NOEMBRIE—DECE MBRIE 1935

Revista C. F. R.




T =————

i by [ i s A . i e S e S e

SUMARUL nr. 11—12 (Noemvrie-Decemvrie 1935) (Sommaire du no. 11—12, Nov -Déc. 1935)

Ceva despre clile ferate (Sur le Chemins de fer roumains)

Conductele de petrol (Les conduifes de pétrole)

Oficiul national de Turism (L’office national du Tourisme)

Desparfire, nuveld .

N. Tabacovici 4 ; Pag. 319
Ing. C. Bedreag o s s
Ing. I. Apostolescu o 308
M. Halchini 344

Constructia podului provizoriu peste Nistru dintre Tighina gi Tiraspol
( Construction du pont provisoire sur le Dniestre, enfre Tighina ,

et Tiraspol)

Centenarul ciilor ferate germane §i expozitia de c. f. dela Niirnberg

Un Cridciun pe varful omului
Cronica Economicd (Aprovizionarea Reichsbahnului)

Ing. V. Ghimbdgeanu § 348
Ing. A, Z&nescu 352
lon Sdvescu . 362

* - * 366

O sarbidtorire la C. F. R. (42 ani de munc# ai Inspectorului Tipogra-

fiei €. F. R. Gh. Biiligescu)

o 367

Cronica Sportivd (Sportul ceferist are un mare sprijinitor in d-1 di-
rector general C. Mereu{f; Foot-ball; Tennis; Aviafie; Inaugu-

rarea cursurilor gcoalel de pilotaj C. F. R.; Box)

368

Cronica Atelierelor (Ungerea resoartelor cu foi; Utilizarea lazilor
de vapoane. (frigorifere) de citre expedifia italiani in Abiginia;
Automotor cu cauciuc pentru c. f. Entre Rios Argentina); Jocul

lateral al o-iilor de locomotivd)

In mijlocul revistei se gdseste tabla de materii a intreg anului
al XXil-lea (1935), care se va pune la inceputul volumului, 1a legat.

Indicatiuni redactionale §i administrative

Con.itetul de Redacfie. Presedinte de onocare d. Richard
Franasgovici, Ministrul Comunmicaliilor i Lucrdrilor Publice;
pregedinte d. Cezar Mereudd, Director General C.F.R.; vice
pregedinte d. Dr. Anton lorescu, medic C.F.R.; membri dd:
Gh. Panaitopol, 1. Macovel subdirectori generali C.F.R., Al
Russ, Director superior, N. Codreanw Insp. gl. de control,
V. Teodorescu, A. Zdnescu, C. Mazilu, Ingineri C. F. R. si
1. Comstantinescu, subgef de servielu,

CDirc(}:tor Ing. Insp. General 1. Macovel, Subdirector general
R,

Secretari de Redactie: Ing. sef Joan I. Apostolescu, Director

Administratly C.F.R. (Calea Victorlei 118, Bucuregtli 3) Ing.

A. Zanescu, Subdirector C.F.R., I, Mazim, geful serv.
Presei C.F.R.

Administrator: A, Pugcariu, Director C.F.R. (Str. Schitu
Migureanu 1, Bucuregtl).

Aporitia. ,,Revista C.F.R." apare lunar, in circa 32 pagini
format normal! A 4, tn editura Directiei Generale C.F.R. Re-
vista se ocupi cu probleme technice, profesionale si econo-
mice in legdturi cu transporturile.

Manuscrisele se vor trimite Secretariatului de Redactie. Ele
vor fi scrise cu masina, la doud rAnduri, sl pe o singurad
parte a hartief, pe fol de format normal A 4, Ortografia in-
trebuintati va fi cea academiclii. Numele propril din text vor
fi scrise cu litere de rdnd insii subliniate, pentru a apérea
cursive in textul tip#Arit, Deasemenea se vor sublinia literile
dlverselor formule precum §i citatille striine. Datele se vor
gscrie astfel: 2.2.932 (nu 2.11.932). O atentic speciald se va da
serieref numelor propril striine, cari vor trebul si fie citate
cu ortografia respectivi. Unitiitile de masurd se vor scrie cu
litere micl gi fir3d punct dupid ele (m, mm, km, watt). Arti-
colele gtiintifice vor trebul urmate de un rezumat in limba
franceza.

La cronici materialul va trebui si fie grupat pe sublecte.
Dupd fiecare recenzle se va pune in gilimete, In astnga,
publicatla respectivi dupi care s'a luat textul si data de
aparitie a acelel publicatif (nu anul si numirul).

Manuserisele nu se inapoiazi, niel nu se tine corespondenti
cu_ dd. autorl. Ele se remuuereazi fndatd dup#i inserarea in
corpul revistef, devenind astfel proprietatea acesteia sl nepu-
tAndu-se publica firk autorizatia serisi datd prin secretarial.
Dd. autorl vor binevoi a ne Indica adresa odati cu trimiterea
lucrarilor, chiar daci articolele sunt semnate cu un pseudonim.
Comitetul de Redactie Isl rezervid dreptul de a face upoare

apparait mensuellement en 3000 ezemplaires,
de la Regia autonome des Ohemins, doM
g’occupe des problemes techniques,/p ellea

“PERicDIcE
ZROMANIA

modificirl zsu tHetur) In textul articolelor, cdnd va g#sl cu
cale, fard prealabila invoire a autorilor. Totdesuna cAnd lu-
crul este cu putinti, tnainte de publicare se trimite asutorilor
o corecturid in paginf.

Dd. autorl sunt rugati a-gi retine totdeauma o cople dupi
manuser{s.

Pigurile deasemenea vor fi executate cu cea mal mare in-
grijire gl pe fol deosebite pentru a putea fi cu upurintd tri-
mise la zincografie. In manuscrise se va ardta rumal ampla-
samentul 31 fextul ce urmeazi si fle scris sub figuri

Cliseelze se executd pe spezele Revistei. Se va Indica pe de-
semne in ce misuri trebuesc mlcgorate: grosimea Iiniilor va
fi facutd in proportle, pentruca fn cligeul micgorat ele si nu
apard prea subtiri,

Corespondenta privind redactis se va adresa -Secretariatului
de Redactie. Pe plicuri se va nota: ,,Pentru Revista C.F.R.".
Co:;esp?n;ient,a privind administratia se va adresa Adminis-
tratorulul.

Abonamentele se plitesc inainte, se fac numal pentru cate
un an gl incep cu nr. 1

Costul abonamentulul este 200 le! pentru functionari si 400
lei pentru particulari, firme gi striinitate.

Reviglele tn schimb se vor adresa Secretariatulul de Re-
dactie.

Costul unui exemplar lel 80. Revista se vinde cu numdarul
la: ..Blroul Oficial de Voiaj C.F.R.** Calea Victoriel 49, Bucu-

restl, la chiogeul de ziare al Girel de Nord si la Libriria
o Tocul de Aur* Calea Victortel 118, Bucurestl

Un numidr de exemplare din revisti se distribue organelor
C.F.R. fiind achitate din bugetul Directiunel generale C.F.R.

Tirajul pe anul 1985, 3000 exemplare.

Reclamele se vor primi de Administratie cu preturile ur-
mitoare, in lel:

1 pag. 1/2 pag. 1/ pag. 1/8 peg.

odat 4 000 I 800
de 3 ori 10 000 2 200
de 6 ori 20 000 4 500
de 12 orl 35 000 8 000

miques qui ont traft aux Chemins de Per et aux transporie

en pénéral.
Les articles somt remunérés.
Le pris des abonnements pour Vditranger est de 400 et

par année. 1




ANUL XXIL Nr. 1112

Revista

NOEMBRIE—DECEMBRIE 1935

A o

Publicatie lunard, —technic& economici, literari si profesionala

Ceva despre

Nu cred sa fie cineva dintre dv. care si nu
aiba vreo legituri cu Ciile Ferate, daca n’ar fi
decat aceia, ci din cind in cind ia trenul sl se
duce in altd localitate.

Aceastid vastd intreprindere care OCupi a-
proape 100000 persoane, ingineri, financiari,
economigti, avocati, medici, profesori, techni-
cieni de specialitate, lucritori, este barometrul
situatiel comerciale a tirii, este animatorul in-
dustriei nationale, este o mare armati a apara-
rei nationale.

Regia Cailor Ferate de azi igi trage obarsia
din ,Directiunea Generald Princiari a Ciilor
Ferate Romane infiintati la 11 Aprilie 1880
pentru a lua in exploatare cei 921 km. de cale
ferata rascumpirati dela Strussberg. Dela cei
921 km. ai inceputului se ajunsese in ajunul ris-
boiului cam la 3500 km., construiti in cea mai
mare parte de inginerii roméni, iar azi, — dupi
- intregirea térii, — avem aproximativ 11 200
km. Avem azi cam de trei ori mai mult decit
inainte de rizboi, ceva peste un sfert din lun-
gimea meridianului pimantese.

Aveam finainte de rizboi 870 -locomotive.
Atunci cind am venit din bijenie, nu ne mai
ramésesera decat vreo suti. Am ajuns astizi la
3570 din cari 2700 in serviciu, avem apoi deo-
camdati 90 de automotoare. Aveam inainte de
risboi ceva mai pufin de 1500 vagoane de ci-
litori; cidnd am venit dela Iagi nu se putea
spune ci mai aveam astfel de vagoane. Am
ajuns astazi la 3700 vagoane, din cari buni
parte sunt vagoane moderne, avind cutia me-
talica, pentru a feri la accidente, si de doud ori
mai incapitoare ca cele dinainte de risboi. Ina-
inte de 1916 aveam 8800 vagoane de marfi
acoperite; azi avem 24 500. Aveam vreo 9100
vagoane de marfi descoperite; azi avem 32 500.
Se vede ca in general parcul nostru de material
rulant a crescut in raport cu cresterea retelei.

Trebue insi si finem seami de un lueru:
refeaua de cdi ferate din teritoriile revenite la
patria mumé confinea o mare proportie de linii
secundare, aga incat prin alipirea lor la refeaua

cdaile ferate?”
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vechiului Regat s’a modificat radical structura
acesteia. De unde inainte de risboi statisticele
ardtau un procent de numai 15% pentru liniile
secundare, refeaus de azi se compune din 2/3
linii secundare gi numai 13 linii principale.
Aceasta are o mare importanti. Liniile se-
cundare au un trafic foarte slab, veniturile lor
sunt reduse, aga incit si cheltuelile trebue s3 fie
reduse. Altele sunt metodele de exploatare ale
liniilor secundare gi altele ale liniilor principale.
La noi inglobarea brusei a liniilor secundare din
provinciile noi si intr'o periocadd de inflatie, a
facut ca infreaga retea si se exploateze numai
dupa metodele liniilor principale. Desigur, mai
toate liniile secundare vor trebui si devie cu
timpul, prin desvoltarea regiunilor pe cari le de-
servesc, linii principale. Desigur ci situatia de
azi e numai trecitoare. Cu toate acestea tre-
bue ca, deocamdati, si ne adaptim ei, mai ales
cd avem si concurenta automobili. Imi amintesec
cum doctorul Ureche,—mult timp inaintesa ris-
boiului,—intr’o descriere a unei calatorii, fgi ba-
tea joc de linia spre Turnu Mdagurele. Daci azi,
cand existi automobile, am mai merge ca atunci,
lumea n’ar mai ride de noi, ci ar trece pur si
simplu la automobil, lisdndu-ne in plata Dom-
nului. Descrierea doctorului Ureche ne apare azi,
aga cum apirea celor dinainte de risboi des-
crierea unei calitorii cu diligenta. Dar cu multi
striddanie am ajuns la acest rezultat, si mai este
mult de facut, mai ales din pricina celor doui
cerinte ce se bat cap in cap: ieftin, dar comod si
repede. In afara de misurile ce suntem inci pe
cale de a lua si cari se vid — introducere de
automotoare, infiinfare de curse de autobuze,
etc. — mai este nevoe si de alte misuri de ordin
technic in amanuntele cirora nu e locul si intru.
Ciile Ferate sunt si o imensi uzina risfirats
pe tot cuprinsul {arii. Nu avem numai locomo-
tivele si vagoanele, cari aleargi in toate par-
tile; nu avem numai calea pe cari acestea alear-
gid. Mai avem gi ateliere de reparat vagoane si
locomotivesazn e reparat gi construit poduri;
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de materiale gi multe altele. Atelierele proprii
nu ajung pentru toate nevoile gi suntem nevoiti
adesea si ne adresim si industriei particulare.
Reamintesc in aceastd privinti ce s’a petrecut
indatd dupa rasboiu.

Ciile Ferate Romine sunt cel mai mare cli-
ent al industriel si comertului. Numali materiale
consumiam de aproape 3 miliarde pe an.

Ciile Ferate intretin o adevarati armati de
functionari, agenti si lucratori, — cum am ari-
tat, — cam cat populatia Clujului. Fiecare din
acest imens numir de persoane este plitit
panila de 34 ori mai mult in leii de azi fatd de
ce primeau inainte de rizboi. Adicd s’a pistrat
oarecum scumpetea vietii. Acest coeficient este
cu atdt mai mare cu cét ne coborim mai jos
pe treapta erarhici.

Salariile intregului personal al cailor ferate
insumeazi laolalta aproape 4 miliarde si juma-
tate lei, in afara de 700 milioane contributiune
la Casa Muncii a Ciilor Ferate si 420 milioane
o subventie speciald ce platim Casei Generale
de Pensiuni, independent de contributia obliga-
torie citre aceasti Casi, pentru plata pensiona-
rilor Regiei Autonome,

De buna stare materiald a personalului in
genere trebue s3 avem grija. Calea Ferati este,
dupicum am spus, o imensi uzini, care nu
poate da efectul in plin decat daci fiecare om,
— oriunde s’ar gisi el — muncegte in tactul
general imprimat dela centru, farad nici o aba-
tere. Suntem siliti si cerem personalului disci-
plind severid, munca intensi, muncd priceputi;
dar trebue si-l si risplaitim. Nu trebue si ne
pard riu de banii pe cari ii ia personalul nostruy,
dupacum nu trebue si ne para riu de sporul de
cheltuiali, pe care l-a adus ultima incadrare a
personalului, si care spor se cifreazi la peste
300 milioane anual. Din fericire exercitiul 1934-
1935 ne-a adus un spor de trafiec, ce s’a tradus
printr’un spor de venituri de aproape 400 mi-
lioane. Ar fi fost natural ca si cheltuelile de ex-
ploatare si creascid. Prin actiunea de rationali-
zare a cheltuelilor gi cu concursul personalului
insd, am ajung nu numai sa facem fata sporului
de trafic, dar si acoperim gi 158 milioane, pe
cari le-am platit personalului sub formi de di-
ferenta de incadrare pe sase luni, avind la chel-
tuelile de exploatare pe 1934-35 un spor numai
de 21 milioane fati de cheltuelile anului pre-
cedent.

Singura noastri pirere de riu este ci aceasti
incadrare, ficutd pe baza unei legi §i a unui
regulament intocmite la Ministerul Comunica-
tiillor, a nemultumit pe colaboratorii nostri si
acum trebue ca, impreuna.cu d. ministru al Co-
municatiilor, si ne muncim si vedem cum pu-
tem inlitura mai bine nemultumirile indrepta-
tite. :

Regia Ciilor Ferate in afara de cheltuelile
propriu zise de exploatare trebue si mai suporte
singurd o sumi de sarcini provocate de inves-
titiile absolut necesare pentru a aduce in buni

stare aceia ce ne-a lisat razboiul si pentru a
aduce reteaua in stare si tie pasul progreselor
technice si ale economiei nationale. Pentru a
nu cita decat un singur exemplu voiu aminti de
timpurile cand se calitorea in vagoane cu usi
ce dideau afard, vagoane ce se incilzeau iarna
cu o sobi de tinichea ce Se umplea cu lemne pe
la statii, vagoane luminate cu opaite de ulei. Azi
avem vagoane lungi, cari suportd iufeli mari,
incalzite cu aburi, avind lumina electrica, ete.
Cele 7 miliarde destinate din imprumut in 1929
pentru refacerea refelei Ciilor Ferate nu au
fost suficiente pentru toate nevoile, mai ales
¢i in ultimul timp a trebuit sa facem anume
lucrdri cerute de apirarea nafionald. Pénila
31 Martie 1935 cheltuisem pentru investitii din
mijloacele proprii un miliard gi 3/4. Cu incepere
din exercitiul trecut sarcina este si mai impo-
viritoare, deoarece sumele din imprumut fiind
toate angajate nu mai putem face fatd nevoilor
decit numai cu propriile noastre mijloace.

Pentru a face fati tuturor nevoilor sale Ciile
Ferate trebuesc si-gi scoatd din trafic venitu-
rile necesare. Acest trafic nu se creiazi numai
de organele Ciei Ferate. El este in deosebi re-
zultatul activititii economice a farii. El atirna
in cea mai mare parte de factori asupra cirora
Ciile Ferate nu pot avea nici o Inrdurire. Ceva
mai mult. Ciile Ferate trebue si {ie socoteald
de situatia grea prin care trece Statul si, chiar,
cu pretul unor sacrificii, si-i dea ajutor, atat
cat ii este cu putin{a.

Posedam cifre cari ne permit si masurim
oarecum intensitatea traficului atit la ealatori,
cat si la marfuri, cari ne permit si citim, ca
pe cadranul unui barometru, dacd traficul cregte
sau scade. Astfel la calitori, daci acul aratd’
100 in 1926, in 1933 se scoborise la 60, iar de
atunci a inceput si se ridice ajungéind la 66 in
1934, continuand sd se ridice in-1935. Cila-
torim deci azi cu o treime mai pufin decat in
1926: cine facea atunci trei drumuri, face azi
numai doui. La mirfuri sciderea a inceput mai
tarziu, in 1930, a fost mai mici, intensitatea
traficului a cizut dela 100 la 97, iar urcarea
care i-a urmat, a fost interesanti ajungand la
118 in 1934, pentruca in 1935 si se mentina
oarecum.

Comparativ cu timpurile dinaintea razboiului
am ajuns aproximativ la traficul din 1910-11,
prinurmare chiar fzti de acele timpuri mai e
loc de un spor. Raportul intre actualele tarife
de calitori socotite in leii de azi si tarifele di-
nainte de rizboi,socotite in leii de atunci, este
de 21, pecind la mirfuri acest raport este de
32. Reiese c3 cu tarifele de azi suntem cu mult
sub scumpirea generald a costului vietii. Tari-
fele de azi sunt relativ mult mai eftine decat
fnainte de rizboi.

Inainte de a incheia trebue si vd spun, ci
gindul nostru se indreapta mereu spre viitor,
mereu spre mai bine. O colaborare stransi intre
toate mijloacele de transport, cii ferate, céi na-




vigabile, automobile gi chiar aeroplane, se de-
seneazd peste tot. Am luat masuri si ne inca-
dram gi noi In aceastd migcare. In afara de in-
troducerea automotoarelor si autobuzelor, cari
au inceput si dea roade, studiem diferite per-
fectiondri, cum ar fi luarea mirfii din curtea
expeditorului si depunerea ei in curtea primito-
rului. Am inaugurat chiar o sectie de aviatie
a personalului Ciilor Ferate, meniti si pregi-
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teasca pilofi gi mecanici pentru aviatia mili-
tara.

Caci gindul nostru sté cu griji si in altd di-
rectie: apirarea patriei.

Iatdi dece avem multumirea ci, — mai ales
manevrele de anul acesta, — au dovedit ci
atunci cand ar fi nevoe, Ciile Ferate Roméne
vor fi, cu personal gi instalatii, gata la datorie.

N. Tabacovici
Presedintele Congilluluf de Adm. C. F. R.

Conductele de petrol

Transportul lichidelor prin conducte dateazi
din timpurile cele mai vechi. Primele conducte
cunoscute sunt cele dela Koma, instalate en 50
ani inainte de Christos, pentru aducerea apei
in orag. Dealtfel gi astazi se pot vedea in ru-
inele desgropate ale oragului Herculanum de-
langi Napoli rimisite din tuburile de plumb
cari alimentau orasul cu api.

In general insd, industria tuburilor metalice
(din plumb si fier), a evoluat foarte incet si au
trebuit s3 treaci sute de ani pentruca aceasti
industrie si ajungid la apogeul ei, in ultimul
deceniu din secolul nostru.

In randurile de mai jos voi face un scurt
istoric al evolutiei acestei industrii din care se
va vedea ci, odatd cu intensificarea productiei
campurilor petrolifere, perfectionarea fabri-
catiei conductelor metalice a intrecut orice alta
ramurd a industriei.

In anul 1235 orasul Londre monteaza prima
conductid de plumb turnati, iar in 1430 ia nag-
tere chiar o uzind in acest scop.

- Prin crearea gradinilor Tuilleries si Ver-
sailles, in 1685, in Fronja se desvoltd industria
tuburilor de font#; insd un moment important
in desvoltare este acela al introducerei gazului
de iluminat in Anglie in 1815, de catre Williem
Murdoch. Peste 20 ani in 1835, in oragele din
Statele Unite: Baltimore, New-York, Phila-
delphia se desvoltd industria tuburilor de fier,
sudate cap la cap (buit-welded) sau cu margi-
nile petrecute (lapp-welding).

In 1885 apar in Germania tuburile Mannes-
mann si doi ani mai térziu, in 1887, se incepe
fabricatia tuburilor din ofel moale, Bessemer.

Transportul titeiului prin conducte, este pre-
cedat cu vreo 30 ani de cel al gazului natural
din sonde, prima conductd de gaz natural fiind
dela o sonda sipata pe malul unui ru delangia
oragul Fredonia din statul New-York, in anul
1824; apoi a urmat in 1828 dealungul lacului
Erie, si in fine in 1841, William Tomkins trans-
portd gaz natural din valea Hinwha in Vest-
Virginia la niste instalatii pentru extractia
garei din apa mérii.

656.9

In jurul anului 1862, cind gazul natural se
intrebuinta la incilzitul caselor din Pennsyl-
vania, Ohio $i Virginia, apare prima conducti
de titei.

In adevar in acest an, Y. L. Hutchinson in-
ventdnd o pompi rotativi pentru pomparea ti-
teiului, se monteaza o conducti scurti de 5 km
dela o sonda din ferma Tarr la rafiniria Hum-
boldt; in anul urmator se monteazi o a doua
conducti de 3” dela cAmpul petrolifer Oil Creek-
Walley la. depozitul Miller, iar in 1865 se mon-
teazi o a trei conductd de 2” pe o lungime de
9 km, conductd care a produs o adevirati re-
voltd in lumea cdrutagilor ce transportau fi-
teiul in butoaie dela sonde la porturi sau la sta-
tiile de cale ferati.

In fine din anul 1875 incepe montarea con-
ductelor de 4”-6” pe lungimi cuprinse intre 100
si 200 km, legind cimpurile petrolifere cu ra-
findriile si punctele de incircare, in special por-
turile de pe rauri sau depe marile lacuri ale
Americei de Nord.

Pana in anul 1891, conductele n’au trecut de
diametrul de 8” si in acel an cea mai lungi
conductd avea 250 km transportind gaz dela
sonde, fiind exploatati de soc. Indiana-Natio-
nal-Gas & Oil Co., lucrand cu o presiune de 40
atm., din cauzd ci se ajunsese la perfectiune
cu imbinarile fevilor datorite inventatorului
Dresser,

Descoperindu-se carbidul in 1895, s’a incer-
cat sudura tuburilor cu flacira oxiacetilenica
si rezultatele au fost bune insi cu oarecare in-
tarziere; in statul Oklahoma in 1919 s’au su-
dat conducte de 10” si 11” gi aceastd industrie
a sudurei ia un avint puternic, insi de scurta
durati, cdei patru ani mai tirziu, in anul 1923,
apare sudura electrici care a perfectionat
aceasta industrie a conductelor, ajungindu-se
panala diametrul de 24”; deasemenea, intreku-
infandu-se un otel cu un procent mai mare de
carbon, de 0,20—0,25%, s’a marit rezistenta tu-
burilor cu cca. 20% ajungindu-se panila 5600
kg/cm?2.

Incepind cu anul 1925, cénd s’a construit
prima conductd sudati de 22” Monroe-Baton
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Rouge, urmati de alta la New-Orléans se poate
spune cd tehnica constructiei conductelor de
titei a ajuns la apogeu. Montarea conductei din
Irak intre anii 1932—1934, pe o lungime de a-
proape 2000 km, datd o parte in exploatare in
Iulie 1934, si o alta in Ianuarie 1935, a con-
firmat acest lucru, intrebuint{éindu-se metodele
cele mai perfecte atat in fabricatia tuburilor
cat si In montarea conductelor.

Dacid ne punem intrebarea ce a determinat
pe tehnicieni a perfectiona acest mijloc de
transport, prin conducte, din care la 1862 abia
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1. Statele Unite ale Americei 108 milioané
tone sau 59,76%.

2. Rusia cu insula Sakalin 21 500 000 tone
sau 11,94%.

3. Venezuela (America de Sud) 17 milioane
tone sau 9,53%.

4. Romdnia 8 milioane tone sau 4,10%.

5. Persia 6 milioane tone sau 3,609 .

6. Celelalte tari cca 19 milioane tone sau
11,07%.

Fati de aceasti marire a productiei de {itei,
mijloace de transport din cele mai rapide si

l. w:‘é

AL SO
gzﬁ‘ ﬁ Tulsa

KLAHOMA v'sJigumiiad
b Dhlahgr‘v'\;‘ .“-

Y Samingle
b [N

\
rri
sgazon

<81

153
N

[ MisS

Fig. 1. — Cdmpurile petrolifere din centrul gi Estul U.S.A.

se giseau cafiva km. construite din fier si de
diametru de 2” si din care azi, dupd 75 ani, se
gisesc aproape 300 000 km din care 90% numai
in Statele Unite, vom raspunde ci lucrul se da-
toreste numai exploatarilor petrolifere.

Primele inceputuri ale exploatirei cimpurilor
petrolifere, au fost in Romdnia la 1857 cind
productia era de 275 t, miriti la 1200 t in 1860,
cand s’a descoperit prima data petrolul in Sta-
tele Unite; prinurmare titeiul dela Colibagi
(Ddmbovita) si Bugtenari (Prahova), figureaza
primul in statistica mondiald a petrolului.

Deatunci si pana in 1929, cind s'a inregistrat
maximum de productie mondiald de titei, de
204 milioane tone anual, productia a mers cres-
cand, atingind un maximum in 1929, iar dupa
aceasta fincerciAnd o usoard sciddere in urma
misurilor luate de marile societafi petrolifere
pentru diminuarea productiei de titei; totugi
producfia mondiald de petrol se poate evalua
zilnic la 45—50 000 vagoane pe z, din care cca.
7500 vagoane este productia Europei.

Aceasti productie mondiali se poate repar-
tiza astfel:

mai eftine se impuneau; numai conductele me-
talice au rezolvat aceastd problema3, deaceia in
cele 27 tari producatoare de titei s’au desvoltat
retelele de conducte pe care le vom descrie mai
jos. ;
Pani in 1932, s'au extras peste trei miliarde
tone de titei, iar rezerva rimasi dupa studiile
geologice cele mai noi ar fi cca trei miliarde,
adicd ar mai fi atat titei pe cit s’a extras pana
acum.

Romdnia intrd in aceastd cifrd cu 67 milioane
tone la extrase, iar rezerva evaluata la 111 mi-
lioane tone, adica daca s’ar urma cu extragerea
anuald a 8 milioane tone, in 15 ani ar urma
sa se termine aceastid rezerva.

Pentru a se vedea gradul de desvoltare al
industriei mondiale de preluerare a titeiului,
vom da mai jos un tablou de totalul rafina-
riilor cu capacititile lor anuale de prelucrare.

1. Statele Unite posedd 510 rafindrii cu ca-
pacitate de prelucrare de 198 936 000 tone.

2. Canada poseda 15 rafindrii cu capacitatea
de prelucrare de 6 000 000 tone.




3. Cuba posedi 1 rafinirie cu capacitatea de
prelucrare de 200 000 tone.

4. Mexic poseda b rafinirii cu capacitatea de
prelucrare de 600 000 tone.

9. In Asia cu Japonia, sunt 27 rafindrii cu
capacitatea de prelucrare de 7 000 000 tone.

6. Africa-Egint, 2 rafinarii cu o capacitate
de 450 000 tone.

7. Australia (Borneo, Java, Sumatra) 8 rafi-
nérii cu 3 500 000 tone.

8. Rusia 38 rafinirii cu 17 00 000 tone.

8. Romdnia 57 rafinirii 8 400 000 tone.

10. Germania (care importd titei din Vene-
2uela si Mexic) posedd 27 rafinirii cu capaci-
tate de 1500 000 tone.

11. Anglia 19 rafinirii cu o capacitate de
5500 000 tone.

12. Polonia 30 rafinirii, 1 300 000 tone.

13. Ausiria 7 rafinarii, 600 000 tone.

14. Frania 15 rafinirii, 6 500 000 tone.

15. Ungaria 7 rafinirii, 380 000 tone.

16. Cehoslovacia 12 rafinarii, 400 000 tone.

17. Italia 7 rafinarii, 300 000 tone.

18. Jugoslavia 4 rafinirii, 150 000 tone.

19. Suedia 1 rafinirie, 57 000 tone.

20. Spania 7 rafinarii, 57 000 tone.

21. Norvegia 1 rafinirie, 49 000 tone.

22. Sarawak (Insula Borneo englezi) po-
sedd rafindrii cu o capacitate de prelucrare de
750 000 tone. '

In total avem aproape 800 de rafindrii cu o
capacitate de prelucrare de 240 000 000 tone, cu
20% superioard productiei anuale de titei.

Multe din aceste rafinirii sunt amenajate
pentru distilarea ,Craking™ si e suficient si
notez ci numai in dmerica de Nord sunt vreo
200 rafindrii cari fabrici benzini prin aceasti
metods.

Produsele prelucrate ale acestor rafinirii le
consuma ciile ferate, vapoarele, maginele agri-
cole, iar benzina o utilizeazi avioanele si auto-
mobilele, al ciror numir se cifreazi in 1934 la
40 000 000 bucati, debitul anual fiind de
2500 000 la 3 000 000 buciti pe an.

Cu toate acestea, acest combustibil fati de
totalul combustibilului mondial: cirbuni, ener-
gie hidraulicid, gaz natural, etc. nu reprezinti
decat 17% din totalul energiei mondiale.

Inainte de a trece la descrierea conductelor
de titei in fiecare continent gi tard, fiindei in
expunere vom gasi nume de societifi petroli-
fere, al ciror rost nu s’ar intelege vom arita in
citeva cuvinte, felul cum este repartizati pro-
ductia mondiald de petrol intre marele con-
cerne mondiale.

Avem grupuri petrolifere mondiale ce detin
aproape 70% din totalul productiei de titei:

1. grupul Standard ce detine 19,20% din
productie;

2. grupul Anglo-Olandez ce detine 15,10%
din productie;

323

3. grupul Semiindependent ce detine 4,04%
din productie;

4. grupul Independent ce detine 18,66% din
productie;

9. Rusia ce detine 11,90% din productie.

Restul de 31,19% e constituit din exploatiri
gi intreprinderi izolate necuprinse in cele cinci
grupuri.

Cele cinci grupuri de mai sus includ socie-
tatile:

1. grupul Standard cuprinde: Stendard Of.
New Jersey, Of. Indiana California, Ohio Oil
§i Secony Vacuum Oil;

2. grupul Anglo-Olandez, se compune din:
Anglo Persian Oil Company, Burmah Oil, Royal
Duich Shell;

3. grupul Semiindependent, cuprinde socie-
tatile americane: Sinclair, Consolidated, Prairie
Oil Company si

4. grupul Independent cuprinde 13 societiti
in frunte cu Gulf 0il Corporation, Philips Pe-
troleum Company, Texas Corporation.

Aceste societiiti au construit si conductele.

Statele Unite posedi doud feluri de conducte:

a) conducte colectoare care leagi santierele
petrolifere cu rafinirii sau depozite petrolifere:

b) conducte principale care transporti titeiul
si produsele prelucrate spre porturile oceanului
Atlantic sau Pacific sau spre centrele de des-
facere din interior.

Lungimea totald a acestor conducte se ci-
freazi la 210 000 km, din care 52% sunt con-
ducte principale si 48% conducte colectoare.

Diametrul cel mai uzitat este de 67, 8” si 10”.

Technica americand in constructii de con-
ducte s’a perfectionat intr’atit incit numiarul
lucratorilor s’a redus la jumaitate.

Saparea sanfului se face cu escavatoare mon-
tate pe tractoare, sipitura manuali fiind in-
trebuintatd numai in.locuri prea aeccidentate.

Transportul si distribuirea tuburilor, manipu-
larea si curitirea lor exterioari, a ghiventului,
vopsirea si racordarea se executi numai cu
magini speciale, ugor transportabile i manipu-
labile.

In California este tendinta de inlocuire a
conductelor insurubate cu racorduri sudate,
care-s mai eftine i au dat rezultate favorabile
atdt pentru transportul gazelor naturale cat si
a titeiului. Statiile de repompare sunt la dis-
tantd de 70—80 km, intrebuintindu-se in ge-
neral motoare Diesel, motoare electrice sau ma-
sini si pompe cu aburi.

Din cauza titeiurilor parafinoase sau prea as-
faltoase, inainte de a se pompa in conducti ti-
tetiul se preincilzeste la 400 C.

O problemi care a preocupat pe technicienii
americani a fost aceia a determinirii expan-
ziunii si contracfiunii conductei in pimant.

Adancimea ingropirei conductei in pimént
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a fost aga aleasd incét atat lichidul care curge
cat si materialul insagi al conductei, s& nu fie
supuse variatiunilor de temperatura.

In ceiace priveste materialul propriu zis, atat
contractiunea cit gi dilatafia conductei subte-
rane nu este bine determinati §i nu permite
stabilirea unor coeficienfi in functie de natura
materialului si de adancimea la care este in-
gropati conducta. Aceasti deplasare este mai
mult un fapt acceptat, ciruia i se atribuesc a-
nume accidente survenite, rupturi gi smulgeri
din mufi, accidente cari insid se pot datori si
altor cauze.
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Practic s’a stabilit ci pentru o t{eavi Standard
dilatatia este de 1 {ol pentru o urcare de 1320
F, lungimea tevei fiind 33 m.

In cazul unei conducte ingropate in teren,
migearea conductei in senzul lungimei este im-
piedecati de rezistenta de adeziune a terenului
gi variatia de temperaturd trebue sid invinga
aceste eforturi de adeziune.

Experientele sunt inci in curs gi prin insta-
latiunile ficute, 'a ciutat si se reproduca si-
tuatia unei conducte ingropate in pamént.

Ing. Henderson din Los Angeles, ocupén-
du-se tot cu aceastd chestiune, ajunge la con-
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Fig. 2. — Campurile petrolifere din Nord-Estul U.S.A.

Profesorii Joness gi Weeks dela Universi-
tatea din Los Angeles au studiat in amanunt
aceastd chestiune si problemele puse au fost:

1. libertatea de care dispune o conductd sub-
terani in deplasarea ei sub efectul variatiei de
temperatura;

2. efectul pe care il are textura terenului in
care este ingropati conducta in aceastd mig-
care.

Experienta ficuti cu conducte de diferite
diametre, {inindu-se seama gi de faptul ca ele
sunt acoperite de un invelis protector contra
ruginei si coroziunei, format din materii bitu-
minoase si al cirui coeficient de contractie si
de dilatatie e diferit de cel al materialului din
care este fabricati conducta, — a constatat ca
in cazul conductelor suspendate in aer, libere a
se deplasa, contractia sau dilatatia se fac sub
eforturile produse de variatia de temperatura.

ciuzia ci migcarea de deplasare a unei conducte
ingropatd in teren este necunoscuta.

Existd presupunerea ci terenul opune o re-
zistentd deplasirei provocate sub efectul varia-
tiei de temperatura, rezistenii ce se maireste
cu timpul, prin tasarea paméntului in jurul
conductei.

