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Membrii Societăţii Politecnice 

1. Abasohn Ernest (19.2.922), Inginer la Direcţiunea de Studii, 
Construcţii şi ape. 

Bucureşti, str. Justinian, 18. 
2. Aisinman Simion, (23.2.907), Doctor; Administrator dele­

gat al Societăţii anonime Petrol Blok. 
Bucureşti, str. Carol, 107. 

3. Akerman Tobias, (25.4.1920), lnginer-Consulent. 
Bucureşti, Calea Victoriei, 144. 

4. Alexandrescu Al. P., (7.12.1908), Inginer şef; Director în 
Ministerul Comunicaţiilor; Profesor la Şc. spec. de Geniu. 

Bucureşti, str. Parfumului, 9. 
5. Alexandrescu Basife, (7.12.1908), Inginer; Inspector Ge­

neral în Ministerul Muncei şi Ocrotirilor sociale. 
Bucureşti, str. Virgiliu, 53. 

6 Alexandrescu Th. I., (7.11.1908), Inginer; Directorul Ma­
nufacturei de tutun Belvedere. 

Bucureşti, Fabrica de tutun. 
7. Alexandrescu Nicolae Oh. (312.1906), Inginer-şef; Sub­

Director regional C F. R.; Profesor la Şcoala specială de 
Mişcare C. F. R. 

Bucureşti, str. Vasile Lupu, 2 bis. 
8. Alexan:frescu Themls V., (18 3.1915), Inginer; Şef de ser­

viciu in Ministerul Comunicaţiilor 
Bucureşti, str. G. C. Cantacuzino, 16. 

9. Alexandrescu Th. Dumitru, (9 2.1912), Inginer; Inspector 
principal la C. F. R 

Bucureşti, str. Basarabiei, 23. 
10. Allmi.nlsteanu V., (24.2.1910), Inginer de mine şi electri­

eia•; Director General al Soc. „Lignitul" ; Administrator 
delegat: "Creditul Minier•, "Petrol Românesc•; „Petrol­
Gc,vora", etc. 

Bucureşti. str. Armenească, 2::!. 
1-1 Alinescu C., (25.4.i920), Inginer; Sub-şef de sectie C. F. R. 

l~ucureşti, str. Inginer Hârjeu, 5. 
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12. Anastasiade I. C., (5.12.1904), Inginer-şef in Directiunca 
Generală de Poduri şi Sosele. 

· Focşani, str. Cuza-Vodă, 29. 
13. Andreiu Ştefan, (19.2.1922), Inginer, Sub director special 

in Direcţiunea Atelierelor şi Materialului rulant C. F. R. 
Bucureşti, Gara de Nord. 

14. Andriescu-Ca1e I. C., (261.1Yl4), Inginer; Şef de Secţie 
in Direcţiunea de Studii şi Construcţiuni în M. L. P. 

Huşi. str. Cuza.Vodă, 55. 
15. Antonescu Petre, (7.12.1903), Arhitect; membru în Con­

siliul Technic Superior; Profesor de Arhitectură româ­
nească la Şcoala de arhitectură ; Membru în Comisia mo­
numentelor istorice. 

Bucureşti, Splaiul Mihai-Vodă, 6. 
16. Antoniu Al., (7 3.1884), Inginer Inspector general; Sub-di­

recto~ general la C. F. R.; Membru în Consiliul technic 
superior. 

Bucureşti, str. General Berthelot, 85. 
17. Antoniu Şt, (29 12.1885), Inginer inspector general; Direc­

torul fabricei Lessel. 
Bucureşti, Calea Plevnei, 195. 

18. Apostolescu I. Ion,(18.3.1914), Inginer; Inspector de Miş­
care la C. F. R. 

FI. Arapu Ion I., (3.12.1906). Inginer; Direcfor la fabr. „Silva" ; 
Profesor la Şcoala Politechnică. 

Bucureşti, str. Donici, 30, Telefon 15/ 51 • 

'.20. Arbore I., (16.2.1894), Inginer-şef; Şef de serviciu în Di­
recţiunea de construcţii de Căi ferate din M. L P. 

Bucureşti, str Maior Ene, 2. 
21. Arnou Emile L., ( J .6.1894), lnginer şef al Eforiei Spitale­

lor Civile. 
Bucureşti, str. Polonă, 35. 

22. Arsen eseu Au re Jian, ( 12.1.1903), Inginer; Sub directorul 
general al Telegrafelor, Poştelor şi Telefoanelor. 

Bucureşti, str. Anton Pan, 23. 
23. Atanasescu Th. M., (6. 12 I 909), Inginer; Inspector prin­

cipal în Serviciul podurilor C. F. R.; Profesor la Şcoala 
specială de Geniu. 

Bucureşti, str. Carol Lueger, 111. 
24. Athanasescu Şt, (30.4.a906), Inginer; Şeful Servic. Tec­

nic al jud. Gorj 

25. 

26. 

. Tg.- Jiu, str. Unirei, 68 
Athanas1u Leonida, (6.12.1915), Dr.- inginer· Inspectorul 

Atelierelor C. F. R. ' 
~ . Braşov, Hotel Coroana. 

B~descu Fabrn Alexandru, (5.4.1889), lnginer·şef; Direc­
torul general al Societ. comunale a Tramvaielor BucureŞti. 

Bucureşl i, slr. Olari, 15. 
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'2.1. B_ădescu Luca, (19.l.1922), Inginer la Societatea C'.Jmunală 

28. 

29. 

de Tramvaie Bucureşti. 
Bucureşti, str. Olari, 15. 

Băiatu Dimitrie, (7 .12 1914), Inginer, Inspector general al 
atelierelor C F. R. Bucureşti-Griviţa. · 

Bucureşti, Aleia Blanc B. No. 6 
Baiulescu Romulus, (3 41819), Inginer inspector general; 

Directorul gen.!ral al Construcţiilor de Căi Ferate din Mi­
nisterul Lucrărilor Publice. 

Bucureşti, str. Frumoasă, 3. 
30 Balasinovici Eug. I., (30 6 1904), Inginer-şef, Director ge­

neral al Minelor. 
Bucureşti, str. Luigi Cazzavilan, 9. 

31. Bălăşescu Iosif, (212.1907), Inginer; Inspector de trac­
ţiune la C. F. R. din Constanţa. 

32. 

33. 

Constanţa. 
Bâlcu Ion,· (3).6.1916), Inginer, „Creditul Tecnic". 

Galaţi, str. Grădinari, 62. 
Ba linschy I., ( 6.12.1909), Inginer· şef; Directorul atelierelor 

C. F. R. Nord. 
Bucureşti, str. Miron Costin, 4 bis. 

34 Balş Gh., (I 0.9. 1909), Inginer ; Membru al Comisiei Monu­
mentelor istorice. 

Bucureşti, str. Buzeşti, tuO. 
35. Balş V. Teodor, (16 12.1892), Inginer şef; Şef de biurou 

tecnic în Direcţia serviciului atelierelor C. F. R.; Profe­
sor Ia Şcoala superioară de Arte şi Meserii. 

Bucureşti, str. Sevastopol, 12. 
36. Băltea nu Corneliu, ( 15.12.1891), Inginer inspector gene­

ral; Director la „Creditul Tecnic." 
Bucureşti, str. Şincai, 35. 

37. Bănărescu Marin, (24 1.1916), Inginer C. F. R 
T.-Severin. 

38. Bănescu D., ( 12.1.1891 ), Inginer inspector general ; Direc­
tor în Direcţia Generală de Poduri şi Sosele. 

Bucureşti, str. Popa Petre, 14. 
39. Barbăcioru C. R., (15.12.1891), Inginer şef al şantierului 

societăţii „Steaua Română. 
Câmpina. 

40. Barberis Iosif, (3.4.189 i), Inginer şef; Sub-şef de serviciu 
C. F. R. Gara Chişinău 

41. Bedreag Gh. Şt„ (6.3.1903), Inginer şef; Sub· director la 
şantierul de construcţiuni navale din Turnu-Severin. 

Turnu-Severin. 
42 Beleş Aureliu, (31.12.1882), Inginer inspector general. 

Bucureşti, str. Regala, 12. 
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43. Beleş Ion A., (9.12.1912), Sub-director în administraţia cen­
trală a Ministerului Lucrărilor Publice; Asistent la şcoala 
Politecnici din Bucureşti. 

Bucureşti, str. Regală, 12. 
44. Beleş A. Aurel, (18 3.1915), Inginer. 

Bucureşti, str. Regală, 12. 
45. Be11zi Pio, (24.2.1910), Inginer-şef; Inspector C. F. R. 

Constanţa, str. Traian, 35. 
46 Bodnărescu M. V., (2.12.1907), Inginer; Director Tecnic 

la soc. I. R. D. P. de petrol. 
Bucureşti, str. Brutari, 4 

47. Boldur Ep'1reanu· N. N .. (24.11916), Inginer ataşat la Di­
recţiunea Generală a C. F. R. 

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

Bucureşti, str. Temişanei, 14. 
49. Botez T. I., (16.2.1894), Inginer-şef; Director de serviciu 

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

50. Botez I. Eugeniu, (24 4.1916), lng:ner; Directia serviciului 
de ateliere C F. R. 

Bucureşti, str. Inginer Zablovschi, 25. 
51. Brancovici M. Emil, (30.1.1921 ), Inginer-chimist; Profesor 

la Academia de lnalte studii comerciale şi industriale ; Di­
rector general al Soc. de asigurare "Agricola". 

Bucureşti, str. Lucaci, 21. 
52. Brăescu Ernest, (31 J 2.1882), Inginer inspector general. 

Paris, Avenue de l'Observaloire. 
53. Bre te seu 1. N., (2.6.1902), Inginer; Antreprenor. 

Bucureşti, str. Maria Rosetti, 35. 
54. Brătianu C. I. C., (19.9.1894), Inginer de mine; Director 

al „ Creditului funciar rural". 
Bucureşti, str. Dorobanţi, 22. 

55. Brătianu Ion I. C., (7.1.1890), Inginer; Preşedinte al Con­
siliului de Miniştri. 

Bucureşti, str. Lascar Catargiu, 5. 
56. Brătianu Vintilă I. C., (I 9.9.18!:l2), Inginer; Ministru de 

finanţe. 
Buc1;reşti, str. Aurel Vlaicu, 19. 

57. Bruckner Victor Em, (7.12.1903), Inginer-şef; Sub direc­
tor la C. F. R. 

58. 
Bucureşti, str. Vasile Conta, 3. 

Bucşeneanu Nicolae, (26.1.1914), Inginer. 
Târgovişte, str. Berzei. 

Budeanu I. C., (5.6.1911 ), Director technic şi prim Direc­
tor al societăţii „Electrica"; Conferentiar a! Scoalei Poli-
tecnice din Bucureşti. ' 

Bucureşti, str. Berzei, 45. 
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60. Budescu· R. Alex., ( 19.2.1922), Inginer constructor la soc. 
anonimă "Clădirea Românească". 

Bucureşti, Splaiul Cogălr.iceanu, 33. 
61. Budişteanu Petre C., (16 2.1894), Inginer şef; Şef de Di­

vizie în Serviciul Hidraulic. 
Bucureşti, str. Occident, 19. 

62. Budu Petre, (6.13 1909), Inginer şef; Sef de Divizie în Di­
rectiunea de studii şi constructiuni M. L. P. 

Bucureşti, str. Esculap, 2. 
63. Buescu Şt. Em., (15.12.1904), Inginer-şef; Inspector prin­

cipal în serviciul Conductei de petrol C. F. R. 
Bucureşti, Calea Giivitei, 53. 

64. Buicliu I. G., (1.12.1913), Lt.-Col. de artilerie; Profesor la 
Şcoala specială de artilerie din T emişoara şi la Şcoala Po­
litecnică din Temişoara. 

Bucureşti, Aleea Alexe Marin, 5. 
65. Bujoiu I. Elie, (7.1.1890), Inginer inspector general; Sub­

Director al Dir. Constructiunilor de Căi Ferate. 
Rucureşti, str. Zefirului, 14. 

66. Bujoreanu Nicolae, ( 1'.12.1913}, Inginer; Inspector în Serv. 
Podurilor C. F. R. 

Bucureşti~ str. Manea Brutaru, 12-1-t. 
67. Bunescu O. Al., (30.1.1921), Inginer, soc. „Electrica". 

Bucureşti, str. Progresului, 13, Etaj. 
68. Buradescu Tr., (25.4.1920), Inginer; Sub-şef de Sectie la 

serv. lntrctinere C. F. R. 
Craiova. str. Cuza Vodă, B:i. 

69 .. Busuioc C., (5.12.1899), Inginer şef; Sub-Director special 
· la C. F. R. 

Bucureşti, str. Popa Talu, 3. 
70. Busilă Constantin O., (19.6. IY04), Inginer; Profesor la 

Şcoala Politecnică din Bucureşti ; Vicepreşedinte al Soc. 
Politt!cnice. 

Bucureşti, str. Matei Millo, 2 bis. Telefon 1/45. 
71. Buşilă Ioan G., (9 2 1912), Inginer; Şef de Serviciu prin· 

cipal ci. I în Direcţia Aviaţiei din Ministerul Comunica­
ţiilor ; Asistent la :;)coala Politecnică din Bucureşti. 

Bucureşti, str. Esculap, 6 bis. 
72. Cair D., (6.3.1905), Inginer. 

Bucureşti, str. Lascar Catargiu, 22. 
73. Callanu Ioan, (24.1.1916), Inginer ; Directorul Minelor şi 

Uzinelor Metalurgice din Ministerul Industriei şi Comer­
ţului. 

Bucureşti, str. Dorobanţi, 4. 
74. Cambureanu V., (ti.13.1909), Inginer; Subşeful serviciului 

de intretinere C. F. R. laşi. 
laşi, str. Sf Sava, 16 
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75. Cantuniari Nicolae Gh., (3.12.1895); Inginer şef; Şef "1c 
serviciu la C. F. R. 

Bucureşti, str. Şincai, 35 bis. 
76. Cantuniari St. N., (13.1.1910), Doctor Geolog; Geolog şef 

la Institutul Geologic al României. 
Bucureşti, şoseaua Kiseleff, 2. 

77. Cantuniari Ion, (9 2.1912), Inginer; Inspector principal în 
Directiunea Atelierelor C. F. R. 

Bucureşti, calea Griviţei, 176. 
78. Capriel Dicran, (1.12.181J6), Inginer-Antreprenor. 

Galaţi, str. Democraţiei, 37. 
79. Capriel Josef A., (5.12.1899), Inginer şef. 

Bucureşti, str. Visarion, 5. 
80. Capşa Gheorghe C., l7. l2. l 903), Inginer; Directorul fabr. 

de zahăr. 
Bucureşti Chitila. 

81. Caracostea Gh., (3.3.1888), Inginer inspector general; Di­
rector al Serviciului Comercial C. F. R. 

Bucureşti, str. Vodă Caragea, 6. 
82. Carcalechi Sergiu, (~0.6.1904), Inginer inspector general; 

Membru în Consiliul tecnic superior. 
Bucureşti, str. Numa Pompiliu, I. 

83. Carp Gh., (3.1.1895 ), Inginer inspectpr general; Directorul 
Navigaţiunei fluviale române. 

Galaţi, str. Mihai Bra,vu, 20. 
84. Carp B., (~.2.1899), Inginer şef, Director la C. F. R. 

laşi, str. Anastasie Panu, 8. 
85. Casi mir Gr ., (14.4.1888), Inginer inspector general. 

Bucureşti, str. Piaţa Amzei, 5. 
86. Casasovici Corneliu, (24.1 1916), Inginer; Profesor la Aca-

demia de Comerţ şi Industrie; Industriaş. . 
Bucureşti, str. Maior Ene, 10. 

87. Casseti Iosif, (1.11.1896), Inginer şef; Directorul Şcoalei 
superi1Jare de Meserii din laşi. 

laşi. 
88. Cătuneanu M. M., (25 4.1920), Inginer; Subşef de 'Secţie 

în Serviciul de lntreţinere din Direct. Generală a C. F. R. ; 
Asistent la Şcoala Politecnică din Bucureşti. 

Bucureşti, str. Dr. Felix, 28. 
89. Catz Jacques, (1 12.1896), Inginer; Industriaş. 

Bucureşti, Hotel Athenee Palace. 
90. Cazacu C. N., (25.4.1920), Inginer; Subşef de Secţie în 

Direcţia de Construcţii de căi ferate. 
Bucureşti, str. Schitu Măgureanu, 47. 

91. Ceaicovschi Eugen I., (16.2.1896), Inginer şef; Subdirector 
General de studii, construcţiuni şi ape d;n Ministerul Lu­
crărilor Publice. 

Bucureşti, str. Rumeoară, 5, 
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92. Cerchez Qr., (fondator), Inginer inspector general ; Profesor 
Ja Şcoala Politecnică şi la Şcoala de Architectură. 

Bucureşti, str. Mercur, 4. 
93. Cerchez Nicu, {fondator), Inginer. 

Bucureşti, str. Mercur, 4. 
S4. Cerchez Crist. N„ (3.12.1893), Inginer Inspector general; 

Directorul Serviciului de Studii şi Construcţiuni din Mi­
nisterul Lucrărilor Publice. 

Bucureşti, str. Sperar.ţei, 44. 
95. Cernătescu A. Em., ( 15.12.1918), Inginer; Subdirectorul 

Direcţiei Regionale a R. M. S. laşi. 
laşi, str. Păcurari, 32. 

96. Chiricuţă D. Anton, (6 11.1905 ), Inginer şef; Şef de Ser­
viciu în Direcţiunea Serv. Hidraulic. 

Bucureşti, Calea Şerban Vodă, 26. 
97. Chiriac Nicolae, (I 9.2.922), Inginer, Serviciul Hidraulic, 

Divizia Dragaje. 
Giurgiu. 

98. Chiru V., (6.11.1905). Inginer, Construcţii civile. 
Bucureşti, str. Dorobanţi, 27. 

99. Chiţulescu I., ( 19.2.1922), Inginer în Direcţiunea specială a 
Atelierelor şi Materialului rulant C. F. R. 

BucJreşti, Gara de Nord. 
I 00. Cihodariu C., ( 1.12.1896), Inginer şef; fost Ministru al Co­

municaţiilor. 
Bucureşti, bulev. Principele Mircea, 7. 

101. Ciobanu V., (26.1.1914), Inginer; Subadministratorul docu­
rilor din Brăila. 

Brăila Docuri. 
102. Ciocâlteu P., (9.3.1896), Inginer inspector general; Director 

la Consiliul Tecnic Superior. 
Bucureşti, str. Sf. Constantin, 10. 

103. Cioc Mihail, (6.12.1906), Inginer; Director la nCreditul 
Tecnic•. 

Bucureşti, str. Marconi, 3. 
104 Ciogolea C., (30.4.1906), Inginer; Arhitect; Şeful Servic. 

Constr. „Clădirea Românească". 
Bucureşti, str. Piata An1zei. I. 

105. Ciolan Mihail, (30.1.1921), Inginer; Şef de Sectie în Di­
rectia Căilor ferate particulare din Ministerul Comunica­
ţiilor. 

Bucureşti. str. Vasile Alexandri, 10. 
106. Ciortan Statie, (26.1.1914), Arhitect: Profesor la Şcoala 

Superioară de arhitectură; Director General al Arhitecturei 
in Ministerul de Finanţe 

Bucureşti, str. Brezoianu, 12. 
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107. Cireşeanu O., (14.l.1888), inginer şef; Şeful Serviciului 
T ecnic al judeţului Prahova. · 

Ploeşti, str. Justiţiei, 40. 
108. Ciumeti Sterie G., (1.12.1913), Inginer şef; Şeful Serviciului 

Tecnic al jud. Ilfov. 
Bucureşti, str. Foca, 2. 

109. Coandă P., (7.12.1914), Inginer-şef de şantier. 
Bucureşti, bulev. Lascar Catargiu, 39. 

11 O. Codreanu N. Bossie, ( 15.12.1918), Inginer; Director Re­
gional C. F. R. 

Chişinău, str. Lăpuşneanu, 10 (Basarabia). 
111. Com!inescu Corneliu, (2.2 1899), Inginer-şef; Şeful Ser­

vic.iului de Tracţiune· din Direcţiunea IlI Regională C. F. R. 
Braşov, str. Portei, 72. 

112. Constantinescu Apostol, ( 1.12 1896), Inginer-şef; Sub­
Directorul Navigaţiunii fluviale române; Şeful. Serviciµlui 
Docurilor. 

Galaţi, str. Holban, 9. 
113. Constantinescu Gogu, ( 15.12 .. 1904), Ir giner; Directorul So­

cietăţii „ Sonica". 
Bucureşti, str. Brezoianu. 9~ 

114. Constantinescu Mihail N., (9.2.1912), Inginer de Mine; 
Administrator· Delegat la "Creditul Minier", la „Câmpurile 
Petrolifere Băicoi" ; Membru în Comisia Substanţelor .f.x­
plosibile. 

Bucureşti, str. Gh. Cantacuzino, 16 
115. Constantinescu N. M., (15-12.1905). Arhitect în Serviciul 

de Poduri şi Şosele al jud Ilfov. 
Bucureşti, str. Popa Tatu, 4. 

116. Constantinescu N., (27.5.1893). Inginer şef; Directorul Ser~ 
viciului de Tracţiune C. F. R. 

Bucureşti, str. General Dona, 9. 
117. Constantinescu Petre, (25.4.1920), Inginer. 

Bucureşti, str. Popa Savu, 55. 
118. Constantinescu Tancred, (7.12.1897 l, Inginer Inspector 

general. Directorul general al C. F. R. 
Bucureşti, str. Alea Vulpache, 7. 

119. Corhan Chiriac, (4.12.1895), Inginer-şef. Pensionar. 
laşi, str. Carol, 8 bis. 

120. Cosminski N. Mihail, (9.12.1912), Inginer; Inspector prin­
cipal Ia C F. R 

Bucureşti, str. Francmazonă, 32. 
121. Cosmovici Al., ( 15.4.1904), Inginer inspector general; in-· 

spector al Căilor Ferate particulare din Minist. Lucr. Publ. 
Bucureşti, Şoseaua Bonaparte, 6. 

122. Costandache C., (18 3 1915), inginer; Antreprenor. 
Bucureşti, Bulevardul Maria, 35, 
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123. Costandache I„ ( 18 3.1915 ), Inginer; Sub-director la Pri­
măria Cortmnei Bucureşti. 

. Bucureşti, str. Romană, 76. 
124. Costinesc'u G. Nicolae, (7.12.1903), Inginer-şef; Antrepre­

nor de lucrări publice şi particulare 
· Bucureşti, str. Ştefan Mihăileanu, 49. 

125. Costinescu Dan, (6.12. l 909), Inginer ; Director tecnic al 
Fabricei de hârtie „Letea". 

Letea, Bacău. 
126. Costinescu N., (30.6.1916), Inginer. 

Bucureşti, str. Polonă, 6. 
127. Cotâriă Ion, (26.1.1914), Inginer; Şef de Sectie în Direc­

ţiunea Construcţiilor de Căi Ferate. 
128. Cotovu Virgil, (30.6 1916), Inginer; Şef de Secţie la Ser­

viciul Porturilor Maritime. 
Portul Constanta. 

129. Cottescu Al., (31. t 2. t'882), Inginer inspector general 
Bucureşti, str. Luminei, 23. 

130. Christea Constantin, ( 7.12.1908), Inginer şef; Subdirector 
special în Direcţia constructiilor şi consolidărei Podurilor 
C. F. R. 

Bucureşti, str. General Budişteanu, 12-14. 
13 i. Christodorescu Zamfir, ( t.3.1892), Inginer inspector ge­

neral. 
Bucureşti, str. Polonă, 44. 

132. Christodulo Ath. Ioan, ( 10. I. 1897), Inginer; Inspector Prin­
cipal în Direcţia Serviciului Conductei de Petrol C. F. R 

Bucureşti, str. Stupinei, 2. 
133. Christodulo St., ( 16.2.1894), Inginer şef; Directiunea VI de 

Poduri şi şosele din Chişinău 
Chişinău, str. Puşkin, 26. 

134. Cristescu Vasile, (5.12.1893), Inginer inspector general; 
Directorul Serviciului -tecnic în Direcţia de Construcţii de 
Căi Ferate M. L. P. 

Bucureşti, str. 11 Februarie, 2. 
135. Criştescu Sever, (10.9 1919/, Inginer la Societatea „Cre­

ditul Tecnic". 
Bucureşti, Aleea Sebastopol, 25. 

136. Damian Da vid, (9.12.1912), Inginer; Inspector industrial. 
Cluj-Feherbarany. 

IJ7. Dănăilă N., (7.12.1914), Profesor de chimie tecnologicăla 
Universitatea din Bucureşti. 

Bucureşti, Calea Moşilor, 142. 
138. Danlelescu Dimitrie N., (7.3.1884), lngin~r insp. general. 

Bucureşti, str. Aureliu, 35. 
139. Darvari D., (6.5.1897), Inginer. 

Bucureşti, str. Sf. Voivozi, 29. 
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140. Darvari M., (30.4 1906), General. 
Bucureşti, str. Teodor Aman, 23 bis. 

141. Davidescu Al., (14.1.1888), lnginerinspector general; Pro­
fesor . la Şcoala Politecnică ; Membru în Consiliul tecnic 
superior. 

Bucureşti, str. Alex, Lahovari, 33. 
142. Davidescu C., (15 5.1884), Inginer inspector general. 

Bucureşti, str. Parfum, 9. 
143. Davidescu Lazăr, (15.12.1918). Inginer. 

Bucureşti, str Parfumului, 9 
144. David eseu N., (7.10.1888), Inginer-şef; industriaş. 

Bucureşti, str. Palade, 59. 
145. Davidescu G. C., (19.2.19.22), Inginer în Directiunea de 

construcţii de căi ferate din M L. P. 
Bucureşti, Calea Şerban Vodă, 66 bis. 

146. Deleanu G. T., (9.12.1912), Inginer; industriaş, 
Galaţi, str. Sf. Apostoli, 67. 

147. Demetrescu Flaviu·Baldovin, (30.1.1921), Inginer la so­
cietatea „Edilitatea". 

148. 

149. 

150. 

15 t. 

Craiova, str. Carmen Silva, 1 O. 
Demetrescu I. Ion, (6.3.1905), lnginer•şef, de mine; Direc­

tor general societatea „Creditul Minier". 
Bucureşti, str. Popa Tatu, 81. 

Demetriad Pau I G., ( 6.3.1905 ), Inginer-şef; Administra­
torul docurilor Brăila. 

Brăila, strada Nicu Filipescu, 1 O. 
Demetrescu I. Ion, (2.12.191 O), Inginer în Direcţiunea ge­

nerală de Poduri şi Şosele. 
Bucureşti, str. Ştirbei-Vodă, 109. 

Dessilă Virgiliu, (6.12.1908), Inginer; Directorul Băncei 
Centrale de Industrie şi Comert. 

Cluj. 
152. Dima D., (7.12.1903), Inginer; Antreprenor de lucrări publice. 

Piteşti. 
153. Dima Manase, (5 6.1911), Inginer la „Banca Agrară S. A." 

Cluj, „Banca Agrară". 
15-1. Dimitrescu C. I., ( 1.1.1909), Inginer. 

Bucureşti, str. Berzei, 43. 
155. Dimitrescu Anghel, ( 12.1.1890), Inginer şef; Director ge­

neral al Direcţiunii generale de Poduri si Şosele din Mi-
nisterul Lucr. Publ. . 

Bucureşti, str. Carol Lueger, 42. 
156. Dimo Petre, (22 2 1807), Inginer; Subdirector general în 

Directiunea Generală de Poduri şi Şosele. 
Bucureşti, str. Viitor, 11. 

157. Dithmer Hans, (23.5 1886), Inginer .. 
Moşia Chirnogi, prin Oltenita. 
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158. Dobrescu Toma, (3.12.1895), Arhitect; Avocat;. Antre­
prenor de lucrări publice ; Licenţiat în drept. 

Bucureşti, str. Ştirbei Vodă, 146. 
159. Dobrescu I. I., (9.2 1912), Inginer; Şef de Divizie în Di­

recţiunea Construcţiilor de Căi Ferate. 
Corn. Teliu, judeţul Trei Scaune. 

160. Dobrovici Efgraff, (30 4.1906), Inginer; Antreprenor de 
lucrări publice. 

Galaţi, str. Mihai Bravu, 26 
161. Dobrovici Oh. C., (6.11. I 905), Inginer; Şeful Serviciului 

tecnic la Banca Natonală. 
Bucureşti, str. Sculpturei, 39. 

\ 62. Dona Nicolae, ( 19.2.1922), Inginer în Directia de Studii şi 
Construcţii M. L. P. 

Bucureşti, calea Griviţei, 6. 
163. Drăgănescu C., (6.12.1909), Inginer şef ; Directorul salinei 

Ocnele Mari. 
Ocnele Mari, jud. Vâlcea. 

164. Dragu Th. (fondator), Inginer inspector general în retragere; 
Fost Preşedintele Societăţei Politecnice. 

Bucureşti, str. Eminescu, 6. 
165. Drogeanu N., (7.2.1897), Inginer şef; Directorul liniei Plo­

eşti-Văleni. 
Bucureşti, str. Antim, 32 

166. Drogeanu Aloman, (9.12.1912), Inginer, Direcţia Serviciului 
de Tracţiune C. F. R. 

Bucureşti, str Artei, 20. 
167. Drosescu Ion, (7.12.1914), Inginer ; Directorul Atelierelor 

C. F. R. Bucureşti-Griviţa ale Societăţii „Creditul general 
de Comerţ şi Industrie". 

Bucureşti, calea Dorobanţi, 41. 
168, Dumitrescu Al., (7.11 1893), Inginer; Inspector principal; 

Director de Serviciu in Direcţiunea specială de poduri 
C. F. R. 

Bucureşti, str. General Praporgescu, 6 bis. 
169. Dumitrescu Arg. Dumitru, (30.6.1916), Inginer; Şef de 

Secţie C. F. R. 
Craiova, str. Madona Dudu, 68. 

170. Dumitrescu N. M., (5.12.1910), Inginer; Şef de Divizie in 
Direcţiunea de Studii şi Construcţiuni. 

Bucureşti, str. Dr. Varnali, 5. 
171. Dumitrescu T., (25.4 1920), Inginer; Directorul societăţei 

Industriilor Casnice S. A. 
Craiova. str. Lipscani, 25. 

172. Dumitru Gh., (20.4.1906), Inginer· şef; Inspector gen. C.F.R. 
Bucureşti, str. Depărăţeanu, 23. 

I n. O unea G., (LI t.1903), Inginer. 
Huză11, str. Ghită Dăscălescu, 9 
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174. Emilian O., (6.13.1905), Inginer de mine. 
Bucureşti, str. Dorobanţi, 59. 

175. Enacovici Titus, (3.12.1900), Inginer-şef. 
Bucureşti, Aleea Suter, 23-25. 

176. Erbiceanu C. Laurent, (5.6.191 I), Inginer-şef; Director al 
Serviciului Porturilor Maritime. 

Constanţa, Bulev. Elisabeta, 52. 
177. Eremie D. Tiberiu, (612.1908), Inginer; Antreprenor. 

Bucureşti, str. Ştirbei-Vodă, I 88. 
178. Etschberger Arthur, (8.3.1915), Inginer; Inspector C. F. 

R. serviciul intretinerei. 
Bucureşti, str. Sculpturei, 95. 

179. Fanto li Cesare, (30.6.1904), Antreprenor de lucrări pu­
blice; Inginer constructor şi Inginer electrotecnic. 

Bucureşti, str. Occident, 11 bis. 
180. Fieroiu Grigore, (24 1.1916), Inginer; lntreprinzător ·de 

lucrări publice. 
Bucureşti, str. Uranus, 37. 

181. Filimon Romulus, (25.4.1920), Inginer;· Subşef de Sectie 
Ia C. F. R., Secţia L. 3, Filaret. 

Bucureşti, str. Ocolului, 4. 
182. Filipescu Em. Gh., (2. l 2. I 907), Inginer; Director la Tram­

vaele Comunale ; Profesor la Şcoala Politecnică. 
Bucureşti, str. Vasile Lascar, 212. 

183. Filiti Anton O., (30.6.1904), Inginer şef ; Subdirector de 
Serviciu la C F. R 

Bucureşti, str. Depărăţeanu, 23. 
184. Filorian Andrei, (23.2 1907), Inginer şef; Directorul Ate­

lierelor C. F. R. 
Gara Paşcani. 

185. Florescu Mihail P., (30.t.1921), Inginer; Şef Silvic al Soc. 
„Creditul Tecnic". · 

Bucureşti, str. Al. Orăscu, 9. 
186. floreşteanu O., ('.26.1.19 t 5), Inginer; Subşeful Serviciului 

de Poduri şi Şosele al jud. Tutova. 
Bârlad. 

187. Florinescu Paul, (30 4.1906), Serviciul de Poduri şi Şosele 
al jud. Dorohoi. 

Dorohoi, str. Carmen Sylva. 
188. Fotino Scarlat, (25.4.1920), Inginer. 

Bucureşti, str. C_lunet, 38. 
189. Fournaraki Leon, (18.3.1915), Inginer; Administratorul de· 

legat al soc. „ Tudor", pentru fabricarea acumulatorilor 
electrici. 

Bucureşti, calea Dorobantilor, 72 c. 
190. Fridman Angel, (19.2.192~), Inginer. Consulent _ 

Bucureşti, Calea Victoriei, 98. 
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191. Fudulescu D., (30 t.921), Inginer. 
Bucureşti, str. Sculpturei, 8. 

192. Ga briei eseu C. Aurel, ( 13. 1.1919), Inginer; Directorla soc. 
Generală de Construcţii şi Lucrări publice. 

Bucureşti. str. Viitorului. 92. 
193. Gabrielescu C-tin Emanoil, (26. 1.914), Inginer; Şef de 

divizie în Direcţia Aviaţiei civile, Ministerul Comunicaţiilor. 
Bucureşti, str. Cantemir, 9. 

194. Gafencu A., (Fondator). Inginer inspector general; Fost 
Preşedinte al „Societăţii Politecnice". 

Bucureşti, str. Solon, 6. 
195. Gâlcă I. Toma, (15.12.1905), Inginer şef. 

Bucureşti, str. Luiggi Cazzavilan, 8. 
196. Gambara Enrico, (7.12.1914), Inginer Antreprenor. 

Bucureşti, str. Viitor, 33. 
197. Gane Gheorghe (5.6 1911). Inginer, Chimist; Şeful labo­

ratorului de chimie al Institutului geologic. 
Bucureşti, Aleea Sevastopol, :29. 

198. Gavrilescu Ramiro, (10.9.1919), Inginer. 
Bucureşti, str. Concordiei, 11. 

J 99. Georgescu Aurelian P., (30.4.906), Inginer-şef; Sub-di­
rector regional la C. F. R. 

Craiova, str. Şcoalei militare, 28. 
200. Georgescu N. I., (9 3.906), Inginer-şef în Direcţiunea Ser­

viciului îmbunătăţirilor funciare din Ministerul de Domenii. 
Bucureşti, str. G. O. Pallade, 35. 

201. Georgescu Mircea I., (9 12.912), Inginer; Şef de divizie 
in Directiunea de studii şi construcţiuni a M. L. . '. 

Bucureşti, str. Viitorului, 89 
202. Georgescu N. C., (6. i 2.909), Inginer; Inspector de lntreţi­

nere C. F. R. 
Bacău. str. Alexandru cel Bun, ·5. 

203. Georgescu N. I , (24 2.9 I O), Inginer ; Directorul societăţei 
comunale de locuinţe eftinl". 

Bucureşti, Calea Griviţei, 36. 
204. Gheorghiade Gh., 112.913), Inginer 

Rrăila, str. Bolintineanu, 8. 
205. Gheorghiu Cleante, (3.12 1900), Inginer-şef; Subadminis­

tratorul docurilor Galati. 
Galati, str. Cuza-Vodă, 7J. 

206. Gheorghiu Şt., (23.3.1906), Inginer inspector general in 
retragere. 

Bucureşti, str. Carol Lueger, 111. 
207. Gheorghiu I. Şt, (5.6.1911), lnginer·şef; şef de serviciu la 

Direcţia de construcţii de căi ferate. Conferenţiar la Po­
litecnica din Bucureşti. 

Bucureşti, str. Dionisie, 94. 
2 
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208. Gheorghiu Oh., (7.12.1914\ Colonel; Inginer hotarnic; 
Comandantul Reg. de pontonieri. 

Brăila, Cazarma reg. de Pontonieri. 
209. Gheorghiu Mihai St., ( 1.12.1913), Inginer; Şef de secţie 

în Serviciul de întreţinere C. F. R. 
Bucureşti, str. Popa Tatu, 26 

210. Gheorghiu Mircea A., (t.12.1Yl3), Inginer; Şef de divizie 
în Serviciul hidraulic, din Direcţia generală a Porturilor 
şi Căilor de comunicaţie pe apă. 

Bucureşti, str. Matei Milo, 9. 
211. Gheorghiu Ion C., (1.12.1913). Inginer; Şeful serviciului 

de Poduri şi Şosele al jud. Tecuci. 
Tecuci. 

212. Ghermani D, (6.11.1905), Inginer; Repetitor la Şcoala Po­
litecnică din Bucureşti· 

Bucureşti, Bulev. I. C. Brătianu, 51 A. 
213. Gheţu P. Oh., (25.4.1920), Inginer în Oirecţia generală de 

214. 

215. 

216. 

217. 

Poduri şi Şosele. 
Bucureşti, str. Romană, 170. 

Ghica I. D., (23.2.1907), inginer; Sub-Directorul S. M. R. 
Bucureşti, Aleia Sevastopol, 29. 

Ghica Şerban, ( 15 12.1905 ), inginer-şef; Şef de serviciu 
în Direcţiunea de Construcţii de Căi Ferate. 

Bucureşti, str. Romană, 1. 
Ghimbăşanu Vasile, (1.12.191~). Inginer; Şef de secţie in 

Serviciul Reconstruirei Podurilor C F. R. 
Bucureşti, str. Cazărmei 75. 

Ohircoiaşu Victor, (30.4.1903), Inginer-şef; Şeful Servi­
ciului technic al jud. Brăila. 

Brăila. 
218. Ghiţescu M. Nicolae, (23 2.1907), Inginer; Directorul Băn­

cei Româneşti, sucursala Sibiu. 
Banca Românească, Sibiu. 

2 I 9. Gigurtu Ioan, (7 .12.1914 ), Inginer de Mine; Directorul Soc. 
Române de Industrie şi Comerţ. 

Bucureşti, Calea Victoriei, 77. 
220. Gottereau P , (31.12 1882), Arhitect. 

Bucureşti, str. Corăbiei, 7. 
221. Grant Effingham Robert, (Fondator), Inginer; Antreprenor. 

222. Greceanu Gr, (8.1 1892), Inginer; Directorul aşezămintelor 
Brâncoveneşti. 

Bucureşti, str. Prudenţei, 5. 
223. Greceanu Se., (12.7.1902). Inginer; Şeful serviciului de Po­

duri şi Şosele din jud. R.-Sărat. 
Palatul administrativ, R.-Sărat 

224. Grigorescu C., (15.12.1905 ), Inginer ; Antrepr-!nor. 
Bucureşti, str. PJantelor, 42. 
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'225. Orlgorescu Vlntill, (19.2.1922), Inginer în Atelierele Gri­
viţa C. F. R. 

Bucureşti, ştr, Lăzureanu, 29 A. 
226. Origoriu Aurel, (24.2.1910), Inginer; Industriaş şi Antre-

prenor. 
Bucureşti, str. Toamnei, 36. 

2'1:7. Guran C., (3.4. \ 883), Inginer-şef Pensionar. 
laşi str. Sf. Haralamb, 5. 

228. Outzu Victor, (2.~ 1889), Inginer. 
Bucureşti, str. Cometa, 49. 

229. Ouţu I. Victor li-le.a, (25 4 1920), Inginer ; Directorul Fa­
bricei de tutun Sf. Gheorghe. 

Transilvania. 
23J. Hagiescu 1.-0obrogea, (25 4.1920), Inginer, Divizia Con­

strucţi.lor de Căi ferate din Dobrogea Ester-Hamangia. 
jud Constanţa. Of Cogealac. 

231. Hăliceanu I. C., (15.12 I Y05), Inginer-şef; Inspector la CFR. 
Bucureşti, str. Prelungirea Berzei, 9. 

232. Haret Enache, (26.1.1914), Inginer; Şef de Divizie în Di­
recţiunea de Construcţii de Căi Ferate. 

Huşi, str. Cuza Vodă, 16. 
233. Haret Spiru G., ( 15.12.1918), Inginer; Director de servi­

ciu la Ministerul Comunicaţiilor. 
Bucureşti, Aleia Sevastopol, 29 (Apart IV) Tel. 17/47. 

23.t. Harlat L. Alex., (1~.2.1922) Inginer electrician în servi­
ciul tecnic al soc. „Electrica". 

Bucureşti, str Parfumului, 27. 
235. Herman L., (5.12.1912), Inginer; Arhitect şi Antreprenor. 

Bucureşti, str. Episcopiei, 7. 
236. Hoisescu N „ (5 6.19 I 1 ), Inginer· şef ; Şeful Serviciului tec­

nic al judeţului Roman. 
Roman, str. Ştef-en cel Mare, 295 

237. Huch Victor, (9.1 ~.1912), Inginer; Şef de secţie la Rafină­
ria Steaua Româna. 

Câmpina. 
238. Hudic Filip, (24.2 191 O), Inginer; Şeful serviciului lucră­

rilor de alimentare cu apă şi canalizare ale oraşului Bacău. 
Bacau, str. Gărei, 18. 

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

Bucureşti, str. Cosma, 16. 
2411. Iancu Dumitru N., (26.1.1914), Inginer; Inspector princi­

pal C. F. R 
Bacău, str Bradului, I. 

241. lconomu Ion, (9.l 2. t 912), Inginer în Serviciul Podurilor 
C. F. R 

Bucure~ti, str. Primăverei, 41. 
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242. Ifrim Gh. N., (7.12.1914), Inginer; Inspector de mişcare la 
C. F. R. 

laşi, str. Petru Rareş, I O. 
243. Ignat George, (2.12.1907), Inginer; Directorul Societăţei 

Bitumul Matiţa. 
Bucureşti, str. Toamnei, 42. 

244. Iliescu Pandele, (22.2.1886), Inginer· şef. 
Bucureşti, str. Columb, 2. 

245. Iliescu Brânceni N., (9.12.1912), Inginer, Administrator­
sechestru al Uzinei electrice din Craiova. 

Bucureşti. str. Câmpineanu, 49. 
246. Ioachimescu Andrei G. ( 16.2.1894), Inginer· şef; Profesor 

la Şcoala Politecnică. 
Bucureşti, str. Buzeşti, 76. 

247. I oa novici Aurel, (9.12. I 912), Inginer, Director la Şantie­
rele Române dela Dunăre. 

Galati, str. Cuza Vodă, 62. 
248. Ionescu Andrei, (3.12.1906), Inginer la soc. „Edilitatea". 

R-Vâlcea, str. Călăraşi, I 7. 
249. Ionescu P. Corneliu, (16.3. 1905 ), Inginer-şef ; Directorul 

Docurilor Galaţi. 
Galaţi, str. Heliade Rădulescu, J 6 bis. 

250. Ionescu Gh., (30 1.1921 ), Inginer; Şantierele Române dela 
Dunăre (fost Fernic) din Galaţi. 

Galaţi, str. Hagi Stoian, 5 bis. 
251. Ionescu I., (8 1.1895 ), Inginer inspector general ; Profesor 

la Şcoala Politecnică din Bucureşti. Membru corespondent 
al Academiei Române. 

Bucureşti, str. Căluşei, 23. 
252. Ionescu Ioan M, (15.12.1904), Inginer-şef; Sub.şef de ser­

viciu la C. F. R. 
Craiova, str. Cuza Vodă, 145. 

253. Ionescu N. I., ( 7.12.1897), Inginer-şef; Directorul Şantieru­
lui naval din T.·Severin. 

T.-Severin. 
254. Ionescu P., (9.3. I 896), Inginer-şef; Directorul serviciului 

tecnic şi al exploatărei la Directia regională R.M.S. din Cluj. 
Cluj, str. Şincai, 16. 

235. Ionescu Victor, ( 15.12.1905 ), Inginer şef. 
Bucureşti, str. Plantelor, 32 bis. 

256. losipescu Constantin Gh., (26.1 1914), Inginer; Şef de 
divizie Serviciul Hidraulic. 

Brăila. 
257. Iotzu Constantin, (7.12.1914), Arhitect. 

Bucureşti, str. Brutari, 36. 
258. Istrati V., (21.2. I 886), Inginer inspector general. 

Bucureşti, Aleea Vasiliu, 21. 
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259. Jijie Adam, (7 t 2.1908), Inginer; Concesionarul apei şi e­
lectricitătei din oraşul Sulina. 

261 

261. 

262. 

263. 

264. 

26.1. 

Sulina. 
Kivu Niculae, (5.12.1899). Inginer-şef; Sub-inspector ge­

neral, Ministerul Lucrărilor Publice. 
Bucureşti, str. lsvor, 97. 

Kobici Richard, (3.4.1894), Inginer; Director al soc. Auxi­
liara, Societate anonimă pentru Traficul de Căi Ferate. 

Bucureşti, str. Romulus I. 
Lahovari Scarlat Oh., (3.13.1895), Inginer şef; Sef de Di­

vizie în Direcţiunea de Construcţii de Căi Ferate. 
Bucureşti, str. Cometa, 26 B. 

Lalescu Traian, (7.12.1908), Doctor în matematici;Profe­
s'.lr fa Şcoala Politecnică din Bucureşti şi Temişoara; Pro­
fesor Ia Universitatea din Bucureşti. 

Bucureşti, str. General Angelescu, 48. 
Lazarovici Efrem 8., (t.3.1908), Inginer-şef; Sub-director 

în Direcţiunea de Studii şi Construcţiuni. 
Bucureşti, sta. Despot Vodă, 5. 

Leduncă Gheorghe, (7.12.1908) Inginer; Şef de Secţie la 
C. F. R. 

Craiova, str. 13 Septembrie, 46. 
166. Leonida Dumitru, (1.12.1914), Inginer. 

Bucureşti, str. Salcâmi, 14. 
2ti7. :....erner Mauriciu, (19.2.1922), Inginer în Direcţiunea Avia­

tiei din Minist. Comunicaţiilor. 
Bucureşti, str. Olteni, 5. 

:!h8. Letourneur Charles, ( 1.6 1894), Inginer-şef. 
Tecuci, str. Băncei, 4. 

269. Leurdeanu Gh., (16 2.1894), Inginer· şef; Şef de Divizie în 
Serviciul Hidraulic. 

Craiova, str Pelru Rareş, 13. 
:270. Lintescu Sava, (16.2.1894), Inginer-şef; Pensionar C. F. R. 

Comuna Poenari, jud. Argeş. 
'27 . Lobel f. C., (15.12.1891), Inginer Antreprenor. 

Bucureşti, str. Dr. Vamali, 22. 
272. Luca Mihail, (1.11.1913), Inginer; Inspector central tecnic 

c:. I in Ministerul Muncei. 
Bucureşti, str. lanzii, 11. 

:!73. Lucaciu P., (6. J 1.1905), Inginer inspector general; Director 
regional al Regiei monop. Statului în Cluj. 
. Cluj, str. Şincai, 16. 

27.t. Lu1sescu I., (6.3.1905 ), Inginer-şef; Şeful serviciului de Po­
duri şi Şosele al judeţului Romanaţi. 

Caracal, str. Libertăţei, 25. 
275. Lupan Gr„ (30.6.1916), colonel. 

Bucureşti, str. Gemeni, I . 
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276. Lupascu Ioan, (24.1.1915), Inginer de Mine; Conferenţiar­
la Universitatea din Bucureşti. 

Bucureşti, Bulev. Maria, 67 A. 
277. Lupaşcu Emanoil, (24.1.1916), Locot -Colonel de Artilerie. 

Bucureşti, calea Victoriei, 141. 
278. Lupescu Aurel, (16.2.1894) Inginer-şef; Director în Direc-­

tiunea Generală de Poduri şi Şosele din M. L. P. 
Bucureşti, str. Romulus, 2 bis. 

279. Macri I., (30.4.1914), General. 
Bucureşti, Bulev. Pache, 47. 

280. Maimarolu D., (5.12.1899), Arhitect. 
Bucureşti, str. Şaguna, I. 

281. Măinescu C. G„ (5.12 1910), Inginer; Şef de Divizie în Di­
recţiunea de Construcţii de Căi Ferate. 

Constanţa, str. Decebal, 26. 
282. Malcoci B. Mihail, ( 12.1.1891 ), Inginer; Profesor la Şcoala. 

superioară de Arte şi Meserii. 
Bucureşti, str. Sf. Voevozi, 6. 

283. Malcoci Constantin, ( 9.2.1913), Inginer-şef ; Directorul 
Serviciului Exploatărei din Direcţiunea Generală a Mono­
polurilor Statului. 

Bucureşti, str. Francmazonă, 5. 
284. Mănescu C., (fondator), Inginer inspector general. 

Bucureşti, str. Primăverei, 24. 
285. Manoilescu Mihail C, (24.1.1916), Inginer; Director de 

Bancă. 
Bucureşti, Bulev. Colţei, 63. 

286. Marcu Duiliu, (7.12.1914), Arhitect şef; Directorul lucră­
rilor de reclădire urbană în M. L. P.; Membru în Consi­
liul tecnic superior. 

Bucureşti, str. Clopotarii vechi, 2. 
287. Marcu Samuel, (2.2.1899), Inginer; Directorul "Societăţei. 

române de electricitate A. E. G.". 
Bucureşti, str. Arcului, 7. 

288. Mărculescu M., (26.1.1914), Inginer; Şef c!e Divizie în Di­
recţiunea de Construcţii de Căi Ferate. 

Comuna Ilva Mare, jud. Bistriţa-Năsăud. 
289. Mărculescu Ioan, (26 l.19il.4), Inginer. 

laşi, Bulev. Carol, 42. 
290. Marcus Maximilian, (30 4.1907), Inginer; Şeful Serviciului 

de Construcţii al Soc. Generale de Construcţii şi Lucrări 
Publice. 

Bucureşti, str. Labirint, 60. 
291. Mareş Teodor S., (30.1.1921 ), Inginer în Direcţiunea de 

Studii, Construcţii şi ape M. L. P. 
Bucureşti, str. Militari, 20. 

292. Mareş C. Niculae, (11.5.1905), Inginer; Antreprenor de 
lucrări publice. 

Bucureşti, Intrarea Nordului, 3. 
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293. Margulles O., (9.2.1912), Inginer. 
Bucureşti, str. Fluerului, 12. 

294. Marian Mihail, (26.1.1914), Inginer; Şeful Serviciului de 
Poduri şi Şosele al judeţului Dolj. 

Craiova. 
295. Marin Henri, (21.2.1905), Inginer inspector general în re­

tragere. 
Bucureşti, calea Victoriei, 152 

296. Marino Niculae, (1.12.1913), Inginer; Inspector la atelie­
rele C. F. R. laşi. 

laşi, Bulev. Lascar Catargiu 28. 
297. Matak O., (fondator), Inginer. 

Buc • .Jreşti, calea Victoriei, 159. 
298. Mateescu Dumitru, ( 1.12.1913), Inginer; Şef de Secţie în 

Direcţiunea de Construcţii de Căi Ferate. 
Basarabia, staţia Bucovăţ. 

299. Mateescu Al. Şt., (15.2.1914), Inginer; Şef de Divizie în 
Direcţiunea de Construcţii de Căi Ferate. 

Bucureşti, str. Lustrului, 8. 
300. Mateescu Şt., (6.12.1898), Inginer; Administrator delegat al 

Soc. Căilor Ferate Arad-Podgoria 

301. 
Arad, str. Horia, 1. 

Mathias Moritz, (3.12.1895), Inginer; Şef de Serviciu in 
C. F. R. 

Bucureşti, str. Toamnei, 55. 
102. Maxim A., (24.2.1910), Inginer; Antreprenor; Administrator 

la Soc. „Edilitatea" ; Administrator la Soc. „lndiguire şi 
Oragaj". 

Bucureşti, str. Romană, 19. 
30J. Măxinoiu Traian A1., (7.121914), Inginer; :;)ef de Secţie 

la Serviciul lntretinerei C F. R. 
Basarabia, gara Bălţi. 

304. Mereuţă P. Cezar, (2 6.1Y02). Inginer-şef; Subdirector al 
Serviciului Comercial C. F. R 

Bucureşti, str. Temişanei, 36. 
J,)). Mereută V., ( 13. 1.1919), Inginer, Serviciul Reconstruirei 

Podurilor C. F. R. 
Bucureşti, str. General Cernat, 25. 

3% Meţianu Traian I., (26.1.1914), Inginer de Mine; Sub· 
director la Societatea „Steaua Română". 

Câmpina, str. Plevnei, 6. 
307. Mexis Leon, (30.1.1921), Inginer la Uzina electrică a Soc. 

Generale de gaz şi electricitate. 
Bucureşti, Bulev. Mărăşesti. 

308. Miclescu Emil S., (fondator), Inginer inspector general. 
Bucureşti, str. Primăverei, 30. 
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309. Miclescu N ., ( 1. 12.1896), Inginer şi avocat; Director la So­
_ ci etatea „Creditul Extern". 

Bucureşti, Bulev. Elisabeta, 6. 
310. Miclescu E. Ştefan, (6.6.1911), Inginer. 

Bucureşti, Bulev. Lascar Catargiu, 39 bis. 
311. Mihăescu Ştefan, (26 11914), Inginer; Şeful Serviciului de 

studii al Soc. „ ~lădirea Românească". 
Bucureşti, Bulev. Elisabeta, 47. 

312. Mihăilescu Mihail C., (9.12.1912), Comandor (colonel) în 
marină. 

Galaţi, str. Beldiman, 2 
313. Mihalache Ion C., (24 2.1910), Inginer-şef ; Subdirector 

tecnic în Direcţia Generală de Poduri şi Şosele din Min. 
Lucr. Publ. 

Bucureşti, Minist. Lucr. Publice. 
314. Mihalopol C., (6.12.1909)~ Inginer-şef 

Bucureşti, str. Profesori, 6 bis. 
315. Mild Andrei, (19.2.1922), Inginer în Direcţiunea Serviciului 

Hidraulic, Divizia Dragaje. 
Giurgiu. 

316. Mintencu Nicolae, ( 13.1.1912), Inginer, Serviciul de Studii 
şi Constructii. 

Cernăuţi, str. Gărei. 20. 
317. Mircea C. R., (25.10.1892), lng:ner; Industriaş; Profesor la 

Şcoala Politecnică din Bucureşti. 
Bucureşti. str. Romulus, 31. 

318. Mirea N. Ştefan, (7.12.1908), Inginer şef; Licenţiat în ma­
tematici; Directorul Aviaţiei din Ministerul Comunicaţiilor; 
Profesor la Şcoala Superioară de Arhitectură. 

Bucureşti, str. Inundaţiei, 8. 
319. Mironescu Aurelian E., (24.1.1916), Inginer; Şeful Servi­

ciului de Poduri şi Şosele al jud. Cahul 
Cahul (Basarabia). 

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

Bucureşti. 
321. Mititelu Ion, (24.1.1916), Inginer la Banca Românească. 

Constanţa. 
322. Mladenovici Cr., (6.3. 1905 ), Inginer-şef; Director general 

al băncii „Creditul Tecnic Transilvănean". 
Bucureşti, str. Sf. Constantin, 18. 

323. Mocanu Petre S., ( 1.12.1913), Inginer în Serviciul Portu­
rilor Maritime. 

Constanţa, str. Orient, 2. 
324. Moisiu Gh. Or., (30.7.1904), Inginer-şef; Directorul Manu­

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

Bucureşti, aleea Sevastopol, 29. 
326. Mornard Gustave, (6.3.1905), Inginer; Antreprenor r:le lu­

crări publice. 
Bucureşti, str. Cosma, 10 

327. Mosgos Petre, (7.12.1914), Inginer; şeful Exploatării C. F. 
secundare R -Sărat-Muftiu. 

Bucureşti. str. C. G. Cantacuzino, 13. 
328. Motăş Constantin, (7.12.1914), Dr. Inginer; Inginer în Di­

recţiunea de Constructii de Căi ferate. 
Cluj, str. Andrei Mureşeanu, 11. 

329. Moţoi 1., (30.6.1904), Inginer. 
Bucureşti, str. Dionisie, 59. 

:ţ3Q Mozis A., (5.6.191 I), Inginer; Director la Compania gene­
rală română de electricilflte. 

· Bucureşti, Bulevardul Elisabeta, I I. 
331. Mrazec L., (30.6 1916), Profesor Uni'4·ersitar; Directorul In­

stitutului Geologic ; Prof. la Şcoala Politecnică. 
Bucureşti, aleea Kiseleff, 2. 

]32. Murelli Panait, (24.1.1916), Inginer; Inspectorul principal 
al Atelierelor C. F. R. Constanta. 

Constanţa, str. Traian, 43 
333 Mureseanu Ion, (3'1 11921 ). Inginer; Şef de Secţie în Di­

recţiunea Generală de Poduri şi Şosele din M. L. P. 
Bucureşti, Ministerul Lucrărilor Publice. 

33-L Murgoci G. M., (21 ~.1907 ). Dr. in ştiinţe; Docent univer­
sitar ; Geolog şef la Institutul Geologic ; Profesor la Şc. 
Politecnică. 

Bucureşti, str. Transilvaniei, 13. 
335. Musat Nicolae, (l.ll.1913), Dr.-lnginer; Director Tecnic 

al Primăriei Uraşului Brăila. 
Uzina de apă, Brăila. 

J 36. Nădejde Horia I., (Y.12.1912). Inginer; Directorul Sucur­
salei România a Soc Associated British Manuf actures. 

Bucureşti, Bulev Lascăr Catargiu, 66. 
337. Năsturaş Dumitru, (24.2.1910), Inginer. 

Bucureşti. aleea Alexe Marin 5. 
338. Neagu Th., (2.2.1899), Inginer-şef; Sub-director la Direcţia 

specială a Conductei de Petrol. 
Bucureşti, str. Popa-Rusu, 3. 

339. Negrescu Gh, (6.11. l 9 I~). Maior. 
Bucureşti, str. Dogari, 2 I. 

340. Negretzu Ioan F., (6.1 t.1905). Inginer; Exploatator de 
Mine şi Antreprenor de Lucrări publice. 

Piteşti, str. Şerban Vodă. 
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341. Negruţiu F. Ion, (19.21922), Inginer; Directorul sucursalei 
Cluj a soc, anon. „ Creditul Tecnic Transilvănean". 

Cluj, calea Victoriei, 23. 
342. Ne~ulescu C. O., (3.12.1895 ), Inginer; Director principal în 

Administraţia Centrală a Regiei Monopolurilor Statului din 
Minist. Finanţel0r. 

Bucureşti, str. General Crist. Teii, 12. 
343. Negulici I., (7- I .18Y5), Inginer-şef; Director de serviciu la 

C. F. R. 
Bucureşti, str. Popa-Tatu, 90. 

344. Negutz Ştefan, (30.1.1921 ), Inginer la Atelierele Centrale 
ale Soc. „Steaua Română" din Câmpina. 

Câmpina, fundătura Vasile Alexandri, 11. 
345. Neicu Simeon, (13.1. ! 919) Inginer la soc. Edilitatea. 

Bucureşti. bulev. Colonel M Ghica. 18 b. 
346. Nemeşiu Petre, (24.'.2.191 O), Inginer; Directorul Societăţei 

"Frigul". 
Bucureşti, str. Octavian, 33. 

347. Nicolae R. Ştefan, ( 15.12.1918), Inginer; ~eful Serviciu ui 
de Poduri şi Şosele al jud. Chişinău. 

Chişinău, str. Puschin, 30. 
348. Nicolau Alexandru I., (7.12.1918 ), Inginer; Directorul In­

treprinderilor Radacovici. 
Brăila. 

349. Nicolau Gheorghe, (9.~.1912}, Inginer; Sub-director la 
Şcoala Politecnică din Bucureşti. 

Bucureşti, str. Progresului, 13. 
350. Nicolau Mihail, (1512.1916), Inginer în Direcţiunea gene­

rală de Poduri şi Şosele. 
Bucureşti, Minist. Lucr. Publ. 

351. Nicolau Pompiliu, (13.1.1919), Inginer; Directorul Căderilor 
de apă din Minist. de Industrie. 

Craiova, calea Târgului, 137. 
352. Nicolini Ioan, (6.12 1915), Inginer; Director Tecnic al Soc. 

Anon. dela Colentina, Fa brica de Glucoză. 
Bucureşti, căsuţa postală 18 I. 

353. Nicolopol Aurel, (25.4.1920), Inginer la Atelierele C. F. R. 
Bucureşti-Nord. 

Bucureşti, str. Buzeşti, 55. 
354. Niculescu Cristea, (30.1.1920), Inginer. 

P.-Neamţ, calea Colonel Rosnovanu, 45. 
355. Nicolescu D. Ath., (6 3.1905), Inginer-şef; Directorul Serv. 

de lntreţinere, Direcţia I Regională C. F. R. 
Buc1.reşti, str. Buzeşti, 15. 

356. Nicolescu Ion, (25.4.1920), Inginer. 
Câmpina, bulev. Elisabeta, 13. 
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357. Niculescu B. Oh., (24.11.1891}, Inginer-şef; Director al 
căei ferate Buzău-Nehoiaşu. 

Buzău, str. Unirei, 41. 
358. Niculescu F. Ioan, (29.1.1914), Inginer. 

Câmpina, bulev. Elisabeta, 13. 
359. Niculescu N., (9.3.1896), Inginer-şef; Şef de Divizie în Di-­

recţiunea de Studii Construcţiuni şi Ape din Minister. 
Lucr. Publ. 

260. 
Bucureşti, bulev. Ferdinand, 29 

Niculescu Vintilă A., (Y.12.1912), Inginer; Profesor de 
Maşini şi Fizică la Şcoala de Maeştri sondori şi rafir.ori 
din Câmpina. 

Câmpina, str. Carol, 14. 
361. N iţe seu E. G., (7.12.1908), Inginer-şef; Subdirector Regional 

C. F. R. 
Braşov. 

36~. Nuni Evangheli Oh., (7.12.1 QOB), Inginer; Seful Serviciului 
de Poduri şi Şosele al judeţului R.- Vâlcea 

H .. Vâlcea. str. Tudor Vladimirescu, 13. 
363. Odobescu A. I., (13.t.1919), Inginer, Serviciul Tecnic al 

Primăriei Capitalei. 
Bucureşti, str. Răspântiilor, 39. 

364. Odobescu N. I., (6.12.1916), Inginer, Minist. Comunic. 
Bucureşti. str Răspântiilor, 39. 

365. Olănescu C., (fondator), Inginer-şef; Preşedinte de onoare 
al „Societăţii Politecnice". 

Bucureşti, bulev. Dacia (Parcul loanid). 
366. Oltenschi Ioan, (9.2.1912), Inginer; Şeful serviciului de 

Poduri şi Şosele al judeţului lsmail. 
lsmail, str. Frumoasă, 30. 

367. Opran Oh. N., (fondator), Inginer; Pensionar. 
Comuna Valea· Mare, prin gara Florica. 

368. Opreanu Aurel ~., ~8 12.1897). Inginer-şef; Subdirector 
general în Minist. Lucr. Publ. 

Bucureşti, str. Gr. Alexandrescu, 90. 
369. Or~şeanu D. Cezar, (6.12.1909), Inginer; Şef de Divizie 

in Minist. Lucr. P1.ibl. ; Profesor la şcoala de aerostaţie şi 
Profesor la şcoala de Topometrie. 

Bucureşti, str. Şcirbei-Vodă, 45. 
370. Orăscu Oeorgr, (6.12.1907), Inginer; Şef de secţ. la C.F.R. 

Bucureşti, str. Fecioarei, 7. 
371. Orghidan C., (fondator şi donator), Inginer-şef; Directcr 

Tecnic la „Banca Româneasca". 
Bucureşti„ bulev. Carol, 22 bis. 

372. Orzescu C., (24.2.1910); Inginer; Şef de secţie C. F. R. 
Bucureşti, str. :::if. Ionică, 6. 
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Osiceanu C., (30 4.1906 ), Inginer de mine; Directorul Ge­
neral al Societăţei „Steaua Română" 

Bucureşti, Str. Berzei, 58. 
Ottu1escu Mircea, ( 14. t. t 888), Inginer inspector general; 

· Director special la C. F. R. 
Bucureşti. Str. Transilvaniei, 40 

Otto1escu Scarlat, (31.12.1882), Inginer inspector general. 
Bucureşti. Str. Carol Lueger, 52. 

Paciurea Ion M„ (7.12.1914), Inginer în Direcţiunea C. F. 
R. Serv. întreţinerei. 

Bucureşti. str. Spătarului, 33. 
377. Pacu M. G. ( 15.12.1918), Inginer; Sub director al Manufac­

turei de tutun din laşi. 
laşi. 

378. Pădure Gh. I., (3.4.1894), Inginer-şef C F. R. 
Galaţi, str. Sf Vineri, 2~. 

379. Pallade Stefan, (5. I 1. t 910), Inginer; Şeful serviciului de 
Poduri şi Şosele al jud. Vaslui. 

Vaslui. 
380. Pârvu T ., ( 14.12.1918), Inginer; Direcţiunea de construcţii 

de Căi Ferate. 
Bucureşti, stradela General Lahovari, 4. 

331. Pârvulescu P., (2.2.1907), Inginer; Dirig. la fabrica E. Wolff. 
Bucureşti Aleea Suter, 15, 

382 Păunescu C-tin, (7.12 1914 ). Inginer; Director de serviciu 
la Serviciul tracţiunei C F. R. din Dir. 7 regională C. F. R. 

Chişinau, str. Sadova, 770. 
3 B. Panait Gh., ( 10.6.1882), Inginer inspector general. 

Bucureşti, str. Popa Petre, 27. 
334. Panaitescu N. Panait, (16.U894) Inginer inspector ge­

neral, Director şi Profesor la Şcnla sup~rioa~ă de Arte 
şi Meserii din Bucureşti. 

Bucureşti, str. Polizu, 11. 
335. Panaitescu Scarlat, (28.1.1893), General de Divizie în re­

zervă; Membru corespondent al Academiei Române. 
Chişinău, str. laşilor, 5. 

386. Panaitopol G., (26 1.1914). Inginer; Şeful serviciului de 
Tracţiune din Direcţia Vlll regională C. F R 

Bucureşti. str. General Lahovari, 69. 
337. Pandele Gh, (19.2.1922) Chimist la Pulberăria armatei. 

Bucureşti. str, Crepuscul. 7 bis. ' 
388. Pangrati Ermil A., ( 1.3. J 892), Inginer; fost Ministru al 

Lucrărilor Publice; Profesor Universitar; Directorul Şcoa­
lei superioare de Arhitectură. 

Bucureşti, str. Brez'lianu, 12. 
389. Pantazi Gh., (24.2.19 t O}, Inginer; Director de Mine in Mi­

nist. Industriei; Profesor la Şc. Politecnică din Bucureşti. 
Brăila, str. Cazărmii, 6. 
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390. Panteli Ioan, (29.1.1913l, Inginer. 
Bucureşti, str. Luigi Cazzavilan, 15. 

391. Passan T. A, (15.12.1918), Inginer; Şeful Serv. de Poduri. 
Hotin (Basarabia). 

392. Paşcanu Popescu P, (16.2.1894), Inginer-şef. 
Buşteni. 

393. Paşcanu Florea, (5.6.1911 ), Inginer; Inspector general A­
şezămintele Brâncoveneşti. 

Bucureşti, Bulevardul Maria. 
394. Pascalovici Herman, ( 15.12.1905), Inginer electrician. 

Bucureşti, str. Sf. Dumitru, 5. 
395. Pastia Al., (30 4.1901), Inginer; Director in Direcţia Gen. 

a Refacerei regiunilor dăunate de războiu din M. L. P. 
Bucureşti, str. Alex Lahovari, 29. Telef. 14/31. 

396. Pastia D., (30.4 1906), Inginer. 
Bucureşti, str. Traian, 162. 

397. Pedrazolli Carlo, (6.3.1905), Inginer; Antreprenor de lu­
crări publice. 

Bucureşti, str. Cazărmei, 77. 
398. Penescu Alexandru, (7.12.1914). Inginer şef. 

Bucureşti, str. Căluşei, 10. 
399. Peretz Petre Paul, (14.1.1888), Inginer, Inspector general; 

Sub-director al Construcţiunii de Căi f:erate. 
Bucureşti, Calea Rahovei, 39. 

400. Perieţeanu Al , (3.12.1895), Inginer inspector general. 
Bucureşti, str. Precupeţii Noi, 4. 

401. Perlici Herman, (10.9 919). Inginer. 
Bucureşti, Calea Griviţei, 26. 

402. Persu Gabriel, (6.12.915), Inginer. 
40.1. Petculescu Nic. I, ( 6 9.1905 ), Inginer; Sub-director al Stu­

diilor din Direciia Gen. de Construcţii de lăi Ferate. 
Bucureşti, str. Vrăjitoarei, 9. 

40-t, Petrescu AchiJ, (3.2. t 8~8), Inginer inspector general. 
Bucureşti, str. Vasile Lascar, 65. 

405. Petrescu Dimitrie, (6.12 912), Inginer; Şef al atelierelor 
de aplicaţie ale Şcoalei super:oare de Arte şi Meserii. 

Bucureşti, str. Şincai, 3. 
406. Petrescu Ioan, (7 15.914), Inginer; Şef de secţie în Direc­

ţia de Construcţii de Căi Ferate. 
jud. Roman, Dagâţa. 

407. Petrescu F. Ioan, (29. J .913), Inginer ; Şeful serviciului de 
Poduri şi Şosele al jud. releorrnan. 

Turnu-Măgurele 
408. Petrescu Petre S, (7.12.1914), Inginer; Sub-şeful servic. 

de Poduri şi Şosele al jud. Prahova. 
Ploeşti. 
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-409. Petrescu Stelian, (13.1-919), Inginer; Sub-director in Di­
recţiunea specială a atelierelor C. F, R. 

Bucureşti, str. Costache Negri, 22. 
410 Petrini O. S., (13.1.919), Inginer; Sub director al soc. coo­

.. perative pentru exploatarea de păduri "Râul Târgului'". 
C.-Lung. 

41 J. Pfeiffer Grigore, ( 1.12.1913), Profesor de chimie generală 
şi aplicată la Şcoala Politechnică; Şeful labo~~torului de 
chimie şi încercări mecanice. · · 

Bucureşti, Şcoala de Poduri şi Şosele. 

412. Phillipide Mihai', (26.1.914). Inginer; Directorul societă­
ţei anonime române de navigaţie pe Dunăre. 

Bucureşti, str. Smârdan, 13. 
413. Pilat C., (12.2.1903), General de divizie în retragere 

Cluj. 
414. Pilder Alfred, (I 9.2.922), Inginer în Direcţiunea specială 

de construcţiuni şi poduri. 
Bucureşti, str. General Budişteanu, 12-14. 

415. Pinchis A. I., (18.3.1915), Inginer la C. F R. 
Galaţi, str. Brăilei, 111. 

416. Pisiota N., (~8.1.1894), Inginer; Antreprenor. 
Bucureşti, B-dul Elisabeta, Palace Hotel. 

417. Pleniceanu Al., (26.1.1914), Inginer soc. "Steaua Română". 
Câmpina, str. Minelor, 6. 

418. Poenaru jatan N., (6 3.1905), Inginer; deputat. 
Bucureşti, str. Visarion, 7. 

419. Pomponiu Luciu, (15.12.1905), Inginer. 
Bucureşti, str. Berzei, 98. 

420. Pomponiu Oh., (306.912), Inginer, Serviciul reconstruirei 
podurilor C. F. R. 

Bucureşti, str. Numa Pompiliu, 21. 
421. Popa Gh. I., (9, 12.1912), Inginer la societatea petroliferă 

"Aquila Franco-Română". 

42 2. Popa George-Galaţi, (24.1.1916), Inginer. 
Buştenari. 

Bucureşti, str Şincai, 19. 
423. Pop Octavian, (8.1 J.1895), Inginer; Sub-director regional 

C. F. R. la Braşov. 
Bucureşti, Calea Victoriei, 9 i. 

424. Popp N. Aurel, (30.4.1906), Inginer; Director în Ministe­
rul Industriei şi Comerţului. 

Bucureşti, str. Brezoianu, 11 bis. 
423. Popescu A gripa, (612.1909), Inginer; Director Fabrica de 

tutun din Cluj Cluj. 
426. Popescu Cezar, (24.1.916), Inginer; Director general al 

Industriei. 
Bucureşti, stradela General Lahovary, 38. 
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427. Popescu Oh., \7.18 1890), Inginer inspector general; Di­
rector general al Porturilor şi Căilor de comunicaţie pe 
apă; Profţsor la Şcoala Politecnică; Vice-preşedinte al so­
cietăţei Politecnice. 

Bucureşti, str. General Praporgescu, 27. 
428. Popescu Nicolae M, (24.2 910). Inginer ataşat la serviciul 

Atelierelor C. F. R., Fabrica de Maşini „Scoda Pilsen" 
din Ceha-Slovaoia. 

429. Popescu Ion, \ 19 2.922), Inginer ; Şeful atelierelor Bona­
parte ale soc. comunale de tramvaie Bucureşti. 

Bucureşti, stradela General Lr.hovari, 5. 
430, Popescu Marcel, ( t 9.2.922) Inginer; Sub-director în Mi­

nisterul Industriei şi Comertului. 
Bucureşti, str. Maria Rosetti, 61. 

431. Popescu Mihail, (26.1.914), Inginer; Şef de sectie în Di­
recţiunea de Construcţii de cai ferate din M. L. P. 

Bucureşti, Calea Victoriei, 195. 
432. Popescu Oh., {26.1.914), Maior de artilerie; Inginer elec­

trician, Divizionul de artilerie anti-aeriană. 
Bucureşti str. Renaşterei, 7. 

433. Pop Cezar C., (25.4 920), Inginer la soc. "Creditul tecnic". 
Bucureşti, str. Silvestru, 5. 

434. Popovici Alex. Gh., (7.12 912), Inginer· şef; Inspector prin­
cipal la C. F. R. 

Bucureşti, Aleea Blanc B , 3 2. 
435. Popovici Mezin Ioan D., Inginer; Antreprenor. 

Bucureşti, Şoseaua Kiseleff, J. 
436. Prager Emil, (9.12.912), Inginer. 

Bucureşti, str. 11 Iunie, 27. 
437. Prejbeanu D. S., (1 6.189.t), Inginer. 

Craiova. 
438. Pretorian Şt., (30.4.906), Inginer-şef; I)irector la C. F. R. 

Bucureşti, str. General Dona, 6. 
439. Profiri Nicolae, ( 18 3.915), Inginer; Şef de Divizie Direc­

tia generală de Poduri şi Şosele c;lin Minist. Lucr. Publ. 
Chişinău. str. Puschin, 30. 

4-tO. Protopopessu Mircea, (1.12.912), Inginer în Serviciul Por­
turilor Maritime. 

Portul Constanta. 
4.t I. Protopopescu Ion Gr., (24.1.916), Inginer; liber profesion. 

laşi, str. Cogălniceanu, 4. 
4.t2. Pucklicky Arthur, (2.2.1889), Inginer. 

Bucureşti, Calea Plevnei, 67. 
443. Puf .:arlu Valeriu, (6.12.1898), Inginer-şef; Deputat 

.Bucureşti, str. Blanduziei, I. 
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444. Rădulescu A. C., (3.12.1900), Inginer-şef; Ministerul de 
Industrie şi Comerţ ; Sub-director general al Regiei Mo­
nopolurilor Statului, din Ministerul de Finanţe. 

Bucureşti, str._ Nordului, 2. 
445. Rădulescu Mihail N., ( 15.12.1892), Inginer-şef; Director 

delegat al societăţei Govora-Călimăneşti. 
. Bucureşti, Soseaua Bonaparte, 7 4. 

446. Rădulescu N., (7.1.1890), Inginer-şef; Inspector principal 
în Serviciul lntreţinerei C. F R. 

Chişinău. 

447. Rădulescu Constantin N., (9.13.1912), Inginer; Şef de Di­
vizie în Direcţia de Studii şi Construcţii din M. L. P. 

Bucureşti, str. Maior Ene, 2. 
448. Răileanu C., (16.2 1896>, Inginer inspector general; Direc­

torul Serviciului Reconstruirei Podurilor C. F. R. 
Bucureşti, str. Esculap, 6. 

4.t.9. Rainu A., (30.6.1916), Inginer; Director General al soc. 
"Dâmboviţa" pentru fabricarea cimentului. 

Bucureşti, bulev. Carol, 49. 
450. Radu Elie, (31.11.1883), Inginer inspector general; Preşe­

dinte al Consiliului Tecnic Superior; Profesor la Şcoala 
Politecnică. 

Bucureşti, str. Donici, 30. 
451. Radu E. Mircea, (7.12.1908), Inginer-şef; Şef de Divizie 

în Direcţiunea de Studii şi Construcţiuni. 
Bucureşti, str. Donici, 30. 

452. Radu Oh., (6 12.1898), Inginer; Şeful serviciului de Poduri 
şi Şosele al judetului Covurlui. 

Galaţi, str. Domnească, 128. 
453 Rapoţea nu Dragomir, (30.4.1906), Inginer; fost Subdirector 

general C. F. R. 
Bucureşti, str. Popa-Tatu, 54. 

45.t.. Rarincescu Ion, (19.2.1922). Inginer; Şef de serviciu din 
Minist. Industr. şi Com. 

Bucureşti, str. Militari, 23. 
455. Razu Aristide, (9.3.1896), General de Divizie; Comandan­

tul Corpului I de Armată ; Inginer electrician ; Absolvent 
al şcoalei superioare de războiu. 

Craiova, str. Sf. Mina, 18. 
456. Revici Teofil, (30.1.1921 ), Inginer ; Subşef de secţie în Di­

recţia specială de Poduri C. F. R 
Bucureşti, str. Păstorului, 16. 

457. Ripianu Traian, (2.6.1902), Inginer; Inspector principal 
C. F. R. 

laşi, str. Cuza-Vodă, 42 bis. 
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458. Risdorfer F ., (2.12.907 ), Inginer de mine ; Directorul so­
cietăţei „ Petrolul Românesc". 

Ploeşti, Bu!ev. Independenţei, 24. 
459. Roco N., (8.12. 1893), Inginer inspector general; Director al 

Servic. IC'\bunătătirilor Funciare din Minist. de Domenii. 
Bucureşti, str. Sculpturei, 68. 

460. Roiu George, (24.2 910), Inginer; Antreprenor; Coproprie­
tar exploatarea pădurii „ Runcu". 

Bucureşti, str. Polonă, 59. · 
46 t. Romaşcu Gh., (2 I 2. I 9UO), Inginer; Antreprenor. 

Bucureşti, str. Banu Manta, 45 bis. 
462. Rossetos I., (3.2. 1884), Inginer inspector general; Directia 

de construcţii de Căi Ferate. 
Bucureşti, str. Viitorului, 48. 

463. Roş anu Ion, (7 11. I 908), Inginer-şef; Şef de Divizie, Di­
rectiunea de construcţii de Căi Ferate. 

Bucureşti. str Alecu Ruso, 4. 
464. Rosianu D. Gh., (I 5.12.1918), lng!ner; Direcţia Consiliu ui 

tecnic superior din M. L. P. 
Bucureşti, str. Măcelari, 31. 

465. Roşu V., (3 12. l 909), Inginer-şef; Directorul serv. hidraulic. 
Bucureşti. str. Fracmazonă, 68. 

466. Ru5s Alex. L., (7.12.19J9), lng;ner; Sub-director special în 
Serviciul Mişcărei din Direcţia Gen. a C. F. R. 

Bucureşti, str. Frumoasă, 7. 
467. Rusescu L., (19.2. l 922), Inginer; Inspector principal în Di­

rectiunea specială a atelierelor şi materialului rulant CF.R. 
Bucureşti. Gara de Nord. 

468. Sacară Nicolae, (7.12.1914), Inginer; Şeful serviciului de 
poduri şi şosele al jud. Dâmboviţa. 

Târgovişte. 
469. Saegiu Em., (15.12.1918). Inginer; Şef de sectie în Direc­

ţia de construcţii de Căi Ferate. 
Bucureşti, str. Berzei, 70 

470. Safir I., ( 19.2.1922), Inginer; 
Bucureşti, str Tudor Vladimirescu, I 

47 I. Saligny Anghel, (fondator), lngirer inspector general; mt'm­
bru al Academiei Române; fost Preşedinte al .Societăţii 
Politecnice" ; fost Ministru de Lucrări Publice. 

Bucureşti, str. Occident, 10 
47 2. Saligny M., (6.11.1905 ), Inginer· şef ; Sub-directorul servi· 

hidraulic; Profesor la Şcoala de conductori-desenatori 
. Bucureşti, str. Occident. 1 O. 

473. Sandali Aurel, (26. t.1914), Inginer· in Directiunea de con­
strucţii de căi ferate. 

Gara Bucovăţ {Basarabia) 
474. Sandali Traian, (6 12.1909), Inginer in serviciul Direcţiu­

nei ngionale C. F. R. 
Bucureşti, Bulev Ferdinand, 55. , 
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475. Samitca Emanoil, (23.2.1908), Inginer-şef; Director Ge­
neral al Societătei Generale de Constructiuni şi Lucrări 
Publice. 

Bucureşti. Bulev. Elisabeta, 73. Tel. 26/46. 
476. San firescu V., (9.12.1911), Inginer; Şef de sectie la C.F.R. 

Bucureşti, Aleea Blanc A. 25. 
477. Săpunaru G S., (30.4.1906), Inginer; Director General al 

soc. „ Clădirea Românească". 
Bucureşti, str. Semicercului, 7. 

478. Săvulescu Teodor, (6.12.1912), Inginer; Directorul servi­
ciului exploatărilor dela Primăria Capitalei 
Bucureşti, Uzina Hidraulică, Splaiul Independenţei, 2. 

479. Şerbănescu V. Gh., (25.4.1920), Inginer; Şef de Divizie 
în serviciul exploatărei din Primăria Capitalei. 

Bucureşti, Splaiul Independentei, 2. 
480. Scutaru G. N., (t.3.1902), Inginer inspector general; Di­

rector regional C. F. R. 
laşi, str. Vasile Conta, 9. 

481. Severineanu C., (18.3.1915), Inginer ; Sub şef de secţie la 
C. F. R. 

482. Sfinţescu Cincinat, (5.6 1911 ), Inginer; Directorul Cada­
strului şi Casei lucrărilor oraşului Bucureşti. 

Bucureşti. str. I. L. Caragiale, 25. 
483. Sion Oh., (25.10.1902), Inginer-şef. 

Bucureşti, str. Sf. Voivozi, 3. 
484. Slăniceanu Teodor N., (6 12.1909), Inginer; Administra­

tor delegat al soc. „ Vega". 
Bucureşti, str. Romană, 42. 

485. Smarandescu P., (3.6.1916), Arhitect-şef al Ministerului 
de interne; Profesor la Şcoala superioară de arhitectură 
din Bucureşti. 

Bucureşti, str. Luterană, 13. 
486. Smeu Valeriu (19.2.1922), Maior şi Inginer chimist la Pul­

berăria armatei Dudeşti. 
Bucureşti, Pulberăria Dudeşti. 

487. Solomon Constantin, (24.1.1915), Inginer la Ministerul In­
dustriei ; Inspectorul maşinelor şi instalaţiunilor industriale. 

Bucureşti, str. Dimineţii, 12. 
488. Sorescu Mihail I., (26 t.1914), Inginer. 

Bucureşti, Căsuţa poştalâ No. 427. 
489. Sorescu Ioan, (19.2.1922), Inginer la Societatea „Intreprin­

derile generale tecnice•. 
Bucureşti, str. Vasile Lascăr, 22. 

490. Soru S., (1. I 2. t 913), Inginer Antreprenor. 
Bucureşti, str. Brutari, 30. 

49 l. Stan D., (25.4 1920), Inginer. 
Bucureşti. st_r. Câmpineanu, 34. 
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492. Stamatopol D., (7.2.1886), Inginer; Pensionar. 
Craiova, str. 14 Martie, 2. 

493. Stănescu T. Vasile, (11 2.1903), Inginer şef ; Şef de Di­
vizie în Direcţiunea de studii şi construcţiuni M. L. P. 

Bucureşti, str. Dorului, 3. 
494. Stăuceanu Victor, (7.12.1903), Inginer 

Bucureşti, str. Brutar, 32. 
495. Stănculescu Filip, (24 2 1910), Inginer mecanic; Şeful ate­

lierelor Şantierului naval. 
T.-Severin. 

496. Sta văr Gr. Gh., (23.8 1893), Inginer; Antreprenor. 
Bucureşti. str. Avram Iancu, 15. 

497. Ştephănescu Victor G., (25.4.1920), Arhitect-şef al Direc­
ţiei construcţiilor de Căi Ferate M. L. P. 

Bucureşti, str. Zorilor, 1. 
498. Ştefănescu-Nica C., (9 2.1912), Inginer. 

Bucureşti. str. 11 Iunie, 8 i. 
499. Ştefănescu N. Eugen, (16.12.1901) Inginer-şef; Directo­

rul personalului la Ministerul Lucrărilor Publice. 
Bucureşti, str. Vasile Conta, 6. 

500. Ştefănescu N. P, (3.3.1888 ), Inginer inspector general ; 
Directorul general al "Băncei Româneşti· ; Preşedinte al 
Societăţei Politecnice. 

Bucureşti, Bulev Lascăr Catargiu, 65. 
501. Ştefănescu P. Gr., (23.2.1907), Inginer ; Şef de divizie la 

Direcţiunea de construcţii de Căi Ferate. 
Bucureşti. str General Manu, 18. 

502. Ştefănesc~ Radu Ion, (7.1 t.1903), 'nginer; Director tech­
nic al „ 5ocietăţei generale de gaz şi electricitate". 

Bucureşti, str. Transilvaniei, 14. 
503. Steinberg Rauf, (5.5.1 Yl I), Inginer; Directorul Societăţii 

anonime române „Karling". 
Bucureşti str. Bateriilor, 14-16. 

504. Sterian I., (30.4 1906), Inginer-şef; Sub-director şi profe­
sor la Şcoala superioară de Arte şi Meserii. 

Bucureşti, str. Polizu, 9. 
505. Stinghie N. Bujor, (9.2.1912), Inginer; Directorul Soc. 

„Frigul"; Profesor la Şcoala de Conductori de Lucrări 
Publice. Bucureşti, Aleia Em Costinescu, 15. 

506 Ştirbei G. Nicolae, (:141899), Inginer; Inspector principal 
la C. F. R. Inspecţia V întreţinere. 

Hucureşti. str. Polizu. 6. 
~07. Stinghie Mircea. (18 3.1915), Inginer; Şef de Secţie în 

Serviciul central d~ lntre\inere C. F. R. 
BucurPşti, str. Dumitru Racoviţă. 25. 

503. Stoica Victor V., t7.l~.1903), Inginer; Şef de Sec\,e la 
C. F. R. 

Bucureşti, str. Fântânei, 75. 
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509. Stoica Dumitru V, (29.1.1913.), Inginer. 
Bucureşti, str. Imprimeriei, 44. 

510. Strati1escu Or. Oh., (3 4.1894), Inginer inspector general;. 
Profesor la Şcoala Politecnică. 

Bucureşti, str. Ştirbei Vodă, 154. 
511. Stroescu Marin I., (7.12 1Y03). Inginer; Antreprenor. 

Bucureşti, str. Paleologu, 30. 
512. Stroescu Th., (I 4.1.1878), Inginer inspector general. 

Bucureşti, str. Prudenţei, 1. 
513. Şutzu N. N., (3.4.1894), Inginer; Pensionar. 

Bacău, str. Cărei, 2. 
514. Şapira Em., (25.4.1920), Inginer; Director al soc. Industria 

Motoarelor, S. A. 
Bucureşti, calea Victoriei, 31. 

515. Tănăsescu Ioan, (3.12.1906), Inginer- şef de mine la Insti­
tutul Geologic al României. 

Bucureşti, str. N. Golescu. 1 O. 
516. Tănăsoiu Victor, (30.4.1906), Inginer; Şef de biurou la 

C. F'. R. 
Bucureşti, str. Luterană, 22. 

517. Tacu D. D., (15.2.1894), Inginer-şef; Deputat. 
Frăsuleni, cam. Sculeni. jud. laşi. 

518. Tacit Virgiliu, (6 3.1905), Inginer de mine; Administrator 
delegat al soc. „Creditul Mmieru. 

Ploeşti. str. Trandafir, 7. 
519. Teodoreanu Ioan, (26. l 1914), Inginer; Inspector Central 

Tecnic în Minist. Muncii şi Ocrotirilor Sociale. 
Bucureşti, str. Manu Cavafu, 31. 

520. Teodoreanu Laurenţiu, (8. I .1895), Inginer; Administrator 
delegat al „Societăţei române de electricitate Siemens­
Schuckert". 

Bucureşti, bulev. I. C. Brătianu, 7. 
521. Teodorescu C. C, (15.12.19 l 8), Inginer; Subdirector şi 

Profesor al Şcoalei Politecnice din T emişoara şi Profesor 
la Şcoala specială de artilerie. 

Timişoara. 
522. Teodorescu O., (9.12. l 912), Doctor; Şef de lucrări la Fa-

cultatea de Ştiinţe din Bucureşti. · 
Bucureşti, calea Moşilor, 190. 

523. Teodorescu N. P., (2.2 1899), Inginer-şef; Subdirector în 
serviciul L din Dir. Gen. C. F. R 

Bucureşti, str. Mântuleasa, 38. 
524. Teodorescu Nicolae V., ( 1.12.1906). Inginer inspector ge­

neral. 
Bucureşti, str. Aurel Vlaicu, 22. 

525. Teodorescu Virgil C .• (6.12.1915), Inginer; Inspector de 
Tracţiune, Inspecţia IV Tracţiune C. F. R. 

Buzău, str. Unirei, 4. 
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526. Teodorescu V., ( ), Inginer în Direcţia de Coristr. 
de căi ferate din Minist. L P. 

Bârlad, str. Principele Mircea, 3. 
527. Theodoroff Alex. S, (7.12.1908 l, Inginer; Şeful Diviziei 

de lucrări noui în Serv. Hidraulic. 
Galaţi. 

528. Teodoru Henri O., (26. l .1913), Inginer ; Directorul Soc. 
"Edilitatea". · 

Bucureşti, bulev. Carol, 47. 
529. Teodoru O., ( 1.12.1913), Inginer. 

Bucureşti, str. Sculpturei, 42. 
530. Teodoru D Ioan, (16.12.1901), Inginer-şef; Director gener. 

al R. M. S. ; Profesor la Şcoala Politecnică. 
Bucureşti, Fabrica de chibrituri Filaret 

531. Teodoru D., (30.6.1916), Inginer C. F. R. Ateliere. 
Bucureşti, str. lanzi, 5. 

532. Tipărescu Nicolae I, (5.12.1910), Inginer; Directorul soc. 
"Firul". 

Zimnicea. 
533. Tilea Eugen, (6.12.1900), Inginer; Directorul secţiunei de 

Poduri şi Şosele din Transilvania ; Profesor la şcoala de 
conductori de lucrări publice. 

Cluj, str. Gyulai Pal, 1. 
534. Tomescu St. Ion, (30.1.1921 ), Inginer; Şef de Secţie în 

Direcţia Constr. de căi ferate. 
Bucureşti, str. Brezoianu, 30. 

535. Toroceanu Corneliu (16.2.1894), Inginer-şef; Directorul 
Conductelor de Petrol ale Statului. 

Bucureşti, sir. Dorobanţi, 6l 
536, Toussaint Albert, (5.6.1911 ), Inginer-şef; Şef de Divizie 

în Directia Gen. de Poduri şi Şosele. 
Galaţi, str. Tecuci, 82 

537. Trofin P. I., (15.12.1905), Inginer-şef; Directorul societăţei 
nGovora-Călimăneşti". 

Bucureşti, str. Maior Enl'!. 4. 
538. Tudor Ion D., (63.1905), Inginer· şef; Şeful serv. de Poduri 

şi Şosele al jud Botoşani. 
Botoşani. 

539. Tudoran R. Mihail, (5.12.1910), Inginer ; Şeful Diviziei 
Bumbeşti· Livezeni din Direcţiunea Generală de Construcţii 
de căi ferate din M. L. P. 

Caracal, bulev. Caracal, 1. 
540. Tzlntzu loa n, (7 .12.1908), Inginer-şef ; Directorul Regi unei 

IV de Poduri şi Şosele. 
laşi, str. Carol, 33. 
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541. Ţiţeica Gh., (30 4.1906), Doctor în ştiinţele matematice; 
Prof. universitar ; Decanul Facultăţei de Ştiinţe; Membru 
al Academiei române. 

Bucureşti, str. Dionisie, 82. 
542. Ulaholu Barbu, (14.1.1888), Inginer; Pensionar. 

Bucureşti, str Plantelor, 43. 
543. Ulescu Alexandru, (9.12.1913), Inginer; Subdirectorul so­

cietăţei "Creditul Tecnic Transilvănean". 
Cluj, calea Victoriei, 23. 

544. Ulvineanu Eugeniu, (30 6 ! 904), Inginer ; Şeful serv. de 
Poduri şi şosele al jud. Vlaşca. 

Giurgiu. 
545. Unanian M , (29.1. 1913), Inginer. 

Bucureşti, calea Moşilor, 123. 
546. Urechiă G., (9.15.1912), Căpitan; Inginer electrician. 

Bucureşti, str. Ştirbei Vodă, 136. 
547. Urseanu V., (6 5.1897). Vice Amiral 

Bucureşti, bulev. Lascar ~ atargiu, 33. Telef. 52/98 
548. Văideanu C., (29.1.1903), lngin~r în Direcţiunea atelierelo..­

C. F. R. 
Bucureşti, str. Al. Lahovari, 41. 

549. Văleanu C. I., ( ! 5.12.191 ~). Inginer. 
Bucureşti, str. G. C. Cantacuzino, 28 

550. Văsescu G. A., (3 4.1894), Colonel de artilerie în rezervă. 
Botoşani, str. Belvedere, 12. 

551. Vardala I. O., (9.3.1906', Inginer inspector general; Sub­
director general al Porturilor şi Căilor de comunicaţie 
pe apa. 

Bucureşti, str. Dimineţei, 4. 
552. Vasilescu Ioan C., (24.1. l 916), Inginer; Subdirector la 

fabrica de tutun (Belvedere). 
Bucureşti. 

553. Vasilescu G. M.., ( 16 2 1864 ), Inginer-şef ; Directorul gener. 
al fabricei „Letea". 

Bacău, fabrica Letea. 
554. Vasilescu-Karpen N., (1.3 1892), Inginer inspector gener.;. 

Director şi Profesor la Şcoala Politecnică din Bucureşti. 
Bucureşti, calea Griviţei. 132. 

555. Vasilescu Sili1ion, (9.13.1912), Arhitect şi antreprenor. 
Bucureşti, bulev. Ferdinand, 72. 

556. Vasiliu Eugeniu C., (25.4. J 920). Inginer; Directorul soc. 
Române pentru Materiale de Construcţie. 

Bucureşti, bulev. Domniţei, 39. 
557. Vasiliu M., (30.1.1921), Inginer la fabrica de Tutun şi Ma­

nufactură din Timişoara. 
Timişoara. 
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558. Vasilache Ion, (30.1.1921), Inginer; Subşef de secţie în 
Serviciul Podurilor C. F. R. 

Bucureşti, str. General Budişteanu, 12-14. 
559. Vâlcovici V. N. (25.4.1920), i'rofesor Universitar; Direc· 

torul şeoalei Politecnice din Timişioara. 
Timişoara. 

560. Venert I., (12.t.1891), Inginer inspector general; Directorul 
general al serv. Tecnic al Primăriei Capitalei. 

Bucureşti. str. Dr. Kalinderu, 34. 
561. Vercescu Petre P., (6.12.1909), Inginer; Inspector principal 

la C. F. R. 
Craiova, bulev. Carol I, 100. 

562. Vldraşcu I. O., (3 12 t 912), Inginer-şef; Diriginte al Divi­
ziei tecnice din Direcţiunea pescăriilor la Minist. Dome­
niilor şi Agriculturei. 

Bucureşti, calea Şerban Vodă, 83. 
563. Vlassopulo, (3. t 2.1906), Inginer; Inspector C. F. R 

Galaţi, str. Cuza Vodă, 63. 
564. Voiculescu V., (28.1.1893), Inginer inspector general. 

Bucureşti, str. General Berthelot, 55. 
565. Vraca Nicolae, (19.2.1922), Inginer în Direct. Construcţ. 

de căi ferate din M. L. P. 
Bucureşti, bulev. Schitu Măgureanu, 47. 

466. Vragniotti Atanasie, (21.2.1866), Inginer-şef. 

567. Vuia Alexandru, (7.22.1903), Inginer-şef; Director Regio­
nal C. F. R. 

Timişoara. 
568. Wagner A I. M., ( 1.5.1807), Inginer-şef ; Pensionar. 

Bucureşti, str. Regală, l 2. 
569. Wolf f Erha rd, ( 14.2.191 O), Inginer; Industriaş. 

Bucureşti, str. Sf. Dur.aitru, 3 
570. Weintzendorf Al., (25.4.1920), Inginer; Subdirector în Mi­

nisterul Industriei şi Comerţului. 
Bucureşti, calea Văcăreşti, 32. 

571. Yarca D. C., (14.2.1892) Inginer; Agricultor. 
Bucureşti, parcul Filipescu, aleea Alexandru, 20. 

572. Zaharia Dan, (5.6.19t1), Comandor; Inginer electrician. 
Bucureşti, str. Transilvaniei 26. 

573. Zahariade Al. A., (7.11.1893), Inginer inspector general; 
Profesor la Şcoala Politecnică. 

Bl!cureşti, calea Dorobanţi, 27. 
574. Zaharlade P., (3.3.1888), Inginer inspector general. 

Bucureşti, şoseaua Kiselef, 31 bis. 
575. Za ne N ., (3 3. t 888), Inginer ; Administrator delegat al Soc. 

de Bazalt. 
Bucureşti, str. Negustori, 1. 
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576. Zamfirescu Ramiro, (18.3.1915), Inginer; Şeful Serviciului 
de Poduri şi Şosele al jud. Argeş. 

Piteşti, str. Purcăreanu. 
577. Zarifopo I A I., (30.6.1916), Inginer; Inspector principal de 

578. 

579. 

580. 

tracţiune la C. F. R. 
Iaşi, str. Cuza Vodă, 14. 

Zlatcu Pascal, (2.12.1906), Inginer-şef; Directorul general 
al Creditului technic Transilvănean. 

Bucureşti, Bulev. Independenţei, 16. 
Zlatcu Constantin, (7.12.1914), Inginer mecanic; asociat 

secţiunea lnstalaţiunei a societăţei „Metalica". 
. Bucureşti, str. Martirului, I O. 

Zerner Rudolf, {24.2.1910), Inginer; Director de serviciu 
la C. F. R. 

Bucureşti, str. Bursei, 5; Etaj II 
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LISTA MEMBRILOR DECEDAŢI 
în ultimii 8 ani (dela I Ianuarie rn 14) 

Abramovlcl N., 1921. 
Aburel I., 1918. 
lpostollu I., 1914. 
Assan B. G., 1919. 
Balaban E., 1921. 
Budeanu V., 1917. 
Cănănău Titus, 1919. 
Cantemir A., 1917. 
Cantunlarl G., 1918. 
Cătuneanu M .• 1922. 
Condrea C., 1918. 
Cantacuzino V., 1917. 
Condurătlanu M., 1917. 
Constantinescu C., 1916. 
Constantinescu Gr., 1916. 
D]uvara 1., 1918. 
Drago, R., 1918. 
Duparrex, 1920. 
Gellea N„ 1921. 
Giullnl B„ 1917. 
Godini Serafim, 1914. 
Golescu N., 1918. 
Grigorescu T„ 1917. 
Hublin, 1919. 
Ispas Atanase, 19 ... 
Jalba T., 1916. 

Jlpa N., 1916. 
Uzărescu H., 1918, 
Uzlrescu C., 1918. 
Meţlanu Şt. I., 1917. 
Mattescu C., 1917. 
Niţescu R., 1917. 
Nislpeanu Gh., 1918. 
Papadopol A., 1916. 
Papadopol J., 1917. 
Pişca M., 1918. 
Pleşolanu V., 1916. 
Potter G., 1918. 
Puşcaru Joe, 1920. 
Qulntascu C., 1914. 
Radovlcl A., 1916. 
Rilmnlceanu M., 1916. 
Roşu A., 1917. 
Slănlceanu N„ 1918. 
Sturza D. A., 1914. 
Tănăsescu G., 1914. 
Tăn~sascu N., 1918. 
Telşanu I., 1921. 
Tlntorescu V. 1., 19 ... 
Ţăruşanu P., 1920. 
Vilrnav Scarlat, 1919. 
Wolff E., 1916. 

NO L\. Anul din dreptul fiecllrui nume arată data mortei 
Pentru membrii decedaţi mai înainte de 1914, a se vedea listele 

pub'ic.ite in anii precedenţi. 
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Din lucrările „Societăfii Polifecnice" 

Adunări generale 
Adunarea generală ordinară dela 15 Decembrie 1921. 

Şedinta se deschide la orele 15 1/4. sub p:-eşedenţia d-lui 
Preşedinte N. P. Ştefănescu. 

D-l Preşedinte luând cuvântul aminteşte că în conformitate 
cu art. 32 şi 33 din Statute, adunarea generală este convocată 

în scopul ca Comitetul să supună aprobărei Societăţei darea de 
seamă a mersului afacerilor, însoţită de star.ea cassei şi bilanţul 

şi în al doilea rând pentru a proceda la votarea de noui membrii 
în comitet în locul celor ale căror mandate au expirat. 

1) Intrându-se în ordinea .de zi, se dă cetire sumarului şe­

dinţei Adunărei generale dela 4 Decembrie 1921, care se aprobă. 
2) D-l Secretar T. Atanasescu, citeşte darea· de seamă a 

activitătei Societăţei pe anul expirat (1 Decembrie 1920- t De­
cembrie 1921 ), însoţită de situaţiunea financiară a Societăţei. 

Punându-se la vot, Adunarea generală, prin aclamaţiune, 
aprobă darea de seamă, dând descărcare Comitetului de gestiu­
nea sa. 

D-l C. Buşilă propune să se adreseze de către Adunarea 
generală mulţumiri O-lor Ingineri Inspectori Generali A Saligny 
şi C. M. Mironescu pentru concursul ce au dat Societăţei. 

D sa dă cetire adreselor de mulţumire, care se aprobă de 
Adunarea generală în textul de mai jos, hotărându-se să se tri­
meată telegrafic : 

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

„Membrii Societăţei Politechnice, întruniţi în Adunarea ge-
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„nerală anuală, vă aduc omagiul lor de mulţumire penbu căl­

„dura cu care aţi apărat şi susţinut importanta chestiune a căilor 
„ferate, în care Corpul Ingineresc Românesc a apărat interesele 
„ Ţărei, precum şi în susţinerea drepturilor inginereşti în chestiu­
„nea învăţământului technic superior." 

D-lui C. Mironescu 
loco 

„Membrii Societăţei Politechnice, întruniţi în Adunarea ge­
„nerală anuală, vă aduc omagiul lor de mriltumire pentru partea 
„activă ce aţi luat în susţinerea drepturilor inginereşti în ches­
.tiunea învăţământului technic superior." 

3) D I N. Georgescu dă cetire dărei de seamă întocmită 
de comitetul localului, în care se arată şi situaţiunea fondului lo­
calului şi Adunarea generală o aprobă. 

4) Se procede la votarea pentru reînoirea parţială a Comi­
tetului. lnainte de deschiderea urnei se constată că buletinele de 
vot a 17 membrii s'au reîntors la Societate, nefiind găsiţi la a­
dresă. Deschizându-se urna se constată că au fost depuse in ter­
men 161 buletine din care 4 sunt anulate. 

Au întrunit cel mai mare număr de voturi şi au fost pro-
clamaţi aleşi membrii ai Comii:etului următorii D-ni: 

Balş Gh. . 134 voturi 
Ştefănescu N. P. 131 „ 
loachimescu A. 124 „ 
Filipescu C. Em. . 121 „ 
Atanasescu T. 74 

" Mihalache I. . 71 „ 
Mereuţă C. 59 

" 
Au mai întrunit voturi în ordinea numărului obţinut urmă­

torii O-ni : Ciocâltău P., Mirea N. St., Răileanu C., Prager E., 
Leonida D., Budeanu C., Caracostea G., Gavrilescu R., Teodoru 
I. D., Budu P., Sfinţescu C., Ceaicovski E, Săvulescu C., şi 
Profiri N. 

Şedinţa se ridică la orele 19. 
Aprobat în Adunarea generală dela 19 Februarie 1922. 

Pre,edinte, (11) N. P. StefAne!lcu Secretar, (ss) Ion Bu,ilA 
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Şedinţele Comitetului 
Şedinţa Comitetului dela 31 Decembrie 1922. 

Şedinţa se deschide la orele 18.30 sub ~preşedenţia D-lui 
Preşedinte N. P. Ştefănescu. 

Membrii prezenţi: D-nii Atanasescu T., Balş G., Balş T.t 
Buşilă C., Buşilă I., Eremie T., Filipescu G., Ghica Şerban, loa­
chimescu A., Ionescu I., Mihalache. 

Se dă citire sumarului şedinţei dela 21 Decembrie.}921 care 
se aprobă. 

D-l N. P. Ştefănescu luând cuvântul mulţumeşte -colegilor 
pentru onoarea ce i s'a făcut de a fi reales ca_Preşedinte al So­
cietăţei. 

l) Intrându-se în ordinea de zi D-l Şerban Ghica, casierul 
Societăţei, prezintă proectul de buget pentru anul 1921 -19 22. 

D-sa explică comitetului dificultăţile ce întâmpină la echili­
brarea cheltuelilor în necontenită creştere, cu veniturile, cari acuză 
urcări foarte slabe, şi·şi arată teama că şi anul acesta vom avea 
deficit. 

Comitetul cercetând bugetul şi găsind că toate cheltuelile 
prevăzute reprezintă numai strictul necesar funcţionărei Societăţei, 
îl aprobă aşa precum a fost prezentat şi roagă pe 0-nii Inginer 
Inspector General I. Ionescu şi Inginer Şef Şerban Ghica să in­
tervină pe lângă Domnii Miniştri al Lucrărilor Publice şi al Co­
municaţiilor ca să acorde încurajare Buletinului Societăţei. 

Se hotărăşte de asemenea să se plătească pentru o pagină 
de anunţ în Buletinul Societăţei 20:JO lei anual şi pentru o jumă­
tate de pagină 1200 lei. 

2) Comitetul luând cunoştinţă de cererea omului de serviciu 
Nicolae Tarmigan de a i se spori leafa, hotărăşte a i se acorda 
550 lei lunar începând dela Decembrie 192 I. 

3) D-l T. Atanasescu propune revistele la cari să se abo­
neze Societatea. 

Comitetul având în vedere prevederile bugetare hotărăşte a 
se face abonamente la următoarele reviste : 

1) Illustration. 
2) Annales des Travaux Publics de Belgique. 
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3) Revue Generale des Sciences. 
4) Zeitschrift des Vereins Deutscher lngenieure. 
5) Viaţa Românească. 
ln această privinţă, Societăţiie de mai jos, au oferit Socie· 

tăţei Politechnice un abonament gratuit, la cele 6 reviste urmă­

toare: 
„Creditul Intreprind. electrice" 
„Şantierele Rom. dela Dunăre• 
„ Creditul T echnic" 
„ Cartea Românească" 
„Banca Românească" 
„Soc. T ramvaelor Bucureşti" 

„La Revue gener. de l'Electricite" 
„Beton und Eisen" 
„Genie Civil" 
„Cugetul Românesc" 
„ Technos" 
„Revue Generale des chemins de 

fer. 
ln şedinţă s'au adus viile r.rnltumiri ale Societătii, pentru a­

ceastă donaţie şi s'a hotărât a se trimete scrisori de multumire 
pentru dr3gostea ce ni se arată. 

4) Se admit ca membrii în Societate sub rezerva aprobărei 
Adunărei generale D·nii Abasohn Ernest, Bădescu L., Grigorescu 
Vintilă, Popescu Ioan şi Satir I. 

5) D-l Casier Şerban Ghica aducând la cunoştinţa comite­
tului că în urma apelului făcut de D·sa, în contra hotărârei Co­
misiunei de evaluări, Societatea a fost citată la Comisiunea l-a 
de Apel pentru ziua de 21 Februarie ora 3 p. m., Comitetul de­
leagă pe D l Nicolae Georgescu, Secretarul Comisiunei localului, 
ca să reprezinte Societatea în acest proces. 

Ne mai fiind nimic la ordinea zilei, şedinta se ridică la o­
rele 19.30. 

Aprobat în şedinta Comitetului dela 19 Februarie 1922. 

p. Preşedinte, (ss) Popescu Secretar, (ss) Ioan Bu':lilă 
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t Mărgărit M. Cătuneanu 
(Torel) 

Primind rntstunea de a insera în „ Buletinul Societăţei Poli­
tecnice" dureroasa veste a rnorţei lui Mărgărit Cătur.eanu, am făcut- o 
fără să preget, socotind că a pune în evidenţă calitaţile colegului 
şi prietenului dispărut, este una din cele mai sfinte datorii ce le 
poate avea cineva. 

Mărgărit M. Cătuneanu - desmieriat cu numele de Torel -
s'a născut la 26 Aprilie 1894 
st. v. în Buzău. Tatill său, tot 
Mărgărit, fost căpitan de ma­
rină, muri când Torel avu vâr­
sta de doui ani. Mama sa, A­
lexandrina, rămasă fără sprijinul 
soţului, îşi îndreptă privirea a­
supra fiului ei unic, formându-şi 
un ideal din creşterea şi edu­
carea lui. Torel, sub ocrotirea 
mamei, care veghea pururi în 
jurul ei, crescu bun şi blând. 
Atât clasele primare cât şi cele 
patru clase gimnaziale, le făcu 

în casă, având ca profesor prin­
cipal pe mama lui devotată, care s'a sacrificat pentru educarea copi­
lului în evlavia ne;imului românesc. Cursul superior ii fă.cu la liceul din 
Buzău, pe care terminându-l în 1913, cu distincţiune, obţinu diploma 
de capacit3te. ln toamna aceluiaş an a intrat în Şcoala de Poduri 
şi Şosele din Bucureşti, fiind unul din elevii cei mai sârguitori. 111 
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timpul practicei de vară a lucrat pe şantierul de construcţii al Pi 
rotecnlei Bucureşti, începând dela 27 Mai 1916 până la declararea 
războiului pentru întregirea neamului, când rămase în Ministerul de 
Războiu ca agent tecnic. La laşi ii găsim dela 1 Februarie 1917 la 
atelierele de proectile dela Nicotina, însărcinat în special cu întoc­
mirea devizt:lor, unde rămâne până la încheierea păcii. Diploma de 
inginer şi-a luat-o la 25 Octombrie 1919, iar la 1 Noembrie acelaş 
an a fost numit subşef de secţie ci. IV în Direcţiunea Căilor Ferate 
şi admis în corpul tecnic cu gradul de inginer ordinar ci. li I. ln 
anul următor, la 1 Septembrie, a fost permutat în interesul servi­
ciului, în aceiaşi calitate în serviciu! central al întreţinerei din Di­
recţiunea I Regională. La 25 Noembrie 1920 a fost trecut la biroul 
identificărilor din Serviciul Restituţiunei Bucureşti. La 5 Ianuarie 192 I 
este numit la oficiul aplicărei tratatelor de pace. Cu venirea d-lui 
Tancred Constantinescu în fruntea Oirecţiunei C. F. R, inginerul 
Cătuneanu a fost luat ca secretar tecnic în Direcţiunea generală. 
Lipsa de ingineri din Direcţiunea lntreţinerei, a făcut pe d-l Director 
general Tancred Constantinescu să cedeze stăruinţelor d-lui inginer 
inspector general Mircea Otolescu, directorul lntreţinerei, pentru a· l 
readuce din nou la Serviciul Central al lntreţinerei din Direcţiunea 
I Regională. Pe de altă parte inginerul şef Cesar Mereuţă ii f3cea 
propu:.eri pentru Serviciul Comercial. 

Era un element capabil, căutat de toată lumea, ceeace a făcut 
ca consiliul inspectorilor întrunit in Ianuarie 1922 să-l propună l:i 
avansare la gradul de ordinar ci. li. 

Avea o fire artistică manifestată în toate lucrările lui, de aceea 
juriul profesorilor dela Şcoala Politecnlcă l'a numit in Ianuarie 1921 
s·1plinitor la catedra de asistent de pe lângă catedra de desemn 
tecnic dela numita şcoală, iar in Noembrie acelaş an a fost con­
firmat asistent cu titlu provizor pe lângă cursurile de Desemn Con­
structiv şi Geometrie Descriptivă. 

Numai doui ani de activitate şi inginerul Mărgărit C:Hunc anu 
imprimase prefaţa plină de speranţe a viitorului său. 

Mărgărit Cătuneanu, crescut în evlavia neamului românesc ş 
înzestrat cu o cultură solidă, era adânc mâhnit, tn anii aceştia de 
psihoză naţională, când tineri cari puteau aduce servicii naţiunii pe 
calea muncii şi devotamentului, au preferat calea uşoară a ari-
vismului. • 

Dar tocmai când românismul şi-a văzut visul s~u secular în­
deplinit prin unirea tuturor provinciilor la ţara mumă şi când sub 
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încălzirea soarelui binefăcător al păcei, începea să răsară necesi­
tatea a cât mai multe energii pentru desăvârşirea operei de refacer~ 
a ţărei, inginerul Cătuneanu dispare dintre noi, răpus în patru zile 
de o boală fulgerătoare. In ziua de Miercuri, 22 Martie a. c., o 
ojioasă boală s'a declarat: scarlatină şi difterie. iar Duminică, 26 
Martie, ora 4 p. m., Torel îşi dete obştescul sfârşit. 

Mama lui, nenorocita lui mamă, care ca o sfântă şi-a sacri­
ficat viaţa pentru creşterea şi educarea acestui unic copil, avu să 

soarbă până în fund paharul nemărginitei dureri. Şi cu atât mai 
mare fu durerea mamei pentru pierderea fiului său unic, cu cât· el 
era mai ascultător şi blând şi cu cât soarta a fost mai crudă cu 
el, respingându-l brutal în întunericul nefiinţei, chiar în clipa când 
zorile unt!i vieţi strălucitoare începeau a-i luci. 

Ceremonia funebră a avut un caracter modest, cum i-a fost 
întreaga sa viaţa. Un car mortuar, îmbrăcat în alb, acoperit cui 
flori naturale şi coroane, a transportat corpul neînsufleţit al lu 
Torel dela locuinţa lui din strada Doctor Felix la gara de Nord 
Afară de câtiva membri ai familiei şi vre-o trei colegi, numai elevii 
săi dela Şcoa1a Politecnică au însoţit cortegiul la gară. După o 
scurtă slujbă religioasă a fost îmbarcat înt:-'un vagon pentru a fi 
transportat la Buzău unde a fost îngropat în cavoul familiei din 
cimitirul local. 

Cu totii - cei ce l'am cunoscut - cuprinşi de cea mai pro­
fundă durere, să depunem o lacrimă caldă pe mormântul aşa de 
curând descll is al I ui Tor el. 

Cesar Orăşanu 

losriner 
Conferenţiar spl. la Şcoala Politecnică 
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Lucrările publice la Romani 
sub Impăratul Traian. *) 

ION IOHESCU 
Profesor la Şcoala Politecnică 

din Bucuresti. 

Fiind chemat a face o conferinţă elevilor-ingineri ai acestei 
şcoli tecnice superioare, m'am gândit mult ce aşi putea să spun ca 
să corespundă mai hine cu locul şi cu timpul în care ne găsim; ce 
chestiune ar putea fi ascultată şi pricepută de elevii cari de abia 
au păşit pragurile şcoalei, ca şi de aceia care numără orele ce le 
mai au de făcut până să iasă dintr'insele; în fine ce subiect ar 
putea să intaeseze pe toţi tinerii cari, în urma războiului pentru 
întregirea neamului, s'au adunat aci din toate colţurile României 
Mari. 

Mi· am adus ami11te că Academia română a deschis seria şe­

dinţelor publice de d11pă războiu cu glorificarea memoriei lui Traian, 
lmpăratul Romanilor, carr, învingând cu desăvârşire pe Daci, a dat 
în stăpânire str~moşilor noştri ţinuturile dintre Dunăre, Tisa, Nistru 
şi Marea Neagră; el este originea românismului în aceste păqi ale 
globului, .pater indiges" al latinităţii din orientul Europei. Sub dânsul 
lucrările publi.:e la Romani au atins apogeul lor, şi atunci mi-am 
zis să închinăm şi noi această confainlă tecnică, cu auditor din 
toatl Dacia traiana, pentru glorificarea memorit:i lui 'l'raian. 

Mi-am mai adus aminte că ln anul 1917, - al 18-lea cen-

") Conferinţă ţinută la Şconla Notionald de Poduri şi Şosele din Bucu­
reşti, în ziua de 17 Deccmvric 1919 ~i l.t Şcoala Politecnicd din Timi,oara, 
fn ziua de 28 Martie 1~:22. Figurile sunt reDrodus'! din C. Merckel, lngenieur­
technik im A1terthum, G. Mehrten•, Eisenbri.ickenbau, l'tC. 
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tenariu al morţei lui Traian, - armata română a reînviat timpurile 
de vitejie şi de glorie ale armatelor romane, reconstituind Dacia 
traiană, şi că acum vine rândul tecnicianilor români ca să readucă 

lucrările publice în România Mare la splendoarea pe care le aveau 
Ia Romani sub acel împărat, splendoare pe care mă voiu încerca 
să vă o arăt în această scurtă conferinţă. 

Fig. 1. 

Mai întâiu să vă rea­
mintesc câteva date despre 
acest lrnpăra~. 

Traian s'a născut la 
anul 55 d. Cr. în Italica*) 
din Spania, supranumită 

şi Divi Trajani Civitas. 
Pentru bravura lui în răz­
boaie a fost adoptat de 
Nerva, la moartea căruia„ 

în 98 d. Cr„ devine lm­
părat al Romei. Sub el 
Romanii cuceresc Dacia, 
Arabia, Armenia şi trec 
prin Persi:t spre lnd. Dân­
sul n10are în 117 la Se­
linonte în Asia, căreia i 
s'a zis şi Traianopoli. 

Sub Traian s'a intro­
dus votul secret la Se­
natul roman, s'a protejat 
foarte mult agricultura, 
s'au redus dobânzile, s'au 
înfiinţat case de hrănire 

pentru copii! saraci şi s'a 
împărţit dreptatea la cei 
mici. Din acest punct de 
vedere s'au păstrat multe 

povestiri la noi în ţară. lntr'un manuscris din 1638, găsit la Mâ­
năstirea Buzăului, se spune: ,.lara la j:ideţ foarte era tare şi drept, 
că nici mitelor nu se potrivea, nici rău mmânui nu veghea, ci 

*) Cele mai multe din localitătile date aci se găsesc în harfa şose-
lelor. (Fig. 10). ' 
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foarte făcea giudef cu dreptul măcar au boa iar, au ~ărac; de ar 
fi fost :,ingur fratele său. Iar tntr' o zi, şezdnd lmpăratul la masă 
cu toţi boaiarii lui, u smuls o sabie din teacă şi clziemă pe arma­
şul său şi-i zise: „lată că-ţi dau această sabie pe mână 
înaintea zeului; să începi întâiu dela mine de vei ve­
dea că fac vre-o strâmbătate: să nu-mi veghi voie, căci 
sunt lmpărat, ci să-mi tai capul întâiu mie. Iar dintre 
toată Curtea mea şi dintr'a1ţi oameni, care vei vedea că 
face strâmbătate altuia, mi-l veţi aduce înaintea mea, ca 
să-i faci samă de sabia mea." Boaiarii toţi numai ce şi-au 
căutat tntre ochi ; şi nime nu se mai plângea de nimic, de silă 
sau de strâmbătate, tn zilele lui Traian lmpăratul." 

Mă mărginesc la aceste puţine date privitoare la viaţa şi ca­
liU1ţile lui Traian, căci nu am scopul de a vă face aici istorie, ci 
a vă vorbi despre lucrările publice făcute sub dânsul, dia ordinele 
şi chiar sub conducerea ori controlul său. 

Epoca lui Traian constitue apogeul lucrărilor inginereşti la 
Romani. 

Pentru ca să vedEţi la ce stadiu ajunseseră cunoştinţele con­
structorilor romani, vă voiu spune ca'TI ce se cerea lor pe timpul 
lui August, adică cu un secol înaintea lui Traian. Iată ce spune 
Vitruviu in această privinţă: 

"Arta construcfiunilor cere cunoştmfe de toate felurile şi 

erudiţiune specială pentru a face lucrări solide şi plăcute. Ea 
constă din teorie şi practică." 

Vitruviu cere constructorilor să ştie să scrie bine ş! să com­
pună, căci altfel nu-şi pot expune ideile ce trebuesc puse în exe­
cutare. Trebue să ştie să deseneze, ca să facă proecte şi planuri de 
execuţie. S~ fie cunoscători în geometrie, căci numai aşa pot face 
construcţii ex:icte pe hârtie, ridicări de planuri pe teren şi nivelarea 
locurilor. Sa înveţe bine optica, ca să-Şi poată da seama dacă ca­
sele vor avea lumină suficientă. Să nu neglijeze aritmetica, căci 

fără ea nu vor putea calcula ce materiale trebue la o construcţie 
şi cât va costa lucrarea. Ei trebue să cunoască istoria, căci ea dă 
ic.lei frumoase pentru ornamentarea construcţiunilor. Vor fi cunos­
c:itori in filozofie, căci numai aşa se deprind să judece solid. (Pe 
atunci ştiinţele naturale şi fizica erau cuprinse în filosofie). Li se 
recomanda să citească pe Archimede, pe Ctesibius, etc. Ei trebue 
să priceapă muzica, ca să dea acustică bună sălilor şi teatrelor. 
M·~di;:iria nu trebue să le fie străină, căci altfel fac lucrările insa-
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lubre şi nu ştiu să asaneze oraşele. Li se mai cere să cunoască 
dreptul, pentru ca să nu dăumze pe alţii când fac construcţiuni 

noui, să nu calce legile de vecinătate şi să facă bine contracte!~ 
cu antreprenorii. In fine le mai pretinde să cunoască şi astronomia. 
pentru ca să ştie cum să orienteze planuri!~, clădirile şi să aranjeze 
ceasornicile de soare. , 

Vitruviu mai spune că cine nu învaţă de mic aceste cunoş­

tinţe, nu rr.ai are timp să le înveţe când este mare, şi că cunoş­

tinţele teoretice trebuesc . consolida te prin practica lucrărilor. 

După cum vedeţi, ingineria şi arhitectura la Ro nani cereau 
studiu şi muncă, graţie cărora numai, ei au putut să facă lucrările 

măreţe care se admiră şi acum, după 2080 ani dela executarea lor. 
Nu trebue dar să vil miraţi, că dacă pe atunci se cerea atâta, do­
bândirea ştiinţei cere azi mai mult. 

In conferinţa de azi nu mă voiu ocupa de marile elădiri r o 
mane, de băile publice şi de monumente, cărora Romc.nii le dădeau 
o deosebită atentiune, căci acestea tin de domeniul arhitecturii. Va 

' ' voiu spune câte ceva despre lucrările i11gi11ereşli în .;raşe, ca ali-
mentări cu apă, canalizări, etc.; de lucrări pentru ameliorarea agri­
culturii; de înlesnirea comunicaţiilor pe apă, de construcţii de şo­

sele şi poduri. Vom începe c11 descrierea lucrărilor dela Roma şi 

vom ajunge la cele din România. Pentru o mai bună înţelegere. 

la fiecare categorie de lucrări voiu mai spune cam ce s'a făcut 
mai înainte, ca să se vază ce progrese s'au adus sub Traian. 

LUCRĂRI DE EDILITATE PUBLICĂ. Pentru înlesnirea cir­
culaţiunei în oraşe, a scurgerei apelor de ploae şi a apelor mena­
jere, şi prntru alimentarea cu apă a populaţiunei, Romanii au dat 
dela început o deosebită atenţiune. lncă din secolul al VI a. Cr. 
ei începuseră să paveze străzi în Roma, şi au continuat aceste lu­
crări pe măsură ce se întindea oraşul. Cezar a făcut o le~e prin 
care oprea să se mai construiască străzi fără trotuare. 

Modul cum făceau Romanii străzile lor se vede astăzi în ora­
şul Pompei, desgropat de sub lava Vezuviului. Pavagele sunt ad­
mirabile, însă strada fiind strâmtă şi :oţile mergând cam prin ace­
laş loc, îşi făcuseră un făgaş în piatra, care atinge uneori 5-8 
cm. adâncime. Multe din strazi nu aveau decât 2,5-3 metri lăţime. 
Pavagiul se prezintă, la suprafaţă, ca un fel cie mozaic făcut din 
lespezi mari de piatră, bine alipite unele de altele (Fig. 2). 

ln timpul lui Traian s'au pavat străzi noui atât in Roma cât 
şi în alte oraşe ale imperiului, şi s'au reparat din cele vechi. Nu 
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avem nimic de semnalat special in această privinţă; avem însă 
numai de menţionat marea piaţă Forum Trojani, făcută după (mo­
delul celor ionice, în rare se faceau întrunirile populare şi serbă­

rile. Acolo erau kcud acoperite în care ~e adaposteau oamenii 

Fig. 2. 

contra soarelui şi a ploaei, magazine, plantaţiuni, candelambre, sta­
tul numeroase, etc. Forum lui Traian era una din cele mal bogate, 
mai complecte şi mai frumoase pieţe publice care s'au fJcut fn 
antichitate. 
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Pentru scurgerea apelor de pe strazi şi din curţi, Roman i au 
făcut canale pe sub străzi încă de pe vremea regilor, şi anume sub 
Tarquiniu I. Prin Roma curgea un mic râu, în locu I aces tula s'a 
făcut un canal boltit care se numea Cloaca Maxima, şi a cărui 
gură de vărsare în Tibru are o boltă circulară de 6 m. coardă 

zidită cu pietre mari de 30 cm. grosime, 1 m. lăţime şi 2,50 lun­
gime, în trei rânduri unele peste altele, fără nici o legătură cu var 
sau ciment. Ea se vede şi azi, deşi este făcută de acum 2500 ani. 

Pe măsură ce oraşul Roma se mărea, se sporea şi reţeaua 

de canale. Sub Traian s'au construit multe canale noui şi s'a dat 
o mare atenţiune curăţir J canal urilor prin scurgerea de apă cura tă 
prin ele. In acest scop s'a dat populaţiei o ordonanţă, ca să nu 
risipească apa, căci în afară de nevoile de apă pentru trebuinţele 

de pe dinafară ale oraşului, mai trebue să rămâe o cantitate destul 
de mare pentru curăţirea canalurilor de sub pământ. 

Traian punea un marc preţ pe curăţenia oraşelor. Iată ce 
spune dânsul într' o seri ;oare către Pliniu, care era trimis procon­
sul în Bitinia şi în Pontus din Asia : 

„ Ţiu să-fi amintesc că tocmai de aceia ai fost trimis în 
provincia acea~ta, pentru că am găsit multe lucruri de îndreptat 
în ea. Şi mai ales trebue revenit numai decât asupra abuzului, 
ca acei cari fuseseră condamnaţi la pedeapsa cu moarte, nu nu­
mai că au fost liberaţi, fără vre- un ordin mai înalt, după cum 
îmi scrii, dar ciliar li s' au dat privilegiile unor sclavi cinstiţi. Aşa 
dar, cei cari vor fi fost condamnafi fn ultimii JO ani şi nu vor 
fi fost liberaţi ln mod legal, aceştia vor trebui să-şi primească 
pedeapsa; dacă se vor găsi unii mai de demult şi bătrâni, con­
damnaţi înainte de JO ani, să-i distribuim pe 11 acele servicii 
cari sunt m~i aproape de pedeapsa lor. De obiceiu sunt însărci­
naţi astfel de oameni cu îngrijirea bai/or, cu curăţirea canalelor 
şi de asemenea cu repararea drumurilor şi şoselelor." 

Pliniu cerând voie lui Traian ca să facă în Amastria un 
canal boltit peste un râu rnurdar şi urât, i-se răspunde: 

„Este lucru cu minte, prea scumpul meu Pliniu. să fie aco­
perită această apă care merge prin oraşul Amastria, dacă neaco­
perită este primejdioasă sănătăţii locuitorilor. ~unt încredinţat 

cil· fi vei da silinţa ca să nu lipsească banii trebuincioşi pentru 
.această lucrare." 

Pentru alimentarea cu apă a oraşelor, Romanii întrebuinţau 

la început fântânile, puţurile şi rezervoarele pentru apă de ploae. 
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Cu mărirea Romei s'a simţit nevoia ca să se aducă apă in oraş. 

dela isvoarele mai apropiate sau mai depărtate prin canale de zi­
dărie, prin olane sau prin tuburi de plumb. 

Despre lucrările de alimentare ale Romei în anticitate şi is­
toricul tor, ne-a rămas o scriere importantă făcută de Sextus Iulius 
Frontinus. Acesta a fost general al armatelor din Britania, şi are 
astăzi o statue în Anglia. El a scris un tratat de strategie, a făcut 
o hartă a imperiului Roman, a scris un tratat de agrimensură, iar 
în. anul 96 d. Cr. a fost numit şeful serviciului apelor la Roma: 
Curator acquarum. Traian l'a făcut consul în anul 100. Pentru 
serviciul apeior el avea la dispoziţiune 700 de arhitecti, ajutoare 
şi lucrători, în permanenţă. 

Prima con:iuctă de alimentare la Roma a fost făcută pe lângă 
drumul Appia la 311 a. Cr., şi avea o lungime de 17 klm., cu un 
apeduct de 89 m. După 40 ani se aduc ape mai proaste, pentru 
băl şi servicii publice dela 64 klm. depărtare pe lângă râul Anio 
Vetus, care se numeşte astăzi Teverone (Fig. 3). 

La anul 143 a. Cr. se face renumita conductă Marcia de 92 
klm. lungime din care I O klm. era susţinută pe lucrări de zidărie 

şi apeducte importante. De aci înainte lucrările de alimentare se 
înmulţesc necontenit, cerinţele de apă ale populaţiunii devin din ce 
în ce mai mari, astfel că pe timpul lui August revenea câte 2,7 
m. c. de apă de om pe zi. La teatre şi în case le celor bogaţi, pen­
tru răcorirea !n timpul verei a oamenilor, se pulberiza apa într'un 
fel de nor de rouă. 

Frontinus ne arată că pe timpul lui Traian, pentru alimen­
tarea Romei, erau 443 klm. de conduct: de apă din care aproape 
50 klm. erau susţinuţi de apeducte de zidărie boltite cu înălţimi 

până la 32 m., iar pentru vre-o 2,5 kl111. a fost nevoe să se facă 

tuneluri subterane. Prin aceste conducte veneau la Roma 947.000 m. 
c. de apă pe zi, din care 2

/ 3 se întrebuinţau pentru serviciile publice. 
Sub Traian s'au construit o seric de conducte noui care ·au 

fost terminate sub Adrian şi poartă astfel numele acestuia. Traian 
a mai construit o conductă nouă care îi poartă numele lui: Traiana, 
şi a făcut mai multe apeducte de zidărie. Alimentarea Romei ,sub 
Traian s'a sporit considerabii. Un istoric spune chiar: .Servicii 
extraordinare a adus dânsul alimentarei cu apâ a Romei, ca de 
alt/ el in domeniile tuturor lucrărilor publice: 

Dar în acea~tă direcţiune atenţiunea lui Traian nu s'a măr­
ginit numai asupra Romei. După ce predecesorii săi făcuseră mi-
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Fig. 3. 
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nunatele apeducte dela Pont du Gard din sudul Franţei, dela Me­
rida şi Taragona din Spania, Traian complectează alimentarea. 
oraşului Segovia din Spania, und e construeşte un apeduct gigantic 
de 820 m. lungime, 31 rn. înalţ i m e care ai e I 09 bolţi pe două rân-

duri, şi care alimentează neîntrerupt acel oraş de 18JO ani încoace. 
Acel apeduct este unul din cele mai maiestoase ale anticităţii, prin 
forţa pe care o arată, prin înălţimea lui şi prin simplicitatea for­
melor pe care le are (Fig. 4 şi 5). 
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Traian s'a interes~t chiar de alimentarea oraşelor din pro­
vinciile asiatice ale imperiului. Astfel intr'o scrisoare către Pliniu 
.spune următoarele: 

Fig. 5. 

„ Cercetează cu mare băgare de seamă, dapă cum az zn­
ceput, prea scumpul meu Pliniu, dacă terenul acela, care ţi se 
pare suspect, poate să suporte in interior un apeduct. Căci nu 
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1ncape îndoială r.ă trebue să se aducă apă în colonia Sinope, mai 
ales dacd prin mijloacele ei proprii poate să-şi procure o lucrare 
care să contribue şi la inf rumusefarea şi la salubritatea oraşului.• 

In această scrisoare scrie lui Pliniu: 
„ Trebuie ingrijit ca să se introducă apă ln oraşul Nicome­

deia. Sunt în:redinÎat că te vei apuca de această lucrare cu tot 
zelul necesar. Dar negreşit că trebuie, ca nu mai pufin ca tu să 
cercetezi cu aceiaşi stăruinţă din a cui greşeală locuitorii din Ni­
comedeia au pierdut ln această lucrare atâţia bani, şi dacă nu 
cumva au inceput lucrarea, şi după ce au~ pus mâna pe bani au 
părăsit-o" 

Se vede de aci cum Traian se ocupa de celr 'llai mici de­
talii ale oraşelor îndepărtate din A"i.i, când era l:L·stiunea de a 
face o lucrare publică folositoare lucuitorilor. 

Cum se vede, Traian avea o mare grijă pentru banul public. 
Ast!el Fliniu ii scrie : 

"las la chibzuinfa ta stăpâne, dacă nu crezi că ar fi ne­
cesar să trimefi oid (în Bithy1ia) un orhi!ect, c1id socotesc că nrr 
putini bani s'ar putea scoate dela antreprenori dacă măsurătorile 
s'ar face conştiincios.a 

Traian îi răspunde: 
"Vei cer.:eta în primul rând socotelile afa:erilor publi.:.e, căci 

de sigur sunt în mare neregulă.8 
Nu mergea însă până la a neglija interesele publice şi ale lo­

cuitorilor, caci în aită scrisoare spune: 
"Eu nu mai p:tfin fiu să mă îngrijesc de locuitorii fiecărui 

oraş decât de bLu.ul public." 
LUCRĂRI DE AMELIORĂRI AGRICOLE. lncă din timpurile 

cele mai vechi Rurnanii au încercat sa. ude câmpurile cu apă adusă 
din râuri prin canale, sau prin înmagazinarea apd de ploae, sau 
să sece bălţii~ şi să facă dr~n1je pentru us•arta terenurilor umede. 

Voiu 111enţiona aci numai o singura lucrare care a fost în­
Cl'~uta de Cezar, terminata provizoriu de Claudiu şi realizată în 
condiţiuni mJI bunl! sub Traian, dc::la care nu s'<.1u mai putut face 
progrese decât în timpurile moJ~rne, la 1876. când ta a fost de­
savârşită c •rnplect. E vorba de se(area lacului Fuci110, la 86 klm. 
de R.ima. Acest lac este închis de dt'<duri de jur împrejur, fără 

râuri care sa plece dintr'insul pentru scurgt'rea apei. Când apele 
a:estul lac creşteau, se inundau întinderi mari de pământ. După. 

nişte dl'alu:i, la vre-o 6 kl n. d, părtare curgea râul Llr, şi Romant• 
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şi- au propus să facă pe sub acel deal un tunel pentru a scurge 
în râu aptle lacului. ln acest scop (Fig. 6), s'au făcut 40 puţuri mari 
adânci, cele mai mici de 17 m. şi cele mai mari de 122 m. In 
fundul puţurilor se făceau galerii de o parte şi de alta până ce se 
fntâlneau cu galeriile dela puţurile vecine. S'au săpat cu modul 
acesta puţuri în lungime totală de 5400 m. şi galerii în lungime 
totală de 5600 m. In timpul execuţiei s'au ivit multe rupturi de 
stânci şi a fost nevoe de schimbări ale traseului galeriilor. Se apre­
ciază că la această lucrare au lucrat 30.000 oameni timp de 11 ani 
continuu. Este una din lucrările cete mai îndrăzneţe şi mai pericu-

Fig. 6. 

toase întreprinse numai graţie spiritului de utilitate publică Romană 
şi a perseverenţei de â duce la sfârşit o lucrare începută. 

CANALE. Pentru navigaţia interioară Romanii au făcut regu­
lări de râuri şi canale; în special ei s'au ocupat cu navigabilitatea 
Tibrului. Erau chiar proecte pentru a face din Roma un port ma­
ritim. ln acel oraş au făcut multe cheuri pentru a înlesni descăr­

cările de mărfuri, cari soseau din Africa şi Asia, sau din alte părfi 
ale imperiului. 

Traian pentru ca să evite de a intra pe gura Tibrului, care 
se potmJlea des, a făcut un canal dela acest râu la por-tul maritim ; 

https://biblioteca-digitala.ro



-61-

Ostia. Se atribue tot lui Traian creiarea unui braţ artificial al Ti­
brului care astăzi poartă numele de Fiumicino. 

Pentru înlesnirea navigaţiunii s'au făcut sub Traian canale 
de legătură cu marea, chiar in Asia mică. Astfel Pliniu ii spune 
că lângă Nicomedeia este un lac mare pe ·care poate umbla co­
răbii şi că ar fi bine să se lege cu marea pentru a veni corăbiile 

direct la oraş; însă este o dificultate de oarece lacul este cu 40 
coţi mai sus ca marea. Traian ii scrie : 

„Lucrul acesta po:i te s~ ma ispitească să ajut să fie unit 
cu marea ; dar trebue c~rcefilt ca nu cumva să se scurgă cu totul 
irz mare. lnformează-te numai decât câtă apă are şi de unde o 
primeşte. Poţi cere un nivelator dela Ca!puynus Macer şi eu iţi 
voi trimite de aci un inginer priceput fn astfel de lucrări." 

Pliniu examinează chestiunea şi între alte soluţii ca să nu sece 
lacul, propune şi cataracte închise, care nu sunt decât eclusele de 
azi. Traian răspunde : 

.. Este evident, p1ea scumpul meu Pliniu, că nu fi- a lipsit 
nici priceperea, nici zelul, pentruJsuccesul intreprinderii lacului 
fiindcă ai cău tat mai multe soluţiu1i, pentru a evita ca el să nu 
se scurgă şi pentru a-l face de un mai mare folos. Alege deci 
acea modalitate pe care„ natura fi-o va arăta ca fiind mai po­
trivită". 

Fig. 7. 

Cu ocazia lucrărilor Ucu te de Unguri la Porţile de fer s'au 
găsit urmele canalului facut de Romani pe lângă malul drept pentru 
a înlesni trecerea corăbiilor pe Dunăre, pe deasupra stâncilor, la 
apele mici. Această lucrare, în ce pută mai dinainte, a fost terminată 
de Traian şi a servit pentru transportul materialelor şi proviziunilor 
în războiul dacic şi pentru a căra pe el materialele din care s'a 
făcut podul dela Severin. Canalul avea cam 3~00 m. lungime, 57 m. 
lărgime şi diguri laterale de 14 m. înălţime. ln principiu dar, solu­
ţiunea dată la finele secolului trecut de Inginerii moderni naviga-
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ţiunii la Porţile de fer, este aceiaşi ca cea dată de Romani, adică 

un canal pe lângă malul sârbesc. (Fig. 7). 
PORTURI. - Ca navigatori Romanii erau cu mult în urma 

Fenicienilor şi Grecilor, totuşi imediat ce au înfiinţat şi consolidat 
regatul lor, au început să aibă !levoe de proviziuni aduse pe mare, 
iar mai târziu de flote cu care să lupte împotriva inamicilor lor. 
De aci necesit:itea de a se îngriji de porturi la mare şi de a le 
lega prin canale, sau prin râuri navigabile, cu capitala lor sau cu 
alte oraşe de pe ţărmuri, ori mai din interior. 

Astfel, incă de pe timpul ',ui Ancus Marcus, 'komanii au creat 
oraşul Ostia la gura Tibrului pe care l'au înzestrat cu un port 
mic, in care se transbordau mărfurile de pe corăbiile de mare în 
vase fluviale, care mergeau la Roma, trase la ejec cu vite. La acel 
port ei mai făcuseră băi de mare precum şi bazine enorme în care 
evaporau apele de mare şi scoteau sarea trebuincioesă populaţiunej 
Romei şi Italiei. 

Tibrul însă ducea necuntenit aluviuni în mare şi potmolea 
gura lui, astfel că ţărmul mărei se depărta necontenit. De atund 
şi până acum malul a înaintat în inare cu 6,5 klm., astfel încât, 
mai ales pentru nevoile flotti, s'au creat alte porturi ca Portus, 
Puteolii, etc. Acestea erau însă prea depărtate de Roma şi ue 
aceea Claudiu s'a apucat din nou de amenajarea portului Ostia, în 
care a ridicat un far de 60 m. inăltime. Portul nu era însă îndestul 

' de bine apărat de valurile mării şi deaceea lmpăraţii următori nu 
s'au mai ocupat de dânsul. N eron îşi propusese chiar să facă Roma 
port de mare. 

Aceasta era starea lucrurilor la venirea pe tron a împăratului 
Traian. Dânsul şi-a dat seama că singura soluţie practică este 
facerea unui port definitiv la gura Tibrului, lângă orăşelul Ostia 
<Fig. 8). ln acest scop a creat un mare bazin exagonal cu o supra­
fată de 32,5 ha; cu adâncimile de apă de 5,40 m. şi având 1970 m. 
cheiuri. Pentru această lucrare s'au săpat 2,380.000 de m 3• dt te­
rasament şi s'au făcut 5~3.000 de rn 3

• de zidărie. Pe cheiu s'au 
făcut magazii a căror lungime tJtală trecea de 1.500 m. 

Inginerii Italieni spun că lucrările moderne de porturi nu au 
nimic de a face cu lucrările cari s'au făcut sub Traian acolo, în 
ceeac: priveşte calitatea materialelor, frumuseţea de executare şi 

bogăţia de decoraţiuni. Cei mai renumiţi ingineri şi arhitecti ai 
Romei au luat parte Ia acea lucrare. Până şi stâlpii de care se 
egau vasele, erau opere de artă, căci erau sculptate în piatră în 
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formă de capete, care ţineau cu dinţii belciugele de care se legau 
corăbtile . Pe cheiuri se afla un palat al lmpăratului, un teatru, pieţe 

publice, iar într'o parte s'a aşf zat . în onoarea lui Traian, o statue 
enormă a lui. 

Fig. 8. 

Un alt port înfiinţat de Traian este la Civita veche. Pliniu 
scrie următoarele despre acest port, după ce asistase la serbările 
pentru inaugurarea lui : 

"Pe mine Ru m' a impresionat atât faptul că mi ~,a făcut 
onoarea de a fi chemat la serbări, nici nu m' a minunat numai 
lucrările executate cu multă simplicitate, dar cu mult gust; ci 
mi-a produs o mare plăcere privirea locului .:hiar, cu împrejuri­
mile lui admirabile şi cdmpiile de verdeaţă, care se reazămă pe 
malul stdncos al mărei, în care s'a putut face un port. Partea 
Iul din stJnga ~e reazămd pe o lucrare durabilă ; la dreapta 
mai e de lucru încă. La intrarea portului s'a ridicat o insulă care 
sfărâmă valurile furtunoase ale mărei şi lasă intrare sigură va­
selor de o parte şi de alta. Insula aceasta este opera omului I 
Stdnci enorme au fost cărate pe drumuri largi, şi aruncate una 
după alta tn mare, unde se fixau prin greutatea lor. S'au aruncat 
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la ·pidre până ce e.ie au eşit deasupra ap ei, f armând un dig pu­
ternic de care se sfărâmă valurile şi pe care se ridică ele fn sus, 
la înălţimi nemăsurate. SgJmotul produs de spargerea valurilor 

' ' 
Fig. 9. 

~ 

este. asurzitqr., ·iar marea .este plină de spumă albă. Pe deasupra 
stâncilor s'au făcut apoi lucrări cari dau acum insulei un aspect 
de pare că ar fi fost făcută de când este lumea. Portul va trebui 
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să poarte numele aceluia care I' a creiat, căci este de mare folos, 
oferind un punct de adăpost pe c ceastă coastă a mării, lipsită 

de porturi naturale." 
La Mar~a Adriatică Traian a complectat şi desăvârşit portul 

Ancona în care a construit şi un far. Acolo s'a ridicat şi un mare 
arc de triumf în onoarea. Plotinei, soţia lui Traian şi a surorii lui 
Marciana, monument foarte impozant şi frumos, făcut sub condu­
cerea lui Apolodor din Damasc. (Fig. 9). 

ŞOSELE. - Romanii, ca popor războinic, aveau nevoie de 
căi de comunicaţie permanente, care s.1 lege capitala lor cu restul 
imperiului, precum şi principalele centre populate între ele. Pe acele 
căi ei trebuiau să p0ată circula ori când cu uşurinţă, pentru a-şi 

duce armatele acolo unde siguranţa coloniilor era ameninţată sau 
pentru cuceririle noui ce voiau să întreprindă, precum şi pentru a 
asigura circularea rapida a curierilor lor, care duceau ordinile dela 
centru şi aduceau rapoartele dela guvernatorii diferitelor provincii, 
mai mult sau mai puţin depanate. Din această cauză ei au dat o 
mare atenţiune construqiunii şi întreţinerii şoselelor, care la dânşii 
erau adevărate opere de artă. Se apreciază că lungimea şoselelor 

romane sub lmpăratul Traian erau mai mare ca de două ori lun­
gimea ecuatorului terestru. (Fig. 10). 

Şos~le, pe muntii stâncoşi ai Italiei, se făcuseră încă de Etrusci, 
însă şosele de câmp, în sensul actual al cuvântului, nu s'au făcut 
decât în secolul IV a. Cr. Prima şosea a fost cea dela Roma la 
Capua, numită Via Apia (fig. 11 ), şi supranumită Regina şoselelor 
Romane. Ea a fost prelungită în urmă spre Sud cu o ramură către 
Sicilia, o şosea prin această insula, de unde treceau Îi1 Africa, iar 
o altă ramură către Marea Adriatică, de unde treceau în Macedonia 
.şi Bizanţ, iar de aci prin Asia până la golful Persic. 

Via Apia ajunse.se într'o stare rea pe timpul lui Traian şi 
deaceea eJ pune de o pavează din nou, fapt pentru care i s'a ri­
dicat un arc de triumf măret la Beneventum, numai din marmoră , 
de Paros, şi care se păstrează până astăzi, numit Porta aurea. 

ln secolul II înainte de Cristos începe construcţia unei şosele 

spre Nordul Italiei, numită Via Flaminia, car;- mergea la Ancona 
pe ţărmul Adriaticei, de acolo spre Bologna, apoi pe la Nordul 
Mărei Adriatice în spre Dunăre în apropiere de Viena, de unde s'a 
continuat succesiv pe valea Dunării. 

Pe timpul lui Tiberiu se ajunsese cu această şosea la punctul 
de mai sus de Orşova numit Cazane. Acolo Dunărea se strânge 
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intr'o al bie îngu sta, cu maluri stâncoase înalte, prăpăstioase şi 

aproape verticale, şi unde apa are peste 50 de metri adâncime. 
Geniul tecnic roma n nu s'a oprit însă in f a ţ a c. ces tor pied ici enorme 

Fig. Jt. 

puse de natură. Inginerii lor au săpat şoseaua în stâncă pe vre-o 
2 m. taţime şi 3 m. in:! 'ţimr , iar restu l şoselei l'a susţinut prin 

---==~-~ ~ 
- ..,.. fig . }w. 

grinzi de lem roase în fipte cu un ca ;>ăt în nişte găuri făcute tn 
stâncă, a,a că şoseau1 era suspendată în parte pe dea supra valu­
rfbr Dunării. (Fi . 12). 
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Săparea în stâncă se făcea greu pe atunci; fiecare bucăţică 

trebuia cioplită de om, iar nll dărâmată cu dinamiiă, în blocuri 
mari, cum se face azi. Din această cauză lucrările mergeau greu, 
cu tot numărul mare de oameni care se întrebuinţau acolo. Traian, 
care voia să asigure mai repede comunicaţia cu Dacia în vederea 
războaielor cu Decebal, a modificat modul de constructie al acelei 

J 

şosele, săpând mai puţin în stâncă şi lăsând să iasă mai mult pe 
deasupra apei proptind însă grinzile pe dedesubt. Cu modul acesta 
şoseaua a fost complect terminată în anul 103. Săpăturile în stâncă 

:.:N.i\ţW.'.ffi".~2ihm~<>;.;"?':~~m~&§t?>;W~:"::'i?J * şi ga urile în care erau 
Ţ . ...-·/1~1·- "'\·<i,-. J·~ 7 0··- ~4,,<fţ.n· · <J f'c~ 1 
„ cm " ~}~:-4 :10 ~'?.~ •• ,i_v l'.i ~'\ -e:rtr· ro"' ,A,~ ~-?~· vârâte grinzile se mai 
„o : ,;, ~o .., ... ::i"oo1ol--"'v', cJ o~flo ţ.<1A6ro • • S . 
ţ- ' ~.J· ţ,o l··D , o,..,~t;)./'.Z a"1· o . • . o,,-,o.: t văd ŞI .az1 . . _e ma1~ăd 

25 cn-.· . . .· . · acolo şt rna1 multe rn-
+ · ,. · _ _ „. . .. , · . +· .. scripţiuni romane, prin-

25 ~ . · ~ "tre care una poartă ti-
l:" ·· · · „. : · .k tiui ·Tabula · Traiana 

~ .:_ ~W@~~~~Â~ ~ Pe· acea şosea au ve~ 
" :·I . • ~ ' "'"""'- „ .~ ' o ...... : .; I-,' . • nit str.ă moşii noştri de 
· „ . ' . Fig. 13. · ·au c~_cerit · Da~ia, de 
·' .- · ·· .. „·: ; , , au făcuţ şi alte şosele 

în fară, ca aceia de pe valea Oltului, ale cărei urme se mai văd 
şi azi, şosea care se prelungia peste Carpaţi până la Sarmisegetuza, 
devenită U.Lpia Traiana. Acolo ajunseseră şi pe la Nord de Car­
paţi, ·pe la Poarta Traiano. 

Sub Traian s'au .....­
făcut şosele noui în Ita-

tstm 

lia, din care . una se şi 
numea Via Traian a, Î 
altele în Spania către 
Sa/mantica, altele în -s2t'tm 
regiunea Rinului, şi în l 
fine unele chiar în Asia . 

Şoselele romane 
erau foarte solid con-
struite. Pietrişul nu era 

Fig. 14 . 

pus ca la noi direct pe pilmânt, ci pe temelii de piatră mare, de 
beton, iar uneori şi una şi alta . Dela terasament până la faţa şo­

selei era o distanţă de 0.80-1,50 m. Pe terenurile mocirloase ei 
făceau mai întâiu o pardosealj de scânduri groase, peste care puneau 
apoi pie'triŞul. (Fig. 13, 14, 15). 
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Stâlpii de pe şosele, care arătau în mile romane, distanţele 
<iela Roma, erau adevărate lucrMi de artă şi aveau inscripţiuni 
aratând pt! cei ce au construi t şoseaua, sau i-au adus înbunătăţiri. 

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

îig. 15. 

PODURILE. - O comunicaţie permanentă pe drumuri sau 
:şosele nu se poate obţine dacă nu se fa= poduri fixe peste râurile 
mari. Când apa nu este adâncă, se poate trece pe la va fori, iar 

vara putem trece apele mari pe poduri miş­
cătoare. sau cu poduri pe vase. Iarna însă, 

sau când apele vin furioase, aceste mijloace 
· nu se mai pot întrebuinţa, iar omul stă pe 

un mal şi priveşte cu jind la malul opus, 
dacă Dumnezeu nu se îndură să facă un pod 
de ghiaţă. 

Am spus că Romanii" aveau nevoie să 
circule continuu şi nu se prea mulţumeau cu 
îniurarea zeilor, şi de aceea au dat o aten­
ţiune cu totul deosebită construcţiunii podu· 
ritor fixe. Dealtfe'I Romanii moşteniră gus­
tul de a face poduri dela Etrusci, care erau 
meşteri în t:iierea pietrelor, şi care făcuseră 

poduri de piatră frumoase şi raţionale, până 

p~ la 8 m. des :hidere. 
La Roma Tibrul era pre::t mare şi ve­

nC'a deseori prea furios pentru ca să se poată 
face po::luri flx e pes te el, încă dela început. 
Numai la 507 a. Cr. Romanii au reuşit să 

facă primul pod fix peste Tibru , podul Su· 
blicius, pe care l'au ş i i chinat zeilor ca să-l 
proteaga , şi l'au dat în seama p pilor lor. 

