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10.

1

Membrii Societatii Politecnice

. Abasohn Ernest (19.2.922), Inginer la Direcfiunea de Studii,

Constructii §i ape.
Bucuresti, str. Justinian, 18.
Aisinman Simion, (23.2.907), Doctor; Administrator dele-
gat al Societitii anonime Petrol Blok.
Bucuresti, str. Carol, 107.
Akerman Tobias, (25.4.1920), Inginer-Consulent.
Bucuresti, Calea Victoriei, 144.
Alexandrescu Al P., (7.12.1908), Inginer gef ; Director in
Ministerul Comunicatiilor; Profesor la Sc. spec. de Geniu.
Bucuresti, str. Parfumului, 9.
Alexandrescv Basile, (7.12.1908), Inginer; Inspector Ge-
neral in Ministerul Muncei gi Ocrotirilor sociale.
Bucuresti, str. Virgiliu, 53.
Alexandrescu Th. L, (7.11.1908), Inginer; Directorul Ma-
nufacturei de tutun Belvedere.
Bucuresti, Fabrica de tutun.
Alexandrescu Nicolae Gh. (312.1906), Inginer-sef; Sub-
Director regional C F.R.; Profesor la Scoala speciali de
Migcare C. F. R.
Bucuresti, str. Vasile Lupu, 2 bis.
Alexandrescu Themis V., (18 3.1915), Inginer; Sef de ser-
viciu in Ministerul Comunicatiilor
Bucuresti, str. G. C. Cantacuzino, 16.
Alexandrescu Th. Dumitru, (9.2.1912), Inginer; lnspector
principal la C. F. R
Bucuregti, str. Basarabiei, 23.
Alimidnisteanu V., (24.2.1910), Inginer de mine si electri-
cian; Director General al Soc. ,,Eignitul“; Administrator
delegat: ,Creditul Minier®, ,Petrol Rominesc®; ,Petrol-
Govora“, etc.
Bucuresti. str. Armeneasca, 22.
Alinescu C., (25.4.1920), Inginer; Sub-gef de sectie C. F. R.
Bucuresti, str. Inginer Harjeu, 3.

https://biblioteca-digitala.ro



16.

17.

18.
19.

20.

21.

22,

23.

24,

26.

- 6 —

. Anastasiade I. C,, (5.12.1904), Inginer-sef in Directiunca

Generalid de Poduri si Sosele.
' Focsani, str. Cuza-Voda, 29.

. Andreiu Stefan, (19.2.1922), Inginer, Sub director special

in Directiunea Atelierelor si Materialului rulant C. F. R.
Bucuresti, Gara de Nord.

. Andriescu-Cale I. C,, (26 1.1914), Inginer; Sef de Sectie

in Directiunea de Studii si Constructiuni in M. L. P.
Husi. str. Cuza-Voda, 55.
Antonescu Petre, (7.12.1903), Arhitect; membru in Con-
siliul Technic Superior; Profesor de Arhitecturd roma-
neascd la Scoala de arhitecturd ; Membru in Comisia mo-
numentelor istorice,
Bucuresti, Splaiul Mihai-Vodi, 6.
Antoniu Al., (7 3.1884), Inginer Inspector general; Sub-di-
rector general la C. F. R.; Membru in Consiliul technic
superior.
Bucuresti, str. General Berthelot, 85.
Antoniu $t, (29 12.1885), Inginer inspector general; Direc-
torul fabricei Lessel.
Bucuresti, Calea Plevnei, 195.
Apostolescu I. lon,(18.3.1914), Inginer; Inspector de Mis-
care la C. F. R.
Arapu lon I, (3.12.1906). Inginer ; Director la fabr. ,Silva“;
Profesor la Scoala Politechnica.
Bucuresti, str. Donici, 30, Telefon 5/;,.
Arbore I, (16.2.1894), Inginer-sef; Sef de serviciu in Di-
rectiunea de constructii de Cai ferate din M. L P,
Bucuregti, str Maior Ene, 2.
Arnou Emile L., (1.6.1894), Inginer sef al Eforiei Spitale-
lor Civile,
Bucuresti, str. Poloni, 35.
Arsenescu Aurelian, (12.1.1903), Inginer; Sub directorul
general al Telegrafelor, Postelor si Telefoanelor.
Bucuresti, str. Anton Pan, 23.
Atanasescu Th. M, (6.12 1909), Inginer; Inspector prin-
cipal in Serviciul podurilor C. F. R.; Profesor la Scoala
speciala de Geniu.
Bucuresti, str. Carol Lueger, 111,
Ath'anasescu St, (30.4.1906), Inginer; Seful Servic. Tec-
nic al jud. Gorj
Tg.-Jiu, str. Unirei, 68

- Athanasiu Leonida, (6.12.1915), Dr-inginer; Inspectorul

Atelierelor C. F. R.

5 ) Bragov, Hotel Coroana.
Badescu Fabiu Alexandru, (5.4.1889), Inginer-sef ; Direc-

torul general al Societ. comunale a Tramvaielor Bucuresti.
Bucuresli, str. Olari, 15.
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27.

28.

29.

30

31.

32.

33.

34

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

— 7 —

Biadescu Luca, (19.2.1922), Inginer la Societatea comunala
de Tramvaie Bucuregti.
Bucuresti, str. Olari, 15.
Baiatu Dlmltrle, (7.12 1914) Inginer, Inspector general al
atelierelor C F. R. Bucuresti-Grivita.
Bucuresti, Aleia Blanc B. No. 6
Baiulescu Romulus, (34 1819), Inginer inspector general ;
Directorul gencral al Constructiilor de Cai Ferate din Mi-
nisterul Lucrarilor Publice.

Bucuresti, str. Frumoasi, 3.
Balasinovici Eug. [, (30 6 1904), Inginer-gef, Director ge-
neral al Minelor.

Bucuresti, str. Luigi Cazzavilan, 9.
Baldgescu losif, (23.2.1907), Inginer; Inspector de trac-
tiune la C. F. R. din Constanta.
Constanta.
Balcu Ion, (3).6.1916), Inginer, ,Creditul Tecnic*.
Galati, str. Gridinari, 62.

Batinschy I., (6.12.1909), Inginer-sef; Directorul atelierelor
C. F. R. Nord.

Bucuresti, str. Miron Costin, 4 bis.
Balg Gh., (10.9.1909), Inginer; Membru al Comisiei Monu-

mentelor istorice.
Bucuresti, str. Buzesti, 100.

5. Balg V. Teodor, (16 12.1892), Inginer sef; Sef de biurou

tecnic in Directia serviciului atelierelor C. F. R.; Profe-
sor la Scoala superioara de Arte si Meserii.
Bucuresti, str. Sevastopol, 12.
Bilteanu Corneliu, (15.12.1891), lnginer inspector gene-
ral ; Director la ,,Creditul Tecnic.“

Bucuresti, str. $|nca|, 35,
Bandrescu Marin, (24 1.1916), Inginer C. F.

'] Sevenn

Bédnescu D., (12.1.1891), Inginer inspector general ; Direc-
tor in Dlrectm Generali de Poduri si Sosele.

Bucuresti, str. Popa Petre, 14.

Barbicioru C. R, (15.12.1891), Inginer-sef al santierului
societatii ,Steaua Romana.

Campina.
Barbern losif, (3.4.1891), Inginer sef; Sub-sef de serviciu
C. F. Gara Chiginadu

Bedreag Gh St., (6.3.1903), Inginer sef; Sub-director la
santierul de constructiuni navale din Turnu-Severin.

Turnu-Severin.
Beleg Aureliu, (31.12.1882), Inginer inspector general.
Bucuregti, str. Regala, 12.
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43.

44.
45,

46

47.
48.

49.

50.

51.

57.

38.
59.

— 8 —

Beles Ion A., (9.12.1912), Sub-director in administratia cen-
trali a Ministerului Lucririlor Publice; Asistent la scoala
Politecnica din Bucuresti.

Bucuresti, str. Regala, 12,

Beles A. Aurel, (18 3.1915), Inginer.

Bucuresti, str. Regala, 12.

Benzi Pio, (24.2.1910), Inginer-sef; Inspector C. F. R.

Constanta, str. Traian, 35.

Bodnidrescu M. V., (2.12.1907), Inginer; Director Tecnic
la soc. 1. R. D. P. de petrol.

Bucuresti, str. Brutari, 4

Boldur Epureanu N. N., (24.1 1916), Inginer atasat la Di-
rectivnea Generald a C. F. R.

Borcea A. E., (1.12.1915), Inginer ; Director la Roumanian
Trading Ce. Inc

Bucuresti, str. Temisanei, 14.

Botez T. I, (16.2.1894), Inginer-sef; Director de serviciu

C F. R
Bucuresti, str. Bateriilor, 2 A.

Botez I. Eugeniu, (24 4.1916), Inginer ; Directia serviciului
de ateliere C F. R.

Bucuresti, str. Inginer Zablovschi, 25.

Brancovici M. Emil, (30.1.1921), Inginer-chimist ; Profesor
la Academia de Inalte studii comerciale si industriale ; Di-
rector general al Soc. de asigurare ,Agricola“.

Bucuresti, str. Lucaci, 21.

. Brdescu Ernest, (31 12.1882), Inginer inspector general.

Paris, Avenue de 1'Observatoire.

. Brétescu I. N, (2.6.1902), Inginer; Antreprenor.

Bucuresti, str. Maria Rosetti, 35.
Bratianu C. I, C.,, (19.9.1894), Inginer de mine; Director
al ,Creditului funciar rural®.
Bucuresti, str. Dorobanti, 22.

. Bratianu lon I. C,, (7.1.1890), Inginer; Presedinte al Con-

siliului de Ministri.
Bucuregti, str. Lascar Catargiu, 5.

. Bratianu Vintila 1. C., (19.9.1892), Inginer; Ministru de

finante.
Bucuresti, str. Aurel Vlaicu, 19.
Bruckner Victor Em, (7.12.1903), Inginer-sef; Sub direc-
tor la C. F. R.
Bucuresti, str. Vasile Conta, 3.
Bucgeneanu Nicolae, (26.1.1914), Inginer.
Targoviste, str. Berzei.
Budeanu I. C, (5.6.1911), Director technic si prim Direc-
tor al societatii ,Electrica“; Conferentiar al Scoalei Poli-
tecnice din Bucuresti. '
Bucuresti, str, Berzei, 45.
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60.
61.
62.
63.

64.

65.

67.

68.
069.

70.

71,

12.

73.

74,

—9 —

Budescu R. Alex, (19.2.1922), Inginer constructor la soc.
anonima ,,Clidirea Romaneasca“.
Bucuresti, Splaiul Cogilriceanu, 33.

Budigteanu Petre C., (16 2.1894), Inginer sef; Sef de Di-
vizie in Serviciul Hidraulic.
Bucuresti, str. Occident, 19.
Budu Petre, (6.13 1909), Inginer sef; Sef de Divizie in Di-
rectiunea de studii si constructiuni M. L. P.
Bucuresti, str. Esculap, 2.
Buescu St. Em,, (15.12.1904), Inginer-sef; Inspector prin-
cipal in serviciul Conductei de petrol C. F. R.
Bucuresti, Calea Grivitei, 53.
Buicliu I. G., (1.12.1913), Lt.-Col. de artilerie ; Profesor la
Scoala speciali de artilerie din Temisoara sila Scoala Po-
litecnica din Temigoara.
Bucuresti, Aleea Alexe Marin, 5.
Bujoiu I. Elie, (7.1.1890), Inginer inspector general; Sub-
Director al Dir. Constructiunilor de Cai Ferate.
Bucuresti, str. Zefirului, 14.
Bujoreanu Nicolae, (1.12,1913), Inginer ; Inspector in Serv.
Podurilor C. F. R.
Bucuresti, str. Manea Brutaru, 12—14.
Bunescu D. Al,, (30.1.1921), Inginer, soc. ,Electrica“.
Bucuresti, str. Progresului, 13, Etaj.
Buradescu Tr., (25.4.1920), Inginer; Sub-sef de Sectie la
serv. Intretinere C. F. R.
Craiova, str. Cuza Voda, 85.

.Busuioc C., (5.12.1899), Inginer sef; Sub-Director special

la C. F. R.
Bucuregti, str. Popa Tatu, 3.
Busila Constantin D., (19.6.1904), Inginer; Profesor la
gcoala Politecnicd din Bucuregti ; Vicepresedinte al Soc.
olitecnice.
Bucuresti, str. Matei Millo, 2 bis. Telefon 1/45.
Bugila lIoan G., (92 1912), Inginer; Sef de Serviciu prin-
cipal cl. I in Directia Aviatiei din Ministerul Comunica-
tillor ; Asistent la scoala Politecnici din Bucuresti.
Bucuresti, str. Esculap, 6 bis.
Cair D, (6.3.1905), Inginer.
Bucuregti, str. Lascar Catargiu, 22.
Callanu loan, (24.1.1916), Inginer; Directorul Minelor si
Uzlinelor Metalurgice din Ministerul Industriei si Comer-
tului.
Bucuresti, str. Dorobanti, 4.
Cambureanu V., (6.13.1909), Inginer; Subseful serviciului
de intretinere C. F. R. lasi.
lagi, str. Sf. Sava, 16
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75.

76.

77.

78.
79.
80.

81.

83.

84.
85.
86.

87.

88.

89.

90.

91.

— 10 —

Cantuniari Nicolae Gh., (3.12.1895); Inginer sef; Sef de
serviciu la C. F. R.
Bucuresti, str. Sincai, 35 bis.
Cantuniari St. N., (13.1.1910), Doctor Geolog; Geolog sef
la Institutul Geologic al Romaniei.
Bucuresti, soseaua Kiseleff, 2.
Cantuniari lon, (92.1912), Inginer; Inspector principal in
Direcfiunea Atelierelor C. F. R.
Bucuresti, calea Grivitei, 176.
Capriel Dicran, (1.12.1896), Inginer-Antreprenor.
Galati, str. Democratiei, 37.
Capriel Josef A., (5.12.1899), Inginer sef.
Bucuresti, str. Visarion, 5.
Capsa Gheorghe C., (7.12.1903), Inginer; Directorul fabr.
de zahir.
Bucuresti- Chitila.
Caracostea Gh,, (3.3.1888), Inginer inspector general; Di-
rector al Serviciului Comercial C. F. R.
Bucuresti, str. Voda Caragea, 6.

. Carcalechi Sergiu, (30.6.1904), Inginer inspector general;

Membru in Consiliul tecnic superior.
Bucuresti, str. Numa Pompiliu, 1.
Carp Gh,, (3.1.1895), Inginer inspector general; Directorul
Navigatiunei fluviale romane.
Galati, str. Mihai Bravu, 20.
Carp B, (2.2.1899), Inginer sef, Director la C. F. R.
lasi, str. Anastasie Panu, 8.
Casimir Gr., (14.4.1888), Inginer inspector general. :
Bucuresti, str. Piata Amzei, 5.
Casasovici Corneliu, (24.1 1916), Inginer; Profesor la Aca-
demia de Comert si Industrie; Industrias. »
Bucuresti, str. Maior Ene, 10.
Casseti losif, (1.11.1896), Inginer sef; Directorul $coalei
superinoare de Meserii din lasi.
lasi.
Cituneanu M. M,, (25 4.1920), Inginer; Subsef de Sectie
in Serviciul de Intretinere din Direct. Generali a C.F. R.;
Asistent la Scoala Politecnica din Bucuresti.
Bucuresti, str. Dr. Felix, 28.
Catz Jacques, (1 12.1896), Inginer; Industrias.
Bucuresti, Hotel Athénée Palace.
Cazacu C. N., (25.4.1920), Inginer; Subsef de Sectie in
Directia de Constructii de cai ferate.
Bucuresti, str. Schitu Magureanu, 47.
Ceaicovschi Eugen 1., (16.2.1896), Inginer sef; Subdirector
General de studii, constructiuni si ape din Ministerul Lu-
crarilor Publice.
Bucuresti, str. Rumeoari, 5,
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192,

93.

G4.

95.

96.

97.

98.
99.

100.

103.

104

106

— 11 =

Cerchez Gr., (fondator), Inginer inspector general ; Profesor
Ja Scoala Politecnici §i la Scoala de Architecturi.
Bucuresti, str. Mercur, 4.
Cerchez Nicu, (fondator), Inginer.
Bucuresti, str. Mercur, 4,
Cerchez Crist. N,, (3.12.1893), Inginer Inspector general;
Directorul Serviciului de Studii gi Constructiuni din Mi-
nisterul Lucririlor Publice.
Bucuresti, str. Sperartei, 44.
Cernidtescu A. Em., (15.12.1918), Inginer; Subdirectorul
Directiei Regionale a R. M. S. lasi.
lasi, str. Pacurari, 32.
Chiricutd D. Anton, (6 11.1905), Inginer gef; Sef de Ser-
viciu in Directiunea Serv. Hidraulic.
Bucuresti, Calea Serban Voda, 26.
Chiriac Nicolae, (19.2.922), Inginer, Serviciul Hidraulic,
Divizia Dragaje.
Giurgiu.
Chiru V., (6.11.1905). Inginer, Constructii civile.
Bucuresti, str. Dorobanti, 27.
Chitulescu I., (19.2.1922), Inginer in Directiunea speciala a
Atelierelor i Materialului rulant C. F. R.
Bucuresti, Gara de Nord.
Cihodariu C., (1.12.1896), Inginer sef; fost Ministru al Co-
municatiilor.
Bucuresti, bulev. Principele Mircea, 7.

. Ciobanu V., (26.1.1914), Inginer ; Subadministratorul docu-

rilor din Briila.
Braila Docuri.

. Ciocélteu P., (9.3.1896), Inginer inspector general; Director

la Consiliul Tecnic Superior.
Bucuresti, str. Sf. Constantin, 10.
Cioc Mihail, (6.12.1906), Inginer; Director la ,Creditul
Tecnic”.
Bucuregti, str. Marconi, 3.

Ciogolea C., (30.4.1906), Inginer; Arhitect; Seful Servic.
Constr, ,,Clidirea Romaneasca“.

Bucuresti, str. Piata Amzei, |.

. Ciolan Mihail, (30.1.1921), Inginer; Sef de Sectie in Di-

rectia Cailor ferate particulare din Ministerul Comunica-
tiilor.
) Bucuresti. str. Vasile Alexandri, 10.

. Ciortan Statie, (26.1.1914), Arhitect; Profesor la Scoala
Superioara de arhitectura; Director General al Arhitecturei
in Ministerul de Finante

Bucuresti, str. Brezoianu, 12.
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107.

108.

109.
110.

111,

112,

113.

114.

115.

116.

1T,

118.

119.
120.
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Cireseanu D., (14.1.1888), Inginer sef; Seful Serviciului
Tecnic al judetului Prahova. ,
Ploesti, str. Justitiei, 40.
Ciumeti Sterie G., (1.12.1913), Inginer sef; Seful Serviciului
Tecnic al jud. llfov.
Bucuresti, str. Foca, 2.
Coanda P., (7.12.1914), Inginer-sef de santier.
Bucuresti, bulev. Lascar Catargiu, 39.
Codreanu N. Bossie, (15.12.1918), Inginer; Director Re-
gional C. F. R.
Chisindu, str. Lipusneanu, 10 (Basarabia).

Cominescu Corneliu, (2.21899), Inginer-sef; Seful Ser-

viciului de Tractiune’ din Dlrectlunea I Reglonala C.F.R.
Brasov, str. Portei, 72.

Constantinescu Apostol, (1.121896), Inginer-gef; Sub-

Directorul Navigatiunii fluviale romane; Seful. Servici_ului

Docurilor.
Galati, str. Holban, 9.
Constantinescu Gogu, (15.12.1904), Irginer; Directorul So-
cietatii ,, Sonica“.
Bucuresti, str. Brezoianu, 9.
Constantinescu Mihail N., (9.2.1912), Inginer de Mine;
Administrator- Delegat la ,Creditul Minier*, la ,Campurile
Petrolifere Baicoi“; Membru in Comisia Substantelor Ex-
plosibile,
Bucuresti, str. Gh. Cantacuzino, 16
Constantinescu N. M., (15-12.1905), Arhitect in Serviciul
de Poduri si Sosele al jud llfov.
Bucuresti, str. Popa Tatu, 4.
Constantinescu N., (27.5.1893). Inginer gef; Directorul Ser-
viciului de Tractiune C. F. R.
Bucuresti, str. General Cona, 9.
Constantinescu Petre, (25.4.1920), Inginer.
Bucuresti, str. Popa Savu, 55.

Constantinescu Tancred, (7.12.1897), Inginer Inspector
general. Directorul general al C. F. R. '
Bucuresti, str. Alea Vulpache, 7
Corban Chiriac, (4.12.1895), Inginer-sef. Pensionar.
lagi, str. Carol, 8 bis.
Cosminski N. Mihail, (9.12.1912), Inginer; lnspector prin-
cipal la C F. R

Bucuresti, str. Francmazona, 32.

. Cosmovici Al, (154.1904), Inginer inspector general; in-

spector al Cadilor Ferate particulare din Minist. Lucr. Publ.
Bucuresti, Soseaua Bonaparte, 6.

. Costandache C., (183 1915), Inginer; Antreprenor.

Bucuresti, Bulevardul Maria, 35,
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Costandache I.. (18 3.1915), Inginer; Sub-director la Pri-
maria Comunei Bucuresti.
, Bucuresti, str. Romana, 76.
Costinescu G. Nicolae, (7.12.1903), Inginer-sef; Antrepre-
nor de lucriri publice si particulare
' ' Bucuresti, str. Stefan Mihaileanu, 49.
Costinescu Dan, (6.12.1909), Inginer ; Director tecnic al
Fabricei de hartie  Letea“.
Letea, Baciu.
Costinescu N., (30.6.1916), Inginer.
Bucuregti, str. Poloni, 6.
Cotarta lon, (26.1.1914), Inginer; Sef de Sectie in Direc-
tiunea Constructiilor de Cai Ferate.
Cotovu Virgil, (30.6 1916), Inginer; Sef de Sectie la Ser-
viciul Porturilor Maritime.
7 Portul Constanta.
Cottescu Al,, (31.12.1882), Inginer inspector general
Bucuresti, str. Luminei, 23.
Christea Constantin, (7.12.1908), Inginer sef; Subdirector
sc‘::ecgalRin Directia constructiilor si consolidirei Podurilor
Bucuresti, str. General Budisteanu, 12-14.
Christ?dorescu Zamfir, (1.3.1892), Inginer inspector ge-
neral.
Bucuresti, str. Polona, 44.
Christodulo Ath. foan, (10.1.1897), Inginer ; Inspector Prin-
cipal in Directia Serviciului Conductei de Petrol C. F. R
Bucuregti, str. Stupinei, 2.
Christodulo St, (16.2.1894), Inginer sef; Directiunea VI de
Poduri §i gosele din' Chiginiu
Chiginiu, str. Paskin, 26.
Cristescu Vasile, (5.12.1893), Inginer inspector general;
Directorul Serviciului -tecnic in Directia de Constructii de
Cai Ferate M. L. P. )
. Bucuresti, str. 1| Februarie, 2.
Cristescu Sever, (10.91919), Inginer la Societatea ,Cre-
ditul Tecnic”.
: . Bucuresti, Aleea Sebastopol, 25.
Damian David, (9.12.1912), Inginer; Inspector industrial.

. Cluj-Feherbarany.
Danaild N., (7.12.1914), Profesor de chimie tecnologici la
Universitatea din Bucuresti.

Bucuregti, Calea Mosilor, 142.
Danielescu Dimitrie N., (7.3.1884), Inginer insp. general.

) ucuregti, str. Aureliu, 35.
Darvari D., (6.5.1897), Inginer.

Bucuresti, str. Sf. Voivozi, 29.
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Darvari M., (30.4 1906), General.
Bucuresti, str. Teodor Aman, 23 bis.
Davidescu Al., (14.1.1888), Inginer inspector general ; Pro-
fesor la Scoala Politecnici; Membru in Consiliul tecnic
superior.
Bucuresti, str. Alex, Lahovari, 33.
Davidescu C., (155.1884), Inginer inspector general.
Bucuresti, str. Parfum, 9.
Davidescu Lazar, (15.12.1918). Inginer.
Bucuresti, str Parfumului, 9
Davidescu N., (7.10.1888), Inginer-sef; industrias.
Bucuresti, str. Palade, 59.
Davidescu G. C., (19.2.1922), Inginer in Directiunea de
constructii de cai ferate din M L. P.
Bucuresti, Calea Serban Vodi, 66 bis.
Deleanu G. T., (9.12.1912), Inginer; industrias,
Galati, str. Sf. Apostoli, 67.
Demetrescu FlaviueBaldovin, (30.1.1921), Inginer la so-
cietatea ,Edilitatea“. '
Craiova, str. Carmen Silva, 10.
Demetrescu I. Ion, (6.3.1905), Inginer-gef, de mine; Direc-
‘tor general societatea ,Creditul Minier®.
Bucuresti, str. Popa Tatu, 8].
Demetriad Paul G., (6.3.1905), Inginer-sef; Administra-
torul docurilor Briila.
Braila, strada Nicu Filipescu, 10.

. Demetrescu I. Ion, (2.12.1910), Inginer in Directiunea ge-

nerald de Poduri si Sosele.
Bucuresti, str. Stirbei-Voda, 109.

. Dessila Virgiliu, (6.12.1908), Inginer; Directorul Bancei

Centrale de Industrie si Comert.

Cluj.

.Dima D., (7.12.1903), Inginer; Antreprenor de lucrari publice.

Pitesti.
Dima Manase, (56.1911), Inginer la ,Banca Agrari S. A.“
luj, ,Banca Agrara“,
Dimitrescu C. I, (1.1.1909), Inginer.
Bucuresti, str. Berzei, 43.
Dimitrescu Anghel, (12.1.1890), Inginer sef; Director ge-
neral al Directiunii generale de Poduri si Sosele din Mi-
nisterul Lucr. Publ. .
Bucuregsti, str. Carol Lueger, 42,
Dimo Petre, (222 1807), Inginer; Subdirector general in
Directiunea Generali de Poduri si Sosele.
Bucuresti, str. Viitor, 11.
Dithmer Hans, (23.5 1886), Inginer. . .
Mosia Chirnogi, prin Oltenita.
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Dobrescu Toma, (3.12.1895), Arhitect; Avocat ;. Antre-
prenor de lucrdri publice ; Licentiat in drept.
Bucure§t1, str. Stirbei Voda, 146.
Dobrescu I. I, (9.21912), Inginer; Sef de Divizie in Di-
rectiunea Constructiilor de Cai Ferate.
Com. Teliu, judetul Trei Scaune.
Dobrovici Efgraff, (30 4.1906), Inginer; Antreprenor de
lucridri publice.
Galati, str. Mihai Bravu, 26
Dobrovici Gh. C, (6 11.1905), Inginer; Seful Serviciului
tecnic la Banca Nat onala,
Bucuresti, str, Sculpturei, 39.
Dona Nicolae, (19.2.1922), Inginer in Directia de Studii si
Constructii M. L. P.
Bucuresti, calea Grivitei, 6.
Draginescu C., (6.12.1909), Inginer sef ; Directorul salinei
Ocnele Mari.
Ocnele Mari, jud. Vilcea.
Dragu Th. (fondator), Inginer inspector general in retragere ;
Fost Presedintele Societitei Politecnice.
Bucuresti, str. Eminescu, 6.
Drogeanu N, (7.2. 1897), Inginer sef ; Directorul liniei Plo-
e§tl—Valem
Bucuresti, str. Antim, 32
Drogeanu Aloman, (9.12.1912), Inginer, Directia Serviciului
de Tractiune C. F. R.
Bucuresti, str Artei, 20.
Drosescu lon, (7.12.1914), Inginer ; Directorul Atelierelor
C. F. R. Bucuresti-Grivita ale Societitii ,,Creditul general
de Comert si Industrie®.
Bucuresgti, calea Dorobanti, 41.
Dumitrescu Al., (7.11 1893), Inginer ; Inspector principal ;
lé:)ir%ctcg de Serviciu in Directiunea speciala de poduri
Bucuregti, str. General Praporgescu, 6 bis.
Dumitrescu Arg. Dumitru, (30.6.1916), Inginer; Sef de
Sectie C. F. R.
Craiova, str. Madona Dudu, 68.
Dumitrescu N. M,, (5.12.1910), Inginer; Sef de Divizie in
Directiunea de Studii si Constructiuni.
Bucuresti, str. Dr. Varnali, 5.
Dumitrescu T., (25.4 1920), Inginer; Directorul societitei
Industriilor Casnice S. A.
Craiova. str. Lipscani, 25
Dumitru Gh., (20.4.1906), Inginer-sef; Inspector gen. C.F
Bucuresti, str. Depiriteanu, _’3
Dunca G., (1.11.1903), Inginer.
Buzau, str. Ghita Dascalescu, 9.
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Emilian D., (6.13.1905), Inginer de mine.
Bucuresti, str. Dorobanti, 59.
Enacovici Titus, (3.12.1900), Inginer-gef.
Bucuresti, Aleea Suter, 23—25.
Erbiceanu C. Laurent, (5.6.1911), Inginer-sef; Director al
Serviciului Porturilor Maritime.
Constanta, Bulev. Elisabeta, 52.
Eremie D. Tiberiu, (6 12.1908), Inginer; Antreprenor.
Bucuresti, str. Stirbei-Voda, 188.

Etschberger Arthur, (8.3.1915), Inginer; Inspector C. F.
R. serviciul intretinerei.
Bucuresti, str. Sculpturei, 95.
Fantoli Cesare, (30.6.1904), Antreprenor de lucriri pu-
blice; Inginer constructor si Inginer electrotecnic.
Bucuresti, str. Occident, |1 bis.
Fieroiu Grigore, (24 1.1916), Inginer; Intreprinzitor - de
lucrari publice.
Bucuresti, str. Uranus, 37.

Filimon Romulus, (25.4.1920), Inginer ; Subgef de Sectie
la C. F. R, Sectia L. 3, Filaret. '
Bucuresti, str. Ocolului, 4.
Filipescu Em. Gh,, (2.12.1907), Inginer; Director la Tram-
vaele Comunale ; Profesor la Scoala Politecnica.
Bucuresti, str. Vasile Lascar, 212,
Filiti Anton D., (30.6.1904), Inginer sef ; Subdirector de
Serviciu la C F. R
Bucuresti, str. Deparateanu, 23.
Filorian Andrei, (23.21907), Inginer sef; Directorul Ate-

lierelor C. F. R.
Gara Pascani.

Florescu Mihail P., (30.1.1921), Inginer; Sef Silvic al Soc.
,Creditul Tecnic*. '
Bucuresti, str. Al. Oriscu, 9.
Floresteanu D., (26.1.1915), Inginer; Subgeful Serviciului
de Poduri §i Sosele al jud. Tutova. '
Barlad.

Florinescu Paul, (30 4.1906), Serviciul de Poduri si Sosele
al jud. Dorohoi.
Dorohoi, str. Carmen Sylva.
Fotino Scarlat, (25.4.1920), Inginer.
Bucuresti, str. Clunet, 38.
Fournaraki Leon, (18.3.1915), Inginer ; Administratorul de-
legat al soc. ,,Tudor“, pentru fabricarea acumulatorilor
electrici. .
Bucuresti, calea Dorobantilor, 72 c.
Fridman Angel, (19.2.1922), Inginer. Consulent
Bucuresti, Calea Victoriei, 98,
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Fudulescu D., (30 1.921), Inginer.
Bucuresti, str. Sculpturei, 8.
Gabrielescu C. Aurel, (13.1.1919), Inginer; Director la soc.
Generala de Constructii si Lucrari publice.
Bucuresti. str. Viitorului. 92.
Gabrielescu C-tin Emanoil, (26.1.914), Inginer; Sef de
divizie in Directia Aviatiei civile, Ministerul Comunicatiilor.
Bucuresti, str, Cantemir, 9.
Gafencu A., (Fondator). Inginer inspector general; Fost
Presedinte al ,Societitii Politecnice“.

Bucuregti, str. Solon, 6.
Galcd I. Toma, (15.12.1905), Inginer sef.
Bucuresti, str. Luiggi Cazzavilan, 8.
Gambara Enrico, (7.12.1914), Inginer Antreprenor.
Bucuresti, str. Viitor, 33.
Gane Gheorghe (5.6 1911), Inginer, Chimist; Seful labo-
ratorului de chimie al Institutului geologic.
Bucuresti, Aleea Sevastopol, 29.
Gavrilescu Ramiro, (10.9.1919), Inginer.
Bucuresti, str. Concordiei, 11.
Georgescu Aurelian P., (30.4.906), Inginer-sef; Sub-di-
rector regional la C. F. R.
Craiova, str. $coalei militare, 28.
Georgescu N. I, (93.906), Inginer-gef in Directiunea Ser-
viciului imbunatatirilor funciare din Ministerul de Domenii.
Bucuresti, str. G. D. Pallade, 35.
Georgescu Mircea 1., (912.912), Inginer; Sef de divizie
in Directiunea de studii §i constructiuni a M. L. 2.

Bucuregti, str. Viitorului, 89
Georgescu N. C., (6.i12.909), Inginer; Inspector de Intreti-
nere C. F. R.

Baciu, str. Alexandru cel Bun, 5.
Georgescu N. I, (24 2.910), Inginer ; Directorul societitei
comunale de locuinte eftine.

Bucuresti, Calea Grivitei, 36.
Gheorghiade Gh,, 1.12.913), Inginer

Braila, str. Bolintineanu, 8.
Gheorghiu Cleante, (3.121906), Inginer-sef; Subadminis-
tratorul docurilor Galati.

) Galati, str. Cuza-Voda, 73.
Gheorghiu $t., (23.3.1906), Inginer inspector general in
retragere.

Bucuresti, str. Carol Lueger, 111.
Gheorghiu [. St, (5.6.1911), Inginer-sef; sef de serviciu la

Directia de constructii de cii ferate. Conferentiar la Po-
litecnica din Bucuresti.

Bucuregti, str. Dionisie, 94.
2
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Gheorghiu Gh., (7.12.1914), Colonel; Inginer hotarnic;

Comandantul Reg. de pontonieri.

209.

210.

213.

214,
215.

216.

217.

218.

219.

220.

224.

Briila, Cazarma reg. de Pontonieri.
Gheorghiu Mihai St, (1.12.1913), Inginer; Sef de sectie
in Serviciul de intretinere C. F. R.
Bucuresti, str. Popa Tatu, 26
Gheorghiu Mircea A., (1.12.1913), Inginer; Sef de divizie
in Serviciul hidraulic, din Directia generali a Porturilor
si Ciailor de comunicatie pe apa.
Bucuresti, str. Matei Milo, 9.

. Gheorghiu Ion C., (1.12.1913). Inginer; Seful serviciului

de Poduri si Sosele al jud. Tecuci.
Tecuci.

. Ghermani D, (6.11.1905), Inginer; Repetitor la Scoala Po-

litecnicd din Bucuresti
Bucuresti, Bulev. I. C. Britianu, 51 A.
Ghetu P. Gh, (25.4.1920), Inginer in Direcfia generald de
Poduri si Sosele.
Bucuresti, str. Romani, 170.
Ghica L D., (23.2.1907), I[nginer; Sub-Directorul S. M. R.
Bucuresti, Aleia Sevastopol, 29.
Ghica Serban, (1512.1903), inginer-gef; Sef de serviciu
in Directiunea de Constructii de Cai Ferate.
Bucuresti, str. Romana, 1.
Ghimbasanu Vasile, (1.12.1913), Inginer; Sef de sectie in
Serviciul Reconstruirei Podurilor C F. R.
Bucuresti, str. Cazdrmei 75.
Ghircoiasu Victor, (30.4.1905), Inginer-sef; Seful Servi-
ciului technic al jud. Braila.
Braila.
Ghifescu M. Nicolae, (23.2.1907), Inginer ; Directorul Ban-
cei Romanesti, sucursala Sibiu.
Banca Romaneasci, Sibiu.
Gigurtu Ioan, (7.12.1914), Inginer de Mine; Directorul Soc.
Romane de Industrie §i Comert.
Bucuresti, Calea Victoriei, 77.
Gottereau P, (31.12.1882), Arhitect.
Bucuresti, str. Corabiei, 7.

. Grant Effingham Robert, (Fondator), Inginer ; Antreprenor.

. Greceanu Gr, (8.1 1892), Inginer ; Directorul agsezimintelor

Brancovenesti.
Bucuresti, str. Prudentei, 5.

. Greceanu Sc., (12.7.1902), Inginer; Seful serviciului de Po-

duri §i Sosele din jud. R.-Sarat.
Palatul administrativ, R.-Sarat
Grigorescu C., (15.12.1905), Inginer ; Antreprenor.
Bucuregti, str. Plantelor, 42.
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Grigorescu Vintild, (19.2.1922), Inginer in Atelierele Gri-
vita C. F. R.
Bucuresti, str, Lizureanu, 29 A.
Grigoriu Aurel, (24.2.1910), Inginer; Industriag si Antre-
prenor.
Bucuresti, str. Toamnei, 36.
Guran C, (3.4.1883), Inginer-gef Pensionar.
lagi str. Sf. Haralamb, 5.
Gutzu Victor, (2.2 1889), Inginer. .
Bucuresti, str. Cometa, 49.
Gutu 1. Victor ll-lea, (254 1920), Inginer ; Directorul Fa-
bricei de tutun Sf. Gheorghe.
Transilvania.
Hagiescu I.-Dobrogea, (25 4.1920), Inginer, Divizia Con-
structilor de Cai ferate din Dobrogea Ester-Hamangia.

jud. Constanta, Of Cogealac.
Hildceanu L. C., (15.12 1905), Inginer-gef; Inspector la CFR.
Bucuresti, str. Prelungirea Berzei, 9.
Haret Enache, (26.1.1914), Inginer; Sef de Divizie in Di-
rectiunea de Constructii de Cii Ferate.
Husi, str. Cuza Vodi, 16.
Haret Spiru G., (15.12.1918), Inginer; Director de servi-
ciu la Ministerul Comunicatiilor.

Bucuresti, Aleia Sevastopol, 29 (Apart IV) Tel. 17/47.
Harlat L. Alex, (19.2.1922) Inginer electrician in servi-
ciul tecnic al soc. ,Electrica“.

Bucuresti, str Parfumului, 27.

. Herman L., (5.12.1912), Inginer; Arhitect si Antreprenor.

Bucuresti, str. Episcopiei, 7.
Hoisescu N., (56.1911), Inginer-gef ; Seful Serviciului tec-
nic al judetului Roman.

Roman, str. Stefen cel Mare, 295

. Huch Victor, (9.12.1912), Inginer; Sef de sectie la Rafina-

ria Steava Romana.
Campina.

. Hudic Filip, (242 1910), Inginer; Seful serviciului lucra-

rilor de alimentare cu apa gi canalizare ale oragului Baciu.
Bacau, str. Garei, 18.

. Hurmuzescu D, (7.12.1914), Profesor la Universitatea din

Bucuregti.
Bucuresti, str. Cosma, 16.

. lancu Dumitru N., (26.1.1914), Inginer; Inspector princi-

pal C. F. R

Baciu, str Bradului, 1.

lcogo;:nuRlon, (9.12.1912), Inginer in Serviciul Podurilor

Bucuresti, str. Primaverei, 41.
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Ifrim Gh. N,, (7.12.1914), Inginer; Inspector de migcare la
C.F. R
lagi, str. Petru Rares, 10.
Ignat George, (2.12.1907), Inginer; Directorul Societitei
Bitumul Matita.
Bucuresti, str. Toamnei, 42.
Iliescu Pandele, (22.2.1886), Inginer gef.
Bucuresti, str. Columb, 2.
lliescu Branceni N., (9.12.1912), Inginer, Administrator-
sechestru al Uzinei electrice din Craiova.
Bucuresti, str. Campineanu, 49.
Ioachimescu Andrei G. (16.2.1894), Inginer-sef; Profesor
la Scoala Politecnica.
Bucuresti, str. Buzesti, 76.
Ioanovici Aurel, (9.12.1912), Inginer, Director la Santie-
rele Romane dela Dunire.
Galati, str. Cuza Vodi, 62.
Ionescu Andrei, (3.12.1906), Inginer la soc. _Edilitatea®.
R.-Vilcea, str. Cilarasi, 17.
Ionescu P. Corneliu, (16.3.1905), Inginer-sef ; Direclorul
Docurilor Galati.
Galati, str. Heliade Radulescu, 16 bis.
Ionescu Gh., (30 1.1921), Inginer; Santierele Romane dela
Dunidre (fost Fernic) din Galati.
Galati, str. Hagi Stoian, 5 bis.
Ionescu I., (81.1895), Inginer inspector general; Profesor
la Scoala Politecnici din Bucuresti. Membru corespondent
al Academiei Romane.
Bucuresti, str. Cilugei, 23.
Ionescu loan M, (15.12.1904), Inginer-sef; Sub-gsef de ser-
viciu la C. F. R.
Craiova, str. Cuza Voda, 145.
Ionescu N. L, (7.12.1897), Inginer-gef; Directorul Santieru-
lui naval din T.-Severin.
T.-Severin.
Ionescu P., (9.3.1896), Inginer-sef; Directorul serviciului
tecnic si al exploatirei la Directia regionala R.M.S. din Cluj.
Cluj, str. Sincai, 16.
Ionescu Victor, (15.12.1905), Inginer sef.
Bucuresti, str. Plantelor, 32 bis.
losipescu Constantin Gh, (26.1.1914), Inginer; Sef de
divizie Serviciul Hidraulic.
Braila.
Iotzu Constantin, (7.12.1914), Arhitect.
Bucuresti, str. Brutari, 36.
Istrati V., (21.2.1886), Inginer inspector general.
Bucuresti, Aleea Vasiliu, 21.
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. Jijie Adam, (7 12.1908), Inginer; Concesionarul apei si e-

lectriciti{ei din orasul Sulina.
Sulina.
Kivu Niculae, (5.12.1899). Inginer-sef; Sub-inspector ge-
neral, Ministerul Lucririlor Publice.
Bucuresti, str. Isvor, 97.
Kobici Richard, (3.4.1894), Inginer; Director al soc. Auxi-
liara, Societate anonimd pentru Traficul de Cii Ferate.
Bucuresti, str. Romulus 1.

. Lahovari Scarlat Gh., (3.13.1895), Inginer sef; Sef de Di-

vizie in Directiunea de Constructii de Cai Ferate.
Bucuresti, str. Cometa, 26 B.
Lalescu Traian, (7.12.1908), Doctor in matematici; Profe-
sor la Scoala Politecnicd din Bucuregsti §i Temigoara; Pro-
fesor la Universitatea din Bucuresti.
Bucuresti, str. General Angelescu, 48.

. Lazarovici Efrem B., (1.3.1908), Inginer-gef; Sub-director

in Directiunea de Studii si Constructiuni.
Bucuresti, sti. Despot Voda, 5.

. Ledunca Gheorghe, (7.12.1908) Inginer; Sef de Sectie la

C.F.R
Craiova, str. 13 Septembrie, 46.
Leonida Dumitru, (1.12.1914), Inginer.
Bucuresti, str. Salcami, 14.
erner Mauriciu, (19.2.1522), Inginer in Directiunea Avia-
tiei din Minist. Comunicatiilor.
Bucuresti, str. Olteni, 5.
Letourneur Charles, (1.6 1894), Inginer-sef.

Tecuci, str. Bancei, 4.
Leurdeanu Gh., (16 2.1894), Inginer-sef; Sef de Divizie in
Serviciul Hidraulic.

Craiova, str Peiru Rares, 13.

. Lintescu Sava, (16.2.1894), Inginer-sef ; Pensionar C. F.R.

omuna Poenari, jud. Arges.

. Lobel I. C.,, (15.12.1891), Inginer Antreprenor.

Bucuresti, str. Dr. Varnali, 22.

. Luca Mihail, (1.11.1913), Inginer; Inspector central tecnic

c.. I in Ministerul Muncei,
Bucuresti, str. lanzii, 11.

. Lucaciu P., (6.11.1905), Inginer inspector general; Director

regional al Regiei monop. Statului in Cluj.
Cluj, str. Sincai, 16.

. Luisescu 1., (6.3.1905), Inginer-sef; Seful serviciului de Po-

duri §i Sosele al judetului Romanati.
Caracal, str. Libertatei, 25.

Bucuresti, str. Gemeni, |.
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Lupascu loan, (24.1.1915), Inginer de Mine; Conferentiar
la Universitatea din Bucuresti.
Bucuresti, Bulev. Maria, 67 A.
Lupagcu Emanoil, (24.1.1916), Locot -Colonel de Artilerie..
Bucuresti, calea Victoriei, 141.
Lupescu Aurel, (16.2.1894) Inginer-sef; Director in Direc--
tiunea Generala de Poduri si Sosele din M. L. P.
Bucuresti, str. Romulus, 2 bis.
Macri 1., (30.4.1914), General.
Bucuresti, Bulev. Pache, 47.
Maimarolu D., (5.12.1899), Arhitect.
Bucuresti, str. Saguna, I.
Mainescu C. G., (5.121910), Inginer; Sef de Divizie in Di--
rectiunea de Constructii de Cii Ferate.
Constanta, str. Decebal, 26.
Malcoci B. Mihail, (12.1.1891), Inginer; Profesor la Scoala.
superioard de Arte si Meserii.
Bucuresti, str. Sf. Voevozi, 6.

. Malcoci Constantin, (9.2.1913), Inginer-gef; Directorul

Serviciului Exploatédrei din Directiunea Generala a Mono-
polurilor Statului.
Bucuresti, str. Francmazona, 5.

. Méanescu C., (fondator), Inginer inspector general.

Bucuresti, str. Primaverei, 24.

. Manoilescu Mihail C, (24.1.1916), Inginer; Director de

Banca.
Bucuresti, Bulev. Coltei, 63.

. Marcu Duiliu, (7.12.1914), Arhitect sef; Directorul lucra-

rilor de recladire urbana in M. L. P.; Membru in Consi-
liul tecnic superior.
Bucuresti, str. Clopotarii vechi, 2.
Marcu Samuel, (2.2.1899), Inginer; Directorul ,Societate:
romine de electricitate A. E. G.“.
Bucuresli, str. Arcului, 7.
Marculescu M., (26.1.1914), Inginer; Sef de Divizie in Di-
rectiunea de Constructii de Cai Ferate.
Comuna Ilva Mare, jud. Bistrita-Nasiud.
Marculescu Ioan, (26 1.1944), Inginer.
lagi, Bulev. Carol, 42.
Marcus Maximilian, (30 4.1907), Inginer; Seful Serviciului
de Constructii al Soc. Generale de Constructii si Lucriri
Publice.
Bucuresti, str. Labirint, 60,
Mares Teodor S., (30.1.1921), Inginer in Directiunea de
Studii, Constructii i ape M. L. P.
Bucuresti, str. Militari, 20.
Mareg C. Niculae, (11.5.1905), Inginer; Antreprenor de
lucrari publice.

Bucuresti, Intrarea Nordului, 3.
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Margulies G., (9.2.1912), Inginer.
Bucuresti, str. Fluerului, 12.
Marian Mihail, (26.1.1914), Inginer; Seful Serviciului de
Poduri si Sosele al judetului Dolj.
Craiova.

. Marin Henri, (21.2.1905), Inginer inspector general in re-

tragere.
Bucuresti, calea Victoriei, 152.
Marino Niculae, (1.12.1913), Inginer; Inspector la atelie-
rele C. F. R. lasi.
lagi, Bulev. Lascar Catargiu 28.
Matak D., (fondator), Inginer.
Bucuresti, calea Victoriei, 159.
Mateescu Dumitru, (1.12.1913), Inginer; Sef de Sectie in
Directiunea de Constructii de Cai Ferate.
Basarabia, statia Bucovaf.
Mateescu Al. St,, (15.2.1914), Inginer; Sef de Divizie in
Directiunea de Constructii de Cai Ferate.
Bucuresti, str. Lustrului, 8.
Mateescu St., (6.12.1898), Inginer; Administrator delegat al
Soc. Cailor Ferate Arad-Podgoria
Arad, str. Horia, 1.
Ma(t:hi]?.sRMoritz, (3.12.1895), Inginer; Sef de Serviciu in

Bucuresti, str. Toamnei, 55.

. Maxim A,, (24.2.1910), Inginer; Antreprenor; Administrator

la Soc.  Edilitatea“; Administrator la Soc. ,Indiguire si
Dragaj“.
. . Bucuresti, str. Romana, 19.
Mixinoiu Traian Al, (7.12.1914), Inginer; sef de Sectie
la Serviciul Intretinerei C F. R.

Basarabia, gara Balti.

Mereutd P. Cezar, (26.1902), Inginer-sef; Subdirector al
Serviciului Comercial C. F. R.

Bucuresti, str. Temisanei, 36.

Mereuta V., (13.1.1919), Inginer, Serviciul Reconstruirei
Podurilor C. F. R.

] . Bucuresti, str. General Cernat, 25.
Met.lanu Traian 1, (26.1.1914), Inginer de Mine; Sub-
director la Societatea ,Steaua Romana“.

Canipina, str. Plevnei, 6.

Mexis Leon, (30.1.1921), Inginer la Uzina electrici a Soc.
Generale de gaz si electricitate.

' Bucuregti, Bulev. Maragesti.
Miclescu Emil S., (fondator), Inginer inspector general.
Bucuregti, str. Primidverei, 30.
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Miclescu N., (1.12.1896), Inginer si avocat; Director la So-
cietatea ,Creditul Extern®.
Bucuresti, Bulev. Elisabeta, 6.
Miclescu E. Stefan, (6.6.1911), Inginer.
Bucuresti, Bulev. Lascar Catargiu, 39 bis.
Mihdescu Stefan, (26 1.1914), Inginer; Seful Serviciului de
studii al Soc. , Clidirea Romaneasca“.
Bucuresti, Bulev. Elisabeta, 47.
Mihailescu Mihail C., (9.12.1912), Comandor (colonel) in
marina.
Galati, str. Beldiman, 2
Mihalache Ion C., (24 2.1910), Inginer-sef; Subdirector
tecnic in Directia Generali de Poduri si Sosele din Min.
Lucr. Publ.
Bucuresti, Minist. Lucr. Publice.
Mihalopol C., (6.12.1909), Inginer-sef
Bucuresti, str. Profesori, 6 bis.
Mild Andrei, (19.2.1922), Inginer in Directiunea Serviciului
Hidraulie, Divizia Dragaje.
Giurgiu.
Mintencu Nicolae, (13.1.1912), Inginer, Serviciul de Studii
si Constructii.
Cernauti, str. Garei. 20.
Mircea C. R,, (25.10.1892), Inginer; Industrias; Profesor la
Scoala Politecnica din Bucuresti.
Bucuresti, str. Romulus, 31.
Mirea N. Stefan, (7.12.1908), Inginer sef; Licentiat in ma-
tematici; Directorul Aviatiei din Ministerul Comunicatiilor ;
Profesor la Scoala Superioari de Arhitectura.
Bucuresti, str. Inundatiei, 8.

. Mironescu Aurelian E,, (24.1.1916), Inginer; Seful Servi-

ciului de Poduri si Sosele al jud. Cahul
Cahul (Basarabia).

. Mititelu Claudiu, (25.4.1920), Inginer, Fabrica de tutun

Belvedere,
Bucuresti.
Mititelu Ion, (24.1.1916), Inginer la Banca Romaneasca.
Constanta.

Mladenovici Cr., (6.3.1905), Inginer-sef; Director general
al bancii ,Creditul Tecnic Transilvinean“.
Bucuresti, str. Sf. Constantin, 18.
Mocanu Petre S., (1.12.1913), Inginer in Serviciul Portu-
rilor Maritime.
Constanta, str. Orient, 2.
Moisiu Gh. Gr., (30.7.1904), Inginer-gef; Directorul Manu-

facturii de tutun.
lagi.
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Montesi Enric, (24 4 1916), Inginer; Directorul fabricei de
basalt Cotroceni.

Bucuresti, aleea Sevastopol, 29.
Mornard Gustave, (6.3.1905), Inginer; Antreprenor de lu-
criri publice.

Bucuresti, str. Cosma, 10
Mosgos Petre, (7.12.1914), Inginer; seful Exploatarii C. F.
secundare R -Sirat—Muftiu.
Bucuresti, str. C., G. Cantacuzino, 13.
Motadsg Constantin, (7.12.1914), Dr. Inginer; Inginer in Di-
rectiunea de Constructii de Cii ferate.
Cluj, str. Andrei Muregeanu, 11.
Motoi 1., (30.6.1904), Inginer.

Bucuregsti, str. Dionisie, 59.
Mozis A., (5.6.1911), Inginer; Director la Compania gene-
rali romédni de electricitate.

Bucuregti, Bulevardul Elisabeta, 11.
Mrazec L., (30.6 1916), Profesor Universitar; Directorul In-
stitutului Geologic; Prof. la Scoala Politecnica.
Bucuresti, aleea Kiseleff, 2.

. Murelli Panait, (24.1.1916), Inginer ; Inspectorul principal

al Atelierelor C. F. R. Constanta.
Constanta, str. Traian, 43

. Mureseanu lon, (317 1.1921), Inginer; Sef de Sectie in Di-

rectiunea Generala de Poduri §i Sosele din M. L. P.
Bucuresti, Ministerul Lucrarilor Publice.
Murgoci G. M,, (2.12.1907). Dr. in stiinte; Docent univer-

sitar ; Geolog sef la Institutul Geologic; Profesor la Sc.
Politecnica.

Bucuresti, str. Transilvaniei, 13.
Musat Nicolae, (1.12.1913), Dr.-Inginer; Director Tecnic
al Primariei Urasului Briila.
Uzina de apa, Briila.
Nadejde Horia I, (4.12.1912), Inginer; Directorul Sucur-
salei Romiania a Soc Associated British Manufactures.
Bucuresti, Bulev. Lascir Catargiu, 66.
Néasturag Dumitru, (24.2.1910), Inginer.
Bucuresti. aleea Alexe Marin 5.
Neagu Th., (2.2.1899), Inginer-sef ; Sub-director la Directia
speciala a Conductei de Petrol.

Bucuresti, str. Popa-Rusu, 3.
Negrescu Gh, (6.11.1915), Maior.

Bucuresti, str. Dogari, 21.
Negretzu loan F., (6.11.1905), Inginer ; Exploatator de
Mine si Antreprenor de Lucriri publice.

Pitesti, str, Serban Voda.
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Negrutiu F.lIon, (19.2.1922), Inginer; Directorul sucursalei
Cluj a soc. anon. ,,Creditul Tecnic Transilvinean“.
Cluj, calea Victoriei, 23.
Negulescu C. G., (3.12.1895), Inginer; Director principal in
Administratia Centrald a Regiei Monopolurilor Statului din
Minist. Finantelor.
Bucuresti, str. General Crist. Tell, 12.
Negulici L, (7-1.1895), Inginer-sef; Director de serviciu la
C. F. R.
Bucuresti, str. Popa-Tatu, 90.
Negutz Stefan, (30.1.1921), Inginer la Atelierele Centrale
ale Soc. , Steaua Romina“ din Campina.
Campina, fundatura Vasile Alexandri, 11.
Neicu Simeon, (13.1.1919) Inginer la soc. Edilitatea.
Bucuresti, bulev. Colonel M Ghica. 18 b.
Nemesiu Petre, (24.2.1910), Inginer; Directorul Societatei
SFrigul®.
Bucuresti, str. Octavian, 33.
Nicolae R. Stefan, (15.12.1918), Inginer; Seful Serviciu ui
de Poduri si Sosele al jud. Chisinau.
Chisinau, str. Puschin, 30.
Nicolau Alexandru I., (7.12.1918), Inginer; Directorul In-
treprinderilor Radacovici.
Braila.
Nicolau Gheorghe, (9.2.1912), Inginer; Sub-director la
Scoala Politecnica din Bucuresti.
Bucuresti, str. Progresului, 13.
Nicolau Mihail, (15 12.1916), Inginer in Directiunea gene-
rald de Poduri si Sosele.
Bucuresti, Minist. Lucr. Publ.
Nicolau Pompiliu, (13.1.1919), Inginer; Directorul Caderilor
de apda din Minist. de Industrie.
Craiova, calea Targului, 137.
Nicolini loan, (6.12 1915), Inginer; Director Tecnic al Soc.
Anon. dela Colentina, Fabrica de Glucoza.
Bucuresti, casuta postald 181.

. Nicolopol Aurel, (25.4.1920), Inginer la Atelierele C. F. R,

Bucuresti-Nord.
Bucuresti, str. Buzesti, 55.
Niculescu Cristea, (30.1.1920), Inginer.
P.-Neamt, calea Colonel Rosnovanu, 45.
Nicolescu D. Ath., (6 3.1905), Inginer-sef; Directorul Serv.
de Intretinere, Directia | Regionala C. F. R.

Bucuresti, str. Buzesti, 15.
Nicolescu Ion, (25.4.1920), Inginer.
Ciampina, bulev. Elisabeta, 13.
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Niculescu B, Gh., (24.11.1891), Inginer-sef; Director al
ciei ferate Buziu—Nehoiasu.
Buziu, str. Unirei, 41.
Niculescu F. loan, (29.1.1914), Inginer.
Campina, bulev. Elisabeta, 13.
Niculescu N., (9.3.1896), Inginer-sef; Sef de Divizie in Di-
rectiunea de Studii Constructiuni §i Ape din Minister.
Lucr. Publ.
Bucuresti, bulev. Ferdinand, 29
Niculescu Vintila A, (9.12.1912), Inginer; Profesor de
Magini si Fizicd la Scoala de Maestri sondori si rafinori
din Campina.
Campina, str. Carol, 14.
Nitescu E. G., (7.12.1908), Inginer-sef; Subdirector Regional
C. F. R

Brasov.
Nuni Evangheli Gh., (7.12.1908), Inginer ; Seful Serviciului
de Poduri si Sosele al judetului R.-Vilcea
R.-Vilcea. str. Tudor Vladimirescu, 13.
Odobescu A. I, (13.1.1919), Inginer, Serviciul Tecnic al
Primiriei Capitalei.
Bucuregti, str. Raspantiilor, 39.
Odobescu N. 1., (6.12.1916), Inginer, Minist. Comunic.
Bucuresti, str Raspantiilor, 39.
Oldnescu C., (fondator), Inginer-sef; Presedinte de onoare
al ,Societatii Politecnice”.
Bucuresti, bulev. Dacia (Parcul loanid).
Oltenschi loan, (9.2.1912), Inginer; Seful serviciului de
Poduri §i Sosele al judetului Ismail.
Ismail, str. Frumoasa, 30.
Opran Gh. N., (fondator), Inginer; Pensionar.
Comuna Valea-Mare, prin gara Florica.
Opreanu Aurel R,, (812.1897). Inginer-sef; Subdirector
general in Minist. Lucr. Publ.
Bucuresti, str. Gr. Alexandrescu, 90.
Origeanu D. Cezar, (6.12.1909), Inginer; Sef de Divizie
in Minist. Lucr. Publ. ; Profesor la scoala de aerostatie si
Profesor la gcoala de Topometrie.
Bucuresti, str. Stirbei-Voda, 45.
Orédscu George, (6.12.1907), Inginer; §ef de sect.la C.F.R.
Bucuresgti, str. Fecioarei, 7.
Orghidan C., (fondator si donator), Inginer-sef; Directer
Tecnic la ,Banca Romaneasca“.

Bucuresti,, bulev. Carol, 22 bis.
Orzescu C., (24.2.1910) ; Inginer; Sef de sectie C. F. R.

Bucuresti, str. Sf. lonica, 6.
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Osiceanu C., (304.1906), Inginer de mine; Directorul Ge-
neral al Societitei ,Steaua Romana“
) Bucuresti, Str. Berzei, 58.
Ottulescu Mircea, (14.1.1888), Inginer inspector general;
- Director specialla C. F. R.
Bucuresti. Str. Transilvaniei, 40
Ottolescu Scarlat, (31.12.1882), Inginer inspector general.
Bucuresti, Str, Carol Lueger, 52.
Paciurea lon M.. (7.12.1914), Inginer in Directiunea C. F.
R. Serv. intretinerei.
Bucuresti. str. Spatarului, 33.
Pacu M. G. (15.12.1918), Inginer; Sub director al Manufac-
turei de tutun din lagi.
lasi.
Padure Gh. 1, (3.4.1894), Inginer-sef C F. R.
Galati, str. Sf Vineri, 22.
Pallade Stefan, (5.11.1910), Inginer; Seful serviciului de
Poduri si Sosele al jud. Vaslui.
Vaslui.

. Parvu T. (14.12.1918), Inginer; Directiunea de constructii

de Cai Ferate.
Bucuresti, stradela General Lahovari, 4.

. Parvulescu P., (2.2.1907), Inginer; Dirig. la fabrica E. Wollf.

Bucuresti. Aleea Suter, 15,
Paunescu C-tin, (7.12 1914). Inginer ; Director de serviciu
la Serviciul tractiunei C.F.R. din Dir. 7 regionala C. F.R.
Chisinau, str. Sadova, 770.

. Panait Gh,, (10.6.1882), Inginer inspector general.

Rucuresti, str. Popa Petre, 27.

. Panaitescu N. Panait, (16.2.1894) Inginer inspector ge-

neral, Director si Profesor la Scoala sup:ricara de Arte
si Meserii din Bucuresti.
Bucurestt, str. Polizu, 11.
Panaitescu Scarlat, (28.1.1893), General de Divizie in re-
zervd; Membru corespondent al Academiei Romane.
Chisinau, str. lasilor, 5.
Panaitopol G., (26 1.1914). Inginer; Seful serviciului de
Tractiune din Directia VIl regionala C. F R
Bucuresti, str. General Lahovari, 69.
Pandele Gh, (19.2.1922) Chimist la Pulberiria armatei.
Bucuresti, str, Crepuscul. 7 bis. *
Pangrati Ermil A,, (1.3.1892), Inginer; fost Ministru al
Lucririlor Publice; Profesor Universitar; Directorul Scoa-
lei superioare de Arhitectura.
Bucuresti, str. Brezoianu, 12.
Pantazi Gh., (24.2.1910), Inginer; Director de Mine in Mi-
nist. Industriei; Profesor la $c. Politecnici din Bucuresti.
Briila, str. Cazarmii, 6.
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Panteli loan, (29.1.1913), Inginer.
Bucuresti, str. Luigi Cazzavilan, I5.
Passan T. A, (15.12.1918), Inginer; Seful Serv. de Poduri.