O conducti ingropatid cétre sfirgitul anului,
este pusi in pamant la o temperaturd mai mare
decit cea atmosfericd, insid prin ricirea pa-
méntului, igi reduce treptat temperatura am-
bianti, in cursul iernii, minimum atins fiind
in luna Februarie.

Practic, toati experienta de mai sus n’a dus
la un rezultat concludent si adancimea la care
se Ingroapi conducta, pentru a mentine tempe-
ratura lichidului la cel putin +- 50 C este de
1,25 m adéncime la care nici temperaturile cele
mai scizute, — minus 309, — nu scad tempera-




tura lichidului in migcare, aga incit si fie pe-
ricol de congelare.

O alta problema in pomparea {iteiurilor para-
finoase sau asfaltoase, este aceia a depunerii
unui strat de parafini pe suprafata interioari
a tuburilor, strat ce poate deveni cu timpul
destul de gros pentru a reduce capacitatea con-
* ductei; spre exemplu un strat de 1/18” intr'o
conductd de 8” reduce suprafata interioara
cu 6%.

Inginerii americani pentru a inldtura si acest
inconvenient au inventat un aparat numit
sscraper sau ,,Go-devil”.

Acest go-devil are dimensiunile diametrului
interior al conductei si este impins in conducte
de presiunea lichidului ce se pompeazi. El se
compune din nigte lame tiioase, care invartin-
du-se razuiesc depozitul acumulat pe peretii
conductei. Aceste lame sunt asa construite,
incat in timpul invértirei apasi pe perefii tu-
burilor. Pentru utilizarea aparatului a fost
nevoie si se prevada cabine speciale atit la
introducerea lui et gi la scoaterea sa din con-
ducta.

Durata trecerei prin conductid a godevil-ului
depinde de rapiditatea cu care se pompeazi ti-
teiul: 4—6 mile pe orid; trecerea lui prin con-
ductd face un zgomot specific, asa cd poate fi
urmarit cu usurinta.

Statele Unite sunt impartite in state mai
mici, unde se exploateazd campurile petroli-
fere, iar conductele ce deservesc aceste tinuturi
trec dela un tinut la altul, chiar si conductele
colectoare.

In anul 1934, se gaseau 19 state produci-
toare de fitei, care impartite pe productie si
numar de sonde ar fi:

1. Texas cu o productie de 44 912 000 t avind
40 750 sonde.

2. California cu o productie de 25 446 000 t
avand 8930 sonde.

3. Oklahoma cu o productie de 21 355 000 t
avind 58 475 sonde.

4. Kansas cu o productie de 5048 000 t avand
18 500 sonde.

9. Luisiana cu o productie de 3210000 t
avind 2995 sonde.

6. Wyoming cu o productie de 1857000 t
avand 3520 sonde.

7. Arkansas cu o productie de 1780000 t
avand 2914 sonde.

8. Pennsylvania cu o productie de 1 770 000 t
avand 79 800 sonde.

9. New-Mexic cu o productie de 1765000 t

10. Michigan cu o productie de 903 000 t
avind 615 sonde.

11. Kentucky cu o productie de 685000 t
avand 15 300 sonde.

12. Illinois cu o productie de 58 000 t avand
16 900 sonde.
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13. Ohio cu o productie de 646 000 t avand
36 850 sonde.

14. New-York cu o productie de 558000 t
avand 14 500 sonde. :

15. Vest Virginia cu o productie de 331 000 t
avand 14 900 sonde.

16. Montana cu o productie de 330000 t
avand 1933 sonde.

17. Colorado cu o productie de 159000 t,
avand 252 sonde.

18. Indiana cu o productie de 115 000 t avénd
2490 sonde.

19. Tennessee cu o productie de 100 000 t.

Deci peste 50% din productia ~ mondiald o
dau Siatele Unite ale Americei, numarand a-
proape 320 000 sonde.

Acest {ifei atdt la pornire cit si la sosire
prin conducte se inmagazineazd mai intdi in
rezervoare; U.S.4. numiréd peste 45 000 rezer-
voare cu o capacitate de peste 1 miliard de ba-
rile, majoritatea rezervoarelor fiind construite
din fier, beton, lemn sau fiind simple gropi.

Dat fiind ugurinta cu care se transporti ti-
teiul prin conducte, fn chip mai economic si mai
pufin periculos, cheltuelile de transport sunt
micgorate cu 50%, iar pierderile in conducte
dela 5%—6% la 1,5%. Evitarea evaporatiei si
transvazirilor din rezervor in cisterne si invers
sunt alte avantajii mari, cagi acela ci produci-
torul poate negocia certificatul cupon dat de
societatea transportatoare pentru fiteiul primit
la transport.

Costul unui kilometru de conducti montati
depinde de regiunea traversati; cu mijloacele
moderne de executare se poate executa azi in
America 1 km de conducta de 6” cu 4600 dol-
lari, de 8” cu 6600 dollari si de 10” cu 9 400
dollari. Conductele de gaz natural de sondi,
in U.8.4., sunt in lungime de circa 95 000 km.

In Mewico conductele au o lungime de 4800
km; producfia scizind treptat, aproape 80%
nu mai sunt utilizate. Primele montiri de con-
ducte au inceput in 1910, si totdeauna au de-
pasit necesarul la transport dela santier la ra-
finarie. Programul de constructie n’a fost bine
studiat si s’a bazat pe un optimism exagerat.
O parte din conducte au si fost pirisite intre-
buintarea lor neacoperind cheltuelile de intre-
tinere.

In 1921 partea de Nord a tirii era legati
cu oceanul prin 10 retele de conducte iar Sudul
prin 13 refele. In 1930 numai 8 erau in funecti-
une.

In 1921 Mexico dispunea de conducte de 6”
sl 8” cu o capacitate totald de 70000 t si spo-
rite paAnd in 1926 la 140 000 t, insi utilizarea
in 1929 n’a fost decit 20% din capacitatea lor,
scazand la 18% din capacitatea lor in 1930.

In Canada sunt 1500 km de conducte din
care 800 km pentru gaz de sonde.

Douid conducte principale transporti {ifeiul
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dela cimpurile petrolifere Turney-Valley la, ra-
findriile Calgary si alte 270 km de conducte
leagi gantierele dela Saint Clair River la rafi-
niria Petrolea.

Trecem acum la transportul unui alt produs
petrolifer, benzina, transport care a luat o des-
voltare foarte intinsa datoriti perfectiunei la

ecare 8’a ajuns cu fabricatia tuburilor de otel.

Din anul 1927 se incepe transportarea prin
conducte in mare cantitate a gazolinei, dupice
s’a Inldturat obstacolul alteririi a douda feluri
de benzine prin creiarea biroului Bureau of
Standard, care unificd calititile benzinei. S’a
probat ci cu precautiune de dozaj si pompare se
poate transporta sucecesiv cu o singurd conducta
produse de compozitii diferite.

Incid din anul 1914 se giiseau in California
de Vest douid conducte de gazolind de 2” de 16
si 30 mile; deasemenea {n Pennsylvania se
gisea o conductd de 2”; de aci inainte, g'a ge-
neralizat acest sistem de transport si in Cali-
fornia 80% din gazolind se transporti prin
conducte. Societatea Shell poseddi mai multe
conducte de 6”, deasemenea Standard Oil, Asso-
ciated Oil, ete.

S’au construit conducte de benzini speciala,
de turism, pentru alimentarea automobilelor.

Greutatea ce a intervenit la constructia con-
ductelor de benzind a fost traseul. El trebuia
si treaca prin tinuturi mai populate ca cele de
titei; chestiunea traversirii cdilor de comuni-
catie, trecerea localititilor au fost probleme se-
rioase de rezolvat.

La calculul unei conducte de benzind se a-
plici aceleasi ecuatii de hidrodinamici ca la
api, vascozitatea in calcule fiind egali cu a
apei; In privin{a etanseitatii la imbindri, intéi
sudura oxiacetilenicd si apoi cea electrica au
rezolvat problema.

Pana in 1927 se giseau urmitoarele conducte
de benzinid mai imvortante:

1. Conducta de 50 km. dela Brea la Wilming-
ton a companiei Shell.

2. Pe aceiagi distanti a soc. Union.

3. Conducta de 30 km dela Brea la Vernon
a soc. General Petroleum.

Prima si cea mai lungd conducti a fost a
companiei Shell inceputi in 1927 si dati in ex-
ploatare in 1928, dela Brie la portul Los An-
geles, California, pe o lungime de 160 km avand
tuburi Mannesmann de 4” si 6”.

De aci constructia conductelor de benzind ia
o desvoltare mare aga ci la inceputul anului
1931 avem peste 6000 km de conductd de ben-
zind din care cele mai importante sunt:

1. Conducta soc. Great-Lakes Company dela
Okmulgie 1a Chicago si Minneapolis situata la
lacurile mari. Are diferite brangamente pe
trageu, lungimea ei fiind aproape de 3000 km;
conducta principald este compusi din tuburi de
6” si 8” sudate cu flacira oxiacetilenica, iar

bransamentele de 4”. Are 22 de statii de re-
pompare, echipate cu pompe orizontale Duplex
cu dispozitiv pentru reducerea vitezei gi mo-
toare Diesel de 330 H.P. pentru conducte 8”,
270 I,-I.P. pentru 6” gi 120 H.P. pentru cele
de 4”.

7. Conducta de benzind Philips Pipe Line de
1300 km, dela Borger (Texzas) la Saint Louis;
conducta principala fiind de 8” si cele laterale
de 6”, cu sudura oxiacetilenicd, cu 15 statii de
repompare. Aceste statii sunt echipate cu pom-
pe centrifugale lucrind in serie gi motor de 260
H.P. functionidnd cu gaz butan, aprovizionarea
cu gaz ficandu-se chiar prin conducta de ben-
zind; pe aceasti conducti se pompeazi patru
feluri de benzine gi gazul butan.

3. Conducta Sun Oil Company de 1200 km ce
leagd oceanul Atlantic cu Syracuza lingi lacul
Ontario, trecand prin Cleveland pe lacul Erie.

Conducta este din tuburi de 6” gi 8” si cele
laterale din 3”; a fost sudati cu flaciri oxiace-
tilenica, are 8 statii de repompare cu pompe cen-
trifuge si va fi prelungitd cu inci 65 km pani
la marginea lacului Ontario.

4. Conducta de benzini a companiei Standard
care alta datd transporta titei dela Tuscarora
la Bayonne langd New-York a fost transfor-
matd in conducti de benzinid dela Bayonne la
Tuscarora; are 592 km. si functioneazi cu ve-
chile pompe de abur instalate mai inainte.

5. Ajax Pipe Line are o conductd dubli de
10,, de 630 km lungime dela Prijor (Oklahoma)
la Woodriver cu 10 statii de repompare.

6. Conducta de benzina a companiei Associa-
ted Oil de 256 km din centrul Californiei la O-
ceanul Pacific de 6” cu sudura oxiacetilenica.

7. In California in afari de conducta compa-
niei Shell de 160 km lungime, mai sunt incia
doua ale soc. Standard Oil Company de 118 km
de 10” dela Kettleman Hills la golful Estero si
a doud dela depozitul companiei Philips Petro-
leum din districtul Vest Texas la County.

8. Compania Atlantic Refining construieste
mai multe conducte de benzind de 760 km spre
centrele de distributie ale Pennsylvaniei.

9. Compania Standard Oil mai are o conducti
de benzini de 160 km de 6” dela Est Providence
la Douglas $i Spring Field, bifurcindu-se la
Douglas spre Worchester.

Acestea sunt cele mai principale conducte de
benzini ce s'au construit pini acum; cind vom
trece la Rusia si Romdnia vom arita stadiul in
care se gaseste constructia conductelor de ben-
zina in aceste tari.

In America de Sud avem conducte in Vene-
zuela, Colwmbia, Peru i insula Trinidad. In Ve-
nezuela cimpurile petrolifere sunt situate in
partea de Est si in apropiere de lacul Mara-
caibo; reteaua de conducte care leagd rezer-
voarele Statului cu tancurile de incircare depe
lac are o lungime de 400 km.




Vengzuela dispune de o flotd comerciald de
tancuri de mare tonaj pentru titei la export;
alte tancuri de cate 2000 tone alimenteaza ra-
fmiar{ﬂg dela Curacao una din cele mai mari
rafindrii mondiale cu o capacitate de prelu-
crare de 1500 vag. pe zi.
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Insula Trinidad care se gisegte aproape de
varsarea fluviului Orenoco in oceanul Atlantic,
America de Sud, dispune de o industrie a ra-
finajului, cel mai important fiind orasul Port Of
Span, care se alimenteazi in mare parte din
Venezuela; conductele sale proprii leagid cam-
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Fig. 3. — O rejea de conducle principale de jifei in U.8.A. ce merge spre golful Mexic §i New-York
(Oceanul Atlantic).

O conducta de 8” de 144 km leaga campurile
petrolifere cu rafindriile Venezuelei agezate pe
marginea lacului Maracaibo putind refula 300
vag./zi. S'au proectat alte conducte pentru a lega
patru cimpuri petrolifere cu statiile depe mar-
ginea lacului Maracaibo si anume: Rio-Terra,
Uramaco-Menecita El Mene si Quiriquine, dis-
tanfa acestor campuri la lac variind intre 250
si 900 km. Columbia dispune de conducte de
transport in lungime de 1000 km; una singurd
are o lungime de 534 km construiti in anul
1925—1926 putdnd transporta zilnic 350 va-
goane.

Aceste conducte leagi santierele din El Cen-
tro cu basinul Mamonal al portului Cartagena,
avand 8 statii de repompare.

Argenting are 100 km de conductd de 8” ce
leagd gantierele dela Comodore Rivadavia, la
porturile oceanului Ailantic; Peryu are o sin-
gurd conductd de 50 km.

purile sale petrolifere cu rafiniriile si acestea
cu statiile de incircare din porturi avand o
lungime totald de 600 km si fiind in mare
parte de 6”.

Campurile sale petroliiere sunt la Tabaquite
si Fysogad, in sudul insulei.

In total America de Sud dispune de 2150 km
conducti intrebuinfatd numai pentru transpor-
tul titeiului.

Sd trecem la Buropa, al doilea continent in
ordinea productiei, in care Rusiz ocupd primul
loc, iar al doilea Romdnia.

Totalul retelei de conducte din Rusia este de
4600 km; o desvoltare mare a luat aceasti
constructie din 1927, inceputul anului cincinal
sovietic, cand aceastd tard a inceput sa-si lege
santierele importante cu porturile de export.

Prima conducta ruseasci a fost montatd in
anul 1884, pentru legarea rafinariilor existente.
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In 1896 se construiegte o conductd de petrol
lampant de 8” pornind dela Bacu (Marea Cas-
pica) la Batum (Marea Neagrd), in lungime de

ar.euL
[

o
SBD NG/ IRAD

s \rangas crey

HansxsCery

Derimeny "

) 7]
L' )
il 1 I,

apteinle |

Ry e
TANK FARW STAVIONS A &1
70 Pan o
oaae
vy Tans
13 nouse Cr
Y4 Mavden
Crandby
OMLAMOMA C1TY a3
Xe~{
Onispoma  «q

o

°
MUSROGLY

4

L
K Prauiveliay
I'.‘b) A\

5 o
M A

(3
wiaen

Myl es

Frmoare R
CORS(EANA .

e

N

Y]

(/
Y01y 49
fiynn
s M
(]
e
.'
- et

@ Austid

®pau AntONIS

Cgb
Bysrevisnd

1
an i
inglia. V7 B 3 Ligrinngls
: ¢d o n I.s;.m ’
\'\\‘

Y
TYLER 4

e,
4
2o,

‘l\ -
o Yo e e,
"t (U o » Py ”s,
" > Bui? ‘Q;“o.,' e
1

e, i,

0.'.,

Creaia

u

Svemariud

e e i | e
a2
e i 2=

1 Wiimien 11 Breaa 48 Braman
1 Sam 1T wroagnt 4% Yrawpae
3 6raem 13 varreln 48 Douivar
4 Litite I Lugoea AY Bon

S wamann 15 Hopuiny 4b Qraram

o
'5-.,I

885 km urménd traseul: Bacu, Tiflis, Batum, cu
un debit de 370 vag./zi, viteza medie a lichi-
dului fiind 1,20 m/sec; s’au mai construit nu-
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meroase conducte in regiunea transcaspiana, in
regiunile Grosny, Emba, pentru legarea acestor
cAmpuri petrolifere cu marea Caspicd; in anul
1913 se giseau in functie in Rusia 2100 km
conducta, portul Batum servind pentru campu-
rile petrolifere dela Bacu, iar Novorosisk pentru
cele dela Grosny.

Dupa instalarea regimului sovietic si reorga-
nizarea industriei de petrol pe principiul natio-
nalizarii si monopolului de Stat, Rusia Sovie-
licd si-a amplificat reteaua de conducte gi in
1927 a inceput constructia conductei Grosny-
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-Fig. 5. — Conducta de benzindg dela Borger-St. Louis cu stattile de repompare.

portul Tuapse (Marex Neagrd) de 618 km lun-
gime, avand un diam. de 10” putind transporta
300 pana la 400 vag./zi, alimentind rafiniriile
din Tuapse; conducta a fost terminati in 1932

Deasemenea a mai construit in 1928 o a doua
conductd de 10” si 12” intre Bacu si Batum de
822 km lungime, cu un debit zilnic de 410 vag/
zi, depisind prin aceasta capacitatea de prelu-
crare a rafindriilor din Batum, transportind si
pacura pentru export.

Altd conductd leagi portul Tuapsse cu san-
tierele dela Maikop pe o lungime de 80 km, con-
ducta avand un diametru combinat de 8” gi 10”,
Pelingi conductele de azi in functie in Rusia,
guvernul sovietic are in proect in al doilea pro-
gram cincinal construirea a 10 000 km de con-
ducta in Caucaz, Asia Centrali si Urali,

In 1932, s’a pus in functie prima conducti de
benzind legand Armawir cu Ucraina (Lisich-
unsk). La Armawir ea intilneste conducta de
titei ce vine din cimpurile petrolifere dela
Grosny; aceastd conducti a fost sudati electric.

Alte proecte de conducte previd legarea ora-
sului Moscova cu cAmpurile dela Bacu si Grosny
prin Rostov (marea de 4zov).

Porturile depe marea Caspicd sunt legate cu
conducte dela santierele petrolifere Dosar si
Orsk; titeiurile se transporti la rafiniriile dela
Astrakhan, iar produsele sunt consumate prin
porturile de pe Volga.

In U.R.8.8. industria tuburilor este in plini
desvoltare, iar in constructia de noi conducte
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Rugii au proecte pentru o perioadi mai indelun-
gata.

Lasand Romdnia ca incheiere a acestui stu-
diu, celelalte tari europene producitoare de ti-
fei, n’au conducte, cu exceptia Poloniei care are
o retea redusia de conducte in campurile sale
petrolifere: Jaslo, Gorlice si Boryslav; are con-
ducte de gaz natural dela Boryslav la Lwéw si
dela Gorlice la Moscica.

Celelalte tiri fiind importatoare de petrol,
n’'au decit conducte de foarte mic3 importanta
in depozitele petrolifere.

MRt rmaes L1ty AT Lun._x; €. 5T Lous
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S& trecem acum la conductele din Adsia,
centru petrolifer important, fiteiul gisindu-se
la micid adancime in vechea Mesopotamie si in
apropiere de tarmul golfului Persic.

Conducta din Irak, din cauza traseulni ales
si a capitalurilor investite, e ultima perfectiune
a technicei in montari de conducte, fiind si pri-
mul caz fn istoria industriei de petrol cand in-
teresele atator companii petrolifere puternice,
si atator natiuni au colaborat la un proect unic.

Exploatarea zicimintelor din Irak este 0
problemd internationali, participantii de cipe-
tenie interesati si colaboratori fiind Anglia,
Franja gi Statele Unite.

Cele doua mai importante societiti interesate,
grupate pe capital sunt: Irak Petroleum Com.-
pany, cu capital englez, francez si american si
British Oilfields Exploration, cu capital englez,
francez, belgian gi italian.

Terenurile petrolifere presupuse din Iralk,
formeazi o concesiune de 90 000 ha. Acum ac.
tivitatea de foraj este concentrati numai pe o
fagie de 90 km lungime si 3 km largime, regiu-
nea numitd a anticlinalului dela Kirkuk. Bogi-
tia subsolului Mesopotamiei in produse bitu-
minoase se cunoaste din timpurile biblice, insi
0 exploatare sistematici n’a avut loc decat dupa
anul 1901 cu descoperirea de citre Jacques
de Morgan i Knox d’Arcy a zicimintelor dela
Maidan I. Naftun.

Singurul mijloc de transport, — golful Persic,

S
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— era foarte departe si in anul 1909 soc. Anglo
Persian Oil Company, a construit prima con-
ductd pentru titeiul brut la partea de Sud a
Mesopotamiei spre golful Persic.

Inceputul intens al exploatirii zicimintelor
din Irak s’a ficut in anul- 1927, cand prima
sondi, dela Baba-Gurgur a erupt peste 1200
vag/zi. De atunci gi pind in anul 1934 s’au sipat
peste 40 de sonde pdnila o adancime medie
de 300-500 m, toate dind un debit de cca 1000
vag/zi. Numai in urma acestor asigurari de
producfie bogati, s’a hotarit construirea con-
ductei, una din cele mai lungi din lume, dela
campurile petrolifere Kirkuk la Tripoli (Siria)
si Haifa (Palestina), ambele porturi la marea
Mediterana.

Tinutul ce trebuia si stridbati aceastd con-
ductd era sterp, uneori stincos sau mlastinos,

ce trebuia si alimenteze cele 20 gantiere distan-
tate pe traseul conductei, apoi a luat fiinti o
sectiune sanitard si medicald, precum si spitale
fixe si mobile, ambulante de transport, etc.

Pentru construirea acestei conducte au fost
nevoie de 120 000 tone tuburi de ofel din cari:
52 000 tone furnizate de Francezi, 50 000 tone
de Englezi 10 000 tone de Americani si 8 000
tone de Germani.

Conducta pleacd dubla dela Hassad in regiu-
nea Kirkuk si dupice parcurge 240 km se bi-
furci la Hadithe; o ramurd merge spre Nord
traversiand Syria pana la orasul Tripoli, si alta
ramura merge spre Sud traversand Tramsjor-
dania si Palestina la Haifa; dela Haditha la
Tripoli sunt 603 km, iar dela Haditha la Haifa
746 km.

Conducta poate transporta zilnic 1165 de va-
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Fig. 6. — Cele 5 conducte de benzind principale din U.8.A.

fara nici un fel de drum, fird apd sau ageza-
minte omenesti; de aci mari dificultati pentru
transportul materialelor si intretinerea oame-
nilor.-

La inceput transporturile s'au ficut cu tan-
curi-omidd, care s’au comportat admirabil in
tinuturile nisipoase, stincoase sau mocirloase;
s’au intrebuintat 285 tancuri cu 300 remorci.
Cea mai mare parte a conductei trece prin de-
sert la o altitudine de 600 m deasupra nivelului
mirii i printr'o regiune supusia unor variati-
uni extreme de temperaturd si ploilor mari. In
timpul sezonului uscat din 1932, s’au facut tra-
versirile peste Tigru si Bufrat, construindu-se
funiculare la 30-40 m indl{ime, Tigrul avind o
litime de 700 m, iar Eufratul de 600 m; dease-
menea s’au intrebuintat si poduri plutitoare.
Avioanele au fost intrebuintate de personalul
de conducere si supravegherea lucririi.

S’au ficut instalatii telefonice si telegrafice
unde s'au intrebuintat peste 30 000 stalpi si
7 000 km fir telefonic. S’au construit centre de
cantonament pentru lucritori, iar aproviziona-
rea a fost incredin{ati unui departament special

goane, avand si 12 statii de repompare: Kir-
kuk-Haditha 3 statii, Haditha-Tripoli 4 statii si
Haditha-Haifa 5 statii; lungimea conductei, im-
preuni cu conductele de legiturd din statiile de
repompare, este de aproape 2000 km.

Statiile de repompare au motoare Diesel de
500 HP, presiunea de pompare mergand panala
55 atm. Constructia acestei conducte de 10” si
12”, 'a inceput in anul 1931, intrebuintand
10 000 — 17 000 lucratori.

Partea de Nord a conductei a fost dati in
exploatare in Julie 1934, ficidndu-se primul
transport de titei la Hawvre, iar partea de Sud
in Ianuarie 1935. ’

Porturile Tripoli si Haifa au fost amenajate
cu reteaua necesari de conducte pentru incar-
carea in tancuri; la Haifa fundul radei fiind
sus, tancurile de mare tonaj neputidnd ancora
decat in larg, conductele au fost prelungite in
mare.

Debuseurile vor fi: dnglia, Frana si Italia.
Toate aceste {iri au tinut si aiba rafiniriile lor
proprii si si nu mai fie tributare altor {ari. De-
asemenea tarile depe Mediterand i Nordul A fri-




cei vor prelucra titeiul din Irak, ficindu-se o
concurentd mare petrolului romanesc si rusesc.

Cele 5-6 milioane t de titei irakian sunt im-
pirtite intre societitile mari D’Arcy-Explora-
tion (Anglo Persian) 23,75% ; Anglo Sazxon,
(Royal Dutch Shell) 28,75%; Compagnie
Frangaise de péirole 23,15% si alte societiti
americane 28,75%.

In Persia sunt 950 km de conducti. Prima
conductd a fost construiti in anii 1909-1911 la
golful Persic la rafiniriile din oragul Abadan,
legind aceste rafinarii cu cimpurile petrolifere
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cipald de 10” ce leagi santierele petrolifere Sin-
ger si Jenang Yang cu rafiniriile dela Rangoon
(oceanul Indian).

In Japonia sunt 300 km de conductd in care
intrd si conductele din insula Sakaline (partea
de Sud a insulei).

In fine mai avem conducte in Oceania (In-
diile Olandeze) unde sunt cca 2500 km de con-
ducté din care 800 km in insula Borneo, servind
pentru transportul titeiului, dela santier la ra-
findriile dela Balikfapan si Sang-Koelirang.
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Fig. 7. — Conducta de {ifei din Ivak.

dela Masjid I. Suleiman; conducta a fost de 8”
cu o capacitate anuald de 400 000 tone.

In 1914 s’a inceput constructia unei noui con-
ducte de 10”, paraleld cu prima, cu capacitate
anuala de 750 000 tone, iar in 1924 o a treia
conducti de 12,

Pe traseu sunt patru statii de repompare cu
pompe centrifuge si acuplate cu turbine de a-
buri. Actualmente cele trei conducte de 8”, 10”
i 12” ce leaga santierele petrolifere cu Abadan,
in lungime totali de 800 km pot transporta
anual 7 400 000 t.

In anul 1929, s’a mai construit inci o con-
ducta de 12” de 150 km lungime, ce leagi noile
santiere dela Haft-kel cu Abadan intalnind cele
3 conducte la Kut-Abdula.

In India sunt 600 km de conductd: una prin-

Conductele sunt de 8” gi in numir de 4, lun-
gime de 200 km fiecare.

Insula Jawa dispune de o conducti de 150
km de 8” ce transporti gazolini dela Tjepoe la
Soerabaye si Remberg.

Insula Sumatre posedd 4 rafindrii cu o ca-
pacitate de prelucrare zilnici de 600 vagoane,
toate aceste rafinirii fiind legate cu cimpurile
petrolifere prin conducte de lungimi variind in-
tre 250 si 350 km.

Australia degi are 3 rafindrii cu o capacitate
de prelucrare de 220 000 tone pe an, n’are zi-
caminte petrolifere si-1 importi din Persia si
Borneo.

In Africa, in special in Egipt, avem trei san-
tiere petrolifere cu o productie anuali de
285 000 tone ce se leagi cu rafiniriile dela Suez.
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Acele santiere sunt Hurghad, Gemsa si Abu-
Durba. La Suez sunt doud rafinirii cu o capa-
citate de prelucrare zilnici de 1250 tone; in ge-
neral Egiptul importa {itei din Persia.

In linii generale acestea ar fi cele mai prin-
cipale conducte mondiale pentru transportul ti-
teiului.

Ca iIncheere voi schita conductele de petrol
din Romdnia, facind un scurt istorie al evolu-
tiei productiei de titei roménesec.

Oficial, primele exploatiri in Romdnia incep

Productia totald a Romdniei cdnd s'a pus in
discutie construirea unei conducte de titei la
Constania, era de 1354 000 tone in anul 1910,
iar cea maxima atinsi inainte de rizboiul mon-
dial in 1913 peste 1 800 000 tone. In 1912 apar
santierele Ochiuri, Ceptura, Runcu iar produec-
tia dela Arbanagi-Buzdu, se ridici la 121 000
tone, ceiace era o indicatie ca viitoarea con-
ducta de {itei si treaca prin Buzdu.

In timpul razboiului productia scade si abia
in 1924 atinge productia din 1913.

Se descopera noi gantiere dupi razboi, Gor-
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Fig. 8. — Conductele de pifei lampunt $i benzind din Rusia.

in anul 1857 cu cantitifi neinsemnate de 55
tone la Colibagi (Ddmbovita) si 220 tone la
Bugtenari (Prahova).

In 1860 apare un nou gantier petrolifer Moi-
nesti (Bacau),; in 1862 Bdaicoi (Prahova), in
1868 Tintea si 1870 Sarata Monteoru.

Intre anii 1880 si 1885 se descoperd tifeiul
la Chiciwra si Draganeasa (Prahova) si la Cam-
pina cu productie anuald de 3500 tone pe an.
Mai .tarziu se descoperd {itei la Gura Ocnitei,
Glodeni, Matifa si in anul 1900, productia to-
tala anualid este de 250 000 tone, in frunte fiind
Bugtenarii (70 000 tone), Cdampina (88000
tone) si Monteoru Sarata (24 000 tone).

In 1904 se pun primele sonde la Moreni cu
productia de 4 400 tone pe an, pentruca dupi 6
ani (1910) si aibd o productie anuald de
438 000 tone, Bustenarii 268 000 tone si Cdm-
pina 333 000 tone.

gota si Boldesti (1928), Copdceni (1930) si in
fine Rdsvad (1933).

Rezultatul exploatirii campurilor petrolifere
dupa 75 ani dela aparitie este cad productia in
1933 ajunge aproape 7 500 000 tone, trecand
peste 8 500 000 tone in 1934, santierele cele
mai productive fiind Gura Ocnitei cu 3 240 000
tone, Ochiuri cu. 568 000 tone, Moreni 775 000
tone, Boldesti 1442 000 tone, Ceptura 420 000
tone.

Se constati ca primele campuri petrolifere
Colibagi-Apostolache au dispirut. Deasemenea
productia dela Arbdnasi abia este o treime din
cea din 1924,

In ceiace priveste santierele din jud. Bacdu
(Moinegti), primele inceputuri sunt la 1860,
productia anuald ajungand pina la 60 000 tone;
in 1919 apare in Maramures titei (cca 100 tone)
insi dispare complect in 1928.




Cele peste 8 500 000 tone titei se prelucreazi
in rafinariile din tard in numar de 57 si foarte
micé parte se exporta prin Constanta sau Giur-
giu (cca 350 000 tone).

Din cele 57 rafinarii, 14 din ele au productie
proprie de titei putind prelucra 75% din to-
talul productiei, restul n’au productie proprie
gi 30 din ele n’au utilaj modern de prelucrare.
Unele rafinirii au gi instalatii pentru ,,crakings
scotdnd pénd la 25% benzini din materia
primi; in general 4% din benzina totali este
obtinutd prin aceasti metodi.

In Romdnia sunt cca 3 000 km. de conductd
din care 2200 particulare si 700 ale Statului.

333

Aceste centre principale sunt aprovizionate
cu titei de alte subcentre: Ochiuri, Gura Oc-
nitei, Moreni, Mislea, Tintea, Boldegti, Ceptura,
Arbanagi. ;

Conductele de petrol ale Statului au luat fi-
inta in 1912, cand s’a vazut ca productia creste
atat de mult. Inginerii roméni au fost trimisi in
America si Rusia pentru a studia fabricatia tu-
burilor si montarea conductelor de acolo.

Principiul a fost si se construiasci trei con-
ducte dela Bdicoi la Constania; una de 9” com-
binat cu 10” pentru transportul titeiului, la ra-
finariile ce trebuiau sa ia fiin{a la Constanje si
2 de 5” pentru transportul produselor prelu-
crate.
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Fig. 9. — Conductele de tfifei din Iran (Persia).

Conductele ce apartin societitilor particulare
servesc la transportul fiteiului dela schele la
depozite si la rafinirii.

Aceste conducte aparfin:

Soc. Concordia 450 km.

Soc. Steaua Romdnd 320 km.

Soc. Unirea 300 km.

Soc. Astra Romdnd 295 km.

Soc. Romdno Americand 250 km.

Soc. Columbia 130 km.

Celelalte societati 150 km .

Examinand traseul acestor conducte particu-
lare, observim doua centre mai importante
unde se intdlnesc, Ploegti si Bdicoi: la Ploegti
pompandu-se titeiul pentru rafinariile de acolo,
iar la Bdicoi pompandu-se titeiul pentru export
si alimentarea rafinariilor din Bucuregti.

Materialul necesar a fost comandat in Ame-
rica, condifiile technice fiind cele in vigoare
atunei in Americe adici: rezisten{a la tensiune
36,0—43,6 kg pe mm2? (azi g'a ridicat la 56
kg mm2), alungirea 20%, iar presiunea hidrau-
licd de 112 atm. la conducta de 5”7, 80 atm. la
9” si 76 atm. la 10”.

Tolerantele admise la diametri: la exterior
1,5% in plus si o diferen{i maximi de 2 mm
intre lungimea a 2 diam. in interior perpendi-
culare la conducta de 9” si 10” si 1 mm pentru
conducta de 5”; toleranta la greutate plus sau
minus 5%.

Conductele au fost montate aga dupacum se
proectase spre Constanfa insd venind rizhoiul

mondial n’au fost puse in exploatare decéat in
1919.
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Produsele ce urmau a se transporta prin ele
s’au schimbat: in loc sid se transporte titei la
Constanta, acolo neluand fiintd nici o rafinirie,
se transporta toate produsele petrolului lam-
pant pentru export, adicd: petrol obisnuit, fran-
cez, policior, white spirt, ete.

Iar cele doud conducte de 5”, montate pentru
transportul produselor prelucrate la Constanta
au fost demontate in timpul ocupatiei germane

si montate spre Bucuregti-Giurgiu, pentru a se-

transporta titei in {arile din centrul Europei.
Toate cele trei conducte au fost puse in ex-

3. Conducta de titei natural la export Giurgiu
aceiasi lungime gi capacitate ca si conducta 2-a.

4. Conducta 4-a de titei natural la Bucuresti
pe o lungime de cca 80 km. cu capacitate de
1000 mc sau cca 85 vag.

In fine mai sunt conducte de legituri la
Buguregti, doud conducte de 5” intre Bdicot si
Campina si alte 2 conducte de 10” intre Palas
Constanta si portul Constanta si infine conduc-
tele din statia de petrol de export Constanta.

Capacitatea anualdi de transport a acestor
conducte este de cea: conducta I-a 70-80 000

S, SOERBAYA

Fig. 10. — Conductele de filei gi benzind din Indiile Olandeze.

ploatare intre anii 1919/1920 si in urma noilor
investitii ficute precum si punerea in functie
a statiilor de repompare din Buzdu si Hagieni;
azi pelingi avantajul ca se pot transporta pro-
duse prin cddere naturali, diferenta de nivel
intre Bdicoi-Constanta si Giurgiu, fiind aproape
de 300 metri, insd prin repompare din statii in
statii se poate obtine la Constanta zilnic peste
250 vag. pe zi, iar la Giurgiu prin repompare
din Ploegti.cca 50 vag. de fiecare conducta.

In-anul 1923 luand fiinta o noud rafinirie la
Bucuregti si mai tarziu in 1929 o a treia rafina-
rie, s'a montat o a patra conducti intre Baicoi
si Bucuresti ce a inceput sa functioneze in 1925,
putandu-se transporta zilnic la Bucuresti prin
repompare la Ploegti peste 70 vag. deci prin
conductele statului se pot transporta zilnic pana
la 450 vag. din totalul productiei zilnice de titei
de cca 2400 vag. pe zi.