F!g. 16. Succesul a f st enorm, nu numai prin 
f.iptul ce\ 'a put 1t înlesni ci r .::ula ţi de pe un 

mal p~ ale I al Tibrului, dar pentru 'că s'a sfărâmat legen a că 
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Tibrul nu primeşte poduri fixe. De multe ori a sfărâma o aseme­
nea legendă, este mai greu decât de a face un pod nou! Şi la 
noi exista o asemenea legendă pentru Oltul de dincoace de Car­
paţi, dar de unde Romanii au distrus legenda lor acum 2400 de 
ar.i, a noastră nu a fost distrusă decât în a doua jumătate a se­
colului trecct ! 

Tibrul însă tot nu s'a lăsat învins, de oarece trei secole con­
tinuu nu a mai lăsat pe Romani să mai facă un al doilea pod fix 
peste dânsul. In secolul li a. Cr. s'a făcut primul pod de piatră 

peste dânsul, când tecnica romana l'a învins definitiv, făcându-se 

în urmă şi alte poduri Unul din ele, podul Fabricius, de 25 m. 
deschidere, servă şi azi italienilor, după 2000 de ani de serviciu 
continuu dela construirea lui. 

Pentru nevoile armatelor, Romanii înfiinţaseră un corp de 
podari. Cu ei Cesar a aruncat un pod fix peste Rin la trecerea în 
Galia, de 600 m. lungime, 10 m. lăţime, şi pe care l'a dat gata 
numai în 1 O zile. Mai în urmă, sub IRJperiu, s'au făcut poduri şi 
mai mari şi mai artistice, ca podurile peste Nera la Narni şi podul 
dela Rimini. 

Apogeul construcţiunii podurilor la Romani a fost atins însă 
sub Traian. Nu vorbim de nenumăratele poduri făcute de dânsul„ 
mai m~ri şi mai mici pe şosele rep~rate sau construite, în tot im­
periul Roman, dar voi menţiona numai pe acelea care uimesc pe­
oricine se gândeşte că ele au putut fi făcute numai~ cu mijloacele 
de care dispunea tecnica pe acele vremuri. Pe atunci nu erau căi 

ferate şi vapoare care să aducă materialele necesare, de unde se 
găsea mai multe şi mai bune în lume; nu erau macaralele cu aburi 
care să ridice, în câte\ a secunde, greutăţi mari la înălţimi de 70 
de metri, nu erau chesoanele cu aer comprimat în care omul să 

scormonească fundul fluviilor până să dea de pământ sanătos, pen­
tru a pune acolo temelia picioarelor podului; nu era lumina elec­
trică cu care să se lucreze noaptea ca şi ziua. Mai mult încă, ferul 
era rar, puţin, se păstra mai mult pentru scule şi arme, şi de aceia 
întrebuinţarea lui în construcţiuni era oprită, pe consideraţiuni re­
ligioase. 

Dacă unele din podurile făcute sub Traian nu ar mai exista 
şi dacă la altele ruinele nu ar vorbi inginerilor de splendoarea la 
care se ridicase tecnica romană, povestirea podurilor făcute sub­
Traian, s'ar crede că este <ie domeniul basmelor. Vă voiu spune 
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aci câteva din aceste lu crări, despre care insă putem să spunem 
de-a binelea că "dacă nu ar fi fost, nu s'ar mai povesti" ! 

In Italia, predecesorii lui Traian făcuseră mai toate lucrările 
mari de poduri de care se simţise nevoie. A construit însă şi dânsul 
un pod peste Nera la Terni de 730 m. lungime şi 30 m. înălţime, 
şi altele la Metaurus, Auf idus, etc. 

Fig. 17. 

TrJian însă, ca originar din Spania, şi · a îndreptat privirile 
spre actastă provincie, unde a făcut poduri monumentale. Acele 
lu..:rări s'au conservat mai bine cc. podurile de prin alte oărţi a e 
imperiului, din cauză că clima acolo nu este atât de distrugătoare, 

şi din cauză că pe acolo nu au trecut Barbarii, ca să distrugă lu­
crările datorite ştiin te i şi artei romane. 
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La Salamanca, oraş pe care Spaniolii îl numesc mama ştiin­

ţelor şi artelor, Traian a făcut un pod important cu 27 de bol~, 
cu picioare de 8 metri grosime, lat de 21 m şi înalt de 34 m. 
(Fig. 17). 

Peste Guadiana la Merida era început un po:l, care s'a ter­
minat de Tr.ifon, şi care are 26 bolţi Acel oraş este plin de mo­
numente roman:>, ca celebrul apeduct de care am vorbit, un circ 
cu o periferie de 1300 m., rezervoare mari pentru apă. Numeroa­
sele inscriptiuni romane care se găstsc acolo a făcut să se zică că 

oraşul vorbeşte şi azi latineşte. 

Construcţiunea cea mai monumentală de pod de zidărie, fă­

cută de R >mani, nu numai în Spania, dar tn tot imperiul lor, este 
:podul făcut de Traian peste Tago la Alcantara, numire care pe 
arăbeşte însemnează pod şi care e rămasă din vremea Maurilor. 
(Fig. 18). Podul este mai scurt ca altrle - numai de 224 m. -
însă ne pe de o parte bolti cum nu s'au mai făcut p3nă atunci, 
una de 34 şi alta de 36 m. deschidere, iar şoseaua este pusă la o 
1nălţime de două ori aproape mai mare decât la cel mai înalt pod 
făcut până atunci, şi anume la 55 m. şi mal bine dela nivelul ape­
lor, şi peste 60 m. dela temelia podului. Mai mult încă, la mijlocul 
podului este un arc de triumf în onoarea lui Traian, de 1 3 m. în­
nălţime, aşi c~ unele pietre ale lui se găsesc la 70 şi mai bine de 
metri dela pământ. Pietrele nu sunt legate nici cu var, nici cu ci­
ment, ci numai cu unele scoabe. 

Câtă inJrazneala, câtă pricepere şi diă muncă nu s'a pus 
pentru a se putea ridica un asernenea monument, cu mijloacele de 
cari dispuneau Romanii ! N JLTI. le inginerului care a conceput şi exe­
cutat această măreaţă lu.:rare, terminată la I 06, s'a găsit scris pe 
o ins.:ripţiune din aµropiere. El eslt! Caius Iulius Lucerus. Natura, 
cu toate intemperiile ei, nu a putut să şteargă în timp de 18 se­
cole nu1nele acestui învingător al ei. PoJul a f..>st di:itrus parţial 
în mai multe răsboaie ; el era Lisa prea folositor, prea impunător 
şi prea fru·nos, pentru ca suveranii iberi.:i să nu-i dea toată aten­
ţiunea şi să nu-l repare Jupă modt'lul rămas dela Romani. El este 
şi astăzi ln servici~. arătând trecătorl:or geniul te:nic roman. 

Mulţi istorici atribue lui Truian fa:erea unui pod peste Rin 
la Maienfa, cu pL:iuare dt' zidărie ~i cu partea de sus de lemn. 
l'odul ar fi avut 785 m. lungime, cu pL:ioarde de 27-33 m. de-
41artare unul di! altul 

Lt'a 111ai mareap şi mai gigantica lucrari:! de poduri facută 
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de Romani sub , Traian, şi chiar în tot timpul imperiului lor, este 
podul peste Dunăre deld Turnu-Severin. (Fig. 19. Reconstruire fă­
cută de inginerul Edgard Duperrex). 

ln anul 101 Traian porneşte răsboiul cu Dacii, iar armatele 
lui pătrund dincoace de Dunăre pe trei poduri de vase. Aceste po­
duri nu puteau fi lăsate locului iarna, căci fluviul aduce sloiuri 
enorme de ghiaţă care di.strug tot ce întâlnesc în drumul lor ; chiar 
ostroave şi insule mari împădurite sunt rase complect la viituri mari. 
Cucerirea Daciei nu putea fi dar asigurată fără un pod fix peste 
Dunăre. Traian şi a dat seama de acest lucru, a adus peste . 100 
mii de 8oldaţi, î_n afară de sclavi şi oamerii de prin împrejurimi 

Fig. 19 

şi stând de multe ori în mijlocul lor, i-a pus, intre primul şi al 
doilea răsboi dacic, să facă un pod peste Dunăre la Severin. Şi - a 
făcut o lucrare cum nu s'a mai pomenit până atunci, şi CU!J1 nu 
s'a mai făcut pe Dunăre nici una până la 1895, când s'a inaugu­
rat podul peste Dunăre „Regele Carol !" dela Cernavoda. 

Podul avea 1200 m. lungime, erea de lemn şi rezemat pe pi­
cioare de zidărie, care aveau 24 m. lungime, 18 m. lăţime şi 36 
m. depărtare între ele. Şoseaua erea la 25 m. deasupra apelor. 
Capetele podului se închideau cu porţi şi ereau apărate de două 
cetăţi. 

Mulţi scriitori şi mulţi ingineri şi-au bătut capul ca să des­
copere cum au pus komanii temeliile picioarelor în acest fluvi ll 
furios. Unii au spus că pe atunci, la mijlocul Dunării era o insulă. 
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că s'a închi; un braţ şi s'au făcut picioarele pe acel braţ la uscat, 
apoi s'a dat drumul apei pe acolo, s'a închis celălalt braţ şi s'au 
fă cut şi celelalte picioare, dar ac ştia nu ştiau că ape le Dunării se 
ridică uneori cu 8 m. peste apele cele mai mici, că atunci distrug 
totul în calea lor, şi că pe atunci inginerii plăteau cu capul lor 
neprevederile care aduceau întârziere răsboaielor. Alţii şi-au închi­
puit că s'a procedat şi aci, ca şi la portul Ostia, aruncându-se 
pietre multe în apă până ce au ieşit afară şi s'au zidit apoi picioa­
rele pe acele grămezi de piatră, dar cu modul acesta s'ar fi mic­
şorat prea mult albia Dunării, de nu şi-ar mai fi putut scurge 
apele, fără să se ridice mult înaintea podului, să facă vârteje şi s1 
împingă la vale acele grămezi de piatră. Altii şi-au închipuit că 
s'au făcut cutii mari de lemn, care s'au adus în locul unde trebuia 
făcut un picior şi acolo s'au încărcat cu piatră până ce s'au scu­
fundat şi că s'au pus aşa cutie peste cutie, până ce au eşit la 
suprafaţa apei. Sunt însă 1 O ani de când Serviciul hidraulic român, 
sfărâmând un picior sub apă din podul lui Traian, a văzut că toate 
acestea erau ipoteze şi că Romanii au avut multă pricepere tecnică. 
S'au scos dela acel picior blocuri de piatră perfect cioplite, cu 
forme paralelipipedice şi cu crestături pentru a le putea scoborî 
şi aranja în apă. S'au scos blocuri de beton admirabil făcute, s'au 
scos bârne de lemn, groase şi lungi care erau puse peste acele 
blocuri. pentru ca să le lege solidar între ele, cum este bucata de 
lemn pe care o are Ş:oala politecnică din Bucureşti, şi apoi s'au 
găsit cărămizi mari şi bine arse, care formau partea de sus a pi­
cioarelor podului, în afară din apă. Blocurile scoase dela acel picior 
s'au depus în curtea Şantierului naval din Turnu Severin, unde pot 
fi văzute, iar resturi din picioarele dela maluri se mai văd şi azi, 
ceva mai la vale de oraşul Turnu Severin. Cu o parte din mate­
rlalelP. scoase de acolo, era vorba să se facă un mic monument 
comemorativ al ingineriei romane la Bucureşti, dar preocupările de 
altă natură, nu au dat fiinţă lncă acestui proiect. 

Pe timpul apelor mici de tot, când ele sunt mai limpezi, se 
mai văd lncă urmele unora din pic:oarele podului lui Traian. Mai 
înainte ele se vedeau mai uşor. Astfel istoricul cronicar Miron Costin 
vorhind de podul lui Traian dela Turnu Severin, spune: nCăruia 

cu ochii noştri am pnvit pragurile prin apa limpede a Dunării 
când am mers cu Dabija Vodă la Ujvar." 

Istoria spune că Adrian sau Aurelian, a distrus podul pentru 
.a impieJica trecerea barbarilor în Imperiul Roman, de dincolo de 
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Dunăre. Este însă sigur că vârtejurile şi furia Dunării, au luat din 
drumul cursului său acele picioare groase, de care nu se mai ocupa 
nimenea ca să le întreţină, şi care îngustau albia veche a fluviului 
cu a traia parte a ei. Podul însă fiind făcut de lemn, nu putea dura 
multă vreme ; el însă şi· a îndeplinit menirea de a înlesni armatelor 
romane cucerirea Daciei Traiane. 

Podul dela Turnu Severin a îost făcut după planurile şi sub 
direcţiunea celebruh.1i inginer şi architect al antichităţii Apo/odor 
din Dama'ic. El s'a născut la 61 d. Cr. şi a fost omorât de împă­
ratul Adrian la 130 pentru că îşi µermisese să spună că el se 
priceµe mai bine în ingi ierie şi architecmră decât lmpăratul. 

Apoi/odor a lă$at o carte de poduri în care descria pe larg 
podul dela Turnu Severin, după cum afirmă scriitorul Procop şi 
hidraulicianul Theofil din secolul IV. care spun că s'au folosit de 
acea carte. Din nefericire ea s'a pierdut şi de aceea nu se ştiu nici 
până azi precis mLJlte lucruri intertsante privitoare la acel pod. 

După cucerirea Daciei, Traian a pus pe Apollodor ca să 

fdc.1 admirabila Coloană a lui Traian din Roma, în Forum Traiani. 
Ea este cel mai minunat monument de această natură şi cel mai 
celebru al anticităţii, con:;ervat în întregime până astăzi, cu toată 

vechimea lui de 1803 de ani. Coloana are un diametru de 3,90 m. 
şi o înălţime de 41 m. pe ca·e se află 182 de trepte. Pe actasta 
sunt sculptate peste 2530 de capek diferite de oameni, ca tipuri 
din toate armatele ILli Traiu11, d;n p0poarele învinse de dânsul, in 
afară de cai, ar.ne, maşini de răsboiu, insigne, trofee, etc. Pe o 
porţiune a coloanei este de.-emnat şi podul dela Severin, în mod 
sumar, cu oameni care sap:i, sau cară materiale, sau ard cărămidă. 
sau tae lemne, etc. Coloana a fost terminată în anul 112 (Fig. 20). 

Pe unele monede ro·nane se văd deoparte capul lui Traian, 
iar de alta o park diu podul dela Severin (Fig. 21 ), 

In vârful acestei coloane era o statue mare a lui Traian, 
Papii lnsă au dat·o jos şi au pus în loc o statuie de bronz a lui 
Sf. Petru. ln anul 1911, cu ocazia serbărilor jubilare pentru con­
stituirea statului italian, după ce Roma ne-a trimes simbolul ei, 
Lupoaica, care e acum pusă în piaţa Sf. Gheorghe din Bucureşti, 
un grup d~ intelectuali români în cap cu regretatul Dr. C. Istrati, 
îşi pusera ln gând să redea pe Traian Romei şi coloanei lui. Era 
să of~re Rflmei statuia dispăruta din vârful coloanei. Am fost însă 
împiedecaţi de a face acest lucru. 
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Sunt sigur că într'o zt tn România mare va străluci o repro­
ducţiune a Coloanei dela Roma, cu o statuie măreată a lui Traian 
în vârf! Ceia ;:e nu am putut face noi a.:urn câţiva ani, o vor face 

) 

generaţ i ile viitoare dt: ingineri şi arhite::ţi, cu concursul poporului 
român, ca semn de recunoştinţă vecinică tui Traian. 
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Circulatiunea maşinilor grele 
pe liniile căilor ferate române. 

VICTOR V. STOIC1' 

Incă înainte de razboi, diverse administraţiuni de cale ferată, 

începuseră a construi locomotive puternice şi grele pentru remor­
carea trenurilor şi in special pentru trenurile de marfă. In aceasta 
privinţă, America ţinea recordul, iar azi se găsesc maşini, ce ating 
sarcini până la 20 tone pe osie. 

In Europa, Germania avea asemenea locomotive cu sarcini 
până la 18 tone pe osie, iar Belgia are azi cele mai grele maşini, 

care au 19 tone pe osie. 
ln cele ce voiu spune aci, mă refer la sarcinile pe osie, de 

oarece, atât în calculul liniilor, cât şi al construcţiunilor de artă, 

aceste valori intră în primul rând. Bine înţeles că : distanţa între 
osii, numărul lor, diferite mişcări parazite ale maşinilor, etc. intra 
şi ele in calculele ce se fac, însa, ceeace primează, este sarcina pe 
osie. 

Maşinile cele mai !'rele, atât in vechiul regat cât şi în Ardeal, 
înainte de razboi, aveau 16 tone pe osie. Prin denumirea categoriei, 
sosotită după numărul d~ roţi cuplate, se putea deduce aproximativ 
greutatea maşinei, păstrându-se o normă pentru aceste greutăţi. 

Această normă azi nu mal există. 

Actualmente, prin varietate~ maşinilor rămase după război, 

dar mai ales printr'o serie de comenzi de locomotive, făcute direct 
de Minister, Ură vreun studiu prealabil al chestiunii şi nici măcar 
să se fi cerut avizul serviciilor competente ale căilor ferate, admi­
nistraţia C. F. R. s'a trezit cu o sumă de maşini dt tot felul de 
tipuri şi cu gr .!utlţile cele mai mari, dintre care unele nici nu erau 
permise a circula tn Eur.)pa inal11te de război. E:icistă astfel la 
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C. F. R. : locomotive care nu pot fi infoarse pe actualele plăci 

turnante, aşa că trebue a se construi triunghiuri de întors maşini, 

prin diferite staţi~tni; altele, chiar dacă încJp la limită pe: aceste 
plăci, prin descentrarea sarcinilor, strică instalaţia; alte maşini nu 
pot fi remizate. fiind prea lungi, sau, dacă intră în remiză, nu se 
pot potrivi instalaţiunilor de curăţire, revizie, ventilare, etc., aşa că 
aprinde chiar părţi din remiză, din dreptul coşurilor; la alte maşini 
instalatiunile de alimentare cu apă nu se potrivesc sau le sfărâmă, , 
etc. Toate acestea au adus o mare perturbaţiune în exploatarea 
·Căilor ferate şi mai ales o mai mare primejdie în ceeace priveşte 

.circulaţiunea şi întreţinerea liniilor. 
Cum în vrchiul regat liniile sunt construite cu şine de profile 

:slabe (cel mai puternic este profilul tip 40, ce se află pus 1Jumai 
pe câteva linii ca Piteşti- Bucureşti- Roman, Constanţa-Feteşti şi 
.alte câteva crâmpeie) se înţelege, că chestiunea circulaţiunii maşi­

nilor grele devine foarte grava. Şi aceasta, cu atât mai mult, cu 
·Cât, atât în Ardeal cât şi în Bucovina, cele mai m:.ilte linii sunt cu 
profite sub tipul 40 şi numai prea puţine cu tipul 42. Pe de altă 

parte, astăzi liniile ~e afiă, din punct de vedere al întreţinerii, într'...> 
stare foarte rea, căci în timpul războiului nu a existat aproape nici 
o posibilitate de asemenea lucrări, sau foflrte slabă, iar după război 
- din cauza lipsei de traverse, precum şi a celuilalt material de 
cale - liniile nu s'au putut întreţine decât foarte slab, necum să 
se mai readucă la starea de dinainte. Astăzi căile noastre ferate se 
găsesc cu liniile într'o stare foarte rea, cu şine uzate, cu traverse 
putrede şi aproape 50°/0 rele, fă.ră materiale în depozit pentru re­
paraţii şi preschimbări şi cu o circulaţiune cu totul anormală de 
vagoane şi locomotive din cele mai grele şi cele mai proaste, din 
punct de vedere al circulatiei pe linie. , 

Dintre maşinile acrualmente in circulaţiune, cele mai grele şi 

mai rău echiliprate, ce dau mişcări parazite foarte mJri ş! pericu­
loase, sunt cele zise americane, care se pare că au, puse în ser­
viciu, peste 19 tone pe osie. Mişcările de şerpuire şi tangaj ale 
acestor locomotive, deplaseală curb~le cu câte 10 -15 cm., pe 
liniile cu profile slabe, cum este Câmpina- Predeal, iar rnperile de 
şine sunt curente, proiucându-se din această cauză chiar deraeri 
de trenuri, cum a fost p~ lima de mai sus, in staţia Buzău, ş. a. 

Astfel de maşini, înainte de război, nu au fost admise în 
Europa; iar în America, unde circulau cele mai grele maşini, liniile 
erau cu şini de 67.5 kgr. pe m. I. Astăzi, în Belgia, maşini cu 19 
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1one pe osie circulă pe linii cu şine „ Goliat" de 52 kgr. pe m. I., 
căci „şinele tip 40 sunt prea slabe pentru a suporta circulaţia a­
cestor motoare• 1 ). 

în Prusia se face următoarea circulaţiune: 

Pe şine tip 30-37 (fără trenuri accelerate) maşini de 14 tone/osie 
„ „ „ 4 J -4314 {CU „ „ ) „ n 16 • 
„ „ „ 45,0s-47,28 (trenuri cu viteze mari) „ „ 18 „ 

La noi, în situaţia de azi, după cum se vede, se circulă ca 
!licăeri, aşa că nici întreţinerea căii nu se poate face, mai ales cu 
lipsa complectă de mijloace, cum ne găsim. 

Ca să se poată face o idee precisă de cele zise mai sus, 
precum şi până unde se poate ajunge cu actuala circulaţie, redau 
mai jos rezultatele calculului făcute de Servic. întreţinerii din Dir. 
Gener. C. F. R., pentru tipurile de şine din vechiul regat ( v. Tab!. I), 
însoţit de câteva observaţiuni. 

Cu circulara No. 61922 din 2911 a Dir. Gener. se stabileşte 

următoarea circulaţie· 

Pe şine tip 17 vor circula locomotive până la 9 tone pe osie 

" n 24 „ n „ „ n 13 „ " n 

„ „ " 
30 " " " „ 16 n „ 

" „ z 32 
" " 

„ 
" " 

16 " „ „ 
n " " 

36 
" " 

„ 
" n 17 „ n n 

" " " 
40 

" n " n „ 18 „ „ n 

Tabloul I ne arata, in acest caz, că şinele de diferite tipuri 
ar putea suporta, pentru sarcinile indicate mai sus, rezistenţele res­
pective următoare: 

Şina tip 17 cu sarcina de 9 tone 1osie, ar suporta 1752 kgr./cm 2 

" 
„ 24 

" 
„ " 13 

" 
„ 1735 " „ " 30 

" " 
16 n „ „ 1712 • 

n " 
32 n 16 „ 

" " 
1650 „ 

• " ~6 
" " 

„ 17 
" 

„ " 1640 „ 

" 
40 „ „ „ 18 " " 

„ 1600 " 
Calcultle rezumate ln tabloul alăturat, sunt rezultate în Ipoteza 

că sarcinile ce se aplică pe şină, sunt nişte forţe statice. In realitate 
insă, sar.:inile ce calcă pe şină, sunt în mişcare şi animate de 

I) V. Bulletin de r Auociation internationale des chemi ns de fer, 1921, 
p. 21. 
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TABLOU 
de solicitările tipurilor de şine C. F. R. sub diferite greutăţi ----------------------------------------=,_.. ______________________________ _ 
ŞINA G R E U T A T E A O S I E I I N T O N E 

~ 6 I s I 9 I 10 I 11 I 12 I .!L.I 14 I n I rn I 11 I 1s I 19 

11 I 110 I 1560 J 1 m I 1 9so I 2 i 45 t I I I I I I 
~I 800 1010 

1 
1wo J 1335 J 1470 ~ J60J I 1 ns I 1s10 I 2mo I I I I 

-;-I '--~l':i 856 965 1010 1110 I 12n 1390 -:o; 1505 111c -1s~ 1928 --

--;;;-I 618 824 930 JOJO 1130 I 1238 1310 1440 1515 1650 1750 1850 1955 

32.76 615 820 925 I 1025 1125 I 1210 13>0 1435 1535 1640 1740 1840 1945 I 
36.40 580 I 772 870 I 965 1060 I 1160 • 1235 1350 1425 1545 16-W 1740 1832 

40 534 713 I 800 I 890 980 I 1070 1156 1245 1335 1422 1512 I 1600 1690 
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iuţeli foarte mari, cum sunt la trenurile accelerate, maşinile Izolate, 
etc. In acest caz rezistenţele, ce se desvoltă în şină, cresc foarte 
mult. 

După cum se vede m3i sus, rezistenţele admise pentru cir­
culaţia actualelor locomotive, pe căile noastre ferate, ating cifre 
foarte mari, cari în uzul practic, nu se obişnuesc şi nici nu trebuesc 
admise decât în mod cu totul excepţional. 
· In general, şinele din liniile noastre au, după caetele de 
sarcini, o limită elastiră de 3200-3600 kgr/cm2, iar pentru ~inele 
noi, se prevedea în 1916, ca limită elastică 3500-4200 kgr/cm2• 

Aşa fiind, se vede, că circulara Dir. Gener. admite coefi:ientul de 
siguranţă 2, ceeace pentru o circulaţiune normală nu este admi­
sibil, ci ar trebui să se ia cel puţin coeficientul 3, cum a fost şi 

mai înainte, revenind astfel la circulaţia care se face în celelalte ţări. 
Bine înţeles, că dacă ar fi fost să se aplice azi aceste reguli, 

în mod strict, ar fi urmat să se scoc:tă din serviciu mai toate 
maşinile comandate de Ministerul Comunicaţiilor şi să nu se mai 
poată circula. Din această cauză întreţinerea a fost nevoită ~ă ad­
mită o circulatiune anormală în detrimentul bunei stări a căii şi a 
siguranţii de circulaţiune, până ce se va putea reveni treptat la o 
stare normală, fi~ prin scoaterea sau modificarea locomotivelor 
aduse, fie prin refecţionarea liniilor cu şine de tip mare. 

I. Acţiunea sarcinilor rulante asupra şinelor 

Pentru ca să se poată face o idee, de ceeace însemnează 
această circulaţiune anormală, trebue examinată acţiunea sarcinilor 
rulante asupra şinelor. 

Deşi această chestiune este foarte importantă, totuşi până azi 
ea nu a fost bine stud!ată şi nici complect cercetată. Câteva cer­
cetări şi experienţe făcute mai înainte, nu prezintă un studiu de un 
caracter mai g ·ne ral, ci exoerienţe mai mult locale. Aşa sunt expe­
rienţele făcute pe linia Viena-Varsovia 1), experienţele făcute în 
timpul răz'1oiului pe linia Zossen-Bcrlin, etc. 

Ca re~ul~ generală, se admite în practică, pentru rotile in 
mişcare pe o şină, ca sarcina st.1tkă ce o transmite acea roată, să 

1) 811/letin du Congr~5 internat. d. chemin5 de fer. 1898, Noembrle, de 
Waslntijnski. 
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fie multiplicată cu 2-2,35 
1), pentru a ne da sarcina efectvă ce 

lucrează asupra şinei când viteza de circulaţie este maximă normală. 
Acest coeficient este scos din oarecare date practice, referi­

toare la surp:usu\ de presiune produs prin acţiunea bielelor la roţile 
motoare, din componentele verticale ale forţelor de inerţie a contra­
greutăţilor dela roţile locomotivelor, a strângerii resorturilor, etc. 

Dacă însă aplicăm acest coeficient de 2. 35 , vedem că atingem 
limitele de elasticitate la toate tipurile de şine, în cazul circulaţiunii 

adoptată astăzi după circul;1ra Direcţiei Generale. Pentru a com­
pensa în parte acest neajuns, Serviciul de Intreţinere a fost nevoit 
să reducă în aproape toate cazurile iuţelile de circulaţiune la tre­
nuri. Dar, li'Tlita până la care se poate merge cu aceste reduceri, 
precum şi relaţiunea dintre iuţeala de circulaţiune şi sarcina sta­
tică a roţii, pentru a obţine pe cea d.n1mică, ce se aplică efectiv 
pe şină, nu s'a putut stabili în mod preci~ până azi şi nici măcar 
cu aproximaţiune. Unele formule ce le-am găsit date în texte. fără 

a se arăta modul cum au fost stabilite, sunt insuficiente şi nici nu 
se pot aplica în moj general, iar pentru liniile noastre şi cu cii­
culaţia actuală, dau rezultate inadmisibile. 

In cele de mai jos voi încerca a găsi oarecare norme şi re­
laţiuni mai potrivite condiţiunilor liniilor şi circulaţiunii dela noi. 

In ceeace priveşte restrictiunile de iuteală, pe care am spus ' , 
mai sus că le-a dat Serviciul de lntreţinere, aceste sunt nişte pa-
leative, în parte iluzorii, căci în practică nu se respectă şi nici nu 
se pot controla. Din această cauz~ şinele fiind supuse la sarcini 
ce întrec limita de elasticitate, iau o deformaţiune permanentă, pro­
ducându-se ondulaţiuni şi coturi la linie, ce nu se mai poate readuce 
în stare bună. Din această cauză şint le se deformează, în general 
spre capete, luând o curbură într'un plan intermediar axelor prin­
cipale de inerţie. Cu ţimpul, deformaţiunea se măreşte prin trecerea 
maşinilor grele, provocându-se chiar ruperea şinelor, ca în cazurile 
citate mai sus, iar readucerea şinelor la starea anterioară nu mai 
este posibilă. 

Obiecţiunile, că dacă s'a circulat până acuma, se mai poate 
şi de-aci înainte, sunt neserioase, admisibile cel mult pentru profani, 
căci o circulaţie anormală ca cea de astăzi, se face prin deterio­
rarea treptată a liniilor, ajungând la un moment dat la imposibili-

I) Foerster. 
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tatea de a se mai putea întreţine linia şi chiar de a se mai circula. 
Calculele ce le voiu expune mai jos, precum şi ipotezele ce 

le fac in concordanţă cu construcţiile noastre de linii, precum şi 
cu oarecare cazuri practice ce am avut ocaziunea să le constat, 
yor lămuri şi mai bine cele zise mai sus relativ la gravitatea si­
tuaţiei actuale a căilor noastre ferate. 

li. Consideraţiuni teoretice 

Prin modul actual de eclisare al liniilor, relativ destul de 
solid şi în ipoteză, că linia este într'o perfectă stare de întreţinere, 
aşa cum se făcea înainte de război, şinele se pot considera ca o 
bară de lungime infinită, pusă pe o bază elastică continuă. Această 
aproximaţie, deşi nu corespunde stărei actuale, toiuşi nu influen­
ţează asupra rezultatelor la care vroi să ajung şi pe care le caut 
pentru o stare normală a căii. 

ln acea5tă ipoteză a unei deformaţiuni elastice, şina capătă o 
curbură la trecerea unei sarcini, iar diferitele traverse ce formează 
razimele elastice, iau şi ele parte la această deformaţiune, afundân­
du-se mai mult sau mai puţin în patul liniei, după gradul de apă­
sare la care sunt aşezate acele traverse. 

Dacă examinăm mai de-aproape modul cum se produce miş­
carea unei sarcini rulante, ţinând searnă şi de deformaţiunea ce se 
produce sub acţiunea acestei sarcini, atunci vedem că prin curbura 
pe care o ia şina, o sar.:ină P, aplicată într'un punct A (vezi fig. 1), 
va trebui să urce o rampă şi deci să învingă o rezistenţă, care stă 
în raport direct: cu forţa vie de care este animată sarcina P în 
mişcarea sa şi cu curbura de deformaţiune a şinei. Vom avea 
dtci, notând cu H această rezistenţă orizontală şi de sens contrariu 
mlşcărei, că : 

2 p 2 
H=~~= ~ .~--

2 I· g 'l (' 
(I) 

fn care: ~=2, un coeficient pe care voi arăta mai târziu cum se 
poatt! determina. 

P =-raza de curbură a şinei deformate în dreptul sarcinei P, 
g= acceleraţia gravităţii 980 cm/sec 2, 

v =viteza cu care se mi~că în sens orizontal sarcina P. 
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Din practică, H este ceeace se numeşte rezistenţa căii şi este 
\(jat d~ o expresiune de forma: 

H =~.o 2• P sau H = C + 1V 2 

:~, C şi 1 fiind nişte coeficienţi. 

lntr'un punct A şina va fi solicitată deci de o forţă P verti-

f 16 . \ . 

. ....,-- -·-····-··· ·--- ·--· -········ ·····--···-··· · ··· 
• 

·cală şi o altă forţă H orizontllă. Rezultanta acestora, R, va acţiona 
şina deformată, normal pe axul său în punctul A (v. fig. 1) şi va 

..avea valoarea 

R=VP 2 +H 2 

sau R=P~ (3) 

La această forţă rezultantă R va trebui să fie calculată şina, 

'forţă ce este perpendiculară pe axul şinei. 

Dacă M este momentul static maxim dat de forţa P pentru 
· şina a cărei rezistenţă voim a o calcula, după vre-una din formulele 

· obişnuite în general, c~ d. ex. după formulele lui Zimmerman, atunci 
.am putea scrie : 

M=A.P (4) 

.A fiind o funcţiune independentă de P. 
Ţinând seamă că în loc de forţa P, în cazul mişcărei, trebue 

să aplicăm rezultanta R, atunci avem un alt moment încovoetor 
maxim M, care rezultă prin faptul mişcărei, şi care va fi dat de 
·formula: 

M=A)(R 

.şi observând formulele (3) avem: 

(5) 

https://biblioteca-digitala.ro



-87-

1~ 
M=A.P V 11 ~-2 (6) 

sau introducând valorile lui H din rela~a (I) şi observând şi re-­
laţia (4), găsim: 

(7) 

In sec~unea momentului incovoetor maxim, care îl putem pre­
supune că se produce chiar la trecerea sarcinei P, deşi în rea­
litate se produce ceva mai târziu, conform legii lui Maxwell, avem 
însă că: 

M ---
p E. J (8) 

în care: 

E = modulul de elasticitate al materialului din care este formată şina, 
J = momentul de inerţie al secţiunii şinei. 

In acest caz însa: 

V v4 M2 
M = M 1 + g2 E 2 12 ( 10) 

de unde: 
M 

( 11) 

Dacă: W = modulul de rezi:;tenţă al secţiunei şinei 

a = rezistenţa sau efortul la ~are este supusă şina pe uni­
tatea de suprafată. atunci: 

M M I 
o - --- ===== - w-w·v M 2 v 4 (12) 

1 - g2 E2 J2 
Deci, pentru a găsi efortul dinamic produs de o sarcind P 

ce rutează pe o şină, trebuie ca efortul provenit din sarcina apli-

cată ~tatic 0 1 = ~· să fie imulţit cu un coeficient: 

1 
Cl = 

V M:.i v4 
l-g2E2J2 (13) 

Dacă ţinem seama, ca pentru anume sarcini P în circulaţie„ 
şi pentru anume poză de cale 
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M --=const.= k (14) 
E .J .g 

atunci: 

(15) 

iar: 

M 
a = ----;===== V I - k.2 v4 ·w 

(16) 

Relaţiunea ( 12) sau prescurtat ( 16), este aceia care ne dă va­
riaţiunea eforturilor în şine, pentru diferitele viteze v pe care le ia 
o sarcină P ce rulează pe şină. 

Este de văzut acuma, cum se poate adapta această formulă 
în practică, până unde se poate aplica, precum şi în ce mod, iar 
-de acolo de unde nu mai corespunde rezultatelor practice să ana­
lizăm cauza şi să vedem cu ce se poate înlocui. 

La acest coeficient mai trebue de adaogat încă sporul o pe 
care ii aduce la sarcina stati:ă, apăsarea produsă din jocul bielelor, 
pistoanelor, contragreutăţilor dela roţi, etc. Aceste sporuri o se pot 
lua, în mediu, 016 din sarcina P a rolii în repaos şi adăogate la 
greutatea P în cazul unei mişcări cu viteză maximă d~ circulaţiune. 

Forţele acestea, provenite din mişcarea diverselor piese ale 
maşinei, formează nişte forţe de inerţie, animate în timpul mersului 
de nişte viteze ce sunt în raport dire~t cu viteza de circulaţiune 

V sau v a trenului sau a locomotivei. Creşterea acestor forţe va fi 
deci în raport cu patratul vitezei cu care se circulă. - Dar, de 
îndată ce piesele încep să se mişte cu o viteză cât de mică, dife­
ritele lor greutăţi încep să se adaoge, la greutatea pe roată prin 
presiunile ce ·se exersează asupra acestor piese de către diferitele 
organe ale maşinei. ln loc dar să considerăm că sporul acestor 
sarcini ar fi în raport cu v 2, se poate admite, că este numai cuv, 
acesta dându-ne dela început valori sensibil aplicabile şi fiind şi o 
simplificare în calcul. ln acest caz se poate admite, ca sporirea o 
să se facă proporţional cu mărirea vitezei până la viteza maximă 
de circulaţie, pe care o putem considera azi de I 00 klm pe oră. 

La valoarea lui a se va mai adăoga deci încă o valoare o dată de 
formula : 

o = 0,006 X V, (17) 

V fiind viteza în klm pe oră. 
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Aplicaţiune pentru şinele tip 30 şi tip 40 C. F. R. 

Vom lua ca aplicaţiune calea normală cu şine tip 30 (cu dis­
tanţa între traverse a= 0,60) şi calea normală cu şine tip 40 
(a = 0,85), acestea fiind cele mai răspândite in vechiul regat. 

Calculând cu formulele de mai sus şi cu următoarele date: 
Pentru şina tip 30: M = 186.608 kgr. cm., corespunzător 

circulărei Direcţi unei generale C. F. R. 
j = 632 cm 4

• 

Pentru şina tip 40: M = 275.200 kgr. cm., corespunzător 

circularei Oirecţiunei generale C. P. R. 
J = 1144 cm 4

• 

E = 200JOOO kg/.:m 2 pentru amoele tipuri de şină, găsim 
următcarele rezultate puse în tabloul de mai jos: 

La viteza V= IO: 20: 30: 50: 60: so: 90: 100 
: klm. ori 

o =J,06" 0.12· 0.18: 0.24: o 30: 0.36: 0.42: 0.48: 0.54: 0.60 
: . : . 

La şuia liP30rx+o=1,06'1.122\ 1.1 Bff i .260\ 1.350l I .46o' 1.626./ .970l3.390: -

La şina tip 402+o=i,06'. 1 120! 1.1so\1.25o\ 1.330\ 1.424_1.545\ 1.736\2.095,3.670 

ConsiderânJ acest~ rezultate, se pot scoate următoarele con­
cluziuni pract:ce, care să ghideze restricţiunile de circulaţiune ce 
urmează a se da, privitoare la micşorarea iuţelelor la trenuri şi to­
cam )tive, ne linii cu şine tip 30-tip. 40: 

„ t 0
) Vitezele până la 25 klm./oră nu au vre-o influentă 

important,i asupra majorărei rezistentei la care este supu~d şina. 
Aceste viteze sporesc eforturile statice în şine cu circa 10°/0 -

/5°/o. 
2°) Viteza de 40 klm./oră sporeşte efortul static în şine 

cu circa 25°/0• 

3°) Viteza de 65 klm./oră spore$fe efortul static tn şine 
cu circa .5:/1/ 0• 

Peste aceste viteze eforturile sporesc foarte repede, cu peste 
/(}{J''/o, intrând în faza vitezelor mari, cam pe la viteza 80 
k/111.'orti pentru şinele tip 30 şi 90 klm./ortl pentru şinele tip. 40." 

Cu as~me11ea reduceri d~ viteza, pe care C. F. R. sunt obli­
gate sa le iaca în interesul siguranţei circulaţlunii şi posibilitaţei 

de întreţinere a căii, se înţelege ca nu mai este cu putinţa o ex­
ploatare raţionala şi economică. 
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Randamentul unei căi este funcţiune de numărul de trenuri, 
ce poate circula, iar randamentul maxim al locomotivelor este în 
general utilizarea vitezelor mari şi chiar maxime. Atât în primul caz 
·Ca şi în ultimul, vitezele mari la trenuri formează condiţia de că­
petenie a unei bune exploatări. Astăzi acest factor, atât de impor­
tant în randamentul şi economia unei căi ferate, lipseşte aproape 
cu desăvârşire căilor noastre ferate. 

Serviciul de întreţinere C. F. R., din Regionala de Bucureşti, 

bazat pe o serie de calcule şi consideraţiuni ca cele expuse aci, a 
dat o circulară în sensul de mai sus, pentru a se aplica pe diferi­
tele linii unde nevoia va cere. 

lll. Discuţiunea formulei (15) : 

a=-==== 
Y1-k2v4 

Această formulă ne dă legea de creştere a efortului dinamic 
în funcţiune de viteză. Examinând această formulă, pentru diferite 
valori crescânde ale lui v, găsim că: 

1°) Dacă v =o, adică sarcina este aplicată static, atunci a= I 
iar formula (16) se reduce la forma sa simplă, statică. 

2°) Când viteza v începe să creasca, a creşte şi el într'un 

raport mult mai mare, până când v= v\ în care caz a= oo, 

3°) Indată ce v trece de această valoare critică: 

1 
V=---=- (18) 

Vk 
a devine o funcţiune imaginară şi tot aşa devin M şi a. 

Să examinăm realitatea pentru a vedea ce explicaţiune se 
poate da. 

Când un vehicul sau un mobil este animat de o viteză mare, 
el nu mai urmăreşte curba pe care i-am destinat-o no!, adică şina, 
de cât în baza forţei de gravitaţie. Această forţă însă fiind mică, 
faţă de forta orizontală, ce imprimă viteze mari mobilului, acesta 
va putea descrie o traiectorie deosebită de şină, în care direcţia 
vitezei primează faţă de direcţiunea gravitaţiunei. 

Aşa că, dacă dintr'o cauză oarecare, şina ia o deformaţiune, 
ce imprimă mobilului la un moment dat, o direcţiune înclinată în 
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sus, cu tangentă, d . . ex. ~ ~ = + e, ( v. fig. 2), atunci mobilul vai 

descrie o traiectorie balistică oare-care de o formă de ex. y = f (x). 
Să examinăm ce se petrece cu reazmele şinei, în momentu~ 

circulaţiunii mobilului. Am zis că şinele sunt puse pe o bază elastică. 
Fie D forţa necesară pentru a apăsa traversa cu 1 cm. în jos .. 
Dacă a este distanţa dintre axele a două traverse consecutive, a-· 
tunci rigiditatea bazei elastice va fi dete rminată de valoarea : 

I' 

f) 
R=-

a 

f\G. 2 . 

(20) 

_,,,_--= -: - -Ă~ -~:- ----------l --- - -------- ---~~---: :-"-
..,, t v .-
'' , ..J ,..,.~ " _„ 

'- A · A -·--, l , ___ , __ 

Când traversele sunt apăsate în jos şi aduse, prin reactiunile· 
momentului M la un niv_el oare-care, ele formează atunci nişte rea­
zeme fixe, iar şina se prezintă atunci ca o bară pe reazeme fixe„ 
aşa că şina se va deforma pe spaţiul dintre două traverse conse­
cutive, după legile grinzilor continui cu mai multe reazeme. · 

Luând ca axă a x 10•,· direcţia axului şinei, iar ca axă a y 10r, 
direcţia forţei p' în 'ipoteza şinei aşezate pe o bază elastică, vom 
avea ca expresiune a liniei elastice, equaţia cunoscută: 

Pc - ex 
y = - e (cos c x + c x) (21) 

2R 
în care: 

4 C=V R 
4 E. J 

(22) 

iar momentul static îr.covoetor: 

d 2 y P - ex 
M=-E.].dx 2 = 

4
c e (cos ex-sin c.x). (23} 
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Presiunea maximă a şinei pe traversă se poate calcula cu 
formula aproximativă: 

s max = c. a. 1 max 

şi dacă facem calculul pentru o singură sarcină, atunci: 

aşa că: 

· P.c P 
Jmax = 

2 
T") Şi Mmax = -4 
l\ • c. 

4 

S _ P. c. a_~'\ /O. a 3 

mu - 2 - 2 V 4 E . J 

(24) 

(25) 

(26) 

Dacă, atingând aceste rezultate ale unei deformaţiuni elastice, 
examinăm o porţiune de şină cuprinsă între două traverse vecine, 
vedem atunci că în afară de săgeata maximă y max, dată de formula 
(21) sau (25) mai există o Săgeată 7) max locală, provenită din de­
formaţia şinei pe spaţiul dintre două traverse. Şina ia astfel o formă 
sinusoidală, căreia în mod impropriu i-am putea zice, asimptotică la . ' ·'' ~ 

curba de deformaţiune elastică, în genul cum, în„ mod exagerat, se 
arată pe fig. 2. 

. 
:C- - - - - - - - - - - - • ' D::. - --• .. - - - - - - - ---~ 
; ;p - .. , 

. ~~~„-~~-:.:: m~{-- ~----.k' ... 
, 'h •n · · ,, :. 11 ~~ţ-,- ' ,,, .. / ." 
~ ' ' ... , ,._,_,,. 

'---i.J ·--·c:·-N . 
f\G.3~ 

Când mobilul sau sarcina P, care rulează pe şină, a ajuns în 
dreptul unei traverse, ex. în A, atunci mobilul se dirije după tan­
genta la şina deformată, în dreptul punctului A. Cum aceste defor­
maţiuni '1J sunt mici, dacă notăm ecuaţiunea exactă a fibrei defor­
mate cu '1J = f (x) atunci într'un mod general direcţiunea tangentă 

în A, va fi: 
d 7) 
- =+e"-'O 
d x - = 

Plecând din acest punct A ( v. fig . 3), mobilul va descrie o 
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-traiectorie parabolică, după legile căderei corpurilor, cu direcţie 

iniţială ~ ~ = + E, iar daca E = O direcţia va fi orizontală. 
Mobilul, descriind curba de cădere, întâlneşte şina ce se află 

·deformată, fie din cauza sarcinilor vecine în mişcare, fie din cauza 
mobilului în circulaţie, deformaţie ce caută a reveni la starea ante­
rioară, printr'o mişcare simplă sau vibratorie. 

Fie A şi 8 (fig. 3) punctele de razim ale şinei în dreptul 
1raverselor, puse la d stanţa a din ax in ax. Mobilul P parcurgând 
acest spaţiu a intr'un timp t şi cu o viteză v, vom avea că: 

a = V. t (28) 

ln acest caz, sarcina P, ajungând în dreptul mijlocului C al 
<iistanţei A 8, vine în punctul C"; fie: 

CC" = ll 

legile căderei corpurilor ne dau însă : 
; 

h = !(~)2 
.şi ţinând seamă de ecuaţia (28), avem: 

~2 a2 

h = -8 ·v2 

(29) 

(30) 

Comparând această valoare a lui h cu aceea a lui lJ pentru 
punctul C, dedusă din relaţiunea (2 t) sau .. altă r~laţie mai exactă, 
atunci avem următoarele cazuri: 

I) h < lJ, în acest caz mobilul intră în acţiune numai parţial, cât 
poate provoca o săgeată lJ 1 = h < lJ. 

li) h = 1j sarCina P sau R se aplică dinamic. 
111) h > lJ, sarcina intră în acţiu-ne cu întreaga sa valoare, pro­

ducânq o apăsare şi mai mare asupra şinei, prin apli­
carea cu şoc a sarcinei P sau R. 

Dacă ţint:m seamă de mişcarea vibratorie a şinei şi dacă 
timpul ~ de mai sus este sincron cu acela al vibraţiunii şinei, atunci 
şocurile devin foarte puternice, dând nişte sdruncinături puternice 
verticale, care sunt repercusiunile acestor izbituri. Când se circulă 

des pe maşini cu viteze mari, atunci se simte în mod foarte distinct 
aceste sdruncinături violente şi foarte repezi şi dese, ce se produc 
din când în cânl pe unele portiuni de linie. Aceste lovituri pot fi 

I 

fatile diferitelor orga•1e ale maşinilor şi în special arcurilor şi apa-

https://biblioteca-digitala.ro



- 94 -
• 

ratelor de suspensiune; mecanicii buni - în mod instinctiv - do­
molesc iuţeala în aceste cazuri. 

Ecuaţiunea (30) arată că traiectoria parabolică descrisă de P 
este curbată în jos, pe când fibra deformată acuză o curbură in­
versă în jurul puilctului C. lntersecţiunea N a acestor curbe dă_ 

punctul unde se produce şocul în momentul aplicărei sarcinei P.­
Cu cât vit(za este mai mare. cu atât punctLll N se depărtează de­
c în spre reazimul B; sarcina P se aplică atunci în dreptul tra­
versei pe porţiunea NB şi cu câte s > o cu atât aplicarea este mai 
puternică şi mai apropiată de B, aşa că la limită se po1te asemăna 
cu o săritură din traversă în traversă, care dacă se si 11cronizează 

şi cu mişcarea vibratorie a şinei, atunci iarăşi se capătă fenomenul 
sdruncinăturilor arătate mai sus, dar cu o violenţă şi mai mare. 

ln practică bine înţeles că aceste curbe AC"N şi AC'B nu 
sunt perfect distincte ca în forma lor teoretică, căci prin elastici­
tatea liniei şi a resorturilor dela roţi, bandajele acestora stau în con­
tact permanent cu faţa superioară a şinii, presiunea P sau R a 
roţilor se face însă, în oare-care limită, după aceste norme. 

F\G.4 

· I L 
- -- : A ______ -- --- ,: B ___ _L._ # _ t C 

> ··- ·-. -----

L 
-„,d ~-

li. .N > 11 

ln acest caz, deformaţiunea şinei, la viteze mari, când h > lJ,. 
se va face după ecuaţiunea exponenţială (21) a fibrei ela5tice, mo­
dificată prin modul de aplicare al sarcinei, care nu rămâne în con­
tact cu şina, decât pe porţiunea NB, unde se aplică cu maximum 
de intensitate. Presiunea sarcinii P asupra şinei va avea o alură 
sinusoidală în forma liniei NL (fig. 4), care ar reprezenta, faţă de· 
şina AB, o curbă izobară a :nobilului în circulaţiune. 

Din cele de mai sus rezultă următoarele concluzii practice :_ 
la viteze mari de circulafiune este absolut necesar: 
1) Traversele să fie dese şi solide, pentru ca unda sinu­

soidei să fie cât mai mică şi ~~eul ce se produce prin aplicarea­
sarcinei P cât mai redus. 

lndeşirea traverselor are ca limită o reducere a s1igefâ "I. 
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la o valoare inapreciabilă, de aci înainte o indeşire mai mare nu 
mai are importanţii, căd prin reacţiunile şinei pe traverse, acestea 
.sunt antrenate în deformaţiunea generală elastică a şinei. 

2) Patul traverselor să fie cdt mai rezistent, pentru ca defor­
maţiunea şinelor să fie cât mai mică şi să avem astfel h - 71 < o. 

3) legătura dintre traversă şi şină cât mai solidă, căci a­
ceste puncte primesc reacţiunile cele mai mari, prin aplicarea di­
namică a sarcinei P, aproape în infregime şi CtL efectul unui şoc. 

Dacâ vre-una din aceste condiţiuni nu este îndeplinită, a­
tunci se produc sdruncinături mari la vehicule, eventual chiar ac­
cidente, ca ruperi de osii, etc. şi în afară pe aceasta se provoacă 
uzarea mare atât a vehicule/ar, cât şi a căei, care nu se mai 
poate menţine în bună stare. 

la noi nici una din condiţiunile de mai sus nefiind îndepli­
nite, rezultă că nu este posibilă o circulaţie cu viteză mare pen­
tru sarcinile limite prevăzute de actuala circulară C. F. R. 

Să vedem dar ce înţelegem prin viteza mare şi care este 
aceasta. 

Calculând diferitele valori ale lui h, date de ecuaţiunea (30) 
pentru vitezele obicinuite la trenuri găsim că: 

Pentru viteza V ~~ = 20 30 40 50 60 70 80 90 100 

dacă a= 60 cm, hmm.= 14 7 4 2 1.5 1,2 
a= 80 cm, hmm.= 2 1.5 1,2 0,9 „ 

" a= 90 cm, hmm.= 32 14 8 4 3 2,5 2 

Săgeţile '1l le-am putea considera o funcţie de y, după cum 
deformaţiunea şinri antrenează un număr mai mare sau mai mic de 
traverse, spre a atrage la limită pe y mu. Dacă de pildă deforma­
ţiunea elastică se produce în ipotezelt admise de Zimmerman, pe 
trei deschideri, putem scrie atunci în mod aproximativ : 

1 
"(1 = -y 1 

2 
max. (31) 

şi atunci rămâne a cerceta cazurile. 

>1 
h <- X Y max. (32) 

Referindu-ne dar la cele zise cu privire la valorile lui h faţă 

de ·r, şi discuţi uni le făcute mai sus, vedem atunci că există o viteză 
critică pentru care formula ( 12) şi respectiv ( 15) nu se mai aplică, 
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ci trebue să fie redusă. Această viteză critică V, corespunde la 
cazul pentru care: 

(33} 

Pentru liniile noastre cu şine dela tipul 30 până la tipul 40,_ 
cu poza normală şi cu patul de pietriş de râu pus pe pământ na­
tural, viteza V critică poate fi considerată că merge dela 80 klm. 
pe oră şi creşte pe masură ce tipul de şină creşt~. aşa că la tipul 
40 se poate lua V = 90 klm. pe oră. 

Dacă viteza v creşte peste valoarea V, atunci momentul M 
incovoetor începe să descrească. Viteza crit:că V corespunde dar 
acelei valori v, ce am văzut la discuţia formulei (15) punctul 2) şi 
4) (deşi nu are exact aceiaşi valoare) şi pentru c2re ':I. trece dela 
+ CXJ la - CXJ X i. 

In acest caz reacţiunile şinei pe traversă se măresc considera­
bil, sarcina P aplicându-se dinamic, ca la şocuri, cu forţa vie res­
pectivă lungirnei a = AN (fig. 5). Sarciriile celorlalte roţi în miş­
care aplicându-se şi ele în acelaş mod, vor apăsa asemenea pe 
traverse cu o putere foarte mare, aşa că la: un moment dat toate 
traversele se găsesc apăsate pe toată întinderea convoiului de sar­
cini, care sosesc cu aceeaşi vite>ză, provocând oscilaţiuni în linie 
numai cu diferinţa dintre sarcinile succesive. Tasarea liniei devine 
astfel generală pe toată întinderea convoiului de sarcini în mişcare, 
iar fenomenul de încovoere aproape nu mai are loc sau într'un mod 
cu totul redus. Astfel se poate explica că la cercetările de circu­
laţie rapidă „pe linia Berlin-Zossen, s' a atins viteza de 160 klm I 
oră, producându-se numai o tarnre a căii numai de 3 mm. fără 

însă să se fi constatat vre· o încovoere". 

IV. Observaţiuni şi concluziuni 

Am zis în cele de mai sus, că moleşirea traverselor are o 
limită dela care nu mai prezintă vre-o importanţă pentru rezistenţa 
şinei şi a căei. Aceasta este atunci când săgeata ri ce o ia şina pe 
distanţa dintre două traverse, sub acţi:mea sarcinei R. devine ina­
pn~ciabilă. Aceasta se poate considera pentru îJ mai mic de 1 mm -

l ,5mm • Din practică, pentru liniile noastre, se poate spune că dis­
tanţa dintre traverse a= 60 cm., este o limită inferioară suficientă, 

chiar pentru şinele tip 30. Sub această limită nu trebue trecut nici 
7 
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din alte consideratiuni practice, căci nu se va mai putea face bu-
' rajul traverselor, dacă acestea sunt mai apropiate. 

Fără a intra în analiza calculului şinelor, care nu intră în ca­
drul acestui studiu sumar, totuşi sunt necesare câteva observa ii uni 
asupra acestei chestiuni, ca lămurire mai bună asupra circulaţiunii 

maşinilor grele. 
In datele de mai sus de rezistenţă şi momente încovoetoare 

şinele au fost calculate cu formula Zimmerman 1
) în care coeficien­

tul patului de aşezare al traversei C=3. Dacă punem acest coefi­
cient C=5, cum este mai natural să se ia pentru o linie veche 
circulată, şi dacă calculăm şi pentru şinele uzate, cum este cazul 
nostru, atunci luând: 

1) pentru traverse, lungimea 1 = 2,6om 
lăţimea b = 0,28 
grosimea h =O, 15 

găsim pentru şinele tip 30 şi tip 40 următoarele rezultate ale efor­
turilor unitare statice a la care este supusă şina: 

Tabloul cuprinzând efortul unitar „ fn kgr. /cm 2 la şinile 

C. F. R. tip 30 şi tip 40 

":.·~~~;' i 10 t I n t fi2 t I 13 t I 14 t 115 t J rn t I 17 t I 18 t I 19 t I 20 t 

Tip 30 I :::~~ - 8961 98-6 10761t 165 12551t345 1434 1524, I 614 17031t 793 
poza ------________ __ ______ _ _ 

11 tra-
verse 1 ~z~~~ 1086 1195130-11412152116301739 18471956 2065 2173 

u~ O 7 uzură 71 78 1 852 923 ~94 I 065 1136 120 1278 1349 1420 
Tip 40 ---- - - ------ ---
1 1 ~z:/~ I 817 89L981 I 06311145 12261130811390 14721I554 16351 

ln calcu lul deformaţiunii şinelor, în afară de aplicarea dinamică 
a diferitelor sarcini, mai trebue a se tine seamă de uzurile banda-, 
jelor roţilor, şinelor, vibraţiunile lor, etc. Acestea intră cu un coe-
ficient destul de mare şi sunt în funcţie de viteza cu care se circulă, 
tradusă în perioadă de timp. Acestea fac, ca sageata statică a şinei 
deformate să se mărească, iar coeficientul a. dat de noi în formula 
(15) să se amplifice ş i cu aceste valori. 

I) Die Berechnung des Eisenbahnoberbaues. 
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Dacă se consideră şi uzura şinelor, cum este în general cazul 
liniilor noastre, atunci rezistenţa şinelor se reduce foarte mult prin 
reducerea momentului de inerţie al secţiunii şinei şi în acelaş raport 
va creşte şi efortul unitar specific al ~inei. - In tabloul dat mai 
sus se poate vedea, pentru uzura de 10 mm., cu cât se sporesc 
aceste eforturi care merg până la 20 °/o. 

Gropile ce se fac din cauza patinajului, atât la roţi cât şi la 
şine, măreşte şi mai mult intensitatea de aplicaţiune a sarcinei P. 

Insumând toate aceste cauze, se vede că chiar pentru o linie 
în bune condiţiuni de întreţinere, un coeficient de siguranţă egal cu 
trei, abia este suficient pentru a garanta siguranţa de circulaţie. 

Cf!le zise la început cu privire la valoarea sarcinei P, ca prim 
factor în determinarea efortu.ritor în şine, este relativ, căci diagrama 
de sarcini a unei maşini poate fi astfel combinată că deşi diversele 
sarcini luate în mod izolat, să fie sub valoarea lui P, totuşi să 

producă momente mult mai mari decât cele date de diferitele for­
mule (Zimmerman, Engesser, etc.) pentru valoarea P. Oe ex. osiile 
apropiate vor provoca momente mai mari decât aceleaşi sarcini pe 
osii mai depărtate. O repartiţiune rea a sarcinilor, ca de ex. sar­
cinile maxime concentrate la mijloc sau la extremităţi, dau momente 
maxime pozitive sau negative cu mult superioare celor calculate cu 
formulele obişnuite. 

ln adevăr, ipoteza generală ce se face :n calculul deformaţiunei 
şi rezistenţei şinei este, că trasarea traverselor se face proporţional 
cu săgeţile produse în şini şi în aşa mod ca două sau cel mult trei 
deschideri ale şinei să fie antrenate în această deformaţiune (ipoteza 
Winkler şi Schwedler). 

In realitate faptele nu se produ~ exact astfel, sau, dacă aceste 
ipoteze sunt destul de bune pentru cazurile obi~nuite, poate să nu 
fie aplicabile în alte cazuri. Nu voiu intra în analizarea acestei 
chestiuni ce ar prez~nta un deosebit interes, mai ales când s'ar face 
concomitent cu experienţe ştiinţifice practice, sp1 e a lămuri şi pre­
ciza unele puncte teoretice. - Important este faptul şi trebue re­
ţinut, că formulele cu care se calculează şinele (Zimmerman, 
Engesser, etc.) nu sunt aplicabile, dacâ În diagrama unei maşini 
sarcinele sunt apropiate la mai puţin ca 3a sau 2 a, adică mal 
aproape, ca de trei sau două ori distanţa dintre traverse. ln acest 
caz, calculul deformafiunei considerând şina pusă pe reazeme 
elastice, complectat cu ipoteza suprapun erei efectelor, este mai 
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aproape de adevăr şi urmează să se aplice mai bine. (Formulele 
(20)-(26). . 

Astfel, există azi la C. F. R. maşini categoria 6-a (locomoti­
vele Malet) cu osii la distanţa de 1 m. 30 şi 1 m. 70 unele de altele. 
Deşi sarcinele pe osie nu sunt decât 12 tone la primele şi 16 tone 
la cele din urmă, totuşi provodcă momente de încovoere în şine 

mai mari decât maşinile cu 18 tone pe osie. Urmează dar, că din 
varietatea de maşini ce avem, să se înceapă cu cele dela 16 tone 
în sus şi să se calculeze şinele, spre a se vedea, care tipuri de 
şine le pot suporta şi ce poză de cale, precum şi cu ce viteze. 
Cuplarea actualelor maşini grele de peste 17 tone pe osie, provoacă 
momente negative, în şină, superioare momentelor pozitive, aşa că 
avem de multe ori şine rupte în dreptul traverselor, prin asemenea 
momente. 

Ca un caz tipic avem ruperile de şine din staţia Buzău, care 
este toată cu şine tip 30 şi poza incomplectă; aci se circulă cu tot 
felul de maşini grele, de toate categoriile şi cuplate în toate mo­
durile posibile. In figura 5 se vede schiţată o şină ruptă în opt bu­
căţi prin trecerea a trei locomotive americane cuplate şi cu o vi­
teză de circa 30 klm. Numai secţiunile c, d, e şif, provin din stri­
virea în z·Jna de compresiune, provocată de momentul încovoetor 
pozitiv, care s'a mărit excesiv din cauza distanţei pr2a mari dintre 
traversele 2 şi 3. Avem cazuri de şine complect sfărâmate (în 24 
bucăţi), sau pe distanţe mai lungi şi la rând. Numai pe distanţa 
Breaza-Predeal, în luna Februarie 1922 au fost găsite rupte 67 şine 
uzate tip 32, ceeace în timp de_ circulaţie normală, în cursul unui 
an întreg, nu se găsea decât 5-6 şine. Din această cauză s'au pro­
dus două deraieri şi numai ~ultumită unei vigilenţe mari s'au putut 
evita accidente şi mai mari. 

Dacă astăzi punerea în circulaţie de maşini grele, pe liniile 
noastre, este o greşeală gravă, inadmisibilă şi care periclitează si­
guranţa circulaţiunii, în situaţia în care ne aflăm, aceasta nu însem­
nează însă, că nu vor trebui introduse aceste maşini, ulterior, cu 
timpul şi în concordanţă cu desvoltarea traficului, refecţionării li­
niilor şi consolidării podurilor şi a celorlalte instalaţiuni. 

Fată de scumpirea crescândă a materialelor, manoperei şi mai 
ales a combustibilului, este evident, că se va ajunge un moment 
când randamentul maşinilor actuale normale, să devină prea mic şi 
nerentabil pentru trafic, cerând sporire de tonaj şi greutate. Deja 
înainte de război unele ţări începuseră pe această cale şi bine înţe-
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1es că nici noi nu vom putea rămâne anchilozaţi în actualele to­
nage ale maşinilor noastre şi la tipurile liniilor actuale. Această trans­
formare va trebui însă să fie făcută treptat şi bine cumpănită cu 
nevoile şi mijloacele noastre. 

Este posibil şi chiar probabil, că cu timpul să fie nevoe de 
o lărgime mai mare a liniilor de cale ferată, ceea ce se preconiza 
şi înainte de război. Lărgimea actuală a liniei normale de 1 m ,435, 
dacă a fost mai mult sau mai puţin bine stabilită acum o sută de 
ani, nu tot astfel se poate spune şi az.i, căci condiţiunile de con­
strucţiune şi exploatare sunt aşa de deosebite între ce a fost şi ce 
este acuma, încât această cifră 1 m ,435 devine azi o cifră cabalis­
tică sau o amintire istorică. 

Bine înţeles, nu noi vom avea să începem transformările în 
această privinţă; însă ţările industriale, cu trafic mare, vor fi în 
curând nevoite a-şi revedea bazele de construcţie şi de exploatare 
ale căilor ferate. Progresia în care creşte mai ales preţul combusti­
bilului, este destul de ameninţătoare şi este posibil, ca mult timp 
încă, să rămâie în faza ascendentă. Propunerile de tracţiune elec­
trică, captarea energii hidraulice, etc., nu sunt decât tatonări şi pa­
liative, născute din nevoile mari ale tracţiunii de cale ferate. Acest 
mijloc de comunicaţie, indispensabil azi omenirii, este în primul rînd 
o problemă de tracţiune, care la rândul său este o funqiune de 
combustibil. De aceea este posibil şi chiar probabil ca cu timpul 
să fie nevoe, atât de sporirea greutăţilor maşinilor ca şi de mări­

rea lărgimii şi solidităţei liniilor. Ruşii îşi propun a spori sarcinile 
de încărcare până la 25 tone pe osie 1). 

Din aceste motive, pentru un moment, refecţionarea liniilor 
noastre se impune. Asupra tipurilor de şine ce sunt de ales, aceasta 
depinde de nevoile şi cerinţele tracţiunii, care trebuie a ne da datele 
necesare. - Din punct de vedere însă constructiv, cum şi al si­
tuaţiei actuale, după cât se pare, pentru liniile noastre, va fi ne­
cesar înlocuirea şinelor tip 35 - tip 36, pe liniile principale, cu 
şine tip 40 sau 42. Tipul minim de şine, chiar pe liniile secun­
dare, nu va trebui să fie sub tipul 30. Ca deziderat pentru viitor, 
ar fi, ca pe liniile princlpale cu trafic intens şi greu, să se pună 
şine în jurul şinei tip 50 (sau 52), iar pe cele secundare să ră­
mână tipul 40 sau 42. 

1) V. Organ fiJ.P 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 împinge aceste sporiri, căd 

pentru calitatea materialului metalic de azi, şinele prea rigide sunt 
dăunătoare, atât căei cât şi materialului rulant, ceeace s'a constatat 
prin practică. O rigiditate prea mare a căei este în detrimentul 
atât al materialului rulant cât şi al căei. 

In congresul inginerilor americani de căi ferate din t 9 t 5 s'au 
propus şine de tipuri intre 49,61-69,46 kgr. pe m. I.; bineînţeles 
va trebui însă ca să se mai cerceteze şi de către alţii aceasta, for­
mând o chestiune ce ar putea face obi~ctul unor congrese mai mari 
de cale ferată, având un caracter mai general. 
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·Contribuţiuni l~ studiul refacerii şi complectării 
reţelei noastre de căi ferate şi a parcului de 

material rulant. 
ION I. DOBRESCU 

Inginer; Şef de Divizie în Dir. generală 
a construcţiilor de căi ferate. 

Cheltuelile enorme pe cari le cer astăzi pe de o parte refacerea 
căilor noastre ferate, iar pe de alta punerea lor la punct în ce pri­
veşte complectarea reţelei şi a materialului rulant, ridică azi mai 
mult ca ori când chestiunea prevederii desvoltării viitoare a acestui 
admirabil mijloc de civilizaţie şi de progres şi a sensului în care el 
va evolua. Desvoltarea aşa de repede şi de neprevăzută a technicei 
căilor ferate în ultimu! timp trebuie să ne dea de sigur de gândit. 
Ceeace eri era bun şi suficient, azi e slab şi neîndestulător, iar ce 
s'a făcut azi cu veleităţi de prevedere, în curând pare meschin. 
Vom ilustra aceste adevăruri cu un exemplu dintr'o ţară în care, 
desigur că prevederea joacă un rol foarte însemnat la conceperea 
şi proectarea marilor lucrări. ln Germania s'au alcătuit, precum se 
ştie, în 189;1 prescripţiuni pentru calculul podurilor de cale ferată, 

stabilind 14 tone pe osie sarcina cea mai mare. La 1903 prescrip­
ţiunile s'au modificat luându-se 17 tone pe osie fără a altera nu­
mărul osiilor sau distanţa intre ele. Cu progresul în construcţia lo­
comotivelor prescripţiile au trebuit din nou modificate în 1911 luând 
20 tone pe osie. Astăzi acest convoiu aşa numit nB" este daja în­
trecut de unele locomotive ale Uniunei Căilor Ferate cari au la ten­
der patru osii de câte 16 în loc de trei da câte 15 tone şi la cari 
prima roată a tenderului este numai la 3 metri de ultima a loco­
motivei în loc de 4,50 ca ia convoiul B. Convoiul B este pe de 
altă parte cu mult întrecut de locomotivele ce se construesc în Ame-

https://biblioteca-digitala.ro



- 104-

rica. La fiecare opt ani sarcinile au trebuit sporite. Progresul tech­
nicei construcţiei locomotivelor a mers mult mai repede decât s'a 
prevăzut la construcţii şi la consolidări. Ce ar fi de făcut dacă ar 
trebui să consolidăm podurile la fiecare opt ani? Acesta e numai 
un exemplu şi exemplele abundă în toate direcţiunile. 

Ca o îmi:,rejurare agravantă într'un anumit sens a acestui lu­
cru„este faptul că - urmare imediată şi generală a războiului -
preţul manoperii şi al materialelor au crescut într'un mod nebănuit. 
pe deoparte, iar pe de alta chiar în mod normal preţurile cresc pe 
măsură ce trece timpul. Cet>a ce, Id o dată, se poate realiza cu un 
prd - socotind chiar timpurile normale - peste ue timp oarecare , 
nu se poate obţine decât cu un preţ mult mai mare. Din această 

cauză, Ia proectarea marilor lucrări de refacere şi consolidare eco­
nomică a ţării noastre, se cere o cu atât mai multă prevedere. Se 
va obiecta de sigur că, la toate lucrările ce proectează, inginerul 
are în vedere viitorul şi că dispune totul în aşa chip că rentabili· 
tatea lucrarii să fie cea mai mare. Din cauzele arătate mai sus, 
adică progresul aşa de repede al technicei căilor ferate, cum şi pre­
ţurile de azi la cari se adaugă diferenţele de valută, calculul ren­
tabilităţii devine foarte dificil dacă nu impcisibil. De sigur pe aceasta 
s'a întemeiat id~ia care a avut mult curs la noi şi sub regimul că­
reia trăim încă, adică : In aceste împrejurări România nu poate de 
cât să aştepte. Neajunsul acestei concepţiuni in situaţia în care ne 
aflăm e enorm. Intr'adevăr, ori de câte ori o necesitate, a căreia 
satisfacere nu s'a prevăzut la timp, devine mai imµerioasă, ne si­
leşte să luăm măsuri în grabă, după posibilităţlle momentului, iar 
nu cum buna prevedere şi gospodărie ar cere. Şi atunci e limpede 
că nu poate fi vorba de economie. Ce este atunci de f ucut? Este 
că trebuie ca toţi să ne convingem cât mai temeinic că nu e pen­
tru ţara n )astră problemă economică mai mare ca a căi lor Jerate 
şi că ori ce întârziere în rezolvirea ei este un pas înainte spre 
ruina noastră economică. Cea dintâi condiţie dar, pentru buna re­
zolvire a acestei probleme este ca să se facă cât mai e timp, iar 
cea de a doua ca totul să se facă într'un mod unitar, după un pro­
gram dinainte staailit, şi alcătuit după ce s'a scrutat cât mai pro­
fund toate trebuinţele şi posibilităţile viitorului. De sigur că Direc­
ţiunea generală C. f. R. şi Direcţiunea generală a Comtrucţiilor 
de căi ferate, de cari depinee rezolvarea marei probleme, şi-au sta­
bilit în linii genera'e şi poate chiar în detclii, programele de ac­
tivitate. 
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Obiectul acestei încercări este de a atrage atenţiunea asupra 
mai multor probleme ce se ivesc cu ocazia studiului refacerii şi 

complectării reţelei şi a materialului, şi dela chibzuita rezolvire a 
cărora, depinje, credem noi, intr'o mare măsura viitorul căilor noa­
stre ferate. 

* * * 
Răsboiul ne-a uzat peste măsură materialul de cale, ne-a dis­

trus poduri, lucrări de artă. şi aproape întreg parcul de material 
rulant. Sunt sute de kilometri de şine de pus sau de înlocuit, atâ­
tea poduri de refăcut sau de consolidat, locomotive şi vagoane de 
reparat sau de comandat, etc. De sigur că nu ne putem gândi la 
o pură înlocuire. Va trebui să ţinem seama de progresele realizate 
şi, deşi preţurile sunt aşa de ridicate, vom fi nevoiţi să facem sa· 
crificii pentru ca ceea ce facem acum să fie bun pentru o cât mai 
mare durată de timp. Pentru ca să vedem cum putem resolvi mai 
judicios aceste probleme, trebuie să cercetăm care e sensul în care 
evoluează technica căilor ferate şi care e influenţa acestei evoluţii 

asupra lucrărilor noastre. 

* * * 
Tendintele dominante în exploatarea căilor ferate în ziua de 

astăzi sunt, incontestabil, acestea două : Locomotive cât mai grele 
şi mai puternice şi electrificarea liniilor de profil greu. Pentru mo­
ment ne vom o::upa numai de tracţiunea cu abur, rămânând ca 
despre tracţiunea electrică, să ne ocupăm într' un articol ulterior. 

In ultimele decenii construcţia locomotivelor cu abur a reali­
zat progrese uimitoare. Supraincălzirea, compoundizarea, sporirea 
greutăţii aderente care a mers uneori până la utilizarea pentru acest 
scop a tenderului, articularea, iar în timpul din urmă, încercările 

de a recupera energia în pante şi de a utiliza gazele combustiunii 
spre a încălzi apa în tender înainte de a merge la căldare şi multe 
alte perfecţionări de construcţie, de siguranţă şi de economie, rea­
lizate sau pe cale de a se realiza, au condus la nişte locomotive 
ale căror iuţeală şi putere ating cifre neobişnuite. E de ajuns să 
dtăm câteva din elementele locomotivei americane triplex construite 
de casa Baldwin pentru o linie de profil greu a statului Erie, ca 
să ne facem o idee de progresul realizat în technica construcţiei 
Jocomoti velor. 

Intr'adevăr această locomotivă are o greutate totală de 382 
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„tone. Este de tipul 2-s+s-o (loc.), 0-8-2 (tender), adică o­
nosie cu roate purtatoare şi două serii de câte patru osii cu roţi 

"cuplate şi cu tender motor cu patru osii cu roţi cuplate şi o pur­
ntătoare. 

"La drumul de încercare pe linia dela Binghampton la Sus­
„quehama (37 kl~) care nu are rampe mai mari de 9°/00, această 
„locomotivă a remorcat un tren de 270 vagoane încărcate, adică 

„ - fără locomotivă şi tender - 16.200 tone metrice cu o iuţeală 
"maximă de 22 km./oră, reprezentând o forţă la cărligul de trac­
„ţiune de 59.000 kgr. înregistrate la dynamometru. Locomotive de 
"ajutor au trebuit să fie întrebuintate la demaraj spre a descărca , 
natelajele." 

L. \VIENER 

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

Proporţiile acestta la cari au ajuns azi locomotivele se ex­
plică prin adevărul acesta fundameetal în exploatarea căilor ferate, 
că, o exploatare e cu atât mai economică cu cât o locomotivă poate 
remorca un tonaj mai mare cu o iuţeală mai mare. Şi tonajul re­
morcat însă, şi iuţeala depind de doi factori: d~ puterea locomo­
tivei şi de profilul sau de resistenţa căiei. De aci întrecerea mare 
în construcţia de locomotive cât mai puternice şi prin urmare cât 
mai grelo de oare ce puterea locomotivei este proporţională cu 
greutatea aderentă. După cum arată d. Dr. Ing. Kommerell într'un 
articol relativ la sarcinele ce sunt a se considera în viitor la cal­
culul podurilor de cale ferată, în curând vom avea trenuri de câte 
2 X 1400 = 2800 tone remorcate, pe linii de profil mai greu, de 
două lucomotive cetegoria 1 F (cinci osii cuplate şi o purtătoare), 
şi de sigur, continuă d·sa, pentru economie de personal şi alte chel­
tueli, se va căuta ca în loc de două locomotive să se facă servi­
ciul cu una mai puternică 1). 

Cu creşterea în aşa măsură a puterei locomotivei şi deci a 
sarcinei remorcate s'ar spori considerabil lungimea trenurilor dacă 
nu s'ar spori în proporţie şi capacitatea de încărcare în tone a va­
goanelor. Intr'adevăr, şi la noi, vagoanele de 20 tone înlocuesc din 
ce în ce pe cele de 1 O tone, iar în alte ţări ca în Anglia ş! Ger­
mania e o tendinţă de a introduce vagoane de 50 de tone şi 

I) Dr. lng. Kommerell, Welcher Lestenzug soli in Zukunft dem Baue 
neuer und zu V erstarkender Briicken zu grunde gelegt werden ? Organ fiir die 
F ortschritte des Eisenbahnwesens. I 922 lanuar Heft ]. 
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mai mari. Avantajele vagonanelor mari cari, pentru materiale cari 
-se pot turna ca cerealele, cărbunii, petrişul, etc., se vor construi 
cu dispozitive de descărcare automatică, sunt, că pe de o parte, 
reduc lungimea trenului, întrebuinţând mai bine gabaritul liber, iar 
prin faptul descărcării automatice reduc considerabil timpul şi cos­
iul de descărcare. Mulţi cunoscători văd în aceasta o soluţie a ca­
lamităţii crizei de vagoane. 

Chestiunea aceasta are o însemnătate deosebită pentru noi 
cari avem staţii cari încarcă mari cantităţi de cereale cu destinaţia 
spre porturi. Staţiile mari de cereale ar putea avea magazii cu dis­
pozitive de încărcare automatică, iar porturile sunt deja înzestrate 
spre a putea utiliza descărcarea automatică. Lucrul acesta e cu şi 

mai mare avantaj pentru cărbuni, minereuri, pietriş, etc. Tendin­
ţele dar, în construcţ!a materialului rulant sunt: locomotive puter­
nice şi vag-oane grele. 

Cari sunt consecinţele acestor tendinţe? E clar că sunt aceste 
două : sporirea tonajului pe osie şi sporirea capacităţii de rezis­
tenţă a cârligului de tracţiune. In ce priveşte prima consecinţă, 

aceasta priveşte fie-care element în parte, locomotivă sau vagon. 
A doua însă are o însemnătate covârşitoare. Cârligele de tracţiune 
sunt verigele unui lanţ cari toate trebue să aibă aceeaşi rezistenţă. 
Nu se pot forma trenuri cu cârlige de diferite rezistenţe şi, în acest 
caz, la noile comande poate chiar la reparaţii radicale ale vagoa­
nelor, va trebui să se aplice cârlige cari să corespundă trebuinţe­

lor noui ale exploatării. Trenul de care pomeneam mai sus de 2800 
tone, cere o forţă de tracţiune de 35 tone pe o rampă de 10°/00 

cu 40 klm./oră. Cârlignl nostru e socotit numai pentru 12. Cre­
dem că nu trebue pierdut acest moment de radicală refacere fără 
a. fi dat soluţia acestei probleme. Locomotivele Baldwin ce avem 
acum în serviciu au o forţă de tracţiune de peste 12 tone, deci, 
la nevoe, din, cauza slabei puteri a cârligului„ nici nu te putem 
folosi la dublă tracţiune. Studiul problemei cârli1rnlui de tracţiune 
se impune dar în mod evident. Noi credem că va trebui să profi­
tăm de împrejurarea că suntem nevoiţi să reparăm radical foarte 
multe vagoane spre a face progresiv şi înlocuirea cârligelor. Tot­
oc!ată se pune şi chestiunea vagoanelor speciale pentru diferite ca­
tegorii de mărfuri ca cereale, cărbuni, p!cură şi derivate, peşte şi 
materii alimentare, etc. De sigur că aceste chestiuni şi în special 
chestiunea cârligului vor putea forma obiectul unei conferinţe euro­
.pene de căi ferate. ln orice caz însă, nu este admisibil ca liniile 
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noastre ferate, menite să lege Marea Neagră cu cea mai mare parte 
a hinterlandului ei european, să nu poată primi aşa cum sunt for­
mate la plecare trenurile ce ne vin din apus. La rezolvirea proble­
mei trebue să avem în vedere şi aceasta că noi acum trebue să ne 
refacem aproape complect parcul de material rulant, pe când de 
sigur celelalte state apusene pot compta pe o rezolvire progresivă 
a problemei pe mai târziu. 

Dela materialul rulant să trecem la cale. 

* * * 
Intre cale şi vehicul este o legătură aşa de strânsă că ori-ce 

modificare esenţială a unuia atrage după sine o modificare cores­
punzătoare a celuilalt. 

Şi aici se poate de sigur enunţa încă un adevăr fundamental 
pus destul de bine în evidenţă de Kommerell în articolul citat şi 

anume: dintre vehicul şi cale trebuie ca aceasta să se adapteze 
după vehicul iar nu vehiculul după cale. Partea susceptibilă de 
progres real e vehiculul iar calea trebue aşa dispusă ca travaliul 
vehiculului să fie cât mai bine utilizat. Acest adevăr fundamental 
trebue să-l avem neîncetat în vedere la proectarea noilor linii fe­
rate şi la refacerea celor ce sunt a se reface. 

Am văzut că tendinţele în construcţia materialului rulant sunt: 
locomotive puternice şi vagoane grele. Ambele conduc la un rezul­
tat; tonaj mare pe osie. Tonajul mare pe osie cere Şine puternice. 
Nu vom intra aici în detalii în chestiunea şinei. O vom semnala 
numai şi vom arăta însemnătatea ei:· Insemnătatea problemei re­
zultă din preţul enorm al materialului (de treizeci până la patruzeci 
de ori mai mare ca cel dinainte de război), din cantităţile mari de 
şine ce sunt a sl! întrebuinţa pentru construcţii noi şi pentru refa­
ceri şi în sfârşit din sensul în care am văzut că evoluează mate­
rialul rulant. De sigur că un cor~ctiv al creşterii tonajului este până 
la un punct micşorarea distanţei intre traverse. Dar nici aceasta nu 
poate scădea sub anumite limite comandate de execuţia în bune 
conditiuni a burajului. După ce s'a hotărât dar sarcina maximă ad­
misibilă pe osie este a se vedea tipul de şină care îi corespunde. 
La alegerea acestui tip se vor avea în vedere şi iuţelile mai mari 
ce vor avea trenurile pe anumite linii şi eforturile laterale produse 
de sarcini mult mai mari. Ceva mai mult. Cum în ţara noastră 
astăzi avem o proporţie foarte însemnată de linii de câmp dar şi 
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una destul de însemnată de linii de munte, şi cum din cauza frâ­
nării şi a tracţiunei şinele se uzează mult mai mult la liniile de 
munte, credem că ar fi locul să se vadă dacă nu ar fi de ales două 
tipuri pentru liniile principale, corespunzând liniilor de mare şi de 
mică rezistentă. Pentru liniile secundare ar fi să se mărginească la 

' un numar cât mai restrâns numărul tipurilor de şină. Dacă pentru 
refacerea căiei la liniile existente, atunci când materialui există deja, 
sau pentru linii mai puţin importante, soluţia apropierii traverselor 
poate aparea ca foarte bună mai cu seamă ca soluţie transitorie, 
credem că la liniile noi trebue dat problemei şinei toată atenţia po­
sibilă. 

Oe problema şinei se leagă solidar acelea ale micului mate­
rial, traverselor, balastului şi a platfor.nei, şi ca o problemă mai 
îndepărtată însa. tot destul de importantă, aceea a tangentei schim· 
bătorului în cale curentă, chestiune care pe liniile cu trenuri de 
mare iuţeală are o însemnătate capitală. 

* „ * 
Sporirea sarcinei pe osie sau sporirea greutăţilor locomotivelor 

şi a vagoanelor ridică şi chestiunea importantă a calculului podu­
rilor ce sunt a se construi sau consolida. Convoiurile ce urmează 
a se prescrie pentru calculul podurilor, vor trebui aşa stabilite, în 

5 2s s 2st 2ot 2ot 

Convoiul. N.lComme-relD Trei locomotive Tender cu C'are 7 os'11 a 25 tonf 
la 1'5. distanţe ( Fi9 1) si un ~ir de vsgosne a~ezat{' de o parte sau de 
ambele păd! de 6 67f./m. sarcină transmisă prin os11 ( f19 2) 

cât fără a aduce un spor excesiv de material, să poată face faţă 
nouilor sporiri de sarcini ale materialului rulant un timp cât mai 
îndelungat. In această privinţă d. Kommerell prezintă în articolul 
citat un proect de convoiu pe care îl dăm aci alăturat. Convoiul 
constă din trei locomotive tender cu şapte osii de câte 25 tone la 
câte 1.5 m. distantă. Poate este prea mult. Domnul Inspector genrral 
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Ion Ionescu, eminentul nostru profesor de poduri la Şcoala Poli­
tecnică, în proectul său de circulară înaintat încă din 1920 Mini­
sterului Lucrărilor Publice, propune diagrama cunoscută publicată în 
B. S. P. No. 9 şi I O 1920, cu cinci osii cari ajung până la 28 tone pe 
osie la liniile cu profil dificil. Va fi desigur de văzut dacă prevederile 
d-lui Kommerell sunt exagerate şi în cazul acesta se poate adopta 
proectul d-lui profesor Ionescu în general foarte judicios alcătuit, 

evident cu amendamentele pe cari evolutia celor doi ani din urmă 
> 

le vor mai indica. 
Da~ă temerea că tonajele vor creşte într'un timp şi mai scurt 

va prevala, se pot alcătui poduri cu grinzi dispuse aşa ca să poată 
fi mai uşor consolidate în vederea unor anumite sporuri de sarcini, 
sistem care se pare că a fost deja pus în aplicare de Direcţia Po­
durilor rlin Direcţiunea generală C.F.R. Şi această chestiune a cal­
culului podurilor e foarte importantă şi rezolvirea ei se impune 
atât pentru uniformitatea ce trebuie să domnească în asemenea 
lucrări spre a evita încercările şi pierderile de timp inutile, dar şi 

spre a evita imobilizarea unui materiai momentan inutil, cum şi ne­
siguranţa inerentă unor lucruri cari nu sunt clar stabilite. 

Până acum am examinat consecinţele sporirei puterii şi greu­
tăţii maşinei asupra technicei materialului rulant şi asupra căei. 

Trecem acum la influenţa căei asupra exploatării căilor ferate 
şi Ia determinarea principiilor ce trebuie să ne călăuzească astăzi 

în trasarea nouilor linii ferate. 

* * * 
Se ştie că pentru ca un tren ,.să se poată pune în mişcare 

şi ca apoi să poată continua a se mişca cu o anumită iuţeală, 

trebue ca locomotiva acelui tren să fie destul de puternică spre a 
învinge rezistenţele ce se opun la mişcare şi cari se împart în trei 
categorii: 

1. Rezistenţele ce se opun la mişcare pe o cale rectilnie şi ori­
zontală, pe timp uscat şi liniştit. Acestea se numesc rezistenţe fixe. 

2. Rezistenţe cari provin din declivităţi şi curbe şi cari depind 
dar esenţial de profilul căei. 

3. Rezistenţe datorite mişcărilor atmosferice şi umezelei şinelor. 
Din acestea, cele din urmă sunt funcţiuni de capriciile atmos­

ferice. ln general, efectele lor scapă unui calcul de prevedere. 
Totuşi, după experienţele lui Desduits, rezultă că adoptarea unei 
forme ascuţite pentru suprafaţa de front a locomotivei, o anumită 
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compoziţie a trenului, care să evite crearea unui mare număr de 
suprafeţe· normale pe direcţia trenului şi opuse sensului de înaintare 
- cum ar fi cazul alternării repetate a vagoanelor acoperite cu 
vagoane platforme - rezistenţa aerului care la iuţeli mari are valori 
destul de însemnate, se poate reduce in mod simţitor. Efectele 
umezelii şinelor în tranşee mari şi lungi şi în tunele, se traduc 
printr'un spor însemnat de rezistenţă, lucru de care trebuie ţinut 

seamă la proectarea acestor lucrări. In general, la proectare se re­
duce rezistenţa admisibilă în cale curentă in tunele, din această 

cauză cu 25°/0-30°/0 din cea prevăzută în cale curentă. 
Rezistenţele fixe depind de buna întreţinere a căei şi a ma­

terialului rulant cum şi de perfecţionările acestui material, în sensul 
de a reduce cât mai mult fricţiunile pieselor în contact. 

Atât rezistenţele fixe cât şi cele datorite aerului şi umezelii 
sunt independente de profilul căei. Cele din a doua categorie, da­
torite curbelor şi rampelor, sunt caracteristicele traseului şi are o 
însemnătate hotărâtoare asupra traficului liniei, fiind şi cele mai im­
portante, singurele susceptibile de variaţie. 

Rezistenţa curbelor se calculează duµă formula lui v. Rock! 

650 
fc = 

5
,... 

r- ::> 

în kgr. pe tona de tren remorcat. 
Se ştie că efectul unei rampe se traduce printr'o rezistenţă 

la mişcare opusă forţei la cârlig, şi egală cu un kilogram pe tona 
remorcată şi pe milimetrul de rampă. Aşa, pentru un vagon de 
25 tone greutate totală, o rampă de 12° / 00 produce o rezistenţă 
de, 25.X12==300 kgr 

Aşa în cât, pe când în palier şi aliniament, rezistenţa la îna­
intare a vagonului de mai sus nu trece la o iuţeală de 40 klm pe 
oră 2.59X25=65 kgr. calculând după normele admise la C. F. R., 
rezistenţa datorită rampei de 12°/0 este aproape de cinci ori mai 
mare pentru acelaş vagon. 

Cercetând tabelele de încărcare în uz la C. F. R., vedem că 
una din cele mai puternice din locomotivele noastre, Locomotiva 
categ. IV cu No. 1621, poate remorca- cu 40 km. pe oră pe o 
rampă de 6°/oo 930 tone, pe 12°/00 530, iar la 15°/00 poate re­
morca mai pnţin de jumătate din tonajul la 6°/00 , a jică 4 JO tone. 
Dacă mergem până la 25°/00, găsim 227.5, iar la 30°/00 175 tone. 
Ţinând seamă de greutatea locomotivei şi a tenderului care e de 
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-circa 110 tone, vedem că la 30°/00 locomotiva citată abia poate 
·duce o sarcină utilă egală cu jumătatea greutăţii ei şi a tenderului. 

Diagrama alăturată executată pentru o locomotivă puternică, 
ne arată şi mai clar lucrurile de mai sus, adică influenţa însemnată 
.a rampelor şi iuţeliior asupra mărim ~ i sarcinilor remorcate. 
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Neajunsul rampe:Or se mai traduce pe lângă lipsa de eco­
nomie prin cantitatea mică de tone remorcate şi prin o uzură mult 
mai repede a materialului rulant şi de cale, şi prin pierderea de 
timp datorită Iuţelilor mai mici ce se pot lua pe rampe şi pe pante 
mari. 

Intr'un studiu asupra căilor ferate italiene, d. ingin. Tajani 1) 

afirmă că una din cauzele slabei rentabilităţi a căilor ferate italiene 
comparativ cu alte ţări, esfe faptul că cea mai mare parte din linii 
sunt linii de munte cu prolil greu, cu exploatare şi cu întreţinere 
costisitoare. 

t) log-. Tajani. Strade Ferate. 
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Bran dau, care a executat Simplonul şi lmhof, se exprimă astfel 
relativ la pantele mari, în „ Handbuch der lngenieurwissenschaften, 
l. Teii, V. Band. Tunnelbau•: „Rampele cele mai mari pentru linii 
de munte, cari se admit astăzi, din cauza intemperiilor atmosferice, 
cum şi a razelor mici de curbură, cari sunt inevitabile, sunt numai 
20°/00 până la 25°/00 , pe când la construcţia liniei Arlbergului, pe 
rampa de vest a a:estuia, s'a găsit admisibil 29°/00 până la 30°/oo." 

Din experienţă st deduce că costul transportului pe rampe 
<le 20°/00 pînă la 25°/00 este îndoitul costului transportului pe rampe 
numai cu 10°/oo. 

(Germania şi Italia, cari se bucură de tarife de fa~oare pe 
linia Gotardului, trebuiesc să plătească pentru transportul mărfu­
rilor pe rampe mai mari de 15° / 00 un spor de 50° /o asupra tari­
f Jlui." (Pag. 191). 

Ceva mai mult. Astăzi chiar pe linii existente, executate însă 
cu rampe mai mari, se execută sau se studiază variante chiar mai 
lungi, cu lucrări de artă costisitoare şi cu tunele, însă cu rezistenţe 
mai mici. ln această privinţă mai cităm câteva rândari din impor­
tanta lucrare citată a lui Brandau: „Peste tot apăru tot mai clar 
necesitatea unor mai mari iuţeli şi a unei mai mari siguranţe. 

Pantele mari ale liniilor principale, socotite mai înainte ca admisi­
bile din punctul îngust de vedere al costului, au fost reduse la 
altele mai mici... 

„ ... Cu o::azia construcpil.Jr liniilor principale în regiuni mun­
toase a venit vremea înlo:uirii multor linii de munte pentru evitarea 
rampelor mari, cu altele la cari era nevoie de tunele de o lungime 
importantă. Linii existente cu tunele de creastă (Scheiteltunneln) s'au 
schimbat în linii cu tunele de fund de vale (Tieftunneln)". (Pag. 
190). 

Aşa de exemplu: Linia dela Genua la Milan era executată cu 
rampa maximă de 28°/00, având un tunel de 3265. Acest traseu 
a fost abandonat alegându-se altul cu rezistenţă mai mică, deşi cu 
un tunel de 8291 m. şi cu mari dificultăţi technice şi spor de 
cheltuieli, spre a spori capacitatea liniei, Rezultatul a fost că capa­
citatea de transport a liniei a fost împătrită. 

Pe linia Simplonului, Paris-MJan în sectiunea Frasnes Vallorbe 
era mai înainte un traseu cu rampe lungi de' 25°/00 • In 1911 acest 
traseu a fost înlocuit cu altul cu 15° /00 realizând avantaje de ex­
ploatări importante, deşi linia a cerut executarea unui tunel de 
peste opt klm. 

8 
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Ultima lucrare de acest fel executată, este linia între Olten şi 
Baset în Elvetia, unde s'a executat o variantă de to0/ 00 în locut 
unui traseu c~ tunel de 2498 însă cu 26°/00• 

La o mică lungime de linie s'a realizat o economie anuală de-
800.000 Mk. sau 1,000.000 franci socotit înainte de războiu. 

Actualmente este în studiu reducerea pantelor de acces la 
funelul sub Mont Cenis dela 27°/00 la 13°/00 prin o variantă cu un 
tunel de 22.2 km lungime abandoP.ând pe cel vechiu de 12.234 km. 

Am inzistat mult asupra acestei tendinte ce se manifestă tot 
' mai puternice în alte părţi de a construi linii cu rampe cât mai 

mici ş! _chiar de a înlocui pe cele cu rampe mari prin altele cu 
rampe mici, spre a arăta şi mai bine· importanţa ce· se dă acestei 
probleme. Pante mici însemnează trafic mare, iuţeală mare şi sigu­
rantă. 

' Lucrul acesta nu trebue să- I pierdem di!l vedere la proectarea· 
nouilor noastre linii ferate. Va trt bui dela început să ne stabilim 
care sunt liniile principale, de mare trafic şi care, cu un trafic mai 
puţin însemnat. 

Pentru cele din urmă, pe baza calculului de rentabilitate bazat 
pe o largă şi suficient de înaintată prevedere se va alege regimul 
de declivităţi şi de curbe cel mai convenabil. Pentru liniile princi­
pale însă, pentru liniile de mare trafic, nici un sacrificiu nu va fi 
prea mare spre a realiza aceste linii cu rampele cele mai mici şi 

cu curbele cele mai mari posibil. 
lată cum se expri:nă în această privinţă în magistratul său 

curs de căi ferate d. Humbert: „Dacă .. este vorba a se crea o mare 
arteră de circulaţie, o linie de primul ordin, destinată a lega o ca­
pitală ca Parisul cu mari centre de populaţie şi de producţie ca 
Rouen, Lille, Lyon, Bordeaux sau Nantes este de o însemnătatt! 
considerabilă ca linia să fie construită aşa ca să permită circulaţia 

trenurilor de mare iuţeală: trebue să menţinem prin urmare pe cât 
posibil traseul în limite de pante de 5 mm. la metru ... " 

„Această limită nu e de altfel absolută şi se poate să fie 
avantajos să fie întrecută însă numai excepţional şi când oare-cari 
părţi ale traseului presintă dificultăţi considerabile şi ar fi prea cos­
tisitor de ccnstruit cu limita de 5°/00 • ln acest caz se poate adopta 
pentru aceste puncte deosebit de grele un maximum de pantă de-
8 mm. până la 10 mm. şi, cum serviciul trenurilor grele de măr­
furi trebue să ceară în aceste părţi un supliment însemnat de efort 
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de tracţiune trebue să avem grije să le aşezăm în apropierea unui · 
depou de locomotive. 

„După aceste principii au fost trasate marile artere ale re-
1elei franceze, votate prin legea dela 11 Iunie 1842. Ele coprind 
mai mult de 3000 klm. de linii şi din aceşti 3000 klm. numai 75 
comportă declinităţi superioare lui 5°/00 şi variind dela 6 a 8 mm. 
pe metru; ele sur.t, în afară de aceasta, aproape toate aşezate în 
.apropierea unui depozit de maşini. Ceva mai mult, raza minimă a 
curbelor este în general dela 800 m.-1 OOO m. 

„Acest program a fost de sigur foarte costisitor; dar aceasta 
nu a fost în zadar (ii n'y a pas lieu de s'en repentir), căci el per­
mite astăzi de a stabili trenuri de mare iuţeală, a căror iuţeală în­
trece cu mult prevederile cele mai largi ale inginerilor cari au con­
struit liniile din programul dela 1842. 

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

De sigur că nu avem nimic de adăogit şi nici de scăzut când 
va fi vorba de un program pentru liniile noastre de primul ordin, 
iar acelora cari, referindu·se la întinderea teritorială, popuiaţia şi 

iUdustria Franţei vor putea susţine că, în programul nostru noi nu 
ne putem măsura cu Franţa, le vom răspunde că regimul acesta 
uşor de linii pe care ii preconizăm pentru reţeaua principală defi­
nitivă a României Mari este pentru noi o datorie imperioasă atât 
din punct de vedere naţional, pol!tic, militar, cât şi economic. 

Nu e, de sigur, nevoe să dovedim marea utilitate a unor le­
gături cât mai uşoare şi deci de o cât mai mare capacitate de tran­
sport între capitală şi centrele însemnate ale României Mari, căci 

nu trebue să fie cineva de loc specialist ca să observe imediat că 
liniile noastre ferate se împart azi în două fascicole, unul convergent 
la Bucureşti iar altul convergent la Buda-Pesta şi iarăşi cine nu ob­
servă marea capacitate a liniilor ce leagă Ardealul de Buda-Pesta 
şi foarte mica capacitate a celor ce leagă Ardealul de vechiul Regat. 
Lucrul acesta nu trebue să mai dăinuiască. Toate liniile noastre fe­
rate vor trebui aşa alcătuite ca să fie convergente spre Bucureşti 

şi să aibă cât mai bun acces la Dunăre şi la Marea Neagră; iar 
legăturile ce se vor realiza în acest scop peste Carpaţi, vor trebur 
să aibă un regim de de:linităţi cât mai mici şi de curbe cu razei 
cât mai mari. 

Punctul de vedere economic nu face decât să accentueze şi 

mai mult această necesitate. Cum se poate de sigur mai bine asi­
gura buna stare şi desvoltare a muncii şi industriei româneşti, de 
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· cât prin debuşeuri sigure, prin uşurinţa scurgerii bogăţiilor fores­
tiere, agricole, miniere şi industriale ale Ardealului şi României vechi 
la Mare. 

Dar un punct de vedere tot aşa de important pentru timpu­
rile în care trăim, dar mai cu seamă pentru viitor este acela a~ 

tranzitului internaţional. 

Europa occi'.ientală devine din ce în ce mai industrială şi mar 
puţin agricolă. Din Europa centrală Germania, Austr!a şi Cehoslo­
vacia şi chiar Polonia sunt aproape în aceleaşi condiţiuni. Materiile 
prime merg cu pas repede spre epuizare, iar produsele fabricate­
fabricate nu şi le pot plasa numai între ele. Faimosul „ O rang nach 
Osten" al Germaniei este consecinţa acestui fenomen economic şi 

Leitmotiv-ul întregei politici economice germane. Linia Hamburg­
Bagdad este o primă realizare, dar desigur numai un început. E5te 
pentru noi o datorie de a profita cât mai mult de ace;;t fenomen 
economic prin crearea unui sistem de căi ferate de cea mai mică 
rezistenţă pentru traficul intre Europa centrală şi Asia sudica, între 
Germania şi Indiile germanice ale lui Delbrilck. Preq1m prin sec­
ţiuni potrivite, putem conduce apa prin anumite conducte sau un 
curent electria printr'o anumită parte a reţelei unei canalizări elec­
trice tot aşa noi va trebui să realizăm aceasta prin linii de o ca­
pacitate cât mai mare şi prin trenuri cât mai repezi spre a face 
faţă marilor nevoi ce se simt încă, dar cari în curând vor lua pro­
porţii uriaşe. 

Şi fiindcă am vorbit despre "Draog nach Osten", de ce nu 
am aminti şi pe acel "Drang nach Sudwesten" al Rusiei către 
Slavii din Balcani. Tot conflictul între Rusia de o parte şi Austro­
Germania de alta stă în încrucişarea acestor două tendinţe a căror 
punct de intersecţie este pe mare Constantinopolul, iar pe uscat 
de sigur teritoriul României Mari. "Dans ce carrefour unique, au­
tour duquel oscillent. depui;;; des temps immemoriaux Ies destinees 
des peuples, la poussee slave vers le sud-ouest se heurte a la 
poussee germanique vers Ies sud-est." 1) AstfEI caracterizează Max 
Hoschiller Constantinopolul, şi desigur că dacă lucrul este adevărat 
pentru transporturile pe mare, istoria trecutului ne arată că răspântia 
de care e vorba mai sus pe uscat - le carrefour sur terre - este 

1) Max Hoschiller .• L'Europe devant Constantinople. Ed. Marcel Riviere. 
Pag. 115. 
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. ţara noastră. Această situaţie geografică a noastră 1
) ne impune o 

adevărată politică de transporturi şi această politică nu poate fi 
alta decât realizarea unei reţele alcătuită din o serie de diagonale 
cu direcţiile Nord-Vest-Sud-Est şi Nord-Est-Sud-Vest, cu un 
regim de rezisienţe cât mai mici cu trenuri cât mai repezi, căci de 
sigur că transportul prin ţara noastră ca să se poată face, trebuie 
să prezinte un avantaj asupra altor rute. 

Acestor căi ferate va trebui să le corespundă mai multe por­
turi (cel puţin trei) la Marea Neagră bine legate de hinterland-ul 
lor şi prevăzute pentru un calaj cât mai mare potrivit progreselor 
technicei modeme. 

Cadrul ce ne impune acest articol, nu ne îngăduie a intra în 
detaliu în chestiunea alcătuirei reţelei liniilor principale ale Româ­
niei şi nici în discuţia amănunţită a regimului pantelor şi curbelor 
de admis pentru diferitele părţi ale reţelei. Lucrurile acestea, pentru 
cari se cere un studiu mai îndelungat pe hărţi detailate şi chiar pe 
teren, va fi obiectul unor cercetări ulterioare. Pentru moment ne 
vom mulţumi a indica în linii generale cum s'ar putea organiza 
reţeaua noastră peutru ca să poată fi cât mai de folos traficului 
interior şi tranzitului internaţional. 

Aşa vom avea: 
Linii cari merg la Bucureşti şi la Marea Neagră : 
1. Linia de legătură cu Jugoslavia prin Baziaş Orşova, sau 

prin Ţigănaşi la Craiova-Caracal-Roşiori-Videle-Bucureşti­

Constanta (Balcic). 
' 2. Szolnok -Arad-Simeria-Vinţul de jos-Sibiu-Jiblea-

Curtea de Argeş-Bucureşti-(Balcic) Constanţa. 
3. Szolnok-Oradea Mare-Cluj-Teiuş-Capsa Mică-Bra­

şov-Nehoiaş-Buzău-Galaţi (Constanţa) în legătură prin Predeal 
cu Bucureşti. 

4. Csap-Kiralyhaza-Sighetul Maramureşului-Topliţa Ro­
mână-Piatra Neamţ-Bacău-Galaţi. 

5. Cernăuţi-Galaţi cu legătura principală spre Bucureşti. 

6. Linii de legătură între Europa Centrală şi Marea Neagră 
prin sau în legătură cu Bucureşti. 

~) Situaţia ţărei noastre ne dă nouă pe uscat avantajul pe care strâmtorile 
!'au dat atâta timp englezilor pe apă. Toată chestiunea este să ştim să profităm 
de ea, să facem aşa ca tot traficul care se încrucişează geometric astăzi pe 
teritorul nostru, mâine să ne fie tributar nouă. Aici stă în hună parfe rentabi­
litatea întregei noastre reţele dacă va fi fost judicios alcătuită. 
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Linii dela Nord la Nord: 
1. Mehadia-Caransebeş-Sirneria-Vinţul de jos - Apahida­

Dej-Sighetul Maramureşului-Stanislau. 
2. Corabia -Sibiu-Copsa Mică-Dicio St. Martin-Deda­

Topliţa Română-Vatra Dornei-Iacobeni-Darucăneşti-Lipcani­

Moghilev. 
3. Giurgiu-Bucureşti- Urziceni-Făurei-Tecuciu-Chişinau. 

4. Cernăuţi-laşi. 

Acestea credem că ar fi arterele principale din cari şi în cari 
.ar trebui să debuşeze celelalte linii ferate ale României. Cum se 
vede, aceste artere se pot în cea mai mare parte a lor, realiza din 
liniile existente la cari s'ar adăogi I, găturile ce lipsesc şi la cari 
s'ar modifica traseele pentru portiunile unde pantele sunt prea mar , 
şi curbele cu raze prea mici. 

In ce priveşte regimul dr. admis, am arâtat mai sus că nici 
un sacrificiu nu va fi prea mare spre a realiza linii cu un profil 
cât mai uşor, cu rampe cât mai mici. Dar evident că nu se pot 
trece Carpaţii cu pante de 5°/00 sau 6°/00 • Pentru secţiunile grele 
se va admite dar o rezistenţă mai mare care nu trebuie să fie mai 
mare de 12°/00 ca rezistenţă totală. Discuţia chestiunei rampelor 
celor mai potrivite o vom face, cum am spus, într'un articol ulte­
rior. Cifra aceasta de 12°/00 pe care o socotim cea mai potrivită, 
este aceea la care s'a oprit în principiu şi Direcţiunea Generală a 
Constructiilor de căi ferate. 

' Dar un alt lucru pe care îl so:::otim de o însemnătate deose-
bită este standardizarea liniilor din punctul de vedere al resistenţei. 
Aceasta însemnează alegerea unor resistenţe tipice pentru diferit~ 

regiuni şi alcătuirea proectelor liniilor în aşa chip ca resistentele 
lor totale sa nu mai varieze ca azi din milimetru în milimetru, ba 
chiar din fracţiune de milimetru, ci din tip în tip. De ex. vom a­
vea linii de 6°/oo-10°/oo-12°/oo-15°/oo-20°/oo-25°/oo-30°/oo-

Cari sunt avantajele standardizării resistenţelor. Primul avan­
taj este că locomotivele se calculează pentru un număr mai mic de 
tipuri de resistenţă; şi atunci locomotivele se pot utiliza la mixi­
mum de randament, ceea ce nu e cazul aci, când o locomotivă 
pentru 20°/00 se întrebuinţează şi la linii cu 18°/oo şi cu 10°/oJ, lu­
crând evident în pierdere, căci fie-care maşină dă maximum de ran­
'dament când lucrează la regimul pentru care a fost calculată. 

Alt avantaj este chiar la economia construcţiei liniei căci nu 
se mai caută a se obţine la milimetru cea mai mică resistenţă deşi 
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nu se pot realiza locomotive speci2le fie-cărei rampe. Aşa de ex~ 
dacă nu se poate realiza resistenţa de 15°/00 ci 17, nu se va lua 
17 ci 20°/00 , construind o linie mai eftină şi utilizând în plină pu­
tere maşinile de 20°/00 , 

ln sfârşit avem avantajul unei uniformităţi de exploatare şi 

de formare a trenurilor. 
Numărul tipurilor de resistenţe şi cari anume resistenţe ar 

trebui luate ca tip, se vor stabili ţinând seama de liniile existente, 
de stocul de locomotive disponibil, de posibilitat;:ia dublăr!i şi des­
facerii trenurilor şi de condiţiile de exploatare. 

Resistenţele de 20°/00 vor trebui socotite ca mari şi vor fi pe 
cât posibil evitate pentru liniile principale. 

* * * 
Când am indicat cu ocasiunea formărei schemei retelei noa-

' stre viitoare portul Bakic, nu ne am i)reocupat dacă satisface sau 
nu toate condiţiunile unui port de mare. Că acest port va fi mai 
sus sau mai jos, sunt chestiuni de studiu de detaliu. Esenţialul este 
că ne trebue cel puţin unul, poate două porturi la mare în afară 

de Constanţa. Alegerea unui port de mare în Basarabia t de sigur 
iarăşi o chestiune foarte importantă. 

De asemenea e posibil ca studiul pe hartă detaliată sau pe 
teren, să nu îngăduie legăturile liniilor ce mai sunt a se construi 
chiar în punctele arătate de noi ci cu o distanţă mai mare sau mai 
mică de o parte sau de alta. Acestea le socotim chestiuni secun­
dare. Principalul lucru care socotim că trebuie cât mai curând de 
realizat pe reţelele noastre principale este unitatea de resistenţă pe 
secţiuni precise aşa ca la formarea trenurilor să se poată utiliza 
locomotivele la toată puterea lor şi de e posibil chiar ca schimbă­
rile de regim să fie aşa ca trenurile să se poată dubla sau desdoi, 
sau întrebuinţa dubla tracţiune. 

Multe din liniile noastre păcătuesc prin aceea că au pe mari 
întinderi resistenţe mici întrerupte pe anumite secţiuni cu porţiuni 

de resistente mari cari comandă tonajul trenului pe toată linia, uti-, 
lizând în mod cât se poate de neuniform şi de neeconomic pute-
rea maşinii. 

Credem că în cele de mai sus am izbutit să relevăm însem­
nătatea următoarelor mari probleme ce ni se pun astăzi în studiul 
refacerii şi complectării căilor noastre ferate : 
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1) Problema şinei şi 
2) Problema incărcarii podurilor. 
3) Problema cârligului de tracţiune. 
4) Probl;}ma standardizării resistenţelor liniilor. 
La ori se mai adaogă chestiunea maşinilor de încărcat şi de 

·descărcat în staţiunile mari şi a creerii magaziilor cu silozuri pen­
tru depositarea cerealelor în staţiile mari de încarcare de cereale, 
-ambele aceste măsuri venind ca o uniformizare a traficului şi o ame­
liorare a crizei de vagoane. 

In numărul viit0r ne vom ocupa de chestiunea tracţiunei elec­
trice pe căile ferate. 

15 Martie 1922. 
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Condiţiunile de coexistenţă a liniilor de energie· 
electrică şi a liniilor telegrafice şi telefonice. 

I. CONSTANTINESCU 

Inginer al Poştelor şi Telegrafelor 

In momentul când instalaţiile electrice de energie sunt chemate 
să ia o desvoltare din ce în ce mai mare şi în ţara noastră, prin 
înfiinţări de uzine hidroelectrice în diferite puncte ale ţărei şi liniile 
de transport până la punctul de utilizare, prin electrificarea unei 
părţi a drumurilor de fer, prin desvoltarea progresivă a reţelelor 

de tracţiune ele.::trkă în oraşe, probleme de o mare importanţă se 
ridică cu privire la condiţiunile de coexistenţă a celor două cate­
~orii de reţele: reţeaua liniilor de energie pe deoparte şi reţeaua 
liniilor telegrafice şi telefonice pe de aliă parte. 

Avem dar aşa în prezenţă două genuri de reţele ce pun în 
joc puteri electrice manifest inegale, însă cari din punct de vedere 
social răspund la necesităţi şi interese de aceiaşi importanţă. 

Se înţelege că liniile de energie constitue o jena. considerabilă 
pentru exploatarea în condiţiuni normale a liniilor telegrafice şi te­
lefonice; însă cu toate. acestea, aceste retele sunt obligate să vie­
ţuiască împreună într'o armonie cât se poate mai perfectă. 

Această armonie sau mai bine zis adaptare la viaţa în comun, 
se poate obţine uşor în unele cazuri, cu oarecare sacrificii dintr'o 
parte şi din alta. In alte cazuri viaţa în comun nu este posibilă şi 

atunci trebueşte recurs la măsuri radicale precum ar fi mutarea 
traseelor telegrafice şi telefonice în regiuni mai puţin influenţate, 
când lucrul acesta este posibil, sau transformarea liniilor de energie 
în structura lor în aşa fel ca perturbaţiunile produse asupru liniilor 
vecine să fie mai uşor de suportat. 
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In orice caz aceste mutări sau transformări implică cheltueli 
importante cari revin în general societaţii care exploatează linia de 
energie perturbatoare, căci în afară de alte consideraţiuni liniile 
telegrafh.:e şi telefonice, în majoritatea cazurilor se bucură de dreptul 
primului ocupant. 

In lipsa unei legislaţii speciale, cum există în alte ţări, care 
să reglementeze condiţiunile de înfiinţare şi exploatare a liniilor de 
energie electrica, vom căuta să examinăm aci, în mod sumar, per­
turbaţiunile ce asemenea linii produc asupra liniilor telegrafice şi 

telefonice, natura şi importanţa acestor perturbaţiuni precum şi 

mijloacele mai cunoscute ce s'au propus sau experimentat pentru 
înlăturarea lor. 

Cauzele cari pot provoca perturbaţiuni electrice sau pagube 
materiale în instalaţiile telegrafice şi telefonice, se pot grupa în trei 
categorii: 

I. Contacte accidentale. 
II. Efecte de inducţiune electrică sau magnetică. 

111. Efecte de electroliză. 

I. Contacte accidentale 

Riscul de contact intre liniile de energie şi liniile de semna­
lizare, cum vom numi de aci înainte liniile telegrafice şi telefonice, 
are loc totdeauna în punctele de încrucişare sau paralelism prea 
apropiat. 

Un contact accidental intre o 1:nie de energie şi una de sem­
nalizare n'ar prezinta niciun inconvl"!lient ddcă ambele instalatiuni • 
ar avea un izolament perfect în rc.~,;,-t cu pământul. 

Ori lucrul acesta nu are loc totdeauna. Liniile telegrafice în­
trebuinţează pământul ca fir de întoarcere .. Liniile telefonice sunt 
în general cu dublu fir, adică izolate de pământ, însă în centralele 
importante unde numărul firelor este considerabil pe un spaţiu 

destul de mic, izolamentul lor este neapărat foarte redus. 
In aceste condiţiuni potenţialul înalt la care este adus firul 

telefonic prin contactul accidental cu linia de energie, se poate des­
cărca la pământ prin punctele unde izolamentul este mai slab, dacă 
la rândul ei linia de energie prezintă şi ea un defect de iwlament. 

In special praful care acoperă părţile neizolate, favorizează 
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amorsarea unui arc intre conductor şi pământ, ceeace poate da 
naştere unui incendiu. 

Rezultă că riscurile de atingere sunt cu atât mai periculoase 
cu cât izolamentul liniilor în prezenţă este mai slab. 

Mijloacele de prevenire ale contactelor accidentale sunt foarte 
simple şi foarte uşor de realizat. Este de ajuns a se consolida bine 
porţiunile de linie ce sunt expuse a veni în atingere una cu alta 
şi a se separa spaţiul dintre ele printr'o plasă sau reţea metalică 
pusă în perfectă comunicaţie cu pământul în aşa fel, ca un fir ru­
pându-se, să fie oprit de retea ca să cază peste firele de semna-, 
lizare, care în general trebue să treacă pe sub firele de energie. 

Motivele sunt următoarele: 
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 în timp ce firul de energie este sub tensiune. 
Se face excepţie în cazul liniilor de tracţiune când liniile te­

lefonice nu pot trece pe sub firul de contact (trolley). 
Pentru apărarea instalaţiunilor telegrafice şi telefonice contra 

accidentelor a1 ătate mai sus, fiecare linie de semna!izare înainte de 
a intra în instalaţiune, este prevăzută cu un grup de organe de 
protecţie compus dintr'un parafulger, un fuzibil de 1-3 amperi şi 

o bobină termică care funcţionând sub un curent inferior de un 
amper pune linia în mod automat în comunicaţie cu pământui. 

Aceste organe funcţionează în mod satisfăcător în majoritatea 
cazurilor. 

In cazul când nu avem nici un contact direct, însă izolamen­
tul este slab şi de o parte şi de cealalta, atunci o parte din cu­
rentul liniei de tnergie poate circula pe firele de semnalizare, par­
curgând aparatele receptoare şi făcându-le să funcţioneze în con­
diţiuni anormale. 

Derivaţiile acestea de curent sunt jenante mai ales în circui­
tele telefonice unde produc un sgomot continuu care poate împe­
dica convorbirea. 

Se atribue de multe ori pe nedrept aceşti curenţi perturba­
tori inducţiunei dintre linia de energie şi linia de semnalizare. 

ln realitate cele două efecte, c·1renţi derivaţi şi curenţi de in­
ducţiune, se suprapun dând naştere unui curent perturbator mai 
mare sau mai mic, după împrejurări. 

In asemenea caz trebueşte bine verificat izolamentul liniei şi 
restabilit punctele slabe. 

https://biblioteca-digitala.ro



- 124-

li. Turburări prin inducţie 

Curenţii de inducţie ce iau naştere pe firele -de semnalizare 
sunt de două provenienţe: 

a) Inducţie electrostatică. 

b) lnductie electromagnetică. 
J 

Vom examina perturbatiunile produse pe liniile de semnali-
' lizare în ordinea gravităţii lor. Liniile de tracţiune monofazice oca-

zionează turburările cele mai grave şi cele mai greu de înlăturat. 

Liniile de transport trifazice mai ales dacă sunt complect izolate 
de pământ vin în al doilea rând. ln sfârşit liniile de tracţiune cu 
curent continuu produc şi ele efecte de inducţiune destul de consi­
derabile în special asupra circuitelor teiefonice prin ondulatiunile de • 
frecuenţă acustică datorite dinţilor de pe armătură şi funcţionărei 

colectorului. 
lnainte de a arăta importanţa acestor turburări, vom reaminti 

în câteva cuvinte mecanismul prin care se produce inducţia. 

a) Inducţia electrică 

Să considerăm un fir de energie paralel pe o ':listanţă oare­
care AB cu un circuit telefonic (fig. 1 ). 

' ' ,,--· /' t : " i uene ra or 
'· / 

i Pcimâ nl 

C:,rcu1t le!efon<c 

Fi,. de enf'r.qt e 

Receplor 

ti3. 1 

Potenţialul la care se găseşte într'un moment dat firul de ener­
gie în raport cu pământul este asociat cu un sistem de linii de 
forţă care merg dela fir la pământ, formâna ceia ce se numeşte 
câmpul electric al acestui fir (fig. 2). 

Dealungul acestor linii de forţă potenţialul descreşte dela ten­
siunea de lucru la zero (potenţialul pământului). 

Un circuit telefonic perfect izolat de pământ, găsindu-se în 
câmpul electric al firului de energie, va fi adus Ia potenţialul co-
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respunzător pozitiunei ce ocupă în a;:est câmp. Zicem în acest caz , 
-că potenţialul firului de energie dă naştere unui potenţial indus pe 
drcuitul telefonic. 

Potentialul indus este cu atât mai mare cu cât firul influen-, 
ţat se găseşte la o distanţă mai mică de firul de energie inductor. 

Astfel o linie de energie de 12.000 volţi situată la 6 m. dea­
supra pământului, va induce un potenţial de 1400 volţi pe un fir 
conductor situat la aceiaşi înălţime şi la o depărtare de 6 m, de 
firul de energie. 

\ 
\ 
\ 

Potenţialul indus pentru o depărtare de 60 m. va fi numai 
de 35 volţi. 

Vedem deci că potenţialul injus pe firele telefonice izolate de 
pământ. constitue un pericol serios pentru persoanele cari ar atinge 
firele sau aparatele dela capătul acestor fire. 

Pe de altă parte cum cele două fire ale aceluiaşi circuit nu 
sunt în general la aceiaşi distanţă de firul de energie perturbator, 
potenţialul indus nu este acelaşi pe cele două fire. 

Un curent care tinde să egalizeze potentialele pe cele două , 
iire va parcurge aparatele receptoare producând sgomote parazite 
care se suprapun sunetelor de conversaţie şi fac de multe ori co­
municaţia telefonică imposibilă. 

Pe firele telegrafice pericolele pentru persoane datorite poten­
ţialului indus, sunt mai mici, de oarece firele telegrafice sunt în le­
gătură cu pământul prin aparatele transmiţătoare sau receptoare. 

In momentul însă când prin funcţionarea aparatelor transmi­
ţătoare un fir rămâne izolat la unul din capete, în acest moment 
consactul accidental al unei persoane cu firul sau aparatele tele­
grafice- devine peri~ulos. Un curent de încărcare va străbate cor­
pul acelei persoane, producând o comotiune mai mult sau mai pu-
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ţin violentă, după importanţa curentului de încărcare. Un curent de 
50-100 miliamperi poate produce chiar moartea. 

In afară de accidentele de persoane, perturbaţiunile produse 
asupra funcţionării aparatelor telegrafice de către o linie de trac­
tiune monofazică prin inductiunea electrostatică sunt destul de im-
' ' portante. 

Un curent de încărcare proporţional cu potenţialul indus, cu. 
alte cuvinte un curent alternativ, ia naştere pe firele telegrafice. 

Cum frequenţa emisiunilor telegrafice se găseşte tocmai în 
intervalul frequentelor industriale ( 16-50 perioade pe secundă) se 
înţdege numai decât importanţa perturbaţiunilor la care este supusă 
o comunicaţie telegrafică. 

Comunicaţiile telefonice din contra sunt influenţate mai puţin 

de frequrnţele industriale; în schimb au de suferit foarte mult de 
pe urma frequenţdor acustice datorite armonicelor superioare ale 
curentului industrial. lnducţiunea electrică nu constitue cu toate a­
cestea o jenă prea mare pentru exploatarea liniilor de semnalizare 
de oarece câmpul electric nu· şi întinde actiunea sa la o distantă 

' ' mai mare decât aproximativ 20 m. 
lnductiunea electrică este periculoasă mai mult prin acciden-

' tele de persoane la care poate da loc. 
Vom vedea că în ceiace priveşte inducţiunea magnetică, lu-· 

crurile se petrec invers. 

b) lnducţiunea magnetică 

In afară de câmpul electric ce se ·datoreşte unui poter.jial pe 
firul de energie, mai avem de considerat câmpul magnetic ce ia 
naştere în jurul acestui fir odată cu curentul (fig. 2). 

Un fir telegrafic sau un circuit telefonic formează, ca să zi­
cem aşa, o spiră cufundată în câmpul magnetic variabil produs de 
firul de energie. 

Curentul de inducţiune ce ia naştere pe firele de semnalizare 
prin variaţiunea acestui câmp este cu atât mai intens cu cât supra­
faţa oferită pentru tn:cerea fluxului magnetic este mai mare. Pe de 
altă parte considerând ca flux inductor numai partea din câmpul 
magnetic care este îmbrăţişată de circuitul de semnalizare, acest 
flux inductor este la rândul său cu atât mai puttrnic cu cât supra­
faţa circuitului inductor este mai mare. 

ln adevăr, în cazul când cele două fire ale unui circuit de-

https://biblioteca-digitala.ro



- 127 -

~nergie sunt la ,mică distanţă unul'" de altul, câmpul magnetic este 
focalizat pe o mică regiune în jurul celor două fire. 

Regiunea în care lucrează câmpul magnetic, se întinde cu atât 
mai mult cu cât distanţa intre firele de energie devlne mai mare. 

Ori aceasta este cazul liniilor de tracţiune monofazică care 
'Utilizează şinele ca conductor de întoarcere. 

Dacă curentul de întoarcere ar fi complect canalizat numai 
prin şine, lucrurile nu ar fi tocmai aşa de grave. 

lnductiunea produsă de trolley ar fi compensată în parte de 
' inducţia produsă de curentul de întoarcere din şine. 

Se întâmplă însă ca şinele să prezinte oarecare rezistenţă la 
trecerea curentului, în special a curentului alternativ, iar pământul 
deşi de conductibilitate redusă, să ofere o secţiune enormă la tre­
cerea acestui curent. 

ln aceste condiţiuni cea mai mare parte din curentul de în· 
toarcere revine la punctele de alimentare (substaţiuni sau feedere) 
prin pământ, constituind astfel un conductor fi.ctiv de întoarcere, 
situat la o adâncime cu atât mai mare cu cât trenul se găseşte mai 
departe de punctele de alimentare. 

Astfel pentru un tren care se găseşte la o distanţă de 25 km. 
<:le punctul de alimentare, conductorul fictiv de întoarcere este după 
unii autori (Girousse) la o adâncime de 2 km. 

Rezultă că nz:i de acţiune a câmpului magnetic este consi­
derabilă în acest caz. 

Experienţa arată că forţa electromotrice indusă pe un fir te­
legrafic paralel pe o lungime de 50 km. cu o linie de tracţiune 

monofozică şi situat la 60 m. distanţă de această linie este de 4 
volţi de fiecare amper la o frequenţă de 16. p. s. 

Se vede de aci perturbaţia considerabilă ce liniile de tracţiune 
monofozkă produc asupra liniilor telegrafice. 

Liniile telefonice bifilare oferă o suprafaţă mai mică pentru 
fluxul magnetic inductor. Pe de altă parte inducţiunea electromag­
netică pe circuitul tekfonk se poate combate efectuând rotatiuni 

' pe circuitele telefonice din distanţă în distanţă în aşa fel ca fluxul 
să intre când pe o faţă, când pe cealaltă a circuitului telefonic. 

Cu toate acestea echilibrul forţelor electro-motrice induse se 
obţine cu mare greutate din cauza senzibilitătii excesive a recepto­
rului telefonic. Este deajuns să a vern o putere inferioară unei zecimi 
de miliwat sub formă alternativă pentru ca receptorul să fie acţionat. 

Se vede de aci că liniile de tracţiune monofazică produc per-
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turbaţiuni ce nu se pot înlătura prin nici un mijloc, dacă la rândut 
ei linia de tracţiune monofazică nu este astfel echipată ca efectele­
perturbatoare să fie reduse la minimum. 

Dispozitive aplicate liniilor de tracţiune mono/ a zice. 

Dispozitivele intrebuintate pentru reducerea efectelor pertur-, 
batoare produse de liniile monofazice au toate de scop să micşo-
reze suprafaţa inductoare a circuitului de tracţiune. Vom examina 
următoarele soluţiuni: 

I. Mărirea numărului de substaţiuni care alimentează linia 
de trac.tiune. - Prin acest mijloc circuitul de întoarcere având de 
făcut un mic parcurs (6- t O km.) pentru a reveni la substaţiune, 
revine în întregime prin şine fără a se mai deriva prin pământ. 

Inconvenientul pentru societăţile de tracţiune ar fi cheltrelile 
mari de instalaţie. 

2. Transformatorii compensatori. (Balancing transformers). -
Procedeul acesta este lntrebuintat de Compania New-York New 
Haven and Hartford (fig. 3). Energia pe linie este transmisă sub 
u~ voltaj de 22.000 volţi prin 2 fire, unul fiind firul de contact 
(trolley), iar celalt un feeder auxiliar. 

··­' ~ 11000 V 
I 

11000v~ . ' . 

fcl!dt:r 

Tro Z l ey_ 
"·y_ruJ 

rl 

Dealungul liniei la fiecare 3 km. sunt instalaţi autotransfor­
matori de raport 2. Sinele formează conductorul neutru. In aceste , 
condiţiuni curenţii de întoarcere nu trec prin şine decât dealungul 
secţiunei rle cale coprinsă între doi transformatori consecutivi intre 
cari se găseşte momentan trenul în mişcare. Examinând sensul cu­
renţilor pe şină şi trolley vedem că ei se compensează în parte. 

Pe tot restul liniei nici un curent nu parcurge şinele, iar cu--
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rentii de pe feederul auxiliac şi trolley fiind de sensuri contrarii, 
îşi ~eut:-alizează efectele din pun ctul de vedere al inducţiei mag­
netice. 

In acest procedeu se poate îngloba procedeul întrebuinţat de 
„la Compagnie du Midi" (fig. 4). 

- ţ: , ru l c/P. 
I „ toarc frt• 

-12000" 
Troll~ 

î 

$inele nu mai forrntază un conductor neutru, iar efectul per­
turbator se reduce la curentul care parcurge trolley-ul şi şinele în 
secţ i un ea în care se gaseşte trenul. 

Cheituelile de insta1at1e sunt mai mici ca in cazul precedent, , 
în să necesită prezenţa unui feeder auxiliar pentru întoarcerea cu­
rentului. 

3. Transformători sugători. (Booster-transformers). - Prin 
acest procedeu se suprimă fEed erul auxiliar, rămânând ca circuitul 
să se întoarcă în rnoJ fo r(at numai prin şine (fig. 5). 

-~ 
Vz1 na Y. 

..;;----- I - -<-:--

h s 

ln dreptul fiecărui t:-ansformator de raport I ce rămâne în urma 
trenuiui, curentul llin troli cy trebuind să fie egal curentului clin şine, 
se înţelege că curentul de întcarcere nu poate să se deriveze prin 
pământ de cât pe porţiunea scurtă dintre doi trans.formatori (apro-

9 
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ximativ 2 km), ceeace nu dă loc la o lărgire prea mare a circui­
tului inductor. 

Procedeul acesta, deşi mai economic decât precedentele, nu 
este însă tot aşa de eficace din punctul de vedere al reducerei 
perturbaţiunilor mai ales în timpul scurt circuitelor. In acest mo­
ment ferul transformatorilor saturându·se, amplitudinea de ordinul 
3 a curentului devine extrem de exagerată, ceeace măreşte efectele 
de inductie i11 proportie de 1 la 100. 

' ' Soneriile abonaţilor la telefon din vecinătatea lin_iei Phila-
delphia-Paoli, echipată la început cu transformatori sugători, ereau 
actionate la o distanţă de 6 km. în timpul unui scurt circuit. Tot 
cu această ocazie din cauza inducţiei puternice ce are loc pe liniile 
de semnalizare, se mai pot întâmpla accidente grave de persoane 
precum şi pagube materiale datorite incendiilor ce pot lua naştere 
în centralele telefonice. 

Pentru a preîntâmpina efectele grave ale scurt circuitelor, 
Compania americană „General Electric Company" a studiat un 
întreruptor cu rupere bruscă, care introduce rezistenţe in circuit 
lnainte ca intensitatea de scurt sircuit să atingă o valoare excesivă. 
Imediat Jupă aceea curentul este complect tăiat de către întnrup­
torul ordinar. Funcţionarea primului întreruptor are loc în 0,007 
secunde. 

· Până aci nu ne-am ocupat decât de inducţia magnetică care 
este cea mai importantă. Inducţia electrică, care după cum am văzut 
poate produce accidente mortale pentru personalul de linii care 
lucrează pe firele de semnalizare, se ·p)ate combate instalându-se 
dealungul liniei mc,nofazice un fir de contratensiune care să fie adus 
la o tensiune eg<.L~ şi opusă aceleia din firul de tracţiune cu aju­
torul unui mic t;a!1sformator. 

Acest dispozitiv a fost întrebuinţat pe linia Dessau-Bitterfeld 
şi pe linia Villefranche Perpignan. 

Efectele de inducţie ale linitlor trifazice de transport de energie. 

Pe un circuit telefouic paralel cu o linie de transport trifazică 
vom avea de considerat numai efectul global datorit celor trei fire 
de energie, efect produs prin acţiunea combinată ·a celor trei vol­
taje în raport cu pământul, dacă este vorba de inducţia electrică 

şi de amperajele din cele trei fire dacă este vorba de ii1ducţia 

magnetică. 
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Dacă linia trifazică este complect izolată de pământ (fără 
punct neutru la pământ), dacă sarcinile pe cele trei faze sunt exact 
egale şi în sfârşit dacă curentul este perfect sinusoidal, atunci ac­
ţiunea electrostatică sau electromagnetică asupra unui circuit tele­
fonic este sensibil nulă. In adevăr, suma vectorială a voltajelor şi 

amperajelor este nulă şi inducţiunea pe circuitul telefonic dacă mai 
este, provine numai din faptul că firele de energie nu se găsesc la 
aceiaşi distanţă de circuitul telefonic. 

Dacă curentul şi voltajul nu sunt sinusoidale, suma vectorială 
de mai sus nu este nulă chiar dacă sarcinile sunt egale. Suma a­
ceasta, pe care o vom numi curent şi voltaj rezidual, se reduce la 
armonicele de ordinul 3 şi multiplii impari de 3. 

Aceste armonice fiind în fază pe cele trei fire, totul se pe­
trece atunci ca şi cum am avea de a face cu un curent monofazic 
ce ar parcurge cele trei fire în paralel şi s'ar întoarce prin pământ. 
Independent de această cauză curenţi şi voltaje reziduale mai pot 
lua naştere prin diferenţele inevitabile de izolament şi capacitate în 
raport cu pământul ale celor trei fire de energie. 

Linia monofazică fictivă parcursă de curentul rezidual exercită 
-0 influenţă puternică asupra circuitelor telefonice, din cauza frequenţei 
ridicate a armonicelor ce-l compun, precum .şi din cauza faptului că 
acest curent se foloseşte de pământ ca conductor de întoarcere. 

ln afară Je eurentul şi voltajul rezidual arătat mai sus, mai 
avem un curent şi voltaj rezidual de altă provenienţă. 

Dacă linia de transport are unul sau mai multe puncte neutre 
la pământ, iar sarcinile pe cele trei faze nu sunt egale, se înţelege 
că atât curenţii reziduali . cât şi voltajele, se pot descompune în 
compunătoare echilibrate, a căror sumă vectorială este nulă şi com­
punătoare, reziduale a căror sumă ne dă curentul sau voltajul 
rezidual. 

Importanţa curentului rezidual este în raport cu valoarea des· 
echilibrului între faze. Voltajul rezidua 1 din contra nu se schimbă 
mult cu acest desechilibru din cauza că tensiunea este menţinută în 
general constantă de maşinele generatoare, însă devine prepond(­
rent în caz de scurt circuit pe una din faze. 

Putem măsura curentul relidual intercalând pe cele trei fire 
prilllarele a trei transformatori de intensitate şi montând secunda­
rele în paralel pe un ampermetru care va indica atunci curentul 
rezidual. 

Deasemenea se poate măsura voltajul rezidual legând intre 
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fiecare fir· şi pământ primarele a trei transformatori de tensiune şi 

cele trei secundare legate în serie, la un voltmetru care va indica 
voltajul rezidual. 

limitarea curentului si voltajului rezidual. 

Se înţelege că în primul rând va trebui să echilibrăm sarci­
nile pe toate fazele. R1mâne însă curentul rezidual datorit formei 
curentului, adică armonicele 3 şi multiplu de 3. 

Pentru a reduce valoarea acestui curent, se va utiliza pe cât 
posibil reţele complect izolate de pământ sau avânj la nevoe un 
singur punct neutru la pământ. 

. Pe de altă parte se vor întrebuinţa transformatori având cel 
puţin o înfăşurare montată în triunghiu, spre a localiza armonicele 
de ordinul 3 şi multiplu de 3 în circuitul închis format de cele 3 
faze. Sâmburele de fer al transformatorului va fi astfel dimensionat 
ca să lucreze totdeauna sub saturaţiune. 

Se vor întrebuinţa generatori studiaţi în aşa fel ca să producă 
o undă de tensiune cât se poate mai sinusoidală, înlăturând de ex. 
armonicele de dantură prin înclinarea marginilor pieselor polare pe 
direcţiunea conductorilor, prin alegerea unui număr de crestături pe­
indus care să nu fie un multiplu întreg -de numărul pl-0ilor şi în 
sfârşit prin o repartiţie convenabilă a conductorilor pe suprafaţa 

indusului. 
Dar condiţiunile acestea nu sunt suficiente, căci chiar dacă 

curentul rezidual este redus la minimi.un, cele trei fire exercită efecte· 
de inducţiune inegale asupra unui circuit telefoni.:, după poziţiunea 

ce ele ocupă faţă de acest circuit. Firul cel mai apropiat exercita 
acţiunea cea mai ma:-e. 

1• 
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Se poate ameliora situaţiun~a efectuând pe linia de energie 
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transpuneri la intervale regulate· după legea indicată de următoarele 
3 scheme: A, B şi C. (Fig• 6). 

Coordonarea transpunerilor de pe o linie trifazică şi rotaţiu­

nilor de pe un circuit telefonic, în cazul simplu când avem în pre­
zentă numai aceste două linii, se face conform schemei din fig. 7. , 
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Transpunerile unei linii trifazice mai sunt utile şi din punctul 
de vedere al reducerei curentului rezidual. 

In adevăr, capacităţile celor trei fire în raport cu pământul 
devenind egale prin faptul transpunerilor, curenţii reziduali care 
prov.eneau din diferenţa a:estor capacităţi, dispar. . 

Din acest punct de vedere este bine ca transpunerile să fie 
continuate pe toată linia de energie şi în afara secţiunei de para­
lelism cu circuitul telefonic. 

In rezumat putem spune că transpunerile reduc perturbatiunile , 
pr0duse de voltamperii echilibraţi, precum şi cele produse de o 
parte din voltamperii reziduali, în afJră de armonicele 3 şi multi­
plu de 3. 

III. Efecte de electroliză 

Cazul tracţiunei prin curent continuu nu este la adăpost de 
orice critică în ceea ce priveşte in focţia produsă pe firele de sem­
nalizare, de aceea vom spune câteva cuvinte înainte de a intra în 
subiect. 

Curentul continuu nu este riguros continuu, căci din cauza 
comutaţiei şi a dinţilor de pe indus, curentul este supus la varia­
ţiuni periodice de valoare mică, însă de freq uenţă ridicată, ceea ce 
constitu~ o cauză importantă de inducţiune. Amplitudinea acestor 
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ondulaţiuni se poate reduce in moj considerabil alegând maşmt cu 
un număr mare de lamele la colector şi construite astfel ca să nu 
producă armonici de dantură. 

Pe de altă parte aceste armonice pot fi lo~alizate constituind 
un circuit rezonant la bornele maşinei şi înăbuşite prin intercalarea 
unei impedante în serie cu linia. 

Rezultă de aci că perturbaţiunile prin inducţiune produse de 
tractiunea prin curent continuu nu constitue o jenă prea însemnată 
pentru liniile de semnalizare. 

Perturbaţiunile sunt cu atât mai mici cu cât tensiunea adop­
tată este mai mare. Astfel pe linia Chicago-Milwaukee-Saint Paul 
utilizând curentul continuu sub tensiunea de 3000 volţi, nu se ob· 
servă cea mai mică inductiune, nici chiar in timpul pornirei trenului. 

Prin urmare, din acest punct de vedere, tracţiunea prin curent 
continuu nu prezintă decât avantagii, mai ales dacă regiunile pe 
care le străbate, sunt putin populate. In centrele populate acest 
avantaj este micşorat prin apariţiunea unui inconvenient datorit 
fenomenelor de electroliză. 

Şinele de tracţiune fiind utilizate drept conductor de întoar­
cere, curentul nu păstrează în general acest drum, ci se răsfiră în 
pământ pe· o secţiune transversală cu atât mai mare cu cât tram· 
vaiul se găseşte mai departe de substaţiune. 

Reţelele de cable telefonice sub plumb, conductele de apă şi 

de gaz oferă în general pentru acest curent 'aga bond un drum 
mult mai conductor decât pământul. 

Afară de cazul când aceste canalizaţiuni sunt în legătură me­
talică directă cu bara negativă, acest curent trebue să le părăsească 
într'un punct oare-care pentru a se întoarce la sursa de energie 
(bara negati.vă). 

ln aceste puncte canalizatia constitue anoda unui element e-
' lectrolitic, iar punctul de intrare al curentului constitue catoda unui 

alt element electrolitic. Ori se ştie că împrejurul catodei se produc 
fenomene de reducere, iar împrejurul anodei, fenomene de oxidare. 
Anoda este deci atacată, iar greutatea de materie descompusă în­
tr'un punct oarecare este proporţională 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, adică aproximativ o tablă de 1 mm. grosime şi 1 
dm 2 suprafaţă. 
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Ori trecerea unui curent de 0,010 amp. in timp de un an 
câte 12 ore pe zi corespunde la : 

O,OIOX 12X60X60X362=t57680 culombi 

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

pe n suprafaţă de 1 dm 2
• 

Anvelopa de plumb a unui cablu telef6nic fiind de 3-4 mm„ 
înseamn;'\ că cablul va fi ros în doi ani. Dacă însă curentul este 
numai de 0,001 amp., cablul va rezista acţiunei de electroliză timp 
de 20 a1i. 

Aspectul erosiunilor produse de electroliză este caracteristic. 
Atacarea ecte concentrată în câteva puncte unde se formează un 
fel dl! cratere de textură cristalină şi culoare albicioasă sau gălbue. 

Plumbul poate fi atacat nu numai în punctul de eşire al cu­
rentului (anoda), dar chiar în punctele de intrare unde plumbul 
joacă rolul de catodă. 

Atât timp cât circulă curentul, e ectroliza acumulează baze 
alcaline pe suprafaţa cablului. In momentul când curentul încetează, 
corosiunea intervine prin simplă reacţiune chimică; de oarece plum­
bul, deşi rezistă la multe soluţiuni corosive, este ros cu uşurinţă de 
substanţele alcaline din pământ. 

Ca rezultat final, anvelopa de plumb a cablurilor telefonice 
va fi perforată după un timp oare-care şi conductorii protejaţi de 
2ceastă cărraşă de plumb sunt expuşi la umezeală, astfel că cablul 
devine inutilizabil. 

Pentru constatarea electrolizei pe o reţea de cable, se vor 
determina, din timp în timp, diferenţele de potenţial ce există intre 
anvelopa cablului şi diferite conducte metalice din ver.inătate. ln 
punctele unde anvelopa este găsită . pozitivă în raport cu acele 
conducte, nu mai încape îndoială că un curent ese din cablu şi 

poate provoca electroliza. 
ln acest caz urmează a se lua măsurile necesare pentru a 

evita degradarea cablului. 
Pe deoparte Compania ide tracţiune electrică va îngnJt ca 

şinele să prezinte o continuitate electrică cât mai perfectă, în aşa 
fel ca dispersiunea curentului să fie redusă la minimum. 

Prescripţiunile regulamentelor străine impun o cădere ohmică 
de tensiune de cel mult 1 volt pe km. de şină. 

Dacă această măsură nu .este ~uficientă, atunci se va recurge 
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la alte mijloace ce interesează mai mult reţeaua de cahle. Astfel în 
punctele unde cablul este găsit pozitiv faţă de şină, se va stabili 
o legătură metalică directă dela cablu la şină. Electroliza este evi­
tată în acest punct, de oarece curentul ce părăseşte cablul, nu 
trece în pământ pentru a ajunge din nou la şine, ci trece prin le­
gătura metalică numită conductor de scurgere. 

In unele cazuri se pot înlocui conductorii de scurgere prin 
conexiuni stabilite între cablu şi nişte. plăci de gardă. 

Eşirea curentului în acest caz în loc să se facă prin suprafata 
cablului, se face prin plăcile de gardă, astfel că corosiunea electro­
litică este reportată din cablu pe placa de gardă. 

Această practică trebue limitată la caz1.1rile când intensitatea 
curentului vagabond nu este prea mare şi stabilirea unui conductor 
de scurgere ar costa prea mult. 

Concluziune. 

Din expunerea sumară pe care am făcut-o mai sus, rezultă 

că nici unul din ·sistemele de tracţiune electrică nu este absolut 
inofensiv pentru reţeaua telegrafică şi ttlefonică, fiecare prezentând 
inconvenientele lui proprii. Luând lucrurile în total, găsim că trac­
ţiunea prin curent continuu este cea mai avantajoasă din punctul 
de vedere în care ne-am pus. 

In al doilea rând vine tracţiunea monofazică prin sistemul 
transforma tarilor compensatori. 

ln orice caz, din cele arătate re,zultă că, în studiile ce se fac 
pentru tracţiunea electrică, nu trebue să se neglijeze prezenţa liniilor 
telegrafice şi telefonice a căror exploatare poate fi expusă să fie 
turburată sau chiar compromisă de către liniile de tractiune electrică 

' şi că cel mai bun lucru este ca în prealabil să se stabilească un 
acord intre Societăţile de tracţiune electrică şi Administraţia Tele­
grafelor, pentru ca fiecare să poată lua din vreme măsurile dictate 
de împrejurări. 
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NOTE 

Eicpunere istorică şi critică asupra măsurătorilor pământului. 
(Urmare 1

) 

Posidonius. 

A doua măsurătoare ştiinţifică a pământului, făcută în ep:;ca 
anti :ă, este, atribuită lui Posidonius. 

Posidonius este un filosof stoician, care s'a născut la Apa­
meia, în Siria, cam pe la 135 a. C. EI învaţă la Atena şi înfiinţeaiă 
la Rodos o şcoală de astronomie, la fel cu cea din Alexandria. 

Posifonius a măsurat meridianul p1mântesc întrebuinţând a­
ceeaşi metodă ca şi Eratosthene, cu singura deosebire că în loc Fă 
se folo5ească de soare în operaţiunea astronomică, a utilizat o stea 
de prima marime a cerului aus~ral, anume steaua CanopJs. 

Intre Grecia şi Egipt erau de mut atât relaţiuni intelectuale 
cât şi co:nerciale. Navigatorii greci cunoşteau bine coasta Egiptului 
şi făceau dese curse între Rodos şi Alexandria. Pe timpul acela 
marinarii pute rn să măsoare distrnţele pe mare cu uşurinţă, folo­
sindu- se de un aparat "Loch". Loch-ul era un sector făcut din 
scândură de l~mn, care este lastat pe latura curbă cu o bordură 
de plumb, pentru ca să se ţină vertical în apă. Cele trei colţuri ale 
lo:hului sunt legate cu sfo1ră, în forma gurei unui zmeu. însă in­
versată. Dela gura zmeului urmează o sfoară lungă de aproximativ 
300 metri, care este prevăzută din distanţă în distanţă cu nişte 
noduri aşezate la distanţe egale unele de altele. Sfoara era înfăşu­
rată pe un m)sor mire portativ. Când marinarul vpia să măsoare 
viteza vasului, arun :a lo:hul în apă şi aştepta ca lochul să fie 
destul de depărtat, µentru a nu fi influenţat de remuurile vamlui, 
apoi marinarul lua sfoara în mână şi lăsa să-i treacă prin mână 
nodurile ei, intr'un tim;J oarecare, ce era măsurat cu ceasornicul de 
nisip, numit a11;rnleta şi se deducea ao;tfcl viteza. La aparatele cele 
vechi n )durile erau pla;;ate la aprox.imativ 15,50 m., adică la 120-a 
p:irte dintr'o milă rniri1ă (1832 metri) şi cu11 30 secunde este tot 
120-a parte din o oră, numărul nodurilor dădea numărul milelor 
pe care va;;ul îl parcurgea în o oră. CY acest aparat primitiv se 

1) A se vedea pagina 544. No. 11- 12 al Buletinului Societ. Politecnice 1921. 
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puteau obţine distanţele pe mare cu o eroare dţ aprox:mativ 
25 

l d" I . ă tă 
20 

til ungtmea m sura . 

Distanţa dintre Alexandria şi Rodos putea fi deci masurată în 
acest fel; ea era cunoscută ca având 5000 stade 1). Operaţiunea 
geodezică era deci efectuată, căci se cunoştea distanţa dintre cele 
două localităţi. Să vedem acum operaţiunea astronomică. 

Posidonit.is, ca profesor de astronomie la Rodos, a observat 
că steaua Canopus avea culminaţiunea zero, adică apărea la orizont 
în momentul trecerei ei la meridian, pentru ca apui să dispară din 
nou. Aceiaşi stea, văzută dela Alexandria, tot in momentul trecerei 
sale la meridian, se ridica până la 7°30'. Din această observaţiune 
se înţele_g-e că lungimea de arc dela Rodos la Alexandria este de 
1°.30', dar 7°.30' reprezintă a 48 a parte din întreaga circonferinţă, 
căci: 

7°.30' 1 
360° = 4s 

Lungimea arcului de meridian dela Alexandria la Rodos este 
deci a 48-a parte din întregul meridian. Un raţionament uşor ne 
conduce acum a afla întreaga lungime a meridianulului şi anume : 
Dacă a 48-a parte din meridian are o lungime de 5000 stade, a­
tunci lungimea totală va fi de 48X5000=240.000 stade. Rezultatul 
este diferit cu I O.OOO stade de evaluarea lui Eratosthene. 

Evaluând în metri valoarea lungimei meridianului găsită de 
Posidonius, obţinem 

240 OOOX600X0,27=38.880.000 metri 
valoare eronată cu mai mult de un milion de metri decât măsură­
torile moderne. care ne dau pentru lungimea meridianului valoarea 
de aproximativ 40 OOO.OOO metri. 

Să vedem acum. care sunt cauzele cari au dat lui Posidonius 
această mare diferenţă în măsurătoar€a pământului. Aceste cauze 
sunt două: 

I. Oraşele Alexandria şi Rodos nu sunt pe acelaş meridian ; 
între ele este o diferenţă de longitudine de 1 °.38'. 

2. Refracţia astronomică nu era cunoscută lui Posidonius, ea 
fiind des~operită târziu de un profesor olandez, Snellius, care a 
trăit pe la 1591 -1624. 

Totuşi aceste două cauze de erori nu puteau să dea rezultatul 
aşa de depărtat de adevăr, de al'.eea au făcut pe unii astronomi -
precum Faye, profesorul dela Şcoala Politrcnică din Paris - să 
reia calculul măsurătorii pământului făcut de Posidonius şi să afirme 
că această măsurătoare este numai atribuită lui Posidonius şi că de 
fapt nu este făcuta de el. Iată în detaliu motivul: 

Calculându-se astăzi coordonatele stelei Canopus la epoca lui 

1) Un stad are 600 picioare şi piciorul este 0,27 metri. 
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Posidonius, se constată că această stea în loc să rază orizontul la 
Rodos, ea se ridica la meridian cu o înălţime de 1 °.24'.5 şi în loc 
să aibă la Alexandria culminaţiunea 7°.30' ea nu se ridica decât cu 
6°.26'. Aceste diferente de observatiune, împreună cu valoarea ero­
nată a lungimei arcului între Alexandria şi Rodos, cari au provocat 
rezultatul atât de diferit de realitate al măsurătoarei, a îndreptăţit 
pe Faye să afirme că această măsurătoare a fost numai atribuită 
lui Posidonius, fără ca în realitak să fi fost făcute de el observa­
ţiile stelei Canopus. Posidonius era arătat de scriitorii vechi, ca 
Cleomede Strabon şi Pliniu, ca astronom abil, iar pe vremea lui la 
135 a. C. nu se înşelau astronomii în observaţiile lor cu un grad 
întreg. Se admite deci că poziţiunile stelelor au fost luate de Po·­
sidonius din cataloagele vechi existente la acea epocă şi că numa 
calculele au putut fi făcute de el. 

Aruncând şi aci, ca la măsurătoarea lui Eratosthene, o priv!re 
asupra felului cum a fost făcută măsurătoarea pământului, constatăm 
că rezultă tot două operaţiuni distincte : 

1. O operaţiune geodezică, constând din măsurarea distanţei 
dintre cele două localităţi: Rodos şi Alexandria şi 

2. O operaţiune pur astronomică prin care s'au determinat de­
plasările zenitului aceleaşi stele, observând-o din cele două locali­
tăţi deosebite în acelaş timp. 

Ptolomeu. 