Hotin (Basarabia).
Pagcanu Popescu P, (16.2.1894), Inginer-gef.

Bugteni.
Pascanu Florea, (5.6.1911), Inginer; Inspector general A-
sezamintele Brancovenesti.

Bucuresti, Bulevardul Maria.
Pascalovici Herman, (15.12.1905), Inginer electrician.
Bucuresti, str. Sf. Dumitru, 5.

. Pastia Al, (30 4.1901), Inginer; Director in Directia Gen.

a Relacerei regiunilor diunate de rizboiu din M. L. P.
Bucuresti, str. Alex Lahovari, 29. Telef. 14/31.
Pastia D., (30.4 1906), Inginer.
Bucuresti, str. Traian, 162.
Pedrazolli Carlo, (6.3.1905), inginer; Antreprenor de lu-
crari publice.

Bucuresti, str. Cazirmei, 77.
Penescu Alexandru, (7.12.1914), Inginer sef.

Bucuresti, str. Cilugei, 10.
Peretz Petre Paul, (14.1.1888), Inginsr, Inspector general ;
Sub-director al Constructiunii de Caii Ferate.
Bucuregti, Calea Rahovei, 39.
Perieteanu Al, (3.12.1895), Inginer inspector general.

Bucuresti, str. Precupetii Noi, 4.
Perlici Herman, (10.9919). Inginer.

Bucuresti, Calea Grivitei, 26.
Persu Gabriel, (6.12.915), Inginer.

Petculescu Nic. I, (6 9.1905), Inginer; Sub-director al Stu-
diilor din Direciia Gen. de Constructii de Cai Ferate.
Bucuresti, str. Vriajitoarei, 9.
Petrescu Achil, (3.2.1838), Inginer inspector general.

) Bucuresti, str. Vasile Lascar, 65.
Petrescu Dimitrie, (6.12912), Inginer; Sef al atelierelor

de aplicatie ale Scoalei superioare de Arte si Meserii.
Bucuregti, str. Sincai, 3.
Petrescu lvan, (7 15.914), Inginer; Sef de sectie in Direc-
tia de Constructii de Cai Ferate.
Jud. Roman, Dagita.
Petrescu F. loan, (29.1.913), Inginer ; Seful serviciului de
Poduri si Sosele al jud. Teleorman.
Turnu-Maigurele
Petrescu Petre S, (7.12.1914), Inginer; Sub-seful servic.
de Poduri si Sosele al jud. Prahova.

Ploegti.

https://biblioteca-digitala.ro



-409.

410

411.

412.

413.
414.

415.
416.

417.
418.
419,

420.

421.

— 30 —

Petrescu Stelian, (13.1.919), Inginer; Sub-director in Di-
rectiunea speciald a atelierelor C. F, R.
Bucuregsti, str. Costache Negri, 22.
Petrini G. S, (13.1.919), Inginer; Sub director al soc. coo-
* perative pentru exploatarea de paduri ,Réaul Targului®.
C.-Lung.
Pfeiffer Grigore, (1.12.1913), Profesor de chimie generala
si aplicatd la Scoala Politechnicd; Seful laboratorului de
chimie si incercédri mecanice.
Bucuresti, Scoala de Poduri si Sosele.
Phillipide Mihai', (26.1.914). Inginer; Directorul societa-
tei anonime roméne de navigatie pe Dundre.
Bucuresti, str. Smardan, 13.
Pilat C., (12.2.1903), General de divizie in retragere
Clu;.
Pilder Alfred, (19.2.922), laginer in Directiunea speciala
de constructiuni si poduri.
Bucuresti, str. General Budisteanu, 12—14.
Pinchis A. I, (18.3.1915), Inginer la C. F R.
Galati, str. Brailei, 111.
Pisiota N., (28.1.1894), Inginer; Antreprenor.
Bucuresti, B-dul Elisabeta, Palace Hotel.
Pleniceanu Al., (26.1.1914), Inginer soc. ,,Steaua Romani“.
Campina, str. Minelor, 6.
Poenaru jJatan N., (6 3.1905), Inginer; deputat.
Bucuresti, str. Visarion, 7.
Pomponiu Luciu, (15.12.1905), Inginer.
Bucuresti, str. Berzei, 98.

Pomponiu Gh,, (30 6.912), Inginer, Serviciul reconstruirei
podurilor C. F. R.
Bucuresti, str. Numa Pompiliu, 21.
Popa Gh. I, (9,12.1912), Inginer la societatea petroliferd
»Aquila Franco-Romana“.
Bustenari.

. Popa George-Galati, (24.1.1916), Inginer.

Bucuresti, str. Sincai, 19.

. Pop Octavian, (8.11.1895), Inginer; Sub-director regional

C. F. R. la Brasov.

Bucuresti, Calea Victoriei, 91.

. Popp N. Aurel, (30.4.1906), Inginer; Director in Ministe-

rul Industriei §i Comertului.
Bucuresti, str. Brezoianu, |1 bis.

. Popescu Agripa, (6 12.1909), Inginer; Director Fabrica de

tutun din Cluj Cluj.

. Popescu Cezar, (24.1.916), Inginer; Director general al

Industriei.
Bucuregti, stradela General Lahovary, 38.
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Popescu Gh., (7.18 1890), Inginer inspector general ; Di-
rector general al Porturilor gi Cdilor de comunicatie pe
api; Profesor la Scoala Politecnicd; Vice-presedinte al so-
cietitei Politecnice.

Bucuresti, str. General Praporgescu, 27.

Popescu Nicolae M, (24.2 910). Inginer atasat la serviciul
Atelierelor C. F. R., Fabrica de Masini ,,Scoda Pilsen*
din Cehe-Slovaodia. _

Popescu lon, (192.922), Inginer ; Seful atelierelor Bona-
parte ale soc. comunale de tramvaie Bucuresti.

Bucuregti, stradela General Lahovari, 5.

Popescu Marcel, (19.2.922) Inginer; Sub-director in Mi-
nisterul Industriei si Comertului.

Bucuresti, str. Maria Rosetti, 61,

Popescu Mihail, (26.1.914), Inginer; Sef de sectie in Di-
rectiunea de Constructii de cai ferate din M. L. P,

Bucuregti, Calea Victoriei, 195.

. Popescu Gh., (26.1.914), Maior de artilerie ; Inginer elec-

trician, Divizionul de artilerie anti-aeriana.
Bucuregti str. Renasterei, 7.
Pop Cezar C., (23.4 920), Inginer la soc. ,Creditul tecnic“.
Bucuresti, str. Silvestru, 5.
Popovici Alex. Gh,, (7.12 912), Inginer-sef ; Inspector prin-
cipal la C. F. R.
Bucuresti, Aleea Blanc B, 32.
Popovici Mezin loan D, Inginer; Antreprenor.

Bucuresti, Soseaua Kiseleff, 3.
Prager Emil, (9.12.912), Inginer.

Bucuresti, str. 11 lunie, 27.
Prejbeanu D. S, (16.1894), Inginer.
Craiova.
Pretorian St., (30.4.906), Inginer-gef; Director la C. F. R.
Bucuresti, str. General Dona, 6.
Profiri Nicolae, (18 3915), Inginer; Sef de Divizie Direc-
tia generali de Poduri §i Sosele din Minist. Lucr. Publ.
Chisindu, str. Puschin, 30.

Protopopessu Mircea, (1.12.912), Inginer in Serviciul Por-
turilor Maritime.

Portul Constanta.
Protopopescu lon Gr., (24.1.916), Inginer ; liber profesion.

lagi, str. Cogalniceanu, 4.

Pucklicky Arthur, (2.2.1889), Inginer.
Bucuregti, Calea Plevnei, 67.
Pugcariu Valeriu, (6.12.1898), Inginer-sef; Deputat.
Bucuresti, str. Blanduziei, 1.
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Ridulescu A. C., (3.12.1900), Inginer-gef; Ministerul de
Industrie si Comert ; Sub-director general al Regiei Mo-
nopolurilor Statului, din Ministerul de Finante.

Bucuresti,. str. Nordului, 2.

Radulescu Mihail N, (15.12.1892), Inginer-gef; Director
delegat al societitei Govora-Cilimanesti.

Bucuresti, Soseaua Bonaparte, 74.

Radulescu N., (7,1.1890), Inginer-sef; Inspector principal
in Serviciul Intretinerei C. F R.

Chisinau.

Ridulescu Constantin N., (9.13.1912), Inginer; Sef de Di-
vizie in Directia de Studii si Constructii din M. L. P.

Bucuresti, str. Maior Ene, 2.

Raileanu C., (16.2 1896), Inginer inspector general; Direc-

torul Serviciului Reconstruirei Podunlor C. F. R.
Bucuregti, str. Esculap, 6.

Rainu A., (30.6.1916), Inginer; Director General al soc.
»Dambovita“ pentru fabricarea cimentului.

Bucuresti, bulev. Carol, 49.

Radu Elie, (31.11.1883), Inginer inspector general; Prese-
dinte al Consiliului Tecnic Superior; Profesor la $coala
Politecnica.

Rucuresti, str. Donici, 30.

. Radu E. Mircea, (7.12.1908), Inginer-sef; Sef de Divizie

in Directiunea de Studii si Constructiuni.
Bucuresti, str. Donici, 30.

. Radu Gh., (6 12.1898), Inginer; Seful serviciului de Poduri

si Sosele al judetului Covurlui.
Galati, str. Domneasca, 128.
Rapoteanu Dragomir, (30.4.1906), Inginer; fost Subdirector
general C., F. R,
Bucuresti, str. Popa-Tatu, 54.
Rarincescu lon, (19.2.1922). Inginer; Sef de serviciu din
Minist. Industr. si Com.
Bucuresti, str. Militari, 23.
Razu Aristide, (9.3.1896), General de Divizie ; Comandan-
tul Corpului | de Armati; Inginer electrician; Absolvent
al scoalei superioare de razboiu.

Craiova, str. Sf. Mina, 18.
Revici Teofil, (30.1.1921), Inginer; Subsef de sectie in Di-
rectia speciala de Poduri C. F. R

Bucuregti, str. Pastorului, 16.

Ripiall}u l;l'raian, (2.6.1902), Inginer; Inspector principal
C. F. R.

lasi, str. Cuza-Voda, 42 bis.
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Risdorfer F., (2.12.907), lnglner de mine; Directorul so-
cietatei , Petrolul Romanesc“.
Ploesti, Bu'ev. Independentei, 24.
Roco N., (8.12.1893), Inginer inspector general; Director al
Servic. Imbunatitirilor Funciare din Minist. de Domenii.
Bucuresti, str. Sculpturei, 68.
Roiu George, (24.2910), Inginer; Antreprenor ; Coproprie-
tar exploatarea padurii ,Runcu®.
Bucuresti, str. Polond, 59.

. Romagcu Gh,, (2 12.1900), Inginer; Antreprenor.

Bucurestl str. Banu Manta, 45 bis.

. Rossetos I, (3.2.1884), Inginer inspector general ; Directia

de constructn de Cii Ferate.
Bucuresti, str. Viitorului, 48.

. Rosganu Ion, (7 11.1908), Inginer-sef; Sef de Divizie, Di-

recfiunea de constructii de Caii Ferate.

Bucuresti, str Alecu Ruso, 4.
Rosianu D. Gh., (15.12. 1918), Inginer; Directia Consdnu ui
tecnic superior din M. L.
Bucurestl, str. Macelari, 31.
Rosu V., (3 12.1909), Inginer-sef; Directorul serv. hidraulic.
Bucure;ti. str. Fracmazona, 68.
Russ Alex. L., (7.12.1939), Inginer; Sub-director special in
Serviciul Miscarei din Directia Gen. a C. F. R.
Bucuregti, str. Frumoasi, 7.
Rusescu L., (19.2.1922), Inginer; Inspector principal in Di-
rectiunea speciala a atelierelor §i materialului rulant C F.R.
Bucuregti, Gara de Nord.
Sacard Nicolae, (7.12.1914), Inginer; Seful serviciului de
poduri si gosele al jud. Dambovita.
Targoviste.
Saegiu Em, (15.12.1918), Inginer; Sef de sectie in Direc-
tia de constructii de Cai Ferate.
Bucuresti, str. Berzei, 70
Safir 1., (19.2,1922), Inginer;
Bucuregti, str Tudor Vladimirescu, 1
Saligny Anghel, (fondator), Ingirer iaspector general; mem-
bru al Academlel Romine ; fost Pregedinte al _Societatii
Politecnice” ; fost Ministru de Lucrari Publice.
Bucuresti, str. Occident, 10
Saligny M., (6.11.1905), Inginer-gef; Sub-directorul servi-
hidraulic; Prolesor la Scoala de conductori-desenatori
Bucuresti, str. Occident. 10.
Sanciali Aurel, (26.1.1914), Inginer in Directiunea de con-
structii de cai ferate.

Gara Bucovat (Basarabia)
Sanciall Traian, (6 12.1909), Inginer in serviciul Directiu-
nei regionale C. F. R.

Bucuregti, Bulev Ferdinand, 55.

3
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Samitca Emanoil, (23.2.1908), Inginer-sef; Director Ge-
neral al Societitei Generale de Constructiuni si Lucriri

Publice.
Bucuresti. Bulev. Elisabeta, 73. Tel. 26/46.
Sanfirescu V., (9.12.1911), Inginer; Sef de sectie la C.F.R.
Bucuresti, Aleea Blanc A. 25,
Sdpunaru G S., (30.4.1906), Inginer ; Director General al
soc. ,Clidirea Roméaneasca“.
Bucuresti, str. Semicercului, 7.
Sidvulescu Teodor, (6.12.1912), Inginer; Directorul servi-
ciului exploatirilor dela Primiria Capitalei
Bucuresti, Uzina Hidraulica, Splaiul Independentei, 2.
Serbanescu V. Gh., (25.4.1920), Inginer; Sef de Divizie

in serviciul exploatarel din Primiria Capitalei.
Bucuresti, Splaiul Independentei, 2.

. Scutaru G. N,, (1.3. ]902), Inginer inspector general; Di-

rector reglonal C.
lasi, str. Vasile Conta, 9.

. Severineanu C,, (18.3.1915), Inginer ; Sub sef de sectie la

C. F. R

. Sfintescu Cincinat, (5.6 1911), Inginer; Directorul Cada-

strului si Casei lucrarilor oragului Bucuresti.
Bucuresti. str. I. L. Caragiale, 25.
Sion Gh,, (25.10.1902), Inginer-sef.
Bucuresti, str. Sf. Voivozi, 3.
Slaniceanu Teodor N., (6 12.1909), Inginer; Administra-
tor delegat al soc. ,,Vega“.
Bucuresti, str. Romana, 42,
Smarandescu P, (3.6.1916), Arhitect-sef al Ministerului
de interne; Profesor la $coala superioard de arhitectura
din Bucuresti.
Bucuresti, str. Luterani, 13.
Smeu Valeriu (19.2.1922), Maior si Inginer chimist la Pul-
beraria armatei Dudegti.
Bucuresti, Pulberdria Dudegti.

. Solomon Constantin, (24.1.1915), Inginer la Ministerul In-

dustriei; Inspectorul maginelor si instalatiunilor industriale.
Bucuresti, str. Diminetii, 12.

. Sorescu Mihail L., (26 1.1914), Inginer.

Bucuresti, Casuta postala No. 427.

. Sorescu loan, (19.2. ]972), Inginer la Societatea ,Intreprin-

derile generale tecnice®.
Bucuresti, str. Vasile Lascir, 22.

. Soru S., (1.12.1913), Inginer Antreprenor.
. Stan D., (25.4 1920), Inginer.

Bucuresti, str. Brutari, 30.

Bucuregti. str. Campineanu, 34.
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Stamatopol D., (7.2.1886), Inginer; Pensionar.
Craiova, str. 14 Martie, 2.
Stinescu T. Vasile, (112.1903), Inginer sef ; Sef de Di-
vizie in Directiunea de studii si constructiuni M. L. P.
Bucuresti, str. Dorului, 3.
Stiuceanu Victor, (7.12.1903), Inginer
Bucuresti, str. Brutar, 32.
Stinculescu Filip, (24 2 1910), Inginer mecanic; Seful ate-
lierelor Santierului naval.
T.-Severin.
Staviar Gr. Gh., (28.8 1893), Inginer; Antreprenor.
Bucuresti. str. Avram lancu, 15.
Stephinescu Victor G., (25.4.1920), Arhltect sef al Direc-
tiei constructiilor de Cii Ferate M. L.
Bucuresh, str. Zorilor,
Stefdnescu-Nica C., (92.1912), Inginer.
Bucuresti. str. 11 lunie, 83.
Stefinescu N. Eugen, (16.12.1901) Inginer-gef; Directo-
rul personalului la Ministerul Lucrarilor Publice.
Bucuresti, str. Vasile Conta, 6.
Stefanescu N. P, (33.1888), Inginer mspector general
Directorul general al ,Bancei Romanesti” ; Pregedinte al
Societitei Politecnice.
Bucuresti, Bulev Lascir Catargiu, 65.
Stefianescu P. Gr., (23.2.1907), Inginer ; Jef de divizie la
Directiunea de constructii de Cai Ferate.
Bucuresti. str General Manu, 18.
tefinescu Radu lon, (7.11.1903), 'nginer; Director tech-
nic al ,Societitei generale de gaz si electricitate.
Bucuresti, str. Transilvaniei, 14.
Steinberg Raul, (5.5.1911), Inginer; Directorul Societatii
anonime romine ,Korting”.
Bucuresti str. Bateriilor, 14-16.
Sterian I, (30.4 1906), lnglner-sef Sub-director si profe-
sor la $coala superioara de Arte si Meserii.
Bucurest), str. Polizu, 9.
Stinghie N. Bujor, (9.2.1912), Inginer; Directorul Soc.
oFrigul*; Profesor la Scoala de C(onductori de Lucrari
Publice. Bucuregti, Aleia Em Costinescu, 15.
Stirbei G. Nicolae, (54.1899), Inginer; Inspector principal
la C. F. R. Inspectia V intre{inere.
Bucuresti., str. Polizu, 6.
Stinghie Mircea, (183.1915), Inginer; Sef de Sectie in
Serviciul central de Intretinere C. F. R.
Bucuregti, str. Dumitru Racovita. 25.
StOiCE;: Vl;ctor V., (7.12.1903), Inginer; Sef de Secte la
C. F. R.

Bucuresti, str. Fantanei, 75.
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Stoica Dumitru V, (29.1.1913), Inginer.
Bucuresti, str. Imprimeriei, 44,
Stratilescu Gr. Gh., (3 4.1894), Inginer inspector general ;.
Profesor la Scoala Politecnica. '
Bucuresti, str. Stirbei Voda, 154.
Stroescu Marin L., (7.12 1903). Inginer; Antreprenor.
Bucuresti, str. Paleologu, 30.
Stroescu Th., (14.1.1878), Inginer inspector general.
Bucuresti, str. Prudentei, 1.
Sutzu N. N,, (3.4.1894), Inginer; Pensionar.
Baciu, str. Girei, 2.
Sapira Em., (25.4.1920), Inginer; Director al soc. Industria
Motoarelor, S. A.
Bucuresti, calea Victoriei, 31.
Ténasescu loan, (3.12.1906), Inginer-sef de mine la Insti-
tutul Geologic al Romaniei.
Bucuresti, str. N. Golescu, 10.
Tanasoiu Victor, (30.4.1906), Inginer; Sef de biurou la
C. F. R
Bucuresti, str. Luterana, 22.
Tacu D. D, (15.2.1894), Inginer-sef; Deputat.
Frasuleni, com. Sculeni, jud. lasi.
Tacit Virgiliu, (6 3.1905), Inginer de mine; Administrator
delegat al soc. ,,Creditul Minier*.
Ploesti, str. Trandafir, 7.
Teodoreanu loan, (26.1 1514), Inginer; laspector Central
Tecnic in Minist. Muncii si Ocrotirilor Sociale.
Bucuresti, str. Manu Cavafu, 31.
Teodoreanu Laurentiu, (8.1.1895), Inginer ; Administrator
delegat al ,Societitei romane de electricitate Siemens-

Schuckert“.
Bucuresti, bulev. 1. C. Bratianu, 7.
Teodorescu C. C, (15.12.1918), Inginer ; Subdirector si
Profesor al Scoalei Politecnice din Temisoara si Profesor
la Scoala speciald de artilerie.
Timigoara.
Teodorescu G, (9.12.1912), Doctor; Sef de lucriri la Fa-
cultatea de Stiinte din Bucuresti. )
Bucuresti, calea Mosilor, 190.
Teodorescu N. P., (2.2 1899), Inginer-sef; Subdirector in
serviciul L din Dir. Gen. C. F. R
Bucuresti, str. Mantuleasa, 38.
Teodolrescu Nicolae V., (1.12.1906). Inginer inspector ge-
neral.
Bucuresti, str. Aurel Vlaicu, 22.
Teodorescu Virgil C., (6.12.1915), Inginer; Inspector de
Tractiune, Inspectia IV Tractiune C. F. R.
Buziu, str. Unirel, 4.

https://biblioteca-digitala.ro



526.

527.

528.

529.

530.

531.
532.

533.

534.

535.

536.

537.

538.

539.

540.

— 37 —

Teodorescu V., ( ), Inginer in Directia de Constr.
de cii ferate din Minist. L P.
Barlad, str. Principele Mircea, 3.
Theodoroff Alex. S, (7.12.1908), Inginer; Seful Diviziei
de lucriri noui in Serv. Hidraulic.
Galati.
Teodoru Henri G., (26.1.1913), Inginer; Directorul Soc.
,Edilitatea“. ‘
Bucuresti, bulev. Carol, 47.
Teodoru D., (1.12,1913), Inginer.
Bucuresti, str. Sculpturei, 42.
Teodoru D loan, (16.12.1901), Inginer-gef; Director gener.
al R. M. S.; Profesor la Scoala Politecnica.
Bucuresti, Fabrica de chibrituri Filaret
Teodoru D., (30.6.1916), Inginer C. F. R. Ateliere.
Bucuresti, str. lanzi, 5.
Tiparescu Nicolae I, (5.12.1910), Inginer; Directorul soc.
SFirul®,
Zimnicea.
Tilea Eugen, (6.12.1900), Inginer; Directorul sectiunei de
Poduri si Sosele din Transilvania; Profesor la scoala de
conductori de lucrari publice.

Cluj, str. Gyulai Pal, 1.
Tomescu St. lon, (30.1.1921), Inginer; Sef de Sectie in
Directia Constr. de cai ferate.
Bucuresti, str. Brezoianu, 30.
Toroceanu Corneliu (16.2.1894), Inginer-gef; Directorul
Conductelor de Petrol ale Statului.
Bucuresti, str. Dorobanti, 64.
Toussaint Albert, (5.6.1911), Inginer-gef; Sef de Divizie
in Directia Gen. de Poduri §i Sosele.
Galati, str. Tecuci, 82
Trofin P. I, (15.12.1905), Inginer-gef; Directorul societitei
,Govora- Cilimanegti“.
Bucuresti, str. Maior Ene. 4.
Tudor Ion D., (63.1905), Inginer-gef ; Seful serv. de Poduri
gi Sosele al jud Botogani.

Botogani.
Tudoran R. Mihail, (5.12.1910), Inginer; Seful Diviziei
Bumbesti-Livezeni din Directiunea Generald de Constructii

de cai ferate din M. L. P.
Caracal, bulev. Caracal, 1.

Tzintzu loan, (7.12.1908), Inginer-gef ; Directorul Regiunei
IV de Poduri §i Sosele.

lasi, str. Carol, 33.
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Titeica Gh., (30 4.1906), Doctor in stiintele matematice ;
Prof. universitar ; Decanul Facultitei de Stiinte ; Membru
al Academiei romane.

Bucuresti, str. Dionisie, 82.

Ulaholu Barbu, (14.1.1888), Inginer; Pensionar.

Bucuresti, str Plantelor, 43.

Ulescu Alexandru, (9.12.19:3), Inginer; Subdirectorul so-
cietitei ,Creditul Tecnic Transilvinean“.

Cluj, calea Victoriei, 23.

Ulvineanu Eugeniu, (30 6 1904), Inginer; Seful serv. de
Poduri si sosele al jud. Vlasca.

Giurgiu.

Unanian M, (29.1.1913), Inginer.

Bucuresti, calea Mosilor, 123.

Urechia G., (9.15.1912), Capitan; Inginer electrician.

Bucuresti, str. Stirbei Voda, 136.
Urseanu V., (65.1897). Vice Amiral

Bucuresti, bulev. Lascar « atargiu, 33. Telef. 52/98
Vaideanu C., (29.1.1903), Inginer in Directiunea atelierelor
C. F. R

Bucuresti, str. Al. Lahovari, 41.
Valeanu C. I, (15.12.1918), Inginer.

Bucuresti, str. G. C. Cantacuzino, 28
Visescu G. A., (34.1894), Colonel de artilerie in rezerva.
Botosani, str. Belvedere, 12.
Vardala I. D., (9.3.1906", Inginer inspector general; Sub-
director general al Porturilor si Cailor de comunicatie
pe apa.
Bucuresti, str. Diminetei, 4.
Vasilescu loan C., (24.1.1916), Inginer ; Subdirector la
fabrica de tutun (Belvedere).
Bucuresti.
Vasilescu G. M., (162 1864), Inginer-gef ; Directorul gener.
al fabricei  Letea®.
Baciu, fabrica Letea.
Vasilescu-Karpen N., (1.3 1892), Inginer inspector gener.;
Director si Frofesor la Scoala Politecnica din Bucuresti.
Bucuresti, calea Grivitei, 132.
Vasilescu Simion, (9.13.1912), Arhitect si antreprenor.
Bucuresti, bulev. Ferdinand, 72.
Vasiliu Eugeniu C., (25.4.1920). Inginer; Directorul soc.
Roméane pentru Materiale de Constructie.
Bucuresti, bulev. Domnitei, 39.
Vasiliu M., (30.1.1921), Inginer la fabrica de Tutun si Ma-

nufacturd din Timisoara.
Timisoara.
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558.

559.

560.

561.

562.

563.

564.
565.

466.
567.

568.
569.

570.

571.

572.
573.

574,
575.

Vasilache lon, (30.1.1921), Inginer; Subgef de sectie in
Serviciul Podurilor C. F. R.
Bucuregti, str. General Budisteanu, 12—14.
Valcovici V. N. (25.4.1920), .’rofesor Universitar ; Direc-
torul scoalei Politecnice din Timisioara.
Timigoara.
Venert 1., (12.1.1891), Inginer inspector general ; Directorul
general al serv. Tecnic al Primiriei Capitalei.
Bucuresti. str. Dr. Kalinderu, 34.
Vercescu Petre P., (6.12.1909), Inginer; [nspector principal
la C. F. R
Craiova, bulev. Carol I, 100.
Vidragcu L. G, (312 1912), Inginer-gef; Diriginte al Divi-
ziei tecnice din Directiunea pesciriilor la Minist. Dome-
niilor gi Agriculturei.
Bucuresti, calea Serban Vodai, 83.
Vlassopulo, (3.12.1906), Inginer; Inspector C. F. R
Galati, str. Cuza Vodi, 63.
Voiculescu V., (28.1.1893), Inginer inspector general.
Bucuresti, str. General Berthelot, 55.
Vraca Nicolae, (19.2.1922), Inginer in Direc{. Construct.
de cii ferate din M. L. P.
Bucuregti, bulev. Schitu Migureanu, 47.
Vragniotti Atanasie, (21.2.1866), Inginer-gef.
Vuia Alexandru, (7.22.1903), Inginer-sef; Director Regio-
nal C. F. R,

Timisoara.
Wagner Al. M,, (1.5.1807), Inginer-gef ; Pensionar.

Bucuresti, str. Regala, 2.
Wolff Erhard, (14.2.1910), Inginer; Industrias.

Bucuresti, str. Sf. Duritru, 3

Weintzendorf Al, (25.4.1920), Inginer ; Subdirector in Mi-
nisterul Industriei §i Comertului.

Bucuregti, calea Vicaresti, 32.
Yarca D. C., (14.2.1892) Inginer; Agricultor.
Bucuresti, parcul Filipescu, aleea Alexandru, 20.
Zaharia Dan, (5.6.1911), Comandor ; Inginer electrician.
Bucuregti, str. Transilvaniei 26.
Zahariade Al. A, {7.11.1893), Inginer inspector general ;
Profesor la $coala Politecnica.
Bucuresti, calea Dorobanti, 27.
Zahariade P., (3.3.1888), Inginer inspector general.

Bucuregti, soseaua Kiselef, 31 bis.

Zane N, (33.1888), Inginer ; Administrator delegat al Soc.
de Bazalt.

Bucuregti, str. Negustori, 1.

https://biblioteca-digitala.ro



576. Zamfirescu Ramiro, (18.3.1915), Inginer; Seful Serviciului
de Poduri si Sosele al jud. Arges.
Pitesti, str. Purcireanu.
577. Zarifopol Al., (30.6.1916), Inginer; Inspector principal de
tractiune la C. F. R.
lagi, str. Cuza Vodi, 14.
578. Zlatcu Pascal, (2.12.1906), Inginer-sef; Directorul general
al Creditului technic Transilvanean.
Bucuresti, Bulev. Independentei, 16.
579. Zlatcu Counstantin, (7.12.1914), Inginer mecanic; asociat
sectiunea Instalatiunei a societitei ,Metalica®. :
, Bucuresti, str. Martirului, 10.
580. Zerner Rudolf, (24.2.1910), Inginer; Director de serviciu
la C. F. R.
Bucuresti, str. Bursei, 5; Etaj Il
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LISTA MEMBRILOR DECEDATI

in ultimii 8 ani (dela 1 lanuarie 1914)

Abramovici N., 1921,
Aburel 1., 1918.
Apostollu 1., 1914,
Assan B. G, 1919,
Balaban E., 192I.
Budeanu V., 1817.
Cindndu Titus, 1919,
Cantemir A., 1917,
Cantunlari G., 1918,
Catuneanu M., 1922,
Condrea C., 1918,
Cantacuzino V., 19i7.
Conduratlanu M., 19i7.
Constantinescu C., 1916.

Constantinescu Gr., 1916.

Djuvara 1., 1918,
Dragos R., 1918,
Duperrex, 1920.
Gallea N., 192,
Giulinl B, 1917,
Godini Serafim, 1914.
Golescu N., 1818,
Grigorescu T., 1917,
Hublin, 1919,

Ispas Atanase, 19...
Jalbd T., 1915,

pub’icate in anii precedenti.

Jipa N., 1916,
Lazdrescu H., 1918,
Lazirescu C., 1918,
Metlanu $t. 1., 1917.
Mattescu C., 1917.
Nijescu R., 1917,
Nisipeanu Gh,, 1918,
Papadopol A., 1916,
Papadopol J., 1917,
Plsca ™., 1918,
Plesolanu V., 1916,
Potter G., 1918.
Puscaru Joe, 1920.
Quintescu C., 1914,
Radovict A., 1916,
Ridmnlceanu M., 1915,
Rosu A., 1917,
Sldniceanu N., 1918,
Sturza D. A, 1914,
Tandsescu G., 1914,
Téndsescu N., 1918.
Telsanu 1., 1921,
Tintorescu V. I, 19...
Tarusanu P., 1920.
Vdrnav Scarlat, 1919,
Wolff E., 1916.

NOTA. Anul din dreptul fiecArui nume arati data mortei.
Pentru membrii decedati mai inainte de 1914, a se vedea listele
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Din lucrarile ,Societdtii Politecnice*

Aduniri generale
Adunarea generala ordinara dela 15 Decembrie 1921,

Sedinta se deschide la orele 15'/,. sub presedentia d-lui
Presedinte N. P. Stefinescu.

D-l Presedinte luind cuvantul aminteste cd in conformitate
cu art. 32 si 33 din Statute, adunarea generali este convocata
in scopul ca Comitetul si supund aprobarei Societatei darea de
seama a mersului afacerilor, insotitdi de starea cassei si bilantul
si in al doilea rand pentru a proceda la votarea de noui membrii
in comitet in locul celor ale ciror mandate au expirat.

1) Intrindu-se in ordinea .de zi, se di cetire sumarului ge-
dintei Adunirei generale dela 4 Decembrie 1921, care se aproba.

2) D-l Secretar T. Atanasescu, citeste darea de seama a
activitatei Societdtei pe anul expirat (1 Decembrie 1920—1 De-
cembrie 1921), insotitd de situatiunea financiard a Societatei.

Punindu-se la vot, Adunarea generalid, prin aclamatiune,
aprobd darea de seami, dand descidrcare Comitetului de gestiu-
nea sa.

D-l1 C. Busildi propune si se adreseze de citre Adunarea
generali multumiri D-lor Ingineri Inspectori Generali A. Saligny
si C. M. Mironescu pentru concursul ce au dat Societitei.

D sa di cetire adreselor de mulfumire, care se aproba de
Adunarea generalid in textul de mai jos, hotirindu-se si se tri-
meatd telegrafic:

D-lui Inspector General Anghel Saligny
Loco. Str. Basarab 10.

»Membrii Societitei Politechnice, intrunifi in Adunarea ge-
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pnerali anuali, vi aduc omagiul lor d¢ multumire pentru cil-
»dura cu care afi apirat si susf{inut importanta chestiune a ciilor
Jferate, in care Corpul Ingineresc Roménesc a aparat interesele
»Tdrei, precum si in sustinerea drepturilor ingineregti in chestiu-
,nea invitimantului technic superior.“

D-tui C. Mironescu
Loco

~Membrii Societitei Politechnice, intruniti in Adunarea ge-
onerald anuali, vi aduc omagiul lor de mul{umire pentru partea
pactivd ce ati luat in susfinerea drepturilor ingineresti in ches-
Jtiunea invatimantului technic superior.”

3) D1 N. Georgescu di cetire direi de seami intocmitd
de comitetul localului, in care se aratd si situatiunea fondului lo-
calului si Adunarea generali o aproba.

4) Se procede la votarea pentru reinoirea partiali a Comi-
tetului. Inainte de deschiderea urnei se constati ca buletinele de
vot a 17 membrii s’au reintors la Societate, nefiind gasiti la a-
dresia. Deschizindu-se urna se constata ci au fost depuse in ter-
men 161 buletine din care 4 sunt anulate.

Au intrunit cel mai mare numiar de voturi §i au fost pro-
clamati alesi membrii ai Comitetului urmitorii D-ni:

Bals Gh. . . . 134 voturi
Stefanescu N. P. . . . 131,
loachimescu A. . . 124 "
Filipescu C. Em.. . L1210
Atanasescu T. . . . 14
Mihalache . . . . .71 »
Mereuta C. . . . . . 59

Au mai intrunit voturi in ordinea numirului ob{inut urma-
torii D-ni: Ciocaltdu P., Mirea N. St., Riileanu C., Prager E,,
Leonida D., Budeanu C., Caracostea G., Gavrilescu R., Teodoru

I. D,, Budu P, Sfintescu C.,, Ceaicovski E, Sivulescu C., si
Profiri N.

Sedinta se ridica la orele 19.
Aprobat in Adunarea generali dela 19 Februarie 1922.
Pregedinte, (ss) N. P. Stefanescu Secretar, (ss) Ion Buygila
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Sedint,ele Comitetului
Sedinta Comitetului dela 31 Decembrie 1922.

Sedinta se deschide la orele 18.30 sub [presedentia D-lui
Presedinte N. P. Stefanescu.

Membrii prezenti: D-nii Atanasescu T. Bals G., Bals T,
Busili C., Busila L, Eremie T., Filipescu G., Ghica $erban, loa-
chimescu A., lonescu 1, Mihalache. '

Se di citire sumarului sedintei dela 21 Decembrie, 1921 care
se aproba.

D-I N. P. Stefinescu luand cuvantul multumeste colegilor
pentru onoarea ce i s'a ficut de a fi reales ca_Pregedinte al So-
cietatei.

1) Intrandu-se in ordinea de zi D-1 Serban Ghica, casierul
Societitei, prezinti proectul de buget pentru anul 1921-—1922.

D-sa explici comitetului dificultitile ce intdmpind la echili-
brarea cheltuelilor in necontenitd crestere, cu veniturile, cari acuza
urcdri foarte slabe, si-si aratd teama ci si anul acesta vom avea
deficit.

Comitetul cercetind bugetul si gisind cid toate cheltuelile
prevazute reprezintd numai strictul necesar functionirei Societitei,
il aprobi asa precum a fost prezentat si roaga pe D-nit Inginer
Inspector General I. Ionescu si Inginer Sef Serban Ghica si in-
tervind pe langd Domnii Ministri al Lucrarilor Publice §i al Co-
municatiilor ca si acorde incurajare Buletinului Societitei.

Se hotiriste de asemenea si se pliteasci pentru o pagini
de anunt in Buletinul Societitei 2070 lei anual si pentru o jumai-
tate de pagina 7200 lei.

2) Comitetul luand cunostinti de cererea omului de serviciu
Nicolae Tarmigan de a i se spori leafa, hotiriste a i se acorda
550 lei lunar incepiand dela Decembrie 1921.

3) D-1 T. Atanasescu propune revistele la cari si se abo-
neze Societatea.

Comitetul avind in vedere prevederile bugetare hotiriste a
se face abonamente la urmitoarele reviste:

1) Illustration.

2) Annales des Travaux Publics de Belgique.
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3) Revue Générale des Sciences.

4) Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure.

5) Viata Romaneasca.

In aceasti privinti, Societitiie de mai jos, au oferit Socie-
titei Politechnice un abonament gratuit, la cele 6 reviste urma-
toare:

,Creditul Intreprind. electrice* ,La Revue génér. de I’Electricité®
»Santierele Rom. dela Dundre® ,Beton und Eisen“

4Creditul Technic* »QOénie Civil“

»Cartea Romaneasca“ »Cugetul Romanesc“

»Banca Romaneasca“ »Technos“

+Soc. Tramvaelor Bucuresti“ ,Revue Générale des chemins de
fer.

In sedintid s’au adus viile mulfumiri ale Societatii, pentru a-
ceasta donatie §i s'a hotdrit a se trimete scrisori de mul{umire
pentru dragostea ce ni se arata.

4) Se admit ca membrii in Societate sub rezerva aprobirei
Adunirei generale D-nii Abasohn Ernest, Biadescu L., Grigorescu
Vintila, Popescu loan si Satfir 1.

5) D-l Casier Serban Ghica aducand la cunostinta comite-
tului ca in urma apelului ficut de D-sa, in contra hotirarei Co-
misiunei de evaludri, Societatea a fost citati la Comisiunea l-a
de Apel pentru ziua de 21 Februarie ora 3 p. m., Comitetul de-
leagi pe D1 Nicolae Georgescu, Secretarul Comisiunei localului,
ca si reprezinte Societatea in acest proces.

Ne mai fiind nimic la ordinea zilei, sedinta se ridici la o-
rele 19.30.

Aprobat in sedinta Comitetului dela 19 Februarie 1922.

p. Pregedinte, (ss) Popescu Secretar, (ss) loan Bugila
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+ Mirgarit M. Ciatuneanu
(Torel)

Primind misiunea de a insera in ,Buletinul Societdfei Poli-
tecnice” dureroasa veste a mortei lui Margarit Cdtuseanu, am facut-o
far4d si preget, socotind cd a pune in eviden{d calitafile colegulul
si prietenului dispdrut, este una din cele mai sfinte datorii ce le
poate avea cineva.

Margarit M. Cdtuneanu — desmierdat cu numele de Torel —
s’a niscut la 26 Aprilie 1894
st. v. in Buzdu. Tatal sdu, tot
Margirit, fost cdpitan de ma-
rind, muri cand Torelavu var-
sta de doui ani. Mama sa, A-
lexandrina, rdmasa farg sprijinul
sotului, isi indreptd privirea a-
supra fiului ei unic, formandu-gi
un ideal din cresterea si edu-
carea lui. Torel, sub ocrotirea
mamei, care veghea pururi in
jurul ei, crescu bun si bldnd.
Atat clasele primare cat si cele
patru clase gimnaziale, le facu
in casa, avand ca profesor prin-
cipal pe mama lui devctatd, care s’a sacrificat pentru educarea copi-
lului in evlavia neamului romanesc. Cursul superior il facula liceul din
Buz3u, pe care terminandu-l in 1913, cu distinc{iune, obtinu diploma
de capacitate. In toamna aceluias an a intrat in Scoala de Poduri
si Sosele din Bucuresti, fiind unul din elevii cei mai sarguitori. In
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timpul practicei de vard a lucrat pe santierul de constructii al Pi
rotecniei Bucuregtl, incepdnd dela 27 Mai 1916 pédnd la declararea
razbolului pentru intregirea neamului, cdnd rdmase in Ministerul de
Réizboiu ca agent tecnic. La lagi il gisim dela 1 Pebruarie 1917 la
atelierele de proectile dela Nicolina, insdrcinat in special cu intoc-
mirea devizelor, unde rimine pdnd la incheierea picii. Diploma de
inginer si-a luat-o la 25 Octombrie 1919, iar la 1 Noembrie acelas
an a fost numit subgef de sectie cl. IV in Direcfiunea Cailor Ferate
si admis In corpul tecnic cu gradul de inginer ordinar cl. NIl In
anul urmitor, la 1 Septembrie, a fost permutat in interesul servi-
ciului, in aceiagi calitate in serviciu! central al intrefinerei din Di-
recfiunea | Regionala. La 25 Noembrie 1920 a fost trecut la biroul
identificarilor din Serviciul Restitutiunei Bucuresti. La 5 lanuarie 1921
este numit la oficiul aplicirei tratatelor de pace. Cu venirea d-lui
Tancred Constantinescu in fruntea Direcfiunei C. F. R, inginerul
Catuneanu a fost luat ca secretar tecnic in Directiunea generald.
Lipsa de ingineri din Direcfiunea Intretinerei, a ficut pe d-1 Director
general Tancred Constantinescu si cedeze stiruintelor d-lui inginer
mspector general Mircea Otolescu, directorul Intretinerei, pentru a-1
readuce din nou la Serviciul Central al Intrefinerei din Directiunea
I Regionala. Pe de altd parte inginerul gef Cesar Mereutd ii facea
propu:.eri pentru Serviciul Comercial.

Era un element capabil, cdutat de toata lumea, cecace a f4cut
ca consiliul inspectorilor intrunit in lanuarie 1922 si-l propuni Ia
avansare la gradul de ordinar cl. Il

Avea o fire artisticd manifestata in toate lucrdrile lui, de aceea
juriul profesorilor dela Scoala Politecnicd I'a numit in lanuarie 1921
splinitor la catedra de asistent de pe linga catedra de desemn
tecnic dela numita gcoala, iar in Noembrie acelas an a fost con-
firmat asistent cu titiu provizor pe langa cursurile de Desemn Con-
structiv §i Geometrie Descriptiva.

Numai doui ani de activitate si inginerul Margarit Catuncanu
imprimase prefata plina de speranfe a viitorului sau.

Margdrit Catuneanu, crescut in evlavia neamului romanesc S
inzestrat cu o culturg solidd, era addnc mahnit, In anii acegtia de
psihoza nafionald, cand tineri cari puteau aduce servicli nafiunii pe
calea muncil §i devotamentului, au preferat calea usoard a ari-
vismului. .

Dar tocmai cand romanismul si-a vizut visul sZu secular in-
deplinit prin unirea tuturor provinciilor la fara muma gi cdnd sub
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incdlzirea soarelui binefdcidtor al padcei, incepea si rdsard necesi-
tatea a cit mai multe energii pentru desdvirgirea operei de refacere
a térei, inginerul Cdtuneanu dispare dintre noi, rdpus in patru zile
de o boald fulgeratoare. In ziua de Miercuri, 22 Martie a. c., o
odioasd boald s’a declarat: scarlatind si difterie. iar Duminicd, 26
Martie, ora 4 p. m., Torel isi dete obgtescul sfarsit.

Mama lui, nenorocita lui mamd, care ca o sfantd si-a sacri-
ficat viata pentru cresterea si educarea acestui unic copil, avu s?
soarbd pand in fund paharul nemdrginitei dureri. Si cu atit mal
mare fu durerea mamei pentru pierderea fiului siu unic, cu cit el
era mai ascultdtor si bland si cu cit soarta a fost mai crudd cu
el, respingdndu-l brutal in intunericul nefiinfei, chiar in clipa cand
zorile unei vieti stralucitoare incepeau a-i luci.

Ceremonia funebrd a avut un caracter modest, cum i-a fost
intreaga sa viata. Un car mortuar, imbrdcat in alb, acoperit cuj
flori naturale i coroane, a transportat corpul neinsuflefit al Iu
Torel dela locuinta lui din strada Doctor Felix la gara de Nord
Afard de cifiva membri ai familiei gi vre-o trei colegi, numai elevii
sdi dela $coafa Politecnicd au insofit cortegiul la gard. Dupa o
scurtd slujbd religioasd a fost imbarcat int”’un vagon pentru a fi
transportat la Buzdu unde a fost ingropat in cavoul familiei din
cimitirul local.

Cu tofii — cei ce I'am cunoscut — cupringi de cea mai pro-
fundd durere, s depunem o lacrimd caldd pe mormantul asa de
curdnd deschis al lui Torel.

Cesar Orasanu
Inginer
Conferentiar spl. la Scoala Politecnica
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Lucririle publice la Romani
sub Impératul Traian. *)

ION IONESCU
Profesor la Scoala Politecnica
din Bucuresti.

Fiind chemat a face o conferin{d elevilor-ingineri ai acestei
scoli tecnice superioare, m’am gandit mult ce asi putea sd spun ca
sd corespundd mai bine cu locul §i cu timpul in care ne gisim; ce
chestiune ar putea fi ascultatd si priceputd de elevii cari de abia
au pasit pragurile gcoalei, ca §i de aceia care numara orele ce le
mai au de ficut pina sa iasid dintr’insele; in fine ce subiect ar
putea sa intereseze pe tofi tinerii cari, in urma rdzboiului pentru
intregirea neamului, s’au adunat aci din toate colfurile Romaniei
Mari.

Mi-am adus aminte ca Academia romdnd a deschis seria ge-
dinfelor publice de dupa razboiu cu glorificarea memoriei lui Tralan,
Imparatul Romanilor, care, invingdnd cu desdvérgire pe Daci, a dat
in stapanire stramogilor nostri finuturile dintre Dundre, Tisa, Nistru
si Marea Neagrd; el este originea roménismului in aceste pdrji ale
globului, ,pater indiges” al latinitatii din orientul Europei. Sub dansul
lucrarile publice la Romani au atins apogeul lor, i atunci mi-am
zis sd inchindm i noi aceastd conferin{d tecnicd, cu auditor din
toatd Dacia traiand, pentru glorificarea memoriei lui 7raian.

Mi-am mai adus aminte ca in anul 1917, — al 18-lea cen-

*) Conferin{d finutd la Scoala Nafionald de Poduri gi Sosele din Bucu-
resti, in ziua de 17 Decemvrie 1919 si 1a Scoala Politecnicd din Timisoara,
{n ziua de 28 Martie 1422. Figurile sunt reprodus2 din C. Merckel, Ingenieur-
technik im Aiterthum, G. Mehrtens, Eisenbriickenbau, etc.
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tenariu al mortei lui 7raian, — armata romand a reinviat timpurile
de vitejie §i de glorie ale armatelor romane, reconstituind Dacia
traiand, si cd acum vine riandul tecnicianilor romani ca sd readuca
lucrdrile publice iIn Romania Mare la splendoarea pe care le aveau
la Romani sub acel impirat, splendoare pe care mi voiu incerca
sd vd o ardt in aceastd scurtid conferin{i.
Mai intdiu sd va rea-
T4 A mintesc cateva date despre

‘ WINE: acest Impara‘.

Traian s’a niscut la
anul 55 d. Cr. in ltalica*®)
din Spania, supranumiti
si Divi Trajani Civitas.
Pentru bravura lui inraz-
boaie a fost adoptat de
Nerva,la moartea cdruia,
in 98 d. Cr., devine Im-
parat al Romei. Sub el
Romanii cuceresc Dacia,
Arabia, Armenia si trec
prin Persia spre Ind. Dan-
sul moare in 117 la Se-
linonte in Asia, cireia i
s’a zis si Traianopoli.

Sub Traian s’a intro-
dus votul secret Ja Se-
natul roman, s’a protejat
foarte mult agricultura,
s’au redus dobanzile, s’au
infiinfat case de hranire
pentru copiii saraci si s'a
imparfit dreptatea la cei
mici. Din acest punct de
vedere s’au pdstrat multe
povestiri la noi in tard. Intr'un manuscris din 1638, gasit la Ma-
ndstirea Buzdului, se spune: ,Jard la judet foarte era tare si drept,
¢d nici mitelor nu se pofrivea, nici rdu mimanui nu veghea, ci

Fig. 1.

*) Cele mai multe din localititile date aci se gisesc in harta sose-
lelor. (Fig. 10).
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foarte fdcea giudet cu dreptul mdcar au boaiar, au sdrac; de ar
fi fost singur fratele sdu. lar intr'o zi, sezdnd Impdratul la masd
cu tofi boaiarii lui, « smuls o sabie din teacd si ciiemd pe arma-
sul sdu si-i zise: ,latd c3-f{i dau aceastd sabie pe mana
inaintea zeului; sd fincepi intdiu dela mine de vei ve-
dea cd fac vre-o strambitate: si nu-mi veghi voie, cdci
sunt Impérat, ci sd-mi tai capul intdiu mie. Iar dintre
toatd Curtea mea gi dintr’alti oameni, care vei vedea ca
face strambaitate altuia, mi-1 veti aduce inaintea mea, ca
sd-i faci samd de sabia mea.“ Boaiarii tofi numai ce gi-au
cautuat intre ochi ; si nime nu se mai plingea de nimic, de sild
sau de strdmbdtate, in zilele lui Traian Impdratul.”

M4 mirginesc la aceste pufine date privitoare la viafa si ca-
litatile lui Traian, cici nu am scopul de a vi face aici istorie, ci
a va vorbi despre lucrdrile publice ficute sub dansul, din ordinele
$i chiar sub conducerea ori controlul siu.

Epoca lui Traian constitue apogeul lucririlor ingineresti la
Romani.

Pentru ca s vedeti la ce stadiu ajunseserd cunogtinfele con-
structorilor romani, va voiu spune cam ce se cerea lor pe timpul
lui August, adicd cu un secol inaintea lui 7Traian. lati ce spune
Vitruviu in aceasta privinta:

LArta constructiunilor cere cunogstinte de toate felurile si
eruditiune speciald pentru a face lucrdri solide si pldcute. Ea
constd din teorie §i practicd.“

Vitruviu cere constructorilor si stie si scrie bine i si com-
pund, cdci altfel nu-gi pot expune ideile ce trebuesc puse in exe-
cutare. Trebue s stie sa deseneze, ca sd fac3d proecte si planuri de
execufie. Sa fie cunoscdtori in geometrie, cacl numai aga pot face
constructii exacte pe hdrtie, ridicdri de planuri pe teren si nivelarea
locurilor. Sa invete bine optica, ca si-§i poatd da seama daci ca-
sele vor avea lumind suficientd. Sa nu neglijeze aritmetica, caci
fard ea nu vor putea calcula ce materiale trebue la o constructie
§i cat va costa lucrarea. Ei trebue si cunoasca istoria, cicl ea da
idei frumoase pentru ornamentarea constructiunilor. Vor fi cunos-
catori in filozofie, cdci numai asa se deprind si judece solid. (Pe
atunci stiinfele naturale §i fizica erau cuprinse in filosofie). Li se
recomandd sa citeascd pe Archimede, pe Ctesibius, etc. Ei trebue
sd priceapd mwzica, ca si dea acusticd bund sililor gl teatrelor.
M-dicira nu trebue si le fie straind, cici altfel fac lucrdrile insa-
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lubre si nu gtiu sd asaneze oragele. Li se mai cere sd cunoasca
dreptul, pentru ca sd nu dduneze pe alfii cdnd fac constructiuni
noui, sd nu calce legile de vecindtate gi sd faca bine contractele
cu antreprenorii. In fine le mai pretinde sd cunoascad si astronomia,
pentru ca sa stie cum sa orienteze planurile, clddirile gi sd aranjeze
ceasornicile de soare.

Vitruviu mai spune ca cine nu invaid de mic aceste cunos-
tinte, nu mai are timp sd le invefe cand este mare, §i cd cunos-
tinfele teoretice trebuesc consolidate prin practica lucrdrilor.

Dupd cum vedeti, ingineria §i arhitectura la Ro nani cereau
studiu gi muncd, gratie cdrora numai, ei au putut si faca lucrdrile
marefe care se admird si acum, dupa 2000 ani dela executarea lor.
Nu trebue dar sd vd& mirafi, cd dacd pe atunci se cerea atdta, do-
bandirea stiintei cere azi mai mult.

In conferinfa de azi nu ma voiu ocupa de marile elddiri r o
mane, de bdile publice si de monumente, carora Romanii le dddeau
o deosebitd atentiune, cici acestea tin de domeniul arhitecturii. Va
voiu spune cate ceva despre lucrdrile ingineresti in ~rage, ca ali-
mentédri cu apd, canalizdri, etc.; de lucrdri pentru ameliorarea agri-
culturii; de inlesnirea comunicatiilor pe apa, de constructii de go-
sele si poduri. Vom incepe cu descrierea lucrarilor dela Roma si
vom ajunge la cele din Romania. Pentru o mai buni infelegere,
la fiecare categorie de lucrdri voiu mai spune cam ce s'a facut
mai inainte, ca sd se vazi ce progrese s’au adus sub Traian.

LUCRARI DE EDILITATE PUBLICA. Pentru inlesnirea cir-
culatiunei in orage, a scurgerei apelor de ploae si a apelor mena-
jere, si pentru alimentarea cu ap4 a populatiunei, Romanii au dat
dela inceput o deosebita atentiune. Incd din secolul al VI a. Cr.
ei incepuserd sd paveze strazi in Roma, si au continuat aceste lu-
crarl pe masurd ce se intindea orasul. Cezar a facut o lese prin
care oprea sd se mai construiascd strazi fird trotuare.

Modul cum fiaceau Romanii strazile lor se vede astizi in ora-
sul Pompei, desgropat de sub lava Vezuviului. Pavagele sunt ad-
mirabile, insd strada fiind stramti $i rofile mergdnd cam prin ace-
lag loc, isi facuserd un figag in piatra, care atinge uneori 5—8
cm. adincime. Multe din strdzi nu aveau decit 2,5-3 metri 1atime.
Pavagiul se prezinti, la suprafatd, ca un fel de mozaic ficut din
lespezi mari de piatrd, bine alipite unele de altele (Fig. 2).

In timpul lui Traian s’au pavat strdzi noui atit in Roma cat
si in alte orage ale imperiului, si s’au reparat din cele vechi. Nu
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avem nimic de semnalat special in aceastd privin{d; avem insa
numai de menfionat marea piajd Forum Trajani, ficutd dupd fmo-
delul celor ionice, in care se ficeau intrunirile populare si serbd-
rile. Acolo erau Iccuri acoperite in care se addposteau oamenii

Fig. 2.

contra soarelul gl a ploaei, magazine, plantatiuni, candelambre, sta-
tul numeroase, etc. Forum lui Traian era una din cele mai bogate,

mai complecte §i mai frumoase plefe publice care s’au facut in
antichitate.
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Pentru scurgerea apelor de pe strazi i din curti, Romani au
ficut canale pe sub strizi incd de pe vremea regilor, si anume sub
Tarquiniu I. Prin Roma curgea un mic rdu, in locul acestuia s’a
ficut un canal boltit care se numea Cloaca Maxima, si a ciruj
gurd de virsare in Tibru are o boltd circulard de 6 m. coardi
ziditd cu pietre mari de 30 cm. grosime, 1 m. ldtime si 2,50 lun-
gime, in trei randuri unele peste altele, fird nici o legaturd cu var
sau ciment. Ea se vede si azi, desi este ficutd de acum 2500 ani,

Pe mdsurd ce orasul Roma se mdrea, se sporea §i refeaua
de canale, Sub Traian s’au construit multe canale noui §i s’a dat
o mare atenfiune curdfir.i canalurilor prin scurgerea de apa curata
prin ele. In acest scop s’a dat populafiei o ordonantd, ca sd nu
1isipeascd apa, cdci in afard de nevoile de ap3d pentru trebuinfele
de pe dinafard ale orasului, mai trebue sd rdmde o cantitate destul
de mare pentru curdtirea canalurilor de sub pdmént.

Traian punea un mare pref pe curdfenia oragelor. latd ce
spune dansul intr’o scrisoare citre Pliniu, care era trimis procon-
sul in Bitinia gi in Ponfus din Asia:

» Tl sd-}i amintesc cd tocmai de aceia ai fost trimis in
provincia aceasta, pentru cd am gdsit multe lucruri de indreptal
in ea. Si mai ales trebue revenit numai decdt asupra abuzului,
ca acei cari fuseserd condamnati la pedeapsa cu moarte, nu nu-
mai c¢d au fost liberati, fard vre-un ordin mai inalt, dupd cum
imi scrii, dar chiar li s’au dat privilegiile unor sclavi cinstiti. Asa
dar, cei cari vor fi fost condamnati in ultimii 10 ani §i nu vor
fi fost liberafi in mod legal, acestia vor trebui sd-gi primeascad
pedeapsa; dacd se vor gdsi unii mai de demult §i bdtrdni, con-
damnati Inainte de 10 ani, sd-i distribuim pe 11 acele servicii
cari sunt mai aproape de pedeapsa lor. De obiceiu sunt insdrci-
nati astfel de oameni cu ingrijirea bdilor, cu curdtirea canalelor
si de asemenea cu repararea drumurilor §i soselelor.”

Pliniu ceridnd voie lui Traian ca sa faci in Amastria un
canal boltit peste un rdu murdar i urdt, i-se rdspunde:

wEste lucru cu minte, prea scumpul meu Pliniu. sd fie aco-
peritd aceastd apd care merge prin orasul Amastria, dacd neaco-
peritd este primejdioasd sdndtdtii locuitorilor. Sunt incredinfat
cd-ti vei da silinta ca sd nu lipseascd banii trebuinciogi pentru
aceastd lucrare.”

Pentru alimentarea cu apd a oragelor, Romanii intrebuinfau
la Inceput fantanile, pufurile si rezervoarele pentru apa de ploae.
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Cu marirea Romei s’a simfit nevoia ca sd se aducd apd in oras
dela isvoarele maj apropiate sau mai depdrtate prin canale de zi-
dirie, prin olane sau prin tuburi de plumb.

Despre lucrdrile de alimentare ale Romei in anticitate si is-
toricul lor, ne-a rdmas o scriere importantd ficutd de Sexfus lulius
Frontinus, Acesta a fost general al armatelor din Britania, gi are
astidzi o statue in Anglia. El a scris un tratat de strategie,a facut
o hartd a imperjului Roman, a scris un tratat de agrimensurd, iar
in anul 96 d. Cr. a fost numit geful serviciului apelor la Roma:
Curator acquarum. Traian Pa fiacut consul in anul 100. Pentru
serviciul apeior el avea la dispozifiune 700 de arhitecti, ajutoare
¢i lucrdtori, in permanen{a.

Prima conductd de alimentare la Roma a fost facutd pe langa
drumul Appia 1a 311 a. Cr., si avea o lungime de 17 kim., cu un
apeduct de 89 m. Dupa 40 ani se aduc ape mai proaste, pentru
bai i servicii publice dela 64 kim. departare pe ldngd rdul Anio
Vetus, care se numegte astdzi Teverone (Fig. 3).

La anul 143 a. Cr. se face renumita conductd Marcia de 92
kim. lungime din care 10 klm. era sustinutd pe lucrdri de zidarie
si apeducte importante. De aci inainte lucrarile de alimentare se
inmulfesc necontenit, cerinfele de apa ale populajiunii devin din ce
in ce mai mari, astfel cd pe timpul lui August revenea cite 2,7
m. c. de apd de om pe zi. La teatre §iin casele celor bogafi, pen-
tru racorirea in timpul verei a oamenilor, se pulberiza apa intr’un
fel de nor de roua.

Frontinus ne arati cd pe timpul lvi Traian, pentru alimen-
tarea Romei, erau 443 kilm. de conduct: de apd din care aproape
50 kim. erau sustinuti de apeducte de zidarie boltite cu indlfimi
pand la 32 m., iar pentiru vre-o 2,5 klin. a fost nevoe si se faca
tuneluri subterane. Prin aceste conducte veneaula Roma 947.000 m.
c. de apa pe zi, din care /3 se intrebuinfau pentru serviciile publice.

Sub Traian s’au construit o seric de conducte noui care au
fost terminate sub Adrian i poartad astfel numele acestuia. Traian
a mai construit o conductd noua care ii poartd numele lui: Traiana,
si a fdcut mai multe apeducte de ziddrie. Alimentarea Romei ,sub
Traian s’a sporit considerabii. Un istoric spune chiar: .Servicii
extraordinare a adus ddnsul alimentdirei cu apd a Romei, ca de
altfel in domeniile tuturor lucrdrilor publice.”

