
15.\J 

Conferinţa asu pra diferitelor frâne continue 

ţinută de D-l Inginer C. Olănescu. 

Exami narea frânelor c o ntinue. 

Domnilor, 

Chestiunea frânelor continue a fost introdusă Ia noi'. 
odată cu înfiinţarea trenului espres d·e Orient. 

Convenţiunea preschimbată intre diferitele admi­
nistraţiunr de că! ferate ,  şi Direcţiunea. societăţer in­
ternaţionale de vag6ne <le dormit, impune aceştia ca 
materialu l  seu rulant, destinat trenului espres de Oriep,t 
pe lângă frâna ordinară cu mâna,  să fie incă înzes• 
trat şi cu frâna W estinghouse şi cu c\3a numită a 
Iur Hardy. Cu acestă ocasiune se puse dar la nor 
chestiunea de a se sci cu. care din frânele continue,  
cele mar întrebuinţate aiurea, vom îngestra materialul  
nostru . Respunsul la acestă intrebare era f6rte greu 
de dat, căci de şi numer6se experienţe erau deja fă­
cute în Europa ş i  în America, totuşl mar multe sis­
teme de frâne continue sunt astă-Q.1 concuramente 
întrebuinţate. Practica încă nu a făcut să triumfe nu­
ma! una dintre densele, înlăturând pe t6te cele-l'alte. 
Ci fie-care companie de drumurl de fer a dat prefe­
renţa sa cutăria sau cutăria sistem, dupe cum la 
examinarea lor s'a dat cea mar mare importantă cu­
tăria sau cut11ria din avan.tagele ce fie-care sistem 
presintă. Căci'. d-lor !râna continuă ideală este încă 
în cercetare; rasolvarea acestei'. probleme este încon­
jurată de atâtea condiţiunr, car! par a se esclude 
unele pe altele, în cât chestiunea va remânea încă 
pentru niult ţjmp în starE) l;ie studiu, Ast-fel fiind 

https://biblioteca-digitala.ro



1 60 

dar, trebue să ne întrebăm , în starea actuală a căilor 
n6stre ferate, care sunt qualităţile ·esenţiale ce ur·· 
meză a se cere de la o frână continuă ? Pentru acesta 
vom st dia frânele continue cele mar întrebuinţate 
astă-Q.r,' vom st.abili paralel între avantagele şi des­
avantagele fie-căria , şi în conclusiunile n6stre vom 
arăta prin urmare frâna continuă care pare a fi cea 
mal nemerită pentru noi. 

Ce este o frână continuă ? 
O f1·ână este continuă când mecanicul sau 01·i ce alt 

agent de tren p6te prin manevrarea lui înf1·âna sin­
gm· şi de odată t6te r6tele t ?·enului. 

Din definiţiune chiar reese în parte avantagele ce 
întrunesc o asemenea frână asu pra celor întrebuinţate 
până astă-qr, fie numal frânele ordinare de mâna, fie 
frâna <)isă cu contra abur. 

· 

Frâna ordinară de mână în adever, de şi f 6rte simplă, 
nu acţionez� de cât o parte din greutatea trenulul, 
căci nu se p6te pune o frână pe fie-care vagon, ma­
nevrarea fiie-căria cerând un om special; al 2-lea nicr 
odată, putem Q.ice, frânari nu funcţioneză în ·acelaşi 
timp la comanda mecanicilor, frâna prin contra abur 
se comandă numar de mecanic şi este prin urmare 
instantanee, dar ea nu acţioneză de cât asupra uner 
părţl din greutatea trenulul, asupra r6telor motrice 
ale locomotivei. 

· Pe când o frână continuă, cum a fost defini ţia este 
dispusă pentru a înfrâna in acelaşi moment t6te r6-
tele unur tren, prin urmare ea este mult mar ener­
gică, şi greutatea inftânată fiind mult mar mare, 
distanţa necesară pentru a dobândi oprirea trenului 
va fi şi densa proporţional mar mică. 

Idea frânelor continue prin gol saii prin aer corn· 
primat fu emisă pentru prima 6ră ·acum 25 de anr 
de către 2 inginerr civH! din Rouen, d-n}r Martin �i 
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'Verdat i:lu Tremb1ay. Deja ]a 1860 aceştI ingineri 
descriu princi piile tuturor frânelor prin gol sau cu 
aer comprimat. Aparatele chiar ce aceşti dor ingineri 
propun nu d i fer de cele · de astă - Q.r întrebuinţate de  
cât prin miel chestiuni de detaliu ş i  de aplicaţiune. 
Mar mult ,  aparatul ce d-nil Martin şi du Tremb!ay 
propun pentru casul când frânele s'ar comanda prin 
gol nu diferă în mar nimic de frâna Hardy cunos0ută 
sub numele de frâna Vacuum. 