A treia măsurătoare a pământului, făcută în antichitate, este 
datorită lui Ptolomeu. Claudiu Ptolomeu a trăit între anii 125-16(>­
d. C., şi a studiat în Alexandria. El este cel mai renumit astronom 
al antichităţei. Opera sa este o carte mare, care coprinae un tratat 
de geografie, unul de trigonometrie, unul de algebră şi unul de 
astronomie. Cartea aceasta mare a fost tradusă la 817 de arabi în 
timpul califului de Bagdat, Almamun (809-833). fiul lui Harun al 
Raschid, sub titlul de Almagest 1), iar Frederic Barbarosa, împăratul 
Germaniei (1152-1190), a tradus-o în limba latină sub titlul: Sin­
taxa matematica. ln această lucrare Ptolomeu ne spune că a reluat 
calculele făcute de Eratosthene relative la măsurătoarea pământului 
şi a obţinut acelaş rezultat. El socoteşte 180.000 stade lungimea 
meridianului. Stadia întrebuintată de Ptolomeu este mai mare decât 
a lui Eratosthene şi anume de 500 c;tadii la un grad, ceeace dă o 
luni;?ime de 222,24 m, iar nu 159 m. cât este stadia lui Eratosthene. 
Lungimea meridianului fiind 180.000 stade şi stadia având 222,24 
metri, lungim~a meridianului în metri va fi: 

1) Almagestul a fost privit timp de 14 veacuri ca Scriptura Astronomiei,__ 
într'ânsul Ptolomeu transmise două erori capitale ale astronomilor celor vechi:_ 

I. Că pământul este imobil în spaţiu şi 
2. Că corpurile cerf'şti se mişcă uniform şi circular în jurul pământului. 
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l 80.000X222.24-40.003.200 metri. 

Inainte de a termina, adaug că tratatul de geografie cuprins 
'în Almagest enumără numele a foarte multe localităţi cunoscute pe 
vremea aceea, cu indicaţiunile longitudinei şi latitudinei lor. Acest 
iratat a servit ca călăuză tuturor voiajorilor până în sec. XVI-iea. 

Astronomii arabi. 

A patra măsurătoare a pământului, socotită ca făcută tot în 
.antichitate, este aceea executată in timpul califului Almamun al 7-lea 
-(809-833), calif din familia Abasizilor. Astronomii arabi au mă­
surat în ariul 827 d. C. un arc de un gnd al meridianului în 
câmpia Mesopotamiei între Sangiac şi Medina. Distanţele au fost 
măsurate cu nişte prăjini de lernn. Lungimea unui grad a fost gă­
sită 56 mile arabe. O milă arabă are lungimea de 2100 metri, deci 
lungimea unui grad găsită de arabi este de 

56X2100=1l7.600 metri. 

Acest rezultat întrece valoarea obţinută în măsurătorile mo­
derne cu peste 6000 metri. Astronomii arabi pretind că au verificat 
măsurătoarea pământului făcută de Claudiu Ptolomeu, fără însă a 
ne da metodul intrebuintat de ei, ori indicatiuni asu;Jra felului cum , , 
Ptolomeu a măsurat părHântul. 

Rezumatul mcsurătorilor antice. 

Din cele ce am văzut, conchidem că antichitatea ne-a dat o 
singură măsurătoare a pământului serioasă, atât ca principiu cât şi 
ca rezultat şi anume măsurătoarea lui Eratosthene; celelalte măsu­
rători nu au principiu nou, iar rezultatul obţinut este nesigur. 

Privind chestiunea măsurătorilor pământului în ansamblul ei, 
vedem că se degajează două operaţiuni distincte: 

I. O operaţiune pur geodezică, destimtă a evalua distanţa 
cuprinsă între dou1 staţiuni afl;ite pe acelaş meridian, şi 

2. O operaţiune astronomică, care are ca scop a determina 
-diferenţa distanţelor zenitale a aceleaşi stele observatil în ace laş 
,timp din două staţiuni deosebite, aşezate pe acelaş meridian. 

(Va urma) Inginer C. Orăşanu 
licenţiat în matematici 
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ANUL XXXVI. No. 4-6 1922 

BULETINUL 

SOCIET ATEI PO LITECNICE 
' 

Din lucrările „Societăf ei Po1itecnice" 

~edinţele Comitetului 

Şedinţa dela 19 Februarie 1922 

Şedinţa se deschide la ora 3 p. m., sub preşedinţia D-lui 
Vice-preşedinte G. Popescu. 

Membri prezenţi: T. Atanasescu, G. Balş, C. Buşilă, S. 
Pretorian şi N. P. Ştefănescu. 

Se citeşte sumarul şedlntei precedente, dela 31 Dece:T1t:r'~ 

1921 ~I se admite, cu adăogirea de a se trece numele Soc:d~­

ţilor ce ne-au oferit abonamente la reviste tecnlce şi numelt a­
cestor reviste. 

Se hotăreşte ca tutulor acestor SocleHiţl să li se trimeată 

revista noastră în schimb. 
Se trece apoi la ordinea de zi, în ordinea următoare : 
I. Se examinează cererile de admitere ca noi membri a 

d-lor Ingineri: S. Andrei, I. Chiţulescu, Rusescu, Vraca şi se 
admit. 

2. Se semnează c!elegatia d·lui Inginer N. Georgescu, pen­
tru prezentarea în numele Societăţel, la apelul ce am făcut contra 
impunerii comisiune! de evaluare cu privire la locul proprietate 
al Socletăţei. 

3. Se citeşte cererea de demisie din comitet a d-lui Inginer 
I. Buşllă şi se respinge, hotărându-se a I se trimite o scrlsoan 
de a reveni. 

4. Se respinge de asemenea, demisia din comitetul de ex­
cursil a d-lui Inginer Vardala. 
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5. La invitaţia ce Societatea a primit, se dă delegatie d-lor 
Ingineri N. P. Ştefănescu şi G. Balş, de a reprezenta Comitetul 
Societăţii la festivalul ce se dă la Şcoala Polltecnică de dltre 
societatea „ Prietenii Şcoalel Politecnice". 

6. Se ia act de comunicarea făcută de A. G. I. R. cu privire 
la modul de constituire a blumului acestP.I asociatii pe anul 1922. 

7. Se citeşte o întâmpinare a d-lui Inginer G. Ledunca, pri­
vitoare la îacadrarea inginerilor din noile ţinuturi, prin care dânsul 
protestează asupra modului cum s'a căl:at legea şi enormelor 
avantaje ce s'au dat celor interesaţi, faţă cu inginerii aflaţi mai 
înainte în corp. 

După discu\iunile la care Iau parte d-ail C. Buş 1 lă, A. loa­
chimescu, I. Ionescu, I. Mihala~he şi G. Popescu, se ajunge la 
1ncheerea, de a se interveni la Ministerul de Lucrări Publice, 
cu o adresă, prin care să se roage Ministerul, de a nu mai da 
loc măcar pe viitor la astfel de nemultumiri. Odată cu aceasta 
-să se amintească şi de rectificările de vechimi, ce au cauzat în 
corpul tecnlc al Statului, nemulţumiri identice. 

Ne mai fiind nimic la ordinea zilei, şedinţa se ridică la 
ora 4 p.m. 

Aprobat în şedinţa comitetului dela 31 Mai t 922. 

p. Pre~edinte (ss) Buşilă Secretar (ss) T. Atanasescu 

Şedinta dela 21 Maiu 1922 

Şedinţa se deschide la ora 7 p. m. sub preşedenţia d-nului 
:Preşedinte N. P. Ştefănescu. 

Membrii prezenti sunt: Atanasescu T., Buşilă C., Buşilă I., 
'Filipescu G., Ghica S„ loachimescu A., Ionescu I., Mihalache, 
Voiculescu V. 

Se citeşte sumaru{ şedinţei precedente dela J 9 Februarie 
1922 şi se admite întocmai. 

Se trece apoi la examinarea cererilor de admitere de mem­
'bri noi în Societate şi se admit d-nli,: Gr. Popescu, A. Zănescu, 
-Or. C. Vasilescu, Simion Filip, Llsker Jean, PAun P. Călinescu, 
'Corneliu Antoniu. 

Luîndu-se în dlscutiune chestiunea rectificărilor şi încadrărf­

llor făcute în ultimul timp în corpul tecnic, comitetul e de părere, 
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că înainte de a înainta o adresă la Consiliul Superior al Dom­
nilor Inspectori Generali din Ministerul Lucrărilor Publice, să se 
examineze cazurile concrete de nedreptaţi ce !>'au făcL t cu această 
ocaz!e luându-~e noul intormaţiunl şi apoi să se pro ·e c'eze la de­
mersuri pe lângă sus zisul consiliu. 

ln această chestiune comitetul a luat cunoştinţă de o inter­
venţie similară făcută de A. G. I. P. cu No. 178 către domnul 
Mtnistru al Lucrărilor Publice. 

Examinându-se apoi ctrnea de demisionare din Societate a 
d-lui Inginer E. Gambara, comitetul o respinge. 

Comitetul mai respinge sporul de salariu cerut de lntenden­
tul~Socit'tăţei G. Aman, hotărăşte însa a se Interveni pentru ob­
tfnerea unui abonament pentru dfnsul Ja tramvai, Se aprobă lasă 
ridicarea salariului omului de serviciu Petre Ţopârdea la 700 lei 
luo:ir cu începere dela 1 Iunie a. c. 

Nemat fiind nimic la ordinea ~zilei, şedinţa se ridică la e­
re le~ 7 1/ 2 p. m. 

Aprobat în şedint11 comitetului dela 20 Sept. Hl22. 

Preşedinte (ss) N. P. Ştefăne~cu IS(crttar (ss) T. At11na~~5cu. 
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Contributie la studiul deformaţiilor grinzilor 

§ 1. Deviaţii 

H. PROFIRI 

Inginer 

1. ln deformaţia unei grinzi sub acţiunea unei solicitări, o 
sectle plană N a grinzii va fi deplasată în poziţia N1• Această 

mişcare a secţiei N poate f1 descompusă în cele două compo­
nente: tranzlaţla ), după distanţa centrelor de greutate ale sec-
1111or N, N1 şi rotaţia Ci egală LU ungl=Iiul ce-l fac planele celor 
două secţii. ·N urnim deviaţie*) rotaţia Ci suferită de secţia N prin 
deformaţia grinzii. 

In cazul unei grinzi cu Inimă plină supusă încovoierii, de­
viaţia Cix a unei secţii N situate la distanta x de origina axelor 
de coordonate, va fi dată de integrarea relaţiei : 

d:!y M 
d x:! E J 

Adică, deviaţia bx va fi : 

dy 
bx= = 

dx J, M dx + C 
E .J 

Dacă Mx este momentul încovoetor din secţia N, variaţia devia­

ţiei secţiei N va fi: M~ ;x ; iar variaţia travaliului elastic din 

aceiaşi secţie va fi : 

I M~x dx 

2 EJ 

*) Deviatia a două sectiuni ce se gasesc între ele la distante egale 
cu unitatea se numeşte încovoiere specifică. (N. R.) 
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· Travaliul elastic efectuat prin de for maţi a întrege I grinzi va 
fi atunci: 

0dcă incovoerea este datorită unei sarcini P actlonând in 
secţia S, vom putea scrie : 

I P I= I ;· M'.!x ax 
2 . 2. E J 

unde f c!Ste săgeata produsă în secţia S, adică proiectla transla­
tiei suferite de secţia S, pe direcţia forţei P. 

Presupunem acum, că din solicitarea grinzii ar face parte 
şi un cuplu M, acţionând în secţia T. Dacă ~t este deviatla sec­
ţiei T, vom putea scrie: 

A - I ~ p I + 1 M :'I - I ( fv\ ·2 
X ._ d X (I ) 

-2 .. 2 .<t-2J EJ' 

unde Mx va fi momentul încovoetor datorit sarcinilor P şi cu­
plului M. 

,c l~11t 0 1 
f,~1r----+----------il. 

fi, I 

L---a-~~-----i--------i 
I 

A~ ~~~~--
Fig. I. 

2. Spre a obţine un exemplu simplu, să ne închipuim că 

grinda liber răzimată A B de deschi 1ere I ar fi fost separată din 
o grindă continuă, in care pri na travee, nelncărcată, ar fi fost 
formată tocmai de grinda A B. Prin această separare, trebue să 
introducem în secţia 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 să presupunem că razlmile A şi B pot su­
porta reacţiuni verticale dirijate atât de jos în sus, cât şi de sus 
in jos. 
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~ Pentru simplificare, vom face. M = 1. Reactiun~le razimelor 
vor fi: 

I 
A= -

I 

1 
B= - -

I 

Momentul încovoetor M din secţia C, la distanţa a· de ra­
ziiwul A, va fi: 

M=~ 
I 

Pentru a găsi devia\ia secţiei B, unde acţloneazl CMph1I M„ 
me vom servi de ecuaţia travaliului elastic. 

_!__ M ~ = ___!_ f l M 
2 __!!__~ 1 J I x

2 
dx 

2 . 2 0 E J = 2 Ej · o -----P:-

Efectuând calculul, găsim : 

(2) 

Sageata produsă în secţia C o vom calcula prin procedeul 
obifnult. 

d~ y X 
E J. (9 l l .x~ 

Integrând de două ori, vor.: ob1ine : 

dy x2 

E J. dx = 2/ + C 

x3 .. 
E J y = 6 I + c. X + C' 

Pentru x = o şi x =I, săgeţile fiind· nule, vom avea: 

C'=o·C=- 1 
, 6 

Ecuafile precedente devin: 

~l. 1 3 x:i - J2 
dx - 6 E]' I 

I X (X~-f) y = ---- . -- - -
~ E J L 

f 3) 

(4) 
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Făcând în ecuaţia (3): x = o şi x = I, vom obţine devia­
ţiile secţiilor A şi B. 

I I 
ba = - 6 E J ; bb = JE-) (5) 

Săgeata secţiei C va fi : 

1 a. b. (l+a) y = - ---- . --------
6 E J I 

(6) 

3. Am des volta( cazul învederat de figura 1, fiindcă cu ele­
mentele calculate precedent, vom putea rezolvi o serie de pro­
bleme. Astfel, ca aplicaţie imediată, vom trata cazul unei grinzi 
A B, încastrate la extremitatea B şi acţionate în C de sarcina P 
~ig. 2). 

A i: Jl,M, 
'f I 

I I 
I I t ._a, 

î I 
I I 1 I 

I 
I 

Fig. 2. 

Pentru aceasta, vom trece momentul necunoscut de incas-
1rare Mb printre solicitările exterioare. 

Cu chipul acesta, obţinem sistemul format de grinda inde­
pendentă A B, solicitată de sarcina P şi cuplul Mb. Aplic acestor 
csoliclt:lri deformatllle sistemului din figura I şi vom scrie ecua· 
ţia:travaliului virtual. Căpătăm : 

.- P. y + Mb. bb = o 

Punând în această relaţie, pentru y şi ~b valorlle lor date 
.de ecuaţiile (5) şi (6), găsim : 

P' a. b. (L+a) I 
6E J L - + Mb, 3 E J =O . 

. De unde: 
M = _ p a. b. (I+ a) 

b . '2 p 
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Cu altă ocazie, vom Insista asupra arestul fel de aolicaţiL 
4. Teoremă. Deviaţia produsa în secţia S a grinzii A B de 

către o sarcină P = I acţionând in secţia N, este egală cu să­
geata produsă în secţia N de către cuplul M = I, acţionând în 
secfia S *) 

Pentru demonstraţie, presupun că grinda A B e solicitată 

simultan de sarcina P şi cuplul M. Sub actiunea acestei solici­
tări, s13geata secţiei N să fle f; iar deviaţia secţiei S, să fle i'i. 
Travaliul dezvoltat de această solicitare va fi : 

1 I 
A = 2 P. I + -2 M. i'l (7) 

Să suprapunem efectele sarcinii P şi cuplului M. Pentru a­
ceasta, presupunem că grinda A B e solicitata mai întal de sar­
cina P. Efectul el va fi: săgeata fp în secţia N şi deviaţia fip în 
secţia S. 

Intervenind acum cuplul M, el va produc~: săgeata /m in 
secţia N şi deviatia <>m în sect'a S. Travaliul elastic provocat de 

sarcina P va fi: 1 P. fp. Intervenind cuplul M. se va mai pro-

duce travaliul: (P. fm + + M. ~m ). Travaliul total va fi deci 

I 1 
A = 2 P. fp + P. fm + 2 M !'im (8) 

La a:elaş rezultat trehue să aju~_gem, când vom presupune 
că grinda ya fi solicitata mai întâi de cuplul M, Efectul lui va fi: 
sageata fm în secţia N şi deviatia <>m în secţia S; iar travaliul 

efectuat va fi: ~ M ('im. Intervenind acuma sarcina P, ea va 

produce săgeata fp în secţia N şi deviCl.l~~P în sectia S. Trava-
liul total în această a d _ ua ipoteză va f 1 : 

A = ~· P. fp + ~- M. <>m + M. l'lp (9) 

Ega'ând relaţiile (8) şi (9), cu obsenarea că: 

M= P= 1, 

•) Teorema lui Maxwell (N. R.) 
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-0bpnem: 
~p =Jm = r, (10) 

r fiind valoarea comună a deviaţiei r,P şi a sage\H fm. Cu aC"easta, 
1eorema enunţată este demonstrată. 

Apropiind relaţiile (8) şi (9) de relaţia (7), putem scrie : 

A = ~- P, (fp + r) + ~ M. (~m + r) 

Adie& : 
j = jp + r ; (l = i'lm + r 

5. Ca aplicaţie simplă a teoremei demonstrate, să arătăm 

că deviaţia pro1fusă asupra secţiei B din razlmul B a unei grinzi 
independrnte A B, de către sarcina P ::a:: 1 acţlonlnd 1n C,-este 
egală cu ·săgeata produsă ia secţia C de cuplul M = I ac\fe>­
nând în B. Această slgeată a fost calculatl la oumăruţ 2 şi va­
foare a ei este datl de relaţia (6): 

l a. h. (I+ a) 
y = 6 I:: J -/--

Pentru deviaţia din secţia B produsă de sarcina P, trata­
tefe de statică şi rezistentă ne dau aceiaş valoare, ca pentru să­
geata v "') 

6. ln ace laş mo j se poate dr monstra şi teorema : Deviaţia 
produsă ln secţia S de un cuplu M = 1 acţionând ln secţia Na 
unei grinzi A B, este egală cu deviaţia produsă in secţia N de 
.un cuplu M = I acţionând in secţia S a grinzii. 

7. Cu ajutorul devia\iilar pentru sisteme simple, putem re­
z.olva sisteme oricât de complicate, precum vom putea calcula şi 
deforma\iile acestor sisteme. Pentru moment, ne vom mărgini a 
da aici o explicaţie simplă: Calculul~ săgeţii f produse de sar­
cina P, care solicită g·rinda liber răzimată A B în sectia C (Fl1. 3). 

Fie AC'B curba fit>rei neutre deformate. Ne propunem a 
-calcula sageata: 

c C' = /. 

Separ grinda A B ia tronsoanele AC' şi C' B, pe care Ic 

•) L3 No. 9 de mai jos, dăm un calcui direct pentru valoarea de­
viaţiei din B. 
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vom considera ca două grinzi liber răzimate, solicitate cum se-a­
rată ln figurile 3 b şi 3 c. Pentru aceste două grinzi, însemnam 

·~) 

A 1: !I 

A~:c~~'B. 
CI. ---~----

I 

I I" 

A I ----- .o., 

A ---a.. • 

, 
-~---- t--- -----
' I 

fig 3 

----~ 

.c) 

devlatille din C' cu () 1 şi ()2• Valoarea (acestor deviatil ne· o dl 
imediat relatia (5). Vom avea astfel: 

li _ A. a2
• () ~ A. a.b. 

i-3EJ'(2-JET 

Suma unghiurilor (61 + ()2) trebuind să facă cât suma un­
ghiurilor BA C' ·şi A B C', vom putea scrie : 

() 1 + ll2 = l + L 
a b 

Adică: 

A.a(a+bJ j(a+b) 
3 EJ = ·- a. b. 
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I -= P. a2
• t>2. 

3/Ej 

-8. Pentru cakulul deviatlllor, putem întrebuinţa şi formula: 

~ = +-f~ M.:J dx (11) 

Această formulă dă deviatla în B a grinzii A B (Fig. 4). 

' I 

~x--
• I 

Fig. 4. 

Tangenta în B la curba fibrei deformate tae perpendiculara 
dust în A pe dreapta A B în punctul A'. Mărimea segmentuhli 
de dreaptă A A' va fi, după formula precedentă : 

-- (IM. x. dx 
A A'= ~. l = Jo EJ 

PPntru stabilirea ·acestei formule, însemnăm cu t devlatla 
secpel C deplasate prin deformatie în pozitla C'. După cum a!Yi 
amintit la începutul acestui studiu, mărimea unghiului t va fi : 

M. dx 
t=--··--

EJ 
Tangenta in C' la curba fibrei deformate, împreună cu pa­

Jalela din C' la A B, Interceptează pe A A' un segment de dreaptă 
a d.rul mlrlme este : 

x. t -
M. x. dx 

EJ 
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Atunci întreg segmentul de dreaptă A A' va fi:.; 

A A' == L M. ~ /~ 

9. Să calculăm cu ajutorul acestei formule deviaţia 8 pro­
dusă în extremitatea B a grinzii" liber razimate A B de deschidere 
I, acţionate de sarcina P în sectia C situată la distanţele a şi b 
de razimele A şi B. Pentru aplicatia formulei precedente, vom 
considera tronsoanele de grinda A C şi B C, pentru care expre­
siile momentului încovoetor M sunt diferite. Vom avea: 

E J. i'l. l = ra. P. b X'.! dx + rb P. (l X (l -x) dx 
Jo l Jo l 

Efectuând calculele, obtinem: 

() = P. a. b. (l +.a) 
6 LE J 

Apropiind a :est rezultat de relaţia (6), vedem că această· 

deviaţie ~ e!:te egală cu săgea_ta y nascută în secţia C de cuplu 
M = P acţionând în secţia B asupra grinzii A B. 

I O. Ca o altă aplicaţie a formulei (11), vom relua problema 
grinzii A B, încastrat~ în B (fig. 2) şi. încărcate în se:ţia C cu 
sarcina P. · · 

Din cauza încastrării în B, deviaţia secţiei B, prin deforma­
ţie, va fi zero. Formula {l I) ne va da în acest caz : 

i'l = ~ t M E~j ix = o 

Sau: 

L M. x. dx =o 

Luând ca necunoscută reacţiunea A, vom avea : 

J: A. x'.!, dx + I: [A. (a+ x)- P. x]. (a tx). dx = o. 

Dezvoltând, obtinem : 

( 
a3+b3 ., 

A. 3 + a-. b +a b2
) -

P /)'.!(3a+2b) 
6 
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De unde: 

§ 2. Studiul consolei 

, 

11. Un alt caz fundamental simplu, cu care putem rezolva 
o serie întreagă de probleme, îl formează o consolă A B, încas­
trată la extremitatea B şi solicitată la extremitatea liberă A de 
un cuplu M = 1. (Fig. 5 ). 

1> 11-----=-c-----~~;rr,, i 
1<-X--~ 

:~ ~~~~-~~~~~---

rig S. 

In aceste· condiţii, consoh A B va fi supusă pe toată lun­
gimea ei l unui moment de Î'lcovoere constant: M = î. Pentru 
deformaţia consolei, vom avea : 

d2 y I 
ii'.!-·= EJ 

dy X 
-

dx EJ (I) 

). ~ 

y = 2 EJ 

I 
Deviaţia în se.:ţia A va fi: r. J , ceia ce se veriflcă şi cu 

travaliul de deformaţie: 

1 M 1'> l fi L~ d 2 .<a=EJJo .X 

De unde: 
I i'la = -

EJ 
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12. Curba fibrei neutre deformate a cazului precedent re­
prezintă deviatllle sectlllor sub actiunea sarcinilor concentrate. 
Astfel, cuplul M = I din A produce tntr'o sectie oarecare C să­
geata y, care în virtutea reciprocităţii egalează deviatia produsă 
in A de sarcina P = 1 din C. Mărimea acestei devfatli este dată 

x2 
de a treia relaţie din .sistemul (1) de mal sus: 

2 
E j. Mai mult, a-

ceastă devlatle va fi constantă pentru secţiile dela · C spre A. 
Prin urmare şi deviaţia produsă de P chiar în secţia C va fi tot 
x2 

2EJ 
Ia acelaş mod putem raţiona, când sarcina P = 1 ar acli­

ona chiar în secţia A, dela extremitatea liberă a consolei. Devi-

.aţia ce se va produce astfel în secţia A va fi: 
2 
~ J 

Curba fibrei neutre deformate a caz;ulul din figura 5 va fi 
deci linia de Influenţă a deviaţiilor, pentru secţia unde limi~m 

.această curbă. Să considerăm această curbă BA', până la extre­
mitatea A a consolei. (Fig. 6). 

A 

J ~~~l:lllilLl~.L.UilJJ.ilillll.LWJ..l," 
I 
I 

I I 

~~~~~~~~~--~~---· 

Fig. 6. 

Sub a ctiunea unei sarcini uniform distribuite p pe toată lun­
g imea consolei , deviaţia produsă la extremitatea A a consolei va 
ff p. F, în care F este aria dintre curba BA' şi dreapta A B. 

Vom avea : · 
(l x~ · 13 

Ej. F= Jo 2 . dx = 6 
[3 

F = 6Ef 
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Iar de 1iatia ".l.p produsă în A va fi : 

p .13 
'Y.p =5E-J (2) 

Pentru evaluarea ariei F, ne putem servi şi de următoarele 
consideraţiuni. Tangentele în B şi A' la curba BA' se tae în G, 
mijlocul segmentului de dreaptă A B. Suprafaţa cuprinsă · între 
curbă şi aceste două tangente echivaleazll cu o treime din aria. 
triunghiului BA' G. Dacă 

.·· 1 ·· I 
G T 2 = f B G = 6 A B, 

aria F e echivalentă cu triunghiul A A' T 2• Prin urmare: 

1 - I 2 
F =.: 

2 
• A T 2 X A A' = i. 3 l. A A'. 

Dar 
' p . A A = ---

. 2 E J 
, r 

- F =6EJ" 

13. Observare. Săgeata A A' din figura 6 o mal putem cal­
cula cu ajutorul formulei (I I) del1 numărul 8. Vom avea: 

A A'= t~·~jdx= t~~1~=2'~J 
De unde: 

---, p 
AA=2-EJ 

14. Pentru a dezvolta câteva aplicaţii ale resultatelor obtl­
nute, să mai calculăm slgeata f produsă în A de sarcina P = 1 
actionând în A asupra consolei A B (Fig. 7). 

Fle BA' curba fibrei neutre deformate, A A' fiind săgeata 

căutată /. Tangenta în A' la această curbă tae dreapta A B în­
tr'un punct G situat pe verticala centrului de greutate al supra­
fetei momentelor, care în cazul de fată este triunghiul A B 8 1• 

Din triunghiu! drepunghic A G A', deducem : 

- 2 l2 
f = A G . ~a = J . I. 2E:j· 
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l3 
f= 3Ef (3) 

15. Ecuaţia curbei fibrei neutre deformate pentru consola 
A B, încărcata - la extremitatea liberă A cu sarcina P. 

r.1 j 
~Wi111Wi1~~~~~1A 

I 

--~'"--~ 3 : 

fig. 7. 

Pentru aceasta, trebue să calculăm sageata y din Si!cţia C. 
care se găseşte la distaa\a /1 de B. -(Fig. 8). Mai p~nem: 

A B = r; AC= d. 

Separ din consola A B tronso,nul B C. Atunci, vom introduee 
• J ' •• 

în C puterea taetoare P . şi momeptul încovoetor P. d. (Fig. B h). 

i1' a1 A ~t-----.--c --.. A 
--~-e. __ .,,."t,...-- a__; 
-----l ,„ ~ 

I 

~:mc~-PJ 

~---fc 

Fi~ . 8. 

Săgeata y din C se va compune din sageata produsă de sar­
cina P şi din săgeata produsă de momentul Mc = P . d. Adică : 

Y = P . )'P + Mc . ym. 
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Am calculat mai sus: 

Deci: 

Sau: 

I ·1 
1 • 

J p= :n: ]' 

p . 112 (2 11 + .1 /) 
y= ---

6E J 
(4) 

16. Să considerăm grinda A B liber răiimată şi iricarc_ată 

t a mijlocul ei cu s1rcina P. Ne propunem a calcula să.geata /din 
m ijlocul ei. (Fig. 9) . 

a j 

1') . 

I , ___.... " , 

;,.., . ---
< ~ -------- ' 

I 

: ' ,t - ..e ' :„'---- ?: --1--·- l ----·,-: 
I 

I 

A""'=, ~------ic ~ :-- · I 

lÎ ~ ic 
Fig. 9 . 

Din cauza simetriei, divlatla în · sectia C din mijlocul grinzii 
"'Va fi zero. Separând tronsonul A C (Fig. 9 b ), el va putea fl 
.considerat ca o consolă încastrată în C şi încărcată în extremi­

.' P 
·tatea liberă A cu sarcina 2 . 

S•geata în sectia A, fat~ de secţia încastrată C, va fi : 

p ' .fi'l 
1 = 2 · ier 

1 
Punând 11 = 2 , obtineni: 

p ' l3 
f = 48. E.J. 
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17. Ca o ultimă aplicaţie simplă, vom mai considera cazu ~ 
grinzii A B încastrate la ambele extremităţi şi încărcate la mij­
locul ei cu sarcina P. (F.lg. 10). 

Din cauza simetriei, deviaţia sectiei C din mijlocul grinzii va 
fi zero. Considerat a pa rte tronsonul AC (Fig. 10 b), vom a-

p 

A I =-----=:::: ic ::::::== 
I ...e :c• 
~2--~. 

I · . , 

I 1~----
~ 

g_) 

Fig. 10. 

vea de a face cu o consolă A C, încastrată în A (sdu C) şi so­
p · 

licitată la cealaltă extremitate de sarcina 2 şi de cuplul Ma • 

Eeuaţia de echilibru al aeestei console ne dă:· 

p I A 

Ma +2 . 2= -Ma 

De unde 
. p . [. 

Ma = - -
8

- . 

Cu ajutorul consol ţ l AC vom determina săgeata f din mij­
locul C al grinzii A B. 

Săgeata f va fi produsă de sarcin 1 ~ şi de cuplul Ma = - ~l 
Vom avea: 

f _ _f_ -+-M - 2 • YP , a . Ym. 
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Dar .am stabilH : 

Atunci: 

De unde: 

13 1~ I • 
Jp=3EJ' 

l 2 . I 

J'm=2Ej 

p. (3 

f = 192 . E J 
... J 8. Se pa rarei! grirzii A. B în două tronsoane, care si p-0atl 

r 
A~::.~ 

I ' ----~-~-~-

...--a, * .fr 

--j----f 

J..· -~· ' .. · . .;!o ~) Jl,~- "' 
1„~ •, 
"~~---j-' ---

fi~ . 11. 

fi tratate ca două c :insole, se va putea efe.:tua iotgtdea.na da1pl 
secth, unde are IGc s~îeata maxt!11a· Ca apllcatle, ne vom mir-
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gini deocamdată a considera cazul grinzii independente :.AB, de 
deschidere I şi îndlrcate cu sarcina P în secţia C la distanţele­
a şi b de razlrnele A ş' B. (Fig. 11). 

Fle R secţia, unde are loc săgeata maximă /max. Vom pu­
putea izola din grin fa A B, tronsoanele AR şi B R, care vor re­
prezenta două console încastrate la extremităţile R şi solicitate 
cum se arată in figurile 11 b şi 11 c. 

Consola R B va fi solicitată în B de sarcina p ~a. Săgeata· 
fma'X va fi : 

(P ~ ). ~·3 
/max= - 3 t-: J 

p. a. ~ 13 

3 L. E J 
p . a. ~·3 

/max = 3 l . E J , (5) 

însemnând cu „ şi ;•, d is tanţele seqiei R în raport cu raz.imele­
A şi B. 

Consola A R va fi solicitată în A de sarcina p ~E_ şi în C 
L 

de sarcina (- P). Vom avea, după cele stabilite mai sus: 

(P ~) : 3 
l . „ - ~(~-a)2[2(~-a)+3a] 

3EJ 6EJ 
/max = 

/max = -~. a . [l___ ~ /"E/ ;3 - a:! I] (6) 
Egalând valorile obţinute pentru /max, în relaţiile (5) şi (6). 

obtinem: 
2 ( ,:3 + : 13) = 3 l = ~ - :! l '!I ";, • • ~ (l • 

Dar ; + ~ 1 = I, deci : 

3 ~· :! = f - c,~ = fJ . (! + a). 

De unde: 

c• == 1 / h (I+ o} 

" " 3 
(7) 

Ducând această valoare în relaţia (5), obţinem şi valoarea 
sJgeţU maxime : 
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P a [h (/+o)]3
/ 2 /max= 

31 ~J: ~ 

~·-: .•. ! 

(8) 

'. . I ' • 

Rezultatele căpătate presupun b >·a. 
19 Observ.are„ Relatla (7), cai:~ .se mai poate scrie : ., . 

;· = 'iI1 _ _-_~-<' ~.at: 
; 3 . ·. 

:··'. 

ne arată că ţ' are valoarea maximă limita, pentru a=o. ln acest 
caz, valoarea lui .;· va fi*): 

max.;·=/. r 3 
= 0,5774 /. 

' 
Adică : săgeţile maxime provocate de sarcini concentrate a-

supra unei grinzi liber răzimate, se produc fn regiunea mijlocie 
a grinzii, pe lungimea 0,155 /. 

Să calculăm săgetile maxime şi săgeti'e la rrijlocul grinzii 
I I . 2 

A B, pentru cazurile: a = 
10

, n = 
4 

Ş' a= 5 /. 

I 
:x) a= 10· 

Vom avea: 

. y' I 9 i I- \33 _ 
;=I. 3'10·10= 10 ./=OSl:J./. 

Săgeata maximă: 

p. n. ~·3 p 
/max= -3 / .-EJ = E J 

Săgeata la mijlocul grinzii: 

() -7-3 (I p 'l _2__:')_ . ...___ == o 0063 . /· 
30 . I:: J 

f. p . a . (3 12-4 u2) = 03185 
m= EJ 48 u 

p . /3 p. /3 
E J = 0,0062 . E J • 

--,··) l <I = 4. 

•) Această valoare o putem obţine făcând ; ! = o în ecuaţia (3) de 

la 11umărul 2. 

https://biblioteca-digitala.ro



V.am avea: 

- 162 -

e:=t· "1 / __!__ 1_ ~ - O 559 1 
'"·V3 · 4·4 ----: • ·· 

p 
/max= EJ 

- -3 
0,55_9 . /3 =o 0146 p, [3 

. l'l · 'EJ' 

p /3 

/m = EJ . 4X 48 
4 p /3 

. (3 - î6) = 0,0143. E.J. 

2 
-,) Pentru cazul a = 5 . !, V(l m avea : 

~ =I. V ~ . ~ . -~ ·= 0,529 ( 

p 
/max= -EJ 

- --3 

U.'..529 _ [3 = 0 0197 ~-~[~ 
7,5 I E j . 

P /3 16 r P o 13 
/m = EJ. 120 . (3- 25) = 0,0197 -EJ. 

Aceste calcule arată că practice ?te putem admite ca sarci­
n ele concentrate produc s~geat a maximă în secţia din rr ijlocul 
grinzii A B. Căci cu chipul acesta, eroarea ce vom face variază 

mtre o şi 2,5 o;o. 
Pentru sarcini repartizatr, să considerăm :azul că î ncăr­

carea totală P este repartizată pe grinda A B după triungh;ul 
A A 8 1• (Fig. 12). 

Sectl~, ·unde are loc săgeata maximă, se găseşte fixată faţl 
de A la depărtarea: 0,51391. Săgeata maximă şi săgeata în mlj­
Jocut grinzilor au valorile: 

p. l3 
/max= 0,01304. E j -. 
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p. /3 
/m= 0,01302. E J. 

ln fine, când sarcina P este repartizată după triunghiul' 
O B 8 1 din figura 13, găsim: 

; = l. ,1 } . ~ . } = 0,559 /. 

I p 05593.[3 = 00146 P. /3 
J max = E J • I 2 ' . E J • 

o~: 
; ..f · I 

- 'l ·------: ' 
I 

--~~~-1~..____---\ 

Fig. 13. 

/m = :J . (3 --
1
t) = 0,0143. PE. J· 

) P I 
2./ 

1 ent·u cazu a= 5 , vom avea: 

I . . 

;=1. V ~ . ~ . ~ = o.s29 1. 

p 0,5293
• 13 p . [3 

/max= l:.-j. ---f,5 = 0,0197. EJ. 

p l3 16 p .13 

/m= EJ . 12u . (3 - 25)=0.0197. -Ej· 

Aceste cakule arată că practlceşte putem considera că sar­
cinele concentrate produc săgeata maximă în sectia din mijlocul 
grinzii A B. Cu chipul acesta, eroarea ce vom face variază între 
O şi 2,5 °/0• Prin urmare, vom calcula săgeata maximă a unei 
grind liber răzimate, căutând pozi1ta incărcărllor, ·care dă &ageata 
maximă ia secţia de mijloc a grinzii. Io aceasUI cercetare, curba 
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f1brei neutre deformate sub solicitarea P = I i 1 mijlocul grinzii, 
ne va servi ca linie de influenţa *). 

p /3 
/max = 0,00953 ·EJ 

p /3 
fm = 0,00940 EJ 

Prin urmare, vom calcula s~geata maximă a unei grinzi 
Jiber răzimate, căutâaj pozitia încărcarllur, care dă 11ăgeata ma­
xima în secţia de mijloc a grinzii. ln această cercetare, curba 
fibrei neutre deformate- sub solicitarea P = 1 tn mijloctil grinzii, 
ne va servi ca linie de :influenţa. Problema este Ideatică cu cl.lf­
tarea reacţiunii maxtme !.pe, raz.Imul intermediar al unei grind 
continue. cu două travee egale. 

--===·-

.• 

*) Problema este identică cu căut~rea reacţiunii maxime pe razimul 
-intermediar al unei grlRzi continue, cu două travee e~ale. 
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Nouile vagoane S. T. B. 
GH. EM. FILIPESCU 

lrrediat după înt Jarcere' din Moldova, Societatea Comunală 
de Tramvaie Bucureşti, s'a gândit să marească mijloacele de lo­
comoţiune în Capitală. 

Prima înlesnire ce se putea adu-:e a1un::i circulaţiei, era mă­
rirea parcului de vaRoane, mai ales că vechile vagoane, din cauza 
neîntrebuinţării din timpul rllzboiulul, aveau nevoie de multe re­
paraţiuni şi de lungă durată, ca să se poată, cu ajutorul lor, sa­
tisfa e mai în urmă necesităţile traficului. 

ln acest scop, în luna Ianuarie 1919 s'au cerut 40 oferit: de 
la diferite ca5e Americane, Aus·riace, Elveţiene, Engleze, Fran­
ceze, Germane şi Italiene; in August 191Ci nu se primiseră decât 
douA oferte: ura din partea unei .::ase italiene care a fost găsit~ 
dt Societate insuficientă, din punct de vedere tecnic şi alta din 
partea casei „Compag-nie Fran<;aise Thomson· Houston" din Paris, 
care a fost găsită suficientă în parte. ln dorinţa d~ a avea un 
material uniform comod pentru întreţinerea parcului de va~oane, 

au urmat tratative la Bucureşti între d· nul A. F. 6ădescu, Direc­
torol General al T1amvaielor şi Ed. Rosenberg, din partea Casei 
Thomson-Houston, pentru a modif;ca detaliile tecnice ale uneia din 
c.::ie pairu var ante propuse de casa ofertantă, în sensul ca va­
goantle ce se vor livra să fie pe cât posibil mal asemenea cu 
cele vechi furnizate de .;asa Simmering din Viena şi care dădu­
seră rezultate bune în exploatare. 

* * * 
Modificările cerute de S. T. B. în esenţă erau urmâtoarele: 
I. Rezistenţele să fie puse pe vagon, căci oraşul nostru 

sp e deosebire de altele. prin noroalle lui şi lipsa suficientă de 
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. . •-eaTI-allz.are sau · guri de scurgere., · favorizează facerea · băltoacel·or 
„ pe timpul plo'IOJ tnarf; · şi apa pătrumând pe sub vagon deterio-­
rează rezistenţele când acestea sunt aşezate sub v~gon. 

· •2. S'a redus vitez :1 de mers a vagoanelor care .era cam 
Jlrea mare la vagoanele Simmtring. Această reducere s'a ~ făcut 
pe deoparte pri n schimbarea motorul ui, iar pe de alta priti schlm· 
barea raportulu i intre r oţ i l e angrena jului . 

fig. 2. 

3. Cât mai multe p'. ese să fie asemenea cu acelea dela va­
goanele vechi, pentru ca ele să se poată:s.:hlmba între ele cli u­
şurlntă şi pentru ca gar.1ltura de două feluri de piese de schl·J»b· 
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-să fie cât mai mică posibil, tinzând bineînţeles ·a se avea o sin-
- ·gură serie de piese de schimb, ceiace s'a văzut ulterior că este 

greu de. realizat. 
Acestea sunt modificările cerute pentru a avea vagoane ctt 

mii apropiate de cele ve.:bt., 
Io afară de aceasta, casa furnlsoare a oferit şi Societatea 

Tramvaielor a găsit foarte nimerit, ca să introducă unele inovaţii, 
care în esenţă iunt următoarele : 

I. S'a Introdus frâna Westinghouse cu aier com ;:>rimat. Sis­
temul adoptat e un ~istem redus, ce convine convoiu rilor scurte, 
sistem propriu servi :iului de tramvaie. Rezervoare le de a ier ale 
frânei sunt alimentate de un mie compresor electric 'care pom­
pează aer în mod automat când presiunea scade sub 4 atm. şi 

se opreşte când aceasta a ajuns la 7 atm. De altfel aceste limite 
se pot varia după voie. Fr~narea se face în două feluri: I) sau 
din clliadrul prin cipal alimentând direct prin robinetul de mane vră 
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.al watmanului cilindrele frânelor (şi acest fel de a frâna dă bune 
Tezultate pentrucă convoiul este s :urt) şi 2) cu ajutorul triplei 
vâlve când aierul din re zer ;oriile auxiliare trece direct în cilin­
drul frânei. Acest mod dă o frânare brusca. Totuşi dacă wat­
manit au o experientă suficienta, prin o manevrare abilă pot 
·obţinea şi pe această cale o frânare lenta. 

Frâna cu aier comprimat este frâna de serviciu şi acţio­

nează asupra iatregului con 1olu. 
ln afară de aceasta este frâna de mână, cu care s'au înzes­

trat toate vagoanele, care frână nu are alt scop decât a înlocui 
în mod 1recător pe precedenta în caz de defect. Regalatorul (con­
trolorul) are şi contacte pentru frânarea electrică, bineinteles nu­
mai pentru vagonul motor. Aceasta are o singură pozltle şi dă 

n frânare foarte brusca, a vând bineînţeles de scop de a interveni 
numai în cazuri extraordinare. Atât pentru frânare cât şi pentru 
~derenta, profitân j de faptul că este aier comprimat pe vagon, 
s' a adoptat un d1spositiv de a proiecta, cu ajutorul aierului, nisi­
pul pe şina. 

2. A doua Inovaţi~ de care se ocupă şi unele reviste ger­
mane pentru a o introdnce pe cale ferata, este suspensiunea cu­
tiei vagonului. De obiceiu această suspensiune se face prin ro­
zete, ce leagă direct truckul vagonului, cu cutia vagonului. La va­
goanele noi această suspensiune se face prin Intermediul unei 
traverse care, prin două pendule, este suspendată de truck şi poate 
avea deplasari transversale. Pe traversa aceasta se pun resoar­
tele in helice, pe care apoi reazimă cutia vagonului. Din acest 
mod de suspensiune cu ajutorul pendulelor cutia vagonului se 
poate deplasa lateral fată de truck, aşa că permite o Intrare mai 
convenabilă a vagoanelor în curbe. Traversa aceasta, să-i zicem 
oscilantă, revine înapoi în pozitla medie, întâi prin acţiunea pen­
dulelor cari sunt puţin înclinate simetric faţă de planul longitudi­
nal de simetrie a vagonului şi aşa fiind pendulele tind după în­
cetarea acţiunii să revie în poziţia primitivă şi al doilea prin un 
resort de lamă care face ca această revenire să fle puţin mai e­
nl!rgică. Suspensiunea cutiei cu re soarte în helice are avantajul 
ca dă o suspensiune suplă, spre deosebire de aceia a resoartelor 
cu lamă. Se de11onstrează şi prin experlente (publicate în Revue 
des Chemins de fer et Tramways) se arată că la acela a resoar­
telor cu lame pentru ca o lovitură să fle acumulată de ele 

https://biblioteca-digitala.ro



-~ 
I 

https://biblioteca-digitala.ro



-171-

prin deformatie, trebue m3i întâi ca frecar~a între lamele . să fie 
învinsă (şi care. în cazul resoutelor neîntrebuinţate este destul 
de mare) şl atunci până la învingerea acestei frecări, resortul în 
Joc de a acţiona ca o lamă, acţi onează ca o grindă a căref'înăl-
1ime este ega!ă cu grosimea totală a resortului. Se vede de aci 
că în cazul suspensiunii cu lamele, există o întreagă serie de tre­

.pidaţiuni cari se transmiţ cutiei vagonului şi deci o vor deteriora 
mal repede. 

Resa!, muge aşa de departe în aprecierea unei bune sus~ . 

Fig. 5. 

pensiuni la o cutie de vagon, încât el crede că aceasta prerezervă 
nu numai cutia vago iului dar chiar şi calea. In adevăr el pre­
t inde că pe linii cu material rulant bine suspendat, usura ondula­
torie a şinelor este· cu mult mai mică decât la acelea cu material 
rnlant prost suspendat. 

·celelalte dispositlve. 
3. Uşile sunt solidarizate pentru a se deschide simultan prin 

:Sistemul Theysenk care la început n'a dat rezultate bune, dar 
care cu modificările ce i s'au adus credem că va da rezultate bune. 
· 4. Societatea a avut Intenţiunea ca să dea interiorului va-

.. gonului ua aspect convenabil. cerând casei furntsoare ca lemnul 
aparent din interiorul va~onului să fie de teck. Casa furnisoare 
găsindu se însă iÎ1 imposlbil'tate de a-şi ach'tzitlona acest lemn, 
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s'a admis ca intedorul să fie din lemn de stejar. Din acest punct 
de vedere precum şi al altora (perdelt' le, placajul de lemn, etc.} 
noile vagoane se prezintă mal puţin b!ne decât s'au prezlnta.t cele­
vrchi furnizate de Slmmerlng, dar tn bue să ne gândim că sun­
tem după război. 

* * * 
Celela'te caracteristice ale vagonului, cari se enumără mal 

Fig. 6. 

la vale, au rămas cam aceleaşi, cu mici modiflcari de construcţie. 
Distanta între osii 2,30 m., distanţa între roţi măsurată · la inte­
riorul şinei 1,435, lungimea vagonului 8,60, distanta între tam­
poane 9,00, gabaritul vagonu lui 2,20, înălţimea vagonului la lan­
ternou 3, 50. 

Vagonul se compune din un truck şi dia cutia vagonului. 
, Truckul este făcut din tablă presată în tipare (Wle embou­
tie) şi se reazamă pe cutiile de grăsime prin intermediul a patr\l 
resoarte cu lame .. Trenul de roti are 800 mm. diametru pentru 
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vagoanele motoare şi 720 pentru remarci. Corpul rotii cu splte 
este din otel turnat şi pe el se fixează bandage de oţel spe­
cial Slemens-Mdrtln. Pe truck este fixată şi timoneria frânei, care 
acţionează numai 4 saboţi, nu 8 ca la cele vechi. 

La va2oande motoare pe osii şi între traverse de fier sunt 
suspendate motoarele. Legătura cu traversa se face prin interme­
diul a 4 resoarte helicoidal~ pentru fiecare motor. 

Cutia are două platforme câte I 1 şi 12 locu •i de oasageri 
în picioare şi Interior, care trebue în mod normal să aib:l 19 lo­
curi pe scaune şi 5 locuri în plciocre. Scheletul cut1 e~ e facut 
din lemn şi profllele transversale coasoltdate cu fiare U. cari în­
conjoară cotaplect profilul transversal al cutiei; cutia are lanter­
nouri cu geamuri p~ntru arrisire. 

(Va urma). 
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Ariteproectul tunelului Turtu~aia-Olteniţ~ 
NICOLAE I. PETCULESCU , 

Inginer şef; Subdirectorul Serv. de studii din 
Dir. gen. de Construcţii de C. F. · 

Evenimentele din 1913 aduseră României reali­
pirea judeţelor Durostor şi Caliacra. Această expan­
siune în afară, motivată de trebuinţa imperioasă de 
mărire a litoralui marin românesc, precum şi de si­
guranţă a Statului, prin crearea unei noi stări de echi­
libru, produse în toate stratele populaţiei regatului 
cea mai vie satisfacţie. 

Această stare sufletească, impresionată de eveni­
mentele răsboiului mondial şi în special de proec­
tarea executărei unui tunel pe sub canalul Mânecei, 
născu idea creerei unei legături trainice între patria 
n1umă şi noul ţinut alipit prin construcţia unui tunel 
pe sub Dunăre între Olteniţa şi Turtucaia. Cel mai 
înfocat propagandist al acestei idei a fost răposatul 
inginer B. G. Assan, care a şi lăsat prin testament 
15000 de lei pentru facerea studiilor necesare. O­
biectul articolului de faţă este tocmai studiul acestei 
lucrări, care ne-a condus la dresarea prezentului ante­
proect. Acest tunel ar fi cea mai însemnată lucrare 
de artă a căei ferate Bucureşti-Olteniţa-Turtucaia­
·Curtbunar-Bazargic-Balcic. 

Executarea lui de şi grea şi oneroasă intră în 
marginile posibilităţilor tecnice moderne, dat fiind 
imensul progres ce s'a făcut în acest gen de cons­
trucţie, atât prin inventarea metodelor de lucru prin 
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scut, cu aer comprimat şi cu îngheţarea terenurilor 
puternic îmbibate de ape, cât şi prin adoptarea unui 
material metalic - fonta - ca îmbrăcăminte a bolţei 
tunelului. 

lslonc. Cei dintâi, se pare, că au fost Englezii> 
cari au conceput ideia executărei unui tunel pe suL 
apă. In 1798 ei îşi propuseră construcţia unei ase­
menea lucrări pe sub Tamisa la Grauesend, operă ne­
isprăvit, din pricina, năpădirei apei şi nisipului. 

In 1823 idea fu reluată tot în Anglia, însă de un 
francez, de marele inginer Brunel, născocitorul fun­
daţiilor cu aer comprimat. Lui i se datorează şi in­
venţia scutului, pe care îl întrebuinţă în săparea unui 
tunel de 365 m. lungime pe sub Tamisa, operă, pe 
care o duse la bun sfârşit după 20 de ani de silinţe 
supraomeneşti şi după ce înfruntase primejdii, ce ar 
fi înspăimântat şi redus la nepulinţă pe ori care alt 
inginer, neînzestrat cu suflet de erou ca el! Astlel in 
Ianuarie 1828 năvala apelor a fost atât de neaştep­
tată şi îmbelşugată, încât din 7 inşi, numai Brunel 
scăpă cu viaţă. El rămase în întunerec, muiai. în apa, 
ce uăvălia vâjiind, chemându şi tovarăşii pentru a-i 
conduce la eşire. Cum nivelul apei crescuse muli, 
abia scăpă înot până la puţ, pe unde putu fi scos 
şi salvat! 

Scutul susţinea săpătura de tronl. După ce se 
săpa o cantitate potrivită de terasamente, cu ajutorul 
verenurilor, acţionate cu mâna, se împingea scutul 
în săpătura făcută, ce era apoi susţinută în mod con­
venabil cu grinzi şi dulapi, până ce se zidea întreaga 
boltă a inelului respectiv al lunelului şi apoi se con­
tinua săpătura. 

Mai târziu procedeul de săpare prin scut capătă 
numeroase îmbunătăţiri: aşa la săparea tunelului pe 
sub Hudson (New-York-Jersey-City) 1874-1882, tunel 
de 3650 m. dintre cari 1650 m. săpati sub apă, scu­
tul era împins înainte de Hi prese hidraulice. ce des­
voltau o putere de 2000 tone iar la săparea tunelului 
de 593 m. lungime dela Blac /(umil pe sub Tamisa. 
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scutul era împins de 24 prese hidraulice, ce desvol­
tau o putere de. 4000 tone. Scutul era de formă . ci­
lindrică de tole de oţel. Partea dinainte a lui - cea 
dinspre frontul de atac - avea un al doilea înveliş 
interior, antretoszat cu cel exterior, dispozitiv ce-i a­
sigura o rigiditate perfectă, neaparat trebuincioasă, 
întrucât s' a lucrat în terenuri surpătoare şi permea­
bile, iar în unele locuri extradosul bolţei a fost la 
1,67 m. sub patul râului. La extremităţi cele două 
înveli5uri se uniau pentru a forma un cuţit tăios. 
Scutul era împărţit prin trei pereţi verticali şi tot a­
tâţia orizontali în 12 chilii. La 2 m. înapoia cuţitului 
şi în fiecare din cele 12 chilii se afla un perete e­
tanş, aplicat dela jumătatea înălţimei chiliei până la 
tavanul ei, pentru ca în cazul năvălirei neaşteptate 
a apelor, lucrătorii să aibă aerul treauincios până vor 
putea eşi. In partea dinapoi şi pe toată secţiunea, 
normali la axul cilindrului, erau doi pereţi transver­
sali, prevăzuţi cu uşi în dreptul fiecărei chilii, aşa că 
in scut se putea menţine o presiune atmosferică su­
perioară celei din galerie. Frontul de atac era men­
ţinut cu tablii metalice, prevăzute cu ferestre şi îm­
pinse cu verenuri. Lucrătorul deschidea fereastra şi 
săpa prin ea. Pentru a preveni sărirea în sus a pa­
tului râului, acolo unde distanţa între acesta şi ex­
tradosul boltei tunelului nu era mai mare de 1.67 m. 
efect foarte 'probabil al presilinei, exercitate de. aerul 
comprimat din scut, s'a depus în fundul râului un 
strat de argilă de 4,50 m. grosime. Accidentul temut 
însă tot s' a produs de două ori, dar fără nici o ur­
mare. 

Cel mai mare tunel de acest gen este cel de sub 
:\orth River (New-York), construit pentru cale ferată. 
Este circular, are bolţi de fontă şi o lungime de 721-J. 
m. dintre cari 3652 m. executaţi· sub apă. Construc­
ţia acestui tunel este interesantă şi prin faptul, că fi­
ind aşezat pe terenuri atât de puţin rezistente, încât 
nu pot suporta trecerea trenurilor, a fost nevoie a 
aşeza corpul tunelului pe piloţi de fontă de 0.68 nl. 
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-diametru, formaţi din mai multe bucăţi, ce se înşu­
rupează una în alta cu ajutorul uno1 bride. 

Piloţii au fost bătuţi în genere la 4,60 m. distanţă 
-unul de altul în terenurile rezistente, după executarea 
tubului tmwlului. Pentru a preveni efectul tasărilor 
inegale între partea tunelului, aşezată pe maluri şi 
acea aşezată în matca râului, cele două trunchiuri, 
aveau între ele câte un rost telescopic, care îngădue 
nn joc transversal şi longitudinal. 

Una din cele mai interesante şi mai recente cons­
trucţiuni de acest gen este fără îndoială traversarea 
Senei de linia Metropolitanului No. 4, lucrare execu­
tată între Hl05-1~)07. 

Tunelul este săpat pe sub cele două braţe ale 
Senei care formează în acel loc o insulă, pe sub linia 
~letropolitanului No. 1 şi pe sub calea ferată Orleans. 
Are o lungime de 1092,72 m., iar secţiunea interi­
oară a subteranei curente este eliptică, axul mare al 
elipsei fiind de 7 ,30 m. Cota cea mai de jos a şinei 
este la 11,15 m. sub nivelul apelor piijlocii. Decli­
vitatea maximă este de 40 mm. pe 52 m. şi pe 60 m., 
iar raza minimă este de 150 m. 

Imbrăcămintea tunelului este alcătuită din inele 
<le fontă de 0,60 m. lungime, împărţite în bolţari de 
-curbură variabilă de 40 mm. grosime şi prevăzuţi cu 
nervuri de 160 mm. înălţime pentru a se putea bu­
lona unii de alţii. ln rosturi se interpunea scându­
rele de lemn creuzotat pentru asigurarea etanşeetaţei. 
Intre această îmbrăcăminte şi pereţii săpăturei s'a in­
jectat ciment pentru umplerea golurilor, iar în in­
terior s'a executat o îmbrăcăminte de beton, groasă 
cât înălţimea nervurilor şi tencuita cu o cămăşuială 
de ciment de 3 ctm. grosime. lnsă acolo unde . tu­
nelul trece pe sub fluviu, tubul de fontă şi beto!l, 
descris mai sus, este înconjurat de o cutie metalic.~, 
care ronstitue chesonul ce servă la amplasarea justă 
a tubului prin scufundare verticală. Pereţii laterali ai 
chesonului sunt construiţi din tole, fixate pe nişte ar­
mături se înconjură tubul de fontă, ce repauzează pe 
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duşumeaua chesonului. Aceste tole se întindeau până 
la nivelul naşterei boltei, formând astfel o cutie e­
tanşă, ce poale fi transportată {>rin plutire. Spaţiul 
dintre cheson şi tole s'a umplut cu beton, în care au· 
rămas înnecate fiarele armăturei, formându-se astJel 
o zidărie înconjurătoare puternică si de dur~tă inde­
finită. 

Săpătura acestui tunel s'a făcui prin câte trele 
metodele cunoscute: cu scutul, cu chesonul cu aer 
comprimat şi prin îngheţarea terenurilor, puternic 
îmbibate cu ape, aplicată numai pe o lungime de 
62,27 m., adică atât cât trebuia ca tunelul să treacă 
pe sub C. F. Orleans, unde eventuale tasări, ocazio­
nate de săparea galeriei, ar fi primejduit siguranţa 
circulaţiei. Chesoanele cu aer comprimat au tost în­
trebuintate în matca Senei pe o lungime de 402,20 m .. 
iar pe rest săpătura galeriei s'a executat cu ajutorul 
sculului. Costul unei supterane normale pe sub străzi 
era de 1300 fr. metru liniar, iar pe sub Sena de b 1 

·2-

ori mai mult, adică 7000 fr. pe metru liniar. 
De curând (1907-1911) s'a executat în Germa­

nia la Hamburg un tunel pe sub Elba pentru a lega 
cartierul St. Pauli cu cartierul Steinwărder. Acest tu­
nel de 426 m. lungime este construit pentru şosea şi 
constă din două galerii gemene, circulare, de câte 
6 m. diametru interior, dintre cari una este pentru 
vehicule grele, iar cealaltă pentru ,-ehicule uşoare. 

lmbrăcămintea tunelului este asemenea executată 
din inele de fontă, aşezate cu ajutorul aerului com­
primat. In fiecare ţărm este construit câte un puţ, în 
care se mişcă ascensoarele electrice, ce coboară sau 
ridic~ vehiculele. Intreaga lucrare a costat 10.750.000 
mărci. 

Studiul geologic al regiunei. ln lipsă de date di­
recte complete suntem siliţ.i a expune ipotezele geolo­
gilor noştri 1

). 

I) Vezi ~Privire generală asupra geologiei României", de dr. I. P ~ 
Voiteştl, publicată în "Analele Minelor", No. 8 şi 9 din 1921. 
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Există două mari unităţi geologice, la cari se în­
-sumează toate celelalte compartimente tectonice vechi 
ale României Mari. 

a) Cea mai mare dintre ele - platforma podo­
.lică - rusă, aşezată în faţa Carpaţilor de N-E, este 
ţinutul cel mai însemnat. vecin lanţului Carpaţilor. 
Ea reprezinta un vechiu carapace de cristalin paleo­
zoic inferior al scoarţei globului, carapace, ce înain­
tează din mijlocul Rusiei, peste Nistru şi Prut. Aripa 
sa nordică retezată la fluviul Vistula de o puternică 
fractură transversală - falia Vistulei - este mult 
scufundată, formând depresiunea \\T olfhiniană, iar a­
ripa sudică este scufundată în două trepte : 

a) Intâia, mai puţin scufundată suportă platoul 
~1oldovei, fiind mărginită de două falii transversale 
de direcţie V-E, una e talia Cernăuţilor şi alta falia 
Trotuşului (Oneşti-Bârlad): 

b) A doua este mai mult scufundată şi formează 
depresiunea moldovenească din Carpaţi până la Nis­
tru, mărginită în afară de o puternică fractură pe linia 
Focşani-Nămoloasa-Galaţi-Tulcea, fractură ce o des­
parte de Dobrogea de nord. ce se ridică în faţa ei 
ca un stâlp. In paleozoicul superior exista un mare 
lant de munti de directie NV-SE. din cari azi nu s'au 
mai păstrat decât două' petice şi anume : munţii Su­
deţi cu colinele Sandomirului la ~V şi la SE munţii 
~Iăcinului, Crimeei şi Caucazului. 

Acest petic - Dobrogea de Nord - este des­
părţit de Dobrogea Prebalcanică printr'o puternică 
tractură pe linia Peceneaga-Başpunar- Camena, linie 
după care fundamentul de cristalin (roci verzi, bo­
gate în minereuri de cupru, ce se exploatează la 
Altân-Tepe) al Dobrogei Prebalcanice are tendinţa 
de încălecare peste marginea superioară a stâlpului 
dobrogean (Dobrogea de Nord). Fractura Peceneaga 
se continuă spre NV şi dincolo de Dunăre, trecând 
prin munţii Hărghiţei, prin masivul Ţibleşului până 
la Tatra. Această regiune s'a lăsat necontenit, miş­
-carea ei de scufundare continuând şi în zilele noastre 
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şi dând naştere depresiunei câmpiei (stepei) române 
- datorită căreia toti afluentii Dunărei dela răsărit 
de Argeş îşi arcuesc 'cursul spre răsărit, ba încă Bu­
zăul şi Râmnicul-Sărat se îndreaptă chiar spre miază­
noapte - şi depresiunei din regiunea Bodrog, dato­
rită căreia Someşul şi Tisa curg spre Nord şi apoi 
Tisa inferioară se îndreaptă spre Sud. · 

b) Platforma Pre balcanică, cu prelungirea ei cu­
fundată sub câmpia română se întinde până la munţii 
Balcani. Ea asemenea reprezintă' restul unui vechm 
carapace, cu fundament de cristalin, peste care s'au 
suprapus straturi mezozoice (secundare). Ea intră ca 
o pană şi în Carpaţii Getici'- dela Dâmboviţa la 
Mehedinţi - şi în Balcani având direcţia E-V . .Jumă­
tatea sa nordică s' a desfăcut ceva mai La Nord de 
cursul actual al Dunărei de jumătatea sa sudică, for­
mând falia Dunărei din cretacicul superior şi mai tu 
cearnă din miocenul superior. Această jumătate nor­
dică nu s'a scufundat însă deopotrivă pe toată întin­
derea ei, ci mai mult în vecinătatea tacturei Pec:e­
neaga-Camena şi mai puţin la Apusul Dâmboviţei, 
formând astfel o fractură transversală pe linia Dâm­
boviţei. ln cretacicu] superior numai o mică parte 
din Carpaţii Getici mai formau o insulă. iar restul 
regiunei carpatice cu munţii Afrn"eni. Carpaţii Orien­
tali precum şi o bună parte din platforma podulică­
rusă din Dohrogea şi cu Prebalcanii erau acoperi ţi 
de ,-alurile mă.rei. () d0Yadr1 direclă a ipotezeJor de 
mai sus o dă sondajul dela Mărculeşli (Ialomiţa). 
Acolo cota terenului fiind de 45 m. deasupra nin•­
lului mărei. s'au găsit terenuri cuaternare până la o 
adâncime de 72 m., adică 27 m. sub nivelul actunl al 
mărei, ceeace dovedeşte ipoteza scufundărei necon­
tenite a câmpiei române. Tot în acest sondaj sa in­
tâlnit la 600 m. adâncime calcare crelacico-jurasice, 
peste cari se depusese sarmatianul (miocenul supe­
rior), calcare ce constituesc vechiul carapace al phd­
formei prebalcanice, scufundate sub câmpia rorn~in~i. 
şi despărţite prin falia Dunărei - care repetă rn l'.ade 
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eeva mai spre miază-noapte de cursul actual al Du­
nărei - de jumătatea sudică a platformei prebalca­
nice. La stârşitul terţiarului, odată cu· regiunile car­
patice. cari sufer o ultimă şi puternică mişcare de 
ridicare, se ridică cu 200-300 m. deasupra vechiului 
·său nivel şi întreaga Dobroge. 

Documente directe pentru determinarea nalurei 
straturilor ce alcătuesc fundul Dunărei n' avem decât 
-două şi anume : 

1. Sondajul tăcut la Cerna-Vodă cu ocazia proiec­
tărei peste Dunăre a dat următorul rezultat: aluviuni 
.ale fluviului, adică nisipuri şi apoi pietrişuri pe o a­
·dâncime de circa 30 m. sub patul râului şi apoi ur­
mau straturi calcare, ridicându-se spre ţărmul drept, 
unde Jpăreau chiar la suprafaţa terenului - calcarul 
dela Cerna-Vodă - şi scufundându-se către ţărmul 
stâng sub straturi de argilă compactă, la adâncimi, 
unde nu s'au mai putut urmări. 

2. Sondajele făcute la Turnu-Severin, cam în 
dreptul ocoalelor de râmători şi doi kilometri amonte. 
In primul s'a dat de argilă compactă şi în al doilea 
de stâncă. 

In concluzie putem presupune dar, cu multă pro­
babilitate. că partea tunelului săpată în ţărmul stâng 
al Dunării. \'a fi aşezată în terenuri cuaternare aln­
'•Tiuni-diluduni. straiuri esenţialmente permeabile şi 
friabile ; cea sf1p~1tă sub fluviu la o mică adâncime 
sub pat, va fi aşezată în aluviuni \e Dunării, adică în 
nisipuri şi că însfârşit toată partea săpată în ţărmul 
el rept va fi aşezată în stânca compactă calcară, con­
stituită din terenuri secundare cretacico-jurasice, ce 
apar chiar la suprafaţă în multe locuri din acea re­
giune, fiind acoperite numai de pături subţiri terţiare 
sau cuatern~re. · 

Aspectul topografic. Orăşelul Olteniţa, aşezat pe 
ţărmul stâng al Argeşului, este zidit pe o câmpie i­
nundabilă la apele extraordinare ale Argeşului şi Du­
nărei, contra căro~a este apărat spre Apus şi spre 
Răsărit de două mari diguri de pământ, ce s}>re 
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Miază-Noapte se vâră adânc în uscat, iar spre Miazăzi: 
se reunesc printr'un al treilea dig paralel cu fluviul. 
Doi kilometri în amonte, aşezat pe coasta unui deal,_ 
înconjurat cu vii, orăşelul Turtucaia locuit în majo­
ritate de Români„ de acei renumiţi pescari ai" Dună­
rei de mijloc, oferă o. privelişte pitorească, călătoru:.· 
lui, ce o; ;contemplă ·de pe vapor. Ţărmul drept •do:.. 
rr:iină cu peste o sută de metri ţărmul stâng-cotele 
220 şi 117,50 1) - ridicându· se· aproape ca un perete 
dela ţărmul apei spre sud. Abia 2 1 

2 km. in aval de 
Olteniţa, peretele ţărmului drept al Dunărei este sco~ 
bit de valea adâncă a Cusgunlâcului, lungă de 11 km„ 
şi aproape normală la cursul Dunărei. vale· suscepti­
bilă de a primi o cale ferata şi unde cse gura sud 
a tunelului. / 

Dunărea este str:J.nsă într"t1n singur braţ de 700-· 
800 m. lăţime, încutiat in nişte ţărmuri bine definite. 
având curentul dirijat în linie dreaptă. în sfârşit în­
trunind toate elementele ce constitnesc, însuşirile u­
nui admirabil amplasament pe pod. Adâncimea apei 
este mare in Portul Oltenita si miume 12 -1-t metri 
la apele obicinuite, cola cea I~ai .ioasă fiind 102. Cola 
etiajului este 110, a apelor extraordinare 117,53 (1897). 
(Vezi planul de situaţie: planşa No. 1 ). 

Alegerea şi descrierea traseului. Partea ceµ mai 
grea, dar cea mai costisitoare, a tunelului, este aceia. 
care se va executa sub apă. Acest motiv este hotă­
râtor şi ne·a condus a alege ca punct de traversare 
a fluviului, punctul unde albia„ lui are în această re­
giune o lărgime minimă. Insă atât in amonte de Tur­
tucaia, cât si în aval de Oltenita matca Dunărei se 
lărgeşte înt;·o măsură simţitoar'e formând şi ostroave, 
pe când intre Turtucaia şi Olteniţa, albia ei are o lă­
ţime minimă şi anume de 700-800 m. la apele mij­
locii. Urmează dar, că trecerea cea mai avantajoasă· 
nu poate fi de cât cea arătată de ante-proiect. 

I) Pentru a se putea desena profilul în lung s'au luat aceste cote 
convenţionale, cari sunt exact cu 100 m. deasupra cotelor reale in raport 
cu nivelul mărei. 
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Se poate trece Dunărea şi în dreptul văei Cus­
gunlâcului - prin capul amonte al ostrovului Cusu­
iului - la aceiaşi cotă de adâncime şi cu aceiaşi de­
clivitate în profilul în lung. ln aceste condiţiuni gura 
sud a tunelului ar ieşi la zi în valea Cusgunlâcului 
la cota 132,81 în loc de 120 ca la prima soluţie. 

ln ambele soluţii lungimea tunelului este simţi­
tor aceiaşi. însă în soluţia doua partea tunelului de 
săpat sub apă este de 2200 m. lungime, adică cu 1400 
m. mai mult decât în solutia I-iu. 

Apoi întrucât ţărmul d'rept este mai înalt cu peste 
100 m. decât ţărmul stând eşirea sud a tunelului nu 
se po·1te aşeza decât într' o vale potrivită acestui scop, 
destul de largă~ cu terenuri aşezate şi cu o pantă lon­
gitudinală aşa lncât să permită urcarea pe platou fără 
a se întrece rezistenta caracteristică admisă pentru . 
linia Bucureşti-OJteniţa-Bazargic-B~lcic. O atare vale 
este \'alea CusgunJâcului. care mai are şi avantajul 
de a fi în direcţia traseului. 

Trecerea Dunărei se tace la o micf1 adâncime : 
la kilometrul 80 + 020 distanta extradosului boltei tu­
nelului de iundul fluviului este numai de 2, 1 ~}' (cea 
niai mică distanţă). Motivul pentru care se trece la 
o aşa mică ad:lncime este pe deoparte trebuinţa de 
a tace tunelul cât mai scurt cu putinţă, iar pe de 
alta fiindcă necesitătile navigatiei sunt satisfăcute -
diferenţn între nivel~l apel~r ia etiaj şi extradosul 
bolţri este minimum de 10 m. în canalul navigabil­
şi nu sunt de temut săpături (afluemente) ale apei 
intr'o aşa măsură încât corpul tunelului să rămână 
suspendat. Pe de altă parte pentru execuţiune este 
evident mai usor. deci mai eftin. a funda chesoane 
pn~nmatice Ia' o adâncime mai mică de cât la una 
mai mare. 

Stabilirea precisă a acestei cote este foarte greu 
de făcut şi pentru determinarea ei ar trebui neapa­
rat tăcute sondage pentru aflarea naturei straturilor 
ce constituesc fundul pe.tului Dunărei, căci numai ast­
fel s' ar putea determina coeziunea lor şi deci rezis-
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tenţa lor la afluimente. Aceste sondaje însă nu s'au 
putut face întrucât suma de 15000 lei este cu totul 
neînsemnată pentru acest scop. 

Pe ţărmul stâng s'a aşezat traseul între diguri. 
pentru a feri gura tunelului de inundaţia apelor ex­
traordinare ale Dunărei, precum şi pentru a lucra in 
teren sănătos in timpul executărei, întrucât în afară 
de diguri terenul este acoperit în parte de lacuri sau 
mlaştini. 

Pentru aceste temeiuri traseul pleacă dela km. 
77 + 230 al liniei Bucureşti-Oltenila prmtr'o curbă la 
stanga, apoi urmează un aliniameni drept de 2941,G-i 
m., trecând Dunărea cam în dreptul portului Olteniţa 
în aval de actuala clădire a vămei portului, apoi se 
în'toarce spre aval printr' o curbă la stânga, urmată 
de un nou aliniament de 2592,21 rn. pe sub dealul 
Turtucaei, pentru ca printr' o nouă cu: L:1 la dreapta 
să se angajeze de de~ubtul văei Cusgunlâcului, unde 
să iasă la zi înainte de pasajul de intrare al staţiei 
Turtucaia adică la km. 83 + 900, axul ~taţiei Turtu­
caia fiind la 84 + 700. 

Statia Oltenita fiind la km. 78, se Ya executa în 
dreptul 'Atârnaţil~r (km. 76 + 600) o staţie de bifur­
caţie şi de triaj jucând rolul staţiilor Medea şi Palas 
de lângă Constanţa. 

Profilul in lung. (Planşa No. 2). Linia Bucureşti­
Oltenita coboară între aceste două statiuni circa 60 
m. cri o declivitate maximă de G 111

• ":. şi cu o rază. 
minimă de 500 m. (întrebuinţată numai odată). 

Rezistenţa caracteristică- cea provenită din curbe· 
şi declivităţi - a acestei linii este de 6 (şease) kgr. 
de tonă. Pentru trunchiul Olteniţa-Bazargic-Balcic din 
nenorocire este imposibil a ne menţine la această 
margine din pricina văilor largi şi adânci ce scobesc 
platoul dobrogean, ci trebue cel puţin s'o îndoim. Am 
admis deci ca şi pentru linia Cobadin· Bazargic o re­
zistenţă caracteristică de 13 kgr., adică în aliniament 
drept O declivitate de 13 111 Im, iar raza minimă Ce3 
de 400 m. 
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Dacă deschidem tabelele de tracţiune ale C.F.R.~ 
vedem că pe o asemenea linie, locomotivele de ca­
tegoria IV;lV din seria 1531-1536, pot remorca 500 
tone de tren cu o iuţeală nominală de -15 km. pe 
oră, ceiace socotim, că este de ajuns pentru traficul 
de mărluri al liniei ; în aceleaşi tabele se găseşte că 
locomotivele de categoria IV/Y, seria 1()21-1()40 pot 
remorca 420 tone de tren cu o iuteală nominală de 
6:> km. pe oră, rezultat ce este n'1ulţumitor pentru 
traficul de persoane al liniei. Bineînţeles în tunel a­
ceastă rezistenţă caracteristica se colJoară la 1 O (zece} 
kgr. pe tonă, iar raza minimă la 700 m. 

Linia pleacă deci dela km. 77 + 300 cu o pantă 
de 10 m ,m pe o lungime de 2.)00 m. intrând în tunel 
la km. 78 + 900, urmează apoi un orizontal de :rnn 
m. -- sub matca fluviului - unde este şi cea mai 
joasă cotă a şinei 93,32. adică cu 1 G,68 m. sub cota 
etiajului Dunărei (110.00). Urmează apoi o rampă de 
9 m !m pe 1 OOO m. parte în aliniament parte în curbă, 
de iOO m. rază, după care urmează o altă rampă de 
1om m pe 2000 m., toată in aliniament, apoi una de 
;~ 111 

m pe 1 uoo m., când ese din tunel la km. 83+~wo~ 
Staţia Turtucaia are 800 m. lungime şi este aşe­

zată în rampă de 2 m 111 cu axul la k rn. 84: + 700. 
Anteproectul presupune că fundul Dunărei are 

terenuri destul de rezistente pentru a suporta corpul' 
tunelului şi greutatea trenurilor: acolo însă unde dis­
tanţa între extradosul boltei tune ]ului şi fundul Du­
nărei este numai de 2, Hl m., adică la km. 80 + 020„ 
întrucât presiunea aerului din cheson va fi relath­
rnare, căci acolo se va lucra la maximum de adân­
cime sub faţa apei, va fi prudent să se ia măsuri 
contra sărirei în sus a patului, care ar aduce o de­
compresiune bruscă cu toate urmările ei funeste ~ 

Dispoziţiuni generale. Corpul tunelului va fi con­
stituit dintr'un tub de inele de fontă, destul de rigid. 
Aceste inele de fontă vor fi înnecate într'o zidărie 
de beton de grosime suficientă pentru asigurarea e­
tanşeităţei. Spaţiul liber intre cota şinei şi intradosul 
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boltei va fi de :>,20 m., conform dispoziţiunilor ad­
mise. Săpătura galeriei se va executa: 

a} Cu scutul : dela km. 78 + 900 până la km. 
/~) + 800 şi dela km. 80+600 până la km. 80 + 700. 

b} Cu chesonul cu aer comprimat între km . 
. Î~) + 800 şi km. 80 + GOO adică cât ţine albia fluviului. 

c} Prin săpătura directă în stânca compactă cu 
ajutorul perforatorilor cu aer comprimat şi a explo­
zibililor între km. 80 + 700 şi km. 83 + 900. 

Este de prevăzut însă, că pe ţărmul stâng, din 
pricină că galeria este aşezată în· straturi esenţial­
mente permeabile. vom fi nevoiţi a executa săpături 
sub apă cu începere de la km. 78 + 300, chiar dacă 
apele Dunărei ar fi la etiaj, caz rar şi pe care nu 
ne putem bizui, întrucât cota etiajului este 110 şi cota 
terasamentelor la km. 78 +300 este de 107,81, adică 
cu 2,H) m. mai jos. Pentru aceste motive este de pre­
văzut, că vom începe săpătura cu scutul cam de la 
acest punct şi tot de acolo aşezarea tuburilor de 
fontă ale tunelului, aşa încât lungimea reală a aces­
tuia are să fie de 5GOO m. în loc de flOOO m. câl este 
însemnat pe profilul în lung. 

Nu intrăm in detaliile cpuizărei apelor, a venti­
laţiei, a aşezărei tuburilor şi a dimensionărei lor pre­
cum şi a chesoanelor. etc., lucruri ce se găsesc în 
orice carte de specialit~te. Ne mulţumim numai a a­
trage băgarea de seamă, că s.e Ya lucra în aer com­
primat la o adâncime <le ~O -25 m. dela faţa apei 
pentru a se executa o galerie de 800 m. lungime. 
lucru ce arată marile greutăti a.le acestei întreprin­
deri precum şi costul ~i foa~te ridicat, prevăzut de 
orice specialist în construcţii <le căi ferate . 

.-\~a dar se Ya săpa aproximativ: 

Cu scut 
Cu chesoane 
Cu perforatori . 

. 1600 m. 

. 800 ,, 

. 3200 " 
Total general 5600 rn. 

Durata e.recută1 ei lucrărilor o dă construcţia păr-
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ţei celei mai grele, adică a celor 800 m. de ·sub matca 
Dunărei. 

Se presupune că toate cele trei şantiere voit în­
cepe. deodată sau cel mult. şantierul cµ GJ1esoane va 
precede pe celelalte două cu cel mult şease luni". 

In aceste condiţiuni având în ,-edere că Dunărea 
este liberă de gheţuri numai 8 (opt) luni pe an şi că 
deci campania de lucru anuală se reduce la cel mult 
opt luni. Având în vedere, că chesoanele şi tubul tre­
huesc montate pe mal şi aduse prin plutire just q'a­
supra amplasamentului lor unde sunt coborâte prin 
scufundare verticală şi că deci lesnicioasa lor mani:. 
pulare ca şi consideraţiuni de produc;ţiune şi de tran"'" 
sport ~l aerului comprimat nu ne permii a întrebu­
inţa ·_chesoane mai lungi decât o oarecare limită. am 
h~tărît 40 (patruzeci) metri pentru lungimea chesoa­
nelor, trebuind astfel aşezate în total 20 de aseme­
nea chesoane. ln asemenea condiţiuni se p9t executa 
~aximum 280 m. anual, ceiace dă trei ani pentru 
executarea lucrărilor, interval în care celelalte două 
şa·ntiere vor sfârşi cu siguranţă. 

Costul lucrărilor. Având în vedere preţurile de 
execu\iune ale lucrărilor similare streine. precum şi 
acelea ale tunelurilor Bereşti şi Isvor, de curând e­
xecutate în ţara noastră şi evaluând în preţurile di­
nainte de răsboiu se poate pune : 
l. Costul tunelului executat cu scut şi aer comp. 1600 m. • ~ 4000 lei -c6400000 
2. n " " . ches. cu " 800 m. >'. 8000 lei co6Hl0000 
3. n in stâncă 320[) 111 >< 1500 lei c4800000 

La cari se adaugă : 
Total general .-- _- ·. ·· ·. - 17600000 

Costul că ei şi Diverse şi neprcv~ zute 24<:0000 
Total Lei . . . . 20000000 

Adecă 20 milioane lei costul a km .. ) + 600 -
78 + 300 - 83 + 900 de C. F. ceia ce revine la 3 1,',, 

milioane kilometru ! · -
Trecerea Dunărei cu pod. S'a atras atenţiunea mai 

sus că regiunea Olteniţa-Turtucaia conslitue un ad­
mirabil amplasament de pod. Aşa dar trecând Dună­
rea pe acelaşi traseu la cota 128, adică cu 1 O m. 
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d' asupra apelor extraordinare s' ar scurta tunelul de 
pe ţărmul drept la 2800 m. ln aceste condiţiuni a­
vem:: 
I. C. F. în regiune de ca.mp cu rambleu înalt 1900 m. a 300 lei= 57COOO lei 
2. Pod peste Dunare . . . . . . . . 800 m. X 10000 lei=8110UU08. 
3. Tunel ln stâncă . . . . . . . 2800 m. X 1500 lei=4200000 „ 

Diverse şi neprevăzutt' . . . . . . . . . . . 223U000 n 

Total generat . . . 150000{JO lei 

Adică cel puţin 25 °;0 mai eflin decât întâia so­
luţiune, care după părerea noastră, condusă de eve­
nimentele din 1916, n'are avantaj nici din punct de 
vedere militar, constituind numai „un simplu vis de 
poel". 

Pe lângă acestea având în vedere, că digurile 
vor trebui revizuite şi .eventual întărite, - pentru a 
preîntâmpina cu orice preţ o eventuală inundaţie a 
·tunelului, ceia ce ar fi un dezastru, - că eventual vor 
trebui luate precauţiuni, contra infiltraţiilor taluzelor 
tăeturei între km. 77 + 800 - 78 + 200; că în fine -
intrucât concluziile noastre sunt contrarii am pus 
pentru executarea tunelului preţuri foarte mici pen­
tru a nu fi acuzaţi de parţialitate, - declarăm cate­
goric, că nici un inginer, specialist în construcţii de 
C. F., nu po3le recomanda şi susţine la Minister tre­
cerea Dunăr0i la Olteniţa-Turtucaia printr'un tunel 
,.; printr· un I 1ud. 

Şi acum o rugăminte: răposatul inginer B. G. 
Assan, a lăsat 1r>000 lei pentru facerea studiilor ne­
cesnre proiectărei 3cestei lucrări. Dacă d-l inginer 
Soru. executorul 1 estamentar al defunctului, 1udecă 
îndeplinită acea dorinţă prin publicarea prezentului 
studiu. ii rugăm a preda suma de mai sus fondului 
inalienabil al ,. Oazetei l\Iatematice 1

', revistă, ce a a­
dus sen·icii ce nu se pol estima, tinerilor dorit.ori a 
imbr[1ţişa c~iriera inginerească, revistă, ce merită deci 
toată solicitudinea noastră. 
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Asupra învăţământului mecanicei în şcolile 
technice medii şi licee. 1> 

INGINER GH. NICOLAU 
Subdirector al Şcoalei Politecnice 

din Bucuretli. 

D::>•nnule Preşedinte, 

Domnilor profesori, 

Referatele c~tite şi discuţiunile ce au avut loc în şedinţele 

precedente. ne- au confirmat cu destulă autoritate că elevii de liceu 
au, în domeniul cunoştintelor mecanice, o pregătire insuficientă In 
afară de afirmaţiunile Domnilor Profesori direct interesaţi. această 

insuficienţă s'ar fi manife:;tat atât cu prilejul concursului „Gazetei 
matematice" cât şi în examenele de admitere în Şcoala Politechnică 
din Bu.:ureşti. 

Pe iâ:1gă a.:cJstă co11statare comună s'au mai scos în relief 
şi cât~\·a din cauz.ele reale ale inferiorităţii învaţământului meca­
nicei. Aşa de pilda s'a semnalat: insuficienţa numărului de ore 
disponibil pentru predarea cunoştinţelor mecanice, lipsa de timp 

pentru l:czri::ra de: awstolat a profesorilor antrenaţi de nevoile 
materiale şi spre alte ocupaţiuni agonisitoare, depresiunea generală 
a uctil'if,i,tii de după razboiu în toate domeniile, etc. 

in p~i,na şedinţă eu însumi am arătat insuccesul activitătii 

mele în predarea mecanicei la şcoala de Conductori de Lucrări Pu­
blice, indicând şi un motiv specific: inferioritatea elevilor recru­
ta/i dintre elementele slabe cari absolv cursul inferior de liceu, căci 
cele bune se angajează mai departe în cursul superior. Pentru a 
înlătura acest neajuns şi ca un indemn pentru absolvenţii mai buni 
ai celor 4 clase secundare, Direcţiunea acestei şcoli urmăreşte, în 

t) Conferinţă ţinută la seminarul de mecanică de la facultatea de 
ştiinţe din Bucureşti ln ziua de 5 Mai IU22. 
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programul său de activitate, să asigure cât mai multe avantagif 
materiale elevilor săi distinşi. 

Toate aceste motive îşi au, in:ontestabil, influenţa lor vătă­

mătoare asupra învăţământului, dar, dacă nu mă inşel, D-l Profe­
sor universitar Pompeiu a provocat discutiunile asupra acestei ches­
tiuni atât de importante vizând şi altl! laturi ale problemei. 

Presupunând că am avea un mai mare :număr d • ore (lec­
tiuni), că am fi dispuşi să sacrificăm nevoile noastre materiale, că 

~r dispare depresiunea generală în toate domeniile de activitate etc., 
suntem oare convinşi că metodele pe agogice şi mijloacele mate­
riale întrebuinţate ar asigura învăţământului mecanicei în liceu şf 

şcoalele technice medii un rendement raţional? Pot să afirm, fără 

teamă de desminţire, că cu metodele înrădăcinate şi cu mijloacele 
insuficiente de care dispunem, succesul activităţii noastre didactice 
nu va fi la înălţimea îngăduită de alte metode şi alte mijloace. 

Cu această convingere am răspuns la apelul D-lui Profesor 
universitar Pompeiu făcânJ mea culpa, spre surprindtrea catorva 
dintre D-voastră, din insuccesul activităţii mele, dar cu credinţa că 

vom reuşi să găsim metodele şi vom avea tăria să cerem mijloa­
cele necesare pentru a ameliora rodul muncei noastre. 

Domnilor, insuccesul activitaţii noastre didactice în predarea 
mecanicei are la bază pe deoparte dificultatea proprie a acestui 
domeniu, iar pe de altă parte insuficienţa metodelor şi a mijloa­
celor utilizate pentrLI înlăturarea acestei dificultăţi. 

Dificultatea asimilării cunoştinţelor de mecanică stă în multl­
plicitatea nofiumlor deltcate şi a principiilor abstracte ce alcătuesc 
temelia pe care urmează a clădi ulterior eşafodagiul deducţiunilor 

logice. 
Evident că am debutat cu un cur'5 de mecanică clasică în­

jghebat după un calapod obişnuit. ln faţa inferiorităţii raultatelor 
obţinute şi în dorinta de a· mi clarifica elevii am luat un contact 
mai Intim cu dânşii. Am putut astfel observa şi colecţiona obsta­
colele ce stau în calea celor ce păşesc în domenial mecanicei. lmi 
veti îngădui să trec în revistă pe scurt şi numai câteva din difi­
cultăţile întâmpinate în crearea unei temelii solide de noţiuni me­
canice. 

1) Noţiunea de viteză în mişcarea rectilinie şi uniformă de­
finită prin: lungimea drumului parcurs în unitatea de timp devine 
un obstacol la înţelegerea noţiunei de viteză instantanee în miş­

carea rectilinie variată definită i:iriri: derivata funcţiunei spaţiului 
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·1n raport cu timpul. Pentru un debutant de la o definiţie la alta 
.există totd'auna un interval greu de p~şit din cauza unei lămuriri 

inco•nplecte a noţi„.111iL1:- d~ fun.:ţie şi dnivată. 

Deasemene1 11oţiww.1 de \'1kz!l se li11.itee1ză în mod automat 
la domeni~1~ strict a' d r'.;isarii P-' .:ând Î!l realitdte ori-ce schim­
bare de asJrct od-.:e fen:)men l!e tr;rnsform:irc sau de reacţie, 

ori-ce vari:1ţiu ·,,_. jYHt~ :ă 11u.-i :1•)'.iu11.:a de \·itcz~ .. 
2) Ac·e<ht"! rx'.r.'rFi·•ne est•· r.e o im ·cli;.it~ utilitate la lămuri­

rea nofiunei de acccleraffr. !11 adevăr în ";;şcarea rectilinie variată 
avem fenome·:ul de variaţie al vitezei. A;11kând nDţiunea de vi­
teza la ace;;t fenomen d<lm peste noţit111cJ de :-ic.:elere1ţie care s'ar 
putea defini ca vite::a de varia(:"e a vitezei. 

Am mai obs.:rvat că cuvâ1;tul "ac.:eleratie" dă loc la confu­
ziuni din cauză că în li1nhajul curent el are o semnificare de spo­
rire nu şi aceea J~ di:iîin11·,rc cum este c xtinsa Ir) mecanică. 

O noţiune care r<\mânt: de obiceiu obscură de şi se poate 
memoriza cu cea mai mare uşurinţă este: variaţia geometrică a 
vitezei. Teoria anticipotă a vectorilor din mecanica clasică este mai 
mult ambarasantă de cât lămuritoare. Ea constitue un capitol iso­
Jat, de aparenţă convenţională şi foarte dificil de sudat cu chestiu­
nile ulterioare 11 cari se aplică. Prima dificultate o întâmpinăm cu 
prilejul afirmaţiunei cc\, deplasar.~a. viteza, acceleraţia, forţa sunt 
mărimi vectoriale. 

ln al doilea rând operaţiunele ţ?'eometrice asupra vectorilor: 
suma, difere:iţ1, produsul rlerivata, reducerea sistemelor de vectori 
echivalenţi, mornen te et:. de un car ..i eter cu to tu I convenţional, tind 
a îndepărta spiritul d~ la cDnsideraţiunile empirice şi genetice, de 
importanţ1 capitală, pentru înţelesul chestlunilor la care se aplică: 
compunerea şi des:ompunerea forţelor, lucru mecanic, variaţia ge:-i­
metrică a vitezei, reducerea forţelor fa rezultantă şi cuplu, momen­
tele învârtitoare ale fortelor, cuple etc. 

3) Notiunea de c~rp liber este una din multiplele abstracţiuni 
ale mecanicei cari se pot cuceri mur.ai prin posibilitatea de a con­
cepe fără putinţa de a realiza. 

Evident că este vorba de libertatea unui corp la acţiunea ne­
stânjenită a tortelor. O libertare complectă este irealizabilă. Nu • 
putem realiza decât libertăţi partiale adică faţă de anumite forţe. 

Un corp suspendat în vid poate fi pus în libertate rfaţă de ac~u­
nea gravitaţiunei prin suprimarea firului de suspensie. 

Cum nimic nu scapă acestei influenţe, acţiunea terestră nu 
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îngădue libertatea unui corp faţă de forţe de alte direcţiuni decât 
dacă e luată in colaborare şi nu s·: l;isă a fi suprimată de cât pen­
tru libertate1 de actiun~ a unei forte orizontale. Pentru acea~tă din 
urmă libertate eliminăm acţiunea pământului aşezând corpul pe un 
plan perfect orizontal şi rezisknt pentru ca în ori-ce poziţie atrac­
ţiunea să fie neutralizată prin rezistenţa planului de sprijin. Dar 
forţele cari tind la deplasarea c1Jrpurilor dau prilej nabrei să opună 
forţe antagoniste, desvoltate automatic: re..1.cţiuni elastke, defor­
maţii, frecări etc. Pentru libertatea coipului la acţiunea unei forţe 

orizontale va trebui eliminata.: frecarea aerului, frecarea pe planul 
orizontal, precum şi ddor;naţiile i;;~r ..:' .. : ~.; ~- ;· ~-; .... ~ '.:~ ... :,.; ,, .. '.. 

lntrebat de elevii mei să le dau un exemplu d~ corp liber 
am fost obligat să apelez la atâtea consideraţiuni empirice şi să 

îngrăaesc cu preciziune câmpul de libertate al unui corp la acţiu­

nea tortelor. 
' 4) Cu privire la noţiunea de forţă se constată de obiceiu că 

accepţia ei mecanică rămâne obscură. Această obscuritate deriv• 
în primul rând din multiplicitatea semnificărilor cuvântului forţă in­
trebuinţat frecuent în limbajul curent. Zilnic auzim vorbindu-se de 
„forţă intelecţuală", „forţă vitală", "forţă armată", în accepţi unea 
metaforică streină de semnificarea mecanică a forţei. Technicianii · 
însăşi nu sunt scutiţi de asemenea erori de limbaj. Ei întrebuin­
ţează o mulţime de expresiuni ca : forţl unei pulberi, forţa unui 
oroiect!I, forţa unui curent de apă, a unui animal unde cuvântul 
forţă are semnificarea unei caracitaţi dinamice. 

In al doilea rând însăşi definiţia clasică a forţei ca o cauz~ 
care modifică mişcarea nu este ştiinţifică. Pe de o parte nu înlă­

tură unele aparenţe cari duc la confuziuni. Aşa de pildă, un obsta­
col care opreşte un corp în mişcare pătrunde uşor în limitele aces­
tei definiţii şi poate fi deci con~iderat ca o forţă. Pe de altă parte 
această definiţie este sterilă căci nu ne învaţă a măsura o forţă. 

De aci nasc tot felul de dificultăţi şi obscuritaţi cari fac im­
posibilă identificarea măsurii statice a forţelor cu măsura lor dina­
mică prin intermediul relatiunei fundamentale care masoară forţa 

prin produsul masei cu acceleraţia ce imprimă corpului. 1·n căuta­

rea unei definiţii ştiinţifice a forţei savantul Poincare consideră re­
laţia fundamentală ca o definiţie. Dar sub această formă ea rămâne 
ca o simplă expresiune analitică lipsită de intuiţiunea directă a sen­
saţiunei musculare de efort care este singura origină a noţiunei de 
forţă. 
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5) Noţiunea de masă este piatra fundamentală a dinamicei, 
dar în acelaşi timp şi piatra de încercare a spiritului ştiinţific. Volu 
remarca numai că masa corpului este confundată de obiceiu cu 
greutatea lui, deşi între aceste două cantitaţi există o deosebire 
esenţială : greutatea corpului variază cu poziţia lui, în timp ce masa 
rămâne absolut constantă în toate circumstanţele. Noţiunea de masă 
este de ::ilt-fel atât de delicată încât nici cei mai avansati în do-

' meniul mecanicei nu sunt scutiti totdeauna de confuziuni regretabile. 
) 

6) Chestiunea acţiunei învârtitoare a unui cuplu de forţe este 
_atât de delicată încât fără ajutorul intuiţiunei directe cei mai mulţi 

din elevii înc~pt.rori nu î11teleg explicaţia mecanică a problemei de 
' învârtire a unei roţi dr. trăsură sau a unei roţi de moară. Dacă 

elevii rămân nedumeriţi in faţa acestei probleme ca şi copiii poe­
tului Coşbuc în faţa morii, trebue să re:unoaştem că şi profesorii 
sunt tot atât de neputincioşi în explicaţii ca şi morarul care nu ş'a 
pierdut prea mult vremea cu ase11enea lămuriri. Evident că nu sfă­
tuesc pe nimeni c:i în loc de explkatii să procedeze ca morarul. 

' 
Subtilitatea chestium i derivă din faptul că majoritatea cuple-

lor se stabilesc automatic prin forţele antagoniste naturale: reac­
ţiunea unei axe fixe, frecarea etc. Acţiunea cuplelor constituite din 
forţe direct active, ca în exerdtarea unui hurghiu, este mult mai 
uşoară de înţeles. 

O nou:1 dificultate întâmpinăm când vrem să lămurim pe cale 
teoretică valoarea unui cup!u Singură calea experimentală ar fi în 
măsură să arate că eficacitatea unui cuplu se măsoară prin mo­
mentul său. 

M 

7) Mai sunt în mecanică o serie întreagă de noţiuni; forţă 

M' 

centrifugă, forţă vie, cantitate de mişcare, 

F lucru mecanic, energie cineticâ şi potenţială. 
etc., cari dacă nu sunt lămurite din belşug 

în accepţia lor genetică îşi pierd certificatul 
de naştere rc'lrnânând în stare de expresiuni 
analitice căci nomenclatura nu le trădează 

origina . . 
In cursul de mecanică elementară F. G. M„ pe care desigur 

majoritatea dintre D-voastră ii cunoaşteţi, se începe lămurirea no­
ţiunei de lucru mecanic cu următoarea definiţie vectorială : 

„Se chiama lucru mecanic al forţei MF, în deplasarea MM', 
produsul geometric (MF) (.V\M')". 
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O asemenea definiţie imprimă noţiunei de lucru mecanic ca­
racterul unei convenţiuni arbitrare şi constitue un abuz geometric 
al teoriei vectorilor. 

Notiunea de lucru mecanic este una din acelea la cari trebue , 
să ajungem pe cale intuitivă căci, printr'o fericită coincidenţă, sem-
nificarea ei ştiinţifică este în ar!!'!onie cu accepţia uzuală a canti­
tăţii de muncă şi este uşor de înţeles că rnunca omului ('Ste plă­

tită pe de o parte proporţional cu rezistenţa de învins, adică cu 
forta intrebuintată iar pe de altă parte cu drumul parcurs şi în de-, ' 
finitiv cu produsul acestor două elemente. Chiar în cazul când di-
recţia forţei nu corespunde cu aceea a deplasării, avem intuiţia că 

eficacitatea forţei este redusă la direcţia deplasării singura socotită 
în preţul muncii. 

9) ln afară de aceste concepte mecanica raţional:\ mai are la 
hază oare-cari principii f undamentalc cari, nefiind susceptibile de 
o demonstratfune logică, sunt luate drept postulate ce consimt nu-, 
mai la o verificare indirectă a consecinţelor lor. Cum asupra aces­
tei verificări se trece foarte uşor cu vederea, principiile rămân ca 
nişte c.firmaţiuni mai mult sau mai puţin gratuite şi evident sterile 
dacă nu insist~m cel puţin a supra faptelor de observaţie cari le 
inspiră. 

Am putea prelungi fn:::ă m:.ilt acca::;tă listă de noţiuni şi prin­
cipii dificile de patruns de cunoaşterea 'cărora depinde adevărata 

stăpânire a domeniului mecanicei. Le socot însă suficiente, pe cele 
precedente, pentru a confirma aserţiunea că dificultctea proprie a 
cunoştinţelor mecanicei este una din cauzele capitale ale insucce­
sului activităţii noastre didactice. ,. 

In privinţa celeilalte cauze: insuficienţa metodelor şi a mij­
loacelor utilizate fn predarea mecanicei nu ţin să dau de cât un 
exemplu de abuz demonstrativ. Este vorba de demonstratinnea Io-

' 
gică a principiulni compunerei a două forţe concurente. Se ştie că 

sunt două procedoe teoretice: primul explica compunPrea forţelor 

pe baza compunerei mişcărilor simultane, necesitând astft: I cunoaş­
terea notiunilor de cinematică, a principiilor fundamentale ale dina-, 
micei precum şi ideea netă a simultaneităţii. 

Al doilea procedeu deduce regula compunerei forţelor din 
ipoteza abstractă a existenţei unei rezultante şi pe baza principii­
lor de simetrie. Mai toate tratatele elementare de mecanică uzează 
de aceste pro:edee cu pretenţiunea de a justifica regula concretă 
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a .paralelogramului forţelor. Eu cred că cu asemenea subtilităţi ra­
fio11aliste 'nu se poate asigura o. cunoaştere precisă a regulelor fun~ 
dâmentale~ Asemenea demo·nsfraţiuni rămân de obieeiu obscure şi 
steriie ·dacă n~ trezesc ştoare-cari indo~li asupr~ tuturor ipoteze­
lor admise. 

Din acest punct de vedere este preferabil să' se facă o sim­
plă afirmaţie apelând la simţul intuitiv al. elevil~r. dacă nu dispu-· 
nem de mijloacele unei demonstraţiuni experimentale de care, în 
Anglia şi America, se uzează nu numai în şcolile med-ii ci şi în cele 
superioare. 

. In faţa acestor dificultăţi şi insuficienţe, a:11eliorarea învăţă­

mântului rnecankei în licee şi şcolile teclrnice med!i m.1 . lll:ai este o 
chestiune de program ci uiia de metodă. 

De altfel rolul unui program de învăţământ este de a stabili 
în_ general dosagiul diverselor materii permanente de studit1 iar în 
particular proporţia desvoltărilor ce trebuesc date diferitelor părţi 

ale aceluiaş domeniu. Din punctul general de vedere universalitatea 
fenomenelor mecanice este o raţiune destul de suficientă pentru ca 
legile şi prindpiile acestor fenomene sa se bucure de privilegiul de 
a avea un loc permanent în programul invăţămJ.ntului secundar. 
Orientarea actuală a vit:ţii c~re ca elementele acestui domeniu să 

intre în cadrul culturii generale necesare. In ş;::olile technice medii 
această chestittne nu-şi mai are lo 1:ul căci studiul mecanicei con­
stitue ban specialităţii ior. Nivelul teoretic ca şi programul cunoş­
tinţelor teoretice e5te cam acelaş în ambele categorii de şcoli. Şco· 

lile technice medii sunt însă mai privilegiate din punctul de vedere 
al studiului mecanicei, căci acest invaţământ nu se opreşte numai 
la predarea noţiunilor şi principiilo:-; mecanica teoretică se conti­
nuă şi se complectează cu mecanica aplicată: rezistenţa materia­
lelor, organe de maşini, maşini simple, motori de toate genurile 
etc. Cunoştinţele acestor domenii de specialitate contribuesc intr'o 
largii măsură la risipirea confuziunei ce planează asupra principiilor 
teoretic~. Aceiaşi confuzie nu mai are nici o valoare însă pentru 
cultura generală a absolventilor de liceu angajaţi mai departe în 
studii ce nu mai ating domeniul mecanicei. 

Ordinea logică a cunoştinţelor este o chestiune de program. 
In această privinţ~ manualele se deosibesc prin intervertirea celor 
trei mari capitole ale mecanicei: cinematică. statică şi dinamică. 
Dar cum lămurirea noţiunilor şi a principiilor se face prin Influenţa 
lor mutuală chestia ordinei cunoştinţelor devine de importanţă se-
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<:undară iar amestecul convenabil al celor trei mari capitole nu mai 
constitue o infracpune a logicei. Ceia ce este important este ca în 
mecanici, ca şi in cele-lalte domenii, trebue sA plecam de la no­
ţiunile imediat sugerate de observaţie 

ln tot cazul alcătuirea unui program de învăfarnânt, care ft­
Jf.ează proporţia de cunoştinţi indispensabile, rămâne pe al doilea 
plan faţă de utilizarea unor metode şi mijloace convenabile ce ar 
asigura execuţia lui şi ar garanta obţinerea maximului de efect util. 
1-nvăţământul mecanicei în toate şcolile de aceiaşi categorie la dife­
ritele popoare nu presintă deosebiri esenţiale de program. ln acea­
stă privinţă irnltaţiunlle duc aproape la o identitate complectă deşi 
rezultatele didactice sunt departe de a fi aceleaşi. 

Dacă există vre-o deosebire esenţială în învăţământul meca­
nicei la diferite popoare, ea nu se remarcă de cât in metodele de 
prtdare. Englezii şi Americanii Statelor-Unite învaţă mecanica ca 
o ştiinţă e rperimentală şi de pură observaţie. ln colegiul regal de 
ştiinţă din Dublin ca şi în colegiui technic din Finsbury nelevul mă­
soară el însuşi lucrurile, ilustrează principiile mecanicei, caută li­
mitele intre cari noţiunile pe cari le găsim în cărţi asupra frecării 

şi proprietătilor materialelor sunt corecte, învaţă să se servească 
de hârtie cadrilată şi să aprecieze în ce măsură metodele grafice 
de calcul sunt exacte; în plus, el ajunge să cugete în mod real el 
însuşt .1). 

Popoarele Europei co:1tincntale şi în special cele latine pre­
dau mecanica ca o ştiinţă complect deductivă şi se 1d!rginesc la 
simple expuneri logice. Prin aceste procedee, fără clarificarea ex­
perimentală a fenomenel0r putem construi eşafodage logice dar 
inaccesibile elevilor. 

Este fapt cert că actualul capital de cunoştinp mecanice s'a 
găsit şi acumulat în decursul timpurilor pe cale de observaţie şi 

experlenţă. Oare procesul de asimilare al cunoştinţelor nu trebue 
să urmeze aceiaşi cale ? Răspunsul acestei întrebări face să se in­
trevadă principiul metodei pedagogice de "redescoperire" sau re­
cucerire a adevărurilor pe cale experimentală şi de observaţie. 

Din opera nMetodele americane de educaţie• publicată de 
D-l Omer Buyse se degajă un întreg sistem pedagogic american 
de educaţie, care pivotează în jurul metodei de redescoperire şi 

concentrează eforturile personale ale elevilor ca să desprindă ei 

J) John Perry: Mecanlque appliquee. Tome premier. preface. 
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înseşi, prin observaţie şi experienţă, fenomenele şi legile care le 
guvernează. 

Această metodă nu mai este o noutate pentru nimeni, clei a 
fost adusă la cunoştinţa publicului prin toate mijloacele de publici­
tate: dări de seama, conferinţe, etc. Nici presa cotidiana n'a rămas 
indiferentă faţă de aplicaţiunile fecunde ale acestor mijloace didac­
tice. Ziarul "Le Temps'' (1901) scrie: 

.ln Anglia şi în America, elevii învaţă să lucrezt în nişte la­
boratorii bine înzestrate. Acolo, studenţii fac experienţe relative la· 
ştiinţa pe care o studiază, sub direcţia unui profesor care face în 
urma critka rezultatelor obţinute. Se pune în practică metoda re­
descoperirei hhe method of rediscovery). Fără îndoială, nu se merge­
pină la a nădăjdui că elevii vor putea ei înseşi să regăsească le­
gile naturei; dar un ame~tec armonios de descoperiri, de verifica­
ţiuni şi corecţiuni, pare a fi idealul celor mai buni profesori de­
ştiinţe naturale. Se dă multă importanţă darii de seamă exacte asu­
pra ohservaţiunllor şi experienţelor. Carnetele de observaţiuni şi 

de n )fe ale elevilor sunt considerate ca una din cele mai hune do­
vezi despre: valoarea muncii lor". 

Cu toată întinderea ei, publicitatea a rămas sterila, ..::aci me­
toda de recucerire a adevărurilor pe cale experimental~ şi de ob­
servaţi: in timpul procesului lor de asimilare se pune în practică 

numai în Anglia. Stat~le·Unite ale Americei de nord ~! intr'o mă­
sura :nai redusă in Germania. In aceasta din urmă \ară, graţie m­
geniozitaţii C·rnstrui.:tive, elevii îşi procură, cu preţuri c:om'e1iabile, 
colecţii injividuale de instrumente şi aparate de fizică, chimie, me­
canică, et~., c1ri le 11ermit să rezolve xperimental toilte Droble­
mele f:.J11da111ent11e ale do•neniului respectiv. 

Iluzia careia se datoreşte încă prestigiul metodei de expunere 
neaşteptctlă şi mem.Jrizare verbala a cunoŞtinţelor este uşurinţa ·.:u 
Ciire mernorid nativă se încarcă cu lucrurile cele mai variate, no­
ţiuni, definitiuni, formule, ipoteze, principii, etc. Da~ me:noria se 
descarcă cu aceeaşi uşurintă cu care s'a încarcat. Care din noi nu 
d invdţat şi 11u a uitat, de mai multe ori, aceiaşi materie? Cazul 
tste ahsolut general şi f~ră excepţie în toate domeniile. Lucrul este 
trist în -;;)~ci ii însă cu ştiinţele de pură observaţie şi de cercetare 
experi;m·ntală undi! metoda de rede1coperire a ad ~vărului ar putea 
scuti me111ori:1 de oscilaţiunile de incarcare şi descărcare printr'o 
achiziţie mai stabilă. 

Interioritatea metodei de achiziţie a cunoştinţelor pe cale de-
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expunere şi memorizare, nu stă numai în lipsa de durabilitate a 
proviziei de idei ce pot fi uşor acumulate în preajma unui examtn 
sau concurs, ci atât în sterilitatea acestei provizii ca izvor de a­
daptare la problemele concrete, cât şi în acfiunea de dezarmare. a 
spiritului de toate facultăţile sale intelectuale : spirit de observafie 
şi precizie, raţionament, reflexie, etc., care se condensează în ceiace 
numim cu un cu\·ânt spirit ştiinţific. 

Valoarea comparativă a celor două metode de asimilare a 
cunoştinţelor este expusă definitiv şi în puţine cuvinte de pedago­
gul englez Michael Forster cu prilejul discursului pronunfat la con­
gresul Asociaţiunei Britanice pentru 2vansarea ştiinţdor ( 1899):,. 

DAntrenamentul ce se poate nădăjdui de la ştiinţă este rezul­
tatul, nu al acumulării cunoştinţelor ştiinţifice, ci practica anchetei 
ştiinţifice. Un om poate să cunoască în fond toate rezultatele o~­
~nute şi toate opiniile curente asupra unei ramuri oarecare, sau 
chiar asupra tuturor ramurilor ştiinţei, şi să nu aibă totuşi spiritu! 
ştiinţific, dar nimeni n'ar putea duce la bun sfârşit cea mai umilă 

cercetare fără ca spiritul ştiinţific să-i rămână ţntr'o oarecare mă­
sură. Acest spirit poate fi de altfel câştigat, chiar fără cercetarea 
unui adevăr nou. Elevul poate fi adus la vechile adevăruri în mai 
multe moduri ; el poate fi pus în prezenta lor în mod brutal ca un 
hoţ care sare pe de1supra unui zid şi din nenorocire graba viE ţei 
moderne împinge multi oameni să adopte această cale rapidă. Dar 

' el poate fi de asemenea condus la aceleaşi adevăruri urmând căile 
bătute de cei eari le-au pus în evidenţă. Prin această din. urmă 
metodă şi numai prin ea, elevul poate nădăjdui să cucerească cel 
puţin ceva din spiritul cercetătorului ştiinţific." 1

) 

Găsesc util a vă mărturisi că insistenta ce depun asupra con-, 
sideraţiunilor pedagogice precedente nu este ocazională. Convins 
de eficacitatea acestor adevăruri, am dat o extensiune deosebită 

acestor consideraţiuni în refer:itul prezentat Congresului inginerilor 
din România, ce a avut Joc la Iaşi în toamna anului 1921, asupra 
organizării învăţământului technic. 

Astăzi am repetat ceia ce am desvoltat atunci cu mult mai 
pe larg, în nădejdea că vom îmbrăţişa această orienbre, nouă pen­
tru noi, cu privire la învăţământ. 

Domnilor, în lumina acestor consideraţiuni ameliorarea invă-

I) Michael Forster. Revue scientifique. 1899, pag. 393. 
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fământului mecanicei constă în practicarea metodei de redescope­
rire a adevărurilor pe cale de observaţie şi experienţă. 

E uşor de văzut că aplicarea acestei metode necesită în pd­
mul rând înzestrarea liceelor şi a şcolilor technice cu laboratorii de 
mecanică ~xperimentală. 

ln al doilea rând va trebui ca noi profesorii să ne debara­
s~m de metoda txpunerei directe a adevarurilor şi să acordăm mai 
mult prestigiu consider~:ţiunilor experirr:entale, prea mult neglijate 
faţa de dedu::ţiunele logice. Acestea din urmă împreună cu toate 
generalizările teoretice nu trebuesc înfăţişate de cât ca o conse­
cinta tatală a contactului fecund cu realităţile. .Experienţa trebue 
să pre-:eada h!oricl" este un ildagiu al metodei experimentale. 

111 lnttrpretarea raultatelor experimentale şi în determinarea 
legilor ce guvernează diferitele fenomene, este de o importanţă ca­
pitală să aplicăm metoda grafică, ca procedeu de exprimare con­
cretă a evolutiunii fenomenelor naturale. Importanţa acestei metode 
faţă de calculul analitic '1e care se abuz.ează mă îndreptăţeşte sa 
citez comparaţia sugestivă a D-lui Gustave Lt: Bon : 

"Exi51ă o metodă, metoda grafică, care a transformat arta 
inginerului şi care permite de a representa diversele faze ale fe­
nomenelor, variaţiile măi imilor, şi desveleşte, atât matematicianilor 
cât ~i elevilor, relatiile mascate sub simboluri. 

O mărime oare-care, forţă. durată, greutate, cantitate, etc., 
se poate exprima fie prin cifre sau litere echivalente, fie prin linii. 
Exprimarea prin cifre sau lit~re reprezintă metoda rtumerică şi al­
gebrică, exprimarea prin linii, metoda grafică. Când e vorba de a 
traduce, şi mai ales de a compara, raporturile şi schimbările ma­
rimilor variabile, a doua este faţă de cea dintâi ceia ce ar fi harta 
unui fluviu faţă de descripţiunea în limbaj obişnuit a sinuosităţilor 

acestui fluviu". 1) 

Representarea grafică a rezultatelor experimentale permite de 
a se constata erorile de observaţie ale experienţelor şi a descoperi 
prin corecţiuni legea căutată. 

Va mai trebui în învăţământul mecanicei să sacrificăm txer­
cifiile acadernice cu tendinţi speculative în folosul exerciţiilor nu­
merice bine alese şi cu date împrumutate din technica industrială 

pentru a nu părăsi nici odată viziunea reală a faptdor. 
Din considereţiunile precedente se degajă o nouă orientare în 

1) Gustave Le Bon: Psycholoeie de l'Educatioo, pag. 307. 

'., 
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învăţământul mecamcet spre care trebue să ne concentrăm toate 
eforturile stăruind în special pe lângă autorităţile conducătoare sa 
consimtă la sacrificiul material în vederea infiinţării laboratoriilor 
de mecanică pe lângă şcolile secundare şi cele technice medii. 

Fără aceste sacrificii materiale şi fără introducerea metodei 
experimentale, toate modificările de program, ca ordine a materii­
lor, ca număr de ore, ca des voi tare de capitole etc. rămân sterile. 

Mai este de adăugat că nu poate fi vorba de o tr2tare izo­
ată a problemei învăţământului mecanicei, ci de una în concert cu 
toate cele-lalte domenii de ştiinţă experimentală. 

Realizând condiţiile optime şi metodele convenabile ale învă­
ţământului vom putea avea satisfacţiunea că am contribuit la ceia 
ce am putea numi „orgrninrea ştiinţifică a munc~i intelectuale în 
învăţământ. 
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' Asupra unui nou aparat telefonic introdus în 
reţeaua oraşului Bucureşti 

lng. C. IANCULESCU 

Adminlstraţlunea Telegrafelor şi Telefoanelor a hoUirât în­
locuirea a două mii aparate telefonice vechi, 'Instalate la aiferiti 
abonaţi ai Capitalei, prin tot atâtea aparate noi, ce vor sosi în 
curând din capitala Frantei. 

Faptul că am colaborat la pedeqionarea acelui model de 
aparat, ale cărui brevete aparţin Societătel Thomson Houston, 
îmi permite a arăta câteva particularltaţi foarte interesante ale 
acestuia, cari merită a fi cunoscute. 

Aparatul în sine se compune aln două părţi (vezi fig. I): un 
suport prevazut cu un cârlig comutator, care nu prezinU, faţă de 
aparatele obicinuite nimic mai deosebit, în afară poate de forma 
sa elegantă şi un combinat mlcroteleforiir, care formează apa­
ratul propriu zis de transmisiune şi recepţiune. Părtile esenţiale 

ale acestuia, microfonul şi receptorul, sunt dispuse înauntru! unei 
cutii fiind terminată cu un cornet din acelaşi metal, la baza caruia 
se găseşte deschizătura prin care se colectează vibraţhmile vorbei. 

Acest ansamblu micro.telefor.ic este cunoscut sub numele 
de poli/an. 

Există diferite aparate, dispuse în acelaşi mod, cari se pot 
întrebuinţa în telefonia cu baterii locale de pile sau cu inductor; 
de asemenea există astfel de 2parate şi pentru sistemele cu ba­
terie centrală; acela de care ne ocupăm însa, rste singurul apa­
rat combinat, pentru baterie centrala, al cărui receptor c:ste ne­
polarizat, cu alte cuvinte posedă o excitatiune electro-magnetică. 

Se ştie Î:ltr'adevăr că, pentru ca membrana unul receptor 
să poată vibra şi prin urmare reproduce sunetele pe care le pri­
meşte, este nevoie de două lucruri : un câmp magnetic constant 
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de excitaţie, în circuitul căruia sa se gl!seas c ă membrana şi () 
succesiune de variaţiuni a acestui câmp magnetic, produsă de 
curentul de vorbă, transmis de la staţiunea de plecare , acesta 
modificând în bobina recept orulu i câmpul pri ncipal şi producâr.d 
vibraţiunea membranei. 

In aoroape gene rali tatea cazuri lor ace; t câmp co! sta r'lt e& 
produs de către un mag net pe rmanent. 

··x· 

; ' , . 

Fig. I . 

ln sistemele cu baterie centrală se poete însă in trebuinţa 

însuşi curentul de la centrală, care în mod permanent traversează 
linia şi organele postului ae>onatLdui, pentru a produce acest câmp._ 
Io cazul acesta, receptorul devine extrem de :: im piu şi poate fi. 
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~Jcătuit dintr' o slmplă bob i nă înfăşurată pe .o ·bucată qe fer moale, 
<:ircuitul magnetic complectându- se prin carcasa de fer moale a 
şi membrana b (fig. 2). Bine inţe Ies, curentul de vorbă se supra· 
pune curentu ui de al iment are şi dă naştere vibraţiunilor membra-
11el, în a celaşi fel ca la aparate le ;:>olarizate prin magnet per­
manent. 

Apara•ul de care vorbim - pol fonul - este din această 

din : urmă categorie, adică de ti pul eiectro-magne~ic. Principalul 
.Gvantaj al acestuia este t'X tr erna sa simplicitate şi păstrarea ab­
solută a calităt!lo r s:ile de funcţionare . lu adevăr, pe o linie de 
rezistentă dată , 'Curtntul de al im entare rămâne în totdeauna acelaş 
pe când inten sitatea câmpului ·unui magnet permanent se micşo­
Jfează cu ti'Tlpul. Această din urmă cauză face necesară întrebu-

Fig. 2. 

inţarea unor dispozitive de regulare a distanţei dintre membrană 
şi magnet, care în general sunt constituite din rondele de alamă, 
aşezate intre membrană şi marginile cutiei receptorului. 

Experienţele şi măsurile fă cute cu metoda cablului artificial 
au arătat că calitatea de recepţiune a acestui aparat este exce­
lentă, între limitele practice de rezistenţă a liniilor ce se întâlnesc 
în reţelele cu baterie central ă , astfel încât funcţionarea aparatului, 
între aceste limite, este independentă de linie şi în toate cazurile 
superi oară.re :eptorului etalon. A se vedea de altfel în această 

privinţă curiJele de cari vom vorbi mai departe. · 
La această cauză de sim plicitate se mai adaogă o alta, din 

.care resuită pentru aparat o într€buinţare în întregime a energiei 
.ce o primeşte şi în acelaş timp o înlăturare complectă de orice 
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întreţinere: microfonul şi receptorul sunt dispuse 1n scrlt>, pe-­
linie, astfel încât se înlătură îotrebuinţarea unei bobine de !oduc­
ţiune sau unei bobine de s~lf-inducţiune; randamentul aparatnlut· 
este prin urmare maximum, (figura 3, bobina serie). · 

Este uşor de înteles totuşi că acest dispozitif nu poate da 
rezultate bune decât atât timp cât microfonul este pus în aşa 

condiţiuni încât să nu poată produce în timpul funcţionarei sale 
·soluţiuni de continuitate. Atât timp cât microfonul este fix, adică 
solidar d,; suportul aparatului, această condiţiune este indepliniU,_ 
când însă microfonul si receptorul sunt aşezate într'un combinat 
de masa, cum este poli fonul, o deplasare a ac~ stuia in anumite 
direcţiuni , poate să producă îndepărtarea contactelor, ceea ce poate 

BOBIN/\ DE RIVATlf 

M ICROfONU L BOBINA SE.P\IE 
LINIA 1 :_ !N IA 2 

Fig. 3. 

da naştere la două feluri de efecte ': a) pro jucere de arcuri între 
contacte, lipirea acestora ş i în definitiv perd erea purerei de trans­
misiune b) funcţionarea semnalelor de supervlziune din central 
sau chiar încetarea producerei semnale lo r când contactul este prea. 
rezistent, iar în cazul unei centrale automati ::e punerea în mişcare 
a organelor de rupere (libera ţi u ne) a legăt uril 0 r. 

Dispozitivul care ev , tă aceste inconveniente c onzistă în in­
troducerea microfonului în derivaţie intre bobinele unei rezi stenţe 

(bobina derivaţie pe fig. 3) dis pu s ă în aşa tel încât să nu mi c­
şoreze, după cum vom arăta, volumul transmis 'unei. 

Re:c..lsteniei de care vorbim I se dato rează conservarea a­
proape indefinită a capsulei microfonului, orice producere de ar­
curi, prin vib raţlun 1 le curentului je vorbă, .fiind complect anulate~ 
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In toate celelalte aparate ·cu baterie centrală, de fabricaţlune tn­
grijită, circuitul de descărcare nu este tot atât de eficace, acesta 
fiind construit fie din circuitul soneriei polarizate şi al conden­
satorului acesteia , fie din circuitul secundarului bobinei de In­
ducţi e şi condensatorului, ansambluri a căror rezistenţă este prea 
mare pentru a înabu ~ i arcurile intre contacte . 
· Primele specimene de aparate, ba'1:ate pe aceste principii, 
apărute prin .anul 1908, prezentau îns ă un grav neajuns: vecină-

R_ECEPTORUL 

fVllCROfONUL 

Fig. 4. 

tatea microfonului şi a receptorului in1r'o cutie metalică, dădea 

naştere, în anumite condiţiuni, la efectul de „sifflement" adică la 
producerea de vibra1luni de frecvenţa muzicală care se întreţi­

neau fără într.e~upere şi a cărui explicaţl~ne este următoarea: 
Când un microfom se găseşte aşezat în faţa unui receptor 

şi când circuitele lor respe.ctlve sunt închise, o îndepărtare a mem­
branei microfonului din poziţiunea sa de echilibru, produsă de 
exemplu când · este supusă unei anumite vibraţiuni, dă naştere prin 
procesul obicinuit al transrnlsiunei curentului ce ia naştere în cir­
cuitul microfonului, unei vibraţiuni corespunzătoare in circuitu! re­
ceptorului, care se transmite membranei acestuia. Această mem­
brană, la rândul său, produce o undă sonoră, care lnfluenţeaiă 

5 
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Fig 5. 

:fonul să nu aibă nici o acţiune asupra receptorului aceluiaşi a­
.parat, pro~lem care chiar şi ind~pendent de fenomenul de siffle­
ment, este interesant a fi rezolvat, intru cât se ştie că sgomotul 

:.înconjurător şi chiar vorbirea primită ia microfon, se transmite în 
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r:nod normal şi receptorului celui ce transmite, producând · o­
văjălală supăr!toare urechel şi micşorând prin urmare rece~­

ţiunea. 

Problema a fost rezolvată în modul următor. Pe bobina re-
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fig. 6. 

ceptorului (bobina serie, fig. 3) s'a înfăşurat în mod inductiv rezis· 
tenta de descărcare a microfonului, iar constantele bobinelor 
sunt determinate în aşa fel 1ncât o varlatiune de rezistentă a ml-
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crofonulul să nu producă nici o variaţiune asupra câmpului mag­
netic produs de bobina receptorului. 

Să vedem tn ce mod această condiţiune poate să fie în­
deplinită. 

Să judecăm ca în curent continlu şi să admitem o stare de 
echillbru. 

Să notăm cu n1, n2 numărul de învârtituri ale firului pe cele 
două bobine, r1 r2, rezistentele acestora iar i1 i2 Intensităţile ce 
traversează aceste bobine. 

Trebue să îndeplinim condiţiunea 

sau (I) 

(2) 

de unde rezultă că cele două bobine trebuesc să fie învârtite în senz 
contrariu. 

Avem, u, fiind diferenţa de potenţial la bornele microfo­
nului iar R rezlsteriţa aparentă a circuitului de linie, inclusiv apa­
ratul staţiunei primitoare: 

u = i1 (R + r,) = - i2 r2 
de unde 

n1 n2 
R + r, =,-2-

Dacă se fixează o rezistenţă R mijlocie, se deduce celelalte 
constante ţinându-se seamă de celelalte condiţiuni ce trebuesc să 
fie îndeplinite. 

Aparatul realizat pe aceste baze dă rezultate din cele mai 
·excelente, efectul de sifflement este cu totul înlăturat, iar de altă 
:parte puterea transmisiunei este !'Rărită, ceeace este uşor de în­
.ţeles. In adevăr în dispoziţiunea obicinuită a tuturor aparatelor, 
·microfon şi receptor, sau secundarul bobinei de inductiune în 
~serie, curentul de transmisiune este micşorGt din cauza rezistentei 
inductive ce prezintă receptorul postului transmitător, pe când în po­
.lifon aceasta. inductanţă este anulată de aceea produsă de bobi­
,najul în derivaţie. Transmisiunea este prin urmare mărită. 

La recepţlune curentul de vorbă 1rece în totalitate prin bo­
'·binajul n1 şi aproape în totalitate prin rezistenta neinductivă a ml­
.crofonulul. Prezenta spirelor n2 , are un efect favorabil asupra 
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-recepţlunei întâi, de oarece spirele se găsesc in serie la recep­
ţiune şi au deci un efect inductiv pozitiv şi al doilea prin supri­
marea sgomotului, despre care am vorbit, pe care ambianţa îl 
-transmite, prin microfon, receptorului, in aparatele ordinare. Acest 
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Fig. 7. 

din urmă efect este cunoscut în telefonie sub numele de efect 
local. Polifonul este prin urmare un aparat anti-local, singurul 
aparat de abonat, de altfel, ce prezintă această particularitate. 

Pentru a ne da seama de eficacita tea aparatului din punctul 
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POST F\"fC E PTOR de vedere al transmisiunei şi al 
recepţiunei, vom examina figu­
rile 5, 6 şi 7 cari arată rezulta­
tele măsurilor efe .;tuate : 
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Se ştie că eficacitatea trans­
misiunei unui circuit telefonic sau 
unui aparat telefonic este deter­
minată pria compararea acestuia. 
cu un circuit standard numit ca­
blu artificial care consistă dintr' o 
lungime variabilă de cablu având 
0,054 microfarazi şi 88 ohmi pe 
milă (1.8 Km.). Numărul de mile 
de cablu. având aceste constante, 
care trebue introdus ia circuitul 
standard pentru ca să dea aceeaşi· 

transmisiune ca şi circuitul sau 
aparatul ce măsurăm, este echi­
valentul de transmisiune al aces­
tul circuit sau aparat. 

Circuitui întrebuinţat ·este re­
prezentat în fig. 8 iar compară­

rile se fac între aparatul al că­

rui echivalent de transmisiune 
căutăm şi aparatul etalon, echi­
va!entul acestuia fiind deja sta-

t billt. 
"<t" Fig. 5, 6 şi 7 arată, respectiv, 
<'! echivalentele de transmisiune, de 
'z recepţiune, şi de transmisiune Şi· 

~ receptiune combinate, ale apara­
UJ ratului considerat şi ale apara­
~ tului etalon. De ex. pe fig. 5 nu­
a::- mărul de mile care reprezintă e-

chivalentul de transmisiune al e-

PO S T T R AN S M I TA T Of\ 
CIRCUIT DE INCERCARE 

Fig. 8. 

talonului indică că în mijlocie 
acest aparat dă naştere într'un 
circuit telefonic la acelaşi pro­
cent de perdere pe care numă-
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rul de mile indicat al cablului standard îl dă în circuitul stan­
dard. 

Din compararea curbelor din fig. 5 privitoare la transmisiune 
rezultă că sub o alimentare de 48 volţi 400 ohmi, aparatul con­
siderat este întotdeauna superior etalonului; de ex. când circuitul 
prezintă 100 ohmi rezistenţă, pentru ca să avem aceeaşi putere 
de transmisiune trebue să scoatem din cablul standard o lun­
ilme de 3 mile. Toate celelalt'e rezultate se pot citi în acelaşi 

mod pe curbe. 
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Statiunea radiotelegrafică Bucureşti-Herăstrău 
C. BĂRBULESCU 
Inginer Electrician 

Faţă de progresele uimitoare făcute în domeniul tecnic al' 
Radiotelegrafiei, România nu a mers tocmai în urmă, căci, iacă 

din 1915 a fost înzestrată cu o staţiune puternică şi de tipul cel 
mai moder~. 

Pentruca evenimentele să nu ne ghească nepregătiţi şi ir. 
vederea realizărei unei legl!turi sigure cu Parisul, Guvernul a în­
credlntat importantei Case "Societe Frana(:aise Radioelectrique„ 
instalaţiunea complectă a acestei staţiuni. 

Pentru a se face instalaţia în cele mai bune conditiuni de 
radiafiune s'a ales terenul plan şi degajat din Imediata vecina.-
tate a Hipodromului. , 

lncepute ln Februarie 1915, lucrările au fost complect ter­
minate în Septembrie acelaşi an, când staţiunea a fost pusă ime­
diat în exploatare, aducând tarei servicii incalculabile, mai ales 
la începutul campaniei din 1916. 

Sistemul adoptat a fost cel cu scântei muzicale care dedea 
rezultatele cele mai bune pe acea vreme. Acelaşi sistem se uti­
liza şi la posturile Paris, Lyon, Belfort şi Lacken. 

Energia radiată de antenă era produsă în modul următor: 
Un cablu trifazat alimenta staţiunea cu energie electrică de 

la reţeaua oraşului sub o tensiune alternativă de 3 X 5000 volţi, 
50 perioade pe secundă, Intr'o cabină de transformare tensiunea 
era scoborâtă dela 5000/ 500 volti pentru maşini şi dela 5000/208 volţi 

pentr1..1 serviciile auxiliare. 
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Sub tensiunea de 500 volţi se alimenta un motor asincron 

Mot ,,... 
A 5 \ f) t "\'Of) 

400 1] .p. 

de 400 cai cuplat în ax cu un alternator monofazat de 325 kw. 
JOOO perioade pe secunda. 

CiY(\/ l t de 

Jnc.ăHJ · re 

Energia produsă de alternator încarcă alternativ o puternică 
-baterie de condensator. Pentru ca tensiunea la bornele acestei 
baterii sa fie cât mai ridicată posibil se utilizează un transforma­
·tor şi fenomenul de rezonanţă care produce supratensiuni. 

Dacă E este forţa electromotrice eficace a alternatorului, 
R rezistenta to~ală a circuitului, inclusiv cea corespunzătoare pier-
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derilor, L selfinducţia totală a circuitului şi C capacitatea bateriei, 
curentul debitat este 

~ 
~,2,~ 1 \ <v 
. f' c„ Hlfllaot J 1' .i t en e 

J p 

~< !'\.eo1I•{ 
C..On c\ eri ~ a 10 1i 1 

TI 
At t ~ n;i a l or -;--, „ IJ~f orl"')a•o'f 

f~ .3 ( ircui i. de ]'T)Că. l'CdY<? 

I= E V R2 +-( L-w --c-~-{Jl-~) 2 

a fiind· raportul de transformare 
R rezistenţa totală şi L selfin­
ducţia totală a circuitului. 

Vom avea rezonanţă pentru 

1 
Lw=-- sau 

Cw a2 

L= 1 
Cw2 a2 

Cum C, w şi a erau fixe se putea stabili rezonanţa pri­
mară variind selfinductla circuitului cu ajutorul a două seifuri va­
riabile. 

Odată rezonanta stabilită curentul nu mai era limitat în cir­
cuit decât de rezlstentn circuitului ~care era relativ mica. 

I=~ 
R 

Se mentinea Intensitatea acestul curent la o valoare conve­
nabilă cu ajutorul unui reostat Intercalat în circuitul primar. 

Tensiunea la bornele bateriei de condensatori creştea al­
ternativ după o curbă exponentială după cum indică următoarea 
diagramă. · 

. Această' tensiun~ . nu putea trece însă de o anumită limită· 
căci în paraÎel cu condensatorul se ~fla un ci;cuit oscilant pre­
vbut cu un tclator; 
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Când tensiunea la bornele bateriei şi deci a eclatorului a-
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jungea la o valoare astfel încât învingea rigiditatea dielectricului 
-(aerului) o scântee sărea intre electrozi închizând circuitul. 
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Rezistenţa acestui circuit fiind foarte slabă condensatoruf 
se descarcă în el oscilant. Frecvenţa oscilaţlunei, depindea de 
capacitatea circuitului. 

1 
F- -

- 27t\fL C 

Pe când în circuitul de încă r care frecvenţa era de 1000 
per./ser. în circuitul de descarcare frecvenţa osc i laţi unei electrice 
era de 50.000 per/sec. 

După ce descărcarea se termină tensiunea creşte din nou 

__ , 

la bornele ba teriei şi o nouă descărcare urma după câteva osci­
laţiuai. Descărcările aveau loc după aproximativ două oscilaţf uni 

aşa ca aveau loc 500 de descăHări pe secundă, iar la eclator se 
produceau 500 de scântei care dedeau un sunet muzical plăcut 

la ure che. 
Energia oscilantă trecea mai departe prin inducţie în circu­

itul oscilant deschis al antenei care o radia sub formă de unde 
electro-magnetice. 

Antena postului Herăstrău era formată dintr'o napă de 10· 
fire suspendată de 8 piloni la o înălţime de 100 metri. Semna­
lele radiate puteau fi interceptate într'o rază de 3-4000 km. cu 
destulă uşurinţă. 

In Noembrle 1916 cu câteva zile ioainte de căderea Bucu­
reştiului frumoasa staţiune a trebuit să fie aruncată în aer sal­
vându-se numai câteva maşini cu ajutorul cărora s'a improvizat 
un post la Botoşani. 
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Fig. 7. Staţiunea Bu cu reşti văzută del a o inălţ ime de 50 metri 

Fig. 8. Staţiunea Bucureşti după invazie 
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In 191'9 după retragerea trupelor inamice staţiunea a fost 
refăcută urmând de aproape calea progresului. ln locul instala­
tiunei complexe descrise mai sus s'a adop.tat sistemul cu arc 
Poulsen, mult superior. 

Postul a fost furnizat şi instalat de specialiştii Arsenalului 
Marinei Militare Italiene şi funcţionează încă. 

Arcul intercalat direct în circuitul antenei . produce oscilaţi-

' 

o 
o 
~ 

--=- ' . 

r- - - - , 

c.u: 
I 

I 

c. : 
I 
I 

,_ - - - - j 

I 

' _ J 

u ni întreţinute. Pentru aceiaşi bătae puterea postului a putut fi 
coborâtă dela .60 kwaţi la 8 kwati antenă şi instalaţia enorm sim­
plificată. 

O baterie de acumulatori alimentează sub 400 .volţi un arc 
·electric ce se produce între un anod de cupru şi . un catod de 
<:ărbune. Totul este închis ermetic îatr'o cutie metalică răcită , 
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pentru ca arcul să se producă într'o atmosferă de vapori de al­
coci. Un electro.magnet puternic alimentat chiar de curentul de 
utilizare suflă arcul pentru a-l face cât mai oscilant. 

In antenă se produc oscilafiuni fntrefinute mult superioare 
occilaţillor amortizate. Deşi amplitudinea acestor oscilaţi uni este 
constantă totuşi forma lor nu este perfect simsoidală de unde 

l • 

! .,.;.-

I 

l; 
~ . 

i_ 

Fig. 10. Cutia arcului 

prezenţa a o multime de armonice parasite care consumă inutil 
energia şi produc interfrente cu posturi a căror frecvenţă este un 
multiplu al frecvenţei postului Bucureşti. · 

ln scopul de a moderniza staţiunea Bucureşti şi a da posi­
bilitatea Capitalei României Mari să se ţină în legătură Imediată 
şi sigură cu toate capitalele ţărilor Europene şi chiar cu America 

• 
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-şi Indille, Direcţiunea Radiocomunicaţiilor procedează actualmente 
fa instalaţia unei centrale radioelecrice de tipul cel mai recent. 

Postul este furnizat de Societatea „Radloromană" şi va fi 
pus Îll exploatare I~ 1 Ianuarie 1923. S'a adoptat sistemul cu al­
ternatori de înaltă frecv ~nţă care a dat până în prezent rezultate 
remarcabile in staţiunile importante. ln locul misterioasei staţiuni 

cu scântei muzicale descrise mal sus va apare o centrală radio-

,,---~ n-~ 
[6L~ 
CV', C ~o y f, l ~ (" '( I' J.. '. ~ y 

' Tra„~fonria.tor 

f~ 11 ScbeT'Ja de !'"rli:>clt:i<"' a iJ.,,er Ce>nhalt 
e-ledrice 

~I IY\· A-.------' ~ 

T. """ 

electrică în miniatură ce nJ Dresintă, ca schema de principiu, 
nici o deosebire faţa de cen:ralel~ electrice ub1clnuite. Schemele 
alăturate demonstrrază aceasta aftrmaţiune. 

Postul va cuprinde doi alte natorl de înaltă frecvenţă sis­
tem Bethenoci-Latour r'e o putere unitara de 50 kvati-antenă şi 

.de o fre:venţă de 30.000 periodde pe secL·ndă la 45001ure/mlnut • 

• 

https://biblioteca-digitala.ro



- 221 -

Cu toate că fre.:venţa este foarte ridicată şi viteza foarte 
mare, alternatori sunt destul de robuşti ca construcţie. 

Rotorul este o piesă masivă de fler forjat având la perife­
rie un număr foute mare de dinţi tăiaţi ln lamele de oţel silicios 
de o grosime de 5/ 1000 de milimetru. Un număr mal mic de poli 
formaţi tot din pachete de lamele !>unt dispuşi pe stator aşa că 

pierderile prin curenţi parasiţi sunt simţitor reduse cu toată frec­
venţa ridicată. Atât in duitul cât şi inrluctorul, format dlntr'o bo­
bină centrata, sunt fixate pe stator. Bobinajul induitului este în 

I 
,' I 

---

·-:1 l 
' I 

,. I 

Fig . 13. Alternator Bethenod-Latour construit în uzinele Soc. Alsaciene de 
co nstrucţii electro -mecanice din Belfort 

zig zag cu un s ·ngur ccnductor pe şant celace permite ca izola­
men tul să fie extrem de îngrij11. 

Curenţii de în3ltă frecvenţă se produc în acest bobinaj prin 
variaţia relucta11\el circuitului magnetic datorită . deplasărei dinţilor 

'fotorulul. Ansamblul de s :heme din fig. 13 reprezintă un alter­
nator de înaltă frecvenţă de acest tip îrpreună cu detalii de con- · 
structle. 

Alternatorul este antrenat la 4500 ture/minut de un turbo­
motor de cure 1t continuu montat pe acelaşi arbore. Cu toate că 

6 
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viteza de rotatie este mare, totuşi viteza periferică este numai 
de 150 m./sec., această viteză este admisă curent · astăzi în con­
strucţiile electromecanice de acest gen. La această viteză tolele 
rotorului nu suportă un efort mai mare de 3 kgr./ rnm. deşi pot 
suporta până la 35 kgr. /mm. 

Montajul şi demontajul maşinei se poate face cu cea mai 
mare uşurinţă ceiace este un enorm avantaj în cazul unei exploa-

C B 
T([TH TCETI< 

(c) 

(d)' 
(cz) 

(b} ~ 

Fig. 13 (a b c d) . 

Uri comerciale inten~e care nu permite întârzieri lungi în caz de· 
deranjamente. 

Viteza alternatorului trebue mentinută la o valoare cât mai· 
constantă posibil căci o variaţie de 1/ 100 produce la recepţie o 
variaţie . de 1/ 6 la înălţimea sunetului semnalelor la recepţie celace 
este . dezastruo; pentru telegrafist. Pentru ca variaţiunea notei să 
nu jeneze trebue ca. viteza să nu varieze cu mai mult de 1/ 1000• 

Se obţine aceasta · menţinând tensiunea constantă la bornele 
dinamuluj, c.are alimentează turbo-motorul, .cu ajutorul unui regu-­
lator,. de tensiune şi dispµoând pe axu I motorului un regulator 
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centrifugal isocron system Thury. Acest regulator acţionează un 
iatreruptor care pune în scurt circuit o rezistenţă în serie cu ex­
citaţia motorului. Când viteza creşte întreruptorul se închide şi 

rezistenta este pusă în scurt circuit ; curentul de excitaţie creşte 

şi motorul este frănat. Când viteza scade întreruptorul este des­
chi&, rezistenţa intercalată şi excltatla. micşorată, deci vltez.a creşte. 
ln modul acesta viteza mototulul nu poate varia nici cu 1/ 1000 ori­
care ar fi sarcina. 

Lucrul acesta este extrem de important căci ln timpul ma­
nipulatiei alternatorul este încărcat aproape lnstantantaneu la sar­
cine maxime la fiecare semnal şi apoi Imediat pus în scurt 
circuit, când absoarbe foarte puţină energie, în intervalul dintre 
semnale. 

An avantaj foarte important al acestor alternatori este că 
pot fi cuplaţi în paralel cu cea mai mare uşurinţa. Cine cunoaşte 
precauţiunile ce sunt necesare la cuplarea altematorilor industri­
ali având o frecventă de 50 perioade pe secundă au tot dreptul 
să fie surprinşi· că doi alternatori pot fi cuplaţi la 30000 perioade. 

Pentru a face uşor a~est cuplaj se realizeaza cu ajutorul 
unui conden·sator condiţia lui Hopkinsoa făcând în circuitul fiecă­

rui alternator reactanţa egală cu rezistenţa. ln modul acesta cu­
plul sincronlsant al fiecarei maşini devine maxim şi atinge va­
loarea cuplului norm.:il. 

Figura 14 indică schema de montaj a doi alternatori cu­
plaţi în paralel după acest principiu. 

C şi C' sunt capacităţile de cuplaj şi L un seif suplimentar 
care permite să manipulam punând în scurt circuit primarul tran­
sformatorului fără a anula cuplul sincronisant al maşinelor. In 
modul acesta cuplul sincronisant rămâne acelaşi în timpul mani­
pulaţiei şi ne permite să repartizăm sarcinile intre cel doi alter­
natori. 

Un alt avantaj al sistemului adoptat este p:>sibilitatea func­
ţionării în multiplex a staţiune!. 

lntr'adevar Instalaţiunea este extrem de costisitoare şi ca­
pitalul învestit nu poate fi amortizat decât printr'o exploatare In­
tensă. După cum o iinie telegrafică este bine utilizată când se 
tran~mlt pe ea mai multe telegrame în acelaşi timp, tot astfel 
vom avea posibilitatea să mărim debitul postului Herăstrău fă­
când două emisiuni simultane cu frecvente diferite. 
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Acest debit va fi de altfel considerabil mărit prin adoptarea· 
transmiterd şi recepţiei automate care va permite un trafic de a: 
proximativ 100 cuvinte pe minut. 

Din descrierea de mai sus rezultă ca noua starune fiind do­
tată cu maşini ultramoderne va avea posibilitatea să radieze e­
xact energia de care are nevoie ca să acopere descărcăr i le at­
mosferice într'o rază de minimum 4000 km. şi cu o viteză sufi­
cientă pentru a satisface un trafic en orm. 

T 

c c' 

Fig. 14 

Admiţând că staţiunea va functiona în mediu numai 10 ore­
pe zi, cu un debit mediu de 50 cuvinte/ minut se vor putea !icurge 
cel . puţin 30.000 cuvint~ zilnic ceia ce este mal mult ca suficien t 
pentru traficul actual. 

la ce priveşte receptia semnalelor emise de staţiunile co-
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Fig. 15. Receptor radiotelegrafic ultrasensibil utilizând lă1Ţ1pi electronice 
amplificatoare 
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respondente aparatele receptoare au evoluat ca şi cele de emi­
siune urmărind de aproape progresele din occident. 

ln 1916 undele erau captate pe antenă şi curenţi de înaltă 

frecvenţă induşi filtraţi în circuite resonante şi detectaţi cu aju­
torul clasicului detector cu cristal. Semnalele se primeau la tele­
fon de radiotelegrafişti exersaţi. 

La începutul campaniei Misiunea Militară Franceză ne-a adus 
primele receptoare cu lămpi. Prin Introducerea lor sensibilitatea 
a crescut considerabil aşa că în ultimul timp s'a renunţat a se 
mal utiliza antena postului pentru captarea undelor şi s'a realizat 
un servi.:iu în duplex, adică s'a dat posibilitate .postului de emi­
siunt să utilizeze tot timpul antene pentru a transrrilte telegra­
mele externe. Recepţia posturilor corespondente se face în Parcul 
Carol unde s'au Instalat o serie de cadre mobile de dimensiuni 
reduse care primesc simultan telegrame dela diferite staţiuni eu­
ropene. 

ln curând serviciul va fi organizat în vederea unui trafic in• 
teas. O serie de cadre vor servi serviciului de presă iar o altă 

serie, dotate cu aparate rapide, va servi la recepţia telegra~elor 

transmise de staţiunile europene corespondente. In fine un cad1 u 
receptor este pus la dispoziţia Serviciului Meteorologic pentru a 
înregistra buletinele Meteorologice şi Serviciile Ştiinţifice emise 
de cele mai Importante staţiuni. 

Sperăm că în curând Centrul Radiotelegrafic Bucureşti va 
funcţiona în condiţiuni excelente şi v3 forma nucleul organizaţiu­
nei viitoarei reţele Radiotelegrafice i 1 stadiu de realizare actual­
mente. 
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Ruperi şi căderi de poduri 

I 

RAMIRO GAVRILESCU 
Inginer 

Ultimele două căderi ale podurilor dela Valea 
Largă atât de apropiate una alteia în timp, spaţiu 
şi împrejurări ne-au impresionat. 

Mărturisim că nu ne interesează vinovaţii ; ne 
interesează vina lor, ne interesează cauzele adevărate 
ale acestor căderi, cari studiate de aproape ne pot 
duce la concluzii preţioase : verificări ale ipotezelor 
de calcul, constatări ale calităţei, comportărei mate­
rialelor, modul de acţiune al forţelor exterioare şi 
poate, constatări de fenomene cărora nu li se dă până 
acum destulă importanţă. 

Asemenea căderi s'au întâmplat şi în alte părţi. 
Unele din ele au fost studiate de aproape de 

unii dintre cei mai de seamă specialişti ai timpului, 
dând loc la cercetări îndelungate şi discuţiuni aprinse 
în revistele tecnice. 

Astfel e cazul podului dela Monchenslein unde 
anchetele au fost făcute de Ritter, Tetmayer, Collignon. 

Altele au fost acoperite de vălul administrativ; 
nimic din cercetări nu a transpirat, · tecnicienii tre­
buind să se mulţumească cu câteva explicaţiuni vagi 
aruncate ziarelor şi comentate de acestea după posi-
bilităţile lor tecnice. . 

Nu e mai puţin adevărat însă, că oricare ar fi 
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tost concepţia administraţiilor interesate în asemenea 
accidente, asupra publicităţei şi dreptului de a fi dis­
cutate din punct de vedere tecnic cât mai pe larg, 
totdeauna, fie circulările ministeriale, fie regulamen­
tele administraţiilor au reflectat într'o oarecare mă­
sură concluziile relative la acele accidente. 

Sţudiul fenomenelor întâmplate în asemenea ca­
zuri interesează atât de mult unele administraţii şi 
cercuri tecnice, încât poduri îmbătrânite au fost de 
multe ori scoase din linie şi destinate încercărilor de 
rupere. Aceste încercări s'au făcut totdeauna după un 
calcul prealabil, relativ· la deformaţiuni şi sarcinele ce 
trebuiau să producă rupturile, cari urmau să verifice 
sau nu ipotezele şi teoriile de calcul în vigoare. 

S'a ajuns astfel la concluzii interesante, cu atât 
mai mult. cu cât este ştiut că de multe ori calculul 
stabileşte numai un schelet al eforturilor primare, 
deşi uneori ele sunt acoperite de eJorturile secundare. 
Sunt cunoscute cazurile barelor unc.r poduri în cari 
calculul după care se făcuse construoţiunea dădea 
tensiuni. pe când aparatele Rabut au constatat în 
ele cornµresiuni în unele n·giuni, tocmai din cauza 
eforturilor secundare cari nu fu-;eseră considerate în 
calcul. 

In act>astă ordine de idei, a încercărilor, podul 
al doilea căzut Ja Valea Largă fiind identic cu pri­
mul. dacă mijloaL:ele ar fi ,permis înlocuirea lui si­
multan cu retace rea primului, ar fi oferit cel mai 
bun prilej de studiu. 

In orice c11z stabilirea cauzelor unor asemenea 
căderi, este o chestiune delicată şi cu atât mai difi­
cilă cu cât trece mai inuită vreme dela data acci­
dentului la data începerei anchetei. 

Problema este pe cât de interesantă pe atât de 
complexă, ea c'omportând pe lângă factorii de ordin 
tecnic şi alţii de ordin psihic, administrativ, etc. Şi 
pentru că aceştia din urmă iau adesea proporţii de 
natură a umbri interesul tecnic al chestiunei, credem 
-că e bine a plasa accidentele de acest fel în cadrul 
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general al desvoltărei podurilor metalice, cu avanta­
jele şi desavantajele lor, cu gloriile şi punctele lor 
negre, pentru ca astfel să se poată aprecia adevăratul 
loc al unui asemenea accident în acest cadru şi apoi 
degajaţi de deformarea proporţiilor lucrurilor scoase 
din ansamblu, să putem examina problema cu c~l­
mul şi interesul tecnic cel prezintă. 

De aceia cele ce urmează le considerăm ca pri­
mul capitol al studiului accidentelor dela Fa/ea Largâ, 
studiu la care ar fi de dorit să ea parte toţi acei cari 
ar putea aduce o contribuţie cât de mică la lumi­
narea acestei chestiuni 1

). 

inainte de a expune câteva cazuri de accidente 
la poduri metalice vom spune numai câteva cuvinte 
despre desvoltarea deosebită a acestui gen de poduri. 

. Ele datează cam dela mijlocul veacului al XYIIL 
căci în afară de câteva poduri suspendate înainte de 
această dată, găsim în 1741 podul peste Tee şi în 
1776 podul peste Severn (Anglia); acesta din urmă 
construit din arce de fontă cu /= 31 metri, de in­
ginerii Darby şi Reynolds, serveşte şi astăzi. 

ln anul 1800 numărul podurilor de metal nu tre­
cea de 10 dar 90 de ani mai târziu numai în Ame­
rica numărul grinzilor metalice era de 25.000. 

Astăzi podurile metalice se întâlnesc peste tot. 
Desvoltarea mare e datorită în special căilor fe­

rate cari necesită o variaţie foarte mare de deschi­
deri şi înălţime de construcţie, la cari celelalte mate-· 
riale de construcţie nu se pot acomoda. 

Podurile suspendate au luat repede un avânt e­
nm;-m. astfel găsim în 1847 podul peste Ohio cu 
l = 308 rn., ce e drept a căzut 7 ani mai târziu. 

· Grinzile cu inimă plină ajung la deschidere de 
140 metri în 1844 la podul Britania care a alcătuit 
de· altfel un salt enorm fată de ceiace se construia 
pe atunci. ' 

1) Io acest scop coloanele Buletinului Societăţei Politecnice sunt de!l­
chise celor ce ar dui să·şi aducă contribuţiunile lor. (N. R.). 
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Grinzile cu zăbrele trecuseră şi 
ele încă din 1850 deschideri de 100 
metri. 

In un 7 podul dela Quebec reali­
zează o deschidere de 548 m. (fig.1). 

Materialul de construcţie a po­
durilor metalice a fost la început 
fonta, a urmat apoi fierul în 1808 
la un pod lângă Paris cu l = 12 m. 
In 1860 oţelul începe a se întrebu­
inţa mult ; în 1895 oţelul moale îl 

: : găsim întrebuinţat pe scara mare 
~ : la podul dela Cerna~ Voda şi în fine 
?t-~ ,„.. apar oţelurile speciale cu crom şi 

11
: : : : , nichel la podurile Miss'!ri, Queens-
„ .~ "': -· borough, Quebec. · ~ ~ t; In România veche, podurile de 
; ;; · metal datează dela 1865. 
I I -

I I : ~ • 

I' . 
' I ' f ' _· 
I'. II 
I ," 

' . 

Cu toate criticile c~ li s'au adus, 
numărul podurilor metalice a cres­
cut considerabil în ultimele decenii 
şi în special marile deschideri dela 
150 m. în sus sunt toate trecute 
prin travee metalice 1) . 

Desvoltarea aceasta care a fost 

1) Cele mai mari deschideri realizate . pânl în 
prezent la poduri sunt: 

a) pentru poduri de zidărie : bolta dela Plamen 
I = 90 metri. 

b) pentru poduri de beton simplu e podul peste 
1 Lot la Villeneuve, I= 97,45 metri; f = 15,45 m. 

-::x.. „ : 1 c) Pentrµ beton armat : Podul Ren111terei peste 
~ 1: Tibru la Roma, l = 100 metri. 

fi d) Pentru poduri metalice e podul dela Quebec, 
11 l = 548m. · · 

Fig. t. Podul dela Quebec. 
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posibilă datorită puternicului uzinaj modern este însă 
pigmentată cu destul de numeroase. acciden.te. ce au 
luat în unele cazuri proporţii de catastrofe. 

Astfel la căderea podului dela Astabula (Ame­
rica) în 18i6 au fost 92 morţi şi 64 mutilaţi ; la Mon­
chenstein au fost peste 100 morţi. 

· Pentru a da o idee despre numărul căderilor de 
poduri în general, vom aminti că numd în America 
dela 1879 la 1889 au căzut 286 de poduri 1) din cari 
43 erau metalice. 

Până astăzi numărul lor a crescut şi în şirul ce­
lor căzute, figurează poduri dela deschideri de câţiva 
metri, până la cea mai mare realizată până acum, 
podul dela Quebec l = 548 metri. 

După împrejurările în cari au căzut diversele po­
duri metalice se pot diferenţia mai multe categorii 
cari pentru fixarea ideilor le vom limita la următoa­
rele cinci: 

1. Poduri căzute prin ruperea suprastructurei în 
timpul· exploatărei, la trecerea sarcinilor pe ele. 

2. Poduri căzute din cauza infrastructurei. 
3. Poduri rupte de vânt. 
4. Poduri căzute la încercări. 
5. Poduri căzute în timpul construcţiunei. 
Vom cita câteva exemple .din fiecare. ,categorie. 

1. Poduri căzute prin ruperea suprastructurei în 
timpul exploatărei 

Căderile din această categorie sunt cele mai im­
presionante; ele răscolesc conştiinţele şi pun acut 
chestiunea părţei de responsabilitate a inginerului. 

Căderea podului dela Monchenstein. 

La 14 Iulie 1891 s'a . prăbuşit podul dela Mon­
chenstein cu trenul pe el; au ·fost peste 100 morţi. 
---·----

l) Waddell: Bridge Engineering. 
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Acest accident a avut ·un mare răsunet şi a fost 
:Studiat- şi discutat detaliat în lumea tecnică. 

Podul situat pe linia Jura Simplon, trecea râul 
_Birs printr'o singură travee oblică de 42 metri des­
.ehidere. Fusese construit la 

Fig. 2. Podul dela M6nchenstein (după consolidare) 

Ei·a situat lângă staţia Monchenstein, la eşirea 
·-dintr'o curbă cu rază de 350 metri a cărei racordare 
cu aliniamentul se făcea chiar pe pod. 

Podul având o oblicitate de 50°.4'.54" şi era în 
rampă de 3°/011. Traveea unică era compusă din două 
,grinzi trapezoidale. sistem lVarren cu l = 4-2,8 m . 
. h = 6,2 m. b = 4,28 m.; greutatea proprie: -1,2 tone 
pe metru liniar; calea jos. 

Projeclul iniţial prevedea o grindă parabolică cu 
h = 7 metri; casa c?nstructoare la schimbat însă. ca 
mai sus. 

A fost calculat pentru o sarcină uniform distri­
buită de 6,1 t/m.1 1

) repartizată astfel: 

1) Raportul experţilor Tetmayer ş i R itter asupra eXJertize i făcu te la 
ca tastrofa dela Monchenstein. 
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Total 

. 1.2 t/m.l. 

. 0,4 :l " 

4,5 " " ----
. 6, 1 t/rn.l. 

Luând ca bază de calcul rezistenţele Rt=Rc= 600 
-(considerându-se secţiunile brute în calcul) pentru un 
material căruia i se impunea prin caetul de sarcini 
o limită de ruptură R = :3200 kg.'cm2 şi nici o alte­
raţie la R = ~500 kg.;cm2

, s'a ajuns la secţiuni în T 
<le 152 cm~ pentru tălpi şi în cruce cu 105 cm2 pen­
tru diagonale (după consolidare); inimile tălpilor a­
veau b= 10 mil. iar a antretoazelor şi longeronilor 
numai 7 mii. Podul avea contravânturi la partea su­
perioară cât şi la cea inferioară formând grinzi în 
zăbrele împreună cu tălpile. sus, şi cu antretoazele 
şi tălpile jos. Guseurile de prindere aveau 7 mili­
metri grosime în cursul contravdntuirilor şi numai 5 
milimetri grosime I.a extremitatea podului unde prin­
derea se făcea cu buloane, din cauza lipsei de spaţiu. 

Podului îi lipseau la extremităţi cadre puternice 
pentru asigurarea rigidităţei. 

In Iulie 1880 cu ocazia unei dispoziţiuni a De­
partamentului căilor ferate de a se examina şi face 
încercări la podurile metalice în serviciu, podul peste 
Birs fusese supus la încercări cu un convoi de 3 lo­
comotive a 56 tone şi luase o săgeată de 15 mili­
metri şi oscilaţiuni laterale de 6 milimetri. 

ln asemenea condiţiuni podul se comportase bine 
până la 1882 ; în acest an culea din stânga fiind a­
fuiată de o yiitură, a crăpat ; o parte din ea cu unul 
din razeme prăbuşindu-se, podul a rămas pe trei ra­
~eme numai, ceia ce a adus o torsiune a întregului 
sistem, capătul nesusţinut coborându-se cu 70 cm. 

S'au produs cu această ocazie fisuri aparente la 
diagonalele nodului numărul 2 dela o grindă şi si­
metricului său faţă de mijlocul podului de la cea­
laltă grindă, deformaţiuni ale guseurilor contra-
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vântuirilor la aceleaşi noduri, precum şi ruperi - de 
nituri la unele noduri. 

Ridicarea capătului nesusţinut s'a făcut a doua 
zi şi ea a fost urmată de reparaţiunile părţilor dete­
riorate. S'au făcut apoi încercări cu două locomotive 
de 56 tone sub cari podul pentru o viteză de 15 kil. 
pe oră a luat o săgeată de 20 milimetri, părţile su­
perioare ale tălpilor superioare deplasându-se tn sens 
orizontal în spre afară cu 3,5-3,8 milimetri. 

In anul 1884 podul a fost revizuit, iar un an mai 
târziu, în 1885 i s'au schimbat razemele vechi din 
spre Monchenstein, cari erau cu plăci de lunecare, 
prin razeme de rulouri ; Cu această ocazie capătul 
respectiv al podului fiind supraînălţat cu 1:3,5 cm. 
podul deveni aproape orizontal. 

In 1890 linia de interes local pe care era podul de­
venind linie internaţională a fost nev oe şi s' a şi efec­
tuat o consolidare pentru a permite trecerea loco­
motivelor grele. Considerările au fost mai mult lo­
cale şi cu această ocazie s'au sporit rezistenţele admi­
sibile la 700 kil.lcm2 introducându-se însă în calcul 
secţiunile nete. S'au întărit antretoazele şi prinderile 
longeroni.lor. 

In anul următor, 1891, podul s' a prăbuşit în îm­
prejurările următoare: (fig. 3) 

La 14 Iulie ora .. 2.30 după amiază la trecerea u­
nui tren compus din 2 locomotive şi 12 vagoane cu 
pasageri ce mergeau la Monchenstein să asiste la un 
concurs coral, podul „s'a rupt la mijloc provocând că­
derea în apă a celor două locomotive şi a primelor 
două vagoane cari se aflau pe pod; Peste ele au mai 
venit celelalte vagoane până la al optulea care ară­
mas suspendat pe culea Râle; numărul morţilor a fost 
de peste 100. 

Sarcinele sub care s' a produs ruptura au fost : 
o locomolivă de 66,29 tone cu 13,85 m. lungime 
o locomotivă de 66,98 „ „ 14,35 „ „ 
un vagon bagaje de 12,0 „ " 9,82 „ „ 
un vagon clasă de 17 ,9 „ „ 15,37 „ ,, 
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Prima locomotivă ajunsese la culea Monchen­
stein. Viteza trenului era de -!O kil.!oră. După cădere 
podul prezenta foarte multe rupturi mai ales lângă 
culee. 

Pentru stabilirea cauzelor s'au instituit expertize. 
Ele au fost făcute de Ritter şi Tetmayer, profesori la 
~ol.itec~1ica din Zurich, Rotlinsberger Collignon şi alţi 
mgmerI. 

Din raporlul primilor, rezulta că podul cânlărt~1 
în total 67,2 tone revenind nodurilor superioare câte 
1,68 tone de nod, şi nodurilor inlerioa1 e câte 1 ,g{j 

tone de nod. 
Sub sarcinile ce au produs ruptura podul a su­

portat un momenlî ncovoetor Mmax = ~57 tone metri: 
sarcina uniformă ce ar produce acest moment e de 
p = 4,3-1 tone pe m. I., pe când podul fusese calculat 
la o sarcină uniformă mai mare: p = 4-,5 tim.l. 

Eforturile din bare, tensiuni şi compresiuni sub 
aceste sarcine dădeau rezistente admisibile. Nu la tel 
a fost însă cu barele supuse l~ flambaj, dintre cari 
la diagonalele G şi 8 coeficientul de siguranţă (după 
formula lui Euler) era 1. Nu e deci de mirare ca a­
ceste bare să se fi rupt. 

Importante erau eforturile secundare ; aslfe l în 
prima diagonală efortul primar era de 520 kg., iar 
acel secundar la extremitatea superioară a barei, 1 ~00 
kgr., ambele de acelaşi sens. ln alte bare efortul se­
cundar mai mare ca cel primar şi de sens contrar 
cu el, dădea barei o altă solicitare de cât acea con­
siderată în primul calcul de projectare. 

In orice caz - zice raportul - limita elastică a 
fost cu siguranţă întrecută în barele l şi 2 dela capăt 
şi deci o deformaţie permanentă anterioară căderei, 
trebue să fi fost. 

In definitiv Rilttr. şi Tetmayer ajung Ia concluzia 
următoare : 

Podul era slab şi prezenta defecte de construcţie ; 
Calitatea' materialuhii nu era bună; 
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Podul fusese slăbit la primul accident din 1881 
şi insuficient consolidat în 1890; 

Cauza de căpetenie a căderei sunt diagonalele 
dela mijlocul podului cari erau slabe; la aceasta se 
mai adaogă efectul eforturilor secundare. 
Collignon şi Hauser atribue ruperea, unor fisuri in­
terne mărite succesiv ale pieselor podului şi datorite 
"aux coups de voie". Podul mai avea o predispoziţie 
către voalare, moştenită dela primul accident ; efor­
turHe alternante ar fi contribuit şi ele ; şi în fine în 
orice caz lipsa de rigiditate transversală nu poate fi 
scoasă din cauză. După dânşii „le pont s' est deverse 
el lordu". 

Rotlinsberger precizează că grinda din amonte 
care suferise mai mult la primul accident, a trebuit 
să se voaleze întâi. 

I. Gaudard profesor la Lausanne alribue căderea 
lipsei de rigiditate transversală a podului, lipsei de 
ancoraj a grinzilor în zidărie, secţiunilor prea slabe, 
oarecăror imperfecţiuni de conslrucţie şi în special 
escentricităţei nodurilor grinzilor principale. 

In rezumat căderea a fost provocată de slăbiciu­
nea podului, nu de o deraiere cum se emisese păreri 
la început, ruperea avându-şi origina în primul acci­
dent şi a fost accentuată de lipsa unei rigidităţi ge­
nerale şi escentricitatea nodurilor. 

Remarcabil e faptul că în primul raport provi­
zoriu Ritter şi 1 elmaye1, ajungeau la concluzia că nici 
valoarea construcţiunei şi nici calitatea materialului 
nu puteau fi cauza căderei, pe care o atribuiau pro­
babilităţei unei deraieri; In raportul final însă con­
cluziunile sunt exact contrarii; la ele s'au ajuns după 
un studiu aprofundat. 

Atât primele cât şi ultimele concluziuni au fost 
mult comentate, creindu-se curente pe baza lor, .a­
ducând saltul răspunderei dintr'o parle în alta, şi o 
învăţătură pentru cei ce au avut a-şi da părerea mai 
târziu în cazuri analoage. 

7 
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Căderea podului dela Wilcutt (Statele-Unite) .. 

S'a întâmplat la 31 August 1892. Ca şi· cel dela 
Monchestein podul peste Weslfi.eld lângă Chesler era o­
blic şi aşezat la eşirea dintr'o curbă. 

Avea două travee cu 1=31.8 metri fiecare; grin­
zile cu tălpi paralele, diagonale sistem multiplu. 

Podul era construit la 1874, pentru cale dublă 
şi avea tablierul la 8,5 metri deasupra apei. 

Pentru a permite trecerea cu locomotive mai 
grele, se începuse consolidarea, ce urma să se facă 
fără întreruperea circulaţiei. 

Podul s' a rupt la trecerea unui tren de persoane. 
Ruperea a început când locomotiva s'a angajat 

pe prima travee : ea avu totuşi vreme rupând atela­
j ul să treacă şi a doua travee, şi să ajungă pe mal 
unde s'a răsturnat. S'au prăbuşit ambele travee. Au 
căzut patru vagoane din care unul lângă pilă unde 
apa avea 9 metri adâncime; 17 morţi şi 30 răniţi. 

Cauza e datorită neglijenţei personalului ce făcea 
consolidarea. 

Din anchetă rezultă că podul fusese slăbit de lu­
crătorii ce făceau consolidarea şi lăsat în condiţiuni 
periculoase 

Consolidarea comportând înlocuirea unor tole ale 
tălpilor, acestea -fuseseră schimbate, dar nituirea nu 
era făcută complect. 

Din raportul profesorului Swain către comisia 
de anchetă rezultă că la una din tălpile superioare 
pe o porţiune de 7,5 metri nu erau de loc nituri, iar 
buloanele de siguranţă erau insuficiente. 

In ziua accidentului lucrătorii părăsiră lucrul la 
ora 12 pentru masă şi lăsând podul în asemenea con­
diţiuni, primul tren care a trecut s'a prăbuşit. 

Podul peste Niede. 

Situat la Praunheim lângă Francfurt pe Main, 
podul peste Niede a căzut în August 1892 la tre­
cerea unui compresor (fig. 4). 
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Podul (de şosea) avea grinzile cu tălpi paralele 
şi diagonale întinse; calea jos. 

Cedarea a avut loc la mijlocul podului unde s'a 
produs flambaj pe 3 panouri, care a adus căderea 
podului de pe unul din razeme. 

Jasinsky inginer şi profesor la Petrograd pe acea 
vreme, atribue căderea, lipsei de rigiditate a tălpilor 
de sus, podul fiind lipsit de contravânturi superioare. 

Podul peste Kewda. 

Situat pe linia Morschansk-Syrram (Rusia) a că­
zut în 1875 la trecerea unui tren de marfă. Avea l= 32 
metri, h = 4 metri, calea jos, fără contravântuiri su­
per10are. 

Cauza căderei e aceiaşi ca şi la podul peste 
Niede: lipsa de rigiditate a tălpilor superioare. 

Proporţiile accidentului au fost atenuate de a­
ceastă dată, de oarece căderea producându-se puţin 
după darea în circulaţie .a podului, podul de montaj 
se găsea încă nedesfăcut şi căderea s' a făcut pe el. 

Podul Montalvo. 

Situat lângă San-Ascenio pe linia Saragosa-Bilbao 
a căzut în 1903 la trecerea unui tre·n făcând 100 
victime. 

Era alcătuit din grinzi cu inimă plină; ruperea 
unei travee a produs căderea trenului. 

Podul suspendat dela Angers. 

A căzut în 1851 la trecerea unei companii de 
-soldaţi. Avea l= 104 m. şi fusese construit în 1838. 
Căderea a fost provocată de vibraţiunile produse de 
mersul cadenţat al soldaţilor. 226 soldaţi au căzut o­
·dată cu podul. 

Pentru a termina cu această categorie de poduri 
vom mai da un exemplu de accident de natură pu­
ţin diferită de a precedentelor. 
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Fig. 5. AccidentJI dela Ponts de C , e. 

Acc identul dela Ponts de Ce: 
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Accidentul podului de la Ce. 

Lângă Angers există o localitate numită Ponls 
de Ce din cauza celor 6 poduri de cale ferată şi de 
şosea, peste Loire, în acel punct. 

La 4 August 1907 un tren de pasageri a căzut 
în apă prin ruperea tablierului celui mai mare dintre 
aceste J?Oduri, (fig. 5 şi 6) provocând moartea a 27 
pasageri. 

Podul fusese construit în 1876 având o lungime 
totală de 320,6 metri (2X39,8+5X48,2) şi fiind aşezat 
între două curbe la intrarea şi eşirea de pe el; grinzile 
continue cu tălpi paralele; diagonale sistem multiplu 
era contravântuit 12 partea superioară; distanţa între 
grinzi 4,5 m.; calea jos. 

Acest pod mai suferise un accident în 1893 când 
un tren cu viteză de 55 kil.foră deraiase pe el. 

Atelajul locomotivei rupându-se aceasta s'a isbit 
de diagonalele grinzilor principale care s' au rupt dar 
au reţinut locomotiva pe pod. . 

Podul trecea drept slab de oarece înainte de 
accident se legaseră pilele de jur împrejur cu cercuri 
de fier. Nu ele au fost însă cauza accidentului. 

La trecerea trenului care era compus din 1 lo­
comotivă şi 9 vagoane, s'a rupt tablierul primei tra\·ee 
în chipul următor: nntretoazele s'au smuls din nitu­
rile ce le fixau de grinda aval şi prin ruperea longero­
nilor de lângă prima pilă, s'au rabătut în jurul părţei 
inferioare a grinzei amonte lăsând gol spaţiul între 
grinzi la prima travee. La unele din antretoaze ru­
perea s'a făcut dealungul muchiei cornierei de prin·­
dere de grinda principală. Au căzut atunci în apă lo­
comotiva şi două vagoane, restul trenului rămânând 
pe linie prin ruperea atelajului. Grinzile principale au 
rămas la locul lor, grinda de amonte suferind o u­
şoară ; voalare. 

Cauza ruperei pare a fi fost tot o deraiere în 
care locomotiva apropiindu-se de grinda aval ·a în­
cărcat această parte a antretoazelor la mai mult de 
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cât fusese calculate; la aceasta se adaogă eforturile 
dinamice datorite săriturei din traversă în traversă a 
locomotivei. 

Cauza deraierei ar fi fost dilataţia şinelor la curba 
dela intrarea pe pod. 

Ancheta s' a făcut de Re sal şi al ţi ingineri. 

2. Poduri căzute din cauza infrastructurei. 

Cele mai multe căderi de acest fel se datoresc 
apelor, cari la viituri atuiază pilele sau culeele, răs­
turnându-le. 

Podul peste Arda. 

A căzut în 1895 din cauza fundaţiilor. Podul si­
tuat lângă Adrianopol era de cale ferată cu I= 57 m.; 
contruit în 1880. 

E unul din puţinele poduri a căror cădere a 
putut fi observată de tecnicieni în timpul producerei. 

In noaptea de 29 Ianuarie 1895 apele mari ale 
râului afuind culea din drea2_ta, aceasta a basculat cu 
1,4 metri, podul rămânând numai cu un razem de acea 
par.te, ceiace a adus în pod o torsiune de felul celei 
a primului accident dela Mochenstein. 

Ruperea sub greutate proprie a început la ora 
1,30 dimineaţa prin cedarea, una după alta, a 8 bare 
din contravântuirile superioare şi s'a terminat la ora 
5,30 dimineaţa prin prăbuşirea întregei travee dela 
malul drept, cauzată de ruperea tălpilor la mijloc. 

Podul peste Nagaragawa (Japonia). 

A căzut în 1891 prin ruperea uneia din pilele sale 
cari erau de fontă. 

Podul peste uedul Eddous. 

Situat lângă Bou'ira (Algeria) a căzut la 17 Fe-
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bruarie 1907 cu trenul pe el din cauza unei culee 
afuiate. 

Podul avea l = 52 m. şi era la 5 metri deasupra 
apelor. 

In anul căderei iarna fusese foarte friguroasă şi 
ploioasă ; zăpada se coborâse lângă Bâne la o altitu­
dine de 300 metri, lucru foarte rar în Algeria. 

La 15 Februarie căzu o ploae timp de 36 ore 
înălţimea la pluviometrul din B6ne ajungând la 60 cm. 

Oued-ii şi·au umflat apele cu 10 metri, apa a­
jungând şi stând la 50 cm. în gara Bâne şi la 3 m. 
metri înălţime în câmpie. 

Asemenea ape au afuiat uşor culea podului dela 
Bouii'a, afuiare care nu s' a observat la vreme pentru 
a se opri circulaţia, astfel că primul tren ce a trecut 
(un tren de marfă) a adus prăbuşirea traveei meta­
lice care a antrenat locomotiva şi patru vagoane. 

Căderi de această natură s'au mai întâmplat şi 
la noi la podurile peste Argeş, Sabar, Prahova, Olteţ, 
Ialomiţa, Siret. 

Debilitatea acestor poduri se datorea sistemului 
întreg după care se făcuse construirea căilor ferate 
la începutul desvoltărei lor în ţara Românească. 

Primele poduri metalice construite la noi aveau 
pe lângă alte defecte pilele slabe, alcătuite din coloane 
de fontă; adâncimea la cari se înfigeau aceste coloane 
era foarte mică, uneori 1 până la 2 metri sub albie~ 
umplutura lor făcându-se în unele cazuri cu materiale 
mai ieftine ca piatra şi varul. Astfel la podul peste 
Cricou la Albeşti, s'au pus roabe rupte, cozi de lo­
peţi, scânduri putrede, cari nu se mai puteau între­
buinţa nicăeri. 

Apele mari au avut deci puţin de lucru ca să 
răstoarne asemenea pile. 

Căderea podului peste Argeş (la Grădiştea). 

Podul era construit la 1868 şi alcătuit din 6 travee„ 
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două la extremităţi a 9,28, patru la mijloc a câte 
30,96 m. Grinzi cu tălpi paralele, diagonale duble cu 
montanţi de ranfort, calea jos. 

Pilele şi culeele, tubulare, erau fundate la 2,8 m.; 
ele au rezistat numai datorită arocamentelor din ju­
rul lor. 

La 23 Aprilie 1893 la o viitură, apa trecu peste 
linie şi la trecerea unui vagon cu pietriş, la ora 3 
după amiază, s'a putut observa o uşoară tasare. 

A doua zi dimineaţa ora 7, tubul din aval al 
pilei No. 5 căzând a antrenat şi cele două travee a­
lăturate. 

După calculele făcute cu acea ocazie rezultă că 
debitul Argeşului la data căderei a fost de 1250 m3/sec. 
faţă de 22 m3/sec. cât e la apele mici ordinare. 

Au mai căzut în acest mod două pile ale podului 
peste Siret la Cosmeşti, podul dela Vidra peste Sabar, 
podul dela Balş pe Olteţ şi podul dela Crivina peste 
Ialomiţa (fig. 7). 

Intâmplarea a făcut ca aceste accidente să nu 
se producă la trecerea trenurilor, ceiace a scutit pe 
contimporani de neplăcutul spectacol al cadavrelor 
şi mutilaţilor. 

Vom mai reaminti în fine : 

Căderea podului dela Conciu (pe linia Ploeşti-Pre­
deal. Kilometrul 55+730). 

ln această regiune pitorească linia trece .pe dis­
tanţa de 800 metri trei poduri şi un tunel. 

Tunelul e aşezat între primul şi al doilea pod 
(Ploeşti-Predeal). 

Viaţa acestor lucrări de artă a fost foarte sbu­
ciumată. Până astăzi capriciile naturei, şi oamenii au 
distrus cele trei poduri de şapte ori. 

Primul accident s'a întâmplat podului dela kilo­
metrul 55+730 în anul 1883, când apa şi materialele 
aduse de torenţi şi de Prahova i-au distrus tablierul 
metalic. 
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Podul s'a reconstruit în 1884 având o deschidere 
de 45,9 metri, grinzi paralele, diagonale multiple~ 
fără montanţi, contravântuit la partea superioară; 
calea jos. . · ·· 

Fusese consolidat în 1904, adăogându-i-se 48 tone 
otel la cele 125 cât cântărea înainte. 

' Materialul nou adăogat a fost oţel cu o rezistenţă 
la ruptură de R=3700-4500 kgr./cm2 faţă de R=2700 

Fig. 7. Căderea podului peste Ialomiţa la Crivina. 

G':"' 

-3400 kgr./cm2 cât avea fierul construcţiunei vechi. 
La 6 Iunie 1910 după o ploae de · trei ore to­

renţii şi în special ConciuLumflându-se au adus atât 
de multe materiale încât apa Prahovei neputându-le 
antrena spre a degaja albia, s'a format un amonte 
de pod un con, a cărui înălţime a trecut cu 3 metri 
peste nivelul căei pe pod, ceiace a făcut ca apa Să 
înceapă a curge prin tunel. 

Podul înglobat astfel în masa de materiale, a fost 
antrenat probabil de ea în aval de axul său (fig. 8). 
Apa spălând în urmă aceste materiale podul ne mai 
având pe ce se rezema a căzut rupând unul din ca­
pete (fig. 9) pe două panouri, _tablierul întreg sufe­
rind o torsiune. 
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Cu această ocazie s' a putut constata diferenţa 
între cele două materiale întrebuinţate în pod, înainte 

Fig. 8. Ru pe rea podului peste Prahova kil. 55,7 în 1910. 

şi după consolidare; piesele de oţel s'au îndoit până 

Fig . 9. Ruperea podului pest e Prahova kil. 55,7 în 1910. 

la 90° fără a prezenta nici fisuri, pe când cele de fie r 
s'au r up t înainte de 90°. 
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3. Poduri rupte de vânt 

Podul suspendat de la Roche Bernard. 

Era aşezat la 33 m. deasupra apei „ Vilaine"-i a­
vând l = 198 m. între axele culeelor; fusese construit 
la 1836 

In Octombrie 1852 vântul a rupt tablierul şi ca­
hlele în mai multe părţi cari s'au prăbuşit în apă. 

Tot vântul care în acea regiune e foarte puter­
nic a mai produs un accident acestui pod în 1866 
când s'a rupt ancorajul unuia din cahlele inferioare. 

Un· accident cu urmări mult mai grave a fost: 

Căderea Viaducului Tay. 

Acest viaduc trece peste golful Tay lângă Dun­
dee. Lungimea sa de 3155 metri se compunea din 
85 travee dintre cari 13 a 75 metri. Era alcătuit din 
grinzi cu tălpi paralele cu diagonale duble fără mon­
tanţi ; grinzile la 31 metri deasupra apei, rezemau pe 
pile metalice cu baza de zidărie. 

Chiar dela construcţie se întâmpinaseră dificul­
tăţi din cauza vântului. 

ln 1877 căzuseră ~i travee dintre cari 2 dintre 
cele mari ; Deteriorările au fost reparate însă şi via­
ducul dat în circulaţie dup~ încercări făcute cu lo­
comotivele grele dela acea dată; viteza se limitase· 
însă la 40 kilometri pe oră. 

La 28 Decembrie 1879 pe un uragan a cărui vi­
teză pare a fi ajuns 144 kil.!oră, la trecerea unui tren 
de călători ce venea din Edimburg, .cele 13 travee 
mari s'au prăbuşit cu tren cu tot de la 31 metri în­
nălţime. E lesne de închipuit ce s'a ales din acea 
parte a viaducului. 

Căderea podului suspendat Lorois lângă Lorient (Franţa). 

Podul avea l = 115 m. In 1865 a fost luat pe 
dea-întregul de vânt şi aruncat în apă. Refăcut, a 
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suferit o nouă ruptură din aceeaşi cauză în 1894 când 
sub presiunea vântului podul luase înfăţişarea unui 
leagăn ·colosal. 

Cahlele au rezistat, dar tablierul s' a rupt fără a 
provoca accidente de persoane (fig. 10). 

Căderea podului de la Louisuille (Statele-Unite). 

Podul trecea râul Ohio prin 6 travee (3 X 165 + 
2 X 102 + 1 X 63) în lungime totală de 762 metri. 

Deschiderile mari aveau grinzi cu câte 18 pa-

Fig. 10. Ruperea podu lui Loroi s 

nouri, cu înălţime maximă <le 25,20 ni şi lăţime 9 m. 
Avea contravânturi jos şi sus afară de primul panou 
unde gabaritul nu o permitea. 

La data căderei, podul nu era încă terminat , e­
rau gata cele 3 tra vee mici, iar dintre cele mari a 
165 m., una era montată având eşafodajul ridicat 
deja, fără a fi însă complect nituită. 
· A doua avea 13 din 18 panouri montate pe e­
şafodaje, iar pentru a treia se băteau abia piloţii e­
şafodajului. 

La 15 Decembrie 1893 un uragan, următor unei 
creşteri a apelor cu 3,5 metri, a luat traveea a doua 
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care se monta; după aceasta prima travee care cân­
tărea 1000 tone a fost smulsă din ancoraje şi arun­
cată în apă la 10 metri în amonte de pile. 

Căderea traveei în montare, pare a se datori lip­
sei de stabilitate a macaralei de montare. Aceasta a­
vea 30 m. înălţime şi 12 m. bază cântărind vre-o 
100 tone. Lovită oblic de vânt pare că a rămas pe 
un singur razem la un moment dat, transmiţând în­
treaga sa greutate unui singur montant al paleei care 
tocmai dădea semne de slăbiciune şi a cărei conso­
lidare se începuse fără a se putea termina. Strivirea 
montantului a adus căderea Lraveei. 

Căderea traveei montate se datoreşte după .unii 
unui ciclon local care a luat-o cu totul, lucru puţin 
probabil de oarece ar fi necesitat o presiune a vân· 
tului de 650 kgr. 1112

, iar după alţii slăbiciunei panou­
rilor extreme lipsite de contravântuiri superioare; 
contravântuirile inferioare nu erau nici ele montate 
la aceste panouri, iar montantul extrem nefiind încă 
nituit la mijloc, încovoerea în acest punct a adus că-
d f ~ A d ')') ,• ·t" erea, acan .:.._ \ic 11ne. 

Căderea Fiaducului Tarde pe linia Montluc;on-Eygu­
rande (franţa). 

S'a produs la 1884 în timpul montărei. Viaducul 
avea 3 deschideri: două laterale a 69 m. si una cen­
trală de 100 m., cari se treceau printr' o grindă conti­
nuă cu tălpi paralele. 

Montarea se făcea pe mal şi se lansa grinda în 
lung cu ajutorul unui avambec de :m metri. 

Se acoperise deja o travee laterală şi pe cea cen­
trală se înaintase cu 53 m. din cari :~o avambecul, 
când în noaptea de 26-27 Ianuarie 1884 un vânt 
violent a aruncat grinda de pe pile de la o înălţime 
de 47 m. curmând astfel ezitările conducătorilor de 
a continua montajul. 

Se pare că vântul atinsese presiunea de 300 kg.im2
• 

Asupra cauzelor, părerile au fost împărţite susţi-
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nându-se de unii alunecarea podului pe razeme sub 
presiunea vântului, iar de alţii răsturnarea lui. 

4. Poduri căzute la încercări 

Căderile de această categorie, relativ puţin nu­
meroase, au avut avantajul de a putea fi mai bine 
studiate, producându-se tocmai în timpul observaţiu­
nilor şi ades sub ochii celor ce le studiaseră. 

Raritatea lor dusese într'o vreme chiar la con­
cluzia inutilităţei încercărilor. In afară de aceasta se 
mai aduceau şi alte argumente. Astfel un pod peste 
Morava trebuia să suporte la încercări o sarcină to­
tală de 155 tone, şi s'a rupt când încărcarea a atins 
131,2 tone; deci dacă podul mai suporta încă 24 tone 
era considerat ca bun deşi ar fi fost slab. Aceasta cu 
toate că deformaţiunile reale nu depăşeau cele date 
de calcul pentru sarcinile ce le produceau ; astfel la 
podul menţionat la sarcina sub care s'a rupt săgeata 
reală era de 26,3 mm. faţă de 27 mm. cît dădea cal­
culul pentru acea sarcină care nu era cea de ruptură. 
Totuşi podul s'a rupt pentru motivele ce se vor vedea. 

Incercările podurilor au continuat şi continuă a 
fi făcute, ceiace a adus încă câteva accidente, în orice 
caz mai puţin grave de câte dacă s'ar fi întâmplat 
în timpul exploatărei. 

Căderea podului peste Chiarso lângă Paularo în Italia. 

Podul era construit pentru şosea, cu o singură des­
chidere de 43, 40 m. h= -!,:~ m. l= -!, 35 m. Greuta­
tea totală a podului era 27 tone; grinzi cu tălpi pa­
ralele, diagonale sistem multiplu şi cu montanţi. An­
tretoazele la 1,55 m. între ele, iar longeronii înlocuiţi 
prin fiarele Zores. 

Calea era aşezată la 1,8 de la tălpile inferioare 
şi avea un punct de sprijin la mijloc (fig. 11); rămâ­
nea astfel 3 m. înălţime de grinda nesusţinută, podul 
neavând contravântuiri la partea superioară. Remar-
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cabil e că nici la partea inferioară nu erau legături 
între tălpi, care probabil fusese uitate să se pună. · 

-Q) ... 
~ 
u ... 
cu 
u 
c: 

o 
"" ... 
-~ 
..c 
u 

Alcătuirea grinzilor era de asemenea slabă; mon-
.. 1 . . a· 2 . 60 x 6o 

tanţn era a cătmţ1 111 cormere 7 cu in1m1 
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. 60X60 
de 60X6; diagonalele din 2 corrnerc 7 , iar către 

50X50 
mijloc se reduceau la 6 sau la o platbandă de 

!50 X 5. 
Antretoazele aveau o inimă de 6 mii. iar barele 

l 
A 

punctului de susţinere, ca 
să-l numim asttel, de la 
mijloc (fig. 12) erau for­
mate cu câte o cornieră de 
soxso · 
--

6 
Podul era slab şi ca 

alcătuire generală şi ca 
alcătuire elementară. 

Sarcina pentru încer­
care era de 350 kg./m2 şi 
se alcătuia cu pietre mari 

Fig. 12 din albie. Ea se întinsese 
la 21 Iulie 1894 rieja pe două trei mi din pod care 
luase o săgeată de 8 mii. iar tălpile superioare se a­
propiaseră între ele cu 10 centimetri. ln acest mo­
ment deformaţia a crescut brusc, grinzile repliindu-se 
peste tablier (fig. 13) cu ruptura tălpei superioare la 
mijlocul ei; aceasta a a- · 
dus căderea podului de 
pe una din culei. Ingi­
nerul care supraveghea 
încercarea a ·fost o­
morât. 

Cauza căderei se da­
toreşte în primul loc 
flambajului tălpilor superioare. 

Fig. 13 

Căderea podului peste Morava la Ljubiceuo (Serbia). 

Podul era pentru şosea având 3 travee egale a 
-61 m. /==i6,5 m.; grinzi semiparabolice cu diagonale 
întinse şi montanţi, panourile de la miHoc având· şi 
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contradiagonale; înălţimea grinzilor h = 8,8 la . mit­
loc, şi 3,5 la extremităţi, contravântuirea superioară 
lipsind din această cauză în primul panou. Podul 
era de şosea şi urma să poată suporta eventual şi o 
cale ferată. Calculul fusese făcut pe baza eforturilor 
maxime şi minime cu o rezistenţă admisibilă de 900· 
kgr. lcm2 ţinând samă şi de vânt. 

Căderea s'a produs în Septembrie 1892 sub o 
sarcină unitormă (pietriş) totală de 131,2 tone, podul 
trebuind să susţină pentru incercări 155 tone. Grin­
zile au luat respectiv săgeţi de 25 mm. şi 26,3 mm. 
înainte de cădere. Lucrurile aveau aparenţa normală, 
de oarece calcului dădea 27 mm. săgeată la acea 
sarcină. 

Căderea (fig. 1-±, 15, 16), se datoreşte insuficien-

Fig. 14. Ruperea podului peste Morava (la încercări) 

ţei pieselor supuse la flambaj, a căror elemente corn-· 
ponente nu lucrau solidar din cauza alcătuirei lor, ş~ 
economiei de material ce s'a urmărit la suprastruc­
tură. Montanţii extre.mi în special erau slabi ; ei au 
cedat urmându-le flambajul, tălpilor superioare. Căde­
rea s'a făcut pe eşafodaje cari nu erau încă ridicate. 

· O anchetă asupra acestui accident s'a făcut de 
Telmayer care a fost însărcinat de guvernul sârb cu.: 
aceasta. 

https://biblioteca-digitala.ro



Căderea podului dela 

Podul era pentru 

- 255 -

Inuerness. (Scoţia). 

şosea având l= 40 m. şi b = 5,4 

Fig. 15. Ruperea po dului peste M orava (la încercări) 

Fig. 16. Ruperea podului peste Morava (la încercări) 

m. era alcătuit din grinzi drepte de 3,9 m. înălţime 
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cu tălpile în T; diagonale sistem multiplu alcătuite 
din platbande; din 4 în 4 metri erau montanţi. Podul 
cu calea jos, avea contravântuiri superioare. 

Tablierul neavând antretoaze puternice, prinde­
rea· montanţilor jos nu era solid făcută, rigiditatea 
generală a podului fiind cam redusă. 

Podul urma să suporte o sarcină uniformă de 
200 kg. lm2 numai , dar a cedat prin flambajul tălpei 

·superioare când sarcina de încercare ajunsese abia 

la ; din ceeace urma să suporte, (fig. 17). 
;) 

) · 

·":;.. 

•' \ 
• ~", o ; l. 

• -1 - .J.... >-

• „. \TI~·\W,~;0·~;\,~f'! 
·. ~ ·~·~:'(. '\ •''.' . 

~ig . I 7. Rup e rea pod!!lu i pes te Inv ernes (la în ce rcă ri) 

După calculele făcute, rezistenţa arlmisibilă la. 
fl ambaj era de 890 kgr./cm2 dar acesta s'a produs la 
860 kgr./cm2

• 

Se mai pot cita şi alte exemple precum ale po­
durilor dela Salez-Buchs şi Rykon-Zell (Elveţia) căzute 
tot la încercări din lipsă de rigiditate generală. Ne 
vom opri însă la cazul unui pod milit ar ; e vorba de 
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Căderea podului peste Adour la Tarbes. 

Podul a căzut la 17 Iulie 1897, înlocuia un altul 
căzut şi el la 3 Iulie 1897 la o creştere a Adour-ului. 

Noul pod avea o deschidere de 45 m. şi susţinea 
la partea superioară o cale ferată. 

Grinzile tip de răsboiu Jlfarcille aveau o înălţime 
de 2,20 m. numai şi erau distanţate axial între ele cu 
1,5 m., calea fiind aşezată pe grinzi prin intermediul 
unor cuzineţi bulonaţi de tălpile superioare. Acestea 
erau cu inimă plină, întărită cu corniere Yerticale şi 
antretoazale între ele. 

Avantajul acestui sistem, aplicabil deschiderilor 
până la 45, metri e montarea rapidă cerută de ope­
raţiunile militare, podul compunându-se din tronsoane 
de 1,66 m., 2,3 m., 7,5 m. şi 10 metri, fiecare tronson 
fiind pentru lungimea sa un element complect de 
pod. Din combinarea acestor transoane se putea ob-
ţine lungimea voită. · 

In podurile astfel alcătuite, materialul lucra la 
1200 kgr. 'cm2 faţă de 2200 kgr./cm2 limită elastică şi 
4500 kgr./cm2 hmită de ruptură. 

Montarea se făcea pe mal şi lansarea în lung se 
efectua cu ajutorul unui avambec cu zăbrele. Contra 
greutatea dela celălalt capăt fiind alcătuită din tron­
soane de pod. 

Inainte de a fi construit la Tarbes acest sistem 
de pod fusese experimentat în cazuri analoage pe 
deschideri de 20-45 metri, dând rezultate bune. 

E de remarcat însă că la Artemare, unde se mai 
construise o deschidere de 45 m., calea fusese aşe­
zată jos. 

Timpul de construcţie fusese 3 zile (lucrând zi 
şi noapte). 

Podul dela Tarbes a fost supus la încercări în 
ziua de 17 Iulie 1897 adică 15 zile după întreruperea 
circulaţiei prin căderea primului pod. 

Incercările statice: o locomotivă cu tender de 
72 tone timp de 30 minute la mijlocul podului, pro-
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duseră o săgeată puţin mai mare decât cea dată de 
ea leul. 
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La încercarea cu două locomotive cu tender a 
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72 tone fiecare, urmate de vagoane de 1.J şi 16 tone.t 
pe când prima loeomotivă trecuse aproape podul, a­
ceste s'a îndoit dela mijloc în formă de V şi a căzut 
rănind între alţii şi pe inginerul care făcea încercă­
rile (fig. 18). In momentul căderei podul susţinea lGO 
tone, iar greutatea sa totală socotind după tronsoa­
nele de 10 m. care cântăreau 18 tone, era de 81 tone. 

Cauza pare a fi fost lipsa de legături transver­
sale între grinzi, a căror înălţime era şi ea prea mică, 
astfel că ansamblul nu avea destulă rigiditate. 

Pentru stabilirea cauzelor s'au numit cu această 
ocaziune trei comisiuni de anchetă: una de către 
compania P. L. M., alta de militari, podul fiind cons­
truit de geniul militar francez, şi o a treia de către 
judecătorul de instrucţie din Tarbes. 

Nu ştim dacă rezultatele acestor anchete au ajuns 
de domeniul public, acest accident a dat însă loc la 
usturătoare şi poate îndreptăţite ironii. 

5. Poduri căzut~ la montare 

In afară de cazurile podurilor Louis-Ville, Tay 
şi Tarde unde căderea se datoreşte vânlului lrebue 
citat podul dela Quebec unde căderea s'a produs fără 
de concursul vântului. 

Căderea podului peste St. Laurenţiu la Quebec. 

Podul dela Quebec care realizează aslăzi cea mai 
mare deschidere (548,6 metri) are o lungime totală 
de 987,2 metri (fig. 1). Se compune din 2 grinzi Can­
tiliuer a 333,8 rn. fiecare, înaintând cu câte 176,8 m. 
spre mijlocul fluviului. Distanţa între capetele lor e 
acoperită cu o grindă Pratt de Hl:> metri. 

Grinzile Cantiliuer au diagonale în K şi sunt an­
corate în mal; înălţimea lor pe pile e de 9-1,5 metri 
(fig. 19). Grinda centrală are o înălţime de 33,4 metri 
şi o lăţime de 26,7 m., susţinând calea la 45 metri 
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deasupra apelor medii; cântăreşte singură 5000 tone. 
Tălpile comprimate au secţiune în cheson rectangular. 

Podul a suferit două accidente mari: primul la 
:29 August 1907, al doilea în 1916. . 

Prima cădere s'a produs când montajul ajunsese 
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î n faza din fi.g. 19. A cedat talpa inferioară , construcţia, 
p ră buşindu-se (fig. 20). Ancheta a dovedit erori grave. 
In suficienţ a Udpei inferioare la flambaj, care era al­
cătuită dm platbande solidarizate din distanţă în dis­

.ta nţă, s'a manifestat întâi printr'o deformaţiune destul 
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de lentă şi care nu a fost oprită la tir:,np, din cauze 
administrative, perzându-se vremea cu telegrame în 
loc a se lua măsuri; a urmat prăbuşirea podului cu 
70 morţi. 

. S'au refăcut proiectele şi construcţia urma sa -e 
termine în 1916 prin ridicarea grinzei centrale, care 
fusese executată aparte, la locul său. 

Ruperea unei pârţi din sistemul de ridicarea a adus 

Fig. 20. Podul dela Quebec după primul accident. 

căderea grihzei . întregi (fig. 21). 
Refăcută, această grindă a putut fi montată cu 

succes la locul. său . în 1917 de când · podul funcţio­
nează. 

Se pot1 cita . încă . şi - alte ' exemple de căderi de 
poduri pre~um . podul dela . ·Mir.amont căzut în 1878„ 
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podul dela Moudon, podul sistem Schiffkorn. de 57 
metri deschidere, dela C ~ rnăuţi peste Prut căzut la 
4 Martie 1868, podul dela Belleuille pe Saone căzut 
în Iulie 1905 la lansare şi podurile în arc de fontă 
construite în Banat la Lugoş şi Caransebeş. Primul 
din aceste ultime două, construit în 1831 avea l 18,S. 
m., a căzut 10 ani mai târziu, în 1841 la trecerea 
unei turme de bivoli; al doilea construit în 1842 căzu 
din cauza apelor mari la 1 Ianuarie 1843. Avea o 
deschidere de l = .)6 metri. 

Fig. 22. Răsturnarea podului dela Portage-Lake. 

·~recern pest~ acest.ea •. ca să r~m~rcjm un ~dtim 
caz, rnteresant prm cur10z1tatea lm ş1 care nu-ş1 gă­
seşte loc în categori\le enumerate mai sus; de .aceia 
îl . vom şi denumi ,: 

Răsturnarea podului turnant . de pe Portage Lake. 

Podul leagă oraŞele Hancock şi Houghton, · sepa.:-
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rate de un braţ al lui Portage Lake şi e alcătuit din 
mai multe deschideri cu travee trapezoidale inde­
pendente, susţinând jos căile ferate iar la partea su­
perioară liniile de tramvai şi soseaua. 

Partea centrală a podului are o travee turnantă 
pe 48,7 metri, permiţând navigaţia prin două treceri 
de 18,9 şi 19,5 metri. 

Pila centrală cu pivotul e alcătuită dintr'un ma­
siv octogonal de beton de 8 metri şi apărat cu co­
frage de lemn. 

Crapodina pivotului era ancorată în zidărie cu 
.8 buloane de 32 mil. 

La 15 Aprilie 1905 podul nefiind complect des­
chis a fost lovit de un vapor şi grinda turnantă a 
fost răsturnată (fig. 22) buloanele de ancorare forfe­
cându-se. 

Alt accident s'a întâmplat la restabilirea circulaţiei. 
S'a făcut pe partea căzută un pod de vase. An­

corându-se 2 şalande între pile şi construind peste ele 
un pod de lemn pentru căile ferate. La încercarea de 
a se trece locomotivele, şalandele s'au afundat îne­
cându-se cu locomotive cu tot. 

S'a înlocuit acest sistem cu un ferrvboat. 

Din enumerarea destul de lungă a căderilor de 
poduri metalice văzută, rezultă că asemenea întâm­
plări nu surit o raritate în desvoltarea acestui fel de 
-construcţiuni. 

Partea interesantă e insă a şti întru cât aceste 
accidente, cari au costat numeroase vieţi omeneşti, 
sume colosale şi reputaţiuni stabilite, au fost de folos 
pentru desvoltarea ulterioară. 

Epoca îneepulului, a fost epoca tatonărilor, în 
care se schiţau principiile consacrate mai târziu. In 
chip inerent asemenea epoci sunt presurate cu acci­
dente provenite din tratarea necomplectă a problemei 
-căreia nu i se cunosc toate elementele. De aceia nu 
e de mirare că s'au întâmplat atâtea accidente la 
început. 
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Odată principiile cristalizate însă, autorităţile di­
feritelor state au început să le impună constructo­
rilor şi aşa găsim prima circulară ministerială în 
Franţa conţinând principiile de calcul şi încercări ale 
podurilor metalice purtând data de 26Februarie1858. 

Ea a fost urmală de prescripţiuni de acest fel în 
toate statele. 

Treptat aceste circulări au fost complectate cu 
învăţămintele scoase din practica lucrurilor şi avan­
sarea teoriei, pe cari accidentele o confirmau sau in­
firmau după cazuri. 

Astfel după căderea podului dela Astabula 1876, 
s'a excluli în America fonta din construcţia podurilor 
de metal, cum fusese esclusă in Europa încă dela 
1868 după căderea podului sistem Schiffkorn peste 
Prut la Cernăuţi. 

Căderea podului dela Mănchenstein a atras aten­
ţiunea deosebită asupra eforturilor secundare şi deci 
asupra centrărei nodurilor. 

Numeroasele căderi din cauza lipsei de rigiditate 
generală, au pus în discuţie chestiunea flambajului ge­
neral al tălpilor. 

Odată pusă chestiunea, personalităţi de cea mai 
mare competinţă au luat parte la discuţiuni. Astfel e 
cunoscută discutiunea în acea~tă chestiune între En­
gesser şi Kaiser' precum şi remarcabilul studiu a lui 
1 imocenko. Chestiunea e consacrată apoi în circulă­
rile oficiale. Astfel circulara Elveţiană prevede o for­
mulă pentru verificarea flambajului general al tăl­
pilor comprimate la podurile deschise sus: 

Circulara Prusiană pentru colonii de asemenea 
prescrie formula lui Engesser. Chestiunea flambajului 
separat al pieselor s'a discutat şi ea mult în urma 
raportului lui Ritter şi Tetmayer asupra catastrofei 
dela Monchenstein. Dela acea dată constructorii au 
început a face rigide şi piesele întinse. 

Nu e mai puţin adevărat însă, că chiar înainte 
-de această catastrofă unele chestiuni cari au apărut 
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de o importanţă deosebită cu această împrejurare„ 
fuseseră atacate sau cercetate mai de înainte. 

Astfel încă din 1865 Calcoit Reilly discutase legă­
tura antretoazelor, iar în 1881 Perisse, voalarea grin­
zilor. 

Se pare însă că există totdeauna o decalare des­
tul de însemnată între evenimente şi învăţămintele 
ce le oferă. 

Tot după Monchestein chestiunea încercărei ma­
terialelor din podurile căzute a fost serios atacată. 

Pentru a-şi forma o părere asupra calităţei ma­
terialelor din podul dela Mănchenstein, Tetmayer a 
făcut cu materiale luate din el : 

103 încercări de rupere ; 
99 încercări de încovoere la rece ; 

__!!__încercări asupra niturilor; 
213 încercări în total. 
S'a dovedit atunci că materialul nu corespundea 

calităţilor cerute de nici una dintre circulările: Fran­
ceză, Germană, Austriacă şi Elveţiană. De aci con­
cluziuni asupra condiţiunilor de recepţie. 

Chestiunea dilataţiilor, a vibraţiilor, grosimei mi­
nime a pieselor, raportului între lungimea de flambaj 
şi raza de giraţie etc., toate rezultatul experienţelor 
costisitoare, îşi fac rând pe rând apariţia în circulări 
îngrădind şi dirijând tot mai rriult pe autorii de pr_o­
jecle şi pe constructori. 

Astăzi studiile şi circulările sunt atât de com­
plecte încât pentru lucrările curente nu mai poate 
exista scuza necunoscutului, decât pentru cei cari nu 
vor să cunoască. Astfel se şi explică scăderea şi pro­
porţională şi absolută a numărului de poduri căzute 
în secolul actual. 

Cazurile sporadice de căderi de poduri metalice 
după 1900 şi în special căderea podului dela Quebec 
nu are nici o scuză. Ea însamnă pur şi simplu igno­
rarea întregului trecut de experienţe şi studii iar lec­
ţiunea căpătată cu acea ocazie de inginerii americani 
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·este bine meritată, căci nu e admisibil ca să cadă în 
1907 în America, la montare, un pod de 548 m. des~ 
chidere când în Europa se construise încă din 1890 
podul asemănător dela Forth cu 521 metri deschi­
dere şi unde se dăduse atâta atenţiune alcătuirei tăl­
pei inferioare, tocmai aceia care a produs catastrofa 
la podul de la Quebec. 

De altfel americanii însăşi se judecă foarte sever 
căci ll' addell spune în cartea sa Bridge Engineering . 

:i Tize terible accident to . tize firsl Quebec bridge 
was a most severe blow to the entire bridge enginee­
ring profession in America'; şi mai departe : 

,,Not a single bridge specialist of any prominence 
is there in the United States wlzo lzas not f elt more 
than once the euil effecls on his practice of the un­
pardonable lack of skill and attention wich was cha­
racteristic of the designing and building of that illfated 
structure". 

Şi tot \Vadell conchide asupra celor 7 învăţăminte 
scoase din căderea podului dela Quebec 1). 

Concluziile la cari au dus accidentele au fost 
deci nu numai de natură tecnică dar ades şi de or-

1) The lessons to be drawn from this awful disaster are as follows: 
First. A consulting engineer should never trust the detailirig of a bridge to 

the manufacturing company, but should prepare complete plans the­
refor in his own office. 

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 whcn 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. 

S1xth. 1t is exceedingly bad practice to skin the life out a bridge in order 
to save metal. 

Sevenlh. ln every important bridge project the completed plans should be 
checked ln detail throughout by some capable bridge engineer who 
is entirely disc~nnected from either the consulting ~ngineer or the 
contractor. 1 
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Fig. 23. Podurile şi tunelul del( .kil. 55,7-~519 pe linia Ploeşti-Predeal 
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Fig, 24. Pudul ·p-e-ste· Prahovil la kil. 55,7 ln timpul reparării (1917) 
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Fig. 25. Podul peste Prahova la kil. 55,7 după repararea lui de trupele germane (1917) 
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Fig. 26. Podul peste Prahova la kil._55,9 după)rtragerea trupelor române (1916) : https://biblioteca-digitala.ro



Fig. 27. Incercarea podului peste Prahova la ·kil. 55,9 ·în anul · 1917. https://biblioteca-digitala.ro



Fig. 28. Podul pes te Prahova la kil. 56,5 construit în 1917, https://biblioteca-digitala.ro



ffi~ . 29. Incercarea podului peste Priţqova la ~ii 56,5 construit fn 1917. https://biblioteca-digitala.ro
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·di~ administrativ şi ele sau consacrat în prescripţiu­
.nile oficiale ale tuturor statelor. 

Vom remarca şi de această dată că în România 
.nu există actualmente norme oficiale pentru construc­
ţiuni şi în special pentru poduri de metal 1) manites­
tându-ne încă speranţa că această situaţie nu va mai 
-dăinui multă vreme. 

Pentru a încheia această parte vom adăoga că 
expertizele şi. anchetele făcute la asemenea catastrofe 
se datoresc mai totdeauna unor personalităţi recunos­
cute ; reamintim pe Collignon, Resal, Ritter, Telmayer, 
Rothlinsberger şi ades paralel cu ancheta tecnică 
s'a făcut una judiciară punând câte odată personalul 
tecnic însărcinat cu conducerea şi supravegherea lu­
crărilor căzute, în situaţiuni foarte neplăcute. 

Despre aceştia 'Vaddell zice undeva : 
„ The 1nental inerlia of tlwse in aulhority wlzich 

had to be ouercome was enormous·•. 

III 

-Căderea podurilor dela Valea Largă 
După cum am mai spus între halta Posada şi 

Valea Largă, linia ferată Ploeşti-Predeal trece peste 
'3 poduri şi printr'un tunel, aşezate (Ploeşti-Predeal), 
primul pod la kil. 55,7 ; al doilea la kil. 55,9 între 
ele fiind un tunel de 114 m. şi al treilea pod la kil. 
56,55. (fig. 23). 

Primul dintre aceste poduri (kil. 56,7) distrus în 
timpul retragerei din 1916 a fost reparat de trupele 
germane. El e un pod definitiv cu tălpi paralele 
(fig. 24 şi 25). 

Al doilea pod (kil. 55,9) distrus şi dânsul in tim­
pul retragerei (fig. 26) a fost înlocuit cu un pod mi­
litar (fig. 27). 

t) Există totuşi un proiect de circulară pentru poduri metalice elabo­
rat de d-l Inspector general /. Ionescu care până azi nu a primit încă consa­
crarea oficială· deşi, după câte ştim este aplicat de unele autori taţi (vezi 

.B. S. P .. anu~ 1920 No. 9- 10). · 
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In fine al treilea pod (kil. 56,5) a fost de ase:.. 
menea înlocuit cu un pod militar la fel cu prece­
dentul (fig. 28 şi 29). 

Linia în această regiune e în rampă şi tracţiunea 
necesita locomotive grele. 

Ultimele două poduri erau identice ca tip şi ca 
deschidere ; ele au servit bine până anul acesta, co·­
respunzând cred, scopului pentru care au fost făcute, 
adică restabilirea rapidă în timp de campanie a 
comunicaţiei normale până la facerea podului de­
finitiv. 

Această problemă studiată de mai toate statele 
beligerante a fost soluţionată tecniceşte în diferite 
moduri apărând astfel podurile sistem /ngless, Hop­
kins (Engleze) l'rlarcille (Francez) Cohn, Rothwagner 
(Germane) etc. 

.E f' 

Fig. 30 Fig. 31 

Podurile dela Yalea Largă erau de t:p Lilbbecke. 
Problema pusă constructorilor acestor tipuri de 

poduri a fost de a găsi câteva piese elementare tip. 
uşor de mânuit cu care să se realizeze diferite deschi­
deri ; şi din acest punct de vedere sistemul de mai 
sus soluţionează chestiunea. Are însă inconveniente 
de altă natură. 

Iată alcătuirea podului de 46 m. deschidere . a'." 
plicat la Valea Largă la kil. 55,9 şi 56,h. 

Podul, cu cale~ jos, e formatdin două grinzi tra:-

https://biblioteca-digitala.ro



- 277-

pezoidale cu perete dublu; lăţimea podului între grin­
zile interioare e de 4,35 m. (fig. 30 şi 31), înălţimea 
grinzilor :~„-16 m.; distanţa între axele grinzilor aceluiaşi 
perete 1 m. 

Diagonalele sunt sistem dublu, fără montanţi (fig. 
32). Barele orizontale din regiunea centrală nu sunt 
simetrice faţă de mijlocul podului. 

Fig. 32 

Toate nodurile sunt articulate şi atât tălpile cât 
şi diagonalele sunt alcătuite între două noduri din­
tr'un număr, variabil cu efortul, de elemente tip. 
(fig. 33). 

Elementul tip (fig. 34) este un profil special, un 
Z desfăcut, cu lungime de 2 metri, terminat la ex­
tremităţi cu două părţi exagonale cu nişte găuri prin 
cari se trec buloanele de articulaţie a nodurilor. Gro­
simea acestor profile e de 8 milimetri la inimă şi 6 
la aripi. Numărul de piese asemenea pentru fiecare 
bară, ca să zicem aşa, e indicat în figura 33. 

După cum am spus nodurile unei grinzi cu pe­
rete dublu sunt articulate. Ele sunt alcătuite din bu­
loane la capetele cărora se prind elementele compo­
nente ale tălpilor şi diagonalelor fiecăruia din pe­
reţii grinzei, pereţi aşezaţi la 1 m. distanţă între 
dânşii. La partea din afară şi din năuntru a nodului 
fiecăruia din pereţi se găsesc nişte piese speciale 
cari împiedică jocul elementelor componente ale ba­
relor, la nod. 

Aceste pjese sunt exagonale şi au 12 urechi aşe­
zate în plane normale pe planul exagonului; 6 dintre 
aceste urechi corespunzând laturilor exagonului sm:it 
aşezate în plane normale trecând chiar prin laturi ; 
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celelalte 6 urechi cores­
punzând raz.elor sunt în pla­
ne normale · trecând' prin. 
raze. Urechile sunt pre­
văzute cu găuri. Fixarea. 
întregei piese pe bulon se 
face cu plăcuţe şi o splintă. 
trecând prin el. Fiecare 
bulon are patru piese de­
acest fel, două intre pereţii 
aceleiaşi grinzi, şi două în 
afară. Acestea din urmă însă 
au numai câte 6 urechi, a­
nume cele corespunzătoare­
razelor exagonului. Aceste­
piese se pot observa în. 
fig. 57 şi 59. 

Tot la noduri, elementele 
comp<;mente (fiarele Z) ale· 

~ ambilor pereţ~ sunt solida-·· 
~ rizate prin tije cu buloane 

de 1/t; ele trec prin găuri 
făcute în profilele Z şi sunt 
în număr de 1 sau 2 după· 
nod. 

Adevărata legătură între· 
cei doi pereţi ai unei grinzi 
e asigurată prin nişte piese 
tip alcătuite din tuburi de­
diametru 60 mil. la mijloc 
şi 43 mii. la extremităţi. 

Aceste tuburi sunt filtate 
la interior în sens invers 
la fiecare cap şi primesc 
în ele câte un bulon având 
la unul dfn capete 2 urechi 
găurite, putând prinde între 
ele una din urechile piesei 
exagonale despre care am· 
vorbit. 
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Legătura tălpilor superioare a unei grinzi pe un 
panou e tăcută cu trei tuburi grupate ca în figura 35, 
<louă într'un sens şi unul în alt sens cu o înclinare 
-de 1/2 (fig. 35 reprezintă 3 panouri din pod. Tubu­
rile prind între urechile lor o ureche a piesei exa­
gonale a nodului respectiv, strângerea făcându-se cu 
un mic bulon. 

" · fi".t 