Dar in aceasta direcfiune atenfiunea lui Traian nu s’a mir-
ginit numai asupra Romei. Dupa ce predecesorii sdi ficuserd mi-
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nunatele apeducte dela Pont du Gard din sudul Franfei, dela Me-
rida si Taragona din Spania, Traian complecteazd alimentarea
oragului Segovia din Spania, unde construeste un apeduct gigantic
de 820 m. lungime, 31 m. indlfime care are 109 bolti pe doud rén-

duri, §i care alimenteaza neinfrerupt acel oras de 18J0 ani incoace,
Acel apeduct este unul din cele mai maiestoase ale anticitafii, prin
forfa pe care o arata, prin indlfimea lui §i prin simplicitatea for-
melor pe care le are (Fig. 4 §i 5).
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Traian s’a interesat chiar de alimentarea oraselor din pro-
vinciile asiatice ale imperiului. Astfel intr’o scrisoare citre Pliniu
spune urmétoarele:

Fig. 5.

»Cerceteazd cu mare bdgare de seamd, dupd cum ai in-
ceput, prea scumpul meu Pliniu, dacd terenul acela, care fi se
pare suspect, poale sd suporte in interior un apeduct. Cdci nu
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incape indoiald cd trebue sd se aducd apd in colonia Sinope, mai
ales dacd prin mijloacele ei proprii poate sa-gsi procure o lucrare
care sd contribue si la infrumusefarea si la salubritatea oragului ®

In aceasta scrisoare scrie lui Pliniu:

 Trebuie ingrijit ca sd se introducd apd in oragul Nicome-
deia. Sunt incredinfat cd te vei apuca de aceastd lucrare cu tot
zelul necesar. Dar negregit cd trebuie, ca nu mai putin ca tu sd
cercetezi cu aceiagsi stdruingd din a cui greseald locuitorii din Ni-
comedeia au pierdut in aceastd lucrare atdfia bani, 5i dacd nu
cumva au inceput lucrarea, si dupd ce au’ pus mdna pe bani au
pdrdsit-o “

Se vede de aci cum Traian se ocupa de celec mai mici de-
talii ale oraselor indepartate din Asia, cidnd era (2-stiunea de a
face o lucrare publicd folositoare loucuitorilor.

Cum se vede, Traian avea o mare griji pentru banul public.
Astfel Fliniu ii scrie:

,Las la chibzuinta tu stipdne, dacd nu crezi cd ar fi ne-
cesar sd trimeti aici (in Bithynia) un crhitect, cici socotesc cd nu
putini bani s’ar putea scoate dela antreprenori dacd mdsurdtorile
s’ar face consgtiincios.”

Traiun ii raspunde:

,Vei cerceta in primul rdnd socotelile afacerilor publice, cdci
de sigur sunt in mare nereguld.’

Nu mergea insd pdnd la a neglija interesele publice §i ale lo-
cuitorilor, caci in aita scrisoare spune:

»Eu nu mai pitin tiu sa md ingrijesc de locuitorii fiecdrui
oras decdt de banul public.”

LUCRARI DE AMELIORARI AGRICOLE. Inci din timpurile
cele mai vechi Romanii au incercat sa ude cadmpurile cu apd adusa
din rduri prin canale, sau prin inmagazinarea ap.i de ploae, sau
sa sece balfile ¢i sa faca drenaje pentru uscarca terenurilor umede.

Voiu mentiona aci numai o singurd lucrare care a fost in-
ceputad de Cezar, terminatd provizoriu de Claudiu $i realizatd in
conditiuni mat bune sub Traian, dcla care nu s’au mai putut face
progrese decat in timpurile moderne, la 1876, ciand ea a fost de-
sdvargitd c mplect. E vorba de secarea lacului Fucino, la 86 kim.
de Roma. Acest lac este inchis de dealuri de jur imprejur, fara
rduri care sa plece dintr’insul pentru scurgerea apei. Cand apele
acestul lac cregteau, se inundau intinderi mari de pamant, Dupa.'
nigte dealu:i, la vre-o 6 kln. d.partare curgea raul Lir, i Romam
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si-au propus si facd pe sub acel deal un tunel pentru a scurge
in rdu apele lacului. Inacest scop (Fig.6), s’au facut 40 puturi mari
adanci, cele mai mici de 17 m. si cele mai mari de 122 m. In
fundul puturilor se fdceau galerii de o parte i de alta pand ce se
fntalneau cu galeriile dela puturile vecine. S’au sdpat cu modul
acesta pufuri in lungime totald de 5400 m. si galerii in lungime
totald de 5600 m. In timpul execufiei s’au ivit multe rupturi de
stanci sia fost nevoe de schimbiri ale traseului galeriilor. Se apre-
ciazd ci la aceasti lucrare au lucrat 30.000 oameni timp de 11 ani
continuu. Este una din lucrdrile cele mai indrdznete $i mai pericu-
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loase intreprinse numai gratie spiritului de utilitate publici Romana
si a perseverentei de a duce la sfarsit o lucrare inceputd.

CANALE. Pentru navigatia interioard Romanii au ficut regu-
ldri de rduri si canale; in special ei s’au ocupat cu navigabilitatea
Tibrului. Erau chiar proecte pentru a face din Roma un port ma-
ritim. In acel orag au ficut multe cheuri pentru a inlesni descar-
cdrile de mdrfuri, cari soseau din Africa §i Asia, sau din alte parti
ale imperiului.

Traian pentru ca si evite de a intra pe gura Tibrului, care
se potmolea des, a facut un canal dela acest riu la portul maritim :
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Ostia. Se atribue tot lui Traian creiarea unui brat artificial al Ti-
brului care astazi poartd numele de Fiumicino.

Pentru inlesnirea navigatiunii s’au fdcut sub Traian canale
de legiturd cu marea, chiar in Asia mici. Astfel Pliniu ii spune
c4 lang4 Nicomedeia este un lac mare pe care poate umbla co-
rabii si cd ar fi bine sa se lege cu marea pentru a veni cordbiile
direct la oras; insi este o dificultate de oarece lacul este cu 40
cofi mai sus ca marea. Traian ii scrie:

,Lucrul acesta poate sé ma ispiteascd sd ajut sd fie unit
cu marea ; dar trebue czrcetat ca nu cumva sd se scurgd cu totul
in mare. Informeazd-te numai decdt cdtd apd are si de unde o
primegte. Poti cere un nivelator dela Calpuynus Macer i eu iti
voi trimite de aci un inginer priceput in astfel de lucrdri.”

Pliniu examineaza chestiunea si intre alte solutii ca sd nu sece
lacul, propune §i cataracte inchise, care nu sunt decat eclusele de
azi. Traian r3spunde :

\Este evident, prea scumpul meu Pliniv, cd nu fi-a lipsit
nici priceperea, nici zelul, pentrufsuccesul intreprinderii lacului
fiindca ai cdutat mai multe solutiuti, pentru a evita ca el sd nu
se scurgd si pentru a-l face de un mai mare folos. Alege deci
acea modalitate pe care, natura ti-o va ardta ca fiind mai po-
trivita“.

Cu ocazia lucrarilor facute de Unguri la Portile de fer s’au
gasit urmele canalului facut de Romani pe ldngd malul drept pentru
a inlesni trecerea corabiilor pe Dunire, pe deasupra stincilor, la
apele mici. Aceastd lucrare, inceputd mai dinainte, a fost terminata
de Traian gi a servit pentru transportul materialelor si proviziunilor
in razboiul dacic si pentru a cira pe el materialele din care s’a
facut podul dela Severin. Canalul avea cam 3200 m. lungime, 57 m.
largime gi diguri laterale de 14 m. indlfime. In principiu dar, solu-
fiunea data la finele secolului trecut de inginerii moderni naviga-
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tiunii 1a Porfile de fer, este aceiasi ca cea dati de Romani, adica
un canal pe ling4 malul sirbesc. (Fig. 7).

PORTURI. — Ca navigatori Romanii erau cu mult in urma
Fenicienilor si Grecilor, totusi imediat ce au infiinfat gi consolidat
regatul lor, au inceput sd aibd nevoe de proviziuni aduse pe mare,
jar mai tarziu de flote cu care sd lupte impotriva inamicilor lor.
De aci necesitatea de a se ingriji de porturi la mare si de a le
lega prin canale, sau prin rduri navigabile, cu capitala lor sau cu
alte orage de pe tarmuri, ori mai din interior.

Astfel, incd de pe timpul ui Ancus Marcus, komanii au creat
orasul Ostia la gura Tibrului pe care lau inzestrat cu un port
mic, in care se transbordau marfurile de pe corabiile de mare in
vase fluviale, care mergeau la Roma, trase la edec cu vite. La acel
port ei mai ficuserd bai de mare precumsi bazine enorme in care
evaporau apele de mare §i scoteau sarea trebuincioesd populatiunej
Romei si ltaliei.

Tibrul insd ducea necuntenit aluviuni in mare §i potmolea
gura lui, astfel cd {drmul mdrei se depdrta necontenit. De atunci
si padnd acum malul a inaintat in mare cu 6,5 kim., astfel incat,
mai ales pentru nevoile flotei, s’au creat alte porturi ca Portus,
Puteolii, etc. Acestea erau insa prea departate de Roma si de
aceea Claudiu s’a apucat din nou de amenajarea portului Ostia, in
care a ridicat un far de 60 m. indlfime. Portul nu era insd indestul
de bine apdrat de valurile mdrii §i deaceea Impdratii urmatori nu
s’au mai ocupat de dansul. Neron isi propusese chiar sd faca Roma
port de mare,

Aceasta era starea lucrurilor la venirea pe tron a imparatului
Traian. Dansul gi-a dat seama ca singura solufie practicd este
facerea unui port definitiv la gura Tibrului, ldngd oraselul Ostia
(Fig. 8). In acest scop a creat un mare bazin exagonal cu o supra-
fafa de 32,5 ha; cu adancimile de apa de 5,40 m. §i avand 1970 m.
cheiuri. Pentru aceasta lucrare s’au siapat 2,380.000 de m?3. de te-
rasament §i s’au facut 543.000 de m 3. de ziddrie. Pe cheiu s’au
facut magazii a cdror lungime tytald trecea de 1.500 m.

Inginerii Italieni spun cd lucrarile moderne de porturi nu au
nimic de a face cu lucrdrile cari s’au facut sub 77raiun acolo, in
ceeac: priveste calitatea materialelor, frumusetea de cxecutare si
bogidfia de decorafiuni. Cei mai renumifi ingineri ¢i arhiteci ai
Romei au luat parte la acea lucrare. Pind si stilpii de care se
egau vasele, erau opere de artd, cici erau sculptate in piatrd in
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formd de capete, care fineau cu dintii belciugele de care se legau
corabiile. Pe cheiuri se afla un palat al Imp4ratului, un teatru, piefe
publice, iar intr’o parte s’a asezat, in onoarea lui Traian, o statue
enorma a lui.

Un alt port infiinfat de Traian este la Civita veche. Pliniu
scrie urmdtoarele despre acest port, dupi ce asistase la serbarile
pentru inaugurarea lui:

»Pe mine rRu m’a impresionat atit faptul cd mi s’a fdcut
onoarea de a fi chemat la serbdri, nici nu m’a minunat numai
lucrdrile executate cu multd simplicitate, dar cu mult gust; ci
mi-a produs o mare pldcere privirea locului chiar, cu imprejuri-
mile lui admirabile si cdmpiile de verdeatd, care se reazdmd pe
malul stdncos al mdrei, in care s’a putut face un port. Partea
lul din stinga se reazdmd pe o lucrare durabild; la dreapta
mai e de lucru incd. La intrarea portului s’a ridicat o insuld care
sfdarama valurile furtunoase ale mdrei si lasd intrare sigurd va-
selor de o parte si de alta, Insula aceasta este opera omului!
Stdnci enorme au fost cdrate pe drumuri largi, si aruncate una
dupd alta In mare, unde se fixau prin greutatea lor. S’au aruncat
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la pietre pdnd ce ele au esit deasupra apei, formdnd un dig pu-
ternic de care se sfaramad valurile si pe care se ridicd ele in sus,
la indlfimi nemdsurate. Sgomotul produs de spargerea valurilor

4 9 P i
este asurzitor, iar marea este plind de spumd albd. Pe deasupra
stdncilor s’au fdcut apoi lucrdri cari dau acum insulei un aspect
de pare cd ar fi fost fdcutd de cdnd este lumea. Portul va trebui
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sd poarte numele aceluia care I'a creiaf, cdci este de mare folos,
oferind un punct de addpost pe cceastd coastd a madrii, lipsitd
de porturi naturale.”

La Marea Adriatica Traian a complectat gi desdvarsit portul
Ancona in care a construit §i un far. Acolo s’a ridicat §i un mare
arc de triumf in onoarea Plotinei, sofia lui Traian §i a surorii lui
Marciana, monument foarte impozant si frumos, facut sub condu-
cerea lui Apolodor din Damasc. (Fig. 9).

SOSELE. — Romanii, ca popor rdzboinic, aveau nevoie de
cdi de comunicatie permanente, care sa lege capitala lor cu restul
imperiului, precum i principalele centre populate intre ele. Pe acele
cdi ei trebuiau s4 poatd circula ori cand cu ugurin{d, pentru a-si
duce armatele acolo unde siguranfa coloniilor era ameninfatd sau
pentru cuceririle ncui ce voiau sa intreprindd, precum si pentru a
asigura circularea rapida a curierilor lor, care duceau ordinile dela
centru §i aduceau rapoartele dela guvernatorii diferitelor provincii,
mai mult sau mai pujin depariate. Din aceastd cauzd ei au dat o
mare atenfiune construcfiunii gi intretinerii goselelor, care la dansgii
erau adevdrate opere de artd. Se apreciazd cd lungimea soselelor
romane sub Impdratul 7Traian erau mai mare ca de doui ori lun=-
gimea ecuatorului terestru. (Fig. 10).

Soszle, pe munfii stincosi ai ltaliei, se facuserd incd de Etrusci,
insd gosele de cdmp, in sensul actual al cuvdntului, nu s’au ficut
decét in secolul IV a. Cr. Prima sosea a fost cea dela Roma la
Capua, numitd Via Apia (fig. 11), si supranumitd Regina soselelor
Romane. Ea a fost prelungitd in urina spre Sud cu o ramurd citre
Sicilia, o gosea prin aceasta insula, de unde treceau ia Africa, iar
o altd ramurd cdtre Marea Adriatica, de unde treceau in Macedonia
si Bizan{, iar de aci prin Asia pand la golful Persic.

Via Apia ajunsese intr’o stare rea pe timpul lui Traian si
deaceea el pune de o paveazad din nou, fapt pentru care i s'a ri-
dicat un arc de triumf miret la Benevenfum, numai din marmora
de Paros, §i care se pistreazi panid astdzi, numit Porta aurea.

In secolul Il inainte de Cristos incepe constructia unei gosele
spre Nordul Italiei, numitd Via Flaminia, care mergea la Ancona
pe fdrmul Adriaticei, de acolo spre Bologna, apoi pe la Nordul
Mairei Adriatice in spre Dunire in apropiere de Viena, de unde s’a
continuat succesiv pe valea Dunirii.

Pe timpul lui Tiberiu se ajunsese cu aceastd gosea !a punctul
de mai sus de Orsova numit Cazane, Acolo Dunirea se stringe
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intr'o albie fngustd, cu maluri stdncoase inalte, prapdstioase Si
aproape verticale, si unde apa are peste 50 de metri adancime,
Geniul tecnic roman nu s’a oprit insd in fata < cestor piedici enorme

Fig. 11.

puse de naturd. Inginerii lor au sdpat goseaua in stdnci pe vre=-o
2 m. lafime §i 3 m. inA'time, jar restul goselei I’a susfinut prin

Fig. 12,

grinzi de lemn groase infipte cu un capit in nigte giuri fdcute in
stdncd, a,a cd goseau: era suspendati in parte pe deasupra valu-
rilor Dunarii. (Fig. 12).
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Sédparea in stdncd se ficea greu pe atunci; fiecare bucdficd
trebuia cioplitda de om, iar nu ddrdmatd cu dinamiid, in blocuri
mari, cum se face azi. Din aceastd cauzd lucrdrile mergeau greu,
cu tot numdrul mare de oameni care se intrebuinfau acolo. Traian,
care voia si asigure mai repede comunicafia cu Dacia in vederea
rdzboaielor cu Decebal, a modificat modul de constructie al acelei
sosele, sdpand mai putin in stincd si ldsdnd sd jasd mai mult pe
deasupra apei proptind insd grinzile pe dedesubt. Cu modul acesta
soseaua a fost complect terminatd in anul 103. Sipiturile in stanca

T ‘vg,ffﬁ‘“/%m?qz il :;;.j,_,,, /4:?;;:»7;"1& si gaurile in care erau

o / A= 2 varate grinzile se mai

vdd si azi. Se mai vad

acolo si mai multe in-

+;. scriptiuni romane, prin-
L

tre care una poarta ti-
tlul Tabula Traiana.
Pe acea sosea au ve-
nit strdmosii nostri de
au cucerit Dacia, de
: : ‘ au facut si alte sosele
in far3, ca aceia de pe valea Oltului, ale cirei urme se mai vad
si azi, sosea care se prelungia peste Carpafi pand la Sarmisegetuza,
devenitd Ulpia Traiana. Acolo ajunseserd si pe la Nord de Car-
pati, pe la Poarta Traiana.

Sub Traiun s’au
facut sosele noui in Ita-
lia, din care una se si
numea Via Traiana,
altele in Spania cétre
Salmantica, altele in
regiunea Rinului, si in
fine unele chiar in Asia.

Soselele romane
erau foarte solid con-
struite. Pietrisul nu era
pus ca la noi direct pe pamant, ci pe temelii de piatrd mare, de
beton, iar uneori §i una si alta. Dela terasament pand la fata go-
selei era o distantd de 080—1,50 m. Pe terenurile mocirloase ei
faceau mai intdiu o pardoseald de scanduri groase, peste care puneau
apoi pietrisul. (Fig. 13, 14, 15).

Kk
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Stalpii de pe sosele, care ardtau in mile romane, distanfele
dela Roma, erau adevidrate lucrari de artd si aveau inscripfiuni
aratand pe cei ce au construit soseaua, sau i-au adus inbunatatiri.

Pe multe din ele se vede scris numele lui Traian, ca pe aceea din
fig. 16.

rig. 15,

PODURILE. — O comunicatie permanentd pe drumuri sau

sosele nu se poate obtine dacd nu se fa: poduri fixe peste raurile
mari. Cand apa nu este adinca, se poate trece pe la valuri, iar
vara putem trece apele mari pe poduri mig-
citoare, sau cu poduri pe vase. larna insi,
sau cand apele vin furioase, aceste mijloace
“nu se mai pot intrebuinfa, iar omul sti pe
un mal si priveste cu jind la malul opus,
dacd Dumnezeu nu se indurid si facd un pod
de ghiata.

Am spus cd Romanii aveau nevoie si
circule continuu §i nu se prea multumeau cu
indurarea zeilor, si de aceea au dat o aten-
tiune cu totul deosebitd constructiunii podu-
rilor fixe. Dealtfel Romanii mostenird gus-
tul de a face poduri dela Etrusci, care erau
mesteri in tajerea pietrelor, si care fdcuserd
poduri de piatrd frumoase §i rationale, pana
pe la 8 m. des:hidere.

La Roma Tibrul era prea mare si ve-
nea deseori prea furios pentru ca si se poata
face poduri fixe peste el, incd dela inceput.

TR ToT L o TT Numai la 507 a. Cr. Romanii au reusit si

TATemioy (rrsm oy BT

PR CTTIR l-‘w'-l XIN’

ey facad primul pod fix peste Tibru, podul Su-
- blicius, pe care I'au si inchinat zeilor ca sa-I
proteagd, si I’au dat in seama popilor lor.

Fig. 16. Succesul a fost enorm, nu numai prin
faptul ca s’a putat inlesni circulatia de pe un
mal pe altul al Tibrului, dar pentru ‘cd s'a sfiramat legenda ca

https://biblioteca-digitala.ro



Tibrul nu primegte poduri fixe. De multe ori a sfirima o aseme-
nea legends, este mai greu decdt de a face un pod nou! Si la
noi exista o asemenea legendd pentru Oltul de dincoace de Car-
pati, dar de unde Romanii au distrus legenda lor acum 2400 de-
ari, a noastrd nu a fost distrusd decdt in a doua jumdtate a se-
colului trecut!

 Tibrul insd tot nu s’a lisat invins, de oarece trei secole con-
tinuu nu a mai lisat pe Romani sd mai facd un al doilea pod fix
peste dansul. In secolul Il a. Cr. s’a ficut primul pod de piatrd
peste dansul, cdnd tecnica romana l'a invins definitiv, facandu-se
in urmd i alte poduri Unal din ele, podul fabricius, de 25 m.
deschidere, servad §i azi italienilor, dupd 2000 de ani de serviciu
continuu dela construirea lui. '
' Pentru nevoile armatelor, Romanii infiinfaserd un corp de
podari. Cu ei Cesar a aruncat un pod fix peste Rin la trecerea in
Galia, de 600 m. lungime, 10 m. ldtime, i pe care I'a dat gata
numai in 10 zile. Mai in urmd, sub lmperiu, s’au ficut poduri st
mai mari §i mai artistice, ca podurile peste Nera la Narni si podub
dela Rimini. '

Apogeul construcfiunii podurilor la Romani a fost atins ins3
sub Traian. Nu vorbim de nenumdiratele poduri ficute de dansul,
mai mari gi mai mici pe sosele reparate sau construite, in tot im-
periul Roman, dar voi menfiona numai pe acelea care uimesc pe
oricine se gindegte ci ele au putut fi ficute numai cu mijloacele
de care dispunea tecnica pe acele vremuri. Pe atunci nu erau c3i
ferate §i vapoare care si aducd materialele necesare, de unde se
gdsea mai multe §i mai bune in lume; nu erau macaralele cu aburi
care si ridice, in cdteva secunde, greutdfi mari la indlfimi de 70
de metri, nu erau chesoanele cu aer comprimat in care omul si
scormoneascd fundul fluviilor pand sa dea de pidmént sanitos, pen-
tru a pune acolo temelia picioarelor podului; nu era lumina elec-
tricd cu care s3d se lucreze noaptea ca si ziva. Mai mult inc3, ferul
era rar, pufin, se pdstra mai mult pentru scule si arme, si de aceia
intrebuinfarea Iui in construcfiuni era oprita, pe consideratiuni re-
ligioase.

Dacd unele din podurile ficute sub 7raian nu ar mai exista
§i dacd la altele ruinele nu ar vorbi inginerilor de splendoarea la
care se ridicase tecnica romand, povestirea podurilor facute sub-
Traian, s’ar crede ci este de domeniul basmelor. Vi voiu spune
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aci cateva din aceste lucrdri, despre care insd putem sd spunem
de-a binelea ci ,dacd nu ar fi fost, nu s’ar mai povesti® |

In Italia, predecesorii lui Traian facuserd mai toate lucrdrile
mari de poduri de care se simtise nevoie. A construit insd si dansul
un pod peste Nera la Terni de 730 m. lungime si 30 m. indlfime,
si altele la Metaurus, Aufidus, etc.

Fig. 17.

Traian insa, ca originar din Spania, si-a indreptat privirile
spre aceastd provincie, unde a facut poduri monumentale. Acele
lucrdri s’au conservat mai bine ca podurile de prin alte parti ale
imperiului, din cauzd cd clima acolo nu este atidt de distrugitoare,
si din cauzd cd pe acolo nu au trecut Barbarii, ca si distrugd lu-
crarile datorite stiinfei gi artei romane.
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La Salamanca, oras pe care Spaniolii il numesc mama gtiin-
telor si artelor, Traian a ficut un pod important cu 27 de bolfi,
cu picioare de 8 metri grosime, lat de 21 m si inalt de 34 m.
(Fig. 17).

Peste Guadiana la Merida era inceput un pod, care s’a ter-
minat de Traicn, §i care are 26 bolfi Acel orag este plin de mo-
numente roman>, ca celebrul apeduct de care am vorbit, un circ
cu o periferie de 1300 m., rezervoare mari pentru apid. Numeroa-
sele inscripfiuni romane care se gisesc acolo a facut si se zicd cd
-orasul vorbeste §i azi latineste.

Construcfiunea cea mai monumentald dé pod de ziddrie, fa-
cutd de R)rmani, nu numai in Spania, dar in tot imperiul lor, este
podul facut de Traian peste Tago la Alcantara, numire care pe
ardbeste insemneazd pod i care e rdmasa din vremea Maurilor.
(Fig. 18). Podul este mai scurt ca altele — numai de 224 m., —
insa are pe de o parte bolfi cum nu s’au mai ficut pind atunci,
una de 34 si alta de 36 m. deschidere, iar goseaua este pusd la o
Tnalfime de doud ori aproape mai mare decdt la cel mai fnalt pod
facut pdna atunci, si anume la 55 m. si mai bine dela nivelul ape-
lor, si peste 60 m. dela temelia podului. Mai mult inc, la mijlocul
podului este un arc de triumf in onoarea lui Traian, de 13 m. in-
ndl{ime, asa cd unele pietre ale lui se g3sesc la 70 si mai bine de
metri dela pamant. Pietrele nu sunt Jegate nicl cu var, nici cu ci-
ment, ci numai cu unele scoabe,

Cata indrazneala, catd pricepere si citd muncid nu s’a pus
pentru a se putea ridica un asemenea monument, cu mijloacele de
cari dispuneau Romanii! Num.le inginerului care a conceput si exe-
cutat aceastd mdareatad lucrare, terininata la 106, s’a gasit scris pe
o inscriptiune din apropiere. El este Caius [lulius Lucerus. Natura,
cu toate intemperiile ei, nu a putut sd steargd in timp de 18 se-
cole numele acestui invingator al ei. Podul a fost distrus partial
in mai multe rasboaie; el era iasd prea folositor, prea impunator
si prea frumos, pentru ca suveranii iberici sd nu-i dea toata aten-
tiunea §i sa nu-1 repare fupa modelul ramas dela Romani. El este
¢i astdzi {n serviciu, aratind trecdtoriior geniul tecnic roman.

Multi istorici atribue lui Truian facerea unui pod peste Rin
la Maienta, cu picivare de zidarie yi cu partea de sus de lemn.
Podul ar fi avut 785 m. lungime, cu picioarcle de 27—33 m. de-
partare unul de altul

Cea mai mareafd si mai gigantica lucrare de poduri facutd
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de Romani sub Traian, si chiar in tot timpul imperiului lor, este
podul peste Dunidre dela Turnu-Severin. (Fig. 19. Reconstruire fa-
cutd de inginerul Edgard Duperrex).

In anul 101 Traian pornegte rasboiul cu Dacii, iar armatele
lui pitrund dincoace de Dunire pe trei poduride vase. Aceste po-
duri nu puteau fi lasate locului iarna, cdci fluviul aduce sloiuri
enorme de ghiatd care distrug tot ce intalnesc in drumul lor ; chiar
ostroave si insule mari impadurite sunt rase complect la viituri mari.
Cucerirea Daciei nu putea fi dar asiguratd fard un pod fix peste
Dundre. Traian si a dat seama de acest lucru, a adus peste. 100
mii de soldati, in afard de sclavi §i nameni de prin imprejurimi

Flg. 19

si stdnd de multe ori in mijlocul lor, i-a pus, intre primul si al
doilea rdsboi dacic, sa facd un pod peste Dunire la Severin. Si-a
facut o lucrare cum nu s’a mai pomenit pana atunci, si cum nu
s’a mai facut pe Dundre nici una pana la 1895, cind s’a inaugu-
rat podul peste Dunire ,Regele Carol 1“ dela Cernavoda.

Podul avea 1200 m. lungime, erea de lemn si rezemat pe pi-
cioare de ziddrie, care aveau 24 m. lungime, 18 m. latime i 36
m. depdrtare intre ele. Soseaua erea la 25 m. deasupra apelor.
Capetele podului se inchideau cu porfi i ereau apdrate de doui
cetati.

Mulfi scriitori $i mulfi ingineri gi-au batut capul ca s des-
copere cum au pus Kkomanii temeliile picioarelor in acest fluviu

furios. Unii au spus ca pe atunci, la mijlocul Dundrii era o insula,
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<4 s’a inchis un brat si s’au ficut picioarele pe acel braf la uscat,
apoi s’a dat drumul apei pe acolo, s’a inchis celdlalt braj si s’au
facut si celelalte picioare, dar ac stia nu gtiau cd apele Dundrii se
ridicA uneori cu 8 m. peste apele cele mai mici, cd atunci distrug
totul in calea lor, i cd pe atuncl inginerii plateau cu capul lor
neprevederile care aduceau Intirziere rasboaielor. Alfii si-au inchi-
puit ci s’a procedat si aci, ca si la portul Ostia, aruncdndu-se
pietre multe in apid pand ce au iesit afard i s’au zidit apoi picioa-
rele pe acele gramezi de piatra, dar cu modul acesta s’ar fi mic-
sorat prea mult albia Dundrii, de nu sgi-ar mai fi putut scurge
apele, farad sa se ridice mult inaintea podulul, sd faca varteje i si
impingd la vale acele grdmezi de piatrd. Alfii si-au inchipuit ci
s’au ficut cutii mari de lemn, care s’au adus in locul unde trebuia
ficut un picior si acolo s’au incdrcat cu piatrd pdnd ce s’au scu-
fundat §i cd s’au pus asa cutie peste cutie, pidnd ce au esit la
suprafafa apei. Sunt insd 10 ani de cind Serviciul hidraulic romén,
sfardmand un picior sub api din podul lui Traian, a vizut cd toate
acestea erau ipoteze sl cd Romanii au avut multd pricepere tecnica.
S’au scos dela acel picior blocuri de piatrd perfect cioplite, cu
forme paralelipipedice si cu crestdturi pentru a le putea scobori
¢i aranja in ap4. S'au scos blocuri de beton admirabil ficute, s’au
scos barne de lemn, groase §i lungi care erau puse peste acele
blocurl. pentru ca sa le lege solidar intre ele, cum este bucata de
lemn pe care o are $:oala politecnicd din Bucuresti, i apoi s’au
gasit cdrdmizi mari §i bine arse, care formau partea de sus a pi-
cioarelor podului, in afard din apa. Blocurile scoase dela acel picior
s’au depus in curtea Santierului naval din Turnu Severin, unde pot
fi vazute, iar resturi din picioarele dela maluri se mai vdd s§i azi,
ceva mai la vale de orasul Turnu Severin. Cu o parte din mate-
rlalele scoase de acolo, era vorba sd se facd un mic monument
comemorativ al ingineriei romane la Bucuresti, dar preocupdarile de
alta naturd, nu au dat fiin{d inca acestui proiect.

Pe timpul apelor mici de tot, cdnd ele sunt mai limpezi, se
mai vad Incd urmele unora din picioarele podului lui 7Traian. Mai
inainte ele se vedeau mai ugor. Astfel istoricul cronicar Miron Costin
vorbind de podul lui Traian dela Turnu Severin, spune: ,Cdruia
cu ochii nostri am prwvit pragurile prin apa limpede a Dundrii
cind am mers cu Dabija Vodd la Ujvdr®

Istoria spune ca Adrian sau Aurelian, a distrus podul pentru
a impiedica trecerea barbarilor in Imperiul Roman, de dincolo de
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Dunire. Este insi sigur ci virtejurile si furia Dundrii, au lvat din
drumul cursului sdu acele picioare groase, de care nu se mai ocupa
nimenea ca si le intretind, si care ingustau albia veche a fluviului
cu a traia parte a ei. Podul ins3 fiind ficut de lemn, nu putea dura
multd vreme ; el insi si-a indeplinit menirea de a fnlesni armatelor
romane cucerirea Daciei Traiane,

Podul dela Turnu Severin a fost facut dupd planurile si sub
direcfiunea celebrului inginer si architect al antichitdtii Apolodor
din Damasc. El s'a ndscut la 61 d. Cr. si a fost omorat de impa-
ratul Adrian la 130 pentru ci isi permisese s3 spunid ca el se
pricepe mai bine in ingiierie §i architeciurd decat Impdratul.

Apollodor a lasat o carte de poduri in care descria pe larg
podul dela Turnu Severin, dupid cum afirmi scriitorul Procop si
hidraulicianul 7heofil din secolul 1V, care spun ca s’au folosit de
acea carte. Din nefericire ea s’a pierdut i de aceea nu se stiu nici
pini azi precis multe lucruri intercsante privitoare la acel pod.

Dupa cucerirea Daciei, Traian a pus pe Apollodor ca sa
faci admirabila Coloand a [ui Traian din Roma, in Forum Traiani.
Ea este cel mai minunat monument de aceastd naturd §i cel mai
celebru al anticitafii, conservat in intregime pdna astdzi, cu toata
vechimea lui de 180J de ani. Coloana are un diametru de 3,90 m.
$i o indlfime de 41 m. pe cave se afld 182 de trcpte. Pe aceasta
sunt sculptate peste 2530 de capet: diferite de oameni, ca tipuri
din toate armatele lui Traian, din pnpoarele invinse de dansul, in
afard de cai, arne, masini de radsboiu, insigne, trofee, etc. Pe o
porfiune a coloanei este desemnat $i podul dela Severin, in mod
sumar, cu oameni care sapa, sau card materiale, sau ard cirimida,
sau tae lemne, etc. Coloana a fost terminatad in anul 112 (Fig. 20).

Pe unele monede ronane se vad deoparte capul lui Traian,
iar de alta o parte diu podul dela Severin (Fig. 21),

In varful acestei coloane era o statue mare a lui Traian,
Papii insd au dat-o jos §i au pus in loc o statuie de bronz a lui
Sf. Petru. In anul 1911, cu ocazia serbarilor jubilare pentru con-
stituirea statului italian, dupa ce Roma ne-a trimes simbolul ei,
Lupoaica, care e acum pusd in piaja Sf. Gheorghe din Bucuregtl,
un grup d: intelectuali romdni in cap cu regretatul Dr. C. Istrati,
isi pusera in gdnd sa redea pe Traian Romei si coloanei lui. Era
sd ofere Rnmei statuia disparuta din varful coloanei. Am fost insa
impiedecati de a face acest lucru.
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Sunt sigur c3 intr'o zi in Romania mare va straluci o repro-
ducfivne a Coloanei dela Roma, cu o statuie mérea(d a lui Traian
in varf! Ceia ce nu am putut face noi acum cativa ani, o vor face

(Fig. 21)

generatiile viitoare de¢ ingineri i arhitecti, cu concursul poporului
roman, ca semn de recunostintd vecinica lui Traian.
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Circulatiunea masinilor grele

pe liniile ciilor ferate romaéne.
VICTOR V, STOICR

Inca inainte de radzboi, diverse administratiuni de cale ferats,
incepuserd a construi locomotive puternice §i grele pentru remor-
carea trenurilor i in special pentru trenurile de marfd. In aceastd
privin{4d, America finea recordul, iar azi se gdsesc masini, ce ating
sarcini pand la 20 tone pe osie,

In Europa, Germania avea ase¢emenea locomotive cu sarcini
pani la 18 tone pe osie, iar Belgia are azi cele mai grele masini,
care au 19 tone pe osie.

In cele ce voiu spune aci, md refer la sarcinile pe osie, de
oarece, atdt in calculul liniilor, cat si al construcfiunilor de arta,
aceste valor} intrd in primul rdnd. Bine infeles cd: distanfa Intre
osil, numdrul lor, diferite migcdri parazite ale maginilor, etc. intra
gl ele in calculele ce se fac, insd, ceeace primeaza, este sarcina pe
osie.

Maginile cele mai grele, atdt in vechiul regat cdtgi in Ardeal,
inainte de rdzboi, aveau 16 tone pe osie. Prin denumirea categoriei,
sosotitd dupd numdrul de rofi cuplate, se putea deduce aproximativ
greutatea maginei, pdstrdndu-se o normd pentru aceste greutdfi.
Aceastd normad azi nu mai existd.

Actualmente, prin varietate» masinilor ramase dupi rizbol,
dar mai ales printr’o serie de comenzi de locomotive, ficute direct
de Minister, fard vreun studiu prealabil al chestiunii §i nici micar
sd se fi cerut avizul serviciilor competente ale cidilor ferate, admi-
nistratla C. F. R. s’a trezit cu o sumd de magini de tot felul de
tipurl gi cu gr:utdfile cele mai mari, dintre care unele nici nu erau
permise a circula in Europa inainte de r3zbol. Existd astfel la
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C. F. R.: locomotive care nu pot fi intrarse pe actualele plici
turnante, asa cd trebue a se construi triunghiuri de intors magini,
prin diferite stafiuni; altele, chiar dacd incap la limitd pe aceste
plici, prin descentrarea sarcinilor, stricd instalafia; alte magini nu
pot fi remizate. fiind prea lungi, sau, dacid intrd in remizd, nu se
pot potrivi instalafiunilor de curdtire, revizie, ventilare, etc., asa ca
aprinde chiar par{i din remizd, din dreptul cosurilor; la alte masini
instalatiunile de alimentare cu apad nu se potrivesc sau le sfirdma,
etc. Toate acestea au adus o mare perturbatiune in exploatarea
cdailor ferate si mai ales o mai mare primejdie in ceeace priveste
circulafiunea si intrefinerea liniilor.

Cum in vechiul regat liniile sunt construite cu sine de profile
slabe (cel mai puternic este profilul tip 40, ce se afld pus numai
pe citeva linii ca Pitesti—Bucuresti—Roman, Constanfa—Fetesti si
alte cateva crampeie) se infelege, cd chestiunea circulafiunii magi-
nilor grele devine foarte grava. Si aceasta, cu atdt mai mult, cu
cdt, atdt in Ardeal cat si in Bucovina, cele mai multe linii sunt cu
profile sub tipul 40 si numai prea putine cu tipul 42. Pe de altd
parte, astizi liniile <e afid, din punct de vedere al intrefinerii, intr’o
stare foarte rea, cdci in timpul razboiului nu a existat aproape nici
0 posibilitate de asemenea lucrari, sau foarte slaba, iar dupd razboi
— din cauza lipsei de traverse, precum si a celuilalt material de
cale — liniile nu s’au putut intrefine decat foarte slab, necum sa
se mai readucd la starea de dinainte. Astdzi cdile noastre ferate se
gdsesc cu liniile intr’o stare foarte rea, cu gine uzate, cu traverse
putrede si aproape 50°, rele, fird materiale in depozit pentru re-
paratii §i preschimbari §i cu o circulafiune cu totul anormald de
vagoane si locomotive din cele mai grele si cele mai proaste, din
punct de vedere al circulatiei pe linic.

Dintre maginile acrualmente in circulatiune, cele mai grele i
mai rdu echiliprate, ce dau miscari parazite foarte mari §! pericu-
loase, sunt cele zise americane, care se pare cd au, puse in ser=
viciu, peste 19 tone pe osic. Migcarile de serpuire si tangaj ale
acestor locomotive, deplaseazd curb:cle cu cidte 10 —-15 cm., pe
liniile cu profile slabe, cum este Campina-Predeal, iar ruperile de
sine sunt curente, proiucindu-se din aceastd cauzd chiar deraeri
de trenuri, cum a fost pe lima de mai sus, in statia Buziu, §. a.

Astfel de magini, inainte de razboi, nu au fost admise in
Europa; iar in America, unde circulau cele mai grele masini, liniile
erau cu gini de 67.5 kgr. pe m. l. Astdzi, in Belgia, masini cu 19
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tone pe osie circuld pe linii cu sine ,Goliat* de 52 kgr. pe m. .,
cdci ,ginele tip 40 sunt prea slabe pentru a suporta circulajia a-
cestor motoare® !).

in Prusia se face urmétoarea circulatiune:

Pe sine tip 30—37 (fird trenuri accelerate) magini de 14 tone/osie
» L n 41—43,4 (CU » n ) n " 16 [
w  » » 45,5472 (trenuri cu viteze mari) , ,» 18

La noi, in situatia de azi, dupd cum se vede, se circuld ca
niceri, aga ca nici intrefinerea caii nu se poate face, mai ales cu
lipsa complectd de mijloace, cum ne gisim.

Ca sd se poatd face o idee precisd de cele zise mai sus,
precum si pdnd unde se poate ajunge cu actuala circulatie, redau
mai jos rezultatele calculului ficute de Servic, intrefinerli din Dir.
Gener. C. F.R., pentru tipurile de sine din vechiul regat (v. Tabl. I),
insofit de citeva observatiuni.

Cu circulara No. 61922 din 2911 a Dir. Gener. se stabilegte
urmdtoarea circulafie-

Pe sine tip 17 vor circula locomotive pdni la 9 tone pe osie

n on om 24 " . e 13, .
» . = 30 , ,, - n » 16 ,

» " z 32 » ” » » " 16 ” » »
» ” » 35 " " ” » 17 » n »
» » . 40, " n » » 18 » . .,

Tabloul | ne aratd, in acest caz, ci ginele de diferite tipuri
ar putea suporta, pentru sarcinile indicate mai sus, rezistenfele res-
pective urmatoare:

Sina tip 17 cu sarcina de 9 tone’osie, ar suporta 1752 kgr./cm?

% R K S 113,
. om 30, . .16 S A .
n a 32, . . 16 » » » 1630 n
« » 36, L, .17 . = 1640
- .4, .,  ,18 .. 1600

Calculele rezumate in tabloul alaturat, sunt rezultate in ipoteza
ca sarcinile ce se aplica pe sind, sunt niste forfe statice. In realitate
insd, sarcinile ce calcd pe §ind, sunt in migcare §i animate de

1) V. Bulletin de I'Association internationale des chemins de fer, 1921,
p. 21.

6
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TABLOU

de solicitarile tipurilor de sine C. F.R. sub diferite greutati

SINA GREUTATEA OSIEI IN TONE
ip | ¢ 8 9 10 | 1 2 | 13 | 10 | 15 | 15 | 17 ] 18] 19
17 | 170 | 1560 | 1752 | 1950 | 2143

I
24 800 1070 1260 I 1335 ' 1470 ' 1609 1735 1870 2090

30 | 612 | 856 | 965 | 1070 | 1175 | 1233 | 1300 | 1500 | 1695 | 1712 | 1520 | 1928

32 618 824 930 1030 1130 1238 1310 14490 1545 1650 1750 1850 1955

32JJ 615 820 925 1025 1125 1230 1330 1435 1535 1640 1740 1840 1945

36A% 580 772 870 965 1060 1160 1255 1350 1425 1545 1640 1740 1832

40 534 73 800 890 | 980 1070 1156 1245 1335 1422 1512 1600 1690
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iufeli foarte mari, cum sunt la trenurile accelerate, maginile izolate,
etc. In acest caz rezistenfele, ce se desvoltd in §ind, cresc foarte
mult.

Dupd cum se vede mai sus, rezistenfele admise pentru cir-
culajia actualelor locomotive, pe cdile noastre ferate, ating cifre
foarte mari, cari in uzul practic, nu se obignuesc gi nici nu trebuesc
admise decdt in mod cu totul exceptional.

In general, gsinele din liniile noastre au, dupd caetele de
sarcini, o limitd elasticd de 3200—3600 kgr/cm?, iar pentru ginele
noi, se prevedea in 1916, ca limitd elasticd 3500— 4200 kgr/cm?,
Asa fiind, se vede, cd circulara Dir. Gener. admite coeficientul de
siguranfd 2, ceeace pentru o circulatiune normald nu este admi-
sibil, ci ar trebui sd se ia cel putin coeficienful 3, cum a fost si
mai fnainte, revenind astfel la circulafia care se face in celelalte tari.

Bine infeles, cid dacd ar fi fost sd se aplice azi aceste reguli,
in mod strict, ar fi urmat sd se scoztd din serviciu mai toate
masginile comandate de Ministerul Comunicatiilor §i sd nu se mai
poatd circula. Din aceastd cauza intrefinerea a fost nevoitd si ad-
mitd o circulatiune anormald in detrimentul bunei stdri a ciii §i a
sigurantii de circulajiune, pdnd ce se va putea reveni treptat la o
stare normala, fie prin scoaterea sau modificarea locomotivelor
aduse, fie prin refectionarea liniilor cu gine de tip mare.

I. Actiunea sarcinilor rulante asupra ginelor

Pentru ca si se poatd face o idee, de ceeace insemneazi
aceastd circulatiune anormald, trebue examinatd acfiunea sarcinilor
rulante asupra sinelor.

Desi aceastd chestiune este foarte importantd, totusi pani azi
ea nu a fost bine studiatd si nici complect cercetatd. Cateva cer-
cetdri §i experienfe ficute mai inainte, nu prezintd un studiu de un
caracter mai g-neral, ci experiente mai mult locale. Agsa sunt expe-
rientele ficute pe linia Viena—Varsovia'), experientele fdcute in
timpul razhoiului pe linia Zossen—Berlin, etc.

Ca regula generald, se admite in practicid, pentru rofile in
migcare pe o §ind, ca sarcina staticd ce o transmite acea roatd, sa

1) Bulletin du Congrés internat. d. chemins de fer. 1898, Noembrie, de
Waslintijnski.
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fie multiplicatd cu 2—235 '), pentru a ne da sarcina efectvd ce
lucreaza asupra sinei cand viteza de circulatie este maximd normala.

Acest coeficient este scos din oarecare date practice, referi-
toare la surplusul de presiune produs prin actiunea bielelor la rotile
motoare, din componentele verticale ale fortelor de inertie a contra-
greutatilor dela rotile locomotivelor, a strangerii resorturilor, etc.

Dacd insd aplicdm acest coeficient de 2.35, vedem cd atingem
limitele de elasticitate la toate tipurile de sine, in cazul circulatiunii
adoptatd astdzi dupd circulara Directiei Generale. Pentru a com-
pensa in parte acest neajuns, Serviciul de Intretinere a fost nevoit
sd reducd in aproape toate cazurile iugelile de circulatiune la tre-
nuri. Dar, limita pdnd la care se poate merge cu aceste reduceri,
precum gsi relafiunea dintre iufeala de circulatiune si sarcina sta-
ticd a rotii, pentru a obtine pe cea d.nimicd, ce se aplicd efectiv
pe sind, nu s’a putut stabili in mod precis pind azi si nici micar
cu aproximatiune. Unele formule ce le-am gasit date in texte. fard
a se ardta modul cum au fost stabilite, sunt insuficiente si nici nu
se pot aplica in mod general, iar pentru liniile noastre si cu cir-
culatia actuald, dau rezultate inadmisibile.

In cele de mai jos voi incerca a gisi oarecare norme si re-
lafiuni mai potrivite conditiunilor liniilor i circulaiunii dela noi.

In ceeace priveste restrictiunile de iuteala, pe care am spus
mai sus ci le-a dat Serviciul de [ntretinere, aceste sunt niste pa-
leative, in parte iluzorii, cici in practicd nu se respecta si nici nu
se pot controla. Din aceastd cauza sinele fiind supuse la sarcini
ce intrec limita de elasticitate, iau o deformatiune permanenti, pro-
ducdndu-se ondulatiuni si coturi la linie, ce nu se mai poate readuce
In stare bund. Din aceastd cavza ginele se deformeazd, in general
spre capete, luand o curburd intr’un plan intermediar axelor prin-
cipale de inerfie. Cu timpul, deformajiunea se mareste prin trecerea
maginilor grele, provocindu-se chiar ruperea sinelor, ca in cazurile
citate mai sus, iar readucerea sinelor la starea anterioard nu mai
este posibild.

Obiec;iunile, cd dacd s’a circulat pind acuma, se mai poate
§i de-aci inainte, sunt neserioase, admisibile cel mult pentru profani,
cdci o circulatie anormald ca cea de astizi, se face prin deterio-
rarea treptatd a liniilor, ajungdnd la un moment dat Ia imposibili~

1) Foerster.
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tatea de a se mai putea intrefine linia §i chiar de a se mai circula.

Calculele ce le voiu expune mai jos, precum si ipotezele ce
le fac in concordantd cu constructiile noastre de linii, precum si
cu oarecare cazuri practice ce am avut ocaziunea s3 le constat,
yor ldmuri i mai bine cele zise mai sus relativ la gravitatea si-
tuatiei actvale a cdilor noastre ferate.

II. Consideratiuni teoretice

Prin modul actual de eclisare al liniilor, relativ destul de
solid si in ipotez3, cd linia este intr’o perfectd stare de intretinere,
asa cum se ficea inainte de rdzboi, sinele se pot considera ca o
bard de lungime infinita, pusd pe o bazi elastici continud. Aceastd
aproximatie, desi nu corespunde stirei actuale, toiusi nu influen-
teazd asupra rezultatelor la care vroi sd ajung si pe care le caut
pentru o stare normald a caii.

In aceastd ipotezd a unei deformatiuni elastice, gina capiti o
curburd la trecerea unei sarcini, iar diferitele traverse ce formeaza
razimele elastice, iau §i ele parte la aceastd deformatiune, afundan-
du-se mai mult sau mai putin in patul liniei, dupd gradul de api-
sare la care sunt agezate acele traverse,

Dacd examindm mai de-aproape modul cum se produce mis-
carea unei sarcini rulante, {indnd seamd i de deformatiunea ce se
produce sub acfiunea acestei sarcini, atunci vedem c3 prin curbura
pe care o ia gina, o sarcind P, aplicata intr’'un punct A (vezi fig. 1),
va trebui sd urce o rampa si deci s Invingad o rezistentd, care std
in raport direct: cu forfa vie de care este animatd sarcina P in
miscarea sa §i cu curbura de deformatiune a sinei. Vom avea
deci, notdnd cu A aceastd rezisten{d orizontald si de sens contrariu
migcdrei, ca:

. m.vz_:P 1’727
H—t B2 2P 2 (1)

- . . . . .
In care: 3=2, un coeficient pe care voi arita mai tirziu cum se
poate determina.

p=raza de curburd a ginei deformate in dreptul sarcinei P,
g==acceleratia gravitafii 980 cm/sec?,
Vv =viteza cu care se mijcd in sens orizontal sarcina P.
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Din practici, H este ceeace se numeste rezisfenfa cdii si este
-«dat d2 o expresiune de forma:

H=p.02Psau H=C+ 7 V?2
B, C si 1 fiind nigte coeficienti.
Intr’un punct A sina va fi solicitatd deci de o fortd P verti-

F16. 1.

-cald si o altd for{d H orizontald. Rezultanta acestora, R, va acfiona
sina deformatd, normal pe axul siu in punctul A (v. fig. 1) si va
avea valoarea

R= VP24 H?

sauR=P~/1—l—g—z (3)

La aceastd fortd rezultantd R va trebui sd fie calculatd sina,
fortd ce este perpendiculard pe axul sinei.

Dacd M este momentul static maxim dat de forfa P pentru
sina a cdrei rezistenta voim a o calcula, dupd vre-una din forimulele
-obignuite in general, ca d. ex. dupa formulele lui Zimmerman, atunci
.am putea scrie:

M=A.P (4)
A fiind o funcfiune independenta de P.
Tindnd seamd cd in loc de forfa P, in cazul migcarei, trebue
sd aplicdm rezultanta R, atunci avem un alt moment incovoetor

maxim M, care rezultd prin faptul migcdrei, si care va ti dat de
formula:

M=AXR (5)
si observind formulele (3) avem:
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2
1»1=A.P\/1+l*;'—2 ©

sau introducdnd valorile lui H din relafia (1) si observind si re--

latia (4), gisim:
M=M.\/1 + [;—;]2 )

In secfiunea momentului incovoetor maxim, care il putem pre-
supune cd se produce chiar la trecerea sarcinei P, desi in rea-

litate se produce ceva mai tarziu, conform legii lui Maxwell, avem
insd cd:

1_ M

p E.J (8)

in care:
E = modulul de elasticitate al materialului din care este formata sina,.

J== momentul de inerfie al secfiunii ginei.
In acest caz insd:

4 M2
M= M\/l+ T o (10)

M= ——-:
\/1 _ M.2 0! (1)
gz E? JZ
Dacd: W = modulul de rezistenfa al sectiunei ginei

o = rezisten{a sau efortul la care este supusd gina pe uni-
tatea de suprafafa, atunci'

M M
w \/] M2 v (12)
g E? J?
Deci, pentru a gdsi efortul dinamic produs de o sarcind P
ce ruleazd pe o sind, trebuie ca efortul provenit din sarcina apli-
catd static o, =

de unde:

%, sd fie imultit cu un coeficient:

M‘ v
\/1 2 E? ]2 (13)
Dacd tinem seami, ci pentru anume sarcini P in circulafie,.
sl pentru anume pozd de cale

o ==
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= Comt =k (14)

E.J.g
atunci :
1
TV kv (15)
iar:
1 M

Relafiunea (12) sau prescurtat (16), este aceia care ne di va-
riatiunea eforturilor in sine, pentru diferitele viteze v pe care le ia
0 sarcind P ce ruleazd pe sina.

Este de vdzut acuma, cum se poate adapta aceastd formuld
in practicid, pidnd unde se poate aplica, precum si in ce mod, iar
de acolo de unde nu mai corespunde rezultatelor practice sa ana-
lizdm cauza §i s& vedem cu ce se poate inlocui.

La acest coeficient mai trebue de adaogat incd sporul o pe
care il aduce la sarcina staticd, apasarea produsi din jocul bielelor,
pistoanelor, contragreutafilor dela rofi, etc. Aceste sporuri ¢ se pot
lua, in mediu, 0,6 din sarcina P a rogii in repaos si addogate la
greutatea P in cazul unei migcari cu vitezd maxima de circulafiune.

Forfele acestea, provenite din migcarea diverselor piese ale
maginei, formeaza nigte forfe de inerfic, animate in timpul mersului
de nigte viteze ce sunt in raport direct cu viteza de circulatiune
V sau v a trenului sau a locomotivei. Cregterea acestor forfe va fi
deci in raport cu patratul vitezei cu care se circuld. — Dar, de
indatd ce piesele incep sd se¢ miste cu o vitezd cat de micd, dife-
ritele lor greutdfi incep sd se adaoge, la greutatea pe roatd prin
presiunile ce ‘se exerseazid asupra acestor piese de cdtre diferitele
organe ale maginei. In loc dar sd considerdim cad sporul acestor
sarcini ar fi in raport cu v?2, se poate admite, ca este numai cu v,
acesta dandu-ne dela inceput valori sensibil aplicabile si fiind §i o
simplificare in calcul. In acest caz se poate admite, ca sporirea o
sd se facd proporfional cu mdrirea vitezei pand la viteza maxima
de circulafie, pe care o putem considera azi de 100 kim pe ora.
La valoarea lui @ se va mai adioga deci incd o valoare ¢ data de
formula :

¢ = 0,006 X V, 7
V fiind viteza in klm pe ori.
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Aplicatiune pentru sinele tip 30 i tip 40 C. F. R.

Vom lua ca aplicafiune calea normald cu gine tip 30 (cu dis-
tanfa intre traverse a=0,60) si calea normald cu sine tip 40
(a = 0,85), acestea fiind cele mai rispandite in vechiul regat.
Calculind cu formulele de mai sus §i cu urmdtoarele date:
Pentru sina tip 30: M = 186,608 kgr. cm., corespunzitor
circuldrei Dlrectlunel generale C. F. R.
] = 632 ¢cm*

Pentru sina tip 40: M = 275,200 kgr. cm., corespunzidtor
circuldrei Direcfiunei generale C. F. R.
] = 1144 cm*.

E = 2003000 kg/cm 2 pentru amoele tipuri de sind, gdsim
urmitcarele rezultate puse in tabloul de mai jos:

La viteza V= IO 20'; 30§ 405 50§ 60'; 70 80§ 90: 100

;kim. ord

0=306 012 0|8 024 030 036 042 048 054 0.60
La gina lip30 2 +3=1, Uﬁl 1291 186| 260 1 350 i 4601 62619703 390 —
Laslnallll401+3=106| 1201 ’80 1 2:)0] 330 1 4241 5451 73620953 670

Considerdnd aceste rezultate, se pot scoate urmatoarele con-
cluziuni practice, care sd ghideze restricfiunile de circulafiune ce
urmeazd a se da, privitoare la micgorarea ijufelelor la trenuri i lo-
comotive, pe linii cu gine tip 30 —tip. 40:

.17) Vitezele pand la 25 klm./ord nu au vre-o influentd
importanti asupra majordrei rezistenfei la care este supusd sina.
Aceste viteze sporesc eforturile statice In sine cu circa 10°/, —
150/0.

2°) Viteza de 40 kim./ord sporeste efortul static in gsine
cu circa 25%/,.

3°) Viteza de 65 klm./ord sporeste efortul static in sine
cu circa 50%,.

Peste aceste viteze eforturile sporesc foarte repede, cu peste
106}y, intrind in faza vitezelor mari, cam pe la viteza 80
kim.'ora pentru sinele tip 30 si 90 kim./ord pentru sinele tip, 40.“

Cu asemeaea reduceri de viteza, pe care C. F. R. sunt obli-
gate sa le facd in interesul siguranfei circulaflunii §i posibilitafei
de intrefinere a cdii, se infelege ca nu mai este cu putin{d o ex-
ploatare rationala §i econumica.
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Randamentul unei cdi este functiune de numdrul de trenuri,
ce poate circula, iar randamentul maxim al locomotivelor este in
general utilizarea vitezelor mari §i chiar maxime. Atét in primul caz
ca gi in ultimul, vitezele mari la trenuri formeazd conditia de ci-
petenie a unei bune exploatari. Astdzi acest factor, atdt de impor-
tant in randamentul §i economia unei cdi ferate, lipseste aproape
cu desdvdrgire cdilor noastre ferate.

“Serviciul de intrefinere C. F. R., din Regionala de Bucuresti,
bazat pe o serie de calcule §i considerafiuni ca cele expuse aci, a
dat o circulard in sensul de mai sus, pentru a se aplica pe diferi-
tele linii unde nevoia va cere.

lll. Discutiunea formulei (15):

o= !
Vi—k2p4

Aceastd formuld ne di legea de cregtere a efortului dinamic
in funcfiune de vitezid. Examinind aceastd formuld, pentru diferite
valori crescande ale lui v, gisim ci:

1°) Dacad v=o, adica sarcina este aplicati static, atunci a=1
iar formula (16) se reduce la forma sa simpld, static3.

2%) Cénd viteza v incepe si creascd, o creste si el intr'un

raport mult mai mare, pini cind V=V—I in care caz o = oo,

3%) Indatd ce v trece de aceasti valoare critici:

1
VR (18)
@ devine o funcfiune imaginara i tot asa devin M si o,

S4 examinim realitatea pentru a vedea ce explicatiune se
poate da.

Céand un vehicul sau un mobil este animat de o vitezi mare,
el nu mai urmireste curba pe care i-am destinat-o noi, adici sina,
de cat in baza forfei de gravitatie. Aceasti fortd insd fiind mica,
fatd de forfa orizontald, ce imprima viteze mari mobilului, acesta
va putea descrie o traiectorie deosebitd de sina, in care directia
vitezei primeaza fa{d de direcfiunea gravitatiunei.

Asa cd, daca dintr'o cauzd oarecare, sina ia o deformatiune,
ce imprimd mobilului la un moment dat, o directiune inclinatd in

v
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sus, cu tangentd, d. ex. %=+ e, (v. fig. 2), atunci mobilul va
descrie o traiectorie balistici oare-care de o form3 de ex.y=f(x).

S4 examindm ce se petrece cu reazmele sginei, in momentul
circulatiunii mobilului. Am zis cd ginele sunt puse pe o bazd elasticd.
Fie D forfa necesard pentru a apdsa traversa cu 1 cm. in jos.
Dacd a este distanta dintre axele a doud traverse consecutive, a-

tunci rigiditatea bazei elastice va fi determinatd de valoarea :

R =— (20)

Cand traversele sunt apdsate in jos §i aduse, prin reactiunile
momentului M 1a un nivel oare-care, ele formeazJ atunci niste rea-
zeme fixe, iar gina se prezintd atunci ca o bard pe reazeme fixe,
asa cd gina se va deforma pe spatiul dintre doud traverse conse-
cutive, dupd legile grinzilor continui cu mai multe reazeme.

Ludnd ca axd a x'r, directia axului sinei, iar ca axi a y'r,
directia forfei P, in ipoteza sinei agezate pe o bazd elasticd, vom
avea ca expresiune a liniei elastice, equatia cunoscutd:

y=P—Rc e % (cos cx+cx) (21)

2

in care:
4 ————————

c=1/_R __ (22

Vs )

iar momentul static ircovoetor:

g PPy_ P cx —
M= E'J'dxz— 1 © (cos ¢x — sin ¢x). (23)
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Presiunea maximd a sinei pe traversi se poate calcula cu
formula aproximativa:

Smax = C. a. Jmax (24)
si dacd facem calculul pentru o singurd sarcind, atunci:
P.c Y
Jmax = 2 ? §l Mmax == 4.c. (25)

asa cd:

4
Pca P D.a3
2  2V4E.] (26)

Dacd, atingdnd aceste rezultate ale unei deformatiuni elastice,
examindm o portiune de s§ind cuprinsd intre doud traverse vecine,
vedem atunci ci in afard de sigeata maximi Y max, datd de formula
(21) sau (25) mai existd o sigeatd 7Mma locald, provenitd din de-
formatia sinei pe spatiul dintre doud traverse. Sina ia astfel o formd
sinusoidald, cirela in mod impropriu i-am putea zice, asimptoticd la

curba de deformatiune elasticd, in genul cum, in mod exagerat, se
aratd pe fig. 2.

Smu =

[ OU ©: N

Céand mobilul sau sarcina P, care ruleazd pe sin3, a ajuns in
dreptul unei traverse, ex. in A, atunci mobilul se dirije dupi tan-
genta la gina deformatd, in dreptul punctului A. Cum aceste defor-
matiuni 71 sunt mici, dacd notdm ecuafiunea exactd a fibrei defor-
mate cu 1 = f (x) atunci intr’un mod general direcfiunea tangentd
in A, va fi:

dn _ |
dx —

Plecind din acest punct A (v. fig. 3), mobilul va descrie o

€

0

12
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traiectorie parabolics, dupd legile cdderei corpurilor, cu directie
initiala % = + ¢, iar daca ¢ = 0 direcfia va fi orizontala.