De la acestă epocă, şi graţie numer6se1or accidente, 
graţie mar cu semă desvoltărer considerabile a cir­
cu]aţiuner trenurilor, atenţiunea 6 menilor competinţl 
se aţinti asupra frânelor continue, ş i  marile companil 
de drum de fer se întreceau în încercări de sisteme 
nor, care mai t6te1 clupe mar1 sacrificir, erau destinate 
a fi părăsite şi înlocuite prin doue sisteme· general­
mente întrebuinţate astă-Q.11 care ambele aparţin ca 
prima idee a d ·'lor Martin şi du Tremblay şi  cunos­
cute sub denumirile ele frânele cu aer comprimat şi 
frânele Wacuum. 

In interesul istov-icului acestei questiunr, şi în ve­
-dere că une]e · din ele sunt încă întrebuinţate pe u­
nele linii ferate ,  îmi veţl permite d-lor a aminti ace11e. 
din frânele continue generalmente părăsite astă:.gJ, 
-cari au ocupat primul rang în preocuparea inginerilor 
şi cari, cum am avut on6re a ve spune, sunt încă 
întrebuinţate pe unele linii de o importanţă secundară 
in c irculaţiune. 

Ast-fel este frâna cu lanţ a d-lui Heberlein sau chiar 
a d-lor CJarke şi W ebb. 
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Eacă în ce constă principiul acestei frâne:  Să pre­
supunem că pe osia A, a unur din vag6nele trenului 

jÎ{ c 

t '  D 
,,,, >- - - - - -- - - - - - - - - - - -

- - �  
- - -

, , „ "  

l 

(Fig. I )  

se calează un cilindru concentric B ;  că pe o acsă A'  
paralelă cu A se  aşază un alt cil indru B' fics · pe 
acsa A', .care se poate r_idica sau scobori în prejurul 
umil punct C, fics pe dricul unul vagon ; manivela 
M prin jocul braţelor de reazem l l ' ,  mobile în pre­
jurul punctulul i ,  permite apropierea sau depărtarea 
cilindrului B' de cilindru B. Când dar contactul se 
va stabili între aceste 2 cilindre, B1 se va învîrti in· 
prejurul axel A' căci B este animat de iuţeala 
osier A a vagonului. Dacă dar pe acsa A' presupu­
nem aşezată o tobă c', lega.tă prin intermediarul unur 
lanţ ED, de acsele piedicilor t uturor celor-l'alte va · 
goane, vedem că, când B' se va invl3rti înprejurul lui 
A', C se va invl3rli asemenP.a şi lanţul ED se va în­
făşura pe tobă C' puind in mişcare pedicile de sub 
toate vagoanele, prin urmare înfrânând acestea. Iacă 
principiul frânelor cu lănţiuri'. Ele sunt calculate ast· 
fel ca simplă greutat� a m�nerulur M �i a braţelor 
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sale de reazim se fie suficiente pentru a produce contac ­
tul între B' şi B .  Primul inconvenient care reese chiar 
din descrierea âcestur frân este că toba c ' ar trebui , 
fiind dată lungimea unui'. vagon, se aibă dimensiunr 
colosale îndată ce trenul ar fi ceva mar lung ; de a;.. 
ceea u n  asemenea frân nu  se poate întrebuinţa cu 