Lungimea acestor conducte, este:

1. Conducta 1 de petrol rafinat la Constanta
de 290 km cu o capacitate de 13 850 mc sau cea
1200 vag.

2. Conducta 2-a de titei artificial la Giurgiu
are o lungime de 148 km. si o capacitate de
1800 me, cca 155 vag.

vag/an, conductele 2 si 3 15—20 000, iar pe con-
ducta 4 peste 24 000 vag. pe an.

Capacititile de transport variazi dela an la
an, dupacum sunt cerintele la export. In total
s’a transportat prin conductele statului dela pu-
nerea lor in functiune peste 800 000 vag.

Pierderile sunt de doud feluri: cele obisnuite
datorite scurgerilor la ventile, mufe si cele da-
torite accidentelor de conducta. Pierderile obis-
nuite datorite manipulatiei se ridica la cca 0,50-
0,80%, iar pierderile datorite accidentelor de-
pind de natura accidentului. Cercetind statis-
tica pierderilor datorite accidentelor observam
ci dela punerea lor in functiune si pana in 1930
am avut accidente de conductd pe conducta 1 si
2, 120 accidente cu o pierdere de 300 vag, iar
pe conducta 3 si 4, —45 accidente cu o pier-
dere de 40 vag.

Cauzele acestor accidente au fost.

1. la 30 accidente scurgeri la mufe din cauze
neingurubarii complecte a tevei in ghivent sau
slabiri de imbinari.

2. la 80 accidente din cauza ruginei avansate
la conducte, spargeri de flange, contractiuni de
conducte sau Impuscaturi .
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3. la 55 accidente mari: rupere de conducte {eazi mult asupra gradului de ruginire a con-
din cauza contractiunei, a alunecirii de tere- duectei.
nuri, manevre gresite .

Conducta intre Bdicoi gi Buzdu a fost gasita

UVRUMACO PIELD /A
4"{
-
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At o

EL MENE FIELD
CARTACENA 0

CALAMARQ

BARRANCA ‘I
LY 2 P

Fig. 12. — Conductels de $ifei din Oolombia §f Veneguela.

Desvelindu-se conductele pentru a li se exa- 30% foarte ruginitsi, 46% ruginitd si 249
mina starea lor dupd o sedere de 15—20 ani in buné; intre Buedu si Constanfa numai 7%
pamént se constati cii natura terenului influen- foarte ruginiti, 24% ruginita gi 69%, buni.

Fig. 18. — Un godevil (scraper) de cinci {oli.
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Conductele spre Giurgiv au fost gasite 10%
foarte ruginite, 70% ruginite si 209 bune,.

Fati de sporul crescind al {ifeiului roménesc
intre anii 1927-1930, care se evalua: 1926/927
la 13%, 1927/28 la 16,6%, 192829 la 14%,
1929/30 la 19% fatdi de cantitatea cerutd la

70 000 vag., cantitate ce a fost exportati in
cursul anului 1930.

Directiunea Conductelor de petrol C.F.R., in
acea vreme Regia Autonomd CPS., studiazi
proectul unei conducte de benzind pentru un
debit anual de 70 000 vag cu reducere de pref
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Fig. 14. — Diagrama ezportului prin portul Constanja.

export in cursul anului 1930 cénd acea canti-
tate aproape s'a dublat spre Constanfa, s’a pus
problema construirii unei conducte de benzina
pe distanta Ploegti-Constanfa, urmand a se
transporta prin aceasti conducti cel putin

la transport fati de cel al C.F.R., si cu un venit
apreciabil pentru Regie; avantajele erau insem-
nate si pentru Regie gi pentru societitile petro-
lifere exportatoare de benzini.

Proectul de lege depus in Parlament pentru



acest scop a cizut gi chestiunea n’a mai fost
pusi.

Totusi aceastd chestiune a construirii conduc-
tei de benzind spre Constanta azi, cind Regia
Conductelor ga desfiintat si a trecut ca Direc-
tie speciala la Regia Autonomi C.F.R., este mai
de actualitate ca oricand si chestiunea trebue
pusa din nou in discutie aceasti conductd fiind
0 necesitate.

Observéind productia de titeiu dela 1927-1934
Se vede ci a crescut constant de la an la an in
medie cu 10% ; deasemenea exportul produselor
petrolifere prin Constanfa incepand cu anul
1930 cind s’a dublat linia Cernavodd Constanta,
a crescut constant dela an la an cu cea 11%.

Exportul de benzind prin Constanta a erescut
iardgi cu 10% dela an la an ajungind in 1934
la 160 000 vag. fatd de 70000 cite au fost
fn 1930.

S considerim ci aceste cresteri de mai sus
adied productia anuald de titeiu, exportul pro-
duselor petrolifere prin Constanta, exportul
benzinei prin Constanfa, si fie numai jumitate
coeficientul de sporire pe perioada 1930/34 adica
83 fie de 5%, problema atunci se pune in modul
urmidtor: capacitatea actuald de transport zil-
nicd a produselor petrolifere spre Constanta
prin cisterne este de 22 de trenuri a 50 cis-
terne fiecare, adicd aceasti capacitate de trans-
port pe C.F.R. se poate evalua la circa 4 750 000
tone. Ori aceasti cantitate de transport a fost
intrecutid intre anii 1932—1933 gi daci s'a
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putut face fati transporturilor, cauza a fost
conducta de lampant care a luat din totalul
transporturilor peste 700 000 tone.

Insa fats de cantitatea mereu crescandi la
export nici aceastid conducti nu mai e suficients
i in cursul anului 1935 utilizind aceasti con-
ductd la maximum, ficind-o si transporte
900 000 tone si socotind un procent al cregterii
exportului numai 5%, observim ci cu cele 22
de trenuri 1100 cisterne trebue si circule cel
putin odatd pe siptimani intre Ploegti si Cons-
tanta adicd un dus si un intors cca 500 km,
atit C.F.R.-ul cit si societifile petrolifere ne-
dispundnd decit de cca 10000 de cisterne in
circulatie.

Prin urmare anual o cisterni trebue si ru-
leze peste 26 000 km, adici o uzurd mare a ma-
terialului rulant gi nesiguranti in satisfacerea
cerinfelor la export din cauza eventualelor re-
parafiuni.

Prin urmare conducta de benzini g’ar im-
pune, ea trebuind si transporte cel putin
1000 000 tone de benzini pentruea, cu actualul
parc de cisterne si cu cele doui conducte de
lampant §i benzin3, si se poati satisface ne-
voile viitoare la export.

Cu veniturile actualei conducte de lampant
In 3—4 ani se poate construi o conducti de ben-
zind gi credem ci Regia Autonomi C.F.R. va
hotari aceasti constructie.

Ing. Cristea Bedreag
Din Dir. Conductelor de petrol

Les conduites de pétrole

En méme temps que Pintroduction du gaz d'éclai-
rage en 1815 se développe lindustrie des tubes mé-
talliques. Cependant un plus grand développement com-
mence, aprés la decouverte des grands gisements de
pétrole en Amériqgue du Nord.

La fabrication des tubes en acier permet de monter
des conduites longues de milliers de kilométres, tra-
vaillant sous une pression de prés de 60 atmosphéres.

De nos jours, on trouve en fonction presque 300 000
km ds conduites qui tramsportent le pétrole, ln ben-
zine, le péirole lampant le gaz naturel des sondes,
nécessaires & la marine, aux chemins de fer, a Vavia-
tion, aus automobiles et aux chauffage et éclairage des
villes et des villages.

Lo Roumanie par sa position géographique a PEst
de I'Europe et considérant aussi Véloignement des
champs petroliféres des frontieres terrestres, de la mer
Nolre et du Danube, ne posséde que 8000 km de con-
duite, la majorité des transportes se fait par wagons-
clternes; plus de 1500 wagons de produits petroli-
féres, — passent chaque jour la fromtidre rowmaine, le
reste, jusqu’'a 2400 wagons par jour, étant consommé
a Pintérieur du pays.

Dans les autres pays producteurs de pétrole: I'Amé-
rique du Nord et du SBud, la Russie, I'Trak, les Indes né-
erlandalses) le transport des produits pétroliféres se
Jait presque uniguement par les conduites.

L’éloignement et le manque de réseanzr de chemins

de fer aux lieur de production ou de chargement dans
les bateauz-tancs, ont conduit mnécessairement & ce
moyen de transport qui n'offre que des avantages.

Pour une production, mondiale de plus de 200 millions
da lonnes il existe 800 raffineries qui peuvent trans-
former le mazout, et, les produits de raffinage sont
transportés en majorité par les £00 000 km de conduites.

Malgré Vimportance de la quantité de combustibile
Hquide citée plus haut, il est intéressant de noter qu’elle
ne représente quun sizieme de la totalité du combusti-
bile mondial.

Gréce & Vaccrolssement de la résistance intérieure
des tubes, et aussi @ Passemblage des tubes par lo
soudure ozyacétylénique ou élécirique, on est arrivé
maintenant & construire des condultes de milliers de
km; les conduites de benzine de 3000 km de longueur
de Okmulgie 4 Minneapolis et Chicago, et la conduite
de pétrole de V'Irak de 2000 km de longueur.

Les conduites de pétrole roumaines, ont été consg-
truites par les ingénieurs roumains et les résultats
obtenus ont ¢étéd admirabdles.

Considérant les pertes minimes et Pusure peu appré-
ciable des conduites, avec ce moyen facile et bon
marché de transport, les spécialistes rowmains cher-
chent a construire une conduite de benzine & Constanta
et & Glurgiu ceci pour faciliter les transports par vole
ferrée, qui deivent se comsacrer a d’autres marchan-
dises, ne pouvant étre transportées que par wagons.
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Oficiul national de turism

(Urmare)

Fati de imprejuririle aritate se impunea
deci a se lua i in tara noastrd masuri serioase
pentru remedierea acestei stiri de lueruri.

Lipsa unei legi se ficea simtita. O lege ale
carei principii si tindd catre urmétoarele so-
lutii: {

1. Si concentreze, si integreze printr’o coor-
donare rationala, intr’'un organism unic, sau
mai bine zis unitar, toate realizirile incercate
péni acum in ramura turismului, termalismului
si climatismului, toate incercirile disparate,
toate vointele raslete. Si desvolte aceste ince-
puturi dupi un plan rational, dupi o anumitd
politici colectivi a acestor intreprinderi, de
stimulare, cooperare, rationalizare si control.

2. Si desvolte o initiativd in ramura infor-
mativi si constructiva, initiativa care si aibd
la bazi principiul ¢i totul in t{ara noastri este
de ficut sau de reficut dela temelie. Sa se in-
ceapa intdi cu realizirile si apoi cu reclama,
jar nu invers, cum se face acuma.

In vremea cénd, in toate domeniile gi in toate
tarile, se fac eforturi disperate de a se stabili
o balanti comerciald activd, cind turismul re-
prezintid o bogitie publici 1), o industrie noua,
cind realizirile nu se mai permit timide ci

1) Veniturile aduse de turistii striiini in Franjae, in
anul 1928 se cifreazi la 12 miliarde franci francezi;
in anul 1933 ele au scizut la 2,8 miliarde, din cauza
crizei.

Turigtif americani au cheltuit  striinfitate in anul
1929 suma rotundi de 821 milioane dolarl; in 1932
aceasti sumi 8 fost de 446 milioane dolarl. Invers,
cheltuellle ficute de striini in Sitatele Unite au atins
cifra de 183 milioane dolarl in 1929 si 71 millcane
fn 1932.

In Grecia 76 606 turisti au virsat in 1931 698 000
livre sterlinge.

Numiirul cilitorilor striini in Elvefia in snul 1934
a fost de 1287 453; ei au stat un numir de 6 083 738
nopti (frecventa cea mai mare fiind in luna August,
far cea mai micd in luna Noembrie). In ce privegte tu-
rigtii propril cifrele respective sunt de 2019 911 turigti
gi 6083 738 nopi.

Sumele incasate in traficul cu striinii se calculeazi
facand preductul numirulul de nopfi cu cheltniala me-
dle pe care o face un striin in tarii. Dacd primul
factor, adici timpul petrecut de un striin, se poate
caleula exact, in ce priveste cel de al doilea, socoteala
este mal pufin siguri.

,Societatea elvetiani a hotelierilor fn urma unei
anchete ficute in 1929 a gisit ci pretul unul om in
hotel revine la 23 fr. elv. pe zi Celelalte cheltueli su-
plimentare gi cumpdirituri (procurare de articole de lux

de trebuin{l, excursii, bilete de tren, pogti, vizitarea
locurilor de distractie, bacgiguri, ete.) se ridicd la 70%
din cheltuelile de hotel, ceiace face ci cheltujala totald
pentru 1929 si se cifreze la suma de 40 franci elve-
{ieni pe zi.

Din cauza crizei, aceste cifre s’au coborit destul de
mult gi in 1934 fele se puteau socoti pentru Flvefia la
27 francl vara gi la 30 fr. elvetieni iarna. Socotind cu
aceste din urm# prefuri, se vede ci In 1834 turigtil au
ficut n acea tard un dever de 870 milicane franci

.Lelvetieni,

79:84 (498)
cauti sa ia ritmul constructiei sky-scraper-ilor
si a vitezelor avioanelor, acelag ritm trebue s
se dea tuturor problemelor ce urmeazi si se
realizeze. Nu ajung si spunem: ,Toatd lumea
lo mare!“ Strigitul este impresionant, este in
ritmul vremei. Dar acest strigit trebue si co-
respundi cu o realizare mareati de transportat
aceasti lume, de primit, de cazat, de hranit, de
imbiiat, de tratat si de distrat, realizare care
cere o convergenti de eforturi extraordinard
pentru ca totul si se facd complet si in cele
mai rationale gi eftine conditiuni.

3. Si i se dea mijloace suficiente, largi,
pentru a-gi duce opera la bun sfarsit, mijloace
cari si nu ingreuieze bugetul riu dotat al Sta-
tului, dar care si se procure tocmai dela acele
categorii de cetiteni cari vor profita de pe
urma turismului, cu alte cuvinte dela insagi
turistii, conform principiului ci fiecare pro-
fitor trebue si-gi pliteasca singur profitul. Nu
,Turcul“ si pliteasci, tu si platesti!

4, Si se scoatd Oficiul national al turismului,
pe cat se poate, de sub jurisprudenta legilor
exceptionale cu caracter financiar urgent si
temporar, cari ingreuie orice inifiativd gi si i
se dea ciAt mai mult caracterul analog cu cel
al unei intreprinderi private, comerciale, elas-
tice, adecuate scopului, actionénd repede gi efi-
cace.

Principiile legei turismului

La principiile de mai sus a ciutat si ras-
pundi noul proect de , Lege pentru organizarea
turismului®, prin care s’a infiintat ,,Oficiul Na-
tional de Turism” ca un stabiliment public
functionand pelingi Ministerul de Interne.

Care sunt atributiunile acestui oficiu?

Ele sunt in acord cu principiile generale ex-
puse mai sus §i conform cu acestea, le-am putea
clasifica in:

1. Atribujiuni de coordonare $i control in
ceiace priveste activitatea in ramura turismu-
lui, a departamentelor, institufiunilor de stat,
comuni sau particulare, a asociafiilor de tu-
rism, 2 biurourilor comerciale de voiaj si tu-
rism, a hotelurilor, pensiunilor, restaurantelor,
cabanelor. Incurajarea manifestirilor muzicale,
culturale, artistice cari pot contribui la afra-
gerea turistilor striini, asemenea a migcarilor
sportive, alpine, a cluburilor de automobilism,
ciclism, ete.

2. Atribufiuni informative prin limuriri asu-
pra turismului, editarea gi rispindirea de ghi-
duri oficiale, broguri, afige, caliuze, hirti, re-
viste turistice, conferinte la radio; infiin{area
de biurouri de turism, clasificarea localitadfilor
pitoresti, istorice si a celor cu bogatii naturale,
organizarea de expozitii, participarea la con-
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gresele internafionale si la expozitiile striiine,
publicarea situatiilor statistice, ete.

3. Atribufiuni comstructive prin pregitirea
funcfionarilor de hotel, restaurant, a ghizilor,
ete.; imbunititirea condifiunilor de transport,
crearea de noui mijloace de locomotie, de ho-
teluri, de cabane, stabilirea normelor gi a regi-
mului de construetii in statiile balneo-climatice,
primirea turistilor striini in tard, ete.

Un plan aga de cuprinzitor avea nevoe de
ln organ cu vederi cat se poate de largi, pentru
& putea fi adus la indeplinire, de o reunire de
competinte din toate domeniile in legiaturi cu
turismul, pentruca fiecare si contribue eu -
minile sale la realizarea acestui scop. Legea
realizeazi acest deziderat prin infiintarea, cu
atributii consultative, a unui ,,Consiliu supe-
rior al Turismului‘.

Un asemenea Consiliu e previzut in multe
din legile striine asupra turismului: astfel de
pildd, in Frante Comitetul consultativ de pe
léngi ,,Comisariatul General al Turismului, ter-
malismului gi climatismului infiintat prin De-
cretul-lege din 25 Iulie 1935 cuprinde 50
membri, unii reprezentind departamentele mi-
nisteriale interesate, ceilalti fiind alesi printre
personalititile calificate pentru a concura la
desvoltarea turismului. Asemenea »Consiliul
superior al Turismului din Grecia are 24
membri. In dnglia Comitetul de Directie din
sIravel and Industrial Development Associa-
tion of Great Britain and Ireland are 46
membri, ete.

Cine va forma deci Consiliul superior al Tu-
rismului roménesc?

O serie de delegati privesc organele tutelare
i de propagandd : Ministerul Afacerilor straine,
Marele Stat Major, Serviciul Balneo-climatic
din Ministerul Sinititii, Societatea de Hidro-
logie, Fundatiile culturale regale 2), Sindicatul
ziarigtilor, Societatea de radio difuziune.

O alti serie privese comunicatiile, vama, va-
luta, cazarea: Directia Generali a Drumurilor,
Regia Autonomi C.F.R., Administratia Portu-
rilor si Cilor de comunicatie pe ap3, Aviatia
civild, Automobil Clubul regal roman, Aero-
clubul regal romén, Liga navali romani, Di-
rectia Generald a vimilor, Banca Nationali,
Asociafia biurourilor comerciale de voiaj, Sin-
dicatul hotelierelor.

Incd o serie privesc activititile in legdturd
directd cu turismul: Comisia monumentelor na-
turei si PARIDUL din Ministerul de Agricul-
turd, Directia vénitoarei si a Regimului sil-
vic, Comisia Monumentelor istorice, Inspecto-
ratul general al Pescuitului, Uniunea Federa-

2) In chip analog, in ,Consiliul General al Turis-
mului“ din Spanic figureazi printre delegatl i Direc-
torul general al Bunurllor Casel regale.
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tiilor sportive, Federatia Societitilor de Tu-
rism, Directia Generald a Teatrelor.

Este posibil ¢i la prima vedere, aceste or-
gane, amestecate cum sunt in lege, si pari ci
formeazi un consilin eteroclit. Studiind ins3 de
aproape atribufiunile fieciruia din ele se vede
usor nu numai ci nici unul din ele nu e sSuper-
fluu dar ci din contri, sunt delegati inci nepre-
vazuti in lege, si cari ar putea aduce un aport
folositor. Tocmai pentru aceste motive s'a pre-
vazut ci acest consiliu va putea fi completat
cu incd 10 persoane propuse de comitetul de
diz;ectie i cooptate de consiliu pe termen de 5
ani.

Este evident ci un asemenes organism di-
rector nu-gi poate spune cuvintul siu in fiecare
zi gi nu a fost privit ca unul care si rezolve
afacerile curente; el urmeazi a se ntruni
numai odati pe trimestru si in mod excep-
tional oricind va fi nevoe. Tot acest consiliu
e cel care avizeazi asupra numirei pregedin-
telui.

Conducerea si administrarea oficiului este
incredintatéi Pregedintelui acestui oficiu, numit
prin Decret Regal pe timp de 5 ani ajutat de
un ,,Comitet de Directie” compus din cinci per-
soane numite deasemenea prin Decret Regal.

Comitetul de Directie, care urmeazi si se in-
truneasci cel putin odati pe luni, indrumeazi
intreaga activitate a Oficiului, examinand si
dandu-si avizul asupra tuturor chestiunilor sale
vitale precum: functionarea serviciilor ade-
cuate, numirea gi migcarea intregului personal,
bugetul, legate si subventii, etec.

Pregedintele Oficiului are nraspunderea in-
tregei organizatiuni gi administratiuni a Ofi-
ciului“. Pentru aceste motive si drepturile sale
este natural si fie cit mai intinse. El singur
poate lua obligatiuni valabile in numele Ofi-
ciului, aproba cheltuelile, pregiti bugetul si re-
prezinta Oficiul in justitie.

In sfargit legea prevede crearea pelingi
Oficiu a unor servicii a ciror compunere se va
statua prin Regulament.

Fondurile

Este evident ci un organism cu un scop atit
de larg are nevoe de fonduri suficiente, pentru
a-si indeplini menirea sa.

In toate {arile europene organizatiile de tu-
rism se bucurd de un sprijin foarte puternic al
Statului gi al organismelor interesate, gratie
carora au putut si-gi realizeze scopurile.

In Spania, depilda, ,,Oficiului National de Tu-
rism" i ge alocd anual 5 milioane pesetas, de
citre Stat. 3

In Grecia ,,Oficiului hellenic de Turism“ i se
alocad anual 4 milioane drahme de citre Minis-
terul Economiei Nationale.

$i in proectul de lege pentru Oficiul National
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de Turism, s’a previazut mai intdi o contributie
a statului, prin inscrierea in bugetul Ministe-
rului de Interne a sumei de un milion lei anual
pentru acest Oficiu.

Alte venituri, urmind principiul ca insisi cei
ce se vor bucura de pe urma turismului si pro-
cure o parte din ele, vor consta dintr’'un timbru
de lei 500 pus pe fiecare facturi de vinzare a
automobilelor; dintr'un timbru analog de 1%
pus pe notele de plati ale hotelurilor si cazi-
nourilor; dintr'un procent de 2% a veniturilor
provenite din sumele incasate de stat dela con-
cesiunile cazinourilor gi cluburilor.

O alti serie de venituri vor fi percepute dela
cei cari pleacd in striinitate, prin aplicarea
unui timbru turistic de 500 lei pe fiecare pa-
gaport striin, excluzind pe cele diplomatice.
Deasemenea se vor incasa cite 200 respectiv
100 lei de persoani dela biurourile comerciale
de voiaj gi dela particularii ce intreprind excur-
giuni in grup in striinitate, dupdcum egirea
din tari trece de trei zile sau nu depaseste acest
termen.

In afari de aceasta, Administratia C.F.R. va
percepe la toate legitimatiile de cilitorie de
clasa 1-a, 2-a si a 3-a, fie plitite, fie creditate,
o suprataxi de 2% asupra pretului de cilitorie.
Din fondul realizat cu aceastd suprataxi, imi-
tandu-se initiativele cari s'au luat de citre alte
administratii feroviare analoage, in special in
America, se vor construi, amenaja si exploata
, Hoteluri terminus C.F.R.“, cari vor riménea
proprietatea acestei administrafiuni .

Fondul respectiv va fi administrat de un Co-
mitet special compus din presedintele Oficiului
National de Turism gi doi reprezintanti ai
C.F.R., iar contul de verificare anual se va
fnainta Consiliului de Administratie C.F.R.

Pentru a cvita abuzurile se mai mentioneaza
in lege ci in aceste hoteluri nu se va putea
acorda niminui, nici chiar personalului C.F.R.,
nici o formi de gratuitate, fie in privin{a pre-
tului camerelor, fie in ce priveste costul pen-
giunei, toti clientii hotelului fiind absolut egali
in aceasti privini3, casicum ar fi vorba de o

" intreprindere particulara.

Angajarea cheltuelilor Oficiului se face de
ciitre Comitetul de Directie al Oficiului in con-
formitate cu dispozitiunile legei asupra conta-
bilititii publice, trimi{indu-se lunar citre Mi-
nisterul de Interne si cel de Finante, o situa-
tiune a fncasirilor si plafilor efectuate in cursul
lunei precedente.

In ce priveste competintele se precizeaza ci
licitatile publice pand la valoarea de 5 milioane
lei se vor aproba de citre Comitetul de Di-
rectie, iar cele mai mari de catre Consiliul de
Ministri. Deasemenea Comitetul de Directie
aprobd executarea lucririlor pe cale de regie
gi prin buni invoialdi péni la un milion lei,
restul fiind de competinta Consiliului de Mi-

nigtri ciruia dosarele i se vor supune prin Mi-
nisterul de Interne.

Unele derogiri dela legea contabilititei pu-
blice a statului tind sd usureze sarcina acestui
oficiu. Astfel, prin derogare dela dispozitiunile
art. 64 al legei citate, Oficiul isi va putea mari
cifra cheltuelilor bugetare chiar in cursul anu-
lui, cu exceptiunea celor prevazute pentru plata
personalului administrativ, daci veniturile spo-
resc in proportie potrivitd; aceste sporuri, pre-
cum si virimentele dela un articol la altul, vor
fi ficute insi numai cu aprobarea Ministerului
de Finante.

Deasemenea prin derogare dela art. 36 al ace-
leasi legi, Oficiul National de Turism va putea
face angajiri de cheltueli in contul exercifiului
bugetar pani la 31 Martie iar cind recepfiunea
nu se va putea face inliuntrul aceluiag exer-
citiu in care s’a ficut si angajarea respectiva,
angajarea cheltuelei din exercifiul precedent se
va raporta pe exercitiul bugetar urmétor.

Consilierul controlor de peldnga Ministerul
de Interne se va pronunta . asupra angajarei
fondurilor Oficiului National de Turism si a-
supra justei imputéri in fiecare articol bugetar,
iar in caz de refuz de vizi, prin derogare dela
art. 47 si 48 din legea contabilititii, va decide
Ministerul de Finante. /

Deasemenea Oficiul National de Turism va
putea contracta imprumuturi in limiti de cel
mult 20% din veniturile anului precedent, cu
avizul conform al Ministerului de Finante 8).

Bugetul acestui Oficiu se voteazi de citre
Adunarea Deputatilor odati cu acel al Minis-
terului de Interne, ca buget aparte, iar contu-
rile din gestiunea anuald vor fi verificate si
descircate de Inalta Curte de Conturi.

Organizarea exterioard.

Organizarea exterioard a Oficiului National
de Turism s’'a preconizat a fi cea pe judetfe, ea
corespunde direct cu imparfirea administra-
tiva a tarii.

In consecinti in fiecare judet urmeazi sa se
infiinteze cite un ,,Oficiu judetean de turism®
ca organ exterior al Oficiului Nafional.

Conducerea acestor Oficii judetene o va avea
cate un comitet pus sub presedentia prefec-
tului, si compus din: primarul orasului de re-
sedintd, inginerul gef al judetului, medicul gef,
seful politiei, delegatul C.F.R., al Invi{améan-
tului, al presei, al Federatiei societitilor de tu-
rism, al Sindicatului hotelierilor si al Asociatiei
biurourilor comerciale de voiaj.

3) Pentru obtinerea fondului necesar acoperirii buge-
tului extraordiner si a fondulul de investitiuni, ,Patro-
nato National del Turismo” din Spania a emis obliga-
tiuni pentru suma de 25000000 pesetas, in bonuri
amortizabile purtitoare de dobanzl, 5% anual. 8'a acor-
dat bancilor un comision de plasare de 1%, opers-
tiunea producénd netto 25500 000 pesetas,




Deasemenes, gi aci se vor putea desemna de
citre prefect trei membri suplimentari.

Pelangd Oficiile judetene, in localititile de
curd si turism, se vor infiinta ,,Oficii locale de
curd gi turism“ in competinta cirora vor intra
toate chestiunile de caracter turistic, balnear
sau climatic.

Se mentioneazi ci clasarea localititilor bal-
neare se va face de citre Ministerul Sinititii,
iar a celor turistice, climaterice gi de sporturi
de iarni, de citre Oficiul National de Turism,
competintele fiecireia din aceste autorititi
fiind diferite.

Oficiile locale vor fi conduse gi ele de citre
un pregedinte. Norma ce se va avea in vedere
in aceastd chestiune va fi ca, in localititile bal-
neare, presedintele si fie de preferinti un me-
dic numit fn acest caz de citre Ministerul Si-
natitii, in celelalte localititi numirea presedin-
telui urmind si se faci de citre pregedintele
Oficiului National de Turism. In compunerea
Comitetului Oficiilor locale va intra: Prima-
rul oragului si un delegat al Consiliului co-
munal, apoi un arhitect sau inginer desemnat
de Oficiul judetean, un medic desemnat de Mi-
nisterul Muncii, cite un reprezentant al hote-
lierilor, al proprietarilor de vile, al biurourilor
comerciale de voiaj, al Asociatiunilor de Turism
gi al comerciantilor gi industriagilor din loca-
litate.

Dacda rolul Oficiului National de Turism
este In special unul de indrumdtor, daci rolul
Oficiilor judetene este in gpecial unul de coor-
donare gi control, rolul Oficiilor locale apare
in special ca unul executiv prin excelenta.

Fiind situate in general lingi statiunile de
curd (de preferinti in localul primiriei, i deci
la indeména sezonistilor), aceste Oficii trebue
sd se sesizeze de toate reclamatiunile vizitato-
rilor, si caute si le satisfaci si, mai mult, si
le preintampine.

Cum din compunerea lor face parte un medic,
chestiunile de higiend vor fi printre cele din-
tdiu preocupiri ale acestor Oficii locale, (hi-
giena generald a statiunei, supravegherea sa-
nitard a hotelurilor gi locuintelor, etc.).

In al doilea rand, Oficiile locale vor supra-
veghia tarifele de toate felurile, {inind si re-
gistre de statistica vizitatorilor.

In al treilea rand se vor ocupa cu planul de
sistematizare al stafiunei, cu amenajarea si in-
frumusetea. localititii, fird a uita si faci si
publicitatea necesara.

In intocmirea planului de sistematizare i in
complectarea si revizuirea celor deja existente,
Consiliul comunal isi va aduce aportul siu:
legea mai prevede ci in termen de trei ani dela
promulgare, aceste planuri, de o importan{i
capitald pentru statiune, sii fie definitiv intoc-
mite.
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Secretariatul Oficiilor locale il va avea se-
cretarul Primariei, pentru motive de economie.

Veniturile Oficiilor locale vor consta mai ales
din taxele de curi si muzici, taxele pe specta-
cole, din subventia comunelor, judetelor, a Ofi-
ciului National de Turism si din alte taxe ac-
cesorii.

Actwitatea particulard.

Legea Oficiului National de Turism fncura-
jeazd inifiativa particulari pe terenul turis-
mului, asociatiunile cari s’ar forma urmand a
functiona pe baza prevederilor acestei legi.

Toate asociatiunile respective vor fi grupate
intr'o ,,Federatiune a Societitilor de turism din
Roménia®, care va fi persoani juridicd, — nici
0 asociatiune de turism neputind functiona
decdt dupdce afilierea ei a fost aprobati de
Federatie.

Federatiunea va fi condusi si administrati
de citre un comitet din care face parte gi un
delegat al Oficiului National de Turism.

Deasemenea biurourile de voiaj si turism vor
avea nevoe pentru funcfionarea lor de aproba-
rea Oficiului National de Turism. In acest scop
ele vor prezenta, odati cu cererea, statutele si
actele de constituire din care si rezulte scopul
ce-]1 urmarese, capitalul subscris si persoanele
ce participd la Intreprindere. Darea lor de
seamad anuald si bilantul se vor inainta Ofi-
ciului Nafional de Turism.

In scopul unei bune indrumiri gi ocrotiri, la
sosirea grupurilor de excursionisti in f{ari, or-
ganizate sub auspiciile biurourilor comerciale
de voiaj si turism, se va ingtiinta in prealabil
5i Oficiul National de Turism.

Deasemenea pentru efectuarea excursiunilor
in grupuri de Romdni in striinitate, se va cere
autorizatia Oficiului National de Turism.

Hotelurile gi pensiunile

Oficiul National de Turism, in acfiunea sa
de a face cdt mai plicuti si mai confortabild
sederea turigtilor, va exercita o actiune de pro-
pagandad si supraveghere a hotelurilor si pen-
siunilor din {ard, cuprinzind si controlul pre-
turilor si tarifelor acestor localuri.

Legea aratd dispozitivele prin cari aceste
controldri cati sa fie eficace, declaratiunile ce
trebue si le facd conducitorii lor si di ami-
nunte pentru fixarea preturilor camerelor gi
pensiunilor. Deasemenea se previd sanctiunile
pentru cei cari aplica prefuri superioare celor
aprobate.

Pentru a evita specula, conducitorii hotelu-
rilor i pensiunilor vor fi datori si afigeze
intr'un loc vizibil din hall-ul clidirei lista ca-
merelor, cu numarul paturilor si preful.
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Deasemenea se introduce dispozifiunea civi-
lizati, care existi si in striinatate, ca fiecare
cilitor si primeascd, la sosirea in hotel, un
buletin aleituit dupd un formular fix, prin care
si i se arate conditiunile.

Toate hotelurile gi pensiunile din {ara vor fi
fnscrise intr'un anuar, astfel cum existi mai
pretutindeni, care se va pune la dispozifia ci-
latorilor in fiecare hotel gi pensiune.

Insférgit legea prevede felul cum se va face
controlul hotelurilor, pensiunilor gi restauran-
telor, pentruca dispozitiunile de curifenie, or-
dine, confort gi tarife si fie pastrate.

Statul va acorda sprijinul siu, prin interme-
diul Oficiului National de Turism, tuturor Aso-
ciatiunilor si intreprinderilor particulare de tu-
rism aritate mai sus, precum societifilor de
turism, biurourilor comerciale respective, hote-
lurilor, ete., in special prin indrumari technice,
cesiuni de terenuri pentru construire de cabane
gi adiposturi, scutire de impozit a adipostu-
rilor turistice si vinitoresti, sprijin fa{d de au-
torititi, diverse reduceri pe C.F.R.,, N.F.R,,
S.M. R. pentru calitorii in grupuri, prime de
incurajare sau chiar subventii.

Se mai prevede ca, in special pentru ridicarea
turisticd a litoralului Marii Negre si a regiu-
nilor turistice din judetele Prahova i Bragov,
hotelurile ce se vor cladi in aceste locuri si be-
nificieze timp de 10 ani de o primi echivalenta
cu impozitul pe clidiri cu singura condifiune
ca planurile acestor stabilimente si fie apro-
bate de Oficiul National de Turism. Mai mult
incd, chiar amenajarile radicale aduse actua-
lelor hoteluri, pe baza sugerdrilor Oficiului, 83
benificieze si ele de aceiasi prima de incurajare.

Credem ci solutia aceasta va bucura in spe-
cial pe toti iubitorii de mare, gi cid poate de
acum inainte se va putea gasi in Constanfa o
cameri de hotel in care gi un striin si poata
fi invitat, firi jend, si locuiasca.

Penultimul ecapitol al legii trateaza despre
sanctiuni gi penalitifi.

Sanctiuni.

Se previd aci sanctiunile pentru distrugerea
adiposturilor gi cabanelor, a potecilor gi sem-
nalizirilor, precum si modalitatea de a controla
aceste infractiuni gi de a le judeca.

Deasemenea abaterile dela toate stipulafiu-

nile esentiale ale legei, precum: neaplicarea tim-
brelor turistice, neanuntarea Oficiului de so-
- sirea grupurilor de excursionigti, aplicarea de
prefuri superioare celor declarate la hoteluri
sau de suplimente neindrituite, murdiria loca-
lurilor, etc., se vor pedepsi cu amendi, dictatd
de citre Comitetul Oficiului local in localita-
tile clasate, gi de citre judecitorul de ocol in
cele neclagate,

-

Hotéririle vor fi date in primé si ultimi in-
stantd, cu un drept de recurs in termen de
cinci zile la tribunalul respectiv, recurs care
nu ve fi primit dacd nu se va alatura i reoi-
pisa de plata amenzei.