Mobilul, descriind curba de cadere, intdlneste gina ce se afld
deformata, fie din cauza sarcinilor vecine in migcare, fie din cauza
mobilului in circulatie, deformatie ce cautd a reveni la starea ante-
rioard, printr’o miscare simpld sau vibratorie.

Fie A si B (fig. 3) punctele de razim ale ginei in dreptul
traverselor, puse la dstanfa a din ax in ax. Mobilul P parcurgind
acest spafiu a intr'un timp t i cu o vitezd v, vom avea ca:

a=v.t (28)

In acest caz, sarcina P, ajungind in dreptul mijlocului C al
distantei A B, vine in punctul C”; fie:

CC'=n
legile cdderei corpurilor ne dau insa:
n=E(L)
T 2\2 (29)
§i {indnd seamd de ecuafia (28), avem:
N g2 a?
T8 w2 (30)

Comparand aceasti valoare a lui o cu aceea a lui 1 pentru
punctul C, dedusi din relatiunea (21) sau altd relajie mai exacts,
atunci avem urmdatoarele cazuri:

) h < 7, in acest caz mobilul intri in actiune numai parfial, cat
poate provoca o sigeatdi 1, = h < 7.

i) h = m sarcina P sau R se aplic dinamic.

1) & > 7, sarcina intra in actiune cu intreaga sa valoare, pro-
ducind o ap#sare §i mai mare asupra §inei, prin apli-
carea cu soc a sarcinei P sau R.

Dacad tinem seamd de migcarea vibratorie a sinei §i daci
timpul ¢ de mai sus este sincron cu acela al vibratiunii ginei, atunci
socurile devin foarte puternice, dind nigte sdruncindturi puternice
verticale, care sunt repercusiunile acestor izbituri. Cand se circuld
des pe magini cu viteze mari, atunci se simte in mod foarte distinct
acesfe sdruncinaturi violente gi foarte repezi si dese, ce se produc
din cand in cind pe unele portiuni de linie. Aceste lovituri pot- fi
fatale diferitelor organe ale masinilor si in special arcurilor si apa-
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o
ratelor de suspensiune; mecanicii buni — in mod instinctiv — do-
molesc iuteala in aceste cazuri.

Ecuatiunea (30) aratd ci traiectoria parabolicd descrisd de P
este curbatd in jos, pe cind fibra deformatad acuzd o curburd in-
versd in jurul punctului C. Intersectiunea N a acestor curbe da
punctul unde se produce socul in momentul aplicarei sarcinei P.—
Cu cat viteza este mai mare, cu atdt punctul N se departeazd de
C in spre reazimul B; sarcina P se aplicd atunci in dreptul tra-
versei pe porfiunea NB si cu cdte € > o cu atdtaplicarea este mai
puternicd $i mai apropiatd de B, asa cd la limitd se poate asemana
cu o sdriturd din traversd in traversd, care dacd se sincronizeazd
si cu migcarea vibratorie a ginei, atunci jardsi se capata fenomenul
sdruncindturilor ardtate mai sus, dar cu o violen{d si mai mare.

In practicd bine infeles cd aceste curbe AC”N si AC'B nu
sunt perfect distincte ca in forma lor teoreticd, cdci prin elastici-
tatea liniei §i a resorturilor dela roti, bandajele acestora stau in con-
tact permanent cu fata superioard a sinii, presiunea P sau R a
rofilor se face insd, in oare-care limitd, dupd aceste norme.

FIG. 4

In acest caz, deformafiunea sinei, la viteze mari, cand 7 > 7,
se va face dupd ecuafiunea exponentiald (21) a fibrei elastice, mo-
dificatd prin modul de aplicare al sarcinei, care nu rdméne in con-
tact cu gina, decat pe porfiunea NB, unde se aplicdi cu maximum
de intensitate. Presiunea sarcinii P asupra sinei va avea o alura
sinusoidald in forma liniei NL (fig. 4), care ar reprezenta, fata de
sina AB, o curbd izobard a mobilului in circulafiune.

Din cele de mai sus rezultd urmatoarele concluzii practice :

La viteze mari de circulafiune este absolut necesar:

1) Traversele sd fie dese si solide, pentru ca unda sinu-
soidei sd fie cdt mai micd si socul ce se produce prin aplicarea
sarcinei P cdt mai redus.

Indegirea traverselor are ca limitd o reducere a sdgefel v
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la o valoare inapreciabild, de aci fnainte o indesire mai mare nu
mai are importantd, cdci prin reactiunile sinei pe traverse, acestea
sunt antrenate in deformatiunea generald elasticd a sinei,

2) Patul traverselor sa fie cdt mairezistent, pentru ca defor-
matiunea gsinelor sd fie cdt mai micd i sd avem astfel h—n<<o.

3) Legdtura dintre traversd §i sind cdt mai solidd, cdci a-
ceste puncte primesc reactiunile cele mai mari, prin aplicarea di-
namicd a sarcinei P, aproape in intregime sicu efectul unui soc.

Daca vre-una din aceste conditiuni nu este indeplinitd, a-
tunci se produc sdruncindturi mari la vehicule, eventual chiar ac-
cidente, ca ruperi de osii, etc. §i in afard pe aceasta se provoacd
uzarea mare atdt a vehiculelar, cdt si a cdei, care nu se mai
poate mentine in bund stare.

La noi nici una din condifiunile de mai sus nefiind indepli-
nite, rezultd cd nu este posibild o circulafie cu vitezd mare pen-
tru sarclnile limite prevdzute de actuala circulard C, F. R,

Si vedem dar ce infelegem prin viteza mare gi care este
aceasta.

Calculdnd diferitele valori ale lui h, date de ecuatiunea (30)
pentru vitezele obicinuite la trenuri gdsim ca:

Pentru viteza V ::—; = 20 30 40 50 60 70 80 90 100
dacda==60cm, h™™ 4 7 4 21512 1 — —
» a=80cm, h™™ - — — — — 21512 09

_a=90cmh™=| 32 14 8 4 3 25 2 — —

I

Sagetile n le-am putea considera o functie de y, dupd cum
deformatiunea ginei antreneazi un numdr mai mare sau mai mic de
traverse, spre a atrage la limitd pe ) max. Dacd de pildd deforma-
tiunea elasticA se produce in ipotezele admise de Zimmerman, pe
trei deschideri, putem scrie atunci in mod aproximativ:

1

f‘ == gymax. (3])
$i atunci rdméne a cerceta cazurile.
= 1
h Z 2 y max. (32)

Referindu-ne dar la cele zise cu privire la valorile lui / fafa
de 7 si discufiunile ficute mai sus, vedem atunci cd existd o vitezd
critica pentru care formula (12) §i respectiv (13) nu se mai aplicd,
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ci trebue sd fie redusd. Aceastd vitezid critici V, corespunde la
cazul pentru care:

h 2 I/2 ymn. (33)

Pentru liniile noastre cu sine dela tipul 30 pini la tipul 40,
cu poza normald si cu patul de pietrig de rdu pus pe pidmant na-
tural, viteza V criticd poate fi consideratd cd merge dela 80 kim,
pe ord si creste pe masurd ce tipul de gind creste, asa cd la tipul
40 se poate lua V = 90 kim. pe ord.

Daci viteza v creste peste valoarea V, atunci momentul M
incovoetor incepe si descreascd. Viteza criticd V corespunde dar
acelei valori v, ce am vizut la discutia formulei (15) punctul 2) si
4) (desi nu are exact aceiasi valoare) si pentru cere « trece dela
4+ oo la — oo Xi.

In acest caz reactiunile ginei pe traversd se mdresc considera-
bil, sarcina P aplicindu-se dinamic, ca la socuri, cu forfa vie res-
pectivid lungimei a == A N (fig. 5). Sarcinile celorlalte roti in mig-
care aplicindu-se si ele in acelas mod, vor apdsa asemenca pe
traverse cu o putere foarte mare, asa cd la un moment dat toate
traversele se gdsesc apdsate pe toatd intinderea convoiului de sar-
cini, care sosesc cu aceeasi vitezd, provocand oscilatiuni in linie
numai cu diferinfa dintre sarcinile succesive, Tasarea liniei devine
astfel generald pe toatd intinderea convoiului de sarcini in migcare,
iar fenomenul de incovoere aproape nu mai are loc sau intr’'un mod
cu totul redus. Astfel se poate explica cd la cercetarile de circu-
latie rapidd .pe linia Berlin- Zossen, s’a atins viteza de 160 kim |
ord, producdndu-se numai o tasare a cdii numai de 3 mm, fara
insd si se fi constatat vre-o incovoere®.

IV. Observatiuni gi concluziuni

Am zis in cele de mai sus, cd molesirea traverselor are o
limitd dela care nu mai prezintd vre-o iri1portanta pentru rezistenta
ginei §i a clei. Aceasta este atunci cidnd sdgeata 1 ce o ia sina pe
distanfa dintre doud traverse, sub acfiunea sarcinei R, devine ina-
preciabild. Accasta se poate considera pentru % mai mic de 1™ —
1,5 . Din practicd, pentru liniile noastre, se poate spune ci dis-
tanja dintre traverse a = 60 cm., este o limitd inferioard suficientd,
chiar penfru sinele tip 30. Sub aceastd limitd nu trebue trecut nici

7
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din alte consideratiuni practice, cdci nu se va mai putea face bu-
rajul traverselor, dacd acestea sunt mai apropiate.

Fird a intra in analiza calculului ginelor, care nu intrd in ca-
drul acestui studiu sumar, totusi sunt necesare cateva observatiuni
asupra acestei chestiuni, ca ldmurire mai bund asupra circulatiunii
maginilor grele.

In datele de mai sus de rezistenfd §i momente incovoetoare
sinele au fost calculate cu formula Zimmerman') in care coeficien-
tul patului de asezare al traversei C=3. Dacd punem acest coefi-
cient C=5, cum este mai natural si se ia pentru o linie veche
circulatd, si daca calculdm si pentru ginele uzate, cum este cazul
nostru, atunci [udnd:

1) pentru traverse, lungimea 1=2,60™
ldtimea b= 0,28
grosimea h=20,15
gisim pentru sinele tip 30 si tip 40 urmdétoarele rezultate ale efor-
turilor unitare statice o la care este supusd gina:

Tabloul cuprinzdand efortul unitar © in kgr./cm? la ginile
C. F. R. tip 30 si tip 40

Greutate  lyn¢ [11t|12t]13t|14t|15t|16t|17t|18t]|19t]20t

p. osie

Tip 301 % | 896] 986[1076]1165|1255|1345|1434|1524]1614|1703[1793

uzurd
poza

Ners | U2 |1086[1195/1304|1412]7521]1630|1739|1847]1956|2065|2173

10 m/m

fard 1 710] 781| 852| 923| 994 106511361207127813491420#

uzurd

Tip 40 —
wira 1 3171 89¢| 98111063]1145(1226]1308|1390(1472|1554|1635

10 m/m

In calculul deformatiunii ginelor, in afard de aplicarea dinamica
a diferitelor sarcini, mai trebue a se tine seamd de uzurile banda-
jelor rotilor, sinelor, vibratiunile lor, etc. Acestea intrd cu un coe-
ficient destul de mare si sunt in functie de viteza cu care se circuld,
tradusd In perioadd de timp. Acestea fac, ca sdgeata staticd a sinei
deformate sd se mdreascd, iar coeficientul o dat de noi in formula
(15) si se amplifice si cu aceste valori.

1) Die Berechnung des Eisenbahnoberbaues.
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Dac3 se considerd §i uzura sinelor, cum este in general cazul
liniilor noastre, atunci rezistenfa ginelor se reduce foarte mult prip
reducerea momentului de inertie al secfiunii sinei si in acelag raport
va creste si efortul unitar specific al ginei. — In tabloul dat mai
sus se poate vedea, pentru uzura de 10 mm., cu cit se sporesc
aceste eforturi care merg pani la 20 %.

Gropile ce se fac din cauza patinajului, atat la rofi cat si la
sine, maregte i mai mult intensitatea de aplicajiune a sarcinei P.

Insumand toate aceste cauze, se vede cd chiar pentru o linie
in bune condifiuni de intrefinere, un coeficient de siguranta egal cu
trei, abia este suficient pentru a garanta siguranta de circulatie.

Cele zise la inceput cu privire la valoarea sarcinei P, ca prim
factor in determinarea eforturilor in gine, este relativ, cici diagrama
de sarcini a unei magini poate fi astfel combinatd ca desi diversele
sarcini luate in mod izolat, si fie sub valoarea lui P, totusi sa
producid momente mult mai mari decat cele date de diferitele for-
mule (Zimmerman, Engesser, etc.) pentru valoarea P. De ex. osiile
apropiate vor provoca momente mai mari decat aceleasi sarcini pe
osii mai depdrtate. O repartitiune rea a sarcinilor, ca de ex. sar-
cinile maxime concentrate la mijloc sau la extremitdti, dau momente
maxime pozitive sau negative cu mult superioare celor calculate cu
formulele obignuite,

In adevdr, ipoteza generald ce se face in calculul deformatiunei
§i rezistenfei ginei este, cd trasarea traverselor se face proportional
cu sagefile produse in gini i in aga mod ca doud sau cel mult trei
deschideri ale sinei sd fie antrenate in aceastd deformatiune (ipoteza
Winkler si Schwedler).

In realitate faptele nu se produc exact astfel, sau, daci aceste
ipoteze sunt destul de bune pentru cazurile obignuite, poate si nu
fie aplicabile in alte cazuri. Nu voiu intra in analizarea acestei
chestiuni ce ar prezenta un deosebit interes, mai ales cind s’ar face
concomitent cu experienfe stiinifice practice, spre a ldmuri si pre-
ciza unele puncte teoretice. — Important este faptul si trebue re-
tinut, ca formulele cu care se calculeazd gsinele (Zimmerman,
Engesser, efc.) nu sunt aplicabile, dacd in diagrama unei masini
sarcinele sunt apropiate la mai putin ca 3a sau 2a, adicid mal
aproape, ca de trei sau doua ori distanfa dintre traverse. In acest
caz, calculul deformatiunei considerdnd gina pusd pe reazeme
elastice, complectat cu ipoteza suprapunerei efectelor, este mai
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aproape de adevdr si urmeazi si se aplice mai bine. (Formulele
(20)-(26).

Astfel, existd azi la C. F. R. magini categoria 6-a (locomoti-
vele Malet) cu osii la distanta de 1 m. 30 i 1 m. 70 unele de altele.
Desi sarcinele pe osie nu sunt decdt 12 tone la primele si 16 tone
la cele din urmd, totusi provodcd momente de incovoere in gine
mai mari decit masinile cu 18 tone pe osie. Urmeazd dar, ci din
varietatea de masini ce avem, si se inceapd cu cele dela 16 tone
in sus gi s se calculeze ginele, spre a se vedea, care tipuri de
sine le pot suporta si ce pozd de cale, precum s$i cu ce viteze.
Cuplarea actualelor masini grele de peste 17 tone pe osie, provoacd
momente negative, in sind, superioare momentelor pozitive, agsa ca
avem de multe ori sine rupte in dreptul traverselor, prin asemenea
momente,

Ca un caz tipic avem ruperile de gine din statia Buziu, care
este toatd cu sine tip 30 si poza incomplectd; aci se circuld cu tot
felul de magini grele, de toate categoriile si cuplate in toate mo-
durile posibile. In figura 5 se vede schifatd o gind rupta in opt bu-
cidfi prin trecerea a trei locomotive americane cuplate i cu o vi-
tezd de circa 30 klm. Numai sectiunile c, d, e si f, provin din stri-
virea in zuna de compresiune, provocatd de momentul incovoetor
pozitiv, care s’'a mdirit excesiv din cauza distanfei prea mari dintre
traversele 2 i 3. Avem cazuri de gine complect sfirimate (in 24
bucéti), sau pe distante mai lungi si la rdnd. Numai pe distanfa
Breaza-Predeal, in luna Februarie 1922 au fost gisite rupte 67 sine
uzate tip 32, ceeace in timp de circulatie normald, in cursul unui
an intreg, nu se gisea decdt 5—6 sine. Din aceastd cauzd s’au pro-
dus doua deraieri $i numai mulfumitid unei vigilenfe mari s’au putut
evita accidente si mai mari.

Dacd astdzi punerea in circulatie de masini grele, pe liniile
noastre, este o greseald gravi, inadmisibild si care pericliteazi si-
guranfa circulafiunii, in situatia in care ne afldm, aceasta nu insem-
neazd insd, cd nu vor trebui introduse aceste masini, ulterior, cu
timpul si in concordan{i cu desvoltarea traficului, refecfiondrii li-
niilor si consoliddrii podurilor §i a celorlalte instalatiuni.

Fafa de scumpirea crescindd a materialelor, manoperei si mai
ales a combustibilului, este evident, ci se va ajunge un moment
cand randamentul masinilor actuale normale, si devini prea mic §i
nerentabil pentru trafic, cerand sporire de tonaj si greutate. Deja
inainte de rdzboi unele tiri incepuserd pe aceasti cale si bine inte-
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les ci nici noi nu vom putea riméne anchilozafi in actualele to-
nage ale masinilor noastre sila tipurile liniilor actuale. Aceastd trans-
formaré va trebui insd sd fie ficutd treptat §i bine cumpdnitd cu
nevoile si mijloacele noastre.

Este posibil si chiar probabil, cd cu timpul si fie nevoe de
o lirgime mai mare a liniilor de cale feratd, ceea ce se preconiza
i inainte de rizboi. Lirgimea actuald a liniei normale de 1™,435,
dacid a fost mai mult sau mai pufin bine stabilitd acum o sutd de
ani, nu tot astfel se poate spune si azi, clci condi;iunile de con-
structiune i exploatare sunt aga de deosebite intre ce a fost sice
este acuma, incdt aceastd cifrd 1™,435 devine azi o cifrd cabalis-
ticd sau o amintire istorica.

Bine infeles, nu noi vom avea si incepem transformdrile in
aceastd privin{d; insd {drile industriale, cu trafic mare, vor fi in
curdnd nevoite a-gi revedea bazele de construcfie gi de exploatare
ale cdilor ferate. Progresia in care cregte mai ales preful combusti-
bilului, este destul de amenin{itoare si este posibil, ca mult timp
incd, sd rdmaie in faza ascendentd. Propunerile de tracfiune elec-
tricd, captarea energii hidraulice, etc., nu sunt decét tatondri si pa-
liative, ndscute din nevoile mari alé tractiunii de cale ferate. Acest
mijloc de comunicatie, indispensabil azi omenirii, este in primul rind
o problemd de tracfiune, care la rdndul sdu este o funcjiune de
combustibil. De aceea este posibil i chiar probabil ca cu timpul
sd fie nevoe, atit de sporirea greutdfilor masinilor ca §i de mari-
rea ldrgimii gi soliditdtei liniilor. Rusii igi propun a spori sarcinile
de incdrcare pani la 25 tone pe osie!).

Din aceste motive, pentru un moment, refectionarea liniilor
noastre se impune. Asupra tipurilor de gine ce sunt de ales, aceasta
depinde de nevoile si cerintele tracfiunii, care trebuie a ne da datele
necesare. — Din punct de vedere insid constructiv, cum i al si-
tuatiei actuale, dupd cédt se pare, pentru liniile noastre, va fi ne-
cesar inlocuirea sinelor tip 35 — tip 36, pe liniile principale, cu
sine tip 40 sau 42. Tipul minim de gine, chiar pe liniile secun-
dare, nu va trebui sd fie sub tipul 30. Ca deziderat pentru viitor,
ar fi, ca pe liniile principale cu trafic inlens si greu, sd se pund

sine in jurul sinei tip 50 (sau 52), iar pe cele secundare sd rd-
mdnd tipul 40 saqu 42,

1) V. Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens din 1 Februarie 1922 :
Neue 47 kg./m. schwere Schiene d, russischen Staatsbahnen.
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Nici prea departe nu se pot impinge aceste sporiri, caci
pentru calitatea materialului metalic de azi, ginele prea rigide sunt
ddunitoare, atat cdei cat §i materialului rulant, ceeace s’a constatat
prin practici. O rigiditate prea mare a cldei este in detrimentul
atat al materialului rulant cat i al cdei.

In congresul inginerilor americani de cdi ferate din 1915 s’au
propus gine de tipuri intre 49,61—69,46 kgr. pe m. I.; binein{eles
va trebui insd ca sd se mai cerceteze §i de cdtre altii aceasta, for-
mand o chestiune ce ar putea face obiectul unor congrese mai mari
de cale feratd, avand un caracter mai general.
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Contributiuni 1~ studiul refacerii §i complectérii
retelei noastre de cdi ferate si a parcului de
material rulant.

ION I. DOBRESCU

Inginer; Sef de Divizie in Dir. generala
a construcfiilor de céi ferate.

Cheltuelile enorme pe cari le cer astdzi pe de o parte refacerea
ciilor noastre ferate, iar pe de alta punerea lor la punct in ce pri-
veste complectarea refelei ¢i a materialului rulant, ridicd azi mai
mult ca ori cind chestiunea prevederii desvoltirii viitoare a acestui
admirabil mijloc de civilizatie si de progres §i a sensului in care el
va evolua. Desvoltarea asa de repede si de neprevidzutd a technicei
cdilor ferate in ultlmul timp trebuie si ne dea de sigur de gandit.
Ceeace eri era bun si suficient, azi e slab i neindestuldtor, iar ce
s’a fdcut azi cu veleitdti de prevedere, in curdnd pare meschin.
Vom ilustra aceste adevaruri cu un exemplu dintr’o fard in care,
desigur cd prevederea joacid un rol foarte insemnat la conceperea
si proectarea marilor lucrdri. In Germania s’au alcatuit, precum se
stie, in 1893 prescripfiuni pentru calculul podurilor de cale feratd,
stabilind 14 tone pe osie sarcina cea mai mare. La 1903 prescrip-
tiunile s’au modificat ludndu-se 17 tone pe osie fird a altera nu-
mdrul osiilor sau distanfa intre ele. Cu progresul in constructia lo-
comotivelor prescripfiile au trebuit din nou modificate in 1911 luand
20 tone pe osie. Astizi acest convoiu asa numit ,B* este deja in-
trecut de unele locomotive ale Uniunei Ciilor Ferate cariau la ten-
der patru osii de cate 16 in loc de trei da cate 15 tone gi la cari
prima roatd a tenderului este numai la 3 metri de ultima a loco-
motivei in loc de 4,50 ca ia convoiul B. Convoiul B este pe de
altd parte cumult intrecut de locomotivele ce se construesc in Ame-

https://biblioteca-digitala.ro



— 104 —

rica. La fiecare opt ani sarcinile au trebuit sporite. Progresul tech~
nicei constructiei locomotivelor a mers mult mai repede decét s’a
previzut la constructii §i la consoliddri. Ce ar fi de fdcut dacd ar
trebui sd consolidim podurile la fiecare opt ani? Acesta e numai
un exemplu §i exemplele abundd in toate directiunile.

Ca o imprejurare agravantd intr’'un anumit sens a acestui lu-
cru~este faptul ci — urmare imediatd §i generald a rizboiului —
pretul manoperii §i al materialelor au crescut intr’'un mod nebénuit,
pe deoparte, iar pe de alta chiar in inod normal preturile cresc pe
misurd ce trece timpul. Ceea ce, la o dati, se poate realiza cu un
pret — socotind chiar timpurile normale — peste ue timp oarecare
nu se poate obtine decdt cu un pref mult mai mare. Din aceastd
cauzd, la proectarea marilor lucrdri de refacere i consolidare eco-
nomicd a {arii noastre, se cere o cu atit mai multd prevedere. Se
va obiecta de sigur cd, la toate lucrdrile ce proecteazd, inginerul
are in vedere viitorul si cd dispune totul in asa chip c3 rentabili-
tatea lucrarii sd fie cea mai mare. Din cauzele ardtate mai sus,
adicd progresul asa de repede altachnicei cdilor ferate, cum §i pre-
turile de azi la cari se adaugd diferenfele de valutd, calculul ren-
tabilitdfii devine foarte dificil dacd nu imposibil. De sigur pe aceasta
s’a intemeiat ideia care a avut mult curs la noi §i sub regimul ca-
reia trdim incd, adicd: In aceste imprejurdri Romania nu poate de
cat sd astepte. Neajunsul acestei conceptiuni in situatia in care ne
afldm e enorm. Intr’adevdr, ori de cite ori o necesltate, a cireia
satisfacere nu s’a prevdzut la timp, devine mai imperioasd, ne si-
legte s& ludm mdsuri in grabd, dupd posibilitdflle momentului, iar
nu cum buna prevedere si gospoddrie ar cere. Si atunci e limpede
cd nu poate fi vorba de economie. Ce este atunci de facut ? Este
cd trebuie ca tofi sd ne convingem cdt mai temeinic c4 nu e pen-
tru fara nsastrd problemd economicd mai mare ca a clilor lerate
§i cd ori ce intdrziere in rezolvirea ei este un pas inainte spre
ruina noastrd economicd. Cea dintai condifie dar, pentru buna re-
zolvire a acestei probleme este ca si se facd cit mai e timp, iar
cea de a doua ca totul si se faca Intr’un mod unitar, dupa un pro-
gram dinainte staailit, i alcatuit dupd ce s’a scrutat cit mai pro-
fund toate trebuinfele si posibilitdfile viitorului. De sigur cd Direc-
tiunea generald C. F. R. §i Direcfiunea generald a Constructiilor
de cdi ferate, de cari depinee rezolvarea marei probleme, si-au sta-

bilit in linli genera'e gi poate chiar in detclii, programele de ac-
tivitate,
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Obiectul acestei incercdri este de a atrage atenfiunea asupra
mai multor probleme ce se ivesc cu ocazia studiului refacerii si
complectdrii refelei §i a materialului, si dela chibzuita rezolvire a
-cirora, depinde, credem noi, intr’o mare mdasura viitorul cdilor noa-
stre ferate.

*
* *

Risboiul ne-a uzat peste misurd materialul de cale, ne-a dis-
trus poduri, lucrdri de arti si aproape intrég parcul de material
rulant. Sunt sute de kilometri de gine de pus sau de inlocuit, ata-
tea poduri de reficut sau de consolidat, locomotive si vagoane de
reparat sau de comandat, etc. De sigur c¢d nu ne putem gandi la
o purd inlocuire. Va trebui sd {inem seama de progresele realizate
si, desi prefurile sunt asa de ridicate, vom fi nevoifi sa facem sa-
crificii pentru ca ceea ce facem acum s3 fie bun pentru o cit mai
mare durati de timp. Pentru ca si vedem cum putem resolvi mai
judicios aceste probleme, trebuie s3d cercetdm care e sensul in care

evolueazd technica cdilor ferate gi care e influenfa acestei evolutii
asupra lucrdrilor noastre.

*
%* *

Tendintele dominante in exploatarea ciilor ferate in ziua de
astdzi sunt, incontestabil, acestea doud: Locomotive cidt mai grele
-si mai puternice gi electrificarea liniilor de profil greu. Pentru mo-
ment ne vom ocupa numai de tractiunea cu abur, rdmdnand ca
despre tracfiunea electricd, sa ne ocupdm intr’'un articol ulterior.

In ultimele decenii constructia locomotivelor cu abur a reali-
zat progrese uimitoare. Supraincilzirea, compoundizarea, sporirea
greutdfii aderente care a mers uneori pand la utilizarea pentru acest
scop a tenderulul, articularea, iar in timpul din urmi, {incercirile
de a recupera energia in pante si de a utiliza gazele combustiunii
spre a incdlzi apa in tender inainte de a merge la cildare si multe
alte perfecfiondri de construc{ie, de siguran{d si de economie, rea-
lizate sau pe cale de a se realiza, au condus la nigte locomotive
ale céror iuteald si putere ating cifre neobignuite. E de ajuns si
citdm céteva din elementele locomotivei americane triplex construite
de casa Baldwin pentru o linie de profil greu a statului Erie, ca
sd ne facem o idee de progresul realizat in technica construcfiei
locomotivelor.

Intr’adevar aceastd locomotivid are o greutate totald de 382
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ntone. Este de tipul 2—8-48—0 (loc.), 0—8—2 (tender), adici o
nosie cu roate purtatoare si doud serii de cate patru osii cu roti
»cuplate si cu tender motor cu patru osii cu rofi cuplate si o pur-
ntdtoare.

,La drumul de incercare pe linia dela Binghampton la Sus-
.quehama (37 klm) care nu are rampe mai mari de 9%, aceasti
plocomotivd a remorcat un tren de 270 vagoane Incidrcate, adicd
»— fard locomotivd i tender — 16.200 tone metrice cu o iuteald
»maxima de 22 km./ord, reprezentand o for{d la cirligul de trac-
»jiune de 59.000 kgr. inregistrate la dynamometru, Locomotive de
»ajutor au trebuit sd fie intrebuintate la demaraj spre a descdrca

»atelajele.”
L. WIENER

Revue Générale des chemins de fer. No. 3, Mars 1920

Proportiile acestea la cari au ajuns azi locomotivele se ex-
plicd prin adevdrul acesta fundameetal in exploatarea ciilor ferate,
cd, o exploatare e cu atit mai economicd cu cit o locomotivd poate
remorca un tonaj mai mare cu o iufeald mai mare. $i tonajul re-
morcat insd, si iuteala depind de doi factori: de puterea locomo-
tivei i de profilul sau de resistenfa caiei. De aci intrecerea mare
In constructia de locomotive cat mai puternice §i prin urmare cat
mai grelo de oare ce puterea locomotivei este proportionald cu
greutatea aderentd. Dupad cum aratd d. Dr. Ing. Kommerell intr’un
articol relativ la sarcinele ce sunt a se considera in viitor la cal-
culul podurilor de cale feratd, in curdnd vom avea trenuri de céte
2 X 1400 = 2800 tone remorcate, pe linii de profil mai greu, de
doud lucomotive cetegoria 1 F (cinci osii cuplate si o purtitoare),
§i de sigur, continui d-sa, pentru economie de personal si alte chel-
tueli, se va cduta ca in loc de doud locomotive si se faci servi-
ciul cu una mai puternici!).

Cu cresterea in aga misurd a puterei locomotivei §i deci a
sarcinei remorcate s’ar spori considerabil lungimea trenurilor daci
nu s’ar spori in proporfie i capacitatea de incdrcare in tone a va-
goanelor. Intr'adevir, si la noi, vagoanele de 20 tone inlocuesc dim
ce in ce pe cele de 10 tone, iar in alte tiri ca in Anglia §¢ Ger-
mania e o tendinfd de a introduce vagoane de 50 de tone si

1) Dr. Ing. Kommerell. Welcher Lestenzug soll in Zukunft dem Baue
neuer und zu Verstirkender Briicken zu grunde gelegt werden ? Organ fiir die
Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1922 Januar Heft 1.
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tmai mari. Avantajele vagonanelor mari cari, pentru materiale cari
se pot turna ca cerealele, cidrbunii, petrisul, etc., se vor construi
cu dispozitive de descircare automaticd, sunt, ci pe de o parte,
reduc lungimea trenului, intrebuinfdnd mai bine gabaritul liber, iar
prin faptul descircirii automatice reduc considerabil timpul gi cos-
tul de descircare. Multi cunoscitori vdd in aceasta o solutie a ca-
lamitdtii crizei de vagoane.

Chestiunea aceasta are o insemndtate deosebitd pentru noi
cari avem statii cari incarcd mari cantititi de cereale cu destinatia
spre porturi. Stafiile mari de cereale ar putea avea magazii cu dis-
pozitive de incircare automatici, iar porturile sunt deja inzestrate
spre a putea utiliza descircarea automatici. Lucrul acesta e cu si
mai mare avantaj pentru cirbuni, minereuri, pietrig, etc. Tendin-
tele dar, in construcfla materialului rulant sunt: locomotive puter-
nice si vagoane grele.

Cari sunt consecinfele acestor tendinte? E clar cd sunt aceste
doud: sporirea tonajului pe osie si sporirea capacitatii de rezis-
tent{d a carligului de tracfiune. In ce priveste prima consecintd,
aceasta priveste fie-care element in parte, locomotivd sau vagon.
A doua insi are o insemndtate covdrsitoare. Carligele de tractiune
sunt verigele unui lant cari toate trebue sa aibd aceeasirezistentd.
Nu se pot forma trenuri cu cérlige de diferite rezistenfe si, in acest
caz, la noile comande poate chiar la reparafii radicale ale vagoa-
nelor, va trebui sd se aplice carlige cari sd corespundd trebuinfe-
lor noui ale exploatirii. Trenul de care pomeneam mai sus de 2800
tone, cere o for{d de tractiune de 35 tone pe o rampa de 10%g
cu 40 klm./ord. Cairlignl nostru e socotit numai pentru 12. Cre-
dem ci nu trebue pierdut acest moment de radicald refacere firi
a fi dat solufia acestei probleme. Locomotivele Baldwin ce avem
acum in serviciu au o forfd de ftractiune de peste 12 tone, deci,
la nevoe, din cauza slabei puteri a carligului,, nici nu le putem
folosi la dubld tracfiune. Studiul problemei carligului de tractiune
-se impune dar in mod evident. Noi credem cZ va trebui si profi-
tdm de imprejurarea ci suntem nevoifi sd repardm radical foarte
multe vagoane spre a face progresiv si inlocuirea cirligelor. Tot-
oGatd se pune si chestiunea vagoanelor speciale pentru diferite ca-
tegorii de mdrfuri ca cereale, cirbuni, picurd si derivate, peste si
materii alimentare, etc. De sigur cd aceste chestiuni si in special
chestiunea carligului vor putea forma obiectul unei conferinfe euro-
pene de cdi ferate. In orice caz ins3, nu este admisibil ca liniile
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noastre ferate, menite si lege Marea Neagrd cu cea mai mare parte
a hinterlandului ei european, sd nu poatd primi asa cum sunt for-
mate la plecare trenurile ce ne vin din apus. La rezolvirea proble-
mei trebue sd avem in vedere §i aceasta cd noi acum trebue sd ne
refacem aproape complect parcul de material rulant, pe cind de
sigur celelalte state apusene pot compta pe o rezolvire progresiva
a problemei pe mai tarziu.
Dela materialul rulant sd trecem la cale.

®
* %

Intre cale gi vehicul este o legdturd asa de stransd cd ori-ce
modificare esenfiald a unuia atrage dupd sine o modificare cores-
punzdtoare a celuilalt.

Si aici se poate de sigur enunfa incd un adevdr fundamental
pus destul de bine in eviden{d de Kommerell in articolul citat si
anume: dintre vehicul §i cale trebuie ca aceasta sd se adapteze
dupd vehicul iar nu vehiculul dupd cale. Partea susceptibild de
progres real e vehiculul iar calea trebue asa dispusd ca travaliul
vehiculului s3 fie cat mai bine utilizat. Acest adevdr fundamental
trebue sa-1 avem neincetat in vedere la proectarea noilor linii fe-
rate si la refacerea celor ce sunt a se reface.

Am vizut cd tendinfele in constructia materialului rulant sunt:
locomotive puternice si vagoane grele. Ambele conduc la un rezul-
tat; tonaj mare pe osie. Tonajul mare pe osie cere §ine puternice.
Nu vom intra aici in detalii in chestiunea ginei. O vom semnala
numai §i vom arita insemnitatea ei. Insemnitatea problemei re-
zultd din preful enorm al materialului (de treizeci pani la patruzeci
de ori mai mare ca cel dinainte de rdzboi), din cantitafile mari de
sine ce sunt a se inirebuinfa pentru constructii noi si pentru refa-
ceri gi in sfarsit din sensul in care am v&zut cid evolueazd mate-
rialul rulant. De sigur cd un corectiv al cresterii tonajului este pan
la un punct micgorarea distanfei intre traverse. Dar nici aceasta nu
poate scddea sub anumite limite comandate de execufia in bune
condifiuni a burajului. Dupd ce s’a hotdrdt dar sarcina maximi ad-
misibild pe osie este a se vedea tipul de §ind care ii corespunde.
La alegerea acestui tip se vor avea in vedere si iufelile mai mari
ce vor avea trenurile pe anumite linii §i eforturile laterale produse:
de sarcini mult mai mari, Ceva mai mult. Cum in fara noastri
astdzi avem o proporfie foarte insemnatd de linii de cAmp dar si
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una destul de insemnatd de linii de munte, §i cum din cauza fra-
ndrii §i a tractiunei sinele se uzeazd mult mai mult la liniile de
munte, credem cd ar fi locul sd se vadd dacd nu ar fide ales doud
tipuri pentru liniile principale, corespunzand liniilor de mare si de
micd rezistentd. Pentru liniile secundare ar fi si se mdrgineascd la
un numdr cat mai restrdns numdrul tipurilor de sind. Dacad pentru
refacerea cdiei la liniile existente, atunci cAnd materialui exista deja,
sau pentru linii mai pufin importante, solutia apropierii traverselor
poate apdrea ca foarte bunid mai cu seami ca solutie transitorie,
credem ca la liniile noi trebue dat problemei ginei toatd atentia po-
sibild.

De problema ginei se leagd solidar acelea ale micului mate-
rial, traverselor, balastului si a platforinei, §i ca o problemd mai
indepartatd insa tot destul de importantd, aceeaa tangentei schim-
batorului in cale curentd, chestiune care pe liniile cu trenuri de
mare iufeald are o insemnitate capitala.

L * *
Sporirea sarcinei pe osie sau sporirea greutdtilor locomotivelor
§i a vagoanelor ridicA si chestiunea importanti a calculului podu-
rilor ce sunt a se construi sau consolida. Convoiurile ce urmeazi
a se prescrie pentru calculul podurilor, vor trebui asa stabilite, in

ﬁ9.1 Fig.2
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Ccnvoiul.N.(CommereII) Trei locomolive Tender cu cate 7asin a 25 tone
la 1’5, distante (Fig 1) si un sir de vagosne asezate de o parfe sau de
ambele parti de 6 67¢t/m sarcing transmisa prin osi (Fig2)

cat fard a aduce un spor excesiv de material, si poati face fata
nouilor sporiri de sarcini ale materialului rulant un timp cat mai
indelungat. In aceasta privinjd d. Kommerell prezintd in articolul
citat un proect de convoiu pe care il ddm aci aliturat. Convoiul
constd din trei locomotive tender cu sapte osii de cite 25 tone la
céte 1.5 m. distanfd. Poate este prea mult. Domnul Inspector general
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lon lonescu, eminentul nostru profeésor de poduri la Scoala Poli-
tecnicd, in proectul sdu de circulard inaintat incd din 1920 Mini-
sterului Lucrdrilor Publice, propune diagrama cunoscutd publicati in
B. S. P. No. 9i 10 1920, cu cinci osii cari ajung p4dnd la 28 tone pe
osie la liniile cu profil dificil. Vafi desigurde vazutdaca prevederile
d-lui Kommerell sunt exagerate si in cazul acesta se poate adopta
proectul d-lui profesor Ionescu in general foarte judicios alcatuit,
evident cu amendamentele pe cari evolutia celor doi ani din urma
le vor mai indica.

Dac3d temerea cd tonajele vor creste intr’'un timp si-mai scurt
va prevala, se pot alcdtui poduri cu grinzi dispuse asa ca sd poata
fi mai usor consolidate in vederea unor anumite sporuri de sarcini,
sistem care se pare cd a fost deja pus in aplicare de Directia Po~-
durilor din Direcfiunea generald C.F.R. $i aceasti chestiune a cal-
culului podurilor e foarte importantd i rezolvirea ei se impune
atdt pentru uniformitatea ce trebuie si domneascd in asemenea
lucrdri spre a evita incercarile gi pierderile de timp inutile, dar si
spre a evita imobilizarea unui materiai momentan inuti!, cum §i ne-
siguranfa inerentd unor lucruri cari nu sunt clar stabilite.

Pand acum am examinat consccintele sporirei puterii §i greu-
tafii maginei asupra technicei materialului rulant §i asupra cdei.

Trecem acum la influenfa cdei asupra exploatdrii cdilor ferate
si la determinarea principiilor ce trebuie s3 ne cdlduzeascd astdzi
in trasarea nouilor linii ferate.

%
* %

Se stie c& pentru ca un tren si se poatd pune in miscare
$i ca apoi sd poatd continua a se migca cu o anumitd iuteald,
trebue ca locomotiva acelui tren sd fie destul de puternicd spre a
invinge rezistentele ce se opun la migcare §i cari se impart in trei
categorii :

1. Rezistenfele ce se opun la migcare pe o cale rectilnie i ori-
zontald, pe timp uscat i linigtit. Acestea se numesc rezistente fixe.

2. Rezistenfe cari provin din declivitdti §i curbe si cari depind
dar esential de profilul cZei.

3. Rezistenfe datorite migcdrilor atmosferice i umezelei sinelor.

Din acestea, cele din urma sunt functiuni de capriciile atmos-
ferice. In general, efectele lor scapd unui calcul de prevedere.
Totusi, dupd experienfele lui Desduits, rezultd cd adoptarea unei
forme ascufite pentru suprafaja de front a locomotivei, o anumitd
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compozifie a trenuluj, care sd evite crearea unui mare numdir de
suprafete normale pe directia trenului si opuse sensului de inaintare
— cum ar fi cazul alterndrii repetate a vagoanelor acoperite cu
vagoane platforme — rezistenfa aerului care laiufeli mari are valori
destul de insemnate, se poate reduce in mod simfitor. Efectele
umezelii sinelor in trangee mari i lungi si in tunele, se traduc
printr’un spor insemnat de rezisten{d, lucru de care trebuie {inut
seami la proectarea acestor lucrdri. In general, la proectare se re-
duce rezistenta admisibild in cale curentd in tunele, din aceastd
cauzi cu 25°/,—30%, din cea prevdzuti in cale curenti,

Rezistentele fixe depind de buna Intrefinere a cdei §i a ma-
terialului rulant cum si de perfectiondrile acestui material, in sensul
de a reduce cat mai mult fricfiunile pieselor in contact.

Atat rezistentele fixe cit si cele datorite aerului §i umezelii
sunt independente de profilul ciei. Cele din a doua categorie, da-
torite curbelor gi rampelor, sunt caracteristicele traseului i are o
insemndtate hotaratoare asupra traficului liniei, fiind gi cele maiim-
portante, singurele susceptibile de variatie.

Rezistenta curbelor se calculeazd dupd formula Iui v. Rockl
__ 630

r—>55
in kgr. pe tona de tren remorcat.

Se stie cd efectul unei rampe se traduce printr’o rezisten{d
la migcare opusd fortei la cérlig, i egald cu un kilogram pe tona
remorcatd §i pe milimetrul de rampd. Asa, pentru un vagon de
25 tone greutate totald, o rampa de 12y produce o rezistend
de, 25X 12=300 kgr

Asa in cat, pe cind in palier §i aliniament, rezistenta la ina-
intare a vagonului de mai sus nu trece la o iuteald de 40 kim pe
ord 2.59X25==65 kgr. calculdnd dupa normele admise la C. F. R,
rezistenfa datoritd rampei de 12%/y este aproape de cinci ori mai
mare pentru acelag vagon.

Cercetand tabelele de incircare in uz la C. F. R, vedem ci
una din cele mai puternice din locomotivele noastre, Locomotiva
categ. IV cu No. 1621, poate remorca cu 40 km. pe ord pe o
rampa de 6% 930 tone, pe 12%/gy 530, iar la 15%, poate re-
morca mai pnjin de jumitate din tonajul la 6%, adici 410 tone.
Dacd mergem pana la 25%,, gisim 227.5, iar la 30%4 175 tone.
Tindnd seama de greutatea locomotivei §i a tenderului care e de

c
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circa 110 tone, vedem cd la 30%g locomotiva citatd abia poate
duce o sarcind utild egald cu jumditatea greutdtii ei si a tenderului,

Diagrama aldturati executatd pentru o locomotivi puternicd,
ne arata si mai clar lucrurile de mai sus, adici influen{a insemnati
a rampelor si iufeliior asupra marimei sarcinilor remorcate.

D :agramele de incarcare 3 locomolivelor
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Neajunsul rampelor se mai traduce pe langd lipsa de eco-
nomie prin cantitatea mici de tone remorcate §i prin o uzurd mult
mai repede a materialului rulant si de cale, si prin pierderea de
timp datorita lutelilor mai mici ce se pot lua pe rampe $i pe pante
mari.

Intr’'un studiu asupra ciilor ferate italiene, d. ingin. Tajani!)
afirmd cd una din cauzele slabei rentabilitdfi a cailor ferate italiene
comparativ cu alte tdri, este faptul cd cea mai mare parte din linii

sunt linii de munte cu prolil greu, cu exploatare si cu intretinere
costisitoare.

1) lng. Tajani. Strade Ferate.
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Brandau, care a executat Simplonul gi Imhof, se exprimi astfel
relativ 1a pantele mari, in ,Handbuch der Ingenieurwissenschaften,
1. Teil, V. Band. Tunnelbau® : ,Rampele cele mai mari pentru linii
de munte, cari se admit astizi, din cauza intemperiilor atmosferice,
cum si a razelor mici de curburd, cari sunt inevitabile, sunt numai
20%0 pand la 25%g, pe cand la constructia liniei Arlbergului, pe
rampa de vest a acestuia, s'a gasit admisibil 29%/oy pana la 30%/00.

Din experientd se deduce cd costul transportului pe rampe
de 20%y pini la 25%go este indoitul costului transportului pe rampe
numai cu 10%go.

(Germanla si ltalia, cari se bucurd de tarife de favoare pe
linia Gotardului, trebuiesc si plateascd pentru transportul marfu-
rilor pe rampe mai mari de 15% un spor de 50°/, asupra tari-
falui.® (Pag. 191).

Ceva mai mult. Astazi chiar pe linii existente, executate insad
cu rampe mai mari, se executd sau se studiazd variante chiar mai
lungi, cu lucrari de artd costisitoare §i cu tunele, insid cu rezistenfe
mai mici. In aceastd privin{d mai citdm cateva rdndari din impor-
tanta lucrare citatd a lui Brandau: ,Peste tot apdru tot mai clar
necesitatea unor mai mari iufeli §i a unei mai mari sigurante.
Pantele mari ale liniilor principale, socotite mai inainte ca admisi-
bile din punctul ingust de vedere al costului, au fost reduse la
altele mai mici...

»-.Cu ocazia constructiilor liniilor principale in regiuni mun-
toase a venit vremea inlocuirii multor linii de munte pentru evitarea
rampelor mari, cu altele la cari era nevoie de tunele de o lungime
importanta. Linii existente cu tunele de creasti (Scheiteltunneln) s’au
schimbat in linii cu tunele de fund de vale (Tieftunneln)“. (Pag.
190).

Asa de exemplu: Linia dela Genua la Milan era executatd cu
rampa maximi de 28%y, avand un tunel de 3265. Acest traseu
a fost abandonat alegdndu-se altul cu rezistenfd mai micd, desi cu
un tunel de 8291 m. si cu mari dificultafi technice §i spor de
cheltuieli, spre a spori capacitatea liniei, Rezultatul a fost ca capa-
citatea de transport a liniei a fost impatrita,

Pe linia Simplonului, Paris—M:lan in sectiunea Frasnes Vallorbe
era mai inainte un traseu cu rampe lungi de 25%g. In 1911 acest
traseu a fost inlocuit cu altul cu 15%y, realizdnd avantaje de ex-
ploatdri importante, desi linia a cerut executarea unui tunel de
peste opt kim,
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Ultima lucrare de acest fel executais, este linia intre Olten s¥
Basel in Elvefia, unde s’a executat o variantid de 10%g in locut
unui traseu cu tunel de 2498 ins3d cu 26°/q.

La o mic3 lungime de linie s’a realizat o economie anuald de
800.000 Mk. sau 1,000.000 franci socotit inainte de rdzboiu.

Actualmente este in studiu reducerea pantelor de acces la
tunelul sub Mont Cenis dela 27%y la 13%4 prin o variantd cu un
tunel de 22.2 km lungime abandordnd pe cel vechiu de 12.234 km.

Am inzistat mult asupra acestei tendinfe ce se manifesta tot
mai puternice in alte par{i de a construi linii cu rampe cat mai
mici §i chiar de a inlocui pe cele cu rampe mari prin altele cu
rampe mici, spre a ardta i mai bine- importan{a ce se dd acestei
probleme. Pante mici insemneazd trafic mare, iuteald mare si sigu-
ranta.

Lucrul acesta nu trebue sd-1 pierdem din vedere la proectarea
nouilor noastre linii ferate. Va trebui dela inceput sd ne stabilim
care sunt liniile principale, de mare trafic si care, cu un trafic mai
pufin insemnat.

Pentru cele din urmd, pe baza calculului de rentabilitate bazat
pe o larga si suficient de inaintatd prevedere se va alege regimul
de declivitd{i §i de curbe cel mai convenabil. Pentru liniile princi-
pale insd, pentru liniile de mare trafic, nici un sacrificiu nu va fi
prea mare spre a realiza aceste linii cu rampele cele mai mici i
cu curbele cele mai mari posibil,

latd cum se exprimd in aceastd privinfd in magistratul sdu
curs de cai ferate d. Humbert: ,Dacd este vorba a se crea o mare
arterd de circulatie, o linie de primul ordin, destinati a lega o ca-
pitald ca Parisul cu mari centre de populatie si de productie ca
Rouen, Lille, Lyon, Bordeaux sau Nantes este de o insemnitate
considerabild ca linia sd fie construitd aga ca s permitd circulatia
trenurilor de mare iufeald: trebue sd mentinem prin urmare pe cat
posibil traseul in limite de pante de 5 mm. la metru...”

nAceastd limitd nu e de altfel absolutid si se poate si fie
avantajos sd fie intrecutd insd numai excepfional §i cdnd oare-cari
pdrti ale traseului presintd dificultdfi considerabile i ar fi prea cos-
tisitor de ccnstruit cu limita de 5%go. In acest caz se poate adopta
pentru aceste puncte deosebit de grele un maximum de panti de
8 mm. pénd la 10 mm. s§i, cum serviciul trenurilor grele de mair-
furi trebue si ceard in aceste pdr{i un supliment insemnat de efort
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de tractiune trebue sd avem grije sd le agezdm in apropierea unui
depou de locomotive.

-Dupi aceste principii au fost trasate marile artere ale re-
telei franceze, votate prin legea dela 11 lunie 1842. Ele coprind
mai mult de 3000 kim. de linii si din acesti 3000 klm. numai 75
comportd declinitd{i superioare lui 5%go gi variind dela 6 a 8 mm.
pe metru; ele sunt, in afard de aceasta, aproape toate agezate in
apropierea unui depozit de masini. Ceva mai mult, raza minim3 a
curbelor este in general dela 800 m.—1000 m.

»Acest program a fost de sigur foarte costisitor ; dar aceasta
nu a fost in zadar (il n’y a pas lieu de s’en repentir), cici el per-
mite astdzi de a stabili trenuri de mare iufeald, a cdror iufeald in-
trece cu mult prevederile cele mai largi ale inginerilor cari au con-
struit liniile din programul dela 1842.

(G. Humbert. Traité de Chemins de fer, tome II, 391).

De sigur cd nu avem nimic de ad3ogit si nici de scizut cind
va fi vorba de un program pentru liniile noastre de primul ordin,
iar acelora cari, referindu-se la intinderea teritoriald, popuiatia §i
iUdustria Frantei vor putea susfine cd, in programul nostru noi nu
ne putem mdsura cu Franta, le vom rdspunde c3 regimul acesta
usor dé linii pe care il preconizdm pentru refeaua principald defi-
nitivd a Romaniei Mari este pentru noi o datorie imperioasd atait
din punct de vedere national, polltic, militar, cat si economic.

Nu e, de sigur, nevoe sd dovedim marea utilitate a unor le-
gdturi cit mai ugoare §i deci de ocdt mai mare capacitate de tran-
sport intre capitald §i centrele insemnate ale Rominiei Mari, cici
nu trebue si fie cineva de loc specialist ca sd observe imediat ci
liniile noastre ferate se impart azi in doud fascicole, unul convergent
la Bucuresti iar altul convergent la Buda-Pesta §i iar4si cine nu ob-
servd marea capacitate a liniilor ce leagd Ardealul de Buda-Pesta
si foarte mica capacitate a celor ce leagd Ardealul de vechiul Regat.
Lucrul acesta nu trebue sd mai ddinuiascid. Toate liniile noastre fe-
rate vor trebui aga alcdtuite ca sd fie convergente spre Bucuresti
si sd aibd cat mai bun acces la Dundre si la Marea Neagra; iar
legiturile ce se vor realiza in acest scop peste Carpa{i, vor trebur
sd aibd un regim de declinitdfi cat mai mici i de curbe cu razei
cidt mai mari.

Punctul de vedere economic nu face decit si accentueze gi
mai mult aceastd necesitate. Cum se poate de sigur mai bine asi-
gura buna stare §i desvoltare a muncii si industriei romdanesti, de
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- cdt prin debuseuri sigure, prin usurinta scurgerii bogdfiilor fores-
tiere, agricole, miniere si industriale ale Ardealului si Romaniei vech#
la Mare,

Dar un punct de vedere tot aga de important pentru timpu-
rile in care trdim, dar mai cu seami pentru viitor este acela al
tranzitului international.

Europa occidentald devine din ce in ce mai industriald i ma#
putin agricold. Din Europa centrald Germania, Austria si Cehoslo-
vacia §i chiar Polonia sunt aproape in aceleasi conditiuni. Materiile
prime merg cu pas repede spre epuizare, jar produsele fabricate
fabricate nu si le pot plasa numai intre ele. Faimosul ,Drang nach
Osten“ al Germaniei este consecinta acestui fenomen economic si
Leitmotiv-ul intregei politici economice germane. Linia Hamburg—
Bagdad este o primd realizare, dar desigur numai un inceput. Este
pentru noi o datorie de a profita cat mai mult de acest fenomen
economic prin crearea unui sistem de cai ferate de cea mai micd
rezisten{d pentru traficul intre Europa centrald si Asia sudica, intre
Germania i Indiile germanice ale lui Delbriick. Precum prin sec-
tiuni potrivite, putem conduce apa prin anumite conducte sau un
curent electria printr’o anumitd parte a refelei unei canalizdri elec-
trice tot asa noi va trebui sd realizim aceasta prin linii de o ca-
pacitate cdt mai mare §i prin trenuri cdt mai repezi spre a face
fatd marilor nevoi ce se simt incd, dar cari in curdnd vor lua pro-
portii uriage.

Si fiindcd am vorbit despre ,Drapg nach Osten“, de ce nu
am aminti §i pe acel ,Drang nach Sudwesten® al Rusiei citre
Slavii din Balcani. Tot conflictul intre Rusia de o parte si Austro-
Germania de alta sta in Incrucigarea acestor doud tendinfe a ciror
punct de intersectie este pe mare Constantinopolul, iar pe uscat
de sigur teritoriul Romaniei Mari. ,Dans ce carrefour unique, au-
tour duquel oscillent, depuis des temps immémoriaux les destinées
des peuples, la poussée slave vers le sud-ouest se heurte a la
poussée germanique vers les sud-est.“ ') Astfel caracterizeazi Max
Hoschiller Constantinopolul, §i desigur c3 daca lucrul este adevarat
pentru transporturile pe mare, istoria trecutului ne aratd cd rdspantia
de care e vorba mai sus pe uscat — le carrefour sur terre — este

1) Max Hoschiller. ,L’Europe devant Constantinople. Ed. Marcel Riviére.
Pag. 115.
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- fara noastrd. Aceastd situafie geograficd a noastrd 1) ne impune o
adevirati politici de transporturi §i aceastd politicd nu poate fi
alta decat realizarea unei refele alcdtuitd din o serie de diagonale
cu directiile Nord-Vest—Sud-Est §i Nord-Est—Sud-Vest, cu un
regim de rezisienje cat mai mici cu trenuri cat mai repezi, cdcide
sigur cd transportul prin fara noastrd ca sd se poatd face, trebuie
sd prezinte un avantaj asupra altor rute.

Acestor c#i ferate va trebui sid le corespundd mai multe por-
turi (cel putin trei) la Marea Neagrd bine legate de hinterland-ul
lor si prevazute pentru un calaj cat mai mare potrivit progreselor
technicei moderne.

Cadrul ce ne impune acest articol, nu ne ingiduie a intra in
detaliu in chestiunea alcdtuirei regelei liniilor principale ale Roma-
niei §i nici in discutia amanuntitd a regimului pantelor gi curbelor
de admis pentru diferitele par{i ale refelci. Lucrurile acestea, pentru
cari se cere un studiu mai indelungat pe hdrii detailate si chiar pe
teren, va fi obiectul unor cercetdri ulterioare. Pentru moment ne
vom mulfumi a indica in linii generale cum s’ar putea organiza
refeava noastrd peutru ca sd poatd fi cit mai de folos traficului
interior §i tranzitului international.

Asa vom avea:

Linii cari merg la Bucuresti §i la Marea Neagri :

1. Linia de legdturd cu Jugoslavia prin Baziag Orsova, sau
prin Tigdnasi la Craiova—Caracal—Rogiori—Videle —Bucuresti —
Constanta (Balcic).

2. Szolnok - Arad —Simeria—Vintul de jos—Sibiu— Jiblea—
Curtea de Arges—Bucuresti—(Balcic) Constanta.

3. Szolnok —Oradea Mare—Cluj—Teiug—Copsa Micd—Bra-
sov—Nehoias—Buzau—QGalafi (Constanta) in legiturd prin Predeal
cu Bucuresti.

4. Csap—Kiralyhaza—Sighetul Maramuresului—Toplifa Ro-
manid—Piatra Neam{—Bacdu—Galati.

5. Cernduti—Galati cu legdtura principald spre Bucuresti.

6. Linii de legdturd intre Europa Centrald si Marea Neagrd
prin sau in legdturd cu Bucuresti.

1) Situatia {drei noastre ne di noui pe uscat avantajul pe care strimtorile
I'au dat atdta timp englezilor pe api. Toata chestiunea este si stim si profitim
dc ea, si facem aga ca tot traficul care se incruciseaza geometric astizi pe
teritorul nostru, maine si ne fie tributar noua. Aici sta in bund parfe rentabi-
litatea intregei noastre retele daci va fi fost judicios alcatuits.
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Linii dela Nord la Nord:

1. Mehadia—Caransebeg—Simeria—Vinful de jos — Apahida—
Dej—Sighetul Maramuregului—Stanislau.

2. Corabia —Sibiu—Copsa Mici—Dicio St. Martin—Deda—
Toplita Romand—Vatra Dornei—lacobeni—Darucdnegti—Lipcani—
Moghilev.

3. Giurgiu—Bucuregti— Urziceni—Faurei— Tecuciu—Chisinau.

4. Cernduti—Iasi.

Acestea credem ci ar fi arterele principale din cari §i in cari
ar trebui sd debuseze celelalte linii ferate ale Roméaniei. Cum se
vede, aceste artere se pot in cea mai mare parte a lor, realiza din
liniile existente la cari s’ar adiogi I gaturile ce lipsesc si la cari
s’ar modifica traseele pentru portiunile unde pantele sunt prea mar
si curbele cu raze prea mici.

In ce priveste regimul de admis, am ardtat mai sus cd nici
un sacrificiu nu va fi prea mare spre a realiza linii cu un profil
cdt mai usor, cu rampe cat mai mici. Dar evident cd nu se pot
trece Carpatii cu pante de 5%/p sau 6%°go. Pentru sectiunile grele
se va admite dar o rezistentd mai mare care nu trebuie sd fie mai
mare de 12%g ca rezistentd totald. Discufia chestiunei rampelor
celor mai potrivite o vom face, cum am spus, intr’un articol ulte-
rior. Cifra aceasta de 129y pe care o socotim cea mai potrivits,
este aceea la care s'a oprit in principiu §i Direcfiunea Generald a
Constructiilor de cdi ferate.

Dar un alt lucru pe care il socotim de o insemnitate deose-
bitd este standardizarea liniilor din punctul de vedere al resistenfei.
Aceasta insemneaza alegerea unor resistenfe tipice pentru diferite
regiuni si alcituirea proectelor liniilor in asa chip ca resistentele
lor totale sd nu mai varieze ca azi din milimetru in milimetru, ba
chiar din fractiune de milimetru, ci din tip in tip. De ex. vom a-
vea linii de 6°/p0—10°/00—12%/00—15%60—22%/ 00 —25°/00—30%/ 0.

Cari sunt avantajele standardizarii resistenfelor. Primul avan-
taj este cd locomotivele se calculeazd pentru un numir mai mic de
tipuri de resisten{d; i atunci locomotivele se pot utiliza la maxi-
mum de randament, ceea ce nu e cazul aci, cidnd o locomotivi
pentru 20°qo se intrebuinfeazi si la linii cu 18%/gy §i cu 10%py, lu-
crind evident in pierdere, cici fie-care magind d4 maximum de ran-
«dament cdnd lucreazd la regimul pentru care a fost calculata.

Alt avantaj este chiar .la economia construcfiei liniei cdci nu
se mai cautd a se obfine la milimetru cea mai micd resisten{d desi
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nu se pot realiza locomotive speciale fie-cdrei rampe. Asa de ex.
dacd nu se poate realiza resistenfa de 15%g ci 17, nu se va lua
17 ci 20%go, construind o linie mai eftind gi utilizdnd in plind pu-
tere masinile de 20°/o,

In sfargit avem avantajul unei uniformitdfi de exploatare si
de formare a trenurilor.

Numirul tipurilor de resistenfe si cari anume resisten{e ar
trebui luate ca tip, se vor stabili {indnd seama de liniile existente,
de stocul de locomotive disponibil, de posibilitatda dublarli i des-
facerii trenurilor si de condifiile de exploatare.