~~~----1-1_0_~----::::1> 
l..-------2ooo j, 

Fig. 34 

La talpa inferioară legătura inferioară e mai sim­
plă, ea fiind alcătuită pe un panou dintr'un singur 
tob ca în fig. 36 unde sunt reprezentate 3 panouri 
-Oin pod; se înţelege că atât tuburile tălpei superioare 
.cât şi tălpei inferioare se află în planul orizontal. 

I I 
!- . ..... ,;_3s,.,, _ ..... -~ 

.?:;{oa srr1oara 

.Schema 
.Z e,jiluri luburdor 

Plan. 

Fig. 35. 

I 

\ 

' 

.'Tapa injenora 

Schema 

L tya?un cuburilor 

Plan. 

Fig. 36. 

ln planul diagonalelor se găsesc de asemenea 
:astfel de tuburi pentru rigidizare. Dispoziţia lor este 
u_rmătoarea: în planul fiecărei diagonale e câte un 
singur tub; dispoziţia tuburilor între nodurile supe­
rioare şi mijlocii este diferită de aceia a tuburilor 
·între nodurile mijlocii şi inferioare; şi anume: sus 
tubul merge în planul unei diagonale dela nodul din 
mijlocJal~peretelui interior la nodul de sus al pere-
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telui exterior, iar la diagonalele următoare tubul 
merge dela nodul mijlociu al peretelui exterior la no­
dul superior al peretelui dinăuntru. 

La partea inferioară, legătura se face în planul 

o 
o 

o 
::> 
o 

fiecărei diagonale, dela nodul 
Cap 5inai:i inferior al peretelui dinăuntru 

la nodul mijlociu al peretelui 
exterior ; aceste dispoziţiuni 
se văd in fig. 30 şi 31. 

In planul nodurilor mijlocii 
nu se găsesc asemenea legături. 

La capete dispoziţia tubu­
rilor din planul diagonalelor 
extreme este diferită de cea 

din cursul grinzilor; ea se ve<le în fig. 37. 

Fig. 37. 

Vom remarca faptul că cele două capete din spre 
Comarnic ş i din spre Sin aia ale podului dela kilo­
metrul 55,9 nu erau alcătuite la fe 1 din punct de ve­
dere a l dispoziţiunei acestor tuburi. 

jA 

I 
i 
I 
I 
i 
I 

! 
i 

- ----1ro_,,,---.i 
i 

Nodurile inferioare ale unei grinzi cu perete du­
blu au piesele exagon ale de prindere, înzestrate cu 
nişte bride speciale , cari prin intermediul a două bu­
loane su sţin un fier l No. 24 ce trece până la nodul infe­
r ior corespunzător al celeilalte grinzi cu perete dublu. 

Tot la partea inferioară podul are contravântuiri 
formate din platbande de 97 X4. .1 · 

Aşezarea lor se vede în fig. 38. Vom ·remarca 
numai că înclinarea lor e . mai mare tlecât 1/3. 

~ ....... 
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La partea superioară podul nu are mc1 o con­
travântuire din cauza gabaritului care nu o permite. 

Calea e susţinută de antretoaze formate din 2 I 
No. 24 1/2 prinse la noduri de buloanele de articu­
laţie (fig. 30). 

Ele suportă 2 lorgeroni din profite I No. 23, pe 
cari sunt aşeza!e traversele şi şinele. 

Prinderea antretoazelor de grinzile principale nu 
dă podului la partea inferioară rigiditatea necesară 
podurilor deschise sus şi credem că nu asigură nici 
o r~par~iţi~ egală a sarcinilor, între cei doi pereţi ai 

·unei grinzi. 
Podul astfel alcătuit are un razem fix şi 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 grindă 30X28. 

Culeele la ambele poduri căzute au fost cele 
vechi. Ele erau însă insuficiente ca lăţime, de aceia 
capetele grinzilor de lemn aşezate pe zidărie pentru 
rezeme au fost scoase în afară de zidării şi susţinute 
cu un pilot după cum se vede în fig. 39 şi 40. 

:Montarea unui astfel de pod (fig. 39 şi 40) se face 
pe eşatodage uşoare, la extremitate grinzile montân­

. du-se în consolă pe vre-o 5 panouri. 
Ea e lesnicioasă şi nu necesită macarale, manevra 

pieselor făcându-se de oameni (fig -± l ). 
Ambele poduri au fost încercate înainte de a se 

da în circulaţie cu câte- 2 locomotive cu tender aşe­
. zate bot în bot (fig. 27 şi 29) 1

). Nu cunoaştem sarci­
nele lor pe osie, credem însă că erau locomotive grele. 

Podurile astlel alcătuite au functionat în bune 
condiţiuni din Februarie 1917 2) până 'în vara anului 
curent, când s'au prăbuşit unul după altul la interval 

. de o lună cu trenuri de persoane pe ele. 

1) Una din_ locomotivele cu cari s'a încercat p 1dul dela kil. !16,5 purta 
numr rut 4fl37„ 

2) Ele au fost construite de tru~ele germane de ocupaţie. 
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Fig. 39. MGntarEta podului J:!es1e PrahovaUa kil. 56,5 
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F•g . ..;O. Montarea podului peste Prahova la kil. 36,5 https://biblioteca-digitala.ro



__ _Ejg 4L Molltarea p..odului peste Prahova la kil. 55,9 https://biblioteca-digitala.ro
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l'"ig. 42. Căderea podului peste Prahova la kil. 56,5 https://biblioteca-digitala.ro



fi~. 43. Ruperea pod'iiiuT peste Prahova tal kil. 56,5 
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fi~ . 44. Căderea podu lui peste Prahova la kil. 56,5 
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Fi~/ -t5: Căderea podului peste Prahova la ,.kil. 56,5 
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lată câteva amănunte: 

Primul pod căzut e cel dela kil. 56,55. 
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. o~ [· ,13.uperea s„a întâmplat în Iulie 1922 l~ tf.eber~·a 
frentilui de 1 persoane ce mergea spre IPre~eat : (fi,~­
rHe 42-50). --
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·' . 

, r_' Tr,~nul avea tracţiune dublă făcută de locomoti­
v.ele No·., 140.413 şi 140.471 cuplate, având câte 17,6 

' \ 
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·.'O. 

' ,· ~ ." , .. 
\ . .... 
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tone pe osie; diagrama lor e în fig. G2. Urmau) va-
ion· «:ie siguran ţă ~i vagoanele clasă. . 
:i~ :11Ruperea şi căderea s'a produs cand prima loco­
motivătlajunsese pe culee (fig. 44 şi 45). _ .. 
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Căderea a urmat cedărei pereţilor pe panourile 

Fig. 48. Căderea podului peste Prahova la kil. 56,5 (detalii) 

5, 6, 7 ale grinzei <lin amonte începând din spre 
Predeal. 

Fig. 49. Căderea podLlui peste Prahova la kil. 56,5 (detalii) 

Acelaşi lucru întâmplându-se şi grinzei din:aval„ 

https://biblioteca-digitala.ro



- 292 --

podul a lunecat d~pă razeme· şi a căzut în apă partea 
din spre Predeal rămânând încă sprijinită pe culee, 
iar partea din spre Câmp ina căzând la picioarele 
culeei. 

Au căzut atunci locomotiva a doua, primul va­
gon şi Yagonul de persoane ce urma, care fiind apu­
cat pe dedesubt de cel următor a fost ridicat cu un 
capăt în sus (fig. 45) . . 

Al treilea vagon a rămas jumătate pe culee, ju-

·-.. 

Fig. ~ O. Căd erea podului peste Prahova la kil. 56,5 

mătate pe tălpile superioare ale podului pe cari le-a 
şi deteriorat. 

·Restul podului, în atară de panourile distruse a 
rămas intact şi nedeformat. 

iAl doilea pod (dela kil. 55,9) a căzut la trecerea 
altui tren de persoane venind de data aceasta din spr_e 
Predeal cu o viteză de 3 kil.lară numai, la -trecerea 
pe rpod~. Ţrenul era rem9r.~at .. ~e locomotiya .N9· 50.-165 
cu -14.3 tone pe osie a · cărei diagramă e ·în · fig. 53, 
e~ ;e.ra iurmată de un vagon de . bagaje cu 14JŞ metri 
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distanţă ·între osiile extreme, având gol o greutate de 
28.700 kilograme (fig. 54, 55, 56). 

Ruperea s' a produs pe panourile 6 şi 7 la grinda 
din stânga (Sinaia-Comarnic) şi pe panourile 8, 9, 10 

169,~-------~ 
; '660 (DII /Dt85 ------" 
i..f~î00--11~"'!:/f,85-~---!ClOO -~•-hllh 
; ' ' :! -/Sll/J -----+t ' ; 

: : •, 

._ @)o 6 ~~ @OOcb 
I 

-I 
@ 

4500---2/;0tl _; 
' 

.._15~ JSflO-JSflflj___ Z600 --.; 

~ „ y .... t • „ „ 
.!GSOO .!65Ul ./Gl/IJU 1/M1 1/G/tl /!Jlll /fZ~tJ J2JJfl /hr 

Fig. 52 

la cea din dreapta (fig. 57 şi 58). ln cădere podul a 
antrenat locomotiva care ajunsese cu botul la al 4-lea 
panou începând dela Comarnic şi vagonul de bagaje 
care nici nu a deraiat. 

Capătul din spre Sinaia (unde era razemul mo­
bil) al podului, sărind din reazeme a căzut de· pe 
culee; grinda din stânga (privind spre Comarnic) că-

lt'f5 1SIKJ ' 
:.-=-:o.:..=.......:::+==.'=.::.=...-=i-_/SJJ.f -- - ) 

.t.f!ooffjr .tJ2oo1(y J.fllllJl(r JtJ-W-1/AfS~ri~Jr .tM~/Jo~r 

fig. 53 

zând pe taluz iar cel din dreapta la piciorul culeei, 
podul întreg a suterit o torsiune. 

Felul deformărei grinzilor pe panourile distruse, 
'dau ca şi la primul pod aspectul unui . flambaj. 
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Figurile ··55_, 5 7, 58 şi 59 arată destul de cfar de-
taliile. . -~ 

Fără îndoială unele din deteriorări şi ruperi~~de 
.piese- se· datoresc · şi- căderei podului, -nu -ele fiindla­
celea cari au provocat căderea. 

https://biblioteca-digitala.ro



-296--

Vom remarca şi aci că restul grinzilor afară de 
., 

Fig. 55. Căderea podului peste Prahova la kil. 55,9. 

p~nourile ruptţ a rămas nedeformate. 
· Săgeţile măsurate câteva zile înainte de cădere 
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fuseseră de 5 cm. sub sarcina permanentă ş1 8 sub 
sarcma obicinuită aplicam slatir. 

' 

VJ 
(1) 

o. 

::I 
-o 
o 
o. 

"' (1) ... 
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-o 

"" u 
<O 
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Acestea sunt datele ce am putut culege pentru 
·a le aduce le cunoştinţa cel ilarilor „ Buletinului" până 
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la publicarea rezultatelor anchetelor oficiale instituite.· 
Ele nu sunt complecte şi chiar cele ce mai posedăm 

Fig. 57. Căderea podului peste Prahova la k il. 55,9 (detaliu). 

nu permit a restabili cu preciziune cauzele acestor 
două accidente. 
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De acern ne reţinem încă de a emite ipoteze ş1 

Fig. 58. Căderea po juJui peste Prahova la kil. 55,9 (detaliu) . 

. i . 

:Studii asupra ace~tor cauze. 
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Ori cari ar fi îns~ canzelt', cele două poduri că-

Fig. 59. Căderea podului p ~ stc Prahova la kil. 55,9 (detaliu) . 

. l . 
zute, rămân ca nişte răni ale orgoliului omenesc a­
colo în calmul naturei. 

Ocfombrie, 1922. · 
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NOTE 

Al doilea congres al inginerilor din România. 

Al doilea congres al inginerilor din întreaga Românie s'a 
ţinut în Temişoara intre I Şi 7 Octombrie 1922. Inginerii de 
toate specialităţile, şi din toate colţurile ţării, au sosit în Temi­
şoara Duminecă 1 Octombde 1922. ora 12, fiind întâmpinaţi în 
gara Domniţa Elena de către autorităţile oraşului şi de nume­
roşi ingineri bănaţenl. Inginerii au fost salutaţi în g-ară prin cu­
vinte de bună venire rostite de către O.O. Prefect Coste. Primar 
Georgevici, General Bădescu şi Colonel Vieşeanu ; din partea in­
ginerilor congresişti a răspuns u-1 Constantin D. Buşilă, preşe­
dintele „Asoclaţiunii generale a Inginerilor din România". 

ln aceeaşi zi la ora 16 s'a des,chis Congresul în sala tea­
trului comunal, fiind prezenţi 250 ingineri, reprezentanţii autorită­
ţilor şi un numeros public cult din capitala Banatului. Congresul 
a fost deschis prin un discurs al D-lui C. Buşilă, pre.şedintele A. 
G. I. R., care a arătat rostul acestor congrese pentru ca din dis­
cuţiunile ce vor urma inginerii să poata adu ·e contribuţia lor lu· 
minată în marile probleme de cari depinde buna aşezare econo­
mică a ţării. Au mai vorbit D.D. Dr. A. Cosma Ministrul Lucrărilor 
Publice; S. Vidriglzin, preşediniele „Aso ;iaţiunit Inginerilor din 
Timişoara" ; Dr. /. Nistor, Prim notar al primăriei oraşului Timi­
şoara; G. Popescu, Secretarul general al Mi11isterului de comuni­
caţii; N. P. Ştefănescu, preşedintele „Societăţei Politecnice; Dr. 
V. Vâlcovici, rectorul Şcoalei Pohtecnlce din Timişoara; /. Lu­
paş;u, delegatul „Asoclaţiunei inginerilor şi tecnicianilor din in­
dustria minieră" şi C. Georgescu, delegatul Societăţii "Progresul 
silvica. 

După ce se citesc telegramele şi s :risorlle de adcsiune şi 
salut a Congresului, se procedează la constituirea biroului celui 
al 2-lea Congres, alegându-se prin aclamaţiuni : 

Preşedinte de onoare: D-l Dr. A. Cosma, Ministrul Lucră­
rilor Publice. 
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Preşedinte: D-l Inginer Stan Vidrighin, preşedintele „Aso-
ciaţlunei Inginerilor din Timişoara". · 

Vice-preşedinţi: O.O. /. Blaşeanu (Ardeal), /. Popovici (Bu­
eovina), /. Garnitschi (Basarabia), P. Antonescu (Muntenia) şi 
C. Costache (Moldova). 

Secretar general: D. I. Mihalache, Secretar general al "Aso­
ciaţiunei generale a inginerilor din România". 

Secretari: M. Florescu, A. Zănescu, M. Gold-Haret, Cons­
tantin Teodorescu. 

Congresul decide a începe Lu'ni 2 Oct. 1922 lucrările, îm­
părţjndu-se în şeapte sectiunl. 

Seara a avut Joc un banchet oferit congresiştilor de către 
primăria oraşului Timişoara; au vorbit D.D. Nistor, ministru Cos­
ma, Buşilă, Vidrighin, etc. 

* * * 
Luni 2 şi Marţi 3 Octombrie, congresiştii au lucrat în sec­

ţiuni, unele secţiuni ţinând chiar câte 2 şedinţe pe zi. 
Secţiunea I (TransptJrturl) a lucrat sub preşedinţia D-lui 

A. Periefeanu, luând cunoştinţă de următoarele comunicări ce 
s'au prezentat : 

N. N. Petculescu: Studii asupra complectării reţelei C. F. R. 
/. Carztuniari: Câteva consideraţiuni asupra programului de 

lucru la C. F. R. 
A. Zănescu: Organizarea serviciului executiv C. F. R. 
A Zănescu: Lipsurile şi organizarea actuală a serviciului în 

oz1tele de maşini C. F. R. 
l. Balazs: Istoricul căilor ferate bănăţene. 
E. Gabrielescu: Lin1ile aeriene comerciale. 
I. Apnhinean11: Problema tracţiune! electrice în reţeaua 

căilor noastre ferate. 
C. RJileanu: ContriiJuţiuni la studiul de organizare a căi­

lor ferate. 
Secţiunea li (Lu:rări publice) a lucrat sub preşedinţia D-lui 

V. Voiculescu luând cunoştinţă de următoarele comunicări ce 
s'au prezentat : 

P. Meininger: Pcoblema căilor publice de comunicaţie în 
genere şi în special în Banat. 

C. Sfinfescu: Oraşele Transilvaniei şi Bucovinei din punct 
de vedere edilitar. 

A. Pinchis : Lucrările publice sub regimul legii comptabilltăţil. 
l. E. Brauntal: Utilizarea apelor io România. 
C. Costache: Materiale întrebuinţate la construcţia şi între­

ţinerea şoselelor. 
C. Răileanu : Asupra reconstrucţlunei definitive a podurilor de 

-cale ferată distruse parţial sau total. 
Secţiunea III (Energia) a lucrat sub preşedinţia D-lui Or. 
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Stratilescu, luând cunoştintă de următoarele comunicări ce s'au 
prezentat: 

C. Buşilă: Problema energiei în România. 
C. Budeanu: Centrallzarea producţiunei şi distribuţiei energiei. 
P. Nicolau : Chestiunea energiei. 
I. Ştefănescu Radu : Problema energiei. 
Secţiunea IV (lrwăţămâatul tecnic) a lu.:rat sub preşe­

dentia D-lui N. Vasilescu-Karpen, luând cunoştinţă de următoa­
rele comunicări ce s'au prezentat : 

A. B11nt~cu: lnv~ţ~mân1ul tecnic superior. 
G. !Vicolau: Prohlema învăţământului tc-cnic. 
Secţiunea V (M:ne şi metalurgie) a lucrat sub preşedfntia 

D-lui C. Hoisescu, luând cunoştinta de următoarele comunic.ari 
ce s'au prezentat: 

M Cioc: S1area actuală a sisterurgiei şi viitorul ti pentrt: 
economia ţării. 

P. Brjan: Exp'oatarea teren;irilor petrolifere ale statului. 
C. Hoises.:u: f-'ropr iet'1tea krtnurilr;r miniere. 
Secţiunea VI (Silv că) 1 lucrat sub preşed nţia D-lui P. An­

tonescu, luând cunoşiintă rle ur ătoarele comuni.:ări c.e s'au prezentat: 
G. P. Anto1.e;cu: Cll-~siLmi s1lvi:e. 
P. Antu11e:w1: lmbunatătinea regimului apelor orin lucrări 

de stingerea torenţil"r şi de imµădunrea bazinelor de receptie. 
V. Precur1: lmbunătăţ1rea regimului apelor prin lucrări de 

stingerea ravenelor (râµilor) şi împădurirea bazinelor lor de re-
cepţii.:ne. „ 

M. P. Florescu: lnt•.'rvenţia statului în gestiu1ea pădurilor. 
M. P. Florescu: N-::~esitatea limitării întrebuinţării lemnului 

ca combusrib1l. 
M. P. Florescu: Sporirea productiunel forestiere şi în spe­

cial a lemnului de lu ru. 
Secţiunea VII (Chestiuni sociale) a lucrat sub preşedinţia 

D-lui N. Vasi'escu-Karpen. luând cunoştinta de următoartle co-
mumcări ce s'au prezentat: ' 

I T. Alexandrescu: Pane din instituţiunile statului pGtron 
în folosul lucrătorilor sai. 

P. Neubauer: Lipsa de locuinţe şi zidirea lor. 
S. Mihăescu : Organizarea ştiin\ifică a lucrului şi întreprin­

derelor. 
Din di5cuţiunile urmate in secţii s'a stabilit în fiecare ches­

tiune moţiunile, ce au fost apoi aduse spre aprobare plenulut 
congresului. 

Luni 2 Octombrie, seara, a avut loc la fabrica de tutun un 
banchet oferit congresişt;for de către Direrţiuoea generală R.M.S. 
Au luat cuvântul D.D. 1. Teodoru, Buşilă, Caracostea, Periefeanu, 
Cr. Niculescu, ministru Cosma, etc. 

Martt 3 Octombrie, seara, a avut loc în sala teatrului co-
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munal un concert organizat de către Societatea amicilor muzicel, 
tn onoarea congresiştilor. Orchestra sub conducerea D-lui Inginer 
Neubauer, a executat bucaţl din Mozart, Grieg si Wagner. 

In zilele de Luni 2 Octombrie şi Marţi 3 O :tom brie, gru­
puri de con~resişti, in limita timpului disponibil dela lucrările in 
sectiuni, au fă :ut diferite excursluni, vizitând importantele indus­
trii din Timişoara. 

* * * 
Mier .:uri 4 O.:tombrie înainte de des :hlderea şedinţei ple­

nare în sala teatrului comunal, 0-1 Al. Periefeanu a ţinut o Inte­
resantă conferinţă asupra transporturilor. 

Şedinţa plenară a fost deschisă la ora to a. m. de- către 
0-1 S. Vigliidrin, pre?edintele congresului, fiind fată şi 0-1 mi­
nistru A Cosma. A vorbit D·I Buşilă, preşedintele A. G. I. R., 
după care raportorii di~eritelor secţiuni au dat citire moţiunilor 
preparate în secţiuni şi cari în unanimitate au fost· adoptate de 
plenul Congresului. 

S'a decis ca viitorul congres să aibă loc la anul viitor în 
Cernăuţi. 

D-l preşedinte .S. Vidrighin mulţumeşte biuroului şi congre­
siştilor, după care congresul este declarat închis. 

In după amiaza zilei de Miercuri 4 O :tornbrie congresiştii 
au făcut o Interesantă excursiune cu vaporaşele pe canalul Bega, 
vizitând instalaţiunile comunale de curăţire a apelor de egouri 
precum şi ecluzele canalului. Seara la ora 9 a avut loc banchetul 
oferit de A. G. I. R., la care a vorbit O.O.: Buşilă, Vidrighin, 
prefect Coste, D·na Lucia Cosma, 0-1 general Bădescu, Dr. I, 
Nistor, etc. 

* * * 
Cu un tren special excursionişti au părăsit Timişoara Mier­

.;uri noaptea ducându-se la Reşiţa unde au sosit Joi 5 Octombrie 
ora 8 dimineaţa. Aci congresiştii au fost p!'imiţi de întregul per­
sonal al Societăţii R~şiţa şl au vizitat în decursul zilei toate ins­
talaţiunile SocietAţii: cuptoare înalte, turnătorii, la minorii, uzinele 
termice şi hidraulice, fabrica de maşini, fabrica de construcţiunl 
metalice, fabrica de locomotive, fabrica de motoare electrice, fa­
brica de mangal şi produse extrase din lemn; fabrica de cără­
mizi refractare, exploatările forestiere, et ·. Seara a avut loc un 
banchet oferit congresil?tllor de către Societatea Reşita, la care 
au vorbit O.O.: Blaşeanu, Buşilă şi J. Lupescu. 

Cu acelaş tren cu care au sosit, congresiştii au oărăsit Re­
şiţa seara la ora I O, mergând la Petroşani unde au ajuns Vineri 
6 O:tombrle la ora 12 din zi. Aci au fost primiţi de întregul 
personal al Societăţii „Pietroşanl" cari au condus pe congresişti 
a vizita diferitele exploatări şi instalaţiuni pe cari Societatea le 
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are în Pietroşani, Vulcan şi Lupeni. Seara a avut loc un banchet 
oferit congresiştilor de către Societatea „Pietroşani" şi la care 
au vorbit O.O. : N. Teodorescu, Buşilă, şi /. Teodoru. 

Sâmbătă 7 Octombrie ora 4 d. m. congresiştii au părăsit 
Pietroşanli, îndreptându· se spre Bucureşti prin Sf meri a, Alba-Iulia, 
Teiuş, Copşa Mică, Sibiu, Piatra· Olt, PitP.şti. Duminecă 8 Octom­
brie, ora 6 p. m., congresiştii au sosit in Bucureşti. 

Expunere istorică şi critică asupra măsurătorile r pământului 
(Crmare) 

II 
Miisurătorile din evul mediu 

c. 

Lumea antică, ş!-a făcut ldela destul de justă asupra formei 
şi dimensiunilor Pământului din lucrările lui Eratosth1:ne şi ale 
lui Ptolornev. 

In evul mediu din cauza marilor războae din orient nu s'a 
desvoltat de loc partea matemalii.:a a geodeziei ci numai partea 
geografică. Cu toate că în <!ceastă expunere nu urmăresc partea 
geografică, totuşi din cauză că vine în atirgue cu lucrările lui 
Eratosthene şi Ptolomeu le voi reaminti. 

ln timpul cruciadelor lumea creştina. s'a pt: s în legătură cu 
lumea islamica. ale căr„i rnnoştin:e geografice se întindeau dela 
Gibraltatar până la gurile Jan :echlangului (Yang-Tse-Kiang). 

Scrierile des~·re războae e rn mongolii au îmboldit membrii 
familiei veni:>ţiţ>ne- „Polo" în special pe Marco Polo să întreprindă 
între anii 1260-1295 călătoriile at'ât de îndrăsneţe în Asia. 

Descrierea bogăţiilor nrJilor regiuni a fă :ut pe Cristofor Co­
lumb să Î1 :erce la 1492 un nou drum spre ln W, şi cum cunoştea 
că pământul este rotunt şi că drumul spre est este foarte lung 
şi-a ales direqia spre vest. Ori tu .'.mai acesta este faptul cel Im­
portant în istoda geodez.iei, căci denotă că în evul mediu nu nu­
mai că nu s'a progresat în lucrările de măsurătoare a distanţelor 
pe pământ, dar se pierduse şi cunoştinţele celor vechi, căci Era­
tosthene estimase marimea vechilor continente la 180° logitudine 
dela insulele Canare (vest Afri.:a) până la coasta Chinei (est 
Asia) şi cun ştia că India era cuprinsă în această parte, drumul 
spre vest - ori cât de drept şi-ar fi închipuit Columb că este 
trebuia ştiut de Columb că va fi mal lung decât cel spre est 
cu toată ocolirea continentului· African. 

Rezumatul măsurătorilor din evul mediu 

Din cele ce am văzut conchidem, că în evul mediu nu nu­
mai că ou s'a progresat în lucrările de măsurătoare a pllmântului~ 
dar s'au pierdut şi cunoştintele celor vechi. 
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· III 

Măsurătorile moderne 
Introducere 

Savantli greci :- singurii depozitari ai ştiinţelor antice -
roniţi din Constantlnopole de Turci, s'a refugiat în diferite oraşe 
mai liniştite ale Europei unde au înjghebat mici centre de cul­
tură. Descoperirea tipografiei prin Gutemberg a uşurat lărgirea 
centrelor şi răspândirea instrucţiune! care deschise gustul spre 
artă şi ştiinţă. 

Incercări se făceau în toate direcţiuni'e şi se realizau pro­
rrese crescânde. Prima tentativă centru detrrminarea mărimei 
pământului s'a facut pe timpul lui Henric Ii-lea (1547-1559) de 
doctorul Femei. 

Doctorul Femei 

Femei a fost doctorul Catherinet de Medicis (regenta 1560-
1563). La 1550 doctorul Fernel măsoară distanţa dintre Amirns 
şi ?aris printr'un procedeu foarte ingenios. El adc·pta la roţile 
trăsmel sale -- cărei circumfer·nţă a masurat-o cu multă ingri­
jtre - un comptrar cu clopoţel Ol:'ntru înregistrarea numarului 
învârtiturilor rLţ:lor în tim:iul '-'Oiajuiui dela Paris la Amiens. 

Determină de asemeni prin ub<;ervaţii proprii astronomice 
amplitudinea arcului rLeridianului de un grad coprins între Paris 
şi Amiens. Ţinând seamă de şerpuirile drumului ei găsi 57 070 
toaze p-:-ntru lungimea unul grad de meridian. O toază ordinară 
are 1,949 m., de.1 lungimea unui grad de meridian găsit de doc­
torul Femei era de 111128,43 metri, care este o valoare foarte a­
propiată de lungimea reală a ar. ului de meridian. 

Totu?I acestui frumos rezultat nu I s'a dat atenţiunea cuve­
•ită. Se vede că doctorul Pernei nu avea o reputa\ie matematică 
stabilită iar metoda cu trăsura nu inspiră sa vaniilor timpului prea 
111u !tă încredere. 

Metoda aceasta s'a întrebuintat în Bavaria cu acelaşi suc­
ces ca şi Femei de Filip Apianus fiul lui Peter Apianu;;. 

Fillp Apianus a studiat la Paris şi Bordeaux dreptul şi ma­
tematica. Aci a cunoscut metoda lui Femei. ln şease veri conse­
cutive a lucrat în Bavaria, măsurând distanţele între localiUlţi 
după metoda lui Femei iar unghiurile (azimutele) cu busola. Ra­
portarea punctelor a fost făcută pe un canevas obţinut prin pro­
ecţiunea cilindrică. 

Snellius 

Willebrod Snelltus de Royen s'a născut la Leyda în 1591 
şi a murit la 1626. La vârsta de 22 ani a fost profesor de ma-
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tematici la Leyda. Lui i se datoreşte imaginarea metodei triangu­
latiunei pentru masurarea lungimelor de arc. Metoda consista, în 
a alege deoparte şi de alta a liniei ce voim să măsurăm, puncte 
situate între ele la o distantă destul de mare, dar astfel ca să 
se vadă dela unul la altul; fiind unite aceste puncte prin alinia­
mente se formează o retea de triunghiuri care încadrează lungi­
mea de arc ce voim să mămrărn; se măsoară cu multă atenţiune 
o latură a unuia din aceste triunghiuri prin o măsurătoare directă; 
de asemeni se măsoară unghiunle tuturor tricnghiurilor. Se înţe­
lege dela sine că cu acesre date se poate calcula cu ajutorul td­
gonometriei întreaga reţea de triunghiuri precum şi orice linie ce ar 
travtrsa această rtţea şi ar fi l"gată de dânsa. Ori trigonometria 
cu sinus şi cosinus era cunoscută de pe vremea lui Albategnius 
(877-929) Snellius aplica metoda im3gin:i.tă a trianpulaţiei. mă­
surând în 1615 distanţa intre oraşei~ cl'A 1k11aar şi Berg-op-Zoom 
(lângă Malines) si găsi 55.021 toaze pentru un grad de meridian 
adică 107.235,929 metri. 

Rezultatul este ·n:ii puţin exact decât ne puteam aştepta şi 
anume dife:ă de realitate cu aproximativ 4 mii metri. Ai:easta se 
datoreşte imperfecţ1unel instrumentelor cu care Snellius s'a ser­
vit. Ori cum Snellius a fost un cm de geniu, metoda indicată de 
el este şi astăzi - şi va fi incă multă vreme - în întrebuintare. 

Norwood 1) 

Ricard Norwooj este un astrowm Englez. PentrLI obţinerea 
lun~imei meridianului în 1633-1636. tl aplicA exad metoda in­
dicată de Era'o5thene şi anume : 

1. Măsoară distanp între oraşefe Londra şi York direct cu 
lanţul, ţinând compt de rampele ~i pantele drumului precum şi de 
sinuozitătile parcursului folosindu.se in ti.11~1ul operaţi1Jnei de o 
busolă. 

2. Pentru a ave1 diferenţ~ de latitudine a punctelor de ple­
care şi sosire el observă la două solstlt i de vară lnălţirnea soa­
relui in fiecar~ din ac 1'ste ~>UtEte m<lsurân 1u le cu un S<:Ctor <te 5 
picioare rală. (SX0,3148=1,52 m.) şi a găsit că aceste două o­
raşe: Londra şi Y 1Jrk deferă intre e!e î11 latitudine cu 2°.20' (după 
Faye 2°.30). 

El concluse în cele riin urmă p .'ntru un grad de meridian 
la O lungime de 367 176 picioare englezeşti, a 0.3048 aveTI 
111915.245 m~tri, d~.cl rezultat d~stul de apropiat de valorile 
moderne. 

I) Norwood a publicat mai multe memorii înserate în Philosophical 
Transactions: The Doctrine of triangles ( 1631) The s~aman's practice con­
taioing the mensuration of a degree of the earth ( 1636) Loganthmic Tables. 
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Picard 1) 

Intre rezultatele obţinute pentru evaluarea lunglmei unui 
grad de meridian erau nepotriviri remarcabile. Rezultatele obţi­
nute de doctorul Femei, Snellius, N Jrwood şi alţi nu concordau. 
Atât geografii cât şi marinarii slmteau absolută nevoe de a cu­
noaşte valoarea precisă a lunglmei unul llrad. Ei se ser.veau ca 
unitate de măsură la această epocă de „Mita engleză cunoscută 
sub numele de „Statut mile" a cărui lungime de 1609 metri sau 
1760 yarzi se considera a 60 parte dtntr'un grad, zic se consi­
dera întru cât ln realitate intrau 69,5 mile la un grad, lungimea 
gradului ne fiind precis cunoscută. Această eroare de o şesime 
de grad dacă nu a prod ~s vre-o piedică sensibilă în navigaţie, 
ea a produs o iltârz.iere remarcabilă în o des.::operire ştiinţifică 
care avea să revolutionez~ întreaga astron·)mie. Este vorba de 
des:operirea lui Newton a legei atracţiunei universale 

Pentru găsirea legei, Newton şi-a propus să stabilească 
identitatea i itre forţa care face ca tJate corpurile să cadă către 
centrul pământului şi forţa sub acţiunea căreia luna se mişcă în 
jurul pământului; cu alte cuvinte era nevoe Să calculeze accele­
raţia gravităţel Pământului la disranţa la care se află luna, şi cu 
valoarea g' obţinută să se recalculeze valoarea g a a.::celeraţiei 
pământului la nivelul mărei, valoarea care era cunoscută din ex-
perienţele lui Galileu g = 9.809 metri. 

Oică prin a-:::est calcul obţinem valoarea g cunoscută se con­
chide identitatea intre forţa care face ca corpurile să cadă către 
centrul pământului şi forp sub acti rne1 .'.ăruia luna se rui}c:ă în 
jurul pământului, adică cele do•1ă forte este una şi a :eeaşi, este 
deci o forţa unică de atrdcţiune. 

Pentru calculul acesta N wton a avut nevoe de raza pă­
mântului, care la 1656 cân 1 a fă :ut acest prim calcul nu era 
bine cunos ~ută, încât utliizind valoarea greşiU a raze! pământeşti 
cât şi a distanţei la lună nu a găsit p~ntru g valoarea de 9.809 
metri. Se conchidea ded sau că legea atra;::tiunci nu e uni ver­
sată ea neaplkân fo-se la sateliţi S3.U că t:·ebuia să fie alte forte 
- 'Jrobabil zicea el turbio3nelt> lui Decartes - cari modificau 
acţiunea gravitatei. Newton fu n~voit să l;ise la o parte această 
lege cu toată CJnvlngerea ce avea că trebue să fie universală, 
adică să albă loc şi la lună ca şi l;i to;i sateliţii celorlalte planete. 

Legea atracţ 1 unei universale stă~u sufocată în germen ul său 

1) Abatele Jea:-i Pi card s'a născut la La Fleche în 1620 şi muri la 
Paris în 1682. Lui i se datoreşte construcţia observatorului din Paris. El 
compuse primele cinci volume din Conaissance des temps 15g 1-1683; ope­
rile lui SUA!: Nouvelle decouverte touchant la vue (Paris 1668). La Mesure 
de Ia terre (P~ris 1671) Voyage d'Uranibourg ou observations faites cn 
Danemark (Paris 1680). Tratte du nivellement editat după moartea sa de 
La Hire (Paris 1684). 
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până ia 1671 când abatele Picard publică rezultatul nouei sale 
determinări a razei pământului R = 6.371000. 

Picard fusese însărcinat de Academia Franceză de ştiinţe 
din care făcea parte ca membru chiar dela creatiunea ei· 1666 
de a măsura gradul meridianului pământes::. El construi, în acest 
scop Instrumente de precizie înlocuind pinulele alidade lor cu lu­
nete. Cu ve.:hile alidade cu pinule - cari dădeau unghiuri cu 
aproximaţii de un minut - adevărata figură a pământului ar fi 
rămas în veci necunoscută. 

Procedeul întrebuinţat pentru măsurătoarea meridianului fu 
cel al triangulaţiunel imaginat de Snellius. Picard îşi alese pentru 
măsurat, meridianul Parisului şi anume porţiunea cuprinsă între 
Amiens şi Paris, mai precis Malvoisin lângă Melun şi Sourdon 
lângă Amiens, pe care o acoperi cu un lanţ oe 35 triunghiu!i. 
Măsură cu o extremă îngrijire. o latură de aproximativ 10 km. a 
unui triunghi dintre oraşele Villeju:f şi Juvlsy pe care o luă ca 
bază. CaLulă apei 1rigunometric rrin cele 35 triunghiuri lungi­
mea meridianului care traversează triangulatia sa şi oblinu lungi­
mea de arc copr mă între paralt lele Malvoisin şi Sourdon de 
78850 to:J?e ce1acc dă lungimea gradului egală cu 57.060 toaze 
Jdicâ. 111.109,94 metri. 

Aceste operaţiu:'i geodezi e au fost făcute între anii 1669 
1670 pe care Pi-:e;rd ie-a detailat in cartea sa Mesure de la Terre 
Poris 1671. . 

ln ziua \ ând Ntwton cunoscu această nouă valoare a lun­
gi mei gradului din care putea deduce raza exaltă a pământJlui, 
relua calculele accelera\iunei gravitătei pe care le abandonase şi 
găsi prntru acceleratiunea gr<ivit<1ţe1 valoarea de 9,809 nittri dată 
de experienţei~ lui G;iliieu. In sfârşrt legea atracţiunei lui Newton 
era universala, ea se întindea şi la satelit!. 

Picard însuşi P11tusia~m<lt de rezultatul obţinut la prima lui 
măsurătoare, propune Academiei Franceze de a măsura prelun­
girea meridianului Paris11lui pe înlrf'aga p rţiune coprinsă în Franţa 
adică dela Dunkerc la Perpignan. Dacă apoi de triangulaţia a­
cestui meridian s'ar lega noi triangulaţii care s'ar complecta cu 
detaliile topografic<.· ale restului Franţei s'ar obţine - zice Picard 
o hartă exactă care ar putea furnisa inginerilor şi militarilor da­
tele necest:lre studiului proectelor lor. Mare le om de stat Colbert 
înţelese utilitatea practică a ideilor lui Picard şi îi procură apro­
barea regelui Ludovic al XIV-iea. 

La 1662 însă savantul academi:ian Jean Picard muri în ur­
ma unei căderi în timpul unei observa\iuni grele, fară a putea 
termina opera începuta. 

Oprindu· ne niţel pentru a reflecta asupra felului cum Plcard· 
a condus operaţiunile geodezice, IQtroducând instrumente noi pre­
vazute cu I nete şi micrometre pentru obţinerea cu precizie a 
•mghiurllor pe teren, şi folosindu-se de metoda triangulaţiei-pre-
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conizată de Snellius- care astăzi este h1 uz, şi având în veder'! 
rezultatele precise la care a ajuns, ne face să ne gândim dacă· 
nu cumva trebue pusă la această dată origina geodeziei pro­
priu zise. 

Cassini şi Lahire 

Lucrarea geodezică începută ne abatele Picard trebuia ter­
minată. Pe însăşi regele Ludovic XIV ii Interesa rezultatul aces­
tor operaţjuni ştiinţifice. Era nevoie însă de oameni capabili. In 
timpul acesta trăia în Italia Jean Dominique Cassini care se fă­
cuse cunoscut cu ocazia cometei din 1652 şi devenise p :ofesor 
de astror:omie la facultatea din Bokgnia (1650) Regele Ludovic 
XlV dete ordin lui Colbert a· I chema la Pdfis. Cassini cu toate 
că ar fi dorit să rămână în Italia a fost învins prin stră1ucitel~ 
oferte făcute de Ludovic XIV şi veni la Paris la 1669 şi lucră 
cu Picard la operaţiunile ge odezlce făcute în anii 1660-1670. 

Lţi. 1683 Jean Dominique Cassini cu astronomul L;i Hire 
in1inseră operaţiunile triangulaţiunei începute de Picard, la n- rd 
până la Dur.ktrque şi la sud până !a Collioure. Aceste operaţi­
uni :;'au terminat la 1718. 

Cass1ni al Ii-lea fiul lui Jean Dominique, anume Jacques 
Cassini de Thury, verifică până la 1739 întreaga triangulaţie de 
la Ounkerque până la Pe1 pignan. 

Cassini al 11\-Iea fiul lui Cassini de Thury, anume Cesar­
Fran<;ais realizează planul marei hărţi tooografice a Franţei care 
s'a început la 1745 şi s'a terminat în 1793 de Cassini IV anume 
Jean Dominique comte de Cassini. 

La această dată se avea măsurat în Franţa un arc de me­
ridian lung de 8° socotit dela Dunherque până la Carcassonne 
şi se obţine ca rezultat mediu al măsurători1or pentru uri arc de 
un grad la latitudinea de 45° lungime1 57.069 toaze adică 
111126,~8 metri. Iată aci tabloul lungimei arcului de meridiane. 

l Staţiune \ Colatitudine I Lungimea arcului 

'ounkerque___ 1 38° 57'--51".6 -:---a,o- -- -- --1 
[; Pantheon \ 41° 9' 10".6 \ 124.944,8 toaze 

~ Carcassonne ___ 1 _4~~-!~•rr::~----,-~1~,~~!~iJo~z-e-~ 
(Va urma). Cesar D. Orăşanu 

lng. Şef şi licenţiat în Matematici 

Jean Dominique Cassini s'a născut la Perinaldo in 1625 şi muri la 
Paris la 1712. 

Jacques Cassini de Thury s'a născut la Paris in 1667 şi muri la Thur}'. 
Ja 1756. Avu elev pe La Caille. Fu al doilea Director al observatorului 
dia Paris. 
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Asupra profilului şoselelor. 

Multe şosele, mai ales dintre cele situate în regiunea delu­
roasă a Moldovei, au un profil ca cel arătat în fig. l. 

Aceste şosele străbat un teren alcătuit din o succesiune de 
dealuri şi văl, cu pante relativ dulci (mai mici ca 5 °/0 în general), 
şi cu o distantă de câteva sute de metri între fundul văii şi creasta 
dealului vecin. 

Profilul lor este aşa fel, că pe cea mal mare parte din lun­
gime (de multe ori 80 °/0), ele sunt executate în o tranşee a­
dâncă de 0,50 până la 1,00 m; numai în fundul văii, pe o lun­
gime dP câteva zeci de metri, ele sunt executate în rambleu. Te­
rasamentele necesare executare! rambleului, au fo~t scoase din 
cele 2 tranşee vecine a b şi c d (Fig. 1) iar terasamentele, re- · 

fig. 1 
./h;-'./ ,/, /""'1 '7/"/1cal lr1 11/1<'>/1"' ,<,1,re/e r-~\'lcrh•11fr.• 

... r:· --~ ,d-·,.;,;-,~.-.„:~?.ză pr1"n ac~ 13 ci şoseav~ ~b~v â-a· -~ v 1rJ17.Jt=e _-7e o so. - .1 co~? 

zultate din restul tr-mşeii (d e f) nu s'au mai transportat în ram­
bleu - care era prea departe - ci s'a..i depozitat pe ctle 2 la­
turi ale şoselei, alcătuia j malurile longitudinale A ş1 B (Fig. 2). 

A 
's ('( /tf...· /J/'lr; c~.5 

I 

. - - - - - c/'(.--i.Oc;- -- - - - ~ - - - .,.:;:...,_""'-~,....<-=-.-..,,_=·„,.,..""--~1!:.'""{@'Z""· .,,,.._~.,.....-
... ~. . - -- „ 

Ba de multe ori se inlâlnes;: porţiuni de şosea, c;;ri, deşi 
străbat un teren orizontal, au fost totuşi exi:-cutate tot i·1 tranşee. 
(Fig. 3). 

-~„- 3 I :l · 
·. f~5,.05 _t;.,0-~/;"7/r7//r/ ///:' >~•/"f''// f..J/Y,~C/J/7/' 

'° I~ . > „ „ - . 
„,.,,u J a- 1n o rO'"',see ce o ?0-1/5-u &dc;norn,.. s' md'rg,n/f'â- de a'ov.o• 

~qur, 1o„1y./0011'7a e /j,q_ 

-- .... -
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Alteori, chiar dacă nu s'a executat o tranşee reali, s'a ob­
ţinut însă una aparenta, prin aceea că pământul rezultat, fle dela 
executarea sanţurilor laterale ale şoselei, fie dela desfundarea lor 
periodică, s'a depozitat în dreapta şi în stânga şoselei, astfel că 
s'au format 2 diguri în lungul ei (Fig. 4). 

Fig~ 4 - ./o:tl'..7 J/;-,i!J.71<;„u_ Tl/1 /Prer; onzo-:/..v~ 
e.xecu/a/a /a 171Y. f~renu/u1 CU dova dyu/"I /onytfudfn. /l_,s/ 8 

A I B 

~~4.~1-J!;ţ'"~'.'.'<C.:~~~·v--: 

Dintre şoselele la cari am observat asemenea profile cităm: 
Sciseaua Roman- Sagna-Ba ceşti ; Roman-laşi ; Caracal-Redea- Do­
broteşti-Bechet, etc. 

* * * 
Acest pr0f I ni se pare cu totul neraţional şi neeconomic; 

el este cu mult inferior profilului din fig 5, care după parerea 
noastră are multe avantaj~ faţă de profilul existent. 

Fig. 5 /rof / r«t!tulld/ 

După profilul din fig. 5, şoseaua s'ar executa în tranşee 
numai pe porţiunile a b şi c d, strict necesare pentru a avea te­
rasamer:tt le ramb 1eului d1n fundul văii; tranşeele a b şi c d pot 
să fle reduse cât de mult dorim, prin executarea părtii inferioare 
a rambleului cu teras"imente lu3te din 2 gropi de împru!Tiut late­
rale, situate la piciorul rambleului. 

Astfel porţiunea de şosea d e f care după profilul din fig. I 
ar fi fost executată in tranşee, s'ar executa după profllul din 
fig. 5 la nivelul terenului, sau mai blne in ua mic rambleu, înalt 
aproximativ 0,20 m. obţinut d1n terasamentele rezultate dela să­
parea şanturllor laterale, cărora, la nevoe, li s'ar putea spori pu­
tln secţiunea. 

Profilul din fig. 1, care se găseşte la multe şosele din ţară, 
are 3 grave Inconveniente, pe care nu le are profilul din fig. 5 ; 
in schimb nu are nici un avantaj serios. 

lntr'adevăr : 
Şoseaua din fig. 1 fiind executată în tranşee şi pe portiu-
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nea d e f de pe creasta dealului are şi pe această porţiune gra­
vele defecte ale tranşeelor, şi anume: inzepezirea şi umiditatea : 
în plus ea necesită şi chettuieli de constructle mai mari de cât 
şoseaua din fig. 5. 

fig 6 
, 5t"'cliu11e lrans vr·rs. ,5:5 

1. lnzepezirea : Mal ales dacă şoseaua e perpendiculară pe 
direcţia vântului dominant, ea este înzepezită în fiecare iarna. De 
îndată ce diferenţa de nivel între platforma şoselei şi creasta ma­
lurilor laterale A şi B, trece de 0,50 m. stratul de zapadă de­
vine aşa de gros, că circulaţia vehiculelor nu mai este posibilă 
pe şosea, ci se mută pP. unul din digurile A şi B. Nu se exage­
rează afirmându-se că 2 până la 4 Iun! pe an, circulaţia pe a­
ceste şosele se face mal mult pe malurile decât pe platforma şo­
selei. Scriitorul acestor rânduri, a fost obligat să facă zeci de 
asemenea călători! pe şoseaua Vulpăşeşti-Roman .. 

2. Umiditatea : Este de asemenea cunoscut şi lesne de ex­
plf cat, că patul unei şosele se usacă mult mal încet în tranşee, 
decât în rambleu, chiar dacă tranşeea este numai de 0,50 m. de 
adâncă. Mai ales primăvara, când se topesc zăpezile, iar î 1 res­
tul aaalui, la epoclle ploioase, portiunile de şosea executate în 
tranşee se menţin umede mult mai lu 1gă vreme decât cele exe­
cutate pe rambleu. Se întâmplă ca tranşee nu prea mari, să se 
usuce deabla la 2-3 săptăm:!ni în urma ram 'lleurilor vecine. Este 
ştiut însă că umezeala face ca şoseaua să fle noroioasă şi în­
lesneşte mult stricarea împletrulrei ei, ceeace măreşte în aceeaşi 
măsură şi cheltuelile de întreţinere. 

fig.? 

3. ln fine, Ia profllul din fig. I chiar şi cheltuelile de exe­
cuţie sunt mai mari ca la cel din fig. 5, căci la profilul din fig. 
I se execută în plus toate săpăturile din tranşeea de pe portiu-
nea d e f care nu există Ia orofitul din fig. 5. . 

Singurul avantaj al profilului din fig. 1 fată \le cel din fig. 
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5 este următorul: pe poqiunlle a g şi h d, (Fig. 5) pe cari se 
racordează rambleul cu creasta dealului, el are o rampă ceva 
mai mică. 

Este însă lesne de văzut că pentru pante de teren sub 5 °/0 , 

acest avantaj este cu totul fără Importanţă. De altfel se poate 
face aşa ca diferenţa dintre rampele celor 2 profite pe portlunea 
a g să fie cât de mică dorim. 

Numai în cazul când rampa terenului natural este egală sau 
mai mare cu rampa maximă admisă pe şosea, profilul fig. 1 este 
mai avantajos; în toate celelalte caz.uri, cari în regiunea (ie deal 
reprezintă majoritatea, profilul din fig. 1 este cu mult inferior 
profilului din fig. 5. 

S. Mihăescu 
Inginer 
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CONCURS 

Pe lângă Primăria oraşului Cernăuţi, serviciul technic, se vor 
ocupa 2 Jocuri (rangul X eventual IX) vacante de ingioeri pentru 
serviciul de şosele şi serviciul hidraulic. 

Petltionarii vor proba: 

1) Cetăţenia română 

2) Vârsta nu mai mult de 40 ani 
3) Certificatul de moralitate 
4) Atestatul medical prin care se adevereşte aptitu­

dinea fizică 

5) Cunoaşterea llmbel oficiale 
6) Absolvirea unei şcoli politechnice de stat cu exa­

menele prescrise 
7) Adeverinţa asupra trecere! examenului prescris pen­

tru serviciul technic al statu 1ui conform ordinului 
Mini.st. din 30 Mai 1819 F. L. I. No. 83. 

Vor mai fi preferaţi pditionadi, cari pot dovedi o praxă 

mai îndelungată în un serviciu de constru'ri de şosele. 

Ocuparea se va face proviz,oriu pe un an. 
Cererile sunt a se înainta biuroului prezidial a Primăriei 

până cel mai târziu 15 Septemvrie 1922. 

Cernăuţi, la 24 Iulie 1922 
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ANUJ.,. XXVI. No. 7-9 1922 

BULETIN-UL 

SOCIETATll POLITECNICE , 

Din lucrările „Societăf ei Politecnice" 

Samarul şedlnt'i Adunării generale dela 19 
Februarie 1922 

Conform statutelor, me 11brii Societăţei Politec1ice s'au în­
trunit azi în aJunare generală cu s~opt1I alegerei de noi membr 
în Societate. 

Şedinţa se dt:schide la ora 41/ 2 p. m. sub preşedinţia D-lui 
Inginer Inspector General N. P. Ştd.1nescu, Preştdintele Socie­
tăţii. 

Se citeşte sumarul şedinte.i adunarii generale ordinare prece­
dente, de la 15 De.:embrie 1921, şi neluâ11d nimeni cuvântul, se 
aprobă întocmai. 

Se procede apoi conform ordinei de zi, la despuierea scru­
tinului, pentru alegerea de noi membri şi se con~tată că au votat 
112 membri ai Societatei, iar 4 voturi au fost anulate. Astfel din 
D·nii propu}i, cei ce vor întruni 74 voturi vor fi admişi, având 
majoritatea cerută. 

In consecinţă au fost admişi ca membri în Societate toţi 
cei propuşi şi anume în ordinea numărului voturilor obţinute: 
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D-nii: 
Bădescu Luca 
Budescu R. Alex. 
Chiriac Nicolae 
Dona Nicolae 
Grigorescu Vintilă 

Popescu Ion 
Vraca Nic. 

Chiţulescu I. 
Davidescu G. C. 
Popescu Marcel 
Rarincescu I. 
Rusescu I. 
Sorescu Ion 

Negruţin F. Ion 
Andreiu Ştefan 

Safir I. 

Mauriciu Lerner 
Pandele Gh. 
Smeu Valeriu 

Abasohn Ernest 
Harlat L. Alex. 

Pilder Alfred 
Mild Andrei 
Fridman Angel 

Şedinţa se ridică la orele 61
/ 2 • 

câte 112 

câte 1 t 1 

110 
108 
107 

câte 106 

câte 105 

104 
102 

97 

Aprobat în şedinţa adunării generale de la 3 Decembrie 1922. 
Preşedinte, (ss} N. P. StefAnescu Secretar, {ss} T. Atanasescu 
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Şedinţele Comitetului 

Şedinţa de la 13 Noembrie 1922 

Şedinţa se deschide la ora 61/ 2 p. m. sub preşedinţia D·lur 
N. P. Ştefănescu, Preşedintele Socit·taţii. 

Membrii prezenţi sunt: Atanasescu T., Balş G., Buşilă C., 
Buşilă I., Filipescu G., Ghica S„ Ioachmiescu A., Ionrscu I. 

Se citeşte sumarul şedinţei precedente de la 20 Septembrie 
1922 şi se aprc.bă. 

Luându-se apoi cunoştintă de adresa de invitare ce ni s'a 
făcut de Societatea Inginerilor şi Architecţilor Bu ga~i, de a parti­
cipa la Congresul lor, ce va avea loc la 27 Noembrie la Sofia, se 
hotărăşte a se răspunde cu o scrisoare de mulţumire, pentru aten­
ţia ce ni s'a dat şi in care să se mli ureze şi succes în lucrări, 

anunţând că un delegat al comitetului nostru va participa la acest 
congres. 

Se admite apoi ca să fie propus ::a mem'lru nou în Socie­
tate, la una din adunările g ·nerale viitoare, d· l ing'iner Vasile Si­
piceanu. 

Se citeşte apoi o scrisoare a unui camarad, relativ la Statu­
tul funcţionai ilor şi situaţia creată inginerilor prin acel statut, pre­
cum şi la sporul de scumpete ce nu se acordă tuturor inginerilor 
prin noua ltge votată recent. 

D-l Inginer C. 811şilă, ·comunică că Asociaţia Generală a In­
ginerilor români, a făcut demei sc1rile necesare în prima chestiune, 
iar în cea de a dom stuoiaza uo proect d~ s;:1larii ce va fi supus 
aprobarii organelor superioare. 

Comitetul luâ,1d apoi cunoştinţă de declaraţia d-lui Casier, din 
care rezultă că membrii Societăţii" din provincie sunt în urmă cu 
plata cotizaţiilor, se ia hotarârea să fte rugati ca şi în treL·ut a se 
pune la curent, trimiţându-se chitanţele unui domn inginer ce va 
binevoi a încasa pe camarazii săi din local'tate. 

Totodată se hotărăşte a se încerca. pentru îmbunătăţirea fi­
nanţelor Societătei, de a face apel la marile întreprinderi indus­
triale să ajute Societatea Politecnică, ale cărei scopuri statutare 
sunt urmărirea progresului, desvoltării şi apll.:ăril ştiinţelor · apli­
cate la Industrie, precum şi stabilirea şi intnţinerea spiritului de 
solidaritate între toţi membrii ei, oameni de şţiinţă pură şi aplicată. 
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Comitetul mal aprobă a se continua să se acorde pensiunea 
de 60 lei lunar, văduvei fostului intendent al Societăţei, Nae 
Georgescu. 

Ne mli fiind nimic la ordinea de zi, şedinţa se ridică la ora 
71/2 p. m. 

Aprobat în şedinţa Comitetului de la 2 Decembrie 1922. 

Preşedinte (ss) N. P. StefAnescu , Secretar (ss) T. Atanasescu 

Şedinţele Comitetului 

Şedinţa dela 2 Decembrie 1922. 

Şedinta se deschide la orele 21, sub preşedinţia d lui N P. 
Ştefănescu, Preşedintele Societaţii. 

M,:mbrii prezenţi, d nii: A tan:isescu T., BJşilă C., Buşilă I., 
Filipescu G , Ghica S., Ionescu I. 

Se citeşte su:mrul ş~dinţei precedente d~ la 13 Noembrie 
1922 şi se aprobă. 

Iri privinţ~ listei de membri ce comitetul Societăţii e dator, 
conform st;it:1tului S1cietăţii de a reconnnda la adunarea generală 

de la 3 De:embrie 1922, pentru a, fi aleşi în locul d-l or :nembri 
cărora le-a exoirat ma·1da.tul, se decide a se lăsa o libertate de-' 
plină, comitetul 11epropunând pe nimeni. 

Se mai hntăr~şte a se trimite din partea SocieUlţii scrisori 
de mulţumire urmatoarelor societăţi: Creditul de intreprinderi elec­
trice, Şantierele române de 11 Dunăre, Creditul Technic, Cartea 
Românească, Banca Românească, Societatea tramvaelor din BL1cu­
reşti. care ne ·au oL,rit fiecare câte un abonament gratuit la câte o 
revistă tecnică streină, rugându-le a ne mai acorda în conlinuare 
şi pe anul viitor aceste donatiuni. 

' Primindu-se din partea . Societăţei A. G. I. R., o scrisoare 
prin care se cere ca comitetul Societăţei noastre să delege o per­
soană ca împreună cu delegatul A. G. I. R., să studieze aranjarea 
şi regulamentul :funcţionărei Bibliotecei comune a ambelor Socie­
tăţii, se deleagă cu această chestiune d-l Inginer T. Atanasescu. 

Se mai hotărăşte a se trimite o scrisoare de mulţumire d-lui 
căpitan G. Christescu pentru donaţia ce a făcut Societaţii, con­
stând din 2 volume cu lucrările sale. 
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Luându-se cunoştintă că în luna Martie 1923 se împlinesc 
20 ani de la moartea Inginerului Spiridon lorceanu, prin Impor­
tanta donaţiei cănila Societatea a avut putlnţ'l să-şi realizeze a­
proape t 1)ată averea sa actuală, se hotărăşte facerea unui parastas 
la data mai sus amintită. 

D-l Preşedinte aduce la cunoştinţa comitetului moartea Ingi­
nerului şef Ionescu N. Ion, directorul Şantierului naval de la Se­
verin, un iPginer distins şi care lasă regrete unanime în rândul co­
legilor, camarazilor şi şefilor săi. 

Comitetul Societăţii hotărăşte ca o delegaţie formată din d-1 
preşedinte N. P. Ştefănescu şi cei 2 vice-preşedinţi Buşilă C. şi 
Popescu O., să reprezinte Societatea la înmormântarea ce va avea 
loc ll 3 Decembrie 1922 în Bucureşti, depunând şi o coroană. 

Ne mai fiind nimic la ordinea de zi, şedinţa se ridică la o­
rele 21.30. 

Aprobat în şejinţa C'Jmitetului de la 1 t Decembrie 1922. 

Preşedinte: N. P. Ştefănescu SecrP-tar T. Atanasescu 

ADUNĂRI GENERAI ... E 

Adunarea generală de la 3 Decembrie 1922 

Conform art. 31 din statutele s')~ietătei noastre, membrii So-, 
cietătei au tost invitati şi au pr.)c~dat azi 3 Decembrie 1922 la un , ' 
vot pregătitor p~ntru reinoirea parţială a 7 membrii din comitet, 
pentru corn )lectarea co11itetului pe anul 1922-1923. 

Şedinta se deschide la orele 15 p. m. sub presidenţia d-lui 
Inginer inspector general N. P. Ştefănescu, Preşedintele Societăţii. 

Inainte de a intra ir. ordinea de zi, d-1 preşedinte comunică 

membrilor So:ietăţei moartea unuia din membrii distinşi ai Socle­
tăţei noastre precum şi al corpului tecnic, ing. şef Ionescu N. I. 

La înmormântarea sa, ce a avut loc în ziua de 3 Decembrie 
în Bucureşti, Societatea a depus o coroană, fiind reprezentată prin 
d-l preşedinte şi cei 2 domni vice-preşedinţi. 

Totdeodata d-l preşedinte aduce h cunoştinţa membrilor con­
ţinutul unei telegrame de multumire ce ne-a trimis Societatea In­
ginerilor şi Arhitecţilor Bulgari ca urmare la telegrama noastră de 
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salutări şi de urări 1tentru reuşita congresului acestei Societaţi, la 
care fusesem invitaţi, congres .ce a avut loc la 26 Noembrie t 922 
la Sofia. 

Se suspendă apoi şedinţa l O minute pentru ca să dea posi­
bilitatea membrilor a vota. La redeschidere se începe despuierea 
scrutinului, constatându·se că au votat 35 membrii, iar următorii 

d-ni membri au obţinut voturile arătate mai jos : 

Ionescu I .. 
Buşilă C .• 
Radu E. 
Ţiţeica G .. 
Bunescu AI. 

, 33 voturi 
. 30 " 
. 28 voturi 
. 27 „ 
. 18 „ 

Manoilescu M. . . 15 a 

Balş Th. . 12 
" Sudu P. . 12 „ 

Mirea St. 10 
" Eremia T.. 8 
" Gavrilescu Ramiro 7 a 

Bănesiu O. . . . 6 „ 
Dimitrescu Anghel 6 " 
Ghiorghiu I. S. . 6 „ 
Dragu Th. „ 5 „ 
Raileanu C. 5 

" Antoniu AL 4 n 

Negulici I. . 4 • 
Stratilescu Gr. . 3 n 

Cihodariu C. . 2 „ 
Orghidan C. • 2 
Bădescu Al. I vot· 
Cantuniar I. 1 „ 
Caracostea Gh. I li 

Drog~anu N. . t a 

Mareş Th. „ 
Popescu I. „ 
Vraca N. „ 
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Comunicându· se acest rezultat membrilor şi nemai fiind ni -
mic la ordinea de zi, şedinţa se ridică la ora 17 p. m. 

Aprobat în adunarea generală de la 15 Decembrie 1922. 

Pre1edinte: N. P. StefAnescu Secretar: T. Atanasescu 

Aduna.rea generală dela 1 S Decembrie 1922 

DAREA DE SEAMĂ 
a activităţii Societăţii Politecnice de la 1 Decembrie 

1921-1 Decembrie 1922. 

Domnilor Membri, 

Comitetr1I Societăţii Politecnice, conform art. 32 din statute, 
vă prezintă azi o dare de seamă a activităţii Societăţii noastre, 
darea de seamă financiară asupra veniturilor şi cheltuelilor anului 
1921-1922, al 41·1ea al existenţii sale, şi vă cere D-voastre, des· 
cărcarea necesară, 

Societatea a publicat în Buletin, dările de seamă ale tuturor 
şedinţelor comitetului şi ale adunărilor generale şi de acolo s'a!.! pu­
tut vedea discuţiunile şi hotărârile luate în toate chestiunile. 

ln rezumatul de mai jos Comitetul Societăţii va arăta pe 
lângă activitatea sa şi situaţia Societăţii şi rezultatele la care a 
ajuns timp de un an. 

A. - Situaţia membrilor Societăţii Politecnice. 

La 1 Decembrie 1921, Societatea avea 555 membri, în afară 

de Preşedintele său de onoare, D-l C. Olănescu şi de membrul de 
onoare al comitetului, D-l A. Gafencu. 

In anul 1922 s'all mai admis 25 membri noi. In schimb am 
pierdut 6 membri care au decedat în cursul acestui an. 

Aceştia sunt: I. Catuneanu M. M. 
2. Dumitrescu Al. 
3. Ionescu N. I. 
4. Mănescu C. 
5. Marcu Samuel 
6. Rusescu L. 
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Toţi, atât tineri cât şi bătrâni, prin activitatea depusă în ser­
viciile Statului şi particulare, unde au lucrat până la moarte, prin 
firea şi sufletul lor au lăsat urmele unei adânci dureri printre co­
legi şi prieteni. 

Azi, când avem o nouă ocazie de a-i reaminti D-voastre, ne 
lndeolinim o datorie, dintre cele mai sfinte ce le putem avea, re­
levându le toate calitaţile şi dându-i de model tuturor 

Rezumând, numarul membrilor Societăţii Politecnice, la I 
Decembrie I 922, e de 574 faţă de 555 câţi erau la I Decembrie 
1921, în afară de 9 membri admişi proviz·Jriu de comitet sub re­
zerva aprobarii adunării generale ce se va c0nvoca în cursul Junei 
Ianuarie I 923. 

In aceasta privinţă, adăogăm că comitetul Societăţei noastre 
nu a mai apli:at în acest an radierea nici unui membru. Totuşi, 

cu această ocazie, ne rugam de membrii cari nu au fost încasaţi 

să depue cotizaţiile rămase neplătite, pentru că numai astfel Socie­
tatea va putea sa-şi îndeplinească scopurile, satisfăcând aşteptă­

rile membrilor săi. 

8. - Comitete. 

111 anul expirat, comitetul Societăţii a ţinut 7 şedinţe şi au 
fost convocate 3 adunări generale, ce s'au ocupat de chestiunile ce 
le vom ară1a. 

C.- Activitatea depusă în interesul profesional al 
ingineri tor. 

A :i, O rnni10r membri, trebue să adăogăm că deşi pfoă azi 
nu s'a realizat cont»pirea Societăţii Polite:.:nice şi a Asociaţiei 

Generale a inginerilur din R ·m1nia, modalităţile realizării acestei 
chestiuni fiind încă tn studiu, totuşi ele au mers mână în mână, fă­

cânfo-se demer-;uri importante, ca: în chestia încadrării inginerilor 
din ţinuturile alipite şi a rectificărilor de vechime, în chestia sta­
tutuh1i funcţionarilor şi a noilor salarii cu venite corpului technic. 

In toate aceste chestiuni A. O. I. R., în urma rugăminţii de­
pusă de noi, s'a ocupat, având şi unele rezultate; ln bună înţele­
gere, chestiunile de ordin profesional 's'a hotărât a fi rezolvate de 
către Aso::1aţia Generală a Inginerilor, 

Acest început a unei conlucrări a ambelor So.:ietaţi sperăm 
să ducă încetul cu încetul la unirea .Jor, care este de dorit. 
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D. -- Buletinul. 

Buletinul Societălii ce e în anul al 36 al apariţfei sale, din 
cauza greutăţilor ce Societatea a întâmpinat cu acoperirea cheltue­
lilor de imprimare, nu a apărut regulat. 

Abia a apărut până azi No. 1-6 inclusiv, în două volume. 
Pentru timpurile de azi, ţinând seamă de scumpirea costului 

de imprimare, al clişeelor şi de s.:um Jirea hârtiei, etc., comitetul 
de redacţit al Bllletinului merită să i se exprime viile noastre 
mulţumiri, că a luptat ca Buletinul să apară în condiţfuni technice 
excelente p~ntru vre:nurile d~ azi, dânju-i-se o extensiune destul 
de importanH, şi alipin1u·se articolelor numeroase planşe şi clişee. 

Anunţă n azi că şi restul volumelor sunt sub tipar. 
Una din cauzele intârzierei e şi faptul că încasările din anun­

turi nu s'au mai putut realiza decât î.1 o sumă neindestulatoare. 
' 

E locul sa a iucem mulţumirile· noastre Ministerului Lucrărilor 
Publice, Ministerului de Comunicapi, Administiatiti C. F. R. şi a 
Cailor de comunicaţii pe apă, pentru incurajarea materială ce ne 
au dat pentru Buletin. 

Sperăm că cu concursul membriior tuturor Administraţiilor şi 
S:)cietaţilor ce agreează Societatea noastră şi manifestările ei, să 

putem face în anul viitor ca Buletinul să-şi ia extindere, contorm 
planului comitetului său de redacţie. 

E. - Conferinţe. 

ln anul 1921-1922 a;n audiat la Societatea noastră două 

conferinţe a doi membri ai Societăţii. 

Prima a fost a domnului Profesor Tr. Lalescu, ce ne-a expus 
„ Teoriile lui Einstein", teorii ce au revoluţionat ştiinţa şi formează 
ocupaţia tuturor savanţilor omenirii. 

A doua conferinţă a fost a domnului inginer şef I. S. Gheor­
ghiu, care ne-a arătat chestiunea electrificărei liniilor ferate, sub di­
ferite aspecte, emiţând diferite păreri în privinţa aplicărei ei, şi 

arătând pentru ţara noastră, cari sunt în ordinea de importanţă, 
liniile Je electrificat. 

Conferinţ~le fiind un mijloc superior de legătură între mem­
brii Societăţii, prin comunicarea studiilor lor sau prin expunerea 
preţioasă a chestiunilor ce interesează azi lumea technică de pre­
tutindeni, e de dorit să avem cât mai multe la Societatea noastră. 
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Invităm şi rugăm deci pe membrii Societăţei noastre a ne satis­
face această cerere, din care rezultă un profit intelectual pentru 
toţi, satisfăcând şi strângerea relaţiilor intre membri. 

F. - Biblioteca. 

Anunţăm membrilor că Societăţile particulare : 
Creditul întreprinderi electrice. 
Şantierele Române de la Dunăre. 

Creditul Technic. 
Cartea Românească. 
Banca Românească. 
Societatea Tramvaelor Bucureşti, 

ne-au oferit fiecare câte un abonament la o revistă technică streină, 
dând putinţa Societăţii de a I~ pune membrilor săi la dispoziţie, 

pentru citit în sala de lectură. 

In afară de scrisorile de mulţumiri trimise de noi, ne mai 
simţim datori şi pe această cale a arăta recunoştinţa noastră, pen­
tru aceste donaţiuni, către Societăţile de mai sus. 

Totodată putându-se repara dulapurile de cărţi ce fuseseră 

deteriorate în timpul ocupaţiei, am adunat cărţile Societăţii. 

Societatea A. G. I. R. împreună cu Societatea noastră, stu­
diază modalitatea de-a pune în comun bibliotecile şi revistele lor 
technice, pentru a fi citite şi co~sultate de membrii ambelor 
Societăţi. 

G. - Activităţi diverse ale comitetului şi Societăţii. 

Suntem datori ~ mai semnala şi alte activităţi ale comitetu­
lui, precum este faptul că comitetul Societăţel, prin delegatul 
ales, domnul profesor Ţiţeica, a luat parte la lucrările Federalei 
Asociatiei muncitorilor intelectuali • • 

Apoi o delegaţie a comitetului a reprezentat Societatea noa-
stră la Congresul Inginerilor din România, organizat de Soc. A. 
G. I. R., congres ce-a avut loc la Temişoara, între 30 Septembrie 
şi 7 Octombrie. 

In direcţia distractivă: trebue să spunem că nu s'a putut face 
nici o escursie in anul expirat, de asemenea banchetul anual nu 
s'a ţinut, iar serate nu au avut loc, cheltuelile întrecând preve­
derile la venituri. 
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H. - Situaţia financiară a Societiţei. 

Situaţia financiară a Societăţii se arată prin Bilanţul alătu­
rat, care se încheie la venituri cu 159.001 lei şi la cheltueli cu 
160.772,50 lei, adică cu un deficit de 1771,50 lei. 

I.- Activitatea comisiei localului. 

In afară de această dare de seamă, comisia permanentă a 
localului, şi·a făcut o dare de seamă specială, conform statutelor, 
căreia Domnul secretar al comisiei ii va da citire. 

Domnilor membri> 

lată activitatea comitetului în anul ce a trecut. 
Dacă nu a corespuns pe deaintregul obligaţiunilor statutare, 

vă rugăm şi vă cerem a pune la contribuţie toate sforţarile D-voa­
stre, pentru ca printr'un concurs al tuturor, material şi intelectual, 
să realizăm dorinţele, intenţiile şi planurile, clădind măreţul edificiu 
al tuturor obligaţiilor noastre. 

Facem acest apel la toate vârstele. Bătrânii să ne dea sfa­
turile lor, deduse din experienţe îndelungate, şi să contribue cu 
mintea şi cumpănirea lor la găsirea soluţiilor. Tinerii să ne dea prin 
vioiciunea şi entusiasmul lor rezolvări repezi, punând şi noi ches­
tiuni, ca să continuăm a da vitalitate Soc:ietătii noastre. 

' De la conlucrarea tuturor acestor energii, va rezulta realiza-
rea scopurilor dorite de toţi. 

Activitatea Societăţei noastre, precum şi. starea ei financiară 

fiindu-vă acum cunoscute, vă rugăm Domnilor membri, să apro­
baţi această dare cte seamă şi să daţi comitetului descărcarea ges­
tiunei, conform art. 32 şi 33 din statutele Societăţei noastre. 

Aprobat în şedinţa adunării generale de la 15 Decemb. 1922. 

Preşedinte: N. P. Stefănescu Secretar: T. Atanasescu 
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SOCIETATEA POLITECNICĂ 

BILANŢUL 
Veniturilor· şi Cheltuelilor pe anul t92t-t922 
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~ 

NATURA VE:NITURILOR 

l===i===- =cc.coc =co-c __ - "'--

I 
2 
3 
4 
5 
6 
7 

Dobânda ca ~italului 
Cotizaţiile memi:'rilor 
Taxe de admitere . 
Subvenţii şi d·)naţli . . . . 
Abonamente şi vânzarea Buletinului 
Anunţuri şi reclame . 
Diverse . 

Total . 

_ ~-~ _!1rf ~ _ -1 Diferenţa în : __ T ___ --- -- I 
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1 
sa tă + 1 -
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=----=--~--r=-.1=- =---_- - I ---- --

- 1-
61.466\-
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46.500·-

2.5201-
41.200·-

7 000·-

1.950 - 11 

60.000-:: 
500 -,1 

20 000-11 
3.000-'i 

60.000-11 
24 550 -1 

I' 
;_:I 159.001i-

I li 
'I -, 

1.4661=- ~ 
I 

265001-1 

I 

1.950·-

1851-1 

4801-
18.800-
17.550 --= 1=1: 

- -1=11 38 9551= 

Minus încasări Iei 10.999,00 

w 
l\J 
IXl 
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4 lr1calz1t ş1 lum1n0t . . . . . . . . . . . . . 11.000 -1 1 15.178 25 4.17825·

1 
-

1
-

5 Biblioteca, abonamente la reviste şi jurnale 3.000-11 1 799j- - -,: 1.201 1-

6 Buletinul . . . . . . . . . • . . . . 80.0001- 78.672 501 
_ ~; 8.512 65 .J . ...,, ..:::;

1
o;J I 

8 / Lefurile personalului ~i _rem!ze la !n~·... . . . :n.ooo -! 33.!177 80 - ;-
1 

3.422 20 
91 S~ese de trar.sp., grat1t., aiutor ş1 asigur. . . . 2 50~ -_I 1.914 - - 1-

1 

586-
1 O Diverse . . . . . . . . . . . 8.7J · 1::> I 2 535 2!1 - 1-~ 20 

Totll . 110.000-! 160.712!50 1.1s2i:Wl 17.00990 

Difkit Id 1771.50 Cheltueli în minus lei 9.227.50 

Acest bilanţ st inchee le venituri cu lei una sut:1 cincizeci şi nouă mii unu lt:i şi la cheltueli cu lei una 
sută şasueci de mii şapte sute şaptezeci şi doi lei şi 50 bani, adică cu un difidt de lei una mie şapte sute 
şaptezeci şi unu şi 50 bani. Bucureşti 15/XII 922 

Casier, Şerban Ghica 

I 
~ 
IC 
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DAREA DE SEAMĂ 
a Comisiunii permanenti pentru construirea localului 

propriu către Adunarea Generală ordinară a 
Soc. Politecnice, la 15 Decembrie 1922. 

Domnilor Colegi, 

Ne prezintăm şi anul acesta in faţa Domniilor-voastre, fără 

a vă putea face o dare de seamă despre începutul realizării însăr­

cinării ce ne-aţi dat. 
Ca urmare a tratarilor ce au avut loc in cursul anului tre­

cut, în vederea acestui scop, la 28 Februarie 1922, s'a primit de 
către comitet o cerere din partea Societăţii anor.ime „Intreprinde­
rile Gtnerale Technice'", fostă Inginer Tiberiu Eremia. ln această 
cerere întreba dacă · suntem dispuşi a ceda în întregime terenul 
nostru pentru a ridica pe el o construcţie modernă care să ocupe 
cel puţin 800 m. p., având fatad1 pe Calea Victoriei şi urmând a 
fi construită ca să aibă în afară de parter, cel puţin patru etaje, 
cu toate tavanele de beton armat. Pe locul din futld se propunea 
să se ridice constructiuni mai simple cu 2-3 etaje. 

Se cerea pentru aceasta de către consorţiul care urma să 

facă construcţiunile, dreptul de-a le exploata în folosul său 25 an 
<le la terminarea corpului principal despre Calea Vi~toriei, cu obli­
gaţiunea de-a pune la dispoziţ;unea Societăţii Politecnice f~ră plata 
pe tot timpul acesta, un apartament la etajul al 2-lea, ocupând circa 
400 m. p. 

După trecerea termenului de 25 ani, toate construcţiunile erau 
date în plină proprietate Societăţii Politecnice. 

S'a tratat de către comitet cu d-nii Inginer T. Eremia şi 

Const. Grigorescu, din partea consorţiului, oferindu-li-se din par­
tea noastră dreptul de a se folosi 20 ani de corpul principal de 
la Calea Victoriei şi 25 ani de clădlrile din fund, cu obligaţiunea 

de a afecta pentru Societatea Politecnică catul I, construit după 

planurile de distribuţie prezintate de Societate. 
Colegii noştrii, Inginerii Eremia şi Grigorescu, au rămas să 

studieze această propunere, dar până acum nu au mai dat nici un 
răspuns. 

Acum în urmă s'a sugerat de către d-l N. P. Ştefănescu, 

https://biblioteca-digitala.ro



-331 -

preşedintele Societăţii, ideia de a căuta chiriaşi pentru prăvăliile 

şi apartamentele ce se vor construi, cari plătind anticipat chiriile 
cuvenite pe câte unul sau mai mulţi ani, s'ar forma împreună 
cu un eventual împrumut, capitalul pentru construirea clădirii 

întregi. 
Comitetul s'a gândit în fine şi la soluţia de a vinde locul ce 

posedăm, pe care s'ar putea lua circa 1 O.OOO.OOO lei. Cu o parte 
din acest capital şi cu valoarea celor 400.000 cărămizi ce ne da­
toreşte Societatea comunală pentru construcţiuni de locuinţe eftine, 
s'ar putea să ne aranj~m o locuinţă pe un loc mai lateral al Bu­
cureştilor, şi ne-ar mai rămâne încă şi un capital destul de însem­
nat produc~tor de venit. 

Chibzuindu-se asupra acestor trei solutiuni, comitetul a aban-, 
donat pe cea din urmă, având în vedere dorinţa urmărită încă de 
la începutul Societăţii Politecnice, de a poseda un local cât mai 
impunător şi cât mai central. S'a rămas deci la ideia de a găsi 
mijlocul şi posibilitatea ca să construim localul Societăţii pe Jocul 
ce posedă acum în Calea Victoriei. 

Dintre celelalte două solutiuni arătate mai sus, care se pot 
I 

urmări, comitetul înclină a duce mai departe tratativele cu Socie-
tatea pentru întreprinderi tecnke, sau cu o altă Societate similară 

şi în condiţiuni identice, de oarece găseşte că o astfel de Societate 
pe lângă capitalul necesar construcţiunii de care dispune, va fi în 
măsură mli uşor să găseas~ă locatari pentru prăvăliile şi aparta­
mentele ce se vor executa. 

Bine înţeles că ambele aceste două ipoteze din urmă nu sunt 
posibil de realizat, decât renunţându· se la plannrile pe care le 
avem deja studiate şi aprobate. Va fi necesar să se studieze alte 
planuri cu distribuţii apropiate nevoilor locatarilor adică mai ren­
tabile şi desigur cu o fatadă mai putin costisitoare. Comitei'll per-, , 
manent al localului are însă în vedere ca faţada pe care o va ac-
cepta să fie apropriată unui palat al Societăţii Inginerilor şi ca eta­
jul intâi al clădirii, care se intentionează că dacă nu de la început , 
dar mai târziu să fie iocuit de Societatea noastră, să se constru-
iască aşa, încât atunci să se poată modifica, spre a ne oferi un 
apartament comod, corespunzând necesitătilnr noastre. 

Ţinem încă să vă mii spunem ca s'~u primit diferite cereri 
pentru a se închiria din localul nostru porţiuni mai mici şi chiar 
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În total, care însă nu au putut fi acceptate pentru că ni se cerea 
pe termeni mai lungi, de la I an în sus . 

• • it: 

Situaţia financiară a fondului pentru local este următoarea ; 
Acţiuni în valoare nominal.1 • • . . . Lei 4000,-

Numerar: 
ln casă la I Decembrie 1921 • . . , 6722,66 
lncasat de la baraca de fructe până la 31 

Decembrie 1922 . . . . • . . . 1463,00 
Pentru permisiunea vremelnică de a se a-

proviziona prin locul Societaţii, cu ma­
terialele ne.:esare, o construcţie vecină. 

Total numerar 
S'a plătit ca impozit pentru metri pătraţi 

şi metri liniari . . . . . . . 
Idem ca impozit de loc viran . . . . . 
S'a restituit din încasarea efectuată pentru 

construirea unei barace, la care s'a re· 
nunţat . . . . , . . . . . 

Total cheltuit. 
Rest numerar in casă la 1 Decembrie I 922 

* * * 

600,00 

2800,-
1580,-

1500,-

8785,66 

5880,-
2905,66 

Acestea au fost cele ce s'au putut face anul acesta de că­

tre comisiunea permanentă pentru construcţia localului propriu a 
Societăţii Politecnice, pe care conform articolului adiţional din sta­
tutele ei, avem onoare a le supune aprobării D-voastră. 

Preşedinte, C. P. Olănescu 
Secretar, N. Georgescu 

Membrii: A. Sallgni, N. P. Ştefănescu, Gr. Casimir, Gh. Popescu, 
Şerban Ghica, A. G. loachimescu, C. Buşilă 
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Problema tracţiunei electrice 
pe căile ferate române. 

Aspecte şi păreri. Condiţii de rentabilitate. 
Program de electrificare. 

ION S GHEORGHIU 
lngiarr Şef 

Conferenţiar la Şcoala Politechnieli din Bucureşti 
Şef de aerviciu în Direc\ia G-lă a Conslr. de Căi Ferate 

Electrificarea căilor noastre ferate, iată o problemă 

care de la răsboi încoace se bucură de o deosebită favoare, nu 
numai în cercul preocupărilor inginereşti, dar şi în afară de a­
cestea. 

Explicaţia acestei în !răgiri st~ în mare parte în înrudirea pe 
care chestiunea ele..-:trificării răilor ferate o are cu o altă problem1 
de o import:t'ită covârşit)are în politi::a economică a ţării noastre 
de după război, şi anume cu problema isvoarelor de energie 
ale ţării. 

Asta nu înseamnă însă că chrstiunea electrificării cailor fe­
rate a aşteptat la noi în ţară să fie luată în remorcă de problema 
energiei, pentru ca să şi facă apariţia în arena preocupărilor Ingi­
nereşti. Nu. lncă din anul 1913 Serviciul Lucrărilor NJi din C. p_ 
R., (astăzi Direcţiunea Generală a ConstrucJiilor de Căi Ferate) 
din iniţiativa şi sub conducerea Directorului său D-l lng. lnsp. 
General R. Baiu/eseu a infiinţat o secţie a electrificărilor de căi 
ferate, care în anii 1913-14, piegatise mai toate elementele ne­
cesare electrificării liniei Ploeşti- Predeal. Se începuse şi studiul pe 
teren şi ln biroul technic pentru stabilirea unei centrale hidro­
electrice pe râul Ialomiţa, destinata a furniza energia electrică ne-
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cesară acestei electrificări 1). Lucrul era bine pus pe cale, dar a­
venit răsboiul european şi atenţiunea serviciului fiind chemată spre­
alte lucrări urgente în legătură cu apărarea ţării, aceste începu­
turi au fost oprite. 

Chestiunea nu a fost însă nici lin moment pierdută din ve­
dere de serviciul care cel dintâi o îmbrăţişase, şi acum de curând 
a fost reluată, de Serviciul Electrificărilor din Direcţia G~lă a Con­
strucţiilor de Căi Ferate, bine înţeles la lumina ultimilor înfăptuiri 
făcute în alte ţări în această chestiune şi în cadrul tutulor factori-
lor de care e legată. · 

Căci dacă înainte de răsbol problema era o problemă lo­
cală, care se punea pentru o anumită linie, a cArei capacitate de 
trafic trebuia sporită, astăzi ea este o prnblemă vastă, cu fete 

' multiple şi cu contingenţe numeroase. Nimic mai greşit de cât a 
nu cunoaşte sau a nu voi să cunoaştem o chEstiure complexă, de 
cât sub unul din asp~ctele sub care ea se poate prezenta. Numai 
când am întors o asemenea chestiune, sub toate feţele ei, putem 
să o judecăm în mod în adevăr obiectiv şi fobsitor. Acest lucru 
vom încerca să· I facem în rândurile de mai jos. 

Aspectele sub care se prezintă. problema electrificării 

căilor ferate în România. 

1. Aspectul bunei politici economice a isvoarelor de 
energie. O bună politică a isvoarelor de energie din întreaga 
Româriie, ne spune că trebue f:ă le utilizllm cât mai raţional, pu­
nând cât mai mult în valoare pe cele inepuisabile şi economisind 
pe cele epuisabile care trebuesc să consticue reserva viitorului 2

). 

Or astăzi în mai toate industriile ţării, fără deosebire, C·.)Il­

sumăm numai energie epuisabilă sub formă de lignit şi petrol. 

1) O parte din rezultatele acestor studii au fost publicate în Bule­
tinul Soc. Politechnice No. 5 şi 6 din 1915. 

2) Chestiunen aceasta se găseşte tratată pe larg în studiul remar­
cabil al d-lui gng. e, qJuşilă : Pro6fema ene.,,giei în !România prezintat celui 
de al 2-lea congres al Inginerilor din România. (Buletinul A. G. I. R. No. 
10, anul 1922). 
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Şi între toate aceste industrii în frunte stau căile ferate, care 
cu cele circa 12.000 klm. de linii şi circa 1600 locomotive azi în 
serviciu, consumă mai mult combustibil de cât toate celelalte in­
dustrii la un loc. 

O locomotivă în serviciu consuma înainte de răsboi după sta­
tisticele publicate in acel timp de Dir. Generală a C. F. R., cam 
460 tone de păcură pe an, sau 1 OOO tone de lignit de Comăneşti. 

Luând aceleaşi cifre şi a·cum după răsboi, lucru de altfel lo­
gic dacă ţinem seama că în cei câţiva ani din timpul răsboiulul 

locomotiva cu abur n'a făcut vre-un progres deosebit care să în­
dreptăţească o reducere a aceste cifre, avem astăz! consumaţia to­
tală anuală în ipoteză că toate locomotivele C. F. R. ar arde nu­
mai păcură: 

460X 1600= 736.000 tone de păcură 
Iar în ipoteză că toate locomotivele ar arde numai lignit: 

1OOOX1600= 1.600.000 tone de lignit. 
Aceasta ne reprezintă în lignit aproape întreaga consumaţie 

de lignit din ţară a anului 1921 ( 1800000 tone) iar în păcură mai 
mult de ;umătate din producţia totală a sondelor din acelaşi an. 

Cum ir. realitate consumaîia locomotivelor se împarte intre 
lignit şi păcură (abstracţie făcând de consumaţia de lemne, CC!re e 
din ce în ce mai redusă), putem spune că astăzi cam o treime 
din tot combustibilul soliJ şi lichid al ţării se consumă în loco­
motivele căilor ferate, consumaţie cu atât mai iraţională cu cât ea 
se face în nişte uzine mobile în condiţiuni de randment foarte 
proaste, mult ma! proaste de cât într'o uzină fixă. 

lată deci cine este cel mai mare risipitor al surselor de e­
nergie epuisabilă ale ţării. Este Statul cu Căile sale Ferate, toc­
mai Statul care trebue ~ă fie apărătorul acestor surse de energie, 
şi care cel dintâi este chemat să aplice principi;le unei sănătoase 

politici de de economie "in această materie ! Concluzia ce se im­
pune este următoarea : Această risipă neiertată trebue să înce­
teze fără intârzief'e, locomotiva cu aburi trebue gonită repede, 
de pe cât mai multe linii, dacă se poate de pe toate. 

2. Aspectul C. F. R. Amărât şi hărţuit de necazurile şi du­
rerile pe care cu toţii le cunoaştem şi le împărtăşim, drumul de 
fer cu tracţi,unea lui cu abur ar putea ţ.ne cam următorul limbaj 
în materie de electrificări : 

O fi importantă pentru ţară problema energiei, dar mai im-
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portantă este problema în sine a transporturilor pe cale ferată, 

căci în ziua în care aceste transporturi ar înceta, ţara întreagă se 
v.a prăbuşi împreună cu problema energiei şi cu toate celelalte 
probleme ce o agită. Or puţin a lipsit să nu fie aşa, îndată după 

răsboiu, când material rulant aproape nu mai exista, când calea 
era slăbită, podurile slricate, instalatiile defectuoase etc . • 

Electrificare ne lipsea nouă atunci ? 
Dar astazi ? Astazi de sigur pun::tul critk est~ trecut. Par­

cul de locomotive şi vagoane este în mare parte refăcut, circula­
ţia merge spre normal, dar mai sunt încă atâtea de făcut şi refă­

cut, dacă n'ar fi să arr,intim de cât, consolidarea sau refacerea 
căii, refacerea podurilor provi~orii din timpul răsboiului, ambele în 
curs de exc:cuţ:e, .construcţii de ateliere, instalaţii, magazii şi spo­
riri în staţii, norn'.alisarea căilor largi, sporirea, consolidarea şi 

mai ales refacerea pe baze naţionale a materialului omenesc slăbit 

şi el după rasboi etc. 
Cu atâtea prQbleme pe capul ei, se poate gândi chiar astăzi 

la electrificare, calea ferată ? Şi apoi ar fi iertat să introducem 
tracţiunea tlectrică, instrurr:ent aşa de scmrp, pe o linie proastă, 

cu şinele uzate, cu traversele putn de şi cu podurile nesigure ? De 
sigur că nu ! Să ne co11::;0/idăm şi să ne refacem calea şi podu­
rile provisorii, să readucem mai inhiiu tracţiunea cu abur la sta­
rea Îll care se gf sea înainte de răsboi şi numai după acea să 
ne gândim la electnficare. 

lată concli.:zia la care sLntem conduşi când priv
1

im problema 
electrific~rii prin aspectu I drumu h.; i de fier. 

3. Aspectul visteriei ţării. L:i îndemnurile pentru electri­
fi;:are "l'isteriă tării răspunde ~cmt : , 

O fi, dar n'am pan:le. Mai târziu vom vedea. 
4. Aspectul „Inerţie". Până acum n'am mai avut tracţiune 

electrică .în ţara asta şi slav~ Domr,ului au mers în trecut destul 
de bi11e toate. Măcar de ar merge 1ot aşa şi în viitor. 

5. Aspectul generos al chestiunei. Mai toate ţările civi­
lisate au astazi linii electrificate unele chiar reţele întregi. Noi nu 
avem de cât o singură linie mică de importanţă locală. 

Este iertat oare ca ţara r.oastră să rămâie indărăt pe acest 
tărâm şi să nu fie şi ea dotată cu acest nou instrument de pro­
gres ? ln orice caz nu este iertat să nu studiem din vreme ches­
tiunea, pentru ca înfăptuirea ei să nu ne apuce nepregatiţi. Prin-
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tre atâtea milioane cheltuite s'ar putea poate gAsi şi sumele­
infime pe care le-ar cere studierea şi urmărirea continuă a ches­
tlunei. 

6. Aspectul Capitalului particular. Capitalul particu­
lar nu are în mod direct interes în electrificarea căilor ferate, pen­
tru că ştie bine că aceasta este o marfă pe care Statul şi-o re­
zervă sie-şi. 

Dar capitalul particular caută plasamente în industria pro­
ducerii de energie. Este încă ţinut oarecum în loc de legiferările­

care se aşteaptă în act:asfă materie, dar oricum, el ştie că sub o 
formă sau alta, această marfă îi este tot lui reservată, chiar de ar 
fi numai în consignaţie. 

ln materie de centrale, capitalul particulo.r a învăţat dt. la in­
gineri, că cu cât o centrală este mai mare, cu atât condiţiunile de 
rer.tabilitate pot fi mai bune, şi dacă anumite condiţiuni sunt în­
lleplinite, această rentabilitate poate chiar deveni foarte mare în­
tr' o uzine\ hidroelectrică. 