Nu ne putem opri a nu cita aci un pasagiu
din articolul ,,Turism si golinie', publicat de
d-1 Cezar Petrescu 4). Stilul va fi gisit, poate,
barbar. Dar concordi cu revolta autorului si,
speram, si cu a cititorului.

Fie c# sosegte in lilmuzin# carosati aerodinamic, fie
¢ debarci dintr’un primitiv camion cu binci de lemn,
sau cd a sjuns la destinafie cu sacul in spate, aposto-
legte, turistul procedeazi intr’unul gl acelag chip. Adicd
goldnegte. Respect pentru linigtea vecinului, pentru
curitenia decorului, pentru acea armonie pe care na-
tura o inspiri chiar fiarel silbatice din hitigurl, toate
aceste elementare grijl dictate de bunul sim¢, nici nu
existi pentru golanul, pardon, pentru turistul romén.
Polana rotiti de paltini, intr'o singuri jumdtate de zi
capiiti aspectul unui maldan urban, daci pe acolo au
trecut turigtii, mari jubitorl de naturf. Oase, hArtii
unse de gridsime, sticle sfidrAmate, crengl devastate,
excremente: lath prin ce-gi marcheazi trecerea gl po-
pasul turistul romén. A doua zi contigentul nou de tu-
rig fiindeA nu-si mal poate instala tabira in ase-
menea porciiiald, cautd alti poiani mai adincid din
pédure.

Intr'o siptimank toate au fost reduse la acelag nu-
mitor. $i natura, in puritatea ei silbatici, a mai rdmas
numai pe culmile inaccesibile.

Deci, fiindc& deocamdatdi turismul se confundi cu
golinia, datoria Oficiilor de Turism este si inceapad
prin a sill amatorul de naturf si respecte natura. Este
nevole de un sgtagiu de educatie. Iar acolo unde bunul
simt lipsegte se pot adioga §i cuvenitele sanctiuni. Nu
va protesta nimeni. Un peisagiu este un bun de do-
meniul publc si se cuvine apiirat, deci halmansalele
fiprovizate turlgti, intr'o singurd siptiménd, prefac o
podoab#t a tirel intr'un maiden de gunoaie.

In sfarsit ultimul capitol al legei desfiinteazi
sectia de turism depe lingd Directiunea Edu-
catiei si Culturii Poporului si Comisiunile bal-
neo-climatice ale Ministerului Sinftifei, 1asand
insi pe loc Serviciul Presei gi Propagandei din
Ministerul Afacerilor Striine, Serviciu care se
stie ce foloase mari a adus propagandei féirei
noastre.

Regulamentul ce va urma, rimane si des-
volte modul de functionare al Oficiilor jude-
tene si locale, precum si celelalte dispozifiuni
ale legei.

Obiectiuni

Un proect care desvolti o astfel de initia-
tivi intr’atitea domenii, nu putea si treaci
fard unele opozitiuni si fird unele critice.

Intiia obiectiune adusi a fost aceia a Minis-
terului Sinititii, care s’a opus la desfiintarea
comisiunilor balneo-climatice, ce girau soarta
tuturor statiunilor noastre balneare, lupta no-
bili care 8'a terminat cu cedarea Ministerului

4) ,Curentul* din 16.8.1936,




Sindtatii, dupice g'a luat garantia ci consiliile
medicale previzute in Legea balneo-climatici
igi vor continua activitatea pe baza aceleasi
legi gi ca pregedintii Oficiilor locale de turism
vor fi de'preferinid mediei, numiti de Minis-
terul Sanatatii.

Intr'un supliment pe Decembrie 1935 al ,,Cu-
rierului balnear insa, ,,Societatea de hidrologie
si climatologie medicali“ publici un memoriu,
mai mult lung decidt convingitor, in care se
ridici Impotriva legei Oficiului National de
Turism, abordind cu aceasti imprejurare in-
treaga chestiune a turismului.

Punctele de vedere pe care se pune aceasti .

Societate sunt urmatoarele:

1) turismul nu trebue si fie condus numai
de oficialitati, cici sub aceasti forma nu ar fi
viabil; i

2) desvoltarea turismului nu trebue si se
facid in dauna balneologiei.

Credem ci aprehensiunile acestei societiti,
in care se gasesc dealtfel persoane eminente gi
cari au adus mari foloase, nu numai desvol-
tirei statiunilor noastre balneare si climatice,
dar si turismului, in genere, incepind cu pre-
sedintele d-1 General Dr. Vicol, sunt prea pe-
simiste.

In {arile apusene, unde capitalurile abunda
si unde inifiativa particulard este in adevir
creatoare, rolul Statului poate fi mai redus.

In {ara noastri insi Statul e nevoit si se
ocupe si de domeniile secundare, in lipsa altor
factori care si-gi asume aceasti raspundere.

Iar daca interventia sa va fi viabild sau nu,
aceasta se va vedea mai tarziu.

In al doile2 rand: legea balneo-climatica din
1926 a prevazut, in adevar, in statiunile bal-
neare un organ mixt care si cuprinda repre-
zentanti ai tuturor factorilor balneari, organ
care a fost denumit ,,Comisiunea balneara sau
climatici®, depinzind de Ministerul Sanatatii.

Memoriui pretinde ca actualul proect de lege
turistica vatama baza organizirel sanitare, —
prin trecerea Oficiului de Turism, care va in-
locui comisiunile balneare, la alt Minister decat
cel al Sanatiftii.

Noi nu suntem de aceiasi parere.

In primul rand, in aceastd ordine de idei este
o intrebare dacd activitatea fostelor Comisiuni
balneare era mai mult de ordin terapeutic gi
ganitar, decit edilitar i turistic, intrucit cu
primele chestiuni se ocupd in special consiliile
medicale, previzute de legea balneo-climatici
ramase $i azi in fiinta.

In al doilea rdnd, nu trebue si se uite cid
medicul riméine medie, ori carui Minister ar
apartine; faptul ci in compunerea Oficilor lo-
cale de turism, in localitatile balneare va figura
un medic, este o garantie in plus, de naturi,
credem, a calma toate temerile in aceasti pri-
vinta; aga ca Oficiile de turism se vor putea
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ocupa foarte bine cu captarea imvoarelor mine-
rale, stabilirea perimetrelor de protectie, func-
fionarea stabilimentelor de bai, propaganda,
misurile de curdtenie ale statiunilor, ete., — evi-
dent, Iudndu-se totdeauna awizul organelor in-
teresate, si cari sunt, desigur in primul rand
tocmai consiile medicale ale statiunilor, — dupa
cum medicii s’au ocupat pini acum cu atétea
chestiuni pur edilitare.

In orice caz credem ca trebue lisatd viito-
rului sarcina de a trage concluzii definitive in
aceasti privinta.

In ceiace ne priveste credem cu toatd since-
ritatea ¢i noua organizare a turismului, chiar
daca ar avea unele lacune cari se pot indrepta
pe viitor, va face, prin faptul ci intereseazi
cercuri mult mai intinse decit cele de pana
acum, ca desvoltd largi initiative si dispune de
mijloace cu mult mai mari, ca statiunile noastre
balneare si progreseze incomparahil mai muit
decat au inaintat pana in prezent, sub imperiul
vechilor legiuri.

Alte critice care s'au adus legei, au fost
in privinta faptului cd Oficiul poate creia:
oitrenuri electrice, tramvaie, curse de automo-
bile,-. ... . . . cii de comunicatie, acolo unde
se va simf{i nevoia, pentru desvoltarea turis-
mului‘,

Se pare ci chiar unele mari administratiuni
s'au alarmat gi au interpretat pentru un mo-
ment aceasti expresie in senzul ci vor avea a
se teme pe viitor de concurenfa acestui Oficiu,
care va crea prea multe linii noi de tramvai §i
cai ferate, pe pimant sau pe sirmi.

Este evident insa cid, dacid se studiazid mai
indeaproape legea, se vede ca spiritul ei nu este
acesta. Legea Oficiului de turism nu vine in
confliet cu niei una din legiurile existente, re-
lative la crearea de cii de comunicatie magis-
trale pentru circulatia marelui public. Nu poate
fi vorba aci decit de un tramvai care si
uneasci o localitatea cu grotele din apropiere,
de un funicular sau o sosea care si duca pe
cregtetul unui munte greu aeccesibil, ete., toate
aceste cdi de comunicafie funcfionind mai mult
in timpului sezonului turistic. Probabil ca toate
aceste constructiuni se vor solda cu deficite
mari pentru Oficiu, care tinde si vie cu aceste
realiziri numai in ajutorul turigtilor dornici
de a se apropia mai ugor de frumusetile farii
noastre, si nu vor fi surse creatoare de veni-
turi cdci, dacd ar fi fost 'aga, s'ar fi gasit de
mult capitalul necesar a fi investit in opere
atat de profitabile.

Insfargit o altd critica de principiu care s’a
adus proiectului, a fost relativi la ,,drepturile”
prea, mari pe care le-ar avea Pregedintele
acestui Oficiu, in ce priveste competintele sale,
si cd derogd dela legea Comptabilitatii.

Am aritat insi in cursul articolului ci este
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bine si se facd 5i aceasti experients, de a se
da unui conducitor de administrafie publici
drepturi mai mari decat le confera legile ac-
tuale, pentruca activitatea sa, inceputi cu in-
tentiunile cele mai bune, sa se traduci in fapte
pozitive, fird a fi mirginitd de biurocratie.

Concluzii

Cel putin in ceasul al 11-lea, la noi s'a inceput
a se face ceva. Intreaga recunostin{i se cuvine
d-lui Ministru de Interne Jon Incule} care a
avut initiativa acestei alcatuiri, d-lui Ministru
Ion Nistor al Muncei, Sandtatei si Ocrotirilor
Sociale, care a dat concursul siu generos, si
d-lui Secretar General al Ministerului de In-
terne Sergiu Dimitriu, sufletul gi organizatorul
Oficiului.

Gustul de calitorie este inadscut in om. In-

dustria turismului a fost botezatd ca ,0 in-
dustrie ce se bazeaza pe plicere” si de aceia ea
nu poate si moard, cici omul va ciuta tot-
deauna si-gi ofere satisfactii. Vechiul dicton
»Partir, c’est mourir un pew”“ s’a schimbat azi
in ,Partir, c’est revivre un pew”. Criza mo-
mentand de astizi nu numai c¢i nu trebue si
ne descurajeze, dar din contra trebue si ne
faci si ne pregitim, si punem totul la punct
pentru epoca incloritoare ce va urma, cind
lumea din strainitate plictisitd de aceleasi i
aceleasi regiuni carora li se face reclamé péinila
refuz, va cauta alte terenuri turistice, pentru
a avea noi senzafii. Romdnia este unul din
acestea. Si stim sa ne folosim de aceastd im-

< prejurare.

Ioan [. Apostolescu

Inginer sef
Director C. F. R.

Despartire

Didina si Smaranda sosird in Capitald pe
inoptat. Camioneta, — fiinded otomobilul cu
care anunfase gefuleasa pe birbatu-siau ci plea-
ci, era de fapt camioneta regimentului, — le
depusese in fata locuintii capitanului Negoifd.
Cucoanele, cilatorind langa soldatul-gofer, se
bucurasera tot drumul, cind de un plein-air de-
sivarsit, cdnd de mirosul de bocaned incinga la
eildura motorului.

Erau nifel obosite de scuturatura drumului si
albe de praful goseleii, dar intr’o dispozitie su-
fleteasci excelents, care atinsese culmi nebi-
nuite cind din intunericul curtii le egird in in-
tAmpinare, insugi cipitanul impreuna cu elevul.

Negoila {inea odae mobilatid pe dealul Spirii,
aproape de regiment, iar Cdrnu, care sedea in
cazarmi ,,avea si ia gi el odae cu chirie in ace-
iasi eurte, decum vor sosi cucoanele®.

Loc de gospodarie nu era, dar nici nu trebuia,
fiinded bravii ostagi igi puseserd in génd ca
deocamdata, citva timp, pind se aranjeaza lu-
crurile, sa traga o serie de chiolhanuri, de sa se
duca vestea, lueru ce nu se putea face decat in
localurile renumite pentru méncarea si bautura
lor. ,,Ci destul s’au plictisit bietele femei in
provincie. Si ia si ele contact cu lumea civili-
zatd si vadd cum se traeste in Capitald. Mai

Toate acestea le spusese Negoifd,—in vreme
ce femeile, ajutate de ordonanta, isi curatau
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praful si isi reficeau toaleta. Vorbea rar, in
fraze intrerupte, in chip de program, aprobat in
totul de ciracul sau, care arunca din vreme in
vreme cite o aprobare: ,pii sigur..., mai e
vorbi....., o 8’0 facem latd", clipind din ochi cu
inteles.

Deocamdati ii agtepta dog-cartul la poartd
s3 meargi la Lei ca sa facd inaugurarea nouei
existente. Oprise odae si aranjase gi de lautari
de cu ziua, insugi Negoitd, care il cunostea pe
patron. Cerea timp numai si-gi schimbe cis-
mele.

— Alea de lac, boule, ca nu o sa ma due cu
alea rosii, explicase soldatului, care il intrebase
care cisme si aduca.

Operatia schimbarei de incaltiminte, nu era
simpld si constituia, — pentru biata ordonan-
td, — cea mai complicati si cu raspundere
treabid din ocupatiunile lui: pentruca domnul
cipitan se enerva si-l Injura si fiindcs, atat la
tras cét si la bagat, se opuneau nodurile gi ba-
téturile cari populau picioarele lui Negoifa.

Mai intai proptea piciorul stang in pieptul os-
tasului care, plecat, trigea deandaratelea din
rasputeri, de cisma dreapta.

— Ai trasg stramb, vitd, imi rupi piciorul,
animalule, bag-o inapoi.

Si in locul stangului se proptea in piept cu
dreptul, iar leatul impingea puncis, ca berbecii,
pana intra cisma la loc.
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— Ta-o dela inceput, idiotule, si nu suci pi-
ciorul.

Dupice igi salva laba din inchisoarea cismei,
pana si tragi pe cea de lac, Negoifd misca usu-
rat din degete, cari trosneau vesel din inche-
eturi si se riaschirau fericite. Fericite ca gi or-
donanta, care le suridea mul{umit.

Cu stangul mergea mai greu, fiinded Negoifd
il avea mai mare cu trei sferturi de numar. Dar
dupidce diddea doud, trei picioare in pieptul sol-
datului, care la urmi cidea cu cisma in brate,
tot iesea, pentru bucuria degetelor cari repetau
simfonia stacatd a trosniturilor liberatoare gi
pentru a ordonantei care ridea timpit.

Cucoanele participaseri la schimbarea incil-
tamin{ii cu tot interesul ce-l puteau gisi in
aceasta operatie ineditd — barbatii lor purtau:
unul ghete cu gireturi, altul ghete cu elastic,—
suferind alituri de Negoifd sau mergand dean-
daratele impreuna cu soldatul, si rasuflari usu-
rate cdnd stipanul cismelor se ridici dupi mar-
ginea patului, trantind picioarele in dugumea,
pentru a le integra desivargit in carimbi.

— Hai, spuse capitanul.

Si veseli se ingraméidird spre ugi.

Traversarea oragului in lung, a bulevardelor
gi a goselei frumos luminate, drumul pinila
Otfopeni, se desfagura ca intr’un film.

— Frumos, soro! Ce zici? Seamini cu tirgul
nostru?

— Ca intr'o mie gi una de nopji! rispunde
din spatele ei, cealalti, casicind ar fi vorbit cu
codirigca vehiculului.

— Nu-i picat de anii pe cari i-am pierdut,
spune? intreba cea dela spate.

— Ba, ce picat, rispundea cea dintai, cagi

cand ar fi raspuns cailor. Dog-cart englezesc!

La Lei, chef in toi in tot cuprinsul gridinii.
Fiecare boschet cu perechile si ldutarul lui. Fie-
care gambru cu alte perechi i alfi lautari, dar
cu perdelele lisate sau pe intuneric, cu geamu-
rile deschise. Miros de carnafi si de bauturi,
melodii de inimd albastrd gi ici-colo, cite un
chiot, cite o cascadd de ras, mai cristalind sau
mai ragugita.

— Stai, fi, patachino, ¢i nu te minine!

— S34 meargd sase mici si o jumitate cu
sifon!

— Ia uite-o, maii, ia uite-o, mii, cum cati
la mine rdiiu, o lungea un lautar.

— Astampara-te ci tip. Sd fiu a dracului
dacd nu {tip....

— Parca n’am iubit-0-000 eu. C’'am iubit-0-000
g’am ldsat-o... rasund glasul dogit al {iganului.

— A sosit creerul la gritar gi am adus si
fuiculitele.....

— Ia laba ci te plesnese, ramolitul dracului!
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Franturi si probe de dialog, pe cari cucoana
Didina si Smaranda le inregistrari, traversand
gradina pénila odaia lor.

— Aoleo, soro, ce-mi auziri.urechile, protesta
ofensatd nevasta magazinerului. Sodoma si
Gomora nu alteeva....

— Deatat te speriagi, coniti, rispunse Ne-
goifd, si vezi mai la ziui ce e. Atunci e frumos,
cand se incurca limbile.

— S$i odiile, completa Cdrnu.

— Vai de mine! spuse si Didina.

— Lasa, cucoanelor — le linisti Negoitd sa
vedeti si dumneavoastri viata civilizati de ca-
pitala, cd destul ati ruginit in provincie.

$1 petrecerea incepu dupi tipic: cu tuici si
masticd, cu mititei si burtd de crap si continui
cu muschiulef de purcel tavaliti in mailai, cu
pui la frigare gi fudulii la gritar...

Negoita si Cdrnu lepidaserd tunicile si se
agezara cu nidejde la petrecere. Mancau si beau
ca pentru zece. Vorbeau cu gura plini si impin-
geau dumicafii cu cite un sprif pe care il go-
leau dintr’o dati, panila fund.

— Halal! Rece de-ti ingheati inima!

— Dar ce faceti, frate? Nu méncati, nu beti?
isi aminti capitanul intr'un tirziu, dupice se
mai potolise.

Femeile gustau de ici, gustau de colo, igi mu-
iau buzele in pahar, aseultau la liutarul care
cinta romanta cea mai noud gi mai mult pri-
veau.

— Aoleo! M’afi facut de rias! Pai aga credeti
dumneavoastri ci merge? Ce-i aici, petrecere
saul inmorméntare? Ia de ici, cucoani, puiul
asta gi cat o cdnta cioara unul mai siltiret, si
nu-l mai vid. Stai si-{i torn §i un gprit rece,
cd asta s’'a borgit. Zii, mii tigane, ceva mai sil-
taref, c’am adormit de tot. Ia i dumneata cu-
coana Smarando. Ce faci? Vezi de ea, Cdrnule,
incilzegte-o nitel! .

— Foae verde trei smicele.... incepu subtire
{iganul.

— Ce smicele, ba, ee smicele? Du-te'n... cu
smicelele tale! Zi aia: 3433, vine lelea pe col-
nic..... porunci Negoifd, dar tiganul ezita.

— Zi, ba, n’auzi?

~— B cam de rugine, sirut-mina.... S’o zic pe
ocolite.

— Ce de rugine, ba, ce de rugine? Zi-o dea-
dreptul. Ori e petrecere, ori nu e!

Mai de voe mai de nevoe, ba astupandu-gi u-
rechile, ba inchizand ochii, incet-incet ajunseri
si femeile la diapazonul barbatilor.

Negoita le indemna mereu, ficea cu ochiul
elevului, sbiera la lautar, cerea cafele Marghi-
loman fierte numai in rom si le incuraja mereu.

— Aga mai veniti deacasid. Incet, incet vi
dati voi pe brazda. Didino, vino si ma pupi.
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— Vaaai Negoi}d se poate....

— Hai, hai, ¢ pe urmi te pup eu gi o si fie
mai cu foc bengal.

S$i cum femeia ezita, se ridici dupid scaun,
ocoli masa, o luad in brate, o puse deacurme-
zigul divanului cu arcuri desfundate si trantit
alidturi fi cuprinse gura cu buzele lui eirnoase
in hazul celorlalti doi si a ldutarului.

Cucoana Didina lupta sd scape: bilibinea
mainile, arunca din picioare si se desgolea tot
mai mult: ciolinoasi, slabid, cu forme unghiu-
lare, barbatesti, grotescd, iti inspira mai mult
mild decit pliacere.

— Da tiganu afard si stinge lumina Cérnule,
serasni el dupa un timp. Si nu sta ca o momae,
ia~o in primire pe Smaranda!

Elevul se executi gi o luptd scurti cu scaune
rasturnate, arcuri desfundate, incepu prin in-
tuneric.....

Petrecerea se ispravi in ziué, — dupace colin-
daseri citeva circiumi, — la ciorbid de burti
in subsolul halelor. Cele doui prietene fura ins-
talate apoi in odaia cipitanului, iar ostasii ple-
card la datorie.

— Doui mii patru sute de lei, recapituld Ne-
goita, atingind cu biciul gétul calului din stinga
ce, de obosealid, dormea mergind.

— Nu-i nimic, domnule ecépitan, are balta
peste, le scoti dumneata inzecit!

— Ba vezi cd nu, confirma Negoifd. I-a pus
idiotul cinci sute de mii pe numele ei, i~am va-
zut carnetul!

— Ziu? Apoi ar fi cazul s’o iei de nevasti!

— Ce, esti nebun? il fulgerd Negoifd, bagand
pe poarta cazirmii. Ce nevoe? Miine scoatem
cincizeci de mii, poimaine o suti gi tot aga pana
s’or ispravi.

— i cand s’or ispravi ce te faci cu nebuna?

— P-orma? Hm, — rénji cipitanul, — naiv
mai egti, biiatule! P-ormd o ceartd, un toc de
bataie sdravén gi si-mi mai scrii! Pleaci ea
singuri.

Cele douid prietene se degteptaseri térziu,
dupd amiazi, cu gura coclitd si gatul uscat.
Spate la spate, amindoua treze, dovada oftatu-
rile prelungite cu care igi rispundeau una alteia
cum {igi rdspund cucogii mahalalelor in zori; le
era rusine sd-gi vorbeascai.

Oricum, nu se gterge intr'o noapte, printr'un
chef cu nabadii, rosturile, obiceiurile si agezi-
rile unei vieti molecome de provincie, traitd ani
de zile, cum ai gterge cu buretele o formuld
dupi tabld si ai inlocui-o cu un desemn.

Le plesnea obrazul de rugine, cind se gin-
deau la cele intdmplate, desi nu era vina lor.

Smaranda ciduti prin semiintunericul din

odae cana cu api, isi turnd un pahar gi il goli
dintr’odata. Apa era stitutd, paharul mirosea
a odol, picioarele lipaiau pe scéndurile goale.
Ridicid storurile. O lumina siraci si murdara
pitrunse in odae, care piru si mai tristd, ca
un trup schilod a earui uratenie nu o vezi atét
timp cat e acoperit. Se baga inapoi in agternut
si ofti lung. 4

— As vrea s3 ma pot intoarce cu o zi si o
noapte inapoi.

— Off, ii rispunse ca un ecou Didina, daca
ar fi ecu putinta!

— Ce facuram, soro? se intoarse Smaranda.

— Ce-am ficut n’am ficut bine. Mi se pare ca
am gresit-o, i1 raspunse cealalta privind acum
in bagdadie, 5i masandu-si timplele ce stiteaun
sid plesneasca.

Odaia era spoitd in albastru, eca si nu se
vadi petele de igrasie ce ajungeau sub glavul
ferestrelor. Asta o ficea si mai tristd. Toatd
mobila: patul de fier in tablii cu ingerasi, un
dulap de haine cu oglindi patati de umezeala,
o masi ovalid acoperiti cu jurnale vechi, un
spalitor pe trei picioare, doui foteluri desfun-
date, obignuitul cadru cu Othello in scena cu
batista si o fisie de covor din petice cu randuri
dese, fiecare rand alti culoare, intins intre uga
gi fereastrd, deasupra scandurilor cu noduri
negre, didea o impresie de vechi si de saracie.
Mirosul de mucegai si de mucuri reci de tigari,
completa atmosfera de isnoava.

— Si ce fu aia de aseard, soro? Petrecere
ori foc? zise Smaranda.

Cucoana Didina, cu autoritatea dobéndita in
anii de casnicie cu Nedea, recapitulda intampla-
rile din ultimile douizeci si patru de ore si
anunti totodatid si programul viitor.

— Am ficut o prostie dar acum nu mai avem
incotro. Inapoi nu ne mai putem intoarce. Vorba
este acum si aranjim lucrurile si iasa cat mai
bine. Blestemitia de aseara nu trebue si se
mai repete. Il iau eu pe capitan, cum stiu.
Trebue si ne mutim intr'o casi ca oamenii,
trebue si bigim hirtie de divor{ si in cel
mai scurt timp si aranjim aga ca Sid ne cdpa-
tuim cu rost: aga cum ne-a fost Infelegerea
inainte de a pleca de acasi. Lasid pe mine!

Numai ei hotaririle cucoanei Didinag nu mai
aveau dcelas succes ca altd datd, in cdsnicia
ei. Explicatia era ci iubea. Iubea tirziu, dupid
trezeci si cinci de ani, cu toate scdderile unui
amor intédrziat, iar cipitanul Negoi{@ era un
amant greu de manuit, fiinded ce-gi punea
in gind executa rapid si cazon.

La toate rugimintile si incriminarile femeii,
rispundea invariabil: ,Lasi c¢i aranjim noi. O
sa fie bine!"

Convenise si se mute toti patru, intr'o casi
goali, tot pe dealul Spirei, fiinded numai in




iy

cartierul asta unde triise douizeci de ani se
simfea el ca acasa.

Consimtise ca cele doud femei si mobileze
casa cu cele de trebuinti. Consimtise ca si pe-
treaca in orag numai de trei ori pe siptimani
gi cu oarecare decenti, dar cind fusese vorba
de introducerea hirtiilor de despirtire gi a
celor ce ar fi si mai urmeze, tiiase discutia
brusc hotarind cid pentru fleacuri de astea e
destul timp mai in toamna.

Fiindcd femeile fuseserd cu ideea unui menaj
in comun, Negoifd si Cdrnu socotiri ci nu au
nici dreptul nici datoria si se amestece in ami-
nunte.. Ele gidsirad casa, ele plitird chiria, ele
cumpararad mobilierul i cu cele doud ordonante
respective, aranjard toate. Cind totul fu gata,
capitanul gi elevul igi aduserd efectele.

— Bravo! Ce va si zici, domnule, femei gos-
podine! se minuna Negoita. Vazusi, Cdrnule, ca
din piméant au esit toate. Doud dormitoare, su-
fragerie, bucétarie, covoare, perdele, toate.
Halal!

Halal-ul o costa pe cucoana Didina peste o
sutd cincizeci de mii de lei, scogi in sume mi-
runte de cite zece mii, cu o durere direct pro-
porfionald cu numarul vizitelor ce ficea la De-
puneri.

Smarandae incredintase prietenii sale, odati
cu banii putini ce-i adusese in numerar gi cari
servisera la plata chiriei pe gase luni, gi des-
tinele ei.

— Dar deacum s’a ispriavit cu cheltuelile,
afirmase hotirit Diding, in seara cind se ter-
minase agezarea. Nu mai scot un ban!

Si ca urmare a acestei eroice deciziuni, a
doua zi cind barbatii se pregiteau si plece la
cazarma ea le aduse aminte: s lase de cogniti.

Negoita privi mirat pe Cérnu si acesta pe
superiorul siu.

— I-auzi, elev de administratie C4rnu’ Bani!
Scoate bani pentru rasolul cotidian. Hai, ce mai
agtepti?

$i, pentru incurajare, se scotoci in buzunar
si trénti rasundtor pe masi o moneti de o suta.
Carnu, pentru pastrarea distantei fati de su-
perior, alinie gi el alaturi doi poli gi jumitate.

Dupi plecarea lor cele doud femei se privird
stanjenite.

— Nu e prea mult recunoscu Didina, dar
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pentru inceput.. Incet-incet, ii dim noi pe
brazdi.

Dar brazda a fost scurti pentruci, dupi trei
zile, Negoitd plecd farid si trédnteasci suta pe
masi gi fari nici o altd lamurire. Bineinteles
cd inferiorul nu putu decit si-i urmeze pilda.

In timpul acesta petrecerile se desfisurau
dupa programul stabilit: Martea, Joia si Sam-
bita, cu mancare si biuturi, cu liutari, ter-
minate toate la ciorbd de burti in zori; si
fiinded in patru cheful era prea trist, de fie-
care datd invitau si pe alti camarazi cu prete-
nele lor. Bineinteles, plitea Negoifd, din eco-
nomiile Didin#i pe care o atingea la rastimpuri,
cand cu zece, cand cu doudzeci de mii, in chip
de imprumut, ,,pini isi scoate el banii ce avea
bagati intr'o afacere de lemne cu un furnizor
al regimentului*, afacere din care trebuia si
cagtige sutd la suta.

—Am gisit un Crysler de ocazie, spuse el
intr’o seara, vesel. Aproape nou, o sutd douizeci
de mii. Face si noaptea de doud ori pe atat. Ce
zici, Didino, il ludm? Eu vénd caii gi docarul,
am gisit mugteriu pe méicelarul regimentului,
imi da patruzeci de mii, pui §i tu restul si o
punem pe piatid. Avem un cagtig zilnic de cel
putin cincisute de lei §si avem §i magini la
scard, seara, sau in zilele de sirbitoare. Sofer
am dela regiment. Il imbrac civil gi gata. Ce
zici, puico? ’

Dar puica opuse rezistentid. Economiile ei se
topiserd pe trei sferturi. Banii din afacerea cu
lemnele nu se aratau. Doud atacuri nocturne
montate de Negoifd cu declarafii prelungite si
jurdminte de fericire vegnici, nu folosiri la ni-
mic. Dar cind cidpitanul schimbi tactica, afi-
sind o completi indiferentd, o apatie totala, o
mutenie darzi gi o surzenie incédpatinati, Di-
dina cedd si a doua zi dimineata scoase optzeci
de hartii de cite o mie, noi-noute, iar pe seari
Negoifa clacsona indelung sd i se deschida por-
tile gi gard personal o minunitie de automobil,
numai lac si cristal, nepipiit, neumblat, expli-
cind la mirarea femeilor:

— M’am géandit cd decat si dau parale pe o
vechiturda, mai bine doué sute treizeci pe unul
nou. Mai cu seama ci restul este in rate! Nu?
Ce zici, porumbito?

M. Halchini

e —




Constructia podului provizoriu peste Nistru
_dintre Tighina si Tiraspol”

In anul 1934 reluandu-se raporturile diplo-
matice cu Uniunea Sovietelor si, in consecinti,
hotarindu-se si reluarea relatiilor feroviare g’a
stabilit ca legitura intre refeaua C. F. R. si
ciile ferate sovietice si se faci, deocamdati,
intre Tighina si Tiraspol, restabilindu-se in
acest scop, si cat mai repede, podul peste
Nistru.
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ludrei traficului de cale ferati si o conventie
speciald pentru reconstructia podului peste
Nistru dintre Tighina si Tiraspol.

Vechiul pod, construit de Rugi in anii 1872-74
pentru cale ferati dubld la etajul superior si
sosea la etajul inferior, — similar podului peste
Siret dela Cosmegti, — avea trei travee cen-
trale de 86 m deschidere fiecare, si doud travee

Fig. 1. — Podul de peste Nistru dintre Tighina gi Tiraspol, la 12.8.1935.

Pentru aducerea la indeplinire a acestei hota-
riri, in Ianuarie 1935 s'a convocat la Moscova,
o conferintd la care au luat parte delegatii
cailor ferate sovietice gi delegagii C.F.R.

La 8 Februarie 1935 s’a semnat conventia
generald prin care se stabileau conditiile re-

laterale de acces, fiecare de 15 m deschidere.
In 1918 in urma revolufiei si a retragerei tru-
pelor rusesti peste Nistru, podul a fost distrus,
aruncindu-se in aer traveea mici de 15 m si
cea mare de 86 m dinspre malul roménese, si
traveea mica de acces, dela malul rusesc, ra-
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Fig. 2. — Construcfia podului provizor peste Nistru, situajia la 21.5.1935.

1) A se vedea §i numirul precedent al
trinsi, cu acelas sublect.

»Revistei C.F.R.", pagina 271 unde s’a publicat o noti mai res-
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ménénd intacte numai cele doud travee de 88 m podului de o parte gi de alta a acestei linii si
centrale. fie facute independent, iar costul lor sa fie su-

In conferinta dela Moscova s'a stabilit ca portat separat de fiecare din cele doud Admi-
pentru lucrérile de restabilire si de intretinere nistratii. Noud, prin urmare, ne revenea partea

v s ":'P’f“ﬁ_f{_;-'v e
Pa,

]

Fig. 8. — Constructia podului provizor, sttuatia la 6.7.1985. 1

a podului, punctul de jonctiune intre reteaua cea mai grea, si din punct de vedere al dificul- |
C.F.R. si reteaua sovietici si fie in axul primei tatilor technice si din punct de vedere finan- L
pile centrale dinspre malul drept, toate lucri- ciar.

rile necesare pentru restabilirea gi intretinerea Deoarece construirea unui tablier definitiv

Fig. 4. — Inspeclic d-lui Director General C.F.R. Cezar Mercutsl, la 23.7.1935.
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in locul celor doud travee distruse dela malul
nostru ar fi cerut timp mai indelungat, s’a ho-
tarit in conferinti ca, deocamdati, restabilirea
cireulatiei feroviare si se faca printr'un pod
provizoriu rimanand ca tablierul definitiv sa
se execute ulterior.

Differdinger profil 1,00 m, de 23 m deschidere,
pentru inlocuirea traveelor vechi de 86 m si 15
m cizute. Cele doua grinzi noi se rezemau cu un
cap pe o pild provizorie de beton, iar cu cela-
lalt respectiv pe culee si pe prima pild, rimase
din fericire aproape

intacte. Cum conventia

Fig. 5. — Podul de peste Nistru dela Tighina. Incercdrile grinzei Roth-Waagner la 4.9.1985.

Din cele doud anteproiecte de restabilire pro-
vizorie prezintate de cele doud delegatii, s’a
adoptat anteproiectul prezentat de delegatii
nogtri, hotirindu-se ca pandla sfirsitul lunei
August 1935, restabilirea circulatiei de cale fe-
ratd si fie indeplinita.

prevede ca trenurile noastre s meargi pinila
Tiraspol iar trenurile sovietice si vina panila
Tighina, s'a instalat pe terasamente, pe in-
treaga distanti intre cele doud statiuni de fron-
tierd, o cale largd pentru trenurile sovietice si
o cale normald pentru trenurile noastre. Pe pod

A B VR B LW B AW ANAN. W
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Fig. 6. — Idem, fncercdrile cu patru locomotive sovietice la 8.9.1935.

Dupid intoarcerea delegatiei noastre dela
Moscova, Directia Podurilor gi Lucrarilor Noi,
stabilind proiectul definitiv al podului provi-
zoriu, a insircinat Inspectia II-a Poduri din
Focgamé cu executia lui.

Acest proiect prevedea construirea unei
travee bulonate sistem Roth-Waagner de 78 m
deschidere gi a unei travee formati din 6 fiare

insi, tablierul provizoriu, prea ingust, nu per-
mitea asezarea normaldi a doud cii; deaceia
s'a prevazut suprapunerea lor: calea larga in
axul podului provizoriu, iar calea normala de-
zaxatd cu 277 rnm in amonte.