Resistenfele de 20%o vor trebui socotite ca mari si vor fi pe
cat posibil evitate pentru liniile principale.

*
* %

Cénd am indicat cu ocasiunea formdirei schemei retelei noa-
stre viitoare portul Balcic, nu ne am preocupat dacd satisface sau
nu toate condifiunile unui port de mare. C4 acest port va fi mai
sus sau mai jos, sunt chestiuni de studiu de detaliu. Esentialul este
cd ne trebue cel putin unul, poate doud porturi la mare in afard
de Constanfa. Alegerea unui port de mare in Basarabia ¢ de sigur
iardgi o chestiune foarte importanta.

De asemenea e posibil ca studiul pe hartd detaliatdi sau pe
teren, sd nu ingdduie legiturile liniilor ce mai sunt a se construi
chiar in punctele ardtate de noi ci cu o distan{d mai mare sau mai
micd de o parte sau de alta. Acestea le socotim chestiuni secun-
dare. Principalul lucru care socotim ci trebuie cdt mai curdnd de
realizat pe refelele noastre principale este unitatea de resisten{d pe
sectiuni precise aga ca la formarea trenurilor sd se poatd utiliza
locomotivele la toatd puterea lor §i de e posibil chiarca schimba-
rile de regim si fie asa ca trenurile si se poati dubla sau desdoi,
sau intrebuinfa dubla tractiune.

Multe din liniile noastre picdtuesc prin aceea ci au pe mari
intinderi resistente mici intrerupte pe anumite sectiuni cu portiuni
de resistente mari cari comanda tonajul trenului pe toatd linia, uti-
lizdnd in mod cat se poate de neuniform si de neeconomic pute-
rea masinii.

Credem ci in cele de mai sus am izbutit si relevim insem-
nitatea urmitoarelor mari probleme ce ni se pun astizi in studiul
refacerii §i complectdrii cdilor noastre ferate:
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1) Problema sinei si

2) Problema incircarii podurilor.

3) Problema cérligului de tractiune.

4) ProblPma standardizarii resistentelor liniilor.

La ciri se mai adaogd chestiunea masinilor de incdrcat i de
descdrcat in stafiunile mari §i a creerii magaziilor cu silozuri pen-
tru depositarea cerealelor in stafiile mari de incdrcare de cereale,
ambele aceste mdsuri venind ca o uniformizare a traficului i o ame-
liorare a crizei de vagoane.

In numdrul viiter ne vom ocupa de chestiunea tractiunei elec-

trice pe ciile ferate.
15 Martie 1922,
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Conditiunile de coexistenta a liniilor de energie
electrica si a liniilor telegrafice si telefonice.

I. CONSTANTINESCU
Inginer al Pogtelor gi Telegrafelor

In momentul cand instalatiile electrice de energie sunt chemate
sd ia o desvoltare din ce in ce mai mare i in tara noastrd, prin
infiintdri de uzine hidroelectrice in diferite puncte ale fdrei si liniile
de transport pand la punctul de utilizare, prin electrificarea unei
parfi a drumurilor de fer, prin desvoltarea progresivd a retelelor
de tractiune electricd in orage, probleme de o mare importan{d se
ridicd cu privire la conditiunile de coexisten{d a celor doud cate-
gorii de refele: refeaua liniilor de energie pe deoparte si refeaua
liniilor telegrafice si telefonice pe de altd parte.

Avem dar aga in prezentd doud genuri de refele ce pun in
joc puteri electrice manifest inegale, insid cari din punct de vedere
social rdspund la necesitdli si interese de aceiagi importanfa.

Se infelege cd liniile de energie constitue o jena considerabild
pentru exploatarea in condifiuni normale a liniilor telegrafice §i te-
lefonice; insd cu toate acestea, aceste retele sunt obligate sd vie-
tuiascd impreund intr’o armonie cat se poate mai perfecti.

Aceastd armonie sau mai bine zis adaptare la viata in comun,
se poate obfine usor in unele cazuri, cu oarecare sacrificii dintr'o
parte si din alta. In alte cazuri viaia in comun nu este posibild si
atunci trcbueste recurs la mdsuri radicale precum ar fi mutarea
traseelor telegrafice §i telefonice in regiuni mai pufin influentate,
cand lucrul acesta este posibil, sau transformarea liniilor de energie

in structura lor in aga fel ca perturbatiunile produse asupru liniilor
vecine sd fie mai ugor de suportat.
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In orice caz aceste mutiri sau transformdri implicd cheltueli
importante cari revin in general societdtii care exploateazi linia de
energie perturbatoare, cici In afard de alte considerafiuni liniile
telegrafice si telefonice, in majoritatea cazurilor se bucura de dreptul
primului ocupant.

In lipsa unei legislaii speciale, cum existd in alte {ari, care
sd reglementeze conditiunile de infiinfare §i exploatare a liniilor de
energie electricd, vom cduta sd examindm aci, in mod sumar, per-
turbatiunile ce asemenea linii produc asupra liniilor telegrafice i
telefonice, natura i importanfa acestor perturbafiuni precum si
mijloacele mai cunoscute ce s’au propus sau experimentat pentru
inlaturarea lor.

Cauzele cari pot provoca perturbatiuni electrice sau pagube
materiale in instalafiile telegrafice §i telefonice, se pot grupa in trei
categorii:

I. Contacte accidentale.

Il. Efecte de inductiune electricd sau magneticd.
lll. Efecte de electroliza.

I. Contacte accidentale

Riscul de contact intre liniile de energie si liniile de semna-
lizare, cum vom numi de aci inainte liniile telegrafice §i telefonice,
are loc totdeauna in punctele de incrucisare sau paralelism prea
apropiat.

Un contact accidental intre o 'inie de energie §i una de sem-
nalizare n’ar prezinta niciun inconvenient dacd ambele instalatiuni
ar avea un izolament perfect in rapcst cu pdmantul.

Ori lucrul acesta nu are loc totdeauna. Liniile telegrafice in-
trebuinfeazd padmdntul ca fir de intoarcere. Liniile telefonice sunt
in general cu dublu fir, adicd izolate de padmant, insd in centralele
importante unde numdarul firelor este considerabil pe un spatiu
destul de mic, izolamentul lor este neapdrat foarte redus.

In aceste condifiuni potentialul inalt la care este adus firul
telefonic prin contactul accidental cu linia de energie, se poate des-
carca la pdmant prin punctele unde izolamentul este mai slab, daci
la réndul ei linia de energie prezintd gi ea un defect de irolament.

In special praful care acoperd parfile neizolate, favorizeazi
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amorsarea unui arc intre conductor si pdmant, ceeace poate da
nagtere unui incendiu.

Rezultd ci riscurile de atingere sunt cu atdt mai periculoase
cu cat izolamentul liniilor in prezen{d este mai slab.

Mijloacele de prevenire ale contactelor accidentale sunt foarte
simple si foarte ugor de realizat. Este de ajuns a se consolida bine
porfiunile de linie ce sunt expuse a veni in atingere una cu alta
§i a se separa spafiul dintre ele printr’o plasd sau refea metalica
pusd in perfectd comunicafie cu pdmantul in asa fel, ca un fir ru-
pandu-se, sd fie oprit de retea ca si cazd peste firele de semna-
lizare, care in general trebue sd treacd pe sub firele de energie.

Motivele sunt urmatoarele:

a) Firele de energie fiind mai groase se rup mai rar.

b) Firele telefonice fiind mai des supuse remanierilor, acestea
nu s’ar putea face in timp ce firul de energie este sub tensiune,

Se face excepfie in cazul liniilor de tracfiune cind liniile te-
lefonice nu pot trece pe sub firul de contact (trolley).

Pentru apdrarea instalatiunilor telegrafice gi telefonice contra
accidentelor ardtate mai sus, fiecare linie de semnalizare inainte de
a intra in instalatiune, este prevdzutid cu un grup de organe de
protectie compus dintr’'un parafulger, un fuzibil de 1—3 amperi si
o bobind termicd care furicfiondnd sub un curent inferior de un
amper pune linia in mod automat in comunicatie cu padmantui.

Aceste organe functioneazd in mod satisfdcator in majoritatea
cazurilor.

In cazul cand nu avem nici un contact direct, insd izolamen-
tul este slab si de o parte si de cealaltd, atunci o parte din cu-
rentul liniei de energie poate circula pe firele de semnalizare, par-
curgand aparatele receptoare si facdndu-le sd functioneze in con-
ditiuni anormale.

Derivafiile acestea de curent sunt jenante mai ales in circui-
tele telefonice unde produc un sgomot continuu care poate impe-
dica convorbirea.

Se atribue de multe ori pe nedrept acegti curenfi perturba-
tori inductiunei dintre linia de energie si linia de semnalizare.

In realitate cele doud efecte, c'irenti derivati si curenti de in-
ductfiune, se suprapun dand nastere unui curent perturbator mai
mare sau mai mic, dupd imprejurari.

In asemenea caz trebueste bine verificat izolamentul liniei si
restabilit punctele slabe.
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II. Turburdri prin inductie

Curentii de inductie ce iau nagtere pe firele de semnalizare
sunt de doud provenienfe :

a) Inductie eléctrostatica.

b) Inductie electromagnetic.

Vom examina perturbatiunile produse pe liniile de semnali-
lizare in ordinea gravitd{ii lor. Liniile de tracfiune monofazice oca-
zioneazd turburdrile cele mai grave §i cele mai greu de inldturat.
Liniile de transport trifazice mai ales dacd sunt complect izolate
de pdmant vin in al doilea rand. In sfarsit liniile de tracfiune cu
curent continuu produc i ele efecte de inducfiune destul de consi-
derabile in special asupra circuitelor teiefonice prin ondulatiunile de
frecuentd acusticd datorite dintilor de pe armdturd si funcfiondrei
colectorului.

Inainte de a ardta importanta acestor turburdri, vom reaminti
in cateva cuvinte mecanismul prin care se produce inductia.

a) Inductia electricd

S4 considerdm un fir de energie paralel pe o distan{d oare-
care AB cu un circuit telefonic (fig. 1).

Circurl teleforice

é Q

Fir de energee

Vomoim

(\f\/‘, Greneraltor Receplor

w;[m Pamdnl IZ—'Ly 4

Potentialul la care se gdsegte intr'un moment dat firul de ener-
gie in raport cu pdméntul este asociat cu un sistem de linii de
fortd care merg dela fir la pdmdant, formdna ceia ce se numeste
campul electric al acestui fir (fig. 2).

Dealungul acestor linii de for{d potenfialul descregte dela ten-
siunea de lucru la zero (potentialul pdmantului).

Un circuit telefonic perfect izolat de piméint, gisindu-se in
campul electric al firului de energie, va fi adus la potentialul co-
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respunzator pozitiunei ce ocupd in acest cdmp. Zicem in acest caz
<4 potentialul firului de energie d4 nagtere unui potential indus pe
circuitul telefonic, .

Potentialul indus este cu atat mai mare cu cat firul influen-
fat se giseste la o distantd mai mica de firul de energie inductor.

Astfel o linie de energie de 12.000 volti situatd la 6 m. dea-
supra pamantului, va induce un potenfial de 1400 volfi pe un fir
conductor situat la aceiasi indifime i la o departare de 6 m, de
firul de energie.

~T

Potentialul indus pentru o depdrtare de 60 m. va fi numai
de 35 volfi.

Vedem deci cd potenfialul indus pe firele telefonice izolate de
padmant. constitue un pericol serios pentru persoanele cari ar atinge
firele Sau aparatele dela capdtul acestor fire.

Pe de altd parte cum cele doud fire ale aceluiagi circult nu
sunt in general la aceiagi distan{d de firul de energie perturbator,
potenfialul indus nu este acelagi pe cele doud fire.

Un curent care tinde sd egalizeze potentialele pe cele doud
fire va parcurge aparatele receptoare producdnd sgomote parazite
care se suprapun sunetelor de conversatie si fac de multe ori co-
municatia telefonica imposiblla.

Pe firele telegrafice pericolele pentru persoane datorite poten-
tialului indus, sunt mai mici, de oarece firele telegrafice sunt in le-
gaturd cu pamantul prin aparatele transmifdtoare sau receptoare.

In momentul insd cand prin funcfionarea aparatelor transmi-
tdtoare un fir rdmine izolat la unul din capete, in acest moment
consactul accidental al unei persoane cu firul sau aparatele tele-
grafice devine periculos. Un curent de incircare va stribate cor-
pul acelei persoane, producdnd o comofiune mai mult sau mai pu-
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tin violentd, dupd importanfa curentului de incdrcare. Un curent de
50—100 miliamperi poate produce chiar moartea.

In afard de accidentele de persoane, perturbatiunile produse
asupra functiondrii aparatelor telegrafice de citre o linie de trac-
tiune monofazicd prin inductiunea electrostaticd sunt destul de im-
portante,.

Un curent de incdrcare proporfional cu potenfialul indus, cu
alte cuvinte un curent alternativ, ia nagstere pe firele telegrafice.

Cum frequenta emisiunilor telegrafice se gdseste tocmai in
intervalul frequentelor industriale (16—50 perioade pe secundi) se
intelege numai decdt importanfa perturbatiunilor la care este supusa
o comunicatie telegrafica.

Comunicatiile telefonice din contra sunt influenfate mai putin
de frequentele industriale; in schimb au de suferit foarte mult de
pe urma frequentelor acustice datorite armonicelor superioare ale
curentului industrial. Inducfiunea electricd nu constitue cu toate a-
cestea o jend prea mare pentru exploatarea liniilor de semnalizare
de oarece campul electric nu-si intinde actiunea sa la o distantd
mai mare decdt aproximativ 20 m.

Inductiunea electricd este periculoasd mai mult prin acciden-
tele de persoane la care poate da loc.

Vom vedea cd in ceiace privegte inductiunea magneticd, lu-
crurile se petrec invers.

b) Inductiunea magneticd

In afard de cdmpul electric ce se datoreste unui potenjial pe
firul de energie, mai avem de considerat cidmpul magnetic ce ia
nastere in jurul acestui fir odatd cu curentul (fig. 2).

Un fir telegrafic sau un circuit telefonic formeaz3, ca sd zi-
cem asa, o spird cufundatd in cdmpul magnetic variabil produs de
firul de energie.

Curentul de inductiune ce ia nagtere pe firele de semnalizare
prin variafiunea acestui cdmp este cu atdt maiintens cu cét supra-
fata oferitd pentru trecerea fluxului magnetic este mai mare. Pe de
altd parte considerdnd ca flux inductor numai partea din cdmpul
magnetic care este imbrdfisatd de circuitul de semnalizare, acest
flux inductor este la randul sdu cu atit mai puternic cu cit supra-
fafa circuitului inductor este mai mare.

In adevdr, in cazul cand cele doud fire ale unui circuit de-
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<nergie sunt la micd distan{d unul” de altul, cAmpul magnetic este
{ocalizat pe o micd regiune in jurul celor doud fire.

Regiunea in care lucreazd cdmpul magnetic, se intinde cu atat
mai mult cu cat distanfa intre firele de energie devine mai mare.

Ori aceasta este cazul liniilor de tracfiune monofozicd care
utilizeazd sinele ca conductor de intoarcere.

Dacd curentul de intoarcere ar fi complect canalizat numai
prin sine, lucrurile nu ar fi tocmai agsa de grave.

Inductiunea produsa de trolley ar fi compensatd in parte de
inductia produsd de curentul de intoarcere din gine.

Se intdmpld Insd ca ginele sd prezinte oarecare rezisten{d la
trecerea curentului, in special a curentului alternativ, jar pdmantul
desi de conductibilitate redusd, s3d ofere o secfiune enormi la tre-
cerea acestui curent.

In aceste conditiuni cea mai mare parte din curentul de fin-
toarcere revine la punctele de alimentare (substa;iuni sau feedere)
prin pdmant, constituind astfel un conductor fictiv de intoarcere,
situat la o adancime cu atidt mai mare cu cét trenul se gdseste mai
departe de punctele de alimentare.

Astfel pentru un tren care se giseste la o distan{d de 25 km.
de punctul de alimentare, conductorul fictiv de intoarcere este dupa
unii autorl (Girousse) la o adiancime de 2 km.

Rezultd cd raza de acfiune a campului magnetic este consi-
derabild in acest caz.

Experienfa aratd cd forfa electromotrice indusd pe un fir te-
legrafic paralel pe o lungime de 50 km. cu o linie de tractiune
monofozicd si situat la 60 m. distan{d de aceastd linie este de 4
volti de fiecare amper la o frequentd de 16. p. s.

Se vede de aci perturbatia considerabild ce liniile de tracfiune
monofozicd produc asupra liniilor telegrafice.

Liniile telefonice bifilare ofera o suprafaid mai micd pentru
fluxul magnetic inductor. Pe de aitd parte inducfiunea electromag-
neticd pe circuitul telefonic se poate combate efectudnd rotatiuni
pe circuitele telefonice din distan{d in distan{d in asa fel ca fluxul
sa intre cand pe o fatd, cdnd pe cealaltd a circuitului telefonic.

Cu toate acestea echilibrul forfelor electro-motrice induse se
obtine cu mare greutate din cauza senzibilititii excesive a recepto-
rului telefonic. Este deajuns si avem o putere inferioard unei zecimi
de miliwat sub forma alternativd pentru ca receptorul sa fie actionat.

Se vede de aci ci liniile de tractiune monofozicd produc per-
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turbatiuni ce nu se pot inlitura prin nici un mijloc, dacd la randub
ei linia de tracfiune monofozicd nu este astfel echipatd ca efectele
perturbatoare si fie reduse la minimum.

Dispozitive aplicate liniilor de tractiune monofazice.

Dispozitivele intrebuinfate pentru reducerea efectelor pertur-
batoare produse de liniile monofazice au toate de scop sd micgo-
reze suprafafa inductoare a circuitului de tractiune. Vom examina
urmdtoarele solufiuni:

1. Mdrirea numdrului de substatiuni care alimenteazd linia
de tractiune. — Prin acest mijloc circuitul de intoarcere avind de
facut un mic parcurs (6—10 km.) pentru a reveni la substatiune,
revine in intregime prin sine fird a se mai deriva prin pamaént.

Inconvenientul pentru societafile de tractiune ar fi cheltcelile
mari de instalatie.

2. Transformatorii compensatori. (Balancing transformers). —
Prccedeul acesta este Intrebuintat de Compania New-York New
Haven and Hartford (fig. 3). Energia pe linie este transmisd sub
un voltaj de 22.000 volfi prin 2 fire, unul fiind firul de contact
(trolley), iar celalt un feeder auxiliar.

) Feeder
22;;70':":k J J Tra”ei
T T e

) L}
11000"" T g I

F; 3

Uzina

I
] Slnd-

Dealungul liniei la fiecare 3 km. sunt instalati autotransfor-
matori de raport 2. Sinele formeazd conductorul neutru. In aceste
conditiuni curen{ii de intoarcere nu trec prin sine decét dealungul
secfiunei e cale coprinsd intre doi transformatori consecutivi intre
cari se gdseste momentan trenul in migcare. Examindnd sensul cu-
renfilor pe §ind $i trolley vedem cd ei se compenseazd in parte.

Pe tot restul llniei nici un curent nu parcurge sinele, iar cu--
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renfii de pe feederul auxiliar gi trolley fiind de sensuri contrarii,
fsi neutralizeaza efectele din punctul de vedere al inductiei mag-
netice.

In acest procedeu se poate ingloba procedeul intrebuintat de
»la Compagnie du Midi“ (fig. 4).

-« Firul de
T LLLLLeD —\ 2 T ntoarcere
42000"
20,_ \\ l; L L Trolley
¥ >- S— -
—_— —_—
Urina T
; %
P;'g 4

Sinele nu mai formeaza un conductor neutru, iar efectuvl per=
turbator se reduce la curentul care parcurge trolley-ul si sinele in
sectiunea in care se gaseste trenul.

Cheituelile de instalatie sunt mai mici ca in cazul precedent,
insd necesitd prezenfa unui feeder auxiliar pentru intoarcerea cu-
rentului,

3. Transformdtori sugatori. (Booster-transformers). — Prin
acest procedeu se suprima feederul auxiliar, ramanand ca circuitul
sd se intoarca in mod forfat numai prin sine (fig. 5).

.
e £ \

—_—

fg 8

In dreptul fiecdrui transformator de raport 1 ce rdmane in urma
trenuivi, curentul din trolley trebunind si fie egal curentului din sine,
se infelege ca curentul de intcarcere nu poate s se deriveze prin
pamant de cat pe porfiunea scurtd dintre doi transformatori (apro-

9
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ximativ 2 km), ceeace nu di loc la o lirgire prea mare a circui-
tului inductor.

Procedeul acesta, desi mai economic decit precedentele, nu
este insd tot asa de eficace din punctul de vedere al reducerei
perturbatiunilor mai ales in timpul scurt circuitelor. In acest mo-
ment ferul transformatorilor saturdndu-se, amplitudinea de ordinul
3 a curentului devine extrem de exageratd, ceeace mdregte efectele
de inductie i proportie de 1 la 100.

Soneriile abonafilor la telefon din vecindtatea liniei Phila-
delphia—Paoli, echipatd la inceput cu transformatori sugatori, ereau
actionate la o distan{d de 6 km. in timpul unui scurt circuit. Tot
cu aceastd ocazie din cauza inducfiei puternice ce are loc pe liniile
de semnalizare, se mai pot intdmpla accidente grave de persoane
precum §i pagube materiale datorite incendiilor ce pot lua nagtere
in centralele telefonice.

Pentru a preintdmpina efectele grave ale scurt circuitelor,
Compania americand ,General Electric Company“ a studiat un
intreruptor cu rupere bruscd, care introduce rezistente in circuit
Inainte ca intensitatea de scurt sircuit sd atingd o valoare excesiva.
Imediat dupad aceea curentul este complect tdiat de cdtre intrerup-
torul ordinar. Funcfionarea primului intreruptor are loc in 0,007
secunde.

' Pan& aci nu ne-am ocupat decit de inductia magnetica care
este cea mai importantd. Inductia electricd, care dupd cum am vazut
poate produce accidente mortale pentru personalul de linii care
lucreazi pe firele de semnalizare, se poate combate instaldndu-se
dealungul liniei monofazice un fir de contratensiune care si fie adus
la o tensiune eguli i opusd aceleia din firul de tractiune cu aju-
torul unui mic transformator.

Acest dispozitiv a fost intrebuinfat pe linia Dessau—Butterfeld
si pe linia Villefranche Perpignarn.

Efectele de inductie ale linitlor trifazice de transport de energie.

Pe un circuit telefouic paralel cu o linie de transport trifazica
vom avea- de considerat numai efectul global datorit celor trei fire
de energie, efect produs prin actiunea combinata fa celor trei vol-
taje in raport cu pdmantul, daca este vorba de inductia electricd
si de amperajele din cele trei fire dacd este vorba de inductia
magnetica.
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Daci linia trifazici este complect izolatd de pamant (fird
punct neutru la pAmant), daci sarcinile pe cele trei faze sunt exact
egale si in sfargit dacd curentul este perfect sinusoidal, atunci ac-
fiunea electrostaticd sau electromagneticd asupra unui circuit tele-
fonic este sensibil nuli. In adevar, suma vectoriald a voltajelor si
amperajelor este nuld §i inductiunea pe circuitul telefonic dacd mai
este, provine numai din faptul cd firele de energie nu se gdsesc la
aceiasi distantd de circuitul telefonic.

Daca curentul §i voltajul nu sunt sinusoidale, suma vectoriald
de mai sus nu este nuld chiar dacd sarcinile sunt egale. Suma a-
ceasta, pe care o vom numi curent i voltaj rezidual, se reduce la
armonicele de ordinul 3 §i multiplii impari de 3.

Aceste armonice fiind in fazd pe cele trei fire, totul se pe-
trece atunci ca §i cum am avea de a face cu un curent monofazic
ce ar parcurge cele trei fire in paralel §i s’ar intoarce prin pdmant.
Independent de aceastd cauzd curenfi-§i voltaje reziduale mai pot
lua nagtere prin diferenfele inevitabile de izolament gi capacitate in
raport cu pdmantul ale celor trei fire de energie.

Linia monofazicad fictivd parcursd de curentul rezidual exercitd
0 influen{a puternicd asupra circuitelor telefonice, din cauza frequenfei
ridicate a armonicelor ce-l1 compun, precum si din cauza faptului ci
acest curent se folosegte de pdmant ca conductor de intoarcere.

In afard de eurentul §i voltajul rezidual aratat mai sus, mai
avem un curent §i voltaj rezidual de altd provenientd.

Dacd linia de transport are unul sau mai multe puncte neutre
la pdmant, iar sarcinile pe cele trei faze nu sunt egale, se intelege
cd atdt curenfii reziduali. cit si voltajele, se pot descompune in
compundtoare echilibrate, a cdror sumi vectoriald este nuld si com-
pundtoare, reziduale a caror sumd ne di curentul sau voltajul
rezidual.

Importanta curentului rezidual este in raport cu valoarea des-
echilibrului intre faze. Voltajul rezidual din contra nu se schimbi
muit cu acest desechilibru din cauza cd tensiunea este mentinutd in
general constantd de maginele generatoare, insd devine preponde-
rent in caz de scurt circuit pe una din faze.

Putem md&sura curentul rezidual intercalind pe cele trei fire
primarele a trei transformatori de intensitate §i montind secunda-
rele in paralel pe un ampermetru care va indica atunci curentul
rezidual.

Deasemenea se poate masura voltajul rezidual legdnd intre
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fiecare fir si pimant primarele a trei transformatori de tensiune si
cele trei secundare legate in serie, la un voltmetru care va indica
voltajul rezidual.

Limitarea curentului si voltajului rezidual,

Se intelege cd in primul rdnd va trebui sd echilibrdm sarci-
nile pe toate fazele. Rimine insd curentul rezidual datorit formei
curentului, adicd armonicele 3 i multiplu de 3.

Pentru a reduce valoarea acestui curent, se va utiliza pe cit
posibil refele complect izolate de pamant sau avand la nevoe un
singur punct neutru la padmant.

Pe de alta parte se vor intrebuinta transformatori avand cel
putln o infisurare montatd in triunghiu, spre a localiza armonicele
de ordinul 3 §i multiplu de 3 in circuitul inchis format de cele 3
faze. Simburele de fer al transformatorului va fi astfel dimensionat
ca sa lucreze totdeauna sub- saturatiune.

Se vor intrebuin{a generatori studiati in asa fel ca s& produca
o unda de tensiune cit se poate mai sinusoidald, inlaturdnd de ex,
armonicele de danturd prin inclinarea marginilor pieselor polare pe
direcfiunea conductorilor, prin alegerea unui numdr de crestaturi pe-
indus care sd nu fie un multiplu intreg de numdrul ploilor si in
sfargit prin o repartifie convenabild a conductorilor pe suprafaia
indusului.

Dar condifiunile acestea nu sunt suficiente, cadci chiar dacad
curentul rezidua! este redus la minimum, cele trej fire exercita efecte:
de inducfiune inegale asupra unui circuit telefoni:, dupa pozitiunea
ce ele ocupd fatd de acest circuit. Firul cel mai apropiat exercita
acfiunea cea mai mare.

2e 3e 1e
1e °3 2o e e ° 2
Schema A Scherma B Schema C
- 6

Se poate ameliora situafiunca efectudnd pe linia de energie
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transpuneri la intervale regulate dupd legea indicatd de urméitoarele
3 scheme: A, B si C. (Fig: 6).

Coordonarea transpunerilor de pe o linie trifazicd gi rotafiu-
nilor de pe un circuit telefonic, in cazul simplu cind avem in pre-
zentd numai aceste doud linii, se face conform schemei din fig. 7.

B c A B c
; J’\.J | I\ — —& T | , T
. N ' N\ ! 1 d \ !
! ! I ! ] ! \ : I X .
! | s ) . , { , 0 1
a ' a b ) Bl o« b aly p b e e’
X X_ X X A X_
Fcg. F l

Transpunerile unei linii trifazice mai sunt utile §i din punctul
de vedere al reducerei curentului rezidual. ’

In adevdr, capacitdfile celor trei fire in raport cu pamantul
devenind egale prin faptul transpunerilor, curentii reziduali care
proveneau din diferenfa acestor capacita{i, dispar. ]

Din acest punct de vedere este bine ca transpunerile sd fie
continuate pe toatd linia de energie i in afara secfiunei de para-
lelism cu circuitul telefonic.

In rezumat putem spune ca transpunerile reduc perturbatiunile
produse de voltamperii echilibrafi, precum si cele produse de o
parte din voltamperii reziduali, in afird de armonicele 3 si multi-
plu de 3.

Ill. Efecte de electrolizd

Cazul tractiunei prin curent continuu nu este la adipost de
orice criticd in ceea ce priveste iniucfia produsi pe firele de sem-
nalizare, de aceea vom spune citeva cuvinte inainte de a intra in
subiect.

Curentul continuu nu este riguros continuu, cici din cauza
comutatiei si a dinfilor de pe indus, curentul este supus la varia-
fiuni periodice de valoare mic4, insd de frequen{d ridicatd, ceea ce
constitue o cauzd importantd de inductiune. Amplitudinea acestor
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ondulafiuni se poate reduce in mod considerabil alegdnd masini cu
un numdr mare de lamele la colector §i construité astfel ca sd nu
produca armonici de dantura.

Pe de altd parte aceste armonice pot fi lo:alizate constituind
un circuit rezonant la bornele maginei §i indbusite prin intercalarea
unei impedante in serie cu linia.

Rezultd de aci cd perturbatiunile prin inducfiune produse de
tracfiunea prin curent continuu nu constitue o jend prea insemnati
pentru liniile de semnalizare.

Perturbafiunile sunt cu atdt mai mici cu cat tensiunea adop-
tatd este mai mare. Astfel pe linia Chicago—Milwaukee—Saint Paul
utilizdnd curentul continuu sub tensiunea de 3000 volti, nu se ob-
servd cea mai micd inducfiune, nici chiar in timpul pornirei trenului.

Prin urmare, din acest punct de vedere, tractiunea prin curent
continuu nu prezintd decit avantagii, mai ales dacd regiunile pe
care le strabate, sunt pufin populate. In centrele populate acest
avantaj este micgorat prin aparifiunea unui incenvenient datorit
fenomenelor de electroliza.

Sinele de tractiune fiind utilizate drept conductor de intoar-
cere, curentul nu pastreazd in general acest drum, ci se rdsfird in
pdmént pe-o sectiune transversald cu atit mai mare cu cat tram-
vaiul se gdseste mai departe de substatiune.

Retelele de cable telefonice sub plumb, conductele de api si
de gaz oferd in general pentru acest curent \agabond un drum
mult mai conductor decdt paméntul.

Afard de cazul cind aceste canalizatiuni sunt in legdturd me-
talici directd cu bara negativd, acest curent trebue sd le paraseasci
intr'un punct oare-care pentru a se intoarce la sursa de energie
(bara negativi).

In aceste puncte canalizatia constitue anoda unui element e-
lectrolitic, iar punctul de intrare al curentului constitue catoda unui
alt element electrolitic. Ori se gtie cd imprejurul catodei se produc
fenomene de reducere, iar imprejurul anodei, fenomene de oxidare.
Anoda este deci atacats, iar greutatea de materie descompusd in-
tr'un punct oarecare este proportionald cu cantitatea de electrici-
tate care trece prin acest punct.

Echivalentul electrochimic al plumbului fiind 103, o cantitate
de electricitate de 96600 culombi descompune deci o greutate de
103 gr. plumb, adicd aproximativ o tabld de 1 mm. grosime si 1
dm? suprafa{i.
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Ori trecerea unui curent de 0,010 amp. in timp de un an
cite 12 ore pe zi corespunde la:

0,010X 12X 60X 60X 362=157680 culombi

ceeace produce uzura unei grosimi de
157.680 : 96.600 = 1,6 mm.

pe o suprafatd de 1 dm?2

Anvelopa de plumb a unui cablu telefonic fiind de 3—4 mm.,,
inseamni ci cablul va fi ros in doi ani. Daca insd curentul este
numai de 0,001 amp., cablul va rezista acfiunei de electrolizd timp
de 20 ani.

Aspectul erosiunilor produse de electrolizi este caracteristic.
Atacarea ecte concentrati in cateva puncte unde se formeazd un
fel de cratere de texturd cristalind gi culoare albicioasd sau galbue.

Plumbul poate fi atacat nu numai in punctul de egire al cu-
rentului (anoda), dar chiar in punctele de intrare unde plumbul
joacd rolul de catoda.

Atat timp cat circuld curentul, e ectroliza acumuleazd baze
alcaline pe suprafaja cablului. In momentul cdnd curentul inceteazd,
corosiunea intervine prin simpld reactiune chimicd, de oarece plum-
bul, desi rezistd la multe solujiuni corosive, este ros cu usurintd de
substantele alcaline din pamant.

Ca rezultat final, anvelopa de plumb a cablurilor telefonice
va fi perforatd dupa un timp oare-care i conductorii protejafi de
2ceastd cdma;d de plumb sunt expusi la umezeald, astfel cd cablul
devine inutilizabil.

Pentru constatarea electrolizei pe o refea de cable, se vor
determina, din timp in timp, diferentele de potential ce exista intre
anvelopa cablului si diferite conducte metalice din vecinatate. In
punctele unde anvelocpa este gasitd pozitiva in raport cu acele
conducte, nu mai incape indoiald ci un curent ese din cablu si
poate provoca electroliza.

In acest caz urmeazi a se lua misurile necesare pentru a
evita degradarea cablului. '

Pe deoparte Compania ‘de tractiune electricd va ingriji ca
sinele sa prezinte o continuitate electricd cat mai perfectd, in asa
fel ca dispersiunea curentului si fie redusa la minimum.

Prescripfiunile regulamentelor strdine impun o cidere ohmica
de tensiune de cel mult 1 volt pe km. de sini.

Dacd aceastd masurd nu este suficients, atunci se va recurge
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la alte mijloace ce intereseazd mai mult refeaua de cable. Astfel in
punctele unde cablul este gisit pozitiv fatd de sind, se va stabili
o legiturd metalici directd dela cablu la gind. Electroliza este evi-
tatd fn acest punct, de oarece curentul ce pardseste cablul, nu
trece in pimaint pentru a ajunge din nou la §ine, ci trece prin le-
gitura metalicA numitd conductor de scurgere.

In unele cazuri se pot inlocui conductorii de scurgere prin
conexiuni stabilite intre cablu si niste placi de garda.

Esirea curentului in acest caz in loc sa se facd prin suprafata
cablului, se face prin pldcile de gard4, astfel cd corosiunea electro-
liticA este reportati din cablu pe placa de garda.

Aceastd practici trebue limitatd la cazurile cand intensitatea
curentului vagabond nu este prea mare §i stabilirea unui conductor
de scurgere ar costa prea mulit.

Concluziune.

Din expunerea sumard pe care am ficut-o mai sus, rezultd
<d nici unul din sistemele de tracfiune electricd nu este absolut
inofensiv pentru refeaua telegraficd si tclefonica, fiecare prezentind
inconvenientele lui proprii. Ludnd lucrurile in total, gdsim cd trac-
tiunea prin curent continuu este cea mai avantajoasd din punctul
de vedere in care ne-am pus.

In al doilea rénd vine tracfiunea monofazicd prin sistemul

transformatorilor compensatori.
4 In orice caz, din cele ardtate rezultd ci, in studiile ce se fac
pentru tractiunea electricd, nu trebue sd se neglijeze prezenta liniilor
telegrafice si telefonice a cdror exploatare poate fi expusd sa fie
turburatd sau chiar compromisd de cdtre liniile de tractiune electrica
$i cd cel mai bun lucru este ca in prealabil sd se stabileascd un
acord intre Societatile de tracfiune electrica si Administratia Tele-
grafelor, pentruca fiecare si poati lua din vreme masurile dictate
de imprejurari.
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NOTE

Expunere istoricd si criticd asupra masuratorilor paméntului.
(Urmare )

Posidonius.

A doua misuritoare stiintificdi a pdmantului, fdcutd in ep>ca
anti:a, este-atribuitd lui Posidonius.

Posidonius este un filosof stoician, care s’a ndscut la Apa-
meia, in Siria, cam pela 135a. C. El inva{d la Atena §i infiineazd
la Rodos o sgcoala de astronomie, la fel cu cea din Alexandria.

Posidonius a masurat meridianul pimantesc intrebuintind a-
ceeasi metoda ca si Eratosthene, cu singura deosebire cd in loc sd
se foloseascd de soare in operatiunea astronomicd, a utilizat o stea
de prima marime a cerului austral, anume steava Canop.s.

Intre Grecia §i Egipt erau de mut atat relajiuni intelectuale
cat si comerciale. Navigatorii greci cunosteau bine coasta Egiptului
si faceau dese curse intre Rodos si Alexandria. Pe timpul acela
marinarii puteau si masoare distantele pe mare cu ugurinid, folo-
sindu-se de un aparat ,Loch“, Loch-ul era un sector facut din
scandurd de lamn, care este lastat pe latura curbid cu o bordura
de plumb, pentru ca si se tina vertical in apa. Cele trei colfuri ale
lochului sunt legate cu sfoara, in forma gurei unui zmeu. insd in-
versatd. Dela gura zmeului urmeazd o sfoard lungd de aproximativ
300 metri, care este prevdzutd din distan{d in distanf{4 cu niste
noduri agezate la distante egale unele de altele. Sfoara era infisu-
ratd pe un mosor mare portativ. Ciand marinarul voia si maisoare
viteza vasului, arun:a lochul in apd i astepta ca lochul s fie
destul de depArtat, peatru a nu fi influenfat de remuurile vasului,
apoi marinarul lua sfoara in mand si lasa sa-i treacd prin man4
nodurile ei, futr’un timp oarecare, ce era misurat cu ceasornicul de
nisip, numit amouleta si se deducea astfel viteza. La aparatele cele
vechi nodurile erau plasate la aproximativ 15,50 m., adici la 120-a
parte dint’o mild marind (1852 metri) si cum 30 secunde este tot
120-a parte din o ora, numarul nodurilor dddea numdarul milelor
pe care vasul il parcurgea in o ord. Cu acest aparat primitiv se

1) A se vedea pagina 544, No. 11—12 al Buletinului Societ. Politecnice 1921,
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1
puteau obfine distanfele pe mare cu o eroare de aproxmativ 2

2]—0 din lungimea mésurata.

Distanta dintre Alexandria si Rodos putea fi deci masurata in
acest fel; ea era cunoscuti ca avand 5000 stade !). Operatiunea
geodezica era deci efectuatd, cici se cunogtea distanfa dintre cele
doua localitati. Sa vedem acum operatiunea astronomici.

Posidonius, ca profesor de astronomie la Rodos, a observat
cd steaua Canopus avea culminafiunea zero, adicd apdrea la orizont
in momentul trecerei ei la meridian, pentru ca apoi sd dispara din
nou. Aceiasi stea, vdzutd dela Alexandria, tot in momentul trecerei
sale la meridian, se ridica pana la 7°.30". Din aceasta observatiune
se infelege cd lungimea de arc dela Rodos la Alexandria este de
7%.30°, dar 7°.30" reprezintd a 48 a parte din intreaga circonferintd,
céci:

7°.30° iR
3609 48

Lungimea arcului de meridian dela Alexandria la Rodos este
deci a 48-a parte din intregul meridian. Un rationament ugor ne
conduce acum a afla intreaga lungime a meridianulului §i anume:
Dacd a 48-a parte din meridian are o lungime de 5000 stade, a-
tunci lungimea totald va fi de 48)<5000=240.000 stade. Rezultatul
este diferit cu 10.000 stade de evaluarea lui Eratosthene.

Evaludnd in metri valoarea lungimei meridianulul gisitd de
Posidonius, obfinem

240 000X600<0,27=38.880.000 metri

valoare eronatad cu mai mult de un milion de metri decat masurd-
torile moderne. care ne dau pentru lungimea meridianului valoarea
de aproximativ 40 000.000 metri.

S4 vedem acum. care sunt cauzele cari au dat lui Posidonius
aceastd mare diferentd in misurdtoarea pdmantului. Aceste cauze
sunt doud:

1. Oragele Alexandria §i Rodos nu sunt pe acelas meridian;
intre ele este o diferenfd de longitudine de 1°.38".

2. Refractia astronomicd nu era cunoscutd lui Posidonius, ea
fiind descoperitd tirziu de un profesor olandez, Snellius, care a
trait pe la 1591 —1624.

Totusi aceste doud cauze de erori nu puteau s dea rezultatul
aga de departat de adevdr, de aceea au ficut pe unii astronomi —
precum Faye, profesorul dela $coala Politecnicd din Paris — sa
reia calculul masuritorii pdmantului facut de Posidonius si si afirme
cd aceastd mdisurdtoare este numai atribuitd lui Posidonius §i cd de
fapt nu este ficuta de el. latd in detaliu motivul:

Calculandu-se astazi coordonatele stelei Canopus la epoca lui

1) Un stad are 600 picioare si piciorul este 0,27 metri.
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Posidonius, se constatd cd aceastd stea in loc sd razd orizontul la
Rodos, ea se ridica la meridian cu o indltime de 1°.24°5 si in loc
si aibd la Alexandria culminatiunea 7°.30" ea nu se ridica decét cu
69.26°. Aceste diferente de observatiune, impreund cu valoarea ero-
nati a lungimei arcului Intre Alexandria si Rodos, cari au provocat
rezultatul atit de diferit de realitate al mdsurdtoarei, a indreptatit
pe Faye sa afirme cad aceastd mdasurdtoare a fost numai atribuitd
lui Posidonius, farad ca in realitate sa fi fost ficute de el observa-
tiile stelei Canopus. Posidonius era aritat de scriitorii vechi, ca
Cleomede Strabon si Pliniu, ca astronom abil, iar pe vremea lui la
135 a. C. nu se ingelau astronomii in observatiile lor cu un grad
intreg. Se admite deci cd pozifiunile stelelor au fost luate de Po-
sidonius din cataloagele vechi existente la acea epocd si cd numa
calculele au putut fi ficute de el.

Aruncdnd si aci, ca la misurdtoarea lui Eratosthene, o privire
asupra felului cum a fost facutd masurdtoarea pamantului, constatdm
cd rezultd tot doud operatiuni distincte :

1. O operafiune geodezicd, constind din misurarea distanfei
dintre cele doua localitafi: Rodos §i Alexandria si

2. O operatiune pur astronomicd prin care s’au determinat de-
plasdrile zenitului aceleasi stele, observdnd-o din cele doui locali-
tati deosebite in acelag timp.

Ptolomeu.

A treia misurdtoare a pdmantului, ficutd in antichitate, este
datoritd lui Ptolomeu. Claudiu Ptolomeu a trdit intre anii 125—16(*
d. C., si a studiat in Alexandria. El este cel mai renumit astronom
al antichitafei. Opera sa este o carte mare, care coprinde un tratat
de geografie, unul de trigonometrie, unul de algebrd §i unul de
astronomie, Cartea aceasta mare a fost tradusi la 817 de arabi in
timpul califului de Bagdat, Almamun (809—833), fiul lui Harun al
Raschid, sub titlul de Almagest !), iar Frederic Barbarosa, impiratul
Germaniei (1152—1190), a tradus-o in limba latina sub titlul: Sin-
taxa matematica. In aceastd lucrare Ptolomeu ne spune c3 areluatl
calculele ficute de Eratosthene relative la misurdtoarea piAmantului
si a obtinut acelas rezultat. El socoteste 180.000 stade lungimea
meridianului. Stadia intrebuirgata de Ptolomeu este mai mare decit
a lui Eratosthene §i anume de 500 stadii la un grad, ceeace di o
lungime de 222,24 m, iar nu 159 m. cit este stadia lui Eratosthene.
Lungimea meridianului fiind 180.000 stade si stadia avand 222,24
metri, lungim.a meridianului in metri va fi:

1) Almagestul a fost privit timp de 14 veacuri ca Scriptura Astronomiei,
intr'ansul Ptolomeu transmise doui erori capitale ale astronomilor celor vechi:

1. Ca pamintul este imobil in spatiu i

2, Ci corpurile ceregti se miscd uniform gi circular in jurul pimantului.
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180.0007<222,24=40.003.200 metri.

Inainte de a termina, adaug cd tratatul de geografie cuprins
in Almagest énumdrd numele a foarte multe localitdti cunoscute pe
vremea aceea, cu indicatiunile longitudinei si latitudinei lor. Acest
tratat a servit ca calduza tuturor voiajorilor pand in sec. XVl-lea.

Astronomii arabi.

A patra misuritoare a pamantului, socotitd ca facutd tot in
antichitate, este aceea executata in timpul califului Almamun al 7-lea
(809—833), calif din familia Abasizilor. Astronomii arabi au mai-
surat in anul 827 d. C. un arc de un grad al meridianului in
cidmpia Mesopotamiei intre Sangiac si Medina. Distanfele au fost
mdsurate cu niste pradjini de lemn. Lungimea unui grad a fost gi-
sitd 56 mile arabe. O mild arabi are lunzimea de 2100 metri, deci
lungimea unui grad gdsitd de arabi este de

56X2100==117.600 metri.

Acest rezultat intrece valoarea obfinutd in mdsurdtorile mo-
derne cu peste 6000 metri. Astronomii arabi pretind cd au verificat
masurdtoarea pamantului ficutd de Claudiu Ptolomeu, fard insa a
ne da metodul intrebuintat de ei, ori indicafiuni asupra felului cum
Ptolomeu a mdsurat pamantul.

Rezumatul mcsurdtorilor anfice.

Din cele ce am vazuf, conchidem cid antichitatea ne-a dat o
singurd mdsurdtoare a padmantului serioasd, atdt ca principiu cat si
ca rezultat si anume mdsuratoarea lui Eratosthene; celelalte masu-
ratori nu au principiu nou, iar rezultatul obfinut este nesigur.

Privind chestiunea masur&torilor pamantului in ansamblul ei,
vedem cd se degajeazd doud operatiuni distincte:

1. O operatiune pur geodezica, destinatd a evalua distanta
cuprinsd intre doui statiuni aflate pe acelag meridian, si

2. 0 operatiune astronomicd, care are ca scop a determina
-diferenfa distanfelor zenitale a aceleagi stele observata in acelag
timp din doud stafiuni deosebite, agezate pe acelag meridian.

(Va urma) Inginer C. Oragsanu
licentiat in matematici
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ANUL XXXVI. No. 4—6 1922

BULETiNU L
SOCIETATE!I POLITECNICE

Din lucrarile , Societatei Politecnice*

sedintele Comitetului
Sedinta dela 19 Februarie 1922

Sedinta se deschide la ora 3 p. m., sub pregedinjia D-lui
Vice-presedinte G. Popescu.

Membri prezenti: T. Atanasescu, G. Balg, C. Busila, S.
Pretorian §i N. P. Stefinescu.

Se citeste sumarul sedintei precedente, dela 31 Decembrie
1921 §i se admite, cu addogirea de a se trece numele Socici2-

tilor ce ne-au oferit abonamente la reviste tecnice §i numelc a-
cestor reviste.

Se hotdreste ca tutulor acestor Socletdfl si li se trimeatd
revista noastrd in schimb.

Se trece apoi la ordinea de zi, in ordinea urmitoare:

l. Se examineazi cererile de admitere ca noi membri a
d-lor Ingineri: S. Andrel, I. Chifulescu, Rusescu, Vraca sl se
admit.

2. Se semneazd delegatia d-lui Inginer N, Georgescu, pen-
tru prezentarea in numele Societd{el, la apelul ce am ficut contra
impunerli comisiunei de evaluare cu privire la
al Societitei.

3. Se citeste cererea de demisie din comitet a d-lul Inginer

l. Buglla §l se respinge, hotardndu-se a i se trimite o scrisoare
de a reveni.

4, Se resplnge de asemenea, demisia din comitetul de ex-
cursil a d-lul Inginer Vardala.

locul proprietate
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5. La invitatla ce Societatea a primit, se dd delegatie d-lor
lngineri N. P. Stefinescu §i G. Balg, de a reprezenta Comitetul
Societdtii la festivalul ce se di la Scoala Politecnicd de cdtre
societatea ,Prietenil Scoalel Politecnice®.

6. Se ia act de comunicarea facutd de A. G. I. R. cu privire
la modul de constituire a bluroului acestel asociatii pe anul 1922,

7. Se citeste o intdmpinare a d-lui Inginer G. Leduncd, pri-
vitoare la incadrarea inginerilor din noile tinuturi, prin care dansul
protesteazd asupra modului cum s’a c#3lcat legea i enormelor
avantaje ce s’au dat celor interesati, faia cu ingineril aflafl mai
inainte in corp.

Dupd discufiunile la care lau parte d-nii C. Busild, A. loa-
chimescu, I. lonescu, I. Mihalache si G. Popescu, se ajunge la
incheerea, de a se interveni la Ministerul de Lucrdri Publice,
cu o adres3, prin care sa se roage Ministerul, de a nu mai da
loc maicar pe viitor la astfel de nemulfumiri. Odatd cu aceasta
si se aminteasca §i de rectificdrile de vechimf, ce au cauzat io
corpul tecnlc al Statului, nemulfumiri identice.

Ne mai fiind nimic la ordinea zilei, gedinfa se ridicd la

ora 4 p.m.
Aprobat in sedinta comitetulul dela 31 Mai 1922.
p. Pregedinte (ss) Busila Secretar (ss) T. Atanasescu

Sedinta dela 21 Maiu 1922

Sedinta se deschide la ora 7 p. m. sub presedentia d-nului
Pregedinte N. P. Stefdnescu.

Membrii prezenti sunt: Atanasescu T., Busild C., Buglia I,
Filipescu G., Ghica S., loachimescu A., lonescu I, Mihalache,
‘Voiculescu V.

Se citegte sumarul gedintei precedente dela 19 Februarie
1922 si se admite intocmai.

Se trece apoi la examinarea cererilor de admitere de mem-
bri nol in Societate §i se admit d-nli; Gr. Popescu, A. Zinescu,
“Gr. C. Vasilescu, Simion Filip, Lisker Jean, Paun P. Cilinescu,
«Corneliu Antoniu.

Luindu-se in discufiune chestiunea rectificarilor si incadrari-
dor facute in ultimul timp in corpul tecnic, comitetul e de pdrere,
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cid inainte de a inainta o adres3 la Consiliu! Superior al Dom-
nilor Inspectori Generali din Ministerul Lucrdrilor Publice, s3 se
examineze cazurile concrele de nedreptd{i ce s’au idcut cu aceasta
ocaz'e ludndu-se noui informatiuni sl apoi sa se pro:-eceze la de-
mersuri pe Jangi sus zisul consiliu.

In aceastd chestiune comitetul a luat cunogtin{a de o inter-
ventie similard ficuti de A. G. ). R. cu No. 178 citre domnul
Ministru al Lucririlor Publice.

Examindndu-se apol cererea de demisionare dip Societate a
d-lui Inginer E. Gambara, comitetul o respinge.

Comitetul mai respinge sporul de salariu cerut de Intenden-
tul_Societatel G. Aman, hotiriste insd a se Interven! pentru ob-
finerea unui abonament pentru dénsul la tramvai, Se aprobdins&
ridicarea salariului omului de serviciu Petre Topérdea la 700 lei
lunar cu incepere dela 1 lunie a, c.

Nemal fiind nimic la ordinea zilei, gedinja se ridicd la c-
rele 7 '/, p. m.

Aprobat in sedinta comitetului dela 20 Sept. 1022.

Pregedinte (ss) N. P, Stefanescu ISecretar (ss) T. Atenacescu
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Contributie la studiul deformaliilor grinzilor

N. PROFIRI
Inginer

§ 1. Deviatii

1. In deformatia unei grinzi sub acfiunea unei solicitidri, o
sectle pland N a grinzii va fi deplasatd in pozitia N'. Aceasta
migcare a sectiel N poate fi descompusad in cele doud compo-
nente : tranzlatia » dupa distanta centrelor de greutate ale sec-
tillor N, N! si rotatla & egala cu unghiul ce-1 fac planele celor
doui sectii. Numim deviatie*®) rotatia d suferita de sectia N prin
deformatla grinzii.

In cazul unei grinzi cu inimd pling supusd incovoieril, de-
viatla 0y a unei sectii N sltuate la distanfa x de origina axelor
de coordonate, va fi datd de integrarea relatiei :

¢y __ M
d x* E J
Adica, deviafia dx va fi:
= [
Dacd Mx este momentul incovoetor din sectla N, varlatia devia-
tiei sectiei N va fi: ME jix; jar variatia travaliului elastic din
aceiagi sectle va fi:
M2y dx
2 EJ

*) Deviatia a doud secfiuni ce se gisesc intrc ele la distante egale
cu unitatea se numeste incovoicre specifici. (N. R))
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" Travaliul elastic efectuat prin deformafia intregei grinzi va

fi atunci:
A — 1 M2 dx
o 2] . E]

Daci incovoerea este datoritd unei sarcini P actionand in
secfla S, vom putea scrie :

=, / M2, ax

unde f este sageata produsd in secpa S, adica proiecfla transla-
tiei suferite de sectia S, pe directla fortei P.

Presupunem acum, c¢d din solicilarea grinzii ar face parte
si un cuplu M, actiondnd in sectla T. Daca d: este deviafia sec-
tiei T, vom putea scrie:

1 1 e “x. dx
— & — '
A——22P.f.—|-2M.:—2JI £ O

unde My va fil momentul incovoetor datorit sarcinilor P §i cu-
plului M.

B

: JC g\'ﬂt:&
H P

.
=

{
S S
'

Fig. 1.

2. Spre a obtine un exemplu simplu, si ne {inchipulm c&
grinda liber rdzimatd AB de deschidere [ ar fi fost separati din
o grindd continud, in care prima travee, mneincircati, ar fi fost
formati tocmai de grinda A B. Prin aceastid separare, trebue si
introducem in sectia depe reazimul B (fig. 1) un moment M, care
va fi singura solicitare a grinzii A B. Pentru a putea trata acest
caz, va fi suficient s3 presupunem cd razimile A §i B pot su-
porta reactluni verticale dirljate atit de jos in sus, cdt si de sus
in jos.
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" Pentru simplificare, vom face M — 1. Reacfiungle razimelor
vor fi:

'Momentul incovoetor M din sectfia C, la distanfa « de ra-
zimul A, va fi:

Pentru a g#si deviajia sectiei B, unde actioneazd cuplul.M,
me vom servi de ecuatia travallului elastic,

U oga L[l Mde 1 rl xdx
z " "2f0 E] _QE]fo P

Efectudnd calculul, gésim:
l .
8 3E] 2)

Sigeata produsa in sectla C o vom calcula prin procedeul
ebignuit.

E | ay X

X2 1
Integrand de doua ori, vor: obline :
dy __ x*
EJ. dx 21 +C
x3 '’
Ejy=6[ + C.x+4C

Pentru x = o0 si x =/, sagetile fiind-nule, vom avea :

C=0;C=— é
Ecuat'ile precedente devin:
dy 1 3x*—=F :
dx — 6E] 1 t3)
— 1 xx=F) ,
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Ficand in ecuafia (3): x =0 §i x = [, vom obtine devia-
tiile secflilor A §i B.

{ !
e =—gE] "= 3E] )
S#geata sectlei C va fi:
1 ab.(+a)
Y= TBE]T ©)

3. Am desvoltat cazul invederat de figura 1, fiindc3 cu ele-
mentele calculate precedent, vom putea rezolvi o serie de pro-
bleme. Astfel, ca aplicatie imediatd, vom trata cazul unei grinzi
A B, incastrate la extremitatea B si actlonate in C de sarcina P

4Fig. 2).

P

| S
y z BEE
N
T
— 1

»
|
]
Fig- 2.

Pentru aceasta, vom trece momentul necunoscut de incas-
trare Ms printre solicitidrile exterioare.

Cu chipul acesta, obfinem sistemul format de grinda inde-
pendentd A B, solicitatd de sarcina P si cuplul Ms. Aplic acestor
-solicltdri deformatlile sistemului din figura | ¢l vom scrie ecua-
tiaZtravaliului virtual. Capitam :

= P.y+ Mp d=0

Punénd in aceastd relatie, pentru y §i 85 valorlle lor date
de ecuatille (5) §i (6), gisim:

Pia.b (+a) I _
6 | ; + Mo, 3EJ_O‘
.De unde:
My —— P % b: ({+a)
2 F
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Cu alti ocazie, vom Insista asupra acestul fel de aolicafii.

4. Teoremd. Deviafia produsd in sectia S a grinzii AB de
cdtre o sarcind P =1 actiondnd in sectia N, este egald cu sd-
geata produsd in sectia N de cdlre cup/lul M= 1, actiondnd in
sectia S*)

Pentru demonstratie, presupun ci grinda AB e solicitata
simultan de sarcina P gi cuplul M. Sub actiunea acestei solici-
tarl, s%geata sectlei N sa fie f; iar deviatia sectlel S, si fle o.
Travaliul dezvoltat de aceasti solicitare va 1i:

1

P.f+ 5 M (7)

Sa suprapunem efectele sarcinii P si cuplului M. Pentru a-
ceasta, presupunem cd grinda A B e solicitatd mai intai de sar-
cina P. Efectul ei va fi: sdgeata fp in sectia N gi deviajla 8 in
sectia S.

Intervenind acum cuplul M, el va produce: sidgeata fm in
secfia N si deviatia dm in sectla S. Travaliul elastic provocat de

. .
sarcina P va fi: ) P. fp. Intervenind cuplul M, se va mai pro-

duce travaliul: (P, fm -+ % M. dm). Travaliul total va fl deci

A=LP.fp+P.fm—i—;M6m (8)

La a:elas rezultat trebue sd ajurgem, cand vom presupune
cid grinda va fi solicitatd mai intdi de cuplul M. Efectul lui va fi:
s3geata fm in sectia N si deviafia dm in sectia S; iar travaliul

o1 . .
efectuat va fi: 5 M dm. Intervenind acuma sarcina P, ea va

produce sageata fp in sectia N si deviafjadp in secfia S. Trava-
liul total in aceastd a d.ua ipotez3 va fi:

l 1
A=2- P. fp 4 Q-M.6m+M.8P 9)
Ega'dnd relatiile (8) i (9), cu observarea ci:
M=P=1,

*) Teorema lui Maxwell (N. R)
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obtinem :
6p =fm =17, (IO)

r fiind valoarea comuni a deviatiel 8y s a sigetli fm. Cu aceasta,
teorema enuntatd este demonstrata.
Apropiind relatiile (8) si (9) de relatla (7), putem scrie :
A= L P lptn) 4 3 M Gm+ 1)
Adics :
f=Wp+r ; =00+ r

5. Ca aplicatie simpld a teoremei demonstrate, sd ardtam
ca deviatia produsid asupra sectiel B din razimul B a unel grinzi
independente A B, de citre sarcina P = 1 actionand in C,—este
egald cu ‘sageata produsi in sectla C de cuplul M = 1 acfio-
midnd in B, Aceasti sigeatd a fost calculatdi la pumarul 2 gi va-
toarea ei este datd de relatla (6):

_ 1 ab(lta)
Y=eey T

Pentru deviatia din sectia B produsi de sarcina P, trata-
tele de staticd gl rezistentd ne dau aceiag valoare, ca pentru si-
geata p *)

6. In acelag mod se poate demonstra §i teorema : Deviatia
produsd tn sectia S de un cuplu M = 1 actiondnd in sectia N a
unei grinzi A B, este egald cu deviatia produsd in sectia N de
un cuplu M = 1 actiondnd in sectia S a grinzii.

7. Cu ajutorul deviatiilor peotru sisteme simple, putem re-
zolva sisteme oricat de complicate, precum vom putea calcula §i
deformajiile acestor sisteme. Pentru moment, ne vom margini a
da aici o explicatie simplda: Calculul_ sigelil f produse de sar-
cina P, care solicitd grinda liber rizimatd A B insectia C (Flg. 3).

Fie AC'B curba fibrei neutre deformate. Ne propunem a
calcula sageata:

CC =4
Separ grinda AB io tronsoanele AC’ gi C’'B, pe care le

*) La No. 9 de mai jos, dim un caicui direct pentru valoarea de-
viafiei din B.
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vom consldera ca doud grinzi liber razimate, sollcitate cum' se a-
ratd in figurile 3 6 ¢l 3 c. Pentru aceste doud grinzi, insemnim

l?

A ¢ ) a
T~ 0 s 7 2 *)
Al T — B.

! a :ﬁ £ 4
— ; S - —,

5 AE “\M:A :

- I ha '

. A! i % ¢ !
g - 5
A & > :
E BJ':\' m:BE :
' St ]
. . <}
|
Tx'g 3

deviatille din C’ cu 9, si d,. Valoarei acestor deviafil ne-o da
imediat relatia (5). Vom avea astfel:
A.a?
3E]’ J

Suma unghiurilor (8 +4- §,) trebuind si facd cit suma ua-
ghlurilor BAC’ si ABC’, vom putea scrie:

i

5 = 5, = A-a.
3

m

Adici:

A.a (a+b) _ f (a+b)
3E] a. b.
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De unde:
f = P. a% b
3!E]
8. Pentru calculul deviatiilor, putem intrebuinta si formula:
1 ¢l M. x.dx
d =\ —5— 11
%) ah

Aceastd formuld di deviafla in B a grinzil AB (Fig. 4).
A ¢ §

\
|
\
|
{
i
|
|
|
— )
>

Fig. 4.

