

pentru personal
Spdldtorie gi latrind
Magazii auxiliare
Magazie de uleiuri
Sald de dug pentru personal
Spdldtorie gi latrine.

Magazie de cauciucuri.

Atelier de vopsitorie.

Birou pentru geful de atelier.

Sali de dug pt. personal

Spilatorie, ete. ]

Incalzitul garajului, al birourilor gi al locuintelor,
este realizat prin radiatoare cu abur de joasad presiune.
Silile de intrefinerea acumulatorilor, cari trebue si fie
ventilate din abundents, sunt incéilzite prin aeroterme.

Luminatul garajului este realizat pentru fiecare sald,




prin 1mpi mari agezate axial si prin {&mpi mict mo-
bile pe troleu, putindu-se muta usgor intre doui vehi-
cule, ca s inlesneascd curitatul caroseriilor, operatie
care se face numai in timpul noptii.

La fiecare opt metri, spatiul necesar garirii a douil
autobuze si liberei circulatii imprejurul lor, sunt pre-
vizute:

a) doud cabluri pentru conducerea curentului con-
tinuu necesar incirecérii bateriilor;

Fig. 2. — O vedere a garajului.

b) o prizd de curent alternativ de 220 volti, pentru
compresorii de aer pentru cauciucuri;

¢) o prizi de curent alternativ pentru alimentarea,
sub 40 volti, a lAmpilor portative. Bornele de siguranfi
intrebuintate evitd orice risc de electrocutare a perso-
nalului de intrefinere.

JLes Transports Automobiles* din Oct.1933

(Ing. F. Niculescu Niculcea)

625.26: 655.211 (44)

STATIUNEA DE FORMARE A TRENURILOR DE
CALATORI DELA LANDY. — Statia Landy asigurid
examinarea, intrefinerea si formarea garniturilor de
trenuri pentru liniile principale cari sosesc la Paris si
a cAtorva secundare, ale Companiei Nord, in numir de
58 pe zi (65 vara si in zilele de sidrbdtori). Instalatiile
vechi dela sudul strézii Landy devenind insuficiente
s'au complectat cu cele din Nord, descrise mai jos.

Vechiul santier avea: 9 linii pentru material de re-
zerva, 9 linii pentru receptie sl examinare, 17 linii pt.
curiitire si intrefinere, toate fird canale, apoi atelie-
rele de vagoane.
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Pentru primul grup lung de 250 m s'au fiicut canale
de un profil special, studiate de d-1 Javary, ugurnd exa-
minarea minutioassi, in special a organelor de rulare
gi tamponare. Tluminatul canalelor gi pirtilor inferioare
ale vagoanelor se face cu lAmpi de 25 w, la intervale de
6 m.

3

2

4,255

%/1/// % .] ///_/s"////

Fig. 2. — Canalele

Grupul de intretinere are liniile tot de 260 m, le-
gate cu 3 canale transversale acoperite pentru circula-
tie. Sunt prize de aer comprimate la 8 at la capetele si
mijlocul canalelor, prize pentru aburi de 5 at. la mij-
locul canalelor, 55 de guri de api pentru umplut re-
zervoarele W.C, 28 de prize de curent continuu 30 V
pentru incércat acumulatori, 15 prize de 220 V alter-
nativ pentru masini unelte portative si aspiratoare, 9
prize de curent continu de 110 V pentru verificarea ilu-
minatului electric. Pe trotoare pot circula tractoare gi
diferite masgini unelte portative.

S'au construit 6 cladiri A-F (fig. 1) si anume:

A. atelier electric la parter, bii, dusuri, bufet pentru
450 agenti la etaj.

B. magauzii,

C. ca etajul lui A, pusi la dispozitia societitii care
are antrepriza curatirii garniturilor,

D. birouri, lampisterie, centrali telefonici,

E. substatie electrici de 300 kw pentru iluminat
i forta,

F. centrald de incilzire (5000-7000 kg vapori de 12
at, pe ord) pentru garnituri.

Cabinele de comandé centrali 12 si 13 deservesc tot
santierul.