Luecrdrile au inceput pe santier la 12 Martie
1935. Dificultatea principald o constituia insigi
grinda cizuti in apd, care, pedeoparte nu pre-
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zinta suficientd soliditate pentru a se ageza pe
ea schela de montaj, iar pedealta impiedica ba-
terea pilotilor pentru construirea schelei. S’a
rezolvat problema construindu-se pe deasupra
fierdriel cidzute o scheld plutitoare, asezati pe
doua pontoane, unul in amonte si altul in aval
de grinda cazuta. Pe aceastd scheld s’au agezat
sonetele, si prin deplasarea ei dela malul ro-
manesc spre malul sovietic s’au putut bate pi-
lotii necesari pentru facerea a 7 palee in amonte
gi 7 in avalul fierdriei cdzute. S’'au batut in
total, in 35 zile, 102 piloti cu 562 m fige. Pe
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Materialul Differdinger si cea mai mare
parte din materialul Roth-Waagner, provin din
depozitul Atelierului de Poduri C.F.R. dela Pi-
tegti, afard de 63 tone material Roth-Waagner
care lipsea gi care a fost furnizat de cassa
Waagner-Biro din Viena.

Atelierul de Poduri din Pitegli a prelucrat
tot materialul metalic necesar pentru traveea
de acces, pentru pendul si pentru piesele de
complectare.

Uzinele Regita au furnizat aparatele de
reazem.

Fig. 7. — Primul tren roménesc trecdnd pe podul de peste Nistru la Tighina, la 18.10.1935.

aceste 7 perechi de palee s’au agezat transver-
sal pe axul podului si deasupra grinzei vechi,
28 fiare Differdinger, profil 50, de 14 m lun-
gime pe care s'a agezat In urma schela de
montaj.

Montajul grinzei Roth-Waagner s'a inceput
in ziua de 29 Iulie iar in ziua de 1 Septembrie
1935, intregul tablier era montat si cele doud
cii agezate, astfel ca Directia Generala C.F.R.
a avut satisfactia ca angajamentele luate de
reprezentantii sai la Moscova si poata fi tinute
si termenul impus, respectat.

Greutatea fieririei montati este:

Pentru grinda Differdinger de acees 60,0 t
»  pendulul de sustinere depe pila 3,8 ,,
, grinda Roth-Waagnrner cu pie-

sele de complectare . 332,8 ,,
,,  aparatele de reazem . . . . 35_,,
Total 402,1 t

In ziua de 4 Septembrie 1935 s’au ficut in-
cercarile podului provizoriu de catre personalul
technic al Direcfiei D sub conducerea d-lui Di-
rector V. Bruckner cu doud locomotive C.F.R.
seria 50 101, iar in ziua de 8 Septembrie s’au
facut incercarile intregului pod cu 4 locomotive
sovietice, de tipul 1—4 acuplate. Rezultatele au
fost complect satisfacatoare.

Toate lucririle, afard de pila de beton care
s’a facut in antreprizi, au fost executate in
regie directd, si au fost conduse cu deosebitd
pricepere de d-1 Ing. H. Vogt seful Biuroului de
Poduri din Cernauti ajutat pe santier de d-1 In-
giner G. Georgescu si de maestrul de atelier
I. Lungu.

Gratie sirguintei si abnegatiei personalului
de executie, lucrdrile au fost executate in cele
mai bune conditiuni, fird accidente si in ter-
menul preseris.

Ing. V. Ghimbi#sanu
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Centenarul Cailor ferate germane si expozitia de

cdi ferate dela Nirnberg
lulie — Septembrie 1935
(Urmare)

Motorizarea la Reichsbahn

O importantd sectiune a expoziflel arati progresele
realizate de Reichsbahr in motorizare, atit pe calea
feratd cht gi pe gosea.

»Reichsbahn motorisiert™ este titlul scris cu litere
enorme pe frontispiciul acestei sectiuni, — una dintre
cele mai bogate si interesante ale expozifiel, — mal
ales prin actualitatea ei. Desvoltarea accentustid a mo-
torului cu combustiune a antrenat pe aceia a transpor-
turilor pe sosea, iar concurente acestul mijloc de trans-
port a deschis noui probleme technice gl economice, pen-
tru céile ferate.

UrméAnd acestel evolutii, ciile ferate germane au
pornit la realizarea unui intreg program de motorizare,
conform dreptului ce U s’a acordat prin o lege speciald
de protectiune.

Motorizarea pe gini. Desi noul mijloc de propulziune
nu este prea vechiu, desvoltarea vehiculelor de cale fe-
ratd cu acest mijloc de actionare a luat un mare avant.

La inceput s'a ciutat a se monta vehiculele de gosea
pe sini, ins# partile esentiale ale vehiculului, motorul si
transmisia, nu erau proprii pentru circulafia pe gini.
In special transmisia dintre motor gi osia vehiculului
trebuia din nou construiti.

Traunsmisia obignuitid dela vehiculele de sosea cu roti
dintate deplasabile si cuplare principald nu a putut ra-
méne, deoarece masa grea a vehicululul de cale ferati
diidea loc la socuri in mecanism gi defectiri ale trans-
misiunei. Deaceia s’au adaptat dispozitive pentru amor-
tizarea socurilor, previzéndu-se gi o cuplare cu lamele
pentru fiecare viteza.

Solicitarea cuplarei este insi prea mare, deaceia dupi
perfectionirile ulterioare introduse s'a limitat puterea
motorului la 8300 HP. Actualmente se incearch a se re-
media acest inconvenient prin angrenaje planetare.

Limita de mai sus s'a depasgit prin transmisiile elec-
trice — care conduc forfa dela motor, printrun gene-
rator de curent $i electromotor, la osie. Din cauza a-
cestel complicatii, randamentul e inferior celui cu trans-
misie mecanic#i, iar greutatea instalatiet §i pretul e mai
mare; aceasti transmisie s'a perfectionat insi cu tim-
pul, evitindu-se suprainciircarea motorului in med au-
tomat si s’a putut astfel utiliza intreaga putere a mo-
torului intr'un camp de viteze mai mare.

Mai de curind se ufilizeaz® transmisia hidraulici
care lucreazi cu doull elemente: convertizorul de cuplu
gl cuplarea. Convertizorul are de scop de a transforma
momentul de rotire, aproximatiy constant, in intregul
cAmp de viteze al motorului Diesel, intr'o forma con-
venabild vehiculului. Cuplarea transmite momentul a-
proape neschimbat. Prin utilizarea mal mulfor conver-
tisori si a cuplirilor se ajunge la un moment al moto-
rulul foarte avantajos. ;

Transmisia hidraulici lucreazi gradat gi oferd posi-
bilitaten de frAnare la. mersul incet al motorului sau
de contrafrinare prin motor la inversarea mersului.

La sistemele de transmisie de mai sus, mecanice, e-
lectrice sl hidraulice se aduc continul perfect{ioniri, si
campul de utilizare al fiecruia se va preciza cu timpul.

Aceste perfectionfri au fost necesitate de desvoltarea
dinceince mai mare a traficului cu automotoare, pentru
transporturi mai ugoare, cu viteze mal mari, gl in ace-
lag timp pentru micgorarea costului de transport.

Din acest punct de vedere consumul de energie a tre-
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buit si fle redus la cota cea mal economic® posibila,
micgorandu-se ir primul rénd raportul intre greutatea
moartd gi cea utild §i ciutand a se utiliza motoare pu-
ternice fnsi nu prea grele gi de un volum redus.

Deaceia motorul Diesel cu turatie mare a fost in
special utilizat, avind in plus siguranti mare contra
incendiului.

Firma Maybach & construit cea dintdl un motor Die-
sel de 410 HP cu 12 cilindrl, cu doud grupuri a cite 6
cilindri tn V, lucrand asupra unul arbore comun. Dea-
semenea alte firme ca Daimler-Benz au executat cons-
tructii similare (450 HP.) Firma MAN a construit un
motor Diesel de 420 HP. cu dou# grupe in V, fiecare
rand de cilindri actionind un arbore de maniveli.

Intrucdt motorili ce se utilizeazi la ciile ferate sunt
expusi la solicitirl puternice, mecanice si termice, el
sunt supusgi la probe grele. In special numérul mare de
rotatiuni cu solicitiri puternice dinamice ale materia-
lului au fost studiate special prin numeroase incerciiri
gi probe de mers. Deasemenesa g'a cercetat aminuntit
chestiunea mersului fncet al motorului Diesel.

Toate aceste chestiuni s’au studiat mand in mAna de
cétre ciiile ferate cu industria particulari.

Prin cregterea presiunei de injectare s'a obtinut o
mirire a puteril cilindrulul, fird cresterea dimensiuni-
lor sau o cregtere prea mare a greuti{ii maginel. In
acest scop 8'a transformat motorul de 410 HP Maybach
in unul de 600 HP.

Ventilatorii sunt actionati de turbine cu gazele de
evacuare ale motorului.

Motoarele Diesel pentru automotoare s’au construit
pentru Reichsbahn de mé#rimi intre 160-600 HP. Acum
se fac incerciri de a se mirl suprafate utili a podelei
vagonului prin introducerea motoarelor dedesubt gi
constructia lor ca motoare orizontale. S'au gi realizat
constructll de acest gen.

Avind in vedere procurarea in condifii grele a ule-
fului pentru acfionarea motoarelor s’au fécut incercéri
cu substante cari si-1 inlocuiascl. Motorii Diesel sunt
astfel instalati c#, firi modificéiri importante, pot uti-
liza ulelurile indigene §l mai putin scumpe. Se studiazi
gl acfionarea prin substanfe gazoase.

Motorul este situat pe un cadru special sau de pre-
ferinti pe boghiu, in special la puteri mari.

In ce privegte exploatarea vagoanelor automotoare,
se cautfi o siguranti cAt mai mare in serviciu, utilizn-
du-se doi conducitorl cAnd vitezele sunt marl gi numai
unul la celelalte. Pentru o siguran{i gi mal mare se
prevede fiecare vagon automotor cu sistemul ,Tot-
mann® (care a fost expus i la expozifia din Bruzelles)
permifAnd oprirea vagonului cind conducitorul a de-
venit incapabil de serviciu, prin frinare rapidi dacd
conducitorulul i s'a desprins mfne de pe manivela de
merg.

La automotoarele cu mers rapld sunt previzute friane
magnetice, care actioneazi automat in caz de pericol.
Sabotii de frin# au fost inlocuifi ca titlu de incercare
cu tobe de franare.

De asemenea ele sunt previizute cu sistemul de In-
ductie optici care acfioneazi asupra franelor cind e
pericol de depégire a semnalului pus pe oprire.

Rezistentele exterioare s’au micgorat mulf prin mie-
gorarea greutdfili gi prin o form# adecuati — exte-
rioari. Micgorarea greutiifil s’'a realizat prin intrebu-
intarea ofelurilor gi metalelor de construciie ugoard gi
prin rispindirea constructiilor sudate.




Forma exterioary este o rezultantd a stodiflor ficute
cu modele in tunelurl speciale, tn special in tumelul
Friedrichshafen.

Pentru comoditatea cilitoriei s’au amenajat compar-
timente spatioase cu scaune largi far In automotoarele
de trafic rapid si un bufet,

Cille ferate germane utillzeazi azi automotoare pen-
tru traficul rapid dela Berlin la Hamburg, Koln, Frank-
Jurt (Main), Minmchen gi intre Hamburg-Koln casi intre
Stuttgart, Niirnberg st Frankfurt.

In total sunt circa 220 automotoare in serviciy, si
270 ! lucru.

In constructie existd i un tip de vagoane automo-
toare compuse din trei parti, pentru trafic rapid pe
mari distante.

Pelingih automotoare cu motoare Diegel sunt §i au-
tomotoare cu abur, cu cildiri cu presiuni marl (cari
pot utiliza combustibil lichid, indigen, de calitate mai
inferioars).

Numai aceste cfiteva indicatiuni ne arata progresul
mare realizat in scurt timp cu constructia automotoa-
relor la cillle ferate gi ci perfectionarea acestui mijloc
de transport face continul progrese.

Intre tipurile de automotoare expuse citim:

Vagon automotor pe 4 osii de 410 HP. cu motoare
Diesel. Acesta e actualmente tipul cel mai rispandit de
automotor, pentru traficurl rapide si usoare de cildtori,
pentru deservirea girilor terminus §i pentru serviciul
oscilant intre douad statiuni mai apropiate.

In 1930/1931 au fost construite trei asemenea auto-
motoare, mai grele insd, de fabrica Wismar impreund
cu firmele Maybach §i Maffei-Schwartzkopf. Apol s’a
realizat pentru cerinfele actuale ale traficului, un tip
mai perfectionat gl mai ugor, de 41,5 tone in loc de 52
tone cat cantireau primele automotoare construite: vi-
teza lui e de 100 km/ors, trigind gl o remorcid de 21
tone greutate.

Automotorul are douli cabine de conducitor: rezis-
tenfa aerului e micgorati prin fnvelisul complect exte-
rior. Aparatele de tractiune §i clocnire sunt mai ugoare.

Motorul e in cea mai mare parte la boghiu si sub

——— T

Fliegender-Hamburger, automotor pentru 100
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podeaua vagonulul. El e firf compreatune, tip G 05
Diesel al firmei Maybach cu 12 cilindri, gl in forma de
V. fiecare de 150 mm diametru gi 200 mm cursa, fur-
nizdnd 410 HP la 1400 rota{ii/minut. El actioneaza di-
rect un generator de curent furnizAnd curent la mo-
torii electrici dela boghiul al doilea. Osiile sunt In 1a-
gére cu role. Incilzirea vagonulul se face cu api calds
cu sobe cu kocs. Curentul de {luminat i1 furnizeazi un
generator auxiliar i, cAnd automotorul sti pe loc, o
baterie de 110 volfi.

¥rana e Hildebrand-Knorr. La conducta franei e pre-
vazutd instalatia pentru actionarea el automati cénd
conducitorul devine incapabil de serviciu. Ventilatorii
sunt actionati cu axe cardanice dela motorul principal,
ambii motori electrici sunt instalati la boghiuri,

Casa. motorului Diesel e de silumin, cilindrii sunt din
fontd cenugie, pistoanele din allaj de aluminiu. Motorul
e pornit electric, cu ajutorul curentului furnizat de ba-
terde.

Generatorul principal e cuplat cu motorul Diesel si
furnizeazi curentul pentru motorul de mers. Printr’'un
inversor de direcfie se stabilegte senzul de mers al va-
gonului.

Puterea necesari motorului e regulatd de mecanic
prin schimbarea numéarului de rotatii ale motorului Die-
gel. La stabilirea numirului de rotatil se stabilegte con-
comitent si puterea generatorulul corespunzitoare nu-

mirului de rotafii ale motorului. Pentru treapta res- .

pectivi de putere, ea e furnizati constant de motor,
independent de rezistenfele cfiei gl vitezX.

Asemernea vagoane, unele cu motoare MAN si
Daimler, sunt in constructie peldngh o serfe deja
existents,

Vagonul automotor de vitezd ,Flegendsr Hambur-
ger® este pus in gerviciu inci din 1938 pe linia Berlin-
Hamburg.

Cu el s’au transportat pentru prima oard cu viteze
foarte mari, un numér de circa 26—100 pasageri. E
construit de ,,Waggonfabrik Gorlitz — cu o forma
aerodinamici — putdnd circula cu viteza de 160 km/ors.

N

locuri, cu motor Diesel, viteza 160 kmjord.

ey
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Caracteristicile lui principale sunt urmétoarele:

Lungimea totald—vagon{remorcé . - . . - . . - . - 41006 mm.
Lungimea vagonulul - - - - - - - Sy prare el e 20T S
LAfImea . » * . * = . " s s v ® 2830 .
INARIMERA o o « o o s o v a5 o b o0 0 s e ¢ 000 3710 .
Distanta Intie oalile extreme . . . . o . = . < - .. 37300
Distan{a tatie plvotul boghiulul mijlociu sl de cap . 11690 .
Dlametrul rofll moloAre . . « ¢ v s 000w e 1 i,
Diametrul rotil purtatoare . - - . . . .. o0 .. 5
Pentra bagal « +. o . cn st e T5m?
Greutatea vagoanelor fiird pasagerl . . . ... ... 77 tone
Paterea unul motor }a un nr, de 1400 rot/min . . . . 410 HP
Grutatea motorulul . . . . . . ... o G =s e e 0 kg
Locurd el M- ..., . .. ... 78
Complect utillzat ., . . . . ... . v 0000 s 102
Dou#t motoare de mers fiecare avand :

Putere continudl la 1900 rot/minut gl 800 Vde, . . . . 250 kW
Putere orarii la 1110 rot/minut 5:1 575 Vde ..... 240 kW
Forta de tracflune continu# 1a 120 kmjor# . . - . 1400 kg
Forta de tractlune orar# la 78 kmjord . 2100 kg
Viteza maxim . . . . .+ . kbR Rl et R 160 km/orit
Pompadaulel .. ... .- ... 990 Iitel

Capetele vagonului sunt simetrice. Cutiile ambelor
vagoane reazimd pe doui boghiuri de capit si pe un
boghiu comun Iakobs, actionat de doud motoare elec-
trice de mers.

In locul tampoanelor obignuite sunt traverse-tampon,
cu saboti de cauciue, cari sunt suficiente gi pentru mer-
sul singur al vagonului motor. Felinarele de semnal
sunt ingropate fn peretele frontal.

Scheletul vagoanelor e sudat pentru a I se micsora
greutatea.

Deoarece parcursul intre Berlin si Hamburg dureazi
ceva peste doud ore, in loc de restaurant e utilizat un

Transmisia este electrici. Dupd datele anului 1934,
consumul de combustibil 8 fost de 760 kg pentru 1000
km la viteza mare cu care circuld automotorul; uleiul
g's. consumat in proportie de 41 kg/1000 km.

Reichsbahnul construegte incd 13 automotoare din
acest tip, compuse din cate doud vagoane, pentru le-
garea celor mai importante centre cu Berlinul, astfel
cn dela cele mai depiirtate centre chiar, sosirea si fie
inca dimineata la Berlin iar seara inapoierea.

Vagonul automotor de vitezd cu trei vagoane §i ac-
tfionare Diesel-hidraulicd.

Pentru a da posibilitate gi c3litorilor de cl. 3-a. 88
circule cu automotoare rapide s'a simiit necesitatea
unui vagon automotor cu doud remorci (lungime totald
60 150 mm).

Prin introducerea inci a unui vagon gi a unui boghiu
Jakobs g'a mirit suprafata utili cu incd 50%. Puterea

=t
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ambelor mecanisme este urcati cu $0%. Prin introdu-
cerea celul de al treilea vagon, spatiul util a crescut in
proporfie mai mare cu greutatea gi nici greutatea to-
tali nu se miregte cu mult; deaceia rezerva de pu-
tere a tipului cu tref cutii de vagoane e mai mare decit
la tipul precedent cu dou& cutil de vagoane.

Cele trel unitifi sunt previzute gi cu cuple automate
Scharffenberg.

Raportul osiilor actionate la numiirul total de osl
e de 4:8.

Motorli sunt asem#natori celor dela ,,Fliegender Ham-~
burger” posedind un ventilator actionat de turbind cu
gaz cu ajutorul céruia aerul de combustiune e adus la
0,4 atm. Puterea lor e de 600 HP. la 1400 rot/min.

Transmisiunea 2'a facut la doudl vagoane pe cale hi-
draulici gi la alte doudi electrici. Cea electricii di bune
rezultate, necesitd greutiti mai marl, cea hidraulici se
realizeazii cu o constructie mai usoard dar cere anu-
mite. misuri pentru ricirea uleiulul de actionare.

Dup# proectele fabricei I. M. Voith Heidenheim par-
tea mecanici constdnd din motorul Diesel, transmisia
hidraulich, convertisorii, etc., sunt pe un boghiu.

Transmisiunea hidraulici consti din doi convertisori,
construiti dupd principiul transformatorilor Fottinger
actionafi la umplere si golire prin ventile electromag-
netice. Primul convertisor e pentru vitezele 0-108 km/
ori, celilalt pAnila 160 km/ora.

Vagoanele sunt inzestrate cu o tripld frandi: a) Hil-
debrand-Enorr cu o camerd actionind pe tobe de frfi-
nare, b) o frAnd electromagnetici Jones-Miiller.

La fiecare boghiu care poarti mecanismele sunt 4
magneti, iar la boghiurile Jakobs 2 magnet{ de frind
cu o fortd de tractiune de 9000-11000 kg, coeficientul
de frinare intre magnet si gind fiind 0,07.

Prin actionarea ambelor acestor frane, automotorul
poate fi oprit pe o distanti de 700 m din viteza- de 160
km/ora.

¢) O altd frand de mAn#, ca rezervi, utilizeazh ac-
tionarea prin uleiu cu presiune.

Dispozitivele de ricire sunt sub podeaua vagonului.
Temperatura apei de racire la intrarea in motor e pés-
trathd constant intre 50-60° eu un regulator de ciiduri.
Osiile sunt in lagire cu role.

Instalatia de incdlzire e in legdturd cu cea de ven-
tilat, Fiecare vagon posedd o instalatle de incilzire sub
podeaua vagonului. C3ldura cedat? de apd e utilizatd
pentru incilzirea aerului iar suplimentul de cildurd
dat de o cildare cu api, inciilzirea filind automati, cu
combustibil Hchid.

TERA

Automotor cu j motoare, cu putere orard totald de 1500 HP. viteza max 120 km ord, nr. locurilor 164




Aerul ce intrd prin deschiderlle din tobele laterale in-
conjuritoare, trece printrun filtru cu ulefu pentru n-
depirtares prafulul gf printr'un ventilator la elementele
de inciilzire, tn carl apa cedeazi cildura sa aerulul.

Prin termostate, se reguleazii temperatura de Intrare
A aerului in interiorul vagonulul.

Dela axul motor se actioneazi un dinam, al efirui cu-
rent Incarci o baterle.

Vagon pe 8 osii de 150 HP. cu motor Diesel pentru
transporturl la mici distant#, constructie MAN |
transmisie Voith Heidenheim §i Mylus, este de o cons-
tructle ugoarsi; ambele osii au lagire cu role, gasiul e
complect sudat.

Cutla vagonului are un spatiu pentru bagaje de
4,8 m? gi binci.

Aerul este Inchlzit prin gazele dela evacuare sle
motorulul sau prin pulverizator cu combustibil lichid st
este fmping prin ventilatori fn vagon.

Are frénd Hildebrand-Enorr Hikptv, frAnarea exe-
cutindu-se pe tobe montate pe osii. Existi densemenea
5l o frinii de maAni cu uleiu.

Transmisiunea e hidraulici. Actiunea de riicire e -
thrit: prin o pomp# de api si un ventilator. Motorul
Dissel lucreazi in 4 timpi si furnizeazi 150 HP. la
1500 rot/min. Pistoanele sunt de metal ugor.

Puterea motorului e regulabili simplu cu maneti
pentru debitul combustibflului, variindu-se debitul de
injectare al pormapel Bosch.

Printr'un regulator se poate influenta debitul de com-
bustibil astfel ca si nu se intreaci numiirul maxim de
rotatiunl admis. Motorul are ungere automatd, cu pre-
siune.
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Sunt trel automotoare de acest tip in serviciu re-
gulat, de cAteva luni.

Vagon pe 2 osil de 180 HP cu motor Diesel construit
de firma Deutsche Werke Kiel A. G. lar transmisia
mecanici Triebwagenbaw A. G. Berlin.

Cargcteristica acestui vagon e constructia orizontald
a4 motorulul Diesel, agezat sub podesus vagonulul, ma-
rindu-se astfel suprafata de utilizare a vagonulul. Mo-
torul Diesel lucreazid in 4 timpi furnizAnd 180 HP la
1500 rot/min. De fiecare parte a arborelui de manivels
sunt 4 cilindrl cu axul orizontal, unit{i Intr'un bloc de
fonti cenugie. Ricitoril apel pentru motor sunt agezafi
pe acoperisul vagonuluf. Diferitele trepte de vitezi sunt
13, 80, 50 si 75 kmjor#i; rotitele mecanismulul de trans-
misie sunt continuu in contact, pentru flecare treapt#
filnd previzuti o cuplare cu lamele. Dupd terminarea
expozitiel, vagonul, care a ficut numail cAteva incer-
ciri va fi pus tn exploatare.

Motorizarea pe gosele

Prin gimplitatea gi comoditatea sa, mijlocul de trans-
port cu autobuze pe gosele & luat gi la Retchsbahn o
mare desvoltare.

Fiind mai elastic in privinia mentinerli stricte a
unui plan de mers in comparatie cu trenul si put&nd
aduce mirfurile paniila locul de deafacere sau incircin-
du-le direct dela casa expeditorului, aceste transporturi
au putut fl interesante; organizate sistematic de Reichs-
bhahn, ele s’au dovedit rentabile.

In specinl acl, traficul pe gosea s'a considerat ca un
auxiliar al celui pe cale feratd si s'au luat misuri ra-
t{ionale ca unul si completeze pe celilalt. In acest mod

PETRTT T x

Ladd de vagon de volwm mare peniru tracjiune cu motor §i cu cai.

Puterea motoruluf se poate ridica temporar pénila
200 HP. Convertizorul e utilizat dela demaraj pénéla
viteza de 48 km/or#, iar pentru viteze superioare, cu-
plarea: Randamentul convertizorulul e 849% si al cu-
plarei 989,

La pante mal lungi se utilizeazi convertizorul prin
micgorarea pumirului de rotatii al motorului,

8'a organizat in cuprinsul fiecirei Directiuni de cale fe-
ratd a Reichului o retea de linli de autobuze. La ince-
putul anului 1935, Reichshahnul este in legituri cu
circa 500 Societd{i pentru traficul de mérfurl — com-
pletdnd tramsportul pe refeaua feroviars.

In 1934 g'au construit 1140 autobuze si autotrac-
toare de 6t, 3t g 1,5t, in valoare de 17,6 milioane RMK
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iar in 1985 urmeazi incl 500 de 5 t gi 8 t in valoare de
12,5 milloane Rmk gl 550 remorci de cAte 5 t gl 3 t in
valoare de 2 milioane Rmk.

Pentru micgorarea cheltuelilor de combustibil s’au
construit gi autotractoare actionate cu motoare cu gaz,
apol 10 buciiti cu abur, cu pregiune inalti de 100-120
atm., acestes in special pentru finuturile muntoase.

Motoarele vehiculelor de 1,5 gi 3 t. au 60 HP-76 HP,
cele de b t, 85-100 HP, circulAnd cu viteze intre 40-60
km/orZ.

Trangmisiunile sunt mecanice gi hidraulice. Autotrac-
toarele sunt previizute cu frdne cu aer comprimat.
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rele mari, — altele independente; repararea lor se face
in 21 ateliere, previizute cu magini, unelte moderne gi
cu standurli de mésurat gl de probd.

Pentru serviciul de pasageri, Reichgsbahnul a cons-
truit 6 tipurl de autobuze de form# aerodinamic#, cu
25 locuri gl vitezi maxim# de 110 km/ord de citre fir-
mele Opel gl Gebr. Ludwig-Essen, Krupp 51 fabr. Reck-
Iinghausen, Daimler-Benz gl fabrica Uerdingen, Daim-
ler Benz singurid ete.

In 1934, 1a 80 milioane km efectuati, s'au trangportat
trel milloane tone de mérfuri.

Un alt serviciu interesant pe gosea este al ,lézllor

=
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Vagonul basculant ou dispozitind de acflonare.

Sunt gl cAteva autotractoare de scoald pentru per-
sonal, prevazute cu toate instalatiile adecuate.

Intrefinerea autotractoarelor gi autobuzelor se face
fn cele 34 ateliere speciale, unele depinzénd de atelie-

moblle de vagoane* (containers) cari numéra azi 12 000
buctiti de 3 mS gi 800 mai mari pAnila 16 m3 in servi-
ciul ,Haus-Haus adicd dela expeditor acash la desti-
natar acasi. Pentru manipularea acestor 14zi sunt pre-

Vagon basculant cy tnciinare de descdrcare de 50°.




;?uv?gmwe. Elme specl.alt: azcg macarale, montate chiar
se mon direc
cl.ré:.lablle S uneori t pe gasiuri
desvoltare gl mal interesants a acestul sistem
transporturl e de relevat transportul mgut;i al va.go‘ti:
nelor tntregl de mirfurl pe sasiuri circulabile pe gosele,
pAnila casa destinatarului, care se intreprinde pentru
prima oard de vreo cale ferati. Dela 1 Octombrie 1933
pénila 1 Tulle 1935 s'au transportat pe gosea cirea
17 000 vagoane de marfuri, in acest fel. Pin# in pre-
m m;féi clh28 m& cointeresate la acest trafic, in 6
i ek are 15 vehicule de acest gen gi
Vehiculul e compus din doud cirucio :
doud, celdlalt pe tref osil gi e tractionat c?xr?a vl;nte‘;lﬁ. 132
maximum 16 km/jori cAnd e inciircat sl 25 km/ork gol.
Pentru gosele de ges se intrebuinteazi un vehicul motor
de 65 HP gl pentru §osele mal grele, motoare paAnsla o
putere de 130 HP, ambele motoare Diesel gl previazute
cu vinejurl gi cabestane puternice.
Greutatea totald a vehiculelor gi costul lor au fost
mult micgorate. Astfel vehiculul purtitor al vagonuluf
inclireat, construit cu platformi ca o gea, cntireste cu
8 tone mai putin decéit cel de constructia precedents &
permite gi tragerea directs a vagonului de pe gine pe
geausa vehicululul purtitor.

Vagon cu cutie basculantd.

O alti construcfle modernsi este a vagoanslor cu
cutta basculanid, cu dispozitiv hidraulic, care permite
desclrcarea vagoanelor intr'un loc anumif, la destina-
fie, In cAteva minute.

Longeronil vehicululul fntre cari se basculeazi va-
gonul sunt legafl prin traverse puternice. Cadrul infe-
rior are doi cilindri pentru bascularea cutlet, Rotile sunt
cu lagiHre conice.

Vehiculul motor e legat cu remorca (vehiculul pur-
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care e 275 atm. La Inceput se utilizeaz¥ pentru ridi-
care un aparat auxiliar care inclini podeaua vagonului
cu 8% gl apol ge continudi bascularea cu aparatul prin-
cipal paniila inclinarea maximid de 50°. Pompa cu ulei
e acfionatii de un motor de 16 HP, far intreaga operatie
(ridicarea gl coborirea vagonului) dureazi 6 minute.

Motorul vehiculului-motor e un Diesel cu 6 cilindri
de 100 HP, constructie Kaelble cu 5 trepte de vitezd.
El tractioneazi vehiculul purtitor pe o ramp# de 1/10
cu viteza maximi de 16 kmjori.

Vehiculul platformd cu acfionare proprie.

Greutatea proprie cagi costul de exploatare s'a mic-
gorat gi mai mult prin construct{ia vehiculului platformsa
cu actionare proprie — iar nu printr’un alt vehicul spe-
cial. Constructia e din dou#i cirucloare a clite 8 osil
previzute cu balancierl ca si epgaleze sarcinile pe osii
faté de inegalititile clel.

In primul cBruclor este motorul de 65 HP, rezervorul
de combustibil, frina gi cabestanul. Vagonul ajuns la
locul de desclrcare se ageazf pe nigte gini mal inalte
astfel ci riméne pe ele tot timpul inchrciirel sau des-
ciircéirel gl apoi e tras ugor pe vehiculul ce-1 poarti.

Viteza maxim# de mers ¢ 20 km/orii. Ambele vehicule
sunt previizute cu frind cu presiune cu ulei, care per-
mite o decelerare de 1,6 m/sec?.

Vehlculul cantiregte 11,1 tone gl poate tractiona va-
goane de marfdi de greutateas maxima de 82 tone pe
rampe de 1/20.

Cu acelas sistem de vehicule din doud par{l unite cu
un pod metalic, Reichsbahnul transportd gi sarcini
foarte grele pe gosea. Deasemenea are in constructle
un vehicul din dou#t pirti cu 12 osii pentru 80 tone in-
cArcdturd utilli, care pentru prima oar#, a fost utilizat
s transporte piatra de 70 tone a monumentului dela
mormantul lui Hindenburg in Tannenberg in Iulie 1935.

Transportul unui cilindru de 38,5 tone $i =456 m pe o distanid de 150 km, pe £ vehiculs de gosea
unite prin grinzi intermediare

thtor) cu o cupld Scharfenberg care cupleazi automat
gl conducta de fréndi gi cea de curent.

Cilindrul principal e legat sus intr'o articulatie co-
nicd g1 jos in una cardanica. "y

Sarcina maxim# pe suportul principal e de 86 tone,
jar presiunea maxim# g lichidului utilizat pentry ridi-

Vagonul macara de 75 tome.

Egte construit de Ardelt-Werken G. m. b. H. in 1934
pentru ridicarea locomotivelor si vagoanelor deraiate,
cu for{h portantii de 75 tone la 9,56 m braf de deschr-
cgre, putind ridica gl 20 tone la un braf de 10 m,
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Vagonul macara poate circula in trenurile de marfi
cu o vitezih de 65 kmjord, celace constitue un progres
remarcabil.

Ambele boghiuri cu cte 8 osil sunt frinate cu frina
Hildebrand-Enorr, cu procent de 749, din greutatea
totalh. :

Pe platforma gasiului e montatl gina circulard pentru
macara. In timpul lucrului gasiul e sprijinit in 8 rea-
zime, presiunea pe unul din reazime putAndu-se urca
paniila 120 tone.

Dinamul cu curent continuu actionat de un motor
Diesel furnizeazi curentul necesar motorului electric.

Macaraua are dou#fi contragreutii{l de cAte 28 tone.

Braful oscilant al macaralel e actionat de 22 cablurl
cu 2 palanuri a cAte 5 perechi de role.

mal mare, la sfArgitul actiunel de frAnare decit o per-
mite aderenf{a Intre gini §1 roatd; raportul acesta e
bine atins la vehiculele frAnate cu 80% din greutatea
lor. In cazul ginelor uscate sau complect spilate nu se
caleazii roata la finele frinérel cAt timp sarcina pe
osia frinetid nu variazi.

Pentru a se putea permite viteze mal mari la dis-
tanta de 700 m inaintea semnalului, s'a mérit franarea
vagoanelor trenurilor de cilitori cu maf mult decat
809 din greutatea proprie, iar presiunea sabotului, care
se micgoreazi in momentul cAnd aderenta intre gind gi
roati se méregte din cauza friniirel, este regulatd prin-
tr'un regulator de presiune de frAnare in functle de
frecarea sabotului.

Astfe]l g'a reallzat frina Kunze-Knorr cu 180¢, pro-

Transportul pe sosea al vagoanelor (combinat cu transportul pe C.F. Germane)

Mecanicul conducsitor poate ceti pe peretele cabinel,
la flecare pozitle a bratului oscilant, ce sarcind maxima
poate si fle actionats; bratul oscilant are 21 m lungime.

Pentru actionarea vagonului servegte o magind cu
abur a firmel Sack & Kiesselbach cu distributie Joy,
ciildarea avind 25 m?2 suprafati de incilzire gi 12 atm.
timbru. Cogul de 1,5 m e demontat cind vagonul eir-
cull. :

Un agregat Diesel-dinamo de 5 HP. serveste pentru
actionarea pompei de compresiune gi pentru luminat.

Contragreutiifile sunt montate pe un céruclor actio-
nat de frina Hildebrand-Knorr.

Nout#fi technice in domeniul franelor

Cregterea vitezel trenurilor, in special & acelora de
citlitorl, a impus noui probleme in domeniul fréndrel
ciici distanta de 700 m care & in genere impusi depir-
tirel semnalulul de intrare In stafle ar fi trebuit si
fie peste tot modificats, cu marl cheltuel.

Puterea de frinare a frinelor cu saboii, cea mai
utilizath, este lmitatd gl decl gl viteza maximi care
poate fl admisi la distanta de mai sus de franare.

Incerclirile ultime au demonstrat ci aderenfa intre
roati gl glnd variazi numal putin in timpul franirei,
putindu-se calcula cAnd ginele sunt uscate cu |).s=0,15.

Frecarea intre sabotii de fontd si rotile de ofel este
variabili, crescAnd repede cAnd viteza descregte. Pen-
tru & evita decd o calare a rotilor trebue ca forta de
frecare exercitati de sabo{l asupra bandajelor gi nu fie

cent si g'an ficut incerciri carl dovedesc ch se poate
creste frinarea pinit la 2009 din greutatea pe osie a
vagonului gol, eAnd presiunea necesard pe sabot e mie-
goratd din cauza aritati mai sus.