Dar ca în mai toate afacerile pe care le are în vedere, capi­
talist!1l vrea să şi aibă chiar de la început asigurată rentabilitatea 
afacerei. 

Or intr'o ţară ca a noastră în care industria nu a ajuns la o 
mare desvoltare, consumatorii de energie electrică nu abundă pe 
toate cărările. lnt~e toţi aceşti consumatori ochii capitalistului se 
îndreaptă spre singurul care r~prezintă astazi un consumator real, 
permanent, sigur şi uşor de evaluat ; acesta este Statul cu căile 

sale ferate electrificate. ln ziua m care Statul va începe electrifi­
carea cutărei căi ferate, va ieşi ca din pământ şi mult căutatul 

capital pentru punerea în valoare a cutării bogătii hidroelectrice 
sau a cutărui combustibil, din apropiere, ca:-e zăcea până atunc 
fără căutare. 

Tot din această cauză nu există astăzi sustinători mai zeloşi 
' dar în acelaşi timp şi mai grtibiţi ai electrificărilor, de cât acei 

cari au în vedere punerea în valoare a vreunei căderi de apă, sau 
utilisarea vreunui combustibil gazos, sau a vreunui lignit slab, pro­
piu a fi întrebuinţat în mod rentabil într'o uzină termoelectrică 

construită·. la gura minei. 
ln fine alături de toate aceste aspecte, mai avem încă unul 

şi anume : 
7) Aspectul obiectiv, care priveşte chestiunea în sine, 
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constată toate legăturile arătate mai sus, le pune pe fiecare la lo­
cul ei, afectându-le de un coeficient de importanţă potrivit împre­
jurărilor şi condiţiilor speciale ale ţării noastre, şi din toate aces­
tea degajază o resultantă unică, care trebue să fie forţa destinată 

a pune în mişcare problema electrificării căilor ferate în ţara 

noastră. 

Sub acest singur aspect vom privi problema în cele ce ur­
mează, căutând a degaja pe aceasta cale criteriile care trebuesc 
să ne călăuzeas:ă în întocmirea unul program de electrificare. 
Vom căuta să întrebuinţăm în acest scop :metoda analisei critice 
obiective, preconizata mai sus, şi vom începe prin a supune a­
cestei analise însăşi t:lementele care formează caracteristicele trac­
ţiunei electrice. 

li 

Avantajele şi desavantajele tracţiunei electrice cu aplicaţie 

la cazul special al Căilor noastre ferate 

Nu avem intenţia a face o im:ursiune detailată în domeniul 
avantajelor şi desavantajelor tracţiunei electrice. Despre caracte­
rele şi calităţile acestui fel de tracţiune şi despre resultatele obţi­

nute în această privininţă în alte ţări, s'au scris deja pagini nu­
meroase în literatura noastră technică 1). 

Cităm ca bibliografie in materie următoarele publicaţiuni: 
I) ofectrificarea Cf<omâniei, studiu publicat de D·I 9n9iner D, .Beonida 

în revista Energia si prezentat şi primului congres al Inginerilor ţinut în 
Iaşi în anul 1921. 

2) Pro6fema tracfiunei în re/eaua căifor noastre /orale, studiu de ren­
tabilitate al tracţiunei electrice prezentat la congresul inginerilor de la Te­
mişoara în anul I ~22 de 0-l 9nginer CJ, g{pri6ăneanu. 

3) eontri6ufiuni (a problema e(eclrificării căilor ferate în Sl?omânia, pre­
zentate congresului din laşi din 1921, de fi).[ 9ng. e. Clludeanu, 

4) Praaema energiei de d-l lng. g{ron ~. g({afisay, lucrare prezentată 
aceluiaşi congres din Iaşi în anul 1921, cu date pentru electrificarea li­
niei Ploeşfi·Braşov. 

ln fine următoarele studii publicate de subsemnatul înainte de 
răs boi. 

5) ~1mla6i{itatea e(edrificării finiei Ploeşti-Predea{, CU date din proec-
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In scopul discuţiunei la care le vom supune, vom reaminti: 
numai pe scurt care sunt aceste avantaje şi desavantaje. 

Avantajele tracţiunei electrice. 1) La egală putere lo­
comotiva electrică, care este numai un transformator de energie,. 
fără tender, fără cazan şi fără provisie de combustibil, este mult 
mai uşoară de cât locomotiva cu abur, care fiind o uzină ambu­
lantă îşi poartă cu ea şi provisia de c9mbustibil. 

2) Locomotiva electrică este capabilă de o aderenţă mult 
mai mare de cât cea cu abur, resultat al faptului că cuplu de trac­
ţiune constant şi rotativ chiar la origina producerii lui, este de ca­
litate superioară în locomotiva electrică scutind-o de efectele per­
turbatoare ale încărcării inegale ale osiilor atât de dăunătoare a­
derentei. Calitate cu atat mai simtită cu cât linia are rampe mai 
mari. 

3. Locomotiva electrică este capabilă de viteze mult mai 
mari de cât cea cu abur, şi de porniri mult mai repezi şi mai 
bune, resultat tot al calităţii superioare a cuplului produs de mo­
torul ele:tric. 

4) Cele 3 calităti de mai sus se traduc din punct de vedere , 
al exploatării prin marele avantaj al sporirei considerabile a ca­
pacităţii de trafic a liniei. 

5) Reciproca ;:::recedentei propieti'lţi : Pentru o linie nouă, 
construită de la început pentru tracţiunea electrică se poate adopta 
un traseu mai greu, cu dediviti'lţi mult mai mari, de unde poate 
resuita o considerabilă economie în construcţia nouii linii. 

6) Tracţiunea electrică oferă cea mai sigură şi minunată frâ­
nare în pantă, prin re;:uperarea energiei, locomotiva electrică de­
venind uzină generatoare de energie electrică, în care energia ci­
netică a trenului ce coboară este transformată în curent electric 
trimis pe linie. Exemplele abundă în exploatările existente. Men­
ţionăm numai că pe linia Ploeşti-Braşov un tren de marfă de 500 

tul de electrificare al acestei linii intocmit în 1914, publlicat în Bui. Soc. 
Politechnice No. 5- 6 Mai- Iunie 1916. 

6) 91.supra afeclrifică1•ii marifo1• {inii ferate în legătură Cll u[limi/e cfec 

trificări făcute în Ouropa, studiu general al tracţiunei electrice pe cale fe­
rată, publicat în anul 1912 in Bui. Soc. Politechnice (No. 6, 7 şi 8 din a­
nul 1912). 

7) !Jrac/iune e{ectrică sau trac/iunc cu a6ur? patru articole publicate 
în revista „Natura" îo anul 1914 (No. 5 şi 8 anul IX şi No. 2 şi 3 anul X). 
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tone, care ar coborî de la Predeal la Braşov pe panta de 25°/00, 

ar produce singur energia necesară ca să mişte un tren accele: at 
de 200 tone purtate, care ar urca cu aceiaşi vitesă intre Câmpina 
şi Comarnic pe rampă de 13°/oo. 

7) Mare uşurinţă de exploatare, care se traduce printr'o 
simţitoare micşorare a cheltuelilor de tractiune. Această uşurintă 
resuită din acea că locomotiva electrică nu are nevoe de punere 
sub presiune şi de curătirea finală, care răpesc la locomotiva cu 
abur mai tot atâta timiJ cât şi timpul util de parcurs, nu cere a­
limentări în drum cu perdere de timp şi de manevră, şi nu are ne­
voe de placa turnantă ci e totdeauna gata de drum în ambele sen­
suri. Pentru toate aceste motive, locomotiva electrkă capabilă de 
parcursuri anuale m•Jlt mai mari ca cea cu abur, face în mijlociu 
serviciul a două locomotive cu abur, şi face acest serviciu într'un 
mod şi mai simplu şi mai ieftin. 

8) Economie în personalul de conducere al locomotivei ne 
mai fiind nevoe de fochişti şi de echipele de punere sub presiune 
şi de ..::urăţire şi economie în munca desvoltata de conducător, care 
depune o muncă incomparabil mai uşoară de cât a unui mecanic 
de loco:notivă cu abur. 

9) Lipsa de fu:n aprecia1a. în special în tunele. 
10) O mai mJre elasticitate în exploatare prin întrebuinţarea 

automotricelor şi a convoiurilor cu unităţi multiple. 
11) Se pretează foarte bine la p'ătrunderea în oraşe cum ar 

ti de pildă în Bucureşti, pe o cale ferată urbană dealungul Dâm­
bovitei. 

J 

Desavantajele tracfiunei electrice. I) Costul foarte ri-
dicat al ele.;trificării. 

2) Intreaga exploatare a liniei depinde de o centrală. Un ac· 
cident în centrală opreşte toată circuiaţia pe linie. 

3) Continuitatea exploatării este mai putin bine asigurată ca 
la tracţiunea cu abur din causa defectelor care se pot ivi în firul 
de cale, aceasta cu atât mai mult cu cât sistemul de susp~nsiune 
cateuară nu a ajuns încă la o standardisare, ca linia aeriană a 
1ramvaelor. 

4) Deranjări în firele telegrafice şi telefonice în sistemele 
cu ct:rent alternativ şi cart: nu se pot înlătura de cât cu mari 
cheltueli. 
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5) Liniile electrificate ar constitui o stânjenire în deplasări~ 

de trafic şi mai ales în caz de răsbolu prin imposibilitatea de a 
concentra unde voim locomotivele electrice şi prin micşorarea par­
cului total de locomotive atunci când tracţiunea electrică este 
suspendată din causa distrugerii centralei. 

Rentabilitatea unei electrificări. Avantajele şi desavan­
tajt le de ordin financiar ale unei electrifi.=ări se concretizează prin 
resu Ita n ta lor în formula cunoscu tă a rentabililaţii unei electrificări 

Această formulă nu este de cât exprimarea algebrică a următoa­
rei relaţiuni care există în totd~auna între traficul liniei şi elemen­
tele economice ale electr1fkarii: 

Capitalul ang.1jat în el ~ctrificare, deci şi dobânda, amortis­
mentul şi cota de întreţiner~ a instalaţiilor respective, sunt aproape 
indt:pendente de traficul liniei. 

Prin introducerea tracţiunei electrice se realizrnză o econo­
mie în caoitolul cheltuelilor de exploatare, şi această economie 
este proporţională cu trafkul liniei. 

Va exista atunci pentru fie a. e linie un trafic începând de la 
care economia anuală resultată din reducerea cheltuelilor de ex­
pl0atare ~a fie mai mare de cât suma ce represintă dobânda a­
mortismentul şi cota de intn>ţinere a capitalului angajat. Numai de 
la acest trafic în sus electriflcan·a liniei devine o afacere renta­
bilă. Ac~st tra fie se numeşte şi traficul critic pentru electrifLa­
rea linit-i. 

Să însemnăm cu : 

N .:ostul în lei al unui Km de linie electrificată, cuprinzând 
costul firul1.1i de cale, al substaţiunilor, al feederilor de alimentare 
şi de întoarcere, al rnodifLărilor în liniile telefonice şi tc!legrafice şi 
al instalaţiunilor suplimentare din depouri şi ateliere. 

d dobânda, amortismentul şi cota de întreţinere anuală a in­
stalaţiilor Lfe mai sus, exprimat în procente la sută şi în lei. 

L lungimea liniei în Kilometri. 
M tra ficut total anual al liniei exprimat în tone-kilometri-brute 

transportate. 
b consumatia de energie electri~ă pe linia electrificată mă­

surată la intrarea în subsbţiuni şi exprimată în KWore pe tonă­

ki lometru-bruta transpOitată. 

q costal KWoră la intrarea în substaţiuoe exprimat în lei. 
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c consuma~a de combustibil pe locomotiva cu abur, expri­
mate în kgr. pe tonă- kilometru brută transportată. 

p costul în lei al unui kgr. de combustibil. 
A economia anuală ce rezultă prin introducerea tracţiunei e­

lectrice, exprimată în lei pe tonă- kilometru- brută transportată. A­
·supra acestui factor, observăm că dacă însemnăm cu ix costul a­
nual al cheltuelilor de tracţiune pentru o locomotivă cu abur şi cu 
,::. pentru o locomotivă electrică, şi cu Za şi Zb numărul locomo­
ti velcr cu abur şi electrice ce fac serviciu pe linie, avem : 

M X A = ex Za - p Zb 

Dar fiindcă atât numărul de locomotive cu abur, cât şi nu­
mărul locomotivelor electrice stau într'un raport de proportionali-, 
tate cu traficul liniei, putem scrie : 

A = ex Ka - [:i Kb 

Pentru ca pe linia ptopusă la electrificare, tracţiunea electri­
că să revie IT'ai ieftin ca cea cu abur, trebue ca : 

Sau: 

dXNXL+bXqXM<cXpXM+AXM 

M > 
L 

d X N 

cXp+A-cXq 
M 

Mărimea se poate numi densitatea de trafic a liniei,· 
L 

iar expresia 

d X N 
cXp+A-bq 

este densitatea critică de trafic a liniei începând de la care elec­
trificarea devine rentabilă. Este de observat că există pentru ortce 
linie o densitate critică de trafic începând de la· care electrificarea 
devine rentabilă, pentru că numitorul expresiei de mai sus este in 
totdeauna positiv. 

ln adevăr, în toate exploatările existente s'a dovedit că ex­
ploatarea electrică aduce o micşorare mai mare sau mai mică, dar 
întotdeauna o micşorare a cheltuelelor de exploatare, deci tenne-
nul A este întotdeauna positiv. ·· 

De asemenea s'a dovedit în toate exploatările electrice în-
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făptuite până azi că tona kilometru· brută transportată electric re­
vine mai ieftin de cât în exploatarea cu abur (c p > b q). 

Dar acesta este un ad~văr care se poate afirma şi a priori 
căci chiar dacă combustibilul care s'ar arde pe locomotivă ar fi 
de aceiaşi calitate ca cel care se arde în centrala electrică, randa­
mentul pe locomotiva cu abur este atât de redus faţă de rand· 
mentul ce se obţine într'o centraiă fixă, în cât acopere cu priso­
sinţă perderile ce se produc în transportul energiei de la centrală 
până la locomotiva electrică. 

Oiferenta este cu atât mai accentuată cu cât într'o centrală 
' se arde de obiceiu un combustibil mai ieftin ca cel consumat pe 

locomot vă. Raportul preţurilor c X p şi b X q a fost şi va fi în 
totdeauna acelaşi. Ca să fie altfel ar trebui ca pe deoparte să se 
leftenească considerabil co:r. bustibilul şi pe de altă parte să se 
sp')rPască comiderabil costul maşinelor şi lucrărilor de construcţie 

Or atâta timp cât ambRle aceste feluri de producţie vor avea la 
bază acelaşi element unic care este mâna de operă omenească, 

- şi nu vedem cum s'ar putea să fie altfel -. raportul de mai 

~us va rămâne mereu de acelaşi sens adie~ -~ ~ ~ > t, şi va e· 

xisfa deci întotdeauna pentru orice linie o densitate de trafic in­
cepâ 1d d: la care tracţiunea electrică să fie mai eftină ca cea 
cu abur. 

Discuţia avantajelor şi desavantajelor tracţiunei e­
lectrice. I) Calitatea cta mai de seamă a tra. ţiunei electrice este 
sporirea capacităţii de trafic, prin sporirea considerabilă a tona­
jelor remorcate şi a vitezelor. Se citează trenurile de marfă de 
3000 tone, remorcate de o singură locomotivă electrică pe rampe 
de lOoloo cu viteze de 25 Km/ora pe liniile electrice din America. 

Dar tn America vagoanele au un si~tem de atelaj central au­
tomatic care permite eforturi de tra ·ţiuoe la cârlig, de 45000 kgr. 
pe când în Europa rezistenţa cârligului de atelaj nu permite un 
efort de tracţiune mal mare de 12000 kgr. (excepţional 18000 kgr.) 
Acest efort de tracţiune limitează la circa 500 tone greutatea 
unui tren pe linia Câmpina· Predeal, la 400 tone pe Predeal­
Braşov şi la 700 )one pe Ploeşti- Câmpina. La câmpie greutăţle 
ar fi mult mai mari. Aşa pe o linie cu rampe sub 3°/00 resis­
te~ţa cârliguluifoostru , d.e atelaj ar per.mite să se facă trenuri de 
2000 tone. Dar mai este şi alta împrejurare care limitează tonajul 
trenurilor noastre : este lungimea stafiilor. 
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O static de 500 metri cum sunt foarte multe, ar avea cea 
mai lungă linie de garaj de 350 metri. 

Pe o asemenea lungime de linie intră cam 50 vagoane cu 2 
osii, Gs, şi 25 vagoane cu 4 osii LSA. Primele, dacă ar fi toate 
încărcate la maxim (hipoteză limită) ar forma un tren de 50X3()= 
1500 t1Jne, cele de al 2-lea de 25X56=1400 ton~. Dar aceste 
tonaje nu sunt nici-odată atinse. 

Suntem departe de ce!e 3000 de tone americane pe rampă 

de 100/oo. 
Dar r~mânem totuşi intr'un foarte mare progres faţă de trac­

liunea cu abur, când putem face pe rampă de 20°/00 tracţiune 
simplă cu 500 tone rem Jrcate cu o locomotivă electrică de 2000 · 
2200 C P şi care p0ate să nu cântărească mai mult de 100-110 
tone. O asemenea locomotivă electrică este mult mai puternică de 
cât cea mai puternică locomotivă cu abur ce avem azi în exploa­
tare. ln limitele gabaritl1lui şi a greutaţii pe osie se pot face lo­
comotive electrice încă şi mai puternice, dar din cele două cauze 
mai sus arătate noi nu putem folosi până la limita ei această re­
mar.::abilă propietate a locomotivei flectrice. 

Celalalt factor de sporire a capacitătii de trafic este viteza. 
' Tracţiunea electrică permite viteze năprasnice. 

D.:ir în această privinţa suntem limitaţi de resistenţa căii. To­
tuşi pentru lhiile de munte sporul. de vit~să pe care ni-l oferă 

tracţiunea electrică este considerabil 
Sporirea vitt-zelor degajează graficul mersului p~rmiţând in· 

tercalarea de noi trenuri, şi deci o sporire simţitoare a traficului. 
Să relevăm însă şi aci o mică stânjenire : Asigurarea continuităţii 

de exploatare cere, după după cum se arată mai departe, revisii 
zilnice pe tronsoane scurte, în care ti ;np orice circulaţie este o­
prită pe tronsonul respectiv. Această întrerupere ar putea fi cam 
de o oră. Asta înseamnă că pe grafic să apară o făşie albă de 1 
oră lăţime în care nu trebue să se intercaleze nici un tren. 

Cu toate îngrădirile arătate mai sus, sporul pe care intro­
ducerea tracfiunei electrice ii va aduce pe /miile noastre electri­
ficate rămâne incă considerabil şi va constitui pentru tracţiunea 

electrică un avantJj necontestat. 
2. Frânarea prin recuperare are în practică o valoare mai 

ndusA .de cât i se acordă teoretic. Mai intâiu singurul motor care 
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ni oferă recuperarea automată, cea mai preţuită, este motorul asin· 
cron trifazic. 

Motoarele serie ca să recupereze trebue să îşi transfonne 
excitaţia în excitaţie derivaţie ; de aci necesitatea unor di~positii şi 
.aparate suplimentare în constructia şi echiparea lor. In tracţiunea 
monofozată, deşi atât de răspândită, chestiunea recuperării nu a 
putut fi încă pusă la punct. ln una din cele mai recente şi mai 
importante electrificări monofazate, la Lcetschberg, s'a renunţat la 
recuperare. 

111 sistemul continuu-tensiune înaltă, americanii au rezolvat 
problema recuperării în mod cu totul n:ulţumitor deşi oare·cum 
complicat. Cel putin ,aşa citim în toate publicaţiile relative la ma­
rea electrificare a liniei Avery· Harlowton, unde se dau economii 
de 10 °/0 în curentul consum:it anu1I, datorite recuperaril. 

Poate că nu este de prisos să menţionăm că frânarea prin 
recuperare nu scuteşte nici de frâna cu aer comprimat, nici de 
frânarea electrică reostatică, căci recuperarea energiei electrice în 
motorul devenit generator poate menţine trenul la o vitesă conve· 
mbilă când coboară în pantă, dar nu-l po :ite qpri pe loc. 

Apoi mai est~ ceva: recuperăm energie electrică ca să ur­
căm cu ea un tren în rampă. 

Dar dacă avE m pe linie numai trenuri care coboară? Atunci 
trimitem această energie Î!l altă parte la alţi consumatJri trecând 
în sens invers prin substaţiunile rotative sau statice. Deja mult 
mai puţin folositor fiindcă e mai l'.omplic;:it şi mai slab ca rand· 
ment. Şi dacă asemeni consumatori străini de tracţiune nu avem Jn 
ret~aua care alimentează num1i linia electrificată ? Atunci nu ne 

' rămâne de cât să primim această energie în chiar centrala unrie 
ea devine un mosafir nedorit. Avantajul a devenit desavantaj. 

Nu e însă m:ii puţin adevărat, că pe o linie de oare-care 
lungime, de îndată ce traficul are oare-care importanţă rar se în­
tâmplă ca energia oferită prin recuperare să nu găsească consu· 
matie fie în vre-un tren care urcă - şi nu e greu să ne aranjăm 
convenabil în această privinţă chiar la alcătuirea graficului, fie în 
manevre prin gări. 

In definitiv putem spune că fără ca să fie atât de miraculoasă 
cum ar părea la prima vedere, recuperarea rămâne totuşi tn u­
nele sisteme de electrificare un avantaj real şi important al trac­
.fiunei electrice, atât din punct de vedere technic cat şi economic 
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şi trebue prevăzută ori de câte ori avem af ace cu o linie de 
munte cu trafic mare. Este de prisos a o impune pe locomoti­
vele electrice destinate a face servicii pe linii de câmpie, chiar 
când acestea au tntr'wz punct o rampă foarte mare. Şi să nu 
dăm nici o crezare unora dintre ;Jartisanii sistemului monofozat 
cari afirmă că recuperarea energiei este o jucărie miraculoasă şi 

nefolositoare. Asemenea a firmaţiuni trebue să le privim mai cu­
rând ca pledoarie pro domo. 

3. Tracţiunea electrică prezintă uşurinţă şi economie fn ex­
ploatare. Iată un adevăr contestat de adversarii tracţiunei electrice, 
şi nu fară oarecare aparenţă de dreptate. 

Să le dăm cuvântul : 
.Unde vedeţi D·voastră aceste avantaje ale tracţiunei electri­

ce ? Că cere personal mai puţin ? O fi mai puţin, dar de unde 
să·! scoatem? N'avem destulă bătae de cap cu formarea mecani­
cilor ? Să mai formăm acum şi mecanici electricieni? Suprimaţi a­
limentările şi plăcile învârtitoare? Cum le suprimat!, dacă spuneţi 

că pe aceleaşi linii electrificate vor mai putea circula la nevoie şi 

locomoti l/e cu abur ? Concedem că locomotiva electrică perde mai 
puţin ti:np ca cea cu abur cu punerea sub presiune, cură­

ţirea de fine de cursă şi alimentările prin staţii, dar refuzăm a 
crede că e capabilă d~ parcursuri mai mari ca cea cu abur. Pen­
tru ce ? P~ntru că se strică ele lo.::9motivele cu abur cu organe 
mal puţine şi pe care le cunoaştem de- a fir a păr şi nu o să se 
strice locomotivele electrice, mult mai complicate ? O să înfunde 
toate, atelierele de reparaţie. Atelierele ! ia tă neajunsul cel mai 
mare. Ateliere electrice ne trebuesc acum? Nu avem destulă bă­

tae de cap cu cele actuale ? Alte maşini, alte scule, alte categorii 
de lucrătorii cu totul speciali şi o întreagă muncă nouă de orga­
nisat şi de condus. Şi cât vor costa aceste reparaţii de o natură 
atât de deosebită de a celorlalte ? 

Hctărât lucru, tracţiunea electrică nu va fi nici mai ieftină şi 

nici mai uşoară din punctul de vedere al exploatarii, ca cea cu'abur." 
La aceste argumente, analisa imparţială şi obiectivă răspunde 

următoarele : 

Conducerea unei locomotlve electrice este o operaţie mai u­
şoară de cât a unui tramvaiu electric, aşa că formarea personalu­
lui de vatmani, nu trebue să ne preocupe. Cât despre formarea 
personalului de revisii şi reparaţii in ateliere, ea este de sigur o 
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-problemă plină de negre prevestiri, dacă nu luăm din vreme mă­
suri pentru resolvarea ei. Dacă însă, din cea dintâi zi când Statul 
va hotărî electrificarea primei sale linii ferate, va trimite în străi­

nătate, atât in exploatări similare, cât şi în fabricele care vor con­
strui locomotivele şi mot0arele lor, un număr de monteuri electri­
cieni harnici şi pricepuţi, din care orice s'ar crede avem destui la 
noi în ţară, în scopul de a face acolo un serviciu de 2-3 ani, şi 

dacă le va mai şi asigura acestor oameni existenţa pe care astăzi 
nu o asigură funcţionarilor săi, atunci uşor îşi va forma un nucleu 
cu care prima electrificare va funcţiona mulţumitor, şi care va ser­
vi de şcoală pentru alte exrloatări ce vor urma. 

Metoda s'<i aplicat în proporţie ceva mai redusă la alte ex­
ploatări electrice şi a dat resultate foarte bune. 

Alimentările, plăcile învârtitoart şi alte instalaţiuni pe care le 
necesită locomotiva cu abur nu se suprimă. Economia anunţată nu 
va resuita din suprimarea lor, ci din neîntrebuinţarea lor, şi eco­
nomie nu se poate să nu fie. 

ln ce priveşte defectuositatea care se presupune că ar fi mai 
mare la locomotiva electri..:ă ca la cea cu abur, aceasta este 
numai o presupunere. De sigur că organismul unei locomo­
tive electrice e mai complicat ca al locomotivei cu abur. Dar în 
schimb conducerea locom·:>tivei electrice este atât de simplă şi mo­
torul electric împreună cu toate aparatele sale accesorii sunt atât 
de bine apărate de orice neîndemănare a wattmanului conducător 

ceea ce nu se întâmplă cu focarul şi cu ţevile locomotivei cu abur, 
în cât nu e nici un motiv a afirma că locomotiva electrică este 
mai puţin robustă ca cea cu abur. 

Apoi uzura pe care o produce curentul electric în motor şi 

aparate este mal mică de cât uzura pe care focul şi aburul o pro­
duc în locomotiva cu abur. Pornitorul (controlorul) şi cu arcul de 
cure'.lt sunt de sigur organele· locomotivei electrice cele mai su­
puse la defectări şi la uzură, dar ele sunt astfel construite că în­
locuirea piesei defecte să se facă repede şi uşor şi să nu uităm 
că pe fiecare locomotivă electrică avem 2 pornitoare şi 2 arcuri 
de curent şi că sunt rare defectele care să scoată cu totul din uz 
un pornitor. 

De sigur că nu se poate concepe o exploatare electrică de 
cale ferată fără un atelier de reparaţii bine orqnisat, dar organi­
sarea unui asemenea ateler nu trebue să ne sperie. In cea mai 
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mare parte vom întâlni în acest atelier aceleaşi maşini-unelte şr 

aceiaşi meseriaşi ca şi intr'un atelier de maşini cu abur. 
Specială este numai operaţia bobinărilor şi montajul părţii e­

lectrice. Evident că acestea constituesc operaţii foarte speciale, 
care cer ex.perienţă şi cunoştinţe sigure, dar acest personal de 
specialişti se reduce nu nai la un număr relativ mic. 

Aşa că problema atelierelor electrice nu va constitui o pro­
blemă mult deosebită de aceea a actualelor ateliere C. F. R., cu 
atât mai mult cu cât Căile Ferate posedă încă de multă vreme tot 
felul de instcilaţiuni ele.::trict! de toqa, de lu;riină, de semnalisare„ 
posedă centrali> electrice şi chiar şi ateliere electrice, cu tot perso­
nalul lor de specialişti. 

Pentru toate aceste motive credem că sugestiunile şi temerile 
arătate mai sus sunt nejustifi ate. 

Multe din acu;;aţiunile aduse tracţiunei electrice de adversarii 
ei îşi vor găsi însă o confirmare în pri·r ul an de ex.ploatare electrică. 

Vor fi atunci defe..:tări şi accidente pe linie. pe locomotive şi 

chiar în centrale şi poate nu oddtă vom vedea reapărând locomo­
tiva cu abur pe linia electrificata. 

Recriminările nu vor lipsi şi nu vor lipsi nici aceia care să 
proclame sus şi tare greş„ala tacută prin dectrificarea liniei. Dar 
acestea sunt greutaţi inerente ori cărui fnceput şi dacă ar fi ca ele 
sa se oprească în loc atunci nici un progres nu ar mai fi posibil. 
Asemeni neajunsuri au survenit tn toate electrificările făcute în tre­
cut în alte ţări, mult mai puţin in e·lectrifidirile recrnti:, şi vor fi 
şi mai puţine în cele viitoare. Şi întotdeauna au fost repede în­
vinse. Aşa va fi şi la noi. 

Vom observa ca factorul care ne va aduce cele mai multe 
neajunsuri va fi c;i întotdeauna clima t1ril noastre atât de diferită , 
de a ţărilor din apusul Europei, de unde ne culegem cele mai a-
desea învăţăturile. 

Inginerii noştri ~ari vor fi chemaţi in viitor să înfăptuiască 

electrificarea unora din liniile noastre fe:ate, vor trebui să ţie sea­
ma de acest factor atât în instalaţiile liniei cât şi în amenajarea 
uzinelor hidroele~trice. 

Un ex.emplu luat din experienţă 1lustrt ală destul de bine a· 
cest lucru. Este îndeobşte admis încă de multă v~eme de toate fa­
bricele care constru~sc vag0ane de tra Tivai electric ca cutiile . de 
resistenţă se pun'sub vagon ;ta ·o inăiţime suficientă de Ia pământ. 
Aşa au fost construite şi primele vagoa11e ale Soc. de Tramvae 
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din Bucureşti. La câteva zile după începerea expl0atărll, în De­
cembrie 1913, a venit după o zăpadă mare un desghet brusc, cu­
tiile au fnceput să ia apa şi în câteva ore aproape trei sferturi dl n 
vago~ne au eşit din circulaţie. Lapoviţa a dispar~t repede, cutiile 
s'au uscat, dar întâmplarea a aratat că pentru ţara noastra cutiile 
de rezistenţă nu trebuesc montate sub vag0n. ci pe vagon De si­
gur că nu s'a gândit nimeni sa conchija de a ~i că pentru clima 
Bucureştiului tractiunea cu cai la tramvae este superioară celei elec­
'rice, pentru că calul innoată mai bine în lapJviţă decât cutiile de 
rezistentă electrice. 

In rezumat: 
Uşurinţa pe care o aduce în exploatare locomotivr1 electrică 

care are un serviciu m'llt mai simplu ca cea cu a'Jur, nu se poate 
contesta, şi iarăşi nu se poate cont!st 1, ci dirz această uşurinlă 

frebue să rezulte şi oare-c11re el·onomie în capitolul cheltuelilor 
de exploatare, chiar dacii cheltuelile de reparaţie ale locomotivei 
electrice în ateliere, nu vor fi mai m:"ci decât acele ale locomo­
tivei cu abur. 

Toate expl 1atările electrb; înf ~ptuite până azi în alte ţarL 

confirmă acest adevăr. 
4) In priv'nţa reducerii ni111l1rului de lll('Canici şi fo:hişti, 

observăm ca de şi un singur 1nil:iipl1lanf esk suficient pentru con­
ducerea unei locomotive electrice, totuşi pentru sil.{urantă foarte 
multe adminl~traţii pun tot 2 oameni pe L1con11tivă. Rămâne to­
tuşi economia de personal ce rewlt~ din suprim'.l.rea e.:hipel;>r care 
pregătesc locomotiva cu abur înainte de pornire, sau o iau în pri­
mire după terminarea cursei. 

5) Un avantaj c:.tre se ex~gerează la tractiunea electrică, de 
şi el se ilustrează prin exemplul construcţiei liniei Lătschbergului 

din Elveţia, aste acel al economiei ce rezultă f1z construcţia unei 
linii noi prin adoptarea tracfiunti electrice, economie care este 
tn special mare la liniile grele de munte. Cred că mai ales la noi 
în ţară nu va trebui sa se construiască o linie nouă aşa fel ca sfl 
exclu<lă de pe ca traficul cu abur, sau să-l reducă la o valoare 
insignifianta, afară numai dacă nu este o linie fără nici o impor­
tanţă din punct de vedere strategic şi al traficului ; dar tocmai 
asemenea linii nu se electrifică. 

Motivele pentru aceasta sunt : cazurile de războiu şi de greve. 
Pantele de sigur se vor alege ceva mai mari decât da.=ă s'ar a-

3 
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dopta tracţiunea cu abur, dar în nici un caz prea mari, iar insta­
laţiile de alimentare ale locomotivei cu abur reduse la cea mai sim­
plă expresie, încă trebuesc prevăzute. Dar în cele mai multe ca­
zuri şi considerar~a capacitătii de trafic a nouii linii de muntţ în 
rapdrt cu linii de câmpie pe care le leagă, ne va arăta că nu · tre­
bue să mergem prea departe cu sporirea declivitătilor pe noua , 
linie electrică ce construim, şi aceasta cu atât mai mult cu cât este 
mai bine a se ev!ta şi în tractiunea electrică dubla tracţiune, deşi 
cu locomotivele electrice ea se poate face mai avantajos decât cu 
cele cu abur. 

Asupra defectelor, trebue să relevăm că ele sunt mult mai 
puţin importante decât le arată numai anunţul lor. ln adevăr: 

1) ~hestiunea costului de r ri11J.~ i!lstalaţie trebue privită în 
totdeauna în legătură cu renta '1ilit ! :e' e!F>driticării dar şi cu posi­
bilităţile pe care le are Statul, de·1 nr1gaja un capital mare chiar 
intr'o afacere foarte rentabilă. 

2) Accidente care să scoată din funcţiune o întreagă ce~­
trală electrică, sunt cu totul rare, şi dacă linia electrificată mai 
este şi alimentată de mai multe centrale cu rezerve bine socotite, 
acest pericol dispare cu totul. 

3) Exploatările existeŢlte arată că dacă se fac revizii zilnice 
ale liniei aeriene, împărţite în tronsoane scurte, se poate asigura 
aceeaşi siguranţă a continuităţii de exploatare ca şi în tracţiunea 
cu abur. ·· 

4) ln sistemul curentului continuu se poate spune că nu există 
perturbări în liniile telefonice şi telegrafice, iar în sistemele cu cu­
rent alternativ ele se pot complect înlătura, dar cu mare cheltuială. 
Deci acest punct nu constitue nici un desavantaj nou ci este nu· 
mai agravarea celui semnalat la No. 1. 

5) fn ce priveşte chestiunea mobilităţii de trafic, care se pune 
mai ales rn timpul răsboiului, observăm că locomotivele cu abur 
vor putea ori-când circula pe liniile electrificate care îşi conservă 

instalaţiile speciale ale tracţiunei cu abur, şi că toate liniile luate 
în considerare pentru electrificare până într' un vittor foarte înde· ... 
părtat, represintă abia o cincime din lungimea întregei reţele de 
cale ferate a ţării şi nu sunt concentrate într'o singură regiune, ci 
răspândite în diferite părţi ale ţării. Dacă pe vreuna din aceste 
linii tracţl~nea electrică va fi scoasă din uz, cum s'ar putea în-
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tâmpla în caz de războiu, vor rămane totuşi destule locomotive cu 
abur pe patru cincimi din reţeaua ţării, pentru a suplanta şi pe 
această linie lipsa locomotivelor electrice, care nu vor mai putea 
circula. 

lll 

Criterii pentru stabilirea unui program de electrificare pe 
reţeaua C. F. R. 

Din cele spuse în capitolul precedent asupra pruprietăţilor 

tracţiunii electrice, resuită că elementele principale ce trebuesc 
avute tn vedere la stabilirea unui program de electrificare, s1.mt 

următoart' le : 
1) Principiile unei bune politici a isvoarelor de energie din 

ţară. 

2) Traficul liniei. 
3) Declivitatea liaicL 
4) Condiţiunile de producere ale energiei electrice. 
5) Starea în care se găseşte linia propusă la electrificare. 
ln afară de acestea mai trebue să tinem seamă de următoa-

' rele împrejurări :J 
a) Mojificarea caracterului unei linii prin construcţia în vii­

tor a alt'Jr artere în legătură cu ea. 
b) Prezenţa tunelelor lungi. 
c) Strangularea capacităţii de trafic a unei linii lungi şi u­

şoare, prin prezenţa într'un singur punct a unei mici porţiuni foarte 
grele, adică cu declivităţi foarte mari. 

Dintre cele 5 elemente principale de la început, traficul, de­
clivitatea şi condiţiile de producere ale energiei se contopesc într'o 
singură condiţie, aceea a rentabilităţii electrificării exprimată prin 
formula traficului critic. 

Dacă principiile unei bune politici a isvoarelor de energie ne 
îndeamnă să electrificăm întreaga retea de căi ferate. aşoi condi-· 
tiile de rentabilitate ne impun o limill, dincolo de care tracţiunea~ 
electrică va reveni mai scump ca cea cu abur. Economisirea sursew 
for epuisabile de energie ar cere în special o utilizare integrală a 
energiei căderilor de apă. Dar nu ori-ce cadere de apă comportă 
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o transformare economică într'o uzină hidroelectrică. ŞI crearea 
unui mijloc de transport prea scump pe calea ferată ar fi păgubi­
toare pentru economia generală a ţării, precum impunerea neapă­

rată a unei energii prea scumpe pentru diverse industrii, le-ar îm­
piedica de a se des volta şi a susţine concurenţa străinătăţii. 

Chestiunea rentahilităţei şi a continuităţii de serviciu sunt 2 
chestiuni dificile, care trebuesc examinate cu cea mai mare băgare 
de sea11ă când se proectează asemenea centrale. Capitalul de primă 

·instalatie este acela care decide aproape singur de costul KW·oră 
în asem~nea centrale. De ac"ea cine ar fi construit înainte de răs­
boiu o centrală hidroelectrică la noi în ţară, ar fi avut azi în mâuă 
cea mai strălu:ită afacere, căci nici s:umrirea combustibilului şi 

aproape nici scumpirea mânei de lucru nu l-ar fi atins. Astăzi însă 

instabilitatea preţurilor în persistenta lor tendinţă de urcare, este 
duşmanul cel mai mare al amenaj~rii căderilor de apă în centrale 
hidroelectrice. Şi aceasta cu atât mai mult cu cât construcţia unei 
asemenea centrale este sortită in totdeauna la o durat:\ d~ câţiva 

ani, .din cauza naturei speciale a lucrarilor pe care le comportă. 

Cât despre asigurarea continuităţii de serviciu, dacă această 

problemă se pune în Italia şi în Franţa, cu mai multă tărie trebue 
să se pue la noi unde râurile au un regim mai instabil ca acolo. 
Lipsa unui serviciu al măsurilor sistemat!ce şi regulate ale debitelor 
râurilor din vechiul regat agravează încă acest neajuns. 

Menţionez în treacăt că un foarte bun corectiv atât contra 
factorului de nesiguranţă pe care îl introduce inconstanţa preţurilor 
cât mai ales contra variaţiei prea mari a debitelor râurilor noastre, 
este construirea şi exploatarea în paralel cu centrala hidroelec­
trică, a unei centrale termoelectrice de producere ieftină a energiei 
cum sunt acele care utilizează un combustibil slab chiar la locul 
de extracţie. Chestiunea a mai fost relevată şi de altii. 1) 

Acestea sunt cauzele care .frânează oare- cum dorinţa ce o 
avem cu toţii de a vedea utilizat cât mai curând cărbunele alb 
al ţării. 

In mod indirect ele condiţionează în acelaşi sens şi electrifi­
carea căilor ferate. 

Din cele expuse mai sus, se vede că a impune electrificarea 

A se vedea Problema Energiei de I. Ştefănescu-Radu, Buletinul AOIR 
No. 7-9, anul 1992. 
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unei linii numai ca un corolar al oportunităţii de a se stabili într'o 
anume regiune o centrală hidroelectrică, poate fi o greşeală din 
punct de vejere al unti bune politici econo:nice a tran;porturilor 
pe calea ferată. 

Este atunci de neapărată nevoe să studiem rentabilitatea 
electrificării, calculând atât traficul critic cât şi traficul real al 
liniei. Aceasta este prima operaţie ce se impune să facem când 
abordăm problema electrificării unei linii. 

Fireşte, rezultatul nu trebu~ luat în mod hrut, aşa cu:n ni-l 
<lau cifrele, ci trebue ţinut seama de toţi ceilalţi factori injicaţi la 
începutul acestui capitol. 

Trebu~ ţinut seama că chiar dacă mo:nentan rentabilitatea 
nu este asigurată, ea poate veni într'un viitor apropiat prin spo­
rirea traficului. Adese-ori însăşi electrificarea poate contribui la 
sporirea traficului. In a~est caz electrificarea se impune chiar dacă 
traficul real al liniei este sub cel critic, fară însă ca să fie prea 
departe. 

ln acelaşi sens tre'1ue să se ţie sea:na că artere noi, proec­
tate a fi construite in viitor, pot schimba c0mplect caracterul unei 
linii luată în considerare pentru electrificare. 

ln fine chiar dacă calculul rentabilităţel ne arată că exploa­
tarea electrică ar reveni ceva mai scump decât cea cu abur, nu tre­
bue să ezităm a ne pronunţa pentru ea, dacă graţie ei putem pune 
în valoare una din sursele de energie inepuisabilă ale ţării prin 
crearea unei avantajoase uzini hidroelectrice. Proporţia acestei de­
păşiri nu se po1te fixa într'o regulă i11muabilă, ci trebue apreciată 

de la caz la caz. 
La unele linii cu trafic de persoane foarte intens, poate in­

tra în balanţă şi surplusul de confort şi de viteză pe care îl oferă 

tracţiunea electrică, pentru a precumpăni mici inferiorităţi de ren­
tabilitate ale tracţiunei electrice. Când o asemenea linie are un tu­
nel foarte lung şi în rampă mare, electrificarea se poate impune 
.chiar indiferent de rentabilitatea ei. Este ·singurul caz când este 
permis a face abstracţie de rentabilitatea operaţiei. 

Din toate cele spuse mai rezultă că e indispensabil să facem 
un calcul de rentabilitate după normele arătate, ori de câte ori 
abordăm problema electriflcăril unei linii ferate. 

Când însă este vorba de stabilit un program de electrificare, 
e necesar să putem· stabili un criteriu unic de comparare a renta-
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bilităţii electrificării liniilor luate în considerare. Intrebuinţarea for­
mulei traficului critic, aşa cum a fost definit mai sus, nu răspunde 
bine acestui scop. Problema se tratează mult mai simplu din acest 
punct de vedere, şi e şi mult mai uşor de abordat cu datele sta­
tistice ce le avem la îndemână, dacă se introduce noţiunea de lun­
gime virtuală, şi trafic critic virtual. 

Lungime virtuali şi trafic virtual. Aplicarea specială a 
acestor noţiuni la electrificarea căilor noastre ferate. 

Se obişnueşte a se defiRi lungimea virtuală a unei linii ca 
lungimea pe care ar trebui să o aibă acea linie prtsupusă in în­
tregime în palier, pentru ca o tonă transportată cu :icl'iaşi vitesă, 

să consume aceiaşi cantitate de energie (cărbune sau KW-ore) ca 
şi pe Unia reala. Trafkul virtual va fi atunci suma produselor to­
najelor transportate, cu lungimea virtuală. 

lntrod11cerea noţiunii de trafic virtual şi deci de trafic critic 
virtml ne scuteşte pe de o parte de a cerceta cum variază con­
sumaţia de cărbune cu declivitatea, la locomotiva cu abur, d1tă 

afe-:tată în totdeauna de oare- care incert tudi ne, - şi de altă parte, 
realizând proporţionalltztea intre consumaţia de energie şi trafic, -
trafic virtual bine înţeles, - permite calcularea unui tra ric critic 
virtual unic pentru toate liniile, ceea-ce este foarte avantaj •S când 
este vorba să facem un stu 1iu de cornparatie tinzânj la shbilirea 
unei oriine de precădere a liniilor propuse la electrificare. 

Dar pentru ca să putem întrebuinţa lungimile şi tra fi eurile 
virtuale, aşa cum s'au ddinit mai sus, este necesar să cunoaştem 
consumaţia de cărbune a locomotivelor în palier şi să mtti cunoa­
ştem şi cheltuelile de tractiune reduse la palier. Or, măsuri spe­
ciale de consumaţie de combustibil în palier1 făcute pe un mare 
numar de locomotive, nu avem, şi chiar dacă le-am avea, nu ar 
trebui să le privim decât ca o indicatie, din causă că asemenea 
măsuri se fac obicinuit în condiţii de atenţie şi de pregătire care 
sunt departe de a se întâlni în exploatarea curentă. Ne· am putea 
adresa datelor similare culese de prin publicaţiunile altor admin;s­
traţii de căi ferate. Acest procedeu de import;ue ·ii adaptare este 
puţin recomandabi11 pentru 2 motive: · · 

1) Pentru că în regula generală când se ·dau publicită~i ase-
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menea date nu se dau toate informaţiile şi toate elementele care 
să ne· permită a le aprecia în justa lor valoare. 

2) Condiţiunile de exploatare se poate să nu fie aceleaşi ca 
la noi în ţară (alte tipuri de locomotive, alte organizaţii, alte ran­
damente ale acestor organizaţii etc.). 

Singura sursă la care ne putem adresa sunt datele statistice 
publicate de căile noastre ferate în anii dinainte de războiu. Găsim 

.acolo date precise şi mai ales reale atât pentru consumaţia de 
combustibil a locomotivelor cu abur pe tonă-kilometru-brută tran­
sportată cât şi pentru toate cheltuelile de tracţiune, fie pe locomo­
tivă fie pe tonă- kilometru. Aceste date sunt obţinute din toate to­
nele transportate într'un an pe întreaga reţea, şi din toate chel­
tuelile făcute cu toate locomotivele în serviciu în timpul unui an. 
ln acegt sens ele sunt nişte cifre medii care se raportă nu vre-unui 
tip anumit de locomotivă, ci la o locomotivă medie şi la o rampă 
medie din punct de vedere al tractiunei pentru întreaga reţea a 
vechiului regat. 

Dar dacă este vorba ne ocupăm nu de o singură linie, ci să 
obţinem un termen de comparaţie pentru o serie întreagă de linii, 
tocmai de aceste cifre pe declivităţi medii şi pe locomotive medii 
avem nevoe. 

Am definit mai sus lungimea v.irtuală şi traficul virtual prin 
reducerea liniei la palier. Nimic nu ne împiedică însă să definim 
lungimea virtuală a unei linii ca fiind lungimea pe care ar. trebui 
să o aibă linia presupusă a avea o : rampă unică şi constantă fn 
ambele sensuri pentru ca consu:naţia de energie să fie aceiaşi ca 
pe linia reală. 

Vom lua ca rampă unică şi constantă tocmai rampa medie 
din punct de vedere al tracfiunei a liniilor din veclziul regat la 
care se raportează toate datele din statistica C. F. R. 

ln acest mod special, şi impus de natura datelor ce putem 
avea la îndemână, vom defini în tot ce urmează atât lungimea vir­
tuală cât şi traficul virtual. Făcând aşa, termenii c, p şi A din for­
mula traficului critic virtual ii vom putea lua din datele statistice 
ale căilor ferate şi îi vom putea introduce fără nici o transformare 
şi fără nici o discuţie în aceast1 formulă. Singura dificultate este 
calcularea rampei sau resistenţei medii din punct de vedere al trac­
ţiunii pentru toate liniile din vechiul regat. Dacă însemnăm cu I Jun-
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glmile de linie având aceiaşi declivitate, cu + r declivităţile expri­
mate în procente la mie, cu re resistenţa în kgr a curbelor,· cu /,; 
lungimea curbeloc şi cu LR lungimea totală a liniilor din vechiul 
regat fn 1915, formula acestei resistenţe medit este: 

r d" _ l: ( ± l r) + 2 l: (Ic re ) 
me te- 2 Ln 

unde termenii - l r se limitează la panta începând de la care tre­
nul începe să coboare singur şi care este, cum vom vedea, 2 5°/00• 

Toate pantele mai mari se înlocuesc cu această pantă limită a·e 
2,5°/oo. 

Făcârtd calculul cu un mare număr de linii alese convenabil 
am găsit că această resistenţă medie este de circa 0,5°/00 • 

IncrodtJ..:ân j această rampă în expresia lungimii virtuale, for­
mula lungimii virtuale devine, cu notaţiile de mai sus, ş1 tnsem­
nând cu A. lungimea vtrtuala şi cu ro resistenţa de mers în palier 
(frecări şi vânt) : 

2 A ( „ o + O, 5) = 2 L ro + ~ ( + l r) + 2 'f. le r c • 

ln acesstă formulă termenul I. ( + l r) trcbue calculat pentru 
ambr Ir sensuri de parcurs ale liniei. 

Procedând în acest mod. facem implicit ipoteza că traficul 
este acelaşi fn ambele sensuri. Nu am avut date speciale asupra 
trafi.=ului fie-cărei linii ca să putem 'Şti cum se repartizează acest 
trafic în ambele sensuri. Dacă am avea aceste date, am calcula 
sep Hat lungimile virtuale în ambtle s·.·nsuri de parcurs printr' o 
formcilă identică cu cea de mai sus, mai puţin fuctorul 2, iar tra­
ficul virtual total al liniei ar fi suma a 2 termeni, cari ar repre­
zenta unul traficul virtual intr'un sens, celălalt traficul virtual în 
sPns C'Jntrar. Dar în cazul spe.::ial al liniilor luate în considerare, 
este cu totul inutil a cun')aşte această repartiţie a traficului în cele 
2 sens~iri şi ipoteza că el se împarte în mod egal ne conduce la 
rezult;ite foarte exacte. Aceasta pentru 2 motive. 

1) Pentru că aproape toate liniile propuse la electrificare sunt 
linii. ce leagă Ardealul cu vechiul reiat, străbătând . Carpaţii, şi 

schimbul de mărfuri credem că este cam acelaşi în ambele direcţii. 

2) Chiar dacă nu ar fi aşa, şi traficul ar fi mai mare într'un 
sens decât în celalt, aceasta încă nu ar schimba rezultatul, căci 

https://biblioteca-digitala.ro



- 357-

aproape toate linille grele cu dechvităţi mari sunt linii care îl'l am­
·bete sensuri pleacă din câmpie, urcă culmea Carp;iţilor pentru ca 
apoi să coboare iaraşl în câmpie. In aceste condiţiuni lungimea 
virtuală este aproape aceeaşi în ambele sensuri şi atunci repartipa 
traficului poate fi ori-cum şi traficul virtual total rămâne acelaşi, 

Acele dintre linii care nu sunt în aceste condiţii, sunt linii de câm­
:pie (precum Bucureşti-Ploeşti, Bucureşti-Piteşti, Teiuş- Simeria, Ba­
cău· Piatra, Teiuş-Cluj), şi pentru acestea repartiţia traficului mal 
nu intervine, pentru că lungimile virtuale sunt în ambele sensuri 
aproape riguros egale cu lungimile reale. Pentru o singură linie 
din cele considerate s'ar pune chestiunea repartizării traficului: 
pentru linia Simeria· Petroşani; dar trebue să observam şi aci el 
atunci când se va construi parţi unea de linie Bumbeşti- Llvezenl, 
ale carei studii sunt în curs, şi această linie de munte va intra în 
categoria celorlalte. 

Câteva precisări asupra modului de calcul al lungimilor 
virtuale a liniilor considerate. 

I) Resistenţa totală (frecări şi vânt) de mers în palier pe 
tonă purtată s'a calculat cu formulele lui Frank şi Strahl, pentru 
osii purtate (Deutscher Kalender fi.ir Elektrotechniker de Uppen­
born, ediţia 1922 pag. 418 şi Hi.itte III pag. 718): 

Pentru trenuri de persoane şi accelerate: r= 2,5 +do(~~) 2 

. d + I (Vm) 2 Pentru tr enun e marfă : r = 2,5 
20 

10 

2) Resistenţa în curbe s'a calculat cu formula lui Rock/ care 
dă resistenţa globală pe tona de tren indiferent de diametrul ro­
ţilor şi de distanţa osiilor (Deutscher Kalender, ediţia 1922, pag. 418). 

650 
Tc=R-55 

3) Formula resistentei de mers în palier ne arată că această 
resistenţă variază în oare care limite - nu prea mari - cu viteza 

·trenului. Ce valori s'au luat pentru aceste viteze? Viteza trenului 
variază după categoria de tren (marfă, persoane sau accelerate), 
-după declivitatea liniei, şi în fine este mai mare in tracţiunea elec-
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trică decât în cea cu abur: De primele 2 consideraţiuni s'a ţinu.L 
seama, de ultima nu s'a ţinut. 

Faptul c! am putut uşor aprecia în mod distinct traficul de 
calători de cel de marfă, ne-a permis a calcula separat şi lungi-­
mile virtuale şi traficul virtual prntru marfă şi pentru persoane în­
trebuinţând pentru resistenţa ro cete două formule distincte da te· 
de Frank şi Strahl, şi calculând vitezele V p şi V m după vitezele 
reale de parcurs, luate pentru fiecare linie din mersul trenurilor 
pentru marfă şi persoane (editia C. F. R., valabile de la 1 Iunie-
1922). 

Nu am ţinut seamă de diferenţa de viteză de la tracţiunea cu 
abur la cea electrică, căci aceasta ne-ar fi condus la lungimi vir­
tuale diferite şi deci şi la traficuri virtuale diferite în cele 2 feluri. 
de tracţiune, la acelaşi trafic real, ceea-ce ar fi complicat conside­
rabil problema. Am presupus pentru calculul traficului virtual cri­
tic, că vitezele în ambele tracţiuni ar fi aceleaşi şi egale cu vite­
zele actuale din tracţiunea cu abur. 

Când facem asemenea simplificări este bine să ştim în ce 
sens greşim. 

Formula lungimii virtuale arată că dacă am introduce vite· 
zele mai mari din tracţiunea electrică, am obtine o lungime vir­
tuală mai mică dacă linia are o resistenţă medie mai mare de 0,5 
kgr., şi o lungime virtL1ală mai mar~ dacă linia are resistenţă medie 
mai mică decât 0,5 k~r. La acelaşi .. trafic real vom avea în pri­
mul caz în tra::tiunea electrică un trafic virtual ceva mai mic decât • 
în cea cu abur, deci vom avea şi o miqorare a cheltuelilor de ex-
ploatare evaluate pe trafic virtual, şi invers în cazul de al doilea. 

Deci făcând aproximaţia arătată mai sus, greşim puţin în 
avantajul tracţiunei cu abur în cazul liniilor care au o resistenţă 
sau o declivitate med!e (din rampe şi curbe) mai mare de 0,5°/00 

şi greşim puţin în avantajul tracţiunei electrice pentru liniile cu o 
resistenţă medie mai mic~ ca 0,5°/00 • 

4) Declivităţile liniilor şi curbele s' dU luat după profilele în 
lung ale liniilor, care ne-au fost puse la qisposiţie parte de Direc­
ţiunea specială de Tracţiune, parte de Direcţiunen speciala a Intre­
ţinerii C. F. R. Cu datele culese din aceste profile s'au calculat 
p_entru fie·care linie termenii î. ± l r şi r. +le r • . 

In calculul termenilor t (- l r) s'a avut ftreşte în vedere că 
de la panta - r = - ro trenul coboară prin propria sa ereutate" 
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iără a mai cert! mei o consumaţie de combustibil sau de curent 
electric. ln realitate avem şi în acest caz o mică consumaţie, la 
loco11otiva cu abur din cauză că grătarul trebue uşor alimentat cu 
combustibil pentru ca locomotiva să nu se răcească, la locomotiva 
electrică din cauza consumaţi~i de mers în gol a transformat0rilor 
din substaţiune şi eventual şi de pe locomotivă; prima mult mai 
importantă decât cea de a doua. Dacă locomotiva electrică recu­
perează atunci ea nu numai că nu consumă, dar chiar produce 
enngie în pantele > ro , şi atunci termenii - I r ar intra în for­
mulă cu valoarea lor negativă, dar nu întreagă ci redusă sim~tor, 

dat fiind că randamentul recnperării estt- mult mai redus decât al 
mersului normal. Dar nu vom ţine seama de recuperare în calcu­
lul lungimilor şi tonajelor virtuale. 

Dar, chiar neţinând seamă de recuperare, consumaţia de com­
bustibil pe care o cere locomotiva cu abur pentru mentinerea • 
presiunii în pante mai mari ca ro este o cantitate ce RU se poate 
neglija, pe când consumaţia de curent a transformatorilor în gol 
în tractiunea electrică este, în cele mai multe cazuri, cu totul ne­
glijabilă. Inginerii italieni o echivalează pe prima la o consumaţie 
echivalentă cu acea pe care ar cere-o o resistenţă de 1 kgr. pe 
tonă de tren. N Ji pentru a fi în condiţii medii între cazul tracţiu­

nei cu abur şi cazul tracţiunei electrice, ceea-ce credem că este 
mai judicios pentru corn ;Jaraţia ce ne interesează, vom lua numai 
1/2 kgr. pe tonă de tren. 

Revine atunci a înlocui în formarea termenului I - I r toate 
pantele mai mari ca ro -0,5 cu panta ro -0,5, 

Şi calculul fc1cut în acest fel îl aplicăm indiferent dacă avem 
tracţiune cu abur sau tractiune electrică. 

Un singur punct mai rămâne de lămurit: ce valoare se ia 
pentru resistenţa ro de mai sus? Exact ar fi să luam valoarea ro 
calculată cu formulele arătate la No. 1 şi luând pentru V11 şi V..., 
vitesele ce. resuită pentru fie- care linie. Ar fi prea complicat şi e 
inutil ca într'o problemă . care prin natura ei nu oferă o mare ri­
gurositate, să împingem prea departe pretenţia de exactitate. 

De aceea în calculul termenilor I. - I r, am luat pentru va­
loarea ro , care limitează panta, o valoare medie calculată în mo­
dul următor; 

S'a calculat mai întâi pentru toate liniile considerate vitezele 
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medii pentru trenurile de marfă, de persoane şi accelerate (trenuri 
mi:de nu avem pe liniile considerate) şi s'a găsit: 

Pentru marfă 20 klm,/oră 
„ persoane 33 „ 
„ accelerate 40 " 

Ţinându-se apoi seamă de No. de klm. de locomotive par­
curşi în aceste 3 feluri de trafic, luaţi din statistica generală, şi de 
aceste viteze, s'a calculat o viteză medie generală pentru toate a­
ceste 3 feluri de trafic şi s'a găsit 30 km/oră. Introducânrt în for­
mula medie: 

I (V)2 2,5+ 25 10 
s'a gasit rotund 3 kgr. 

Atunci în calculul termenului E ·- l r toate pantele mai mari· 
de 2,5°/00 se vor înlocui cu panta de 2,5°/oo. 

5) Cu notaţiunile aratate mai sus şi cu explicaţiile dC:tte la 
punctele precedente, formulele cu care s'au calculat lungimile vir­
tuale înscrise în tabloul recapitulativ sunt:: 

. 2 L [ 2,5+ 1~ c-r~-) 2] + ~ (± l r) + 2 ~I. re 

>i> = 2[2,s+ ;c,(î'~) 2 +o.s] 

2 L ( 2,5 + }0 (~ ~) 
2

] + ~ (± l r) + 2 l: Jc re 
A - -~~~~~~--,----~----,-~~--=~~~~ .-. [ 1 (Vm)2 ] 2 2,5+ 20 10 +o,5 

IV 

Calculul densitătii critice de trafic virtual pentru electrificare­
pe reteaua C. F. R. 

Formula densităţii critice de trafic virtual este tot: 
M dXN 
--L=cp+A-bq 

in care M este traficul virtual anual al liniei exprimat în tone kl-
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Iometri brute transportate virtuale, iar termenii C, b şi A sunt ra­
portaţi tot la tonele-kilometri brute virtuale. 

Când ne propunem a calcula pe baza acestei formule o den­
sitate de trafic critic virtual unică pentru toate liniile considerate, în­
ţelegemi mplicit că introducem în formula de mai sus un cost unic 
de primă instalaţie, precum şi un cost unic de cumpărare al KW­
oră, indiferent de linie. Sunt aceste ipoteze verosimile ? 

Prima supoziţie, aceea a costului unic de instalaţie, este foarte 
aproape de adevăr. Variaţiile pe care le aduce desvoltarea diferită 

a staţiilor,· nu pot fi prea importante, dat fiind că liniile sunt cam 
de aceia~i importanţă şi cam cu aceleaşi categorii de staţii, iar va­
riaţiile ~ostului după cum linia este de munte sau de câmpie, sau 
după cum linia are trafic mai mare sau mai mic, sunt şi ele de 
mică importanţă. Singură electrificarea staţiei Bucureşti trebue pri­
vită separat. 

A doua supoziţie, acea a costului unic de producere a ener­
giei, se poate face şi ea fără nici un inconvenient, pentru urmă­

toarele motive: Toate centralele ce presupunem că se vor construi 
pentru electrificări de căi ferate, sunt sau centrale hidroelectrice 
sau centrale termoelectrice de mare rentabilitate. Toate aceste cen­
trale, indiferent de locul unde se vor construi, vor fi aproximativ 
oam de acelaşi rentabilitate. 

Da:ă ele vor fi şi sindicalizate pe un singur sistem de bare 
regionale, preţul va fi riguros acelaşi pentru toate liniile regiunei, 
şi independent de locul de furnizare al energiei, adică de depăr­

tarea substaţiunilor, căci ln regulă generală centralele lşi calcu­
lează preţuri medii pe care le aplică la toţi ahonaţii, indiferent de 
depărtarea lor. Numai în cazul când energia s'ar cumpăra la cen­
trata, sau când Statul ar construi şi exploata el singur centralele 
producătoare de energie, numai [n acest caz costul transportului 
de forţă pe lungime variabilă, ar aduce o variaţie după distanţa 

a costului energiei la substaţiuni sau pe locomotivă, 
ln acest caz nu ne rămâne de~ât numai să ştim ln ce sens 

greşim, fată de costul mediu ce- I vom determina mai jos, adică 

vom şti că energia va reveni mai ieftin la liniiie din apropierea 
centralelor, adică la liniile de deal şi de munte şi că va reveni mai 
scump la liniile depărtate de centrele de producere ale energiei, 
care sunt cele mai adest'.a liniile de câmpie. 
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* * * 
Pentru calcularea densităţii critice de trafic virtual este nevoe 

să apreciem fie-care din elementele care intră în formula traficului 
critic. Acestea sunt: 

I) Costul de primă instalaţie al electrificării. 
2) Costul combustibilului la locomotiva cu abur. 
3) Costul de profocere al energiei electrice. 
4) Cheltuelile de tracţiune tn ambele cazuri. 
Avem deci de evaluat o serie de preţuri. 

Constanţa preţurilor pe de o parte, datele statistice ce pu­
blica Oirectiunea Generală C. f. R. înainte de răsboiu, de altă , 
parte, ne permit a stabili aceste preţuri cu destulă exactitate pen­
tru epoca imediat dinaintea răsboiului (1910-1915). 

Este foarte greu a se face aceiaşi evaluare acum d_upă răs­

boiu, mai întâi din causa fluctuaţiei preţurilor, şi al doilea şi mai 
ales, dfn causă că ne lipsesc datele statistice care nu s'au mai pu­
blicat după răsboiu. 

Se obişnueşte în asemenea cat uri a se face calculele pen­
tru situatia dinainte de răsboiu, pentru a avea o bază sigură de • 
calcul, făcută odată pentru totdeauna, şi apoi a se aplica coeficienţi 

de scumpete fie-cărei categorii de preţuri, coeficienti de scumpete 
cari pot varia de la an la an şi chiar de la lună la lună. 

Aşa vom face şi noi. 
Să evaluăm pe rând fie-care din'· termeni, c, p, b, q şi A. 

Consumaţia de combustibil pe tonă-kilometru brută trans­
portată virtuală în locomotiva cu abur. 

In anii dinainte de răsboiu combustibilul cel mai întrebuinţat 

la locomotilre în proporţie de peste 60°io era păcura; în al doilea 
rând venea lignitul din ţară (circa 20°/o) şi in cantitate foarte mică 
lemnele şi. cărbunii străini. 

După statisticele C. F. R. publicate pentru anii 1910-1915 
am înscris în .tabloul de mai jos consumaţiile de combustibil, trans­
formate după echivalentul lor calorific în .tone de Cardiff : 
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l Combustlb. Tone kilo· Kgr. de 

I
. consumat, metri-brute Cardiff pe 

transformat t tonă· km· br.-
1 in Cardiff, rannspor-

Costul pă­
curei în lei 

pe kgr. tate transp. 
--'-'--i _în ton~-------- ____________ " -------rr-- ------ - 11 -11 -

1910-11 !! 335510 4452 mii. :10,075 kgr.11 0,0345 leii 

;I 0.011 „ 1e.03554 „ 1911-12 !· 384213 4981 D 
!1 

11 I 
I 0,083 „ 0,03345 • 
I I 

': ,1 

!J-0,092 „ 1,0,03255 • 

li 
5046 " 1912-13 ,. 420350 

1913-14 448921 4873 D 

:-----li 0,097 n ;
1
0,03556 „ 

! : I I ~ 
' :1 I 

.1 0,085 kgr.;J 0,0343 lei; 
;I . I 

1914-15 452077 
ii 

4550 " 

Media . 

Cu coeficientul de transformare de 1,333 al păcurei în Car· 
diff, cele 0,085 kgr. de Cardif ne represintă în păcură : 

0,085 
1 333 

= 0,0635 kgr. , 
Cu preţul mediu de 0,0343 lei, aceasta face 0,22 bani pe o 

sută de tone-km-brute-transportate. Cu coeficientul de transforma re 
de 0,35 al lignitului de Dâmboviţa în Cardiff, cele 0,085 kgr. de 
Cardiff ne-ar represinta în lignit de Dâmboviţa: 

0,085 
0135 

= 0,24 kgr, 

Cu preţul mediu pe aceiaşi 5 ani ani ai lignitului de Dâmbo­
vita care s'a găsit a fi de O,Oi 1 Jei/kgr., aceasta face 0,26 bani 
pe suta de tone-km-brute-transportate. 

Deci păcura revenea ma~ ieftin înainte de r~sboiu. 
Să vedem dacă acest raport al preţurilor se menţine şi acum 

după răsboiu. 

In anul în curs 1922 preţul păcurei a fost de 0,707 lei/kgr. 
adică exact de 20 de ori mai scump ca ·în anii· l 9 l 0-15, iar al 
lignitului de calitate inferioară de 0,31 lei/kgr, adică de circa 30 
de ori mai scump ca în anii dinainte de răsboiu. Cu aceste cifre 
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Jostul combustibilului pe locomotivele C. F. R , ar reveni astlzi tn 
Octombrie 1922 la : 

6 35 X 0,707 = 4,40 lei pe suta de tone·km·brute-transpot­
tate pentru Dăcura, şi : 

24 X 0,31=7,50 lei oe suta de tone-km-brute-transportate 
pentru lignitul de calitate inferiouă. 

Deci atât pentru epoca dinainte dt> răsboiu cât şi acum„după 

răsboiu, combustibilul cel mai ieftin pentru locomotiva cu abur 
este păcura.· 

Vom admite atunci că pe locomotiva cu abur se arde pă­

cura şi vom lua pentru termenul C X p cifra de 0.0022 lei pe 
tuna-kilometru-brută-transportată. 

l 
~lii-~-r.:)J.'1. -...... -~ . 't~- .... '"' „- ~\"\,~·-... : ·~ 

' (·.P' !P.".- ' ~ .· ... , ---~~ ·'·.:.._ 

' ··Consumaţia de energie electrică la intrarea în 
substaţiune (termenul b) 
. l ' I' : I; '' I I I I·:· I 
. I I ! I ' ' I I '' I 

O tonă transportată e
0

lectric pe 1 k 1n de rampă de 0.5°/oo şi 
cu vitesa medie de 30 km/oră găsită .în altă parte, ne represintă 

un travalitJ de 

I 2,5+ 2
1
5 ( 1~) 2 +o,s] X 1000 kgr. m = (2,s + d5 (~~)

2 
+ 0,5] 

X 1000 = 3400 kgr. metri. 

Dar la această consumafie trebue să adăogăm şi consum:iţia 

ce revine tonei transportate de la tractorul ce o tnnsporta. Admi­
ţând că greutatea locom•Jtivei electrice este 20°/0 din greutatea 
trenului şi luând ca resistenţă pe tonă de locomotivă cifra de 7,0 
kgr. după expl!rienţele făcute cu locomotivele electrice pe linia 
Loets:hberg·ului, această consumaţie este de: 

0,20 (7+0,5)X 1000= 1500 kgr. metri. 

Deci o tonă transp Jrtată electric pe rampă de 0,5°/00 şi cu 
vitesa medie de 30 k11/ora, consumă la janta roţii locomotivei: 

3400+ 150J = 4900 kgr·metri s.ll1 13,2 Waţi-ora. 

Cu un randament de 0,60 intre janta roţii locomotivei şi intrarea 
in su bstanţiune, ceea-ce se realizează sigur în ori- ce electrificare, 

a:eastă consumaţie se ridică la : ~ ~~ = 22 waţi-oră pe tonă-
' 

ltilometru· brute-transportate la intrarea în substaţiune. 
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Costul k-w-oră la intrarea în substaţiune 

(termtnul q). 

Co3tul energiei pe o linie electrificată atârnă de mai mulţi 

1actori, şi anume : 
1) o~ densitatea de trafic şi de declivitatea liniei. 
Cu cât linia are un trafic mai mare şi dr clivitaţl mal mici 

cu atât coeficientul de utilisare al maşinilor din centrală este mai 
bun şi de::i energia produsă va reveni mai ieftin şi Invers dacă li­
nia are o densitate mică de trafic şi diclivităţi mari. 

2) De depărtarea de centrală a liniei electrificate. 
3) De felul şi gradul de rentabilitate al centralei. 
Dacă centrala este construiră numai pentru a furniza enl"rgia 

tracţiunei electrice, ea va avea un prost coeficient de utilisare şi 

deci k·w-oră va ~eveni mai scump. Nu exi5tă consumator m.i.i 
oneros, şi mai incomod pentru alternatorul centralei, de cât loco­
motiva electri.:ă. Variaţii de looo- 15oJ kw şi mai mult în interval 
de 2 3 minute su1t curente în centrdle de tracţiu 1e mare. Pentru 
ca asemenea m ui vuilţii să poata fi luate fără întreruperea ser­
viciului şi fără căderi prea mari de tensiune, trebuesc luate pre­
cauţii speciale în echiparea centralei, în construcţia conductelor 
forţate la centralele hidroelectrice, şi în special j,1 construcţia al­
ternatorilor. Nu orice centrală construită pentru o distribnţie de 
forţă şi lumină p )ate fi c1p1bilă să producă în condiţii mulţuml­

tJare curent pentre tr.:ictiunea electrică. 

Dacă în;ă centrata este C1)nstruit' în scopul de a produce o 
mue cantitate de energie ne.:es 1ră pe1tru alimentarea cu forţă şi 

lumină a unei regiuni întinse, faţ-1 de care energia cerută pentru 
tracţiune represintă nu'llai o m;că parte, adică· dacă centrala este 
o supercentrală, lu:ruriic se schimb1. Efectul variaţiunilor bruşte 

.ale tractiunei electrice se pierde în cantitatea mare de energie ce 
produce C;!ntrala, sau se atenuează foarte mult, iar coeficientul de 
utilisare al maşinilor se ameliorează considerabil căci tonul diagra­
:.nei centralei este dat de consu naţia de forţă şi lumină de alură 

regulată şi constantă. 

Pentru acest motiv şi pentru altele (cost de primă instalaţie, 
cheltueli de exploatare, cheltueli generale etc.) este permis să a­
firmăm că costul kilowattorei pentru tracţiune produsă într'o su-

4 

https://biblioteca-digitala.ro



- 366-

percentrală este mai ieftin de cât dacă este produsă lntr'o cen­
trală obişnuită. 

Sunt totuşi ingineri (în special în Germania) cari cred că nu 
este bine a întruni intr'o singură reţea primară şi energia cerută 
pentru tracţiunea electrică şi energia cerută pentru alte feluri de 
consumaţie, ci este mai bine a le separa, menţinând numai aceiaşi 
clădire şi administraţie pentru ambele feluri de producţie, ceace 
Iacă reprezintă o bună economie în cheltuelile generale şi de în­
treţinere. 

Motivul ar fi că dacă reunire3 celor 2 categorii de energie 
este foarte avantajoasă pentru tracţiune, ea nu este însă în avan­
tajul consumatorului de forţă şi lumină, care s'ar resimţi şi econo­
miceşte şi techniceşte de pe urma variaţiilor repezi şi mari ale cu­
rentului de tractiune. Părerea aceasta nu este lipsită de interes, • 
dat fiind că. ea este susţinută tocmai de partisanii monofazatului 
ne putem cu drept cuvânt întreba dacă nu are mai mult valoarea 
unei pledoarii pro domo. 

Solutia centralelor de putere mijlocie, construite special pen· • 
tru deservirea tracţlunei electrice pe o anumită linie, a fost până 
azi aproape singura adoptată, pentru motivul că este de o apli­
care mai uşoară şi se potriveşte mai bine introducerii progresive 
a tracţiunei ele-:trice, ceace a fost cazul in cele mai multe ţări {li­
niile LU!tschberg-ului, St.-Gotard-ului, liniile Companiei du Midi etc). 

Soluţii supE'rcentralelor cu producere unică pentru toate fe­
lurile de consumatie, inclusiv tractiunea, s'a aplicat până astăzi la , . 
o singură linie, care nu este însă mai puţin adevărat că represintă 

cea mai importantă. electrificare făcută până în prezent, la linia 
Avery-Harlowtown de 710 krn. Lmgime, o portiune din linia trans-

' . 
continentală americană care leagă oraşul Chicago cu Oceanul Pa-
cific {portul Tacoma). 

Energia necesară acestei electrificări este furnizată de Socie­
tatea D rv\ontana Power Co." care furnizează toată energia elec­
trică necesară Statului Montana, printr' o reţea de 100.000 volţi a­
limentată de 13 centrale (intre care supercentrale}, în marea 
majoritate hidroelectrice, a căror putere însumată represintă 

300.000 cai putere. Puterea maximă necesară liniei electrice tn 
chestiune, represintă 24000 cai putere, deci abia 8°/0 din întreaga 
putere instalată a centralelor. Este interesant de menţionat că deşi 
consumatia de curent pentru tracţiune este relativ mică faţă de 
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·consumaţia pentru forţă şi lumină, totuşi Societatea 0 Montana Po­
wer Co." a impus pentru curentul de tracţiune un tarif bazat pe 
coeficient de utilisare mediu lunar şi pe „poantă" maximă, în care 

- valoarea acestei poante are o mare repercursiune asupra preţului 
de bază. Soc. de cale ferată pentru a împiedeca urcarea preţului 

de bază din această cauză, întrebuinţează disposltive speciale de 
limitare a puterei maxime absorbite. Aceste îngrădiri sunt probabil 
dictate de condiţiuni de rentabilitate, mai curând de cât de condi-
1iuni technice, că.:i după monografiile şi datele publicate, această 

mare exploatare electrică în care sunt întrunite pe acelaşi reţea 

toate felurile de consumaţie de energie electrică, prezintă cea mal 
desăvârşită siguranţă de exploatare alături de cele mai bune con· 
ditiuni econJmice c~ s'au realisat până azi 1). , 

Condiţiile care influenţează asupra preţului curentului fiind 
cele arătate mai sus, ar parea că este greu să se stabilească pen­
tru comparaţia ce ne interesează preţul unic al costului energiei 
electrice. 

Mai întâiu vom observa că unele din cauzele divergente e­
numerate mai sus, se compensează în cazul ce ne interesează. Aşa 
de exemplu liniile depărtate de centrale din vechinl Regat au şi 

decllvitaţi mai mici. 
Nu putem sa ne fixăm un preţ de producere al energiei e­

lectrice de cât dacă ne punem intr'o anumită ipoteză în ce pri­
veşte modul d~ producere al energiei electrice. 

Ne punem atunci în ipoteza că alimentarea liniilor electrifi­
cate se face nu printr'o reţea regională sau naţională de centrale 
şi supercentrale, ci că fiei:are din liniile electrificate sunt alimen­
tate de una sau mai curând 2 centrale, de putere potrivita, desti­
nate a avea ca principal consumator linia electrificată, şi că a­
ceste centrale sunt fie centrale hidroelectrice de o bună rentabili­
tate, dar nu de o rentabilitate excepţională, fr: centrale termoelec-
trice aşezate chiar la locul de producere al unui lignit de proastă 
calitate, sau ~are întrebuinţează gaze de sonde sau păcură la locul 
de producere. 

Dacă pentru anume linii sau ansamblu de linii, condiţiile de 
producere ale energiei vor fi altele de cât cele arătate mai sus, a-

I) A se vedea E. T. Z. Heft 21, anul 1922, pag. 729. 
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ceasta pentru studiul comparativ ce facem nu are nki o impor­
tanţă. Condiţiile de rentabilitate la care vom ajunge sunt bune ş1 

rămân valabile pentru ipoteza de producere de energie, în care 
ne-am pus. Pentru acele linii pentru care se va dovedi după con­
diţiile speciale ale cazului că costul kilowattorei revine mal ieftiM 
sau mai scump, se va corecta în minus sau în plus densitatea cri­
tică de trafic virtual ce vom st1bili mai jos, cu o cantitate ce se 
poate uşor determina. 

Preţul unic al kilowat.xei pentru tracţiune electrică în con­
diţiile de producere fixate mai sus, l'am fixat co focându-ne după 
un caz concret studiat înainte de război în birourile Direcţiune! 

Lucrărilor Noi (azi Direcţia Generală a Construcţiilor de Căi Fe· 
rate), acel al electrificării liniei Ploeşti- Predeal, şi după. oarecare· 
puncte de reper pe care le arătăm mai j)s : 

I) In centrala hidroelectrică proectată pentru linia Ploeşti­
Predeal revenea la intrarea în substaţiune la 4,7 bani/kworă, iar 
dacă se electrifica numai linia Câmpina Predeal, revenea I~ 6,5-
bani I kworă. 

2) Statul italian plătea înaintea şi in timpul răsboiului pentru 
8 din 10 linii electrlfi.:ate preţuri cari variau intre 4,08 ~i 4,50 pe 
kworă şi numai la 2 din ele costul era de 3A2 şi 7,73 centime 1). 

ln medie st poate spune că plătea 4,35 centime. 
3) Pe linia Loetschbfrg-ului din Elveţia tariful bazat tot pe 

coeficientul de utilisare, trebuia să varieze între 2,25 şi 5 centime 
pe kilowattora. Pretul plătit în I 916'" a fost de 4,87 centime, iar 
în I 917 de 4, 72 centime (ceace fie zis în treacăt ne arată că coe­
ficientul de utilisare a fost ca intoUeauna Îil tracţiunea mare, foarte 
prost). 

4) Pe linia Avery-Harlowton din America s'a fixat un preţ de 
bază care pe cursul de 5.'20 dolarul dinainte de r:lsboiu, revenea ta 
2,80 centime pe kilowattoră, ca preţ limită de bază, cu garanta­
rea unei sarcini medii lunare egală cu cel puţin 60 °/0 din cea con­
tractuală, şi cu fixarea sau mai bine corectarea acestei sarcini con­
tractuale, după media valorilor celor 3 „procente" de 5 minute­
cele mal ridicate d!n cursul Junei. 

Pentru fixarea valorii contractuale de bază s'a dat Societăţif 

I) Raportul D-lui Mauduit, din 2 Martie 1919, ciltre Consiliul Superlo.r 
al Lucrlrllor Publice din Pranţa. 
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de Cale Ferată un termen de 2 1 /2 ani care astăzi trebue să fle 
trecut. Să nu uităm că pe această linie ferată energia este furni­
zată de un sistem de centrale şi supercentrale pe o reţea unică 

pentru tracţiune, forţă şi lumină, soluţie care diferă de aceea pe 
care am admis-o noi. 

Având în vedere toate datele de mai sus şi faptul că chel­
tuelile de e~ploatare şi întreţinere ale unei centrale electrice trebue 
să le privim t~ totdeauna în ţara noastră ca ceva mai ridicate de 
cât în Elveţia, în Italia sau în America, pentru mai multe motive, 
am fixat ca preţ dirzainte de războiu al energiei electrice, cifra 
de 6 bani kilow.ittora la intrarea trz substaţ iune. 

4) Costul de primi instalaţie a elctrificării 

(termenlll N) 

Intră în acest cost : firul de cale, feederii de dus şi întors, 
eclisagiul şinelor, substaţiunile, modificări în depozite şi ateliere, e­
ventuale modificări în instalaţii telefonice şi telegrafice, mici ex­
proprieri şi cheltuelile de studii. Nu intră costul transportului de 
forţă sub tensiune înaltă. 

Luând de bază datele obţinute înainte de răsboiu pentru li· 
nla Ploeşti-Predeal, şi date similare de pe linii electrificate în de­
cursul ultimei decenii 1) am fixat acest CO!)f la o valoare mijlocie 

l) lată câteva date Io această privinţă luate tot din sus mentionahri 
raport al D-lui Mauduit : 

I. Linia Avery-Harlawton din America de Nord de 710 km. lungime 
electrificată io anii 1915-17 cu curent continuu 30CO volţi, a costat 1100(} 
dolari pe km. de linie, ceeace cu cursul de 5.20 al dolarului dinainte de 
rlsboi face 57000 lei pe km. (cale simplă). 

2, Linia Loetschberg·ului din Elveţia (75 km. din cari 16,6 dubli), datll 
n exploatare electrică in 1913 (monofazat 15000 volţi, 15 perioade) a re· 

venit pe cale simplă la 40000 leillcm. 
3. Linia St-Gothard·ului tot in Elveţia (cale dublă) electrificată tot în 

111onofazat 15000 vulti 15 perioade, ar fi trebuit sl coste după devizul ln­
tocmit în 1913, 93000 lei pe km. de cale dubla. Electrificarea lnceputl ln 
t1mpul rbboiulul şi terminată după răsboi a cestat de circa 3,5 ori mal 
auit. · 

4. Liniile electrice ale Italiei echipate în trifazat (2700-l700 voltf, ali 
CHtat Io mediu 90000-100000 lei pe km. de cale •Impii. 
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·de 60000 lei pe kilometru de linie electrificată pentru cale sim­
plă şi la 95000 lei pe kilometru pentru cale dublă, acestea fiind 
tot preţuri dinainte de răsboiu pentru anii "1910-1915. 

Acest cost este socotit în ipoteza că electrificarea liniei se 
face cu curent alternativ monofazat sau cu curent continuu tensiune 
înaltă, aceste 2 sisteme echivalându· se aproape din punctul de ve­
dere al costului de primă instalare. 

5) Dobânda, amortismentul şi cota de întreţinere 
a capitalului angajat. (temenul ci) 

In ipoteză că Statul execută şi exploatează singur linia elec­
trificată aşa precum face cu orice cale ferată nou construită, vom 
presupune o dobândă de 5 °/0 la capitalul angajat. 

Pentru amortisment vom presupune o durată de 20 ani. U­
zura firului de cale ne impune a lua acest termen relativ scurt, de 
şi toate celelalte instalaţii fixe precum substaţiuni, stâlpi, ateliere 
etc. se amortizează în 30-40 ani. Cu 5°/0 dobândă şi cu 20 an~ 
·durată amortismentul este de 3°/0 • 

Un factor greu de apre.::iat este cota de întreţinere a insta­
laţiilor. Nu putem face în această privinţă altceva de cât să ne 
conducem după resultatele obţinute în exploatări existente deşi ele 
cam diferă unele de altele şi deşi ele nu oferă toate elementele 
necesare unei reale comparaţii. · 

Aşi rapoartele căilor ferate italiene, ne dau pentru cheltueli 
de întreţinere cifra procentuală de 3°/0 , cuprinzând cheltuelile de 
întreţinere (şi reînoiri) ale tuturor instalaţiilor menţionate la No. 
precedent, mai puţin câteva substaţiuni care nu sunt proprietatea 
statului. Trebue remarcat !nsă că aceste linii sunt trifazate, deci 
<;u dublu fir de cale şi cu mari complicaţii la încrucişările din 
staţii, ceeace ridică simţitor şi cheltuelile de întreţinere. 

Exploatarea electrică~ cu curent monofazat a liniei Lcetsch­
berg-ului ne indică urmatoarele cifre pentru întreţinerea şi reîn­
noirea ansamblului instalaţiilor: 2°/0 în 1915, 3,1°/o în 1916 şi 
2,45°/0 în 1917. 

Cifra cea mai mică pentru cheltuelile de între tinere şi. reîn­
noiri ne-o da linia Avery·Harlowton din America echipată cu cu­
rent continuu 3000 volţi şi anume numai 1 °/0 din capitalul anga-
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,jat; şi încă în această cifră intrând şi cheltuclile ·de întreţinere a 
650 km de linie de înaltă tensiune la I 00.000 volţi. 

Pentru ţara noastră trebue să luăm pentru întreţinere şi re­
înnoiri o cifră mai ridicată de cât toate cele de mai sus, pentru 
bunul cuvânt că vecinătatea imediată a fabricilor furnizoare de 
material şi legăturile mai strânse cari unesc 2 organe connaţio­

nale fac că orice înlocuire şi ori.:e reparaţie revine mai ieftin în 
acele ţări de cât la noi. 

De aceea cred că luând drept cotă de întreţinere şi rtînnoiri 
cifra de 4°/0 adoptăm o cifră acoperitoare, fără a fi exagerată. 

Termenul d este atunci 5 + 3 + 4 = 12 °/0 . 

5) Cheltuelile de exploatare în cele 2 sisteme şi apre­
cierea economiei ce resuită în aceste cheltueli 

prin introducerea tracţiunii electrice. 

Nu intră în această comparaţie nici cheltuelile de întreţinere 

ale căii şi de mişcare şi nici cheltuelile generale ale exploatări: 

care sunt aceleaşi în ambele sisteme de tractiune. Singurile care 
diferă sunt cheltuelile de tracţiune, adică înfreţinerea, reparaţia şi 

ungerea locomotivelor precum şi plata personalului conducător de 
locomotive. 

Fiindcă comparaţia o facem pentru epoca dinainte de răz­

boiu, ne vo:n servi de datele foarte preţioase pe care le găsim 

în statisticile publicate la acea epo~ă de Direcţia Generală C.F.R. 
şi anume în ultimii 5 ani dinainte de războiu (1910-15). 

Cifrele din aceste statistici fiind ctfre medii pentru întregul 
parc de locomotive şi pentru întreaga reţea de căi ferate a ve­
chiului Regat, sunt tocmai ceia ce ne trebue pentru studiul ce 
facem. 

Iată care sunt capitolele de cheltueli care ne interesează şi 

pe care le găsim în aceste statistice : 
l) Curăţitul lo:omotivei. 2) Ungerea. 3) Apa. 4) Revizii şi 

reparaţii uşoare în depozite. 5) Reparaţii în ateliere. 6) Personal 
de r.onducere (mecanici şi fochişti). 

Am înscris în alăturatul tablou toate aceste cheltueli pe lo­
comotivă şi pe tonă-kilometru-brută-transportată în fiecare din anii 
J 91O-1915 şi la urmă am făcut media cifrelor găsite. 
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Această medie a anilor 1910-15 este cifra ce trebue să -0 

luăm în considerare. 
Dacă adunăm toate capitolele de cheltueli inscri3e în alătu­

ratul tablou obţinem ca cifră medie a cheltue/Uor de tracţiune cu 
abur pe locomotivă şi pe tonă-km-brută transportată : 

Pe locomotivă: 1000+1t10+1400+~250+3300+3100 = 14160 

-4 
Pe tonă·km·br.-transp.: (t,s+2+2+3,9+5.4+8.6)X 10 =0,00231 

Cheltuelile similare pentru tracţiunea electrică sunt deplrte 
de a se putea stabili cu aceiaşi precizie. 

E:doatările e tectrice existente au publicat oarecare date în 
această privintă 1 dar acestea nu pot servi de cât ca o indicdţie, 

dat fiind mai întâiu că condiţiunile generale ale exploaU!rei nu 
sunt în cele mai multe cazuri asemenea alor noastre, şi în a 
2-lea rând pentru că cele mai m 1Jlte din aceste rxploatări sunt 
ele înşile la începutul lor. 

Vom proceda atunci în mod acoperitor, aşa cum am proce­
dat şi pentru capitolul cheltuelilor de reînnoire şi întreţinere a in­
stalaţiilor fixe, adică vom aleg~ pentru tracţiunea electrică cifrele 
corespunzătoare aşa fel ca să fim siguri că ele nu vor fi întrecute 
în viitoirea exploatare. 

Fireşte făcân1 această hipoteză, forţăm încă odată pJţin com­
paraţia în avantajul tracţiunei cu abur. 

Să procedăm deci acoperitor pentru fiecare din capitolele de 
mai sus. 

Ca;Jitoh1l curătirii (scsaterea cenuşei la locomotiva cu abur) 
dispare la locomotiva electrică. 

De asemenea dispa.re alimentarea cu apă. 
In ce priveşte revisuirile şi reparaţiile uşoare în depozite 

precum şi reparaţiile în ateliere, deşi m1i toate exploatările elec­
trice existente afirmă că ele revin mai idtin la locomotiva elec­
trică de cât la locomotiva cu abur, noi le vom considera ca 
egale. 

Rămân cheltuelile de personal. Orice locomotiva cu abur 
reclamă un mecanic şi un fochist în afară de echipele de meca­
nici şi fochişti cari pun locomotiva sub presiune în depozit, câteva 
ore înainte de pornire. 

Un singur wattmann este suficient pentru conducerea loco-
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TABLO Ul„ 
Cheltuelilor de tracţiune pe locomotivă in serviciu şi pe tonă-kilometru-brută 

transportată (t -km-br-t) în anii 1910- 15 
,._ ----·-------------..... ~~=~============== 

Anu I 

I I I Ri. vlsii I Personal de 
. I I . şi rer1ar1ţii Reparaţii în conduce~e 

Curaţrtul i Ungerea i A P a uş'Jare în attliere (meca~i~1 şi 
~- ii _________ 

1

; _______ 

1 

__ deposite foch1şt1) 
pe lo'I I-km br·•iipe loci t-km-br-•i!o• loci I-km br-+e Ioc t-km-br 1 F loc: t-km-br·. pe loci t-km-br-t 

1910-11 

1911-12 

1912-13 

1913-14 

1914-15 

Media .. 

. . 8961 O. OOO 1411 9141 O. OOO 1 I 1 093
1

1

- O. OOO I 1 I 19701
1 

O .0~031131801 O. 000-18114800! O, 00075 

I I I ' ' 
10311O,OOOHll1151. 0,0002, 1013 0,00010

1 

2100
1 

0000321l 3000I 0,0004~1148001 0,000755 

I 
: I : ! 

94510.00017! to43i 0,00021 1191 o,0001s1! 2200 o,oo03eJ 3100 o,ooo:> li 49001 o,ooo~ 
103310,00018

1 

1187! o,ooo: 13081 0,0002431230010,0004211 3400 0,0005311525010,00094 

'I ! I I I ~ 111981 O 00024 1367/_9 0003 1181 O,W026 I 27001 O 000~5! 1800 0.0007 5750
1 
0,0010; 

I 1000 o,0001s
1

1 1110] 0,0002
1

! 14001 0,00021122501 0,00039113300 o.ooos4
1 

s100 o,00086 

-· 
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motivei electrice, şi unele exploatări electrice în care manivela por­
nitorului este prevăzută cu un buton de siguranţă care întrerupe 
automat curentul când mâna wattmanului păraseşte manivela (în 
caz de accident întâmplat wattmanului), întrebuinţează în adevăr 
un singur conducător pe locomotiva electrică. Sunt însă alte ex­
ploatări, cari preferă să ţie 2 oameni pe locomotivă: un wattman 
şi un ajutor. Noi ne vom pune în această din urmă ipoteză, şi 

vom reduce cota cheltuelllor d;! personal numai cu economia ce 
rezultă din dispariţia echipelor de punere sub presiune şi din fap­
tul că meseria de conducător de locomotivă fiind şi ca muncă şi 

ca pregătire incomparabil mai uşoare de cât acea de mecanic de 
locomotivă cu abur, aceşti wattmani vor putea fi plătiti mai puţin 

de cât un mecanic de locomotivă. 

Evaluăm a~este economii la o cincime din cheltueliL~ totale 
de personal ale locomotivei cu abur şi reducem deci c0st11; perso­
nalului locomotivelor electrice la : 4100 de locomotivă E: L:~ctiic-ă sau 
0,00069 pe tonă-km·brută transportate. 

Cu cele spuse mai sus cheltuelile de tractiune se evaluează 

pentru locomotiva electrkă la : 

1 110+225o+3300+4 I 00 = 1076[) lei pe locomotivă electrică 

Să evaluăm aceste cheltueli şi pe tonă· km-brută-transportată. 
Dacă capacitatea de trafic a locomotivei electrice ar fi egală 

cu a locomotivei cu abur această cifră ar fi : 
.. 

(1,s+2+3,9+.JA+6,9) >< 10-
4 

= 0,002 

Dar după cum am mii spus deja în alt loc, toate exploată­

rile de căi ferate electrice au dovedit că locomotiva electrică are 
o capacitate de trafic cu mult mai mare ca locomotiva cu abur, 
ceea:e se afirmase Şi a priori ca un corolar al proprietăţilor trac­
ţiunei electrice. Se spune curent că o locomotivă electrică face 
serviciul a 2 Io :omotive cu abur, şi acest lucru se verifică în 
multe exploatări. R1 1 pe linia americană Avery-Harlawton se arată 

că o locomotivă electrică face serviciu a 2 locomotive cu vapori 
în serviciu de persoane şi a 3 locomotive cu vapori în serviciu 
de marfă 1). 

1) Menţionatul raport al D-lui Mauduit, pagina 162. 
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Noi vom fi mai pesimişti şi vom presupune că 2 locomotive-­
electrice fac serviciu a 3 locomotive cu abur. Revine atunci a re­
duce la două treimi cheltuelile de tracţiune pe tona-km-brută tr~ns­
portată evaluate mai sus la 0,0020 le.i. 

Deci: 

0,0020 X j = o,oo t 33 

Economia ce resuită în capitolul cheltuelilor de tracţiune prin 
introducerea tractiunii electrice vor fi" atunci : 

' 
0,00237-0,00133 = 0,0010-1 lei pe tona-km-brută transportată. 

Mai rămâne un singur lucru de care trebuie să ţinem seamă, 
şi anume : 

Când am evaluat cheltuelile de primă instrilaţie am ţinut sea­
mă de instalaţiile fixe dar nu am ţinut seama de capitalul angajat 
în procurarea lo~o nativelor electrice ceeace reprezintă o sumă a­
preciabilă. 111 toate comparaţiile ce se fac între tral'.tiunea electrică 

şi cea cu abur esle obL::eiul să nu se ţie seamă de acest capitol, 
p~ntru că se face raţionamentul urmăhr: 

Fie că linia electrizată este nouă, fie că este veche, locomo· 
tivele electrice ce se cumpără înlocuesc pe cele cu abur, care de­
vin disponibile şi se pot intrebu'nţa în altă parte. Şi fiincă numă­

rul loco:notivelor ele~trice necesare este pe jumătate cât al celor 
cu abur iar prdul lor este cam d~ 2 ori mai mare de cât al ce-

' lor cu abur, rezultă c:l locomotiwle reprezintă aproximativ acelaşi 
capital învestit în ambele feluri de tracţiune şi că deci acest capi­
tal dipare din comparaţie. 

Dar noi 'am ad nis că o lo~omotivă electrică face serviciu 
numai a 1,5 locomotive cu abur, iar din cercetarea mai atentă a 
prehuilor celor 2 feluri de locomotive am găsit că raportul e ceva • 
mai mare de cât 2. 

ln aceste condiţii procurarea locomotivelor electrice repre­
zintă o cheltuială în plus şi de dobânda şi amortismentul acestui 
supliment de capitat angajat trebue să ţinem seama. 

S'ar părea că locul acestei cote este la capitolul : dobânda şi 
amortismentul capitalului angajat (dXN). 

Sa observăm însă că acel capital l'am evaluat pe km. de 
eale, pe când numărul de locomotive pe care te necesită o linie. 
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nu atârnă numai de lungimea ei ci şi de numărul şi greutatea tre­
nurilor ce circulă pe acea linie deci atârnă de traficu! liniei. 

Deci unitatea la care trebue să raportăm numărul de loco­
motive, deci şi surplusul de ~heltuială pe care ii reprezintă dobânda 

'şi amortismentul capitalului resoectiv, este nu kilometru, ci traficul. 
Locul acestei cote e5te de.:i tot la ca pitoiul cheltuelilor de 

tracţiune ca toate celeL1lte cheltueli ce se referă la loco:110tivă. 

Să o evaluăm : 
Ultim rle locomotive cu abur cumpărate în ultimii ani înainte 

de războiu au co5tat în mijlocie 85)00 lei. 11 mai toate exploată· 
rile electrice l0comotivele electrice s'au plătit înainte de războiu cu 
2 lei kgr. O locomotivă electrică fie monofazată, fie cu curent 
continuu tensiune înaltă, care ar îndeplini toate conditiunile unui 

. ' 
bun serviciLJ dL' c~lători ar cântări cam 85 tone, iar una de marfă 
cam 1 o5 tone. ln medie deci 95 tone, ceeace ar costa rotund 
190000 lei (preţ dinainte de răsboi). 

Oe altă parte tabloul de mai jos ne spune ce capacitate de 
trafic avea înainte de război o locomotivă cu abur : 

i 
I 

• No. de i] 
I No. de lacomo-

I locomotive 11 Traficul în 'I tive ne.:esare unui 
Anu I ' I' tone-km-br- I, trafic de o tonă-i cu abur în li transportate ,1 km-br. trans-

serviciu :; porta tă 
ii I' 
li 11 

I' 
1· li ·I I 4452 1,55X 10-7 1910-11 !. 691 mii. 

li 
I " 
I I 1911-12 ii 772 4981 1,s5X 10-1 I 

I • 
I 

1912-13 li 822 ! 5046 
I 

l ,63X 10-1 

" n 
!i 

I' 1,79X 10-7 1913-14 ,I 873 4873 n 
I 

1914-15 917 4550 „ 2,oox 10·1 

Media. 1,1ox 10-1 

Surplusul de cost pe care îl aduce introducerea tracfiunil e· 
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iectrice în pro::urarea locomotivelor este atunci pe tonă-km-brută­
-transportată : 

21
3 X 1,1ox10-1 X190000-1,70 X 10-

1
X86000=1,01x10·

3 

Vom lua aceia ~i dobândă de 5 ° 'u, dar vom presupune o a­
mGrlisaie în ti n;> d~ 1) ani, c 'acc:> 11 ~ di'\ o 1~otă de amortisare de 
4,63 °/o· 

De cota de f;ifreţinere nu m,1i poate fi vorba căci ea intră 

în capitolul cheltuel!ior d1~ traqiu1;e de care am ţinut deja seama. 
Dobânda şi amortismentul surplusu:ui de capital raportat la 

tonă· km brulă·transportată este atunci: 

0,09-!6 X 7,07 ~ I O 
3 = 0,00067 

Termenul A devine atunci : 

A= 0,00237-0,00133 - 0,00067 = 0,00037 

Calculul densităţii critice a traficului virtual 

Să recapitulăm toţi factorii gă5iţi mai sus: 

c p = 0.0022 lei pe tonă- k n brută-transportată. 

b = 0.0~2 k:lovattore pe " n „ 
q = 0,06 pe k:lowattoră. 

N = { 60000 lei/km. cale simplă. 

9500 J " „ „ 11 dublă. 

d = 0,12. 

A= 0,00037. 

Să introducem toate aceste valori în formula traficului critic 
virtual şi avem ; 

Pentru cale slmplă : 

M dN 0,12 X 60000 -
L c p + A - b q 0.0022 + 0,00037 - 0,022 X 0,06 

7200. 6 
----- -----= 5,75 X to tone-km-brute-

0,0022 + 0,00037 - O,Ou 125 transportate virtuale pe kilo-
metru de linle. 

) 1° ,.,.. , I • ' ~ I ' 
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Iar pentru cale dublă : 

_M = 0,12 X 95000 =9,1 X 10 6 tone·km-br--
L 0,0022 + 0,00037 - 0,022 X 0,06 transportate virtuale pe 

kilometru de linie. 

Deci densitatea critică de trafic virtual pentru electrificare 
pe reţeaua căilor ferate române era în perioada dinainte de răz­
boiu (1910-15) de : 

5750000 tone· kilometri· brute transportate virtuale pe km. (real) 
de linie pentru cale simplă ~i 

9100000 tone kilometri· brute transportate virtuale pe km. (real) 
de linie pentru cale dublă. 

Menţionez încă odată că în aplicarea acestor cifre trebue ~ă 
ţinem seamă de 2 lucruri esenţiale : · 

1) Cifrele la care am ajuns nu trebuesc privite ca nişte cifre 
exacte care ar delim ta în mod precis limita de la care electrifica­
rea devine rentahilă. 

2) ln sti:ibilirea acestor cifre a trebuit să apre~iăm în med 
aprox:mativ unii din fa:torii care intră în compunerea lor. Ori de 
câte ori am făcut o asemenea apreciere am făcut-o în mod aco­
peritor. A5a că putE m s~·Jne că rt>zulntele ohţinute mai sus poate 
să ne reprezillte o cifră prea ridicată pentru densiftltea critică 

de trafic virtual, dar nu credem în nici un caz să ne reprezinte 
o cifră inferioară. 

ln acest seni:; putem soune că densitatea critică de trafic 
virtual este cuprinsă între 5 milioane şi 6 milioane de tone· km­
brute transportule virtuale pe km de linie pentru cale simplă şi 
împrejurul a 9 milioane pentru cale dublă. 

(Va urma) 
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Condiţiile de construcfie ale 
noilor linii de căi ferate 

CRISTEA NICULESCU 

Inginer-şef 

ln studiul privitor la refacerea şi complectarea reţelei noastre 
de căi ferate, publicat în No. l -3/922 al Buletinului Soc. Politec· 
nice, colegul I. Do':Jrescu se ocupă, între altele, şi de chestiunea 
condiţiilor ce vor trebui să înd~plinească liniile ce vom construi de 
aci înainte în tara noatsră. 

' 11'1 special, d-sa insistă pentru admiterea tezei Direcţiunci ge· 
nerale a constru~ţiilor d~ cf, din care face parte, anume că pentru 
liniile p~incipale să se fixeze· 1a 12 kgr. rezistenţa maximă. Cum 
pe de altă parte sunt şi alt~ personalităţi technice de la noi, cari 
s'au dat de part~a acestei teze, chestiunea merită să fie cercetată 

mai cu deamănuntul, atât din punctul de vedere al normalizării 

vieţii în ţara noastră, care poate fi primejduită printr'o procedare 
nedibace, cât şi din punctul de vedere al breslei noastre. Nu tre­
bue să uităm, că la 1900 inginerii români au fost învinuiţi că au 
provocat criza financiară de atunci prin lucrări publice, cari între­
ceau puterile financiare ale Statului. Opinia publică dt! la noi este 
foarte influenţabilă şi foarte schimbăcioasă: să nu-i dăm din nou 
motive de a ne învinui, de data aceasta foarte pe drept. 

* * „ 
Prescripţiunile, încă tn vigoare în Prusia, prevăd· pentru li­

niile principale: 
.IncUnarea în linie curentă nu trebue să întreacă în mod nor­

mal 2So0/ 00 • Admiterea unei incl111ări mai mare ca 12.500/oo trebue 
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să ob~e perm1smnea autoritaţei de supr-lveghere a provinciei. şi 

aprobarea ofkiului de căi ferate al regatului". 
Se vede cu câtă prude oţă se procedează : limita de 12,5°0/oo 

se poate întrece atunci cand se dovedeşte autoritaţilor că e nevoie. 
Ceva mai mult, în cazuri f'Xcertonale, se lasă poarta deschisa pen­
tru rampe mai mari de 25°0/ 00 chiar pentru liniile principale. 

La noi l11crur:te se s1mptifkă: luăr:n cifra de 12.5 - pe care 
o roturjim la 12 - ca ceva absolut şi mai înlocuim şi înclinarea 
prin rezistenţă, aşa în cât sr>re ex. în punctele cu raza de 300 m. 
maximul ramnei devine 9 3°0100 ! 

.Pentru liniile principale însă, pentru liniile de mare trafic, 
nici un sacrificiu nu va fi prea mare„. regimul acesta uş)r de linii, 
pe care-l preconizam pentru reţeaua principală definitivă a Româ­
niei Mari, este pt'ntru noi o datorie imptrioa~ă atât din punctul de 
vedere naţional, politk, militar. cât şi e,·onnmic", zice D-l Dobrescu 
şi probabil zic la fel partiz;inii părerii expuse de d-sa. 

Vo n cerceta mai târziu cfl,·stiunea sacrlficiilor limitate sau 
nu, precum şi a d 1turiil1 ·r impt ri ·ase. Deocamdată să cercetăm 

valoarP::t ·.:elorlalte argum, nte aJuse de partizanii limitei absolute 
de 12°0/oo-

* "' . 
„Liniile princi 1ale în Frant1 au fost con"truit~ în limita pantei 

de 5°0/ 00 şi numai t>X~epţi nai sa atins 8-10°0/ 00.„ Nu avem ni­
mic de adăogit şi ni.:i de s..:ăz t, când va f1 vorna de un program 
pentru liniile noa"trc de pri r.ul ordin·, zice O· I Dobrescu. 

lnsă mai târziu ndaogă: „Evifrnt, că nu se pot trece Car­
paţii cu pante de 5°0/fJo sau 6°0/ 00 Pentru secţiunile grele se va 
admite dar o rezisknţa m,i mare, care nu tr~bue să fie mai mare 
de 12°0100 ca rezistenp tutdlă". 

Cu alte cuvinte d sa recunoaşte că nu ne găsim în faţa unor 
situaţiuni ide1tice- comparaison n'e::.t pas ra;son - deci nu putEm 
pretinde să se facă la 11oi ceia ce s'a făcut în Franţa. Iar leit- mo­
tivul "care nu trebue să fie mai mare ca 12°0/ 00", rămâne ceva care 
are nevoie să fie sustinut prin alte argumente. , 

* . ... 
„A venit vremea înlocuirii multor linii de munte pentn~ evi· 

tarea rampelor mari, cu altele la cari era nevoie de tunele de o 
lungime importantă. Linii existente cu tunele de creastă, s'au schim-
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bat tn linii cu tunele de fund de vale." (Citaţie din Brandau). 
Exemplu anume linii de tranzit din Alpi. 

Chestiunea evolutiva, aceia de a şti dacă na venit şi pentru 
· noi vremea", care a venit pentru alţii, o lăsam pentru mai târziu. 

Aci vom atra!:{e atenţiunea, ca nu putem să facem un tunel în fun­
dul văii, când trtbue să trecem prin vârrul muntelui, cum ar fi 
cazul la Predeal sµre exemplu, şi curn va fi de-a lungul întregu­
lui şir al Carpapo", cari nu sunt ;icoperiţi cu ghtţnri şi unde 
inainte de a ne gândi la traficul de tranztf al Gi.:r:naniei sau al 
Rusiei, la acel~ „Orang nach o~ren" sa11 nDra11g na< h SudWt'Sten· 
de cari ne vorbe~tt D·I Do'1resru, trehue sa ne J!ândt7l la valo­
rificarea bogăfiilor munţilor n1•ştri. care deocamdata nu pot fi 
exploat11te din lipsă de căt de comun c.1fie. 

Programul nostru de lucru trehue să fie evollJtiv, după cum 
de altmintrelea a hst pentru toata lu,nea, a~a în cât deocamdr1ta 
liniile de tranzit vor trebui ~a urce culmile Carpatiior, 1a1nâind ca 
mai târziu, atunci când, rnultat firesc '11 con-truirii unor astfel de 
linii, vom dispune de mjloace m·ii !·t:krnice dr,cât :ele de azi, să 

construim şi noi varia·,te de:;ti'late special trafi-:ului de tranzit şi 

cari să reducă la minimum cheltt.c'.lle ce tre.::ut marfurile peste 
Carpaţi. 

Nu este imp0slbil ca vreodată „sa vie vremea ca Europa să 
fie unită cu America printr'un pod nei;:te Atl 1ntk. 11 Num1i că de o 
cam 1ată autorul proiectului s'.:t i1bit de la în ~ep11t dt:" lipsi unei 
camere cu temperatura C-Jnstant~, aş1 că nki pr·1iectLI nu I a p11-
tut lucra. 

ldr dacă e vorha sa v<>dem ce a11 f~cut s·rn fi:tG altii. să ne 
uităm şi ce se întâ•nplă intr'o ţar~. care în 1 ~14 r.juns· se să aih~ 

mai mult de j 1matate din reţeaua de căi ferate de pe tot pămân· 

tul; e vorba de Statelt~-U,1ite. 
In statul Virginia se află tunelul Elkhorn cu o rtimpă de 

2So0/ 00, care trebue suită cu trenul de 3500 t )nE'. Şi Amnicanii, 
când a fost nevoie, au g-:tsit mijlo..:ul să adapteze locomotiva tra­
seului, nu traseul hcomotlvel. 

Liniile societăţii Ch cago-Milw~1kPe-St. Paul, a c~rei reţea de 
peste 16.000 klm. întrece pe a Rumâniei Mari, în drumul de la 
ChL:ago la coasta O..:eanul·Ji PaC'iflc, traver~fa ă muntil Stâncoşi. 

O rampă contin:1ă de peste 2J00/ 00 pe 33.6 klm., pH/iune pe care 

5 
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se află şi 36 tuneluri, n'a fost de loc o piedică pentru ca numai 
trenurile de călători să atba un bruto de 960 tone . 

• * * 
Costul de exploa1are creşte apreciabil cu rampa. „Costul trans­

portului pe rampa de 20°0100 până la 25°0100 este îndoitul costului 
transportului pe rampe numai cu 10°0/ 00" zice O I Dobrescu. Să 
admitem cifreie d-sale, de şi după formulele lui Lannhardt (Dle 
Eisenbahn Technik der Gegenwart voi. II part. I) pe rampa de la 
10 la 25, costul de exploatare creşte pentru trenurile de marfă 

numai cu 32°/0 , iar pentru cele de călători cu 10°/0• 

Dacă rampa ar putea fi miqorată fără a lungi traseul, ne­
greşit că di11 pun ~t de vedere al chel/uelilor de exploatare am 
avea interes ,;.ă admitem rampa cea mai mică. 

ln genere însă, pentru a reduce rampa, trebue să lungim tra­
seul aşa în cât de şi cheltuelile unitare de expl?atare scad, costul 
total - produsul cheltuelilor unitare prin distanţa străbătută de la 
punctul de plecare la cel de sosire- poate fi ma'i mare. Aşa spre 
exemplu, pentru a reduce panta de la 25°0/ 00 la 10°0/ 00 trebue să 
lungim traseul .:11 150°/0 , iar cheltuelile unitare de exploatare nu 
scad de cât cu I 00°/o. 

* * * 
ln fine D-1 Dobrescu compară tonajele, pe cari le pot trage 

locomotivele pe diferite rezistenţe. 

Nu credem că această comparaţie să fie făcută în vederea 
susţinerii tezii rezistenţei maxime de J 2, căci în acest caz am a­
junge la concluzia ca cea mai favorabilă rezistenţă este O, de la 
care curba tonaj•1lui des(;reşte brusc (la rezistenţa 2 tonajul remor­
cat este aproape jumatate din cel remorcat la rezistenţa O, după 

cum tot la jumătate se reduce tonaj~!, daca sporim rezistenţa de 
la 6 la 15).· 

De altminterlea cifrele date de D-l Dobrescu, întru atât cât 
le-am putut controla, se referă la iuţeala nominală nu la cea reală, 
ceia ce nu e tot una. Astfel tonajul 530 este într'adevăr prevăzut 

în tabelele de încărcare C. f. R. ale loc. 1600 pentru rezistenţa 
12, dar pentru iuţeli nominale până la 50 km.foră, la cari în livret 
le corespunde o iuţeală reală numai de 25 km./oră şi aşa se în­
tâmplă pentru toate rezistenţele de la 8 în sus: iuţeala de mers 
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a locomotivelor în chestiune se menfine la 25 km./oră pentru toate 
iuţelile nominale până la 50 km./or~. 

Şi aci intervine chestiunea variaţiei iuţelii în timpul mersului 
şi mai ales a elanului, pe care au 'lăsat o cu totul deoparte acei 
cari vor să puie o stavilă absolută la rezistenta 12. 

La una din liniile, al cărui proiect l-am stujiat, am ajuns la 
profilul tras în plin pe fig. 1 şi care are rezistenţe mergând până 
la I 7.1. ,,Prea mult" va zice 0-1 Dobrescu, după cum au zis şi 
alţii. Să încercăm să rectificăm profilul pentru a-i mulţumi şi să 

nu trecem peste rezistenţa 12: vom obţine linia punctată din figură. 
Pentru acea linie ni s'du impus trenuri de 600 tone bruto. pe 

cari le-am presupus trase de 2 locomotive seria 1504-15 I O (cari 
sunt ceva mai slabe de cât seria I 600, de care ne vorbeşte D-1 
Dobrescu). Pe profil am însemnat şi iuţelile la s:himbările de pantă 
ţiind seamă de elan, în cele 2 ipoteze (cifrele referitoare la profi­
"11 ri:ctificat sur,t puse in paranteză). Calculând pe haza acestor 
il1teli t_impul de mers găsim ca, pe când pe profilul prim!tiv avem 
nev.')ie de 6 minute pentru a ~trăbJte. distanţa de la k·n. 20 + 60'.J 
Id :2]+550, pe profil rectificat avem nevoie de 6 minute şi 36 :;~­

cunde. Prin ur.nare sunt cazuri când sacrificiile, cari e adevărat 
nu-l in1portă pe D-l O.Jbre:;cu, nu numai că nu sunt necesare, dar 
ciliar ne oot conduce la un profil care, menţinând celelalte con­
ditii, să lungească timpul de mers. , 

* * * 
Să cacetăm acum natura sdcrificiilor ce am avea de făcut 

in anurnite cazuri pentru a nu intrece rezistenţa maximă de 12. Să 
luăm spre axemplu linia Ploeşti· Braşov, trecută de toJtă lumea 
printre liniile principale. 

Pe valea Prah,wei, de la Comarnk înainte, pant1 vaii trece 
de I 4°0/oo; de asemeni pe valea Timeşului de pe la Dârste panta 
văii trece iarăşi de I 2°0/ 00 aşa în cât o primă soluţie ar fi acel 
„tunel de fund de vale", de care vorbeşte Brandau, tunel care ar 
lega direct Comarnicul (apr. cota 580) cu Dârstele (cota 660) şi 
care ar avea o lungime de vre-o 44 krn, adică ceva mai mult de 
cât î11d0itul Simplonului. 

O a doua soluţie ar fi să pastrăm traseul pe vale, lungindu-l 
prin tunele în spirală. Tabloul următor ne dă tunelele necesare în 
aceasta soluţie: 
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• 
• 

1 ·~ c: 
Tuneluri în spirală O IV o c. ..:: u_ UE c. Q) -- _.,, -Q) c: I Q) „ "' . > C1J ~ :> b.O~ Se poate - - ·- "' c: -~ I ~!. 

.1_0. .!::' câştiga 
' Q) N ~ c. 

~ DISTANŢA -o ~ u C1l „ 
~ c ~ "' Q) ·- I "'c E -o ·- „ 

- tl> -~E Q) - = c. di c 
cu N • c c: c: .... „ li') c I ~ =N ~ = >ro = c;; ... 1:1 Edi E Cil -C1J ·- "- c.- N ..... - „ -(1) ~ c: = "' Q) o Ci c. · - <U Q) o „-o o:: .E z o:: o.. E-

. 

. I m. m. 
i 

m. m. m. m. m. 

! c 400 16.30 16.30 
Comarnic-V.· Largă 172.57 11 2.81 59.76 500 21 .60 41.20 

59.50 

Valea Largă -Sinaia 75.60 58.96 16.64 I I 400 16.30 16.30 

Sinaia -Buşteni 86 52 8665 - - - - -

i Buşteni-Azuga 51.60 34.90 17.30 I 500 2 1.60 21.60 
I 

I Azuga Predeal 96.67 82.77 13 90 1 400 16 30 16.3.0 

I 600 27.20 27.20 ' 
' Predeal Timeş 234 * 186 * 48 * I 500 21 .60 21.60 
I 48.80 
I Timeş-Dârstele 140 * 1103 * 32 * 2 400 16.30 32.60 

*) Aproximat iv . I 

Luilgi:nea t o ta l ă a acesto r tuneluri ar ajunge ca m la 29 km ., 
·la cari va trebui să adăogim două tuneluri la întoarcerea văilor 

intre Predeal şi Timeş, prec~m şi surplusul de tuneluri necesar 
prin faptul că, în special între Predeal şi Timeş, li nia ridi câ ndu-se 
de-asupra fundului văii suntem siliţi a tăia o serie de con raforţi, 
pe cari curbele minime admise nu ne permit a-i ocoli, aşa în cât 

· trebue să ne aşteptăm la o lungime totală de tuneluri de vre-o 32 
km., cam 75°/0 din lungimea tunelului din soluţia I· a. 

Pe lângă aceste tuneluri vom avea un spor apreciabil la te­
: rasa mente, din aceiaşi pricină arătată mai sus, anume că din pri­
.cina conjipi!or impu.;e de curbele minime liniile de coastă nu pot 
-.urmări accidentele terenului. De asemeni vor:n , avea ziduri de spri-
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jin, cari pe vale nu sunt necesare, un spor apreciabil la podeţe, 
atât ca număr cât şi ca lungime şi mai ales viaducte lungi şi in­
nalte, datorite faptului că, pe măsură ce ne ridicăm de·asupra fun­
dului văii pri'lcipale, vaile secundare se lărgesc foarte mult. ln fine 
pe coasta ne vom isbi şi de unele tt'renuri fuga toare, cari nu se 
întâlnesc în fundul văilor. Vom cita ca exemplu krenurile dintre 
Comarnic:: ş· Pusdda, cari au acoperit şi acoperă . mert'u vechiul 
traseu al ş Jselii. Pentru a evita a.:este terenuri va fi nevoie ade­
sea să trecem valea prin.:ipa!ă de pe un mal pe ce!alt, ceia ce va 
necesita i'1ră~i viaducte destul de luPgi, atunci când ne aflam apre­
ciabil de·as11pra fundului văii. Se mal poate întâmpla ca terenul pe 
a'llbele maluri să nu ofere o temelie dt stul de sigură pentru linie, 
cum e spre exemp!u cazul văii Bi"triţ,·i, intre Rapcii:ni şi Borcea, 
unde din pri.:ina despăduririlor. pit'trişurile ce constituesc deulurile 
pe am'1ele parţi, se năruesc în vale. 

O a trt'ia soluţie ar fi să recurgem la o linie de creastă, pă­

răsind-cu tntul valea prin.:ipală şi desfăşur~ndu ne pe văile secun­
dari.'. ln acl·asta a treia soluţie tuntlurile în sp1ra!ă pot fi reduse, 
rămâriind nurnai cele pentru strabaterea co11traforţilur şi întoarct:rea 
văilor, ambele catt>gorii in-ă r1 nu.nar şi lungi 11i mai mari de l'ât 
în soluţia a doua. ln schimb se accentuiaz:a şi mai mult sporul de 
terasamente, zi Juri, pojeţe şi Viaducte, de care am vorbit la so­
luţia a doua, intru cât este vorba să ne i:Jalţărn şi mai mult d'a­
supra fundului văii principale. ln acelaşi timp mai avem şi de­
savantaj 11 de a fi siliţi sa facem linii s:>eciale, cari să mearga în 
fundul vailor pentru traficul local, acest .trafL:: fiind foarte redus -
poate chiar nul - pe creastă. Aşc1 încât aceasta a trda solu\iune 
s'ar puka întâmpla să ceară sa..=rifkii mai mari decât cea de· a doua. 

Se vtde cât de disproporţionat~ sunt sacriti.=iile ce 11i se cer, 
ln rap 1Jrt cu rezultdtele ce putem obţine. Cta m:d 1T1are reziste1,ţă 

a liniel actuale intre Comarnic şi Prededl fiind 22, locomotivele 
seria 16~0 ar trage pe prolilul re..:tificat la 12 un bruto de două 

ori mfii mare, la 11oile locomotive mai puternice sporul s'ar reduce 
la 8E>°/o, i.u la tracţiunea electrica ar fi şi mai redus . 

• • • 
Să vedem dacă nu putem obţine acelaşi rezultat cu sacrificii 

mai mic,. lr1 definitiv singurul folos al soluţiei cu rezistmfa 12 
este, I aţă de situaţia de azi, dublarea cap11cităţil de transport a 
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.liRiei între Comarnic şi Predeal şi poate triplarea între Predeal şi 
Timeş. Repetăm încă o dată, costul total al transportului lntrt 
Dârstele şi Comarnic s'ar spori prin rectificarea profilului. 

Să lăsăm la o parte soluţia electrificării, ca. e în ori-ce caz 
nu poate cere sacrificiile cerute de soluţiile ce am examinat mai 
sus, şi să ne me:iţhem în cadrul tracţiunii cu abur. 

Vorn lăsa iarăşi de-o parte mijloacele, pe cari le dispreţuim 
atâta, cum ar fi sporirea puterii locomotivei, înmulţirea punctelor 
de încrucişare, etc. Se construes..: în America locomotive Mallet 
de tipul 2 8· 8- 2, cari cântăresc numai 11 ·tone pe osie şi cari in 
h"acfiune simplă pot ridica pe o rezistenţă de 30 un bruto de 426 
tone şi pe una de 22 un bruto de 629 tone, faţă de 530 tone, cât 
pot ridica pe rezistenţele de 12 lo::omotivele seria 1600, la cari s'a 
referit D I Dobrescu. Mergînd până la 21 pe osie am putea ridica 
835 tone pe rezistenţa de 30 şi I 035 tone pe cea de 20. 

De asemeni construirea unei incrucişeri la Posada între Co­
marnic şi Valea Largă, precum şi adăogirea u11ei linii în această 

staţie ar îndoi aproape capacitatea de transport de azi a liniei 
Ploeşti Predeal. Iar d-nii Ing. insp. g-ral p. Zahariad şi I. Ionescu, 
cunosc soluţia, care ingădue stabilirea acelei incrucişeri fără a mo­
difica profilul liniei. 

Toate mijloacele de acest fel, ce am propune, vor putea fi 
·întâmpinate cu acelaşi răspuns: celelalte conditiuni rtlmâind egale, 
linia cu o rezistenţă 12 are o capacitate da transport cam de două 
ori mai mare ca cea cu rezistenţa 22. 

La aceasta vo,11 răspunde: soluţia ce propunem, este ca să 

dublăm liniile simple şi să impătri:n pe cele duble. Aceasta soluţie 
pe de o parte sporeşte mai mult decât la dublu capacitatea de 
transport, pe de altă parte se poate aplica nu la ep?ca construc­
/iei liniei, ci numai atunci când traficul va fi destul de desvoltat 
pentru ca linia simplă (resp. dubla) să nu mai fie de ajuns. 

Şi cu bate acestea, cu toate că soluţia propusă de noi dă 
putinţ:1 unui trafic mai mare, ea va cere sacrific!i in ori-ce caz 
mai mici ca soluţiunile ce am cercetat mai sus. 

lntr'adevăr, o linie dublă nu va costa niciodată de două ori 
cât una simplă şi nici una quadruplă de două ori cât una dubi~. 

pe când un tunel de aprox. 44 km. (sol. l-a) va costa mai mult 
decât 44 km. de cale ferată. De asemeni în sol. 2·a, pe lângă cei 
-vre·o 32 km. de tunele, pe lângă sporul ele terasamente şi lucrlri 
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·de artă, ceia ce iaraşi mai mult de cât ar îndoi costul pe km. vom 
avea şi o lungire a traseului cu vre-o 29 km. sau vre- o 60 °/o 
faţă de situaţia de azi 1). Aceiaşi lungime unită cu sporul mult mat 
mare d;! terasamente şi lucrări de artă în soluţia liniei de creastă, 
taraşi ar face sa ajungem la cel puţin îndoitul costului liniei ac­
tuale. 

* * 
Si acum să trecem la chestiunea „sacrificiilor ilimitate", car~ 

expres.iune negreşit r.iu poate fi luată de cât în sens figurat (căci 
nu ne hchipuim ca cineva să se gândtască la sacrifii.:ii peste p~ · 
terile noastrt'.) şi partea cea mai slabă a argumentaţiei D·lui Do­
bres ~u est~ că nu atinge d;! loc această chestiune, a marginti 
peste c:i.re puterile noastre nu ne îngădlle să mai facem sacrificii. 

D ~ a ltfd şi c0legul Petculescu, rnbdirecL1r în direcţld 

de construqii de căi fer a te1 în comunicarea Cl •a făcut la congresul 
de la Tiiniş 1ara, ne-a spus că la stabilirea programuhii de linii 
ft'rate al acelei direcţiuni, nu s'a ţinut socoteală de . chestiunea fi· 
nane ara, nici dt aceia a mijloacelor materiale pentru a putea în­
făp.u1 acel program. 

• * 
D-1 Profesor Mehedinţi în prefaţa cărţii sale "România pentru 

cursul secundar" scrie: 
• Avem creiinf <J, că mom 'nful hotărâtor pentru poporul ro­

m in e tac.nai acesta, prin c lfe trecem azi. Suntem puşi în faţa 
altern11ti11ei: sau ne lipim mai ~trâns de pămânf:Jl nostru, utili­
zJrzJ cu int.:nsitate tuate izvuarele lui de en· rgie, sau vom fi dis­
locufi de co1Zcurenfa altora şi prin urmare eliminaţi. Aci stă gra­
vift.Jtea momentului. 

fur pentru noi Românii, primejdia e şi mai mare de cât 
pentru alţii, tocmai din cauza bogcţiilor pământului. 

Caâ nu numai î11 Europa, dar chiar pe faţa întregii pla­
nete, Rom:lnia e fără pe1eche : cereale, petrol, gaz metan, cJr­
buni, metule, sare, păduri, podgorii, bălţi de pescuit. Nimic nu-i 
lipseşte, ca să ajungd la autonomia economica, pe care cei vechi 
o numiau aviu ch1e. 

1) Această lungire este cea reală la o linie existentă, cela ce nu exclude 
ca la alte linii lungirea să se apropie şi mai mult de c~a teoretică de 
85o' 
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Dar tocmai pentru aceasta, tofi şf. au aruncat ochii osupra 
făril noastre. Pe cdnd pacea se punea la cale în spatele nostru 
(la 1917, August 30) toţi conside1au România ca o pradă, co­
mună şi ca obiect de compen„afie (ein Milliardenobject). 

Cu armele, e drept, am învins ; dar trebue acuma să în­
vingem şi în latura economică, de care atârnă pas cu pas 
chiar fiinţa neamului nostru. Şi trebue cu atdt mai mult, cu cât 
ne am trezit pe neaşteptate, popor de păstori şi plugari, tn vâr-· 
tejul concurenţei mondiale ; trehuie grabnic, fiindcă România 
e singurul stat ale cărui oraşe sunt în cea mai mare parte strel­
ne de eleme1tul autohton. 

Aşa dar, acum ori nici odată". 
Am citat aceste spuse ale O- lui Mehedinţi, de oarece ele 

exprimă un fapt pe care 1 au constabt toţi barbaţii noştri şi pe 
care \'am constatat şi noi, cari am venit în atingere cu lumea de 
afaceri a apusului : Politiceşte avem duşmani, dar avem şi prie­
teni ; însă economiceşte, lumea întreagă fiind int1 'o luptă neînce­
tată, va trebui să ne socotim fericiţi, dacă am putea să ne plân­
gem nurrai că n'avem prieteni. 

D·l V. Brătianu a vorbit de capitaliştii streni amici ai Ro­
mâniei, c2:ri au cautat să facă naţionalizarea unor industrii de pe 
teritoriul nostru în aiară de România, cu sUlpânitorii de eri, în loc 
să o facă cu cei de azi. 

De as ~meni la congresul de la Timişoua D-nii Perieţeanu 

şi Caracostea au citat pilde, din cari reeşeau intenţiile faţă de noi 
a oamenilor de afaceri din ţările politiceşte prietene nouă ; iar 
autorul acest0r rânJuri a spus : ;,Din convorbirile ce am avut cu 
diferiţi oameni de afaceri din America, f!'anţa şi Anglia, s'a des­
prins clar un lucru, pe care unii din ei ni1 s'au sfiit de a-1 pune 
pe faţa : interesul ţărilor din apus este, să ne menfie in stare de 
colonie ; noi să dăm materii prime, în schimbul cărora să ni se 
dea materiale fabricate. de multe ori din chiar aceste materii prime 
luate de la noi". 

* * * 
In 1920 am importat 305 mii tone de mărfuri ş1 am expor­

tat 146 t mii tone ; pe mărfurile importate am dat 6900 milioane 
lei (după valoarea de atunci a leului) iar pentru cele exportate am 
luat numai 4570 milioane. 
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Tabloul următor dă valoarea şi procentul din importul total 
din 1920, al principalelor categorii de mărfuri : 

I 
' 

&..., ' c-O·-c.:= ·- ra 
..§ E! "Co 

I -
li 

Categoria de mărfuri C 1L ::s_ 
~·- c -::s c-
..... - C":' G.I .... . ra ::s c u o 

Ul 

I\ 

:) - o o. o - ::s '"'E o.. ~- o..·-> 

~el şi obiecte de piele 463 6.7 

2 jj Lână, păruri şi obiecte din ele 704 10.2 

3 Mătase şi lucrări de mătase 196 2.8 

4 I Textile vegetale şi industrii deriv 25651 37.0 

:l Confectiuni I 5 1 

Total pos. 1- 5 . 4280 61.8 

Importul total . 6902 100.0 

Această situaţie a noastră de colonie reese ·şi mai învederat, 
dacă facem o com!)araţie cu cifrele comerţului exterior din Franţa 

ln 19:21 Franţa a importat .37974 mii tone de marturi şi a 
exportat 1600 I mii !one; pe mărfurile importate a dat 23548 mi­
lioane fr., iar pe cele exportate a luat 21553 milioane. 

Cu alte cuvinte, pe când în Franţa, aproape se scoate valoa­
rea importului exportând în greutate cam 42 °/0 din import, noi pen­
tru a nu scoate de cât 2/ 3 din valoarea importului, a trebuit să expor­
tăm în greutate aproape de 5 ori cât am exportat. Noi exportăm 
materiale grele şi de mică valoare unitară şi importăm materiale 
uşoare de mare valoare unitară, pe când în Franţa se întâmplă 

contrariul. · 
o~ aceia primejdia, care ne pândeşte, dacă nu luăm măsuri 

de apărare, e atârnarea economică, mai rea de cât cea politică. 

De oarece, dacă ştim un caz, acela al Canadei, de emancipare e-
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conomică înaintea celei politice, nu cunoaştem un singur caz de 
neatârnare politică atâta timp cât a fiintat cea economica. Pe când 
Canada, colonie engleză, îşi are moneda sa proprie (dolarul cana­
dian) şi chiar oare care independentă vamală, noi am fost si­
liţi să admitem la import anumite mărfuri pe cari am fi vrut să 
le oprim, iar vatoare11 monezii naţionale a României Mari se ho­
tărăşte la bursele stroine. 

lată drci datoria imperioasă a generaţiei de azi: să 

scape de robia economică generatiile de mâine. 

* • • 
Si atunci se naşte întrebarea: cărei sau căror pricini datorim . 

această stare de inferioritate economică, în care ne găsim şi din 
care treb·Je să eşim cât mai curând?. 

O cercetare cât de su111ară a vieţei n03stre economice ne 
duce la în-.:htierea că piedeca de căpitenie, pe care o întâlnim la 
fiecare pas în calea noastră, este producţia mai redusă la noi de 
cât aiurea. 

Valoarea leului se hotărăşte la bursele din străinătate, fiind 
că suntem siliţi să aducem din afară mai multe mărfuri de cât pu­
tem exporta. Şi aceasta din pricină că pe de o parte nu produ­
cem destule mărfuri pentru export, iar pe de c;ltă parte nu pro­
ducem în ţară mărfuri, pe cari aqii în aceleaşi condiţii ca noi, le 
produc la ei. 

Am arătat mai sus, că 37°/0 din valoarea totală a importu­
lui ţării noastre a fost dat de textilele vegetale şi industrii deri­
vate ; însă cum spunea la congresul de la Iaşi colegul nostru Pe­
trescu, ţa rile de la care importăm astfel de mărfuri nu sunt nici 
ele producătoare de bumbac. 

Avem tot ce ne trebue pentru a ajunge Ia autouomia eco­
nomică, avem bogăţii, dar ele zac nefolosite in_1fundul pământului, 
sau se pierd. După un studiu al O lui Inginer Damaschin mai 
mult de jumătate din caloriile; cc..mbustibilului scos azi din pămân­
tul ţării noastre nu sunt folosite. 

De asemeni o cercetare sumară ne poate arăta, că dintre cei 
doi factori de cari depirde producţia totală a ţării - cantitatea de 
muncă şi efectul ei util - acest d~·al doilea este cu mult mai mic 
de cât a~ela din ţările, faţă de care noi suntem în stare de infe­
rioritate. 
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"Lenea Românului" e o legendă, iscodită de acei cari aveat.r 
tot !nteresul să se imbogaţească din „munca Românulut, nu dirr 
.produsul muncii Rornânuluia ; căci sporirea muncii Românului nu 
cerea din partea exploatatorului de cât un stJrplus de înjurături 
sa~ alte mijloace coercitive, pe când sporirea produsului muncii 
Românului ar fi cerut şi sacrificii baneşti. 

ln Statele-Unite, în anul I 910, un lucrător agricol a cultivat 
15,3 hl. (cifrele Vanderlip) pe când la n0i nu cultivă de cât 2.2S: 
(cifrele Garoflid). Şi fermierul american nu doarme ta câ:np, ca să 
poată merge lucru lnnainte de răsăritul soarelui, nici copili lui nu 
sunt luaţi de la şcoală, ca să poată ajuta la munca câmpului. 

Să ne închipuim că, fără a atinge procentul din America, 
fără a atinge nici pe cel din Germania, care e de 3,96 ha. pen­
tru un lucrator, am ajunge la cifra din Franţa, adică la 3,40 ha 
pe un lucrător. 

N~imai în vechiul regat ar deveni disponibili aproape I mi­
lion lucrători, care ar putea fi întrebuinţaţi la ţesătorii, fabrici de 
ghete, lucrări publice etc. Si dacă şi în acea~tă direcţie, unde nu 
stăm cu mult mai bine de cât în agricultură, am spori cât de pu­
ţin efectul util, ce producţie totală am avea în ţara noastră ? Si 
atunci într'adevăr am dicta noi altora, nu alţii nouă. 

Iar daca. am cerceta, de ce în alte părţi efectul util al mun­
cii individuale e mai mare, am vedea că noi suntem lipsiţi de a­
cele mijloa:e. pe cari alţii le au la indărnână, cărora ţiganul din 
războiul nostru le-a zis „scule", iar noi le-am putea zice „ca-

•t 1" 1) pt a . 
ln conferinţa pe care am ţinut-o la Soc. Politechnică după 

întoarcerea din Arnerica, am arătat că acolo munca e întemeiată 
pe cele trei economii : de timp, de efort muscular şi d~ efort in­
telectual ; şi că ceea ce ne lipseşte nouă pentru a putea face la 
fel, sunt tocmai mijloacele cărora le-am zis capital. 

Lucrările publice, în special drumurile de fier, prin uşurinta 

adusă transporturilor, sunt un mijloc de potenţiare a muncii naţio­

nale, deci pot fi socotite ca un capital naţional. 

1) In general, priotr'o confuziune obicinuită ln vorbire, prin cuvântul 
capital se înţelege mai multe lucruri. In studiile asupra sporire! producţiei 
noi inţelrgem întotdeauna prin capital produsul eccnomisit al muncii ome· 
aeşti, care poate spori efe::tul util al acestei munci. (Vezi scrisori către un 
lucrltor. "Energia" No. I). 
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Din acest punct de vedere, politica lor trebue să fie cuprinsă 

în politica generală de capitalizare a ţării. 

• 
Propriu zis o politică de capitalizare noi nu prea am avut, 

poate tocmai din pricina confuziunilor ce se fac în întrebuinţa­

rea cuvântului capital. Politica noastră ar putea fi soc0tită ca o 
politică de consumaţie. 

Dar pe tărâmul cultural sămânţa aruncată de Lazăr şi A­
sachi a dat roade îmbelşugate, pe tărâmul economic nici nu a fost 
cine să arunce o astfel de sămânţă, sau în tot cazul ea nu se 
poate spun= că a rodit. 

La începutul secolului trecut, atunci când putem pune ori­
ginea renaşterei noastre culturale ţările din apus se găseau din 
punctul de vedere al mijloa:elor de potentiare a muncii omeneşti • 
cam pe aceiaşi treaptă cu noi, în orice caz relativ nu atât de sus 
cât se găsesc azi. 

La 1813 când Asachi deschide cursul său la Iaşi, la 1818 
cânj Lazăr începe să propovăduiască la Sf. Sava, maşina cu a­
buri, sub forma pe care i-o dase Watt la 1781, nu avea nici 40 
anl de viaţă ; primul vas mişcat cu aburi fusese pus în funcţiune 

de Fulton d'abia de câţiva ani (1807). Locomotiva lui Stephenson 
apare mult mai târziu ( 1829) ; vapoarele cu elice in 1838 ; pri­
mele dinamuri electrke se construesc d'abia în 1866, începutul 
domniei regelui Carol ; prima centrală electrică pentru luminat se 
construeşte de Edison la proclamarea regatului Român. 

Unde au ajuns de atunci ceilalti, unde suntem noi ? Si a-
' ceastă distanţare s'a produs din pricina lipsei unei politici de ca-

pitalizare. 

D I Dobrescu citează în studiul său o locomotivă construită 

de uzinele Baldwin, care a putut trage 16200 tone pe o rampă de 
9°0/ 00 . Cine citeşte istoricul acestor uzine,· îşi poate mai bine de 
cât prin ori:e alt mijloc da seama, ce însemnează politica de ca­
pitalizare, de existenţa căreia noi nici nu voim să ştim. 

Uzinele Bal jwln de azi acelea care au scos locomotiva ci­
tată de D-l Dobrescu şi cari în 1906 au putut scoate 2666 loco­
motive, (9 locomotive pe fiecare zi de lucru), purced din mica 
maşină ru aburi construită de Baldwin în 1830, şi pe care cu 
mândrie inginerii societătii o pun şi azi fo mişcare iltunci când îţi 
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arată uzinele. Cu această maşină fostul giuvaergiu şt-a mişcat pri­
mele maşini unelte, cu ea şi cu acestea a construit altele mai pu­
ternice şi aşa mai departe. 

Si cu toate că diviziunea muncii ascunde azi în bună parte 
în Statele-Unite această politică de capitalizare, nu este uzină mai 
Importanta, în care să nu-i găseşti urmele. ln uzinele de poduri 
pe cari le-am văzut, nu rare ori maşinele de trasat erau produse 
de uzină însăşi. 

In Canada, politica de capitalizare ap~re şi mai evidenta. U­
zinele nDJminion Bridge" înnainte de a se apuca să construiască 
renumitul pod de Ia Quebec, au construit mai intâiu maşinile ne­
cesare. 

Când te duci la şmalele noastre de meserii, ţi se arată un 
mobilier pentru O- na sau D-l X o rampă din fier ciocănit pen­
tru D·na sau O I Y, şi aşa nai departe. La şcoola de meserii de 
la Montreal mi s'a arătat cum din câteva maşini unelte s'a ajuns 
la un atelier foarte bine înzestrat : fiecare serie de elevi. ca lu­
crare de diploma, trebuia să lucreze o maşină nouă, un strung, un 
motor electric etc. 

lată pentru ce nu m'am putut mira, atunci când !a Acadfmia 
de înalte studii din acel oraş mi s'a aratat pe un prrete graficul 
comerţului exterior al Canadei, grafic pentru care profesorul ale­
sese o scară ce nu se mai potrivea, aşa în cât acum curba mer­
gea pe tavan, cu tendinţa să ajungă la peretde opus. 

De la 1901 la 1913 exportul Canadei a crescut aproape de 
9 ori, pe când al nostru nu a .:re,cut nici de două ori. Si Ca-, 
nada nu are de cât vre-o 7 milioane de locuitori, adică tot atât 
cât avea vechiul Regat. 

In fine i::entru a învedera şi m 1i bine lipsa unei politici de 
capitalizare, putem cita cazul Bulgui:i, care în ajunul războiului 

dispunea de 6 7 H.m de cale ferata la I 0000 locuitori, faţă de 46 
:.:ât aveam noi. 

:fi 

* "' 
Această politică de capitalizare poate fi privită din mai multe 

puncte de vedere. I n studiul de faţă ne vom mărgini - să atingem 
numai latura evolutivă, atât de disconsiderată la noi. 

Dln exemptele citate mai sus -reese clar, că înzestrarea unei 
ări cu cele mai puternice mijloace de producţie, nu se poate face 
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dlntr'o dată. O primă maşină sau instalaţie ne dă putinţa să con­
struim o a doua mai puternică, aceasta o a treia şi mai puternică 

şi aşa mai departe. E~te procesul dobânzii compuse, care sporeşte 
în proportiile cunoscute capitalul lniţal. 

ln cazul ţării noastre, din pricina decalării ln timp pe care o 
avem faţă de ţările mai lnaintate, partea evolutivă joacă un rol şi 

mai important. D-l Dobrescu citează din Brandau : "A. venit vre­
mea înlocuirii multor linii cu altele". A venit: dar pentru a/fii, 
cari găsindu-se în alt stadiu de desvoltare economică, dispun şi de 
alte mijloace. 

Căci după cum un copil înnainte de a ajunge om trebue să 
treacă prin diferitele stadii prin cari a trecut omenirea pentru a 
ajunge unde e azi, tot aşa şi o ţară înapoiată economiceşte tre­
bue să treacă în linii generale prin stadiile, prin cari au trecut ţă­

rile înaintate economiceşte. Ori ce lncercare de a suprima acest 
proces doboară şi copilul şi ţara ln chestiune. 

O linie ferată spre exemplu nu se face cu bani, ci cu muncă, 
materiale şi ceia ce am numit capital. Munca de care dispunem, 
este limitată şi se ştie că şi înnainte de războiu în vremurile de 
activitate constructivă eram nevoiţi să ne adresăm la muncitori 
streini. Materiale şi capital trebuie iarăşi să aducem în bună parte 
din afară. 

Azi ştim că toate aceste demente aduse din afară trebuesc 
plătite cu mărfuri, iar în perioada de producţie redusă, prin care 
trecem, mărfurile de cari dispunem pentru aceasta, sunt şi ele 
foarte reduse. Lucrări pretenţioase, vor cere să aducem din a· 
fară atâta cantitate de muncă, material şi capital, cât nici nu 
vom găsi. 

Din contra, un prim spor de praducţie datorit unor lucrări 

mai modeste, ne va permite pe de o parte să reducem cantitatea 
de muncă şi să extragem din ţară unele mJteriale pe cari alt­
fel trebue să le aducem din străinătate, iar pe de altă parte 
sporirea cantităţii de mărfuri disponibile la export ne va per­
mite să aducem mii mult din afară. 

Ceva mai mult, şt aceasta este lucrul cel mai însemnat, în­
tr'o proporţie considerabilă munca este influenţată de starea ge­
nerală de capitalizare a ţării. O ll!crare nu se face numai cu in­
stalaţiile proprii, ci cu toate instalaţiile răspândite pe fntinde­
rea ţării. 
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Să luăm de pildă o linie ferată în Munţii Carpaţi şi prin im­
posibil, să ae închipuim, că am adJce din afară tot ce ne-ar tre­
bui pentru constru.:ţia liniei. Vapoarele cu materiale sosite la Con­
stanta ar trebui descărcate, iar marfa încărcată în vagoane : aci 
intervine utilaj 11 portului, lo.:urile de depozit, putinta de a obfine 
vagoane de la C. F. R., în fine toată manipulatla în port. Va tre­
bui apoi să transportăm materialele până la staţiile C. F. R. cap 
de linie ; deci vom depindt: de întreaga organizaţie C. F. R. La 
faţa locului vom avea aprovizionările de combustibil, armente, apoi 
corespondenţa etc.,· cari iarăşi depind de starea generală a ţării. 

Di! aceia lucrarea tre bue să fi · croită în proporţie cu mij­
loacele de cari la epo..:a execuţiei dispune ţara ; astfel ne 
Ît;cărcăm cu o povară pe cari umerii noştri prea slabi nu o vor 
putea ridica. 

• * * 
Traducând în limhajc1l .cifr~lor aceia ce a:n spus până aci, să 

ne închipuim, că o linie frrată construită pentru nevoile imediate 
ar costa N lei ; ca, dacă am construi-o aşa cum ar cere nevo~le 

traficului peste n ani, ar costa N1 Ici ; că cheltuelile, pe cari le­
am face peste n ani ca să reface,n linia pentru nev ,i:e de atunci 
ar fi N2 lei ; că surplu;ul de venit adus anual econJrniei naţionale 
prin construirea liniei ar fi N3 lei şi că procentele ar fi de p 0/ 0• 

Construind linia pentru nevoile imtdiate an avea mai îtâiu o 
economie de N1 - N lei, care peste [l ani ar deveni : 

( p) 2n 
C1 = (N 1 - N) 1+

20
J (I) 

pe de altă parte surplusul de venit anual ar deveni : 

( 1 + ]!_) n _ 1 
2·J0 

p 

200 

Starea de echilibru e dată de : 

C1 + C2 = N2 

(2) 

(3) 

de o parte şi de alta avem stările, când fie soluţia constucţiei 

pentru nevoile im~diate, fie cea pentru nevoile mai îndepărtate e 
mai avantajoasă. 
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Se vede prin urmare că dacă numarul anilor n e ceva mal 
mare, costul complectării instalaţiilor N2 trebue să fle prea mare 
pentru ca să renteze construirea de la început a liniei definfti~e. 

Să presupunem că N1 = 1.30 N ; că N3 =0,10 N, p = 8 °/0 

(atât cât s'a plătit de statul Român la împrumJtul de consolidare 
în curs) şi că n = 10. 

Obţinem: 

C1 =O 65 N, C2 = l .20 N, aşa ln cât C1 + C2 = l .8j N. 

Cu alte cuvinte ar trebui ca peste 10 ani complectarea li­
niei să ne coste mal mult de cât facerea ei din nou pentru ne· 
voile de atunci, pentru ca să se l11p'.1e construire de la început a 
liniei definitive. De aceia 5ă nu socotim o greşală construl"ţia de 
linii, care peste 1 O ani ar avea nevoe de refaceri im;:>0rtante. 

De la armistiţiu au trecut până acum 4 ani fără să fi făcut 
nimic sâu aproape ni:nic în dire ·ţia capitalizării. Suntem siliţi să a· 
ducem din străinătate mărfuri, pe cari cu mijloace de producţie 

sporite le-am putea scoate din ţară. Factorul C2 , a cărui impor­
tanţă a'n putut- o vedea, s ::himbă semnul şi se întoarc:- împ'.ltriva 
noastră : în loc să luăm dobânzi compuse, plătim astfel de do­
bânzi şi urmarea o vedem. 

* * * 
După cum am mai spus şi altă d:ită, pe umerii noştri apasă 

~reu moştenirea ce o avem de la Romani : nu voim să facem de 
cât lucrări cari să înfrunte secolele. 

E nevoe să ne schimMm mentalitat ·a şi să ne multumim a 
face lucrări, cari foarte curând sa ne dea putinţa de a face al­
tele mai importante şi aşa mJi departe, numai sa începem odată. 

Căci tot D· I Mehedi.1ti spune: 
„Fatalitatea istorică, isvorâtă din legile fizice ale planetei 

şi din lupta omenirei pentru progres, nu aşteaptă nici odată pe 
cei zăbavnici şi nedumeriţi.„, de aceia, acum, ori nici odată". 
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Grinzi rezemate pe mediu elastic 
Vlntilă Grigorescu, Ştefan Mavrodin· 

Nicolae Vraca 

Ingineri 

Se ştie că pentru determinarea elementelor elastice ale unei 
grinzi rezemate continuu pe un mediu compresibil, se procedează 
prin găsirea ecuaţiei fibrei medii deformate, care se obţine integrând 
ecuaţia diferenţială: 

(I) 
d4 'I) 

El d x4 = p = - b k ·rj 

E I fiind modulul de rigiditate al grinzei, 

1J săgeata pozitivă în jos, 

p încărcarea unitară pe care am admis-o proporţională cu YJ, 

cu lăţimea b a grinzii şi cu o constantă K ce depinde de natura 
mediului pe care reazemă. 

Integrarea ecuaţiei 1 duce la urm~torul re su ltat : 

(2) ·q =ea x [A, cos a x + A2 sin (XX] 

+ e ·(}. x [ A3 cos a x + A4 sin ax J 
unde 

4 __ 

„ = v___E_!!__ 
4 t I 

Ecuaţia (2) cuprinde patru constante arbitrare ce se vor 
determina prin condiţiuni impuse la limită. 
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Din moment, însă, ce pe grindă avem n forţe concentrate 
dispuse oricum, vom avea aface cu n + 1 ecuaţiuni de forma (2) 
şi prin urmare vom avea de determinat 4 (n +I) constante. 

Prin procedee le pe care le cunoaştem, aceste constante se de­
duc rezolvind simultan 4 (n + 1) ecuaţiuni, fapt care îngreuiază cal· 
cuiul făcându-l aproape imposibil când forţele sunt mai multe de 
cât trei. 

· Surprins de difi::ultatea pro:edeului şi având siguranţa exis­
tenţei unei soluţiuni mult mai simple, D l Prof. Gh. Em. Filipescu 
ne-a sugerat problema pe care vom rezolva-o în cele ce urmează 
şi care constă în a reduce întreg sistemul de 4 (n+ 1) necunos­
cute, numai la patru. 

Soluţiunea se baz~ază pe observaţiunea foarte simplă că e­
cuaţiunile ce reprezintă fibrele medii deformate a două ramuri a­
diacente trebue să reducă la una şi a:eia~i când forta ce le se· 
pară dispare. 

Să studiem două ramuri adiacente separate de o forţă P la 
-Oistanţa a de origină. 

Ecuaţia primei ramure este de tipul (2) şi fie ea : 

·q, = f (x) = e t:1. x [ A1 cos t:1. x + A2 sin ax] 
.C(X( ] + e A3 cos ix x + A4 sin IX x 

Ecuaţia ramurei a do!.la va fi de acelaşi tip însă s'o punem 
sub forma : 

"fl2 = f (x) + 1f (x), unde evident 

-cxxf J + e _ B3 cos a x + 84 sin IX x 

vom dovedi că constantele B1 •••• 84 se pot determina indepen­
dent de celehlte ecuaţiuni şi depind numai de încărcare şi de po­
.ziţia ei. 
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ln adevăr se observă imediat ca 
pentru x =a avem : 

(3) 

'{> (x) = o 

rf 7 (\') 
=o 

dx 

d2 (J) (x) 
-~---=o 

d x 2 

Sistemul (3) se traduce în urmatoarele pairu ec uaţiuni : 

'J.U 'J.tl ·'1.U 

B1 e CflS'l.a+R 2 e .;i11'l.a+'.33 c ~)~'I.a 

81 e rJ_ a [.:os'/_ a - siJ a'.'..(]+ 82 e 'J. d [ ~ ;S '")_a + sin '.'..(a]- 83 e - '.). (; 

[ C05 '/_a +sin '.l. a] + H~ f 'l. a [ 05 '")_a - si 1 '")_a ] =o 

':J.U 7,:J -'J.U 
- B 1 e · sin r:1. a + 82 e · cos 7. a + 83 e · sin a. u 

• 'Y. a 
- B~ e - co:; 11. a = o 

-81 e cosy_a -t-<i11'J. 0 +s2 e cos7. 0 -sin a.a '"./_al ] 'J.O[ ] 

• fJ. a [ ] • a a,-+ 83 e - ~Ol\ 'I. 0 - sin rJ. a + 84 e cos '.I. a 

] 
p 

+sin ?.a = 
2 7.3 E l 

Rezolvind aceste ecuaţluni găsim : 

-P[c)saa +sin rJ.aj 81 =-----------·-·· - . ·- -· 

8 7.3 e r.1. a E I 

p [c )<; l'.1. Q - sin (J. a j 

8 Cl. 3 e f'J. " El 
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P [cos a. a - sin a. a J 

8 a.8 e - a. 
0 E I 

P [cos r1. a + s!n a. a] 

8 ct3 e - a. a E I 

lnlocuind aceste valori tn ecuaţia lui r.p (x) obţinem, făcând' 
transformari cuno~cute, funcţia : 

<p(x)= 
40

rE 1fch ~(x-a) ~inct (x-a)-shct(x-a)cosix(x-a)] 

Din modul cum am găsit expresiunea funcţiunei ? (x) putE>m 
deduce imediat ecuaţiile fibrelor medii deform:ite ale unei grinzi re­
zemate pe un mediu elastic şi încărcată cu i:;arcinele P1 P2 ... Pn 
la distaT'lţele respective de origină alt a2 ••• an în modul următor: 

etc. 