Dispozitive de siguranti speciale s'au previazut pen-

fekx 272
///5}5//' 2

Ly

Fig. 1. — Statiunea de triaj Landy.

Noul gantier cuprinde: un grup de 10 linii pentru
primirea si examinarea garniturilor, dintre cari 6 cu
canale in estacadd, un grup de 8 linii pentru formarea
garniturilor, un grup de intretinere cu 9 linii cu canal
si un grup de 24 linii in fascicol si alte 5 linii pentru
gararea materialului de rezervi.

tru asigurat personalul care lucreazi. Acele sunt blo-
cate de personalul de gantier in pozitie de evitare a
liniei pe care se lucreazi. Semnale luminoase puternice
sunt comandate dela cabinele 12 si 13.

Iluminatul intregului santier se face cu 16 proec-
toare a 1000 W pe 4 piloni de ciite 32 m inéli{ime. Afard
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de aceasta -grupul de-intrefinere este iluminat foarte
intens, de alte limpi, pe stalpi cu consoli dubld pen-
tru evitat umbrele.

O placd turnantd P de 24 m permite intoarcerea va-
goanelor. .

Liniile sunt sudate pe caAte 100 m pentru a fi rigide,
acele si incrucigirile sunt tot sudate.

Strada Landy e traversati pe 4 poduri. Nivelul ei
atrebuit coborit cu 1,30 m pe o lungime de 140 m.

z’ér’/’/’/’/%r’/’[fv’f,’ﬂ//// |

B = = - R R £ - £ A N
t'\\.\: ] :\\\\\\\\\\\\Q\_\\\\\\\\\\\\: = \\\\'\K\\\‘_\\'\\\\\\\\\\&E

Zsrs st i s

Fig. 8. — Schema functiondrei

Functionarea. Garniturile sunt aduse i duse in gard
de locomotiva de manevri.

Examinarea lor se face de o echipi compusé din
subsgeful examinator, 3 examinatori A BC, 1 electrician
E. Subsgeful obtine inchiderea liniei, apoi distribue, cite
o figh fieclirui agent.

Ei urmeazi itinerariul din fig. 3 notdnd observatiile.
Subgeful conduce, vede starea generali a materialului
si face legitura cu exploatarea. Figele se adund in-
tr'un dosar gi se trimit la agentul repartizator (mai
tarziu prin tub pneumatic). O examinare dureazi 20—
25 minute. Agentul repartizator formeazf dosarul de
reparatii cu o fisi de reparatii pe partide. Operatiunile
ingirate pe dosul se trec numai in cifre pe fige.
Aceste fige se dau maestrului si in acelag timp se trimit
cele pentru materiale la magazie pentru preparat ma-
terialele necesare, cari se aduc pe santier cu un elec-
trocar. Maestrul inchide linia, repartizeazi lucrul i ma-
terialele gi, dupad reparatie, cere deschiderea liniei.

Un birou urmireste pe fige viata fiecirui vehicol, po-
zitia lui topograficd fiind datid imediat de un planing.
Acest birou e in legiituri constanti cu serviciile de
exploatare si de material rulant.

tierul g’a pus in exploatare la 20.11.1934 i a dat
rezultate bune.

oRev. gén. des Chemins de fer* din August 1035

(Ing. Vitiisan)

625.23 (42)
VAGOANE , CAMPING". — Companiile de cale fe-
ratéi englezd au inaugurat incd din anul trecut, cu mare
succes, un serviciu nou denumit al vagoanelor Cam-
ping. Inovatia consti in a utiliza ca locuinti provizorie
vechile vagoane cu dou#i osii, amenajindu-le special in
acest scop.