Tangenta in B la curba fibrei deformate tae perpendiculara
dusa in A pe dreapta AB in punctul A’. Mirimea segmentului
de dreapti A A’ va fi, dupd formula precedenti :

ST sl M. x. dx

— " 7)o EIJ

Pentru stabilirea acestei formule, insemnim cu t devlatla
secfiel C deplasate prin deformatie in pozitia C'. Dupd cum am
amintit la inceputul acestui studiu, mirimea unghiului « va fi:

. — M. dx
= "B
Tangenta in C’ la curba flbrei deformate, impreuni cu pa-

falela din C’' la A B, intercepteazi pe A A’ un segment de dreaptd
a c8rul mirime este:

P M. x. dx
. »—EJ
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Atuncl intreg segmentul de dreaptd A A’ va fi.: -

[ M. x. dx
o EJ

9. Sd calculdm cu ajutorul acestel formule deviatia d pro-
dusi in extremitatea B a grinzil liber rdzimate A B de deschidere
I, actionate de sarcina P in sectia C situatd la distantele a i &
de razimele A §i B. Pentru aplicafia formulei precedente, vom

considera tronsoanele de grinda A C si BC, pentru care expre-
siile momentului incovoetor M sunt diferite. Vom avea:

a P.b
0

AA'——*g

- P,
EJ.S.lzs x'-’dx+§b T Xl -x) dx
0

Efectuand calculele, obtinem :

S _ P.a b (I+.0)
N 6 [E]

Apropiind acest rezultat de relatia (6), vedem ci aceastd
deviatie d ecte egald cu sigeata y niscutd in sectia C de cuplu
M =P actionidnd in sec{ia B asupra grinzil A B.

10. Ca o altd aplicatie a formulei (11), vomrelua problema
grinzli A B, mcastrate in B (fig. 2) i, incarcate in sectia C cu
sarcina P.

Din cauza incastririi in B, deviatia sectiei B, prin deforma-
fie, va fi zero. Formula (11) ne va da in acest caz:

1 M.x. 4x .
5 = I T —
150 E]J
Sau:
sl M x. dx =0
0

Luidnd ca pecunoscutid reactiunea A, vom avea:

a ) b

go A x*dx + j [A. (a+x)—P.x].(a+x). dx = o.
0

Dezvoltind, obfinem :

3 b3 9
A. (——ag" +alb+a b‘-’): P o (3g+2”)
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De unde: B o ST
P.0*(3u—42%).
A= B ],

§ 2. Studiul consolei

11. Un alt caz fundamental simplu,’ cu care putem rezolva
o serle intreagid de probleme, il formeazi o consold A B, incas-

tratd la extremitatea B gi solicitaty la extremitatea liberd A de
un cuplu M = 1. (Fig. 5).

]51 C A
—
t Fig 5. ‘i

In aceste condifii, consola AB va fi supusd pe toati lun-
gimea ei / unui moment de incovoere constant:

M = 1. Pentru
deformatia consolei, vom avea:
ey 1
dx* ~ E]
a _  x_
dx E] O
) — 1:
Y= 2E]

Deviatia in sectia A va fi:

travaliul de deformaie :

1 1,
2 Mba= S 1. dx

) . .
K cela ce se verificd §l cu

De unde:
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12. Curba fibrei neutre deformate a cazului precedent re-
prezintd deviatille sectillor sub actiunea sarcinilor concentrate.
Astfel, cuplul M = 1 din A produce intr’o sectie oarecare C si-
geata y, care in virtutea reciprocititii egaleazad deviafia produsi
in A de sarcina P =1 din C. Mirimea acestei deviatli este data

2
de a treia relafie din sistemul (1) de mai sus: 2—xE_j . Mai mult, a-

ceastd deviatie va fi constantd pentru sectiile dela C spre A.
Prin urmare si deviatia produsid de P chiar in sectia C va fi tot
12
2EJ

In acelag mod putem rafiona, cind sarcina P == 1 ar acti-
ona chiar in secfla A, dela extremitatea liberd a consolei. Devi-

I'Z

SEJ

Curba fibrel neutre deformate a cazulul din figura 5 va fi
deci linia de influentd a deviatiilor, pentru sectia unde limit¥m
aceastd curbid. S& considerdim aceasti curbid B A’, pini la extre-

mitatea A a consolei. (Fig. 6).

atia ce se va produce astfel in sectla A va fi:

1]
)
!
(] }
L ]
k & -
' '
1
¢ '
'

Fig. 6.

Sub actiunea unei sarcini uniform distribuite p pe toati lun-
gimea consolei, deviatia produsd la extremitatea A a consolei va
ft p. F, in care F este aria dintre curba B A’ si dreapta A B.

Vom avea:
[ x* B
13
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lar deviatia 2, produsd in A va fl:

p.B
" =6E | (2)
Pentru evaluarea arlel F, ne putem servi si de urmatoarele
consideratiuni. Tangentele in B ¢ A’ la curba BA’ se tae in G,
mijlocul segmentului de dreaptd A B. Suprafata cuprinsé - intre
curbi si aceste doui tangente echivaleazd cu o treime din aria
trlunghiului B A’ G. Dacd

GT,= }BG: —éAB,

aria F e echivalentd cu triunghiul A A’ T,. Prin urmare:

I

1 5 1 )
F==—2.AT2><AA =5 [.AA.

2
3
Dar

13. Observare. Sageata A A’ din figura 6 o mal putem cal-
cuta cu ajutorul formulei (11) dela numdarul 8. Vom avea:

lM.x.dx_glx.dx I*

AA’:SO =T

o E] 2E
De unde :
i b
AA = 2EJ
14. Pentru a dezvolta citeva aplicatii ale resultatelor obti-
nute, si mai calculdm s¥geata f produsd in A de sarcina P =1
actiondnd in A asupra consolei A B (Fig. 7).
Fle BA’ curba flbrel neutre deformate, A A’ fiind sigeata
cdutatd f. Tangenta in A’ la aceastd curb3 tae dreapta AB in-
tr'un punct G situat pe verticala centrului de greutate al supra-

fetel momentelor, care in cazul de fa{d este triunghiul A BB,.
Din triunghlul drepunghic AG A’, deducem :

2 2

f=AG-80= ?.I.Z‘E’—J,
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13
f= 3E] (3)

15. Ecuatia curbei fibrei neutre deformate pentru consola
A B, incdrcata- la extremitatea liberd A cu sarcina P.

Fig. 7.

Pentru aceasta, trebue si calculdm sageata y din sectia C,
care se gidsegte la distanja /, de B. (Fig. 8). Mai punem:

AB=1¢(; AC=d.

Separ din consola A B tronsonul B C. Atunci, vom introduce
in C puterea tietoare P_gi momentul incovoetor P. d. (Fig. 8 b).

| lP
2) Al ¢ A
< § 5
, i;,mc 73
b A | {
P FER.
Fiz. 8.

Sageata y din C se va compune din sdgeata produsi de sar-
cina P §i din sdgeata produsd de momentul Mc =P .d. Adica:

y=P.yp+ Mc . ym.
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Am calculat mai sus:

Deci:
R Y
ST RE] T ZE]
Sau:
L E,ﬁj?/ +3 N N
y= 6E ]
16. Sa censideram grinda A B liber rdzimatd gi incarcatd

la mijlocul ei cu sarcina P. Ne propunem a calcula sigeata f din
mijlocul ei. (Fig. 9).

(4)

!P
$C
\‘_-_——//'Q
B 2 |
L i f T i
B A i
;AI\-EC

Fig. 9.

Din cauza simetriei, diviatia in sectia C din mijlocul grinzii
va fi zero. Separand tronsonul A C (Fig. 9 b), el va putea fi
considerat ca o consold incastratd in C gi incircati in extreml-

f

‘tatea liberd A cu sarcina

2-
Sigeata in sectia A, fa{i de sectia incastrati C, va fi:
. Py
F=% " sey
Punénd {, = é, obtinem:
P.p
f="aES
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17. Ca o ultim¥ aplicatie simpld, vom mai considera cazul
grinzii A B incasirate la ambele extremitd{i §i incdrcate la mij-
locul ei cu sarcina P. (Fig. 10).

Din cauza simetriei, deviatia sectiei C din mijlocul grinzii va
fl zero. Considerat a parte tronsonul AC (Fig. 10 b), vom a-

Fig. 10.

vea de a face cu o consold A C, incastrati in A (sau C) si so-
licitatd la cealaltd extremitate de sarcina ]2) si de cuplul Ma .

Eeuatia de echilibru al acestei console ne di:
De unde

Cu ajutorul consolel A C vom determina s3geata f din mij-
locul C al grinzii AB.

Sigeata f va fi produsi de sarcina S side cuplul Mg = — Psf
Vom avea:

5 .
f= 2*.yP+Ma . Ym.
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Dar am stabilit :

_ oo I
PEREP ImT2E]
Atunci:
# P & P.d 2
2 "24E] 8 8EJ
De unde :

Fig. 11.

fi tratate ca doud cinsole, se va putea efe:tua intotdeawna dupi
secfia, unde are lcc sigeata maximd. Ca aplicafie, ne vom mir-
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gini deocamdatd a considera cazul grinzii independente.AB, de
deschidere / §i incircate cu sarcina P in sectia C la distanfele
a si b de razimele A §' B. (Fig. 11).

Fie R sectia, unde are loc sigeata maxima fmax. Vom pu-
putea izola din grinia A B, tronsoanele AR si BR, care vor re-
prezenta doud console incastrate la extremitdtile R si solicitate
cum se aratd in figurile 11b si 11c. -

Consola R B va fi solicitatd in B de sarcina P.la' Sigeata

fmax va fi:

a, .3
e Pla
marT 3K 31.E]
P.a.&3
fmax == 3Al._‘E;J_, (5)

insemnand cu : si &, distantele seciylei R in raport cu razimele
A si B.

Consola AR va fi solicitatd in A de sarcina Pib sl in C

de sarcina (—P). Vom avea, dupd cele stabilite mai sus:

b .
P E e 2(—a) + 34]
fmax=—3FT 6E]
_P.a.[3 1.3-28-a"1]
fmax = 6. ] (6)

Egaldnd valorile obtinute pentru fmax, in relatiile (5) si (6),
obfinem:
2834 =3.1.3% — .1
Dar § 4 & =/, deci: )
3P =P —E=0b.(+ a)
De unde :

o _A/b(Fa)
Ducéand aceastd valoare in relatia (5), obfinem si valoarea

sdgetii maxime :
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oz ”“*")]3/2 @)

3t E}.
Rezultatele capatate presupun b>a
19 Observare. Rela{ia (7), carg se mai poate scrie :

o (=) (¢ *—(f)

- = ———— e —

: 3

TN

ne aratd cd ¢’ are valoarea m'axima limits, pentru a=o0. In acest
caz, valoarea lui &' va fi*):

max .2 = L :}/3 = 0,5774 I.
Adica: sdgeﬁlé maxime provocate de sarcini concentrate a-
supra unei grinzi liber rdzimate, se produc in regiunea mijlocie
a grinzii, pe lungimea 0,155 .
S% calculdm sigetile maxime i sigeti'e la mijlocul grinzii

: { I 2
A B, pentru cazurile: a0 = 100 A= 4 ¥Ya=g l.
l
2) g = 10"
Vom avea:
! 1 vy33 -
‘_/\/ |0 0="10.1=0575.L
Sigeata .maxima :
P.a. P 0 :)73 P.s3
fmax= "3 EJ ~E| 30 -= 0,0063 ]
Sageata la mijlocul grinzii:
P 018 P.A2 P.s3
2__A 2y Y |
fn = £ (31 daz) =", B 0,0062.EJ.
r-‘) = ‘ll

d
*) Aceastd valoare o putem obtine ficand d—i = o in ecuajia (3) de
la numirul 2.
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Vom avea:
. b _?1 5
¢ 1.\/3.4.4 = 0,559 1.
P 0559 B P.B
fmax—— E—j . lz_ ——00]46. "E]-.

P B

P03
Im=gy- axas G~ EJ"

4
[6)=00143. "

2
1) Pentru cazul ¢« = _ ./, vom avea:

5
. 1 3 7
c—l.\/»é-. =g =0,5281
P 0529 p P.I
frnax = Ej° 75 = 0,0197 £j )

P B 16, P
fm=g | 120 @ gg) = 00197 &\

Aceste calcule aratd ci practicejte putem admite ca sarci-
nele concentrate produc sdgeata maximd in sectia din mijlocul
grinzii AB. Cici cu chipul acesta, eroarea ce vom face variazi
intre 0 si 2,59/,

Pentru sarcini repartizate, sa considerdm :azul cd iacdr-
carea totald P este repartizatdi pe grinda AB dupd triunghiul
A AB,. (Fig. 12).

Sectia, unde are loc sigeata maximi, se giseste fixatd fat¥
de A la depdrtarea: 0,5139 /. Sigeata maximd gi sdgeatain mij-
locul grinzllor au valorile :

P

3
fmax = 0,01304 . - E‘]l .
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P.P
EJ-

In fine, cand sarcina P este repartizatd dupd trlunghiuk
OBB, din figura 13, gdsim:

§=/.\/;.3 S =089

P 05593 P.B
fmax—EJ. 12 -—0,0146.7EJ.

fm=0,01302 .

3

- - f p.) ‘
T e
—

Fig. 13.

P P.B
fm=E—J 3—- )—00I43 EJ

7) Pent-u cazul a=21

5‘, vom avea:

=1, \/ T =052

P '0,529"- B P.B
fmax— t‘j - ”*,7,5 = 0,0197 . EJ .

P B 16 P.B

fm_EJ 120 .(3 —25) =00197. “Ey
Aceste calcule aratd cd practicegte putem considera cd sar-
cinele concentrate produc sidgeata maximd in sectia din mijlocul
grinzii AB. Cu chipul acesta, eroarea ce vom face variazd intre
0 ¢l 2,5%, Prin urmare, vom calcula si3geata maxim3 a unei
grinz liber rdzimate, cdutind pozijla incarcarilor, care dd sigeata
maxim3 in sectla de mijloc a grinzii. In aceastd cercetare, curba
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fibrei neutre deformate sub solicitarea P = 1 i1 mijlocul grinzii,
ne va servi ca linie de influenta *).

P

frax = 000953 ¢
P

fm = 0,00040 £

Prin urmare, vom calcula sdgeata maxlmd a unei grinzi
liber rdzimate, cdutdnd pozi{ia incarcarilor, care da s3geata ma-
xima in sectia de mjloc a grinzi. In aceastd cercetare, curba
fibrel neutre deformate sub solicitarea P = 1 in mijlocul grinzii,
ne va servi ca linie de influentd. Problema este identicd cu ciu-
tarea reactiunii maxime  pe, razimul intermediar al unei griozi
continue, cu doui travee egale.

*) Problema cste idesticd cu c3utarea reactiunii maxime pe razimul
intermediar al unei griazi continue, cu doui travee egale.
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Nouile vagoane S. T. B.

GH. EM_FILIPESCU

[rediat dupi intoarcerer din Moldova, Societatea Comunala
de Tramvaie Bucuresti, s’a gandit s3 mdreascd mijloacele de lo-
comotiune in Capitala.

Prima inlesnire ce se putea aduce atunci circulatiel, era ma-
rirea parcului de vagoane, mai ales ca vechile vagoane, din cauza
neintrebuintarii din timpul r3zboiulul, aveau nevcie de multe re-
paratluni si de lungd duratd, ca sd se poatd, cu ajutorul lor, sa-
tisfa e mai in urma necesitatile traficului.

In acest scop, in luna lanuarie 1919 s’au cerut 40 oferte de
la diferite case Americane, Aus'riace, [Llvetiene, Engleze, Fran-
ceze, Germane si Itallene; in August 191¢ nu se primisera decat
doua oferte: ura din partea unei :ase italiene care a fost gdsitd
de Societate insuficienta, din punct de vedere tecnic §i alta din
partea casei ,,Compagnie Francaise Thomson-Houston“ din Paris,
care a fost gasita suficientd in parte. In dorinta dJde a avea un
material uniform comod pentru intrefinerea parculuy de vagoane,
au urmat tratative la Bucuregti intre d-nul A. F. Bddescu, Direc-
toral General al Tiamvaielor si Ed. Rosenberg, din partea Casei
Thomson-Houston, pentru a modifica detaliile tecnice ale uneia din
ceie pairu var ante propuse de casa ofertantd, in sensul c¢a va-
goancle ce se vor livra sa fie pe cat posibil mal asemenea cu.
cele vechi furnizate de :asa Simmering din Viena §i care dadu-
serd rezultate bune in exploatare.

*
* *

Modificarile cerute de S. T. B. in esentd erau urmatoarele:

I. Rezistentele sa fie puse pe vagon, caci oragul nostru
sp e deosebire de altele, prin noroalle lui si lipsa suficientd de
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. <analizare sau guri de scurgere, favorizeaza facerea baltoacelor
-« pe timpul ploilor mari, si apa patrunzdnd pe sub vagon deteric-
reazd rezistentele cand acestea sunt agezate sub vagon.

2. S’a redus viteza de mers a vagoanelor care era cam
prea mare la vagoanele Simmering. Aceasta reducere s’a facut
pe deoparte prin schimbarea motoruluj, iar pe de alta prin schim-
barea raportului intre rofle angrenajului.

Fig, 2

3. Cat mai multe plese sa fie asemenea cu acelea dela va-
goanele vechi, pentru ca ele sa se poatdls:chimba intre ele cu u-
surinfad §i pentru ca garaitura de doud feluri de piese de schimb
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sd fie cat mai micd posibil, tinzdnd bineinteles a se avea o sin-
- gurd serie de piese de schimb, ceiace s’a vizut ulterior ci este
greu de realizat.

Acestea sunt modificarile cerute pentru a avea vagoane cit
mai apropiate de cele vechil

In afard de aceasta, casa furnisoare a oferit si Societatea
Tramvaielor a gdsit foarte nimerit, ca si introduc# unele inovatii,
care in esentd sunt urmdtoarele :

Fig. 3.

I. S’a introdus frina Westinghouse cu aier comprimat. Sis-
temul adoptat e un sistem redus, ce convine convoiusilor scurte,
sistem propriu serviciului de tramvaie. Rezervoarele de aijer ale
frdnel sunt alimentate de un mic compresor electric ‘care pom-
peazd aer in mod automat cind presiunea scade sub 4 atm. si
se opreste cand aceasta a ajuns la 7 atm. De altfel aceste limite
se pot varia dupd voie. Franarea se face in doud feluri: 1) sau

din cilindrul principal alimentand direct prinrobinetul de manevra
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al watmanului cilindrele frdnelor (gi acest fel de a frina di bune
fezultate pentruca convoiul este s:urt) si 2) cu ajutorul triplel
vilve cind aierul din rezerorille auxiliare trece direct in cilin-
drul frinei. Acest mod da o frinare brusca. Totugi dacd wat-
manil au o experientd suficlentd, prin o manevrare abild pot
obtinea si pe aceasti cale o franare lenta.

Fréna cu aier comprimat este frina de serviciu §l actio-
neazd asupra iatregului convolu.

In afard de aceasta este frina de mand, cu care s’au inzes-
trat toate vagoanele, care frand nu are alt scop decidt a inlocui
in mod trecator pe precedenta in caz de defect. Regulatorul (con-
trolorul) are §i contacte pentru fr8narea electrici, bineinteles pu-
mai pentru vagonul motor. Aceasta are o singurd pozitle §i dd
o franare foarte bruscd, aviand bineinteles de scop de a interveni
numai in cazuri extraordinare. Atat pentru fradnare cat §i pentru
aderentd, profitind de faptul cd este aier comprimat pe vagon,
s’a adoptat un dispositiv de a proiecta, cu ajutorul aierului, nisi-
pul pe sina.

2. A doua inovafie de care se ocupd si unele reviste ger-
mane pentru a o introdnce pe cale feratd, este suspensiunea cu-
tiel vagonului. De obiceiu aceastd suspensiune se face prin ro-
zete, ce leagd direct truckul vagonului, cu cutia vagonului. La va-
goanele noi aceastd suspensiune se face prin intermediul unei
traverse care, prin doud pendule, este suspendata de truck si poate
avea deplasiri transversale. Pe traversa aceasta se pun resoar-
tele in helice, pe care apoi reazimd cutia vagonului. Din acest
mod de suspensiune cu ajutorul pendulelor cutia vagonului se
poate deplasa lateral fatd de truck, asa cid permite o intrare mai
convenabild a vagoanelor in curbe. Traversa aceasta, si-i zicem
oscilant3d, revine inapoi in pozitfla medie, int8i prin actlunea pen-
dulelor cari sunt pufin inclinate simetric fatd de planul longitudi-
nal de simetrie a vagonului si aga fiind pendulele tind dupd in-
cetarea actiunii sd revie in pozifla primitivd si al dollea prin un
resort de lam3 care face ca aceastd revenire s3 fle putin mai e-
nergicd. Suspensiunea cutiei cu resoarte in helice are avantajul
ca dd o suspensiune supli, spre deosebire de aceia a resoartelor
cu lamad. Se demonstreaz3d si prin experlente (publicate in Revue
des Chemins de fer et Tramways) se aratd ci laacela a resoar-
telor cu lame pentru ca o loviturd s3i fle acumulatl de ele
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prin deformatie, trebue mai intdi ca frecarea intre lamele sa fie
invinsa (si care in cazul resoartelor neintrebuinfate este destul
de mare) si atunci pan3 la invingerea acestei frecdri, resortul in
loc de a actiona ca o lami, actioneazd ca o grindd a c3rel indl-
time este egal3d cu grosimea totali a resortului. Se vede de acl
cd in cazul suspensiunili cu lamele, existd o intreagd serie de tre-
pidatiuni cari se transmit cutiel vagonului si deci o vor deteriora
mai repede.

Résal, merge asa de departe in aprecierea unei bune sus-

Fig. 5.

pensiuni la o cutie de vagon, incat el crede cd aceasta prerezervad
nu numai cutia vagoiului dar chiar §i calea. In adevdr el pre-
tinde cd pe linii cu material rulant bine suspendat, usura ondula-

torie a sinelor este cu mult mai mici decdt la acelea cu material
tulant prost suspendat.

Celelalte dispositive.

3. Usile sunt solidarizate pentru a se deschide simultan prin
sistemul Theysenk care la inceput n’a dat rezultate bune, dar
care cu modificarile ce i s’au adus credem cd va da rezultate bune.

4. Societatea a avut intentiunea ca si dea interiorulul va-
. gonului un aspect convenabil, cerdnd casei furnisoare ca lemnul
aparent din interiorul vagonului si fie de teck. Casa furnisoare
gdasindu se insid in imposibil'tate de a-3i achiziflona acest lemn,
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s’a admis ca interiorul sd fie din lemn de stejar. Din acest punct
de vedere precum si al altora (perdelele, placajul de lemn, etc.)
noile vagoane se prezintd mai pufin bine decat s'au prezintat cele
vechi furnizate de Simmering, dar trebue si ne gindim ci sun-
tem dupd razboi.

*
* &

Celela'te caracteristice ale vagonului, cari se enumiri mai

Fig. 6.

la vale, au rdmas cam aceleasi, cu mici modificiri de constructie.
Distanta intre osil 2,30 m., distanta intre rof{l m3surati la inte-
riorul ginei 1,435, lungimea vagonului 8,60, distanfa intre tam-
poane 9,00, gabaritul vagonului 2,20, inil{imea vagonului la lan-
ternou 3,50.

Vagonul se compune din un truck si din cutia vagonului.

Truckul este facut din tabld presatd in tipare (t0le embou-
tle) i se reazdamd pe cutiile de gridsime prin intermediul a patru
resoarte cu lame. Trenul de rofi are 800 mm. diametru pentru
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vagoanele motoare §i 720 pentru remorci. Corpul roflii cu spite
este din ofel turnat §i pe el se fixeazd bandage de otel spe-
clal Siemens-Martin. Pe truck este fixata si timoneria frénei, care
actioneazd numai 4 sabotl, nu 8 ca la cele vechi.

La vagoancle motoare pe osil gl intre traverse de tier sunt
suspendate motoarele. Legatura' cu traversa se face prir interme-
diul a 4 resoarte helicoidale pentru fiecare motor.

Cutia are doua platforme céte 11 gi 12 locu'i de pasageri
in plcloare si interior, care trebue in mod normal s3 aib3d 19 lo-
curl pe scaune ¢l 5 locuri in piciozre. Scheletul cut'ei e ficut
din lemn i profilele transversale consolidate cu fiare U cari in-
copjoard cownplect profilul transversal al cutiel; cutia are lanter-
nouri cu geamurl pentru aerisire.

(Va urma).
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Anteproectul tunelului Turtucaia-Oltenita

NICOLAE I, PETCULESCU

Ingmer gef; Subdirectorul Serv. de studii d-ln
Dir. gen. de Constructu de C. F.’

Evenimentele din 1913 adusera Romaniei reali-
pirea judetelor Durostor si Caliacra. Aceasti expan-
siune in afard, motivatd de trebuinta imperioasad de
madrire a litoralui marin romaéanesc, precum si de si-
guranta a Statului, prin crearea unei noi stari de echi-
libru, produse in toate stratele populatiei regatului
cea mal vie satislactie.

Aceasta stare sufleteascd, impresionatd de eveni-
mentele rasboiului mondial si in special de proec-
tarea executarei unui tunel pe sub canalul Manecei,
ndscu idea creerei unei legéturi trainice intre patria
mumai si noul tinut alipit prin constructia unui tunel
pe sub Duniare intre Oltenita si Turtucaia. Cel mai
infocat propagandist al acestei idei a fost raposatul
inginer B. (. Assan, care a si lasat prin testament
15000 de lei pentru {acerea studiilor necesare. O-
biectul articolului de fata este tocmai studiul acestei
lucrari, care ne-a condus la dresarea prezentului ante-
proect. Acest tunel ar fi cea mai insemnatd lucrare
de artd a ciei ferate Bucuresti-Oltenita-Turtucaia-
Curtbunar-Bazargic-Balcic.

Executarea lui de si grea si oneroasa intrd in
marginile posibilitifilor tecnice moderne, dat fiind
imensul progres ce s'a ficut in acest gen de cons-
tructie, alat prin inventarea metodelor de lucru prin
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scut, cu aer comprimat §i cu inghetarea terenurilor
puternic imbibale de ape, cat si prin adoptarea unui
material metalic — fonta — ca imbracaminte a boltei
tunelului.

Istoric. Cei dintai, se pare, cd au fost Englezi,
cari au conceput ideia executiarei unul lunel pe sub
apa. In 1798 ei isi propuserd constructia unei ase-
menea lucrari pe sub Tamisa la Gravesend, opera ne-
ispravit, din pricina.nipadirei apei si nisipului.

In 1823 idea fu reluata tot in Anglia, insa de un
francez, de marele inginer Brunel, nascocitorul fun-
datiilor cu aer comprimat. Lui i se datoreaza si in-
ventia scutului, pe care il inirebuini{a in sédparea unui
tunel de 365 m. lungime pe sub Tamisa, opera, pe
care o duse la bun stirsit dupa 20 de ani de silinte
supraomenesti si dupa ce infruntase primejdii, ce ar
fi inspaimantat si redus la nepulintd pe ori care alt
inginer, neinzesirat cu suflet de erou ca el! Astlel in
[anuarie 1828 navala apelor a fost atil de neaslep-
tala si imbelsugata, incit din 7 insi, numai Brunel
scdpa cu viatd. El ramase in intunerec, muial in apa,
ce navalia vijiind, cheméndu si tovarisii pentru a-i
conduce la esire. Cum nivelul apei crescuse mult,
abia scdpd inot pand la puf, pe unde putu fi scos
si salvat!

Scutul susfinea sapalura de tront. Dupa ce se
sipa o cantitale potrivitd de lerasamente, cu ajulorul
verenurilor, actionate cu mana, se impingea scutul
in sapatura facula, ce era apoi sustinutd in mod con-
venabil cu grinzi si dulapi, pina ce se zidea intreaga
boltd a inelului respecliv al lunelului si apoi se con-
tinua sapatura.

Mai tarziu procedeul de sipare prin scul capala
numeroase imbunétiliri: asa la saparea funelului pe
sub Hudson (New-York-Jersey-Cily) 1874—1882, tunel
de 3650 m. dintre cari 1650 m. sapali sub api, scu-
tul era impins inainte de 16 prese hidraulice. ce des-
vollau o putere de 2000 tone iar la siparea lunelului
de 593 m. lungime dela Blac Kwall pe sub Tamisa,
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scutul era impins de 24 prese hidraulice, ce desvol-
tau o putere de 4000 tone. Scutul era de formi ci-
lindrica de tole de otel. Partea dinainte a lui — cea
dinspre frontul de atac — avea un al doilea invelis
interior, antretoszat cu cel exterior, dispozitiv ce-i a-
sigura o rigiditate perfectd, neaparat trebuincioasa,
intrucat s'a lucrat in terenuri surpitoare si permea-
bile, iar in unele locuri extradosul boltei a fost la
1,67 m. sub patul raului. La extremitati cele doua
invelisuri se uniau pentru a forma un cutit taios.
Scutul era impartit prin irei pereti verticali si tot a-
tatia orizontali in 12 chilii. La 2 m. inapoia cufitului
si in fiecare din cele 12 chilii se afla un perete e-
tans, aplicat dela jumatatea inaltimei chiliei pani la
tavanul ei, pentru ca in cazul navilirei neasteptate
a apelor, lucratorii sa aiba aerul treauincios pana vor
putea esi. In partea dinapoi si pe toatd sectiunea,
normali la axul cilindrului, erau doi pereti transver-
sali, prevazuti cu usi in dreptul fiecérei chilii, asa ca
in scut se putea mentine o presiune atmosferica su-
perioara celei din galerie. IFrontul de atac era men-
{inut cu tablii metalice, prevazute cu feresire si im-
pinse cu verenuri. Lucratorul deschidea fereastra si
sdpa prin ea. Pentru a preveni sirirea in sus a pa-
tului raului, acolo unde distanta intre acesta si ex-
tradosul boltei tunelului nu era mai mare de 1,67 m.
efect foarte probabil al presiunei, exercitate de aerul
comprimat din scut, s’a depus in fundul raului un
sirat de argila de 1,50 m. grosime. Accidentul temut
insa tol s'a produs de doua ori, dar fara nici o ur-
mare.

Cel mai mare tunel de acest gen este cel de sub
North River (New-York), construit pentru cale ferata.
Iste circular, are bolti de fontasi o lungime de 7214
m. dintre cari 3652 m. executati sub apa. Construc-
fia acestul tunel cste interesantd si prin faptul, ca fi-
ind asezat pe terenuri atdt de putin rezistente, incat
nu pot suporta trecerea trenurilor, a fost nevoie a
aseza corpul tunelului pe piloti de fonta de 0.68 m.
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diametru, formati din mai multe bucati, ce se insu-
rupeaza una in alta cu ajutorul unor bride.

Pilotii au fost batuti in genere la 4,60 m. distan{a
anul de altul in terenurile rezistente, dupa executarea
tubului tunclului. Pentru a preveni efectul tasirilor
inegale intre partea tunelului, asezata pe maluri si
acea asezatd in matca rdului, cele doua trunchiuri,
aveau inlre ele cate un rost telescopic, care ingdadue
un joc transversal si longitudinal.

Una din cele mai interesanle si mai recente cons-
tructiuni de acest gen este fara indoiald traversarea
Senei de linia Metropolitanului No. 4, lucrare execu-
tatd intre 1905—1907.

Tunelul este sapat pe sub cele douad brate ale
Senet care formeazad in acel loc o insula, pe sub linia
Metropolitanului No. 1 si pe sub calea ferata Orléans.
Are o lungime de 1092,72 m., iar sectiunea interi-
oarad a subteranei curente este eliptica, axul mare al
elipsei fiind de 7,30 m. Cota cea mai de jos a sinei
este la 11,15 m. sub nivelul apelor mijlocii. Decli-
vitatea maxima este de 40 mm. pe 52 m. si pe 60 m.,
iar raza minima este de 150 m.

Imbracamintea tunelului este alcédtuita din inele
de fontad de 0,60 m. lungime, impartite in boltari de
curbura variabila de 40 mm. grosime si previzuti cu
nervuri de 160 mm. inaltime pentru a se putea bu-
lona unii de al{ii. In rosturi se interpunea scindu-
rele de lemn creuzolat pentru asigurarea etan$eetatei
Intre aceasta imbracaminte si peretii sapaturelsam-
jectat ciment pentru umplerea golurilor, iar in in-
terior s’'a executat o 1mbracam1nte de beton, groasa
cat indltimea nervurilor si tencuitd cu o camasuiala
de ciment de 3 ctm. grosime. Insa acolo unde tu-
nelul trece pe sub fluviu, tubul de fontd si beton,
descris mai sus, este inconjurat de o cutie metalic3,
care constilue chesonul ce serva la amplasarea justa
a tubului prin scufundare verticala. Peretii laterali ai
chesonului sunt construiti din tole, fixate pe niste ar-
maéluri se inconjura tubul de fonta ce repauzeazi pe
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dusumeaua chesonului. Aceste tole se intindeau pana
la nivelul nasterei boltei, formand astfel o cutie e-
tansi, ce poate fi transportatd prin plulire. Spatiul
dintre cheson si tole s’a umplut cu beton, in care au
rimas innecale fiarele armiturei, formindu-se astlel
o zidarie inconjuridtoare puternica si de durali inde-
finita.

Sapatura acestui tunel s'a tacut prin cile trele
metodele cunoscute: cu sculul, cu chesonul cu aer
comprimat si prin inghetarea terenurilor, puternic
imbibate cu ape, aplicatd numai pe o lungime de
62,27 m., adica ailat cat trebuia ca tunelul sa treaca
pe sub C. F. Orléans, unde eventuale tasiri, ocazio-
nate de siparea galeriei, ar fi primejduit siguranta
circulafiei. Chesoanele cu aer comprimat au fost in-
irebuintate in malca Senei pe o lungime de 402,20 m.,
iar pe rest sipatura galeriel s’a executat cu ajutoru!l
scutului. Costul unei supterane normale pe sub stirizi
era de 1300 fr. metru liniar, iar pe sub Sena de b'':
ori mai mult, adicad 7000 fr. pe metru liniar.

De curand (1907—1911) s’a execulat in Germa-
nia la Hamburg un tunel pe sub Elba pentru a lega
cartierul St. Pauli cu cartierul Steinwarder. Acest tu-
nel de 426 m. lungime este construit pentru sosea si
consta din doua galerii gemene, circulare, de cate
6 m. diametra interior, dintre cari una este pentru
vehicule grele, iar cealalta pentru vehicule usoare.

Imbracamintea tunelului este asemenea execulata
din inele de fonta, asezate cu ajutorul aerului com-
primat. In fiecare tirm este construit cite un puf, in
care se misca ascensoarele elecirice, ce coboara sau
ridica vehiculele. Intreaga lucrare a costat 10.750.000
marci.

Studiul geologic al regiunei. In lipsa de date di-
recte complete suntem siliti a expune ipolezele geolo-
gilor nostri’).

1) Vezi ,Privire generald asupra geologiei Romaniei®, de dr. |. P.
Voitesti, publicatd in ,Analele Minelor“, No. 8 si 9 din 1921.
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Existd doua mari unitati geologice, la cari se in-
sumeazi toate celelalte compartimente tectonice vechi
ale Romaniei Mari.

a) Cea mai mare dintre ele — platforma podo-
licd — rusi, asezata in fata Carpatilor de N-E, este
tinutul cel mai insemnat, vecin lantului Carpafilor.
Ea reprezinta un vechiu carapace de cristaliu paleo-
zoic inferior al scoartei globului, carapace, ce inain-
teazd din mijlocul Rusiei, peste Nistru si Prut. Aripa
sa nordica retezata la fluviul Vistula de o puternica
fracturd transversala — falia Vistulei — este mult
scufundata, formand depresiunea Wolthiniana, iar a-
ripa sudica este scufundatd in doui trepte:

~al Intlidia, mai putin scufundatd suporta platoul
Moldovei, fiind marginita de douéa {falii transversale
de directie V-E, una e talia Cernautilor si alta falia
Trotusului (Onesti-Barlad):

b) A doua este mai mult scufundata si formeaza
depresiunea moldoveneasca din Carpati pana la Nis-
tru, marginitd in atara de o puternica fractura pe linia
Focsani-Namoloasa-Galati-Tulcea, fractura ce o des-
parte de Dobrogea de nord. ce se ridica in fata ei
ca un stalp. In paleozoicul superior exista un mare
lant de munti de directie NV-SE, din cari azi nu s’au
mal pastrat decit doud petice si anume : muntii Su-
deti cu colinele Sandomirului la NV si la SE muntii
Macinului, Crimeeil si Caucazului.

Acest petic — Dobrogea de Nord — este des-
partit de Dobrogea Prebalcanica printr'o puternica
tractura pe linia Peceneaga-Baspunar-Camena, linie
dupa care fundamentul de cristaliu (roci verzi, bo-
gate in minereuri de cupru, ce se exploateaza la
Altan-Tepe) al Dobrogei Prebalcanice are tendinta
de incalecare peste marginea superioara a stalpului
dobrogean (Dobrogea de Nord). IFractura Peceneaga
se continua spre NV si dincolo de Dunire, treciand
prin muntii Harghifei, prin masivul Tiblesului pana
la Tatra. Aceasta regiune s’a liasat necontenit, mis-
carea ei de scufundare continuind si in zilele noastre
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si dand nastere depresiunei cimpiei (stepei) roméane
— datoritd careia toti afluentii Dundrei dela rasarit
de Arges isi arcuesc cursul spre rasarit, ba inca Bu-
zdul si RAmnicul-Sarat se indreapta chiar spre miaza-
noapte — si depresiunei din regiunea Bodrog, datlo-
rita careia Somesul §i Tisa curg spre Nord si apoi
Tisa inferioara se indreapta spre Sud.

b) Platforma Prebalcanicd, cu prelungirea ei cu-
fundata sub cdmpia romani se intinde pana la muntii
Balcani. Ea asemenea reprezinta restul unui vechiu
carapace, cu fundament de cristaliu, peste care s’au
suprapus straturi mezozoice (secundare) Ea intri ca
o pand si in Carpatlii Getici' — dela DAmbovita la
Mehedinti — si in Balcani avind directia E-V. Juma-
tatea sa nordicd s'a desfdcut ceva mai la Nord de
cursul actual al Dundrei de juméatatea sa sudica, for-
mand falia Dunarei din cretacicul superior si mai cu
ceami din miocenul superior. Aceasia juméatate nor-
dica nu s’a scutundat insd deopotrivid pe toala intin-
derea ei, ci mai mult in vecinalatea facturei Pece-
neaga-Camena si mai putin la Apusul Dambovitei,
formand astfel o fractura transversala pe linia Dim-
bovitei. In cretacicul superior numai o mica parte
din Carpatii Getici mai forman o insuld. iar restul
regiunei carpatice cu muntii Apuseni. Carpatii Orien-
tali precum si o buna parte din platforma podolica-
rusa din Dobrouea si cu Prebalcanii erau acoperiti
de valurile marei. O dovada direcla a ipolezelor de
mai sus o da sondajul dela Marculesti (Ialomita).
Acolo cota terenului tiind de 45 m. deasupra nive-
lului marei. s’au gasit terenuri cualernare pana la o
adancime de 72 m., adicd 27 m. sub nivelu! actual al
marei, ceeace dovedeste ipoteza scufundarei necon-
tenite a cadmpiei romine. Tot in acest sondaj sa in-
talnit la 600 m. adincime calcare crelacico-jurasice,
peste cari se depusese sarmatianul (miocenul supe-
rior), calcare ce constiluesc vechiul carapace al piat-
formei prebalcanice, scufundate sub cdmpia romina
si despartite prin falia Dunarei — care repetam cade
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<eva mai spre miazi-noapte de cursul actual al Du-
nirei — de jumitatea sudici a platformei prebalca-
nice. La starsitul tertiarului, odatd cu' regiunile car-
patice. cari sufer o ultima s§i puternica miscare de
ridicare, se ridica cu 200—300 m. deasupra vechiului
sdu nivel si intreaga Dobroge.

Documente directe pentru deierminarea naturei
straturilor ce alcituesc fundul Dunirei n’avem decat
doud si anume:

1. Sondajul tacut la Cerna-Voda cu ocazia proiec-
tarei peste Dunire a dat urmatorul rezultat: aluviuni
ale fluviului, adica nisipuri si apoi pietrisuri pe o a-
dincime de circa 30 m. sub patul raului §i apoi ur-
mau straluri calcare, ridicindu-se spre tarmul drept,
unde apareau chiar la suprafata terenului — calcarul
dela Cerna-Voda — si scufundindu-se cétre tirmul
sting sub straturi de argila compacld, la adéincimi,
unde nu s’au mai putut urmari.

2. Sondajele tfacute la Turnu-Severin, cam in
dreptul ocoalelor de rdmatori si doi kilometri amonte.
In primul s’a dat de argila compactd si in al doilea
de stanca.

In concluzie putem presupune dar, cu multi pro-
babilitate. ca partea tunelului sapata in tarmul sting
al Dunérii. va fi asezatd in terenuri cualernare alu-
viuni-diluviuni, straluri esentialmente permeabile si
friabile ; cea sapatla sub fluviu la o mica adancime
sub pat, va i asezatd in aluviunile Dunarii, adica in
nisipuri $i ca insfarsit toala partea sapata in tarmul
drept va fi agezald in stdnca compacta calcara, con-
slituitd din terenuri secundare crelacico-jurasice, ce
apar chiar la suprafatd in multe locuri din acea re-
giune, fiind acoperite numai de paturi subfiri ter{iare
sau cuaterneare.

Aspectul topografic. Oraselul Oltenita, asezat pe
tarmul sting al Argesului, este zidit pe o campie i-
nundabild la apele extraordinare ale Argesului si Du-
nirel, contra cidrora este aparat spre Apus si spre
Rasarit de doua mari diguri de pamant, ce sbre
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Miazi-Noapte se vira adanc in uscat, iar spre Miazézi
se reunesc printrun al treilea dig paralel cu fluviul.
Doi kilometri in amonte, asezat pe coasta unui deal.
inconjurat cu vii, ordselul Turtucaia locuit in majo-
ritate de Romani, de acei renumiti peseari ai Duna-
rei de mijloc, oferd o priveliste pltoreasca, calatoru:-
lui ce o..contempla de pe vapor. Tarmul drept do-
mlna cu peste o sutd de metn tarmul sting—cotelé
220 si 117,50') —ridicindu-se” aproape ca un perete
dela tarmul apei spre sud. Abia 21, km. in aval de
Oltenita, peretele tarmului drept al ‘Dundrei este sCo-
bit de valea adanci a Cusgunlacului, lunga de 11 km..
si aproape normala la cursul Dunirei. vale suscepti-
bila de a primi o cale ferata si unde ese gura sud
a tunelului. -

Dunarea este sirinsa intrun singur brat de 700—
800 m. latime, incutiat in niste tdrmuri bine definite,
avand curentul dirijat in linie dreapta. in slarsit in-
trunind toate elementele ce constituesc, insusirile u-
nui admirabil amplasament pe pod. Adincimea apei
este mare in Portul Oltenita si anume 12—14 metri
la apele obicinuite, cola cea mai joasa fiind 102. Cola
etiajului este 110, a apelor extraordinare 117,53 (1897).
(Vezi planul de situatie: plansa No. 1).

Alegerea si descrierea traseului. Partea cea mai
grea, dar cea mai costisitoare, a lunelului, este aceia.
care se va execula sub apa. Acest motiv este hota-
rator sI ne-a condus a alege ca punct de traversare
a_flaviului, punctul unde albia lui are in aceasta re-
giune o lirgime minima. Insa atat in amonte de Tur-
tucaia, cat si in aval de Oltenita matca Dunarei se
largesie intr'o masura simtitoare formand si ostroave,
pe cand intre Turtucaia si Oltenifa, albia ei are o la-
time minima si anume de 700— 800 m. la apele mij-
locii. Urmeaza dar, cd {recerea cea mal avantajoasa
nu poate fi de cal cea aratata de ante-proiect.

1) Pentru a se putea desena profilul in lung s'au luat aceste cote
conventionale, cari sunt exact cu 100 m. deasupra cotelor reale in raport
cu nivelul marei.
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Se poate trece Dunirea si in dreptul videi Cus-
gunlacului — prin capul amonte al ostrovului Cusu-
tului — la aceiasi cotd de adincime si cu aceiasi de-
clivitate in profilul in lung. In aceste conditiuni gura
sud a tunelului ar iesi la zi in valea Cusgunlacului
la cota 132.81 in loc de 120 ca la prima solutie.

[n ambele solutfii lungimea tunelului este simfi-
tor aceiasi, insd in solutia doua partea tunelului de
sapat sub apa este de 2200 m. lungime, adica cu 1400
m. maj mult decit in solutia I-iu.

Apoi intruciat tairmul drept este mai inalt cu peste
100 m. decat tirmul stind esirea sud a tunelului nu
se po-te aseza decit intr'o vale potrivita acestui scop,
destul de largi, cu terenuri asezate si cu o panti lon-
gitudinala asa incat si permitd urcarea pe platou fara
a se Intrece rezistenta caracteristici admisd pentru
linia Bucuresti-Oltenita-Bazargic-Balcic. O atare vale
este valca Cusgunlicului, care mai are si avantajul
de a fi in directia traseului.

Trecerea Dunérei se tace la o mica adancime:
la kilometrul 80 -~ 020 distanta extradosului boltei tu-
nelului de {fundul fluvinlui este numai de 2,19 (cea
mai mica distantd). Motivul pentru care se trece la
o asa micd adincime este pe deoparte {rebuinfa de

a lace tunelul cdt mai scurt cu putinta, iar pe de
alta filndca necesitatile navigatiei sunt satisfacute —
diferenta intre nivelul apelor la etiaj si extradosul
boltei este minimum de 10 m. in canalul navigabil—
si nu sunt de temut sapaturi (afluemente) ale apei
intr'o asa masura incat corpul tunelului si ramania
suspendat. ’e de altd parte pentru executiune este
evident mai usor, deci mai eftin, a funda chesoane
pneumatice la o adiancime mai mica de cat la una
mal mare.

Stabilirea precisi a acestei cote este foarte greu
de facut si pentru determinarea ei ar trebui neapa-
rat facute sondage pentru aflarea naturei straturilor
ce constituesc fundul patului Dunarei, caci numai ast-
fel s’ar putea determina coeziunea lor si deci rezis-
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tenta lor la afluimente. Aceste sondaje insd nu s’au
putut face intrucit suma de 15000 lei este cu totul
neinsemnata pentru acest scop.

Pe tarmul sting s’a asezat traseul intre diguri,
peniru a feri gura tunelului de inundatia apelor ex-
traordinare ale Dunarei, precum si pentru a lacrain
teren sanatos in timpul executirei, intrucat in afara
de diguri terenul este acoperit in parle de lacuri sau
mlastini.

Pentru aceste temeiuri traseul pleaca dela km.
774 230 al liniei Bucuresti-Oltenita printr'o curba la
stanga, apoi urmeaza un aliniameni drept de 2941,61
m., trecind Dunarea cam in dreptul portului Oltenita
in aval de actuala cladire a vamei portului, apoi se
intoarce spre aval printr'o curba la stinga, urmata
de un nou aliniament de 259221 m. pe sub dealul
Turtucaei, pentru ca printr'o noua cu:i:i !a dreapta
sd se angajeze de desubtul vaei Cusgunlacului, unde
si iasd la zi inainte de pasajul de intrare al statiei
Turtucaia adicd la km. 83 4900, axul statiei Turtu-
caia fiind la 84 4 700.

Statia Oltenita fiind la km. 78, se va executa in
dreptul Atarnatilor (km. 76 +600) o statie de bifur-
catie si de triaj jucand rolul statiilor Medea si Palas
de langa Constanta.

Profilul in lung. (Plansa No. 2). Linia Bucuresti-
Oltenita coboara intre aceste- doua statiuni circa 60O
m. cu o declivitate maxima de 6 ™, si cu o raza
minimd de 500 m. (intrebuintata numai odata).

Rezistenta caracteristica— cea provenita din curbe
si declivitati — a acestei linii este de 6 (sease) kgr.
de toni. Pentru trunchiul Oltenita-Bazargic-Balcic din
nenorocire este imposibil a ne mentine la aceasta
margine din pricina viilor largi si adinci ce scobesc
platoul dobrogean, ci trebue cel putin s'o indoim. Am
admis deci ca si pentru linia Cobadin Bazargic o re-
zistenta caracteristicd de 13 kgr., adica inaliniament
drept o declivitate de 13 ™/,, iar raza minimi cea
de 400 m.
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Dacd deschidem tabelele de tractiune ale C.I'.R.,
vedem cid pe o asemenea linie, locomotivele de ca-
tegoria [V/IV din seria 1531—1536, pot remorca 500
tone de tren cu o iutealda nominald de 45 km. pe
ora, ceiace socotim, cd este de ajuns pentru traficul
de marturi al liniei; in aceleasi tabele se géseste ca
locomotivele de categoria IV/V, seria 1621—1640 pot
remorca 420 lone de tren cu o iuteald nominala de
65 km. pe ord, rezultat ce este multumitor pentru
traficul de persoane al liniei. Bineinteles in tunel a-
ceastd rezistentad caracleristica se coboarala 10 (zece)
kgr. pe tond, iar raza minima la 700 m.

Linia pleacd deci dela km. 77 4- 300 cu o panta
de 10", pe o lungime de 2500 m. intrind in tunel
la km. 78 +900, urmeaza apoi un orizontal de 300
m. -— sub matca fluviului— unde este si cea mal
joasa cotd a sinei 93,32, adicd cu 16,68 m. sub cota
etiajului Dunarei (110.00). Urmeaza apoi o rampa de
9~ . pe 1000 m. parte in aliniament parte in curba
de 700 m. raza, dupa care urmeaza o altd rampa de
10", pe 2000 m., toatd in aliniament, apoi una de
3" » pe 1000 m, cand ese din tunel la km. 83-~900.

Statia Turtucaia are 800 m. lungime si este ase-
zatd in rampa de 2 ", cu axul la k. 844-700.

Anteproectul presupune ca fundul Dunarei are
terenuri destul de rezistente pentru a suporta corpul
tunelului si greutatea trenurilor: acolo insd unde dis-
tanta intre extradosul boltei tunelului si fundul Du-
nirei este numai de 2,19 m., adica la km. 804 020,
intrucat presiunea aerului din cheson va fi relativ
mare, cici acolo se va lucra la maximum de adan-
cime sub fata apei, va fi prudent sa se ia masuri
contra sdrirei in sus a patului, care ar aduce o de-
compresiune brusca cu toate urmarile ei funeste !

Dispozitiuni generale. Corpul tunelului va fi con-
stituit dintr'un tub de inele de fonti, destul de rigid.
Aceste inele de fontd vor fi innecate intr'o zidarie
de beton de grosime suficientd pentru asigurarea e-
tangeitatel. Spatiul liber intre cota sinei si intradosul

https://biblioteca-digitala.ro



— 186 —

boltei va fi de 5,20 m., conform dispozifiunilor ad-
mise. Sapatura galeriei se va executa:

a) Cu scutul : dela km. 784900 péana la km.
794800 si dela km. 804600 pana la km. 804 700.

b) Cu chesonul cu aer comprimat intre km.
19 4800 si km.80 + 600 adica cat tine albia fluviulul.

c Prin sipalura directd in stinca compactd cu
ajutorul perforatorilor cu aer comprimat si a explo-
zibililor intre km. 80+ 700 si km. 83 4 900.

Este de prevazut insi, ca pe tarmul sting, din
pricind ca galeria este asezatid in' straturi esential-
mente permeabile, vom fi nevoifi a executa sapaturi
sub apa cu incepere de la km. 78 4300, chiar daca
apele Dunirei ar fi la etiaj, caz rar si pe care nu
ne putem bizui, intrucat cota etiajului este 110 si cota
terasamentelor la km. 78 4300 esté de 107,81, adica
cu 2,19 m. mai jos. Pentru aceste motive este de pre-
vazut, cd vam incepe sipitura cu scutul cam de la
acest punct si tot de acolo asezarea tuburilor de
fonta ale tunelului, asa incat lungimea reald a aces-
tuia are sa fie de 5600 m. in loc de 5000 m. cal este
insemnat pe profilul in lung.

Nu intram in detaliile epuizirei apelor, a venti-
lafiei, a asezarei tuburilor si a dimensionéarei lor pre-
cum si a chesoanelor. etc., lucruri ce se gasesc in
orice carte de specialitate. Ne multumim numai a a-
trage bagarea de seama, ca se va lucra in aer com-
primat la o adancime de 20—25 m. dela fata apel
pentru a se executa o galerie de 800 m. lungime.
lucru ce arala marile greutati ale acestei mtreprm-
deri precum si costul ei foarte ridicat, previzut de
orice specialist in constructii de céai ferate.

Asa dar se va sapa aproximativ:

Cu scut . . . 1600 m.
Cu chesoane . 800
Cu perforatori . ... . 3200

”

Total general 5600 m.
Durata executdrei lucrdrilor o da constructia par-
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tei celet mai grele, adica a celor 800 m. de sub matca
Dunarei.

Se presupune ca toate cele trel $antlere vor in-
cepe .deodata sau cel mult. santierul cn chesoane va
precede pe celelalte doua cu cel mult sease luni.

In aceste conditiuni avind in vedere ci Dunéirea
este liberd de gheturi numai 8 (opt) luni pe ansica
deci campania de lucru anuala se reduce la cel mult
opl luni. Avind in vedere, ca chesoanele si tubul tre-
buesc montate pe mal si aduse prin plutire just d’a-
supra amplasamentului lor unde sunt coborite prin
scufundare verticala si ca deci lesnicioasa lor mani-
pulare ca si consideratiuni de productiune si de tran-
sport al aerului cornprlmat nu ne permit a intrebu-
inta chesoane mai lungi decit o oarecare limitid. am
hotarit 40 (patruzeci) metri pentru lungimea chesoa-
nelor, trebuind astfel asezate in folal 90 de aseme-
nea chesoane. In asemenea conditiuni se pot executa
maximum 280 m. anual, ceiace di frei ani peniru
executarea lucririlor, interval in care celelalte douz
santiere vor sfarsi cu siguranta.

- Costul lucrdrilor. Avand in vedere prefurile de
execuliune ale lucrarilor similare streine. precum si
acelea ale tunelurilor Beresti si Isvor, de curind e-
xecutate in tara noastra si evaluand in preturile di-
nainte de rasboiu se poate pune:

Costul tunelului executat cu scut siacr comp. 1600 m. ~ [ 4000 lei- =6400000

1.
2. " ,, " .ches. cu , » 800 m. 8000 lei- 6100000
3. " w  in stancd 3200m < 77175()07]ei~:748()0()7(]0
Total general . . . . 17600000
La cari se adaugi:
Costul cdei 5i Diverse si neprevizute . . . . . . . . 2400000
Total Lei . . . . 20000000

Adec# 20 milioane lei costul a km. .)-{-60()—
18 4300 —83+900 de C. F. ceiace revine la 3 !
milioane kilometru!

Trecerea Dundrei cu pod. S’a alras alentiunea mai
sus cd regiunea Oltenita-Turtucaia conslitue un ad-
mirabil amplasament de pod. Asa dar trecand Duna-
rea pe acelasi traseu la cota 128, adicd cu 10 m.
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d’asupra apelor extraordinare s’ar scurta tunelul de
pe tarmul drept la 2800 m. In aceste condifiuni a-
vem®

. C. F. in reglune de camp cu rambleu inalt 1900 m. a 300 lei= 57C000 lei

2 Pod peste Dunire . . .« 800 m. X 10000 lei=800u000 ,,
3. Tunel in stancd . . . .. 2800 m. XX 1500 lei=4200000 ,,
Diverse si neprevazute .. . . ... . . . 2230000,
Total genera] . . . 15000000 lei

Adica cel putin 259, mai eflin decat intdia so-
lutiune, care dupa parerea noasiri, condusd de eve-
nimentele din 1916, n'are avantaj nici din punct de
vedere militar, constiluind numai ,un simplu vis de
poet*”.

Pe langa acestea avind in vedere, cd digurile
vor trebui revizuite i zventual intarite, — pentru a
preintimpina cu orice pret o eventuald inundatie a
‘tunelului, ceiace ar fi un dezastru, — ca eventual vor
trebui luate precautiuni, conira infiltratiilor taluzelor
taeturei intre km. 77 4-800 — 78 -200; ca in fine —
intrucat concluziile noastre sunt contrarii am pus
peniru execularea {unelului preturi foarte mici pen-
tru a nu fi acuzati de partialitate, — declaram cate-
goric, cad nici un inginer, specialist in constructii de
C. I'., nu poate recomanda si sustine la Minister {re-
cerea Dunarei la Oltenita-Turtucaia printrun tunel
¢l printrun pod,

Si acum o rugaminte: raposalul inginer B. G.
Assan, a lasat 15000 lei pentru facerea studiilor ne-
cesare proiectarei acestei lucrdri. Dacd d-1 inginer
Soru, execulorul iestamentar al defunctului, judeca
indeplinitda acea dorinta prin publicarea prezentului
studiu. il rugam a preda suma de mai sus fondului
inalienabil al .(Gazetel Matematice®, revistad, ce a a-
dus servicii ce nu se pot estima, tinerilor doritori a
imbrilisa cariera inginereasca, revista, ce merila deci
toatd solicitudinea noastra.
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Asupra invif{imantului mecanicei in scolile
technice medii si licee. V

INGINER 6H, NICOLAU

Subdirector al Scoalei Politecnice
din Bucuresti.

Domnule Presedinte,
Domnilor profesori,

Referatele c:tite §i discufiunile ce au avut loc in sedinfele
precedente. ne-au confirmat cu destuld autoritate c¢i elevii de liceu
au, in domeniul cunogtinfelor mecanice, o pregdtire insuficientd In
afard de afirmatiunile Domnilor Profesori direct interesafl. aceasta
insuficien{d s’ar fi manifestat atdt cu prilejul concursului ,Gazetei
matematice™ cat si in examenele de admitere in Scoala Politechnici
din Bucuresti.

Pe idngd accasta constatare comund s’au mai scos in relief
§i cateva dii cauzele reale ale inferioritdfii invdiAmantului meca-
nicei. Asa de pilda s’a semnalat: insuficienfa numdrului de ore
disponibil pentru predarea cunostintelor mecanice, lipsa de timp
pentrit cariera dz2 adostolat a profesorilor antrenai de nevoile
maleriale si spre alte ocupafiuni agonisitoare, depresiunea generald
a activitatii de dupa razboiu in toate domeniile, etc.

in prima gedin{d eu insumi am ardtat insuccesul activitafii
mele in predarea mecanicei la gcoala de Conductori de Lucrari Pu-
hlice, indicAnd si un motiv specific : inferioritatea elevilor recru-
tafi dintre elementele siabe cari absolv cursul inferior de liceu, cici
cele bune se angajeazd mai departe in cursul superior. Pentru a
inldtura acest neajuns si ca un indemn pentru absolventii mai buni
ai celor 4 clase secundare, Direcfiunea acestei gcoli urmdreste, in

1) Conferin{d {inutd la seminarul de mecanici de la facultatea de
stlinte din Bucuresti in ziua de 5 Mai 1922,
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programul s3iu de activitate, si asigure cat mai multe avantagit
materiale elevilor sai distingi.

Toate aceste motive isi au, inzontestabil, influenta lor vata-
mitoare asupra invdtdmantului, dar, dacd nu md ingel, D-1 Profe-
sor universitar Pompeiu a provocat discufiunile asupra acestei ches-
tiuni atat de importante vizand i alte laturi ale problemei.

Presupunand ca am avea un mai mare .numar d- ore (lec-
tiuni), cad am fi dispusi s sacrificdm nevoile noastre materiale, ca
ar dispare depresiunea generald in toate domeniile de activitate etc.,
suntem oare convingi cd metodele pe agogice si mijloacele mate-
riale intrebuinfate ar asigura invadjamdantuiui mecanicei in liceu §f
scoalele technice medii un rendement rational ? Pot si afirm, fard
teamd de desminfire, cd cu metodele inrdddcinate si cu mijloacele
insuficiente de care dispunem, succesul activitdtii noastre didactice
nu va fi la inditimea ingdduitd de alte metode si alte mijloace.

Cu aceastd convingere am raspuns la apelul D-lui Profesor
universitar Pompeiu facand mea culpa, spre surprinderea cdtorva
dintre D-voastrd, din insuccesul activita{ii mele, dar cu credinfa ca
vom reugi sd gdsim metodele si vom avea tdria sd cerem mijloa-
cele necesare pentru a ameliora rodul muncei noastre.

Domnilor, insuccesul activitatii noastre didactice in predarea
mecanicei are la bazid pe deoparte dificullatea proprie a acestui
domeniu, iar pe de altd parte insuficienfa metodelor si a mijloa-
celor utilizate pentra inliturarea acestei dificultafi.

Dificultatea asimildrii cunostintelor de mecanicd sti in mulfi-
plicitatea notiuntlor delicate si a principiilor abstracte ce alcituesc
temelia pe care urmeazd a cladi ulterior esafodagiul deductiunilor
logice.

Evident cd am debutat cu un curs de mecanicad clasicd in-
jghebat dupd un calapod obignuit. In fafa inferioritifii rezultatelor
obfinute si in dorinfa de a-mi clarifica elevii am luat un contact
mai intim cu ddngii. Am putut astfel observa si colectiona obsta-
colele ce stau in calea celor ce pdsesc in domeninl mecanicei. Imi
veli ingadui si trec in revistd pe scurt si numai citeva din difi-
cultdjile intimpinate in crearea unei temelii solide de notiuni me-
canice. .

1) Nofiunea de vilezd in migcarea rectilinie si uniforma de-
finitd prin: lungimea drumului parcurs in unitatea de timp devine
un obstacol la infelegerea notiunei de vifezd instanlanee in mis-
carea rectilinie variata definitd prin: derivata funcfiunei spafiului

https://biblioteca-digitala.ro



— 191 —

in raport cu timpul. Pentru un debutant de la o definitie la alta
existd totd’auna un interval grcu de pasit din cauza unei ldmuriri
incomplecte a notiunitor do functie si derivatd.