7. X [ J Pentru ramura I -~, = e i\ 1 cos ct x + . .\2 sin ct x 

-rJ.X[ ) + e A3 cos"- x + A4 sin ax 

Pentru ramura li ·ri 2 = „j, + ,(;.~'c. i l eh 'l. (x·ai)sin '1.(x-a,} 

- sll 'l. (x a 1) co> ct (x-a,)) 

Pentru ramura n + I 
lj"+t =1Jn+-4· ~ n [eh -:x.(x-a n )5in cx(x-a n )-sh 7. (x-a n)cos oc(x-a n)] 

"· E I 
Problema ce ne-am propus este rezolvată, că :i după cum se 

vede am redus nu·nărul de 4 (rz +I) ne:unoscute la cele 4 aferente 
primei ram'-lri şi care se vor determina impunând conditiuni ce pri­
ve5c numai .ra nurile extreme. 

lnainte de a face o aplicaţie vom da o altă formă ecuaţiu­

nei q;i (x). 
lnsemnând cu : 

4 

v4bE~= ! = L 

X -- = ;> 
L 

a1 - \ 
--r.1 
L ..... ' an >.. 

T= "· 
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se găseşte : 

:P (x) = b ~ L [eh (~-A) sin (e-J..) - sh (e-1..) cos (~-A)] 

Am dat această expresie· funcţiei r.p pentru a atrage atenţia 
că formula găsită de O nul Dr. Inginer K. Hayashi în "Theorie 
des Trăgers auf elastischer nterlage" [ 1921] este greşită de semn 
la unul din factorii membrului al doilea. 

De altfel Domniasa ajunge la această formulă pe altă cale 
care nu are nici o legătură cu teoria noastră. 

Aplicaţiune. 

Să găsim ecuaţiunile fibrei medii deformate ale grinzei stu­
diate de O-nul Profesor Gh. E·n. Filipescu Îr1 articolul din Bule· 
tinul Politehnicei Ne. I anul XXXV 1921, intitulat „Flexiunea şine­
lor de tramvai." 

Conform celor expuse ecuaţiile sunt : 

ax[ J -ax( J ''11 = e A1 cos a. x + A2 sin ax + e A3 cos ex x +~sin i.x x 

p . -
·r12 = îJ1 + 

4 
0: 3 E 

1 
[eh a. (x a) sin cx (x a) - sh ex (x·a) cos a. (x-a)] 

Punând condiţiile Ia limita care şe găsesc în op. cit. avem 

Pentru x =o 

A1 = A3. 

A2 = - A4 mai departe pentru x =ex va trebui ca : 

ecxx[A1 cosax+A2sin a.x)+e·o:x(A1 - cos1.1x -A2sincxx) 

+ 
4 

a.~ E 1 [eh a. (x-a) sin a (x-a) - sh a. (X· a) cos ex (.r-a)] =o 

Grupând în raport cu sin t1x şi cos ax găsim: 

.cxa .a.a 

[ 
Pe . Pe ] cos o. x A1 - 8 Cl3 E ( sm a. a - 8 Cl 3 E 1 cos Cl a + 

.a;a -Clo 

I [A +pe Pe . ] 
s n a x 2 8 cx3 E 1 cos a " 8 as E 1 sm ct a = o 
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I 

de unde rezultă evident că : 
• (la 

P e [sin O[ a + cos ex a J 
8 ex3 E I 

p 
A2 = 8 exs E I - e 

. (la 

[sin cx a + cos a. a J 

n'am mai utilizat a patra ecuaţie de condiţie de oarece nu avem 
nevoe, fapt care se întâmplă întotdeauna când considerăm grinda 
infinită. 

Constantele fiind determinate ecuaţiunile iau forma următoare : 

I 
YJ1= 4 a.!1EI [(u+v)chexxcosexx t(v-u)shetxsinO[x)) 

(4) p -czx 
YJ2 • 4 a.3 Ele [(l-m)cosetx+(l+m)sinetx)] 

unde am făcut notaţiunile următoare 

- cxx 
u = e cos Cl a 

•1.J.X 
V= e sin ex a 

l = eh l.J. a cos cx Q 

m = sh l.J. a sin cx a 

E::uaţiunile sistemului (4) sunt exact acelea găsite de D·nul 
Prof. Gh. E11. Filipescu. 

Am făcut această aplicaţie pentrn a vedea modul general de 
pro:edare şi am ales exemplul de mai sus care poate fi la îndă­

mâna cititorilor Buletinului pentru a putea fi verificat. 
Chestiunea prizintă însă avantagii considerabile pentru mai 

muJte forţe şi mai ales pentru grinzi cu lungime finită cum sunt 
cele reale - căci calculul penibil pentru resalvarea unui sistem de 
16 ecuaţiuni cu 16 necunoscute cum ar fi cazul curent a trei forţe 
pe o grindă, este înlocuit prin o rezolvare relativ comodă a 4 e­
cuaţiuni. 
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Tunelul subdunărean la Turtucaia 
şi Canalul Cernavoda-Constanţa 

S. SORU 
Inginer 

Studiul publicat de d I Inginer-şef Nicolae l. Pt:tcu!Pscu, în 
No. 4- 6, 1922, al nBuletinului" sub titlul „Ante proectul tunelulu 
Turtucaia- Olteniţa• se inchee cu urmă toc.rele rânduri : 

"Şi acum o rugăminte: răposatul inginer 8. Q. Asşan, a lăsat 
15.00C> lti pentru facerea studiilor necesare proectului acestei lu­
crări. Dacă d· I inginer Soru. executorul testamentar al defunctului, 
jude.că injepllr.ită acea dorinţ~ prin publicarea prezentului studiu, 
ii rugăm a preda su na de mai su5 fondubi inalienabil al „Gazetei 
.~fatematice", revistă ce a adus servk!i ce nu se pot estima, tine­
rilor doritori a îmbrăţişa cariera inginereasca, revistă ce merită deci 
toată solicitudinea noastră•. 

E rândul meu dară a !~muri pe cei interesaţi, ce e cu lega­
tele Assan,- căci cum voi arăta indata;· e vorba de două, a:nbele 
şi mai ales unul din ele de un văjit interes general. AI' doilea le­
gat, în sumă de 85.0JJ lei, e lăsat "pentru facerea studiilor la faţa 
locului, pentru construirea unui canal navigabil (pentru vasele din 
susul Dunărei), intre Cernavoda şi Constanţa". Aceste 2 studii -
zice mai departe testamentul-trebue să fie tipărite, primul în 2000 
exemplare, secundul în 5000, în limba franceză şi publkate în re­
viste streine (technice) pentru ca să se facă o miş;:are favorabilă 
indeplinirei acestor 2 lucrări de mare importanţă pentru ţara noastră. 

Cum moartea testatorului a survenit în vremea haosului post­
belic din 1918, când nici pe de departe nu era de gândit nici mă­
car la un început de înfaptuire a studiilor în chestiune şi cu atât 
mai puţin în anii ce-au urmat, cu creşterea vertiginoasă a costului 
-oricărei intreprinderi in raport cu starea de lucruri în vigoare la 
eonstituirea legatelor, acestea au ramas până acuma neatinse, ca 
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făcân j p1rte din averea suc:es'lrală a defunctului, pusă pentru mo­
tive familiare sub sechestru judidar. 

Daca, prin urmare, din punctul de vedere ideal se poate ju­
deca îndeplinită dorinţa defunctului, prin publicarea studiului men -
ţlonat mii sus, cu conduzia lui, fie şi negdt1vă - că un pod ar fi 
de prefaat unui tunel, - rămâne însă a se vedea, dacă lipsa ele­
mentel0r materiale precizate în testament, n'ar putea provoca o­
biecţiuni din partea celor interesaţi. 

Afect.uea sumei la fo1d:1l .Guetei Matematice" ar fi desigur 
aplaud21tă cu entuzidz·n de toţi actia cari recunosc valo:uea cultu­
rală a acl stei eminente pubJ.=atiuni, care- şi urrn~ază de decenii, 
senin şi continuu-ca şi ştiinţa însaşi - ln mijlocul atâtor disconti­
auitaţi. drumd ce şi a tras;it.„ 

Ar mai ră;r â 1ea de făcut - fie şi sum1r - şi studiul relativ 
la ohie..:tul celui .de al 2-lea lf gat, în mod analog ~oate cu cel po­
menit mai su.;. lrnportanţ:i uriui asemenea studiu, care ar constitui 
un prim imbold pentru realizarea legăturii int~e Dunăre şi Marea 
Neagra prigtr'un can::il navigabil. nu va scăpa de s;gur nimănui. 

Foloi:isele mari ale transportului pe apă în general şi pe ca­
naie in spedal, faţă cu transportul pe uscdt, rezultă în mod înve­
derat şi clar printr' o si!llpla com:Jaraţi~ a forţrhr de tracţiune. 

Canalek prezintă dar un mijlo= p 1ternic pentru înlesnirea comer­
ţului şi trr-tf1 .=ului interior, pentru a da o valoare mai mare pr•lduc­
liunilor şi a riJi.=a deci industria şi avuţia ţării. o~ fapt, vedem că 
ţările unJe canalele au fost desvoltate mai d~ vreme: Franţa, 

Olanda, Angli:t, S1atele·U11ite, datoresc desvoltarea lor industrială. 

ln mare parte, al'cst Jr canale. ln ce priveşte trdficul interior, de 
când cu dt"svultarea C. F., canalele joacă ce e drept, un rol subor­
donat, răn.ânându-!e totuşi rolul important de a scurta drumurile 
de la un port maritim Iz alrul, a stabili lrgătura pe uscat între 
două rnări, sau a pune în leg<'ltură porturile maritime cu interiorul 
centru ri1or comerciale situate în apropiere. Acest din urmă scop 
l-ar avra de in:!eplinit canalul de care ne oc..ipăm şi ale cărui fo­
loas~ le lnved~rează următ·)arele consideraţiuni 1) 

Din mornenc ce s'a rtcunoscut Por1ul Constanţa ca o nece­
sita te pentru traficul de mărfuri dintre Europa şi Orient, rezultă 

ca trebue stabilită cea mai avantajoasă cale de comunicaţie între 

I) Vezi studiul d-lui Const. Oh. Pietraru din "Viitorul• din U Apri· 
lie 1919. 
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-acest port şi centrul Europei: Au~tria, Ungaria şi Ceho-Slovacia 
de o parte şi România Mare-cu excepţia poate a Bucuvinel, Mol­
dovei şi Basarabiei şi a unei părţi centralt! din vechiul Regat, cari 
vor urma a fi _deservite de porturile Brăila, Galaţi şi Akerman ~ 
de altă parte. Ori astăzi Constanţa e legată de Europa prin linia 
de C. F. simplă Cernavoda-Constanţa, a cărei dublare ar implica 
şi construirea unui nou pod peste Dunăre, dat fiind că podul exis­
tent, e construit cu cale simplă. Nu numai atâta: In afară de a­
ceste construcţii costisitoare, traficul mărit in leg;tură cu mărirea 

ţării, etc., va impune mărirea şi desvoltarea portului Constanţa, con­
strui!ldu·.;e chiar în a~ropierea lui magazii, fabrici, etc., deci şi linii 
de garaj necesare unor astfel de instalaţii. Şi toate acestea nu vor 
fi totuşi de ajuns pentru a atrage sp,-e Constanţa mărfurile din 
Austria, Ungar.a, Ceho-Slovacia, ce urmează a lua calea mărei, ele 
găsind mai multă convenienţă în drumul mai s~urt pe C. F. înspre 
porturile Adriaticei. 

Făcânj canalul Cernavoda- Constcnţa, inconvenientele semna­
late dispar. Nu va mai fi nevoe de dublarea liniei ferate Cerna­
voda-Constanţa inclusiv construirea unui al 2- lea pod peste Du­
năre, nu va fi trebuinţă de mărirea în modul arătat a portului Con­
stanta; mărfurile din ţările arătate mai sus vor găsi cea mai bună 
convenienţă de a fi trimise pe Dunăre până la Cernavoda şi de 
aci pe canal spre Constanţa, cu atât mai mult că ar dispare ma· 
nutenţiunea mărfurilor ca transbordarea din vase de apă îrt va­
goane şi invers, cari scumpesc mult transportul. 

Canalul ar putea deveni prin malurile sale un antrepozit de 
mărfuri cum şi un prilej admirabil pentru construcţii de fabrici 
cari ar prelucra mărforile ce pleacă spre Orient şi invers. In deo­
sebire de Dunăre care îngheaţă iarna şi cir~ulaţia e întreruptă vre-o 
4 luni pe an, canalul prin circulaţia intensă de pe dânsul îngheaţă 
mai greu şi chiar ghiaţa formată din cauza micei deschideri a ca­
nalului, se poate sparge prin vase speciale, spărgătoare de ghiaţă. 
De aici rezultă că fabricele ce au a prelucra materiile prime ve . 
nite din Orient ca : iută, bumbac, cauciuc, piei, lână, etc., vor pu­
tea fi alimentate şi deci in funcţiune tot anul. Pe de altă parte fa­
·brlcele ce au a prelucra materiile venite din Europa cu .destinaţia 
.:pentru Orient, (noi am instala mori cari să transforme grâul în 
taină, înainte de a lua drumul mărei), vor putea rămânea de ase-
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menea în functiune in tot cursul anului, ele aprovizionându-se cu 
.m1ter=a prima" în lunile cu circulaţia pe Dunăre des~hisă. 

Fclră studii preliminare, evidtnt nu se poate evalua costul 
unei astfd de lucrări. 5e poate însă vedea că configuraţia teren·u­
lui este favoranilă. Aşa, avem de alungul liniei ferate valea râului 
Curasu, care ar putea eventJal servi pentru trastul canalului, ceia 
ce ar contribui mult la ieftenirea lucrarii. 

Puate că, pentru studml ankproectului ar putea fi de ajuns 
ridicările topografice făcute cu ocazia construcţiei liniei ferate Cer­
nav0Ja-C Jn~ta;1ţa, cari se vor fi găsind în a1h1vele serviciului de 
stuJii res;Je,;tiv, confruntate eventual cu .o harta de stat major, cu 
cui be de nivel şi a vând în vedere că etiajul Dun.:irii în raport cu 
zero la Constanţa, are cota 4 88 m, iar nivdul maxim la Cerna­
voda = 6,97 m, faţă de etiaj, adkă t t ,85 m, în raport cu zero 
al Mării Nc-gre la Con~trnţa. 

Lung1m.-a canalului ar fi de vre-o 55-60 km. Oricât de su­
mar ar putea fi studiul a..:e~tui anteproect, d va putea t0tuşi duce 
la o evaluare aproximativă a costului lucrărilor dupa care s'ar pu­
tea efei.:tua cu oare.:are apropit!fe un cakul de rentabilitate Rde­
rindu ne la lucrări similare executate în altă parte s'ar putea es­
ti na la c·a 1 O.'.lOO OJO lei costul pe t k n, ctia ce ar da c a 600 
milioane lei (valută actuJla), pentru întreaga lucrare de construi.:ţie 
a can.ilului. EviJent ca ac.:st~ cifre n' au decât scopul de a da o 
Idee vaga cam in ce ordine de mărime ne gasim, nefiind bazate 
pe nici un calcul specidl. 

0dca s'ar fai.:e studiul unJi asemenea anteproect, s'ar putea 
apoi reclama şi al 2 ·lea legat, de 85.000 lei, căruia va putea au­
torul respectiv sa-i dea destinaţia ce va crede de cuviinţă. ln a­
ceastă privinţă stau la di:ipoziţ1a orkarei bunăvoinţe ce ar voi să 

se dt:voteze unei astfd dt! intreprinderi, întru cât aşi fi în măsură 
de a servi cu oare.:ari desluşiri sau cu concursul ce mi-ar sta în 
·putin(ă pentrll ooţlnerea legatului. 
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NOTE 

Unificarea notaţiunilor calculelor inginereşti în Germania 

Problemele unificării dau de lucru şi în alte parţi. Odată cu 
noua organizaţie a Rei:h-ului german, căile ferate care mai nainte 
depindeau de diferite administraţii autonome, după Stat, au fost 
întrunite la m!nisterul comunlcaţiilor. Cu acest pril•d s'au întocmit 
noi prescriptiuni pentru calculul podurilor metalice de pe întreaga 
reţea de căi ferate. 0-1 Schaper, cunos~utul autor al unui tratat de 
poduri metalice, care pare că a avut cuvânt hotărâtor în această 
împrejurare' a izbutit să treacă în prescripţiuni şi o parte referi­
toare la unificarea notaţiunii calculelor de rezistenţă; iar mai târziu 
a mers şi m::ii departe căutând să extindă unifkarea la toate no­
taţiunile din calculele inginereşti, în special la cele ale construc­
ţiilor în beton armat. 

De data aceasta o adevărată furtună s'a ridicat mai ales în 
lumea profesorilor de la politechni:e, dintre cari cel mai înverşu­
nat pare a fi prof. Morsch de la Stuttgart. 

Notaţiunile întrebuinţate până azi au la obârşie pe acelea in­
troduse la 1884 de ca.tre W!nkler şi Keck (Zeits..:hrift des Arhi­
tekten-und lngenieur- Vereins. Hannovra 1884. Pag. 286). ln urmă, 
pe măsură ce ştiinţa inginerească am rs mai departe, s'au introdus 
de irisăşi autorii noilor teorii notaţiunile de întregire, cari în gene­
ral au rămas în practica de. toate zilele. Negreşit, între timp, unii 
autori au găsit cu cale să întrebuinţeze pentru unele cantităţi no­
taţiuni diferite, aşa încât o notaţiune uniformă nu se poate spun;e 
că a rămas. 

lncă mai de mult Gerber a avut ideia de a căuta să siste­
matizeze n1taţiunile, pentru a obţine ceva analog cu sistemul C. 
G. S. al unităţilor de măsură. Acest sistem, care a fost adoptat de 
foarte mulţi profesionişti în Bwaria, a devenit acum sistemul de 
-'llnificare al d-lui Schaper. 

Ca o consolare pentru noi aflam, că şi în Germania se aduce 
învinuirea de a elabora prescriptiuni cu caracter obligatoriu prin 
·Comisiuni ai ~rar membrii sunt aleşi dintre cei cari au pareri bine-
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cunoscute ; că ni.:i sistemul de a numi în com1s1e şi persoane de 
alte păreri, dar de a găsi mijlocul de a lucra fară ei, nu e necu­
noscut acolo Ba chiar chestiunea „regăţenilor" de la noi mocneşte 
în Germania sub aceia a „Prusacilor" cari prin unifkare ar înţe­
lege impunerea părerilor lor întregii populaţii a Reich ului. 

Si:;temul of cial, ca să- I numim aşa, se întemeiază pe folosi­
rea a trei alfabete: latin, grec şi gotic, ceia ce dm pricina likrilor 
mari şi mU ne d11 ş1se serii de -litere, fh~care serie putând fi în· 
trebuintată la notarea unei anumite grupe de cantitaţi. Clasificarea 
pe grupe a cant:taţilor a fost facuta luându-se de bază dimensiu­
nile, începând anume pentru lungimi de la crn. 1 pâna la crn.4 Cum în 
calculele inginereşti intră şi co:nbinaţii de forte cu lungimi, s'a consti­
tJit un nou şir de grupe începând dt! la kgr /crn.2 şi mergânj până 
Id k:~r cm.2 Pentru a d~OS:!bi acest de-al doilea şir de cel dintâiu, 
s'a prevăzut la început circonflexul ( "') aplicat de-as-1pra literii 
respe.:tive ; practica insă a înlăturat acest semn suplementar, aşa 
încât diferenţierea intre cele doua şiruri de grupe a disparut. Ast­
fel atât lungimile, cât şi sarcinile pe unitaka de lungime, se no­
tează cu literile mki din alfabetul latin. De asemenea în sistemul 
oficial i11'1icii îşi au semnifi.:aţia lor bine stabilită prin locul la care 
sunt puşi: sus, jos, în dreapta srn în stânga literii mame (se vede 
că s'au introdus şi indici î11 stânga literilor). 

lnvinuirile rnai de seamă ce se adu.: acestui sistem sunt: 
I) Necesită o rtfacc.:re a tuturor figurilor şi chiar a textului 

unor manuale devenite clasice (cum ar fi HUtte, etc.) to~m:ii acum 
când suntem siliţi să fact'm cea mai mare economie de lucru şi ma­
terial, în special în industria tiparului, care trece poate prin timpu­
ri le cele mai grelei 

2) Ue foarte m:.ilte birouri tehnice, în ·vederea uşurării ci­
tirii şi a s·:rierii în rm.i multe exemplare, s'a luat obkeiul să se 
s~rie notele de calcul cu maşina. Dacă în vechile sisteme semnele 
speciale puteau fi ceva ex.:epţional, care se făceau la nevoie cu 
mâna, prin introducerea noului sistem, va trel1ui să introducem ma­
şini de scris având cele trei alfabete. 

3) lnvinuirea po:!te cea rr.ai de seamă este că, ceia ce a fă­
cut temelia sistemului, clasificarea pe bază de dimensiuni conduce 
la un număr de grupe mult mai marc decât poate cuprinde cele 
şase teluri de litere, de care dispune sistemul. Analogia este numai 
pe departe cu si5temul C. O. S , care poate coprinde toate com­
binaţiile şi pe cele cunoscute pana acum şi cele ce eventual s'ar 
ivi de aci înainte. 

Calculele de rezistentă şi stabilitate, precum şi t.:: oria rezis­
tenţei materialelor, au nevoie pe lângă o serie de cantităţi cari es 
din marginile celor şase dimensium ale clasificaţiei oficiale şi de 
elemente din cinematică şi dinamică în cari intră elementul timp, 
cum ar fi iuţelile şi acceleraţiile. lată deci nevoia .de a avea noi 
şiruri de grupe în cari să intre· dimensiunile , de timp, la diferite 
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puteri. Să mai adăogăm şi gradele de temperatură şi vedem ce­
proportii atinge cla:;iticaţia ce trebue cuprinsa iq cele şase soiuri 
de litere. Cu1n a rtzolvit acest lucru sistemul ofidal? · 

Di nensiunile, cari nu intră in cele două şiruri ·primitive, au. 
fost bagate la întâmplare intr'una din grupele de notaţiune. Astfel 
litera v (latin) va 1nsemn1, după irnprej·1rări, când o iuţeală, când 
o lungime a unei b1re verticale intr'o grinda cu zăbrele; litera g 
(latin) va însemna trei lucruri: grarn, acceleraţia gravită(ii şi greu­
tatea permanenca pe unitatea de lungime. Grddele de temperatură 
au fost bagate la Iiterile mici grectşti, unde ~istemul prevede coe­
ficienţi, unghiurile şi dorturile unitare. 

este ltsne de pr:ceput ca în aceste condiţiuni sistemul nu mai 
poate f1 un sistem şi că multe cantităţi ramân la voia fotârnplarii 
sau m<'i bine zis a diteritilor autori. A-.tfel e, spre exemplu. cazul 
coef:ckntului de lungire' (inversul modulului de electricitate), care 
având di nensiuriile crn 2 /k.{r. nu are loc în s ·he ma oficială. 

Tot la voia intâ nplarii r~mân cantităţile situate în afara celor 
şase dimensiuni oficiale ~i printre acestea se găsesc valor!Ie w şi 
Wy, caii intervin atât de dts în calculul elastic al bolţilor şi cari 
având d1men,iunile cm 3 şi cm.2 ies din clasificaţia otLială, care 
in„epe numai la cm 1 

Se 11ede cât de colo, ca autnrii sistemului oficial au fost fa­
miliarizaţi numji cu o s~rie de cal:ule, ce <;e ivesc la podurile me­
talke ş1 L"ă foarte rar au avut de atace cu o alta serie de cal.ule, 
ce intervin destul de des în rnt-seria noastră. 

(BetJn unJ Eisen din 7.;Nov. 9!2). 
Inginer ,şef Cristea Niculescu 

Noua perfecţionare a frâ11ei W1stin1hous~ prin introducerea unui sistem 
de frână cu dublă capacitate. 

Ansamblul de aparate mJnt.lte actualmente pe locomotivele 
şi va~o:i.11ele noastre ş1 cele de n~ continent îr1 genere, nu permit 
o î mcb iii.ţare eficace a frârld We:itinghoJse decât pentn o lun­
gime m11xi,nă ce tren relativ redusa. 
. Ll noi în.=ă, sistemul acest-i nu se întrebuinţează decât la 

trenurile de căia tori a c~ror va5oa11e au conducte şi aparate spe­
ciale in acest scop ln alte ţari însa trenuri de marfă foarte lungi 
sunt frân 1te cu frâne Westmghouse ceia ce permite o mare si­
gurarip în circulaţia cu v1teu mari şi pit!rdere minima de timp -
ln plus se realizează şi o t!Conomie de personal, ceia ce astazi este. 
foa1 t~ importi1nt. 

. · Astfel în America pentru a se face faţă unui trafic intens, 
nec~Silând transportul cărbunelui ,d: la Ntw Rive şi Pocahontas la 
mare~ s'a aj•.ms la soluţia · unor trenuri de 5400 tone de câte 80 
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·vagoane cari aveau de descins pante de 15°/oo şl Iun~ de câte 
11 km. 

ln acest scop "Virginian Railway", compania ce exploata 
linia, s'a adresat inginerilor de la „ Westinghouse Air Brake Com­
pany•, cari după numeroase încercări, dădură soluţia echipând va­
goanele cu valvele model K. D. iar locomotivele cu valvele No. 6 
E T şi cu 2 pompe Cross-Compound de 8" 1/ 2 (216 mm.). 

Vagoanele cărora li se aplica acest aparat, erau de mare ca­
pacitate cu incărcari până la 4 ori tara vagonului, căci sistemul 
cel vechiu în care efortul de frân3re nu depăşeşte tara,· nu putea 
să fie sufbent pentru descinderea pantelor. 

Locomotivele ce remorcau aceste trenuri, erau de tipul Mi­
kado (cu câte 2 boghiuri şi 4 osii cuplate); efortul la cârlig cal­
culat cu coeficientul c=:J,85 era de 24._106 kg. 

Trafkul devenind şi mai intens cu timpul, se ::eru sporirea 
numărului de vagoane treptat la 85 şi apoi la 90 de fie-care tren. 
Se construiră locomotive mai grele cu efort de tracţiune la cârlig 
egal cu 27.577 kg., dar se resimţea inconvenientul şocurilor ce se 
produceau la vagoanele de la urma trrnurilor goc.ile ce se întoarceau 
de la mare spre mină. Ele proveneau din faptul că aceste vagoane 
sufereau eforturi de frânare htârliate, cu to1te :ă coeficientul de 
frânare era normal (fixat la 0,60 din greutatea vagoanelor goale, 
asigurândi.l·se astfel şi frânarea necesuă a vagoanelor încărcate pe 
pante). 

Pentru a remedia aceste inconveniente, un nou studiu fu în­
treprins de Compania a:nericana de frână, studiu ce conduse la 
frâna cu dublă cc:pacitate. 

ln acelaş timp s'au luat măsuri ca să se sporească cât de 
mult capacitatea de încărcare a vagoanelor, micşorându-se lungi­
mea trenului, int·ebuinţându-se osii foarte robuste. S'a ajuns astfel 
la vagoane cu boghiurl de trei osii, cu capacitate de 100 tone. 

Nouile aparate se montară întâi pe 4 vagoane de încercare 
şi după înlăturarea inconvenientelor constatate, se montară pe alte 
I 000 v agoan !! de 109 tone. 

In acest timp se studiase o nouă serie de locomotive tip Mal­
let Virginian Class A E, cu o forţă de tracţiune la cârlig de 66768 
tone (2 osii alergătoare şi 2 grupe de câte 5 osii cuplate) cari 
sunt cele mai mari maşini de acest tip din lume. Trenurile înce­
pură a se remorca în bune condiţiuni cu locomotive de acelaş tip, 
dar cu forţe de tracţiune· de 48.500 kg., cari duceau uşor tonaje 
de 7250 tone. 

De la început se poate vedea că atunci când vagoanele erau 
încărcate, eforturile de frânare trebuiau a.-.igurate, fiind mai puter­
nice decât pentrll vagoanele grele a căror greutate era de 4 ori 
mai mică. 

Deci nu se putea desvolta un acelaş efort de frânare la tre­
nurile încărcate la fel ca la cele de vagoane goale şi trebuia să 
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se facă uz de o frână cu două regime care să nu ceara mai mult 
aer dtcât putea debita conduc1a gtnerala normală de32 mm.apli­
cata la toak vC:1goantle StC:1telor Unite (peste 3 milioane) ln plus 
noile aparate trtbuiau sa tie în armonie cu ctle deja existente. 

ln stârşit s'a adus şi o alta perfecţii.nare sisttmului, care per­
mitea ca in caz de scapări de aer Id g21rniturile pistoanelor de frână 
sa nu fle inf1ue11ţ 1t decât V..tgo11ul însuşi unde se produce scăpa­
rile, nu şi re~tul trenultti. . 

Ap,m:1tul cu dibla capacitate model K. O. E. se compune din­
tr'un cil.ndru de frâ~1a de I O \Oli (254 mm.) diamttru, singurul care 
functi·Jne'1Ză când vagonul este gol (Emf)ty Cylinder) producând 
prin C:1jutorul pârghiilor un efort de frânare de 40°/0 asupra tarei 
vagonului. 

Pentru a obţine eforturile de frânare puternice pentru vagoa­
nele î11car~ate trt:buie sa mai intervie o supratata de piston supli­
mentara in a~dii:ţi t mp cu o amplificare a sistemului de pârghii. 

Djca am mari nLJrnai suprafaţa pi:5to11ului, etortul de frânare 
ar nectsita un d1111dru dt> frâ,1a prt:a mare, Ltr daca am modifica 
numai pârg.mk ar tn bui s~ mărim curs1 pistonului şi de.ci volu­
m·;I de aer Ct' lucre,iza pentru ca să avem a~elaş efed asupra unui 
p;ston de diainetrLJ mic, dar i:ltunci cheltufala de atr ar fi ·mare. 

IJe act id s'du llldi prt·văzJt inca 2 dlindri cari lucrează când 
mecani-mul de com.rnL1a este pus la poziţia „î11carcat" (frânare 
pentru v,,g. rn.:arc .i, ). ln aceasta pozitie intră în funcţiune o anu­
mita va1\'3 de r~nversart', 

0.1ca fa-:em o mi :a depresiune în conJucta de circa 350 gr. 
aerul din rezerv 1r1ll awciliar va trece numii in cilindrul de 4 ţoli 
( 101 111 n. dram) nu :-:it „ ,_,:ilind ude sustragere a j icLJrilor" = „ Take 
up cyiinjer" Cdfe are roiul de a rn:ij11 jocurile barelor şi a aplica 
saboti1 pe oandaje. 

Pisco11ul lui e.;te aşezat în interiorul celui de 254 mm. diam. 
şi e prl!vazut cu o c-e111..iil!ră, pe can.J tija pistonului de 254 111rn. 

este prevazuta cu un chchtt. 
Câ id p·sto iul mic e .;te i noi ns, el antrenează cremaiera car<' 

agaţ:I c1khl'tul şi pi-tonul de 25.J. m n. transmite efortul la pârgh1i 
cu aji1t•>rul tij·:i l.'U cremaieră. 

Ec1ilibrut pre~i. . .111i11Jr raervorului aux.iliar şi cilindrului de 10 
ţoli find slab1lit1 sut1 actiunea unui reso;t valva de ranversare se 
deplasează permi\ând a bage! aer sub presiune î:i cilindrul cel mar~ 
de 406 mm. diamdru, al carui piston are o t jă cu crermiera. 

G aţ1e unor a tificii ş1 po1rlvit dispozi1ivelor cu crema ier::. 
cur°'a pistoanelor cilmdrelor de 254 m.-n. şi 406 mm. este foarte 
redusa, aş1 ca numai o mică cantHate adiţionala de aer poate asi­
gura o marire de efort de frânare relativ considerabila. 

Frâna e astfel cakulată ca la o depresiune de 840 gr. intra 
în actiune cilindrul de 406 mm. pentru ca micile depresiuni făcute 
de .mecanic sa nu antreneze o frânare importantă a trenului. 
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S'a obţinut astfel rnef. de frânare în poziţia „încărcat• 
c = 40°/o ft1ţa de I)- 2L0/ 0 de mai 1nah tt', iar ln poz;ţ1a „gol~ 
(pentru trânarta în cazul vog. goale) c = 40°/0 în Io~ de 601)/o de 
mai înainte. 

Cu aj 1torul acestui s stern, reducârtdu·se cursele pistoanelbr, 
se reduc v•ili•mde Jr aer nel'.tsare apli-:are; frandor şi in plus o­
data depresi1.nt'a ne esara fac. ta pentru a pune cilindrul al 2- lea 
în fun1.·ţie, toate cdl'laltc- deµrt'Sluni sunt m<tl slabe del.'.ât în ori­
care alt sbt •n, d~ unde rl·z1.lt:t o ec•inomie importa11ta de aer. 

Experienţde făcute a•1 11ove jir apoi l'ă prvJucându se o Scă" 
pare 11e <ier ia cih•·drul de frâna pe unul sau mai m11l1e vagoane 
si •·U1tan, uepaşinJ chiar lleb ci I cumµre·mrului, nu e compromite 
prin aceJSca funcţ1onareJ. eucace ~i normata a celorlalte frâne ale 
tre~1ului. 

•• • • 
O serie de în.·ercări in·erf'sante au fost făcute de. compania 

de frâna µe 1tru a pu11e î11 e 1Je,1ţ~ µrop• 1etaţiie noului sistern. 
T e.1une <ne •U l'.1rcd 100 v.1g •Cine ş• c ·bo.·au pa 1te lungi de 

15°/00• LJ,1 asilel e tre.1 •neJ cu 1 ·C·•·i-otiva c11 t• t Ct = l4.6()J 
tu e, re ·•or.;ac de o .o.:o·n··ii~a Maliet l2.I0.102) p1evazuta cu 
m.:arcator 11•e..:a1.i.; :-ist m D .plex. 

P0mpe e de ;·er a e 1uc• 0mot1 •ei e ·au inzestrale cu corrtori de 
eur~e cu cuma-.:1e e ectnc~ 1e~a1e Id postLJI de orişervaţie ln C1celaş 
m,>d robint!rul 111e.:d~1i.:u1u1 ( ,e t â .a) era prevazut cu co11ex1.ini 
e:e tri. e 1eg te la s:Jn~rn e'e..:tn e sit1.1ate la p 1stt.1 .e observatie, 
putâ 11fo· ~e .1'\IU! u ·mari ata~ vilela pornpei l·âc şi mi~:ănle ce ta­
-ce1 me.:anicul 1a rubi„e1, rara a µatrun e in cab.na lui. 

Pistui Je oh.;ervdl e ave-1 la inJe nana un manometru legat 
la rondu ·t 1 1i1e erala, un cronugraf huegrstratur al timpului şi sµa­
t1ului între rnlui tra•ti.:t. 
• Pe tâng~ a ea„ta, un in~e~i„trator al vi!e e·or era acţionat de 
tm dy arnu gene acrice cu acp .• ne independe.rta. Un manon eLru 
spe.:101 arata pre•iune 1 din ~ond 1l'ta ge. e•ala la coada trenului. 

lnainre de ple,·are s'au pus aparate e în poL1ţ a .incarl'at• ; 
va~oane e sufere.Ju ef„nuri de frânare de 40°/0, Juhlu ca mai îna­
inte. Temµeratura bandttjelor era aceiaj1 atât in parte t dinainte cât 
şi la let dinapoi a tre.wlw. Eturtul ue frânare era puţin meti mare 
la vagaanele de lânga maşina co 11par 1t1v cu le e uin coada t• e­
nulul, l eia rn asigura tas;uea t1enului' în: pante- la frânari oblş-

. nuite. 
S'au făcut şi. frânări rapide la viteze. d.e· 32 km/ora, insa au 

a.Yut o rea~ţiune ln tren atât de mo Jesta,. ca n'au .co•n;:m1m s.-echir-
1.brul unui orn în pk1o;:i•e. 1e~reve1it ca ~e va frâna. Pe:1tru un 
tren astfe~ de lung, inoâl se stabileau cu i;{• eu comunicaţi ·le intre 
agenţii e1e la ce e doua cap~e. t!rau su;t.ieote numa.i opt secunue 
.ca ete..:tul de f1ân~re sa se Rropage de-. 1a un c.ap, la c~lalt al 

7 

https://biblioteca-digitala.ro



- 414-

conductei, ceia ce consţitue un progres foarte mare la un sistem 
pur pneumath:. 

· O altă frânare rapidă s'a făcut cu acest tren pe o pantă de 
9°/00 la vi 1eza de 43 km/oră şi trenul a fost oprit la 250 m. numai. 

Următoarele date numerict: au fost obtinute în alte încercări 
cu trenuri de 70 vago:me goale : ' 

Timpul scurs între manevra robinetului şi pu­
nerea în mişcare a pistonului celui de al 
70·lea vagon . . . . . . . . . . . • 

Vit,·za de propagare . . . . . . . . 
Pre~iunea rezultanta la cilindrul primului vagon . 

„ „ „ „ ultimului „ 
Timpul scurs între punerea robinetului meca­

nicului la poziţia de „destrângere" şi descăr­
carea cilindrului la al 70-lea vagon . . . . 

* * * 

Frânări 
ordinare 

13"9 
89m6/sec 

2kg 460 
lkg 757 

10''5 

Frânări 
rapide __ 

Numeroasele încercări făl'.ute au dovedit eficacitatea noului 
sistem cu dublă capacitate ce permite a schimba felul de frânare 
dupa cum avem trenuri încărcate sau goale. Dela formarea trenu­
rilor din ce în ce mai lungi şi soorirea capacităţei de încărcare, 
cari au· fost posibile într' o largă măsură în urma aplicării nouilor 
aparate, traficul pe aceste linii tinJe se întrebuintau astfel· de va~ 
goane deveni foarte intens şi în scurt timp se 'naliză cu o cale 
unică, ceia ce cu vagoaneie dinainte (capacitate 50 tone) ar fi ne·­
cesitat neapărat doua căi. 

Astfel, după un studiu de câţiva ani, compania de frână ame· 
ricană realiză acolo acest sistem perfect1011at mai puternk, rhai su-, 
piu şi cel puţin tot atât de sigur ca şi vechiul sistem care nu mai 
corespundea cerinţelor actuale. · 
(După Revue generale des chemins de fer) 

lng. Aurel Zănescu 
Serv. Tracţ CFR. Bucureşti 

,'I 

Cele mai mari deschideri ale podurilor boltite. 

ln numerile 6 şi 7 ale revistei "Betonu. Eisen" din anul acesta, 
d-l Gesteschi dă oare-cari date asupra podurilor boltite, din cad. 
extragem urmatocirele: '. . . . 

·. Dintre poăurile în circulaţie acela . peste Tibru la Roh1a, de-
ţine. întâietatea' cli 'o des~hidere de ·1_00 m. . r 

ln imediata' lui' aproph:re · avem : · " · 
„ .·I 

https://biblioteca-digitala.ro



- 415-

1) Podul de şosea peste Lot la Villeneuve (Lot et Garonne, 
Franta) cu 98.0'.l m. deschidere şi 16.95 m. săgeată. Construit din 
beton 1914-919. 

2) Podul Grafton (Noua Zo:>elandă, Australia), pentru şosea, 
având 97 54 m. deschidere şi aprox. 27.00 m. săgeată. Construit dlll' 
beton armat 1907-910. 

3) Viaductul de la Langwies (Elveţia) pentru cale ferată, a· 
vând o de5chidere de 94 00 m, cu sageata de aprox. 42.00 m. Con­
struit din beton armat I 912 -14. 

DeschiJerea de 100 m. a podului peste Tibru va fi întrecută 
la terminarea următoartlor poduri. acum Î[I construcţie: 

4) Podul de şosea peste Mississipi la Mineapolis (America), 
având o boltă de 121.92 m. între pite, cu o săgeată de 26.82 m. 
(2.4..i. m. gr.Jsime la chee). 

5) Podul de şosea Saint Pierre du Vauvray, peste Sena la 
Rouen : bolta de 131 m. deschidere cu calea suspendată. 

6) Mai avem pofol de cah: ferată peste Valea Bernand (Loire 
Franţ:t), cu o deschidere de 170 m., a cărui C')nstru-=ţie a început 
la 1914, dar care a fost părăsit din cauza răsboiului. 

Io fine, printre proiectele a caror construcţie nu s'a început 
in:ă, aven unul peste Arstabucht la Se ickhol n, de 170 m. deschi­
dere şi altul peste H.:1rlem la New-York (America) de 216.41 m . 
.des:hidere. 

N. C. 

Procedeul „Monolastic" de pavare a şoselelor. 

. Faţă de extrema intensifi.:-are a circulaţii pe unele şosele, -
care face ca atât şoselele împietruite obişnuit cât şi cele gudro­
nate, să se strice repede şi să necesite mari cheltueli de întreţi­
ne re-s'a simţit necesitatea în America, Anglia, Franţa, etc., de a 
se găsi pavaje mai durabile decât împietruirea şi mai eftine decât 
pavajul cu piatră paralelipipedică. 

- Unul dintre cele mai răspândite pavaje noi, constă din ·un 
bet.on în care piatra şi nisipul sunt legate prin un produs bi­
tuminos. 

ln Franţa se întrebuinţează un astfel de beton bituminos, nu­
mit „Monolastic", care da1:ă se ţine seamă atât de cheltuelile de 
primă construcţie cât şi de cele de întreţinere, e mai economic şi 
de::ât împietruirea propriu zisă şi de cât pavajul cu piatră cubica. 

. Costul ele primă construcţie este de aproximativ 3 ori mai 
mare ca cel al împietruirii şi pe jumătatE! din al pieirii cubice. 

·(După Geale Civil No .. 1,0, 19~2). 
' , Inginer St. 
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lftltitutul 1 central pentru cercetări relativa. fa org~niraraa~ rJtiOflllă a 
lucrului in micile ateliere-. 

Oe?i rfu 1 lă afirmări e lui Taylor şi a'e drsdpoli'or săi; meto­
dele şti1nţ1f ce lle org-oniz •re a lu„rului şi intreprinderilor dau re:­
zulrare nunt! arât la ate iert! e 111ari câc şi la ce.e mici, totuşi, frt. 
Ame~r~a. în Franp, în Ru „,a, in ]"1punia, etc., sistt-mul Taylor s'a 
apu,at „ ai n 1 li la industria mare şi m j!o, ie. 

Ace ista s'a ini.::imJldt mai a1es pe 1tru două motive: mai întâi 
pentru ctt indu-.1rii 1e man sunt condu~e de oan eni instru;ţi ş; apoi 
P,e•·tru că e e a 1 funduri mari, 11şa că se pot suporra mai le-.nf 
cJ1 ·Jtuel le, ral t V j.11portante, l~e:eSc:Sre pentru SChiinbarea Siste· 
mului lor re or1:1amza1 e. 

fq Gt:- na'lia i sa s'a început şi o mi~c::ire pentru organiz:i­
rea cât 111ar r.-1ţi1Jna1a a d11e·i1elor at fiere de m seri işi: tâmiJl.ui, 
d.~lgheri. cizmari. l roilori, nr. t r1 ~i aşa mai rleparte. 

Arat ~tudd'e pt! 1tru "r~-inrza·et i11du.-,l'iej miUi cât şi,cele re.­
lative la me e ii, se fac de către ingineri. 

Cercetiri pentru organizarea micilor ateliere. 

ln 1919 s'<i ton fat la Karl-.ruhe "l11stitutul ce·itral de cerce­
tări pe tru organit-iie 1 raţi •nată a dift ritt-lor 111ef.er1i°. A(e.;t ln­
st t11t e a1aş~t la i\su iaţ1a Casl'lo1 d~ mrsl'rii, care procura fon­
durile r e..-t'~a' e 

Sc11pu1 lnstit1du/11i. El are ca. scop de a. găsi normele Ct le 
mai r;-ţ "no le ;;i re l<i 01 le. rel t1" la 'organizar a şi c•m jucerea unul 
ak'ier Je m!sl'rr '\ii A ·tfrl studiază: drspuziţia în.:aperilor. a ma­
ll'.1L1i1or şi d . 11a~1 1d 1>r; ent!rl:fill ~e trebue hJlosita: fe ul de a lu­
cra. ar I) nulu·; ~·J11Lh1.:erea ate1kru ui; şi aşa mai departe. 

Od 1ta ga,•te acest[" nl)rme d couta a le ras1·âtidi printre me­
a~ria~i, 1.mn u propag ·nda cât mai incens1va şi efh:f!.Cl'. 

E:ite lesne de vazut imenselt foioase ale unui. ast'mene.a In­
stitut. 

Meseriaşul nu are nici po-.ibilitatea intelectuala, nici posibili­
tatea makri 1la de a ~tu dia ştiinţifL; perfecţionarea atelie ului sau i 
de aceea el se 11rulţu1m.şk a-1 m ·tala, a I studia, a- I utila, a- I or­
ganir..a şi a-l pune in llll\i~are, a~a cum ii ajuta cai:p1l şi e;itperienta 
c.~ a. ouh.H capatct. S~a dovedit. însa, că deşi meseriile obişnuite, 
wecum,; ciz •. ar•e.; tâmplărie, brutarie, etc' există d~ mii de ani, 
t.ot1.1şi, l hiar şi ele nu au. pr.ogresat decât foark puţin„ iar prin un 
studiu· atent ş~ pri..:eput, elt' sunt s~SCt>Pt1bile de. perfec,ţţonări. eseo­
ţţale şi de o creşkre consider~b•la, a. randamentplµi IQr„. 

ij;a.r chiar daca fircare mrserîaş ar avea posibilitatea de a 
face cercetari relativ la felul de organizare cel mai rentabil, totuşi 
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ilD Institut Central este foarte util, pentru că el economiseşte tim­
pul pe care. l-ar pierde cu studiul acelt'iaşi chest uni, mii şi mii de 
ateliere, ln plus el poate face aceste cerct'lan mult mai corrpt·teriţ 
şi co'.Tipl d, de oare-ce poate sa fie :nzestrat şi cu pe1 sonalul şi 
cu ·utilrijul nPcesar. 

Organizarea Institutului. Institutul din Karlsruhe constă din 
-0 Direcţiune generala şi 2 secliuni, una comerda/J. şi a1ta tecnică 
care e cea mai importantă. 

Directorul General are in sarcina sa, pe lângă conducerea 
generală a intrt gului Institut şi studiul baz1 lor de adoptat pentru 
cercetările pe care au a le întreprinde cele 2 secţii. 

Pt'ntru fiecare meserie el studiază mai aies următnrii 2 fac­
tori: coeficientul de rentubildate şi coeficientul de creaţiune d~ 
valoare. 

Primul C·îefkient este raportul dintre preţul de vânz1re şi cel de 
co"t; el eirata benefk1ile ce podte da o nllserie. Direcţia Institutu­
lui studiaz:i şi ( xpri11 ă grafic cum v;. ri.1za a:e~t co, f1Lie11t în ra­
p. irt cu diferitele elemente de care dt'pin.Je: car11itatea de fab-ilate, 
pretul unitar de vânLare, costul t'nergi1 şi costul 111< teriei primL: in­
trebuintate pentru fahrk,:re. Astfel ptntru o brutărie. se ar, t:l gra­
fic variaţia co' f1.·ientului de rentabilitate cân·j v:iri<iZ:l canMatea de 
pâine fat1ricată, nu:nărul ·1u.:rătord1>r. etc. Se g.~s1,:;;k aqfel pentru 
fiecare cantitate de proJucţie, care este numarul cei m1i fworabil 
de lucrători. 

V-R 
Coeficient11l de creaţiune de valoare, este raportul· ~ 

în care V este prfţul de vânz1re, R este valo<lrea materiilor pr'me 
şi a combustibilului întrehuin\at, iar N este n 1rnarnl lucrato· ilor 
-cari au fabricat obiectele în cl1t"stiune. Acest coeficiei.t arata în ce 
grad e valorific;iUi muncil de fi, c;•re industrie. 

Sectiu·1ea Comercială a Institutului se ocupă mai ales cu nor­
mele de calcul ale preţului Je co>t. cu contibilitatea atelierului, cu 
Qrgani 1area curnp~rării şi vânz~rii în com·1n. etc. 

Secţiunea tecnică alcMuită din mCii mulţi ingineri şi un chimist, 
e cea mai importantă şi se ocupă de org 1nizan:a atelierului din 

·punct de ved•:re al aranj ·mentului în. tiprnlor, CJI ft !ului şi ampla­
samentului m<lşinilor şi uneltelor, al standardizării lor. 21 felului de 
energie, al marid rrindame1 tului lucrului omului, al conduce ii, etc. 

Astfel ea cercttează felul cel mai potrivit de dispoziţie a di­
feritelor p~rţi ale unui atelier precum: încăperi, magazii, maşini, 
.etc. Pentru aceasta face să varieze fiecare element de care depinde 
instalaţia şi urmărPşte variaţia randamentului 

Cercetează de asemeni când e rentabilă energia umană şi 
când cea mecanică şi anume sub ce formă ; cum se transmite e­
nergia mai raţional şi ecnnomic; cercetează care e scula cea ma 
rentabilă pentru fiecare fel de operaţie, etc. etc. 
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In ce priveşte studiul muncii manuale propriu zisă, nu .a­
plică integral sistemul Taylor ci se mulţumeşt~ mai ales cu prima 
parte a lui, adică studiul mişcărilor. Asest studiu constă : în des­
compunerea unei operaţii manuale in elementele t i, în eliminarea 
celor inutile, în modificarea şi ameliorarea celor executate neraţi_o­
nal şi in regruoarea mişcărilor utile într'o ordine raţională şi efi­
cace. Studiul timpului prin cronometraj, pentru fixarea însărcinării 
zilnice şi a primd, se face mult mai sumar ca în industria mare. 

Câteva din rezultatt!e obţinute. S'a constat că atelierele în­
trebuinţau în general motoare mult mai puternice decât era nece­
sar; s'a constatat că transmisiunile aveau pierderi de 60°/0 şi chiar 
70°/0, fiind rău aranjate, insuficient unse, etc.; s'a constatat că scu­
lele nu aveau formă raţională; etc. Ca urmare s'au făcut stu­
dii, experienţe, etc. şi s'au stabilit formele şi dimensiunile potri­
vite şi raţionaie. 

Rezultatele astfel obţinute au fost apoi r~spândite printre me­
seriaşi; prin exrerienţele făcute de Institut la divene ateliere; prin 
o revistă populara, în care se publică metoc ele raţionale : prin o 
expoziţie permanentă. în care ~e expun noile unelte, maşini, aran­
jamente, etc.; în fine, prin cursuri pentru ingineri şi maeştrii şi prin 
concursur! intre ei 

S'a lucrat mult şi pentru standardizarea fabricatelor diferite­
lor industrii. 

Cercetări pentru organizarea industriei mari. 

Ţinem a arăra pe scurt şi pro:edeul urmat de inginerii ger­
mani pentru gă-;irea şi răspândirea metodelor de organizare raţio­
nală a lnrtustrki mari. 

Asociaţia inginerilor gernnni are o secţie specială pentru stt1-
diul organizarii şi con fo;erii industriei mlri. Această secţie are un 
Biurou central la Beilin, care studiază diferite probleme de orga­
nizare. El trimite rezultatul cerce1ărilor sale Stcţiilor de ingineri 
din fiecare oraş. Aceste secţii, după ce le experimentează şi le 
discută, co nunică biuroului central observaţiile lor. Pe baza obser­
vaţiilor tuturor Secţiilor, B.uroul Ce1tral găseşte soluţia pe care o 
comunică şi o recomandă apoi SeC"ţiilor. 

Multurnită acestui sistem, multe din metodele Taylor, trans­
formate sau nu de către inginerii germani, se aplica în m3j0ritatea 
marilor fabrici germane. Astfel cităm: cartea de instrucţie, timpul 
standard, selecţionarea ştiinţifică a lucrătorilor după apti tudinele 
lor, etc. 

* * ... 
Este credem momentul ca şi inginerii români ~ă. se pună în 

fruntea mişcării pentru introducerea metodelor noi, aşa de ra­
~onale şi rentabile, de organizare şi conducere a intreprinderilor. 

(Dupl G~nie Civil) lng. Şt. llllllescu 
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lntrebuinţarea cărbunelui pulverizat la încălzirea cazanelor 
şi cuptoarelor. 

De când păcura a început să fie rară şi scumpă, cărbunele 
pulverizat tinde a deveni un combustibil din ce în ce mai între­
buinţat 

Deşi ţara noastră posedă suficient petrol pentru a face fală 
tuturor nevoilor interne, est(! totuşi în intert'sul econcmiei· generale 
a ţărei de a se exporta cât mai mult, el fiind un articol de export 
foarte căutat şi foarte rentabil, atât sub formă de combustibil, cât 
mai alts transformat în uleiuri şi prodU5e chimice. ln s.:himb căr­
bunii noştri, (lignit) nu pot suporta nici o concurenţă şi nici nu 
nu pot li exportaţi. Este deci raţional şi economic ca ei să fie u­
tilizaţi în interi• rul tării. 

Descoperirea procedeului de a întrebuinţa c~rbunele sub for­
mă de prdf pen!ru încălzirea atât a cazanelor cu abur cât şi a 
cuptJarelor met<durgi :e şi analoage, face posibilă o asemenea po­
litică a combustibilului 

lntrebLinlarea cărbunelui sub formă de praf, a dat loc însă 
la relativ multe accidente, pri1 aceea că praful de d!rbune ameste­
cat cu aerul d.1 un compus ltsne explosibil. Ace~t ddect era o 
serioasă piedică pentru răspând1rt-a cărbuntlui pulverizat în in­
dustrie . 

. l\cfualmente s'a învins şi această dificultate prin îniocuirea 
sistemului de a pulveriza tot cărbunele necesar unei uzine i:t o 
centrală, un:ie se î1m lgalin:i şi d(! unct~ apoi se distribuia la fie­
care, p:in sisfem1l aparatelor de pulverizare individuale, ataşate 
la fie;;are /acar. Cu ac~st procedeu se în 1 ărură co·nplect perkolul 
exploziilor, pri11 aceea că n'J m'ti e necesar a us.::a prea tare căr­
bunii şi prin aco:ea ca pra~·JI nu se mai înm1g1zinează şi r.u se 
mai transportă fa di,;tan~ă. ci pe mă•ură ce e produs, este intro­
du;; în cuptor care ~ alaturl de apdratul pulvenzator. 

Cu acest sistein se mai obţin~ marele avantaj că pulveiz:1-
rea cărbunelui e rentahilă chiar la o instalaţie mkă, pe rând cu 
proced~iJI vechi, nu era rent:ib:lă decât ddcă Sf' c\)nsuma zilnic 
80-100 tone carbu;'li. 

ln fine el are şi avantt.ljul că instalaţia de pulverizari:- ocupă 
un s;:>aţiu relativ mai restrâns. 

(După Genie Civil No. 9, 1922) Inginer St. M. 
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Expunerea istorică şi critică asupra măsurătorilor pământului 

(urmare 1) 

III 

Expediţiile celebre 

Intre diferite lungimi de grad obţi1ute din masurătorile me­
ridianului atât de Picard şi Cas'iini l.'.ât şi de geo ndri anteriori, 
s'au constatat diferenţe remarcdbile. Lun.{imea ar ..:ului de un grad 
înspre poli era mai mare de cât lungi net de un grad înspre e­
cuator. Din cauza i 1s~ că lung 1mea rurală a meridianului măsurat 
4fe la Du·1kerq 1Le la C.1r,:asrnnne nu atingea nici 8 grade. varia­
ţiunile cari apart'au Î1 lungitnllf' gra telor conse.:ulive erau prea 
mici pentru a fi c indu ienee. AceHe mi.:i vari:sfiuni puhaLJ fi uşor 
confundate cu ero ile rfe ob•erv<Iţi1..1ne, mai :tl<'s că cu toate ame­
liorarile ce erau aduse instrumentelor, ele nu erau încă destul de 
precise. 

Savanţii îri ·epură chiar să se certe pe C'hestiunea formei pă­
mântului. Cassini, a ca ui cuvâr1t avea !?'reut1te, susţ n a că pămân­
tul este alungit, <1dică su-ţinPa că L1i~mtirul . matu u,ui t:ste ma 
mic de cât dist;inţ:~ pulilur n ă~urară Pe axa El avefi de p1rtta 
lui pe s0cn tarul <lcadt·miei Funtendle 2

) pe fizicianul Mairan 3) şi 
pe abatele Nollet 4 ) 

Pe de alt~ parte Newton, Huyglzcns şi A1a11pertuis 5) dt>mon­
strau că oănâ1ttl e:;te tu·tir. A.;e?t1a adJ..:ern î1 sJrijinul afirml­
ţiunilor lor, fa·ltul că ob:;ervaţi mile f'1cute as ura cdorl:ilte planete 
ca ju1iter şi S 1turn arătau o turcire i 11oortanră, prec-1·11 şi 01ser­
vatiuriil „ lui Ric/zer di 1 16 71 asup:-..:i i 1tâ-zierd cu 2' 28'' pe zi a 
penjutului în aor-l;>i~rea ec iatm.J11..1i (la :.ay~na în Guinea fran:eză) 
faţă de Paris. F:!n·1menul Î1t1â z.i~rii pendu ului Îil· a~ropii>rea ecua­
torului s'a verific 1t şi orin ob.;erv 1ţiunile lui Vu.rin şi Di?shaye pe 
coast1 Africei Newt 1n in „Pr111c1Jia philnsophi<e naturalis" ex­
plica: da:ă penduL1 intârziaz~ î.1 vt.·cin.H.1t ·a e..:uat~rului. durata 
-0s~ilaţiund sale est~ ma: lu11gă prin urmc1re intensitatea gravităţei 

1) A se vedea pagina 306 din No. 4·6 al Buietinului Societăţei Po. 
litecbnice 19n 

2) Bernard le 8'lv er de Fontenell1> (16i7·1757) secretar perpetuu at 
Academ·ei de stiinţe. El este autorul uvraiu1ui "Entretiens sur la pluralite 
des mondes"' 

3) Jean jaques de Mairan 1676·1771 fiziciiln care s'a ocupat cu lun­
gimea pendulului care bate secunda. 

4) Abatere Jean Antoine Nollet 1700-1770. Lui i se datoreşte desco­
perirea endosmozei. 

5) Pierre Lu·s Moreau de Mdnprrtuis lli98 1n9 geometru şi f'latura­
li1t francez. La 17•6 fu însărcinat dd Frederic li a organiza academia dia 
Berlin. 
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este mai mică la ecuator, rezultă că raza ecuatorială este ma 
mare. 

Această diverginţă de păreri a savanţilor asupra formei pă­
mântului făcu pe guvt rnul francez să st decidă a ordo11a o ct'r­
cetare minuţioasă a chestiunei Pl'ntru aceasta era nevoe de cu­
noaşterea valorei arcului de un grad atât la poli cât şi la e­
cuator. 

Expeditla la ecuator 

Pentru cunoaştert>a mărimei arcului de un grad la ecuator se 
formă o comisiune din Boug11er 1), Uodin ~) şi La Candamine 9.) 
care îşi ale:seră pentru operaţiunile lor. o regiune din America de 
Sud, anume Peru. Propriu zis reg·unea un je comisiunt'a Intreprinse 
expediţiunea se numeşte astazi Republica Ecuator. Daca se sp me 
că expeditia comisiunei franceze s'a tăcut în Peru, act:'asta esfo da· 
torită faotului că la cuctrirea făcuta de Puzarv şi Almogro între 
anii 1524-1537 intreag:i. regiune form-t o singura pruvi11de spa­
niolă cC1re se numia Peru. Prnvinciile s'au separat la declararea 
indcp~nd:·nţci lor: Peru la 1821 şi Ecuito~ la 1822 . 

.:omisiunea academic~ fran.:eza pentr11 că facea expediţia în 
o colonie so;iniolă îşi asociă doi ofiţeri spanioli, pe Qpo·ge Juan 
şi Antonio UL/oa. La 16 /\bi 1735 s~ im 1arcă 11 Rochelie, t• ecu 
O ..:ea nul Atlantic şi Mare1 .\ntilelor până la 1srmu1 de Panama. 
ln sfârşit tr~cu istmul şi ajunse în Peru 1;1 Guay.1quil fara p·ea 
multe dificultati 

In Iunie i 736 in::epur:l lucrul Ei urcară semnale pe· 39 vâr· 
furi d" mu·iţi ca ·i cupri11Jeau între ei o vale larga de 83 lt ghe "4) 
(355632 m) ce începea. de la Caruburnu la. Nord de Q1..1itu şi se 
dirij -t S'.Jrc' su 1 p ·rpl·nti:ulc1.r pe ecuator pâ11ă la Chirzarz spre sud 
de Cuenfa. 111 aceste r1 gilini sunt cei m li in:tlţi m mţ1 din Anzi 
Cordilkri : Coton 1xi 5951 'l1 ş Cfii nh )raz) 6 HO m. 

Tix,p de 4 ani ( 1736-174)) comiiiunea lucră neîncetat, a­
vând de suferit ~tâl din caLza ft:nomenelor unei naturi gigai1tice, 
cât şi din cauB pooul;:iţittr1~i peruviene care ?ra semi-sălbat1dl. 
Unele semnale au fost răsturnate de avalanşr, altele lu2te de ptistori. 
astfel că ele fură oân~ la l âte şapte ori îrJlocuik sau ridicate. 
Comisiunea aşf'tă la ci I~ d iuă extremitaţi ale acestei imense tri­
angulaţii, două pir~mide care după plecart a comisiunei, în loc să 

. I) Pierre Bouguer 1698-PS'l. Savant matematician. Membru al aca­
·demiei l:t I 7J I.· A scris : Relations de voyage, 1744. l'eoria f1gurei pământ• 
lui, 1749. Asupra cauzelor inclinaţiumlor orbite or pământului, 1748. 

2) Louis G0din 1704 1760 filosof şi astronom. La 1725 membru al a­
:cademiei de ştlinte. 

3) La ConJarnine"(Charles·Marie de) 1701-1774. 
4) Leghea comuna de ~5 la grad egală cu 4445,40 m. 
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fie obiectul de veneraţiune pentru mun:a savanţilor şi cultura fran­
ceză, au fost dărâmate chiar de ofiţer ii spanioli. 

Ceia ce ~ fc st şi qiai trist i11 această . celebra expediţie au 
fost frecările supărătoare dintre la Condamrne şi Bouguer. Acest 
din urmă savant avea con?tiinţă de superioritatea sa faţă de co­
legul la Condamine, pe care îo special la început, când acesta nu 
era familiarizat cu metodele întrebuintate, ii trata brutal. A trebuit 
să fie La Condamine cu o voinţă de 'fier şi o neobosită activitat.e, 
care să tină mai mult la suc.:esul intreprinderei de cât la o ches­
tiune pe;sonală, pentru ca să r,u· şi piardă rătJdarea. Pe de altă oarte 
comisiu~ea rămăsese fără bani. La Condamine găsind la Lima (fosta 
capitală a Ptrului) cheltui aproape 100000 iivre din averea sa per­
sonală pentru întretinerea misiunei, ceia ce-l Ukea să se considere 
el şeful ei, şi să arate colegilor că ar trebui sa fif'. recunoscători. 
Toate a ~e~tea făcura pe Bouguer să păr.'!s~ască comisiunea la 1742, 
reîntor ~ându se in Franţa. 

G1Jdin c.1re era matematician reputat a fosr obligat de vice­
regele Perului să rămână în Lima pentru a prt!da un curs de ma­
tematici. 

La CondLimlne văzându·se sin~ur, şi doritor de a cunoaşte 
lucruri noi, în loc să se întoarcă la Paris pt' drumul pe un le a 
venit, traversă spre sud Peru (Sl'ptrn1b. 1742 - Mai 1743) şi a­
junse la Amazon, unde ridir:ă o harta itint rJr pe o lungime de a­
proape 500 ltghe. Tn·cu apoi în Guiana francfză la Caytna şi se 
întoarse ta PMts în 1744 s :apând de aproapf 20 ori din pE:ricol de 
moarte .. 

Bouguer ajunsese cu un an înaintt a lui La Condamine la Pa­
ris şi expusc>se Acarlfmiei rezultatul expeliiţiei şi anum ... : La latitu­
dinea rnijlo ~ie de 1° .31 '.O'' masu rând un arc de 3° 7' 3'' a găsit 
110582 pemru lungi nea unui grn j, rezul~at care l'a desvoltat mai 
târziu (1749) în uvrcJjul remircabil "Teoria fii-urei pă·nânwhi". 
Bouguer a vm ese în acelaşi timp jlrija ~ă-i facă o atmosfrră defa­
vararjilă lui Condamine La toate încriminările şi revendicările pa­
sionate ale lai Bouguer, La Con da -nine. care a vca şi calitatea de 
a se face plei~ut, răspu<idea prin rip1st·~ •ni rituale şi anecdote a­
muZ1nte, în cât cuc-:ri, fară prea multă greutak, gloria aproape 
exdusivă a acestei expeditii. 

la Condamine preze~1ta Academiei următorul rezultat a ex­
peditium i intreprinse. 

La latitudinea mijlocie de o0. O' O'' măsurând un arc de 
.3°. 6' 57'' găsi pentru lungirr ea unui ·arc de un grad 110613,6 m. 
La 1741 La Cond::imine publică lucrarea rn .Mesure de trois pre­

. miers degres du meridien dans l'hemisphere australe, tiree des ob­
servations de Mrs de !'academie royale des sciences envoyes par 
la roi sous l'equateur•. 

Inainte de a părăsi această chestiune relev faptul că La Con-
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damine a arătat că făcând observaţiuni asupra firului cu plumb pe 
ambele părţi ale Cordllierilor a constatat că munţii atrag către el· 
corpurile grele. Aceasta nu este de cât demonstraţia orinciofului 
atracţiunei generale a maselnr, care demonstraţiune a fost reluată 
şi verificată mai târziu de Maskelyne 1

). 

Expediţia la polul nord 

Naturalistul şi geometrul francez Maupertuis, care era apă­
rătorul ideei newtoniane asupra f0rmei parnântului se ang{lja prin 
publLaţiunea unui .;tudiu asupra legilor atrac(hrnei şi printr'un dis­
curs arnpra formei astrelor, intr'o violenta ceartă cu numeroşi par­
tizani ai kzei contrarii. Nu rămânea peritill d~mo11strarea tezei 
N .:wtuniane "că p~rnântul este un elipsoid turtit la poli" de 1 ât o 
cercetare mai minuţioa•ă a m1rimei unui grad de arc de la poli cu 
unul de la e :uatoi. ln acest scop Maupcrtuis se puse în capul u­
nei comisiuni care avea de făcut o expediţie pentru măsuratuarea 
unui grad de arc de lâng;'J pol. 

ln anul 1736 se îmbarcă în portul Ounkerq ie având ca co­
laboreitori pe C/111raut Camus. Lemonnier, a,adernicianul Mvnier, 
,Ab<1tele Outhia, secretarul Sommeieux de::.enarnrul Haiielut şi 
Celsius ctltbrul fizkian suedez. care fiind atunL i la P<lris se a· 
so ia (,1 exped1ţ'a franceza. Mica trnpă rrecu prin marea Baltkt\ 
,în golful Botnic şi debarcă în luna Iulie la Tonzea localitate în 
nordul Su·~did, apoi avilnsară în LaD•>nLi pâră la rr untt'le Kiltes 
care este aproape Cil un ~raj mai :'.US d~ ~·ât cerc 1 polar arc.ic. 
Acolo înălţară se1111a!l."le lor pe opt m mţi înalţi şi npt rară pe un frig 
groaznic. 111 primăvara anului urm1ror paras1ra T mzra şi la in­
to:ircer:: puţin le iămase de a nu pieri cu t iţii - şi cu fructul 
laborias~i lor lucrări - în naufragiul ce au avut în golful Botnic. 

Rault tul expediţiei este ur,11a tnrul : 
Mâsurându-se un arc de o0 57'. 28 I la l;ititudima de 66°. 

20'.0'' s'd ga,it pe•1tru lungimea de urt grad 111892 2 metri. D.::s­
crierea expediţiei a fost publicată de Ma11pertui-; la 1738 intr'o co­
munkare intitulata „Sur la figure de la terre". 

Expediţia la polul sud 

Jaques Cassini de Thury avu la verificarea marelni meridian 
: al Franţei de la Dunkerque până la Perpignan ca C'Jlaboratar pe 

1) Nevii Maskelyne (1712-1811) astronom englez repeta la muntele 
SchiehalliC\n operat unile efectuate anter10r la Peru p~n1ru măsura atracţi· 

. noei munţilor şi găsi .4,5 ca dc:nsitate medie a pămantului. 

'·· 
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.Maraldi şi la Caille1). Acesb pasionat după astronotT1ie şi geode­
zie întrt prinse la 17 50 o expediţie la Capul Bund S Jerante spre 

. a masura meridianul în redi„inea polului sudic. La Cai le a 
măsurat cu instrumente bune şi cu aceiaşi i1gr1jire pe care ;:iu pu­
s· o C'assini şi Delambre în Franţa. La 175J obţinu 111163 m. 
(57 035 toază) pe .tru vaio rea unui grad ·1 _. m"rtdian măsurat la 
Capul BJnei Speranţe pe o latitudine d~ 33° 18' 30". 

sa unim a.:um intr'lln tabl0u valori1e nbtinute pentru lun­
gimea arcului de I 0 pentru ca să avem o µrivire de ansamblu: 

Tabloul lungimilor arcului de 10 

r 
Localitatea Operatorul 

Latftudint a Lungimea 
arcuiui ma-

' I 
Lun~imea \ 

'1r U•UI de' 
, • în rnetri • I 

i-
miJlocit: suut 

---~· ----------- ----------- ---

-!I :,up::ui~ 06° 20'.0" I 

----··---

(,o 57'.29''1 · 11189~.2 
1°.-t-9' 14" i 111126 4 

1°. 1·. 3'' I 11 oss2. 
3°. 6' 5 7" i 1106 I 3 6 

j 
I 
l Laponia 
Franţa 

1013' 17" 1f 111103. 
. . \l 111167. ' 

11 

I Cassini 1°4'l'31.:·5i' fi Bouguer 1°.31 '.0 

l 11 L C d . o0 . O'.O" 
1 

a ·Jn amtnt i 

j Cap. Bunei·Sper.,I, La Caille \33°.18'.30" 

. .1 

Peru 

Examinând ace;t tablou constatăm că în apropiere de poJ 
mări'nea arcului de 1° este mai mrire„de cât în aLJruf.l1erea ecua­
torului, adică raz1 de curbură l:i poli t>ste m::li mire 1e câ'. la e­
cuator, deci pă.nântul este turcit 2

) la pcli şi m 1i umfiat la ecuator. 

Nicolas·Lnuis Abbe de La Caille se născu la Rumi2ny în 171J şi mur 
la Paris la 17i2. Orfan de knpuriu, pMtej;it de du.:ele ie bourbon, im· 
brăiişă călugiiria. El intr:i în acidernie ia 1741 Numit profe:- r la col~g1u 
Mazarin U"de intiinp. un observat•Jr şi începu red1j1rea • f„mer1jelor pen­
·tru meridianul Parisului. La Caille a măsurat un ~rad în FnmJa la lat·tu· 
dinea de 470 şi a găsit I 11211 metri, dar act·st rrzu tat a tost dedu~ I· ân­
du·se baza de la R•>dez, care erd pr„a scurta. La 1151 la Capul Bune 
Speranţe observă 10 OOO stde şi forma U conste1aţ1i noi. 

Lu;rările mai irnnortante : Astronomiae fund!menta. 175 7 • Coelum 
Australe steliferum, 1760 Observation sur ~15 etorles du Zadioque. 

2) Prin turtire la poh se lnţtlege matematiceşte raportul diferenţe 
a-b I 

semi·axelor către :ierni-axa mare C = --
0

- =I"-> 
300

· 

Astăzi valorile adoptate de confer nţa internaţională a EfemeriifetGr 
astronomice ţinuta la Paris in 1911 sunt: a= t>37o388 m, b = 6356!.09 81. 

I 
-c == 297 . 
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PresupunAnd că arn dP gaja suprafaţa Pantulul de neeglllitaţile sat~ 
oari nu· sunt de cât acc1Jt'.'nte foarte mici şi fără impor·tanţa. pen­
tru, .:n~stiunea noastra el este o figura. care ae apropie de ell11· 
s.eiit. de rev•illlţie a. cărei tur:tire este toarte mi.:a. L)j 1 această 
cauză e„te traca.t când ca elipsoi J când ca sferoid~ ln cazul1 <tând 
avl! n chesriu,1i cari nu cer o extre 11a preciziune Pamân1ul podte 
fi.1 cons1d~rat ca. o sfera şi ca un eli JSoid dt" rt'voluţlune tn toate 
cel~laltt' caz1iri Cânj însa con~iJeraţiunea elip„oidului de re1o1olu­
ttune nu sati-face che~riunea şi se urm:trrşte obţinerea de rezul· 
late mai pre i:;e se va co11sidaa elip~oidul care convine mai bine 
i:.egiunei, adi.:a se vor alr-ge axele şi turtirf'a care convin mai hint'. 
~ dein1 ns trează ca nonle ce facem astfel vor fi mai, mici ele cât: 
-erQrile d_e obst'rveiţiune. 

Rezumatul măsură'.orilor moclerne 

Lucrările de măsurătoare a Pamântului întrerupte· pentru UCl• 
mornent in timpul evului mediu, revin in epoca moderna pe, calea 
prog_ e"11l11i. 

Suelius. om de gf'niu; indică o metodă nouă, aceia a. triaJl­
giulaţit>i ce rste în t:z şi ast:tzi. 

Abatele Picard a•neliorează ln&trumentele înlocuind pinulele­
~rin tunde şi obţint> rt'zult~te, l:ari au înlesnit lui Ne1vJon sa des:"' 
eţlJJer ... l"g„a atr ·cţlunei universalt>. 

familia Cass,ni dlk o indru nare oractică ridi:lrilor geodezice. 
prin r,•::il•zuea marei Mrti top ~!{rafi.:e a Franţei. 

Maupertius, la Cunda nine şi La Caille ne-au·adus v.aloarea·­
wrni grad de mf'ridian de la pnli şi ecuator. din care s'a. putut 
dt!duce că pămâotul este un elipsoid turtit către poli şL umflat 
oatre ecuator. 

D:Jpă acest rezultat rhestiunea formei pământului· a fost li­
Stltâ în. părăsire aoroape 50 Qe ani, pentru a ft reluată la începu„ 
tul revoluţiei tran.:ez.~. 

(Ya.. urm_a) Inginer Şef C. D. Orlşan11, 
Licenţiat in .Matematici · 
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TABLOUL 
liniilor considerate pentru electrificare - --- -- ~ -- - ;i·111 •al 11 I al • li , „- ~ 

I .~ CI ; 
I .... o 'I llJ ' 'l"'.... ' ·-. ·- I . c: „ ·-' ~UCI -
i c.> c. u,[ "' 
I ! <li , Zi[ "U 
I N I A !„ „ I E .... LI l"'b0-ai1 _e ~ 1. t.> ~ -o . . bt~ ._ • I c 

!! L~ngimea iJNumar[j Tone brute- [ ~ ~ i! ~ 
i1 virtuală i;de tre·1· medii trans- : - ~ ~11.~ 
1r'·.c =-:c=:==-=--=-,1nur'. P'! portate zilnic' ~ E ~,I"; 

I 
._g ·;::: I ~ ~ I ZI 1· . I ; .Io: ~ .!:; 
al ::r o: <li 11=~-= ~= . ai 111.l 

I
; .:: 't: .::; c ! ~ I Ui ~ o; --; c ~ -o 

i I •ca rn i "" i ... , "" ... o O « '=e =„,.„!cu· os cu - .... „"' 
... ... 11.l 'I E . E , ..... c 

,1 C C I ... ,_ G.) 
.......... c.

1 

,Q.., c. Olc .... 

1 

I u~ lll lll. u, u lll lll 11- Cl 
i= xi Ci. c.-c 11-c i-o;[_ -c -c '1Mll!OB_!1.! M 

i3 I~,!: : j . i:ll! I 
o z 

~ 
PloEşti Câmpina 
Câmpina- Predeal 
Predeal- Braşov 

, Ploeşti- Braşov 

Total Km .. 

4j Simeria· Pietroşani 
51 Petroşani- Lupeni 

Simeria- Pletroşani Lupeni 
t:J Adjud Ghimeş 

Ghimeş Madefalău 
Adjud Madefalău 
Teiuş· Simeria 
Bucur 
Braşov: Teiuş 

111[ Teiuş Cluj 
1211 Copşa Mkă· Sibiu 

Total Km .... 

1-a perioadă de electrificare 

i! 13 \ 35 689'1' 46,5\ 46 j 44\ 14:;. t 57001400011253 li 
:1 21 1! 48,600 130 I 20 · :10 1.:i:1 9300 4000 214 , 
iii 30 :: 26 C4fil 9 7 91 ~3 I '-i.i 6200 4COO I Oij 

I - '·.110 335 273 5 257 - - - - 592 I ,. ' I ' 

11 o 335 
II.a perioadă de electrificare 

ii 18 179,107\ 159 152 1:12s
1 

6'1110600 480ii316 :1 

ii' 14 . 1s.1a~ 32 3o.s
1 
22 6,j 56uo 48c:

11 
40 I: 

I 
- I 97,2411191 182,r.il- !! - n!i6 ii 

1

1 

15 1

1

'!to6,r·61\163 l_S:, ::1714i 1 66'10 460

1

1

1

270 i! 
! 28 I 4· 1,31101134 126 ~1321 21 7000 3Ull I 06 1; 

- : 146,361;1 97 118i :1- -1 - -
1

1 16 ·I 

s i 12,900[ 66.5
1

67,51281q114001210
1

15 o 
I 6 ! 5C!,35~ 54 : 5~,5: 47 341·2:1i0Qi8500[730 ! 

1: 12 1229,69~ 245 '.246 I 22 14' 775014000 960 L 

·1·· 14,5,102,30~144 140 ': 24 14i· 6200\330013~2 
,' 11 ii -14-0t51 55 ~.:·54,~L8 81.14000 .9201238 

752,473 

::r !..! u E";; u· >« . 
I - ::I <li· - ,.Io: :I ·- „ ~ U 

' " Ă • 11 "' • " " = -... > . ~ .:: c ·- u c: .... 1- . ·- o > llJ t.> <li ·-" E > III .... ci -c iii := ...Q ..!! 
::l,.1o: 1-oclll c._ ca 
C: t 0 I •- C e :G •CU ~ „ 
:11 iii li) li "' - "' Gi ~ - ~ 

. . c c I c: „ ... .Io: „ ...... ·- "" 

. ...... o I "" = ..... "" -- ·-ii! ... ~ ~t: ·-~ ....,zi,u 
f-- ,!:! - ·:; li 0: ~ E 
Milioane [ Mllloane G; 

130 9,30 920 I 

6C8 12.so 1100 I 
347 13,30 970 

1285 11,60 1 ~600 

)tal KW medii 3600 

i 632 ;1 8,oo ' 1770 .: 
' 70 i' 3,85 23U li I ii 
I 102 · 7,20 2000 

I 

453 4,26 1270 
350 s,10 I 980 
8li3 I 5,50 . 2250 

1464 6,37 [! voo 
i 6671, 11.zo 11 1880 
11103ti 1[ 4,s211 2900 
1 4YO ii 4,8o I 1370 
I! 296 I __ 6,10 !I 830 

Total KW medii 12il0 

' . 
Ob 3ervaţluftl 

Cale tlubll 

35,611Q Km. este 
·cele dubli 

I 

{ Gale dubli. 
Cale quadrJJpli pe 

Bue. Chitila. 
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I Chitila-Piteşti Orşova-Caransebeş 
Vfnţul de jos Sibiu 
Braşov-Madefalău 
Sibiu· R. Vadului 

1 R. Vâlcea- R. Vadului 
1 Filiaşi Orşova 
20j Piteşti Curtea de Argeş 
21 Caransebeş-Sub Cetate 
2 Filiaşi Tg. Jiu· Bumbeşti 
23 Bacău· Piatra 
2 llişeşti-Va•ra Dornii 
25 Vatra Dornil-Dorna Helgi 
26 Sighetu! Mann.· V. Vişău 
27 V. Vişăului- Borşa 
28 Iernut- Feldioara Rtlzb„ 

7 
23 

~- 18 
11 

•. 9 

:110 
' 30 
11 10 
ii 50 
l1 16 

6 

Ul-a perloadA de electr:flcare 

1!108,05711100 1100 29\12138<10\3100i:
1
660 

'· 90,2~51 64. !158 18110 4900!2420i235 
:: 82,011[1129 ! 125 22 4: 72001 320![222 
, 103,0211it IO 1109 . 24, ;. 1 10400 37c,[.wo 
: 22,222!! 25 I 25 

1

18!16116100;1160:158 
'6!,94.1: 1 75.sl 74.5; 14 6': s1on·115o:pg 

96,131 11147 1143 '11 8h'i196012·4011144 
1

' I I I I 38,435 ! :'l 1,51 50 \j 4 411\ 21 60 TW1 :~2.~ r. 
76 9LOl\202 1192 !, 4 4! 9001 3201\ 3.t, 6 
95 9.29: I '.22 1120 iJ 2 <t! 431 i\ 32· ;! 25, 71 

57,e5'.J.I 56 . 56.5
1
1

1 2 6!1 12301 48(1i1 35. I. 
71, IOC I :· 

11 71,ooo! I 
1

1

1 

34 200J : 

I

: 54,900,1 1\ 

~ 30,sooi 1 

I Total linii existente Km. 1100,742 

29 B0d- Pătârlagele 
30 llva Mică- Vatra Dornei 
31 Piatra N.-V. Dornei 
32 Livezeni· Bumbeşti 
3 I C. de Argeş· j.blea 
3 Borşa· lacobt ni 31 Sigh. Marm„ Baia Mare 
3 Suceava· llişeşti 
3 Reşiţa-Caranşebeş 
3 Daneş- Iernut 
3 

1 

Cheţa- Câmpia Turdei 
ii Total linii proectate 

101 !i 
75 I 

124 Ir 

30 
36 
77 
55 
25 
38 
55 
17 

633 

Total Km. în a 111-a perioadă 1IOO,î42+633 = 1733,742 Km. 

6,IO 1612 
1

1
1 

2,64 I 427 t, 

?,70 I 350 1: 
j 90 ' 428 
2,61 bf-.51 

') 1-10 I ~,<!5 

) .51i I 220 
I 

0,85 I 44 I 

0,45 I 87 · 
o 27 i 33 ' 
0,61 :_:15 ' 

5,65 11 

4,73 ;
1 

4 25 li 
4.15 !I 
2 94 
2,75 
2 30 
1, I 4 
1, 13 
0,34 
0,60 

1710 
1201 
980 

1230 
180 
470 
6tU 11 
120 
245 
92 

100 

I 
I 
I 

111 
11 
:1 
: ~ 
1! 

:j 

l1J -cu 
ti 
QJ 

o ... 
Q. 

·= ...J 
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ERATA 

La pagina 409, rândul 11, în loc de .lungimi dela 
cm1 până Ia cm4" se va citi: lungimi dela cm-1 până 
ta cm4• 

La pagina 410, rândul 15, în loc de: (inversul mo­
dulul de electricitate) se va citi: (Inversul mudului de 
elasticitate). 

Rândul 20, în loc de: având dimensiunile cm3 şi cm2, 

se va citi: având dimensiunile cm-3 şi cm-2• 

Rândul 21, în loc de: începe numai la cm 1, se va 
citi: încep~ numai la cm-1• 
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ANUL XXVI. No. 10-12 192~ 

BULETINUL 

SOCIET AT li POLITECNICE 

t Alexand1·u Zaha1·iatl<' 

lntr'o după amiază întunecată de iarnă l'am i:ondus pe A­
lexandru Zahariade la cimitir, senin şi neschimbat la faţă, scăpat 

de grijile şi nemulţumirile care-l agitaseră în ultimul timp. Un 
şir lung, neobişnuit de lung, de camarazi, colegi şi elevi, au ur­
mat carul modt!st, neprecedat de nici o pernă roşie, pe care să 
strălucească vre-o stea sau cruce, cu care oficialitatea să-şi fi a­
rătat - cum obişnueşte la alţii -, recunoştinţă pentru modestul 
Alexandru Zahariade Dar recunoaşterea mult mai frumoasă a me­
ritelor şi a calităţilor lui, o dau ca martori şirul lung de însoţi­

tori pe care altfel nici chiar îmboldiţi de vre-un interes nu i-ai 
fi găsit adunaţi la un loc Veniseră să dea ultima însoţire aceluia 
ce fusese un om şi un inginer de!Jlin. 

ln faţa mormântului deschis, înainte de despărţire Directorul 
Şcoalei Politecnice, o.pai preşedintele Soc. Politecnice i-au adus 
salutul camarazilor. 

Fostul Director general al Căi!or Ferate din timpul pribe­
giei în Moldova, a putut apoi mai bine ca ori-cine să vorbească 
de meritele lui Alexandru Zahariade ca inginer, fiindcă şi-l alesese 
să lucreze cu el in Moldova, restabilind împreună cu alţii, la fel 
<:u el, faima inginerului român, terfelită un moment în noroiu 
de „ tovarăşul" de luptă rus, cu gânduri trădătoare. Acesta a 
~ost punctul culminant al activitătii de inginer a lui Alexandru 
Zahariade. 
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A urmat salutul dat de ultimul lui ajutor dela Căile Ferate 
cel mai în măsură să-l cunoască şi la lucru şi ca om. 

Peste tot pe unde a condus el ceva, au rămas urme r.eşterse. 
După oarecare preparaţie ca inginer asistent de ateliere .şi re­
cepţionar în streinătate, Alexandru Zahariade a ajuns a conduce 
timp îndelungat lnspecţiunea de Tracţiune din Craiova. Cu pri­
ceperea şi nesfârşitul lui tact, a organizat şi preparat aşa de 
bine personalul, dela primul său asistent şi până la ultimul me­
canic, că şi azi după atâta timp dela plecarea lui de acolo, ac­
tivitatea model în acea parte a ţărei e recunoscută de toţi. Cu 
greu s'a despărtit. de ceeace cu atâta pricepere condusese ani 
de zile şi în 1915, a venit în Bucureşti, unde ii reclama pe 
lângă o avansare şi catedra de maşini la Şcoala de Poduri şi 

Şosele. 

După răsboi a organizat serviciul de tracţiune al Direc­
ţiei Generale. Numai cei ce l-au cunoscut de aproape. pot să 
ştie de câte greutăţi s'a isbit, până a reuşit să înjghebe din 
nimic un serviciu firă să aibă concursul mmanui şi nici o nor­
mă de conducere. Câte regulamente, câte studii, câte calcule 
şi directive n'au eşit dela acel serviciu, scrise în întregime de 
mâna lui Alexandru Zahariade, care n'avea un timp nici copişti 

să-l ajute la scris! 
S'a găsit însă cineva, care tot să fie nemulţumit şi acela 

din păcate conducea "manu militari" calea ferată. Firea blândă 
a lui Alex. Zahariade nu s'a putut împăca cu acea conducere su­
perioara, care nu-l mai putea nici pricepe nici aprecia şi a fost 
nevoit să plece, clupe o activitate de 33 ani, din calea ferată. 

Un grup de ingineri cari îl cunoşteau şi-l apreciau, l-au an­
gajat atunci ca consilier al Atelierelor Griviţa, aflate în exploa­
tarea Creditului General de Comerţ şi Industrie, unde a func­
ţionat până la moarte. Cele mai migăloase şi grele probleme 
de exploatare ale atelierelor erau soluţionate de Alexandru Za­
hariade şi azi când cineva deschide dosarele lucrate de el nu 
are nevoe de nici o explicaţie, aşa de clar şi limpede e tratată 

chestiunea. 
Pe umerii elevilor dela Politecnică a fost dus la groapă şi 

sfioşi i-au dat ş! ei ultimul salut, lăudându-i bunătatea de inimă. 
Activitatea lui didactică era oglinda caracterului lui scrupulos. 

https://biblioteca-digitala.ro



- 431 -

Precis şi clar îi era cursul şi tocmai târziu, când vor adânci ches­
tiunile, vor putea viitorii ingineri, elevii lui, să aprecieze com­
plect munca depusă de el. 

Neschimbat la faţă s'a dus dintre noi, căci neschimbat a 
fost toată viaţa-i de muncă plină de probitate şi ser.in ca unul 
ce n'avea nimic să-şi reproşeze. 

Viaţa i s'a stins uşor, lipsa ei se simte, e cea mai frumoasă 
recompensa. 

Fie-i ţărâna uşoară lui Alex. Zahariade. 

c. 
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Prohl<•1na l rat'l iu nPi PIPcf riet• 
' 

pe eitilP f erah• ron11t1tl"Q 

ION S GHEORGHIU 
lnginor Şef 

Conftr~nliar la Şcoala Politcchnic.:i din Bucurc"°ti 
Şef <lt" scrviC"iU in D1rcl'tia G-lii a Constr. de Căi Ft"rat~ 

V 

Calculul traficului real şi virtual a liniilor luate în consideram 
pentru electrificare 

Statistica C. F. R. ne dă traticul total pe reteau:i vechiulu: 
regat ia tone-km-brure transpor!.ate, dar nu ne dă a ~est trafic 
pentru fiecare linie în partf'. 

Am aprecia! acest trafic în a doua jumătate a anului 192;;! 
după mersul trenurilor de marfă şi de persoane, după cum ur­
mează : 

Mersul trenurilor ne dă numarul de trenuri de marfă şi d ~ 
călători care cir, ula zilnic pe linia considerată precum şi vitezei~ 
nominale. De altăparte profilele în lung ale liniilor ne permit a 
determina pentru fiecare linie resistenţa caracteristică (din ramp ~ 
şi curbe), iar tabelele de încărcare ale serviciului de traqiun·~ 

C. F. R. ne dau pentru fiecare tip de lo.::omotivă dinainte de răs­

boiu sarcinele maxime admisibile p1>ntru fiecare vitesă nominală 

şi pentru fiecare reslstenţă caracte:·:stică dela O la 30. 
Atunci procedăm aşa: 
Stabilim mal întâiu rezister ·: i ~:Jracteristică a liniei şi viteza 

nominală a categoriei respective ·L; tren (luată din mersul tre-
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ilUrilor). Ne alegem apoi pentru fiecare categorie de tren câte un 
tip mijlociu de locomotivă dintre acele în serviciu curent în ul­
rimii 5 ani înainte de răsbol:..i, şi anume : 

Locomotiva 2034-2069 categoria III-a, iuteală maximă 90 
-l<m. ·oră pentru trenurile de călători (accelerate şi de persoane) 
inter-regbnale (adi.::ă acele trenuri care leagă 2 cen1re populate 
·din ~ regiuni. departate, precum ar fi Bucureşti-Oradea Mare, Bu­
cureşti-Timişoara, Bucureşti Sibiu, etc., în trac\iune simplă până la 
res1stenta de 15, la viteza nominală de 55 (media intre 50 la tre­
nuri de persoane şi 60 la trenuri accelerate). 

Locomotiva 1441-1499 categoria III-a viteza maximă 73 
km. oră. pentru trenurile de călători regionale (Braşov· Teiuş, 
Piatra-Olt-Sibiu, Galaţi-Madefalău, etc.), în tracţiune simplă pâna 
.â resistenţa de 1;) la viteza nominală de 30 km./oră şi pentru 
u~nurile de persoane locale (Filiaşi- Tg.-jiu, Bacău-Piatria, Sl­
mer1a-Pietroşani, etc.) tot în tracţiune simplă până la resistenţa 

de 28 la viteza nominală de 30 km.foră 
Locomotiva 1601-1620 categora IV-a viteză maximă 70 

k11. !ora, pentru toate trenurile de marfă în tracţiune simplă până 

Ic :-esistenţa de 15 şi în tracţiune dublă pentru resistenţe mat mari, 
';:. viteza nominală de 30 km.,f oră, şi pentru trenurile de călători 

1n:er-rt'glonale şi regionale în tractune ~implă sau dublă dela re­
r~tenta de 15 în sus. 

Este evident că parcul de locomotive cu abur al Căilor Fe­
' o ·_e s'a schl'.Tlbat aproape complect acum după răsboiu şi pentru 
{'1oi:e locomotive lipsesc tabele de încărcare. Dar tipurile de lo­
c::i-:1otive azi în serviciu, nu diferă aproape de fel de acele între­
buinţate acum 8-10 ani, dat fiind că î11 acest interval de timp 
~:::omotiva cu abur nu CI făcut vrf'un progn>s deosebit care să 

F!·ucă modificări însemnate în cCJnstrucţia ei. 
Cu tio:il .de locomJtive 1601-1620 se poate stabili pentrn 

t~:; fiecare linie, după reslstenta et caracteristică la viteza nominală 
de- )Q k:n., oră, tonajul maxim al trenurilor de marfă atât în tracţiune 
::::mp\ă (pâaă la resisten(a de 15) cât şi în ţracţiune dubîă (peste 
.··:sistenţa de ! 5), cât despre trenurile de călatori, da.:ă ele sunt 
trenuri accelerate sau de persoane inter-regionale, tonajul maxim 
s· i: -:alculat cu Jo~omotiva 2034- 2069 la resistenţa de 15 şi la 
v~teza nominală de 55. Pentru trenurile de călători regionale 
rc,r,ajul maxim s'a calculat cu locomotiva 1441-1499 la resistenta 
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de 15 şi viteza nominală 30, iar pentru trenurile locale de per­
soane cu aceiaşi locomotivă dar la resistenţa de 25 şi la aceiaşi 

viteză nominală. 

Procedându-se aşa s'a găsit 340 tone tonaj maxi11 pen~rn 

trenurile de călători inter-regionale, 190 pentru cele regioncle ş1 

100 pentru cele locale, toate suoozate î 1 tracţiune sim piă. 
Toate tonajele calculate în acest fel sunt tonaje max·me. Or 

nouă ne trebuesc pentru stab'lirea traficului anual nu tonajele 
maxime, ci pe cele medii. Proportla în care trebue să reducem 
aceste tonaje maxime pentru a obţine pe cele medii este de sigur 
greu de evaluit. Credem însă ca nu ne depărt~m mult de adevăr. 
dacă procedăm precum urmează : 

1. Pentru trenurile de marfă. Statisticele C. F. R. dinainte 
de răsirnlu ne dau atât pentru trenurile de marfă cât şi pentru 
cele de călători numărul de trenuri-kilometri anual, şi de altă 

parte ne dau şi trafi .:ul de marfă exprimat în tone-km-t}rute traris­
portate. 

lmpărţin j a 2- a cifră prin cea dintâi obţinem tocmai tonu.­
jul mediu al unui tren de marfa. 

Am Ucut a.:est calcul în tabloul de mai jo~. atât pentru 
trenurile de marfă cât şt pentru cele de călători şi făcând mediâ 
cifrelor pe aceşti zece ani am găsit ca tonaj me jiu al unul tren 
de marfă cifra de 350 tone. 

Remarcabil este faptul că în 7 din aceşti 10 ani to·1ajeie 
medii obţinute pentru trenurile de marfă sunt foarte apropiate. 

Tonajul mediu se poate deci calcula cu destulă exactitate ;. 
rămâne să calculăm un tonaj maxim mijlociu pentru toate liniile 
vechiului regat şi calculat cu aceiaşi locomotivă 1601-1620. 

Or acest cal.;ul revine la calcularea rampei caracteristke 
mijlo:li a tutulor liniilor diri vechiul regat. 

O socoteală sumară ml-a arătat ca cceastă rampă caracte­
ristică m1jlocie este i nprejurul cifrei de 10. 

La reslstenta de IO şi viteza nominală de 30 găsim în ta­
bela de incăr:are a locomotivei 1601-1620 tonajul de 780. A· 
cesta este tonajul maxim care se poate privi ca o mijlocie a to­
najelor maxime a tutu1or liaillor din vechiul regat. 

Raponul valorilor mijlocii a celor 2 tonaje mediu şi maxim 
este atuacl : 

https://biblioteca-digitala.ro



- 435 

350 
-780 ... = 0,45. 

ln acest raport am redus tonajul maxim de marfă al fie­
:ărel linii calculat aşa cum s'a arătat mal sus, pentru a obţine 

tonajul mediu. ln lipsa statisticei similare a liniilo- din Transil­
vania am aplicat acelaşi raport şi pentru aceste linii. 

·-

M A R F Ă CĂLĂTORI ... I ·=- - ---- --------- ----------=-= -

ANUL 
Trafic în 
tone-km.­

brutetran-
\\ sportate 

1905-06 

I 906-:-07. 

Milioane 

2340 

2632 

1907-08 3092 

1908-09 2838 

.\ 1909-- 1 O 2956 

191 O ·· 1 I 3300 

1911- 12 I 3682 

191 2 - 13 • 3650 

I 1913-14 3352 

i 1914-15 3042 

Media ,1 

] !!! l Tonaj 
-~ :; ! mediu al 
~ E 1 unui ~ren 
~ ~ ! de marfă 
i- I 

Trafic în I 
tone-km.-

brutetran- / 
i sportate I 

rl 

Milioane/ Tone , Milioane 

6,567 

7,480 

i 

358 I. 
I 

352 

782 

872 

7 ,330 : 420 ~20 
i 

7,920: 358 964 

8,216 i 358 1056 

9,409 I 350 1152 

I 0,567 350 1300 

i 
I 0,360 ! 358 1400 

11,o_oo ! 305 1342 
I 

10,18 300 : 1508 

350 

. " I E c 
""" Ol . o 
·- Ul „ „ 
:I „ 
~ Q. 

„ " !- "tl 

Milioane 1 

I 
I 

8,221; 
I 
I 

8,5011 

8,777 i 
8,934 i 

9 54 ! 
' 

I 0,090 

11,641 1 

I 

12,ooo ! 
I 

11,0901 
I 

12,53 I 

--

Tonaj 
mediu al 
unui tren 

de călători 

Toee 

95 

I02 

105 

108 

111 

114 

112 

116 

1 '.21 

120 ----l 
110 

2. Pentru trenurile de călători. Un calcul similar ca la tre­
nmile de marfă nu ne-ar conduce aici la nici un resultat. De a­
ceea am procedat altfel, mai aproape de realitate. Observând 
ac~ualele compuneri al multor trenuri a-::celerate şi de persoane 
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nter-regionale şi regionale precum şi compunerea trenurilor de 
persoane locale, şi ţinând seamă de greutăţile încărcate ale va-­
goanelor clasa cu 2 şi cu 4 osii, am ajuns la conclusia că to­
najele maxime stabilite mai sus trebuesc reduse în raportul 4 5. 
Am fixat atunci tonajul mediu al unui tren de călători inter· re­
gional la 280 tone, regional la 150 tone şi al unul tren loi::al la 
30 tone. Ca o verificare putem remarca că cifra medie de 110 
sau mai exact 120 care e ultima cifră, este bine încadrată între 
acestea (dacă ţinem seamă şi de faptul că trenurile locale si.:nt 
:ele mai numeroase) 

* * 
!n ai::est mo1 s'a calculat şi s'a ins:ris în tabl0ul li1iilc·r 

luate în considerare pentru electrifi:are, L nele brute medii trans­
portate zi!r.i: în traficul de marfă şi în cel de călători. Cu aceasra 
:ifră şi cu lungimele reale şi virtuale s'a calculat şi s'a înscr-.s 
in acela ş tablou pentru fie car~ linie traficul real a nu al şi trafic.! t 
virtual anual precum şi densităţile de trafic reale şi virtuale. 

VI 

Stabilirea unui program de electrificare pa reţeaua C. F. R. 

Cu ajutorul elementelor determinate în capitolele precedenv 
s'a calculat pentru un număr oarecare de linii, cari se prez1ntr.L 
a priori în bune condiţii de electrificare, densitatea critică ae 
trafic virtual, care s'a înscris în coloana a 14-a din tabloul l~ni­

ilor luate în considerare prntru electrificare. 
Pentru a:eleaşi condltii dinainte de războiu (1910-15) cm 

găsit în ait loc că valoarea densităţii critice de trafic virtual pe 
reţeaua C. F. R. este 5,75 milioane tcnr/k'T!, brute transport~i;; 
virtuale pe k r. de linie pentru cale simplă şi 9, I O milioane pen­
tru cale dublă. 

Ccmparând cu aceste cifre densităţile critice de trafic in. 
scrise în coloana a 14-a a susmenţionatului tablou, găsim că ir. 
ordine descrescatoare următoarele linii îndeplinesc condiţia de­
rentabllitate. 
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I. Ploeşti Braşov cu densitate critica de trafic virtual 11.6G 
2. Simeria-Petroşani-Lupeni „ „ „ " „ 7 20 
3. Copşa-Mică-Sibiu „ „ „ „ 6.70 
4. Teluş-Si!lleria „ „ „ 6.37 
5. Buc. Ploeştl (ca'e dublă) „ ,. „ „ 11.20 
Conform explicaţiilor date la finele capitolului IV, trebue sa 

-considerăm că îndeplinesc condltia de rentabilitate şi liniilt: a că­

TOi densitate critică de trafic virtual este mal mare decât 5. 
Deci trebue să mai adăogăm următoarele linii : 
6. Chitila· Piteşti cu densitate critică de trafic virtual 5.65 
7. Adjud-Madefălău „ • „ „ D 5,50 
Sunt foarte aproape de regi]nea crl11că a densităţii de tra-

ii: virtual următoarele linii : 
8. Teiuş-Cluj cu densitate critica de tratk virtual 4.80 
9. Orşr)va Caransebeş „ .t.73 

10. Braşov- Teiuş „ „ „ „ „ .t.52 
Dacă s'ngurul criteriu de apreciere al electrificarii ar fi ren-

1abilitatea, atunci ordinea de precădere ar fi ~hiar cea de mal 
sus dlct Hă numai de cifra densitătli critice a traficului virtual. 

Dar alături de rentabilitate, trebue să mai avem 1n vedere 
şi :eilalţi factori ce intră în linie în aprecierea electrificării, şi a­
dică: profilu! liniei, modifi :area în viitor a traficalui !Iniei prin 
:onstruirea umi noul artere de cale ferată, presenţa tunelurilor, 
r:xecutarea electrific~rii pe porţiuni continui şi nu pe tronsoane 
fracţil'\nate, şi problema lsvoarelor de energie. 

Ţ111ând seama de aceste consideraţiuni, am inscr;s ce" a mai 
la urmă electrificarea liniei Sibiu-Copşa Mică, deşi prezintă o 
mare rentabilitate la electrificare. Motivul este că această linie 
care prezintă un profil mai mult uşor. va pierde ceva din trafi­
cul el atunci când se va construi linia Curtea de Argeş-J1blea, 

c3.re va lega direct Bucureştiul cu Sibiu. Din cauza traseului ex­
nem de greu (rampe de 2:'.> 0 / 0u) şi a prezenţei unui tunel de 
peste 1000 m. pe porţiunea Ghimeş-Madefălău (care de altfel 
considerată singură are o foarte mare densitate de trafic), am 
trecut în rândul al treilea linia Adjud-Madefalau deşi densitatea 
ei de trafic virtual este numai 5,50. 

Deşi anumite portlunl de pe linia Bucureşti-Cluj prezintă o 
densitate de trafic mai mică decât a altor linii lăsate mai la ur­
mă, am trecut totuşi linia Bucureşti-Cluj la al 5-lea rând, indata 
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după linia Teiuş· Simeria, pentru a nu fracţiona executarea aces­
tei Importante electrificări, car,e mai are şi avantajul că în tor 
lung•1l ei prezintă Ia mare apropiere cele mai avantajoase surse 
de producere ale energiei electrice (petrol, căderi de apă, lignit 
slab şi gaz metan). 

linia care se prezintă în cele mai ~avantajoase condiţiuni 
de electrificare din toate punctele de vedere este Ploeşti-BrasOI' : 
traficul cel mal mare de marfă şi călărorl pe care îl poate su­
porta o linie de munte cu cale simplă, profil în lung extrem de 

greu (rampe lungi de 20 11
110 şi de 25 ° '011 şi curbe cu raze de 

250), un tunel lung cu rampa de 25 11 
uill condiţii avantajoase de 

produ::ere a energiei electrice, trafic de persoane atât de intens 
intre anume puncte în timpul verei, î11cât impune un serv1c1u 
frequent de auto motrice, interes de a ridica vit~ za trenurllo~ de 
persoane, etc. 

Densitatea de trafic virtual a acestei linii este atât de ri­
dicată faţă de densitatea critică, încât electrificcrea liniei rămâne 
foarte rentabilă şi ÎJ situaţia actuală a preţurilor care după cum 
vom vedea mai jos este diferită de acea dinainte de. răsboiu 

Chiar când se va construi linia Braşov-Buzău prin Bod şi 

Pătârlagele, linia Ploeşti-Braşov încă nu-şi va pierde caracterul 
ei de linie internaţională de mare trafic, căci va rămâne prima 
arteră de legătură a capitalei cu Transilvania şi cu strălncltatea 

prin Oradea-Mare şi Halml, şi va continua să deservească tra­
ficul de mărfuri şi persoane între Constanţa şi Transilvania prin 
Ploeşti-Slobozia, în afară de faptul că ea însăşi deserveşte re­
giunea cea mal industrială a ţarii cu mare producere şi tot aşa 
de mare consumaţiune de mărfuri (petrol, sare, lemne, ciment, 
var, metalurgie, etc.) 

Pentru toate aceste motive am trecut în prima perioadă de 
electrificare numai linia Ploeşti-Braşov de 110 km. lungime, ca 
una pentru care nu poate să încapă nici o ezitare fiind din toate 
punctele de vedere în condiţii avantajoase pentru ele::trificare. 
Nu aru prevăzut d~cât această singură linie în prima perioada, 
pentru motivul că prima etapă in aplicarea unui sistem nou este 
privită în totdeauna ca o etapă de încercare, şi ca atare nu i se 
dă niciodată decât o extindere relativ redusă. 

ln a 2-a perioadă am prevăzut toate acele linii a căror e­
lectrificare se poate privi ca rentabilă pentru condiţiunile dina-
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inte de răsbolu, afară de linia Chitila-Piteşti care a fost lăsată 

pentru a 3-a perioadă, deşi se prezintă jn bune condiţiuni din 
punctul cte vedere al rentabilitaţil, pentru motivul că este o linie 
de câmpie cu traseu foarte uşor, a cărei electrificare va interesa 
în special în mo11entul când se va stabili legatura între Curtea 
de Argeş şi Jlblea. Tot în această a 3-a perioadă s'a prevăzut 

electrificarea !iniilor Orşova- Caransebeş şi Filiaşi·Orşova, care 
nu sunt încă în condiţiuni avantajoase din punctul de vedere al 
rentabilităţii, dar care vor câştiga în această privinţă când se va 
face legătura între Reşiţa şt Caransebeş. 

In genere s'a lăsat în a 3-a perioadă de electrificare toate 
acele l!nii despre care nu se poate spune că îndeplinesc astazt 
condiţia unei rentabile electrlfkarl nici în condiţiile dinainte de 
răsboiu dar la care se comptează în viitor pe un trafic mai mult 
~au mai puţin intens, datorit crearii unor noui artere de trafic 
prin realizarea programului de complectare a actualei reţele de 
căi ferate. 

Mare parte din aceste noui artere, fiind cu un traseu foarte 
greu, şi trecând prin regiuni cu posibilităţi de pro jucere foarte 
avantajoasă a energiei electrice, au fost prevăzute a fi cons· 
truite dela început pentru tracţiunea electrică şi trecute tot în a 
3-a perioadă de electrificare. 

O evaluare a elementelor economice ale electrificărei pentru 
aceste noui artere ar fi o operatie iluzorie, dat fiindcă pentru 
cele mai multe din ele nici traseul nu este ales. 

Dar chiar pentru liniile existente înscrise în a 3-a perioadă 

ş1 pen1ru care electrificarea nu se poate lua jn considerare decât 
în legătură cu construirea în viitor a acestor noui artere de co· 
municaţle, cal::ularea traficurilor şi a densităţilor de trafic, după 
situaţia actuala, nu. mai are nici o valoare, întrucât condiţiile de 
trafic vor fi cu totul altele în viitor. Mai mult de curiozitate s'au 
calculat aceste elemente pentru câteva din aceste linii (Piteşti­

Curtea de Argeş, Filiaşi-Tg.-Jiu-Bumbeşti şi Bacău-Piatra) şi s'a 
găsit pentru densitatea de trafic virtual cifre cu totul insignifi­
ante. 

La dreptul vorbind un program ferm de electrificare pentru 
această a 3 a perioadă la a cărei înfăptuire nu se va ajunge aşa 
curând, nici nu se poate face de pe acum. Cel pe care ii dăm 

1trebue privit mai mult ca o indlcatle. Numai după ce se vor a-
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;;:irecia rezultatele elecrificărilor făcute în prima şi a 2-a perioa.dâ 
şi numai după ce se vor face studiile p~ teren a nouilor artrrc> 
proectate, se va putea afirma cu oarecare certitudine dacă ..:e,::; 
mai multe din liniile înscrise în a 3-a perioadă pot sau nu sa p;-i. 

mească tracţiunea electrică. 

Menţionam pe scurt motivele care ne-au condus în ale~c­

rea nouilor artere propuse la ele.:trificare, în această a 3-a pe­
rioadă. 

1. Linia Curtea de Argeş-Jiblea este o linie de munte :.::!.1 

traseu greu ~i care va complecta linia directă Bucureşti Sibiu, 
căreia i se poate prevedea un trafic respe :ta bi!. 

2. Linia Bumbeşti-Llvezeni va fi o linie de munte cu un tra­
seu extrem de greu, cu tuneluri multe şi lungi şi care va da 
scurgere pe drumul cel mai scurt dlrbunelui de Petroşani în (i:_ 

tenia şi cea mai mare parte din Muntenia. 
3. Linia Bod-Pătârlagele, legând Braşovul cu Buzău este o 

linie de mare trafic fiind legătura cea mai scurtă între cea mai 
mare parte din Transilvania şi porturile dunărene Brăila şi Gaia ţ1. 
Traseul acestei linii este studiat pentru resistenţa maximă de 1 ~ 
şi deci din acest punct de vedere tracţiunea cu aburi ar fi şu­

ficientă. Dat fiind însă marele trafic ce i se prevede. ~i condi­
ţiile de producere destul de avantajoase ale energiei, ea se poate 
prevedea pentru tracţiunea electrică. Introducerea tracţlunei ele> 
trlce, compatibilă cu un trafic foarte ridicat, chiar. şi la cale sim. 
piă, ar putea aduce şi o mare economie de construcţie permi­
ţând construirea liniei la început numai cu o singură cale, afa~~ 

de lucrările de artă în zidărie şi de tuneluri, care se vor con 3-

trui dela început pentru cale dublă. 
4. Li aia Sighetu!- Marmaţiei- Piatra prin Borşa, lacoben i ~i 

Vatra Dornei este o linie de mare importanţa, fiind destinată a 
scurge tot traficul Maramureşului şi a unei părţi bogate din Mol­
dova la Galaţi şi Brăila, în afară de caracterul ei de linie iote r­
naţlonală. 

Dacă la faptul că va avea un mare trafic, mai adaugăm că 
pe cea mai mare parte din lungimea ei va fi o linie de munte 
cu traseu foarte greu, şi că in tot lungul ei întâlnim condiţiuni 

foarte a~antajoase de producere a energiei în mari centrale hi­
droelectrict, putem afirma ca certitudine că această linie va ft 
în cele mal avantajoase C'Jndlţiunl pentru electrificare. 
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"5. !Urna 'llvii Mică-Vatra Oornei-Suceava deşi nu va avea 
poate un 1rafic pr-:ea mar·e, te>tuşi având în vedere traseul foarte 
greu şi co11dlţiunHe de producere ale energiei electrice pe care 
!e prevedem avantajoase, a fost l·uată în considerare pentru elec­
trificare. 

6. Linia Sighetul-Marmaţie-i-Baia Mare destinată a evita tre­
cerea prln ţară s·trăină a une-i porţiuni de linie interesând ţara 

noastră, iprezintă dificult:lti a~ de mari de construcţie încât nu-­
mal prin tractlunea electrică ·p-·t fi învinse în mod mulţumitor. 

7. '?J>orţiunil-e de linie Oaneş-Ierunt şi Cheta-Câmpia Turde1" 
ar fi menite să 'ficurteze drnmul dela Bucureşti la Cluj. Aprooie­
rea reghmei de .gaz metan mai mult decât trafi.:ul care şl el vi1 

-fi respec1abil, ne-a condus a î"scrle şi a :este noui artere printre 
acele ce vor ave.a tracţiunea ·electrică. 

8. 1Llnia R~iţa-Caransebeş. Unie grea de munte cu un tra-­
fic pe care îl putem prevede-a ca fiind destul de mare. 

In filne intre rnllle trecute 'ÎTI a 3-a perioadă de electrificart­
. este şi •lt11ia Carainsebeş-Sub Cetate. Este foute probabil că a­
\!ea-stă ·lif!llie nu va avea niciodată t n trafic aşa de mare încât să 
-facă rentatilă electrificarea. 

:JDu această 4inle de muflte are o portiune întinsă în rampa 
şi .panta de 50 °/00 care e prevăzută cu cremalieră. Introducerea 
·tracţiunei .!Ir permtie suprimarea crema'ierel. 

"' "' * 

tCu acest program de electrificare lungimile liniilor propuse 
pent-ru eiectriflcare reprezinta : 

110 km. pentru prima perioada 
752 k11. ~e,fltru a 2-a perioadă 

şi 1734 1<m. penitrn a 3 a perioada 
To:ar! 2596--sau rotund 2600 km. ; celace reprezint.li o cincime 

.din lntr.eaga viitoare reţea a căilor ff rate. 
Nti e lipsit .a!.e inter.ei să comparam acest .,irogram cu !'.!cel 

.<:i altor ~ri : 
Italia îşi propune a electrifica în scuit timp mal mult de 

2QOO km •. di.a irntreaga reţea de 18000 km. 
Elvetfa ar-e io programul ei de electrifl::are 2726 km.· din 

cue 860 lkrn. d.eja exentaţi. 
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Compagnie du Midl din Franţa 2684 din 4062 km. 
Paris·Orleans " " 3100 din 7787 km. 
Paris· Lyon- Mediteranee „ 2266 din 9720 km. 
Austria are în programul ei de electrificare J 788 km. de 

cale ferată. 

* * 
Nu am coprlns în programul de electrificare întocmit, unele 

linii, cu caracter local, de un trafic relativ redus, dar care fiind 
în apropierea liniilor mari electriflcate, ar putea fl şi ele la rân­
dul lor electrificate, mai ales că multe din ele fiind în apropie­
rea imediată a viitoarelor centrale, pot avea energia electrică în 
condiţii foarte avantajoase, care Să compenseze insuficienţa de 
trafic. Astfel de lini! sunt: 

Buda-Slănlc, Câmpina-Doftana, Braşov-Zărneşti, Hasfalău­

Odorheiu, Blaj-Praid, (cale îngustă), Braşov- Breţe, Braşov-Satul 

Lung, Tltu-Pletroşiţa, Goleşti-Câmpulung, Sibiu-Cisnădie, Pletro­
şani-Pletrila (cale îngustă), Comăneşti-Moineşti şi Vama-Moldovlţa. 

Aceste linii ne reprezintă o lungime de circa 470 km. cale 
normală şi 120 cale îngustă. 

Dacă adăugă n cifra de 470 la 2600 obţinem circa 3100 
km. ceiace reprezintă 24 °/0 din întreaga reţea viitoare de c. f. 

Evaluarea energiei necesare electrificărilor 

Cu cifra de 22 waţi/oră pe tona km.- brută-transportată vir­
tuală şt cu 0,9 randment în transportul de forţă sub tensiune 
înaltă. s'au cal.::ulat şi s'a insi:ris în tablou pentru fiecare linie 
puterea medie anuala. necesară electrificării. 

lnsurnând se găseşte 3600 kw. medii anuali la barele cen­
tralelor pentru prima perioada şi circa 12500 kw. medii pentru 
a 2-a perioadă. ln total 16000 kw. medii la care putem lua 50000 „ 
kw. instaiati. 

Pentru a 3-a perioadă nu putem face un calcul similar, lip­
sindu-ne cifrele pentru traficul virtual, dar in mod· aproximativ 
putem aprecia puterea necesară după lungime prin comparatie 
cu a 2-a perioadă admiţând, una cu alta, că densitatea de tra­
fic va fi pentru liniile din a 3- a perioada cam trei sferturi cât 
în a 2- a perioadă. 
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Făcând aşa găsim 23000 kw. medii anuali pentru a 3 a pe· 
rioadă. 

Pentru întregul program am avea deci 39000 kw. rriedii. la 
care se poate lua 100.000 kw. instalaţi. 

Pentru producerea acestei energii electrice s'a indicat pe 
harta anexată oarecare viitoare eventuale centrale, parte hidroe­
lectrice parte termu-electrice. 

Energia pe care· ar produce-o aceste crntrale ba chiar nu­
mai singure cele 3 supraceotrale presupuse a fi construite una 
pe valea Bistriţei, hidroelectrică, alta termoelectrică în regiunea 
gazului metan şi a 3-a tot termo·electrlcă în regiunea petroliferă 

din jud. Prahova, acoperă cu mult această cerere de energie. 

Condiţiile de electrificare raportate la situaţia de azi 
a preţurilor 

In toate cele spuse până aci am considerat numai preţurile 

dinaince de răsboiu din epo.a 1910-15. 
Dar acum după răsbolu preţurile evaluate în lei-hârtie sunt 

cu mult mai ridicate decât acele dinainte de răsboiu. Dacă toate 
preţurile pe care le a 11 întâlnit în ~a pito lui IV a 1 acestui studiu 
ar fi crescut toate în a:eiaşi proporţie, valoarea densităţei rn­
tice de trafic virtual, care represintă criteriu de rentabilitate al 
electrificarii ar fi aceiaşi astăzi ca şi înainte de r:,s '.JOiu. Dar creş­
terea s'a făcut în proporţii diferite pentru diferitele elemente care 
Intră în compunerea traficului critic. Am văzut deja că costul 
combustibilului în locomotiva cu abur este astăzi exact de 20 ori 
mai ridicat ca înainte de răsboiu. Preţul maşinelor şi ai ticalelor 
dectri;:e au crescut însă într' o proporţie cu mult mai mare (30- :10 
ori); costul lucrărilor de construcţie a crescut şi el cam de 25 
de ori. Cu aceşti coeficienţi de scumpete pentru maşini şi lucrări 

de construcţie putem spune că costul de electrificare al unei linii 
este astăzi nu de 20 de ori, ci de 30-40 de ori mai seu '.TIP ca 
înainte de răsboiu. Cam acelaşi ar fi coeficientul de s :umpete 
pentru construcţia centralelor. 

Dacă costul kw-oră electric ar fi determinat numai de cos­
tul de Instalaţie al centralei, acelaşi ar trebui să fie şi coeficientul 
de scumpete al costului energiei electrice. ln realitate acest cost, 
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funcţie şi de alte elemente are un coeficient de scumpete mai 
redus. 

Pentru termenul A putem iarăşi lua un coeficient de scum­
pete între 20-30. 

O evaluare exactă a acestor coeficienti de scumpete ar f 1 

ilusorie p~ntru următoarele motive: 
1. Pentru materialele necesare electrificării liniei, am putea 

fixa aceşti coeficienţi de scumpete, după lucrări de constructie 
executate în ultimul timp şi după cost de material electric cum­
părat în ultimul timp. Dar prima sursă este variabilă dela lucrare 
la lu :rare, iar cea de a doua ea însăşi supusa la mari diferinte 
de preturi, o extragem din nişte cumpărături relativ restrânse, 
pe când materialul electrifL ă1 ii va reprezinta sume foarte mari 
(sute de milioane) pentru care e de presupus că se vor obţine 

şi preţuri :nult mal avantajoase. 
~. ln privinţa costului de produ.:ere ai kw· oră este foarte 

greu de spus ceva precis, dat find că nici nu cunoaştem modul 
de producere şi acest cost mai ales în situatia de azi a preţurilor 
varie foarte mult cu felul producerii. 

3. ln privinţa termrnului A nu putem iar spune nimic pre­
cis, lipsindu-ne dat•le statistice necesare, acum după răsboiu. 

Oricum ar ti însă aceşti .:od1cienţi de scumpe1e, mai mari 
sau mal mici, un lucru este cert: ti sunt mai ridi.:aţt pentru ele­
mentele ce caracterizează tra~thnea„electrica (maşini şi material 
electric, lucrări de construcţie şi cost d::- kw-ora electric) decât 
pentru elementele cai e caracterizează tractiunea cu abur (costu! 
combustlbilului şi cheltuelile de tracţiune) 

Rezultă imediat u mătorul adevăr care se verifică şi în 
alte ţări. 

;\'oile raporturi de preţuri ce s'au creiut acum dupâ riisboiu, 
cobuard puţin balanţa fn desavantajul elei.:trif1că.rilor. 

Aceasta însamnă ca introdu ~and acesle nui raporturi de 
preţuri sub forma coeficien\ilcr de s·cumpe1e apre.:iati în mod foarte 
aproximativ mai sus, vom obţine pentru valoarea dersita\ti cri· 
tice de trafii.: virtual peniru electrificare valori sim\1tor mal maii 
decât cele găsite. Credem că nu gre~im când afirmăm că den· 
s1tatea critică de trafic virtual trebueşte apreciată astăzi la o va­
loare cu circa 40 °/11 mai ridicată decât cea găsită la capit. IV. 
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ln asemenea condiţii unele din liniile care înainte de răs­

boiu îndeplineau condiţia de rentabilitate pentru electrificare, se 
poate să nu o mai îndeplinească astazl. 

lnsă cum am mal spus şi în alt loc, condiţia de rentabilitate 
nu este singura care trebue să decidă de electrificarea unei linii. 

Oricare ar fi însă noua valoare a densităţel critice de trafic 
virtual, ea nu poate schimba intru nimic ordinea de precădere a 
!iniilor propuse la e;ectrificare. Criteriu de apreciere al rentabili­
~ăţei este numai mutat mai sus, de pildă între 7 şi 8 în loc să 

fie intre 5 şi 6, şi atâta tot. 

Concluzii. - Metoda lungimilor şi traficurilor virtuale ne· a 
permis stabilirea unui criteriu unic de comparaţie din punct de 
\'ed~ re al rentabilitaţei şi ne a înlesnit stabilirea unul program 
: aţi Jnal de electrificare bazat pe date mai mult sau mai puţin si­
gure po tri 'vite condiţiilor specifice ale ţărel noastre. 

Dat fiind modul acoperitor in care am procedat oridecâteori 
. u aveam la ind emână. o dată certă, ci trebuia să o apreciez între 
:imite mai mult sau mal puţin predse, nu se poate spune că re­
miratele obţinut~ păcătuesc prin forţarea notei în favoarea trac­
tmnei electri.::e. 

ln oare.::are măsură poate că s'ar putea spune acest lucru 
:,entru tracţiunea cu a bur. 

Comparatia e:,te facută cu preţurile dinainte de răsbolu. 
Cu raporturile de astăzl ale preturilor condltiunile de renta­

'.li 
11tate sunt pu1in schimbate în desavantajul electrificărei. 

Cu toaie aces•ea electrificarea rămâne încă rentabilă pentru 
·1a1 multe din liniile ţărei, acele care o:upă primele locuri în ta­

roioul întocmit. 
Dar să llll uităm că comparaţia este făcută pentru traficul 

:.ictual şi că tJtu: ne indreptăţeş~e a crede că în condiţii normale 
rje desvoltare ale forţelor de produ.:ţ 1 e ale ţării, acest trafic va 
creşte repede, şi atunci elt>ctrifi.:a~ea va deveni rentabilă pentru 
::ailte l;rni. 

ln fine treb'Je să menţionăm că în orice electrificare con· 
diţia de rentabilitate este cr:teriu principal de apreciere dar nu 
t'Ste singurul. D1fi:ultăţile de traseu, prezenţa t1111elurilor lungi, 
comoditate pentru traficul de călători şi in fine economisirea sur­
selor de energie epulsabilă şi posibilitatea de a se pune în va· 

2 
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loare căderile de apă ale ţărei, sunt atâtea CJnsideraţiunl care 
trebuesc să atârne greu în balanţa electrificărilor şi care tocmai 
se întâlnesc la multe din liniile luate în considercre pentru elec­
trificare. 

Nu numai în situaţia de azi a preţurilor, dar chiar la o si­
tuaţie mult mai desavantajoasă pentru iracţlunea electrică, elec­
trificarea liniei Ploeşti-Braşov rămâne o fX~elentă afacere din 
punct de vedere al rentabllit:lţef, fară a mai considera toate a .. 
cele consideraţiuni care pledează prntru electrificarea mîntâ•ziată 
a acestei linii 

Din examinarea tutu:or ele11entelor ele::trificărei, conchiden~ 

că duşmanul cel mal mare al lor es1e, mai ales acum după r2-.­
boiu, costul foarte ridicat al in5tala\iilor. 

Pu;ite să fie o afacere foarte rentabilă, dar de geaba este 
ea rentabilă dacă lipseşte capitalul pe care îl reclama injghebari:a ~·. 

Tocmai aceasta este şi situaţia statuiui care nu-şi poate re­
veni din sărăcia în care 1-a cufundat răsboiuf. 

Totuşi, pJsibil.tăţi de înfăptuire, s'ar putea g:.si. 
Dacă răsboiul a sărăcie statul, r1 îmbogăţit însă pe mc:.q; 

particulari şi multe instituţii partkulare. 
Şi este desigur şi în interesul acestor ·epitallşti detentori at 

unor industrii înfloritoare ia anumite regiuni ale ţăre:, să se in:­
bunătătească şi să se intensifi.-e transp rturile pe calea ferat~ 

Aceiaşi capitalişti pot avea interes să„pue ia \aloare bogăţiile ccî­
derilor de apă sau ale altor surse de energie ale re giunei printr'o 
înlănţuire de in1erese uşor de explicat. Nimic mai a vantaJOS pen­
tru asigurarea dela început a rentabilităţel acestor centrale, decât 
electrificarea căilor ferate ale regiunei. Atunci de ce sub o forma 
s3u alta acest capital particular nu ar veni îri condiţii avanta­
tajoase în ajutorul statului, atunci cân j prin electrificarea căilor 

ferate el îşi asigură Indirect o mai bună remunerare, în indus­
triile în care este plasat? 

Dar de sigur că cea mai Ieftină soluţie este tot ca statu'. 
să angajeze din propriele-i resurse tot capita:uJ necesar electri­
flcăriior. 

Dar pentr.u aceasta, trebuesc restabilite finanţele sdru.ncinate 
ale statului şi mai ales trebueşte găsit mijlocul de a spori cea 
mal vitală sursă de energie a ţărel care din anumite motive trece 
în momentul de fată printr'o eclipsă, şi care este munca braţelor. 
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Telefonia şi telegrafia multiplă priu ajutorul 
curentilor de înaltă frequenţă 

1. CONSTANTINESCU 

Inginer al Poştelor şi Teleg-rafelor 

Dacă considerăm debitul unei linii telegrafice măsurat de 
ex. în litere oe minut, vom constata că el este foarte variablJ, 
după natura aparatelor de transmisie şi recepţie întrebuinţate. 

Pentru a mări debitul acolo unde este nevoe, se întrebuinţează 

aparate rapide. Există aparate raoide cari ating limita puterei de 
transmisie a liniilor pe care lucrează. Pentru a se putea trage 
maximum de profit de pe o linie, care în general este destul de 
scump~. s'a ajuns prin anumite dispozitive ca pe acelaş circuit să 
se poată suprapune două comunicaţii, una telegrafică şi alta te­
lefonică. Deasemenea pe două circuite se pot realiza trei comu­
nicaţii telefonice şi una telegrafica. Aceste dispozitive se reali­
zează cu ajutorul unor transformatori dlferrnţiali şi se găsesc în 
exploatarea curentă deja de mal multă vreme. 

O altă inovaţie, care merge şi mai departe pe această cale, 
constă în utilizarea curen\ilor de înaltă frecuenţă întrebuinţâadu-1 

ca vehicul pentru atâtea transmisiuni telegrafice şi telefonice fă­

cute pe aceiaşi linie câţi vehiculi alegem. 
!dela a easta nu este noua, căci existenta ei datează chiar 

dela primele experienţe de telegrafie multiplă, bazate pe feno­
men!! de rezonantă mecanică care au condus mal pe urmă la 
inv~nţia telefonului. 

Realizarea practică a acestei ingenioase Idei 1) însă nu s'a 

1) Primul experimentator care a utilizat in mod efectiv curentii de 
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;::iutut face derât în ultimul timp în ur,1 1 a descoJerirei tuburiic,r 
amp1ificatoare cu vid, acest instrument simplu şi în acelaş timo 
miraculos, care este în technica curentului slab ceiace rir fi i:· 
medicină un remediu universal. 

Prima încercare reuşita de telegrr fie şi telefonie rnultlplcî ?. 

fost anunţată în Decembrie 1918 de către D-l Theodo~e N. '•/.:1'1. 
preşedintele societăţii America1 Telegraphe and Te"ephone Com­
pany. 

Pe un circuit între Baltimore şi Pitt~hurg s'au putur schimba. 
patru conversaţii telef Jni.e siTul1are in afară ce comunicaţia n·:· -
mală făcută prin metodele ordinare. Deasemenea pe un circun 
telegrafic s'au putut obţine pană la 8 comunicaţii simultane 

Incer~ări de aceeaşi natură au iost t~cute şi în Germaniil. 
şi publicate de către profesorul Karl Willy Wcigner in Telegr<:­
phen und Fernsprechtechnic din Iunie 1919. 

ln momentul de faţă se găsesc in Germania date în expk­
atarea curentă următoarele circuite. 

I. Un circuit Berlin-Hanovra (300 km.) ş1 un circuit Berlin 
Frankfurt pe Main (600 km), servind fie:are pentru co.11unicaţii 

telefonice triplex. 
2. O linie Berlin-Magdeburg (15u km.) pe care se pot 

scurge o comunicaţie telefonica normală şi doua transmisiuni te­
legrafi:e cu înaltă frequenta, utilizându-se aparate Hughes. 

3. Un circuit Berlin-Frankfurt pe Main pe care se pot ot­
\ine şase comunicaţii telegrafl..:e cu înaltă f, equen1ă. Fiecare din 
aceste comunica\ii fiind exploatate cu 'aparate rapide Siemens s'a 
putut ajunge pe această linie la randamentul enorm de 4000 ll­
tere pe minut. 

Aplicarea acestor metode tinde acum să se generalizeze 2-

c.::ilo unde întrebuinţarea lor se arată a rantajoasa din punct de 
vedere economic. 

înaltă frequenţă pentru transmisiunile telegrafice şi telefonice şi a obtinut 
rezultate oarecum satisfăcătoare a fost Maiorul Geo O. Squier din corpul 
de semnalizare al armatei americane în anul 1911. 

Ideea a fost tnsă preconizată anterior de mai multi autori printr>: 
care putem cita : 

D·l A. Maior actualmente profesor la universitatea din Cluj în i:nai 
multe articole din Electrotechnische Zeitschrift anii 1908, 1909. 

D-l N. Vasilescu-Karpen Directorul Şcoalei Politechnice Bucureşti in­
tr'o notă din Cornptes Rendus de !'Academie des Sciences anul 1919. 
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ln prtnc1ptu un sistem de comunicatii multiple cu ajutoru: 
curenţilor de înaltă frequentă, pare a fi la prima vedere foarte 
simplu. 

Pentru fiecare transmisie telegrafică sau telefonică se aleg-: 
ca vehicul un curent alternativ de frequenţă convenabilă. 

Amplitudinea acestul curent vehicul sau purtător este modu 
Ială la staţia de origină după forma de undă a curentului teJe­
fonic sau tele grafi: transmis. La st3ţiunea de receptie aceşti cu· 
renţi purtători sunt separaţi cu ajutorul unor circuite selective ş 

conduşi în aite circuite Independente. unde aceşti curenţi de 
înaltă frequenţă sunt detectaţi şi simplificaţi, fiind astfel readuşi I!. 

forma de undă originală care a fost transmi5ă. 

Vom examina acum mai de aproape cari sunt mijloaceie 
prin care se pot obţine rezultatele de mal sus. Cum elementu~ 

esenţial in o asemenea instalaţie este tubul cu trei electrozi vom 
in cepe cu o scurtă descrierf" a modulul său de funcţionare. U r. 
astfel de tub (fig. I) se compune din: 

1. Un filament care se poate încălzi la roşu alb cu ajutoru; 
unei baterii C de aproximativ 6 volţi. 

'Î ', 

c 
fig 1 

2. O placă anod căreia i se dă cu ajutorul bateriei A un 
poten\ial pozitiv in raport cu filamentul cuprins după caz între 
100 şi 600 volt!. 

3. Un grătar interpus între placă şi filament şi căruia I se 
dă cu ajutorul bateriei B un potenţ(al negativ convenabil sub I :2 
volţi, în raport cu filamentl!I. Totul se găseşte intr'un tub de 
sticlă în care s'a făcut un vid cât se poate de complect. 
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Fiiamentui încălzit emite electroni adică nişte încărcări ne­
gative foarte mic!. A::tştl . electroni fa: în general parte inte­
grantă din atomi. dar un mare număr dintre ei circulă liberi prin­
·tre atomii oricărui metal. ln condiţiunlle ordinare ei nu es din 
metal căci încărcarea superficială pozitivă care ar resuita prin 
plecarea lor, iar împiedica să se îndepărteze, însă o încălzire e · 
nergică poate favoriza emisiunea lor către exterior. Fenomenul 
acesta a fost des~operlt de O. W. Richardson, se găseşte la baza 
modului de funcţionare a tuburilor sau lămpilor cu 2 sau 3 elec­
trozi. 

Electronii emişi de către filament se dirijează cu o viteză 

vertiginoasă în sensul câmpului electric ce ia naştere intre pia ~ă 
~I filament prin diferenţa de potenţial ce există între ele. Ei 
transi::ortă deci, mici încărcări negative dela filament la placă 

şi servesc de suport unui curent care ia naştere în circuitul 
piă cei. 

Sensul ~eplasărei _lor este invers acelui pe care de obicei 
îl numim sensul curentului şi care corespunde în mod conven­
ţional la un tran5port de electicitate poziri vă. 

Se înţelege că curentul care ia naştere în modul a :esta în 
circuitul plăcei este constant atâta timp cât nu intervine poten­
ţialul negativ al grătarului. Cu cât însă potenţialul negativ al 
grătarului creşte cu atât curentul din clrcuilul plăcei scade de 
nrece repulsiunea ce o exercită grătarul negativ asupra elec­
~ronilor devine din ce în mai mare. _Grătarul lucrează deci ca un 
robinet care regulează trecerea curentului în circuitul filament 
placă. 

Dacă prin urmare reprezentăm pe o axă orizontală poten­
ţialul grătarului, iar pe o axă verticală curentul din circuitul plă­

~ei, vom obţine atuncea curba caracteristică a tubului cu trei e­
lectrozi, fig. 2. 

Examinând această caracteristică observăm că ea are o 
porţiune rectilinie pe care lampa funcţionează ca amplificator 
după cum vom vedea Imediat. Pe portiunea curbilinie lampa func­
ţionează ca detector sau supapă. Să consideram primul caz şi să 
presupunem că potenţialul negativ fix o a dat de bateria B, ii 
suprapunem o mică tensiune alternativă b c cu ajutorul transfor­
matorului de Intrare T 11 care primeşte curentul ce trebue ampli­
·fi:at (fig. I) ln acest caz curentul care ia naştere în cir ;uit ul piă· 
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cei are o amplitudine cu mult mai mare decât tensiunea apll cd tă, 
din cauza încllnărei pe care o are caracteristica. Pe de altă parte 
for ma de curent nu este deformată fiindcă în aceâstă regiune ca­
racteristica este rectilinie. Avem deci în acest · caz amplificarea 

b';i ' ic• i~(l· : 
: 

I 
I 

I 
- ' 

I : I : 
1 I I 
I 

' 
I 

· - I 
;;:, I 
CLţ 

E' 
· - I 
f-= I 

-1 
ii.-1 
Ei t-= I 

I 

'fig. 8. 

fără deformaţiune. Curentul slab intră prin T 1 iar curentu l am­
plificat este prin T 2• 

Să considerăm acuma cazul în care potenţia lul negativ . fi x 
al grătarului cade în o a' pe porţiunea curbilinie a caracteristicei. 

Se vede în acest caz că tensiunea aplicată nu mai este re­
produsă fidel de oarece numai aplitudinile pozitive a' c' sunt fa­
vorizate fiind reproduse oarecum amplificate, pe când amplitu-· 
dinile negative a' b' sunt practic suprimate. In această regi une 
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1lampa funcţionează ca detector sau redresor de curent permi­
ţân d numai amplitudinelor pozitive să fie reproduse în circuitul 
piă cei. 

Un montaj de asemenea uzitat pentru detecţlunea curenţilor 
este cel arătat în fig. 3 In acest montaj bateria negativă a gră-
1arului este suprimată, insă grătarul fiind legat prin rezistenţa R 
la polul negativ al bateriei C păstrea ză cu toate acestea un mic 
pot enţi al negativ faţă de filament. 

Intrare R 

U-------1'---l.___J I I I J 1 I ~ . ·I + 
f:g. 3 

Ca şi în precedent o semiundă negativă micşorează curentu l 
în circuitul plăce!. De asemenea semiunda p o zitivă următoare mă­
r e şte curentul în acest circuit, dar în acelaş timp măreşte şi în-
ă rcarea negativă a grătarului, căci rezistenţa R fl inj foarte mare 

nu t o ţi electronii o priţi de grăhr se pot întoarce la filament. Prin 
ur mare fiecare semiundă negativă găseşte grătarul ceva mai ne­
gativ decât era în semiunda negativă precedentă. Rezultă de ac i 
că valoare mijlocie a potenţialu lui gră tarului creşte:- cu număru l 
o scil aţiunilor deci curentul m1jlociu din circuitul plă :el de~creşte. 

!n particular o ten siune cu amplitudini variabile aplicată gră ta· 

rului va da naştere în circuitul plăcei unui curent a cărui valoare 
m!j lode va reproduce legea de variaţiune a acelor amplitudin i.. 

O altă funcţiune importanţă a lămpei cu trei electrozi este 
aceia de generator de curenţi de înaltă frequenţă. Se întelege că 
dacă în lesnim o rea c ţiune a clrcultului de eşlre T 2 asupra cir cui­
iului de intrare T 1 lampa se poate autoexcita producând oscila-
1iuni electrice întreţinute cu o frequenţă care depinde de constan­
tele celor două circuite. 
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Unul din montajele î ntre b uinţate pentru a obţine curenţi de­
înaltă frequenţă este arâtat în fig. 4. 

Se vede că circ uitul grătarului şi circuitu l p l ăce i sunt cu­
plate pr in inducţiune. Circuitele oscilan te din circ ui tul grătaru l u i 

şi circuitul plăcei sunt acordate pentru o anumită f r e q uenţă a ş a 

·ă acea frequ e nţă este întreţinută prin reacţiunea ce se produ ce 
lotre cele două circuite. 

lntr'un alt montaj arătat în fig. 5 cuplajul este oudin sau în 
d e riv2ţie. 

fig . 5. 

Potenţialul pozitiv al plăcei este produs de o mică maşin ă· 
de curent continuu de 600 vol(i. Seifurile 0 0 şi condensatoru h 
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C0 s erv~sc ca să abso.arbă armonicele colectorului, iar seifurile 
O Împiedică curenţii de înaltă frequenţă să pătrundă în circuitu l 
de alimentare. 

Să presupunem că suprapunem curentului de înaltă frequenţă 
pro dus de oscilator un curent de conversaţie produs de un ml­
.crofon cuplat pe circuitul grătarului fig. 4 şi 5. 

Vom repreienta pentru un moment curentul de conversatie 

Grcitcuului. 

prfn tr'o undă sinusoidală . Din suprapunerea curentului de con­
v e rsaţie şi curentului de înaltă freqnenţă, rezultă pe grătar un po­
ten ţial variabil , astfel cum este arătat în tig. 6 pe axa verticală. 

Din cauză că în această regiune caracteristica este curbi­
·linie curentul ce ia naştere în circuitul plăcei afectează forma a­
rătată pe axul orizontal, fig . 6. Vedem atunci că amplitudinea cu-
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rentului purtător se- modulează după valoarf"a instantanee a cu­
rentului de conversaţie. Prin urmare chiar dacă printr'un mijloc 
oarecare oprim frequenta relativ joasă a curentului de conversatie 
să treacă pe linit', caracteristicele curentului de conversaţie se 
păstreaza cu toate acestea în amplitudinele modulate ale curen­
tului purtator. Forma a:t>stei unde purtătoare modulate astfel cum 
este redată în circuitul secundar al transformatorului de eşire este 
arătata în fig. 6 bis. 

Această undă fiind complexă, adică compusă din mai multe 
elemente simple este bine să vedem care dintre compunătoare 
sunt absolut in lispensabile şi cari dintre ele sunt inutile şi se pot 
suprima. 

Pentru aceasta să considerăm una din compunătoarele cu-

rtntului complex de vorbă şi fie 2q~ frequenţa acestei compuna• 

toare. Această fre4uentă va fi bine înţeles coprinsă în scara fre­
quentelor ce compun vocea, aj1ca intre 200 şi 2000 perioade pe 
s~ cunda. 

Fie ,:_ frequenta curent1.1lul purtător. Amplitudinea acestui 
~ „ 

curent purtător, variază aproximativ ca ordonateie unei sinusoide 
de forma i+Q cosqt, unde Q este propoqlonal cu amplitudinea 
unlei modulatoare. 

Prrn urmare curentul trimes pe linie este dat de equaţiunea 

z=P (I +Q cosqt) cospt. 

A~eastă equatie se poate pune sub forma: 

i=P cospt+ p~ l cos (p+q) t+cos (p-q) t] 

Primul termen este independent de Q şi q şi deci nu are 
OICI UO rol În transportul la distanţa al caractarJstlcelor CUren­
lUlUÎ ele vorbă. 

Aceste caracteristice sunt conservate în cellalti doi termeni. 
Frequenta lor este suma sau difereata frequentetor curen­

tului purtator şi modulator, iar amplitudinea lor este proporţlo­

naia cu produsul amplltu Jlnelor aceloraşi curenţi. 
Acum daca ia locul unei singure compunătoare a curentului 

de vorba conslderlm toate frequentele ce-l compun, coprlnse dupl 
cum am văzut intre 200 şi 2000, vedem că pe lfnle pleacă două. 
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faşii de frequenţă: făşia superioară coprlnzând frequenţele co·­

prinse î.ltre ;;. + 200 şi ;~ + 2200 şi faşla inferioară coprinsă 

;ntre P_ - 200 şi {!: - 2200. 
2 „ - ,, 

Să presupunem că una din aceste făşii de ex. cea rnpe­
:·ioară pleacă singură pe linie împreună cu curentul purtător şt a­
: unge la staţiunea de recepţie în circuitul grătarului unui tub cu 
caracteristica neliniară. 

ln cazul acesta se va petrece la recepţie acelaşi lucru ca la 

emisiune cu alte cu dnte frecuenţa curentulului purtător f ~ şi una 

jin frecuc nţele făşii superioare (I t.:-q vor da naştere la circuitul 

je eşire al tubului la două frequente, una egală cu suma şi alta 
;:gală cu diferenţa frequenţelor considerate. 

Dacă în particular considerăm diferenţa dintre ele adică 

,~~ q -t- vedem că regăsim frecuenţa ?q- a uneia din corn-
--' ,„ - ,„ - ~„ 

punătoarele curentului de vorbă. Acelaşi lucru se va întâmpla cu 
'Jare fre4uenţele fâşiei superioare. Deci curentul de vorbă este 
~e-::onstituit C:.J toate compunătoarele sale. 

Reproducerea curentului de vorbă poate deasemea sa re­
~ uite din acţiunea combinată a curentului purtător şi frequenţeie 

.-:!n făşia inferioară. Transformarea aceasta de fre(;uenţă se 11u­
r.ieşte demodulare. 

Din moment ce vocea poate să fle reprodusă cu una sau 
';ealaltă din ce le două făşii singure, se vede că nu este necesar 
·:·ă le transmitem pe amândouă pe linie. 

Pe de altă parte în orice comunicaţiune multiplă (formată 

ciin mai multe cai) trebue ca demodulatorul unei căi determinate 
să nu pri:nească de pe linie curenţii destinati cel rlalte căi, iar 
:nodulatorul unei căi să nu emită decât curenţii coprinşi în făşia 

--:are îi ~ste r~zervat. 

. Lucrul acesta se poate real za cu ajutorul unor circuite lie-
!ectoare numite d1,1pă îrvprejurărj: lanţuri de reactanţe sau fi.tre, 
":'ari pot să fie stabilite ca sa ntJ transmită sau să primeas:ă de 
cât o singură faşie. 

Un lanţ de reactanţe (fig. 7) se compune din o serie ele 
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elemente. Frequenţa proprie a ur ul element de lanţ este după 
ot aţlile din figura 

2 
/o = 2 .: \ · L C. 

Lanţul acesta posedă proprietatea de a împiedica trecerea 

L L L 

~c c 0~c 1,;r 
o~ T . Î J zLŢ ( 

Li 

xcff ;, c 
fiG Î. 

tu turor frequenţel o r .superioare lui / 11 cu alt e cuvinte că l a nţul es t 
pErmeabil numai pentru curenţii de frequenţă joasa până la fre­
q ·J enţa limitat ă / 0• 

c .c 

In fig. 8 se vede un alt tip de l a nţ de reactantă. frfq u en ţa 
l : mt t ă a acestul lanţ este 

I 

f'o= 4.:\.'LC 
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De data aceasta limita este inferioară, cu alte cuvinte că 

lanţul este permeabil pentru toate frequenţele superioare lui {'0, 

cu alte cuvinte un lanţ aplicabil pentru cazul frtquenţelor inalte. 
Deosebirea dintre modul de functionare ăl acestor două lanţuri 

se poate dedu ::e din faptul că reactanţa unui seif creşte cu frequ­
enţa pe când din contra reactanţa unei c apacităţi des creşte când 
frequenţa creşte. 

Se în ţelege că orice lanţ de reactanţe dă loc la anumite 
pierderi de energie care depind de frequenţa curentu lui CI!· I 
străbate. 

Dacă reprezentăm pe un ax orizontal frequenţa în Kile pe­
rioade pe secund~, Iar pe un ax vertical plerdenle de energie 
cores punz.ătoare fiecărei frequenţe, ob ţi nem pentru cele două lan­
ţuri considerate două curbe a şi b cari în cazul figurei 9 admit 
o frequenţă if mită comună, frequenţa de 3000 p, s. 

QJ 

Kilope r;oade 
._~--~__,..__..._..,_....,...._ __ ~-+..:... 

5 pe Secundă 1 2 3 

F19 . 9. 

Filtre.Se pot deasemenea construi lanţuri de reactante c<1d 
sunt permeabile numai pentru o anumită făşie de frequenţ e, în­
deplinind astfel rolul de filtru. 

Cea mal simplă formă de filtru este arătată în fig. 10. A­
cest filtru permite trecerea unei taşii ·de frequen[e co1uinsa intri! 
limitele 
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unde 
1 1 

h = 21' \I LK şi f 2 = 2" \ilk1 

adică capacitatea unul elf ment de lanţ. 

"' . r10 10 

Curba perderilor în fu'lc\iune de frequrnţă este arătată în 
·fig. J l unde se vede că făşia care poate trece prin filtru este 
.... o prinsă intre 9000 şi 11 OOO. 

I 
<.) 

0 
~ 
w 
:z: 

µ_j 

w 
A 

. C2. 
w 
ţ:;j 

li::: 
w 

R 

k'iloperioade 

8 9 10 11 12 pe Secundă 

Îic, . 11. 

Alte forme de filtru au rolul invers putând să fie străbătute 
.d e orice fequenţă afară de o anumită făşie de frequenţe. 

Cum vedem cu aj utorul lanţurilor de reacrante şi filtrel or 
patern să facem toate combinaţiile necesare unei comunlcatil teA 
J efonice sau telegrafice multiple. 

Montajul unei in stalaţii telefonice multiple. Elementele din 
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care se compune o instalaţie multiplă fiind descrise mai sus pt.:­
tem da acuma schema unei astfel de instalaţiuni. 

Figura 12 arată Instalaţia aparate hr la una din extre mită­
ţile liniei. Pentru mai multă claritate în afară de dispozitivul ce 
serveşte unei comuni.:aţii telefonice ordinare r.u s'a desemnat de 
cât Instalaţia necesară unei singure comunicatii prin curenti de 
înaltă frequenţă. 

Pentru celelalte putem să ni le inch puim amenajate exact 
ca şi prima în derivaţie pe circuitul telefonic. 

D.spozitivul de conversaţie obicinuită fste reprezentat în 
F1• B~blnele de seif D şi condensatorul C împiedică curenţii de 
înaltă fH quentă să pătrundă !n F 1• De fapt abonatul din F 1 nu 
ar fi jenat de curenţii alternativi de înaltă fre quenţă, că.:i ei nu 
sunt perceptibili in aparate le ordinare. 

Din contra irisă curenţii de înaltă frequenţa ar fi iofluenţa\i 

de microfonul din F1 şi conversaţia ce pleacă din F1 ar fl pr:­
mită în !o\i receptorii cu înaltă fr( quenţă. 

Postul abonatului care vorbeşte prin curen\i dt: inalţă fre­

quenţă se găseşte în F2. Cur~nţi1 de conversaţie ce pleacă di:-: 
F~ lu:rează prin interrneJiul tra1sformatorului U a~upra circu:­
telor primare ale celor doi transformatori U 1 şi U2 montaţi în st.:­
prafaţă (sau la strie). 

La transmisiune primarul lui U2 nu are alt rol decat să 

shunteze curenţii de conver5aţie transrni~t. Amplificatorul V 1 pr:­
meşte deci curenţii de conversaţie orin trar:sforrnatorul de ir: trare 
U1 şi după amplificare îi trimete nB.i departe în circuitul gr~w­
rulul GK al oscilatorului, unde curenţii de conversaţie se suprapun 
curenţilor de înaltă frequenţă produ~i de oscilator. La eşirea SK 
din oscilator pentru a elimina una d n fă şille de freque11ţă, se pune 
un lant de react3nţe 

La recepţie curenţii de înaltă frequenţâ ajung în unele ca­
zuri, întâi intr'un transformator numit receptor acordat şi pe urmă 
tre: prlntr'un filtru c-ire nu admite decât numai faşia de frt:qu­
enţă care este destmată lui F2• Din filtru curenţii de înaltă fre· 
quenţă ajung în demodulator, unde sunt transformaţi în curt n\i 
ordinari de conversaţie. :\ceştia după ce sunt amplificaţi în V? 
ajung prin transformat: rul U2 şi U la abonatul din f 2. 

Telegrafia multiplă. Montajul fig. 13 este mult mai simplu 
de oarece aceiaşi instalaţie poate să servească şi la transm!sie 
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şi la recepţie. Manipulatorul se găseşte in circuitul grătarului. Cât 
timp manipulatorul este deschis os:llatorul nu fuactionează de 
oarece nu se poate stablll nici o reactlune între circuitul plăcei 

şt grltarulul. Pentru ca să primească, stajia receptoare !ine ma­
nipulatorul apăsat tn permaneontă. Deasemea oscilatorul transmi­
tător fuacţlCJnează numai când se apasă pe manipulator. Frrqu­
entele produse de cele două oscilatoare, transmitător şi re­
ceptor, fiind putin diferite, ambele receptoare, montate în circuitul 
plicii, sunt impresionate de bătălie cari rezultă din suprapuperea 
celor două frcquente înalte, ori de câte ori ambele manipula­
toare sunt apăsate. ln locul telefonatul se poate pune un redre­
sor de curent care să actfoneze receptorul unul aparat telegrafic 
lmprlmător. 

Consideraţiuni generale. Din cele arătate mai sus se vede 
că chestiunea comunicaţiilor multiple pe acelaşi circuit este com­
plect rezolvată. Conversatflle făcute prin curenţi de înaltă fre­
quenţă sunt în general mal clare ca cele ordinare, de oarece 
~mnt lipsite de sgomotele parazite ce se observă în comunlca­
tlunile ordinare. 