TABLE
CUPBOARD
BELOW

STOVE

TABLE
SHELF BELOW

KITCHEN

DAY
COMPARTMENT

PORTABLE TABLE

DRAINING
BOARD

obiecte casnice, pe care le inchiriazi odati cu vagonul
(tacAmuri, vase de bucitirie, asternuturi, etc).
Companiile pun la dispozifia publicului hiirti speciale,
aritind care sunt localitiitile in care se poate obtine un
vagon Camping.
Cei care folosesc acest vagon, sunt tinuti a plati bi-

EPING
PARTHMENT
R PEREONS

Fig. 1. — Vagon Camping -

Locuinta astfel formati se compune, cum se vede in
fig. 1, din doui dormitoare, dintre care unul cu douid
paturi iar celalt cu patru paturi, o sufragerie gi o bu-
chtirie cu servicille sale auxiliare. Vagonul e mobilat
convenabil §i Companiile il doteazs cu un inventar de

letele dupd tariful ordinar pentru p
iar in timpul stationirii, taxa e de circa 3 lire sterline
pe siptiméni. Preful este deci redus, avnd in vedere




sunt alese cu ingrijire de Companii sl sunt dintre cele
mai pitoregti, pe litoral sau in muntii Angliei. Pentru a

- Fig. 2. — Interiorul unui vagon camping.

ugura céldtorilor alegerea localititii de petrecere, Com-
paniile distribue, odati cu hirtile amintite mai sus sau

Fig. 8. — Gararea unui vagon Camping.
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cu listele acestor localititi, o notitd informativi indi-
cind: numele statiei de cale feratd in care poate fi ga-
rat vagonul, pentru o anume localitate, distanta res-
pectivél, terenul disponibil, adresele proprietarilor ve-
cini si alte informatiuni. 2

Succesul acestor vagoane, in anul trecut, a fost
foarte mare si parcul de vagoane Camping de care s'a
dispus s'a dovedit insuficient. Pentru anul in curs.
Compania Great Western are in exploatare 38 aseme-
nea vagoane, dintre care 23 de modelul din fig. 1, 14
cu incd un compartiment de doui locuri, $i unul singur
cu 10 paturi in total. In prezent cererile intrec posibili-
titile Companiei, care s’a viizut nevoiti si intocmeasci
un program pentru acordarea lor, in ordinea inregis-
trdrii cererilor.

In fig. 2 se vede unul din vagoanele Camping garat
intr'o statiune, iar in fig. 3, sufrageria si interiorul
aceluiag vagon.

sFerrocarriles y Tranvias® din August 1934

(Ing. C. Clorénescu)

656.261

VEHICUL DE MANIPULAT LAZILE DE VAGOANE.
Din fotografiile aliturate se vede ansamblul dispozi-
tivului  (Wolffram-Demag). Pe un autocamion plat-
formé sunt douid picioare, cari se pot lungi telescopic
§i cari sustin grinda macaralei, In timpul mersului inil-
timea maxim# este de 4 m latimea de 2,50 m. Carligul
se poate ridica pénila 4,250 m deasupra platformei si
poate ajunge transversal, in ambele pérti 1a 3 m in
afara axei camionului, prin oscilarea picioarelor. Cursa
maximi a cérligului este de 4,560 m deasupra solului.
Macaraua este echilibrati de o contragreutate mobili,
stabilitatea fiind 50% pentru pozitia extremi a carli-
gului cu greutatea maximi suspendati de el.

Sec_l’a'une transversals.

Fig. 1. — BSectie transversald.

a) lant pentru miscarea contragreutdtii
b) calea circulard a contragreutdtii

¢) arborele dispozitivului de miscare
d) rold de intindere.

Ridicarea sarcinei, oscilarea ei si mersul camionului
sunt efectuate de un motor 9 HP (benzini, Diesel sau
electric) agezat lang# conduciitor. El actioneazi prin
intermediul unei cutii cu 2 viteze, migc#rile putand fi
simultane daci e nevoe. Ridicarea se face cu 2,15 si
4,80 m/min, coborirea ceva mai repede. Dintr'o pozitie
extremi in cealaltd, macaraua poate fi adusd de 1,2 si
2,5 ori pe minut. Viteza de mers a autocamionului este
de 16 si 35 m/min, el trebue insi remorcat de alt vehi-
col motor pentru distante mai mari, cu cel mult 16
km/ori.