Incercérile numeroase ficute in aceastd privin{i au
condus la saboti cu talpi mail scurtd sl divizat#, cu
carl sunt inzestrate locomotivele noul, realiz&ndu-se
sl constructia sabofilor dubll cari se monteazi la va-
goanele cu procent urcat de frinare ale trenurilor de
vitezi.

La locomotivele de vitezd, cu aburl gi electrice, roti-
le mari motoare gi cuplare sunt frinate cu sabofi pe
ambele pirti. Forme de sabot dublu ameliorati e adap-
tati la trenul descris sl orasulul Berln pentru viteza
de 120 kmjora.

Pelangil sceastd misurd, pentru micgorarea distaniei
de frinare g'a luat gl misura ca presiunea maximi in
cilindrul de frAni s se atingid foarte repede, pe cat
permit aparatele de tracfiune gl ciocnire ale vagoanelor.

Vagoanele de cilitori pentru mers rapid, in trenuri
lungi, sunt previzute cu tampoane cu frecare mare;
iar cele pentru trenurl mal scurte, cu tampoane cu
resort inelar, adicid cu dispozitive de clocnire rezistente.

Fiind necesard o crestere rapidi a presiunel in ci-
lindrul de frani, gl o vitezi medie superioard a aerului
in conducta de frindi, spre a indulcl gocurile ce se pot
produce in mers la trenurile lungi, aceasta se reali-
zeazi prin:

a) o actionare electrici a ventilului de frAn#, utili-
zatd la vagoanele noui,

b) prin acceleratorul special, — previzut la vagoa-
nele construlte in 1935, ale trenurilor D. care produce




o propagare rapldi a scoborirei presiunel in conducti;
ls fiecare capit al conductel unul vagon se ghsegte
cAte un accelerator, ambele fiind actionate concomitent
printr'o leghturli, astfel ci ventilele si se deschidi in
acelag timp.

Viteza de propagare se ridicid la 800—1000 mys.

Umplerea repede cu aer, ceruti de procentul ri-
dicat de frinare la vagoanele grele, nu mal este po-
gibild cu vechile dispozitive cu sertare cu orificli, acum
utilizAndu-se ventlle speciale pentru admiterea gi eva-
cuarea aerului.

Aceasti necesitate casl aceia a utilizirei de presiuni
mai mari si cilindri de frAni mai mici, precum g§i mic-
sorarea fortei de frAnare la finele frindrel in functie
de viteza de mers, au condus la crearea unui organ
special de distributie (Druckiibersetzer).

Micsorarea fortei de frénare sé obfine prin doud pis-

- - . b
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Prin frinarea corespunzitoare a ambelor pistoane,
se poate regula frAnarea in procentul de 200%,—75%,.

Regulatorul cu for{i centrifug# e actionat de o osle
printr'un ax cardanic sau flexibil.

Am aritat fn cele precedente carl din vehiculele ex-
puse, locomotive si vagosane, sunt inzestrate cu aceste
digpozitive moderne. La locomotive s’a previzut ca
osiile alergiitoare si nu fie frinate cu un procent mai
mare decit 50% din greutatea in stare goald; la lo-
comotivele tender se realizeazi aceasta printr'un ventil
inversor, in legiturd cu schimb#torul de mers.

In alte construcfli recente s'a cButat a se exercita
franarea pe tobe sau gaibe de frAnare prin frecare cu
o substan{ii formati in mare parte dintr’o f{eshturad de
asbest impregnatlf, care are proprietatea ci la orice
viteze coeficientul de frecare se mentine aproape cons-
tant si destul de ridicat (mai mare ca 0,8).

Automotor de construcpie modernd. Profil aerodinamic al botului automotorului.

toane dispuse unul inapoia celuilalt, dintre carl unul
poate fi scos din actiune printr'un regulator cu forti
centrifugi.

Aceasth insugire permite de a utlliza forta de ade-
ren{d aproape aceiagi intre gini gl roatd, in tot timpul
franfirel, gi a realiza un travallu de frénare mérit, cu
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cillndrl mai micl gi cu pArghil de frAnare mai usoare.

In expozitie se expun aceste glasteme de frinare ale
casel Knorr-Berlin Lichtenberg, a Industriel ofelului in
Remascheid, etc. Aceasti frind e previzutd si la ,Flie-
gender Hamburger® si alte vehicule pe care le-am re-
levat.

In cazul utilizirii unei astfel de frine, pArghiile obig-
nuite pentru frina de mand dispirind, s’a ciutat cre-
iarea presiunei necesare in mod hidraulic, printr'un
cllindru cu ulel (firma Teres-Frankfurt a.M.).

Uneori toti cilindrii de frAn#, ai frinel cu ulei, sunt
previizuti cu dispozitive ca in cazul pierderei uleiulul
din lipsi de etangeitate a conductelor, si se mentie
frinat vagonul.

Pentru viteze foarte mari, la frenurile rapide, e pre-
vizutid pelangs frina cu sabofi sau cu tob#, o frénd
suplimentari rmagneticd, care pan#i in prezent e unica
frandi ce permite a exercita o for{i de frinare inde-
pendentd de adeziunea fntre roatid gi gini.

La aceasti frani se previd doi sau patru magne{i
de flecare boghiu. Prin excitares lor, forfa lor e mi-
rit8 considerabil chiar la viteze foarte marl, — el fiind
alimentafi prin curent dela baterii. $i aceastf frinil e
previzuti la ,Flegender Humburger” si alte vehicule.

In special e de relevat inci sistemul de frinare de-
pendent de incArcituri previéizut la vagoanele noul de
marfd gi cu regulare automats. La aceste vagoane ci-
lindril de frAnd sunt de constructle ugoars, din tabld
de otel.

Célteva date asupra suprastructurei ciei

Valoarea el, la ciile ferate germane e evaluati la
circa 5,33 miliarde RMK, adicd la circa 20% din ca-
pitalul investit de 26,4 miliarde RMK. Pentru intrefi-
neres curenti s’au cheltuit in mediu 350 milicane RMK,
adich 6,6% din valoarea capltalului.

Cu sarcinile gi vitezele méirite actuale, 8’au cerut re-
construct{ii ale suprastructurel §i o intrefinere mal

Teq.

g Relevim ci pentru viteza de 160 kmjoré a fost nevoe
de suprainfiltiri ale firulul exterior de sini pandla 130
mm, in curbe.

Expozitia cuprinde secfiuni in care e expusi evolu-
{ia asupra structurei ciief, dela sinele ciei ferate Niirn-
berg-Filrth de 14,5 kg/m, de 4,38 m lungime sl 80 mm
infil{ime, la ginele ciel ferate Ludwig RSiid-Nordbahn
Augusburg-Niirnbery-Hof din 1844 cu 24,77 kg/m i
5,11 m lungime, cu cap dublu — péniila ginele de azl
de 48,90 kg/m, de 15,30 m lungime, pentru sarcini de
25 t/osle.

Pentru evitarea sudurel pe traversele de metal a
placilor cu nervuri s’au ficut incerciri de a lamina
la traverse nervurile pentru fixarea ginelor (constructii
tip Erupp, Neun Kirchen gl Riochling).

Socul la incheetura ginelor se face cit mai elastic cu
traversele speciale cu goluri Riiping sl Vogel.

Deasemenea se expun constructiile Melaun cu re-
soarte cu lame, cere asigurid o legiiturii strinsd intre
gind gi plicuil, sau constructia Riiping cu crampoane
fndoite montate cu lame elastice.

La compunerea patulul c#ei se utilizeazi un com-
presor cu trei suluri de 6 tone greutate.

Sudarea ginelor, procedeu azi indispensabil, se face
fne# din 1924 dup# sistemul sluminotermic. In special
g'au realizat Jungimi sudate de 60 m montate in gérile
principale gi observate de aproape, ceiace a relevat ci
dilatarea sinelor era mai micéi, decat era de agteptat.

Acum se utllizeazd in general ginl de 30 m lungime
sudate electric, din gini de 15 m, pe cele mal impor-
tante linil de trenuri rapide.

Deasemenea se expun aci schimbitorl de cale dela
cel mal vechi 1:8,5 de 27 m. lungime gl cu raza de
161 m, schimbitorii actuali 1:18,5 cu lungimea limbel

de 15 m. gl lungimea totaldi de 64,818 m: raza lor de
1200 m permite viteze de 100 km/ors.

Se mai expun tot felul de materiale de cale, ace,
bretele, traverse, gini precum gi fotografil cu diferite
Jucridiri de cale.

Interesant este trenul de lucru peniru o sectie de
intrefinere cu vagon de dormit, bucitiirie, birou si ate-
lier pentru circa 100 oameni. El se utilizeaz} in spe-
cial acolo unde trebuesc executate refaceri in pauze
scurte.

Se mai expune un vagon pentru balast cu descldrcare
automatd, de 20 tone; un vagon pentru gini de 80 m
lungime cu dispozitiv de desciircare, o macara de £0
tone pentrw manevrares schimbddtorilor de cale gata
construiti. .

Pentru exierminarea buruenflor de pe cule servesc
vagoane speciale pentru stropit. S'a utilizat o solutie
de 3% clorat de sodiu, cu eficacitate miiriti cAnd so-
lufia este fin pulverizatd, ceiace di gi un consum mai
economic. Cu ajutorul unei pompe se imprigtie fin so-
lutia astfel ca si patrundd la riidicina ferburilor fard
a forma picituri.

Aceste vagoane sunt de obiceju tendere vechi ame-
najate in acest scop.

Cu vagonul de ezeculat midsurdtord asupra supra-
structurei, se controleazi ecartamentu], inil{imile ca-
puluil ginelor de ambele pir{l, pozi{ia incheeturilor si-
nelor, forma in sens longitudinal, ete.

Instalatiile de siguranta

Cregterea. vitezel trenurilor gl fndesirea lor in gra-
ficul de mers, precum gl desvoltarea in genere a trafi-
cului, au impus amelioréiri gi perfectioniiri in serviciul
de siguran{i al trenurilor.

1. S8emnalels. Cregterea vitezelor necesiti pentru me-
canic un semnal special care sé-i indice daci poate
trece in plind vitez& sau trebue si micgoreze viteza.
In aceat scop s’au construit semnnlele cu 8 semne,
adiogindu-se un bra{ mic dedesubt pe stilpul semna-
lului: oprire, liber si liber cu limitarea vitezei.

Pentru a indica aceasti limitare se ageazi bratul cel
mic in pozifle oblici — jos dreapta spre sus stinga —
luminat noapfea verde prin reflexie spre a nu provoca
confuzil In caz de stingerea celorlalte lumini.

Fiind nevoie de mirirea distantel semnalului la 1000
m gi mai mult, serviciul de eprindere al luminilor este
foarte greu in multe stafii, deaceia s'au montat lanterne
de duratd cari ard 14 zile fird intrerupere cu gaz pro-
pan, pus in rezervoare ingurubate la lanterni.

Vederea de departe a semnalului e gf mai necesard
1a vitezele mari.

Culorile de ulef utilizate in trecut nu mai sunt sa-
tisfacatoare sl s’au inlocuit cu straturi superficiale de
emall cari sunt vizibile ugor sl se pot curifi cu apa.
S'a uzitat gl imbricarea semnalulul prineipal cu table
rogi gi albe cu emall.

Cind un semnsal nu se poate pune pe liber, trebue
s se dea de obicel un ordin de circulafie mecanicului
gi gefulul de tren

Pentru simplificarea operafiei gl evitarea pierderei
de timp se utilizeazi un semnal aspecial (Ve5), cons-
tAnd din 8 lumini in form# de A. semnal care se
aprinde prin apfisarea unul buton, de citre impiegatul
de migcare, sl se stinge automat dup#l 80 secunde. Acest
semnal permite trenulul oprit inaintea semnalulul de
intrare ca si depigeasch semnalul de oprire.

Deasemenea un semnal analog permite, in serviciti
de manevrii, s} se depiseascid un semnsl care poate
fi trecut numai cu un ordin special. El & cagi cel pre-
cedent, cu 8 Iumini insi in formd de V, carl se sting
automat.

2. Stguranja trecerei prin stafiuni.

Aparatele de manevrii B acelor, semnalelor, etc, au




fost perfectionate. PelAngéi blocurile mecanice s’au ut-
lizat blocurl cu curent alternativ, in special tinzAn-
du-se gl la o standardizare a lor.

In scopul unei deserviri a acelor si semnalelor cht
mai rapid gi sigur, in legiturd sl cu impiegatul care
a8 comanda respectivd, blocurile s'au montat in cele
mal indicate pozitiuni; pirghiile de actionare ale blo-
culuf sunt montate pe 4 réndurl, utilizind spatiul dis-
ponibil mai bine, lisAnd manipulantului liberd vederes
gl dandu~i posibilitatea de a deservi mai usor un num#r
mal mare de pArghii.

Intrefinerea deasemenl e mal ugoarsi; s'au utilizat si
zHivoare speciale cu agrafe moderne. Acum s’a introdus
gl actionarea lor electricd.

In fine, in giri unde refeaua de linii este foarte fn-
tinsd gi trenurile se gucced in scurt unele dupi altele,
se utilizeaz# instalafii carl arati antomat dack e liberd
calea,

Ele presupun izolarea par{isli sau totald a por-
tiunei respective de linie, astfel cii nu se poate sem-
naliza calea liberfi dachk ea e ocupathi sau se contro-
leazd la viteze mici dach un pumar de osii care a
ocupat o linie oarecare, a piirisit acea linie.

3. Sigurampa urmdrirei trenurilor pe lnie.

Acensta se face prin blocurl electrice de sectie, ma-
nevrate manial sau, dach urmirirea e mai deassi, —
actionate automat. Constructil de acestea sunt de tipul
Siemens & Halske (calea ferati a oragului Berlin) sau
Orenstein & Koppel.

4;cé7wtalaﬁuni induclive magnetice §i prin actionare
opticd.

Acestea evitd accldentele, in punctele unde g’ar putea
ivi, prin depisgirea semnalelor de oprire mai ales la vi-
tezele actuale pAn# la 160 km/or#, sau pe seciiunile
restrictive unde e limitati viteza trenului.

S’au adoptat dou# sisteme: inductiv magmetic (In-
dusi) sl optic (Opst). Scopul lor este: a) de a impiedica
si se depigeascd un punct depe linie acoperit de un
semnal de oprire, evitndu-se un pericol gl b) si nu
se depiigeascl vitezele la semnalele de mers incet, aba-
teri depe o linie pe alta, etc.

La cazul I se atrage atentia mecaniculuil printr'un
semnal de avertisment ci semnalul principal e pe
oprire si trebue si frAneze, astfel ca si se opreasci
trenul cu 200 m inaintea semmnalului de oprire gi, in
cazul cénd totusi semnalul de oprire e depigit, si se
opreasci imediat trenul insintea punctului periculos.

In cazul II-lea, este necesar dese ori, in linie cu-
renti, a se prevede Instalatia respectivd cAnd in mod
continuu viteza trebue si fie micsoratd din cauza unel
curbe prea aspre sau cind ge construeste ceva pe linie
sau in apropierea ei, etc.

La sistemul inductiv magnetic, sunt montate pe lo-
comotivd bobine de inductie gl condensatori, gl pe linle
la fel, in pozitie determinati fa{i de semnalul de
oprire. Pe locomotivi aceste aparate sunt montate in
partea dreaptd, la marchizd, la o inil{ime de circa
15 c¢cm deasupra sinei, far pe linie sunt montate pe
trei traverse. i

Aparatul depe locomotivd e in legiturd cu genera-
torul de curent, iar aparatul de cale e Influentat de
citre semnal, dupfi pozifia pe care o ocupii semnalul,
gl este stabilit pemtru un anumit numir de frec-
vente, — avAndu-se ir vedere aceasta gl pentru viteza
limitatdi de ex. permis#i, — lar in cazul unui dezacord
al numéirului de frecvenfe se influenteazi aparatul de
pe locomotiva,

In cazul trecerel deasupra aparatului de cale, apa-
ratul depe locomotivd e influenfaf prin inductie, stabi-
lindu-se o sciidere a intensitiitei curentulul, care actio-
neazi automat un releu.

Se utilizeazd aparate de cale de 500—2000 Hz, dupi
cazul ce trebue satisfiicut; — iar frinarea urmeazi
prin deschiderea automats a conductei de aer, prin ac-
fionarea releului din circuitul curentului dela aparatul
locomotivel,
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Sistemul optic are un dispozitiv prin care lumina
unui reflector agezat la tamponul anterior drept al ve-
hicului e trimisi in sus, gl IntAlnind o oglindd pris-
maticd, aceasta trimite inapoi razele de luminA in
acelag directie, ele fiind receptionate pe un disc.

Oglinda e agezatd intr'o anumiti pozitie, dupicum e
permis mersul liber sau e caz de oprire gi dupf viteza
permisé, ceaice face ca razele de luminii reflectate si
vinii in anumite puncte ale discului gi dacid actioneaza
o anumitd zond produc o varlafie de curent in cireunitul
depe locomotiy& gl deci actlonarea franelor.

Instalatia ¢ aranjati ca s# actioneze frlnele astfel
ca frenul s fie oprit la circa 200 m inaintea semna-
lului de oprire. Cu cfit viteza unul tren e mai mare,
cu atht distanta oglinzel de punctul periculos va fi st
ea mal mare. Oglinzile se monteazi pe stalpii de sem-
nal sau pe stllpi speciall si sunt migcate mecanic ssu
electric.

Aceste dispozitive sunt montate pe unele locomotive
§i automotoare expuse in aceasti expozifie. PAnd In
prezent sunt circa 5000 km cale inzestra{i cu astfel
de instalatll de sigurantAi.

Mai relevim aparatele de manevrd automate tn gd-
rile de itriaj g1 dispozitwele de siguranjd ‘o pasajeld
de cale,

In special s’au facut progrese la trecerile de nivel
unde nu sunt previizute bariere. Cénd pozi{ia pasajulul
e astfel ¢ nu se poate vedea din vreme apropierea
unui tren, aceasta se arati prin semnale de avertizare
cu luminfi strilucitoare. Daci nu vine nici un tren, lu-
mina e albA §i cu 45 pulsatil pe minut, iar dach se
apropie trenul, lumina e rogle gi cu 90 pulsatii. Aceasti
schimbare de lumind se face automat de citre insugi
trenul care se apropie si din timp, astfel ci gi cele
mal incete vehicule pot traversa calea inainte de apa-
rifia trenului la pasaj. Apoi lumina se schimbif iar cu
alta. Aceste schimbérl se fac cu ajutorul unor porfiuni
de gink 1zolate §i, cAnd calea e simpld, pentru cele doud
gensurl de mers, independent una de alta.

In legiturd cu acest capitol care trateazi instalatille
de siguranti depe linie este gi acela al semnalizirilor
i comunicatiile la distan{i pe care le-am aritat Ia
capitolul respectiv.

Din cele descrise in numeroasele capitole precedente,
se poate urmairi evolutia desvoltirei uneia din cele mai
importante c#i ferate din Jume. Sfortirile continue ale
tehnicienilor acestor ciii ferate si ale industriei germane
au realizat perfectiondrile succesive, conducind la
uriaga realizare de azi, care onoreazi tehnica gi na-
fiunea germand.

Domeniile tehnicei feroviare sunt foarte intinse si
variate, comportind numeroase speclalititi. CAnd com-
parim starea de azi a tehnicei feroviare cu acela de
acum o sutd de ani, cAnd studiem aminuntit diferitele
trepte de ameliorfirl gi migiloasa muncii pe care spe-
cialigtii ciflor ferate au depus-o pentru progresul cul-
tural, tehnic, economic i social al intregei lumi, o ex-
pozitie ca aceia dela Nirnberg a centenarului ciilor fe-
rate, apare ca un imens laborator in care se succede
munca titanfcid a generatiilor succesive timp de un
secol.

Si, fird nici o exagerare, aceasti munci de atunci
si de pretutindeni a indrumat 51 determinat civilizatia
de azl.

Aurel Zinescu

Subdirector al Tractiunel
Conferentiar la Scoala Politechnici
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Un Craciun pe

In masivul Bucegi, pe drumul insemnat cu
albastru, care urci de la Rdgnov, pe valea Rds-
noavei, spre creerul masivului, la cinci ore de
uzina electrici a orasului sus amintit, se afla
casa de adipost Mdldesti, una din cele mai fru-

moase case de adipost ale societdtii carpatine
din Transilvania.

Casa de adipost Maldesti este agezati in-
tr'una din cele mai pitoregti pozitii alpine, in
ultima céldare de munte intre varfurile Bucgoiu,
Scara i Moraru.

varful Omului

469
Ea se afld situatd la 1800 metri altitudine si
a fost claditi cu bani putini dar cu ajutorul
celor peste 2000 de membri ai societdtii cari,
pentru preintimpinarea cheltuelilor cu trans-
portul materialelor, s’au transformat in sala-

hori benevoli, aducitori de materiale tocmai din
sesul Bragovului.

Dar.... acestea sunt chestiuni de aminunt si
nu despre acestea vream si scriu, ci despre o
excursie pe care am ficut-o acum zece ani.




Eram elev de liceu si proaspit initiat in ex-
cursiuni pe munte; pana in iarna de care vor-
besc nu intreprinsesem nici o excursie pe zi-
pada.

Deschid o micd parantezid spre a limuri pe
cititori asupra greutitilor drumului de iarni in
munti.

Desi excursia de iarmda i{i da satisfactii pe
care nu le poti avea pe timpul verii, totusi in
afard de un echipament adecuat zipezii, pentru
o astfel de plimbare trebuie si te pregitesti sa
intalnesti tot felul de greutati, cite odati de
nefnvins.

Dusmanii principali ai turistului amator de

363

excursil de iarnd sunt in primul rand atat ceata
cat si ... soarele!

Daca ceata care este uneori complect de ne-
patruns te sileste si iei ,,calea intoarsi‘ (bine
infeles dacd piana in momentul aceleiasi hotariri
n’ai raticit incd drumul), apoi soarele iti pro-
duce leziuni fizice deseori catastrofale.

Daca ai uitat intr'o astfel de excursie si pui
in buzunarul sacului, o pereche de ochelari fu-
murii, apoi accidentul unei inflamari a ochiului
este suta la sutd posibil. ,,Oftalmia zipezii* asa
se numeste boala de care sufera turistul im-
prudent.

El are dureri de cap atroce, si in fafa ochi-
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lor inflamati i se ageazd o perdea rosie: devine
complect orb; tovarasii lui trebuiese si-1 ajute,
legindu-1 strans peste ochi cu o cirpi neagrai:
restul excursiunii panila casa de adapost, tre-
buie condus de mani. Dupa o convalescentd de
citeva ore vederea revine insd, corneea ochiului
vindecandu-se partial.

Acestia sunt dusmanii de temut ai turistului
ce infrunti miretia muntelui in anotimpul
iernii.

Hotarisem si petrecem sarbatforile Craciunu-
lui la casa de adipost depe varful Omul.

Cu doui zile inainte, in Gara de Nord din Bu-
curesti, un grup de sase prieteni se suiau in-

tr'unul din vagoanele personalului de noapte
care ne ducea spre locul ales ca odihna de va-
cantd.

Spre dimineati pe peronul glacial al statiei
Bugteni, sase somnorosi erau biciuiti de un van-
tulet ascutit, pornit din hiurile inghefate ale
muntilor imprejmuitori.

Un cer sticlos gi mozaicat cu stele de diverse
marimi ne privea sever si protector. Desi im-
bricati in sweatere groase, tremuram.

Un ceai cald §i un miros de..... spirt denaturat
ars ne-a mai incalzit pufin si ne-a inveselit in
ciuda cafegiului desteptat prea vremelnic pen-
tru siesta impusd de viata comerciald a ora-
sului de provincie.....




Zapada scar{die sub picior si pe aceiasi
noapte cu stele luam drumul viei Cerbului spre
Dihamul.

Zapada batitoriti pe partia de sinii nu ne-a
impus la inceput un efort prea mare si revir-
satul zorilor ne-a prins din urmi tocmai pe
vechea granitd la punctul numit ,Pichetul
Rogu“,

Drumul de urcug ne incilzise suficient si in
rate; ne desbricasem de tot ce ni se pirea ne-
folositor. Astfel, sweatere, fularuri, minusi au
fost scoase, luand drumul triistanului (garde-
roba incomoda a turistului).

Dela Pichetul rogu, pe o vreme de moini, sub
soarele care incepuse si radieze pe intinderea
neintinati a zapezii, am urcat pe panta ,Pre-
peleacului” spre valea Bucgoiului.

Urme dese de porci mistreti ne aritau ci
iarna era indeosebi de grea si turme de astfel
de ramatoare silbatice porniseri cu toati as-
primea vremii si scormoneasci pe sub crusta
ghetii, in gisirea unei radicini proaspete de
jneapan sau fag.

Din valea Bucgoiului, drumul duce pe o panti
inclinatd spre asa zisa ,Puntea Pisicii: o tre-
citoare ce se deschide pe unul din clinurile Buc-
soiului, sus la aproape 1000 metri deasupra Pre-
dealului. ;

Origelul atat de plicut al vilegiaturistilor se
vedea de aci in toatd splendoarea lui, in fundul
prapastiei deschise sub trecitoare.

Locul nu este greu de trecut; orice turist,
chiar si acel ce sufere de ameteald prapastiilor,
il poate urca, astfel ci priveligtea satelor din
vale se poate admira in voie.

Dela locul numit Puntea Pisicii drumul duce
printr’o padurice de jneapdni pe valea Rdignoa-
vei si de aci panala casa de adipost din Mald-
egti nu mai este de mers, pe timp frumos, decit
maximum o ori.

Ajunsi pe clinul Bucgoiului aproape de ora 9,
am ficut un popas.... alimentar: putini goco-
latd, doud mere si un strop de apd din bidon, au
constituit ,,micul dejun* al nostru, cei plecati
la luptd grea cu muntele!

Trecusem si de paduricea de jneapani si ata-
cam drumul ce duce spre primul circ glaciar al
Malaegtilor, cand o ceata groasa se asiernu pe
drumul nostru. Am cdutat sa o ocolim stiind ci
o astfel de piedici poate fi citeodati plictisi-
toare pani la enervare; imposibil insa: ceata
cuprinsese tot fundul cidlddrii deschise intre
stinci si trebuia si trecem prin ea.

Dupa cinci minute de mers in aceasta ceata,
eram invaluiti intr’'un intuneric complect: dela
soarele lucitor si arzator pe care-l intalnisem pe
tot drumul, aci neguri, o crusta de ghiati se
asezase pe hainele noastre si ¢u greu ne mai
puteam orienta.
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Fiind in numir de gsase am intrebuintat asa
zisul procedeu al orientdrii prin esalonare.

Fiecare trebuia si-si distingd tovardsul din
fatd: in momentul cind el disparea din raza vi-
zuald a celui din urma, era strigat si trebuia si
se opreasca. Cu acest procedeu am reusit sia
formdm un lan{ de aproximativ 30 metri lun-
gime.

Nu voiu povesti toate pataniile ce le-am sufe-
rit in aceasti regiune de ceati, trebue si spun
insa ca desi ceata nu era mai lungi de un kilo-
metru am parcurs’o in trei ore.

La ora 13 intrasem intr’o regiune alpini,
unde nu se mai vedea nici urmi de vegetatie.

Nu mai eram decat la vre-o 500 metri de casa
de adapost, cand extenuarea fizici incepu si-gi
arate efectele. Ni se ficuse gust de somn si po-
pasurile care se indesau nefiresc de multe, erau
prelungite prin aga zisele nevoi de ,aranjarea
respiratiei‘.

La casa de adapost am ajuns odati cu lisarea
intunericului.

Degi scrisesem din timp si ne astepte un in-
grijitor, am gisit casa... incuiata!

Desnadejdea nu ne-a cuprins insa de loc; in
fata fortei majore nu esti pasibil de nici o in-
fractie. Astfel cd, ajutati de ultimele eforturi
fizice am ridicat de jos un trunchiu de brad si
parodiind pe soldatii calului troian, am spart cu
berbecul improvizat o usa a casei, ce ni se pa-
rea mai lesne de dislocat.

Un foc strasnic, incins In marea soba de bu-
citirie din sala comund, ne-a dezmortit oasele
si ne-a adus aminte ¢d trebuie si mancim.

Iarna in creerul muntilor apa nu se poate
procura decit din. topirea zipezii. Toate cinile,
cratitele si ustenzilele de aluminiu au fost mo-
bilizate pe plita incinsd a sobei spre a trans-
forma zapada, in api necesard ceaiului.

Era ajunul Criciunului; la sate gi orage copiii
strigau in noapte din rasputeri, la ferestre
»Bund dimineata‘*; aci in miretia majestuoasa
a muntilor vantul ce crestea, gemea sinistru
prin haurile deschise de mistria constructiva a
unei naturi capricioase.

Ne-am amintit de zilele copilariei cand cu
traista de gat plecam s3 colindam; am pus ména
pe un toporas si am tdiat un virfulet de brad
verde; un camarad avusese nastrugnica idee sa
aduci in sacul de spinare citeva luménirele co-
lorate cu suporturile lor agéatitoare.

Cateva nuci gasite in sacul unui alt camarad...
vegetarian au fost cochet infisurate in poleiala
unei ,,Velma Suchard® si apoi agatate de cren-
gutele inca pline de zipada si iati bradul Cra-
ciunului pe masa din sala comuna a casei de
adipost din Maldesti.

Ne-am descoperit si aptitudini muzicale, am
infiripat un ,,Bund dimineata la Mos Ajun“ de

o
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toata frumusetea si satisfacuti ca obiceiul din
stramosi n’a fost uitat ne-am culcat cu géndul
la drumul de a doua zi.

Pe o vreme clari, odatia cu soarele ce lucea
argintiu pe zipada véarfurilor de munte, ne-am
echipat si am luat drumul spre Omaul.

Dela casa din Mdldesti la ,,Omul” e o cale pe
timp de vard de trei ore si se urca in inal{ime
cam 800 metri.

Am inceput urcusul in aceastd zi de sarba-
toare pe o zapadd rezistentd care ne susfinea
fard si ne afundim, pecind un vant prielnic
ne impingea din spate, usurandu-ne mersul.

Pe clinurile Bucgoiului, un grup de patru ca-
pre negre ficea salturi gratioase la o distan{d
de 500 metri de noi. Le-am privit cu nesatiu,
asemenea, priveliste fiind rara.

Am ajuns la caminul Scare unde panta are o
inclinatie de 55°¢. Cu ajutorul treptelor facute in
ghiati am urcat relativ repede si aceastd difi-
cild portiune.

Pe platoul Bucgoiului (2500 m altitudine)
vantul puternic ducea fasii intregi de zipada
care ne invilituceau intr'o mantie de ace de
ghiatd pulverizate.

La ,,Omul“ am ajuns citre amiaza si aci am
gisit casa de adipost deschisd iar Stanild, in-
grijitorul casei, ne-a desmortit iute cu vreo pa-
tru chile de vin fiert cu zahar si scortisoara.

Aci am facut Craciunul!

La 2500 metri deasupra nivelului marii, in
linigtea desévargitd a naturii, in concertul gran-
dios al vanturilor de altitudine gi in vilatucu-
rile de zipada ce troeneau citeodati intrarea
cabanei, noi cei 6 elevi de liceu am petrecut
poate cel mai frumos Craciun din viats.

Un apus de soare iarna pe varful ,Omudui®
este o priveligte unica in viata.

Cu zece minute inainte ca soarele si apuni
depe creasta Pietrii Craiului, zipada 2 luat nu-
ante de curcubeu: cand portocalie acolo unde
ultimele raze o mangiiau cu lumina lor; cand
violetd, acolo unde umbra pusese deplinid sti-
panire.

Acordul violetului cu portocaliul este tot ce
poate fi mai miret pentru un peisaj de iarna.

Soarele apus, frigul a devenit de nesuferit i
ne-am cautat adapostul in cabani.

Astfel am ficut gi noi: cu vinul fiert al lui
Stanild, cu patefonul administratiei casei si cu
plicile (cintece demodate), un Créaciun tihnit,
departe de lumea cinematografelor, restauran-
telor, bodegilor, caltabosilor si sarmalelor.

Un Criciun tihnit la 2500 metri este un lucru
rar: vi rog incercati-l si D-voastrd ci nu este
prea greu lucru cand omul vrea.

Ion Sidvescu

CRONICA ECONOMICA

625.27 (43)

APROVIZIONAREA REICHSBAHNULUI — La
aprovizionare se face uz de licitatia restransi, fiind in-
vitate numai firme de specialitate cu reputatie i de
fncredere. La baza cumpiriiturilor sunt linii de orien-
tare unitare impértite in: 1, Condifii de cumpdrare (de
drept, comerciale gi de plifi) si 2, Condifii de calitate.

Cumpdériiturile se fac A) central pentru toatad calea
feratii; B) pe grupe, de Directiile Regionale pentru
Ateliere; C) individual de fiecare directie pentru re-
giunea sa. Se dii ca exemplu un tablou in care sunt ara-
tate materialele care apartin diferitelor categorii de
mai sus.

O problem# deosebitd o constitue materialele vechi
si inlocuirea materialelor importate, cu materiale pro-
duse in tarfi. Se intrebuinfeazi la procurarea materia-
lului rulant nou piesele si materialele vechi utilizabile,
din motive impuse de economia nationald (se aratd un
exemplu cu metalul alb pentru cuzineti cu 80% Sn cu
un consum anual de 190,3 t, pentru care se cumpirid
numai 12,49, material nou, 75% se toarni cel vechin
aga cum este si 12,69, ge reclgtigh din cel vechiu pe
cale metalurgick). Sunt incurajate in special firmele
care promoveazi exportul

Pentru a avea garantia calitditii furniturilor, s'a in-
fiintat un serviciu special de receptii. Peste 100 de re-
ceptionari supravegheazi productia la fata locului. Pro-
bele ficute de ei sunt numai o recepfie provizorie, cea
definitivd facandu-se la furnizare. Serviciul acesta este

asa de bun incat C.F. striine au insircinat Reichsbah-
nul si-i recepfioneze materinle comandate Iif Germania.
S'au facut laboratoril in Berlin pentru incercéri me-
canice, la Atelierele Brandemburg-Vest un institut de
incercari chimice. De curfind Atelierele Berlin-Schone-
weide au obtinut o instalatie pentru cercetdri la par-
cursuri de probi. In domeniul lagirelor se fac cerce-
tiri la turniitoria de incerciiri Gottingen §i in domeniul
sudurii la Ateliereie Wittenberge.

Prin normalizare, tipizare §i procedee rationale, s'au
redus foarte mult stocurile. Examinindu-se regulat sto-
curile si consumul g’a putut face o repartizare a co-
menzilor la industrie pe tot anul. Datoriti acestui fapt
bilantul Reichsbahnului a fost destul de favorabil in
timpul de crizd economici.

Stocurile au fost in anii 1824, 10825, 1926, 1927, 1928,

milioane R.M. 600 500 430 400 320
1929, 1930, 1931, 1932, 1833
310 220 160 150 110

Consumul in cele 2600 magazil (al ciror numar se
va mai micsora putin) se contfabllizeazi pe comenzi.
Plata se face de oficiul central de cump#rfituri pe baza
facturilor recunoscute de magazii, prin Banca de Credit
& Transporturilor, creiati de Reichsbahn pentru utili-
zarea si fructificarea numerarului dispontbil.

Pentru asigurares procedirii corecte la cumpératuri
toate actele se verifick de Oficiile de control, cari in-
tervin cand este necesar.

<Maschinenbau, Der Befrleb® 11,1635
(Ing, Vitdgan)
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lal ¢ FOR:

42 ani de munca ai Inspectorului Tipografiei C. F. R. Gh. Bilasescu

Intreg personalul Imprimeriei C.F.R, prieteni, ad-
miratori gi in prezenta d-lor Directori Miclescu Stefan
§i Ton Apostolescu a avut loc la restaurantul ,Luzana”
sdrbéitorirea printr'un banchet a iegirei la pensie, dup#
42 de ani de serviciu activ a ad-lui Gheorghe Bdldgescu,
fost conducitor al acestei imprimeril.