Din nefericire asemenea instalatiunl costl scump şi nu de­
vin avantajoase decât pe liniile lungi. Pe liniile lungi însă, comu­
nlcatme · nu sunt posibile decât până la o limită din cauza slăbl­
rei pe·· care o încearcă curenţii de înaltă frequentă cari pot ajunge 
la valori Imperceptibile dacă distantele sunt mari. Dacă l este 
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di5tanţa int~e cele două staţii, intre curentul i 1 la emisiune şi cu­
rentul i2 la receptie, avem relaţia 

-;:d 
i2 = i1 e 

Valoarea coeficientului ;=. pentru cazul curentilor de înaltă 

frequenţă este 

unde R, L, C, G sunt respectiv rezistenţa, seiful, capacitatea şi 

conductanţa intre cele două fire ale clrcul1ului luate toate pe uni· 
tatea de lungime. Ceiace agravează situaţia este ră rezistenţa 1n 
cazul curentilor de înaltă frequenţa, are o valoare mult mai mare 
decât în cazul frequentelor a.:uatlce, din cauza fenomenului cu-, 
noscut sub numele de skin dfect. 

Pe !iniile aeriene conductanţa intre fire nu variază mult cu 
frr quenţa. Pe cahle însă conductanta între fire creşte conside­
rabil cu frequenţa. Din acest punct de vedere liniile aeriane sunt 
preferablle cahlelor pentru comunicaţiunile multiple cu înaltă 

frequenţă. 

Inducţia produsă de transmisiunile radio-telegrafice se poate 
evita prin circuite dl! descărcare montate la mijlocul sau cele 
d )Uă extremltăti ale liniei. 

lnducţlunea intre două circuite paralele exploatate ambele 
C'J curenţi de înaltă freq'.lenţă, se poate evita prin metoda rota­
ţiunilor, cari trebuesc facute cât de dese, d. ex. la fiecare 250 m. 

Prin urmare, înainte de instalarea unul sistem multiplu cu 
înaltă frequenţă va trebui să se transfer ne liniile f.1cându-se ro­
taţiunlle la distanţe mai s~urte decât cele normale. Se va evita 
pe cât este posibil distanţele în cablu, Iar dacă nu se poate, ca­
hlele vor fi pupinizate, repartizându se seiful necesar din dis­
tanţă în distanţă în general la fiecare 300 m. 

Pentru a asigu·a comunicaţiuni pe d'stante mai mari putem 
in primul rând să mărim puterea transmiţătorului, dar acest mlj­
lo:: nu este d.! recomandat decât în cazul când pe un traseu 
există numai un circuit exploatat cu curenţi de inaită frequenţă. 

In cazul .:ontrarlu se va recurge la aşa numitele relee am­
plificatoare intermediare pre:um şi în antllnductarea firelor prin 
rotaţiunf. 
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Sistemul ,,Helzer" şi a1llicaf.iunile lui 
I. SUCHĂR 

Inginer al Soc. Geo. de 
Cunstrucţiuoi şi Lucrări 

Publice S. A. 

In toate timpurile, lemnul ca material de construcţie a ju­
cat un rol important. lntrebuinţarea lui însă a diminuat odată cu 
desvoltarea construcţiilor metalice şi a celor de beton armat care 
ofereau mijloacele cele mai variate în realizarea diferitelor cons­
trucţiuni. 

Această diminuare nu trebue căutată în proprietăţile con­
structive ale lemnului, nici în pericolul pe care-l prezintă în caz 
de incendiu -- după Morsch o scară de marmoră nu prezintă la 
foc o siguranţă mai mare decât una 'de lemn, piesele metalice 
suferă deformaţii mari cari atrag după ele distrugerea construcţi­
unii - ci în faptul că metodele de lucru ale lemnului nu s'au 
perfecţionat în aşa m0d ca să poată concura cu celelalte mate­
riale şi pentru că realizările constructive prezentau sisteme sta­
tice cu un ordin ridicat de nedeterminare, din cauza legăturilor 
suplimentare. 

Totuşi scumpetea crescândă a metalului şi a betonului ar­
mat, cât şi durata mare a execuţiei au stimulat pe cercetători în 
a căuta sisteme economice şi în acelaş timp durabile pentru con­
strucţiile în lemn. 

Astfel pentru construcţia arcelor spre ex., s'a recurs la în­
trebuinţarea grinzilor încovoiate. Nu se puteau întrebuinţa grmzt 
de dimensiuni mai mari căci prin îndoire se introduceau rezis-
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tcnfe iniţiale, care pentru o aceiaşi raza de curbură cresc cu in­
nă)ţimea, conform relaţiunii : 

I 
u == distanţa celei mai solicitate fibre la axa ne-

E u utră. 
R= - ----;-, E-= Modul de elasticitate. 

F =Raza de curbură. 

Relaţia de mai sus o deducem din : 

M 
.- +El =O 

M =-EI 
.-

R= Mu==_ E11 
J c 

' 
Din aceeaşi expresie se observă că pentru acelaşi u, rez1s­

::e~tele cresc cu cât r~zele de curbură descresc. 
ln cazul mai multor grinzi, ceeace era frecvent, arcele ne­

cesitau un număr mare de buloane şi o manoperă anevoioasă. 

Lucrurile se complicau mai mult când arcul avea o lungime mare; 
numărul tronsoanelor creştea şi eventualele diferenţe de curbură 
cereau noui încovoieri, deci noui eforturi su1Jimentare. 

Constructorii Emy în Franta, Stephan, Unmak, Kaper şi al­
ţii în Germania, au recurs la întrebuintarea scândurilor pentru 
~onstrucţia rircelor. 

Scândurile, având înălţimi mici, eforturile iniţiale se reduc, 
dar creşte manopera: fiecare scândură trebue să fie îndoită, apoi 
prinsă cu cuie. se mai adaugă numărul mare de scoabe, buloane. 

Oricât de atentă ar fi executia, totuşi rămân rosturi prin 
care pătrund vaporii, care uşurează ruginirea cuielor, buloanelor, 
putrezirea scândurilor, periclitând astfel siguranţa construcţiunii. 

Este meritul constructorului Otto Hetzer din Weimar de a 
·fi inventat un nou sistem de lucru al lemnului, care din cauza 
multiplelor avantagii s'a întins foarte repede în Elveţia, Germa­
nia, Scandinavia, Franţa şi de după războiu în România, datorită 
::îocietăţii Generale de Constructiuni şi Lucrări Publice din Bu­
cureşti. 

Hetzer şi-a dat seama că o economie reală şi care să nu 
impieteze asupra siguranţei, se poate realiza atunci când secţiu-
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nile de lemn se pot varia, corespunzând cât mai precis cu mă­

rimea solicitărilor, lucru care se poate ·face alcătuind secţiunile 

din mai multe lamele şi prinzând aceste lamele expeditiv şi eftin~ 

deci fără cuie, etc. Cel mai limportant lucru era găsirea unui 
cleiu, care să nu fie influenţat de variatiunile de temperatură şi 
umiditate şi să prezinte piesa ca un tot indisolubil de lemn. 

Cercetări amănunţite au dovedit, că speciile de lemn cele 
mai bune sunt „Pinus abies excelsa", care ar corespunde cu lemn 
de molift la noi, pe când „Pinus palustris" sau „Pinus rigida" 
care corespund cu „Pitch pine" s'au dovedit a fi mai puţin în­
trebuinţabile căci aparţin speciilor mai grase de lemn (răşinoase). 

Trunchiurile astfel alese, se taie in lamele ale căror gro­
i;imi variază între 8-35 mm. Grosimea scândurilor de intrebuin­
\at depinde de raza de curbură a arcului pe care-l vor alcătui. 
Ca lungime vor avea lungimea maximă desfăşurată a arcului sau 
.1 tronsoanelor în care s'a divizat arcul, plus 30-40 cm. Ca lă­
time va fi ace!a din proect, dar se recomandă un spor de I cm. 
pentru eventualele diferenţe. 

Scândurile astfel tăiate, trebuesc supuse unui proces de us­
care în aer obişnuit. Numai in cazul când se cere urgenţă de e­
xecuţie se prescrie uscarea scândurilor in camere care au găuri 

pentru ventilaţie la partea superioară, pentru ca aerul umed să 
iasă. După aceia ventilaţiile se închid şi cu ajutorul unor radia­
toare se creiază o temperatură care variază lent între 20- 50° C 
pentru ca scândurile să nu se scofâlciască şi să nu crape. ln tot 
acest timp circulă un cl1rent de aer variind cu cantitatea de lemn 
uscat. ln mod normal circulă 20 OOO m. c. pe oră. Scândurile 
înainte de întrebuinţare nu trebue să aibe mai mult de 15 °/0 

grad de umiditate. 
Prin încercări s'a constatat că scândurile date la rândea fac 

să crească rezistenţa de adeziune a massei cleioase. 

Scândurile astfel pregătite se vor dispune in ordinea pe 
care o vor ocupa în realitate. E necesar ca primele 2-3 sau 
chiar 4 scânduri să fie alcătuite din scânduri .~ neprezentând nici 
un rost de inădire. Dacă in zona de compresiune se pot admite 
rosturi de înădire, în zona de tensiune ele trebuie evitate. ln ca­
zul când arcul desfăşurat are o lungime mare, atunci se vor creia 

9oziţ:i in care se vor face inădiri în punctele unde condiţiunile 

statice sunt cele mai avantajoase. 
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Astfel în Fig. I s'a studiat un arc cu 3 articulaţii având c 
deschidere da l = 3 1,50 m. şi înalt de / = I I m. Curba mome n­
telor obţinută din acţiunea forţelor : G =greutate proprie 

Z == zăpadă 
V = vânt orizontal 
V'= vânt vertical 

ne arată că între 4-5 momentul este ev O în stânga şi numai ir. 
dreapta valoarea lui e sensibilă. S'a impus această poziţiune .ş : 

din alt motiv căci întreg arcul e împărţit în 4 tronsoane ~ egale 
ca lungime. In ce priveşte straturile intermediare, la ele se pot 
admite 2-3 rosturi perpendiculare pe dimensiunea cea mare. i r . 

sensul lungimii se admit de asemenea rosturi cu condiţia ca scân­
durile de încleiat să aibă suprafeţele perfect potrivite. Pentru ros ­
turile transversale se poate face analogia cu acelea ale platba n­

delor tălpilor unei grinzi metalice, cerându:_se ca şi acolo perfect a. 
potrivire a suprafetelor de contact. Construcţia care cere m2 ~ 

multă atenţie e aceia a unui arc. Se face astfel : se ia o grinz i- ­
şoară de lemn, procedează a cărei lungime corespunde cu lungim ec. 
i nterioară a arcului. Pornind dela mijlocul grinzişoarei se bat nor ­

mal şipci la 50 cm. una de alta, pe care se măsoară înălţimile 

diferitelor secţiuni ale arcului mai puţin grosimea a 2 - 3-4 stra­
tu ri de scânduri care vor merge continuu, fără rosturi. Curba ca re 
va uni capetele acestor şipci , va fi desfăşurata conturului exte­
rior (vezi fig. 2). Deci executarea se va face din două părţi dis­
tin cte : 

.. 

a) tot arcul fâră cele 2-3 rânduri de lame: se iau scân-­
du rile, se ung de o parte şi de alta cu cleiu şi se suprapun, o­
pt ind cu câteva cuie deplasarea relativă, cleiul fiind încă umed ,_ 
exact ca în model. Se îndrtaptă capetele prin dare la rândea apot-
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b) se suprapun în acelaş mod, celelalte straturi de scânduri, 
A scul astf~l obţinut, se apropie de o f armă alcăţuită din 

• grjnzi de lemn .s.i fixate puternic, ~onturul acestei forme . urmă­
. r~-it~ exact pe cel interior ~I viitorului arc. Mijlocul arcului ·se fi­
xează prin o brăţară de fumui. şi cu brătări analoage, cu şurupµri 
putând exercita presiuni de 2-4 tone, din 50 în 50 cm. de o 
parte şi de alta a mijlocului până ce arcul e complect fixat. ln. 

"această poziţie rămâne 20-40 ore, vara numai 16 ore. Se va a­
v,ea griiă de a se scoate cuiele puse provizoriu înainte de a în­
cepe strângerea şurupurilor. 

Musw cleioasc.-După firma Vietz & Lenhold un amestec 
. de apă şi caseină, la care se adaugă după proporţia şi calitatea 
prafului de caseină var stins. ln genere prepararea cere luc.rători 

pricepuţi şi se recomand.i ca aceiaşi lucrători să fie insărcinati 

intotdeauna cu prepararea. Durata preparării e de 30-4:1 mi­
nute. Sunt necesare 7-1 O kg. caseină la un mc. de lemn. Cifra 
uariază cu grosimea scândurilor ce se întrebuinţează. Se reco­
rna.ndă ca şi la beton, întrebuinţarea imediată a cleiului, se in­
ter zice lipirea sul::: 0'1 C şi se recomandă priza lentă: vara mi­
nimum 16 ore. Piesele astfel confecţionate au fost supuse diferi­
telor incercări, spre a se vedea până la ce punct se poate merge 
cu rezistenţa. 

Aşa experienţele făcute în Iaboratoriul de încercări din Char­
loltemburg în Iunie 1904 (vezi Schweizerische Baukunst Caetui 
.\ ; 91 O) asupra unor probe, expuse 6 luni intemperiilor, com­
fJUSe din două grinzi lipite au arătat că fiind supuse la încărcăr: 
crescânde, ruperea a av•1t loc alături de rostul de lipire. 

Fig. 3 

lncercarea făcută in biroul regal de încercări din Berlin, în 
9 l\lartie 1907, asupra unor grinzi, drepte sistem „Hetzer". au 
dovedit că ruperile la încărcări crescânde au avut loc în punc­
tele de solicitare maximă rezultate din calcul. E de observat că 

grinzile „Hetzer" drepte, la prima vedere s'ar părea că ar trebui 
să fie} mai . scumpe decât cele obişnuite, din cauza menoperii for. 
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1n realitate nu eate aşa, de oarece În primul rând, ele sunt ca­
pabile de un spor de solicitare cu 40 °/0 şi putem varia secţiu­
nea lor ceiace le face mai economice. Acest spor se datoreşte 
unei incastrări interne, datorită compresiunii ce se exercită pen­
tru lipire. 

Pentru a acoperi spatii mai mari, s'au Întrebuinţat mai În­
tâiu grinzile drepte Hetzer. La primele conatructii ca „Hotel Beau­
regard• din Lau5anne, s'au Întrebuintat grinzi drepte alcătuite 
din 3 părţi distincte (vezi fig. 3); partea de jos dintr'o calitate 
de lemn foarte rezistentă la tensiune ; la mijloc o făşie de formă 
parabolică foarte rezistentă la compresiune iar a 3-a complecta 
sectiunea grinzii şi împreună cu cea mijlocie lucra ca o grindă 
cu contrafişe. Săgetile măsurate la încovoiere erau foarte mici. 
S'a dat chiar o contrasăgeată, astfel că la încărcări avem săgeţi 
nule. 

Pentru construcţia panelor la acoperişuri, s'a urmărit curba 
momentelor variind secţiunea dela mijloc la capete pe deoparte, 
oe de alta imitând construcţiile analoage în metal s'au constru~t 
grinzi Hetzer în I., utilizând lemn de calitate superioară în tălpi 

şi mai puţin bun in inimă, căci confo1m teoriei lui Navier efor­
turile de tensiune şi compresiune sunt maxime la extremităţi şi 

Fig. 4 

se anulează în axa neutră (vezi fig. 4). ln ac!st chip dintr'un a­
celaş trunchiu prin tăere se obţin din cauza vârstelor diferite, 
calităti diferite de scânduri care se pot astfel repartiza, ca' să· 
rezulte 1ectiunea cea mai rezistentă. Dela construcţia panelor s'a 
trecut la aceia a arcelor prezentând aceiaşi sectiune În I. Cităm 
ca exemplu halele destinate unei oţelării din Duisburg-Meiderich, 
care e compusă din 2 hale alăturate acoperite cu arce de 13 şi 
36 m. deschidere. Arcul halei mari are o sectiune I Înaltă de 84 
cm. Motivul pentru care s'a recurs la o construcţie în lemn şi În 
special la sistemul .Hetzer• era ca să nu se ridice cheltuelile de 
primd instalare, care altfel n'ar fi permis înfiintarea otelăriei. O 
dare de seamă a apărut în revista V. D. I. din 5 Martie 1921 
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datorită constructo• ului Rudolf Hensel. Cea mai remarcabilă con­
strucţie în acest gen e Hala căilor ferate germane dela Expozi­
ţia Universală din Bruxelles 1910 (vezi fig. 5). Arcele cu secţiu­
nea în I au deschideri de 43 m. Pe fotografie se văd şi panele 
cu talpa inferioară parabolică ca în fig. 4. 

;,. ~.~·.-~„ : . ; 
·' 

( „ . i ",,..'-' ....... „ ~ . 

- ~ • °I. °"'. I ~ • ~.;:.. .~ : ~ 
. •'I ' . . ·-ţ .. 

• ~ ... ..,. __ \ • • ... „_ • "lt. '·~ ~·, • I • ·, --~, 

--~ \ 1 ' -_,. ' . . ' 
~ 11 >,; . . 

. Fig. 5 

Secţiunile în I nu se execută uşor. Pe lângă aceasta înclei­
Tea între inimă şi talpă e anevoioasă şi nu prezintă multă sigu­
ranţă, căci o mică deplasare ce ar avea loc între inimă şi talpă, 

face ca ansamblul să nu mai lucreze ca o secţiune I şi rezisten-
1ele ce se nasc pot depăşi cele prevăzute. lnsuşi Hetzer în re­
·vista „Zentralblatt der Bauverwaltung" din 16 Aprilie 1921, pro­
pune ca fixarea între ioimă şi tălpi să se facă co ajutorul unor 
.pene. Adăogăm că acest mijloc cere baterea din când în când 
.a pel'elor, căci altfel prin (Iscare ele micşorându· şi volumul, pre­
mit jocul c·are poate fi dăunător. 

ln ultimii ani, în special firma Elveţiană „ Terner & Clzo­
,pard•. şi tn România Societatea Generală de Construcţiuni şi Lu­
crări Publice din Bucureşti, fac construcţiunile Hetzer cu secţi­
une dreptunghiulară; acest sistem înlătură defectele arătate mai 
.-sus, prezintă o mare rigiditate transversulă, facilitează în acelaş 
-.timp execuţia, ·urcă insi cubul de lemn faţă de secţia I. 
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Cu ocazia construcţiei remizelor de locomotive din Ae­
bigut Berna, departamentul căilor ferate Elveţiene, a cerut antre­
prizei înainte de Începerea lucrărilor câteva probe de construcţii 
Hetzer, pe care să le încarce până la rupere spre a se veăea 
până unde se poate merge cu rezistenţele. Inginerul Chopard, 
Într' o dare de seamă făcută În „ Sc/ziveizeric!ze Bauzeitung" JY U 
Voi. XVI, arată că încărcându-se până la rupere câteva grinzi 
drepte Hetzer, confecţionate de 4 săptămâni, ele au fost distruse 
atunci când rezistenta la lunecare a atins R-= 45,4 kg. cm.p. De 
asemenea au fost încărcate până la rupere 2 arce de câte 7 rn. 

deschidere şi înalte de / = 4,00. Rezistenţa maximă atinsă: 

R=403 kg.'cm.p. In urma acestor rezultate bune, s'a aprobat 
construcţia de remize pe o suprafaţă de 8000 m. p. 

O altă lucrare remarcabilă, în aceiaşi ordine de idei, e r.Ji, -

sere/a peste râul Wiese din Bale (vezi fig. 6). Dat fiind pe de o 
parte caracterul torenţial al râului în anumite perioade, s'a impus 
o singură deschidere de 33 m. spre a se micşora profilul prin pile 
sau palee; pe de altă parte pasarela fiind provizorie, nu se putea 
executa decât sau din fier, sau din lemn. Eftinătatea, durata 
scurtă a execuţiei, siguranţa şi scopul au făcut să se prefere pro­
ectHl în lemn Hetzer. E de ajuns să spunem că a costat 6200 frs. 
faţă de 12000 frs. cât era devizul unei construcţii metalice. Cu tot 
caracterul provizoriu dela început al pasarelei, . a început să 
se admit:i că nu se simte necesitatea unei construcţii metalice, 
pasarela împlinind 12 ani şi fiind în stare bună. (O dare 
de seamă apărută în Iunie 1910 "Tec/znische R11nds.ha11"); (vezi 
Cursul de Poduri al d-lui Prof. ion Ionescu, Bucureşti) Pasarela e 
compusă din 2 arce la distanţă de 2,80 m. din ax în ax, îndoite 
după o parabolă aşa că din încărcarea uniformă de 450 kg. m.p. 
sarcină mobilă şi din greutatea proprie 1000 kg. m.I. rezultă nu­
mai compresiuni centrice : la naşteri 31 tone şi la chee 26 tone. 
Această forţă de 26 tone se desvoltâ şi in hara de tensiune rit' 
54. mm., pentru a nu da împingeri în razeme. La încărcare par­
ţială provenită din oameni se naşte, un moment M=8,2 tm. şi o 
fortă N=2 I ,2 tone dând o compresiune Rmax.=66 kg„ cm.p. O 
sectiune transversală (vezi fig. 7) arată că talpa e formată din 
două 'secţiuni dreptunghiulare 14/60 cm. alcătuite din 24 lamele 
a 25 mm., constantă pe toată lungimea ei. Intre tălpi sunt prin.şi 
montanti de lemn de care e suspendată calea. Talpa după ce a 
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fost văpsită de 2 ori cu carbolineum, a fosl acoperită cu tablă de 
zinc. Pentru uşurinţă de execuţie şi montaj, fie~~re arc s'a exec~t~t 
din 2 părţi egale, bine eclisate la cheie. Posib1htat~a de f~a~baJ m 
cazul încărcăre i totale e înlăturată coeficientul de siguranţa fllnd 1 O. 

I • 

Contravântui ri totale la partea inferioară, parţiale la partea superioa-
ră. Reacţiunile din cele'inferioare datorite unui vânt de I 00 kg. /m. P· 
sunt luate de razeme. Pentru cele superioare nepu.tându-sAe duc~ 
până la razeme, s 'au întărit arcele către razeme în primele campun. 

' 12/a 

, I 
~ ·- - ztt0~---·-

- -L 

---- - 2,Sl>r- - ----

----~-- ------ -

' I 
-f- --- 2,s.s ,- ---- -- -

fig . 7 

I 
I 

-1 -
' o o o v._ 

..ri- ~ 

O construcţie analoagă a fost făcută în Savoia de sus la 
.Saint-Jean de Maurienne peste râul Arc. E interesant de adăo­
gat, că o aceiaşi construcţie a folosit mai înainte ca eşafodaj 
pentru construirea unui baraj cu cilindru în acelaş râu (vezi Hoch-u. 
Tiefbau. lYfllfl 921). 

D~ asemenea se citează cazuri frequente când arce care au 
servit ca cintre (Ex. pentru podul dela Schollenenbahn), s'au în­
trebuinţat · ulterior la alte construcţii (la podul de şosea peste 
Tessin la Airolo), aşa că cheltuelile au fost în cea mai mare 
parte amortizate şi arcele erau în stare de a fi întrebuinţate mai 
departe. 

Re.zultatele bune au făcut ca sistemul să se întindă foarte 
repede şi n'a întârziat să treacă graniţele. O statistică recentă a­
rată că in Germania s'au acoperit până acum cu construetii sis­
tem Hetzer 800.000 m. p., în Scandinavia 600.000 m. p , în El-
vetia 250.000 m. p. · · · 

ln România abia după răsboiul mondial, datorită Societătei 
Generale de Constructiuni şi Lucrări Publice din Bucure~ti, care 
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şi-a impus ca princ1p1u fundamental întrebuinţarea materialelor in­
digene, s'a introdus şi aplicat sistemul Hetzer, după cum s'a spus, 
cu sei:flune dreptllnghiuforă 'simpla:· ··- . - - ·-· . „. -· 

Prima construcţie a fost aceia ·a 'unei hale la jabrlca de· 
tâmplărie m·ecanică fostă Bucher şi Durref din Bucureşti . având 
arce parabolice de 20 140 m. deschidere cu secţiune coostantă. şi 
bară de tensiune spre a nu transmite împingeri : orizontale; raze­
melor. Arcele sunt la 6_00 m. unul de altul. Hala are o lungime 
de 18 m. şi e înaltă de 7,90 m. (vezi fig. 8). 

Cu ocazia expoziţiei-târg din Parcul Carol I 921, s1a montat 
in timp de 5 săptăn~âni, pavilionul destinat Băncei Marmorosch, 
Blank 1:_:, Co. având arce triplu articulate, forma ogivală, deschi­
derea de l l m. la 6,00 m. distanţă din ax în ax. Săgeata f 12,25. 
Pa vil ionul are o lungime de 30 m. (vezi fig. 9). 

ln Octombrie I 922 Societatea Generală de Construcţiuni şi 
Lucrări Publice a terminat construcţia hangarului de A viafie dela 
81ineasa (fig. 10 şi 11) pentru Compania Franco-Română de Na­
vigaţie Aeriană. Este o lucrare de record, căci în timpul cons­
trucţiei arcul realiza cea mai mare deschidere din lume atinsă în 
acest sistem: 50,5 !li. din ax în axul picioarelor. !nălţimea inclusiv 
!uminătorul, 19,50 m. Hangarul are o lungime de 25 m. putându­
se prelungi când va fi necesar,-arcul din fund fiind la fel dimen­
sionat cu cele intermediare,-prin adăogirea de noui arce de ace­
-~aş tip. Grosimea arcelor e de 22 cm. la primele 2, ele fiind la 
I ,'.!O rn. şi 24 cm. la celelalte, ele fiind la 5 m. afară de al treilea 
-care e la 5 -1,::!0=3,80 m. !nălţimea arcului e variabilă: 0,80 m. 
la naştere. 1,40 m. la chee şi atinge 1,90 m. în sectia cea mai 
s.Jlic:i tată. Arcul ra:iemă pe fundamente de beton, cărora le trans­
mite prin intermediul a 3 corniere, ale căror aripi îi interzic de­
plasări laterale, fmpin_:..;cri orizontale H şi acţiuni verticale V. Com­
portându- se ca un arc cu 2 articulaţiuni; s'a calculat necunoscuta 
static nedeterminată conform relaţiunii: 

H= 
~M11{ d.\· 

\ y
2 

ds 
. I 

sau 
]k =moment mediu 

de inertie. 
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]k 
sau notând r)I . Â i = \V avem : 

,. M 
H ===--(I· w 

\ ' 
- )I. \V 

şi apoi celelalte elemente. S'au neglijat forţele normale N Ia cal­
culul deformaţiunii. 

Notăm cu G = greutate proprie 
V = vânt (I ~5 kg. / rn.p.) 
Z =zăpadă 175 kg. /m p.) 

S'a obţinut: (în partea opusă aceleia în care bătea vântul) 

Hz = 5660 kg 
Hv = 2860 
H9 = 6930 

Hmax= 16500 kg. 

Az = 8360 kg. 
Av = 1905 „ 
A9 = 10235 „ 

Am ax = 20500 kg. 

ln secţiunea cea mai solicitată avem : 

M = 97000 kg. m. N = 26600 kg. 

Admiţând o rezistenţă de 80 kg ./cm. p. rezultă : 

80 = 97000 ;< 6 + 2~~00 . = 1 90 
22 xi 22 x ' x ' m. 

Forţele mari de compresiune (26,6 tone) dată fiind gro­
simea mică a arcelor (22-24 cm ) în sens transversal, ar fi în ­
lesnit flambajul, care s'a ev itat mioşorând lungimea de flamba j 
prin introducerea a 13 grinzi cu zăbreluţe între arce. Ele mai « U 

rolul de a face rigid ansamblul împotriva acţiunei vântului, trans-­
miţând acţiunea lui la fundaţii. 

Influenţa · temperaturei fiind foarte mică 

H - s . t . {_._!.___]~ -
- \ ' -

. -'JI. \V 

0,00.0.009 . 35'1 • 50m .100,000kg/cm'l .0,0316 m~ < lOk . 
. ; ~ · 5836 m<i g 

s'a neglijat. 

După cum se vede pe fig ura 1 I arcul se desvoltă în mo d 
lent, începând dela naştere, ca să ofere aceiaşi lăţime de front până 
la 8 m. înălţime, impusă de Compania de Aviaţie. In timpul când 
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hangarul e închis de 50 porţi late de 1 m. şi înalte de 8 m. ac­
ţiunea vântului e transmisă '/2 la fundaţiile porţilor şi 1, 2 unea 
grinzi cu două etaje de zăbrele, având I ,20m. din ax în axu l tăl­
pilor exact distanţa primelor 2 arce, de care sunt suspendate . 
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Dat fiind deschiderea mare de 50 m. şi încărcarea de I O (]l 
kg. /m. rezultă în sens orizontal un moment: 

N 
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1 2 
M = · 1,05X50 = 328 tm. 

8 

ş1 de aci eforturile maxime de tensiune in talpă: 

I = 274 tone 

Ţinând seamă că flambajul în planul tălpii era posibil numai 
pe 2,50 m. din cauza modului de suspendare şi cum în planul .l 
pe talpă era posib I numai pe un panou 2,50 m. a rezultat 
secţiunea tălpilor (vezi fig 12) 24/100 cm. Au o lungime de 50 m. 
construită după sistemul Hetzer neprezentând nici o piesă de fer 
pentru inădire. Grinda lucrează ca o grindă trapezoidală, având 
diagonalele comprimate de lemn de 25 125-15/15 şi montanţii în­
tinşi din bare de fer 40-20 mm. Reacţiunile destul de mari 
26,250 tone sunt transmise prin contravântuiri longitudinale fun­
daţiilor. 

Luminătorul este alcătuit din arce Hetzer cu deschiderea 
de 1=8,00 m. săgata }=4,50 m., care razemă pe arcele mari ş1 pre­
zintă 3 articulaţiuni. Distanta axială 5 m. 

ln concluzie faţă de varietatea aplicaţiunilor acestui sistem 
la magazii, hangare de aeroolane şi baloane, făbrici, remize de 
locomotive, hale de montaj, hale de gări, cinlre pentru poduri de 
zidărie şi metal, poduri şi paserele de lemn, săli de manej, săli 

de gimnastică, etc., la care arcele s'au putut adapta formelor ar­
hitectonice şi tecnice, la care s'a înlăturat pericolul de incendiu 
prin aplicarea unui strat ignifug şi prin lipsa legăturilor interme­
diare, apoi faţă de rapiditatea şi simpla c·onfecţionare, uşurinţa de 
montare şi demontare fără ca materialul să sufere vreo degradare, 
rezistenţa la intemperii şi mai cu seamă inatacabilitatea la gazele 
<le emanaţiune, ceeace constitue o superioritate faţă de construc­
tiunile metalice şi dat fiind, că materialul lemnos abundă în Ro­
mânia, acest sistem se impune imperios la noi. 

https://biblioteca-digitala.ro



Teoria generală a relativităţii 

Con/ erinfă scrisă pentru Soc. Studenţilor Şcolii Politecnice 
AL. PROCA 

Inginer 

Teoria lui Elnsteln, nu mal stă astăzi, intre preocupările o­
piniei publice, pe planul întâi. Alte chestiuni i-au luat locul şi o­
capă actualmente atenţia marelui public; în schimb în cercurile 
ştiinţifice se urmează o activi cercetare critică a teoriei, a panc­
telor el slabe, a extensiunilor şi a consecinţelor el. 

Pentru o înţelegere mai deplină şi pentru formarea unei pă­
reri obiective, situaţia de azi e preferabilă celei de erl; judecata 
şi spiritul critic sunt, în orice caz, mal libere, mal puţin influen­
ţate de elemente străine, decât altădată ; şi acest lucru îşi are 
Importanta sa, când e vorba de o teorie despre care s'a putut 
spune că îşi datoreşte succesul său nu.nai unei nsugestluni a 
maselor". 

Am avut plăcerea să expun în faţa d-v. într'o conferinţă. 

câteva din ideile fundamentale ale teoriei lui E•nsteln 1). N'am a­
vut însă atunci posibilitatea să ating unele chestiuni decât în 
treacăt. 

lml propun astăzi să completez această lacuna, expunând · 
totodată teoria Iul Einsteln dlntr'un punct de vedere diferit de 
cel adoptat ln conferinţa precedentă. In acest chip conferinţa de 

I) Vezi Al. Proca Principiul relatitiită/li, Bui. Soc. Politei.:nice 1920p 
:Nr. 7-8 şi 11-12. 
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-astăzi va completa pe cea dintâi; mă voi îngriji însă ca cei ce 
-:-i'au asistat Ia prima să nu fle stânjeniţi de acest fapt în urmă-

rirea celei de a doua. 
Voi ciuta în primul rând să fixez diferenta faţă de punciul 

de vedere precedent lămurind câteva din aspectele noi, pe care 
:e-a dobândit teoria relativităţii graţie unor descoperiri posteri­
)are lucrărilor lui Einsteln. Odată lămurit acest punct, voi căuta 

să analizez elementul fundamental al întrege! teorii în noua ei 
.nfăţişa~e. anume multiplicitatea cu 4 dimensiuni x J' z t, adică 

~eeace se numeşte de obiceiu spaţiul cu 4 dimensiuni a I teoriei 
~ui Einstein. Această denumire e folosită curent de matematicieni; 
~otuşi ea e incorectă şi poate provoca confuzii la cei nefamilia­
:-izati cu acest fel de noţiuni. Cum în cazul nostru nu există pe -
·icol de confuzie, vei pâstra această denumire tocmai fiindcă nu 
f'. riguros exactă, folosind această nepreciziune pentru a sprijini 
:· analogie explicativă, menită să prezinle lucrurile intr'un chip 
mai ac :eslbil intuiţiei noastre. Ca aplicaţie Imediată voi trata pro­
'Jlema gravităţii, după Elnstein. 

Apoi condus în rr od natural de desvoltarile precedente la 
::n studiu mai aprofundat al spaţiului cu 4 dimensiuni, voi căuta 

s.'1 arăt care e procedeul matematic prin care se studiază efectiv 
.cest spaţiu, şi în ce mod se aplică aceste calcule teoriei relatf. 
ităţil. Revenind la fenomenele fizice voi semnala râteva conse­

:in\e interesante ale teoriei şi desvolţ_ările la care au dat loc. 
-~ă voi o~·upa apoi de o extindere foarte importantă, a teoriei 
jatorltă lui H. Weyl, şi cu aceasta voi termina expunerea teoriEi 
;::cnerale a relativităţii. ln fine, voi mai semnala princip<ilele obi · 
:-cttuni care s'au adus acestei teorii, aşa că la sfârşit vom fi do­
bandit o privire de ansamblu asupra teoriei lui Elnstein, expusă 

-::1 intr'un punct de vedere care, foarte probabil, va rămâne cel clasic. 

* ... ... 

Felul modern de a expune teoria relativităţi diferă mult de 
:ci folosit mai îaalnte. Dela primul memoriu al lui Einsteln li 
:;'a schimbat, evoluând după cum evoluează de altfel expun~rea 

Jricărei teorii fizice, care se îmbogăteşte mereu cu rezultate noi, 
~~i care n'a ajuns încă la un aspect de ansamblu definitiv. Se pot 
jistlnge până acum 2 perioade în această evolutle. ln prima, al 
c:arei panct de vedere l'am adoptat în conferlnta precedentă, ex-
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punerea urmărea Ideile fandamentale prezentându-le în-înlănţuirea 

lor· logică; cu 2lte cuvinte expunerea avea caracterul unei ana­
lixe a·~fenomenelor în vederea descoperlrei unor anumite rez·ultate. 

Cu totul altfel se prezintă lucrurile ln stadiul actual al teo­
riei. Aceasta a ajuns în desvoltarea el la un punct staţionar. S'au 
dobândit o serie de rezultate care au fost generalizate la extrem 
S'au descoperit apoi elementele fundamentale care permit coor­
donarea acestor rezulrate într'un tot armonic. Aşa că, acum, ţinta 
oricărei expuneri este punerea în evidenţă a acestul tot armonic, 
înfăţişarea teoriei ca o construcţie de sine stătatoare, clădită în 
mod logic pornind dela o serie de fa;ite şi principii luate drept 
bază şi degajată de orice alte teorii parazite. Cu alte cuvinte o 
expunere modernă a teoriei relativităţii este o sistematizare, o 
rearanjare după un plan logic şi estetic a tuturor rezultatelor do­
b2ndite· până aci,-într'un cuvânt o expunere sintetică. 

Evoluţia aceasta este de altfel comună tuturor teoriilor; pro· 
cedeu·t de analiza, Indispensabil descoperirii, face loc sintezei, 
absolut necesară pentru o expunere şi prntru o privire de an­
Simblu, care să aşeze definitiv teoria între celelalte discipline 
ale ştiinţei. 

ln cazul nostru particular mai există un motiv pe11tru ca lu­
crul sa fle aşa: teoria generală a relativiUiţli este ea însăşi o 
vastă sinteză a fenomenelor fizl.:e, o trnrie care, strâRgându-le 
la oiai tă caută sa le deducă pe toate în chip unif Jrm, dintr'un 
principiu unic. 

l se zice într'adevăr „teoria relativitătli"', dar conţinutu.I nu 
mai corespunde de loc cu titlui e1. De fapt azi teoria relatlvltătii 

generale trebue pusl în rândul teoriilor care caută să găsească 

ceeace se numeşte,-cu un cuvânt destul de improprlu,-o „ex­
plicaţie" unică a fenomenelor fizice. 

ln acelaş mod se căutau altadată „explicaţii• mecanice ale 
Universului ; orice fenomen trebuia sa fle reductibil la fenomene 
de mecanica, adică supuse unor legi care derivau din principiile 
fundamentale ale acestei discipline. După ce s'a constatat Insuc­
cesul a:estel explicaţii s'a cautat o alta mal completa, explicaţia 

electromagnetica. Aceasta reducea fenomenele, în ultimă analllă, 
la fenomene electromagnetice elementare, tnglobând pe IJnga fe­
nomen«:le considerate mal înainte şi pe acelea cărora nu li. se 
puiu se const: ul încă un mod~ I mecani :. 
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Sinteza realizată era a1tfel foarte completă. Aproape 
toate categoriile de fenomene fizice mal Importante se puteau 
explica cu ajutorul acestei teorii electromagnetice. Rămăsese lnsl 
o exceptle : fenomenelor gravltătU nu li ae putuse găsi până a­
cum câtlva ani niciun model. 

Teoria generală a relatlvitltU le expJlcl ln fine şi pe aces­
tea sl ne dl un model după care ne putem închipui mecanismul 
rămas atâta timp de nepltruns al fenomenului; apoi, prlntr'un 
pro ::edeu analog, ea reu1eşte sl ·explice tl fenomenele electro­
magnetice. ln acest chip ea reallzeaza cea mal completă slntezl 
a fenomenelor fizice, reunind printr'un element comun, intr'o ex• 
pllcatie unică şi noul, fenomene care după aparente sunt funda· 
mental deosebite intre ele. 

Pe măsură ce ştllnta înalnteazl, adică pe mlsură ce se des­
coperă şi se cercetează fapte noi, o altl sarcină se impune sa­
vantllor : acela de a cataloga şi de a clasa aceste fapte, aran­
jlndu-le ln arsenalul cunoştintelor noastre în grupe, intr'o ordine 
Io1lcă justificabilă, urmând in orice caz un fir conducător. 

Am putea compara foarte bine aceste cunoştinte cu nişte 
piese de muzeu ; ele nu pot fi trântite unele peste altele la în­
tâmplare el trebuesc aranjate, clasate in ordine, tinând seama de 
înrudirea lor, de legăturile care exista intre ele. 

Varietatea acestor clasificări este Infinită, ele d.iferind prin 
elementul de legătură pe care îl considerăm. la teoria mecanici 
a universului acest element de legătură ii formau prlnclpl.ile şi 

legile mecanicei, de care ascultau toate fenomenele ; in cea e­
lectromagnetici Ipotezele şi ecuatille electromagneticei ; în teoria 
generali a relativitatli, elementul de legătură ii formează princi­
piile geometriei şi continuu/ cu 4 dimensiuni spaţiu-timp, care al­
cătuieşte Uni versul. 

Mal clar: Ansamblul tuturor punctelor din spaţiul x, y, z, 
şi a tuturor momentelor de timp t, formează din punct de ve­
dere matematic un continuu ·cu 4 dimensiuni x y z t, pe care-l 
vom numi: universul, multiplicitatea sau spaţiul cu 4 dimensiuni. 
Acesta este clementul de legaturl în teoria lui Einsteln, după cum 
se va Vf!dea mai precis din lămuririle ce vom da mal · departe. 

Fiecare din clasificările de ·mai sus e mai coprinzătoare 
decât cea precedentă; în această privinţă e foarte interesantă o 
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comparaţie între teoria mecanică a fenomenelor şi sinteza geo­
metrică a lui Elnstein. ŞI în una şi în cealaltă foloefm ca ele­
mente fundamentale cele 4 cantiUlti x, y, z. t. Dar câtă deose­
bire în rezultate I Câtă dlferentă în capacitatea de a „explica", 
datorită numai fa~ tulul că elementul de legătură şi punrtul de 
vedere s'au schimbat. 

Aşidar în rezumat teoria generaPt a relativităţii este o teo­
rie care intră în categoria teoriilor de sinteză a fenomenelor, a­
dică a acelor teorii care caută să dea o ex::>llcaţie unică feno­
menelor naturale. 

De fapt, o teorie care .explică" un fenomen nu este alt­
ceva de.:ât d~scrierea unui „model" al a.:estula adi.:ă a unei se­
rii de fenomene elementare, - de natură determinată de carac­
terul teoriei, - şi al caror mecanism reproduce fenomenul dat 
c11 absolut toate caracteristicile sale. De exemplu teoria ondula­
torie a lu minei dă. un model mecanic al fenomenelor luminoase, 
clei ne putem închipui eterul vibrând în aşa fel încât să repro­
ducă întocmai toate particularitătile Juminei. 

Un model, de orice natură, al fenomene lor gravităţii, trebue 
în a. elaş mod, să fle un mecanism care să poată reproduce 2 
caracteristice esentlale ale acestor fenomene: 1) acţiunea gravl­
tătli să se exercite cu acelaşi intensitate asupra oricărui corp In­
dependent de natura lui şi 2) ea să se propage cu o Iuţeală in­
finită. Niciun model mecanic sau electromagnetic nu poate rea­
liza aceste condiţiuni; nu s'a putut deci explica gravitatea nici 
prin teorii mecanice, nici prin ipoteze electromagnetice. 

Teoria generală a relativităţii prezintă şi ea un asemrnea 
model; dar ceeace o deosebeşte de cele'alte teorii este caracte­
rul sln!tular, neobişnuit, al elementului cu ajutoru! căruia se rea­
lizează sinteza. 

lntr'adev~r. în teoria mecanică a Universului, totul se putea 
reduce la mişcare, adică la un fenomen fizic elementar; tot aşa 
n celelalte teorii sintetice elementul de legătură era un fenomen 
sau o categorie de fenomene tlzice simple. Spre deosebire de 
toate acestea clementul de legătură din teoria generală a relati­
vităţii nu este ceiace suntem obişnuiţi să numim fenomen fizic ; 
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elementele constitutive ale modelului nu sunt fenomene fizice. 
Teoria relativităţii .explică" cu ajutorul unui element geometric, 
:u ajutorul spaţiului cu 4 dimensiuni; aceasta o deosebeşte de 
alte teorii de sinteză şi in aceasta constă singularitatea ei. 

Până azi spaţiul şi timpul interveneau în mod natural în fi­
zică: orice fenomen trebuia să aibă loc tn spaţiu şi tn timp ca­
racterul acestor notiuni era însă acela al unor elemente inerte, 
pasive. ldeia fundamentală şi caracteristică a teoriei generale a 
relativităfii este tocmai introducerea spaţiului (mal precis a mul­
tipllci!ăţii cu 4 dimensiuni: 3 coordonate spaţiale şi una timp) 
.:a element activ, determinant al fenomenelor. 

Până azi spaţiul era oarecum vasul in care s'ar petrece re­
acţtunile chimice pe care Je studiem; meritul lui Einstein este de 
a fi arătat că şi substanţa vasului [participă la orice reactiune 
chimică intr'un mod mai mult sau mal puţin pronunţat; că această 
a :ţiune are o importanţă fundamentală şi că poate explica feno­
mene rămase neexplicate până în prezent. 

ln ce mod se realizează cele ce am afirmat aci, vom cer­
~ eta în da tă. 

Aşad H teoria generală a. relativităţii ia ca element funda­
~ental. cu ajutorul căruia „explică" fenomenele. mult plicltatea 
·"_l'Zf. G ·aţie lucrărilo· lui Einstein şi Weyl se poăte construi, 
.-,ornind dela acest element şi sprijinindu-ne pe principiile geo-
11etriei, teoria fenomenelor fizice adică un model geometric al 
acestor feno 11ene. Această construcţiunf, e însă geometrie pură; 
aşa că în definitiv carai:teristlca teoriei rel 1t1vitătii e o geome­
•rizare a flzlcei, o reducere la geometrie; şi din acest punct de 
;·edere mult mai nemerit ar fi să i se înlocuiască numele actual, 
:u acela de teoria geometrică sau geometria fenomenelor fizice. 

Aşa dar ideile lui Einsteln au condus la o geometrizare a 
""izlcel; acest fel de a formula concluzia arată lămurit tot aspec­
:ul singular. neobişnuit, caracteristic acestei teorii şi explică de 
Cf unii s'au întrebat dac~, îo definitiv, e util să re ducem fizica la 
!'.eometrie, şi mai întâi de toate dacă lucrul e posibil. 

Ia această privintă, nu trebue să uitam că, în genere, teo­
~iile de sinteză sunt prea limitative; complexul extraordinar de 
divers al naturii nu poate fi prins în câteva ecuatli care vor fi 
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:prea particulare ca să ne poaU da indkaţiuni asupra tuturor fe­
nomenelor pe care nu le cunoaştem încă. 

O geometrizare a lumii e şi ea o limitare a câmpului de 
cercetări ; cunoaştem intr'adevar de pe acuma, fenomene natu­
rale care nu intră in schema acestei geometrii a lumii, de ex. 
fenomenele vitale. Aşa că la un moment dat şi această teorie 
geometrică a fenomenelor va trebui să cedeze locul alteia mai 
~aprinzătoare decât ea. Az.I teoria relatlviUltil constituie teoria de 
sinteză cea mal apropiată de Idealul teoriei explicative unice ; 
mâine e probabil că şi Pa va deveni prea îngustă, ca şi oricare 
aită teorie de acest gen. 

Cu alte :uvlnte nu aceasta este latura caracteristică cea 
mai importantă a teoriei generale a relativităţii şi care să merite 
a ocupa într'un studiu primul plan; importanta teoriei geome­
t!"ice a lumii ca sinteză a fenomenelor e relativă la noi, la epoca 
''Ojst'a, poate la secolul nostru; ca teorie de slnted, ea va fi 
poate abandonată cu totul într'un viitor îndepărtat. Ceea ce e lm­
;..•ortant sunt concepfile noi, Ideile noi şi felul nou de a utiliza 
pe :ele cunos~utc:; ceeace e Important e însăşi structura teoriei, 
aplicată acolo u:ije s~ poate apll.:a, şi studiată în vederea re­
zultate) •r noi ce se pot obţine în anumite domenii, Iar nu din 
punctul je vedere al unei sinteze generale pe care n'are s'o re­
aiiz.ez.e ni:i o teorie, ni:iodciUL 

Deaceia, nici nu vom in:;ista mai mult decât am făcut până 

a::um, asupra aces•t i raracterl~tici a teoriei, ci o vom folosi nu­
mai pentru a realiza o expunere cât moi adecvată subiectului. 

Vom căuti insj să punem în lumina de la început rolul ele­
mentului fundamental al teoliel: multipli.:ltatea cu 4 dimensiuni 
x y z t, pe care o formează totallt 1tea punctelor din sp~ţ1I şi a 
moment~lor de timp. 

Am expus în conferh1ţa precedenta modul în care s'a re­
cunoscut importanta fundamentală a reunirii elementelor spaţiale 

cu cele de timp, şi nu voi mai reveni asupra acestul lucru. E 
lucru clasic, cunos:ut de toţi azi, că teoria relatlvitătli nu separă 

spaţiul de timp, ca nu consideră deoparte spaţiul cu 3 dimen­
siuni xyz şi de alta timpul t, ci că le reuneşte şi studiază feno­
menele naturale în multiplicitatea xyzt. 

Acest „spatlu cu 4 dimens:unl" posedă proprietăţi speciale 
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în strânsă legatură cu fenomenele care au loc în el ; vom ii1cepe 
deci studiul teoriei, cercet.iad mai de aproape acest element. 

Dar mat tntil câteva cuvinte asupra diflcultaţilor pe care 
Je vom întâlni în drum. 

In genere teoria lui Elnstein e foarte greu ce înţeles dintr'o 
broşură de vul2'arizare. 

Se zice adeseaori că această teorie e pur matematică şi că 

deci nu poate fi înţeleasă decât de acei care stăpânesc deplin 
simbolismul matematic. 

E, evident, aşa, dacă vorbim de un studiu amănunţit şi 

complet; dar dacă e vorba numai de î ţt:legerea teoriei, în lini­
ile sale generale, de prinderea ideilor de baza, afirmatiunea este 
falşă. ln primul rând teoria lui Einstein nu este o teorie matema­
tică, ci o tecrie fizica; simbolismul matema1ic nu e aci decât un 
lnstrument,-ex1rem de complicat şi pe deasupra indispensabil,­
dar, în def.n tiv, nimic altceva aecât un in:;trument. ln nici o altă 
teorie fizică nu s'a folosit atâta matematică, probabil fiindcă a. i 
„ mo 1elul" fenomenelor e de natură geometrică; totuşi teoria 1 e­
lativi ăţii rămâne în fondul ei o teorie fizică, şi cel care o cu­
noaşte cel mai bi.ie, însuşi Einstein, a atras în mod sJeclal aten­
ţia asupra acestui lucru, de curân.j în conferinţ t sa dela Paris. 

Ca urmare, ideile fundamentale ale teoriei pot fi expuse şi 
într'un l·mbcj cere sa nu fie C• l mat~matL·. Ideile fundanreDtale 
sunt perfe.:t inteligibile, adm'ţ1nd bineînţeles că cunoaştem noţi­

unile elementare ale fizicei şi geometriei, că ştim anume despre 
ce vorbim. Aceasta es·e într'adevăr pirdica cea mai mare de 
care se izbeşte orice vulgarizator care vrea să expue teoria t nui 
public absolut profan: el vorbeşte dt spre schirn~ărt î.1 comep­
ţiile noastre actuale, când audl!orul nu cunoaşte de fapt care 
sunt acele concepţli,-şi face apel la noţiuni şi interprettri noi, 
când publicului i-ar trebui poate lămur t mal întâi notiunile cele 
vechi. 

Cum, din fericire, nu suntem în situatia aceasta, vom ur­
mari lde 1le fundamentale, şi veti vedea,-sper, - că, cu i:u1ln e­
fort, luc~u·ile se pot înţelege foarte uşor. Mai mult, veţi constda, 
de exe nplu, că in teoria lui Weyl Care completează teoria lui 
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Elnsteln), ldeia fundamentali e de o atlt de mare simplicitate 
incit nu numai ci oricine o poate lntelege, dar ne dim seama 
ci oricine ar fi putut-o descoperi, firi sl albl neaparat vre-o 
culturi matematici deosebită. 

Aşa fiind, îmi voi permite sl încerc a vi expune calitativ 
Ideile fundamentale ale teoriei cit voi putea mal clar şi cu cât 
mal puţine formule. Voi folosi în acest scop toate mljloa.:ele, 
care îmi vor sta la lndemlnl şi în special voi folosi mult ana­
logia. 

Analogiile 1unt periculoase ctnd vrem sl studiem mal a­
profundat o chestiune, clcl ele ne împiedici să facem efortu 
necesar înţelegerii el ; dar ele sunt extrem de utlle,-atlt pentru 
cel care abordează pentru prima oarl o chestiune, ca fi pentru 
cel care o posedă în cele mal mici amănunte,-şl aceasta pentru 
ci analogllle sunt făcute ca sl sugereze. Io primul caz, apro­
piind lucruri cunoscute de altele, necunoscute, ele ne u1urează 

inţelegerea acestora din urmi ; în al doilea, comparlnd mecanis­
me deosebite în fond ne sugerează legături noi, ne pun uneor 
pe calea unor noi descoperiri. 

Vom folosi deci şi noi analogllle şi anume le vom utiliza 
pentru a descrie modelul gravitaţii după Elnstein, cu alte cu­
vinte vom expune in a.:elaş timp şi teoria gravităţii, pentru ca dis· 
cuttunea să nu fle prea abstractă. 

Odată ce vom fi doblndlt, cu ajutorai [analogiilor, certltu­
diaea Intuitivă că spatlul poate juca un rol oarecare în mersul 
unul fenomen fizic, şi îndată ce vom cunoaşte un mecanism care 
să ne arate în ce chip s'ar putea petrece aceasta, ne va fi uşor 
să prindem adevăratele caracteristice ale teoriei generale a rela­
tivltătll şi să cercetăm, plnă în amănuntele Iul, splendidul edificiu 
ridicat de Elnsteln. 

Am afirmat în Introducerea pe care am făcut-o, că mode· 
lui fenomenelor naturale în teoria lui Elnsteln, era de natură geo· 
metrică, mal precis, că spaţiul cu 4 dimensiuni xyzt era ele­
mentul care „explica" aceste fenomene. 

Am căutat să pun în evidentă singularitatea acestei afirma· 
ţlunl, absurdă la prima vedere. · 
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lnfr'adevă~, de noţiunea de tenomen natural, s·e leagă· <f se­
rie de alte ~otitirlJ, care ri'au i:1 1Ci cea ·mal mici le·gătură apat·e'.nt~ 
cu aceea de spaţlU: de exemplu forţa care provoacă fenorlieriul. 
Când o piatră c;ţde zicem că există o forţă car~· 6 ·trage ~~re 
centrul păm!nt~lul ; ce legătură poate exista :intre a~eastă fort~ 
şi spatlu (sau in i-e ea şi multiplicitatea xyzt)? · · .::·::, 

Aparent niciuna. Şf da:iă nu ~xlstă nici· o legătur~ intre 
"Pafiu 'şi forfd,-:are e „cauza" fenomenulul,-c1im poate atunc' 
,1cest spaţiu s.i „ explice", prin proprietă.tile sale, fenomenele·? 

. . ' 

Să p·recizăm, ce trebue să intelegem când afirmăm că,' ct: 
ajutorul spatiulul, (adi:ă al multiplicităţii) xyzt, 'putem „exp'Itta" ., 
în teoria fui Elnsteln, fenomenele naturale. 

A Dexpllca" un fenomen este, cum am mr.i spus mai ina 
!nte, a ne închipui mecanismul său, cu alte cu inte a imagina t:n 
model, care cu ajutorul unor fenomene mai simple să reproducă 

pe cel dat. Nici o altă condltie nu se cere ac'" stui model· de'câ1! 
acela de a reproduce toaft.· caracteristicile jenomerzu!ui pe care 
ii reprezintă. De ex. o explicare a luminii trtbue să poată aa 
seama de fenomenele interferenţei, difracţiei, etc. 

ln vechea teorie ondulatorie a luminii, rxplicam lumina cu 
ajutorul eterului. Senzaţiile noastre lurninoasr aveau drept cauză 
externă vibraţiunile eterului ; lumina, ca fenumen extern, era deci 
chiar mişcarea acestul eter. 

ln mod analog în teoria lui Elnstein explicăm, gravitatea cu 
ajutorul spaţiului şi proprietăţilor lui~. Senza\llle noastre gravtflce 
şi toate fenomenele gravitaţiei îşi au obârşia in structura spaţiu­

lui, sunt adică datorite unei proprietăţi a acestui spaţiu şi anume, 
-ca să antLipăm pu tln,~sunt datorite curburii lui. 

Cu alte cuvinte Einstein pretinde următoarele două lucruri, 
bizare la prima vedere: 

a) Universal nostru, adlca spaţiul cu 4 dimensiuni în care 
ne aflăm, n' are aceeaşi structură m toate punctele sale. 

b) Această structură şi variaţiile ei se manijestă prin feno­
mene gravifice. 

E inutil să mergem mal departe, până nu vom fi inteles a­
ceste afirmatiunl, lucru fără de care nu putem să lnţelegem n:­
mlc din teoria generală a relativităţii. Voi căuta deci să arat în 
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primul rând, prin analogii că intr'adevăr ne putem închipui un 
s~aţiu care să n'a i bă acelaşi stru tură în toate punctele sale, şi 
să expl ic ce înseamnă aceasta; voi în :erca apoi ,-tot prin ana­
logii,-sa dovedesc în ce fel spaţiul poate, prin proprie tăţile sale 
pur g!ometrice, să determine fe nomene fizice, fapt fundamental, 
neîadeaj~ns studiat până azi, 1eşt e de o importanţă conside­
rabila. 

* 

Am să pro cedez prin analogie. Şi fJ!ndcă am şă foloses c 
mereu o anumită analogie, să-mi daţi voe să o expun aci, la în­
ceput, odată pentru totdeauna. 

c 

Să presupunem :ă ar putea exista fiinţe care să fie com­
plet turtite, a vând astfel · numai 2 dimensiuni, comparabile de ci 
cu siluete tăiate dintr'o foale de hârtie, sau de cauciuc mal bin e, 
extrem de subtire. 

Să cons i derăm lumea cu 2 dimensiuni în care se mişcă a· 
ceste f i inţr, adică o suprajaţă de o formă oarecare din care a­
ceste fiir. ţe nu pot eşi. E esenţială această din urmă observaţie, 

5 
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care de altfel nu e decât o concluzie logică a Ipotezei că fiin­
ţele şi universul ia care se mişcă au numai două dimensiuni. Ne 
putem inchlpai acest univers ca o foale foarte snbtire în care 
ele se deplasează, dar din care nu pot eşl. 

Să presupunem că această foaie subţire are următoarea for­
mă: e o calotă sferică C în jurul centrului sferei S, - pe care 
să-l numiru „soarele•, (nu ne interesează 1.:um e în imediată a­
propiere de S); de aci încolo se racordează continuu printr' o su­
prefaţă de o formă oarecare până ce, destul de departe de S 
în regiunea P, suprafata devine plană; mai departe de P poc;te 
fi orcum, cilindrică de ex. 

Acestea sunt ipotezele ; să examinăm consecinţele lor. Să 

presupunem că una din filatele noastre p'ate, care se află actu­
almente pe calota sferică C, merge pe suprafaţă până în regiu­
nea plană P. Ea nu poate eşi din suprafaţă. Cât timp stă pe 
sfera C ea e îndoită, curbă; când trece pe planul P ea trebue 
să devie dreaptă; deci corpul ei suferă o schimbare pe care ea 
o poate constata. Dacă examinăm mai de aproape problema, con­
statam că schimbarea e mult mai profundă d~cât s'ar p~rea la 
prima vedere, şi că ea e cu siguranţă constatata. lntr'adevăr când 
acea siluetă tăiată dintr'o foaie foarte subţire de cauciuc trece 
de pe sfera C în planul P, nu e suficient să se desdoale şi să 

devie dreaptă, ci e nevoe să-şi lungească unelt părţi ale corpu­
lui şi să-şi contracte altele. Tăiat! o minge în două şi încercatl 
să aplicaţi una din jumătăţi pe o masa plana, aşa ca toate 
punctele el să fle pe masă. E Imposibil dacă nu întindem, dacă 
nu lungim cauciucul. 

Deci ia concluzie, când fiinţa imaginară trece de pe sferă 

pe plan corpul său se lungeşte pentru motivul că sfera nu e a­
plicabilă pe plan, adică nu e desj6şurabilă. Acelaş lucru se în­
tâmplă când transportul are loc în sens invers. 

Aşadar o diferenţă de curbură a ~paţiului, în care se miş­
că fiinţele noastre imaginare, se manifestă printr'o lungire sau o 
contractar~ şi printr'o îndoire a corpului lor. 

lată deci care sunt consecinţele care decurg dintr'o singură 

poteză : aceia că lumea fiinţelor noastre era o suprafaţă oarecare 
curbă, cu 2 dimensiuni. 

Să reţinem bine J.mă:iuntcle a:estei analogii fonda'.nentale, 
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la care voi face apel în tot momentul, şi să ne întoarcem la teo· 
ria lui Einstein. 

A:-n văzut că el afirmă că : 
1) Spaţiul cu 4 dimensiuni xyzt nu e acelaş, adică n'are 

acei1şi stnzctură fn toate punctele sJlt!. 
2) Proprtetăţile acestui spaţiu pot determina fenomene 

fizice, şi în special ele ii fac apt ca să fie utilizat în construirea 
unui model al fenomenelor gravitaţii. 

Da ::ă ne reamintim ficţiunea lumii cu 2 dimensiuni, lucrurile 
acestea devin uşor de înţeles. 

Presupunem că în loc de spatiul cu 4 dimensiuni din teoria • 
lui Ei.1stein, considerăm spaţiul cu 2 dimensiuni pe care l-am cer-
ce.tat deja. Rez 1Jltatele vor fi analoage, până la un anumit punct. 

Se vede atunci clar, în priml'I rând că spaţid poate avea 
structuri deosebite în ouă regiuni date : 

Spaţiul în C (calota sferica) nu e ielentic cu cel în P (por­
ţiunea olană), pent uc1 d~ exemplu, (din punctul nostru de ve­
dere) în P putem duce o linie dreapta, dar in C nu. 

St! vede apoi tot aşa de uşor că această diferenţă de struc­
tură a spaţiului poate auza fenomene fizice, ca apariţia unei 
fort~ de exemplu. 

lntr'adevar să presupunem că fiinta noastră care se află ac-
' tualmente în partea plană P a spaţiului, ar 1i formată dintr'o lamă 

subţire de oţel, elastică ; să presupunem că ea porneşte spre 
porţiunea curbă C a spaţiului. Cu cât se va aprnpla mai mult de 
Dsoarele" S, cu atât ea se va îndoi mai tare, din cauza suprafe-
ţei care e din ce în ce mai curbă. . 

De oarece o pre5upunem elastică, în ea se va naşte deci o 
tensiune, o forţă care cum vedem, s? datoreşte numai şi nu­
mai faptului că spaţiul in C e mai curb decât in P. · 

Sau, în gtner2l, sa consideram o fiinţă imaginară alcătuită 

tot aşa dintr'un material extrem ce elastic ; când ea trece din P 
în C, de pe plan pe sferă, mai aproape de soar.e, corpul ei e ne­
voit s1 se indese, să-şi micş'Jreze întinderea. ln el se vor des­
volta deci forţe elastice, datorite numai faptului că spaţiul e curb 
în regiunea C. 
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Sau, insfârşit. să prempunem că fiinţa noastră ar fi formată 

dintr'un resort spiral, ca acel al ceasornicelor, mult mai fin însă. 
Figura lui de echilibru e plană. Cât f mp fiinţa se va găsi în por­
ţiunea plană a spaţiului P, ea nu va simţi nimic anormal. Dacă ea 
se apropie de „soare", dacă ajunge adir.ă în porţiunea sferică a 
spaţiului, resortul se deformează, căci nu poate eşi din acest spa­
ţiu (spirala se ooate deforma aş1 ca să se aşeze pe sferă). E~ 
va căuta însă să revie la poziţia ei de echilibru, care e plană, 
deci centrul ei va căuta să se apropie de olanul ultimei spire. cu 
alte cuvinte centrul ei va fi solicitat de o forţă îndreptată 
spre centrul sferei, adică spre soare. 

Fiinţa noastră, care nu· şi poate d1 imediat seama că spaţiul 
e curb, va afirma atunci că este atrasă de soare, în apropierea 
acestuia şi aceasta cu atât mai mult cu cât apropierea este 
mai mare. ln realitate apariţia forţe! ar ti datorită numai curburii 
spaţiului. 

~avanţii lumii noastre ipotetice ar putea vorbi in acest caz 
de o acţiune atra.:tivă la distanţă analoagă gravităţii ; în realitate 
fenomenul ar fi cu total altul, datorit numai curburii spaţiului. 

Şi pentru ca să şi poată da bine seama de acest nou aspect 
al lui, ei ar trebui să facă efortul de im= ginaţie, de a eşi din spa­
ţiul !o~ cu 2 dimensiuni şi a I privi dintr'un punct exterior lui, 

cu alte cuvinte ei u trebui să introducă în ştinţa lor un spa­
ţiu cue ar avea o dimensiune mai mult de cât cel obişnuit. 

Se vede clar din exemplele precedente cum o proprietate 
pur geometrică, curbura spaţiului cu 2 dimrnsiuni în care se 
mişcă fiint~le noastre ipotetice, poate provoca ea singură apari­
ţiunea unei forţe, adică a unui element care, aparent, n'are nici 
o legatură cu acest spaţiu, 

lată d~ci posibilitatea ca forma spaţiului, - să ·i zicem mai 
precis structura lui, - să înfluenţae asupra fenomenelor care se 
pPtrec in el, sau chiar să le provoace : apariţia· forţei elastice în 
exemplul citat mai sus e datorită numai caracterului special al spa­
ţiului în regiunea considerată. 

ln sensul celor de mai sus va trebui dtci să fie înţeleasă a­
firm :iţia fa cuta mai înainte, că „în teoria lui Einstein spaţiul nu e 
numai cadrul în care se petrec fenomenele naturale, ci că el are o 
influe:iţ-1. oare:ar~ asupra lor, că ic>, prin propri1:taţ1le s1le, o parte 
activa la merrnl lor. 
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lată deci cum s'ar putea imagina mecanismul prin care spa­
ţiul influentează sau provoacă unele fenomene naturale. Trebue 
bine observat însă, că acest mecanism nu e cel real, în primul 
rând fiindcă el foloseşte spaţiul cu 2 dimensiuni în loc de cel cu 
4, pe care-l foloseşte teoria relativităţii. Apoi existenţa tensiunii 
elastice nu e indispensabilă, după cum am văzut ; ea a fost in­
trodusă numai pentru ca demonstraţia să fie mai izbitoare. Nu 
trebuie să pierdem din vedere deci că analogia prezentată aci, n'are 
alt scop de cât acela de a ne familiariza cu un fapt real, pe care 
lntuitia noastră refuza până acum sa I prindă : faptul că proprie-, 
tăţile spa1iului pot fi în anumite imprejurări determinante 
pentru fenomenele naturale care au loc în interiorul lui. 

Exemplul dat demonstrează că o asemenea influenţă e posi­
bilă ; de aci şi până la a presupune că o asemenea influenţă există 

şi în natură, nu e de cât un pas pe care l-1 făcut pentru prima 
oară Einstein prin teoria gravităţii pe care o vom cerceta în cele 
ce urmează. 

• 
* * 

Problema gravităţii a fost una din cele mai grele probleme 
pe care şi le- au pus vreodată cercetătorii naturii şi ea trebuit să 
aştepte până în zilele noastre pentru a putea căpăta o soluţie sa­
tisf~ cătoare. 

Prea complexă ca să fie studiată în general, ea a fost ata­
cată la i11ceput în cazuri particulare şi astfel s'au stabilit anumite 
legi cantitative. Newton, - singurul care a cercetat cu succes 
problema şi a rezolvat-o complet pe timpul lui, - a reuşit să 

~oordoneze cercetările făcute şi ~ă condenseze rezultatele intr'o 
lege care era privită ca cea mai generală, cea mai exar:tă, şi cea 
mai utilă lege care se descoperise vreodat~. 

Ea consta intr'o relaţie. mai mu:t sau mai puţin empirică, 
dând seama foarte bine de faptele constatate, dar lăsâr.d neatinsă 

chestiunea mecanismului intim al fenomenului. Acest mecanism 
rămăsese până în vremea noastră, tot atât de misterios ca şi în 
vremea lui Newton ; el nu era reductibil la nici un fel de corn­
.plex de fenomene fizice elementare şi chestiunea astfd pusă se 
prezenta ca o supărătoare problemă asupra unui fenomen cunos­
.cut, pe care-l întâlnim la fiecare pas, dar asupra căruia avem atât 
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de puţine cunoştinţe, în cât nici măcar pe departe nu ne putem 
închipui cam în ce fel s'ar petrece i.1 realitate. 

Eram reduşi să spunem că avem o acţiune la di~tanţă ; mai· 
precis două erau caracteristidle fenomenului, pe care nici un mo­
del fizic nu le putea reproduce : 

1) Atracţia i:i;ravităţii se propaga cu o viteză enorma, in­
finită ; 

2) Ea se exercita la fel, independent de natura fi zi :ă a cor­
purilor şi de ceeace numiam masa lor. 

Ultimul fapt era în special de neprL::eput. Orice forţă cunos­
cuta. am alege P.entru ca să mişc~m un corp vom constata că e_ 
nevoe de o fortă mai mare ca să mişcăm un corp mei greu, în 
aceleaşi condiţii, - sau că o aceiaşi forţă mişcă mai dificil un 
corp greu decât unul uşor. Totuşi una singură din forţele pe care 
le cunoştea fizica veche nu se comporta astfel. Gravitatea nu face 
deosebire intre un fulg sau o bu.:ata de pl~mb. Expeii~nta era 

. ' 
tacu tă de mult dar explicaţia nu se găsi st în :ă. Se mai cunoştea 

n altă experienţă care arăta că această forţă are caractere foarte 
curioase. Dacă ne-am presupune într'un ascens0r care cade spre 
p<'imânt cu o acceleraţie de 9,81 m/st:c 2

, am constata că, în acel 
ascens )r nu mai există gravitaţie, căci, - după principiul lui 
D'Alembert, - forţa de gravitaţie ar fi anulată de forţa de iner­
ţie şi corp·1rile ar rămâne în echilibru 1

). 

lată deci o forţă, gravitaţia, care are caractere aşa de sin­
gulare încât e foarte IPgitimă întreqarea dacă ii mai putem atribui 
numele de „forţă". E adevărat că nu putem da o definiţie clară 

a forţei; cuvântul corespunde totuşi unei noţiuni foarte familiare 
intuiţiei noastre. Când zic că o forţă e apli:ată unui corp îmi în­
chipui, de exemplu, mâna mea, care cu ajutorul unei sfori sau a 
unui resort, trage de acel corp. Forţa apare prin contracţiunea 

muşchilor se propaga. prin sfoară din aproape în aproape până la 
corp pe care-l deplasează ; şi îmi dau seama că sunt corpuri pe 
care le pot mişca, dar că există altele pe care nici nu le-aşi pu­
tea urni din loc. 

G·avitaţ:a nu prezintă a:ellaşi cara:tere ; prin proprietăfile 

I) Am explicat pe larg aceste lucruri în conferinla precedentă. Ex· 
perienţa amintită conduce la aşa numitul principiu al echivalenţei : eirice 
camp gravific poate fi socotit ca provocat de o mişcare accelerată con­
venabilă ~ sistemului, 
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sale ea pare că se îndepărtează de ceeace numim în mod curent 
„forţă'" şi e probabil că unii cercetători au observat de mult lu· 
crul acesta şi ar fi renunţat de grabă la concepţia gravităţei ca 
fartă atractivă, dacă ar fi avut cu ce s'o înlocuiască. 

' Pentru prima oară Elnstein reuşeşte să realizeze acest lucru. 
Pentru el gravitaţia nu e o for fă ca aceia pe care o putem 
.exercita trăgând un corp; el nu·şi inchipue soarele legat de 
planete prin fire elastice în care se desvoltă forţe de tracţiune. 

Această oiJ!ervaţle e esenţială pentru cele ce vor urma şi va 
trebui să o avem mereu prezentă în minte : gravitaţia nu e o 
f orfă fn sensul obişnuit al cuvântului. 

Pentru Einstein fenoment.le gravităfei nu sunt altceva de 
cât aspectul sub care ni se prezintă proprietăţile geometrice 
.ale universului, adică ale multiplicităţii cu 4 dimensiuni 
.\'. y z t. 

In unele regiuni, în vecinătatea soarelui, de pildă, spaţiul e 
mai curb de cât în alte părţi ; această curbură o constatăm, o 
simţim in fenomenele gravităţii c::ire şi ele sunt mai intense in a­
.propierea soarelui, de cât departe de el. 
,_ Atracţiunea gravităţii nu e o legătură între corpul atrăgător 
şi cel atras, o legătură ca aceia pe care ar realiza-o un fir elas­
tic car~ le-ar reuni. 

Nu există o asemtnea legătură. Atracţia asupra unui corp 
este consecinţa imediată a faptului că în punctul în care se află 

actualmente acel corp, spaţiul este curb şi nu plan, euclidian. 
Fenomenele gravităţei sunt datorite structurii spaţiului iar nici 

de cum unei acţiuni directe a corpului ceresc care atrage planetele 
sistemului său. 

Lucrul pare straniu la prima vedere ; să ne reamintim însă 

analogia pe car~ am făcut·o mai înainte. Am văzut cum ne putem 
imagina o lume cu 2 dimensiuni, plană în depărtare şi sferică în 
apropiere de soare, în care se mişcă fiinţe imaginare, formate din 
resoarte spirale plane. ln apropiere de soare, în porţiunea sferică 

a spatiului, ele vor constata că centrul lor e atras spre soare. Cu 
' alte cuvinte ele vor constata un fenomen de atracţie spre soare 

deşi nu există nici o legătură între soare şi ele. Atracţiunea 
e datorită numai faptului că spaţiul e sferic ; şi pentru fiiţele cu 2 
dim;!nsiuni această curbură se manifestă tocmai prin fenomene de 
.gravi ta ţie. 

https://biblioteca-digitala.ro



- 500 -

lată deci cu·n ne- a:n putea închipui această dependenţă intre 
structura spaţiului şi fenomenele gravităţii. Inutil să m;:ii repettim 
că cele de mai sus sunt numai o analogie explicativă şi că în 
teoria lui Einstein lucrurile nu se petrec exa.:t aş1. Vom schiţa 

mai departe motivele ştiinţifice care ne obligă sa facem legiHu:-a 
între fenJmenele gravităţei şi str~ctura ~paţiului in care au loc. 

Dej, în rezumat, Einstein spune că gravitaţia nu e o forţă 
in sensul obişnuit al cuvântului. căci nu există nicio legatcră di­
rectă î:itre corpul care atrage şi cel care e atras. Fenomenele gra­
vitaţiri sunt datorite numai spaţiului ; exisknţa lor e dovad1 cur­
burii s;Jaţiului în punctul consid~rat. Toate caracteristicile fenome­
nului nu depind de cât de structura spatblui î 1 vecinătatea pune-, 
tule1i ales. 

Şi atunci, dacă e aşa, caracterele neobişnuite ale acfstor fe­
nomene de gravitaţie se explică foarte simplu, condiţiile pe ca·e 
niciun model fizic nu le-a putut î:ideplini, se îndeplinesc foarte 
uior. 

Prima caracteristică a zravitătii era faptul că atractiunea se 
~ ' ' 

propagă instantaneu. ln teoria lui Einstein afirmaţia nu mai are 
sens. De vreme ce, pentru un soaţiu dat. nu avem nici o legătu9 
între cor pul care a trage şi ce 1 care e a tr a"· e absurd să vorbim 
de pr1pagarea de la unul la altul a unei acţiu11i i11existente. h­
tr'un pLi 1d al sJaţiului M, gravitatea are caractere bine definite 
de structura spaţiului în acest punct de exemplu o anumită inten­
sitate. Să ne închipuim spatiul Cll 2 dim~nsiuJi de mai înainte. 

' Când un corp ajunge în M, ciliar Îi1 momentul în care so-
seşte h M el e obligat să se conformeze C 1Jr!Jurii s;:nţiului din 
acest punct, cu alte cuvinte să fie atras cu o anumită inten­
sitate. Efectul e instant1neu. Dir despre propagare nu poate 
fi vorba. 

Numai într'un singur caz putem vorbi în teoria lui Einstein 
despre propagarea gravităţii : atunci câ1I1 spaţiul şi-ar schimba 
el însuşi forma, adică curbura. 

Vom neglija aci această eventualitate de vreme ce ne o­
cupăm cu spaţii care au o structură bine detuminată şi inva­
riabila. 

In al doilea rând fenomenul gravităţii nu atârnă de natura 
materialului supus experienţei. Lucrul e evident aş1 în modelul cu 
2 dimensiuni pe care l·am prezentat. Gravitarea, care se traduce 
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.aci prin îndoirea, scurtarea sau lungirea corpurilor aşa ca ele să 

poată răm<lne în spatiu, nu depi;ide de natura corpului, ci cel mult 
de forma lui. 

Iarăşi, adaog pentru ca ~ă nu fie nici o confuzie, că cele 
de mai sus sunt nuiT ai analogii, şi că o analogie e departe de a 
ii o identitate. 

Aşadar mecanismul imaginat de Einstein reproduce toate ca­
racteristicile fenomenelor de gravitaţie. Explicarea acestora ca e­
fecte ale unor particularităţi ale spaţiului xyzt este coherentă, lo­
gică in desf:l.şurarea ei şi pe deasupra consecinţele ei sunt verifi­
cate de experienţă. 

Dar, în acest punct al expunerii, se naşte de sigur în mintea 
ascultătorului, o nedumerire: „lnţeleg, - ar putea zice el, - că 

curbura spatiului poate provoca fenomene, aparitii de forte de pildă. 
> I 

Exemplul dat mai înainte e destul de convingător. Mai admit apoi 
ca cel ce caută o explicatie a unui fenomen să facă anumite ipoteze: , 
altfel n'ar putea lucra; aşa fiind admit şi ipoteza lui Einstein după 
care multiplicitatea în care trăim, prezintă curbură în anumite puncte, 
curbură ce se va manifesta prin anumite fenomene. Dar nu văd 
<ie Io~ de ce aceste fenomene ar fi numai decât fenomenele 
gravităţii şi nu alte fenomene, de ex., cele electromagnetice. 
Evident şi aceasta e o ipoteză a lui Einstein. Faptul că toate par­
ticularităţile gravităţii se explică aşa de bine în schema prezentată, 
-cu alte cuvinte, faptul că ipoteza „reuşeşte",-este într'adevăr un 
motiv pl ntru a o prefera altora, dar nu ne poate lămuri de loc. 
Dacă într'adevăr ipoteza corespunde realităţii, trebue să existe o 
anumită legătură, intre spaţiu şi gravitaţie, care ar trebui scoasă 
1n evidenţa. ln orice c:iz, pentru a judeca mai bine valoarea ipo­
tezei, ar trebui să cunoaştem cel puţin etapele succesive prin care 
a trecut Einstein, pentru a ajunge până Ia ea 0

• 

Obiecţiunea e importantă ; ea nu se cade să fie lăsată la o 
parte nici chiar intr'un prim stuaiu. Lucrul se va înţelege mai bine 
după ce vom cerceta mai" aprofundat elementele cu ajutorul cărora 
·se construeşte teoria, şi aceasta din cauză că în chestiunea de faţă, 
nemai putând folosi analogiile trebue să lucrăm efectiv cu spaţiul 

.cu 4 dimensiuni, ceiace nu e întotdeauna comod. 
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Chestiunea e însă prea însemnată pentru a o neglija; vom 
deschide deci o mică paranteză pentru a o lămuri cât mai pe scurt*). 

* * * 
Pentru această lămurire e esenţial să ne reamintim două re-· 

zultate fundamentale ale teoriei, pe care le-am expus pe larg altă 

dată (conferinţa pre..-:edentă) şi pe care am să le reamintesc aci. 
Am văzut că în reprezentarea lui Minkowski, desfăşurarea 

uni.;i eveniment se poate urmări dându-se toate valorile coordona­
telor spaţiale x, y, z la diferitele momente succesive t. Aceste 
ni.lmere purtate pe un sistem de axe coordonate în spaţiul cu 4 
dimensiuni ne dau o curba, care poate fi privită ca descriind fe­
nomenul, de oarece ne permite să cunoaştem la fiecare moment t, 
poziţia punctului x, y, z. Dacă această curbă e o linie dreaptă, 
mişcarea e rectilină şi uniformă: În caz contrar mişcarea 
posedă acceleraţie şi reciproc. Acfsta e primul rezultat ce 
trebue avut în vedere. 

Al doilea este aşa numitul principiu al echivalenţei care spune 
că: Din punct de vedere al efectelor produse, un câmp de 
gravitaţie e În totul eclzivalent cu o acceleraţie convenabilă, 
aplicată sistemului. Deci pentru a studia fenomenele într'un câmp 
de gravitaţie dat, vom presupune că acesta nu există, dar că în 
schimb, aplicăm sistemului o acceleraţie convenabilă. 

Acestea fiind preci r.ate, e uşor de văzut care poate fi legă­

tura între curba spaţiului şi fenomenele gravităţii. 

Să zice11 că vrem să stujiem mişcarea unui corp lăsat liber 
intr'un câmp de gravitaţie. Vom presupune atunci că nu avem de 
loc gravitaţie, dar vom aplica sistemului o anumită acceleraţie şi 

vom studia fenomenele. Să considerăm spaţiul cu 4 dimensiuni şi 

să ducem linia care ne dă mersul fenomenului. Dacă n'ar fi existat 
acceleraţie mişcarea corpului, lăsat liber, ar fi fost re.:tilină şi uni· 
formă, deci linia reprezentativă ar fi fost o dreaptă ; deoarece există 
acceleraţie linia e curbă. Existenţa acceleraţiei e însă echivalentă 
cu existenţa unui câmp de gravitaţie. Deci: oridecâteori lăsăm· 

•) Totuşi cititorul, cl!ruia nu·i plac digresiunile, poate lăsa la o parte 
acest paragraf (care se termină la cele 3 aster'scuri următoare), fără nid 
o pagubă pentru inţelr gerea restului. 
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să cadă wz corp liber într'un câmp de gravitaţie Iin;a repre­
zentativă a fenomenului în univers este curbă. 

Putem considera mai multe corpuri lăsate să cadă liber, la 
diferite momente; toate liniile lor în univers, - care sunt geode­
zicele acestui univers, - vor f1 curbe. Universul, spaţiul cu 4 di­
mensiuni el însuşi, va fi ceiace am numit un spaţiu "curb". 

Viceversa să presupunem intr'un Univers .curb" un punct 
care se mişcă pe o geodezică. D~oarece punctul se deplasează pe 
o curbă, mişcarea efectivă este o mişcare cu acceleraţie, acceleraţie 

pe care o putem înlocui printr'un câmp de gravitaţie. Deci oridecâte­
ori punctul se mişcă intr'o porţiL!ne curbă a spaţiului, el ne apare 
supus unui câmp de gravitaţie. 

Iată deci cum s'ar putea explica dece, de curbura spaţiului 

sunt legate fenomenele de gravitaţie şi nu alte fenomene. Punctul 
-slab al acestei legături este principiul echivalenţti, care, - după 

cum ii arată şi numele, - indică o echivalenţă, constatată foarte 
precis experimental, utilă pentru calcul dar care nu ne indică în 
mod sigur o identiate de natură. ln stadiul actual al ştiinţei însă, 

admiterea acestui principiu este complect îndreptăţită. 

Odată lămurite aceste lucruri să închidem paranteza şi să 

·revenim la vechea ordine de idd, 

* * * 
An dobândit în cele precedente un model geometric, care ne 

permite· să ne dăm seama grosso modo, de mecanismul fenome­
nelor gravităţii; am utilizat o serie de analogii care, pedeoparte 
·ne ajutau intuiţia să prindă unele lucruri greu de conceput, şi pe 
de alta ne puneau la dispoz'ţie un limbaj, - fo.1rte vag, ~ ade­
vărat, foarte neprecis, - dar suficient pentru ceiâce ne pro­
pusesem. 

Dacă vrem să părăsim analogiile şi să cercetăm direct ches­
tiunea trebue să folosim un limbaj mai precis, limbajul matematic ; 
fără el, nici nu putem defini în mod riguros elementele fundamen­
tale ce intervin Î:1 fenomenele fizice de care am vorbit. 

Nu vom expune aceste calcule aci: interesant însă e însuşi 
felul de a aplica acest calcul matematic teoriilor pe care le-am 
schiţat mai sus. Şi cum analogiile pe care le-am indicat până acum 
·ne pot ajuta să înţelegem până la un punct, ideile fundamentale 
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care ne conduc in această cercetare matematică, să- mi dati voie , 
ca în câte-va cuvinte să caut a lă~uri unele puncte ale acestei 
chestiu 1i. 

Teoria gravităţii e o teorie geometri.:ă. D~ci instrumentul de 
calcul l-am putea găsi gata în cercetările de geometrie pură, dacă 
acestea s'ar fi întins în domen!i conexe cu acel pe care-l explorăm. 
Aşa a şi fost in cazul de faţă. Iacă odată cercetările de geometrie 
pură făcute fără nici un scop pra.:tic, şi-au căpătat o aplicaţie 
neaşteptată în probleme de o natură ceva mai apropiată de 
realitate. 

Două sunt elementele caracteristice, fundamentale, ale cal­
culului, corespunzând celor două aspecte caracteristice ale teoriei. 

Aşa în primul rând, teoria de care t=> vorba aci se intitulează 
teoria relativităţii; principiul relativităţii cere. după cum ştim, ca ecu­
aţiile care exprimă mersul unui fenomen fizic să fie independente· 
de sistemul de referinţă. Ele trebue să fie invariante fată de 

' orice schimbare de axe, trebue cu alte cuvinte să fie ecuaţii in-
trinsece ale fenomenului. 

Această problemă, de a exprima ecuaţiile fizirei prin ecuaţii· 

intrinsece, atrăsese atenţia matematicienilor mai demult şi aceştia 

desvoltaseră chiar un nou calcul numit „calcul tensorial", care per­
mitea tratarea sistematică a problemelor de soiul acesta. Un tensor 
(vectorul e şi el un tensor), e un element matematic a cărui pro­
priPtate fundamentală e următoarea: Dacă ele nul într'un sistem de 
referinţă, ecuaţia T =oe invariantă faţă de orice schimbare de axe ; 
de exemplu : ecuaţia fundamentală a me:anicei, scrisă vectorial 
m 1 - F = o, rămâne aceiaşi oricare ar fi sistemul de coordonate 
la care raportăm mişcarea. Deci, dacă reuşim să exprimăfrl mersul 
unui fenomen fizic, cu ajutorul unor ecuaţii de forma T =o, am 
găsit prin aceas'tă operaţie ecuaţiile intrinsece ale fenomenului. 

Aşa dar în primul rând in tratarea matematică a problemelor 
teoriei generale a relativităţii vom folosi calculul tensorial. 

In al doilea rând, să ne reamintim analogia lumii cu 2 dimen­
siuni cu ajutorul căreia am căutat să ne explicăm teoria gravităţii. 

Am văzut că fenomenele de gravitaţie luau naştere din cauza fap­
tului că suprafaţa care forma lumea cu 2 dimensiuni, era plană· 

într'un punct şi curbă într'altul, adică euclidiană într'o parte şi ne­
luclidiană în alta. 

Deci, curbura spaţiului va fi determinantă pentru fenome• 
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nele de gravita~ie; cal.::ulul matematic nu va avea aşa dar alt scop 
d~cât acela de a evalua această curbură a spatiul:.1i, cu ajutorul 

' 
căreia yom putea studia cantitativ fenomenele de gravitaţie. Când 
trecem îns.1 la spaţiul cu 4 dimensiuni noţiunea de curbură devine 
mai complkată ; ca să vorbim mai precis vom spune că : teoria 
matemati.:ă va avea ca tintă să precizeze structura spaţiului în 

' vecinătatea punctelor considerate. Toate cercetările geometrllor 
care au studiat teoretic structura spaţiului vor putea fi utilizate, şi 

de fapt t.!oria relativitatii a folosit rezultate extrem de variate, în-
' cepând cu cele dobândite de Gauss şi Riemann şi sfârşind cu acele 

ale geometrilor din ziua de azi. 
t 

* * * 

Să cercetăm puţin mai în detaliu, cum s'ar putea face acest 
studiu al structurii universului, adkă a multiplicităţii cu 4 dimen­
siuni xyzt. 

Vom proceda şi aci prin analo,gie, ca şi mai înainte; cele ce 
vo:n spune pentru o lume ipotetică cu 2 dimensiuni formată dintr'o 
suprafaţă obişnuită se va aplică. (adică îşi va avea analogLJI) şi 
pentru multiplicitatea cu 4 dimensiuni care ne interesează, 

ln primul rând să observ.1m că trebue să studiem structura 
unui spaţiu fn care suntem coprinşi pe deantregul şi noi. Fie, 
de exemplu, un univers compus din suprafaţa unei sfere şi altul 
dintr'un pla!l (pe care să-l presupunem că tae sfera după un cerc 
C). Noi ne dăm seama că spatiul s~eric are altă structură decât 

' cel plan, findcă suntem tn afară de amândouă, fiind-că le putem 
privi în ansamblul lor ; <iar se pune problema dacă şi fiinţele ipo­
tetice cu 2 dimensiuui care ar trăi fn aceste universuri ar putea 
distinge sfera de plan. Cu alte cuvinte putem cunoaşte structura 
unui spatiu prin masuratori făcute numai în interiorul lui? 

' 
Răspunsul e afirmativ. lată un mijloc pe care l-ar putea uti-

liza fiinţele imaginare considerate. Planul taie sfera după cercul C. 
Curba C e un cerc atât pentru fiinţele care !:-e află pe plan cât şi 
pentru cele de pe sfera, deoarce pentru ambele ea poate fi privită 
ca locul punctelor echidistante de un punct dat din spaţiul res­
pectiv. Diametrul acestui cerc fiind insă o linie coprinsă în spaţiul 
res;:>ectiv este: un segment de dreaotă D pentru fiintele plane, şi 

un arc de cerc mare M, de lungime mai mare c~ segmentul 
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precedent M > D, pentru fiinţele sferice. Să presu~u nem că în 
fie~care spaţiu se măsoară lungimea cercului şi a diametrului res­
pectiv (operaţii care se fac fără a ieşi din spaţiul conside~at) şi 
că pe urmă fie- care face raportul iungimii la diametru. Fiinţele 
plane vor gă~i ca valoare a rar.-ortului numărul 7C; cele sferice 
vor găsi însă un alt număr, căci lungimea diametrului a crescut, 
aceia a cercului rămânând 
invariabilă. Această dife­
renţă provine din diver­
sitatea structurii spatiilor· • • 
deci, ea e un indiciu că 

această structură e una 
într'un caz şi alta în cel­
lalt. 

Iată deci că se pot ima­
gina procedee prin care, 
cu ajutorul măsurători:o; 

făcute într'un spaţiu dat, 
să ne putem da seama de 
structura lui. 

„----- - - - -- - -- -- -- --- - ----- -----7 
,' I 

' I 
I H I 

.... /~ ',',' 

,.··' ... ·~'·,„,,' 
I I (. · I 

' ' ' I I 1 L 6 

~----~------------------------T-~ : ' 
~ ,' . 
' . 
' . 

' 
.' 

', 

Odată ce avern această siguranţă, trebue să atacăm mai ştiin­
ţific chestiunea căutând care este elementul analitic pe care e ne-· 
cesar şi suficient să ni-l dăm pentru a putea considera pe deplin 
cunoscută structura spaţiului considerat. 

* * * 
Fie o suprafaţă oarecare. Gauss, care s'a ocupat cel dintâi 

cu asemenea chestiuni, a arătat ca geometria pe o suprafaţă oare· 
care, -- ajică raporturile între elementele măsurate pe însăşi su­
prafaţa dată, - este complet definită dacă cunoaştem, pur şi simplu, 
expresiunea depărtării d s intre ::! puncte lnfin1t vecine, în funcţ!e 

de coordona1ele lor fafă de un sistem u v, trasat pe suprafatA : 

(1) ds2 = E du2 + 2F du dv+ G1v 2 

Cunoscând pe d s putem calcula pe suprafaţa noastră lun­
gimi, ·unghiuri, arii, pute:n găsi între ele relaţii caracteristke, cu 
un cuvânt putem să ne dăm seama de raporturile de legătură 

între diversele ~lemente ale suprafetei, adică de structura ei • • 
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Iată deci elementul pe care·l căutam. 
Lungimea d s nu atârnă evident de schimbarea sistemului de 

coordonate, e un invariant; E, F, G însă depind de această schim­
bare. Pentru a defini complet spaţiul e ne:esar şi suficient să dăm 
valorile E, F, G într'un anumit siste.n d.! coordonate (U, V). An­
samblul nu merilor E, F, G formează ceiace am numit un tensor 
tenSJr:il metric funda.ment..:.l, ~ă;i el defineşte ceiace se poate 
nu ni metrica spaţiului. Uneori cantităţilor E, F, G li se dă nu­
mele de potenţiale. 

Când 5chimbăm coordonatele (u, v) trednd la (.x, y) E, F, G 
devin .E1 F1 G1 aşa ca: 

d s2 = E1 d x2 + 2 F1 d x d y + G1 d y 2 

S'ar putea întâmpla ca ~ă gă5im o astfel de transformare 
aşa ca ne>ile valori să fie: E1 = G1 = 1 F1 = O şi 

d s2 = d x2 + d y 2 

Pe de altă pute dacă am presupune dela început că supra­
faţa dată este plană şi coordo!1atele carteziene am avea direct 
după cum ştim : 

(2) d s2 = d x? + d y2 

Deci, oridecâteori avem un spaţiu cu 2 dimensiuni defini­
prijl forma ciifaenţ1ală (1) şi reuşim printr'o schimbare de coor­
donate, să transformăm forma (I) în alta de tipul (2), putem afirma 
că spaţiul dat este sau un plan, sau se poate apli:a pe un plan, 
ca un dlindru, de pildă. Mai precis, atunci când d s2 = d x.2 + 
d y2 , vom zice că spaţiul e euclidian, şi o definiţie în totul 
analogă cu cea de mai sus, o vom întâlni şi în studiul spaţiului 
cu -1 dimensiuni. 

Aşa dar e suficient să cunciaştem valorile potenţialelor E, F G, 
pentru a putea defini structura spatiului. Dar pentru studiul pe , 
eare-1 avem în vedere un alt element este cel fundamental şi anume 
curbura suprafeţei *). Tot Gauss a pus în avidenţă acest ele­
ment, care este un invariant, şi care se poate exprima numai cu 
ajutorul coeficienţilor E, F, G ai formei fundamentale. 

Am vhut în analogia pr~zentată, că ceeace determina feno-

*) -Definită ca limita raportului unghiului solid al normalelor, duse 
printr'un element de arie, la această arie elementară. 
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menele de gravitaţie era curbura suprafeţei ; în problema reală ele­
mentul pe care· I folosim pentru a descrie schimbarea de structură 

a multiplicităţii cu 4 dimensiuni, va primi tot numele de curbură şi 

nu va fi altceva decât generalizarea noţiunei de mai sus. 

* :k * 

Am prezentat mai sus câteva observaţiuni asupra spaţiilor cu 
2 dimensiuni, menite să ne ajute a prinde mai uşor cele ce vom 
afirma asupra multiplicitătilor cu 3 si 4 dimensiuni. , . 

Intrăm acu11 într'un domen!u care a fost explorat peritru prima 
oară de către Riemann, unul din mai profunzi gânditori ai ve~ eului 
trecut, geniu dotat cu o putere de creaţie şi cu o intuiţie extraor­
dinare. 

Concepţia fundamentală a teoriei einsteiniene a fenomenelor 
are la buă rezultatele gwmetrice ale lui Riernann; fără aceste re­
zultate e probabil că teoria ar fi fost mult mai puţin cuprinzătoare 

de.:ât este azi. 
Riernann analizează foarte amănunţit noţiunea de multiplicitate. 
lată două feluri de spatiu : o supra fată, - două dimensiuni, -, , 

şi un spaţiu cu 3 dimensiuni. acel în care trăim noi; ce putem 
spune despre fiecare din ele? 

Ne putem închipui suprafaţa fie plană (ds2 = dx2 + dy2), fie 
curbă de o formă absolut oarecare (ds2 = Edx2 + 2Fdxdy + Gd.U. 
Dar spaţiul în care ne mişcăm nu ni-l putem închipui decât ca· o 
multiplicitate de puncte, fiecare bine determinat dacă ne dăm :::ele 
3 coordonate ale ~ale; în plus admitem că distanţa intre două 
puncte infinit vecine este de forma: 

ds2 = dx2 + jy2 + dz2 

dacă alegem axele în mod covenabil. 
Aşadar pentru intuiţia noastră spaţiul in care trăim e o mul­

tiplicitate cu J dimensiuni, pe care, conform formulei de mai sus, 
am considerat-o până azi euclidiană. 

Dacă ne referim la cele două posibilităţi pe care le-am avut 
fn cazul spaţiilor cu 2 dimensiuni (plan şi suprnfaţă curbă) putem 
spune că intuiţia nu ne poate ajuta să ne închipuim decât un spa­
ţiu care ar corespunde planului de mai sus ; suntem în imposibi­
litate de a ne reprezenta spaţiul cu 3 dimensiuni care ar corespuflde 
suprafeţei curbe. 
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Dar mai întâi există un asemenea spaţiu corespondent? Şi 
dacă există care ar fi procedeul prin care ne-am putea da seama 
de această existenţă, de vreme ce intuiţia nu ne e de niciun folos? 

Problema astfel pusă ne conduce la analiza noţiunii de spaţiu, 
adică de multiplicitate cu mai multe dimensiuni, Analiza aceasta a 
fost făcută de Riemann în câteva pagini con:ise, viguroase, pline 
de idei de o considerabilă importantă. care deabia astăzi sunt în-

' 
ţelese şi folosite pe deplin. 

Riemann precizează întâi că un spaţiu, adică o multiplicitate 
continuă de puncte, nu e bine definită dacă ne dăm numai numărul 
său de dimensiuni, tot aşa după cum afirmând despre un spaţiu că 

are 2 dimensiuni nu putem şti dacă este vorba de o sferă rnu de 
un elipsoid. 

Pentru o definiţie completă trebue să ne dăm pe lângă nu­
mărul de dimensiuni (să presupunem în cazul nostru 4) şi structura 
adică relatiile metrice intrinsece ale multiplicitătiL , , 

Cunoaşterea acestor relaţii metrice se reduce în ultimă analiză 

la calcularea elementului liniar ds2
• Sub anu;nite condiţiuni ace­

sta se poate exprima într' un sistem dat de coordonate x1, x2, x3 . x4 

printr'o formă diferenţială de ordinul al doilea : 

ds2 = g1'. dx21 + .„ .. + 2g12 dx1 dx2 + „„ .. adică 
(3) cis2 =- g1k dxi dxk (gik = gki) 

gik pot avea valori oarecare. Deci şi spaţiul nostru cu 3 dimensiuni· 
srn cel cu 4, pot avea alt~ structuri de:ât aceia pe care le-am atribuit-o 
până acum. Spaţiul euclidian (aed în care ds2 = dx12 + dx22 + 
dx3

2 + dx42
) e numai un caz particular; în genere gik variază cu 

punctul considerat. 
Există aşadar corespondentul suprafetei curbe de care am 

v0rbit m1i înainte. Spaţiul poate fi curb; o anumită expresie ma­
tenatică, riguro3 definiră, calculată cu ajutorul coeficienţilor gik şi 
numită curbura spaţiului ne poate defini, în fiecare punct, relaţiile 
metrice intrinsece ale multiplicităţii considerate. 

* * * 
Aşadar un spaţiu oarecare poate fi curb. Dar un spaţiu curb 

poate avea fel de fel de forme; cine ii impune forma particulară 

pe care trebue .să o ia? 
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Cu alte cuvinte ce anume hotăreşte daca, de rx., spaţiul curb, 
e sferic sau parabolic ? 

Să folosim iar~şi o analog:e. 
Ne putem închipui spatiul cu 4 dimensiuni ca analogul unei 

suprafeţe curbe (gik oarecare); când această suprafaţă se reduce 
la un plan (gik =O şi 1) multipli~itatea corespunzătoare este eu­
clidiană. 

Să presupunem că suprafata aceasta ar fi alcătuită dintr'o , 
pânză foarte subţire, inextensibilă şi foarte fle"<ibilă; ea are 2 di· 
mensiuni dar n'are o formă bine definită, adică o anumită curbură 
intr'un punct dat, căci putem lucra asupra ei modificând cum vrem 
această curbură. 

Abs0lut acelaş lucru se petrece cu multiplicit~ţile cu rrai mult 
de două dimensiuni. 

Fie una cu 4 dimensiuni ; ştim c1 această condiţie nu e su­
fL:ientă pentru a defini complect un spaţiu; el rămâne amorf ca şi 

pânza de care arn vorbit, dacă nu ne dam şi pe ds2 = e-ik dxi 
dxk, adică în deiinitiv pe gik. Dar formt>le pe care le poate lua 
pânza sunt infinit de multe; cum putem preciza care va f1 forma. 
pe care o va lua effctiv? Sau: gik sunt elemente care pot lua ori­
e~ valori; cum v0111 cunoaţit1: care sunt valurile pe care gik le iau 
efectiv în !:p;ţiul nostru ? 

Evident numai prin măsurători, prin experienţă. 
De o multiplicitate dată nu se leagă în mod necesar o anu­

mită serie de valori gik; relaţiile „ metri ce intrinsece na sunt 
definite de însuşi spaţiul considerat, ele sunt impuse de alt­
ceva, din afară. 

Sau, după Rie111ann: „ .... pricipiul raporturilor metrice ale und 
varietăţi continue nu e coprins în însuşi conceptul acestei varietăţi, 

ci trebue să vie din altă parte". 
Pânza amorfă capătă o formă bine definită, când o întindem, 

când o agătăm în diverse puncte, cu un cuvânt când exercităm· , 
o serie de forţe asupra ei. 

După Riemann acelaş lucru are loc cu o muWplicitate cu ori· 
câte dimensilJl1i ; relaţiile metrice intrinsece ale acesteia, nu iunt de­
terminate de ea însăşi, ci de forţele de legătură, „bindende 
Krăfte", care lucrează în ea. n„ .. Trebue deci să căutăm fundamer.­
tul raporturilor metrice in afară r de multiplicitatea dată], în forţele 
de legătură cr. lucrează în ea .. 

* * * 
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Rierr.ann afirmă deci că un spaţiu· oarecare poate fi curb Şi 

că curbura o provoacă anumite forţe de legătură, al căror studiu, 
- o spune precis. - este de domeniul fizicei. Peste mai mult de 
60 ani, pe calea deschisă de Riemann pătrunde Einstein, care uti­
lizează vederile acestuia în domeniul fizicei, precizând natura acelor 
misterioase forţe de legătură: ele nu sunt alt..:eva decât forţele de 
gravitaţie. 

Deci curbura sJaţiului e determinată de forţele de gravitaţie. 

Dar din experieniă ştim că prezenţa materiei provoacă în jur feno­
mene de gravitaţie. D~ci, în definitiv, curbura spaţiului e deter­
minată de materie, de :antitatea şi de distribuţia ei. Prezenţa 

materiei modifică spaţiul amorf dându-i o anumită curbura după o 
lege bine d~finită, fixându-i cu alte cuvinte structura. 

Strângând atunci laolaltă toate rezultatele dobândite până acum, 
putem formula concluzia generală următoare : 

Universul e o multiplicitate cu 4 dimensiuni, care n'are 
aceiaşi structură tn toate punctele sale ; această diferenţă de 
structură se datoreşte prezenţei materiei; ea se manifestă 
prin fe10mene de gravitaţie. 

Dobândirea acestei concluziuni înseamnă în istoria ştiinţei un 
moment de o însemnăt3.te deosebită, datorit:! în primul rând intro­
du.:erii unui nou element fundamental pe care l-am numit în cele 
precedente „spatiul activ". 

' Cum am accentuat şi mai înainte, spaţiul nu era până acum 
în fizică, decât cadrul rigid în care aveau loc fenomenele ; noţiune 
de un caracter cu totul special, el nu era obiect de studiu decât 
în matematici şi în metafizica; structura lui era cea euclidiană bine 
definită şi invariabilă. 

lată însă că teoria generală a relativităţii ne sileşte să ne 
schimbăm in această privinţă felul de a vedea. Nu numai că spaţiul 
prin curbura lui influenţează fenomenele, dar multipliciatea amorfă 
cu 4 dimensiuni este la rândul ei influenţată de conţinutul ei ma­
terial care o sileşte să se curbeze într'o anumită măsură, deter­
minându· i ce iace Riemann numea raporturile metrice intrinsece. 

E o s:himbare de punct de vedere foarte atrăgătoare, atât 
-de atrl\gătoare încât ea ne face să exagerăm poate, când căutăm 
s:l explicăm toate fenomenele cu ajutorul acestui nou element activ. 
fo orice caz avem la dispozitie pentru explicarea fenomenelor un 
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nou ele1r.ent care le poate provoca sau influenţa. Şi din acest punct 
de vedere putem spune că rfzultatul cercetllrilor lti Einstein este 
echivalent cu descoperirea unei noi forţe în natură; avem 
adică un nou Element activ pe seama căruia putem pune o serie 
de fenomene ale căror cauze era:..: necunoscute până a:um. 

* * :;.:: 

Urmarind aceste idei, s~ pot desvolta calculele teoriei pe 
bnele pe care le- am injicat mai sus, pentru a le aplica apoi fe­
nomenelor fizice şi a dnbândi concluziuni susceptibde de verificări 

experimentale. 
Ecuaţiile fundamentale sunt ecuaţi:le care definesc structura 

spatiului când se dă distributia de materie. 
' ' Pentru stabilirea lor se L1loseşte U!l principiu de minimum 

analog cu principiul lui Hamilton din mecanică. 

Ceiace ~ste însă interesant e faptul că aceste ecuatiuni ne 
' conduc, fără nici o altă ipoteză suplimentară, la 4 relatii de 

' conditie între elementele care caracterize2ză matfria, relatii care 
' ' nu exprimă alt ceva decât legea conservorii energiei şi a con-

servării cantităţilor de mişcare. lată astfel aceste legi funda­
mentale rezultând ca nişte consecinţ~ ale legii generale a gravităţii; 

iata le deci conţinute deja în această lege a gravităţii, ceiace cons· 
titue pentru unii încă un argument în favoarea acceptării teoriei 
lui Einstein. 

Dacă facem oare::are ipoteze particulare, ecuaţiile gravităţir 

se simpiifică şi dăm peste ecuaţia care dă legea gravităpi în teoria 
lui Newton. Noile ecuaţii coprind, ca o primă aproximaţie, pe acea 
a lui Newton. Revizuirea calculelor astronofl1ice, cu ajutorul ele­
mentelor pe care ni le pune la dispoziţie teoria relativităţii, ne va 
da rezultate mai exacte decât cele de până acum. 

Dacă aplicăm ecuaţiile pentru cazul particular când am avea 
o singură masă, - soarele, - car~ ar provoca fenomenele de 
gravitaţie, găsim că în jurul ei, spaţiul se curbează aşa că într'un 
plan el capătă o structură definită de : 

d s2 = - -
1 

d r 2 
- r 2 da 2 + ""jt2 

..., I 
I 

I - 1 -
2r""· m rrasa soarelui, r, 6 coordonate polare. 
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Acest d s2 defineşte un spaţiu ale cărui geodezice le putem 
calcula si care sunt curbe Drumul unei raze de lurrină e însă o . . 
astfel de geodezică ; putem deci constata că razele de lumină tre-
când pe lângă soare sunt deviate din drumul lor, şi putem calcula 
această deviatie. Acest rezultat este verificabil prin experienţă, şi . 
de fapt el constitue acum cea mai puternică probă pe care o po-
sedă teoria relativitătii că concluziunile ei se apropie destul de mult , 
de realitate. 

Se mai poate dovedi prin calcul că periheliul orbitelor pla­
netare se depla~ează, şi se poate calcula mărim~a acestei depla­
sări; Einstein a făcut acest lucru pentru Mercur, şi valoarea cal­
culată a fost riceia pe care o indicase mai înainte experienţa. 

Jn sfârşit, din forma generală a lui d s~ se mai poate trage 
concluzia că trebue să constatăm la un spectroscop oarecari dife­
renţe între spectrele unui aceluiaşi corp privit pe pământ şi pe 
soare. Efectul e însă mic şi experimentatorii nu sunt încă Je acord 
asupra acestei chestiuni. 

Acestea ar fi consecinţele teoriei susceptibile de a fi verificate 
prin experineţă. Eclipsa din 2~ Septembrie a adus noi confirmări 
experimentale ale teoriei. Trebue să observăm însă că, in orice caz, 
elementele experimentale necesare pentru a judeca just valoarea 
unei teorii, sunt azi insuficiente în teoria relativitătii. E mai ales , 
un contrast izbitor între acest număr restrâns de confirmării expe-
rimentale şi extraordinara·desvoltare teoretică pe care a dobândit-o 
chestiunea. 

Dealtminteri, chiar dacă n'ar exista nici o confirmare expe­
rimentală, splendidul edificiu al relativităţii generale ar rămâne una 
din cele mai admirabile creaţii ale spiritului omenesc. 

De aceia nici noi nu vom insista mai mult asupra încercărilor 
de a justifica teoria prin experienţă, - ci vom trece mai departe 
spre a examina una din chestiunile cele mai interesante din punct 
de vedere speculativ, una din cele mai obscure, dar al cărui studiu 
aprofundat ar fi de cel mai mare folos pentru a situa noua con­
cepţie a fenomenelor pe care ne· o impune teoria relativitătii, în , 
istoria gândirii omeneşti. 

(Va urma) 
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Iluminatul Capitalei 

ISIDOR BUDU. 

Inginer 

Una din principalele probleme edilitare, nu numai pentru Bucu­
reşti, ci pentru ori şi care alt oraş in general, este aceia a ilumi­
natului public şi particular, având ca probă evidentă faptul că 

prima îmbunatăţire pe care o reclamă cetăţeanul, - este lumina. 
Cred deci că, mai ales acum când iluminatul oraşului a de­

venit de o importanţă mare, mai mult prin lipsa de cât • • . prin 
abundenţa de lumină, - nu ar fi lipsită d~ interes o descripţie mai 
largă a acestei chestiuni. 

Lipsa de intensitate luminoasă, debit mic, întreruperi d~se, 

sunt tot atâtea cauze cari prilejuesc multe plângeri din partea cetă­
ţenilor şi multă g-rija din partea organelor răspunzătoare. 

Nu numai pentru edili, dar chiar şi pentru marele public, 
cauzele nepiăcerilor de mai sus sunt destul de cunoscute ; in cele 
.ce urmează voiu căuta ca printr'o descriere amănuntită a organi-

' zaţiei Iluminatului municipal, să arăt mijloacele la cari ar trebui să 
facem apel spre a avea un iluminat care să corespundă nevoilor 
actuale ale oraşului. 

Mă decisesem la început şi chiar începusem publicarea acestui 
modest studiu într'o revistă de apărare a intereselor municipale : 
prefer însă coloanele acestui Buletin : am un dublu avantaj de aci; 
.de şi studiul acesta ar părea că interesează numai din punct de 
vedere gospodăresc şi că se adresează acelora ce de şi profani, 
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ar fi totuşi la un moment dat chemaţi să ţină în mână destinele 
acestei urbi, şi să-i dea şi îndrumări tecnice, - prin publicaţia de 
faţă, el ajunge la cunoştinţa drept a acelora la cari trebue să 

ajungă ; în acest s :op am dat o extindere mai ştiinţifică a acestei 
ch~stiuni a iluminatului public. După aceasta, va fi mai uşor să 

putem analiza nouile probleme edilitare ce interesează cercurile 
tech!lice ale ţărei, ca electrificarea Iluminatului capitalei atât în pe­
rimetrul concesionat cât şi la periferii, avantajul unuia sau altuia 
din sisteme, armonizarea intereselor actuale ale cetăţenilor cu cele 
de mai târziu ale administraţiei oraşului, îmbunătăţirile ce sunt şi 

reclamate şi posibil de adus acestui iluminat, dar pe cari nimeni 
sau mai nimeni nu le cercetează, etc. etc. Dacă comparaţia nu ar 
fi deplasată, atunci nu aşi ezita să spun că în chestiunile mari edi­
litare, canale, distribuţia reţelei de apă, gaz, cabluri, etc., planul 
iniţial, ca şi la armată, e singurul hotărâtor: a-l modifica în cursul 
executărei, sau a·i masca efectele rele, e lucru şi delicat şi greu. 

Totuşi, noi vom căuta să fim cât mai precişi în expunere, şi 

apoi când va fi nevoie ca cele arătate aci să parvină şi la cunoş­
tinţa marelui public, din care se recrutează edilii noştri, vom găsi 

noi atunci modalitatea necssară. 

* * * 
Pentru prima oară când se vorbeşte de un iluminat publi: jn 

B:;cureşti, e prin 1844. Gazetele de pe vremuri anunţă că munici­
palitatea a mai întiinţat „încă 123 lămpi", ceiace înseamnă evident 
că mai existau şi altele; astfel chiar şi este lucrul, întrucât la 1908, 
la venirea mea la serviciul iluminatului Capitalei, mai existcu încă 
lămpi de petrol, numite „model 1828" şi pe cari le-am scos din uz 
abia în 1916. 

Prima conceelune a unui iluminat public cu lumânări de seu, 
s'a acordat prin 1850, căci de şi petrolul era utilizat de genovezi 
la iluminatul oraşului lor încă din 1802, - bucureştenii nu l'au 
cunoscut ca atare decât 1860-61, când un oare care Josef Gher­
man, a făcut o ofertă ce însă nu s'a acceptat; totuşi la 1861 se 
face un început de iluminat cu lămpi de petrol, probabil în regie. 

Pe când se petreceau acestea în Bucureşti, în Apus începea 
să-şi facă tot mai mult drum iluminatul şi astăzi modern, p:înă 
atunci aproape necunos:ut, cu gaz aerian. 
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Această nouă sursă de lumină îşi trage începutul din studiile 
lui Halles şi Clayton din 1727, după care inginerul englez Murdoch 
şi \Vinser din Znaim, parvin ca in 1808, să instaleze pentru prima 
oară, câteve lanterne de "gaz aeriform" în centrul Londrei. 

Cu începere dela această dată memorabilă în industria ga­
z!eră, dar mai ales din 1814, se introduce treptat pe continent, mai 
intâiu în Germania apoi în Austria şi Franţa, iluminatul străzilor 

publice cu gaz aerian extras din cărbuni de piatră englezeşti. 

La noi în Bucureşti, abia peste 60 ani, pe vremea primarului 
G. Panaiot, se ;:>une această problemă edilitară. ln adevăr, ingi· 
nerul francez G)ttereau capătă dela Comună concesiunea ilumina­
tului cu gaz aerian pentru o perioadă de 40 ani. adică până la 1908. 

Om lipsă de capital şi spre a nu pierde cauţiunea depusă, 
Gottereau se vede silit a vinde această concesiune cu suma de 
300.000 lei unui conrnrţiu de bancheri bucureşteni, compus din : 
Zarifi, ,\\ehedinţeanu şi Negropontes, cari nici ei nu reuşesc a în­
jgheba capitalui necesar şi vând la rândul lor concesia unei so­
cietăti londoneze „ The British and Foreing Water & Gas \\! orks. 
Compar.y Ltd" suferind o pagubă de 275 OOO lei. Timp de 7 ani, 
a:eastă societate se strădueşte a aduce la îndeplinire obligaţiunile 

luate faţă de Primăria oraşului Bucureşti; împrejurări vitrege !nsă 

o obligă a vinde şi ea concesiunea und alte înjghebări financiare 
de astă dată franceză, „Compagnie du Gaz de Bucarest". Qjisea 
nu era însă sfârşită! O nouă societaţe, "Gaz et Eau" preia con­
cesiunea până când în fine la 1885, iluminatul cu gaz aerian din 
Bu.:ureşti *) trece asupra actualei societăţi "Societatt'a Generală de 
Gaz şi de Electricitate din Bucureşti°. In fine acum doi ani, în 
1921, toate acţiunile acestei socieţăţi trec în mâinile unui nnu grup, 
"Omnium Electric Român", grup ce are la bază vr'o 10 bănci 
româneşti. 

Aşa dar, prima concesiune a iluminatului cu gaz aerian acor­
dată la 26 Martie 1868 pe 40 ani şi care urma sa expire. la I 
April 1908, continuă şi azi cu diversele modificări din cursul tim· 
purilor după cum am văzut. 

Cum concesiunea urma să expire in 1908, încă cu mult îna­
inte de această dată, din 1906 şi chiar în 1905, sub primariatul d-lui 
M. O. Cantacuzino, administraţia comunală de atunci a început a 

•) L'Independence Roumaine diu 12 April 1908. 
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se îngriji pentru timpul când Comuna devenind, conf,)rm contrac­
tului, proprietara uzinei şi a instalaţiilor exterioan·, urma să ia 
asupra ei exploatuea şi iluminatul oraşului ; s'a pus atunci în spe­
cial problema dacă iluminatul urma să se exploateze pe viitor ir. 
regie, sau d3că nu era mai practic a-1 concesiona din nou unei 
societăti partLulare *). · • 

In..:ă de mult, având în vedere întinderea razei oraşului şi 

nec~sitatea rnclrirei reţelei de distribuţie a gazului, Compani2 de 
Gn facL1se Primăriei o primă propunere pentru o prelungire a Con­
cesiunei, urrnată în 1901 de o a doua propunere. De asemeni s'a 
primit atari propuneri din partea so:ietaţilor Helios şi Lc;hmayei, 
Felix Singer, Berlin A. E. G., Popescu, (Berlin) şi ciliar un grup de 
capitalişti români. Studiind toate aceste oferte, administraţia comu­
nală de atunci a conchis ca mai avantajos pentru Primărie a se 
exploata ilLI'ninatul tot prin corlcesie arnrdată la p:irticulari şi pentru 
moth·ele şi Î11 conditiile expuse în proiectul de contract foarte in-

' teresant de citit pentru acei ce se interesează de chestinnl edilitare 
româneşti, a concesionat din nou· iluminatul oraşului Bucureşti, cu 
gaz aerian şi de astă dată şi cu electricitate, p~ un ncu pc1iod de 
40 ani, adică până la 1 Aprilie 1948, actualei societăţi. 

Perimetrul concesionat spre a fi iluminat cu gaz aerian şi 
electricitate, reµrezintă aproape ju:nătate din suprafaţa oraşului, 

centrul, şi deci porţiunea cu populatia cea mai deasă. Acest peri-
' metru, bine fixat, e închis de următoarea linie: şoseaua Jianu dela 

strdda Gi1ica până la Piaţa Vic~oriei, iar de a:i urmează şoseaua 
Bonaparte şi Ştefan Cel M3re până la c3lea Floreasca; dela capul 
acestei străzi, trăgând o linie dreaptă până în strada Sf. Dumitru, 
taie apro:ipe în două cartierul Tei; de aci unid această stradă :u 
strada Ceairului, linia urmează şo;;eaua Iancuiui, Mihai Bravul, calea 
Raionului şi strada Foişor oână la Oâmbovita, pe care traver~ând'o, 
imprumntă calea Şerban Vodă. De a-:i in~inte trece prin şoseaua 
Viilor, Odoarei, Doamnei şi Panduri, de unde prin o linie directa 
se uneşte ~u şosea Basarab, Grozăveşti, Colonel Mihail Ghica şi 

strada G:ii.:a, punctul nostru iniţial. Tot acest perimetru care în planul 
original Pste marcat cu albastru, este în totalitate concesionat So­
cietăţei Generale de Gaz şi de Electricitate din Bucureşti, spre a 
fi iluminat atât cu gaz cât şi cu electricitate, în condiţiunile Ac-

*) Desbaterile Adunărei Deputaţile, şedinţa din 18 şi 19 Martie 1905 
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!ului de Concesie, afară de un sector rezervat spre a fi iluminat 
chiar de Comună dela Uzina Primăriei. Acest sector este închis de 
următoarea linie: calea Şerban Vodă dela intretaierea cu şoseaua 
Şerban Vodă până la Dâmboviţă: de aci urmează strada Negru 
Vodă, Corbului, Mircea Vodă, calea Văcăreşti, Dudeşti, str. Foişor 
şi traversând Dâmboviţa se uneşte cu punctul iniţial prin strada 
Cărămidarii de jos, urmând însăşi linia ce marchează şi perimetrul 
concesionat societăţei de gaz. 

ln 1905 când actuala administraţie a Societăţei concesionare, 
a stabilit planul general de canalizare cu conducte de gaz aerian, 
se aflau canalizaţi numai un număr de 120.977 km. de stradă, -
iar astăzi sunt 296,3 J 5 km., în afară că pe calea Victoriei dela 
Palatul Poştelor până la Ministerul de Finan:e, iar de aci pe calea 
Griviţei până la Gara de Nord, este şi iluminat electric. 

Pentru interpretarea Actului de Concesie. întru cât priveşte 
extinderea iluminatului cu gaz sau electricitate, au fost divergenţe 

de păreri şi cari s'au tranşat printr'un proces, (Dasar 681/910,) şi 
transacţia încheiată în 1913, ale căror amănunte se pot urmări în 
Darea de Seamă specială, (Tip. Gabi). 

După cc cunoaştem acum pe scurt istoricul iluminatului ora­
şului Bucureşti, să vedem cum se face acest iluminat în Capitala 
Regatului, chestiune destul de interesaută mai cu seamă actualmente 
nu numai pentru ingineri ca profesionişti ci şi ca cetaţeni. 

* * „• 

În privinţa iluminatului public, străzile oraşului Bucureşti sunt 
disputate de gazul aerian, electricitate şi petrol intens. 

In total craşul are 2398 străzi, intre cari circa 40 nerec;;unos­
cute, cu o lungime totală de 556,382 Km. şi cari în privinţa lumi­
natului se împart astfel: 

J876 străzi în lungime totala de 296.315 Km. au gaz aerian 
123 „ 

" • „ 
" 68.580 " " 

petrol intens 

34 " n 19.550 " " 
electricitate 

" " n 

5 
" 

„ " 
„ 

" 
7.500 " " 

electricitate şi gaz 
17() „ „ n 11i;.nno „ „ neiluminate de loc - " " 

239~ n „ " 
556.382 n in total. „ " 

În acest capitol ne vom o:upa cu reţeaua de d'stribuţ:e aga-
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zului aerian, retea ce pleacă dela Uzina de gaz din Bd. Mără-, 
şeşti prin două conducte de 800 mm. şi se distribue în oraş, pe 
toate străzile din perimetrul concesionat, afară de 2-3 deschise în 
ultimul timp (str. Cireş, Nouă, etc.) 

lată pe scurt un tablou de diametrele şi lungimele ţevilor de 
distribuţie a gazului aerian în oraş, în afară de branşamentele par­
ticulare; primele ~unt de fontă iar ultimele de plumb : 

Tub de fontă de 41 mm 1059,75 m. 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 
idem 

50 mm 
60 mm 
70 mm 
75 mm 
90 mm 

100 mm 
125 mm 
150 mm 
~oo mm 
225 mm 
250 mm 
262 mm 
300 mm 
350 mm 
„wo mm 
-150 mm 
500 mm 
600 mm 
700 mm 
800 mm 

Total 

. 

I 1176,60 m. 
4554,85 m. 

..J.0,00 m. 
. 171616,05 m. 

8480,SU m. 
34485,2:1 m. 
16934,25 m. 
12847, 15 m. 
9735,00 m. 
1276,00 m. 
6314,80 m. 
2900,50 m. 
3391 ,80 m. 
2107,50 m. 
I 858,50 m. 
1060,00 m. 
2258,50 m. 

866,00 m. 
2155,50 m. 
1012.00 m. 

. 296315,00 m. 

ln afară de perimetrul conc€ sionat Societăţii de gaz, despre 
care am vorbit mai sus, mai este iluminat cu gaz aerian şi parcul 
Filipescu, cu toate că se află in afara acestui perimetru. 

Gazul aerian se distribue în oraş sub o presiune de 20 mm., 
ceeace se constată prin manometrele instalate în diverse puncte ale 
oraşului; din cânj în când, conductele se spală de naftalina de­
pusă prin condensare. 

Pe această reţea se disiribue cu aceeaş presiune, gazul şi la 
particulari şi peJtru iluminatul străzilor. In acest ultim scop, pe cele 
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1876 străzi din perimetru, se află răspândite la un interval de circa 
40 m. unul de altul, 7868 felinare de gaz aerian, al căror bec 
(Bunsen) este regulat astfel ca să consume la presiunea de 20 mm. 
100 litri de gaz şi oră, deci 355 m.c, anual. 

Aceste lanterne sunt astfel repartizate : 

1052 console în zid, pătrate 

4518 lanterne pe stâlpi de fontă 

702 candelabre cu lanterne rotunde 
6 lanterne pătrate pe coloane de zid la grilajuri 

25 „ " n stâlpi de fer n " 

:!O „ rotunde pe coloane de zid „ „ 
83 " " „ stâlpi de fer „ „ 
43 candelabre cu mdi multe braţe, lanterne rotunde 

7 „ având lanterne cu mai multe becuri 
9 !;interne atârnate 

26 becuri atârnate şi braţe fără lanti:::rne 
3 felinare de zid 

1284 stâlpi de lemn 
11 O lanterne diverse -7868 „ in total. 

La înc~put aceste felinare ardeau cu becuri papillon, până la 
1894 când s'a introdus becul Auer; la 1913 acest bec a înlocuit 
complect primul sistem. 

ln timp normal (de înaintea răsboiului), mai mult de jumătate 
din lanternele oraşului ardeau întreaga noapte (permanente) iar res­
tul până la ora 11 ; prea putine, acele din calea Victoriei, ardeau 
până la ora 1 dimineaţa (variabile). Asta zi lanternele oraşului ard 
uniform toată noaptea, dar în ultimii ani au suferit următoarele 
modificări: cu ocazia evacuării, numărul lanternelor a fost redus la 
20.t8; în timpul ocupaţ:ei şi chiar cin Noembrie 1916, Germanii 
le-au readus la numarul normal, dar aceasta augmentare nu a fost 
posibilă decât pentru scurt timp, patru luni de zile, căci în Februar 
1917 s'a redus lanternele la 3691, apoi diminuând numărul lanter­
nelor în funcţiune din ce în ce căci la revenina noastră, se aflau 
în funcţiune (Octombre 1918) numai 2227 lant~rne. De atunci şi 
până astăzi, şi cu mari sacrificii, numărul acestor lanterne a fost 
mărlt treptat până la circa 6950. Greutatea ce serviciul o întâm­
pină spre a normaiin ilumlratul provine mal ales din dificultăţile 
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de aprovizionare cu cărbuni, lipsa de vagoane şi grevele din ulti­
mele timpuri. 

Toate lucrările de instalare de co1ducte sau aparate de ilu­
minat se fac pe străzile publi.:e numai de către So.:ietatea de gaz 
pe baza actului d~ concesie şi sunt inspectate de inginerul de re­
sort pentru a fi co,1form~ cu prescripfiile acelui Act. 

După cum am văzut, pe aceeaşi n:ţea de conducte pe care 
se distribue gc;zul lanternelor din oraş, tot pe aceeaşi se distribue 
şi gazul la abonaţii particulari. Instalaţiile interioare ale acestora se 
fac de către oricare instalator autoriz::it precum şi legătura cu re­
ţeaua de distribuţie a oraşului pâna la robinetul de concesie, ce 
de obiceiu se aşează în faţa casei abonatului. Instalaţiile inferioare 
însă, lasă adesea de dorit (fiind şi multe accidente mortale chiar) 
şi cu toate străduinţele mele, nu mi·a fost lncă posibil să pot pune 
în aplicare o ordine în execuţia acestor instalaţii, de şi de peste 
12 ani am întocmit un atare rtgulament; deabia în acest an, el a 
fost în fine supus unei comisiuni technice comunale şi poate pen­
tru viitoarea campanie de lucru va putea fi pus şi în aplicare. 

So.::ietatea de gaz are 13.092 abonaţi la reţeaua ei, cu un 
număr total de 152.640 becuri : socot;nd pentru fiecare abonat nu­
mai 5 m. de branşa 11ent înseamnă că la reţeaua oraşului mai tre­
bue adăogat încă 65.460 Km .. ceeace ar face un totnl ae 361.775 Km. 
de conductă. A.:eastă cifră este importantă de reţinut pentru a pu­
iea mai târziu socoti pierderile de gaz de pe reţeaua de conducte 
a oraşului. 

* * * 
lnainte de a ne da seamă de medul cum se fabrică în Bucu­

teşri gazul aerian, credem necesar a arunca o privire generală asu­
pra acestui important factor industrial atât pentru iluminat cât şi 

ca forţă motrice sau combustibil. 
Cum în Bucureşti avem de a face cu două feluri de gaz de 

iluminat, gaz de hulie şi gaz de apă, le vom urmări de!a origine 
chiar, pe fecare în parte. 

Orice substan\ă organică încălzit1 până la anumite tempera­
turi, dar tn vase incnisf, ne dă două serii de produse principale : 
gaz şi rezidiu ; deci are loc un proces de gazeificare. 

De obiceiu gazul de ilu r.i:lat s~·faoric1 dintr'un cărbune de 
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piatră s;:>eciJI (Gaskohle) ce se găseşte răspândit în multe părţi, An­
glia, Franţa, Germania, Rusia, Turcia de Asia etc. Am zis că de 
obiceiu, de oarece dacă împrejurările locale o dictează, se poate 
face apel şi la alte materii prime decât cărbunele, apa şi petrolul. 
Astfel în Argentina se iluminează un oraş întreg cu gazul rezultat 
din distilaţia peştelui, aşa numitul „fishgas". La fabrici le de con­
serve de carne Liebig din Fray-Bentos, se aruncau deşeurile în râul 
pe malul căruia se afla instalată fabrica. Enorme cantităţi de peşti 

veniau în faţa fa bricei astfel că vapoarele numai cu greu puteau 
înainta. Se îngrăşiau acolo ; lesne de prins, li se scotea uleiul 
care apoi destilat, servia să ilumineze întregul oraş. 

Pentru iluminat:.:! fabricilor, deci pe o scară mai mică, se în­
trebuinţează, rezidiuri de petrol, gaz de apă, de oase, et:. 

Revenind la fabrica lia gazului din cărbuni, trebue dela înce­
put să cunoaştem că sunt două destilări distincte a acestei materii 
prime: destilarea cărbunilor spre a utiliza ca produs principal ga­
zul sau destilarea mai mult în scopul fabricării cocului (Kockereien, 
pentru industria metalurgică). 

Pentru oricare din acestea se intrebuinţează de obiceiu hulia · 
străină căci în special în ţară la noi în afară de minele din Valea 
Jiului (Transilvania) de şi ,avem ligniţi destul de buni, ceilalţi căr­
buni nu sunt indicaţi pentru destilare, nefiind destul de bituminoşi. 

România a fost tributară până înainte de răsboiu, în ceeace 
priveşte importul cărbunilor de piatră, Angliei şi Germaniei; în tim· 
pul neutralităţii neputându-se face' transpurturi prin Dardanele, la 
Uzina de gaz dela Filaret s'a lucrat i:u carbuni de piatră tur~eşti 

de Heraclea, ruseşti de Siberia sau Marianopol, iar actualmente 
cu cărbuni româneşti J~ Lupeni. Cărbnnii englezeşti ce se utilizau 
atunci, proveneau dir. minele de Cardif (Cardiff Style, Welsh, Ad­
mirality), et~ .• iar cei germani, din Westfalia, Silesia superioară, 
Ruhr, etc. 

Pentru orientare, dau aci pe scurt în rezumat an'.llizele tutu­
ror cărbunilor cu care a lucrat Uzina de gaz, cu care lucrează azi, 
şi cu care ar trebui să se lucreze, ca hulie- typ (analize industriale) : 
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CĂRBUNI 

I Ruseşti 
!Turceşti . . . 
!Englezeşti 
;Germani . . . . · \ 
i În uzinele europene 
ise utilizează cărbuni de 
!calitatea următoare : 
'.Hulie T.V. de Lens 
, (Pas de Calais) 
:Torbane Hill Minera1

1 i (ParotCoal) (Schnell 
I kohle) • . . 
;cărbune de Ruhr din 
i mina Graf Bismark 
I 

1
Silesian din mina Wolf-
j gang . . . 
iSaxoni din mina Biir-
1 

j ger . . . 
i Cărbune de Saar din 
I mina Dulweiler . . 
\Cărbune normal ger· 
I man ( Silesiar.) 
!Cărbune de Lt!peni des­
[ tila t azi la Filaret! 
[ (laborator) . . • 
1ldem (d,0 stilat ÎP. uzină)I 
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Produse 
volatile 

30,3 
29,0 
25,0 
25,6 

27,20 

49,60 

30 32 

27,55 

29 53 

27,34 

27,79 

25,40 
2\00 

Apă 

3,8 
3,15 
2,4 
4,2 

5,32 

I 
Mater. vo-1 
latile sec\ 

30,30 
29,71 
25,00 
25,00 

Cok 

69,7 
71.0 
75 o 
74,2 

I 
Cenuşă 
la cok 

6,2 
7,0 
7,8 

15,0 

72,80 

50,40. 

68,00 

69,70 

66,54 

71, 15 

69,03 

69,28 
61,40 

Ca materii prime la Uzinele de gaz dela Filaret, în afară de 
hulie, s'a fat::ricat în timpul războiului gaz din lemne, îmbogăţit cu 
prăduse petrolifere, iar Ia uzina Galaţi s'au destilat chiar crengi 
de copaci cu frunze cu tot. 

Cockul necesar fabricărei gazului de apă se ia chiar din cokul 
fabricat în uzină, cam 25 °/0 , iar pentru îmbogăţire, se ia petrolul 
indigen, ce se pretează foarte bine la pyrogenare, că-:i cu acest 
petrol din care s'a fabricat până Ia isbucnirea războiului Blaugas 
la Grivifa pentru iluminatul vago3.nel0r C' F. R., s'a inctrl'at extra­
gerea benzoatului, ek. 

https://biblioteca-digitala.ro



- 524-

Fabricaţie. De şi intr'un articol de revista, nu şi-ar avea 
rostul decât o descripţie cât mai succii1tă asupra fabricaţiei ga­
zului de iluminat, totuşi profit de amabilitatea redacţiei spre a da 
o amploare cât mai mare capitolului despre fabricaţia gazului aerian. 
Şi aceasta din mai multe motive: problema cărbunelui în marginele 
actuale ale Ţărei, se pune cu totul altfei dt:cât înainte de războiu; 
nevoile industriei au crescut, iar posibilitatea fabricărei în ţară şi 

cu materii indigene a produselor ce interesează apărarea naţională, 

rămâne de o netăgăduită importanţa. 
Am văzut mai sus materia primă pe care Uzina dela Filaret 

o uzează pentru a fabrica gazul ae!"ian, după metodele obişnuite. 

Produsele acestei destilări le-am văzut iarăşi : gaz, cok, gu­
dron şi ape amoniacale. 

Fabriciiţia propriu zisă a acestui gaz este cât se poate de 
simplistă: baterii de către şease retorte sunt încărcate fiecare cu 
o şarîă de 180 kg. cărbune; incalzirea acestei baterii se face C'U 

cok, petrol sau gudron rezultat din operaţiile anterioare. După o 
ardere de ci. ca 6 ore, gc:zul este prins în aparatele speciale, răcit, 

curăţit de amoniac şi hydrogenul sulfurat prin calaican, tărâţe de 
lemn şi vcr şi depoz!tat în gazometre, de unde prin pompe rr.o­
derne de reful, e distribuit în oraş. 

Cokul e sortat în cok sfărâmat, cok T. V. şi praf; primele 
se vând în comerţ, metalurgie şi 'ncălzire, ultimul se utilizează la 
încălzirea retortelor de destilare. 

Amoniacul este concentrat chiar în uzina, iar ~udronul înainte 
de războiu se vindea in Oradia Mare: azi el se utilizează la in­
că!zitul retortelor. 

După cum am spus, gazu.I aerian este produsul destilărei în 
retorte închise a cărbunelui de piatră (houile, Steinkohle, Gaz Coal) ; 
cărbunii destilaţi dau pe lângă celelalte produse, gazul nostru de 
iluminat, gaz care se compune din următoarele trei grupe: 

1) grupa luminoasă, 
2) grupa r.eluminoasă care conţine hydrogen, metan şi oxid 

de carbon, şi 

3) grupa impurităţilor Cdre cantine amoniac, acid cyanhydric, 
cynamethil, hydrogen sulfurat, sulfură de cai bon, rhodanat de 
methil, oxysulfură de carbon, azot, etc. 

lmpuritâţ•le ca anhydrida de carbon şi azotul, pe lângă că 
sunt toxice, mai au defectul că întunecă flacăra, iar gazurile sul-
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furate şi oxydul de carbon sunt toxice în ultimul grad ; după Pet­
tenkoffer e de ajuns 0,5 °/0 oxyd de carbon în aerul ce respirăm 
spre a provoca moartea. 

ln Germania, regulamentele comunale nu admit in odăile lo­
cuite mai mult ca I la mie anhydridă carbonică. iar în ttatre, ca­
feuri, etc., cel mult 2 la mie. Singurul remediu e o buna ventilaţie; 

întru cât priveşte însă impurităţile de mai sus, comunele în comun 
acord cu uzinele, au instalate laboratorii speciale, cum e şi în Bu­
cureşti, pentru controlul zilnic al gazului. ln privinţa gradului de 
toxicitate a impurităţilor de mai sus, nu avem lucruri noi de adao­
gat : e de ajuns numai a aminti atacarea cailor respiratorii. şi in­
fluenţa dezastroasă a hydrogenului sulfurat asupra culorilor albe de 
plumb. Prin ardere, hydrogenul sulfurat se transformă în acid sul­
furos, iar amoniacul în acid nitros şi ambele aceste produse de 
combustiunt>, atacă la humiditate cu uşurinţa mobilele de lemn şi 

metal, tapetele, etc., fiir:id şi un puterni.: decolorant. 
Ca material informativ, cred util a arăta diferite analize de 

gaz aerian, fără gaz de apă, din care se va putea deduce întru 
câtva calea cea mai bună de urmat spre a putea face aprecieri 
cât mai aproape de realitate asupra l:alităţei gazului aerian din 
oraşul nostru, 

St. Claire Deville cât şi Berthelot, analizând gazul oraşului 
Paris, journal des Usines a gaz 1889, au găsit într'un metru cub 

· de gaz aerian, 35, 48 gr. hydrocarbure grele împărţite astfel: 

Benzol 73.13 °/0 

Xylol 13,00 „ 
Toluol 8,75 • 
Rezid 3,97 „ 
Pierderi, restul coţinând. 1 15 

100,00 sau, 

0,95 °/o Hydrocarbure saturate 
4 1 O „ • ne sa turate 

33,26 „ Metan şi Azot 
52,27 „ Hydrogen 

8, I O • Oxyd de carbon 
1.41 „ Anhydridă carbonică 

100,00 O/o 
7 
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Ace:eaşi rezultate le-a găsit Bunte în gazul de iluminat al 
oraşelor Berlin, Colonia şi Carlsruhe, iar Bunsen pentru oraşul 

Heidelberg, Journal fi.ir Gasbeleuchtung 1892 pag. 569. 
Natural, că· compoziţia unui gaz depinde în primul rând de 

natura şi constituţia cărbunelui, - totuşi sunt anumite limite sub 
şi peste cari e bine a nu se trece. Tot ca informaţie dau după 

Mussprath maximum şi minimum şi media găsită în compoziţia 

gazului german din câte 10 analize consecutive: 

M m. M/2 

anhydridă de carbon 1, 13 1,47 2,92 
oxyd de carbon 11,93 6,58 8,41 
hydrogen 54,21 42,46 49, 17 
metan şi az'.)t 37,14 34,37 35,41 
benzol lichefiat la - 30° C. 4,66 2,48 3,83 

Primăria, pentru cercetările puterei de lumină, căldură, şi a 
impurităţiior, are un laborator special în afară de cel propriu al 
Uzinei de gaz; de şi nu suntem obligaţi, dar din punst de vedere 
ştiinţific după cum vom vedea mai târziu, în 1916 timp de şease 

săptămâni am făcut zilnic câte trei analize de gaz aerian, în total 
126 la diferite şarje în uzină, spre a urmări proporţiile de elemente 
constitutive ale acestui gaz. A 

Condiţiunile fizice in care am lucrat sunt următoarele: 

densitatea medie a gazului, 0,412 
perioada de fabricaţie, retortele descărcate 
presiunea gazului, 12 m/m 
temperatura D 13°, O. C. 
presiunea barometrică, 762 m/m 
fotometrie, 14,90 HK 
calorimetrie, 5029 cal după formula G 

după amiazi, 

H 
760 1 at 
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Rezulta~ele căpatate sunt urm:Hoarele: 

Săptămâna H co 2 co o CH4 N 
Hidrocarb. 

grele 

1 45,00 1,00 9,50 6,60 36,66 4,00 3,06 
2 48, 16 3,80 8 31 6,96 2ti.93 3,SO 2,20 
3 50.20 3.68 6,31 5,26 30 39 4,00 316 
4 45,00 1,00 9,50 6,60 31,8..1 3,00 3,06 
5 40,00 3,80 8,31 6,96 34,13 4,0U 2,20 
6 43,13 3,68 6,31 5,26 34,47 4,00 3, 15 

Media 42,08 2,82 8,37 627 32,05 3,ti6 3,15 
Lefevre 50,10 1,72 8,21 0,00 31 03 4,00 4,94 
Mlls:::;prath 40,17 2,92 8,41 o 00 ·32,00 3.26 3,t)3 

Schultz 50 00 1,00 8,00 0,00 3·~.00 4,00 4,00 
Ost 49,CO 1,00 8,00 O,OJ 34 00 4,0J 4,00 

Mediiie acestea a gazului sunt calculate pe 0/ 0 de cc.; faptul 
că la Filaret gasim un arat de mare procent de uxy~en, se dato­
reşte presenţei po~letelui cu care fusese arosat c!'.lrbunele ina nte 
de a fi fost introdus în cornuă, (cărbune rusesc de Marianopcd), şi 
humijităţei acestui cărbune. Umditatea se explică prin aceea că 

analizele au fost făcute în April, lună în care in acel an a plouat 
foarte mult. 

Se mai expli:ă prezenţa unui aşa mare procent de oxyge n 
şi prin aceea că de şi s'au in-:h.s toate vanele din uzină în timpul 
captărei gazului, a rămas în conauct~ totuşi destul gaz de apă 
umed, pentru a ne da un atare rezultat. 

Continuând analizele în zilele când se fabrica un gaz mixt 
cu mal mult gaz de apă circa 30 ° 'o conform Actului de Concesie, 
de şi Societatea printr'o dispoziţie din I 915 putea depăşi chiar 
această cifră, am găsit următoarele rezultate : la 0/ 0 voi. 

I-lydrogen 45,55 
AnhyJrida carbonică 3,90 
Oxid de carbon I 2,65 
Oxygen 6,5 
Hydrocarbure grele 4,10 
Azot 4,10 
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Ştim deci, că oraşul Bucureşti este îndestulat cu un gaz mixt; 
am studiat până acum chimia gazului de hulie, să continuăm cu 
aceea a gazului de apă, atât cât putem în spaţiul restrâns ce ne 
este rezervat. 

Gazt:l de apă, gaz a l'eau, Wasscrgas, Water Gas, este gazul 
ce se obţine prin trecerea vaporilor de apă supraîncălziţi peste cok 
la temperatura roşie : este apoi răcit, epurat, etc. In această stare 
el nu este destul de luminos; pentru a-i da şi putere de lumină, se 
carburează cu gazul provenit din destilarea posletului, uleiurilor 
parafmoase, oase, benzol, melasă, şi în general residuri de petrol, 
după metoda Humphrey-Glascow şi apoi de abia amestecat cu gazul 
de hulie în proporţia dorită. 

Părţile constitutive ale aşa zisului gaz de apă, sunt hydro­
genul, anl1ydrida carbonică, oxydul de carbon şi metanul (grisou). 

C1Jstul de fabricaţie este mai coborât decât al gazului de 
hulie, (I kg. cok I ,5kg. apă şi 20 gr. Benzol sau 40 poslete că­
pătăm la Filaret 2,5 mc. gaz de apă); în afară de acestea, pu­
nerea în marş a uzinei se face în un timp relativ scurt, mâna de 
operă este redusă. Uzina de· gaz dela Filaret are trei grupuri de 
fabricaţie, ceiace înseamnă că cu oare care încordare, s'ar putea 
asigura iluminatul oraşului dacă ar exista materia primă, numai cu 
gaz de apă. 

Gazul de apă conţine 50-65 °/0 hydrogen, 5-50 °/0 oxyd de 
carbon şi 29-0 °/0 anhydridă carbonică. Cum gazul oraşului Bucureşti 
conf. Actului de Concesie, nu poate depăşi proporţia de 30 °/o gaz 
de apă, şi cum gazul de hulie el însuşi mai conţine încă 8,41 °/0 oxyd 
de carbon, rezultă că gazul oraşului Bucureşti conţine circa 14.60 °/0 

oicyd de carbon, ceiace după modesta noastră părere este punctul 
negru al industriei gaziere în special pentru oraşul nostru unde pe 
de o parte nici publicul nu e destul de prudent cu manipularea 
aparatelor de iluminat şi nici instalaţiile nu sunt etanşe perfect. 

După Schilling, în America nedându-se mare atenţie higienei 
publice, cazurile mortale datorite oxydului de carbon au fost frec­
vente. Profesorul Wyss spu!le că gazul de h:Jiie amestecat cu gaz 
de apă şi fiind difuzat în aerul respiratoriu în o proporţie de nu­
mai 10° /o, provoacă moartea. 

L:i Paris, Consiliul comunal cu concursul savanţilor higienişti 
au făcut la 1900 o opoziţie straşnică cererei Societăţei pariziene 
de gaz de a introduce gaz de apă mai mult ca 12°/o în gazul 
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. oraşului, şi pentru multe şi bine cuvântete motive credem că şi la 
·noi ar fi fost bine să se răstrângă acest drept. 

Gazul de apă, deleter prin ex:elenţă, nu numai prin emana-
·.ţ!unile ci şi prin produsele sale de combustiune, constitue un per­
manent pericol de -intoxilare. Hămoglobina din singe este de aşa 

natură dascompusă şi atacată (prin forma~e de carb:Jxyhămoglobină) 
că ani îndelungaţi de cură la aer de păduri de br< zi nu pot refa­
ce organizmul idruncinat prin respirarea unei mici c3ntităţi din 
aerul viciat. 

O ventilaţie perfectă se recomandă ori când în apartamen­
tele luminate cu gaz aerian, căci iată efectele acestui fel de luminat 
pe care nu-I putem sub nici un cuvânt recomanda pe1:tru lo.:alurile 
aglomerate, şi în special dormitoare de internate, c~zarrni, etc.: 
un bec de gaz aerian arzând cu un debit de 140 litri p~ oră (bec 
Visseaux) aşa cum este obicinuit la noi în Capitală), emite atâta 
căldură cât şi prezenţa a 8 oameni adulţi (un om emite pe oră 99 
calorii), apoi mai multă anhydrydă carbonică ca 3 oameni (un om 
pe oră 44 gr.) atâta apă cât 5 oameni (un om pe oră 33 gr) şi 
consumă oxigenul ne.::esar respiraţiei a 5 oameni. 

Măsuri preventive nu se pot lua (de şi există un aparat de 
alarmă, econograf:.il, pentru a da de veste de prezenţa oxy Jului de 
cărbune din aerul ambiant), cel mai reaomandabil mijioc ramâne în­
chiderea gazometrului seara la culcare şi o bună ventilaţie, măsuri 

uşoare şi sigure. 

* * * 
Am văzut până acum fabricaţia şi analiza gazului aerian ; am 

trecut în revistă reţaua de distribuţie din oraş; să urmărim acum 
o altă chestiune importantă în special pentru oraşul nostru, pier­
derele de gaz de pe reţeaua de conducte. 

Actualmente se fabrică anual la uzina de la Filaret circa I O 
milioane m. c. gaz deşi capacitatea uzinei este mai mare; canti­
tatea de gaz vândută însă, este mult mai mică ; spre a putea dis­
cuta această chestiune să luăm cifrele reale, de ezemplu cele ale 
anului 1921. 

După diagramele de fabricaţie, s'a prelucrat în acest an 
:J 3.102 tone cărbuni ro;nâneştl sau 35,895 kg. pe 24 ore (de Pe-
1troşani, Lupeni), s'a c0usum1t 1462 tone motorină şi 332 tone pă-

https://biblioteca-digitala.ro



-530-

cură. Din a:est material prim (în afară de apă) s'au fabricat· 
9,815.797 m. c. r;az {sau 26.892 pe 24 ore) şi 7861 tone cok· 
(sau 2 l .378 kg. cok (şi praf) pe 24 ore); urmărind cifrele, vedem 
cu surprindere că nu s'a inregistrat la vânzare de cât 6,551.38(} 
m. c. g·~ z, aci.;zându-se deci o pierdere în acel an de 3,264.417 
IT'. C. g<1Z. 

AGest gaz a fost mixt şi în proporţia de 60°/0 gaz de apă, 
căci din 13102 to11e cărbuni nu se pot fabrica de cât 3,114.480 
m. c. g~z de hulir, aşa că pierderea acestui gaz este cu atât mai 
periculoasă cu cât a conţinut mai mult oxyd de carbon. 

Pit:rderea pe r~ţea este deci de 32,2°/0 din producţia iotală ;. 
repartizată această pierdere pe întreaga reţea de 296 Km. rezultă 

o pierdere ce 11028 rr. c. anu<:! pe Km. sau pe Kilometru şi oră 

peste 3000 litri gaz, deci de 15 ori niai mult cât e permis de 
teclrnica gazului. Transformată în bani această pierdere după costui· 
d~ azi a gaz ;lui aerian, (rotund 4 lei m. c.) ne dă fru:noasa cifră_ 
de 13 milioane lei, care ori cât ar fi valuta de slabă, tot ar fi mă­
rit veniturile sodetăţ.:i de gaz şi implicit şi ale Comunei. .. Şi avem 
cuvinte să credem că aceasră pierdere se face din ce în ce mai. 
mare pe fiecare an ce trece ... 

Cum se explică şi de unde provi:le aceasrn eilormă pierdere?· 
Norm1l, specialiştii şi mai ales technica germană, o fixează la 10°/0;. 

disproporţia intre pierde:·ea procentuală şi cea raportată la iun­
gimea conductelor, provine de acolo„ că suprafaţa oraşului nostru 
este peste m;!sură de întins~ fat1 de consumat;a de gnz care e::;te , ' 
fxtrem de redusă (metropolele europene consumă de la 900 mili-
oane m. c. în s'u'>, iar Bucureştii circa I O milio;rne m. c. gaz). 

Pierderea aceasta pe reţea este una din problemele care 
ocupă în gradul cel mai înalt pe inginerul de specialitate, Ea e 
gener;ilă şi provine di:i multiple şi varii cauze. Neetanşeitatea tu-· 
burilor, condensarea gazului, variaţiile de temperatură, trepidaţiile, 

etc. Acestea sunt pierderi permanente; ca sporadice. cităm ruptu­
riie de ccnfo.:te, fuittle provo.::ate je t.uările de teren, mişcă'.'ile­

solului, aprinderea becurilor. etc. (fle importante ramân tot pier­
derile perm<lnente de pe r• ţeaua de conjucte: pentru a ne da 
seama de importanţa acestora, cred interesant, cel puţin de curio­
zitate, să arăt unele din ele şi din alte localitaţl. Aşa în ~ 897, s'a 
pierdut din cauza unui cutremur, 20°/o din producţia uzinei de gaz~ 
a oraşului Ag·a!n; r.celaşi lu::ru s'a întâmplat şi cu oraşul Laibach1 
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•unde în iilrna-aceluiaşi c:n s'au pierdut tot 20°/0 iar în !unele de vară 
pierderea a ajuns până la 50°/0 din producţ"a total~. La Bruxelles, 
·în ·1876 s'a pierdut 31,6°/0 , la Saale in 1890 s'a µit'rdut 16°/0 a· 
celaşi lucru s'a petrecut la Duisburg la 1892 ; la Passau la 1893 
s'a pierdut 22°/0 ; la Worms, 19°/0 etc, Oupa o stati.sti:ă germană 
<(Frenzel Pa ne), s'a pierdut în mediu 2,5- 7° '0 gaz aerian pe reţea, 
faţă de 32°/u la Bucureşti. Mai sunt şi alte cauze cari provoacă 

aceste pierderi: lucrările subterane de canal, apă, et.:_ de aci ar­
monizarea acestor servicii, curenţii vagabonzi. conducll le de gaz 

jucând rolul de pol p nitiv (electroliză, tramwaye)_ 
Oricare ar fi rnsă cauza pierderilor de gaz deltter, cantita­

tatea pierdută nu poate fi mai mare ca 200 litri pe !~m. ~i oră 

(astfel cum e regulamentat în Germania); pomii tineri dilr uscaţi 
pe cari îi privim adesea pe marginile buit vardclor bucurcştu1t-, nu 
sunt de cât victimele cele cari anunţă mai întiliu marile sdip:iri de 
gaz din conductele ce trec în preajma lor. Mij:oacele de îndreptai e 
vor face obiectul unui alt artico'. 

Preţul garnlui aerian a trebuit, fatal, să se măre:iscă ~i ci 

o dat:i cu scumpirea vieţei; în adevăr de la 0.25 lei inaintt: ce 
răsboiu a ajuns 'azi, trecând prin diferite etar-e, la 6 Ici n~etrul 

cub pentru ma{!azine şi 3,75 pentru instituţii publice, industrii şi 

locuinţe particulare; pentru iluminatul public, costul a rămas tot 
fa 0,16 lei m. c. şi noi consumăm aproape 30°/0 din producţia 
totală a uzinei. După cum se ştie, Comuna are anumite avantaje 
din exploatarea uzinei de gaz şi electricitate, (lămuriri mai amănun­
ţite putându·se căpăta din Contractul respectiv. Compt special, etc). 