Pot fi incéircate 14zi de vagoane normale de 5250 kg;
lungimea liberd intre stilpii macaralei este de 6 m.
Pentru a putea inciirca mai multe lizi mici se poate
monta 0 macara cu pisichi mobild pe grinda longitudi-
nali.




Vehicolul acesta e foarte util la manipulat lizile de
vagoane cind sunt duse pe camioane si viceversa, sau
la transportul de pe un vagon pe alt vagon. Poate fi

intrebuintat ca vehicul de ajutor la ridicarea repede a
materialului rulant in pand, transportindu-l prin mij-
loace proprii, in acest caz i se monteazi un motor mai
puternic.

,V. D, L* din 6,7.935 gl ,Revue Demag* din lunie 1935
(Ing. Vitigan)

656,284 (494)

INCENDIU INTR'UN AUTOMOTOR PE CF. E-
LECTRICA LOCALA DIN BADEN.In timpul mersulul

a isbucnit o flacard din cabina conducitoruiui, probabil
din cauza unui scurt circuit. O persoani a fost rénitd
jar hainele altor persoane au fost arse in parte. Panica
a fost potoliti de cAtiva cilitori si prin energia per-
sonalului. Dupéd % ordi s'a continuat céildtoria cu un
automotor de schimb. Specialigtii cred ci scurt-circuitul
g'ar datora umezelii prea mari a aerului dupé furtuna
din acea zi.

JDie Lokomotive* din Iulie 1835

625,244 (43)

RACIRE CU GHIATA USCATA A MARFURILOR,
IN SPECIAL A PESTELUI PROASPAT. — Calea
ferati germani face incercdri cu e frigorifere
ricite cu ghiati uscat#s (CO, solidificat). S'au trans-
portat astfel in conditii foarte bune vagoane incircate
cu peste dela Wessermiinde-Pescirii, paniila Lipsca,
Berlin, Stuttgart, Miinchen, Breslau $i Viena. La so-
sire s'a constatat la toate o temperaturd de 10 panila
20C dupi indicarea termostatelor. La aceleagi trans-
porturi, ricite cu ghiati obignuita g'a ghsit la sosire
temperatura de 5°C pénila 6°C sau chiar mai multi
cu acest mou sistem pestele ajunge la destinatie in
aceiasi stare in care se afld la expediere,

Dispozitivul consti dintr'o cutie cilindrici de tabld
de zinc inalti de 60 cm, cu diametrul interior de 17,8
cm, cu o izolatie speciald in interior. Fundul de jos se
poate deschide pentru a jntroduce blocul de 10—20 kg
bioxid de carbon solid (-790C) gi este previzut cu
ghuri. In fiecare vagon sunt suspendate de tavan 5
astfel de elemente, putindu-se scoate in momentul in-
chrcirii sau descarciirii, pentru a nu sta in cale.

Bioxidul de carbon se evaporeazd treptat, coborind
prin giurile de jos ale elementului; fiind mai greu
decAt aerul, acoperdi cu un strat de gaz rece pestele.
Fiind rau conducitor de cildur#i, acest gaz nu permite
nici alterarea mirfii prin cildur#, mici inghetarea ei.
Organismele vii, insecte §i bacterii sunt toate ucise.
La deschiderea vagonului trebue lisate ugile deschise
timp de 3 minute pentru aerisire.

Pentru transportat 10000 kg peste proaspat erau
inainte necesare 4000 kg ghiatd, care costa 2400 lei.
Cu noul procedeu se economisegte aproape jumitate
din aceasti ghiat#, restul fiind necesar pentru p#stra-
rea umiditatii gi prospefimii aspectului pestelui, care
poate fi inlocuitd cu peste in greutate échivalent#, deci
un cégtig la fracht.