Deasemenea nofiuztea de viteza se limiteazd in mod automat
la domeniu! strict a' d piasarii p2 cand in realitate ori-ce schim-
bare de aspect. ori-ce fenamen de transfermare sau de reacfie,
ori-ce variafin:e poate M3 nusi aotiunea de vitezd.

2) Aceastd extensione este de o im-diata utilitate la ldmuri-
rea nofiunei de accelerafic. in adevidr in migcarea rectilinie variatd
avem fenome:ul de variatie at vitezei. Aplicdnd notiunea de vi-
tezd la acest fenomen dAm peste notiunca de accelerafie care s’ar
putea defini ca viteza de variafie a vifezei.

Am mai observat ca cuvditul ,acceleratie® da loc la confu-
ziuni din cauza cd in limbajul curent el are o semnificare de spo-
rire nu si accea de diiiinusre cum este cxtinsd I mecanica.

O nofiune care rdindne de obiceiu obscurd de §i se poate
memoriza cu cea mai mare usurinfd este: variafia geometricd a
vitezei, Teoria anticipatd a vectorilor din mecanica clasici este mai
mult ambarasantd de cit lamuritoare. Ea constitue un capitol iso-
lat, de aparentd conventionald §i foarte dificil de sudat cu chestiu-
nile ulterioare la cari se aplicd. Prima dificultate o intAmpinim cu
prileju! afirmafiunei c&, deplasarca, viteza, accelerafia, for{a sunt
marimi vectoriale.

In al doilea rdnd operafiunele geometrice asupra vectorilor:
sumna, diferenta, produsul derivata, reducerea sistemelor de vectori
echivalenti, momente et:. de un caracter cu totul conventional, tind
a indeparta spiritul de la considerafiunile empirice §i genetice, de
importan{i capitald, pentru infelesul chestlunilor la care se aplica:
compunerea §i descompunerea forfelor, lucru mecanic, variafia gea-
metricd a vitezei, reducerea fortelor l1a rezultantd gi cuplu, momen-
tele invartitoare ale fortelor, cuple etc.

3) Nojiunea de corp liber este una din multiplele abstractiuni
ale mecanicei cari se pot cuceri numai prin posibilitatea de a con-
cepe fird putinta de a realiza.

Evident ca este vorba de libertatea unui corp la actiunea ne-
stinjenitd a fortelor. O libertate complectd este irealizabilda. Nu
putem realiza decat libertd{i parfiale adicd fatd de anumite forte.
Un corp suspendat in vid poate fi pus in libertate rfat.':i de actiu-
nea gravitafiunei prin suprimarea firului de suspensie.

Cum nimic nu scapd acestei influenfe, acfiunea terestrd nu
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ingddue libertatea unui Corp fatid de forfe de alte direcfiuni decét
daca e luatd in colaborare si nu s2 lasi afi suprimafé de cat pen-
tru libertatea de acfiun: a unei forfe orizontale. Pentru aceastd din
urmd libertate elimindm acjiunea pamantului asezand corpul pe un
plan perfect orizontal si rezistent pentru ca in ori-ce pozifie atrac-
fiunea sd fie neutralizatd prin rezistenta planului de sprijin. Dar
forfele cari tind la deplasarea corpurilor dau prilej naturei s3 opuna
forfe antagoniste, desvoltate automatic: reactiuni elastice, defor-
matii, frecdri etc. Pentru libertatea corpului la actiunea unei forte
orizontale va trebui eliminatd : frecarea aerului, frecarca pe planu.
orizontal, precum si deformatiile ineronie ool lclor ool

Intrebat de elevii mei sd le dau un exemplu de corp hber
am fost obligat si apelez la atdtea considerafiuni empirice sl sd
ingrddesc cu preciziune campul de libertate al unui corp la actiu-
nea fortelor.

4) Cu privire la notiunea de for{d se constati de obiceiu ci
accepfia ei mecanicd rdméne obscurd. Aceastid obscuritate deriva
in primul rdnd din multiplicitatea semunificarilor cuvantului for{ad in-
trebuintat frecuent in limbajul curent. Zilnic auzim vorbindu-se de
ofortd intelectuald”, ,for{d vitala®, ,ford armata®, in acceptiunea
metaforicd streind de semnificarea mecanicd a forfei. Technicianii -
insdgi nu sunt scutifi de asemenea erori de limbaj. Ei intrebuin-
teazd o mulfime de expresiuni ca: for{a unei pulberi, forfa unui
proiectil, forfa unui curent de apd, a unui animal unde cuvantul
forfd are semnificarea unei capacitati dinamice.

In al doilea rdnd insdsi definitia clasicd a forfei ca o cauza
care modificd migcarea nu este gliinfificd. Pe de o parte nu inla-
turd unele aparenfe cari duc la confuziuni. Asa de pilda, un obsta-
col care opreste un corp in migcare pdtrunde ugor in limitele aces-
tei definifii §i poate fi deci considerat ca o fortd. Pe de alia parte
aceastd definifie este sterild cdci nu ne invaf{d a mlsura o forta.

De aci nasc tot felul de dificultdfi gi obscuritdti cari fac im-
posibild identificarea mdsurit statice a forfelor cu mdsura lor dina-
micd prin intermediul relatiunei fundamentale care masoara forta
prin produsul masei cu acceleratia ce imprimd corpului. In cduta-
rea unei definifii gtiinfifice a forfei savantul Poincaré considerd re-
latia fundamentald ca o definifie. Dar sub aceastd forma ea ramdne
ca o simpld expresiune analiticd lipsita de intuifiunea direct a sen-
safiunei musculare de efort care este singura origind a nofiunei de
fortd.

https://biblioteca-digitala.ro



— 193 —

5) Notiunea de masd este piatra fundamentald a dinamicel,.
dar in acelasi timp §i piatra de incercare a spiritului gtiinfific. Volu
remarca numai ci masa corpului este confundatd de obiceiu cu
greutatea lui, desi Intre aceste doud cantitdti existd o deosebire:
esentiald : greutatea corpului variazd cu pozitia lui, in timp ce masa
ramane absolut constantd in toate circumstantele. Notiunea de masa
este de 3lt-fel atdt de delicata incat mici cei mai avansati in do-
meniul mecanicei nu sunt scutiti totdeauna de confuziuni regretabile.

6) Chestiunea acfiunei invdrtitoare a unuvi cuplu de forte este
.aiat de delicatd incat fard ajutorul intuitiunei directe cei mai mulfi
din elevii incepatori nu inteleg explicafia mecanicd a problemei de
invartire a unei roti de trdsurd sau a unei rofi de moard. Daca
elevii rdman nedumeriti in fafa acestei probleme ca gi copiii poe-
tului Cosbuc in fata morii, trebue sa recunoastem ca §i profesorii
sunt tot atat de neputinciosi in explicatii ca si morarul care nu §'a
pierdut prea mult vremea cu asemenea ldmuriri. Evident c3 nu sfé-
tuesc pe nimeni ca in loc de explicatii sd procedeze ca morarul.

Subtilitatea chestiuuci derivd din faptul ci4 majoritatea cuple-
lor se stabilesc automatic prin forfele antagoniste naturale: reac-
tiunea unei axe fixe, frecarea etc. Actiunea cuplelor constituite din
forte direct active, ca In exercitarea unui burghiu, este mult mai
ugoard de inteles. '

O noua dificultate intdmpinam cind vrem sa lAmurim pe cale
teoreticd valoarea unui cuplu Singurd calea experimentald ar fi in
masurd si arate cd eficacitatea unui cuplu se madsoard prin mo-
mentul siu.

7) Mai sunt in mecanicid o serie intreagd de notiuni; fortd
centrifugd, fortd vie, cantitale de migcare,

F lucru mecanic, energie cinetica si potentiald.
etc., cari dacd nu sunt ldmurite din belgug
in acceptia lor genetica isi pierd certificatul
de nastere rdmanand in stare de expresiuni
analitice caci nomenclatura nu le trddeaza
origina.

In cursul de mecanicd elementara F. G. M., pe care desigur
majoritatea dintre D-voastrd il cunoagteti, se incepe lamurirea no-
tiunei de lucru mecanic cu urmdtoarea definitie vectoriala :

»Se chiama lucru mecanic al forfei MF, in deplasarea MM/,
produsul geometric (MF) (MM‘)“.

M m"
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O asemenea definifie imprimd notiunei de lucru mecanic ca-
racterul unei conventiuni arbitrare §i constitue un abuz geometric
al teoriei vectorilor.

Notiunea de lucru mecanic este una din acelea la cari trebue
sd ajungem pe cale intuitivd céci, printr’o fericitd coincidentd, sem-
nificarea ei stiinfificd este in armonie cu accepfia uzuala a canti-
tagii de munci si este usor de infeles cd munca omului ¢ste pla-
titd pe de o parte proportional cu rezistenfa de {iavins, adica cu
forta intrebuinfatd iar pe de altd parte cu drumul parcurs i in de-
finitiv cu produsul acestor doui elemente. Chiar in cazul cind di-
rectia forfei nu corespunde cu aceea a deplasirii, avem intuifia ca
eficacitatea forfei este redusd la directia deplasarii singura socotita
in pretul muncii.

9) In afara de aceste concepte mecanica rafionald mai arela
bazd oare-cari principil fundamentale cari, nefiind susceptibile de
o demonstratiune logica, sunt luate drept postulate ce consimt nu-
mai la o verificare indirectd a consecinfelor lor. Cum asupra aces-
tei verificdri se trece foarte usor cu vederea, principiile rdman ca
nigte zfirmatiuni mai mult sau mai pufin gratuite si evident sterile
dacd nu insistdm cel putin asupra faptelor de observatic cari le
inspira.

Am putea prelungi incd mult accasta listd de uofiuni §i prin-
cipii dificile de pdtruns de cunoasterea 'cdrora depinde adevérata
stdpanire a domeniului mecanicei. Le socot insd suficiente, pe cele
precedente, pentru a confirma aserfiunea cd dificultctea proprie a
cunostintelor mecanicel este una din cauzele capitale ale insucce-
sului activitdtii noastre didactice.

In privinta celeilalte cauze: insuficienta metodelor si a mij-
loacelor utilizate in predarea mecanicei nu tin s dau de cét un
exemplu de abuz demonstrativ. Este vorba de demonstratinnea lo-
gicd a principiulni compunerei 2 doud forfe concurente. Se stie ca
sunt doud procedee teoretice: primul explicd compunerea forfelor
pe baza compunerei migcérilor simultane, necesitind astfel cunoag-
terea notiunilor de cinematicd, a principiilor fundamentale ale dina-
micei precum §i ideea netd a simultaneitatii.

Al doilea procedeu deduce regula compunerei forfelor din
ipoteza abstractd a existentei unei rezultante si pe baza principii-
dor de simetrie, Mai toate tratatele elementare de mecanicd uzeazi
de aceste procedee cu pretenfiunea de a justifica regula concretad
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a paralelogramului fortelor. Eu cred cd cu asemenea subtilitdfi ra-
fioialiste 'nu se poate asigura o cunoagteré precisd a regulelor fun-
damentale. Asemenea demonstratlum rdman de oblcelu obscure §i
steriie dacd nu trezesc si oare-cari indoeli asupra tuturor ipoteze-
lor adinise.

" Din acest punct de vedere este preferabll s’ se facd o sim-
pld afirmatie apeldnd la simful intuitiv al elevilor, dacd nu dispu-
nem de mijloacele unei demonstratiuni experimentale de care, in
Anglia ¢i America, se uzeazd nu numai in gcolile medii cisi in cele
superioare. '

In faga acestor dificultdfi §i insuficienfe, ameliorarea iuvafd-
mantului mecanicei in licee st scolile technice medij nu mal este o
chestiune de program ci una de metodd. _

De altfel rolul unui program de invajamant este de a stabili
in-general dosagiul diverselor materii permanente de studiu iar in
particular proportia desvoltdrilor ce trebuesc date diferitelor pdrti
ale aceluiag domeniu. Din punctul general de vedere universalitatea
fenomenelor mecanice este o rafiune destul de suficientd pentru ca
legile si principiile acestor fenomene sa se bucure de privilegiul de
a avea un loc permanent in programul inva{dmintului secundar.
Orientarea actuald a vicfii cere ca elementele acestui domeniu si
intre in cadrul culturii generale necesare. In scolile technice medii
aceastd chestiune nu-gi mai are locul cdci studiul mecanicei con-
stitue baza specialitdtii ior. Nivelul teoretic ca §i programul cunog-
tinfelor teoretice este cam acelag in ambele categorii de scoli. Sco-
lile technice medii sunt insd mai privilegiate din punctul de vedere
al studiului mecanicei, caci acest invatdmant nu se opreste numai
la predarea nofiunilor §i principiilor; mecanica teoreticad se conti-
nud §i se complecteaza cu mecanica aplicata: rezistenta materia-
lelor, organe de magini, masini simple, motori de toate genurile
etc. Cunostintele acestor domenii de specialitate contribuesc intr'o
larga masurd la risipirea confuziuneice planeazi asupra principiilor
teoretice. Aceiasi confuzie nu mai are nici o valoare insa pentru
cultura generald a absolvenfilor de liceu angajati mai departe in
studii ce nu mai ating domeniul mecanicei.

Ordinea logicd a cunostinfelor este o chestiune de program.
In aceastd privintd manualele se deosibesc prin intervertirea celor
trei mari capitole ale mecanicei: cinematica. staticd si dinamica.
Dar cum ldmurirea nofiunilor si a principiilor se face prin Influenta
lor mutuald chestia ordinei cunogtinfelor devine de importanta se-
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cundard iar amestecul convenabil al celor trei mari capitole nu mai
constitue o infracfiune a logicei. Ceia ce este important este cd in
mecanicd, ca §i in cele-lalte domenii, trebue s& plecdm de la no-
tiunile imediat sugerate de observafie

In tot cazul alcituirea unui program de invdfamant, care fi-
xeazd proporfia de cunostin{i indispensabile, rdmaéne pe al dollea
plan fajd de utilizarea unor metode §i mijloace convenabile ce ar
asigura executia lui §i ar garanta obfinerea maximului de efect util.
Invaimantul mecanicei in toate gcolile de aceiasi categorie la dife-
ritele popoare nu presintd deosebiri esentlale de program. In acea-
std privinfd imitatiunile duc aproape la o identitate complectd degi
rezultatele didactice sunt departe de a fi aceleasi. '

Dacd existd vre-o deosebire esenfiald in invd{dmantul meca-
nicei la diferite popoare, ea nu se remarcd de cat in metodele de
predare. Englezii §i Americanii Statelor-Unite invajd mecanica ca
o stiinfd ecperimentald si de purd observafie. In colegiul regal de
stiinfd din Dublin ca siin colegiui technic din Finsbury ,elevul mi-
soard el insusi lucrurile, ilustreazd principiile mecanicei, cauta li-
mitele intre cari notiunile pe cari le gdsim in cdrfi asupra frecarii
si proprietdfilor materialelor sunt corecte, invafd sd se serveascd
de hartie cadrilatd si si aprecieze in ce mdsurd metodele grafice
de calcul sunt exacte; in plus, el ajunge sd cugete in mod real el
insugi®.").

Popoarele Europei continentale si in special cele latine pre-
dau mecanica ca o stiintd complect deductiva i se ridrginesc la
simple expuneri logice. Prin aceste procedee, fard clarificarea ex-
perimentald a fenomenelor putem construi esafcdage logice dar
inaccesibile elevilor.

Este fapt cert cd actualul capital de cunosgtinfi mecanice s’a
gasit si acumulat in decursul timpurilor pe cale de observatie si
experienfad. Oare procesul de asimilare 2l cunosgtintelor nu trebue
sd urmeze aceiagi cale ? R&spunsul acestei intrebdri face si se in-
trevada principiul metodei pedagogice de ,redescoperire” sau re-
cucerire a adevdrurilor pe cale experimentala si de observaie.

Din opera ,Metodele americane de educatie' publicatd de
D-1 Omer Buyse se degajd un intreg sistem pedagogic american
de educafie, care pivoteazd in jurul metodei de redescoperire §i
concentreazd eforturile personale ale elevilOr ca s3d desprinda ei

1) John Perry: Mécanique appliquée. Tome premier. préface.

https://biblioteca-digitala.ro



. — 197 —

insegi, prin observatle si experien{d, fenomenele gi legile care le
guverneaza.

Aceastd metod2 nu mai este o noutate pentru nimeni, caci a
fost adusa la cunostinfa publicului prin toate mijloacele de publici-
tate: dari de seamd, conferinfe, etc. Nici presa cotidiand n'a ramas.
indiferentd fatd de aplicafiunile fecunde ale acestor mijloace didac-
tice. Ziarul ,Le Temps“ (1901) scrie:

.In Anglia §i In America, elevii invafd sa lucreze in nigte la-
boratorii bine inzestrate. Acolo, studenfii fac experiente relative la
stiinfa pe care o studiaza, sub directia unui profesor care face in
urma critica rezultatelor obfinute. Se pune in practicz metoda re-
descoperirei (the method of rediscovery). Fari indoiala, nu se merge
pand la a nadajdui cd elevii vor putea ei inse§i sd regdseascd le-
gile naturei; dar un ame:stec armonios de descoperiri, de verifica-
fiuni §i corecfiuni, pare a fi idealul celor mai buni profesori de
stiinte naturale. Se da multd importan{d ddrii de seamad exacte asu-
pra observafiunilor §i experientelor. Carnetele de observafiuni si
de note ale elevilor sunt considerate ca una din cele 'm2i hune do-
vezi despr. valoarea muncii lor”,

Cu toatd intinderea ci, publicitatea a ramas sterila, caci me-
toda de recucerire a adevdrurilor pe cale experimentalz $i de ob-
servati: in timpul procesului lor de asimilare se pune in practicd
numai in Anglia, Statele-Unite ale Americei de nord st intr’o ma-
sura mai redusd in Gernania. In aceastd din urma jara, gratie in-
geniozitafii constructive, elevii isi procurd, cu prefuri conwvenabile,
colecfii individuale de instrumente §i aparate de fizica, chimie, me-
canica, ete., cari le permit sa rezolve xperimental toate proble-
mele fundamentaie ale domeniului respectiv.

lluzia careia se datoregte incd prestigiul metodei de expunere
neasteptatd §i memorizare verbald a cunogtintelor este usurinta cu
care memoria nativd se incarcd cu lucrurile cele mai variate, no-
fiuni, definifiuni, formule, ipoteze, principii, etc. Dar memoria se
descarcd cu aceceasi ugurintd cu care s’a incdrcat. Care din noi nu
4 invafat i nu a uitat, de mai mnulte ori, aceiagi materie? Cazul
este absolut general gl fird exceptie in toate domeniile. Lucrul este
trist in specisl insd cu stiinfele de purd observatie si de cercetare
experimentald unde metoda de redescoperire a ad:virufui ar putea
scuti memoria de oscilatiunile de incarcare si descarcare printr'o
achizijie mai stabila.

Inferioritatea metodei de achizifie a cunostinfelor pe cale de
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-expunere si memorizare, nu st numai in lipsa de durabilitate a
proviziei de idei ce pot fi usor acumulate in preajma unui examen
sau concurs, ci atdt in sterilitatea acestei provizii ca izvor de a-
daptaré la problemele concrete, cat si in acfiunea de dezarmare. a
spiritului de toate facultdfile sale intelectuale : spirit de observatie
si precizie, rationament, reflexie, etc., care se condenseazd in ceiace
numim cu un cuvant spirit stiintific.

Valoarea comparativi a celor doud metode de asimilare a
cunostintelor este expusad definitiv si in putine cuvinte de pedago-
gul englez Michael Forster cu prilejul discursului pronuntat la con-
gresul Asociafiunei Britanice pentru avansarea stiintelor (1899) :

oAntrenamentul ce se poate nddadjdui de la stiinj{d este rezul-
tatul, nu al acumularii cunogtintelor stiinfifice, ci practica anchetei
stiintifice. Un om poate sd cunoascd in fond toate rezultatele ob-
tfinute si toate opiniile curente asupra umei ramuri oarecare, sau
chiar asupra tuturor ramurilor stiinei, i si nu aibd totusi spiritu!
stiinific, dar nimeni n’ar putea duce la bun sférgit cea mai umila
cercetare fird ca spiritul stiinfific sd-i rdménd intr’o oarecare ma-
surd. Acest spirit poate {i de altfel castigat, chiar fird cercetarea
unui adevdr nou. Elevul poate fi adus la vechile adevdruri in mai
multe moduri; el poate fi pus in prezenja lor in mod brutal ca un
hot care sare pe deasupra unui zid i din nenorocire graba vietei
moderne impinge multi oameni sd adopte aceastd cale rapida. Dar
el poate fi de asemenea condus la aceleasi adevdruri urmand cdile
batute de cei eari le-au pus in evidentd. Prin aceastd din. urma
metodd si numai prin ea, elevul poate ndddjdui sd cucereascd cel
putin ceva din spiritul cercetatorului stiingific.” ')

Gasesc utll a va marturisi ca insistenta ce depun asupra con-
sideratiunilor pedagogice precedente nu este ocazionald. Convins
de eficacitatea acestor adevaruri, am dat o extensiune deosebitd
acestor consideratfiuni in referatul prezentat Congresului inginerilor
din Romania, ce a avut loc la lasi in toamna anului 1921, asupra
organizarii invatdmantului technic.

Astazi am repetat ceia ce am desvoltat atunci cu mult mai
pe larg, in nddejdea cd vom imbratisa aceastd orientare, noud pen-
tru noi, cu privire la invitimant.

Domnilor, in lumina acestor considerafiuni ameliorarea invd-

1) Michael Forster. Revue scientifique. 1899, pag. 393.
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fdmdntului mecanicei constd in practicarea metodei de redescope-
rire a adevdrurilor pe cale de observafie i experien{d.

E vsor de vdzut cad aplicarea acestei metode mecesitd in pri-
mul rdnd inzestrarea liceelor i a gcolilor technice cu laboratorii de
mecanicd experimentald,

In al doilea rand va trebui ca noi profesorii s& ne debara-
sam de metoda expunerei directe a adevarurilor i sd acorddm mai
mult prestigiu considerzfiunilor experimentale, prea mult neglijate
fatd de deductiunele logice. Acestea din urmd impreunz cu toate
generalizarile teoretice nu trebuesc infdfisate de cat ca o conse-
cinta fatala a contactului fecund cu realitatile. ,Expericnja trebue
sd preceadd teoriel® este un adagiu al metodei experimentale.

In interpretarea rozultatelor experimentale gi in determinarea
legilor ce guverueaza diferitele fenomene, este de o importan{a ca-
pitala sa aplicAm metcda graficd, ca procedeu de exprimare con-
cretd a evolutiunii fenomenelor uaturale. Importanfa acestel metode
fatd de calculul analitic de care se abuzeazd mi indreptafeste sa
citez comparafia sugestivd a D-lui Gustave Le Bon:

»Existd o metodd, metoda grafica, care a transformmat arta
inginerului §i care permite de a representa diversele faze ale fe-
nomenelor, variatiile marimilor, §i desveleste, atit matematicianilor
cdt gi elevilor, relatiile mascate sub simboluri.

O marime oare-care, fortd. durata, greutate, cantitate, etc.,
se poate exprina fie prin cifre sau litere echivalente, fic prin linii.
Exprimarea prin cifre sau litere reprezintd metoda numerica si al-
gebricd, exprimarea prin linii, metoda graficd. Cand e vorba de a
traduce, i mai ales de a compara, raporturile §i schimbarile ma-
rimilor variabile, a doua este fatd de cea dintdi ceia ce ar fi harta
unui fluviu fafd de descripfiunea in limbaj obignuit a sinuosittilor
acestui fluviu“.")

Representarea graficd a rezultatelor experimentale permite de
a se constata erorile de observatie ale experienfelor $i a descoperi
prin corecfiuni legea cadutata.

Va mai trebui in inva{dmantul mecanicei sd sacrificAm exer-
citiile academnice cu tendinfi speculative in folosul exercitiilor nu-
merice bine alese §i cu date imprumutate din technica industriald
pentru a nu pardsi nici odatd viziunea reald a faptelor.

Din considerefiunile precedente se degajd o noua orientare in

1) Gustave Le Bon: Psychologie de 'Education, pag. 307.

4
-
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invdtdmantul mecanicei spre care trebue si ne concentrdm toate
eforturile stdruind in special pe langd autoritdfile conducdtoare s3
consimtd la sacrificiul material in vederea infiinfdrii laboratoriilor
de mecanici pe liangd scolile secundare si cele technice medii.

Fara aceste sacrificii materiale si fird introducerea metodei
experimentale, toate modificdrile de program, ca ordine a materii-
lor, ca numir de ore, ca desvoltare de capitole etc. ramain sterile.

Mai este de addugat cd nu poate fi vorba de o tretare izo-
atd a problemei invdf{imantului mecanicei, ci de una in concert cu
toate cele-lalte domenii de stiin{d experimentald.

Realizdnd conditiile optime gi metodele convenabile ale inva-
tamantului vom putea avea satisfacfiunea cd am contribuit la ceia
ce am putea nuni ,organizarea stiintificd a muncei intelectuale in
invdfamant.
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Asupra unui nou aparat telefonic introdus in
reteana orasului Bucuresti
Ing. C. IANCULESCU

Administratlunea Telegrafelor §i Telefoanelor a hotarat in-
iocuirea a doud mii aparate telefonice vechi, ‘instalate la aiferiti
abonati ai Capitalei, prin tot atitea aparate noi, ce vor sosi in
curdnd din capitala Franei.

Faptul cd am colaborat la perfecjionarea acelui model de
aparat, ale cirui brevete apartin Societdiei Thomson Houston,
imi permite a arita cdteva particularitati foarte interesante ale
acestuia, cari meritd a fl cunoscute.

Aparatul in sine se compune din doud parti (vezi fig. 1): un
suport prevazut cu un cirlig comutator, care nu prezints, fatd de
aparatele obicinuite nimic mai deosebit, in afard poate de forma
sa elegantd ¢i un combinat microtelefonic, care formeazi apa-
ratul propriu zis de transmisiune si receptiune. Pdrfile esentiale
ale acestuia, microfonul si receptorul, sunt dispuse induntrul unei
cutil fiind terminatd cu un cornet din acelagi metal, la baza cdruia
se gdaseste deschizdtura prin care se colecteazd vibratiunile vorbei.

Acest ansamblu micro-teleforic este cunoscut sub numele
de polifon.

Existd diferite aparate, dispuse in acelagi mod, cari se pot
intrebuinta in telefonia cu baterii locale de pile sau cu inductor;
de asemenea existd astfel de aparate i pentru sistemele cu ba-
terie centrald; acela de care ne ocupam insd, este singurul apa-
rat combinat, pentru baterie centrald, al cirui receptor este ne-
polarizat, cu alte cuvinte posedd o excifatiune electro-magneticd.

Se stie iatr’adevadr cd, pentru ca membrana unul receptor
sd poatd vibra i prin urmare reproduce sunetele pe care le pri-
meste, este nevole de doud lucruri: un cdmp magnetic constant
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de excitatie, in circuitul cdrvia s3 se gdseascd membrana si o
succesiune de variatiuni a acestui cdmp magnetic, produsd de
curentul de vorbd, transmis de la statiunea de plecare, acesta
modificdnd in bobina receptorului cdmpul principal si producénd
vibratiunea membranei.

In aproape generalitatea cazurilor acest cdmp cowustant este
produs de catre un magnet permanent.

Fig. 1.

In sistemele cu baterie centrald se poate insd inirebuin{a
insugi curentul de la central, care in mod permanent traverseaza
linia §i organele postului aoonatului, pentru a produce acest cdmp..
In cazul acesta, receptorul devine exirem de simplu si poate fi
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alcituit dintr’o simpld bobina infisuratd pe o'bucatd de fer moale,
circuitul magnetic complectindu-se prin carcasa de fer moale a
si membrana b (fig. 2). Bine inteles, curentul de vorbd se supra-
pune curentuui de alimentare si da nagtere vibratiunilor membra-
nel, in acelasi fel ca la aparatele polarizate prin magnet per-
manent.

Apara'ul de care vorbim — polfonul — este din aceastd
din urma categorie, adica de tipul electro-magnetic. Principalul
avantaj al acestuia este extrema sa simplicitate §i pdstrarea ab-
soluta a calitatiior sale de functionare. In adevar, pe o linie de
rezistentd datd, curentul de alimentare ramane in totdeauna acelag
pe cand intensitatea cdmpului unui magnet permanent se micgo-
reazd cu timpul. Aceastd din urmd cauzd face necesard intrebu-

y

2z

Fig. 2.

intarea unor dispozitive de regulare a distantei dintre membrana
si magnet, care in general sunt constituite din rondele de alama,
asezate intre membrand si marginile cutiei receptorului.
Experientele §i mdasurile ficute cu metoda cablului artificiaj
au ardtat ca calitatea de recepfiune a acestui aparat este exce-
lentd, intre limitele practice de rezistentd a liniilor ce se intllnesc
in refelele cu baterie centrald, astfel incat functionarea aparatului,
intre aceste limite, este independentd de linie si in toate cazurile
superioard re:eptorului etalon. A se vedea de altfel in aceastd
privintd curvele de cari vom vorbi mai departe. '
La aceastd cauza de simplicitate se mai adaogid o alta, din
care resultd pentru aparat o intrebuintare in intregime a energieij
ce o primeste si in acelag timp o inldturare complecta de orice
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intrefinere : microfonul §i receptorul sunt dispuse in serie, pe
linie, astfel incét se in'dturd iotrebuinfarea unei bobine de induc-
tiune sau unei bobine de self-inductiune ; randamentul aparatului
este prin urmare maximum, (figura 3, bobina serie).

Este ugor de inteles totusi cd acest dispozitif nu poate da
rezultate bune decit atat timp cat microfonul este pus in aga
condifiuni focit sd nu poatd produce in timpul function3rei sale
solutiuni de continuitate. Atat timp cat microfonul este fix, adica
solidar d: suportul aparatului, aceastd conditiune este indeplinita,
cind insad microfonul si receptorul sunt asezate intr’'un combinat
de mas3, cum este polifonul, o deplasare a acestuia in anumite
directivni, poate sd produca indepartarea contactelor, ceeace poate

BOBINA DERIVATIE

n, ., 1,

® JMMNL]

MICROFONUL BOBINA SER

LINIAA INTA 2
Flg. 8.

da nastere la doud feluri de efecte: a) producere de arcuri intre
contacte, lipirea acestora i in definitiv perderea puterei de trans-
misiune b) functionarea semnalelor de superviziune din central
sau chiar incetarea producerei semnalelor cand contactul este prea
rezistent, iar in cazul unei centrale automati-e punerea in migcere
a organelor de rupere (liberativne) a legaturilor.

Dispozitivul care evtd aceste inconveniente conzistd in in-
troducerea microfonului in derivatie intre bobinele unei rezistente
(bobina derivatie pe fig. 3) dispusd in asa fel incdt si nu mic-
soreze, dupad cum vom arata, volumol transmis‘unei.

Rezisten;ei de care yorbim i se datoreaza conservarea a-
proape indefinitd a capsulei microfonului, orice producere de ar-
curi, prin vibratlumle curentului de vorba, fiind complect anulate.
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In toate celelalte aparate cu baterie centrald, de fabricafiune In-
grijita, circuitul de descarcare nu este tot atat de eficace, acesta
fiind construit fie din circuitul soneriei polarizate i al conden-
satorului acesteia, fie din circuitul secundaruiui bobinei de in-
ductie si condensatorului, ansambluri a caror rezisten{a este prea
mare pentru a indbusi arcurile intre contacte.

' Primele specimene de aparate, bazate pe aceste principii,
aparute prin anul 1908, prezentau insd un grav neajuns: vecina-

\

Y

N\

__d__( RECEPTORUL
w

MICROFONUL | )

A

Fig. 4.

tatea microfonului i a receptorului intr’o cutie metalicd, dddea
nagtere, in anumite condifiuni, ia efectul de ,sifflement® adicd la
producerea de vibrajiuni de frecventa muzicala care se intrefi-
neau fard intrerupere si a cédrui explicafiune este urmatoarea:
Cind un microfom se gdseste agezat in fata unui receptor
si cand circuitele lor respective sunt inchise, o indepartare a mem-
branel microfonului din pozitiunea sa de echilibru, produsd de
exemplu cdnd este supusd unei anumite vibratiuni, dd nastere prin
procesul obicinuit al transmisiunei curentului ce ia nastere in cir-
cuitul microfonului, unei vibratiuni corespunzitoare in circuitul re-
ceptorului, care se transmite membranei acestula. Aceastd mem-
brand, la randul sdv, produce o undd sonord, care influenteaza
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din nou membrana microfonului gi fenomenul acesta se repeta si
se intrefine dela sine in mod indefinit.

Problema inlaturdrei acestui fenomen, in cazul polifonului, se
reduce prin urmare la adoptarea unui dispozitiv prin care micro-
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fonul sd nu aibi nici o acfiune asspra receptorului aceluiasi a-
parat, problem care chiar §i independent de fenomenul de siffle-
ment, este interesant a fi rezolvat, intru cdt se stie cd sgomotul
inconjurdtor si chiar vorbirea primitd ia microfon, se transmite in
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mod normal si receptorului celui ce transmite, producind o
vijdiald supdritoare urechel si micsorand prin urmare recep-
tiunea.

Problema a fost rezolvatd in modul urmitor. Pe bobina re-
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ceptorului (bobina serie, fig. 3) s’a infdsurat in mod inductiv rezis-
tenfa de descdrcare a microfonului, iar constantele bobinelor
sunt determinate in asa fel incat o variatiune de rezistentd a mi-
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crofonulul s¥ nu producd nici o variaflune asupra campului mag-
netic produs de bobina receptorului.

Si4 vedem tn ce mod aceastd condifiune poate sd fie in-
deplinita.

S4 judecdm ca in curent continlu §i si admitem o stare de
echilibru.

S4 notdm cu n;, n, numirul de invartituri ale firului pe cele
doud bobine, r; r,, rezistentele acestora iar i, i, Intensitdtile ce
traverseaza aceste bobine.

Trebue s indeplinim condifiunea

mip+ nyi,=o sau (1)
mn il = — Ny i2 (2)

de unde rezultd ci cele dou¥ bobine trebuesc s fie invartite in senz
contrariu.

Avem, u, filnd diferenta de potential la bornele microfo-
nului iar R rezistenfa aparentd a circuitului de linie, inclusiv apa-
ratul stafiunei primitoare:

u=iHgR+r)=—ir

-de unde
o .
R+’1_ g

Dacid se fixeaz3d o rezisten{d R mijlocie, se deduce celelalte
constante {indndu-se seam3 de celelalte condifluni ce trebuesc sd
tie indeplinite.

Aparatul realizat pe aceste baze di rezultate din cele mai
-excelente, efectul de sifflement este cu totul inlaturat, iar de altd
'parte puterea transmisiunei este mariti, ceeace este ugor de in-
teles. In adevdr in dispozitiunea obicinuitd a tuturor aparatelor,
‘microfon §i receptor, sau secundarul bobinei de inductiune in
:serie, curentul de transmisiune este micgoret din cauza rezistentei
‘inductive ce prezintd recentorul postului transmi{dtor, pe ciand in po-
Jlifon aceasta inductantd este anulatd de aceea produsi de bobi-
mnajul in derivatie. Transmisiunea este prin urmare marita.

La recepfiune curentul de vorbd frece in totalitate prin bo-
‘binajul n, si aproape in totalitate prin rezisten{a neinductiva a mi-
crofonului. Prezenta spirelor n,, are un efect favorabll asupra
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receptiunei intdi, de oarece spirele se gdsesc in serle la recep-
tiune si au deci un efect inductiv pozitiv §i al doilea prin supri-
marea sgomotului, despre care am vorbit, pe care ambianta il
transmite, prin microfon, receptorului, in aparatele ordinare. Acest
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din urmd efect este cunoscut in telefonie sub numele de efect

local. Polifonul este prin urmare un aparat anti-local, singurul

aparat de abonat, de altfel, ce prezinti aceasta particularitate.
Pentru a ne da seama de eficacitatea aparatului din punctul
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de vedere al transmisiunei $i al
receptiunei, vom examina figu-
rile 5, 6 §i 7 cari aratd rezulta-
tele masurilor efe:tuate:

Se stie cd eficacitatea trans-
misiunei unui circuit telefonic sau
unui aparat telefonic este deter-
minatd prin compararea acestuia
cu un circuit standard numit ca-
blu artificial care consista dintr’o
lungime variabila de cablu avand
0,054 microfarazi i 88 ohmi pe
mild (1.8 Km.). Numarul de mile
de cablu, avand aceste constante,
care trebue introdus ia circuitul
standard pentru ca sd dea aceeasi
transmisiune ca gi circuitul sau
aparatul ce masurdm, este echi-
valentul de transmisiune al aces-
tui circuit sau aparat.

Circuitui intrebuinfat este re-
prezentat in fig. 8 iar compari-
rile se fac intre aparatul al c3i-
rui echivalent de trarsmisiune
cdutdm i aparatui etalon, echi-
valentul acestuia fiind deja sta-
bilit. _

Fig. 5, 6 si 7 aratd, respectiv,
echivalentele de transmisiune, de
receptiune, si de transmisiune si
receptiune combinate, ale apara-
ratului considerat i ale apara-
tului etalon. De ex. pe fig. 5 nu-
marul de mile care reprezinti e-
chivalentul de transmisiune al e-
talonului indicd cd in mijlocie
acest aparat dd nastere intr’un
circuit telefonic la acelasi pro-
cent de perdere pe care numi-
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rul de mile indicat al cablului standard il dd in circuitul stan-
dard.

Din compararea curbelor din fig. 5 privitoare la transmisiune
rezultd cZ sub o alimentare de 48 volfi 400 ohmi, aparatul con-
siderat este intotdeauna superior etalonulul; de ex. cand circuitul
prezintd 100 ohmi rezistentd, pentru ca sd avem aceeagi putere
de transmisiune trebue si scoatem din cablul standard o lun-
gime de 3 mile. Toate celelalte rezultate se pot citi in acelasi
mod pe curbe.
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Statiunea radiotelegrafica Bucuresti-Herastrau
C. BARBULESCU
Inginer Electrician

Fatd de progresele uimitoare fdacute in domeniul tecnic ak
Radiotelegrafiei, Romania nu a mers tocmai in urmj, caci, inca
din 1915 a fost inzestratd cu o stafiune puternica sl de tipul cel
mai modera,

Pentruca evenimentele sd nu ne gdseascd nepregdfifi si ir
vederea realizirei unei leg3turi sigore cu Parisul, Guvernul a in-
credintat importantei Case ,Société +ranacaise Radioelectrigque®
instalatiunea complectd a acestei statiuni.

Pentru a se face instalatia in cele mai bune conditiuni de
radiatiune s’a ales terenul plan si degajat din imediata vecina-
tate a Hipodromului.

Incepute in Februarte 1915, lucrarile au fost complect ter-
minate fn Septembrie acelasi an, cind statiunea a fost pusa ime-
diat in exploatare, aducdnd f{arel servicii incalculabile, mai ales
la inceputul campaniei din 1916.

Sistemul adoptat a fost cel cu scdntei muzicale care dedea
rezuitatele cele mai bune pe acea vreme. Acelasi sistem se uti-
liza si la posturile Paris, Lyon, Belfort §i Lacken.

Energra radiatd de antend era produsd in modul urmitor:

Un cablu trifazat alimenta statiunea cu energie electricid de
la reteaua oragului sub o tensiune alternativd de 3 X 5000 volti,
50 perioade pe secundi, Intr’o cabini de transformare tensiunea
era scoboratd dela 5990/, volfi pentru magini §i dela 5000/, voifi
pentru serviciile auxiliare.
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Sub tensiunea de 500 volti se alimenta un motor asincron
\P

—_—
>

oov >

I
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Moto«r‘
- Astneron
\F ( 400 h.p-
T
| 5
e S
{ 5 £ Servicii
| 1 avriliare

Fig 4. Cabina ae lransformare

de 400 cai cuplat in ax cu un alfernator monofazat de 325 kw.
1000 perioade pe secundd.

\

(c.xcftaf-r(ce

Motor Asipcron

ClY(\Ilt de

drneircare

F(gl Grvp conpvertisor

Energia produsid de alternator incarcd alternativ o puternica

baterie de condensator. Pentru ca tensiunea la bornele acestei

~ baterii s4 fie cdt mai ridicatd posibil se utilizeazi un transforma-
tor si fenomenul de rezonantd care produce supratensiuni.

Daci E este forfa electromotrice eficace a alternatorului,

R rezistenta totald a circuitului, inclusiv cea corespunzitoare pier-
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derilor, L selfinductia totald a circuitului si C capacitatea bateriei,
curentul debitat este

Selt ey
o =
| n \ ’ E i— 3&:’6:;\8
\‘- Q Reogtat ) E ~ s — COMdEMSatOTH

ﬂl‘»e'j.afcr . ¢
'Tanstormator

Fig 3 Civevil 4e Jpca rcare

[— E a fiind raportul de transformare
o [ ¢ R rezistenfa totald si L selfin-
REHA\Lw—5— ductia totald a circuitului.
Cwa

Vom avea rezonanti pentru

1
L=y 64U
1
L= Cw?a?

Cum C, w s§i a erau fixe se putea stabili rezonanfa pri-
mard variind selfinductia circuitului cu ajutorul a dou3 selfuri va-
riabile.

Odatd rezonanfa stabilitd curentul nu mai era limitat in cir-
cuit decat de rezistentn circuitului care era relativ mica.

'=7r

Se mentinea intensitatea acestui curent la o valoare conve-
nabild cu ajutorul unui reostat intercalat in circuitul primar,

Tensiunea la bornele bateriei de condensatori crestea al-
ternativ dupd o curbd exponentiald dupd cum indicd urmitoarea
diagrama. _

Aceastd tensiune nu putea trece insi de o anumiti limita
cdci in paralel cu condensatorul se aflda un circuit oscilant pre-
védzut cu un eclator. :
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Cand tensiunea la bornele bateriei si deci a eclatorului a-

$
(
|

'*\7\\/\]

ngq Tensivpea e bovpele
Condensatorulvi

jungea la o valoare astfel incat invingea rigiditatea dielectricului
(aerulul) o scantee sdrea intre electrozi inchizdnd circuitul.

Antena
Cclator J
0 © MM
? Se(j-ale antevna
Civevit
e de Cirevit

descifcare yaciant

7 Pa'wmir\t

: Flé 5 Circuit de de scaycarye o radlere
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Rezistenta acestui circuit fiind foarte slabd condensatoruf
se descarci in el oscilant. Frecventa oscilativnei, depindea de
capacitatea circuitului,

Pe cind in circuitul de incdrcare frecventa era de 1000
per./sec. in circuitul de descadrcare frecventa oscilafiunei electrice
era de 50.000 per/sec.

Dupd ce descdrcarea se termind tensiunea creste din nou
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Fig 6 Ter)s'wy)ed ta Lornele Laterier de Condensatort

la bornele bateriei §i o noud descircare urma dupd céteva osci-
latiuni. Descarcarile aveau loc dupa aproximativ doud oscilat'uni
asa cd aveau loc 500 de descdrcdri pe secund, iar la eclator se
produceau 500 de scidntei care dedeau un sunet muzical plicut
la ureche.

Energia oscilantd trecea mai departe prin inductie in circu-
itul oscilant deschis al antenei care o radia sub formd de unde
electro-magnetice.

Antena postului Heradstriu era formata dintr’'o napi de 10
fire suspendatad de 8 piloni la o inal{ime de 100 metri. Semna-
lele radiate puteau fi interceptate intr'o razd de 3—4000 km. cu
destuld usurinta.

In Noembrie 1916 cu céteva zile inainte de ciderea Bucu-
restiului frumoasa statiune a trebuit si fie aruncatid in aer sal-
vandu-se numai citeva magini cu ajutorul cdrora s’a improvizat
un post la Botogani.
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Fig. 7. Statiunca Bucuresti vazutd dela o indliime de 50 metri

Fig. 8. Statiunea Bucuresti dupi invazie
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In 1919 dupd retragerea trupelor inamice statiunea a fost
reficutd urmind de aproape calea progresului. In locul instala-
fiunei complexe descrise mai sus s’a adoptat sistemul cu arc
Poulsen, mult superior.

Postul a fost furnizat si instalat de specialistii Arsenalului
Marinei Militare Italiene s§i funcfioneaza inca.

Arcul intercalat direct in circuitul antenei produce oscilati-

A

=

400 v. - -

Fné 9 écbe ma teoreticd a Posiulw
cv arc Bucufebtn

uni intretinute. Pentru aceiasi bitae puterea postului a putut fi
coboraty dela 60 kwati la 8 kwati anteni si instalatia enorm sim-
plificata.

) baterie de acumulatori alimenteazd sub 400 volti un arc
electric ce se produce intre un anod de cupru i un catod de
cdrbune. Totul este inchis ermetic intr’o cutie metalica ricita,
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pentru ca arcul sd se producd infr’o atmosferd de vapori de al-
cocl. Un electro-magnet puternic alimentat chiar de curentul de
utilizare sufld arcul pentru a-l1 face cit mai oscilant.

In antena se produc oscilafiuni intrefinute mult superioare
occilatillor amortizate, Desi amplitudinea acestor oscilafiuni este
constantd totusi forma lor nu este perfect simsoidald de unde

iz

e

>

Fig. 10. Cutia arcului

prezenfa a o mulfime de armonice parasite care consumi inutil

energia i produc interfrenfe cu posturi a cdror frecventi este un
multiplu al frecventei postului Bucuresti.

In scopul de a moderniza statiunea Bucuresti si a da posi-
bilitatea Capitalei Romaniei Mari si se tini in legaturd imediata

§i sigutd cu toate capitalele tirilor Europene si chiar cu America
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si Indille, Directiunea Radliocomunicatlilor procedeazi actualmente
la instalatia unei centrale radioelecrice de tipul cel mai recent.

Postul este furnizat de Societatea , Radioromé4na“ sl va fi
pus in exploatare la 1 lanuvarie 1923. S’a adoptat sistemul cu al-
ternatori de inaltd frecv:ntd care a dat pand in prezent rezultate
remarcabile in statiunile importante. In locul misterioasei statiuni
cu scantei muzicale descrise mai sus va apare o centrald radio-
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Metoy Blreynalsr

Transformator
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[0}
—— o e ?.\}\
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Fg{. 12 6cber9a ;Stahuoei Bucu resti

electricd in miniatura ce nu presintd, ca schemad de principlu,
nici o deosebire faid de cen:ralele electrice ubicinuite. Schemele
alaturate demonstrcrazd aceastd afrmafiune.

Postul va cuprinde doi alte natori de inaitd frecventd sis-
tem Bethenod-Latour de o putere unitara de 50 kvali-antend si
de o fre:zventd de 30000 perioade pe secuvndala 4500 ture/minut.
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Cu toate cd frecventa este foarte ridicatd §i viteza foarte
mare, alternatori sunt destul de robusti ca constructie.

Rotornl este o piesd masivd de fler forjat avdnd la perife-
rie un numar foarte mare de dinti taiati tn lamele de ofel silicios
de o grosime de %/j000 de milimetru. Un numar mai mic de poli
formati tot din pachete de lamele sunt dispusi pe stator asa ca
pierderile prin curenti parasiti sunt simfitor reduse cu toata frec-
venta ridicatd. Atat induitul cat i inductorul, format dintr’o bo-
bind centrald, sunt fixate pe stator. Bobinajul induitului este in

Fig. 13. Alternator Bethenod-Latour construit in uzinele Soc. Alsaciene de
construchii electro-mecanice din Belfort

zig zag cu un sngur ccnductor pe gant celace permxte ca izola-
mentul sd fie extrem de ingriji.

Curentil de inaltd frecventd se produc in acest bobinaj prin
variatia reluctaafei circuitului magnetic datoritd deplasarei dintilor
rotorului. Ausamblul de s:heme din fig. 13 reprezintd un alter-
nator de inaltd frecventd de acest tip irpreuni cu detalii de con--
structie.

Alternatorul este antrenat la 4500 ture/minut de un turbo-
motor de cureit continuu montat pe acelagi arbore. Cu toate ci

6
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viteza de rotatie este mare, totugi viteza periferici este numai
de 150 m./sec., aceastd vitezd este admisa curent astdzi in con-
structiile electromecanice de acest gen. La aceastd viteza tolele
rotorului nu suportd un efort mai mare de 3 kgr./mm. desi pot
suporta pana la 35 kgr./mm.

Montajul si demontajul masinei se poate face cu cea mai
mare usurintd cejace este un enorm avantaj in cazul unei exploa-

C B
TEETH TEETH

(8)~
Fig. 13 (a b c d).

tdri comerciale intense care nu permite intarzieri lungi in caz de
deranjamente. .

Viteza alternatorului trebue menfinutd la o valoare cit mai
constantd posibil cdci o variatie de !/,o, produce la receptie o
variatle de !/s la indl{imea sunetului semnalelor la receptie ceiace
este dezastruos pentru telegrafist. Pentru ca variatiunea notei sa
nu jeneze trebue ca viteza sd nu varieze cu mai mult de /4.

Se obtine aceasta mentindnd tensiunea constantd la bornele
dinamului, care alimenteazd turbo-motorul, cu ajutorul unui regu-
lator. de tensiune §i dispunind pe axul motorului un regulator
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centrifugal isocron system Thury. Acest regulator actioneazd un
intreruptor care pune in scurt circuit o rezisten{d in serle cu ex-
citafia motorului. C4nd viteza creste intreruptorul se inchide si
rezistenfa este pusd in scurt circuit; curentul de excitatie cregte
sl motorul este franat. Cind viteza scade intreruptorul este des-
chis, rezistenta intercalatid §i excitatla. micgoratd, deci viteza cregte.
In modul acesta viteza mototului nu poate varia nici cu !/, ori-
care ar fi sarcina.

Lucrul acesta este extrem de important cdci in timpul ma-
nipulatiei alternatorul este incircat aproape instantantaneu la sar-
cine maxime la fiecare semnal si apoi imediat pus in scurt
circuit, cand absoarbe foarte pufind energie, in intervalul dintre
semnale.

An avantaj foarte important al acestor alternatori este ca
pot fi cuplati in paralel cu cea mai mare usurin{i. Cine cunoagte
precautiunile ce sunt necesare la cuplarea alternatorilor industri-
ali avand o frecven{d de 50 perioade pe secunda au tot dreptul
sd fie surpringl cd doi alternatori pot fi cuplati la 30000 perioade,

Pentru a face ugor acest cuplaj se realizeaza cu ajutorul
unui condensator conditia lui Hopkinson fdcand in circultul fieca-
rui alternator reactan{a egald cu rezistenta. In modul acesta cu-
plul sincronisant al fiecarei masini devine maxim s§i atinge va-
loarea cuplului normisl.

Figura 14 indicad schema de montaj a doi alterpatori cu-
plati in paralel dupi acest principiu.

C si C’ sunt capacitatile de cuplaj i L un self suplimentar
care permite s# manipulam punand in scurt circuit primarul tran-
sformatorului fdrd a anula cuplul sincronisant al masinelor. In
modul acesta cuplul sincronisant rdméane acelasgi in timpul mani-
pulatiei $i ne permite si repartizim sarcinile intre cel doi alter-
natori.

Un alt avantaj al sistemului adoptat este posibilitatea func-
tiondrii in multiplex a statiunei.

Intr’adevar instalatiunea este extrem de costisitoare §i ca-
pitalul investit nu poate fi amortizat decat printr’o exploatare in-
tensd. Dupd cum o iinie telegrafici este bine utilizatd cénd se
transmit pe ea mai multe telegrame in acelagl timp, tot astfel
vom avea posibilitatea s miarim debitul postului Heristrdu fa-
cind doud emisiunl simultane cu frecvente diferite.
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Acest debit va fi de alifel ccnsiderabil marit prin adoptarea
transmiterei $i recepfiei automate care va permite un trafic de a-
proximativ 100 cuviante pe minut.

Din descrierea de mai sus rezultd cd noua stat'une fiind do-
tatd cu masini ultramoderne va avea posibilitatea sa radieze e-
xact energia de care are nevoie ca si acopere descdrcdrile at-
mosferice intr'o razd de minimum 4000 km. si cu o vitezd sufi-
cientd pentru a satisface un trafic enorm.

A | ),

Fig. 14

Admitand ca statiunea va functiona in mediu numai 10 ore
pe zl, cu un debit mediu de 50 cuvinte/minut se vor putea scurge
cel puatin 30.000 cuvinte zilnic ceiace este mai mult ca suficient
pentru traficul actual.

lo ce priveste receptia semnalelor emise de statiunile co-
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Fig. 15. Receptor radiotelegrafic ultrasensibil utilizand limpi electronice
amplificatoare
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respondente aparatele receptoare au evoluat ca §i cele de emi-
siune urmdirind de aproape progresele din occident,

In 1916 undele erau captate pe antend si curenti de inaltd
frecventd indusi filtrati in circuite resonante §i detectati cu aju-
torul clasicului detector cu cristal. Semnalele se primeau la tele-
fon de radiotelegrafigti exersati.

La inceputul campaniel Misiunea Militard Francezi ne-a adus
primele receptoare cu ldmpl. Prin introducerea lor sensibilitatea
a crescut considerabil aga cd in ultimul timp s’a renuntat a se
mal utiliza antena postului pentru captarea undelor gi s'a realizat
un serviciu in duplex, adicid s’a dat posibilitate -postului de emi-
siune s3 utilizeze tot timpul antene pentru a transmite telegra-
mele externe. Receptla posturilor corespondente se face in Parcul
Carol unde s’au instalat o serie de cadre mobile de dimensiuni
reduse care primesc simultan telegrame dela diferite statiuni eu-
ropene. '

In curdnd serviciul va fi organizat in vederea unui trafic ine
tens. O serle de cadre vor servi serviciului de presd iar o alta
serie, dotate cu aparate raplde, va servi la receptia telegramelor
transmise de statiunile europene corespondente. In fine un cadiu
receptor este pus la dispozitia Serviciului Meteorologic pentru a
inregistra buletinele Meteorologice si Serviciile Stiintifice emise
de cele mai importante statiuni.

Sperdm ca in curdnd Centrul Radiotelegrafic: Bucuregti va
functiona in conditiuni excelente §i va forma nucleul organizatiu-
nei viitoarei refele Radiotelegrafice i1 stadiu de realizare actual-
mente, )
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Ruperi si cideri de poduri

RAMIRO GAVRILESCU
Inginer

[

Ultimele doud caderi ale podurilor dela Valea
Largd atat de apropiate una alteia in timp, spatiu
si imprejurari ne-au impresionat.

Marturisim cid nu ne intereseaza vinovatii; ne
intereseaza vina lor, ne intereseazi cauzele adeviarate
ale acestor caderi, cari studiate de aproape ne pot
duce la concluzii pretioase: verificiri ale ipotezelor
de calcul, constatiri ale calitatei, comportarei mate-
rialelor, modul de actiune al forfelor exterioare si
poate, constatiari de fenomene cirora nu li se di pana
acum destuld importanta.

Asemenea caderi s’au intamplat §i in alte parti.

Unele din ele au fost studiate de aproape de
unii dintre cei mai de seama specialisti ai timpului,
dand loc la cercetiri indelungate si discutiuni aprinse
in revistele tecnice.

Astfel e cazul podului dela Monchenstein unde
anchetele au fost ficute de Ritfer, Tetmayer, Collignon.

Altele au fost acoperite de valul administrativ;
nimic din cercetdri nu a transpirat, ' tecnicienii tre-
buind si se muliumeascd cu cateva explicafiuni vagi
aruncate ziarelor §i comentate de acestea dupia posi-
bilitatile lor tecnice. ,

Nu e mai pufin adeviarat insd, ci oricare ar fi
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tost concepfia administratiilor interesate in asemenea
accidente, asupra publicitatei si dreptului de a fi dis-
cutate din punct de vedere tecnic cat mai pe larg,
totdeauna, fie circuldrile ministeriale, fie regulamen-
tele administratiilor au reflectat intr'o oarecare ma-
surd concluziile relative la acele accidente.

Studiul fenomenelor intdmplate in asemenea ca-
zuri intereseaza atit de mult unele administratii si
cercuri tecnice, incit poduri imbatrinite au fost de
multe ori scoase din linie si destinate incercarilor de
rupere. Aceste incercéri s'au ficut totdeauna dupa un
calcul prealabil, relativ- la deformatiuni si sarcinele ce
trebuiau sa produca rupturile, cari urmau sa verifice
sau nu ipotezele si teoriile de calcul in vigoare.

S’a ajuns astfel la concluzii interesante, cu atlat
mai mult, cu cAit este stint ca de multe ori calculul
stabileste numai un schelet al eforlurilor primare,
desi uneori eie sunt acoperile de eforturile secundare.
Sunt cunoscute cazurile barelor uncr poduri in cari
calculul dupa care se facuse constructiunea didea
tensiuni, pe cand aparatele Rabuf au constatat in
ele compresiuni in unele regiuni, tocmai din cauza
eforturilor secundare cari nu fusesera considerate in
caleul.

[n aceasta ordine de idei, a incercarilor, podul
al doilea cazut la Valea larga fiind identic cu pri-
mul. daca mijloacele ar [i permis inlocuirea lui si-
multan cu refacerea primului, ar fi oferit cel mai
bun prilej de studiu.

In orice caz stabilirea cauzelor unor asemenea
caderi, esle o chestiune delicala si cu aldt mai difi-
cila cu cat trece mai multd vreme dela data acci-
dentului la data inceperei anchelei.

Problema este pe cat de interesantad pe atlit de
complexa, ea comportind pe langd factorii de ordin
tecnic si altii de ordin psihic, administrativ, etc. Si
pentru cd acestia din urméa iau adesea proportii de
naturd a umbri interesul tecnic al chestiunei, credem
<a e bine a plasa accidentele de acest fel in cadrul
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general al desvoltiarei podurilor melalice, cu avanta-
jele si desavantajele lor, cu gloriile si punctele lor
negre, pentru ca astfel sa se poata aprecia adevaralu!
loc al unui asemenea accident in acest cadru si apoi
degajati de detormarea proportiilor lucrurilor scoase
din ansamblu, si putem examina problema cu cal-
mul si interesul tecnic cel prezinta.

De aceia cele ce urmeaza le consideram ca pri-
mul capito! al studiului accidentelor dela Valea Larga.
studiu la care ar fi de dorit sd ea parle loti acel cari
ar putea aduce o contributie cit de mica la lumi-
narea acestei chestiuni').

inainte de a expune céleva cazuri de accidente
la poduri metalice vom spune numai ciateva cuvinte
despre desvollarea deosebita a acestui gen de poduri.

~ Ele dateaza cam dela mijlocul veacului al XVIII,
caci In afard de citeva poduri suspendate inainte de
aceasta data, gasim in 1741 podul peste Tee si in
1776 podul peste Severn (Anglia); acesta din urma
construit din arce de fontd cu [=31 metri, de in-
ginerii Darby si Reynolds, serveste si astazi.

In anul 1800 numirul podurilor de meltal nu tre-
cea de 10 dar 90 de ani mai tirziu numai in Ame-
rica numarul grinzilor metalice era de 25.000.

Astazi podurile metalice se intilnesc peste tot.

Desvoltarea mare e datorita in special cailor fe-
rate cari necesitd o variatie foarte mare de deschi-
deri si inaltime de constructie, la cari celelalte mate-
riale de constructie nu se pot acomoda.

Podurile suspendate au luat repede un avant e-
norm, astfel gasim in 1847 podul peste Ohio cu
[=308 m., ce e drept a cazut 7 ani mai larziu.

. Grinzile cu inima plina ajung la deschidere de
140 metri in 1844 la podul Briftania care a alcatuit

de "altfel un salt enorm fatd de ceiace se construia
pe aftunci.

) 1) In acest scop coloanele Buletinului Societitei Politecnice sunt des-
chise celor ce ar dori sd-gi aducd contribuflunile lor. (N. R).
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Grinzile cu zabrele trecusera si
ele inca din 1850 deschideri de 100
metri.

In 1917 podul dela Quebec reali-
zeaza o deschidere de 548 m. (fig. 1).

Materialul de constructie a po-
durilor metalice a fost la inceput
fonta, a urmat apoi fierul in 1808
la un pod linga Paris cu (=12 m.
In 1860 ofelul incepe a se intrebu-
infa mult; in 1895 otelul moale il
gasim intrebuintat pe scara mare
la podul dela Cerna-Voda si in fine
apar otelurile speciale cu crom si
nichel la podurile Missuri, Queens-

. ¢ borough, Quebec.

In Romania veche, podurile de

- metal dateaza dela 1865.

II

Cu toate criticile ce li s’au adus,
numirul podurilor metalice a cres-
cut considerabil in ultimele decenii
si in special marile deschideri dela
150 m. in sus sunt toate trecute
prin travee metalice’).

Desvoltarea aceasta care a fost

1) Cele mai mari deschideri realizate pani in
prezent la poduri sunt:

a) pentru poduri de ziddrie : bolta dela Plauen
1 = 90 metri.

b) pentru poduri de beton simplu e podul peste
Lot 1a Villeneuve, ! = 97,45 metri; f = 15,45 m.

c) Pentru beton armat: Podul Renagterei peste
Tibru la Roma, /= 100 metri.

d) Pentru poduri metalice e podul dela Quebec,
1 =548 m. '
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posibila datoritd puternicului uzinaj modern este insa
pigmentatd cu destul de numeroase accidente ce au
luat in unele cazuri proportii de catastrofe.

Astfel la caderea podului dela Astabula (Ame-
rica) in 1876 au fost 92 morti si64 mutilati; la Mon-
chenstein au fost peste 100 morti.

" Pentru a da o idee despre numairul caderilor de
poduri in general, vom aminti cid numzi in America
dela 1879 la 1889 au cazut 286 de poduri') din cari
43 erau metalice.