Dat fiind atmosfera si cadrul in care a decurs
aceasth siirbitorire, precum si meritele sdrbitoritului,
Se poate spune cid reunjunea aceasta de cinstire, a
luat caracterul umnei adeviirate srbitoriri a muncii in
breasla tipograficeasci.

Au tinut si participe pe langi personalul imprime-
riel aproape 300 perscane — mulii intelectuali din
afarf, profesori universitari gi reprezentanti ai cor-
pului technic din lumea megtesugireascd a tiparului.

Intr'o atmosferfi prietenoasi si plind de comunica-
tivitate cel dintdi toasteazi ad-1 Ing. Stefan Miclescu,
Subdirectorul Economatului C. F.R., care in cuvinte
calde subliniazii etapele principale prin care a trecut
ingpectorul Bdldgescu, pentruca dupi 42 de ani de
slujbi, neostenit muncitor, singurul din vechea falangd
a celor a cédror activitate se confundid cu insusi pri-
mele inceputuri ale imprimeriei, astiizi si pardseascd
administratia prin egire la pensie. D-sa citeste apoi o
gerisoare a d-lui Ing. Beleg, Directorul Economatului
prin care roagh sid fie considerat cu sufletul prezent,
in neputinti de a veni personal.

Luénd cuvantul d-1 Ing. I. Apostolescu, Directorul
Pergonalului gi Secretariatului, vidit miscat considerd
despirtirea de sirbitorit, tristi, ca orice despirfire.
Ca unul ce a avut un contact permanent cu Inspec-
torul Bdldgescu (D-sa fiind si unul din redactorii ,Re-
vistei C.F.R." care se tipiregte in Imprimeria C.F.R.)
a avut prilejul si-l1 cunoasci mai in deaproape, s#-i
admire priceperea, s3-i cunoascid sacrificiile si sfor{d-
rile depuse in slujba administrafiei.

Dintr'o tipografie modestd, instalati intr'o pivnitd
a Ghirei de Nord — in mare parte si sirbatoritulul i
se datoreste minunea — astizi Calea ferati se poate
f8li cu un institut de arte grafice, model, care face
cinste C.F.R.-ului si térii.

La sffrsit in aplauzele nesfargite ale asistenfei d-l
Director Apostolescu imbritiseazi pe sarbitorit.

D-] profesor universitar Mladenefz vorbeste numai
in calitate de cetAfean, numesgte pe sirbitorit, erou.
Relevid meritele d-lui Bdldgescu in cadrul cooperativei
»Munca'',

D-1 Trifdnescu, ajutorul conduciitor al imprimeriei
fost colaborator al sfirbidtoritului timp de aproape trei
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decenii, in cuvinte emotionante aratd tostid dragostea
ce-1 leagid de sfirbitorit despre care se poate spune ca
egte omul care gi-a ficut in total datoria, cu un devo-
tament gi o abnegatie ce nu se pot numi decit apos-
tolat. Ca amintire inmineazi o superbd statue de
bronz reprezentind munca, care va trebui si reamin-
teascd saArbatoritului in toate clipele, deahingul anilor
pe care-i urmeazd tot mai senini $i mai numerosi, de
acei care sub obliduirea sa péarinteascé s'au bucurat
de sfatul, de misura si tactul ce I'a pus in relatiile
cu personalul, de sprijinul siu valoros.

D-1 George Carara, secretarul serviciului de presit
C.F.R. autorizat a vorbi in numele d-lul Maxim, Di-
rectorul Serviciului de Presi, lipsa, intr'o alocatiune
plind de humor inspirati de circumstantd, se ocupi
intre altele gi de tineretea d-lui Baldgescu.

D-1 Ing. Zaharia Constantinescu, succesorul d-lui
Bilidgescu la conducerea imprimeriei, in cuvinte mésu-
rate, elegante, i3i exprimi satisfactia de a-i fi fost dat
sd asiste la o manifestatie de simpatie §i o dovadid de
camaraderie aga de frumoas#, ca aceia ce se aratd
siirbdtoritului. Acesta este un indiciu necontestat 2
meritelor profesionate si a insugirilor omenesti excep-
fionale cu care este inzestrat sirbatoritul.

Mai vorbesc d-nil Traian Dumflrescu, Directorul
Scolii de perfectionare in arte grafice din Bucuregti,
Directorul Atelierelor ,Socec”, dupfi care din partea
personalului femenin al tipografiel d-ra Raduw Marcela
cu o deosebitd sensibilitate, aduce urarea colegelor ei,
aceluia care o viatd intreaghd le-a protejat si ajutat
cu o grije pirinteascd.

D-1 Stoica Gheorghe delegat al lucritorilor impri-
meriei, nu socoate numali tristd despirfirea prin iegirea
la pensie a d-lui Bdldgescy ci deadreptul dureroasi,
dacd se fine seam# de ceiace a insemnat d-sa pentru
lucritorii tipografi.

Tuturor le ridspunde emotionat, muliumind pentru
toate dovezile de dragoste ce i s’au adus, inspectorul
principal Bdldgescu.

D-sa tine si afirme ci dacd astiizi imprimeria C.F.R.
a ajuns la rangul de inflorire, care o situeazi printre
primele institute grafice din tard, apoi aceasta nu se
datoregte numai d-sale ci futuror acelor cari l-au se-
condat in aceasti operd.

Tarziu, spre ziul, sArbitorirea luand sfargit, fiecare
a putut duce cu sine amintirea frumoasi ce le-a la-
sat-o aceansti mash comunii de sArbitorire.

~Rampa® din 13,12.935

e —
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Sportul ceferist are un mare sprijinitor in d-l director general
Cezar Mereuts

Si- m& ijerte cititorii revistei noastre dacl numele
Directorului General C.F.R. nu-1 voi impodobi in cu-
pringul articolului ce urmeazi, cu toate titlurile pe
care munca intensi depusii in cursul unei cariere fru-
moase a dat dreptul d-lui inginer Cezar Mereujd, si
gi le atageze pe bunid dreptate, alfiturl de numele ce
a concretizat o cinste deosebitii pe frontispiciul ins-
titutiei ceferiste.

Nu despre meritele d-sale ingineresti i profesionale
voi vorbi ael, ci despre noua viati sinatoasi a trupului
pe care a insuflat-o celor o suti de mii de funcfionari
si lucridtori ce-i are sub péarinteasca d-sale obliiduire.

Sportul in marea institutie ceferisti nu are o vArstd
prea mare; cagi in toate institutiile importante, sportul
sau mai bine zis viata recreatoare in afara cafenelelor
gi a altor locuri distractive de acum 30 ani, s’a lovit
in expanziunea lui de mentalitatea unor diriguitori cari
nu au infeles ci viata evoluiazid spre un modernism
sénédtos.

Asthzi incd se g#sesc printre noi, oameni cari, cind
aud de sport, schimbi lute discutia spre a nu cidea
in pacatul ,bArfirii®.

Sportul, dacd in marea familic ceferisti a evoluat

D-] director general Cezar Mereuti salutd pe sportivi
cu ocazia campionatelor najionale de natalie, din vara
19385, organizate la Eforis. In planul al doilea d-1 Don,

primarul comunet Eforia.
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in misura slmiith astizi, se datoreste im mare parte
sprijinului dat de d-1 director general Cezar Mereufd.

Nu existi spectacol sportiv la care si nu ia parte.

L-am vAzut la tennis, cunoscAnd aproape pe toti
competitorii; la foot-ball deasemenea, cunoagte jocul
mai bine decft cel mai destoinic arbitru; la box, in
afari ciA are simpatili pentru amatorii ceferigti dar
devine chiar ,ghligios' cand unul din combatan{i a
dat o loviturd nepermisi sau o decizie a nedreptatit
pe vreun combatant.

In vara aceasta, a venit din Bucwregii intr'oc Dumi-
necd cilduroasd la Eforie, si asiste )a campionatele
nationale de natatie si nu mici mi-a fost mirarea cAnd
l-am auzit spunand care s#irituri au fost mai corecte,
dénd chiar sfaturi cum si se faci un calcul mai pre-
cis al clasamentului, gtiut filnd ci socoteala puncta-
jului la ,sirituri' comporta un intreg calcul algebric
cu... zeci de necunoscute!

Nu existi ramurd in concertul sporturilor ceferiste
care 83 nu fi fost vizitath la reuniuni gl diriguitorii si
nu fi ascultat sfaturile sportivulul director general.

Imi amintesc de o scenii caracteristick cu ocazia des-
chiderli expozitiel retrospective & sportului la O.N.E.F.
in 1934.

M. S. Regele Carol, ajungénd in timpul vizitei in
salonul adidugat ,,Sporturilor din initiativa particulari',
atentia Suveranului a fost atrasé de standul ceferist,
frumos aranjat, pe o laturd mare a inciperil.

D-1 director general si d. ing. G. Punaitopol pe
atunci pregedintele federafiei de box, fiiceau... onoru-
rile casei.

Majestatea Sa a trecut in revisti repede diviziile de
cupe, maldirele de fanioane gi kilogramele de medalii
si plachete obiinute in decursul anilor de sportivii ce-
ferigti.

Atentia iubitului Suveran a fost retinuti de o harti
8. Romdniei cu centrele ceferiste sportive precum si de
o diagrami cu avéntul pe care sportul l-a luat in ul-
timii ani in calea ferati. 5

Si Majestaten Sa a ascultat explicafiile d-lui direc-
tor general si ale d-lui Panaitopol timp indelungat degsi
poate ci protocolul dicta ca, dupd o vizitd istovitoare
de aproape doud ore, Majestatea Sa si fie retinuti
mai putin prin ultimele standuri.

Nu voiu uita niciodatd insuflefirea cu care d. direc-
tor general mandru de atentia Suveranului diddea ex-
plicatiile necesare.

Majestatea Sa Regele, l-a felicitat gi stringAndu-i
puternic ména, i-a urat succes in desfivirsirea operil
incepute spunfndu-i:

»Ar fi de dorit ca toli si lucreze ca Dv. la Ciile
Ferate in vederea recreatiei séiniitoase a lueridtorului‘.

Observatia M. S. Regelui precum si indemnurile fi-
cute de Suveran vor fi pentru actualul conducitor al
sportului ceferist, un imbold de stiruintid far pentru
ceilalti toti cari practicim sportul, un imbold de
munci.

Acesta este directorul general d. Cezar Mereujd: un
sportiv convins §i un organizator destoinic.

(I, Savescu)

Foot~-ball L

C. F. R. IN DIVIZIA NATIONALA. — In divizia na-
{ionald A., creiati inci de acum cativa anl in scopul
de a da putin{i marlor cluburi de a-si ameliora clasa,
echipa noastri prim#i de foot-ball ,,C.F.R., a urmat,




in acest sezon un traseu nu tocmai drept, presirat de
numeroase, dar mici.... deraeri, gasindu-se deocamdati
printre ultimele echipe din clasament, loc absolut ne-
meritat, gi consecinti a unor serii de imprejurdrl vi-
trege care pu contribuit la slahele rezultate obfinute
asupra unor adversari care niciodatd nu au ridicat pre-
ten{ii prea mari.

Invingitoarea Ripensiei (in cupa Romaniei) si a Ve-
nus-ului, ambi{ fogti campioni nationalf in mai multe
rAndurl, cu o echipf complect remaniati cu jucitori
tineri dar de mare viitor, suferd inca de lipsa unui ina-
intag centru de... meserie gi ca consecintli, de omogeni-
tate; toate sfortéirile d-lut Consilier 4. Fulga, membru
in consiliul de Administratie C.F.R. si presedinte activ
al Clubului i al antrenorului Vana sunt indreptate toc-
mai in aceasti directie.

Pentru moment nu s'a ajuns la nici o solutie echita-
bilA gi prea desele schimbiri cu jucatorli in special in
acel de inaintag centru, nu au dat roadele agteptate.
Dintre jucitforii noui achizitiona{i, se detageazi por-
tarul Conrad, fird indoiald cea mai buni achizitie, un
element cu caliti{l exceptionale care va face desigur o
carier® striluciti gi halful Rdginaru o sperantd a foot-
ball-ului romfAnesc. Restul achizitiilor sunt elemente cu
frumoase aptitudini dar care mai trebuesc revizuti,
inginte de a se emite o piirere.

Dintre vechii juc#itori igi menfin forma buni din tre-
cut, Georgescu vedeta clubului, Barbu care a riéimas
acelag atacant periculos, Rogeulet, Cuedan gi Tepeneag.

In ordine cronologick, prima partidd oficiald a fost
aceia cu fogtii, actuali gi probabil viitorii campioni na-
tlonali ,ripensigtil“ pe arena Electrica din Timigoara,
unde C.F.R. a sucombat numai cu 1:0, intr'un match
in care, dup# relatiirile presei, echipa noastrd nu a fost
deloc inferioari, reugind chiar s& domine cea mai mare
parte din timp,

In al doilea match sustinut la Bucuregéi pe stadionul
O.N.E.F. contra lui Juventus, Juchtorii nogtri au invins
cu 3:1, partidd care s’'a consumat cu o notd de guperio-
ritate a ceferigtilor; o siptiméani mai tArziu pe arena
Venus, echipa C.F.R. cedeazd Criganei cu scorul de
3:0, din cauza tacticei gregite a jucatorilor, in special
a halfilor §i fundagilor care nu au marcat suficient pe
faimosul Baratki, lasdndu-l1 si sburde in voe, toate trei
puncte fiind opera lui personald.

O victorie confortabild si de mare rdsunet a ob{inut
asupra fostului campion national Venus, de care dis-
pune cu 3:1, Barbu fiind utilizat in postul de inaintas
centru care, degltfel, 2 marcat doud din cele trei puncte.

Pe Romdnia din Chej a4 invins-o cu 4:1, intr'un match
fird istoric, sl a cedat Gloriei cu 4:2, dupa ce C.F.R.
a fost condus o bund parte din timp cu 4:0, partida
care privitd prin prizma rezultatului o considerim cea
mai slabd, totugi trebue si {inem seami de forma
senzationaldi manifestatd in toate partidele oficiale,
care a culminat cu avansarea ei in fruntea clasamen-
tului cu cele mal multe partide castigate.

O micé consolare...

Atat in matehul cu Universitaiea la Cluj, cat si cu
Amefa la Bucuregti, echipa C.F.R. pierde céte un punct
pretios, fiind invinsi la limit4, cu 1:0, si retrogra-
datd la locul trei.. din coadi.

In celelalte partide pe care le mai are de sustinut,
contra unor adversari din cei mai periculogi, Unirea
Tricolor, C.A4.0. 81 Chinezul, nu credem ca feroviarii
si poatd scipa de locul incomod, pe care actuglmente
il ocupéd in clasament.

In orice caz C.F.R. face o buni propagandi si in-
diferent de situatia din divizie, réméne o echipid de
bun#t calitate care a furnizat intotdeauna partide me-
morabile gi credem c#, cu mai mult noroc ar fi fost in
locul ,.trei'* din capul diviziei.

(I. Cosiea)
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Campionatul Bucuregtilor £0—=26.9.1985

Sectiunea centrald de Tennis CF.R. a fiacut in acest
an un frumos cadou Tennisului: Campionatul Bucu-
regtilor. Un cadou cu att mai apreciat cu c@t nu se
poate spune ci in genere activitatea gportului alb in
1935 prezinti o recrudescentd favorabili fati de cea
din anil precedenti.

In general Tennisul a avut un an destul de frimén-
tat. Lipsa de mijloace a diverselor cluburi, nemulfu-
mirile provocate de mirirea prefului mingilor sgl, in
genere, a articolelor de sport, lupta ce s'a dus pentru
a scoate aceste mingi din categoria ,,jucfiriilor, a cdror
taxi vamali era prohibitivd, gsi & le pune in categoria
»articolelor de sport“, — tribulatiile campionatelor in-
ternationale dela Petrogani la Bucuregti, toate aceste
intampliri n'au fost de naturi si influenteze in bine
activitatea terenurilor albe gi rogii.

Clubul C.F.R. s’a resimtit si el in chip fatal de aceste
tribulafiuni; degl cu un numir mei redus de membri
decAt in alti ani, totugi prin emergia conducitorilor a
reugit s tie la nivelul dorit ,,Ceferiada* de Tennis, si
participe destul de intens la celelalte campionate gi
cupe 5i si dea amatorilor, in toamna acestui an, o
nou#t competitie, acea a Campionatului Bucuresgtilor.

Necesitates ei s'a facut sim¢itd prin lipss unei com-
petitiuni mai importante care si preceadd camplonatele
nationale, si fie ca un antrenament, ca o indicatie a
clasamentului general ce urma si se facl fn ultima gi
cea mai serioasf probi#i anuall a sportulul alb.

Campionatul Bucuregtilor a fost deschis tuturor ama-
torilor de Tennis inscrigi in vreo societatea afiliatd la
Federala Societiifilor Roméne de Tennis gi diversele
probe au avut in vedere competitiunile clasice de: 1)
simplu domni, 2) simplu doamne, 3) dublu domni gi
4) dublu mixt.

Taxa de inscriere a fost de 200 lei pentru o singurd
competitiune gi 300 lei pentru mai multe. Toate parti-
dele au fost jucate in trei seturi (best of three), afard
de semifinalele gi finalele probelor 1) gi 8) cari au
fost disputate in cinci seturi (best of five). S’au pre-
vizut gi premii de arbitraj, in schimb regulamentul
prevedea cd, atunci cAnd un juciitor cigtigd mai multe
premii, nu i se decerneazi decidt premiul de gradul
cel mai inalt, — misuri destul de bunfi si care im-
piedici acumularea premiilor asupra unei singure per-
soane. .

In genere campionatele au fost favorizate de o vreme
frumoasi. Un program, artistic tipérit, de fapt o in-
teresanti brogurf de 16 pagini, cu frumoase cligee, cu
istoricul clubului, cu tabloul performantelor gi regu-
lamentul campionatului, — tinea zilnic in curent pe
spectatori cu mersul matchurilor.

Comitetul de onoare era format din dd: Cezar Me-
reufd, Directorul General CF.R.,, Alfred Fulga, con-
giller C.F.R., Al. C. Donescu Primarul Capitalei, D. 4.
Matac primarul gsect. 4 verde, G. Pluyino Presedintele
F.S.S.R., H. Vogtberg, Directorul General al Cassei
Muncei C.F.R. §i Gr. Caracostea Presedintele Tennis-
Clubului Roman.

In fruntea Comitetului activ gedea 'd-l Inginer sef
Toan I. Apostolescu, Director C. F. R. si Pregedintele
sectiei, secondat de dd: Ing. Vasu L, Ing. Vasu Mircea
(Comisar al terenurilor), Ing. Metzulescu, Ing. Cupsa,
Ing. Cristea, G. Lichiardopol, Jean Constantinescu g§i
Caton Dorica; ca arbitru general figura d-1 Mircea
Teonomu.

Matchurile s’au disputat pe terenurile din Bd. Elisa-
beta 68, 5i anume pe cele trei terenuri albe gi unul
rosu ale Clubului C.F.R. gi au fost dintre cele mai
interesante, — durénd aproape o siptiménd. Surprizele
n’au lipsit.
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La simplu domni, chiar in primul tur, Adelstein
(Doherty) marcheazd o neasteptatd victorie asupra lui
Bazu Canlacuzino, neantrenat si cazut din vdzduh pe
terenurile de Tennis, cu 4-6, 8-6, 6-3. In turul al
3-lea Gabor (Univ. Cluj) intr'o formi ascendenti, bate
pe Segall, care a jucat nervos, cu 6-1, 6-3, transand
astfel o veche rivalitate. Cerbu (Doherty) bate pe Si-
mon (Chej) cu 6-1, 86, intr'o lupta tenace. In sfertul
de finald gdsim fatd in fa{i pe Botez (T.C.) care dis-
pune usor de Adelstein (6-1, 6-0), pe Schmidt (T.C.)
care dispune de Cerbu (Doherty) cu 6-2, 6-1, pe Pou-
lieff (T.C.) care bate intr'un joc destul de strans pe
Gubor cu 8-6, 7-5 gi pe Hamburyer (C.F.R.) care dis-
pune de Hegyi (Brdila) cu 10-8, 6-3.

Semifinalele au adus o victorie decisivi a lui Schmidt
asupra lui Botez (6-3, 6-4, 6-0) si au oferit spectacolul
unei emotionante si istovitoare lupte intre Hamburger
(C.F.R.) §i Poulieff, terminate prin victoria ceferistului
cu 6-2, 3-6, 1-6, 9-7, 8-6. Acest match a insemnat mo-
mentul culminant al campionatului.

Finala simplului domni s'a disputat intre Schomidt si
Huamburger care a fost nevoit sé cedeze campionului

tida cu 6-3, 8-8, 6-3, intr'un match mai pujin intere-
sant decit se astepta.

La simplu doumne, In sfertul de finald releviim jocul
dintre d-ra Beiner (Cerndufi) si Hossu (Cluj) dond
partenere stilizate. In jumiitatea de finald Wertheim
bate pe Beiner §i Roncea pe Bulculesen pentruca finala
s3 fie luati de d-na Wertheim cu 6-4, 7-5.

La dubly domni victoria finald revine cuplului im-
batabil Réti-Hamburger care bate pe Poulieff-Schmidt
cu 6-3, 7-5, 3-6, 7-5, intr'un jos nervos,

Insfargit la dublu mizt, semifinalele au fost intere-
sante. Perechea Bulculescu-Réli a dispus relativ ugor
de Beiner-Schmidt cu 8-4, 8-3, iar Roncea-Hamburger

de Wertheim-Botez cu 5-7, 6-8, 6-0. Cuplul Bulculescu-
Réti cagtigh greu in finald cu 8-6, 5-7, 6-3.

La terminarea jocurilor, d-1 Inginer I. Apostolescu
multumegte tuturora pentru rezultatele remarcabile,
iar d-1 Consilier Fulga in lipsa din tarii a d-lul Cezar
Mereupd imparte fnvingiitorilor frumoasele cupe lu-
crate in Atelierele C.F.R.

Dim mai jos rezultatele technice ale acestul frumos

Tennis Clubului; aceasta in perfecti forma, cagtigi par- campionat.
SIMPLU DOMNI
% | | | |
:‘I: Torul 1 | Tuarul 2 | Turul 3 14 Finala ‘ 1/2 Finali 1 Finala [ Cagtigs
i | |
1 Botez (TCT)
2 Botez
3 - Brdncoveanu (V.) Brancoveanu <0 ; B-0
4 “Vassu M. (CFR) 3-8, 6-0, 6-4 Botez
5 6-0, 6-0
6 Glaser (D) Botez
7 6-1; -0
8
9 Cantacuzino (TC) Adelstein
10 Adelstein (D) 4-6; 8-6; 6-3 Adelstein
11 Fliderman 6-0; 6-4 |
12 Adelstein |
13 Qelles (DY Vasu L. 6-2; 11-9
14 Vassu L. (CFR) §-3. 83 Teiler
15 Teiler (AMA) Teiler 8.6, 6-2
18 Jacovieff (TC) 9-7, 6-3
17 3
Schmldt (TC Schmidt
{g X6 6-3;64; 6-0
30 Schmidt
21  Todorowskt (CFR) Todorowski 6-0 ; 6-0
22 Pasca 3-2; 6-4 Todorowskl
23 Welnberger (CFR) Weinberger 8-1; 4-6; 8-6 ’
94 Teodorescn (AMA) 8-4; 2-6; 6-2 Schmidt
25 6-2; 6-1
26 Simon (Cluj) -
%ﬁ?
20 Cerbu
30 ‘ Zmeureanu (CaAmp) 841, 86
3 Cerbu
;g Cerbu (D) 6-0, 10-8 Schmidt
! Pdcuraru (AMA) 63, 6-3, 8-3
35 L F _ Qabor
28 Gakor (U Cluj) 6-1; 63 Gabor
31 6-1, 6-3
3R Segall
39 w, O.
40 s Poulieff
41 Racovild (lagl) Racovitd 86, 7-5
42 Medeleany (TC) &2 62 Racovifa
43 Berlin (D) 60, 6-4
44 Poulieff
45 6-2; 63
48 Poulieff
:3 Hamburger
49 8/2-3/6-1/8-9/7-8/6
50 Hegyi (Britiln) )
51 Hegyi
52 6-3, 8-2
53
54 Cosiaforu
55
56 Hamburger
%7 Plicinteanu (lagly Placinfeanu 10-8; 6-3
g8 Qerson (D) 6-0; 7-3 Pldcinjeanu
50 Flachs (D) Flachs 6-1, 6~
60 Heflpern (P) 6-1; 682 Hamburger
61 Sfelescu (TC) 6-1; 8-0
62 Hamburger
&3 Hamburger (CFR) 7-5; 6-1
4
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SIMPLU DOAMNE

Nr. | _ '
cr‘; Turul { | Turul 2 1/4 Finalx 1/2 Finali Finald ,' Cagtiga
o | . | s N
1
2
3
4
5
6 Wertheim
7 W. O.
8
9 Beiner (Cern.) Beiner Wertheim
10 Ornstein (Paris) 4-6; 7-5; 6-3 6~3; 6-1
11 J Beiner
12 Camil (D) 6-4; 6-2
13 Hoassu
14 W. O.
15 | Hossu (Cluj) Hossu 6-1; 6-0 i
16 | Steidler (Ar.) Wertjeim
17 | Popescu (D) 6-4; 7-5
:g Focgeneanu (Ctr.) {-‘yc%neanu Focdenadni
20 s W. O.
Roncea
g Sdveanu (Cern.) 6-2: 6-0
273 Roncea Roncd
24 : 6-0; 0-6; 6-4
25 | Mezincescu(AMA) Caton 6-3; 6-0 Cat
26 | Caton (Cfr.) ek SRR
21 | Vranialici (Cir.  Goldemberg L R
% Goldemberg (D) 6-3; 6-0 O e
30 Goldner Butculescu 6-2;16-2
31 7-5; 6-3
32 Batculescu (T.C.)
DUBLU DOMNI
215 Tural 1 Turul 2 | 12 Finats ' | Finala - Castiga
% Poulieff-Schmidt Poutief'-Schmidt
6-0; 6-1 |
3 | M. Vasu-Weinberger Costaforu-lacovieff Pou/z‘%lechmidt
4 | Costaforu-lacovieff 2:6;6:3:7:5 . O.
5 | Hegyl-L. Vasu Hegyi-L. Vasu
6 Teiler-Pdcuraru 10-12; 6:1; 6-1 Heg{\i/—L. Vasu
7 . 0.
8 Botez-Segall :
9 Cantacuzino-Gabor Cantacuzino-Gabor Réti-Hamburger
10 8-6; 6-3 6-3; 7-5° 3-6; 7-5
i1 Teodorescu-Pascu Adelstein-Fildermann
12 | Adelstein-Fildermann 7-5; 7-9; 6-2
13 Réti-Hamburger
14 w. O.
15 Réti-Hamburger
16 6-1; 6-1;

e i




DUBLU MIXT

Turul 1 Turul 2

1/2 Finala

Finald Cagtiga

Butculescu-Réti
Caton-Vasu M.
Beiner-Schmid!

Hossu~Gabor

OENTOtd Wi =

Wertheim-Botez
Focseneanu-Schuller
6-3, 6-1

Focgeneanu-Schutler
Andronescu-Pascu

Mezincescu-Theiler
Roncea-Hamburger
’

Aviatie
79:629.18

SECTIA AVIATICA C.F.R. — Vestea cd in cadrul
Asociatiei Sportive si Culturale C.F.R. s'a infiintat
»Sectia Aviatiei* a fost primiti cu viu interes de cer-
curile ceferiste cAt gi de cele aviatice.

Acest interes s'a manifestat pe deoparte prin nume-
roasele adeziuni (circa 14 mii in timp de nou# luni)
scrisori §i vizite primite de Comitetul de conducere, iar
pedealtiparte prin intrebiri gi cereri de lamurire din
cari cea mai des repetath este: pentru ce ceferigtii vor
sl se ocupe de aviatie?

Simtindu-ne datori a satisface dorinta opiniei publice
vom expune aci motivele acestei initiative, folosul ei
pentru aviatia nafionald, precum gi rezultatele la cari
se poate astepta.

In sufietul neamului nostru, intregit cu atatea jertfe
dups secole de suferinte, s'a intronat gi domneste, in
mod firese, grija de a pistra pentru generatiile viitoare,
rezultatele dobdndite, asigurandu-le contra orcirei ten-
tative de atingere a drepturilor istorice pecetluite cu
singe ale acestui neam.

Deaceia orice chestiune legati cu apdrarea natio-
nali se bucuri de atenfia deogebitd nu numai a cercu-
rilor conducitoare ale f{#rii dar a opiniei publice.
care se manifesti incontinuu prin desbateri parlamen-
tare, conferinte, Interviewuri gi nenumdirate articole,
comuniciri §i note informative carl apar zilnic in press.

Intr'oc asemenea atmosfersi, cand tenziunea este sus-
finutd gi de faptul ci natiunea isi da seama ci ris-
boaiele viitoare vor fi riizboaie intre popoare intregl gl
nu numai intre armatele respective, este logic ca grija
pentru pregitirea suficlentd a intregului popor si fie
mereu la ordinea zilei.

In special starea aviatiei, aceastid armi moderni care
va decide soarta risboaelor gl a popoarelor §i care se
ghsegte in plind desvoltare, este priviti cu o griji deo-
sebiti de intreaga natlune, care se bucurd de fiecare
succes al eroilor aerului si imbracad un doliu sincer la
aflarea stirei despre accidentele intdmplate.

Suntem de pirere ci recunoasterea defectelor si lip-
surilor nu este o rugine ci o datorie gi deaceia consta-
tarea ficuti cii, in domeniul aviatiei, {ara noastri nu
posedii material navigant si utilajul necesar si nici ma-
terial omenesc suficient ca numir gl pregitire pentru
a face fa{i nevoilor apiririi nationale, urmeazi si aibd
ca efect sporirea eforturilor pentru ameliorarea acestei
gituatil. Deaceia Inifiativa ceferigtilor este bine venitd
5i trebuie si fie sprijinitd sl fncurajati astfel ca pasi

Butculescu-Reti
6-2 6-0

. Butculescu-Réti
6-4 6-3

Beiner-Schmidt
6-3, 6-4

Butculescu-Réti
8-6, 5-7, 6-3

Wertheim-Botez
6-2 6-2

Roncea-Hamburger
5-7; 6-3; 6-0

Roncea-Hamburger

. .

modesti de incepiitor si se transforme in realiziri efec-
tive pentru formarea cadrelor de piloti §i mecanicl de
avioane, cari vor putea deservi cu folos armata in Hmp
de risboi §i aviafia civild in timp de pace.

Privitd in cadrul acestei teze, infiin{area sectief a-
viatice C.F.R. trebue si fie considerati ca o infiptuire
corespunziitoare cu necesitatea momentului, care me-
riti incurajarea si sprijinul forurilor conducftoare, mali
ales fiinde# posibilitifile vaste ale acestei Administrai
garanteazi nu numal putinfa unei propagande largl
pentru aviatia nationali in masele functionarilor, me-
seriagilor si lucritorilor, dar esigurd §i un domeniu de
realiziiri considerabile din punctul de vedere calitatlv
gi cantitativ,

Cari sunt posibilititile sectiei aviatice C.F.R.?

Administratia C.F.R. posedd si un material omenesc
numeros in intreaga fard si posibiliti{i technice §i ma-
teriale imense care permit o desfigurare largd a activi-
tagll sectiel aviatice dupd urmétorul program:

@) elevii gcoalelor de ucenici reprezintd un material
apt pentru pregitirea ajutoarelor de mecanici cari pot
fi formati prin. iritroducerea cursurilor obligatoril de
specialitate in programul scoalelor inferipare de mese-
riagi C.F.R.

Acesti ucenici precum si copiif ceferigtilor vor putea
forma elemente utile pentru intrarea in scolile de pilo-
taj flind organizatl in prealabil in cercuri de amatori
de sbor firi motor, un sport atriightor, siinitos si
agreabil care este realizabil fird cheltueli mari, pla-
noarele putdnd fi confectionate sub conducerea umnor
specialigti, chiar de sportmenii insugi, in atelierele C.
F. R.

b) Meseriagii atelierelor cari vor absolvi gcolile de
mecanici de avioane, rEméanand in majoritate dups ter-
minarea cursurilor respective mai departe in atelierele
lor, vor forma cadrele de rezervi care vor putea fi uti-
lizate in caz de nevoe pentru aviafia nationald, fie la
atelierele din carl fac parte, fie la unitii{ilé respective.

Este ugor de apreciat aportul important pentru api-
rarea nationald prin formarea acestor cadre de rezervi
in toate centrele unde existi ateliere C.F.R.

¢) Slujbagii C. F.R. de ori ce grad in varsti pinila
la 30 ani pot forma, in urma absolvirei gcolllor orga-
nizate de sectia Aviafiel, cadrele pilotilor de rezerva
cari trecAnd prin scolile de perfectionare vor putea de-
veni piloti militari sau comerciali.

d) Organele de conducere ale Administrafiei, carl nu
au rimas niciodatd indiferente fatsi de migcarile natjo-
nale, culturale gi sportive ale slujbasilor, au posibili-
tatea de & acords un concurs neprefuit pentru desvol-




tarea acestei migedirl cu caracter adanc patriotic, prin
autorizares functionarli cursurilor teoretice §I lucrari-
lor practice in clidirile scolilor gi atelierelor C.F.R. gl
prin ajutorares sec{lel aviatice cu sume de bani care,
flind adaugite 1a fondurile sectiei, vor permite reali-
zarea complectdh a programului de activitate.

Acest concurs din partea conducerei C.F.R., unit cu
entuziasmul masel slujbagilor §1 munca comitetului de
conducere al sectiel va permite nu numai realizarea
programulul schitat mai sus dar si o desvoltare largi
& propagandei pentru aviatia nationald prin inflintarea
fillalelor sectiei aviatice in toate centrele importante ale
tirll unde se vor deschide scolii de pilott gf mecanici de
avion, cercuri de amatorl de sbor fird motor, etc.
Sectia aviatich trecAnd cu succes prima gt cea mal grea
etapd, — formarea cadrelor gl inzestrarea cu materia-
lul navigant, — va putea p#gi la desvoltarea turismului
aerian, concursurl, meetingur!, raiduri fn fara si fn
stritinfitate, ete.

Agadar, in fata noastri este un drum lung gl dificil
Pe care il vom parcurge foarte incet de la inceput dar
cu pagl hotdrifl. Nu avem experientd suficientd, nu
suntem deocamdatsi inzestrati cu cela ce ne trebue dar
avem vointa npesirimutatf, vrem si muncim g avem
ferma incredere in spiritul creator al massei slujbasi-
lor gi in concursul larg al organelor de specialitate,
asociatiunilor similare gi conduc#torilor nogtri.

Suntem sigurl ci Injtiativa noastri nu va rimane
izolatd gl ¢l in sinul alfor:institutiuni fie de stat fie
particulare se vor forma cercuri aviatice similare, iar
cind aceastii migcare se va riispAndl n intreaga tari,
cand se vor forma sute gf mil de pllofl gi mecanici de
avioane cAnd cercurile aviatice vor poseda un material
navigant numeros, bine intretinut gi capabil de a exe-
cuta serviciile auxiliare pentru armata {&rif, cAnd ti-

" neretul nostru va cipiita de la vArata frageds dragostea
pentru aviatia nationald, atunci gl nol initiator! si fon-
datori ale Sectiel Aviatice C.F.R. vom putea s# spunemn
cu satisfactie gt méndrie: ,Dumnezeu ne-a ajutat si
contribuim la realizarea unel migcdri nationale pentru
intirirea. neamulul 31 prin munca noastri si servim
Tronul gt Tara®.

(Ing. N. Codreanu)

Inaugurarea cursurilor scoalei
de pilotaj C.F.R.