Cele 5 elemente cu céte 15 kg ghiatd uscatd, cu
pretul de 10 leijkg costd 750 lei, economisindu-se §i
aci 450 lei. Pesciriile germane dela Marea Nordului
au realizat la céte o incirciturd beneficii chiar de
peste 1600 lei. (Marca germans s'a socotit la 40 lei).

In prezent se fac incercéri cu l4zi mobile de va-
goane, pentru capacitifi mai mici, r#cite cu ghiafd
uscaté,

JZtg. de V. Mitteleurop. Eisenbahnyerw* din 30,5.935

(Ing. Vatdsan)
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FABRICA DE LOCOMOTIVE

N. MALAXA

Locomotive cu aburi, vagoane automotoare, va-
goane cisterne, compresoare de sosea, motoare
Diesel, cazane de aburi stationare si marine, supra-
incilzitoare, economizoare, epuratoare de api, fo-
care pentru combustibil solid si lichid, instala-
tiuni pentru tiraj artificial, instalatiuni pentru ra-
finerii de petrol, aparate diverse pentru industria
chimic3, poduri, constructiuni metalice, rezervoare,
poduri rulante, macarale, transbordoare, scule de
orice fel, tratament termic pentru orice fel de piese,
turnstorie de fontd gi metale neferoase, piese for-
jate de orice fel, reparatiuni de orice fel de magini

precum si fabricarea pieselor de schimb necesare

Bidlofo bl RAE S T

STRADA DIONISIE Nr 19
T, EeorboBomaFoe O - N 225-05, 226-42




Inainte de a face o cala-
torie adresati-va catre

BIROUL OFICIAL
DE VOIAJ C.F. R.

CALEA VICTORIEI 49, BUCURESTI 1

unde vi se vor da sfaturile cele
mai bune n aceasta privinta.

ACOLO PUTETI OBTINE:
Bilete internationale.

Bilete C., F. R.
Bilete circulare.

Bilete de bai cu reducere.
Bilete de vapor.

Bilete de avion.
Abonamente pe C. F. R.

Legitimatii pentru toate targurile
de mostre.

Vize pentru pasapoarte.

Aéigurarea bagajelor.

Comandarea camerilor la hote-
lurile din toata tara si din
strainatate.

Aranjarea de calatorii colective
si individuale.

e S e e e e,

TOATE INFORMATIUNILE IN PRIVINTA
CALATORIEI D-V. LE PRIMITI GRATUIT.

o
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SOCIETATEA ANONIMA A UZINELOR METALURGICE

i E-M AT R E*“

Capital Social Lei 65.000.000 deplin varsat

Adresa telegrafici:

»wLEMAITRE"

Bucuresti, 5. Telefon 328.60

Cazane de abur sectionale sistem -Koenigsfeld“. Cazane de inalts
presiune ,Ladd-Belleville“. Cazane ,Cornwall* ,Tischbein* si Igni-
tubulare. Cazane locomobile pentru sonde. Rezervoare de fier de
orice mdrime. Sarpante, poduri si alte constructii, piese {urnate
din fontd, si bronz, bucele de roti, grilaje din fier presat. Instala-
fiuni peniru fabrici de zah#r si tibic#rie. Motoare industriale tip
»Bolynder* de 50 HP. Reparatiuni de locomotive sivagoane-cisterne.
Mare depozit de piese de schimb pentru locomotive si vagoane.

'SOCIETATEA FRANCO-ROMANA
DE MATERIAL DE DRUM DE FER

CAPITAL SOCIAL L EI 150.000.000

Sediu 8ocial: Bucuresti III,
Str. Biserica Amzei, 5. Telefon, 407.73

Biurou la Paris Rue de la Fochefoucauld. 12

Reparatii de locomotive si In general,
construirea si repararea oricidrui material
rulant de cdi ferate, tramwaie etc.

Operatiuni industriale privind industria si con-
structia mecanica. Orice piese de cazangerie.
Placi de arama si de fier ambuti-
sate pentru cazane de locomotive.