Pana astizi numirul lor a crescut si in sirul ce-
lor cazute, figureaza poduri dela deschideri de cativa
metri, padnd la cea mai mare realizatd pind acum,
podul dela Quebec [—= 548 metri.

Dupa imprejurdrile in cari au cizut diversele po-
duri metalice se pot diferentia mai multe categorii
cari pentru fixarea ideilor le vom limita la urmatoa-
rele cinci:

1. Poduri cazute prin ruperea suprastructurei in
timpul exploatéarei, la trecerea sarcinilor pe ele.

2. Poduri cédzute din cauza infrastructurei.

3. Poduri rupte de vant.

4. Poduri cédzute la incerciri.

5. Poduri cdzute in timpul constructiunei.

Vom cita cateva exemple din fiecare categorie.

1. Poduri cazute prin ruperea suprastructurei in
timpul exploatarei

Caderile din aceastd categorie sunt cele mai im-
presionante ; ele rdscolesc constiinfele si pun acut
chestiunea pirtei de responsabilitate a inginerului.

Cdderea podului dela Ménchenstein.

La 14 [ulie 1891 s’a prabusit podul dela Mon-
chenstein cu trenul pe el; au fost peste 100 morti.

1) Waddell: Bridge Engineering.
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Acest acciden{ a avut un mare rasunet si a fost
studiat si discutat detaliat in lumea tecnica.

Podul situat pe linia Jura Simplon, trecea raul
Birs printr’o singura travee oblica de 42 metri des-
chidere. Fusese construit la

Fig. 2. Podul dela Monchenstein (dupd consolidare)

Era situat langa statia Monchenstein, la esirea
dintr'o curba cu raza de 350 metri a cérei racordare
cu aliniamentul se facea chiar pe pod.

Podul aviand o oblicitate de 50°.4’.54” si era in
rampa de 3%,. Traveea unica era compusa din doua
grinzi trapezoidale sistem Warren cu | =428 m.
h=62 m. b=4,28 m.; greutalea proprie: 1,2 tone
pe metra liniar; calea jos.

Projectul initial prevedea o grinda parabolica cu
h=T7 metri; casa constructoare la schimbat insa ca
mai sus. i

A fost calculat pentru o sarcind uniform distri-
buita de 6,1 t/m.l") repartizata astfel:

1) Raportul experfilor Tetmayer si Ritter asupra ex»oertizel fdcute la
catastrofa dela Monchenstein.
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greutatea proprie . . . . 1.2 t/m.l

greutatea tablierului . . .04, .

sarcina accidentala AR 45 ,
Total . 6,1 t/m.l

Ludnd ca baza de calcul rezislenfele Rt =Rc= 600
(considerindu-se sectiunile brute in calcul) pentru un
material céruia i se impunea prin caetul de sarcini
0 limila de ruptura R_.i.‘ZOO kg cm’ §i nici o alte-
ratie la R— £500 kg.cm? s’a ajuns la sectlum in T
de 152 cm? pentru talp1 $1 in cruce cu 105 cm? pen-
tru diagonale (dupa consolidare); inimile talpilor a-
veau 5— 10 mil. iar a antretoazelor si longeronilor
numai 7 mil. Podul avea contravinturi la partea su-
perioara cit si la cea inferioara formand grinzi in
zabrele impreuna cu talpile. sus, si cu antretoazele
si talpile jos. Guseurile de prindere aveau 7 mili-
metri grosime in cursul contravantuirilor si numai 5
milimetri grosime la extremitatea podului unde prin-
derea se facea cu buloane, din cauza lipsei de spatiu.

Podului ii lipseau la extremitati cadre puternice
pentru asigurarea rigiditatei.

In Iulie 1880 cu ocazia unei dispozitiuni a De-
partamentului cailor ferate de a se examina si face
incercdri la podurile metalice in serviciu, podul peste
Birs tusese supus la incercari cu un convoi de 3 lo-
comotive a 56 tone si luase o sigeati de 15 mili-
metlri si oscilatiuni laterale de 6 milimetri.

In asemenea conditiuni podul se comportase bine
pana la 1882; in acest an culea din stinga fiind a-
fuiatd de o viitura, a crapat; o parte din ea cu unul
din razeme prabusmdu se, podul a ramas pe trei ra-
Zeme numai, ceia ce a adus o torsiune a intregului
sistem, capatul nesustinut coborandu-se cu 70 cm.

Sau produs cu aceastd ocazie fisuri aparente la
diagonalele nodului numarul 2 dela o grindia si si-
metricului sau fata de mijlocul podului de la cea-
lalta grinda, deformatiuni ale guseurilor contra-
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vantuirilor la aceleasi noduri, precum si ruperi - de
nituri la unele noduri.

Ridicarea capatului nesustinut s’a ficut a doua
zl si ea a fost urmatd de reparatiunile partilor dete-
riorate. S’au ficut apoi incercari cu doua locomotive
de 56 tone sub cari podul pentru o viteza de 15 kil.
pe ord a luat o sigeata de 20 milimetri, partile su-
perioare ale tilpilor superioare deplasindu-se In sens
orizontal in spre afara cu 3,5—3,8 milimetri.

In anul 1884 podul a fost revizuit, iar un an mai
tarziu, in 1885 1 s'au schimbat razemele vechi din
spre Monchenstein, cari erau cu plici de lunecare,
prin razeme de rulouri; Cu aceasta ocazie capatul
respectiv al podului fiind suprainiltat cu 13,5 cm.
podul deveni aproape orizontal.

In 1890 linia de inferes local pe care era podul de-
venind linie infernafionald a fost nevoe si s’asi etec-
tuat o consolidare pentru a permite trecerea loco-
motivelor grele. Considerdrile au fost mai mult lo-
cale si cu aceastd ocazie s’au sporit rezistentele admi-
sibile la 700 kil.lem?® introducindu-se insa in calcul
sectiunile nefe. S'au intarit antretoazele si prinderile
longeronilor.

In anul urmator, 1891, podul s’a prabusit in im-
prejuririle urmatoare: (fig. 3)

La 14 Iulie ora. 2.30 dupa amiaza la trecerea u-
nui tren compus din 2 locomotive §i 12 vagoane cu
pasageri ce mergeau la Monchenstein sa asiste la un
concurs coral, podul .s’a rupt la mijloc provocand ca-
derea in api 2 celor doud locomotive §i a primelor
doud vagoane cari se aflau pe pod; Peste ele au mai
venit celelalte vagoane péana la al optulea care a ra-
mas suspendat pe culea Bdle; numirul mortilor a fost
de peste 100.

Sarcinele sub care s’a produs ruptura au fost:

o locomotiva de 66,29 tone cu 13,85 m. lungime
o locomotiva de 6698 , , 1435 "
un vagon bagaje de 12,0 y w982, "

un vagon clasa de 179 . » 1537 "
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Prima locomotiva ajunsese la culea Mdnchen-
stein. Viteza trenului era de 40 kil.lora. Dupa cadere
podul prezenta foarte multe rupturi mai ales langa
culee.

Pentru stabilirea cauzelor s’au instiluii expertize.
Ele au fost tacute de Ritter si Tetmayer, prolesori la
Politecnica din Zurich, Rotlinsberger Collignon si alti
ingineri.

Din raporlul primilor, rezulta ca podul cantarea
in total 67,2 tone revenind nodurilor superioare cate
1,68 tone de nod, si nodurilor interioare cate 1,90
tone de nod.

Sub sarcinile ce au produs ruptura podul a su-
portat un momenti ncovoetor Mmyax— 957 tone metri:
sarcina uniforma ce ar produce acest moment e de
p= 434 tone pe m. 1, pe cand podul fusese calculat
la o sarcina uniforma mai mare: p—=415 tm.l.

Eforturile din bare, tensiuni §i compresiuni sub
aceste sarcine dideau rezistenie admisibile. Nu la tel
a fost insa cu barele supuse la flambaj, dintre cari
la diagonalele G si 8 coeficientul de siguranta (dupa
formula lui Euler) era 1. Nu e deci de mirare ca a-
ceste bare sa se fi rupt.

Importante erau eforturile secundare; aslfel in
prima diagonald efortul primar era de 520 kg, iar
acel secundar la extremitatea superioara a barei, 1500
kgr., ambele de acelasi sens. In alte bare efortul se-
cundar mal mare ca cel primar si de sens contrar
cu el, diadea barei o altd solicitare de cat acea con-
sideratd in primul calcul de projectare.

In orice caz — zice raportul — limita elastica a
fost cu siguran{d intrecutd in barele 1-si 2 dela capat
si deci o deformatie permanenti anterioaria céaderes,
trebue sa fi fost.

In definitiv Ritter si Telmayer ajung la concluzia
urmatoare :-

Podul era slab si prezenta defecte de constructie ;

Calitatea' materialului nu era buna;
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Podul fusese slabit la primul accident din 1881
si insuficient consolidat in 1890;

Cauza de capetenie a cidderei sunt diagonalele

dela mijlocul podului cari erau slabe; la aceasta se
mai adaoga etfectul eforturilor secundare.
Collignon si Hauser atribue ruperea, unor fisuri in-
terne marite succesiv ale pieselor podului si datorite
,aux coups de voie“. Podul mai avea o predispozitie
citre voalare, mostenitd dela primul accident; efor-
turile alternante ar fi contribuit si ele; si in fine in
orice caz lipsa de rigiditate transversalda nu poate fi
scoasd din cauza. Dupi dansii ,le pont s’est deversé
et tordu®.

Rotlinsberger precizeaza ca grinda din amonte
care suferise mai mult la primul accident, a trebuit
sa se voaleze intai.

I. Gaudard profesor la Lausanne atribue ciderea
lipsei de rigiditate transversald a podului, lipsei de
ancoraj a grinzilor in zidarie, sectiunilor prea slabe,
oarecidror imperfectiuni de conslructie si in special
esceniricititel nodurilor grinzilor principale.

In rezumat ciderea a fost provocata de slabiciu-
nea poduluj, nu de o deraiere cum se emisese pareri
la inceput, ruperea avandu-si origina in primul acci-
dent si a fost accentuatd de lipsa unei rigiditati ge-
nerale si escentricitatea nodurilor.

Remarcabil e faptul ca in primul raport provi-
zoriu Ritter si Tetmayer, ajungeau la concluzia ca nici
valoarea constructiunei si nici calitatea materialului
nu puteau fi cauza caderei, pe care o atribuiau pro-
babilitd{ei unei deraieri; In raportul final insa con-
cluziunile sunt exact contrarii; la ele s’au ajuns dupa
un studiu aprofundat.

Atat primele cat si ultimele concluziuni au fost
mult comentate, creindu-se curente pe baza lor, a-
ducand saltul raspunderei dintr'o parte in alta, si o

inva{atura pentru cei ce au avut a-§i da pirerea mai
tarziu in cazuri analoage.
7
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Caderea podului dela Wilcuit (Statele-Unite).

S’a intdmplat la 31 August 1892. Ca si- cel dela
Monchestein podul peste Westfield 1anga Chester era o-
blic si asezat la esirea dintr'o curba.

Avea doud travee cu [=31.8 melri fiecare ; grin-
zile cu tilpi paralele, diagonale sistem multiplu.

Podul era construit la 1874, pentru cale dubla
si avea tablierul la 8,5 metri deasupra apei.

Pentru a permite trecerea cu locomotive wmai
grele, se incepuse consolidarea, ce urma si se faca
tfara intreruperea circulatiei.

Podul s’a rupt la trecerea unui tren de persoane.

Ruperea a inceput cind locomotiva s’a angajat
pe prima travee: ea avu totusi vreme rupand atela-
jul sa treaca si a doua travee, §i sa ajungd pe mal
unde s’a rasturnat. S'au prabusit ambele travee. Au
cizut patru vagoane din care unul lidnga pild unde
apa avea 9 metri adancime; 17 morti si 30 raniti.

Cauza e datorita neglijentei personalului ce ficea
consolidarea.

Din ancheta rezultd ca podul fusese slabit de lu-
cratorii ce faceau consolidarea si lasat in conditiuni
periculoase

Consolidarea comportind inlocuirea unor tole ale
talpilor, acestea fusesera schimbate, dar nituirea nu
era ficutd complect.

Din raportul profesorului Swain catre comisia
de ancheti rezultd ci la una din tilpile superioare
pe o portiune de 7,5 metri nu erau de loc nituri, iar
buloanele de sigurantad erau insuficiente.

In ziua accidentului lucritorii parasira lucrul la
ora 12 pentru masa si lasand podul in asemenea con-
ditiuni, primul tren care a trecut s’a prabusit.

Podul peste Niede.

Situat la Praunheim langa Francfurt pe Main,
podul peste Niede a cazut in August 1892 la tre-
cerea unui compresor (fig. 4).
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Podul (de sosea) avea grinzile cu tilpi paralele
si diagonale intinse; calea jos.

Cedarea a avut loc la mijlocul podului unde s’a
produs flambaj pe 3 panouri, care a adus caderea
podului de pe unul din razeme.

Jasinsky inginer si profesor la Petrograd pe acea
vreme, atribue caderea, lipsei de rigiditate a tilpilor
de sus, podul fiind lipsit de contravanturi superioare.

Podul peste Kewda.

Situat pe linia Morschansk-Syrram (Rusia) a ca-
zut in 1875 la trecerea unui tren de marfa. Avea [ = 32
metri, h=4 metri, calea jos, fard contravantuiri su-
perloare.

Cauza caderei e aceiasi ca si la podul peste
Niede: lipsa de rigiditate a télpilor superioare.

Proportiile accidentului au fost atenuate de a-
ceastd dati, de oarece caderea producindu-se putin
dupa darea in circulatie .a podului, podul de montaj
se giasea inca nedesficut si ciderea s’a facut pe el

Podul Montalvo.

Situat ldngd San-Ascenio pe linia Saragosa-Bilbao
a cazut in 1903 la trecerea unui tren tacind 100
victime.

Era alcatuit din grinzi cu inima plind; ruperea
unei fravee a produs cidderea trenului.

Podul suspendat dela Angers.

A cazut in 1851 la trecerea uaei companii de
soldati. Avea [=104 m. si fusese construit in 1838.
Caderea a fost provocata de vibratiunile produse de
mersul cadentat al soldatilor. 226 soldati au ciazut o-
datd cu podul.

Pentru a termina cu aceastd categorie de poduri
vom mai da un exemplu de accident de naturd pu-
§in diferitd de a precedentelor.
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Accidentul podului de la Cé.

Langa Angers existd o localitate numita Ponts
de Cé din cauza celor 6 poduri de cale ferati si de
sosea, peste Loire, in acel punct.

La 4 August 1907 un tren de pasageri a céazut
in apa prin ruperea tablierului celui mai mare dinire
aceste poduri, (fig. 5 si 6) provocind moartea a 27
pasageri.

Podul fusese construit in 1876 avind o lungime
totala de 320,6 metri (2X39,8+5X48,2) si fiind asezat
intre doud curbe la intrarea si esirea de pe el; grinzile
continue cu talpi paralele; diagonale sistem multiplu
era contravintuit la partea superioara; distanta intre
grinzi 4,5 m.; calea jos.

Acest pod mai suferise un accident in 1893 cind
un tren cu viteza de 55 kil./ora deraiase pe el.

Atelajul locomotivei rupandu-se aceasta s’a isbit
de diagonalele grinzilor principale care s’au rupt dar
au refinut locomotiva pe pod.

Podul trecea drept slab de oarece inainte de
accident se legasera pilele de jur imprejur cu cercuri
de fier. Nu ele au fost insa cauza accidentului.

La trecerea trenului care era compus din 1 lo-
comotiva si Y vagoane, s’a rupt tablierul primei travee
in chipul urmaétor: nntretoazele s’au smuls din nitu-
rile ce le fixau de grinda aVal si prin ruperea longero-
nilor de linga prima pila, s'au rabatut in jurul partei
inferioare a grinzei amonte lasind gol spatiul intre
grinzi- la prima travee. La unele din antretoaze ru-
perea s'a tacut dealungul muchiei cornierei de prin'-
dere de grinda principald. Au cazut atunci in apa lo-
comotiva i doud vagoane, restul trenului raméanéind
pe linie prin ruperea atelajului. Grinzile principale au
ramas la locul lor, grinda de amonte suferind o u-
soara :voalare.

Cauza ruperei pare a fi fost tot o deraiere in
care locomotiva apropiindu-se de grinda aval a in-
circat aceastd parte a antretoazelor la mai mult de
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cit tusese calculate; la aceasta se adaogd eforturile
dinamice datorite sariturei din traversd in traversa a
locomotivei.

Cauza deraierei ar fi fost dilatatia sinelor la curba
dela intrarea pe pod.

Ancheta s’a ficut de Résal si alti ingineri.

2. Poduri cizute din cauza infrastructurei.

Cele mai multe caderi de acest fel se datoresc

apelor, cari la viituri atuiazd pilele sau culeele, rés-
turnandu-le.

Podul peste Arda.

A cazut in 1895 din cauza fundatiilor. Podul si-
tuat ldngd Adrianopol era de cale ferata cu /=57 m,;
contruit in 1880.

E unul din putinele poduri a céror cédere a
putut fi observatd de tecnicieni in timpul producerei.

In noaptea de 29 lanuarie 1895 apele mari ale
rdului afuind culea din dreapta, aceasta a basculat cu
1,4 metri, podul rimanand numai cu un razem de acea
parte, ceiace a adus in pod o torsiune de felul celei
a primului accident dela Mdchenstein.

Ruperea sub greutate proprie a inceput la ora
1,30 dimineata prin cedarea, una dupa alta, a8 bare
din contravantuirile superioare si s’a terminat la ora
5,30 dimineata prin prabusirea intregei travee dela
malul drept, cauzati de ruperea tilpilor la mijloc.

Podul peste Nagaragawa (Japonia).

A cizut in 1891 prin ruperea uneia din pilele sale
carl erau de fonta.

Podul peste uedul Eddous.

Situat langd Bouira (Algeria) a cizut la 17 Fe-
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bruarie 1907 cu trenul pe el din cauza unei culee
afuiate.

Podul avea [=52 m. si era la 5 metri deasupra
apelor.

In anul ciderei iarna fusese foarte friguroasa si
ploioasa ; zapada se coborise linga Bone la o altitu-
dine de 300 metri, lucru foarte rar in Algeria.

La 15 Februarie cazu o ploae timp de 36 ore
indltimea la pluviometrul din Bone ajungand la 60 cm.

Oued-ii si-au umflat apele cu 10 metri, apa a-
jungand si stind la 50 cm. in gara Bone si la 3 m.
metri indltime in campie.

Asemenea ape au afuiat usor culea podului dela
Bouira, afuiare care nu s'a observat la vreme pentru
a se opri circulatia, astfel ca primul tren ce a trecut
(un tren de marfa) a adus prabusirea traveei meta-
lice care a antrenat locomotiva si patru vagoane.

Caderi de aceasta naturd s’au mai intamplat si
la noi la podurile peste Arges, Sabar, Prahova, Oltet,
Ialomifa, Siret.

Debililatea acestor poduri se datorea sistemului
intreg dupa care se tficuse construirea ciilor ferate
la inceputul desvoltirei lor in fara Roméneasca.

Primele poduri metalice construite la noi aveau
pe langa alte defecte pilele slabe, alcatuite din coloane
de fonta; adancimea la cari se infigeau aceste coloane
era foarte mica, uneori 1 panid la 2 metri sub albie,
umplutura lor facindu-se in unele cazuri cu materiale
mai ieftine ca piatra si varul. Astfel la podul peste
Cricov la Albesti, s’au pus roabe rupte, cozi de lo-
peti, scanduri putrede, cari nu se mai puteau intre-
buinta nicéeri.

Apele mari au avut deci pufin de lucru ca sa
ristoarne asemenea pile.

Cdderea podului peste Arges (la Gridistea).

Podul era construit la 1868 si alcatuit din 6 travee,

https://biblioteca-digitala.ro



— 245 —

doui la extremitati a 9,28, patru la mijloc a cite
30,96 m. Grinzi cu talpi paralele, diagonale duble cu
montanti de ranfort, calea jos.

Pilele si culeele, tubulare, erau fundate la 2,8 m,;
ele au rezistat numai datoritd arocamentelor din ju-
rul lor.

La 23 Aprilie 1893 la o viitura, apa trecu peste
linie si la trecerea unui vagon cu pietris, la ora 3
dupa amiazi, s’a putut observa o usoara tasare.

A doua zi dimineata ora 7, tubul din aval al
pilei No. 5 cazind a anirenat si cele doud travee a-
laturate.

Dupéa calculele facute cu acea ocazie rezultd ca
debitul Argesului la data caderei a fost de 1250 m%/sec.
fata de 22 m’/sec. cit e la apele mici ordinare.

Au mai cazut in acest mod doui pile ale podului
peste Siret la Cosmesti, podul dela Vidra peste Sabar,
podul dela Bals pe Oltet si podul dela Crivina peste
lalomita (fig. 7).

Intdmplarea a facut ca aceste accidente si nu
se produca la trecerea trenurilor, ceiace a scutit pe
contimporani de neplacutul spectacol al cadavrelor
si mutilatilor.

Vom mai reaminti in fine :

Cdderea podului dela Conciu (pe linia Ploesti-Pre-
deal. Kilometrul 55-+730).

In aceastd regiune pitoreasca linia trece .pe dis-
tanta de 800 metri trei poduri si un tunel.

Tunelul e asezat intre primul si al doilea pod
(Ploesti-Predeal).

Viata acestor lucrari de artd a fost foarte sbu-
ciumati. Pana astazi capriciile naturei, si oamenii au
distrus cele trei poduri de sapte ori.

Primul accident s’a intimplat podului dela kilo-
metrul 554730 in anul 1883, cind apa si materialele

aduse de torenti si de Prahova i-au distrus tablierul
metalic.
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Podul s’a reconstruit in 1884 avand o deschidere
de 459 metri, grinzi paralele, diagonale multiple,
fara montanti, contravantuit la partea superioara;
calea jos. '

Fusese consolidat in 1904, adaogandu-i-se 48 tone
otel la cele 125 cat cantirea inainte.

: Materialul nou adiogat a fost otel cu o rezistenta
la ruptura de R=3700—4500 kgr./cm? fata de R =2700

Fig. 7. Cdderea podului peste lalomita la Crivina.

-
—3400 kgr./cm? cat avea fierul constructiunei vechi.

La 6 Iunie 1910 dupd o ploae de trei ore to-
rentii si in special Conciul umflindu-se au adus atét
de multe materiale incit apa Prahovei neputandu-le
antrena spre a degaja albia, s’a format un amonte
de pod un con, a carui inaltime a trecut cu 3 metri
peste nivelul caei pe pod, ceiace a fiacut ca apa sa
inceapa a curge prin tunel.

Podul inglobat astfel in masa de materiale, a fost
antrenat probabil de ea in aval de axul sdu (ﬁg 8).
Apa spaland in urma aceste materiale podul ne mai
avand pe ce se rezema a cidzut rupand unul din ca-
pete (fig. 9) pe doud panouri, tablierul intreg sufe-
rind o torsiune.
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Cu aceasla ocazie s'a putut constata diferenta
intre cele doua materiale intrebuintate in pod, inainte

Fig. 8. Ruperea podului peste Prahova kil. 55,7 in 1910,

si dupa consolidare; piesele de otel s’au indoit pana

Fig. 8. Ruperea podului peste Prahova kil. 55,7 in 1910,

la 90° fara a prezenta nici fisuri, pe cand cele de fier
s’au rupt inainte de 90°
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3. Poduri rupte de vant

Podul suspendat de la Roche Bernard.

Era asezat la 33 m. deasupra apei , Vilaine“-i a-
vand /=198 m. intre axele culeelor; fusese construit
la 1836

In Octombrie 1852 vantul a rupt tablierul si ca-
blele in mai multe parti cari s'au prabusit in apa.

Tot vantul care in acea regiune e foarte puter-
nic a mai produs un accident acestui pod in 1866
cand s’a rupt ancorajul unuia din cablele inferioare.

Un' accident cu urmari mult mai grave a fost:

Cdderea Viaducului Tay.

Acest viaduc trece peste golful Tay langd Dun-
dee. Lungimea sa de 3155 metri se compunea din
85 travee dintre cari 13 a 75 metri. Era alcituit din
grinzi cu talpi paralele cu diagonale duble fara mon-
tanti ; grinzile la 31 metri deasupra apei, rezemau pe
pile metalice cu baza de zidarie.

Chiar dela constructie se intampinaserd dificul-
tati din cauza vantului.

In 1877 cazusera 3 travee dintre cari 2 dinire
cele mari; Deteriorarile au fost reparate insa si via-
ducul dat in circulatie dupa incercari tiacute cu lo-
comotivele grele dela acea data; viteza se limitase
insad la 40 kilomelri pe ora.

La 28 Decembrie 1879 pe un uragan a carui vi-
tezd pare a fi ajuns 144 kil or3, la trecerea unui tren
de calitori ce venea din Edimburg, cele 13 travee
mari s'au prabusit cu tren cu tot de la 31 metri in-
nil{ime. E lesne de inchipuit ce s’a ales din acea
parte a viaducului.

Cdderea podului suspendat Lorois 1anga Lorient (Franta).

Podul avea /=115 m. In 1865 a fost luat pe
dea-intregul de vint si aruncat in apa. Refacut, a
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suterit o nou rupturi din aceeasi cauza in 1894 cand
sub presiunea vantului podul luase infifisarea unui
leagdn colosal.

Cablele au rezistat, dar tablierul s’a rupt fara a
provoca accidente de persoane (fig. 10).

Cdderea podului de la Louisville (Statele-Unite).

Podul trecea raul Ohio prin 6 travee (3 x 165 4
2% 102-+1 x 63) in lungime totala de 762 metri.
Deschiderile mari aveau grinzi cu cate 18 pa-

Fig. :0. Ruperea podului Lorois

nouri, cu inaltime maxima de 25,20 m. si latime 9 m.
Avea contravanturi jos si sus afard de primul panou
unde gabaritul nu o permitea.

La data caderei, podul nu era inca terminat, e-
rau gata cele 3 travee mici, iar dintre cele mari a
165 m., una era montata avand esatodajul ridicat
deja, fara a fi insa complect nituita. .

A doua avea 13 din 18 panouri montate pe e-
safodaje, iar pentru a treia se bateau abia pilotii e-
satodajului.

La 15 Decembrie 1893 un uragan, urmator unei
cresteri a apelor cu 3,5 metri, a luat traveea a doua
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care se¢ monta; dupa aceasta prima travee care cin-
tarea 1000 tone a fost smulsd din ancoraje si arun-
catd in apa la 10 metri in amonte de pile.

Caderea traveei in montare, pare a se datori lip-
sei de stabilitate a macaralei de montare. Aceasta a-
vea 30 m. inaltime si 12 m. bazad cantarind vre-o
100 tone. Lovita oblic de vant pare cd a ramas pe
un singur razem la un moment dat, transmitind in-
treaga sa greutale unui singur montant al paleei care
tocmai dadea semne de slabiciune si a cédrei conso-
lidare se incepuse fara a se putea termina. Strivirea
montantului a adus caderea lraveei.

Caderea traveei montate se datoreste dupa unii
unui ciclon local care a luat-o cu totul, lucru putin
probabil de carece ar fi necesitat o presiune a van-
tului de 650 kgr. m? iar dupa altii slabiciunei panou-
rilor extreme lipsite de contravintuiri superioare;
contravantuirile inferioare nu erau nici ele montate
la aceste panouri, iar montaatul extrem nefiind inca
nituit la mijloc, incovoerea in acest punct a adus ca-
derea, facand 22 victime.

Cdderea Viaducului Tarde pe linia Montlucon-Evgu-
rande (I'ranta).

S'a produs la 1884 in timpul montirei. Viaducul
avea J deschideri: doui laterale a 69 m. si una cen-
trala de 100 ny., cari se treceau printr'o grinda conti-
nuid cu talpi paralele.

Montarea se facea pe mal si se lansa grinda in
lung cu ajutorul unui avambec de 30 metri.

Se acoperise deja o travee lalerala sipe cea cen-
trala se inaintase cu 53 m. din cari 30 avambecul,
cind in noaptea de 26—27 lanuarie 1884 un vant
violent a aruncat grinda de pe pile dela o inaltime
de 47 m. curmind astfel ezitarile conducitorilor de
a continua montajul.

Se pare ci vantul atinsese presiunea de 300 kg./m?

Asupra cauzelor, pirerile au fost impirtite susti-
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nindu-se de unii alunecarea podului pe razeme sub
presiunea vantului, iar de altii risturnarea lui.

4. Poduri cazute la incercari

Caderile de aceastad categorie, relativ putin nu-
meroase, au avut avantajul de a putea fi mai bine
studiate, producindu-se tocmai in timpul observatiu-
nilor si ades sub ochii celor ce le studiasera.

Raritatea lor dusese intr'o vreme chiar la con-
cluzia inutilitatei incercarilor. In afarid de aceasta se
mai aduceau si alte argumente. Astfel un pod peste
Morava trebuia si suporte la incercari o sarcina to-
tala de 155 tone, si s’a rupt cand incircarea a atins
131,2 tone; deci dacid podul mai suporta inca 24 tone
era considerat ca bun desi ar fi fost slab. Aceasta cu
toate cd deformafiunile reale nu depiseau cele date
de calcul pentru sarcinile ce le produceau; astfel la
podul mentionat la sarcina sub care s’a rupt sigeata
reald era de 26,3 mm. fati de 27 mm. cit didea cal-
culul pentru acea sarcina care nu era cea de ruptura.
Totusi podul s’a rupt pentru motivele ce se vor vedea.

Incercirile podurilor au continuat si continui a
fi facute, ceiace a adus inca citeva accidente, in orice
caz mai pulin grave de cite dacd sar fi intamplat
in timpul exploatarei.

Cdderea podului peste Chiarso langa Paularo in Italia.

Podul era construit pentru sosea, cu o singura des-
chidere de 43, 40 m. h=4,3 m. [=4, 35 m. Greuta-
tea totald a podului era 27 tone; grinzi cu talpi pa-
ralele, diagonale sistem multiplu §i cu montanti. An-
tretoazele la 1,55 m. intre ele, iar longeronii inlocuiti
prin fiarele Zorés.

Calea era asezata la 1,8 de la talpile inferioare
$i avea un punct de sprijin la mijloc (fig. 11); rama-
nea astfel 3 m. inal{ime de grinda nesustinuta, podul
neavand contravintuiri la partea superivara. Remar-
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cabil e ca nici la partea inferioard nu erau legituri
intre talpi, care probabil fusese uitate si se puna.

Fig. 11, Cdderea podului peste Chiarso (la incercare)

Alcatuirea grinzilor era de asemenea slaba: mon-

ver ; 60 %60
tantii era alcatuiti din 2 corniere ——?;— cu inimi
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de 60X6 ; diagonalele din 2 corniere —=—

mijloc se reduceau la
50 x 5.

50X50
6

60 X60
"7 ’

sau la o platbanda de

lar catre

Antretoazele aveau o inima de 6 mil. iar barele

T

////7///////////////7/ 20

~

Fig. 12

punctului de sustinere, ca
sa-l numim astfel, de la
mijloc (fig. 12) erau for-
mate cu cate o corniera de
5050

G

Podul era slab si ca
alcatuire generala si ca
alcatuire elementara.

Sarcina pentru Incer-
care era de 350 kg m?si
se alcatuia cu pietre mari
din albie. IZa se intinsese

la 21 [ulie 1894 deja pe doua treimi din pod care
luase o sageatd de 8 mil. iar talpile superioare se a-

propiasera intre ele cu 10 centimetri.

In acest mo-

ment deformatia a crescut brusc, grinzile rep]nndu se
peste tablier (fig. 13) cu ruptura talpei superioare la

mijlocul ei; aceasta a a-
dus caderea podului de
pe una din culei. Ingi-
nerul care supraveghea
incercarea a fost o-
morat.

Cauza caderei se da-
toreste in primul loc

Fig. 13

flambajului talpilor superioare.

Cdderea podului peste Morava la Ljubicevo (Serbia).

Podul era pentru sosea avand 3 travee egale a
61 m. /=65 m.; grinzi semiparabolice cu diagonale
intinse si montantl panourile de la mijloc avand si
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contradiagonale ; inaltimea grinzilor h=8,8 la mij-
loc, si 3,5 la extremitati, contravantuirea superioara
lipsind din aceasta cauza in primul panou. Podul
era de sosea i urma sa poala suporta eventual si o
cale ferata. Calculul tusese tacut pe baza etorturilor
maxime s$i minime cu o rezistenta admisibila de 900
kgr./em? tinand sama si de vant.

Caderea s’a produs in Septembrie 1892 sub o
sarcina uniforma (pietris) totala de 131,2 tone, podul
trebuind sa sustina pentru incercdri 155 tone. Grin-
zile au luat respectiv sageti de 25 mm. si 26,3 mm.
inainte de cadere. Lucrurile aveau aparenta normala
de oarece calcului dadea 27 mm. sageatda la acea
sarcina.

Caderea (fig. 14, 15, 16), se datoreste insuficien-

Fig. 14. Ruperea podului peste Morava (la incerciri)

tei pieselor supuse la flambaj, a ciror elemente com-
ponente nu lucrau solidar din cauza alcatuirei lor, si
economiei de material ce s’a urmarit la suprastruc-
turd. Montantii extremi in special erau slabi; ei au
cedat urmandu-le flambajul, talpilor superioare. Cade-
rea s'a facut pe esafodaje cari nu erau inca ridicate.

O anchetd asupra acestui accident s’a facut de
Tetmayer care a fost insircinat de guvernul sirb cu
aceasta.
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Cdderea podului dela Inverness. (Scotia).

Podul era pentru sosea avand [=40m.si b=54

e
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Fig. 16. Ruperea podului peste Morava (la incerciri)

m. : era alcétuit din grinzi drepte de 3,9 m. inaltime
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cu talpile in T; diagonale sistem multiplu alcatuite
din platbande; din 4 in 4 metri erau montanti. Podul
cu calea jos, avea contravantuiri superioare.

Tablierul neavand antretoaze puternice, prinde-
rea montantilor jos nu era solid facuta, rigiditatea
generala a podului fiind cam redusa.

Podul urma sa suporte o sarcind uniforma de
200 kg.,m? numai, dar a cedat prin flambajul talpei
‘superioare cand sarcina de incercare ajunsese abia

lag din ceeace urma sa suporte, (fig. 17).
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Eig. 17. Ruperea podului peste Invernes (la incerciri)

Dupa calculele facule, rezistenta admisibila la
flambaj era de 890 kgr./cm? dar acesta s’a produs la
860 kgr./cm?

Se mai pot cita si alte exemple precum ale po-
durilor dela Salez-Buchs si Rykon-Zell (Elvetia) cazute
tot la incercari din lipsa de rigiditate generala. Ne
vom opri insd la cazul unui pod militar; e vorba de
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Cdderea podului peste Adour la Tarbes.

Podul a cizut la 17 Iulie 1897, inlocuia un altul
cazut si el la 3 lulie 1897 la o crestere a Adour-ului.

Noul pod avea o deschidere de 45 m. si susfinea
la partea superioard o cale ferata.

Grinzile tip de rasboiu Marcille aveau o inéltime
de 2,20 m. numai si erau distantale axial intre ele cu
1,56 m., calea fiind asezata pe grinzi prin intermediul
unor cuzineti bulonati de tilpile superioare. Acestea
erau cu inima plina, intédritd cu corniere verticale si
antretoazale intre ele.

Avantajul acestui sistem, aplicabil deschiderilor
pdna la 45, metri e montarea rapida cerutd de ope-
ratiunile militare, podul compunandu-se din tronsoane
de 1,66 m., 23m., 7,5m. si 10 melri, fiecare {ronson
fiind pentru lungimea sa un element complect de
pod. Din combinarea acestor {ransoane se putea ob-
tine lungimea voita. '

In podurile astfel alcatuite, materialul lucra la
1200 kgr.'cm® fata de 2200 kgr./cm? limita elasticd si
4500 kgr./cm? limita de ruptura.

Montarea se ficea pe mal si lansarea in lung se
efectua cu ajutorul unui avambec cu ziabrele. Contra
greutatea dela celalalt capat fiind alcituita din tron-
soane de pod.

Inainte de a fi construit la Tarbes acest sistem
de pod fusese experimentat in cazuri analoage pe
deschideri de 20—45 metri, dind rezullalie bune.

E de remarcat insa ca la Arfemare, unde se mai
construise o deschidere de 45 m., calea fusese ase-
zata jos.

Timpul de constructie fusese 3 zile (lucrand zi
si noaple).

Podul dela Tarbes a fost supus la incercari in
ziua de 17 [ulie 1897 adica 15 zile dupa intreruperea
circulatiei prin céderea primului pod.

Incercirile statice: o locomotiva cu tender de
72 tone timp de 30 minute la mijlocul podului, pro-
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dusera o siageala putin mai mare decat cea data de
calcul.

Fig. 18 Caderea podului dela Tarbes.

I.a incercarea cu doua locomotive cu tender a
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72 tone fiecare, urmate de vagoane de 15 si 16 tone,
pe cind prima locomotiva trecuse aproape podul, a-
cesta s’a indoit dela mijloc in forma de V si a cazut
ranind intre altii si pe inginerul care facea incerca-
rile (fig. 18). In momentul cidderei podul sustinea 160
tone, iar greutatea sa totala socotind dupa tronsoa-
nele de 10 m. care cianlireau 18 tone, era de 81 tone.

Cauza pare a fi fost lipsa de legituri transver-
sale intre grinzi, a céror indltime era si ea prea mica,
astfel ca ansamblul nu avea destula rigiditate.

Pentru stabilirea cauzelor s’au numit cu aceasta
ocaziune trei comisiuni de ancheld: una de catre
compania P.L. M., alta de militari, podul fiind cons-
truit de geniul militar francez, si o a treia de catre
judecatorul de instructie din Tarbes.

Nu stim dacd rezultatele acestor anchete au ajuns
de domeniul public, acest accident a dat insa loc la
usturédtoare si poate indreptatite ironii.

5. Poduri cazute la montare

In afara de cazurile podurilor Louis-Ville, Tav
si Tarde unde cdderea se datoreste vanlului trebue
citat podul dela Quebec unde cadereas’a produs fara
de concursul vantului.

Cdderea podului peste St. Laurenfiu la Quebec.

Podul dela Quebec care realizeaza asliazi cea mai
mare deschidere (548,6 melri) are o lungime (otala
de 9872 metri (fig. 1). Se compune din 2 grinzi Can-
tiliver a 333,8 m. tiecare, inainland cu cile 176,8 m.
spre mijlocul fluviului. Distanta inire capetele lor e
acoperitd cu o grinda Pratt de 195 melri.

Grinzile Cantiliver au diagonale in K si sunt an-
corate in mal; inaltimea lor pe pile e de 94,5 melri
(fig. 19). Grinda centrala are o inal{ime de 33,4 melri
si o latime de 26,7 m., sustinind calea la 45 metri
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deasupra apelor medii; cantareste singura 5000 tone.
Talpile comprimate au sectiune in cheson rectangular.
Podul a suferit doua accidente mari: primul la
29 August 1907, al doilea in 1916.
Prima cadere s’a produs cidnd montajul ajunsese
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Fig.

in faza din fig. 19. A cedat talpa inferioara, conslructia
prabusindu-se (fig. 20). Ancheta a dovedit erori grave.
Insuficienta tslpei inferioare la flambaj, care era al-
catuita din platbande solidarizate din distanta in dis-
tantd, s’a manilestat intai printr'o deformatiune destul
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de lenta si care nu a fost oprita la timp, din cauze
administrative, perzandu-se vremea cu telegrame in
loc a se lua masuri; a urmat prabusirea podului cu
70 morti.

S'au refacut proiectele si constructia urma sa se
termine in 1916 prin ridicarea grinzei centrale, care
fusese executata aparte, la locul sau.

Ruperea unei parti din sistemul de ridicarea a adus

Fig. 20. Podul dela Quebec dupi primul accident.

caderea grinzei intregi (fig. 21).

Refacuta, aceasta grinda a putut fi montata cu
succes la locul sau-in 1917 de cand podul functio-
neaza.

Se pot cita inca si alte exemple de caderi de
poduri precum podul dela. Miramont cazut in 1878,
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podul dela Moudon, podul sistem Schiffkorn. de 57
metri deschidere, dela C.rnauti peste Prut cazut la
4 Martie 1868, podul dela Belleville pe Sacne cazut
in Tulie 1905 la lansare si podurile in arc de fonta
construite in Banat la Lugos si Caransebes. Primul
din aceste ultime doui, construit in 1831 avea =185
m., a cazat 10 ani mai tarziu, in 1841 la trecerea
unei turme de bivoli; al doilea construit in 1842 cazu
din cauza apelor mari la 1 [anuarie 1843. Avea o
deschidere de [=56 metri.

Fig. 22. Rasturnarea podului dela Portage-Lake,

Trecem peste aceslea, ca sd remarcim un ullim
caz, Interesant prin curiozitatea lui si care nu-si ga-
seste loc in categoriile enumerate mai sus; de aceia
il vom si denumi:

Rdsturnarea podului turnant de pe Portage Lake.

Podul leaga orasele Hancock si Houghton, sepa-
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rate de un brat al lui Porlage Lake si e alcatuit din
mai multe deschideri cu travee trapezoidale inde-
pendente, susfinind jos ciile ferate iar la partea su-
perioard liniile de tramvai §i soseaua.

Parlea centrald a podului are o travee turnanti
pe 48,7 metri, permitind navigatia prin doui treceri
de 189 si 19,5 metri.

Pila centrala cu pivotul e alcéituitd dintr’'un ma-
siv octogonal de beton de 8 metri si aparat cu co-
frage de lemn.

Crapodina pivotului era ancoratd in ziddrie cu
8 buloane de 32 mil.

La 15 Aprilie 1905 podul nefiind complect des-
chis a fost lovit de un vapor si grinda {urnanti a
fost rasturnata (fig. 22) buloanele de ancorare forfe-
cindu-se.

Alt accident s’a intAmplat la restabilirea circulatiei.

S’a facut pe partea cazutd un pod de vase. An-
corandu-se 2 salande intre pile si construind peste ele
un pod de lemn pentru ciile ferate. La incercarea de
a se trece locomotivele, salandele s’au atundat ine-
candu-se cu locomotive cu tot.

S’a inlocuit acest sistem cu un ferrvboat.

Din enumerarea destul de lunga a caderilor de
poduri metalice vazuta, rezulti ci asemenea intam-
plari nu sunt o raritate in desvoltarea acestui fel de
constructiuni.

Parlea interesania e insa a sti intru cat aceste
accidenle, cari au costat numeroase vieti omenesti,
sume colosale si reputatiuni stabilite, au tost de folos
pentru desvoltarea ulterioara.

Epoca ineepulului, a fost epoca tatonarilor, in
care se schitau principiile consacrate mai tarziu. In
chip inerent asemenea epoci sunt presurate cu acci-
dente provenite din tratarea necomplectd a problemei
cdreia nu i se cunosc toate elementele. De aceia nu
e de mirare cd s'au intimplat atitea accidente la
inceput.
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Odata principiile cristalizate insa, autoritatile di-
feritelor state au inceput si le impuna constructo-
rilor si asa gasim prima circulara ministeriald in
Franta continiand principiile de calcul si incercari ale
podurilor metalice purtand data de 26 Februarie 1858.

Ea a fost urmala de prescriptiuni de acest fel in
toate statele. .

Treptat aceste circulari au fost compleclate cu
invatamintele scoase din practica lucrurilor si avan-
sarea teoriei, pe cari accidentele o confirmau sau in-
firmau dupa cazurl.

Astfel dupa caderea podului dela Asfabula 1876,
sa exclus in America fonta din constructia podurilor
de metal, cum fusese esclusa in Luropa inca dela
1868 dupa caderea podului sistem Schiffkorn peste
Prut la Cernauti.

Caderea podului dela Monchenstein a atras aten-
tiunea deosebita asupra eforturilor secundare si deci
asupra centrarei nodurilor.

Numeroasele caderi din cauza lipsei de rigiditate
generald, au pus in discutie chestiunea flambajului ge-
neral al talpilor.

Odata pusa chestiunea, personalititi de cea mai
mare competintd au luat parte la discutiuni. Astfel e
cunoscutd discutiunea in aceastad chestiune intre En-
gesser si Kaiser precam si remarcabilul studiu a lui
ITimocenko. Chestiunea e consacrata apoi in circula-
rile oficiale. Astfel circulara Elveliana prevede o for-
mula pentru verificarea flambajului general al til-
pilor comprimate la podurile deschise sus:

Circulara Prusianad pentru colonii de asemenea
prescrie formula lui Engesser Chestiunea ﬂamba]ulm
separat al pieselor s’a discutat si ea mult in urma
raportului lui Ritter si Tetmayer asupra catastrofei
dela Monchenstein. Dela acea datd constructorii au
inceput a face rigide si piesele intinse.

Nu e mai pufin adevarat insi, ci chiar inainte
de aceastd catastrofa unele chestiuni cari au aparut
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de o importanti deosebitd cu aceastd imprejurare,
fusesera atacate sau cercetate mai de inainte.

Astfel inca din 1865 Calcolt Reilly discutase lega-
tura antretoazelor, iar in 1881 Périssé, voalarea grin-
zilor.

Se pare insd ca existd totdeauna o decalare des-
tul de insemnata intre evenimente si invétamintele
ce le ofera.

Tot dupa Monchestein chestiunea incercarei ma-
terialelor din podurile cazute a fost serios atacata.

Pentru a-si forma o parere asupra calititei ma-
terialelor din podul dela Mdnchenstein, Tetinayer a
facut cu materiale luate din el:

103 incercari de rupere ;
99 incercari de incovoere la rece;
11 incercari asupra niturilor;

213 incercari in total.

S’a dovedit atunci cd materialul nu corespundea
calititilor cerute de nici una dintre circularile: Fran-
ceza, Germana, Austriaca si Elvetiand. De aci con-
cluziuni asupra conditiunilor de receptie.

Chestiunea dilatatiilor, a vibratiilor, grosimei mi-
nime a pieselor, raportului intre lungimea de flambaj
si raza de giratie etc., toate rezultatul experientelor
costisitoare, isi fac rind pe riand aparitia in circulari
ingradind si dirijand tot mai mult pe autorii de pro-
jecte s1 pe constructori.

Astazi studiile si circuldrile sunt atit de com-
plecte incit pentru lucrarile curente nu mai poate
exista scuza necunoscutului, decit pentru cei cari nu
vor si cunoasca. Astfel se si explica sciderea si pro-
portionald si absolutd a numaérului de poduri cazute
in secolul actual.

Cazurile sporadice de cidderi de poduri metalice
dupa 1900 si in spec1al ciderea podului dela Quebec
nu are nici o scuzd. Ea insamna pur si simplu igno-
rarea intregului trecut de experiente si studii iar Tec-
tiunea capatatd cu acea ocazie de inginerii americani
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1907 in America, la montare, un pod de 548 m. des-
chidere cind in Europa se construise inci din 1890
podul asemainator dela Forth cu 521 metri deschi-
dere si unde se diaduse atita atenfiune alcatuirei tal-
pei inferioare, tocmai aceia care a produs catastrofa
la podul de la Quebec.
De altfel americanii insdsi se judeca foarte sever
caci Waddell spune in cartea sa Bridge Engineering .
. The terible accident to. the first Quebec bridge
was a most severe blow to the entire bridge enginee-
ring profession in America® si mai departe :
~Not a single bridge specialist of any prominence
is there in the United States who has not fell more
than once the evil effecls on his practice of the un-
pardonable lack of skill and attention wich was cha-
racleristic of the designing and building ofthat illfated
structure”.
Si tot Wadell conchide asupra celor 7 invataminte
scoase din cdderea podului dela Quebec’).

Concluziile la cari au dus accidentele au fost
deci nu numai de natura tecnica dar ades si de or-

1) The lessons to be drawn from this awful disaster are as follows:

First. A consulting engineer should never trust the detailing of a bridge to
the manufacturing company, but should prepare complete plans the-
refor in his own office. i

Second. Jt pays to spread the metal in compression members as much as
is consistent with other features of good designing.

Third. There is no excuse for the actual dead load in any bridge exceeding
that assumed by more than a mere trifle.

Fourth. One should heed warnings even when they come from uneducated
workmen,

Fifth. Plenty of time should always be allowed for making the preliminary
studies for a design and the working plans.

Sixth. It is exceedingly bad practice to skin the life out a bridge in order
to save metal.

Sevenlh. In every important bridge project the completed plans should be
checked in detail throughout by some capable bridge engineer who
is entirely disconnected from either the consulting engineer or the
contractor.
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Fig. 24. Podul peste Prahov? la ki mpul repardrii (1917)
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Fig. 25. Podul peste Prahova la kil. %gbzz/gn%gecgggg%%.r%a lui de trupele germane (1917)



Fig. 26. Podul peste Prahova la kil. 55,9 dund retragerea trupelor romane (1916) ,

- 11Z —



‘in anul 1917

55,9

Fig. 27. Incercarea podului pmgte,Rrabavigida. &



Fig. 78. Podul peste

Praheyaviaiokis-difidla fonstruit in 1917,
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Fig. 29. Incercarea podului peSE%pgf/ﬁiﬁ%&a-L%itgy.m56'5 construit in 1917.

— ¥Vic —



— 275 —

«din administrativ §i ele sau consacrat in prescriptiu-
nile oficiale ale tuturcr statelor.

Vom remarca si de aceastd datd cd in Romania
nu existd actualmente norme oficiale pentru construc-
tiuni si in special pentru poduri de metal') manites-
tandu-ne inca speranfa ci aceastd situatie nu va mai
-ddinui multd vreme.

Pentru a incheia aceasta parte vom adidoga ca
expertizele si anchetele ticute la asemenea catastrofe
se datoresc mai totdeauna unor personalititi recunos-
cute ; reamintim pe Collignon, Résal, Ritter, Tetmayer,
Rothlinsberger si ades paralel cu ancheta tecnica
s'a facut una judiciard punind cate odata personalul
tecnic insarcinat cu conducerea si supravegherea lu-
crarilor cazute, in situatiuni foarte neplacute.

Despre acestia Waddell zice undeva:

»The mental inertia of those in authority which
‘had to be overcome was enormous”.

[II

‘Cdderea podurilor dela Valea Largd

Dupa cum am mai spus intre halta Posada si
Valea Largd, linia ferata Ploesti-Predeal trece peste
'3 poduri si prinir'un tunel, asezate (Ploesti-Predeal),
primul pod la kil. 55,7 ; al doilea la kil. 559 intre
ele fiind un tunel de 114 m.si al treilea pod la kil
56,55. (fig. 23).

Primul dintre aceste poduri (kil. 55,7) distrus in
timpul retragerei din 1916 a fost reparat de trupele
germane. El e un pod definitiv cu talpi paralele
(fig. 24 si 25).

Al doilea pod (kil. 55,9) distrus si déansul in tim-
pul retragerei (fig. 26) a fost inlocuit cu un pod mi-
litar (fig. 27).

1) Existd totusi un proiect de circulard pentru poduri metalice elabo-
rat de d-l Inspector general /. lonescu care pani azinua primit incd consa-

crarea oficiali desi, dupi cate gtim este aplicat de unele autoritdfi (vezi
‘B. S. P., anu}l 1920 No. 9—10).
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In fine al treilea pod (kil. 56,5) a fost de ase-
menea inlocuit cu un pod militar la fel cu prece-
dentul (fig. 28 si 29).

Linia in aceasla regiune e in rampa si {ractiunea
necesita locomotive grele.

Ultimele doud poduri erau identice ca tip si ca
deschidere ; ele au servit bine pana anul acesla, co-
respunzind cred, scopului penlru care au fost facute,
adica restabilirea rapida in timp de campanie a
comunicatiei normale pina la facerea podului de-
finitiv.

Aceasta problema studiatd de mai toate statele
beligerante a fost solufionatd tecniceste in diferite
moduri aparand astfel podurile sistem Ingless, Hop-
kins (Engleze) Maicille (Francez) Cohn, Rothwagner
(Germane) etc.

00 4,36 m. - 1004
A e |
b
D )
& o5
, L
)3 E
Fig. 30 Fig. 31

Podurile dela Valea Larga erau de tip Liibbecke.

Problema pusid constructorilor acestor tipuri de
poduri a fost de a gasi citeva piese elementare tip.
usor de manuit cu care si se realizeze diferite deschi-
deri; si din acest punct de vedere sistemul de mai
sus solutioneaza chestiunea. Are insd inconveniente
de altd natura. '

[ata alcituirea podului de 46 m. deschidere a-
plicat la Valea Larga la kil. 55,9 si 56,5.

Podul, cu calea jos, e formatdin doui grinzi tra-
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pezoidale cu perete dublu; ld{imea podului intre grin-
zile interioare e de 4,35 m. (fig. 30 si 31), inil{imea
grinzilor 3,46 m.; distanta intre axele grinzilor aceluiasi
perele 1 m.

Diagonalele sunt sistem dublu, {fard montanti (fig.
32). Barele orizontale din regiunea centrald nu sunt
simetrice fatd de mijlocul podului.

g T A

Fig. 32

Toate nodurile sunt articulate i atat talpile cét
si diagonalele sunt alcituile intre doud noduri din-
{r'un numar, variabil cu efortul, de elemente tip.
(fig. 33).

Elementul tip (fig. 34) este un profil special, un
Z desfacut, cu lungime de 2 metri, terminat la ex-
tremitati cu doua parti exagonale cu niste gauri prin
cari se trec buloanele de articulatie a nodurilor. Gro-
simea acestor profile e de 8 milimetri la inima si 6
la aripi. Numaral de piese asemenea pentru fiecare
bara, ca si zicem asa, e indical in figura 33.

Dupa cum am spus nodurile unei grinzi cu pe-
rete dublu sunt articulate. Ele sunt alcatuite din bu-
loane la capetele ciarora se prind elementele compo-
nente ale talpilor si diagonalelor fiecdruia din pe-
refii grinzei, pereti asezati la 1 m. distan{a intre
dansii. La partea din afara si din nauntru a nodului
fiecaruia din perefi se gasesc niste piese speciale
cari impiedica jocul elementelor componente ale ba-
relor, la nod.

Aceste pjese sunt exagonale §i au 12 urechi age-
zate in plane normale pe planul exagonului; 6 dintre
aceste urechi corespunzind laturilor exagonului sunt
agezate in plane normale trecind chiar prin laturi;
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celelalte 6 urechi cores-
punzand razelor sunt in pla-
ne normale trecind prin
raze. Urechile sunt pre-
vazute cu gauri. Fixarea
intregei piese pe bulon se
face cu placute si o splinta
trecand prin el. Fiecare
bulon are patru piese de
acest fel, doua intre peretii
aceleiasi grinzi, si doua in
atara. Acestea dinurmai insa
au numai cate 6 urechi, a-
nume cele corespunzatoare-
razelor exagonului. Aceste
piese se pot observa in
fig. 57 si H9.

Tot la noduri, elementele
componente (fiarele Z) ale
ambilor pereti sunt solida-
rizaté prin tije cu buloane
de '/3"; ele trec prin gauri
tacute in profilele Z si sunt
in numar de 1 sau?2 dupa
nod.

Adevarata legatura intre
cei doi peretiai unei grinzi
e asigurata prin niste piese
tip alcatuite din tuburi de
diametru 60 mil. la mijloc
si 43 mil. la extremitati.

Aceste tuburi sunt filtate
la interior in sens invers
la fiecare cap si primesc
in ele cate un bulonavand
la unul din capete 2 urechi
gaurite, putand prinde intre
ele upa din urechile piesei
exagonale despre care am
vorbit.
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Legatura talpilor superioare a unei grinzi pe un
panou e fiacutd cu trei tuburi grupate ca in figura 35,
doua intr'un sens si unul in alt sens cu o inclinare
de '/> (fig. 35 reprezintd 3 panouri din pod. Tubu-
rile prind intre urechile lor o ureche a piesei exa-

gonale a nodului respectiv, stringerea ficandu-se cu
un mic bulon.

A
» ' t
6 m \_L L]

20170;'
Fig. 34

La talpa inferioara legatura inferioara e mai sim-
pla, ea fiind alcituita pe un panou dintr'un singur
tub ca in fig. 36 unde sunt reprezentate 3 panouri
din pod; se intelege ca atal tuburile talpei superioare
cat si talpei inferioare se afla in planul orizontal.

| Lénaiszss 42 Sm !
ciee- 435 _>J‘ . :
VAo
o) ;

Zapa J(fe/"/aard o) ]9/73 //7/2’/‘/0/‘(3
Schema i /7(.9/ 713
Legaturi 2uburor (o) [g?i?ur/ Cuburilor

Flan. o
o) F ] ar.
o}
5/7&&1
Fig. 35. _ Fig. 36.

In planul diagonalelor se gisesc de asemenea
astfel de tuburi pentru rigidizare. Dispozitia lor este
urmatoarea: in planul fiecarei diagonale e cite un
singur tub; dispozitia tuburilor intre nodurile supe-
rioare s$i mijlocii este diferiti de aceia a tuburilor
intre nodurile mijlocii si inferioare; si anume: sus
tubul merge in planul unei diagonale dela nodul din
mijlocyfal_peretelui interior la nodul de sus al pere-
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telui exterior, iar la diagonalele urmatoare tubul
merge dela nodul mijlociu al peretelui exterior la no-
dul superior al peretelui dinduntru.

La partea inferioara, legatura se face in planul

fiecarei diagonale, dela nodul
(-, 5mis  inferior al peretelui dinduntru
la nodul mijlociu al peretelui
exterior ; acesle dispozitiuni

se vad in fig. 30 si 31.
[n planul nodurilor mijlocii
= nu se gasescasemenealegaturi.
La capete dispozitia tubu-
rilor din planul diagonalelor
extreme este diferita de cea

din cursul grinzilor; ea se vede in fig. 37.

Vom remarca faptul ca cele doua capete din spre
Comarnic si din spre Sinaia ale podului dela kilo-
metrul 559 nu erau alcatuite la fel din punct de ve-
dere al dispozitiunei acestor tuburi.

1 1
I | i

e —100m—
J J . |
L_’L ﬁv\

O 0 ©Oo

i
!
|
|
|
|

Fig. 37.

x —n|

i

i i i
Flg. 8.

Nodurile inferioare ale unei grinzi cu perete du-
blu au piesele exagonale de prindere, inzestrate cu
niste bride speciale. cari prin intermediul a doua bu-
loane sustin un fier [ No. 24 ce trece pana lanodul infe-
rior corespunzator al celeilalte grinzi cu perete dublu.

Tot la partea inferioara podul are contravantuiri
formate din platbande de 97X4. :

Asezarea lor se vede in fig. 38. Vom ‘remarca
numai ca inclinarea lor e mai mare decat !/a.
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[.a partea superioara podul nu are nici o con-
travantuire din cauza gabarilului care nu o permite.

Calea e sustinutd de antretoaze formate din 2 I
No. 24'/> prinse la noduri de buloanele de articu-
latie (fig. 30).

Ele suportd 2 lorgeroni din profile [ No. 23, pe
cari sunt aseza'e {raversele si sinele.

Prinderea aniretoazelor de grinzile principale nu
da podului la partea interioara rigiditatea necesara
podurilor deschise sus si credem ca nu asigura nici
o repartitie egald a sarcinilor, intre cei doi pereti ai
‘unei grinzi.

' Podul astfel alcétuit are un razem fix si unul
. mobil. |

. La podul dela kil. 55,9 razemul mobil se compunea
“din 2 grinzi 350X320 pe rulouri de 1,45 m., iar cel
fix dintr'o grinda 30X28.

Culeele la ambele poduri cazule au fost cele
vechi. Ele erau insi insuficiénte ca latime, de aceia
capetele grinzilor de lemn asezale pe zidirie pentru
rezeme au fost scoase in afard de zidarii sisusfinute
cu un pilot dupd cum se vede in fig. 39 si 40.

Montarea unui astfel de pod (fig. 39 si 40) se face
pe esafodage usoare, la extremitate grinzile montan-
"du-se in consold pe vre-o 5 panouri.

Ea e lesnicioasa si nu necesitd macarale, manevra
pieselor facidndu-se de oameni (fig 41).

Ambele poduri au fost incercale inainte de a se
da in circula;ie cu cite- 2 locomotive cu tender ase-
-zate bot in bot (fig. 27 $1 29)"). Nu cunoastem sarci-
nele lor pe osie, credem insa ci erau locomolive grele.

Podurile asttel alcatuite au functionat in ‘bune
conditiuni din Februarie 19172 pana in vara anului
curent, cdnd s’au prabusit unul dupa altul la interval
de o lun# cu trenuri de persoane pe ele.

1) Una din locomotivele cu cari s’a incercat prdul dela kil. 56,5 purta
numZrul 4R37,

2) Ele au fost construite de trurele germane de ocupatie.

https://biblioteca-digitala.ro



EMARVAN;

Fig. 39. Mentarea podului pesie Prahovalla kil. 56,5
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Fig 41. Montarea podwiiheste Rfahaya la kil. 55,9



ste. Prahova la kil. 56,5
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Fig. 43. Ruperea pom;g;s/gltogogcg%%grgaﬁkil. 56,5



Fig. 44. Cdderea podului peste Prahova la kil. 565
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Fig. 45. Cdderea, podulnipesig.Erahova la kil 5




[atd cateva amidnunte:

Primul pod cdzut e cel dela kil. 56,55.

Fig. 46. Caderea podului*peste Prahova la kil. 56,5

... Ruperea s’a intamplat in Tulie 1922 la treceréa
“frenulul de,persoane ce mergea spre |Predeal (figu-
rile 42—50). ' ‘ ‘ ki
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. r.'Tf%‘nul avea tractiune dubléd ficutd de locomoti-
'veIe No.»_ 140.413 si 140.471 cuplate, avand cate 17,6
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