Am văzut ?n general până acum, situaţia industriei gaziere 
a Bucureştiului şi înainte de a vedea modul cum se face contro­
lul iluminatului ora~ului nostru, să trecem în revistă, modul cum 
se face iluminatul oraşelor mai principale europene, şi cum sunt 
organizate serviciile .edilitare ale acestora. 

Ca şi Bucureştii, Viena şi împrejurimile sale sunt iluminate 
·în cea mai mare parte cu gaz aerian şi cu: electricitate, petrol, 
uleiuri de petrol şi benzină. 

1. Gazul aerian se debitează; 
.a) în becuri Auer la presiunea de 40-60 m/m (la Bucu­

reşti, 20 m/rn). 
b) în lămpi de construcţie specială, Graetz, Selas, (Graetzln­

;]fcht, Selaslkht), şi la presiune de 1800 m/m, anumit nGaz presat"; 
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Ja început debitat numd în lămpi speciale construite de Milenium­
gesellschaft, iar czi lămpi Selas şi mai ales Graetz, construite.· 
anume pentru gaz presat. 

2. Producţiunea gazului. Uzine. Gazul de iluminat necesar· 
oraşului Viena propriu zis, se furnisează de 3 uzine: una comunală> 
la Simerling exploatată în regie şi 2 particulare. Acestea din urmă 
aveau concesiunea iluminatului a 13 faubourguri din jurul Vienei 
până Ia 1899 (înfiinţcte la 1855). La aceasta dată Viena încorpo­
rează faubourgurlle şi atunci s'a prelungit şi concesia pe un timp-­
determinat 

a) Uzina comuuală produce anual 107.000.000 m3 gaz 
aerian. Consumul gazului sporind treptat, s'a introdus, de ia i 904, 
~i gazul de apă în proporţie de maximum 25°/0, de obiceiu însă to0/ 0• 

Această uzină se exploatează in regie de Comună cu un per­
sonal technic şi administrativ separat de cel al Serviciului de ilu­
minat, asupra căruia vom da detaiii la capitolul special al con­
trnlului. 

b) Cele două uzine particulare ilmperial- Continental- Gas-­
Association şi Ot'sterreichische Gasgest:llschaft) au concesiunea 
iluminatului pe 12 ani şi 2 luni (dela 1 Noembrie 1899 până la 3 t 
Decembrie 191 1) iar de atunci în regie a periferiei actuale a Vienei,. 
mărită la 1899 dupe cum am vazut. 

Aceste uzine se exploatează de administraţiuni particulare, 
ohligate a satisface contractul care în esenţă cuprinde următoarele: 
„durata maximă a concesiunei, 13 ani, preţd gazului pe rr, 3

, 19' 
Heller particular şi 14 Heller public ; (înainte de razboiu), un con­
trol riguros asupra gazului ; etc. fabrkaţiunea gazului din cărbune 
mineral. „Dacă ştiinţa progresind, se va găsi un alt mijloc de ilu­
minat mai bun şi mai tconomic, uz'na va fi datoare să adopte 
acest sistem şi să coboare pntul gazului ; întrebuinţarea unui alt: 
material pentru t xtragerea gazului trebue să aibe aprobarea. 
Comunei". 

Companiile sunt obligare a se supune tuturor regulamentelor 
Primăriei, existente şi viitoare. 

Ea mai e datoare ca din toate piesele ce le va intrebuinta , 
pentru iluminatul public, (becuri, felinare, lămpi, site, conducte .. 
gazometrli etc.) a înainta comunei in mod gratuit pânll la 6 exem­
plare, care se vor colecţiona, făcând cu tirr. pul un mic muzeu. 

3. Serviciul de iluminat, şi de control, se face sub con--
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·ducerea unui Inginer-Inspector (Baurath) având ca personal 13 in­
: gineri, 27 desenatori, controlori, revizori etc. Orele de cancelarie 
pentru personalul inferior sunt dela 9-12 şi 3 6 iar pentru contro-

1lori şi ingineri dela 9· 12; după amezile dela 3-6 şi serile dela 8-1 J, 
.afară de Duminici cari sunt rezervate exclusiv Inspecţiilor în oraş. 

Acest Serviciu cuprinde trei sectii : 
' a) iluminatul public (străzile) 

b) • clădirilor publice 
c) n privat. 

:a) Iluminatul public 

Se interesează de iluminatul străzilor oraşului cari se alimen­
·tează de uzina comunală dela Slmering, pentru partea centrală a 
"Vienei, iar pentru periferie de către cele două uzine particulare. 
Această secţie are la rândul el J 4 &ubîmpărţirl cu atribuţiuni di­
verse ca: elaborarea proectelor, devize, efectuarea lor, încercarea 
becurilor, etc. 

;b) Iluminatul clădirilor publice 

Se ncupă exclusiv cu controlul iluminatului clădir!lor publice, 
al căror iluminat cade în sarcina Comunei. 

, c) Iluminatul privat 

Are supra vegherea technică a instalaţiunilor particulare. 

Controlul propriu zis al gazului de iluminat 

Acest control se fa:e din trei puncte de vedere: adminis­
: trativ, soc= al şi ştiinţific. 

I. Control ul administrativ, se face de către personalul ad· 
·ministrativ al Serviciului şi consista în verificarea compturilor de 
·materiale, a diagramelor de consum al gazului. etc. 

IAceste diagrame, rezultatele anatiselor chimice şi observl~tle 
. ce personalul de inspecţie are a face, se raportează in scris şi ver­
·bal în fie-care dimineaţă la ora 8 1/2 Şefului de Serviciu, care le 
·trece într'un registru special catalogându-le. Acesta le înaintează 

·imediat Directorului de Serviciu care dă ordinele în consecinţă, 

·împlinind lipsurile ce i se raportează şi luând măsurile ce se dă 
cdupă fiecare caz în parte. 
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I.· Controlu' social. Comuna în afară de interesul ce poarfăi 

contribuabililor de a debita un gaz în condiţii cât mai economice,. 
una din îng.·ijirile ei de capetcnie, e de a respecta mai mult prin­
cipiile higenice. Se caută cel puţin a se elibera e-azul d~ impuri­
tăţile care de altfel sunt şi un balast pentru bunul iluminat, însă 

cea mai mart: ati:nţie se dă ventilaţiei, prevăzându-se anume m~suri în· 
caz de fuite ; iar pentru asigurarea unei bune şi complecte ventilaţii 
sunt luate n:~suri întinse. Ori-care local public trebue să· aibă cel 
puţin un ventilator electric sau hidrauli.;, localurile mai mari. mai 
multe ventilatoare, socotindu-se un ventilator cam pentru 30 be­
cu~i. h caz de in.::e:du, companiile de gaz la ordinele verbale ale 
Comandan1ului de pompieri, sunt datoa~e a aprinde to::ite felinarele· 
ce dânsul ar crede necesar, şi scestea fără nici o desp~gubire. din 
partea Comunei. Staţiunile de lamp!şti trebue a fi bine întreţinute, 

aerate şi 1·e cât pnsibil prevăzute cu sală de bae, etc. 
3. Controlul ştiinţific. Acest control se face în acelaşi timp 

în trei locuri diferite: la uzin3. de gaz, unde pe lângă co:1trnlu~· 

pro:Jrin zis al g2z!.ilui,· se fac analisele furnitL:r!lor de ma'eriale -
incercă'."i în mic asupra fabricărei gazului, etc. ln al doilea rând· la 
lahoratorul situat în centrul reţelei de conducte, se face un contrnl 
calitativ, iar în localul propriu al Serviciului de iluminat, cinci ca­
mere sunt amenaj te anume în acest scop. Aci se an:llizează gazul 
din punct de vedere fizic, se face ezaminarea becuril0r1 lampilor, 
sitelor, etc., ce sunt a se furniz3 strvkiului. 

(Mersul op~raţiunilor e descris pe larg la controlul în oraşuL 
Berlin). 

O mare importanţ~ se dă cercetărei impuritaţilor: amoniacul 
şi hydrogenul sulfurat sunt controlate de mai multe ori pe zi. 
Aceste două combinaţii se trunsformă prin combustiune în acizi' 
azotoşi şi sulfuroşi, cari sunt foaite dăunători respir.aţiet, - atacă 

mobilierul, cuiorile, etc. Anhy Jrida şi oxidul de carbon se caută 
pentru gazul de hul1e să Jtămânal, iar pentru cel de apă zilnic. Ia 
timpul fabricaţiei acestuia uzina din Viena cercetează anhydrida de 
carbon intr'un mod permanent prin mijlocul aparatelor automate 
speciale ; iar fui tele de pe reţea se urmăresc prin sondaje din I O· 
în l O metri cu clorurA de paladiu. 

Puterea calorifică trebue să fie de 5100 - 5200 Cal, foto· 
,metrică de 17 lumânări Hefner, iar presiunea de obiceiu de 45 m/rn •. 
Buletinele acestor analise se înaintează în fie-care zi Serviciului, 1~~1 
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•ora 8 1/2 dimineaţa şi 5 seara. La lu;:rări, societăţile particulare au 
·dreptul de a fi reprezentate; ln caz de diverginţă de opinii asupra 
·rezultatului, inginerul diriginte sau o comi~iune speciaiă serveşte 

· ca arbitri. 

B. O r a ş u I B e r Ii n 

Berlinul are 6 uz.ine comunale şi una particulară. Serviciu 
de iluminat al acestui oraş are, natural, o extensiune cu mult mai 
. mare ca al Vienei. Toate străzile, pieţele şi clă2irile publice sunt lu­
minate cu gazul furnizat numai din uzinele comunei. 

Iluminatul particular însă se poate face şi de cea de a 7·a 
. uzină particulara. Asupra gazului provenit dela aceasta, nu se face 
n!ci un control, de oare-ce ea nu furnizează decât particularilor şi 

. aceştia sunt liberi a alege între gaZ'll furnizat de comună şi c~I de 
companie. Dacă cu acest din urmă gaz particularii nu sunt mul­
,ţumiţi, ei îşi pot furniza g3Zul d~la uzinele comunei ; acesta e mo­
tivul care jus:ifică lipsa totală de control la actastă uzină. 

Serviciui de control al iluminatului are a se ocupa de tot ce 
comportă Serviciu\ de iluminat în raza onşului Berlin, ca instalaţie, 

. administraţie, furnituri de materiale şi directia teclrnică. 

ln afara. de inginerii şi funcţionarii necesari fie- cărei uzi11e în 
parte şi în afară de personalul laboratorului, Serviciul de iluminat 
al act-stui oraş, are un personal technic complect, căci numai ast­
fel se poate garanta şi asigura bnnul mers al unui atât de vast şi 

important serviciu. Având în frunte un Director Gensral, acest ser­
viciu m:ii posedă un inginer dirigint~ şi un Şef al Servi.~iului de 
instal1ţiuni, un inginer inspector al iluminatului public, 6 inginerii 
controlori! şi 25 desenatori. Orele de lu:ru a funcţionarilor inferiori 
sunt dela 8 la 3. iar a inginerihr dela 8 la 12, după-amiezele afară 
de Dumineci şi serile fiind rezervate exclusiv inspectiunilor.-(Men­

. ţionez că e vorba de exploatarea uzinelor în regie). 

1Controlul gazului 

In prezent în oraşul Berlin. sunt 26.080 felinare alimentate cu 
.gaz aerian, dintre care 450 cu câte 2 becuri, ier 1081 candelabre; 
. de asemenea 2618 lămpi Graetz (cu gaz presat). 

1. Chimic: acest control se face asupra compoziţiunei cali­
dative şi ·1a necesitate cantitative,-zilnic-la fle-care uzină în parte 
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şi la laboratorul comunal. Se caută cu mare pr!'ciziune hydrogenuli 
sulfurat, amoniacul, oxidul de carbon şi anhydrida carbonică. 

2. Fizic: a) Calorimetric: puterea calorifică se determină, 
tot cu calorimetrul Junker; gazul trebue să aibă o putere calorifică· 

între 5000-5200 cal. (în Bucureşti 4800). 
b) Fotometric: puterea de lumină trebue să fie de cel puţin· 

16 H K de obicdu, 18 H K. 
c) Presiune : trebue să fie între 60 - 80 m/m de obiceiu. 

însa, peste 50. 

lnlăturare naphtalinei 

Această chestiune e o grea întrebare la care ştiinţa n'a răs­
puns încă definitiv, totuşi atât la Viena cât şi la Berlin naphtalina. 
condens:!tă în conducte nu se înlăturează decât cu greu şi costi­
sitor prin ajutor ul spalăturilor cu Xylol, 

Căutarea hydrogenului su/fur t. Reacţiunea se face pe O· 

banda de hârrie înmuiata în acetat de plumb neutru I 0°/0 (în Bu ... 
cureşti I 0/ 0) timp de 30 minute (Bucureşti· 15 minute). Hârtia. 
de acetat de plumb trebue să fie umedă, gazele ne dând o re ac-. 
ţiune de..:isivă cu b~nzile de hârtie uscată. 

Dispoziţii speciale 

Fie- care lanternă lrebue să aibă o presiune de cel puţin 30 m/m,. 
iar in timpul zilei de 20 m/m. Pentru aceasta, din distanţă în dis-· 
tanţă sunt adaptate la felinare manometre de presiune. 

Felinarele nu vor putea fi distanţate mai mult de 50 m •. între· 
ele. ln deosebite părţi ale oraşului va fi, câte un lucrător special al' 
Uzimi, - în permaner ţă - prevăzut cu sculele necesare spre a. 
putea interveni imediat la ori-ce accident survenit- in funcţionarea. 

aparatului de iluminat. 
Instalatorii particulari trebue să facă proba cunoştiinfelor lor­

Directorului Serviciului, dacă nu sunt prevăzuţi cu certificate şi re­
ferinţe serioase şi suficiente. 

Controlul iluminatului 
tn Bucureşti 

lualnte de 1914 atât serviciul de iluminat cât şi· controluI'I 
fie în laborator fie pe teren, era mult mai bine 0rganlzat 
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Pentru motivP pe cari nu e locul să le arăt aci, de şi ar fi 
timpul să fie îndreptat acum ... , laboratorul ce îl aveam la serviciu 
precum şi micul muzeu ce cu mari greutăti îl înfiinţasem tot acolo 
au fost ruinate, personalul redus la mai puţin de o treime, mijloa­
cele de transport luate, aşa că azi, suntem obligaţi a face contro­
lul zilnic a 370 km. de străzi iluminate, fără mij oace de transport 
şi numai cu 2-3 funcţionari. Ar fi fost mai puţin ridicol dacă nu 
era nici unul ! 

Şi totuşi continuăm aşa cum putem a ne face datoria, in 
speranţa unor timpuri mai puţin ~itrege pentru interesele Comunei 
şi ale cetăţenilor ... 

Până acum o lună, aveam un laborator admirabil în strada 
Brezoianu dar soarta vitregă ne·a urmărit şi aci caci şi de acolo 
am fost evacuaţi, aşa că azi, aparatele de precizie ce au costat 
mii de lei sunt împărţite prin toate localurile comunale. 

La acel laborator făceam, zilnic, analize asupra impurităţilor, 

asupra puterei de lumină şi de căldură a gazului aerian. 

* * * 
Dăm aci un tablou comparativ de situaţia iluminatului cu gaz 

aerian în câteva oraşe din Europa, în:?inte de războiul mondial. 
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Tablou comparativ pentru gazul aerian 
- -- -- -

V IE NA 

Are un laborator 
special la Simme· 
·ing cu 4 chimişti 

-

I 7 H. K 
(m nt'llU i!) 
nrev:1z rt 

----

minimul p:e­
v.~zui 

5200 cal. 

. -·- -·-

BERLIN PAR! S li BUCUREŞTI 
-La borat or spe· li Laborator 
cial la Wiletre I special la co-
cu 7 chimrşti I mu 1ă 

Laborator cn-
trai la Tegel cu 

11 chimişti 

17 I-1. K. 16 H. K. 15 H. K. 

mini·::til pre· minimul pre- Jminimul pre 
vazut vazut vazut 

5200-5400 5200 4soo calorii 
- --- ----------- _______ , _______ , _____ _ 

ţO m/m minimur~ 
prtvazut 

bicinuit 45 m/" 

40-60m/m 
ob1cinut 
55111/1n 

.50-60m/m 
obicinuit 

60111/ 111 

20-30n/111 
ubicinuit 
36.7rn/m 

---- - ------1------- ---------

3871 ore pe an 

şi bec 

3675 ore pt 

an şi bec 

3871 ore pe 3650 ore pe 

an şi bc;: an şi bec 

....---,-- -- - -------- - -·-----·--------·-------
=' ~ ,,._., = 
~~·~ 
~ CU<'C' 

~~= 
,.._n • ...-= = "-'>-

- Q) E o. 
<n 
o 
u 

1,7 Heller 1,6 pfenige 0,9 ctm. 1,6 bani 

----------- ------·------ ----------

19 Heller (20,4 
cern) m3 ilurn 
partic. comuna 
1re un rabat de 

1°/0 frtsp. 12,84'.! 
ctm.) 

12 5 pfenigr 
(15,1 ctm.) 
preţ unic 

15 ctm. m3 

tium. partic.; 
comunal 10 

ctm. m3 

25 bani ilu n . 
partic; iar 

comunt1l 16 
bani 

-- ------- ---------·------11------

137.000.000 
m3 

230 OOO.OOO 600.000.000 
ma m3 

10.000.000 
m3 

Ca putere de lumină, Actul de concesie prevede un gaz de 
15 HK făcându·se această dovadă în aparate speciale (fotomt:trul 
Lummer & Brodhun) şi în condilii de lu:ru anume stabilite (amin­
tesc că din punct de vedere pur ştiinţific, o lumânare de sper• 
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maceti, a cărei flacără are o înălţime de 40 m/m, se vede pe o 
noapte fără vânt până la 8 Km. depărtare). 

Această putere de lumină de 15 lumânări trehue să o aibă 

gazul ars nu fn becul ce îl vedem pe străzi sau în locuinţe, ci în 
bec special, fără manşon Auer, (numit becul lui Elster); cu aite cu­
vinte fostele becr:ri papillon (fluture), astfel cum rrau în capitală 

până mai acum câţiva ani, aveau cil ca 15 HK. Actualele becuri 
Auer, ca manşon de mătase impregnată cu soluţii de ox:zi rari de 
cer şi tor, au o putere de lumină la o consumaţie de 100 litri pe 
oră, de circa 67 HK adică de 5 ori mai mu !t ; de aci se ved~ im­
portanţa acestei maii invenţii a arderei gazului după sistemul lui 
Auer. Aci e locul să amintesc că incandescenţa acestui manşon 

fiind provocată bine inteles de puterea de căldură a gazului iar , 
nu de cea de lumină, nu mai 0re valoa:e di~poziţia Actului de 
concesie care cere ca gazul să aibă 15 lumânări Hcfner, ci factor 
important rămâne numărul de calorii, în cazul oraşului Bucureşti 

stipulat la 4800 cea ce de sigur este prea puţin ; ar fi necesar 
5100-5200 spre a avea o incandescenţă maximă a manşonului 
Auer la un debit orar de 100 litri 

Pentru exprimarea exactă a valorei de lumină nu este sufi­
cientd. această unitate de măsură Hefner, a-:easta reeşind din în­
săşi legea pe baza căreia a fost stabilită: „la intensităţi de lumi­
nat egale, intensităţile de lumină se comportă întocmai ca pătratul 

distanţelor surselor luminoase faţă de suprafaţa de luminat. Atunci 
s'a recurs la o nouă unitate de măsură, Meterkerze (lumânare­
metru) MK, care nu e::te alt ceva de cât strălucirea, unei supra­
feţe albe care e iluminată de o lumânare Hefoer prin raze ce cad 
p~rpendicular de la depărtare de un metru. Acum putem mai bine 
exprima valoarea de lumină în MK a unei surse luminoase; astfel 
la 50 MK se poate citi ca la lumina zilei ; pentru lucru-sunt ne­
cesare 1 O MK; pentru iluminatul străzilor sunt necesare 0,1 până. 
la 1 MK. şi aşa mai departe ; soarele are 53.000 MK (după. 
Tomson). 

Comuna plăteşte gazul ujilizat în lanternele oraşului nu prin. 
măsura cantităţei, ci prin stipularea debitului de 100 litri gaz pe 
oră, - gaz ce trebue să aibă 15 HK şi 4800 cal ; la presiune 
determinată; de aci obligatia pentru noi de a controla zilnic aceste· 
două condiţiuni şi a revizui becurile dacă în adevăr au un debit 
de 1 Oo litri orar ce e o operaţie foarte complicată. Pentru intre-
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ţinerea becului Auer se plăteşte pe fiecare lună şi lanternă câte 
0,75 lei. Deci cum costul unui m. c. gaz e pentru noi 0,16 lei, şi 
cum o lanteroă functionează 1 O ore din 24, urmează că ea con su· 

I 

mă gaz aerian anual în valoare de 58,40 lei plus 0,75 lei lunar 
întreţinerea, face 67 ,40 lei anual, sau pentru cele 7868 lanterne 
ale orasului, Comuna plăteşte numai pentru iluminatul străzilor cu 
gaz aerian, lei 530,303 în fiecare an (această sumă se acopere 
aproape prin revedenţele ce se cuvin Comunei). 

Impurităţile gazului aerian se urmăresc pe cale chimică (ace­
tat neutru de plumb) în acelaşi laborator şi tot zilnk ; de obiceiu 
gazul este foarte bine purificat aşa că nu am avut cu Societatea 
de gaz nici o dată nici un diferend pe această chestiune. 

De o im:JOrtanţă capltală este însă controlul ilu11inatului în 
oraş; acest control este aproape iluzoriu cum am mai spus: nici 
personal suficient, nici mijloace de transport, nici sume destinate 
'ia acest scop, nici măcar trai la tramvay! lnainte de războiu, când 
.serviciul era organizat cu totul altfel, existau de toate acestea, azi 
lucrurile stau mai rău, de şi iluminatul s'a extins mult şi costă 

şi mai mult. 
Importanţa unui iluminat cu gaz aerian, chiar dacă graţie unor 

·Condiţiuni locale cu totul speciale ar reveni mai puţin costisitor ca 
cel electric sau altul, este absolut indispensabil unui oraş mare. din 
.cauza utilizărei gazului ca combustibil, forjă motrice, sau spre a ne 
.da cocul metalurgic, aşa că mai curând sau mai târziu, Primăria 
-va fi silită z de importanţa ce o meriţă aceast.1 industrie a fabri· 
eărei gazului aerian, în regie sau nu. Dar asupra acestei chestiuni 
·~om mai reveni. 

Intr'un viitor apoi nu prea depărtat, această chestiune se va 
mai pune încă odată cu tot dinadinsul, atunci când Comuna va fi 
in stare să se îngrij~ască ea singură de iluminatul străzilor măr­

ginaşe cu un alt sistem decât petroleul. Este bine de a studia în 
tot complexul lor aceste importante chestiuni edilitare spre a nu fi 
sub nici o formă surprinşi, 

Am văzut că puterea de lumină a ori-cărei surse luminoase 
se exprimă în lumânări etalon Helfner H K ; modul cum se face 
această măsurătoare şi condiţiile speciale cum se face, sunt precis 
indicafe !n Actul de Concesiune (cu fotometrul Lummer & Brod­
hun), menţionăm numai că gazul aerian din Capitală trebue să 
aibă 15 HK cel puţin. Pentru a reţine mai bine valoarea acestei 
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cifre, îmi permit s! dau prin comparaţie cifrele de mat JOS expri· 
mând valoarea de lumină tradusă în centime aur din timp normai ; 
datele sunt luate din revista franceză „l'Eclairage", autor Gaston 
Gadoux. 

Combustibil Puterea Consumatia ,cost. tn cent. auri' 
de luminii pe lumtnare 1 pe lumînare 

Stearină 
Uleiu 
Petrol, bec rond , 

• • disc 
ALetilină 
Gaz bec papillon 

" n cu coroană: 
Incandescente : j 

Petrol cu presiunei 
Alcool 
Benzină 
Gaz hec aur 

„ " comorim.! 

Electricitate : 

Bec cu fir de 1.:ărbune 
D n " metalic 

1 ,4 
10,8 
16, 1 
43,2 
37.B 
10,8 
21,6 

540 
54 
54 
5-1 

540 

„ n arc de cărb. ord. 
„ „ • • • impregnat 

83 gr. 
3-1 " 
37 • 
32 " 

6,5 litri 
130 „ 
100 D 

4,6 gr. 
18,5 „ 

7,4 n 

13.9 litri 
9,2 n 

Watt 

„ " 4 „ va"l. de mereu• 

17,3 
54 

378 
540 
144 

-- --- - --- ----- --- - - -- - --- ---- -~-

14,40 
4,44 
1,76 
1 ,27 
) ,27 
319 
2,18 

0,40~ 
1,682 
0,903 
0,468 

____ o,2ş_2_. _ 

::i2,4 
18.5 
10.7 
65 
5, 1 

2,732 
1,537 
o 950 
0.722 
05o7 

Din acest tablou vedem că la putere de lumină egală, gazul 
aerian este de circa de 9 ori mai eftin ca lumina electrică. 

Ca puterea de căldură, gazul aerian de Bucnreştl trebue să 
aibă minimum 4800 cal.; că aceasta este pre puţin pentru a da o 
incandescenţă serioasă manşoanelor Aur, (Cer şi Tor-oxyd), este 
faptul că Societatea de Gaz, înainte de războiu, ea singură îngrijea 
ca numărul acestor calor!i, să fie aproape în mod permanent de 
circa 5500 

Asupra controlului pe teren ce ar trebui făcut, nu mai putem 
adăoga nimic de oarece ar eşi în afara studiului ce, cu îngăduinţa 
dlreeţiunei acestei reviste, ne-am propus a publica ; el a făcut 
obiectul rapoartelor de serviciu, rapoarte însă rămase din nefe­
ricire fără ecou. 

• • • 
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In legătură cu fabricaţia gazului aerian, cred foarte nemerit, 
ca cel putin pe această cale, să se cunoască o chestiune care ar-, 
ma1 putea încă odată fi iar de o importanţă capitală pentru apă-
rarea natională. , 

Este vorba de punerea în valoarea a rezidurilor dela fabri-
caţ!a gazului, precum şi fabricarea explosibilelor prin debenzolarea 
gazului aerian. 

Chestiunea e veche şi datează de 14 ani. !nea din 1909, i11 
calitatea mta de inginer de control al concesiunei de gaz aerian şi 
electricitate dia partea Comunei, am p: opus Primăriei oraşului Bu­
cureşti, să se verifice subprodusele Uzimi Je gaz dela Filaret, în 
scopul de a se fabrica explozibilei~ necesare armatei precum şi 

eventual câteva produ~e din gama acelor ce se pot extrage din 
prelucrarea benzolului. Act stei propun ei a mele nu i s'a dat din 
nefericire nici o atentiune dar absolut nici una Şi doar toată lumea , 
c. vea de profitat ceva aci: şi Comuna şi Uzina şi mai ales apă-
rarea naţ•onală ! 

A trecut timp de atunci. S:Jrvine războiul mondial şi cum o 
totală lipsă de materii explozibile ne ameninţa, reiau chestiunea 
dar de data aceasta, în Iulie 1915, nu mă mai adresez Comunei 
ci direct Marelui Stat Major al Arir:atei. Printr'un expozeu clar 
arăt mijloacele prin ca1e se podte că;::iăta materia prim~, modui de 
fabricaţiune, dovedesc în fine clar cum în Bur.ureşti, militarizând 
imediat uzinele de gaz din Bucureşti şi Galaţi, s'ar putea fabrica 
o ca'.lticatc mare de explosib:le. 

Raspunsul Ministerului de Războiu soseşte peste o lună, adică 
la fine e lui L1lie 1915; Ministerul îmi mulţumea pentru interesul 
ce port Armatei, dar mă înş:iinţ3. în acelaş timp că nu mai pre­
zintă interes propunerea mea de oarece această chestiune fusese 
rezol vată prin pyrcgenarea petrolului, la fosta fabrică de Blaugas 
del1 Griviţa· Militari, aşa că se vor scoate de a:I cantităţile de 
benzen şi toluen necesare f;ibricărei explosibilelor. 

Cu multă părăre de rău şi strângere de inimă citeam acea 
adresă prin care se închidea o chestiune de o aş:t mare impor­
tanţă pentru apărarea ţărei, şi totuşi nu am pierdut speranţa că 
mai curând S3.u mai târziu, alte persoane ori alte autorităţi îi voi 
da at~nţia cuvenită. 

Nu am fost surprins, aşteptam chiar, când după trecere de 
aproape un an, Ministdrul de Războiu reia chestiunea adresându·se 
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Primăriei în acest scop ; se recunoaşte prin aceasta tot ceiace sus· 
ţinusem până acum, era însă din nefericire prea târziu ! 

Am luat cu toate acestea chestiunea fo studiu, fiind încântat 
-că Ministerul delegase în acelaşi scop spre a colabora cu mine un 
profesor cunoscut. Mai suprins ca nici odată jnsă rămâneam acvm; 
în o aşa de importantă chestiun ~. dar ~ai ales urgentă, nu am 
găsit la acel coleg ab3olut ni:i u 1 C')ncurs ştiinţific, aşa că nu am 
putut conlucra nici m<'lcar o secundă. 

Am avut prudenţa de a pric~pe imediat cauzele acestei es­
<:hivări, acesta e cuvântul, - şi în C')nsecinţă am în.:eput singur 
.studiul cerut. 

Stu fale preliminarii de laborator le-a 111 în ~eput la laboratorul 
'Comunal cu concursul lnstitulni de chimie a Statului, prin proc:.i­
rarea aparatelor necesare, şi când în faţa colegilor, am avm onoarea 
<lt:> a fi apreciate străduinţele m-.:le în mod elogios de răposatul 
Dr. Istrate. 

lncercările le-am continuat apoi la Uzina de gaz dela Filaret, 
·unde am început apoi montarea uzinei pentru fabricarea expl1.­
sibilelor. 

Su.:cesul a fost pentru mine deplin: am reuşit a debenzola 
gazul oraşului B:.n:ureşti spre a extra;;e toluenul ~stfel cum eu pro­
pusese:n cu 6 ani mai înainte, (ca Germania şi Anglia) ş; ceiace 
Franţ1 de abia acum prin legea din 29 Noembii~ 1915, fiind şi 

·ea tributarea Germaniei ca şi noi întru cât privea benzolul, tra­
ducea în !apt. ln Franţa atragea ateaţ'a asupra acestei debenzoltiri, 
·chi111istu1 Daniel Florentin, prin un savant studiu pubiicat în Genie 
Civil din 1916 Ianuarie 15, studiu ce a servit şi subsemnatului in 
o mare măsură în cursul operaţiunilor. 

Terminând lucrările, am prezintat raportnl meu Ministerului ; 
spre surprinderea mea, observ că acest raport este întâmpinat cu 
oarecare neincredere ; cercetând cauza, aflu că deja de mLJlt colegul 
•meu depusese raportul său conchizând la imposibilitatea fabricărei 

fo Bucureşti a benzolului prin debenzolarea gazului aerian. 
Da data aceasta nu mai eram sruprins ci indignat având în 

vedere i:nportanţa chestiunei mai ales din punct de vedere al apă­

rărei naţionale. 

Nevoind sub nici un cuvânt să las această chestiune excep-
1ională neclarificată, am protestat energic, cerând de a se numi de 
urge~ţă o persoană sau o comisiune competentă spre a face ve-
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rificarea severă a datelor ce atât eu cât şi colegul le prezintasem 
fie-care separat aceluiaşi Minister, de şi ar fi trebuit ~ă se facă 
lucrarea în comun. Ministerul de Razboiu numeşte o comisiune de· 
specialişti în această chestiune, Comandantul Gravier şi Phelippon 
dela Direc. Munitiilor. Ministerul printr'o adresă formală recunoaşte , 
atunci că studiile mele asupra d 1 benzolărei au fost confirmate de 
cele a D lui Phelippon şi rră înştiinţează că voiu fi deci eu însăr­

cinat cu urmărirea acestei fabricaţii. 

Acestea se petreceau în Septembrie 1916; încep în graba 
montarea instalatiilor la Uzină, dar peste 2 luni avânri loc e'va-, 
cuarea, aparatura neputând şi ea fi demontată rărr.âne în Bucureşti; 
iar Ia reîntoarcere nu am mai gasit nici urmă de ea. Ca urmare 
a acestor tribulaţii a fost satisfacţia că Ministerul a recunoscut nu 
num:ii cele ce cu mulţi ani înainte, propusesem dar şi studiile ce 
le-am facut la ordinul s:l1·, atât, şi n!mic mai mult. 

Cum scopul acestor rânduri nu e de a face pole.nică, mă 

margir;esc a închide această neplăcuta şi tardivă povestire, spre a 
continua chestiunea ce ne interesează. Spuneam că fabricarea ex­
plosibilelor este o problemă prea importantă pentru ţara noastră 

spre a n•J o pierde din vedere; găsesc de aceia ca foarte util să 
schiţez pe scurt modul cum din gazul aerian dela Uzina dela Fi­
laret, s'ar putea procura materia primă necesară fabricărei tro­
tylului. 

Ori când s'ar pune problema debenzolărei unui gaz al rian,. 
trebue întâi să cunoaştem materia. primă, cărbunii din care acel 
gaz s'a fabricat. Or, în capitolele precedente, noi am spus chiar 
pe larg analizele chimice şi !tehnice, atât ale materiilor prime cât 
şi ale gazului aerian ; nu ne rămâne acum decât să cunoaştem 
exact compoziţia gazului din z;ua experimentărei sau a fabricaţiei. 

Cum noi a trebuit să utilizăm pentru un moment Uzina de 
gaz dela Filaret aşa cum efa atunci, m'am gândit că cele mai 
exacte rezultate se pot avea în perioada de fabricaţie cu gaz de 
apă, mai ales că S'Jciet. de gaz avea din cauza evenimentelor prin 
cari trecem şi astăzi încă, dreptul de a depăşi chiar cifra de 30°/0 

gaz de aoă, şi atunci pentru acest gaz mixt am găsit următoarele 

date medii în °/0 voi.: 
45,55 ° / 0 hydrogen 
3,90 „ anhydridă carbonică 

12,65 • oxyd de carbon 
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24,50 „ metan 
6,50 „ oxygen 
4, 1 O „ hydrocarbure grele 
4, to n azot 

din punct de vedere fizic, datele la cari s'a lucrat au fost ur-· 
mătoarele: 

Densitatea medie a gazului 0,412 
Presiunea • • • 12 m/m 
Temperatura• • • 13° C 
Presiunea barometrică 762 m/m 
Gaz de apă 29, 80 °/0 

Fotometrie 14, 90 HK 

Calorimetrie 
H 1 

5029 cal după form. G. 760 1-f at 

Cum I gram hydrocarbure grele dă 279,2 cern. vapori la 
presiunea şi temperatura normală, înseamnă că 1 m. c. gaz aerian 
de Bucureşti contine 143,3 grame de benzol, teluol etc.; practic ar 
trebui să fie (cu circa 20 °/0 benzol brut) 2.).66 grame la metrul 
cub de gaz aerian; vom vedea însă mai târziu dacă aceste cifre 
se verifică. 

Inainte de a proceda la fabricaţia în mare, am g~ s t ca foarte 
util să fac şi încercările de laborator spre a vedea cât mai exact 
cantitatea de hydrocarbure grele ce se> află în gazul aerian dela 
Filaret Pentru acest scop, am lucrat după metoda lui St. Claire­
Deville, metodă pe care eu o socotesc cea mai practică pentru ca­
zul nostru şi care se află publicată în Journal fUr Gasbeleuchtung 
din 1889 pagina ·552 (Journal des Usines a gaz, etc.) 

Condensarea gazului aerian s'a făcut la -22° C., ţinându-se 
in seamă cifra de corecţiune, şi s'a aplicat formula lui Regnault. 

(
g'. 

1000 <273+n = 23 5) o 02791 
Vi ~73. b. ' ' 

în care 
1 gram Benzol = 279 2 vapori de benzol. 
g = greutatea condensatului = 21,8 grame. 
Vi = volumul gazului consumat. 
t = temperatura „ • 
b = presiunea barometrică = 759 m. m. 
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făcând calculele dăsim că gazul dela Filaret are la metrul cub 65,49 
gram~ b~nzol (toluol, etc.). · 

Cifra aceasta deşi pare mare, e însă foarte exactă căci gazul 
ntrebuinţaf la analiză, pe lângă că conţmea gaz de apă îmbogăţit 
cu l f}/o vapori de petrol, era fabricat din 40,030 kgr. :ărbuni de 
M1rianopol are~aţi cu 15,000 kgr. poslete (pentru stimularea ga­
zeificărel). 

* * • 
Cunoscând acum atât toate materiile prime cât şi mai ales 

co:npoziţia gazului aerian enct. cum şi conţinutul acestuia în hi­
dro:-.:rbure grele, putem cu toată încrederea păşi la fabricaţia în 
mare. 

Pentru a::est scop, am Î!"ltrebuinţat chiar laveur· ul cilindric al 
uzinei de gaz, laveur ce serveşte la spălarea gazului de naftalină; 

acest aparat cu o capacit:ite de I OOO litri, este împărţ:t în erei 
compartimente egale şi !'am modificat conform necesităţilor noastre, 
pre văzându I cu 2 gazometri verificaţi, la intrarea şi la eşirea ga­
zului; - pentru ca prin diferenta de citire să putem afla cantitatea 

J 

de gaz aerian trecută prin el. 
L1 m jlo: d~ spălare a gazului, s'a întrebuinţat un poslete cu 

o densitate de O 863 şi 5'a trecut prin el în mod continu 634 m.c. 
gaz alrian; este de notat că acest laveur nu a fost prevăzut şi cu 
plasele fJrmate din împletitură de lemn, pentru a oferi astfel ga­
zului de d~benzol3.t o mai mare suprafaţă de contact cu poslttele 
ceeace desigur ar fi făcut posibilă o debenzolare mai avansată. 

Primul indiciu de mersul sigur al fabricaUc:i ni'! putea fur­
niz1 în m id cert şi rapid, numai calorimetria. Pentru acest scop 
am determinat puterea de căldură a gazului normal, adică iaainte 
de a fi fost trecut prin laveur şi am găsit 4g20 calorii; s'a făcut 
după acea o primă determinare calorimetrică a gazului după 2 ore 
~i am găsit 3302 cal socotite în modul următor. 

GAZ : Temperatură = t = 27° C. 

AP..\: 

SABA 

Pensiunea = P. ~ 32 m.m. 

Temperatura la intrare = T.=24, 1° C. 
„ „ eşire = Ti. 36, 8° C. 

Temperatura = t = t 9° C. 
Presiunea = H = 760 m/m 
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VOLUMUL în litri a apei = A = 71 O. 
„ " „ „ gazului ars = G - 3 după formula 

H 1 
G 760 1 + at 

care ne dă gazul aerian ars la 0° C şi presiunea barometrică d~ 
760 m/m se reduce dela 3 litri la 2,73, iar de aci socotind calo­
riile după formula 

A (T-Ti) c = ---0 ---'- 1000 

găsim 3302 calorii. Continuând spălarea mai departe a gazului din 
2 în 2 ore (aproximativ), am făcut noi determinări calorimetric~ 

pentru a vedea dacă toată instalaţiJ. funcţionează regulat şi gazul 
depune benzolul, găsind cifrele de mai j·Js : 

1 citire 48:?0 cal. 
2 „ 3302 „ 
3 3010 „ 
4 2718 " 
5 2800 " 
6 2760 „ 

Prin urmare din cercetarea acestor cifre vedem că gazul ae­
rian s'a debenzolat suficient. pierzând 57°/0 din puterea sa de căl­
dură iniţială şi totuşi caloriile ramase sunt la rândul lor su/i­
ci, nte de a aduce la incadescenţă manşonul :\uer, ceeace importă 
azi ; pe puterea fotometrică nu cred important a se mai pune multă 
bază de oarece nicăieri 11u mai sunt b~curi papillon. După toate 
tratatele de specialitate şi după calculele ce le-am făcut la începutul 
acestui studiu, rezultă că aproximativ ace<::st.i e cantitatea de benzol 
ce ar trebui să rămână în g~z şi în poslete (20-23°/0). 

D.Jpă ce gazul a fost debenzolat, am căutat' să vedem dacă 
cjfreie căpătate până acum se verifică şi dacă ne dă cant:tat~a de 
benzol pe care ne bizuim a o putea extrage din gazul uzinelor de 
la Filaret. 

Pentru acest scop am destilat posletele care servise la tre­
cerea gazului (normal) prin laveur: acest poslete avea acum o 
densitate de 0,870, şi ne-l dat la 80-81 ° C, o cantitate de 2,45 
grame la O/o: pentru a repartiza această cifră pe metru cub de gaz 
aerian, vedem că 630 m. c. gaz normal au fost spălaţi prin 540i 
ţ<g. poslete, - deci găsim 1164 li.tri gaz pentru fiecare . Kg. de 
poslete, ceeace înseam1iă că fiecare metru cub gaz aerian din uzi-
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nele Soctetăţei de gaz dela Filaret, conţine 21 grame BENZOL, 
1ntocmai cifra arătată de d I Daniel Florentin în Genie Civil No. 
3/ 1916 (I anuar). Cum am spus mai sus, aceasta este şi cifra indi­
cată de autorii în materie, cifră care rezultă şi din calculele noastre. 
Da~ă la începutul acestui studiu, am arătat'o mai superioară, aceasta 
provine din faptul că cele 40,0JO Kg. cărbuni de Marlanopol cari 
au servit la fabricaţie, fuseseră ia prealabil arosaţi cu 15.000 Kg. 
petrol, plus că gazul de hulie conţinea în acea zi 20,9°/0 gaz de 
apă, care şi acesta conţinea 161)/0 voi. produse petrolifere vapori­
zate, deci cifra se explica. 

Prin urmare gazul de B'..lcureşti conţine sigur 21 grame ben­
zol la metru cub şi atunci când se vor face instalaţii speciale, se 
vr putea scoate 23 grame la m. c. graţie unei s1prafeţe mai mari 
de contact în laveur. 

letă de.:i că am dovedit că şi din gazul oraşului Bucureşti 
(nu numai din gudron) ca şi la celelalte oraşe europene, se poate 
fabrica benzolul necesar fabricaţiei explozibilelor, iar Primăria Bu­
cureşti ar avea şi mulţumirea sufletească de a fi contribuit de o 
maniera atât de inteligentă, fără nici un sacrificiu bănesc, din contră 
creindu-şi venituri, la apărarec ţărei. ln adevăr, pe baza cifrelor de 
mai sus, având în vedere capacitatea de producţie a Uzinei dda 
Filaret, acea!:>ta ar putea fabrica şi livra anual 232 tone benzol sau 
circa 260 tone TROTYL, mai trebue adăugat aci şi circa 25 tone 
ce s'ar putea fabrica din gudron. Pentru câştigarea benzolului din 
posle t~. s'ar puţea amenaj1 Uzina dela, Filaret sau mai bine încă 
-cea dela Galaţi. de oarece este foarte spaţioasă, are 2 laveure 
motoare libere (40 H.P.) şi este în apropierea frigoriferelor din 
port. Aceasta pentru vechiul teritoriu; pentru noul teriteriu, trebue 
musai să ţinem în seamă uzinele din B'."aşov, Cluj, Arad, cu o ca­
pacitate de produ;::ţie de sigur mare, pe care eu însă nu le cunosc. 

Ziceam Ia începutul acestui studiu, că poate Ţara va mai f 1ce 
odată apel la industria indigenă chiar pentru explosibile ; aşi fi 
multumit şi aşi considera că mi-am ajuns scopul dacă prezentele 
rânduri ar putea cel puţin atrage în mod serios atenţia bărbaţilor 
<:ompetinţi şi cu răspundere în aceasta ţară, şi s'ar lua pentru vii­
tor m1;uri spre a se putea fabrica la noi in ţară, tretyul, acest 
m1terial neîntrecut al artileriei moderne. 

lnainte de a se închia complect acest capitol asupra gazului 
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aerian trebue să reamintesc că aceasta se debitează în oraşele oc­
cidentale, pentru iluminatul străzilor, şi sub o presiune mai înaltă. 

Reţeaua de conducte este birie înţeles difrrltă de acea cu pre­
siune obişnuită, şi gazul se trimete (pentru aprindere automată) 
prin pompe propulsoare instalate subteran in mici uzini ce deser­
vesc chiar până la 7 Km. de stradă. 

Străzile cele mai principale din Berlin, Milan, Paris. etc., sunt 
astfel ilumluate, căci lămpile in care este utilizat au o putere de 
lumină până la 4000 HK. şi combinate cu electricitatea, nimic nu 
poate fi mai graţios şi decorativ. Şi pentru Bucureşti s'a f~ cut 
studii în acest scop, dar am rămas ... cu studiile. 

ln capitolele anterioare, am făcut o scurtă descripţie a tuturor 
elementelor ce intră in Industria gazului aerian local sau în exploa­
tarea iluminatului public al oraşului Bucureşti; dacă am sesizat 
exact calităţi:e san defectele acEstei organizaţii, atLnci nu ar fi greu 
ca prin mijloacele pe care experienţa ·noastră îndelungata precum 
şi technica ni le pun Ia dispoziţie, să putem face astfel ca în ex­
ploatarea acestui important serviciu municipal ~ă nu se poată re­
proşa nimic. Pe lângă mijloacele de mai sus, ne trebue timp şi 

bani, şi cheltuf'lile ce eventual s'ar face cu aceste inbunătăţiri, ar 
fi intr'un interval de timp, relativ scurt, recuperate. Aşi fi destul 
de mulţumit dacă cel puţin viitorul va do·,redi adevărul celor ce eu 
susţin aci. .. 

lluminatnl cu petrol. La începutul ac,stui studiu am amintit 
că deab1a dda 1860 se poate vorbi de un iluminat public cu petro1 
de şi Geneva ii avea încă din 1802. E interesant a cunoaşte cum 
se Ucea iluminatul din timpurile cele mai vechi. 

La început, iluminatul se făc:ea prin focuri aprinse din distanţă 
în distantă pe drumuri sau ln colib~le locuitorilor : astfel &'a iluminat 
în toată lumea, şi astfel mai fac ţărani noştrii Ia drum, pe când 
cel englez călătoreşte de sigur cu lampă de carbid dacă nu cumva. 
va fi având lampi cuacumulator ... 

Au venit apoi opai\ăle (feştila) până în secolul al 2-lea după 
Hristo~. când pentru prima oară se vorbeşte despre lumânare de 
său şi r.eară, prin palatele potentaţilor vreme!. Luxul cultului ca­
tolic„ mai ales în Anglia, aduce în secolul al 18-lea lumânările de 
spermaceti, iar în sec. 19- lea auuce lumânările de parafină, ceresină, 
etc. In Franţa Cambaceres introduce fitilul de bumbac răsucit (în 
loc de fibre); de Milly la J 831 introduce lumânările de stearină. şi 
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~u aceasta se pune baza acestei industrii prin crearea de fabrici la 
Pari5 (la Etoile), Berlin şi Viena. 

Noi, ·de sigur, ne-am luminat mai târziu ... ! Boierul bucureştean 
când pleca cu butea cu patru cai „pe pod" la plimbare, înaintea 
c:iilor alerga robul ţigan cu masalaua (facla) aprinsă "'), strigand 
„ varda ". - şi trecatori se foreau în laturi. Pietonii aveau fiecare 
fdlnarul lor portativ, până la 1828 când se introduc câteva felinare 
Cil 1~.nnafliri de să:.J, apoi la 1860 ilu11inatul municipal cu petrol. 

De abia pe vreme1 lui Ioniţă Sturza se introduc în Iaşi lu­
mânaiile de spern1an.:cti, şi tot pe atun::i în Teatrnl din bucureşti. 

Astazi am v.~zut că avem gazul şi electricitatea ce au înlo­
cuit definitiv 11 1912 ie abia, felinarele cu petrol ce au rămas nu 
mai la periferie. Acestr. felinare erau proprietatea Comunei şi numai 
întreţinerea lor se dădea în antrepriză; pe atunci mai erau şi feli­
nare cu uleiu mineral dens (Vitto!"io Croizat) şi cu b·:nzină (Ferrero). 
D.n act'stea dm urmă awarn la evacuarea Capitalei 761 bucăţi, iar 
din cele comunale 2476, în total deci 3237 lanterne a căror între­
tinere anuală costa pe Prim<'lrie circa 200.000 lei anual; cu acestea , 
se i1umina aproximativ 33 Km. de stradă, şi aveau o putere de 
lumină total1 de 40.000 H'<:., revenind la 5 lei de lumânare-an. 

In timpul o;:upaţiei luşmane, !lermanii au redus şi numărul 

lanternelor de petrol (în 1917) la 2283 pentru a le su;lrima com­
plect in 1918. Acest material de iluminat rămânând pe loc şi fără 

nici o pază, ne având· cine îi strânge Şi depozita la vreun depozit 
comunal, ~i cum iarna acea a fost excesh• de grea, el s'a irosit 
compli:>ct atât al nostru cât şi al antreprenorului; a servit ca lemn 
de foc. Primăria a făcut bine înţeles cerere de despăgubiri în timp 
util, dar oraşul a rămas fără lumină, până în anul 1920. Toate în­
cercăriie făcute de a găsi un antreprenor spre a ilumina periferia 
au rămas fără rezultat căci nu se prezintă nimeni la llci.taţie. In 
fine, în urma unei campanii susţinută de presă a cetăţenilor capi· 
talei, se dă iluminatul în intreprinderea unei societăţi particulare, 
O Iso. 

Intensific.arca circulaţifi, creşterea enormă a numărului locui­
torilor oraşului, dar mai ales frecvenţa desordinelor ce în ultimul 
timp luase caracter anarhic pronunţat, a precipitat instalarea acestui 
iluminat cu petrol intens şi in lămpi cu presiune naturală. 

··) hne~:u G'on, Istoria Românilor, etc. 
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Costul unei atari lămpi este de 496 lei lunar şi s'au imtalat 
300 atari lămpi. Primăria a dudiat exploatarea în regie a acestui 
iluminat periferic, şi având în vedere sumele ce ar fi trebuit inves­
tite în lămpi, material de iluminat şi exploatarea propriu zisă, ar 
fi costat în regie lei 99 de lumânare, pe când în antrepriză ne 
costă numai 7,80 lei pe lângă alte avantaje. Incontestabil însă că 

nu acesta este iluminatul ideal pentru străzile dela marginea Bucu­
reştiului, însă cred că până ce Primăria va fi ea insăşi în stare să 
facă acolo un iluminat cu gaz şi electricitate, luminatul acestor 
străzi trebue rezervat şi a nu fi concesionat altora şi pe termen 
lung, căci contractul actualului iluminat poate fi ori când denunţat 

de Comună. 
Cum aceste lămpi au o putere dt. lumină de 750 HK. cu 300 

din t le s'au putut Ilumina 123 străzi în lungime t.)tală de aproape 
69 Km. Aceste lămpi au în total 232.500 H1{ ceeace reprezintă la 
un he puterea de lu :nină a peste 22. 00) felinare cu petrol de cari 
ave::i. Co.nuna înainte de războiu; vedt:.!m deci avantaj„.! p imilor 
lămpi, şi facilitatea cu care pot fi deservite de un personal rtstrâns, 

Ţinând seamă de străzile iluminate cu gaz sau eltctricitate, 
au mei ră'T;:is în oraşul Bucureşti încă 370 de ~tr:Jzi în lungime 
totală de t 75 Km. ce nu au încă nici un f J de lumină, deşi pro­
gra'Tiul de lucru nu numai că a fost into:mit, ci aprob:it, lămpile 
coman late, dar nu s'au instalat încă din lipsă de fonduri. 

Pe itru aceste st"~zi nu se poate în g~neral pune gaz: aerian 
pentrut ă sunt în afară perimetrului concesionat, dar mai ales nu 
sunt alfr1iate, pavate, şi apoi ni-=i diametrajul conductelor actuale 
nu e capabil pentru un atare debit, spre a puted transporta încă 
circa 60°/o din actuala producţie de gaz aerian. Mai e încă o ches­
tiune : ins ta larea conductelor de gaz aerian se face de către socie­
tatea concesionara gratuit la ordinul Comunei; deplasările însă se 
plăcesc. Aceasta înseamnă că odată ce Societatea a instdlat deja 
gaz pe o strrdă, şi dacă aseasta nu e încă aliniata, ci alinierea ur­
m~az:ă ultaior, atunci Pd,naria trcbue să suporte toate cheltuelile 
de deplasare, chelt,1eli ce ar fi putut fi evitate dacă se aştepta mai 
întâi alinierea definitivă a străzei şi apoi să se facă lucrările de 
gaz aerian. Mi s'a întâmplat chiar ca să mi se ceară de una din 
administraţiile trecute de a instala gaz pe o astfel de stradă, (str. 
Orzari). Zadarnică a fost toată explicaţia mea asupra cheltuelilor 

https://biblioteca-digitala.ro



- 552 -

inutile la care se expunea Comuna întrucât în curând urma ca str. 
Orzari să fie aliniată. 

Pentru a complace şi celor ce îmi cereau şi a nu expune şi 

Comuna la cheltueli mari şi inutile, de comun acord cu Societatea 
de Gaz am instalat lanterne pe stradă fără însă a pune conducta 
de gaz (ceeace reprezenta costul cel mai mare). Nenumărate dele­
gaţii de cetăţeni se pfângeau de incuria Societăţei care instalase 
laterne şi nu le aprindea : eu amânam din diferite motive data a­
prinderei pâ11a după tr~ct>rea momentului critic când am comunicat 
şi persoanelor din administraţie motivul adevărat al nefLJncţionărei 

lanternelor. S'a făcut haz de această soluţionare împăciuitoare pen­
tru ambele grupuri, şi am evitat Comunei o mare cheltuială za­
darnica. 

De altfel la periferie nu văd posibilitatea introducerei, cel 
puţin pentru primele vremuri, nici a luminei electrice. ln adevăr, 

este hazardant a presupune că locuitorul Clela periferie, acel ce nu 
are apă, canal, etc., ba poate nici existenţa asigurată. că va fi ca­
pabil să se aboneze la luminatul electric, ori cu gaz. Nu cred a­
ceastă posibil înainte de câţiva ani şi orice efort s'ar face, ar fi 
desigur acompaniat de mari riscuri şi sacrificii. Cred că Primăria 

va aviza până atunci când va avea mijloace de a face un iluminat 
J,1 regie, trit la luminatul rudimentar al pdroleului, care e accepta­
bil de oarece nu cere nici o investiţie de capital din partea Co­
munei, şi mai ales e cu totul provizor:· A prefera electricitatea ga­
zuiui aerian, pe lângă alte desavantaje ar fi şi lipsa cokst!lui me­
talurgi~ rău menajat. 

Si Parisul, în 1910, avea la St. Ouen lămpi cu petrol întoc-, 
mai ca la noi pe strada Târgovl~tea Veche, şi nu protesta nimeni; 
nu ştiu de-or mai fi existând şi azi, dar la 1910 existau. Făceam 
mai sus ref le :ţia că nu ar fi posibilă introducerea gazului aerian 
sau a electricităţei pe străzile extra-mărginaşe : încercând a face 
un calcul cât de superficial, vom vedea la ce sume enorme va 
trebui să ajungem numai cu învestirea capitalului în conducte, cablu, 
lanterne, mrişini, în afară de enormele aprovizionări de cărbuni ce 
ar înghiţi anual numai această nouă reţea. Totuşi acest iluminat 
periferic e o chestiune ce• trebue rezolvată dar pe care nu tecnica, 
ci timpul şi mai ales eeonomia unui proiect executabil, ar deslega-o. 

Iluminatul Electric. ln acelaşi perimetru concesionat socie­
taţei pent·u a fi iluminat cu gaz, aceasta mai are şi concesia ilu-
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minatului electric, fie pe străzi, fie la clădirile comunale (afară de 
câteva clădiri stabilite anterior prin convenţie specială ca conse­
cintă a unui aroces ce se deschisese pe această temă între Socie-, . 
1ate şi comună şi afa1 ă de câteva străzi după cum vom vedea. 
Tot prin această convenţie s'a stabilit că Societatea Generală de 
gaz poate instala electricitate şi în afară acestui perimetru, şi fosta 
aaministraţie comunală a şi tradus în fapt a.:est câştig de cauză 

a Socletăţei, dispunând a se introduce lumină electrică şi la peri­
ferie. S'a CO'.nandat în primul an ( J 920) un lot de 40 Km. de 
stradă din cari s'a executat deja şi funcţionează lumina electrică în 
câteva strazi din cartiere ie Tt'i şi.Grant (circa 19 Km ) iar în ani 
următori s'au comandat... restul străzilor oraşului. Se rezolvase 
iluminatul periferiei simplu şi scurt. 

După cum am vazut la începutul acestui studiu, Comuna şi· a 
rezervat un sector spre a'I ilumina; deocamdată vinde curent abo­
naţilor curent ce se fabrică în Uzina Primăriei dela Groz~veşti, de 
unde se aprovizionează şi S. T. B. precum şi S:)Cietatea de Gaz 
la nevoe, de asemeni tot cu curent din această uzină se iluminează 
Bd. Elisabeta, Grăjina Cişmigiu, B j, Catargiu şi Şos. Kiseleff, etc. 

Până în p ·ezent, Societatea Generală are o reţea electrică 

totală (1921) de 236,800 m. de cablu dintre cari 166.000 Km. 
de mică tensiune iar 70.800 de m;:ire tensiune, fiind deservită de 
107 posturi de transformat'lri (iar 4 in construcţie). Arc 65i5 abo­
naţi care insu11eaza i11 total 203.566 becuri normale; între abon:iţi, 
312 sunt stabilimente de ale Statului, Iar 668 sunt abonamente la 
forţa motrice. Ca matarie primă s'a utilizat în acel an 3053000 Kg 
motorină, cu ajutorul căreia s'a fabricat 10.226.858 KWO şi s'au 
vândut 7.451.058 KWO pentru iiuminatul publi: şi particular. Cos­
tul curentului a variat şi ci, ajungând azi la 8 lei pentru magazine, 
5 lei torţă motrice şi 0,35 lei pentru Comună (ca înainte de răz­
boiu) plus 0,50 lei taxa Statului de KWO. 

Iluminatul clădirilor. In afară de iluminatul tuturor străzilor 
cuprinse în razi or-1şului, tot Pri111ar1ei ii mdi in~u 1:bă !?; sarci:1a 
d~ a ilumina divc!rs~ c!ăjiri cari mai toate surit proprietate-1. C·J­
munei. Astfel pe co11ptul C')munei r~t: iluminatul tuturor h1lelor 

' Judeeător!ilor, Precepţ1ilor Azil urii Jr de copii, Vrspasia11e publice, 
Morga, Salvarea, Posturile de pompier!, Aziluri de lehuze, Căminul 
studentelor, toate ş:olile primare d~ băeţi şi fete, loc,Jinţelc direc­
ţiilor, grăjinile de copii, şcoli profe~ionale, et:., precum şi a tu· 
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turor serviciilor municipale ce nu sunt instalate în lăuntrul Ospe­
lului, comunal. MajJritatea acestor clădiri sunt iluminate cu gaz 
aerian, restui cu electricitate şi prea puţine încă cu petrol. Instala· 
ţia de iluminat şi întreţinerea anuală a acestuia se face cu cheltu­
iala Comunei, iar gazul sau curentul se plătes.:: cu preţul cu totul 
redus, 16 bani metrul cub gaz şi 35 bani KWO de curent electric. 

Un pericol permanent însă constitue iluminatul cu gaz mai 
ales Ia şcoli, azi1uri sau localurile cu dorR'litoare căci am văzut cât 
e de toxic acest fel ee iluminat ; cea intâ! datorie a noastră este 
că la prima ocazie mai faborabilă, să se înlocuiască gazul pretu­
tindeni cu electricitate, până atunci însă ar trebui ca toate aceste 
localuri să se prevadă cu ventiletoare puternice (hidraulice sau de 
vânt), ceeace ~e poate les:1e şi cu puţină cheltueală înfăptui, 

Tot in sarcina comunei cade iluminatul localurilor de vot, al 
târgului Moşilor, serbări religioase sau naţionale, iluminaţi publice etc. 

Pentru a nu abuza prea mult de îngăduinţa cu care am fost 
onorat de redacţia acestei rt'.viste, încheiu aci acest modest studiu 
general al iluminatului publk comunal, rămânând ca o altă dată) 

la timpul oportun să discut tot aci atât imbunătăţinle ce sunt de 
adus actuaiului iluminat public şi particular, cât şi o serie de pro­
iecte de îmbunătăţire a acestui iluminat, mai ales a arterelor prin· 
cipale, cu gaz electricitate sau comb:nat Cum aceste proecte ce 
Ie am gata de câţiva ani ch:ar erau„ sortite mai mult pentru este­
tica oraşului (Piaţa Victoriei, Regele Carol, Sf. Gheorghe, etc.), şi 
cum Comuna Bucureşti 1m poate face astfel de cht!ltueli, amânăm 

dorinţa noastră pentru alte timpuri mai puţin vitrege, mulţumindu~ 
ne a ne păstra în bună stare ceeace avem astăzi. 
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NOTE 

Fundamente de beton armat pentru Turbine cu abur 

Studiul pe care'! face D-l Dr. l!1g. Paul MUiier în „Der 
Ballingerzieur" (31 Aug. 1921, Hcfc 16) asupra chestiunei „Dampf­
turbinenfundamente aus Eisenbeton" aduL'.e din punct de vedere 
teoretic, mai ales contribuţia cea mal "în spe" la calculul acestor 
fundaţii, care în ultimul t:mp sune aproape exclusiv întrebuintate 
în instalaţiile moderne de turbine cu abur. Pe d~ o parte tendinţa 
de a izo1a fund.~ţi:.i turbinei de restul constructiei, pe de .altă µarte 
supleţea la car~ se prdL?alc'l betonul arrn.:: t precum şi rigida soli 
daritate a diversdor elemente ale fundaţiti - graţie uniformităţii 
materialului, spre deosebire de w~hile fundatii constituite din zi­
duri puternice d · reazem şi grinzi metalice'_ fac ca chestiunea 
inevitabiHor vibraţii să cilpde o 111ai mare importanţă in acest cciz. 

Fenomenul de rezonantă care se pc-Jat~ ~tabili între oscilati1le 
fundaţiei şi vibratiile maşinei. cauzate de o desaxare geomet;kă 
cât de mică, dar nici odată absentă, trebue considerat cu t::iatj a­
tenţia. 

Un amplu coeficient dinamic (4-4,5), aplicat sarcinilor sta­
tice, se însărcina - în calculele fa.cute pâna acum - şi cu a­
ceastă chestiune. 

Astfel, D·l Baurat Karl Bernhard, în calculul fundatiei turhi­
nei noi cie '.:WOO Kw. instalată la uzina So~. „Electrica" .'.lin Câm­
pina, se consideră acoperit şi în ce priveşte vibraţiile, prin coe­
ficientul dinamic 4,5 s;:os din 1abe!ele A. E. G. 

Cred interesant a rezuma concluziile la l.'.r re ;ij mgt' D· I M , 
şi care' trebuesc avute în vedere atât la determ:narea d1me11siunilor 
iniţiale, cand se va aplica coeficientul dinamic 4 sau 4,5 cât şi la 
verificarea şi adoptarea ·lor din punct de vedere al vibraţiilor. 

Mai i-.·tâi o mică s·herrati~are: 
O fundaţie de beton armat pentru turbi·'ă cu 2buri se com­

pune dintr'un radier, în cue sunt incastraţi 6 stâlpi, suficient de 
:inalti pedru ca între ei să se poata aşfza condtn~atorul turbinei. 
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Stâlpii sunt dispuşi simetric 2 câte 2 în raport cu un plan vertical, 
trecând prin axul turbinei, cei 2 de la mijloc aşezati cam în drep­
tul cuplajului turbinei cu generatorul. La partea superioară stâlpii­
simestrici sunt legaţi între ei cu grinzi transversale, iar în sensul 
axului turbinei cu 2 grinzi longitudinale. 

De.:i, din punct de vedere al calculului, sistemul se reduce la 
3 cadre legat~ intre ele. 

Studiind divt>rsele sisteme de solidarizare ale stâlpilor sime­
trici, cu ajutorul formulelor din E. Bjornstadt. Steifrahmen 1909> 
ş! pe baza compensaţiei între minimum de material şi minimum de 
deformaţie, şi analizând fenorr enul de rezonanţă cu teoria pendu­
lului, D I M. ajunge în rezumat, la următodreie concluzii : 

I. Pentru a obţine o ddormare orizontală a stâlpului, la par­
tea superioară, cât mai mică posibil, cu minimu~ de material, fun­
daţia trebue tratată ca un sistem de cadre rigide, incastrate la par­
tea inferioară, momentul de inerţie al stâlpilor variind parabolic de 
jos în sus; da-::ă do e înălţim~a secţiei de sus (în plariul cadrului} 
a :;tâlpului şi du cea de jos, trebue ca do= 0,57 du= 0,8 d, în 
care d este înălţimea constantă a secţiunei de stâlp necesitată de 
efo•tul axial şi momentul de încovoiere, fără a ţine seam:l de mi­
nimum de deformaţie. 

li. Această formă a stâlpilor convine şi din punctul de ve­
dere al deformărei datorite încărcărilor verticale ale lor şi al Iun-· 
girilor axiale. 

III. Numărul de rotaţii de regim al maşinei, nu trebue să 
coinciJă cu valoare lui n dedusă din relaţia : 

4 

\
;-- -

n = 23,9 ·-:· --- _f I~ ---
h~ (h-p) m. e. ix 

în care : 
E = 3.000.000 t/m 2

• 

Iv = momentul de inerţie al secţiunei superioare a stâlpului •. 
h = înălţimea iiberă a stâlpului de la faţa superioară a ra-

dierului până la ·faţa superioara a fundaţiei, respectiv înălţimea te­
oretică a cadrului la care se adaugă departarea (p) pentru între faţa 
superioară a fundaţiei şi axul maşinei. 

m = masa care se roteşte. 
e = excentricitatea. 
ix= un coeficient de.jus din expresia sageţii la partea supe-

rioară a stâlpului : B = a :~
3

v, P fiind forţă centrifugă m. 

De asemeni trebue căutat ca I > 3, pentru ca intr'o perioadă 
t 

de oscilaţie a stâlpilor (T) să se producă o cât mai deasă schim­
bare între fazele de întărirea şi amortizarea oscilaţlilor. 
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IV. Sus~nlnd plan.eul înconjurător pe fundaţia turbinei prin 
intermediul unor reazime mobile, solicităm fresarea orizontală din 
reazlme la amortizarea vibraţiilor fundatfel. 

. V. ln orice caz trebue ca ~ "' 30, L fiind puterea maşinel 
în HP şi V volumul total al fundaţiei în m3

• 

Aceste consideraţii - mai puţin cea de sub IV, care a/re 
desavantajul că provoace comunicaru vibraţiilor verticale restulai 
construcţiei - au fost avute in vedere de O· I lng. E. Prager la 
calculul fundaţiilor a 2 turbine de câte 3000 Kw. instalate in noua 
centrală termoelectlică de la Flon şti. 

ln memoriul întocmit de D sa face observaţia că aceste re· 
zultate obţinute de D· I M. nu sunt ~uficient de concludente. 

lntr'adevăr, dacă D-l M. ar fi aruncat o privire retrospec­
tivă sintetică asupra concluziilor D-sale, ar fi observat ca, în ul­
tima instanţă, condi~ile de sub I. şi III. sunt antagoniste: pe când 
micşorarea săgeţii cere o marire a secţiei, mărirt~a duratei oscila­
ţiei ( T) cere o micşorare a ei. 

Există deci un cax optim a cărui analiză a scăpat D-lui M. 
Ori cât însă condiţia de sub V., dedusă din practica de până 

acum, ar parali1.a, ln parte, rezult:itul util al acestor consideraţii 
teoretice, complectarea pe care o aduce acest studiu, e cât se 
poat~ de bine venica. 

Alexandru O. Buneecu 
Inginer 

Defectările produse locomotivelor din cauza îngheţului 

Unul din cete rmi mari in.:onveniente, care are imediata re· 
percursiune asupra circulaţid, µ1 oducând perturbări prin scoaterea 
simultana a unui mare număr de maşmi din serviciu, este efectul 
îngheţului asupra locomotivelor. 

Din aceasta cauza, iarna in remize, ingri,irea maşinelor tre­
bue să fie mult mai scrupuloasa, iar la remize trebue o deosebită 
attnţie din partea personalului de maşină, care trebue sa izoleze 
toate conductele şi aparatele ce ar ti expuse inglleţului - dân­
duse drumul la apa ce ele conţin prin robinetele de izolarl! anume 
prevăzute in acest scop. 

Este cunoscut faptul că depourile şi în genere atelierele noa­
stre de reparaţiuni sunt inferioare din punct de vedere al instala­
ţiilor şi confortului. R~mizele de maşini sunt veşnic rau acoperite 
şi lungimna mică a canalelor pentru care ele au fost constnutes 
mimai corespunde locomotivelor noui ce au lungimi mult mai mari. 

De iceea uşile remizelor nu se ;>ot inc hi ce, şi iarna în re­
mize este frig, deşi au montate şi sobe. Coşurile aspirante de fum 
n11 mai corespund. In aceste condiţii meseriaşii Jucn~azo anevoe şi 

g 
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foarte puţin - tocmai in perioada când se ivesc cele mai multe 
defectări şi deci se cere cel mai intens lucru. . 

In consecinţă capacitatea de lucru ·a atelierului de . reparaţiuni 
al depoului reducându- se simtitor iarna, se cpnstată o absofbiţiune 
exagerată uneori de maşini noui cele defecte · îngrămădi'ndu- se pe 
linii moarte căci scoaterea din serviciu a locomotivelor ·se dubleaz'ă 
faţă de timpul normal, iar randamentul de lucru e ~imţitor. redus, 
aproape la 1 2· . · 

Intr'adevar depourile actuale, fiind neîncăpătoare pentru nu­
mărul de maşini zilnic .în serviciu, având ia remiza acoperită 111.~,.. 
mai vreo jumătate din numărul· de canale ne:esare - multe Joco­
m~tive rămân afară unde se ţin mereu în presiune în caz când 
n'au reparaţii de efectuat, pentru a nu suferi de îngheţ. . 

lnsă dacă pentru efectuarea repara~ilor trebuesc răcite- cum 
e cazul obişnuit; lucrătorii trebt..ie să lucreze afară, - de multe ori 
nefiind can1le libere la remizarea ei-. şi se poate imagina cât de 
greu e a. lucra mai ales la armătură şi montaj în zăpadă. 

După terminarea reparaţiilor vizibile şi punerea apei la ca,­
zan, când se pune în presiur:e, de abia acum se constată că tre­
bue reluată în reparaţie mai serioasă căci neluindu-se toate mă­
surile de prevedere . ingheţul a produs unul din variatele lui e­
fecte rele. 

De ex.: 
De mult·~ ori injectoarele nu pot să functioneze apa fiind în­

gheţată in tender. De aci nasc apoi alte neajunsuri : Personalul de 
serviciu face focuri mari sub tender în anumite coşuri metalice ce 
se găsesc la depouri (aşa numitele mangale) şi niturile de cusă­
tură cedând, cranţul de împreunare de jos începe să curgă vio­
lent ; sau focurile cuprinzând cutiile de unsoare ard ubiul şi per­
niţele de uns de la fusuri - ceea ce· neobservându- se după pr!ma 
cursă osiile se încălzesc şi cuşineţii se topesc producând chiar ri­
zuri la fusuri. 

Intr'un depou ceva mai mare trebue în tot timpul frigului să 
se găsească o locomotivă de rezervă în presiune cu instalaţia ne­
cesară cu ajutorul căreia să se umple cu apă caldă cazanele lo­
comotivelor acolo unde s'ar afla ele remizate - şi care să injec­
teza aoă caldă în tendrele îngheţate. 

Această locomotivă poate servi în timpul liber la suflarea cu 
aer comprimat a ţevilor de fum pline de funingine ale locomoti­
velor ce sunt. d. e. destinate să spele cazunul. 

Acest aer I'ar pompa ea însăşi cu ajutorul pompei sale pro­
prii de ::ier. 

Fiind mereu în presiune această locomotivă de rezervă se 
deplasează cu uşurinţă în faţa oricărei alte maştni (pe acelaş ca­
nal) făcând operaţiile de mai sus. 

Cu această locomotivă se poate spăla cu apă caldă şi loco-
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motivele în presiune ceea ce e Uli· mar.e avantaj {spălarea ta• 
cându-se mult mai iute şi bine) fără· a se· răci caz1nul. 

Dacă, - cum e în depourlle mai mici, o astfel de locomo· 
tivă lipseşte - când vrem să mişcăm o locomotiva ln stare rece 
de acolo de unde s'a răcit către o gură de apă, la un canal d. e. 
spre a i se pune apă ia cazan, la mişcarea din loc se produc dese 
ori ruperi de piase şi scoateri din serviciu ce pot dura şi luni de 
zile mai ales când atelierul acelui depou nu e utilat suficient -
lipsindu·i d. e. un aparai de sudaj, foarte necesar în asemenea o· 
cazii. Aceasta e de altfel realitatea căci numai câteva din depou· 
rile prlncinale sunt actualmente prevazute cu astfel de aparate. 

La mişcarea din loc a locomotivelor re au fost reci - din 
cauza apei ce a înghetat în cilindrii, rămasă acolo si neevacuată 
prin robineţii de scurgere s'a produs o rezistenţă aşa de remar­
cabilă că s'au crăpat pereţii cilin:1rilor la lo:omotlvele unde gro· 
simea lor nu e prea mare s'au dacă au rezistat ei, la alte loco­
motive s'a produs ruperea tijelor şi mai ales a contra tijelor de 
ia pistoane. 

Cum aceste ruperi se produceau cel mai des chiar lângă dis· 
cui pistonului acesta .trebuia demontat imediat şi dat la sudat. Dacă 
din grabă se putea expedia locomotiva fără a lucra contralija a­
ceasta avea efecre târzii mai rele asupra cilindrului căci discul 
greu al pistonului nemai fiind echilibrat, acest;i freca numai pe 
partea inferioară şi în scurr timp se producea ovalizarea cămă­
şuelii. 

Aceasta necesită apoi ~trungirea intregei bucale şi schimba­
rea cercurilor înguste la pistoane, ttlindu· 15e şi strungindu se o 
nouă tobă de fonta, ceia ce dura înca cel puţin o săptămână de 
de lucru şi cheltueli însemnate. 

ln alt caz, ivit la o 101."llllotiv~ americană seria 140/100, e­
fectul apei îngheţate în cilindru a fost la punerta în mişcare a lo­
comotivei strâmbarea tiieloi motoare din cauza încas!rărei tijei ce 
a fost prinsă Cll discul pistonului în ghiaţă. Biela motoare a pro­
dus apoi ruperea culisei care a trebuit să fit> demontată şi sudată. 

Alte ori se produce num::ii o strâmbare a discului faţa de 
tijă, plinul său nemai rămănând perpendic:.ilar pe axul tijei ceiace 
produce lovituri în capacul cilidrului şi deci defec1 ărl în linie 
curentă. 

Un mare inconvenient în astfel de cazuri ~ste mai ales cră­
parea cilindrului. 

L:l o locomotivă tip M.A.V. seria 324 ghiaţa din cilindru a 
presat extrem de puternic partea inferioară a cilindrului defor­
mându·) vizibil şi înclinnndu-1 spre buza inferioară ; cilindrul totuşi 
a cedat şi a prezentat o crăpătură aproape pe 3/4 de lungime, a­
proximativ după o generatrice inferioară. 

Io acest caz s'a sudat întâi cilindrul crapat pe loc si apoi 
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s'.a strungit cămăşuia ceia ce s'a făcut greu reve.nindu-se de .3 şi 4 
ori chiar din cauza repiunei inferioare sud~te care prezenta pro­
veniente ce trebuiau luate chiar la polizor. La pistoane şi· aici au 
trebuit' făcute alte cercuri de diametru mai mare şi· locomotiva· a 
fost reţinută ·peste~ două săptămâni în atelierul depoului pentru· 
toate aceste opereţiuni provenite numai din cauza îngheţului. 

un· alt defect obişnuit se ob5erva la conductele de cauciuc 
cari fac să comunice apa între tender şi maşina. Altfel la locomo­
tivele noui seria 230/00 I aceste con Jucte se înfundă cu ghiaţă de­
şi aceste maşini au robinete de scurgere ; însă ele nu se deschi-
deau sao nu li se dădea scurgere suficientă. ' 

Multe tuburi de aceste~ au crapat fie direct din cauza geru­
lui, fie indirect de oarece ele se desgheţau de personal cu facle, 
ceia ce avea apoi ac~laş efect. 

La aceste locomotive şi conductele de alimentare cu apă ale 
cazanului cu apă s'a spart multe în porţiunea afară de marchiză, 
din cauză că robinetele de scurgere existente nu dădeau posibili­
tate şi părţilor celor mai de jos ale conductei să fie golite şi pen­
tru o singură izolare au trebuit puse robinete de scurgere în păr­
tile cele mai inferioare. 
' La locomotivele seria 3"2.7 a crăpat deseori şi conducta ce 
aduc~ apa din tender în porţiunea r>ână la rob!eeţii de închis apa 
în tender, de oarece rămâneau pline cu apă şi nu este un sistem 
de izolare în această porţiune. 

Pompele de alimentare cu apă cari au venit montate mai a­
les pe maşinele germ1ne au suferit mult din cauza îngheţului lă­
sându-se neizolat corpul cel mare cilindric în care se încălzea apa 
înaint~ de a fi introdusă în cazan. 

Aburul circulând prin tuburile înguste încălzea apa însă ele 
fiind expuse îngheţJlui când pompa nu funcţiona, a:estea crăpat,t 
şi produceau prin scăpările de abur la care dădeau naştere, o în­
treagă revoluţie a apel în cilindru şl pompa funLţiona greu. Pe 
lângă pompă, aceste maşini n'aveau decât un singur injector. 

De aceea tendinta mecanicilor ce nu îngrejiau serios de ma­
şină era să înlocuiască aceste pompe tot cu injectoare ceia re nu 
trebue admis deoarece prin ele se realizează o economie de com­
bustibil, o îngrijire mai bunu a ţevilor şi rrenţinerea presiunei 
mai uşor. 

Când personalul de maşină nu îngrijeşte de izolarea com­
plectă a aparatelor de alimentare injectoarele de apă ce sunt si­
tuate afară de marchiză mai a es la lo:::omotivele tip M.A. V. (un­
gureşti) crapă şi trebuesc sudate imediat acolo unde se poate sau 
în! cuite. 

Deseori din această cauză locomotivele fac curse ct( câte un 
injector în funcţiune numai ceia ce nu trebue să se întâmple de-
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<>ilrece se expune cutia de foc Îl! cazul când ri'ar furlcţiona nici 
aceasta. · · · ;. · \. · 

Tllburile ele încălzit vagoaneleJnghiaţă iarna desebri ·dacă 
mecanicul a încetat •i1ai de mult timp să mâi <iea abur în con­
du~ta. Aceasta· se' întâmplă Când locomotiva nu· prea ţine pre5iu­
nea şi apa în cazan sau dacă un tub de ·amplare·• dintre primele 
situate -lângă mişină ar avea pierderi r)rea niari.' · 

· Staţiunile principale şi mai ales acelea unde· se schimbă' ma­
şinele tren:Jrilor; obişnues·.: a desgheţa aceste tuburi eu facla! ·-la 
mişinele din aceasta categ-0rie 230/001 tuburlle pentru incălz::t în„ 
tre tender şi maşină sunt ele fier şi la împreunare au o supapă de 
bronz cu scaun de compoziţie care se top~şte când se d~sght:aţă 
cu facla şi are' apoi pierderi miri de ahuri. Multe din aceste tu­
buri de cauciuc. 

Cam în ac.!laş mod s'du com;1ortat şi locomotivele seria 
.130/.'.)'JQ d.! categ. Ul a în fun~ţiune tot la trenurile de· viteza. 

Fci~ul în genere împiedecă şi o bună funcţicnare a dispozi­
tivelor de ungere la l:icomotivele în servi.:iu. Unso1rea grollsă 
peste măsură ia re.:e, fiind şi de calitate rea, nu asigura de loc 
ungerea la cilindre şi sertare - având un efect dauna.tor. Uin 
-lipsă de> ungere şi în..:ălzire. pistoni1l nu m:i.i fre~ .:ă c11 cer-:uri le ci 
chiar cu corpul lui în bucea pr.:1ducâ11d rizuri n ~cesitând stru.!!i­
re1 bu~ele. 

ş~ mii afaugă la aceasta şi faJtu! că cLt uleiul special ce 
ce se dă azi la loc0motive se descompune la o temperatură prea 
joasă şi ;:>ro foc~ reziduri din d ~scJmpJne ce năclăesi:: cercurile pis­
toanelor şi acest rezidu trebue des elimirnt prin vizitări ele pis· 
to1nelor şi sertarelor. 

Insă chiar această unsoare nu poate ajunge să ungă din cauză 
că ţevile mici prin cari vine această un~oare se sparg des. La lo­
comotivele ce au pahare de st'clă unde se toarnă unsoarea s'au 
spart chiar acest~ pahare şi au fost înlocuite cu altele de aramă. 

Un alt aparat important .:are suferă des din cauza gerului este 
po:npa de aer a frânei Westinghouse de pe locomotivă. Această 
pom;>ă are un cilindru de abur legat cu un altul în care se com­
primă aerul, ambele având discurile pistoanelor montate pe aceiaşi tijă. 

Apa de condansaţie care se adună la partea inferioară a ci­
lindrului de abur, când pompa nu funcţionează, trebuie să fie scursă 
lăsând deschi3 robinetul de scurgere, situat la partea inferioară a 
cilindrului de abur Apa de condensaţie ce se adună la partea in­
ferioară a canalului de emisiune se scurge automat prin o deschi­
dere situată tot la partea inferioară a cilindrului de abur. Dacă 
acestea nu funcţionează bine sau robinetul de scurgere e lăsat în· 
chis, crlloarea acestui cilindru se produce, necesitând sudarea pe 
loc sau în cazuri mai grave demontarea de pe locomotivă pentru 
a fi sudat, ceiace necesită şi mai multă vreme. 
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Aceasţa se poate evita dac~ personalul maştnei la remizare 
deşurub~ază piuliţa dela înşuruba.rea tubului ce· duce a bur la pompa 
de aer, izolând-o ?stfel. 

Alt aparat al frânei Westinghouse care sufera la ger este 
sacul colectiv ce este aşezat pe por\iunea de ~onductl generală a 
tend~rului. El serva la strân1erea apei ce se formează în interiorul 
acestei conducte pentru a trece mai departe în organele de frână 
ale trenului (triplele valve, etc.), cari sunt foarre delicate. Dopul 
acestui sac trebuie să fie deşurubat iarna des (minimum de 2 ori 
pe saptămâna) pentru a lăsa să se scurgă această apa. 

• • 
La locomotivele cu păcură condensatoarele se sparg tot din 

neorlijenp personalului care nu lasă deschis robinetul de scurs apa 
atunci când locomotiva nu consuma păcură, sau chiar în acest timp 
nu I deschide din când în când. 

Serpentinele dela reincălzitorii de păcura cari au scopul de a 
incalz.i pacura din tender spre a nu fi aşa vâscoasa, crap:t şi ele 
din cauza ca apa ce o depoziteaza fngheaţa. Se remediază în parte 
in.:onvenientul scoţând Ct>lalalt capăt al serpentimi afară din tender, 
dânc scurgere directa afară apei de condensatie. 

La fel au suferit şi alte aparate a:cesorii ca manometrele, etc. 
Acest~ defectări - unele foarte importante şi greu de rerne· 

diat, fiind de,rul de nu;11ero1sE> şi variate - ing~eună rnt1lt arelierul 
de r<!pilraţiuni al depoului, şi de aceia trehuies.: luate mas11ri rigu­
roase ca, pe deoparte personalul de maşina s~ fie cât de des con­
trolat. oentru ra să izoleze la timp toate aparatele şi conductele 
cari sutar î1 timpul îngheţului, iar pe dealt~ parte trebuie ca re­
mizele ~ă poară în adevăr servi penrru „ remiz:in a tuturor lncomo­
tivelor din turnusul depoului iar nu numai pen!r u jumătate din ele, 
cum e cazul obisnuit. 

Pagubele pricinuite fiecărui depou din aceas1ă cauza, - luând 
de ex. numai iarna recenta - sunt atât de mari încât n·paraţiunile 
ce s'du facur, înlocuirile de pirse şi murea lucratorilor câr şi lipsa 
din servi:iu a maşinilor săptămâni de zile. întrec făra exagerare 
costul de amenajare simplă a remizelor, potrivit unor ctrinţi mai 
rnodl'rne. 

Accentuez asupra necesitaţii începerii aer ~tn lucrări cât mai 
urgl'nt. c1ci ar fi trist ca ctl puţin depourile princip~le de loco­
motiv~ să fie nevoite a face faţă 1:rnui serviciu in acelea }i anevoi-
03se condiţiuni ca crle de astă iarna. 

:\ceste lucrari trebuiesc începute acuni, in primăv;iră. rând 
put 0 111 tine locomotivele Şi În arară de ff miză, iar IJU În pragul 

' iernei. 
lng. Aurel Ziinescu 

Serv. Tracţiunei, Bucureşti. 
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C•nsiderafiuni as1pra, comunicdrti' d-ltţi C. Buşilă ta con.gti:ml 
A. 0.·-1~ R. 1922. ·; ··, · „,~ 

t· . '• ·. . I. ' . 

Sub titlul de. mai sus, -d. C; Buşită a făcuţ o comunicare I& co11'­
·gresul A. G .I. R .. de la Timişoara, apărută ~i sub f~rma ·unei 
broşuri separate. ln discuţii' ocazionale, sau articole ~e presă, J.Jro­
blema energiei n'a lipsit să intereseze cercurile noastre _·şi; cu oca­
·zia noii legislaţii constituţional~. ea· a căpătat o a~tuallt;itţ deose­
bită. Găsim deaceia interesant sa spune'm câteva ~uvinte asupra 
comunicării d-lui C. Buşilă, care concretizea tă un· pun :t de vedere 
technic asupra chestiunei, considerând o in compl_ectul ei şi 11µ 
·numai unilateral. · · ' · 

ln general, t1 ebue să remarcă:n. de la îhceput ca autorul a 
lăsat deoparte chestiunile de amănunt comportând încă discuţii. 
Principiile pe cari le formulează, vor fi în genere admise de. toti cei 
care cunosc chestiunea, iar scopul urmărH este in special cel de 
jalona complect terenul, în această materie. Aşa cum se prezintă 
lucrarea de care vorbim, ea fJrmeaza scheletul, oe care· se pot 
adăogi orice noi contribuţii şi la care se pot referi discuţiile ce vor 
mai urma. 

După o i~troducere asupra importanţei energiei pentru viaţa 
economică a unei tări, capitolul I tratează despre isvoarele de ener­
gie din România, î~ainte şi după răsboiu. ln capitolul li se exami­
nează, care ar trebui să fie principiile unei politici a isvoarelor de 
energie; se cuvine ca exploatarea acestora să urmărească ; 

a) s'.ltisfacerea tuturor necesitaţilor de energie a vieţii econo­
mice a tării ; 

b) 'utilizarea surselor de energie, pentru a se trage maximum 
de folos pentru e2onomia naţionala ; 

c) economisirea surselor de energie pentru a forma rezerva 
economică a viitorului. ln concluzie, se susţine că în ce priveşte 
sursele epuizabile, ele nu pot fi un articol de export, decât în ce 
priveşte surplusul peste trebuinţele interne, ale produselor indus­
trializate. 

Care este modul de a utiliza, cel mai raţional, diversele 
surse de energie? Dat fiind felul cum se inlănţuesc între 
ele diversele aspecte ale chestiunii, precum şi legătura, pe care o 
au câteodată cu alte probleme, (amintim de ex. diversele interese, 
pe care le provoacă lee:islaţia apelor), se preconizează în capitolul 
III (care se ocupa cu sistematizarea energiilor), înfiinţarea unui or­
gan competent al ·statului, care s~ coordoneze şi să efectueze a­
·ceste operaţii. Pentru sistematizarea exploatării surselor de mer gie 
cei în drept ar trebui şă stabilească ordinea de utilizare a fiecarei 
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surse, gruparea surselor de energie, precum şi~ modalitatea trans­
portului şi distribuţiei energiei r.ez.ultate~ fiii ,ace·st:scop, se propune 
stabilirl!a unor regiuni de_ .. en.ergi_~. care să corespu_nd~ ~deoparte 
.cfistrib»ţiei sur~ţlţ>r dec energie:-ş1 ··pedealta„posibilităţilor de utiHzare 
a1e energiei pro1Î.1Se. Forma, care se impune, pentru punerea in 
valoare a energiei, este electricitatea ; pentru distribuţia ei, confonn 
vederilor dinainte stabilite, diversele reţele regionale ar fi legate la 
un sistem de .bare naţionale". 

Pentru rt!alizarea programului propus, este însa nevoie de 
„dispoziţiuni le~ale„, care se impună normele de producere şi dis­
tribuţie, preconizate de organul competent al statului. Ori, tocmai 
formularea unei legislaţii în acest scop, formeaz.a partea mal deli­
cată a chestiunii. Sursele de energie nu aparţin toate statului şi 
s'ar putea ca interesele particularilor producători de energie sA nu 
fie întotdeauna, in acord cu interesele generale, reprezentate prin 
punctul de vedere al statului. Chiar dacă statul ar putea lua asu­
pra sa exploatarea tuturor surselor de energie, ar corespunde 
această soluţie exploatării .celei mai raţionale din punct de vedere 
al economiei naţionale•? 

Dacă nu, care va fi regimul, care apărând pedeoparte inte· 
re ::;ele producatorilor particulari, ii va îngloba totuşi pe aceştia în 
sistemul naţional de producţie şi distribuţie? In capitolul LV, care 
trateaz<\ acesre chestiuni, se are in vedere două regimuri deosebite: 

a) Regimul uzinelor producătoare de energie, prin utilizarea 
surselor aparţinând particularilor - le vom zice u~ne parti .:ulare. 

b 1 Regi nul uzinelor producătoar~ de energie, prin utilizarea 
surselor, apartinând statului - uzine pe care le vom numi uzine , 
pub:ice. 

Remarcăm c~ sub regimul actual şi desigur şi intr'o p~rioadă 
tranzitorie, mai există încă o categorie .de uzine, care nu poate fi 
tre.::ur.1 cu vederea, anume uzine apartinând statului, dar utilizând 
surse particulare de combustibil. ln aceasta categorie, ar intra toate 
uzinele comunale, uzinele de forţă aparţinând stabilimentelor sta­
tului şi în fine cel mai insemnat consumato,· de energie al nostru, 
căile feratf. 

ln privinţa uzinelor puticulare, d. C. Buşilă este de părere că 
ele trebue să-;;i p.1strez~ comole~t caracterul d~ intrej::.rinderi pri­
vate, dar statul este îndreptăţit de a impune directive de funcţio­
nare şi a exercita un control în ce priveşte atât exploatarea, cât 
şi înfiinţarea unor a•tfel de uzini. 

A.:t>astă supraveghere a statului trebue să cuprindă instalarea 
uzineloi în raport cu planul general pentru utilizarea şi distribuţia 
energiei. controlul preţului de vâ,nzare al energiei, funcţionarea in­
treorinderii în raport cu adevăratele in~erese ale ţării, cuprinzân­
du-s~ aci dispoziţiile ele luat pentru a stab.:li o participare efectivă 
a capitalului şi a conducerii româneşti~ 
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Privitor la uzinei~ publice, examinându- se diversele moduri, 
in care statul ar purea face exploatarea lor şi anume ng1a directa, 
regia mixta sau cointeresarea şi concesia, se gaseşte ca forma cea 
mai pomvit:1 ar ifi 1 egia cointeresata, care cu toate criticile ce i s'au 
adus coresounde mai bine condiţiilor actuale. 

De11tfel trebue observat ca, in genere, criticile in'.1reptăţite 
sau nu, ca e s'au ridicat contra acestui sistem, nu vizau principiul 
în sine, ci modalitatea aplicarii lui. 

Care ar fi lega.tura intre aceste categorii producători şi con­
sumatorii respectivi? Am spus mai sus ca intreag1 ţara va trebui 
Împărţită pe „regiuni de energie", Toa·te intreprinderile de produc­
ţie şi di5tribuţie a energiei din aceiaşi regiune ar trebui să se re­
unească şi sa for111eze un sindicat regional de energie, care ar 
cuprinde reprezencanţi ai tucuror categoriilor interesate. precum şi 
reprczentan~ii ai guvernului. Toate sindicatele n gionale, ar ti re­
unite pentru darea directivelor şi coordonarea lu-:rarilor lor, intr'un 
„sindicat naţional al energieL". Organizarea şi funcţionarea acestor 
sindicate ar trebui stabilite printr'o lege speciala. 

ln toată această organizare, statul ar avea atât rolul de le­
giuitor, cât şi cel de control Pentru exer.:itarea ambelor acestor 
roiuri, am spus mai sus că se preconizează înfiinţarea unui organ 
competent al statului. Forma sub care ar trebui să funcţioneze 
acest organ. ar putea fi aceia a unui „Subsecrrtariat de stat al 
energiilor" cu atribuţiuni de minister, dar care ar trebui complect 
scos de sub jocul influenţelor politice. Una din condiţiile, ca acest 
sub5e:retar de stat să·şi poată îndeplini atrihuţiumle, ar fi aceia 
ca să i se asigure o perioadă continuă de lucru. Desemnarea lui 
ar trebui să se facă pentru o perioadă de timp "care să nu fie 
mai mica de 4 ani şi cu drept de reinoire a mandatului". 

Subsecretilrul de stat ar trebui ajutat în îndeplinirea atribu­
ţiilor sale de o comisiune superioară a energiilor. ln atrib11ţiile 
acestor organe ar intra stabilirea politicei isvocrelor de emrgie în 
ÎJJtregul t>i, creiarea unei legislaţii complecte a apelor, stabilirea 
unei politici a oetrolului şi combustibililor solizi şi gazoşi, organi­
zarea şi sistematizarea producerii şi a distribuţiei, modificarea co­
dului de comerţ cu privire la con1iţiile de funcţionare ale intre­
prinderilor producătoare de energie pentru a asipura rolul capita­
lului naţional şi a conducerii româneşti, stabilirea norrr:elor technice 
pentru exe~utarea lucrărilor în legătură cu producerea şi distri­
buţia energiei electrice., stabilirea ordinei de preferinţă pentru sa­
tisfacerea nevoilor de energie, în raport cu progresele technicei, şi 
în fine organizarea controlului, pe care trebue să· I exercite statul. 

lată, care sunt în linii genera·!~. vederile expuse în comuni­
carea de care vorbim. Nu vom intra în examinarea chestiuni~or de 
detaliu, pe care le ridică propunerilor făcute, ndiind aci locul po­
trivit. Pedealtă parte principiile generale conţinute îşi gl!sesc re-
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flexul în moţiunea votltă în unanimita.taa de secţiunea energiei· a· 
congresului de la Timişoara. 

Ar trebui totuşi adăogate câteva lămuriri asupra interpretării· 
unora din principiile cde mai importante admise şi la care ne re­
ferim mai jos 

La enunţarea principiilor unei politici a iz.voarelor de energie, 
se spune ca se va urmări: a) satisfacerea tuturor necesităţilor de­
energie, a vieţei economice a ţării şi apoi b} utilizarta, în cele 
mai bune condiţiuni a surselor de energie pentru a se trage maxi­
m!lm de folos pentru economia naţională. 

S'ar putea însă presupune că vor fi cazuri, când aceste două, 
principii nu vor putea fi simultan implinite. 

Sunt anume consumatori de energie· a căror producţie este 
de aşa natură, încât energia reprezintă pentru ei o valoare mai· 
mică, decât valoarea reala a acestei energii. Dacă în loc de a 
pune ca primă premiză satisfacerea acestor nevoi, statul ar valori­
fica altfel energia respectivă, ar fi posibil ca să rezulte un mai. 
mare folos pentru economia naţională. Ar urma de:i că nu trebueşte· 
„a priori" admisă o prioritate în sati5facerca' nevoilor de energie 
a acelor industrii, a căror rentabilitate este asigurată de condiţiile 
favorabile în care obţin energie şi c:ui deci nu produc valori, d 
valorifi.:a în folosul lor privilegiul de a avea energie în condiţii 
favorr1bik. pr:vi!egiu ce trebue cr iat nu în favoarea consumatori­
lor de energie, ci -în interesul întregii economii a fărU. 

Cu referire la exploatarea surselor de energie eouizabllă„ 
toată lumea ar fi de acord că pe cât posibil ele trebuesc indus­
trillizate 1'1 noi în ţară şi nu exportate, în, acest scop Produsele 
obţinut~ u~rnea~a a fi utilizate în ţară, admitându se pentru export 
nurm.i „;;urplusul, peste trebuinţele interne" şi neexportându se „în 
niciun caz materiile combustibile, ce rămân după extracţia produ­
selor superioare." 

Formularea acEstui principiu presupune de la început o dife­
renţă între preţul mondial şi preţul intern al produstlor de care 
este vorb 1 : preţul intern, fixat de organele statului, va fi implicit 
mai mic decât preţul m'.Jndial, căci altfel toate restricţiile cu pri­
vire la produsele inferioare sau superioare ale corribustibililor, n'ar 
mai ~vea raţiunea de a fi la preţ egal, posesorii, surselor de com­
bustiăil pref~rind să vândă produsele lor în ţară" 

Această diferenţă intre preţul intern şi preţul, mondial con­
stitue o plusvalută şi este justificat ca statul sa dispună de această 
plusvalută, datorită unui concurs de împrejurări la care producăto­
rul n'a contribuit, decât în foarte mică măsură. Se pune însă ches­
tiunea, care va fi modalitatea de a face ca de această plusvalută 
să profite statul, reprezentând întreaga colectivitate şi nu numai o 
anumită categorie. Evident că pentru aceasta, s'ar putea gasi so­
luţii. S' dr putea de pildă ca statul, monopolizând întrea.ga, distrl-
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buţie de energie, să 'încaseze plusvalute sub forma unei diferenţt 
intre preţul cu care va achiziţiona energia de la producător şi cea 
cu care va distribui consumatorilor. Statul va avea astfel posibili­
tatea ca să fornizeze energie mai itftlnă industriaşilor, pe care ar 
voi să-i fncurajl'ze şi care altfel n'ar putea susţine concurenţa 
străină 

Altă posibilitate, anafoagă cu felul cum se procedează acum, 
ar fi ca statul sa fixeze un preţ rr aximal, inf~rior celui mondial, 
pentru cornbustibili, respectiv pentru energie; plusvaluta de care 
vorbim mai sus, ar reveni patrimoniului naţional, prin faptul că 
industriile ar putf'a să se desvolte mai uşor, ~a producă mai ieftin 
şi deci ~ă îmbunâtătească starea generala a ţării. Această soluţie 
prezinr:\ însă ln aplicarea ei oarecarl dezavantaje. 

Va fi de pildă foarte greu de urmărit ca această încurajare; 
pe care sratul o va acorda unor industrii să nu constitue o sursă 
de câşriguri excepţionale pentru acestea, aşa cum s'a întâmplat în 
cazul altor încurajări industriale. 

Mai trebue sa avem in vtdere încă o consideraţie: criza 
actuală d~ combustibil a provocat irt kchnică o mişcare puternică, 
în vederea îmbunătăţirii randamentului technic al tLturor instalaţii­
lor: dispozitive pentru utilizarea combustibililor inferiori, pentru 
utilizarea aburului de evacuare şi multe alte au venit să îmbog<'\­
ţească technica. Costul acestor perfecţionări îşi găseşte o compen­
sare în economia de combustibil realizată. 

Dacă însă in calculul de rentabilitate respectiv, consumatorul 
de ene; gie va considera, cum este natural să o facă, pretul minim 
p~ care obţine el combustibilul în ţară, va găsi adesea, că n'are 
interes să introducă modificările respective, convenindu· i mai bine 
să cheltuiască mai mult cornbustlbil, care pentru el reprezintă o 
v2loare redusă, dar Cdre in realitate are o valoare reală mult mai 
mare Diferenţa va reprezenta o pierdere pentru economia naţională. 

Cât suntem de îndreptăţiţi să facem această observaţie putem 
să ne convingem, amintind de pildă cazul electrificării căilor ferate, 
unde rezultatele unui calcul de rentabilitate comparativ sunt mult 
deosebite, după cum avem în vedere preţul pe care obţine calea 
ferata acest combustibil, în ţară. Ar fi de· pildă o mare eroare, 
da~a. întrcducându-se în calcul ultimul preţ s'ar găsi condiţii mai 
nefavorabile electrificării, decât în cazul contrar. Se va prezinta 
acelaş caz. când va fi vorba de stabilit rentabilitatea uzinelor hi­
droelectrice. 

Instalarea unui astfel de uzine pentru o intreprindere oare­
care, va fi evident nerentabilă, dacă această întreprindere are ener­
gie din altă parte, pe un regim de favoare. Aceasta din punct de 
vedere al interesului parti:ularului, foteresul statului însă este că 
dacă ţara poate produ.ce energie, pe un preţ mai redus, decât 
echivalentul obtinut .pr.in valorificarea chiar în afară, a cantităţii de 

·• 
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co:nbustibil corespunzătoare, să o ,facă, obţinând pentru acest com­
bustibil, valoarea, pe care o reprezinta tl pentru cei cari nu-I alJI 
de lrJC', şi cart nici nu 1 pot înlocui. cum am putea eventual face 
noi. Tot 'n legatura cu aceasta, trebue stabilit până la ce punct 
trebue imoinsa chestiunea realizarii unor rezerve de combustibil 
pentru generaţiile viitoare. examinând eventualitatea că aceste rezerve 
ar putea reprezenta pent,·u viitor o valoare mult mai mica, decât 
cea de care ne-am lipsi nJi astazi1). Bineînţeles aceste chestiuni 
vor fi avute în vedere de organele comoetente, în ale caror atri­
buţii va întra, în cadrul st3bilit de d. C. B 11şilă·, găsirea soluţiilor ce­
lor mai avantaj nse din punct de vedere al intere5elor e.:onomiei 
nationale. 

' 
I. APRIHANEANU 

Eforturile în secţiunile de beton armat acţionate 
de forţe- concentrice 

ln No. XVI (1922) al revistei B~ton und Eisen D-l H. Span­
genbt>rg profesor la ~coala superioară technica de la MUnich, dă 
o metodă p?ntru determinarea poziţ'ei <XE'i neutre în sectiun1le de 
beton armat actionatf pe forte ex:entrice, atunci când aceste forţe , ' ies din nodul central 

Se ştie. că în acest c<iz dist 111ţa x de la m1rginea secţiunii 
la axa neutră e data de o ~cuaţ'e de gradul al 3-lea de forma 

x 3 + A x2 + B x + ,.( = o (I} 

a cărei rezolvire se face de ohiceiu prin încercări. 
D-l ~oangenberg arată, ca dacă se ia ca necunoscută, dis­

stanţ:i de la punctul de aplicaţie al forţelor la aX'.l. neutra, în loc 
de distariţ;i de la marginea sectiunii la axa neutră, se obţine dintru 
început o ecuaţie de forma 

Z :i + Dz + E =o (2) 

care se ooate rezolvi direct prin aplkarea formulelor Cunoscute 
ale lui Cardan. 

Lucrul nu trebue să ne mirr, că.:i pentru a trece de la ecu-

------ ---

I) ln legătură cu aceasta .. d. M. Manoilescu, intr'un studiu recent, propune 
ca aceste rezerve de energie să fie constituit~ prin amenajarea forţelor hi­
draulice, amenajare care s'ar face exploatând petrolul şi învestind în surse 
permanente de energi:.!, plusvaluta actu1lă a co:nbustibililor epuizabile. 
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A 
atia (1) la (2) se ştie, ~ă trtbu<:> să inlocu m în (1) pe x cu Z- -, 3. 
lnsă în ecuaţia, c 1re ne d.~ distanţa de la marg·nea secţiunii la 
axa natura avem (vezi planşele de Id fme). 

aşa în cât 

A= - 3c 

Z=x+ A =x~c 
3 

adică tocmai distanţa de la punctul de aplicaţie al forţei la axa 
neutra. 

De şi !n twrie metoda O-lui Spangenberg ar părea ca sim­
plifică lucrurile, prin suprimarea încercarilor, în realitate aplicarea 
formulei lui Cardan cere un timp mai îndelungat de cât facerea 
celor câte-va încercări nece~are in metoda obicinuită. 

Ceva mai mult se ştie, c<1 formula lui Cardan ne duce în 
unele cazuri la valori imaginare sub rad ic;, Iii de gradul al 3· lea şi 
atunci e nevoie sa ne folosim de linii trigonometrice aux!liare. Şi 
tocmai în cazul în care ne procupa, acfasta se !ntâmplă foarte 
des. (ln nici unul din exen~plele date de D·l Sp1ng~nbtrg, nu se 
poate aplica formula lui Cardan. 

* * * 

Opus acestei metoje avem metoda americană. care cons­
trueşte odată pentru cotdeauna diagrame, în cari g~s:m direct va­
lorile necunoscute. 

lntr'ad•văi într~buinţând notaţiile din (fig. I) ecuaţia, care 
ne dă valoarea lui x este: 

x';-3cx 2 + 3n Fe (h-2c)x=3n-Fe [<h-a) 2+a2-ch] 
o b • 

sau puind 

C= h- (' 
2 

X= kh 
Fe=pbh 

Iz 
a= 

2 
- r 
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Prin urmare coeficit'ntul k este funcţie de variabile!E ~, p şi } 
r 

Cum pe de aliă parte în practică valorile lui h variază jn 

limite relativ restrânse, iar influenţa acestui coeficient asupn lui 

h e relativ mică, se ia la construirea diagramelor pentru ~ · numai 
t1 

trei va!ori şi anume : 0.35, 0.40 şi 0.45, corespunzând pentru -h-
valorilor 0.15, O 1 O, şi 0.03. Rămâne atund k funcţie numai de două 
variabile, ceiace se poate reprezenta prin diagrame, in cari valo-

e 
rile h fiind abscise şi p ordonate, curbele pentru diferitele valori 

ale lui !: sunt paralele. 
Planşele 2-4 dau după Ho ol (Concrete engineers' handbook) 

diagramele valorilor k (cu oarecari modificări in notaţiune faţă de 
cea german~. cu care suntem obicinuiţi, modificări ce reies din 
figura desenată pe diagrama). 

* * * 
Americanii însă merg şi mai departe. căci se pot stabil 

diagrame, cari să ne dea şi coeficienţi pentru calculul eforturilor 
în fier şi beton : 

sau puind 

L= 

• 

f1 [J 

k 

r2 
Iz 2 

M 

+ k 
12 (3-2k) 

M 
r; b = l.iJh'.i (-1) 

r . r 
Se vede, că L este o funcţie de h , p ş1 k ; Iz şi D sunt 

date, idr k, se află cu ajutorul diagramelor de mai sus, aşa în cât 
r 

Putem construi pentru diferiteie valori ale lui - - diferite Iz , 

diagrame cari să ne dea valorile lui L în funcţie de p şi k. 
In celace priveşte tensiunea în firnl armăturei avem: 

[
h-a ] 

u e = n u b -kh - I (5) 
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Planşa No. 8 dă valorilor I ui L pentru a = 0.1 O h. ln caz 
c~nd a = 0.05 Iz, se poute:: folosi ac~asta diagr;,ma luând în loc 

de p valoarea U.~90 • Iar dacă a = 0.15 Iz se ia 
1 
f06 

Sunt alţi autori, CJri suprimă operaţiunea căutării poziţiei axei 
r 

neutre, dând pentru diferitele valori ale lui -Iz - direct valoarea co-

eficientului L în fu:Jcţie de p şi ~- ; iar ecuaţia (5) o pune sub 

forma 

(6) 

1- a 

în care C= h 

k 

aşa în cât diagramele dau în acelaş ti np şi valoarea acestui coe­

ficient, funcţie şi el tot de ~ • p Şi -h-. 
ln acest mod procedează sµre exemplu Wadell în tratatul 

său de poduri. 

Cristea Niculescu 

Inginer-şef 

Asupra electrificăreii căilor ferate cu ajutorul curenţilor 
alternativi de înaltă frequentă 

ln technique moderne, T. XIV, No. 10, gasim o notă asupra 
căreia credem interesant a atrage atenţia, întrucât indică a1rccţia 
cercetărilor şi cu siguranţă a realizărilor dintr'un viitor apropiat, 
în cdace priveşte electrificările de cai ferate. E vorba de un mijloc 
de a întrebuinţa pentru alimentne curenti alternativi de mare fre­
quenţă care Să inducă În circuite ce se găsesc pe vagoane alţi 
curenţi de transmisiune cât de micll dispensându-ne totodată de 
trolee. 

Ceiace a impedicat până acum întrehuinţarea curenţilor de 
înaltă tensiune, pe linie era consideraţia că aceştia turburau co'TIU· 
nicaţiile telefonice şi telegrafice din vecinătate. Dacă însă s·ar face 
uz de mare frequenţă (20.000), curenţii induşi în liniile telefonice 
n'ar mai avea influenţă asupra receptorilor tocmai din cauza fre­
quenţei mari, iar în ceiace priveşte liniile telegrafice cu un singur 
fir, se pot lega la pământ din loc în loc prin condensatori cari se 
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lase să treacă curenţii de frequenţă 20.0CO, dar să oprească cu­
renţii telegrafici. Lucrurile s'ar petrece astfel: o linie primara (!r 
aduce curenti con ti1.ui de înaha ten siune la posturi de trl1 nsfor­
mare, unde 's'ar ga.si rezonatori acordaţi pentru frequenţa 20.000 
precum şi dispozitivele necesare pentru ca pe linia de a limentare 
a vechiculelor sa se trimită un curent de intensitate tficace cons-

: : : ; : ; : ; '.h 

tantă. Această linie de alimentare a vehiculelor, sau linie de tran s­
port ar fi necesar să fie formată din 2 conduca tori paraleli ş i ori­
zontali la 1,25 m. depărtare unul de al tul şi 4 m. deasupra şinelor . 
Fiecare conductor ar fi format din 2 tuburi concentrice separate 
prin un dielectric (puternic), aşa ca propriu zis linia de transport 
ar fi formată din condensatori identici asociati în serie ( ig. J ) . 

In ceia-::e p riveşte circuitele iilchise de pe ' ·1agorne ar fi for ­
mate din tuburi paralele situate tot la 1.25 u1ui de altul, a şa ca 
să rămână necontenit sub conduc:torii liniti de transp ort şi susţi­
nute pe acoperişu l vagoanelor prin izolatori (fig. 2 şi 3). 

FIG . 2 

Ve dere din proJ1 / 

La un capăt al vagonului , tuburile sunt legate la cele de pe 
vagonul următor prin conductori flexibili ; la stârşitul trenului se 
închide legătura între cele 2 tuburi, iar în capul trenului circuitul 
se închide prin aparate de transformare. 
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Important este ca circuitul indus să păstreze rezonanta cu 
cel inductor şi dt:ci acordul să tie menţinut in mod automat. 

Se face uz pentru a.:easta de un dispozitiv format din seif 
in:lucţiuni variabile care în mod automat să facă maximă Intensi­
tatea curentului din circuitul ino us. 

Pentru a varia viteza trenului, se poate varia puterea de care 
dispune trenul şi care e proportională cu lungimea circuitului indus 
(lungimea trenului), limitându-se după voie, intensitatea C':.!rentului 
indus şi anume cu ajutorul unei bobine de seif inducţie pe care o 
manevrează manipulantul. 

Avantajele întregului sistem sunt mari: 
1. Intrebuinţarea pe linia de transport a cilrenfilor de inaltă 

tensiune deşi pe vagon s'ar culege curenţi de tensiune foarte mică, 
întrucât linia de transport şi cu circuitele de pe vagon formează 
un transforma tor 

2. Dispariţia contactului glisant adică a troleului, ceiace ar 
permite dispozitive de susţinere a liniei de transport mult mai 
solide şi mai sigure şi-ar face intreţiuerea ei incomparabil mai uşoară. 

3. Regulaturul :;'ar reduce la o bobină de seif-inducţie, va­
riabila şi un f Jarte mic reostat. 

4. N'ar mai fi nevoie decât de motoare de inducţie, în co­
livie de veverita. 

Ceiace r'a.rnâne însă de facut pentru realizarea si~temului 
sunt ampulele cu trei electrozi, de mare putere, pentru transfor­
marea curenţilor alternativi de înaltă frequenţă. 

D. Stan. 

Expunere istorică şi critică asupra măsurătorilor 
pământului. 

(Urmare.) 1) 

Mă::.urătorile contemoarane. 

După celebrele măsurători executate de academicieni fran­
cezi în Laponia, în Peru şi la Cap~! Bunei Speranţe, lucrările geo­
dezL::e au trecut prin trei epoci diferite : 

A) Prima epocă este aceia a fundaţiunei sistemului metric; 
B) A doua epo:ă este a generalizării lucrărilor geodezice Ia 

toate naţiunile civilizate; . 
C) A treia epocă este a arcurilor gigantice. 

A. Epoca fundafiunei sistf!mului metric. 
Înainte de marea revoluţie franceză, atât ln Franţa cât ·şi în 

celelalte state, nu era cunoscut sistemul metric. Unităţile de măsură 

1) A se vedea pagina 420, No. 7-9 al Buletinului Societăţii Politeclmii:e 
1922. 
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uzitate la acea epocă prezentau inconveniente foarte grave. Aceste 
inconveniente, cari sunt dealtminteri cunoscute tuturor, fiind apro­
piate de ce.e ce le aveam şt noi cu uaitaţile vechi, sunt urmatoa­
rele: 

1) Fiecare provincie avea unităţile sale particulare; mai mult 
unităţi cu aceiaş denumire aveau valori diferite ; 

2) Aceste diterite unitaţi nu erau riguros definite, ele suferiau 
variaţiuni pe cari uzul le consacra, a!tfel încât după câţiva ani de 
interval în aceiaş localitate, la aceiaş denumire, corespundeau mă· 
suri diferite; 

3) Subdiviziunile nu erau zecimale ci complexe, încât putine 
' persoarie erau capabile de a executa calculele cu masurile luate cu 

asemenea unitaţi. 
Aceste inconveniente au fost resimtite încă demult. din care 

cauză regii Filip cel Luni!, Ludovic XI, 'Francisc I, Henric II, Lu­
dovic XIV şi Ludovic XV s'au gândit pe rând a schimba sistemul 
d-: m!lsuri, dar n'au reuşit. 

Îri timpul perioadei de creaţiune a revoluţiei franceze (1789-
i 792) Talleyrand, preşedinLele Adunării naţionale, propune în Adu­
narea constituantă ca Academia de ştiinţe să fie insarcinata de a 
gă~i un etalon, - un model de masură. -- fix si uniform. Adunarea 
constituauta gasind _iudicioasă propunerea Im Talleyrand, prin de­
cretul din I Maiu 179), insarcină Academia de ştiinţe de a pre­
para un sistem de măsuri fixe şi uniforme pi>ntr1J întregul teritoriu 
al Frantei. Se institu: atunci o comisiune compusă· din Borda Condor­
cet, Lagrange, Laptace şi Monge. Regele Franţei, pe atunci 
Ludovic XV!, învit.1 pe regele Angliei a uni pe lângă aca­
demicianii francezi, un acelaş număr de membri din societatea regală 
englez~, pentru ca apoi cele doua naţiuni sa le raspândaască la 
tolt~ statele civilizate. Mem'Jrii s0cietăţii regale din Londra au fost 
împiedecaţi a veni la Paris de revoluţia franceză şi au rilmas ast­
fel a lucra numai memb: ii Academiei franceze. 

Comisiunea a avut de discutat trei proiecte : 
1) Luarea de etalon. lungimra pendulei simple ce bate' mi­

nuta sexag-ez.imală la latitudinea de 25° şi înălţimea nivelului rnărei; 
2) Luarea de etalon a zecea milioana parte din sfertul ecua­

torului pamântesc şi, în sfârşit 
3) Luarfa de etalon a zecea milioană parte din distanţa dela 

ernator la ool. 
Comisiunea se fixă pe al treiiea proiect şi propune în 1791 

ca să. sp ia ca bază a sistemului metric o lungime egală cu a 
I O OOO.OOO part~ din sfertul meridianului pamântesc Dar cum re­
zultatele obtinute până la acea dat:i asupra dimensiunilor pamân­
tului nu era'u încă multamitoare, comisiunea academică imărcină pe 
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Me:hain 1) şi Delambre 2) să întreprindă o nouă măsurătoare a me­
rid1a11ului Parisului. Borda, care facca parte din comisiunea acade­
mica, i.nagina atunci metoda repetipt'i ur1gl1iurilor, cu ajutorul carei 
metode S;! măsura un multiplu al unghiului căutat ; se înţelege dela 
sine că acest fapt permitea a se obline unghiuri cu o exactitate 
mult mai mare decât până 11 acea data. Metoda aceasta nu se 
pute;:i apli.::1 la vechile instrumente (sectoarele cu !unele), Cf iace 
făcu sa imagineze instrumente noui, cercuri repetitoare, cari au fost 
realizate de Etienne Lenoir (1744 - l 832). Acesta construi după 
planurile lui Borda patru cercuri repetitoare şi r:glele de platina 
pentru măsurarea bazei şi le puse la dispoziţia lni Me :hain şi De­
lambre. Operaţiunile geojezi:e executate de Mechain şi Delambre 
au tost între Ounqerque şi Barceluna. 

CelebrLil astronom Delambre măsoară o bază la Melun (sud­
est de Paris). pe care sprijini triangulaţiunea dintre Dunkerque şi 
Orleans, pe când Me.:hain măsoarâ o bază la Perpignan (in Pirine1i 
orientali}, pe care sprijini triangulaţia dintre Barcelona până la Or­
lears. 

Se măsoară meridianul Parisului între D:rnkerque şi Buce­
lona cu atâta preciziune in:ât mult timp s'a considerat aceasta ma­
surătoare ca un model de pre. iziune. 

lată tabloul rezultatelor măsurătorilor lui Mechain şi Delambre 

STAŢIUNEA I L'.'!.t. observ. I Giade arc.1 Lungimea I Arc de l 11 

Dunke~que 51 () 2' 8" 50 2°11 ' I 9". 1 3 243.522,0 111.266,0m. 

Pantheon 48° 50' 49".37 2°40' 6".83 296.824,8 111.230 2 

Eoaux 46° 10' 42".5.ţ 2°57'48".2~ 319.083,2 t 11.051,8 

Carcassonne . 43° 12' 54" 30 1°51' 7".72 205 621 4 111018,0 

Motjouy 41° 21' 46".58 
(lânga Barcel,..,na) 

Tabloul rezultatului măsuratorilor lui Mechain şi Oelambre 

1) Pierre-Fran~ois-Andre Mechain (1744-1804), astronom francez. De­
termină împreună cu Cassini şi Legendre diferenţa de longitudine dintre Paris 
şi Greenwich. 

2) Jean-Baptiste-Joseph Dclambre (1749-1822), astronom francez, năs­
cut la Amiens. 
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Pe bna acestor măsurători comisiunea franceză de măsuri şi 
greutăţi, cornp1 s~ din 8Jrda, Brison, Coulomb, Delambre, Kany, 
Gineau- Lefevre, Lagrange, Mechain şi Prony împreună cu comi­
sarii straini, ai B.ua viei (Ţările de ji)s). Danmaercei, Elveţiei, repu­
blicei Licurgi :t·, Savoei şi Spaniei şi al Toşc"nPi au hotărât să ia 
a zecea mi11oan<\ parte din distanţa de 5130740 roaze cari repre­
zintau distanţa dela pol la ecuator, pentru lungimea metrului şi s'a 
obJinut. 

t. linii 
I m. = 0,51 30 7 40 =-= 443.295 = 

picioare 
3 

linii 
11 

296 
ICOO 

S'a confectionat atunci un etalon prototip din platină, având 
lungimea dela o extremitate la alta exact cea arătată mai sus şi a 
fost depozitat la 22 .unie 1799 la Arhivele Franţei şi a fost numit 
metru. 

Din cauză că etalonul, având lungimea din extremitate în ex­
tremitate, se copiază mai greu, cu mai puţină preciziline decât eta­
lonul ce coprinde metrul între două urme plasate lângă extremitate~ 
Comisiunea metrului a construit un nou metru etjlon în platină 
iridată (platina 90, iridium I O), care la 0° să posejă de asemenea cât 
mai enct posib1l, intre doua urme plasate în apropierea extremi­
tăţilor, lungimea me1rului dela Arhive. Astăzi acest metru e verita­
bilul etalon de lungiine şi se numeşte etalonul internaţional. Forma 
sa este aceia a lui >,, adoptată it1 urma lucrărilor lui Tresca. 

Cornisarii strd.i1'1 au fost: Aneo şi Van Swinde, deputaţii Ba­
taviei (Ţarile de j0s s'au numit intre 1795 1806 Batavia), Balbo al 
Savoei înlocuit mai tirziu cu Vassali-Eandi Rugge 21 Danemarcei, 
Ciscar şi Pedrayes ai Soaniei, Fabrloni al Toscanei, Francini al 
republicei Ucurgice. Tralis al republicei Helvetice. 

După măsurile l{eodezice mai no( lungimea de a zecea mili­
oană parte din sfertul meridianului pământe&c este rrai mare decât 
etalonul depus la Arllivrle Franţei, cu aproximativ 0,0002 m. Uni­
tatea de lungime CJdoptată este deci arbitrară, dar perfect definit:!. 

Cu aceste masurători se încheie prima epocă a lucrărilor geo­
dezice, denumită epoca fundaţiunei sistemuki metric. 

lnainte de a trece la epo :a a doua, ne vom opri puţin pentru 
a arăta introdLJcerea noului sistem de măsuri în Franţa şi apoi pro­
pagarea lui în d ferite ţări civilizate. 

Adoptarea noului sistem de măsuri nu a fost primit:! de po­
pulaţiune cu uşurinţă. ceiace a făcut ca la 2 Noembrie 180 I să ss 
dea un decret pentru fixarea obligativităţii acestui sistem. Atunci 
s'au ivit vii reelamaţiuni, ceiace a făcut pe guvern să revină in 
parte asupra obligativităţii şi decretă la 8 Februarie 1812 ca să se 
fabrice măsuri zise uzua1e. cari purtau numele măsurilor vechi, dar 
i.:ari erau intr'un r'aport exact cu cele noi, astfel: printr'o loază se 
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înţelege 2 metri, printr'un picior o treime de metru, prin o pintă 
un litru, prin o livră greutate o ju nătate de kilogram, prin o livră 
moneda un franc. 

Abia la 4 Iulie 1837 a apărut legea prin care noul sistem de 
măsuri era ex~ .:utoriu pentru întreaga populaţie a Franţei. 

Cât p·ivt!şte cel~lalte state, iată epocile in cari s'au introdus : 
La 1805 tu adoptat în Lomt>ardia. 
La 1819 fu adoptat în Olanda. apoi ab;ogat prin legea din 

7 Aprilie 1859.iC) 
La 1836 fu adoptat în B~lgla şi Gre.:ia. 
La 18.t.O fu adoptat în Alg-eria. 
La 1845 fu adoptat în Sardinia. 
La 1848 fu aplicat în Statelt: papale. 
La 1851 fu decretat în Elveţia, aplicat în 1856 şi devenit obli­

gatoriu la 1 lariuarie 1877. 
L1 185 7 fu adopt3 t în Spania şi aolicat la 1859. 
La 1860 ru adootat în Portugalid şi introdu:; în coloniile por­

tugheze dm Africa 
La 1861 şi 1862 se anlică în tot regatul Italiei. 
La 1894 Septemhr~ 15 (27) se adoi::ta facultativ în România.,. 

iar la 1 ( 13) Lrnuar 1866 devine oblig1toriu. 
La 1868 este promulgat în Germania şi apiicat obligatoriu la. 

1 Ianuarie 1872. 
La 1869 este promulgat fac11ltativ în I nperiul otoman, iar la 

18î4 obligatoriu. 
La 1871 este promulgat în Austria, iar la I Ianuarie 1 ~76 

deveni oblig~to•iL·. 

Intre 1848--74 fu adoptat de Chili, Colorn~!ia, Noua Grenaaă, 
Uruguay. E.:uacor, Mexicr, Peru, Bolivia, Argentina, Braz lia, Gu­
yarele, Coloniile spaniole, Colornile frarceze, Coloniile portugheze 
şi Venezuela, 

Au rămas totuş trei mari state cari nu l· au adoptat: Anglia, 
Rusia şi Statele- Unite ale Americti. In ziua când şi aceste ~tale ii 
vor adopta, sistemul rretric devine univusal. 

8. Epoca g:ncraliuirii lucrărilor geodezice la toate naţiunile 

civilizate. 

Din expumrea făcuta până în prfzent se poate conchide fără 
sfială că geodezia propriu zisă este o ştiinţă pur franceză. Originea 

La articolul 499 din Codul penar francez s'au prevăzut pedepse· aspre­
pentru cei cc utilizau alte măsuri decât cele ale sistemului metric. 

cm. 
*) In Olanda s'a revenit la măsurile : EL = 100 Picior de Rin = 

cm., cm. 
3,382 Picior de Amsterdam = 28,306 
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adevărată a geodeziei trebuie socotită dela data când lunetele alungă 
vechile alidade cu oinule dela instrumente şi când, folosindu-se de 
metoda triane-ulaţiunei, s'au obtinut rezultate a caror preciziune avea 
rigoare!! necesara. Ori aceste fapte s'au produs pe timpul lui Picard. 
Dela 1670 in.::oace rnunc1 savanţilor francezi apare ca un fir roşu 
in pânza tria ngulaţiunilor cari, incep să se întindă pe t,ot, pământul. 

Lu.::rarile tleodezice din Franţa încep sa fie extinse şi în alte 
pri. La 1803 Me.:lzain intreprinse o nouă expeditie în S_Jan!a, cău­
t tnd a pre1Lrn17i meridianul Parisului până la insulele B1lt-are, dar 
muri surmen.::i.t din cauza acestor obositoare lucrări. 

Li 1806 Acad~·ni;i î 1sărcineaza pe Arago şi Biot a termina 
operaţiunile î 1cepu!e de Meclzain in Spania*). Ei unesc prin două 
mari triunghiuri ins.lele Sllifa şi Forme;fera (Insulele B:deare) cu 
coasta ~paniei. Awm m ·ridi.::i.n1il P 1f1sului era masurat dtla Dun­
kerquc la latirudinea cir' 51° 2' 8'' 50 până la Formentera la latitu­
dinea de 33° 29' 56''.1 I, ceiace face o lung-ime de pt ste 12° 

Rdac1ndu-se valoarea medie a unui g-rad s'a găsit 111.141.725 
metri. 

Cu ace~stă ocaziune Ar1go şi Biot sernnall'ază posibilitatea 
de a prelun.gi marele meridian al Parisului peste marea Mediterana. 
pân.'.i î 1 de~~rtu! Africei. prin vârfurile Siera Nevada şi Atlasul al­
gerian, prelungire care s'a efectuat şi a cărei expunere o vom face 
mai târziu 

ln Anglia am văzut rnă•mrătoarea destul de reuşit.!! a unui 
grad de me·idian L1~uta d-: Richud Norwood între anii 1633-1636 
şi lo~alirăţile L'"lndra şi York 

Cussini III, l 0 ge11drc şi Mc ·hain au determinat diferenţa de 
longitu1hf' rlintre Pans şi Greenwich, iar generalul Roy prelungeşte 
intre anii 178 i- 1788 meridianul Parisului până la Greenwich, le­
gându-l cu celelalte operaţiuni execufate îri An~lia. El măsoară îm­
preun~ cu Kater un arc de meridian de 3° 57' la lariludinea medie 
de 52° .3 S' găsi ud ca valoare a !Jngimei de I 0 în metri 111.241. 
L1Jcr:irile acestea au fost nublicate sub .:irecţia colonelului K James 
de Căµitan"l Alexandru Ross Clarke în Ordnance trigonometrica! 
survey of Great Britain and lrland. 

111 1800 1802 gen°ralul Mudge masoară meridianul coprins 
între Dunnosc (insula Wight) şi Clifton (Yorcsh·re). Se obţine 
astfel în total 11n arc îri Anglia de 9° Saxaword 60° 49' 38".6 şi 
Dunkerque .52J 2' 8''.50 Generalul Mudge găseşte 57.066 toaze 
pentru lungime::i gradului în ~nglia. In 1817 operaţiunile geodezice 
întreprinse de Eng\ezi sub direcţia generalului Mudge au fost ve­
rificate de Biot. 

'~) ln aceste operaţiuni Arago şi Biot au avut de colaboratori pe Chaix şi 
Rodriquez. 

https://biblioteca-digitala.ro



- 579 -

Jn Italia s'au făcut încercări încă din secolul al XVII· !ea, dar 
nereuşite. Astfel astronomul Ricci oii (Jesuit ; 1598- 167 t), ajutat de 
Grimaldi, măsouă un arc de meridian intre Modena ş1 oraşul său 
natal Ferrara, si găsi pentru un grad valori cari varina între 
61.742 şi 62 650 toaze, ceiace însemnează că rezult1tul este greşit 
cu peste 10 OOO metri. 

Calugării le Maire şi Boscovici la 1754 măsoară meridianul 
dintre Roma şi Rimini. Ei stabilesc două baze. una situată pe 
calea Appia aJroape de Rom1 lunga d~ 1196-t. 30 rn. şi alta a­
pro1pe ae Rimini oe marginea mărd lu:1ga de 11766,12 m, rezul­
t'1tul obtinut de 56973 toaze. a fnst mult superior cdu~ a Jesuitulut 
Piccioli,' ace!'t l fiind numai cu 103 m~tri mai mare de car trebuia. 
ln Piemont Becaria la 1762-1763 a evaiu1t gradul piemontez la 
57.468 toaze. El a stabilit m~suratoarea pe o baz.1 d~ 11791 ,34 
metri, eşezat~ pe şoo;eaua cea mare de la Rivoli a aroape de Turin. 

Tot in Piemont (Italia n:>~dică) Carlini şi Plana au măsurat 
o pir te din medianul de go prelungindu· I prin biserica Sfântul 
Petrone din Bolonia. Ei au verificat baz::i lui Becaria. 

o~ asemeni Carlini, Plana, Nicolet şi C.)lonelul Brousseaud 
au măsurat paralf'lul de 45° care se întinde de la Marennes (in 
Franţa aproa::ie de oceanul Atlantic şi la sud de Rochefort) la 
Milan, Padua şi Fiume *) 

ln Belgia măsuratorile geodezice au fost 1ăcule în leg<itura 
cu huta ţarei. Pentru aceasta s'au ales doua. baze una apro'1 pe 
de Ostanda şi alta aproape de lommd in Campine. Aceste ~aze 
aveau aproxiri1ativ 2500 metri lungimf. Intre aceste baze au fost 
plasată n reţea de 19 tr:unghiuri de primul orji11, avânrl laturi de 
~5 la 30 K•lometri. J\'lăsurătoarea a fost fa.cuta cu mulră peciziune 
după c;ilculul compemaţiuniior s'a gasit un acord, lnt1 e lungimele 
celor două baze, de un rnilimetru aproxirnlitiv. 
In D:memarca. Schumaclzer masoară 1111 ar<' de r .0 32' coprins 
inie Lyssabel la colatit11dinea de :15° 5', 49," 6 şi Lauenbourg la 
colatit11dinra de 36.0 27'. 43". 

ln Germania. Intre anii 1821-1823 Gaus măsoară un ar.: 
de două g-r<lde ( 115163,7 toaze) in Hanovra intre A/tona col<lti­
tudine 36,0 27.' 14.6 şi Goetingen colatitudine di> 38.0 27' 1 :-2, l, 
Lucra.rile a:..: fost pul-ilkate in uvrajul •Bestimmung des Breiten­
untersclziedes zwisc/1en Găttingen und A/tona•. ln acest uvraj 
Gaus citează o lucrare teoret1d\ a lui Walbeck Ulcută in 1819 cu 
titlul •De forma et magnitudine telluris, ex dimensi~ arcubus. 
meridiani dejiniendis•. Walbeck luând în cercetare diferittle mă-

•) Detaliile operaţiunilor arcului de paralel de 45') se găsesc expuse în: 
Connaissances des Temps din 1829. 
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surători fl.:ute până în ti11pul său ca: măsurătorile din Peru, am­
bele m 1sură10ri din estul Indiei, apoi cele fran.::eze şi enizleze, a 
calculat valoarea unui grad medh1 de meridi;rn şi a găsit 57.009,76 
toaze; iar pentru turtirea p~rnântului l : 302,78. 

z~ce ani mai târziu I ~31 · ! 838 cunos:utul astronom Bessel 
masoara un arc de rn~ridhn rle t .0 w: în Prusia orientala între 
Memel ..::::>latitudine 34 ° 16 • 19," 6 ş1 Tr:inz colatitudine 35,046'.48,"5 
(la sud de K·Jenigsberg) lungime.i rota.a a arcului fiind de 86.177 
toaze. 

ln Pusia apare un :i.rc de apmximativ 8.0 2. 1 măsurat în ma­
joritate de Struv.e in1re Torne;:, şi Dor ,iat, la care se mai adauga 
1.0 37.' mă:rnrat de academicianii fancezi in La[lnnia şi se ob'ine 
astfel un arc de meridian de lungimea de 9.0 39.'. 

f!l Austria P. liesgunig a măsurat in anul 1 i68 un arc d~ 
aproape 3,0 găsind pentru lungimea arcului de I.0 valoarea 111239 
metri. 

ln America de nord inca din 1768 astronomii Mason şi 
Dixon au măsurat în Pensylvania un arc de aproape 1° şi jumă­
tate şi au gasit pentru lundimea de t 0 valoarea de 110880 metri. 

ln lrzdia orientală astnnomul englez L1mbton a măsurat două 
arcuri de meridian. Primul având amplitudinea pe peste t 0 şi ju­
mătate iar al doilea de aproupe t 6°. 

Pentru a azea o privire de ansamblu să rezumăm intr'un ta­
blou masuratorile efectuate pâna la ac~astă dată adică la 1840. 

D:n a.:e;te mimrători, astronomii Airy şi Bessel alegându-şi 
pe a:~le cc erau mii demne de confienţă şi anume cele din: Suedia 
(L:ipo:iia măsurătoarei lui Swanberg), Rusia, Prusia, Danimarca, 
H.movra. Anglia, Franţa, India şi Peru, au calculat în 1841 dimen­
siunele eli;:>soidului terestru şi au găsit: 

1 
a=6.337.397, l 5 m; b=.5.356.078,96 m; c 

299
.1

5 
Cu acest rezultat se inchee epoca generalizărtl lucrărilor 

geodezice. 

C) Epoca arcelor gigantice. 

Pentru a se lega între ele toate lucrările parţiale executate 
in diferite ţări s'a fondat la Berlin la 1869, o asociaţie geodezică 
sub iniţia~iva generalului prusian Bayer. La început tacea parte 
din as)ciatiune numai statele din centrul Europei, apoi toite statele , 
Europei au aderat. în cele din urma asociaţiunea din europeană 
deveni internaţională coprinzând aproape toate Etatele globului. 
Sub influenţ'.l a :cstei asociaţiuni se făcu colaborarea Franco-Spa-
1niolă, care .:onjuse la pre.ungirea meridianului Parisului, peste 
marea M~diterană în Africa. lri1treglll pro:es al operaţiunilor exc-
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TABLOUL 

celor mai importante mlsurltoari geodezice­
efectuate pini la 1840„ 

ŢINlITUL 

Laponia 

Laponia 

Rusia 

Prusia 

Danemarca 

Anglia 

Hanovra 

AHstria 

Fran ta 

Italia 

I OPERATORUL 

I Maupertuis 

Swanberg 

Struve 

Bessel 

I Schumacher 

Roy, Kater 

[ Latitudinea 1· Amp\itud i' Lungimea 
1 mijlocie . arc. de I~ 

l 60. o 20'" 0''1 3° 5 7' 29"! l 11. 892. 

I 66. 2J. 1 Ol 1. 37. 491 1 1 l. 488 
I I 

59. 17. 37i 3'. 35. 51 t 11. 362 

; 54. 58. Oi 1. 30. ol 
I 54. 8. Oi 1 • 31. Oi 
I : , 
l 52. 35'. 461 3. 57. 13~ t 11. 241 

I I 

Gaus f 52 32. o: 2. I. O. 

Liesganig ; 47. 47. 0: 2 57. 45'. 11 t. 239· 

if Cassini, La Caille~ 46. 52. 2 8. 20. ff ~ l 1. 121 

~Delambre şi ·44.51. 212.22.13III.108 

i!Mech~in 46 12. O 9.40.28'. ttl.131. 

i Biot şi Arag0 45. 4 t 8 12. 48. 44. t t t. t 15-. 

1
(Boscowich 42. 59. O 2. 9. 49, 111. 025 

1

(Le. Maire 43. 10. O 2. 1 t. 26 l l t. 054 

'(Mason şi ) 
Pensilvania '( ·:)39. 12. ( I. 28. 45 110. 880, 

Dixon 

Cap. B.·S;Jer.1 L1 Caille 

India 

Peru 

I 

1
(Lambton 

1(1dem. Everest 

(Bouguer 

(La Condamine 

; 33. 18. 301 I. 13. 17 li t. 163. 

• 12. 32. 31 

16. 8. 12 15. 57. 49 112. 653 

1. 3.1, o 3. 7. 3 1 t I. 582 

O. O· 0 3. 6\ 57 ll I. 613. 
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cutate pentru facerea legaturei geodezice orezentând metode şi 
instrum;!nte ingenioase nt= vom opri pu\in ·pentru a-le expune. 

lncă. din 1806. Arago şi Biot însărcinaţi de. Academia fran­
ceză de ştiinţe, a termina operaţiunile geodezice incepitte de Me­
chain, au se,nnalat posibilitatea trecerei peste mare:i Mediterană 
a meridianului Parisului, i11pingânju-l prin Atlazul Algerian până 
în Sahara. Pe de altă parte între anii 1860 şi 1869, dpitanul 
Perrier, care măsur~ în provinda Oran d11·1 Algeria, un arc ·de 
paralel coorins intre frontiera Tunisiei şi a Marocului, a cules din 
gura Arabilor, asigurarea că coasta spaniolă este foarte dese ori 
vizibilă cu ochiul liber la apusul soarelui. To1te acestea -au contri~ 
buit a se căpăta convingerea că legătura este posibil~ .. „ cu toate 
că distanta medie ce s:pară cele două continente în regiunea aleasă 
este de 270 Kilometri. · ,· 

l1 1878 după o înţelegere a guvernului France.z
0
• c,u cei Spa· 

niol operaţiunea legărei celor două continente fu decr~Hf definitiv. 
FranH. d~stina pe Maiorul Perrier1

), şeful serviciului· geodezic al 
depo-zitului de rălboi, iar Spania însărcina pe Generalul /Janez 
dire.::torul ln:;titutului gt'ografic şi statistic. Ambii reprezentanţi au 
ales de la început la 1870, vârfurile prob1hile ale triµo-ghiurilor de 
jon.:ţiune. ln Spania: Vârful 1\1'1/hacen (3482 m) punct culminant 
în Siera N~v.:ida şi vârfol Teti::a (2080 rn) în provincia Mauricia. 
ln Alg~ria vârful Fi!lzaoussen (1140 m) cel mai înalt din Traras 
(Atlazul Algerian) şi vârful M' .)abiha (583 m) în masivul Mund­
jadjo la vest de Oran. 

ln urma recunoaşterei, la faţa locului, executate de ofiţeri 
geodezi, cari au reuşit să zărească din ambele coaste ale MeJite­
rancl, ~emnalele produse de heliotroape, a căror oglinzi nu rrau 
de cât de O 10.n latura, aceste vârfuri au fost alese ca staţiuni 
definitive. S'a hotărât atun:i ca generalul lbanez să conducă ope­
raţiunile din Spania şi M<1inrul Perrier cele din Algeria. Pentru 
străbaterea distanţei de 270 Km ce separa cele două continente 
în dreptul vârfurilor Mulhacen şi Filhaoussen trebuiau instrumente 
speciale. S'a admis de la început ca toate instrumentele întrebuin-

1) Frarn;ais Perrier {1838-1888) este renovatorul gcodezei franceze. De­
buta în geodezie ca căpitan de stat major cooperând în anul 1861 la joncţiu­
nea geodezică a Franţei cu Anglia traversând pasul de Calais, apoi în 1863 
ia parte la tri angulaţiunea insulei Corsica. La 1870 împreună cu colonelul 
Levret în ce pe refacerea rnăsurelor meridianului Franţei. 
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ţat~ să 1fit1 ace.le aş şi . anume : :c:er,~~r!. 'zimutal~ reiţ~~fl toarţ •) pen­
tru masurarea ·unghni"rilor, h"eUotroape '·cu· ogli~zi plane de 0.30· m. 
latura pentru semnalizare în cursul zilei, nişte proectoart2

) cu oglinzi 
aplanetice formate din ientila cu discanţa tocală de 0.60 m. ptntru 
semnalizare în timpul nopţei. S'a ir.trebuinţat de asemeni nişte 
colimatoaie optice1) forrr.ate cu lentile de O ~O m. diametru. Apa­
ratul era luminat cu o lampă electrica cu cărbune rfglata cu mân.~. 
Colima10rul estt mai uşor de cât proectorul, iar p1;hrile lor fgale 
de aceia - fost preferat proectoru1ui. Curen1ul era dat de o maşina 
eltctrică Gramme şi aceasta mişcată de o rr aşi11a de vapori cJe 
şase cai putere. Le spun toate act~tta prntru a ne da seama de 
materialul re ;iu avut de urc;,t pe 'ârful muntilor din rare Mul­
hactn are 3482 m., Petiza ~OEO JT ., Tilhaoussen 1J40 rr. şi 
M'Sabiha 583 m., şi cari nu aveau nici un fel dt drum, şi mai 
ales cti erau parte acoptriţi cu zăpadă toc ti!T'pul c.n:.ilui afară de 
trei luni de la 15 Iunie la 15 s, pttn brie. Cc misiuni a a' fa deci 
de învins di1icultă\i foarte mari, p~ lângă cere se ad2ogă şi faptul 
ca ce~ţa de pe MarPa Mediterană nu se mai ridica. Dacă nu ~·ar 
fi avut ideia întrebuinţărei semnale:-lor de noapte, operaţiunea n'ar 
fi rtUşit de loc. Abia la 9 Septen brie 1879 Maiorul PurlH zări 
in lunrta sa lumina de pe vârfu! Tctica. A doua zi cele patru 
~taţiuni vedeau rt>ciproc semnalele lor chiar cu ochiul liber. Masura 
unghiurilor s':i continuat 1ără întrerupere pâna la 2 Octombrie 
a.::elaşi an 1879, când legătura gt0dtzică a celc1r doua continente 
era terminat~ Este de no1at c:i Spaniolii au stat pe muntele Mul­
hacen cu t0at~ furtunile inspaimân1atoare ce au hantuit. Mai mult 
la 24 Septembre staţiunea a fost traznita; noroc că nu a fost nid 
o mo<irte de om. 

Cu flceast:i operaţiune meridianul Parisului, care începe dela 
N rriul S.:aţLi ( Saxawood din insulele S.:lletlande ), traversează An­
g h, Fr ·nţa şi Spania şi ajungt> în Africa 1·âna la lari1udinra de 
J5°, avânLl :>stfel o lungime de 26°. 

La 1886 meridianul PMisul11i a fost prelungit de maiorul 
BJssat pana la limita septernptrionala a :);ihorei, trecând pe lângă 
Mescril până la Ero.lefra, apoi prin a doua reţea mnicfiană, ope­
ratiunile g-eodezic~ oi: fnst împin~e re lânga Laghouat si Oardaia 
pa°nă 'a O:irgla în M' Zlb:t„ h~L'put1il meridianul11i fiind la Soxa­
ivood latitudine de 60° 49' 38'' 6. iflr stârşitul la Ouarg/a 30° 55', 
meridianul Parisului 2junge la o dl svolrare de prste 29°. 

I. Cercul azimutal reiterator a fost construit sub îngrijirea Ma;orului 
Perier I de casa Bruner Freres a Paris. 

2. Protejatoarele au fost imaginate de Locot. Colonel de geniu Mangi11 
şi com;truite sub îngrijirea sa de casa Bardou a Paris. 
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Cam Îi1 acelaş tirnp Ruşii reiaJ operaţiunile U=ute d~ Mau-
perlius şi apoi de Struve. · 
. · Generalul Tenner măc::oară până la 1852 m ~ridianul de· 30° 
longitudine care înceoe . dela oceanul îngheţat de nord Tutglenaes 
colatitudine 19° 19' 48'' pe care îl pr~lungeşte până la gurile Du­
nării la Nakrassoivka colat, 44° 39' 57" şi a obţinut astfel o am­
plitudine de 25°. ln această lungime au măsurat 13 baze. 

Mai târziu ( 1898 I 902), în urma unei colaborări a Ruşilor cu 
Suedezii, au măsurat la Spitzberg un arc· de meridian de amplitu­
dine de 4' 1 la o latitudine mijlocie de 79°. 

Dar alte ev~ni11ente ne demonstrară că opera aso:iaţiunei nu 
putea să ramfoă strict euroJeana. Anglia terminase marile ssle 
operatiuni în India, unde rnăsurase un arc de meridian de 24° între 
Shahour colatitudine 57° 38' 25''.9 şi Kudamklllam colatitudine 
81° 47' 49".6. 

Deasemenea Englezii, reluând e:rcul măsurat de La Caille la 
Cap, îl Iungia cu încă 4°. 

La această dată ;iso~iaţiunea g-eodezică nu mai era Europeană, 
ea irnbrc1ţişa tot globul, era deci internaţi:mală. 

TABLOUL 

meridianelor gigantice ce au fost măsurate până azi 

I. Arcul Anglo-francez 
Staţiune 

Saxa vnrd 
Great Stirling 
OLJrham • 
Greenwich 
Dunkerqt1e 
Panthcon 
Carcassor.ne 
Bar.:elo11e 
Montjouy 
Formentera 
Uargla · 

Colatitudine 

29° 10' 21".~ 
32. 32. 10,9 

35. I J. 53,8 

38. 31. 21 7 

38. 57. si',i 
41. 9. 10.6 

46. 47. 5,7 
-t8. 37. 12,1 

48. :18. 15.0 

51. 20. 1,9 

59. 5. o,0 

1. Arcul ruso-~uedez 
3ta\iune 

Ful~enacs 
Stuor·Oivi 
Tornea . 

Colatitudine 

19°. 19'. 48",7 

21. 19. 1,6 

2 t. 10. 15 ,8 
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Kil pi 
Hogland 
Dor pat 
jacobstadt 
Nemesch. 
Belin 
Keremenetz . 
Ssuprunkowski 

· Wodoluli 
Nek·2ssowk'l 

- 585 -

27. 21 55 o 
29. 54°. 49:9 

31. 37. 12,4 

33. 29. 55,2 

~5. 20. 24. 1 

37. 57. 17 ,s 
39. 5 .t. 10,0 

41. 14. 56,9 

42. 59. 34,8 

44. 39. 57,2 

2. Arcul lndiilor 

Slaţiunc 

Shahpur . 
Khimanana 
Kaliana · 
Garinda : 
Khamor · 
Kalianpur 
Fikri 
Walwari 
Damargidda 
Darar 
Honur 
Bangalore 
Putchapoliam 
Kundankulam 

Colatitudine 

57°. 38' 25,9 

59. 37 . ..is,2 

60. 29. 11,7 

62. 4. 30,0 

64. 14. 49,1 
65. 52. 49,i 
67. 58. 56,2 
69. 15. 38,7 
71. 56. 45/ 
73. 50. 13,9 

75. 4. 38,5 

77. O. 8.2 
79. O. 18Y 
81. 47. 49,6 

4. Arcul de la Colonia Cap 

Staţiune 

North- End 
Heeren logement Berg 
Roya! Ohservatory 
Zwarte Kop 
Cape Point 

Co latitudine 

1 1 9. 44. 1 7, 7 

121. 58. 9, 1 

123. 56. 3, 2 

- 124. 13. 32. 1 

124. 21. 6,3 

Calculele făcute pe baza acestor rnăsurt au dovedit că Pă­

mântul este aproape un elipsoid de revolutie cu turtirea de 1.292 
' 
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RezuT7l'flt şi incheere 

După cele ce am vazut primele măsurători ale Pământului au 
avut ca s..:op de a şti precis forma Pamântului şi valoarea dimen· 
s=unilor principale, deci scop pur ştiinţific. 

Cu tirnpul autorii marilur triangulaţiuni au neglijat această 
parte urmărind un scop imediat ac~la de a avea o hartă exactă. 

Am vazut de asemeni ca pentru uniformizarea rezultatelor 
măsurătorilor s'a fonelat o as::>ciaţiune geoJezica, din care făcea parce 
intâiu numai statele din centrul Euro:>ei, aooi statele din Europa 
întreaga şi insfărşit la asociaţie a aderat tJt globul. 

Asociaţiunea încă din anul 1875 şi a fixat întruniri pleniare 
din tre! in trei ani. 

Am fost foarte plă.:ut impresionat când citind darea de seamă 
a D-lui Faye, Profesoru1 de Astronornie şi Geodez·e de la Şcoala 
Politechnica din Paris, asupra primelor sesiuni ale asociaţiuni geo· 
dezice, am descoperit pdnrre reprezentanţii diferitelor fări pe Co­
lonelul Buozzi. reorezentant al României, asiscând chiar la prima 
sesiune de la 1875 la Paris, şi apoi pe Locot.·colonel Căpităneanu 
la a treia şedinţa la Salzburg în Octornb1 ie 1888. 

Aso:iaţiunea geodezică a continuat ~a aiba întruniri plenare 
a membriior sai la fiecare trei ani. Ultima sesiune generală a l 9-a 
a avut !o;:: la Hamburg în 1913. 111 această sesiune s'a menţ:onac 
că România a terminat de inasurat arcul paralelului de 48°, acel 
ce trt'ce prin Dorohoi, care este în lega tură cu măsurătorile f d.:ute 
11 Sud-Vestul R11siei. · 

După război, in lo.:ul asociaţiuriei geodezice s'a intiinţat „La 
Commlssion gene~ale des re.:her..:t1es", care are secţiune s:ieci.:1la care 
se ocupa cu geodezia. 

Anul acesta co:ni;;iunea s'a întrunit la R·)ma. 
Inchei acest areico! aratând dorinfa ca curioştiinţele geodezice 

să se exindă cât rnai mult i l ţ3.ra noJstră pentru ca in curând să 
putem avea o şdinţă a secţiunei g~odezice chi:ir la noi, fiind în 
spiritul CO'.nisiunei de a ţine conferinţe in oraşe diferite. 

Inginer-şef C. D. Oriişanu 

Profesor de Geodezic la Şcoala de 
Topometrie. 
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Hans Giinther, Technische Triiume (1922, Rascher & Co. 
Zilrich). 

Constatând limitar~a rezervelor disponibile de energie ( căr­
buni, petrol, gaz, etc.) şi insuficienţe forţelor hidraulice, autorul 
trece în revistă is'foarele de energie ale viitorului, cari se pot pre­
vedea acum, şi încercările de utilizare cari s'au facut: Transfor­
marea cărbunilor în gaze !n zăcămintele lor naturale (Ramsay ), 
vântul, soarele, energiile cosmice (graviratea, etc.}, căldura inte­
rioară a pământului, magnetismul şi electricitatea părnânrului, elt:c­
tricitatea aerului, valurile măreii şi mareele. 

E interesantă de reţinut descrierea unei instalaţii care utili­
zează căldura interioară a pământului în Larderello (Italia}, in apro­
piere de Volterra ln acest ţinut pustiu ţâşnesc din pământ coloane 
putrenice de aburi, cari antrenează bucăţi de pământ şi apă fier­
binte. O fabrică de borax a luat fiinţă în apropiere pentru a utiliza 
bogatele cantităţi de săruri de bor conţinute în aceste emanaţii. La 
înceout fabrica utiliza numai căldura vaporilor naturali. Mai târziu 
au fost utilizaţi direct dlntr'o maşină cu pisto1 de joasă presiune 
şi de 4'.) cai. Cum vaporii naturali conţin sulf şi procente de gaze 
necondensabile, nu se puteau utiliza direct în turbine. S'a preco­
nizat un sistem de c~ldări tubulare cu tevi fier~ătoare de aluminium 
printre c1re circulă aburul natural (cu 180° şi 3,5 at.), încălzind 
apa din ţevi şi supraîncălzind vaporii rezultaţi. 

Primi căldare construită are 100 m2• lncălzită cu 3000 kg. 
vapori natural (Soffioni) de 3,5 at., produce 2500 kll/h abur curat 
de 3 at. Ţurbina e cuplată cu un generator de 180 Kw.:; instalaţia 
comtrultă în t 914, este şi azi în foncţiune. 

Intre timp centrala din Larderello s'a mărit şi mai conţ!ne: 
trei turb)generatori de ca. 250J Kw., producând curent alternativ 
de 4000 v. şi 50 per. şi 16 căldări în genul celei de mai sus. 

Centrata alimentează: Volterra, Siena. Livorno şi Florenţa. 
(După Archiv fiir Wărmerwirtschaft H 1. 1923). 

A. D. B. 
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