E. WOLFF S. A. R.

FONDAT 1817717

FABRICA: STRADA DR. C. ISTRATE Nr. 7
TELEFON 35220

BIROU DE VANZARE: STRADA SF. DUMITRU Nr. 3
TELEFON 369.47

Reparatiuni de locomotive C.F.R. si de caldari de
C.F.R. Caldari de abur cu circulatie de apa de
inalta presiune si suprafata mare, caldari de aburi
Cornwall si alte sisteme,rezervoare de fier de orice
marime, constructiuni de fier, poduri metalice, tur-
natorie de bronz, transmisiuni moderne, atelier
mecanic pentru reparatiuni de masini, birou
technic, instalatiuni de incalzit central, cu apa
calda sau aer, instalatiuni de ars pacura, instala-
fiuni de pompe, instalatiuni industriale, mare de-
pozit de articole technice, motoare DEUTZ pentru
benzina, petrol si {itei, locomotive si loco-
mobile DEUTZ, magini-unelte, scule, pompe de
orice fel, tevi de fier, accesorii pentru tevi,
manometre, injectoare Restarting, ventile,
indicatori. Peste 8000 motoare vandute in tara.

ZWPETROSANI

SOCIETATE ANONIMA ROMANA PENTRU
EXPLOATAREA MINELOR DE CARBUNI
CAPITAL SOCIAL LEI 1.410.000.000

INE L A:

EXPLOATAREA
LAPOSUL DE SuUS
DARMANESTI
(Judetul Bacau)

Dir. Generala: Bucuresti 3, Str. Dumbrava Rosie, 18
ADR. TELEGR. wPETROSANI" TEL.: 241,34

FABRICELE
DUMITRU VOINA

BUCURESTI-BRASOV
Str. CAMPUL MOSILOR, 25 '

Fabrica din Bucuresti executa:
piese de schimb pentru material rulant ca: aparate
de tracfiune, aparate de legare, tampoane, elc,
Poduri bascule pentru vagoane si cirufe, bascule ro-
mane, bascule speciale de amestec, terezii si orice fel
de cénfare. Reparafiuni de locomotive si vagoane. Ma-
$ini pentru mori sistematice, masini pentru instalafiuni
de ulei. Ciocane mecanice cu arc. Magini de {amplirie.
Véantur#toare, selectoare, masini de agrenat bumbac, efe.

Brasov:

Fabricd de buloane, nituri, suruburi de prins in
lemn, cue spintecate etc. Fabrici de Cherestea Re-
parafiuni de vagoane.
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RESITA

Bucuresti Il — Str. Vasile Alecsandri nr. 4
T ele fomn: 21947 21948, 21949
Adresa Telegrafic#d: ,RESITANINA-®
T S A R R N S TR T R AR B LT

Fier de comertf, grinzi I si U, fier fasonat, ta-
ble groase si mijlocii, gini si material marunt
pentru ecartament normal si ingust

Schimb#tori, macazuri, incrucisiri, poduri si
alte constructiuni de fier, plici turnante, vago-
nete, piese de vagoane, osii, bandaje, rofi
din ofel turnat, perechi de rofi complete

L 0. C. O M O"T RN K

Pentru ecartament normal si ingust
Materiale turnate din otel si fonts, piese de
foraj, buloane, suruburi, nituri, etec, etc.

ELECTROMOTOARE DINAMURI, GENERATOARE

transformatoare, instalatiuni complete de centrale
electrice., industriale si comunale, echipament
electric pentru industria  petroliferd, atelier
de construciiuni pentru aparate si unelte de
sondaj, armament §i munitiuni, pluguri si
alte unelte agricole, nicovale, lopeti, sape,
cirimizi si mortar refractar, mangal, etc., etc.

Mine, Fabrici si Domenii la:
RESITA, ANINA, BOCSA, ORAVITA, etc.

REPREZENTANTA R o g
B.0C.O:M E T

Socaetate Comerclala Metalurgica S. A. Bucuresti, Calea. Victoriei,

Telefon 3-40-10 -Adresa telegrafica ,SOCOMETAL"
(Chit. 11661/37 6 luni, 5) * i \ b
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