79:629.13

Luni 4 Noembrie 1935 {n sala de festivititi din pa-
latul Girii de Nord, Bucuregti, a avut loc solemnitatea
Inaugurdril cursurilor gcoalel de pilotaj a sectiunei
aviatice din ,,Asocfatia Sportivd si Culturaly C.F.R.“

Cu fnaugurarea scoalet pusii sub conducerea d-lui
Ing. €. Pdunescu secfiunea aviatich a pisit la reali-
zarea unuia din cele mai importante puncte ale pro-
gramului expus in numirul trecut al revistel noastre.

Solemnitatea a fost onorati cu prezenta d-lor:
E. Franasovici, Ministrul comunicatiilor, ing. N. Cea-
ranfil, Subsecretar de stat al aerului, ing. Traian Pdrou,
secretar general al Ministerului de Comunicatii, N. Ta-
bacovici, Pregedintele consillului de administratie
C.F.R.,, avocat Alfred Fulga. consilier juridic, Cezar
Mereuid, director gemeral C.F.R., G. Panaitopol si
I. Macovel subdirectorli generali C.F.R., general adju-
tant N. Condeescu, pregedintele A.R.P.A.. Gr. Trancu
Iagi, fost ministru, directorii: I. Balinsky, 4. Zarifopol,
A. Drogeanu, A. Rosenzweiq, A. Zinescu, A. Alexan-
drescu gi 8. Ciocdlieu, inspectorii: G. Vidrighin st G.
RBolasan, A. Paltov, cond. serv. statisticei. I. Mazim
geful serv. presei C.F.R., J. P. Constantinescu, Alfred
Antoniuv, A. Georgescu, ing. 1. Ldzdreseu, ing. V. Vra-
wialict, ing. A. Ungureanw, Ion Sdvescu, ete.

Dintre aviatori erau de fa{i d-nii: It. comandor Cezur
Jtiubei, capitanii: Gherasim Greseanu, Marin Anton,
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Tdndsescu §i Stratulativ, locotenentll Pufi Ionescn si
Popescu.

Presa era reprezentati prin d-nii: C. Fulga, V. Fi-
roiy §i Simicel. .

Oaspetii au fost primiti de citre comitetul sectiunei
aviatice in frunte cu d-nii: ing. N. Codreanu, prege-
dinte, ing. C. Pdunesen si dr. A. Pugcariu vice prese-
dinti.

Solemnitatea a inceput printr'un serviciu religios ofi-
clat de preotul I. Popescu Cdalinegti, dela Biserica 8.
Vineri Noud, rispunsurile filnd date de corul C.F.R.,
de sub conducerea maestrulul Georgescu.

Dup#i terminarea serviciului religios a luat cuvantul
primul d. ing. insp. g-1 Cezar Mereu{d directorul ge-
neral CF.R. D-sa face un scurt istoric asupra modului
cum a luat fiinti asociatia §i a progreselor realizate
atat pe tAr8mul cultural si sportiv, astizi fiind cea mai
importanty din tari, numfirand peste 20000 de membri.
Arath cil infiintarea sectlunei avistice r#spunde unei
necesitatl imperioase, dovadd® entuziasmul cu care a
fost primit# in randurile ceferigtilor, cari in mai putin
de o lund au dat peste 4000 de adeziuni. D-1 Director
General C.F.R., incheind cuvantarea spune ch ,armata
C.F.R. este gata ori cAnd pentru patrie.

D-1 general adjutant N. Condeescu aducind salutul
asociatiel A.R.P.A. aratd sprijinul pe care totdeauna
aviafia 1-a gisit ]la C.F.R. gi roagi ca deacum inainte
activitatea acestor dous& grupiri si fie conjugati
pentru asigurarea progresului.

D. ing. N. Caranfil Subsecretar de stat al aerului,
vorbesgte despre rolul dinceince crescand pe care trebue
si-1 alb# aviatia, ardtind posibilititile pe cari le are
C.F.R. pentru a da un concurs efectiv acestei forte
atét de Importante in timp de pace si'n rdzboi. Ureazd
deplin succes sectiunel noui infiintate. 2

D-1 R. Franasovici, Ministrul Comunicaflilor, uneste
glasul cu al antevorbitorilor gl aduce elogli pentru ini-
fiativa luatd, mai ales astizi cAnd la orizont apar nori
negrl 31 se aude zinghnit de arme. Ureazi succes ele-
vilor piloti, maine cilitorl luptiitori ai vizduhului. D-]
Ministru inchele cu cuvintele rostite de preot ,,Di-le,
Doamne, zile bune gi pAzeste-l intru mul{i ani®.

D. ing. N. Codreanu, presedintele sectiunei aviatice
C.F.R. termin& seria cuvantirilor aritind cum s’a for-
mat sectiunea g programul ei de activitate in viitor.

Dupé terminarea solemnitifli d. ing. C. Pdunescu
a, deachis cursurile scoalei de pilotaj dand cuvAntul
d-lui It. comandor Cezar S§tiubei care a tinut prima
prelegere. :

Cu prilejul inauguririi gcoalei de pilotaj s'a adresat
din partea asociafiei urméatoarea telegramai:

Majestdtei Sale Regehi

Inaugurand prima scoald de pilotaj C.F.R. in care
a doua armatd o fdrii §i « Majestatii Voastre va instrui
pe cel caré vor fi maine 8trajl credincioasd « Tdris
$i ¢ Tronulwi contra primejdiilor vdzduhului, rwgdm
pe Majestatea Voastrd sd primeascd odatd mai mult
calda incredintare a wnud entuziast si nemdrginit devo-
tament.

Pregedintele Asociatiei Sportive
§i Culturale C.F.E.
Cezar Mereuid

La aceastii telegrami M.S. Regele a binevoit si ras-
pund#.:

M.S. Regele md autorizd sd vd (ransmit viile sale
mulfumiri pentru asigurdrile de devoteament aduse de
Dv. cu prilejul inaugurdrii primei scoale de pilotaj
C.F.R.

Directorul Secretariatului Particular
al M. 8. Regelui
Eug. Buhman

(Aifred Antoniu)
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Box

79
»C.F.R." A REPURTAT O FRUMOASA VICTORIE
INTERNATIONALA DISPUNAND CU 9 LA 7 DE
~GEDANTA“ DIN DANZIG. — S&mbiitd 5 Octombrie
1935 sectiunea de box C.F.R. gi-a reluat activitatea or-
ganizind — in gridina dela Atellerele Grivifa — o im-

portantid reuniune amatoare internationald.
Reuniunea pusid sub patronajul d-lor Méroslaw Ar-
ciszewski, ministrul Poloniei la Bucuresti sl inginer

aportului adus de grupirile ceferiste, a adus boxul ro-
ménesc pe primul plan in concertul sportului european.
Victoria repurtatd de echipa noastrii este cu atAt mai
semnificativik cu cAt am fost lipsitl de servicille celor
mal buni amatorf Ton Rogozeanu sl dAnton Ogca indis-
ponibill. Dintre participan{i s'au relevat Const. David
si Dum. Panaitescy, precum §i debutul ca internationaii
al talentafilor Nicolae Boncild §1 Ille Constantinescu.

Rezultatul technic:
Dum. Panaitescu (C.F.R.-Bucuresti) face match nul
cu Wyszecki,

Echipa ,,Gedania” viziteazd Bucuregtii.

inspector general George Panaitopol, subdirector ge-
neral C.F.R. a ocazionat debutul Ia nol a echipei de
box a clubului ,Gedania din Danzig, una din cele mai
puternice formatiuni pugilistice poloneze.

Rezultatul a fost o victorie a culorilor roméanesti, re-
prezentatii nogtri dispundnd de oaspeti cu scorul de 9
la 7. Dup# strilucitele victorii din Franje acea repur-
tata contra Polonezilor constitue o noud marturie a
valorii echipei C.F.R. care poate infrunta astizi ori ce
team din Europa.

Munca neobositi depusi de conducitorii sectiunei in
frunte cu d-l1 inginer inspector general C. Pdunescu,
capiiti astfel o risplath pe deplin meritatd si un im-
pold pentru a sprjini gi'n viitor pugilismul, care gratie

Ilic Constantinescw (C.F.R.-Bucuregli) invinge la
puncte pe 8Sierocki.

Nicolae Boncild (C.F.R.-Galaji) termind la egalitate
cu Bianga.

Const David (C.F.R.-Bucuregti) chstigh detagat la
puncte asupra lui Hirsch.

Toan Istrati (C.F.R.-Timigoura) cedeazi la puncte lul
Golembiewski. j

Niculae Bdncescn (C.F.R.-Iegt) invinge la puncte pe
Sarnowscki.

Niculae Bulandra (C.F.R.-Constanja) termini la ega-
litate cu Hanske.

Max Nigw (C.F.R.-Timigoare) este invins prin k.o.
de Choma.

{Alfred Antoniu)
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UNGEREA RESOARTELOR CU FOI (T. H. SAN-
DERS). — Raportul Comislel de cercetiiri a solcitArii
podurilor, din 1929 contine mufite date cu privire la ac-
flunea resoartelor de locomotivd. Obiectul principal al
studiflor, — oscilatiile podurilor in timpul trecerii tre-
nurilor, — a fost complicat de actiunea loviturilor pro-
duse de contragreutiifile rotilor motoare ale locomoti-
velor, variabile atAt cu seria locomotivei cAt gl cu vi-

Lachrificont

e

teza. Nu fusese previzut cdi alte complicatiuni vor in-
terveni cu doi factori foarte variabili §i anume: fre-
carea intre cutiile de grisime si filcile de ogii gl in-
covoerea resoartelor. Acegti dof factori depind fn mare
masurd unuj de altul chici, cu cAt va fi mai mare fre-
carea cutiilor de grisime cu atit va fi impiedicat maf

.

rile presupuse intepenite podul va avea o oscilatie ne-
iniibusitd care poate deveni periculoasi tn cazu) podu-
rilor lungi. In cazul unei Suspensiuni suple, locomotiva
avind ea insisi o oscilatie definitd, care va fi in 0po-
zifie cu a podului, va inibusgi in parte pe aceasta din
urmé. Pedealtiparte frecarea aceasta intre foile resor-
tului inibugegte oscilatiile locomotivei, oprindu-le de a
deveni violente, Este clar ci resoartele spirale la cari
nu existd aceastd frecare nu sunt complect satisfhci-
toare, actlunea lor de infibugire fiind mick. Pentru
aceeagl sarcind greutatea lor e de trei ori mai mic
decat a resoartelor cu foi.

Frecarea resortutui e datoritd frecirilor interne (in-
termoleculare) ca o invariabili (la resoartele cu foi deci
de trei ori mai mare ca la cele spirale) si freciirilor intre
lame, o variabils foarte fmportanti. Aceeagi suspen-
siune curatii gi noui are o frecare minimé, iar in stare
uzatd §i ruginitd o frecare maximi. S’a dat o atentiune
deosebitd in ultimil cinci ani elimin#irii acestei varia-
bile. Resoartele obicinuite se ung numai cu ocazia re-
pardirii lor cAnd se scot legiturile, intervalul repara-
tiilor fiind diferit la diferite ciif ferate. In Furopa s’au
fdcut incerciirl cu ungerea resoartelor, cu legitura ne-
demontatd, desficand foile cu o pani; este insi pericol
cici lamele sunt prea for{ate.

S'au imaginat resoarte si procedee pentru ungerea
regoartelor pe trei sisteme diferite:

1. resoarte cu provizie continuii de lubrificant;

ingwrubares pentru ungere

Sectune A. B.

mult resortul si se inconvoaie. Intaiul factor este cu
toate acestea mai putin important, fiind in contact nu-
mal suprafefe definite.

Sistermul de suspenziune poate fi independent, par-
fial sau complect egalizat. Piesele pot fi mai mult sau
mai putin uzate gi ruginite, sau unse, fapt care deter-
mind migcarea mai ugoari sau mai dificild a resoarte-
lor. Oscilatille podului depind in mare misuri de cele
de mei sus. In caznl extrem al unei locomotive cu arcu-

2. resoarte cari se ung la intervale scurte, fird a le
demonta dela locomotivi,

3. magini pentru uns resoartele firA scoaterea legi-
turii gi fArd pericol pentru foi, resortul fiind demontat
dela locomotivi.

Primul exemplu il reprezinti patentul , 4sspi” al fa-
bricii A-B Svenska Spiralfabriken Stockholm (fig. 1).
Spatiul liber dintre lame este umplut cu grasime, ca-
petele lamei se inchid pentru a nu pierde griisimea,
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C. f. suedeze sl cele din alte {irl au introdus aceste fol
de resort.

Al doilea fel de resoarte il constitue patentul lui
Jonas Woodhead & Sons, Ltd din Leed (fig. 2). Difera
putin de intdjul. Pentru ungere sunt prevazute nigte
insurubdri miei, la cipitul foilor in leghturd cu canalul
dintre foi §i la cari se ingurubeazid tubul pompei de
ungere. :

In réndul al treilea este magina de uns resoarte a
lui Mohr & Federhaff A. G. Ea constd dintr'un posta-
ment cu un picior central, care se poate ridica cu o
pomp# hidraulici aclionatd cu motor electric. Doud
brate inclinate, mobile i cu o lungime variabild prind
un minunchi de lame ale resortului agezat cu legitura
pe piciorul central, cu capul in jos. Ridicand piciorul
maginii, prin apdsare pe o pedald, foile prinse cu bra-
tele riméan pe loc, deforméndu-se usor, celelalte ne-
incircate se indepirteazi putin. In spatiul liber se in-
troduce grasime sub presiune, furnizata printr'un tub
flexibil dela o pompa situati pe acelag postament. Ma-
gina aceasta fiind utild a fost introdusé in peste 20 de
ateliere ale Reichsbahnului.

Tot pentru micgorarea frecdrii exterioare firma
Woodhead a modificat legitura dela capetele resoar-
telor duble (fig. 2), dispozitivul acesta eliminind 3a-
proape complect frecarea.

.The Locomotiva® dgin 15.5.835 (Ing. Vitdgan)
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UTILIZAREA LAZILOR DE VAGOANE (FRIGO-
RIFERE) DE CATRE EXPEDITIA ITALIANA IN
ARISINIA. — Pentru interesul pe care il prezintd pro-
plema transporturilor in l3zile r:obile de vagoane gi in
special aceia a eventualelor transporturl de carne des-
tinate spre Levani, in asemenes 1azi frigorifere, re-
dim mai jos interesanta expunere ficutd de senatorul
Crespi, pregedintele biuroului lizilor de vagoane al Ce-
merei internstionale de comerf gi publicatd in nr. 6 al
revistei , Container*.

In luns Mai 1935 senatorul Crespi a primit insidrel-
narea si organizeze alimentarea trupelor italiene cu
carne congelatd utilizind ldzile frigorifere Sicom per-
fectionate de D-sa.

Insiircinarea primiti era: debarcarea zilnici a 50
tone carne congelatd in Massaua §i expedierea ei maf
departe pentru trupe. Carnea congelatd trebue depozi-
tati in Massaua pe bordul vapoarelor previzute cu
instalatii frigorifere la o temperaturd de cel putin -11°C.
Temperatura mijlocie a atmosferei era intre orele 6-18
de cel putin 400 iar intre ora 18-6 de cel pugin +-300.

Carnea congelati trebue tinutd la o temperaturs de
.50 dach este destinati si fle pistrati un timp mai lung
gl la o temperaturd de -2° dacd trebue péstratdi un
timp mai scurt (15 zile).

Incercirile au fost ficute imediat incircindu-se doud
1iizi Sicon, flecare cu cite 1700 kg carne congelati din
depozitul militar din Roma; la inciircare carnea avea
o temperaturfi de -49.

Cele dous Jizl au fost mai intai suprardcite prin um-
plerea rezervoarelor lor cu cate 200 kg ghiatk ames-
tecatd cu cAte 100 kg sare de mare. Acest amestec
avea o temperaturi de -110.

Prin acest amestec frigorifer temperatura in inte-
riorul }azilor a scizut in timp de 12 ore dela + 269 la
.20, Lazile s'au incircat la o temperaturdi exterioard
de -+-260.

Ambele lazi au fost introduse apoi intr'o camerid
mare cu aer cald, construitd de ciile ferate italiene.

Gratie unor aparate moderne, in aceste camere, tem-
peratura se poate menfine sau se poate modifica, dupd
vointl. Temperatura se masoard automat la fiecare 8
minute in 16 puncte ale interiorului.

S’a inlocuit apoi amestecul de ghiath in améandoui
lizile §l g'a introdus inlduntrul lor cite un termometru
electric.

Temperatura camerei cu aer cald a fost ridicati la
4400 gi mentinutd astfel timp de 120 ore.

In tot acest timp temperatura aerulul indiuntrul 1&-

Zilor a rimas la -20 lar temperaturs la suprafata cRrnif
1a -30.

La sfArsitul incercérif, amesfecul frigorifer avea -2
jar carnes -30; in cele din urma carnea s'a scos din lizi
la 0 temperaturi exterioari de 400 jar dupf 15 mi-
nute ers complet desghefati.

Pentru transportul unei l#zl mobile s'a construit un
cirucior-remorci gpecial, cu o platformi de 180 em
ltime. Chruciorul este tras de un tractor militar, care
poate urca pe goselele cu rampi de 189 gi chiar pe
poteci, acolo unde lipsesc goselele.

Dupd terminarea incercérilor, Ministerul de razboi
itallan a comandat 150 lazl tip 42 (dimensiune exte-
ricard 2,15 m X 2,16 m X 2,20 m) gl apol 80 clru-
cioare-remorci cu platforme mobile in senz vertical

Deoarece era necesar ce lizile si serveasch in dru-
mul lor gl ca fabrici de ghiati, s'an construit 18zi de
tipul 42 care si serveasci de fabrici mobile de ghiati.

O astfel de ladhi este previzuti cu un motor cu fifei
de 22 HP, o masind frigoriferi cu amoniac care pro-
duce 30 000 de unititl de ricire, cu condensator, pompe
si recipfenti pentru sarea disolvati.

Aceasth ladi std in leghifurd directi cu o a doua,
care posedd 90 cutii de tabli pentru ghia{h, printre
care circuli sarea disolvati. .

Cu construirea acestor fabrici portative de ghiatd a
fost insdrcinatd firma elvetiand Mscher Wyss din Zii-
rich.

La incerchrile ficute cu aceste fabricl a rezultat ci o
serie de trei lizi dintre care prima cu o masini frigori-
ferd de 65000 unitifi de ricire gi celelalte dous cu 180
recipienti de ghia{s, inzestrate cu toate rechizitele ne-
cesare, este in stare s& produci zilnic o cantitate de 10-
12 tone ghla{d, indiferent daci exploatarea are loc in
Massaua sau in muntli abisinieni,

Alte doud instalatii, fiecare cu chte 30 000 unitifi de
ricire, independente una de alta g care au flecare un
copsum de numai 200 gr {itel pe ori, oferd posibilitatea
unei productiuni zilnice de 5-6 tome ghiati,

Costul unel tone de ghiaf{i reprezintd 10 lire pentru
combustibil, ulel g1 méAna de lucru, gi 40 lire dach se
adaogi dobanzile si amortizarea instalatiei. Preful ghe-
tel nu este decd mal mare decat cel al fabricllor de
ghiatd stabile,

Aceste fabrict portative de ghiath pot s& urmeze tru-
pele chiar in muntii lipsiti de drumuri, dacti pot fi re-
morcate de tractoarele utilizate in general de armata
italiand.

Dupicum insugl mérturiseste, senatorul Crespi se
ghsea pe cAmpul de lupth in fata unor condifiuni mal
grele decAt cele previizute.

Temperatura arita in Massaua in timpul zilel +420
la umbra §i + 360 in timpul nopfii.

Lazile care an fost ricite noaptea la -2° nu au putut
pistra aceasti temperaturd in timpul zilei, cind sau
fost expuse razelor soarelui timp de 10 ore.

Temperatura interioard era dupl aceste 10 ore de
-+ 20.

Aducerea lizilor la umbrid a fEcut posibil ca trans-
porturile de carne, descireate in plin soare la Massaua
gi transportate la Asmara (2400 m. indlfime gt 120 km
dela Massaua) si phstreze temperatura de -4° timp de
72 ore.

Ghiata intrebuiniati pentru fiecare ladi gi pentru
1700 kg carne a fost de 300 kg plus 150 kg sare.

In fine g’a hotirit ca incircarea gi repartizarea l&-
Zllor s se fach la Asmara, unde s'a Instalat §i o sta-
Hune de ricire.

In aceasty statiume se reface temperatura interioard
a lizilor la o temperaturfi de -50; astfel récite lazile
goale se expediazi mai departe dela Asmara la Mas-
saua cu ciile ferate sau pe gosea,

Incircate pe cirucioare-remorcii sunt trase de auto-
camioane cu o vitezi de 40 km/ora.

In Massaus lzile sunt urcate pe vapoare ricitoare,
unde sunt inclrcate cu carne, ceiace reclamd un timp
scurt. De nei se reexpediazi imedlat la Adsmara. In
Asmara lazlle se ricesc din nou gl se expediazi spre
diferitele zone ale frontului.




Se crede ci pentru carmea necesars alimentArii a
200 000 oameni sunt suficlente 150 1azi tip 42 gi 60 1421
tip 52. Trel fabrici portative de ghiati dau o cantitate
de 24 tome ghiati zilmic. Costul total al instalaftunilor
inclugiv tractoarele se cifreaza la aproximativ 15 000 000
lire.

Intre timp, senatorul Crespi #'a ocupat gi cu chestiu-
nea distliril apei tn l4zi sl tn special cu fabricarea
apei de bdut, prin extragerea umiditidi din aer.

El sperf ci aceste experiente, care prezinti o im-
portant# covirgitoare pentru alimentarea cu aph a tru-
pelor italiene, s fie incheiate i cursul lunei Noembrie
1835 gi s poatd apol proceda la aplicArl practice.

sD:utiche Veckehrsnachrichtzn® din 29.1.935

(Cozachevidl Iuily)

621.431.72 (8)

AUTOMOTOR CU BANDAJE DE CAUCIUC PEN-
TRU C. F. ENTRE RIOS (ARGENTINA). — Auto-
motorul are doud boghiurl cu cAte doud osil, cu roti
previzute cu bandaje normale de cauciuc fird buze,
conducerea fiind ficuti de 6 ro{i speciale, inclinate,
prinse de ogslile fixe la fiecare boghiu (patentul d-lui
E. C. Noble dela c. f. Entre Rios).

Ecartamentul este normal. Au un motor Ford V 8
cu petrol, de 77 HP la 8000 t/min. Amandousl osiile
unui boghiu sunt actionate prin intermediul unor dife-
renfiale, ca la automobil. Rotile sunt pe osif fixe cu
rulment{i cu bile. Bandajele suporti o sarcini maxima
de 1 tond la viteza de 80 kmjori. Jocul dintre rotile
conduciitoare si capul ginei e numai 1/4 din cel dela
rofile normale cu bandaj, eliminindu-se astfel gerpu-
irea; ele sunt ajugtabile Pe misurd ce se uzeazi ban-
dajele.
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Automotorul a fost ficut cit mai ugor; gol cnti-
regte 6 700 kg, complect incireat 7850 kg, cu 350 kg
mai pufin decAt incHircarea maximi admisi pe cauciu-
curi. 3

Imbricimintea e complect metalick, din plici de
aluminiu 81 sectiuni ugoare presate, sudate ori unde a
fost posibil. Piesele de rezisteniii sunt din otel de 60
kg/mm?2,

Sunt cabine de comandi la ambele capete, cu Ins-
talatte de ,,om mort”.

Are frine de expanziune cu tambur la toate rotile,
acfionate hidraulic prin pedali. Frinele de mAni ac-
tloneazd numal sabotil boghiulul dinspre cabina de co-
manddl respectivi.

Podeaua e din tabli ondulati de aluminiu, peste ea
pluthi presati gi un strat de linoleum.

Numinatul este asigurat de un dinam actionat de
motor. Radiatorul este pe acoperig. Consumul este de
24-28 1100 km. Viteza comerciald e de 65 kmjori.

Lungimea totald este de 9,156 m, distanta intre pivotii
boghiurilor 5,40 m, distanta osiilor de 1,22 m si dia-
metrul rofilor 0,914 m.

tive® din 15.8.1035
,The Locomotive® din 158, (Ing. Vatigan)
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JOCUL LATERAY, AL OSIILOR DE LOCOMOTIVA
(8. O. ELL). — Curbe minime. Problema cars Se pune
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este de a gisi curba cu raza minimi care poate fi
traversath de o locomotivi avind o distanti intre osil
gl Joeurlle laterale respective date. Raza fiind mare in
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comparatie cu jocurile laterale, metodele uzuale sunt
greoaie gl in general neexacte. Autorul di o metodad
graficil.

Referindu-ne la figura 1, in care A este centrul cer-
cului avem:
2. AC.QC—QC* _ 2. ACDC—DC* _ |

QN DE®
b QC QN DC:
t 4 2 1
ot = f: B2
QE 2.AC (DE ¢ 2AC )

dacdk QC? gi DC? este foarte mic in comparatie cu
2AC, rezultd

—¢ 9N pe !
QC=( DE) (1)

agicd raportul sigetilor este aproximativ egal cu pa-
tratul raportululi jumiititii coardelor.

- DGO
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Referindu-ne la figura 2, ddm o aplicatie pentru o
locomotivd tip 1-D-1 cu jocurile laterale pentru osiile
1 pAnd la 6 de p, 1, d, n, t gl ». Fafih de o linie 00’ care
trece prin mijlocul distantei dintre osille extreme ostile
au digtantele P, L, N, D, T si R.
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Trasim intAi o dreapts inclinati cam de 4560 fati de
orizontald fig. 3. Reprezentim pe aceasta distaniele P
pAndlg R, la o scari convenabild (d. ex. 1:40) egele
cu OP, OL ete. Deoarece P—R avem OP—OR. Cu O
ca centrn descriem arce prin punctele P,T' ete. Pro-
ectdm aceste puncte pe arcul trasat prin P, si ducem
din aceste puncte proectate raze, paAnd la intersectia
lor cu arcele respective. Aceste intersectil proectate pe
OP ne deu punctele Ty, L,, ete. Se vede atunei ci

2
ex. %l; =(g£] . Proectam pe P, pe o verticala dusd

prin O, in M. In baza ecuatiei (1) daci OM este si-
geata arcului pentru semicoarda P, avem shgeata pen-

de

tru'semicoarda L egali cu (é)-OM sau (—OL)- oM,
P OoP
OLy:  OL
pun&nd O_P) = (_’)-P! avem sigeata pentru semicoarda L

L
egali cu % ’; OM, tot aga pentru semicoarda D avem

sigeata 90, oM, ete.
OP

Procedim ca in fig. 4 pentru a gisi valoarea maxima

a Iui OM. Tragem o orizontald JJ (linia medie a locom.)
Pe ea insemnim distantele P,L.D.N,T,E dela linia de
mijloc 0O’, folosind scara aleask gi pentru figura 3.
In punctele respective trasim in mérime naturald jo-
curile laterale ale flecirei osii p,lin.d,t, gi r, cu mijlocul
pe JJ ca in figurd. Ludm dreapta OP din figura 3sio
agezim cu punctul O pe linia 00’, inclinati spre sién-
ga, astfel ca P sd cadd in intervalul p, Ly in intervalul
1 si D in Intervalul d. Proceddm la fel cu OR pe care

6 mgezim inclinati spre dreapta cu O in acelag punct
pe OO’ ca gi OP. Unim P cu R. Pentru a avea exacti-
tate trebue ce lniile de proectie ale jocurilor laterale s

~GIOA NATIQ
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‘fie paralele cu PR. Daci nu sunt paralele se vor mo-

difica ugor. Ducem O M; perpendicular pe PR, atunci
OM, este sigeata in mirime naturald, 2 arcului cu o
coardi egald cu distanta osiilor extreme ale locomottvef.

DE*®
In b fie. (1) AC= —— (aprox) (38) gt raza mi-
i B 2oc ¥

SN (jumitate ampatamentul)?
nim L ssms A R L e ST
5 2. OM,

Dup#icum se vede din fig. 4, L g1 D definesc inclinarea
Jut OP gi O gl Ty pe aceea a lul OR, adicd osja doua &
treia gi a cincea defimesc curba cu raza minima.

Jooul lateral pentru o curbd datd. DEm un exemplu
cu o locomotivdl 2-C-1, care trebue si traverseze curba
de razi R. Ampatamentul e cel din fig. 5. Alegem osia
cea mai apropiati de mijloc gl tragem linin -de refe-
rin{a OO’ prin ea, distantele celorlalte ogli pAni la linia
00’ sunt 4,B,C si D.

Utilizand tabele cu skgetele arcelor, sau din ecuatin

Fig. 6

(8), alegem orice semicoardi 8 cu sdgeata 8, pentru
raza K gi procedéim la constructie, fig. 6.

La o bazi orizontali KK ducem o paraleld FF, la
distan{a s in m#rime naturali. Dintr'un punct O pe KK
deseriem un arc de cerc cu razs S, lvatd la o anumiti
scari, (de ex. 1:40) care se va folosi la toate semi-
coardele considerate. Prin intersectille arcului cu FF
tragem drepte radiale. Pe cea din stAnga marcim dis-
tanta O4 si OB pe cea din dreapta OC §i OD la scari,
corespunzand lungimilor 4,B,0 §i D. Proectim aceste
puncte, paralel cu KK, pe semicerc §i tragem, prin
punctele aflate linii radiale spre O. Desériem arce din
O prin 4,B,C gi D, si taie linille radiale gi din aceste
intersec{it tragem tot paralele la KK.

Acum luiim orice dreapti BE care si reprezinte linia
de centru a locomotivei. Ridicim perpendiculare pe ¥E
in dreptul osiilor, (cea din osia de pe linia de referin{i
trebue si treacd prin O). Distanfele intersectitlor aces-
tor perpendiculare cu liniile de proectie paralele cu KX,
amintite pe urma, ne dau jocurile laterale, in marime
naturald ale fieciirei osil, respective a boghiului, egale
cu abc gi 4. Putem alege orice pozitie pentru EE,
pAn#i ce obiinem o combinafle mal potrivitA pentru
jocurile laterale.

In cele de mal sus jocul lateral se compune din: H+
J+T+P, unde '

H=—Jocul liber intre cutie de grisime gi filci

J—=Jocul liber intre cutia de griisime sl fus

T—Jocul liber intre buza bandajului gi capul ginei fn
punctul de contact -

P—Jocul lateral adifional permis la boghiu, osli ra-
diale ete.

.The Locomotive® din 15.7.1935

(Ing. Vatdgan)
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SOCIETATEA ANONIMX A UZINELOR METALURGICE

wL EM AITR E“

Capital Social Lei 65.000.000 deplin viarsat

Adresa telegrafici:

wGEM AITR E*

Bucuresti, 5.

Telefon 328.60

Cazane de abur secfionale sistem »Koenigsfeld“, Cazane de fnalty
presiune ,Ladd-Belleville*. Cazane ,Cornwall* »Tischbein“ gi Igni-

tubulare. Cazane locomobile pentfru sonde.

orice mirime. Sarpante,

din fontd, si bronz, bucele de ro
fiuni pentru fabrici de zah#r gi t

Rezervoare de fier de

poduri gi alte constructii, piese turnate
ti, grilaje din fier présat. Instala-
db#clirie. Motoare industriale tip

»Bolynder* de 50 HP. Reparatiuni de locomotive si vagoane-cisterne.
Mare deoozit de piese de schimb pentru locomotive si vagoane.

SOCIETATEA FRANCO-ROMANA
DE MATERIAL DE DRUM DE FER

CAPITAL SOCGIAL LEI 150.000.000

Sediu Social: Bucuresti 111,
3tr. Biserica Amzei, 5 Telefon, 407.73

Biurou la Paris Rue de la Rochefoucauld, 12

Reparatii de locomotive si in general,
construirea g1 repararea oricdrui material
rulant de cai ferate, tramwaie etc.

Operatiuni industriale privind industria si con-
structia mecanica. Orice piese de cazangerie.
Placi de arami si de fier ambuti-
sate pentru cazane de locomotive,

E. WOLFF S. A. R,

FONDAT 1877
FABRICA: STRADA DR. C. ISTRATE Nr. 7
; TELEFON 35220
BIHOU DE VANZARE: STRADA SF. DUMITRU Nr. 3
TELEFON 36047

Reparatiuni de’locomotive C.F.R. sf de caldari de
C.F.R. Caldari de abur cu circulatie de apa de
inalta presiune gl suprafata mare, caldiri de abard
Cornwall si alte sisteme,rezervoare de fier de orice
marime, constructiuni de fler, poduri metalice, tur-
natorie de bronz, transmisfuni moderne, atelier
mecanic pentru reparatiuni de magini, birou
technic, instalafiuni de fincalzit central, cu apa
calda sau aer, instalatiuni de ars PaAcurid, ingtala-
fiuni de pompe, instdlatinni indusiriale, mare de-
pozit de articole technice, motoare DEUTZ penfru
benzini, petrol gl titei, locomotive gl loco-
mobile DEUTZ, magini-unelte, scule, pompe de
orice fel, tevi de fler, accesorii pentru {evi,
manometre, Injectoare Restartin g, ventile,
indicatorl. Peste 8000 motoare vandute in tara.

PETROSANI

SOCIETATE ANONIMA ROMANA PENTRU
EXPLOATAREA MINELOR DE CARBUNI
CAPITAL SOCIAL LEI 1.410.000.000

MINE L A:

PETROSAN], EXPLOATAREA
LUPENL | iposUL DE SUS
ANINOASA, < %

PETRILA DARMANESTI
(Jud. Hunedoara) (Judeful Bac#u)

Dir. @enerald: Bucuregti 3, Str. Dumbrava Rosgle, 18

ADR, TELEGR. «PETROSANI" TEL.:: 24134

FABRICELE
DUMITRU VOINA

BUCURESTI-BRASOV
Str. CAMPUL MOSILOR, 25

Fabrica din Bucuregtli executa:

piese de schimb penfru material rulant ca: aparafe
de tracfiune, aparate de legare, tampoane, efe.
Poduri bascule pentru vagoane §i crufe, bascule ro-
marne, bascule speciale de amestec, terezil si orice fel
de cénfare. Reparafiuni de locomotive si vagoane, Ma-
sini pentru mori sistematice, masini pentru instalafinni
de ulei. Ciocane mecanice cu arc, Masini de {amplirie.
Vanturiitoare, selectoare, magini de agrenat bumbac, efc.

Bragovy:
Fabricd de buloane, nituri, suruburi de prins tn

lemn, cue spintecate etc...Fabric# de Cherestea Re-
parafiuni de vagoane.

e




RESITA

Bucuresti III — Str. Vasile Alecsandri nr. 4
T ele fon: 21947, 219-48, 219-49
Adresa Telegraficd: ,RESITANINA®

Fier de comerti, grlnzf ‘I si U, fier fasonaf, ta-
ble groase si mijlocii, sini §i material marunt
pentru ecartament normal si ingust

Schimbiitori, macazuri, incruciséri, poduri si
alte constructiuni de fier, plici turnante, vago-
nete, piese de vagoane, osii, bandaje, »rofi
din ofel turnat, perechi de  rofi complete

LOCOMOTIVE

Pentru ecartament normal si ingust
Materiale turnate din ofel si font#, piese de
toraj, buloane, suruburi, nituri, etec, etec.

ELECTROMOTOARE, DINAMURI, GENERATOARE

transformatoare, instalajiuni complete de centrale
electrice, industriale §i comunale, echipament
electric peniru industria pefroliferd, atelier
de construcfiuni pentru aparate si unelte de
sondaj, armament si munifiuni, pluguri si
alte unelte agricole, nicovale, lopefi, sape,
cirdmizi §i mortar refractar, mangal, etc., etc.

Mine, Fabrici si Domenii la:
RESITA, ANINA, BOCSA, ORAVITA, etec.

R."EPREZE‘NTANTA
S OGCOMET

Societate Comerciala Metalurgica S. A. Bucuresti, Calea Vicfori_ei, 51

Teiefon 3-40-10 mw;;raficé. LSOCOMETALY
S R
: : peERidSitE 10/ 6 lunl, 5) _ A
LEI 50.— DIRRIGRRAA 2 F. R. BUCURESTI 1935 . Q)g\\\“\h})
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