· un  tren mar lung de 4 vagoane. Este adeverat, că 
s'a remediat până la un  oare-care punct Ia acest in­
convenient, prin intro�ucerea într 'un tren de atâtea 
vagoane adoptato cu toba c' de câte orr 4 este co­
prina în numerul vagoanelor trenului. Dar din acel 
moment frâna încetează · de a fi continuă căcr la fie­
care mâner M trebue se se afle un frânar şi toţr frâ. 
naril se manopereze de odată la semnalul dat de me­
canic, ca.re de altă parte nu are frână in mâna sa. 
Pentru a i se reda qualitatea de a fi continuă, in­
ventorii au avut buna i dee de a suspenda toate mă­
nerele de o (rînghie care parcurge tot trenul pe 
d�asupra vagoanelor până pe locomotivă la îndemâna 
mecaniculur. In cas de acţiune, mecanicul trage frîn­
ghia  face de scapă 1 oate mănerile M care prin greµ­
tatea lor, aplică cilindrele B' pe B şi intră in joc ast­
fel toate piedicele. Ridicarea mânerilor se face cu, 
mâna de către agenţi t renulur. Această modific�re a 
dat încă frâne! o calitate care in că nu o avea aceea 
de a funţiona singură în cas cand un . atelagiii s'ar 
rupe, adică aceea de a fi automot6re sau , cum se 
zice, Self-acting . In adever în cas când un  vagon 
s'ar deslace de · cele alte ,  frânghia s'ar întinde şi a­
po! s'ar rupe, prin urmare mânerile M scapă şî frâna 
acţionează. Aceasta este incontestabil o mare quali­
tate. Dar scoborîrea mân�rilor nu poate fi gradată, 
ele funcţionează de odată cu toată alor greutate, prin 
urmare acţiunea frâne! nu _ poate fi gradată şi · ea va 
proyoca tot-d'a una sgu�uţturr şi comoţiunr d�sagrea: 
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bile, primejdioasă chiar pentru căletori şi personalul 
trenulur. Acesta este cauza că din toate frânele continue 
aceasta este singura pe care personalul o manope­
rează cu oroare ş i  adesea chiar preferă a nu o pune 
în joc de loc. In general această frână nu poate fi 
considerată de cât ca un aparat pentru casul de de· 
tresă, ş i  ast fel ca ori·ce aparat care este chemat a 
funcţiona foarte rar, putem fi sigurr că nu va func­
ţiona când 'I  vom cere ajutor. Sguduiturile violente 
la care dă naştere, provoacă adesea ruperea lanţurilor 
şi chiar a ateJagiurilor. De aceea numai vedem astăzl 
menţinute aceste frâne de cât pe oare·care linii din 
Germania şi d in Anglia l inir de mică importanţă şi 
cnde autorii Jor le-au putut menţine graţ�e posftiuner 
ce Je ocupă în atlministraţiunea acelor linil. 

D-l Guerin a construit o frână continuă acţionând 
piedecile vag6nelor chiar prin mişcarea locomotivei 
şi prin intermediarul tamp6nelor ast-fel cu cât miş­
carea locomotive! se micşoreză cu atât tamp6nele va­
g6nelor se strâng mar mult; profitând de acest fapt 
d. Guerin face ca piedecile vag6nelor să fie acţionate 
de acestă mişcare a tamp6nelor. Când dar acestea 
se strâng, r6tele se împedecă, când tamp6nele se în­
tind , piedecile se despart de r6te. Esta evident că 
o asemenea frână nu p6te fi nicI instantanee nici 
f6rte energică , căcl tamp6nele se strâng sa ii se întind 
succesiv de la cel dintâ! dupe maşină şi până la cel 
din urmă, şi că frânele nu intră in· joc de cât dupe 
ce locomotiva şi-a micşorat iuţela. Vedem asemenea 
că mişcarea înapor a unur tren înzestrat cu un ase­
menea frân devine dacă nu imposibilă, dar cel puţin 
însoţită de marl dificultăţl. 

Domnul Achard pune in mişcare frânele unur tren 
printr'un curent electric care circulă în.toată lungimeea 
trenului. Principiul d-lui A.eh.ard constă în a pune 
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printr1un mecanism special , ip relşţiune osiile trăsu­
rilor cu aparatele de frâne, ast-fel că o parte din 
forţa vie a roatelor este utilizată pentru înfrânarea 
acestora. Acestâ frână este dar instantanee şl con· 
tinuă, ea este foarte puternică. Cu toate modificările 
însă ce ' i ·au fost a-duse nu s'a putut obţine mode­
rarea puterer sale <lupe voinţă mecanicul nicl micşo­
rarea ·Sguduiturilor taribile ce comunică călăto.rilor 
şi personalulur trenurilor . 

De  altă parte deficultăţile îqsemnate de construc­
ţiune ce presintă acest sistem au contribuit incă a 
pronunţa părăsirea sistemulur. 

Eca dar trer exemple de frâne continue şi� puterni­
ce, împrumutând principiul lor la trer ordine de idei 
cu totul diferite,  care cu t6te avantagele ca presint 
nu au putut obţine in esploatarea căilor ferate, drep· 
tul de cetate. 

Resultă dar din aceste exemple că o frănă conti­
nuă pentru a fi întrebuinţată intr'un mod curent in 
esploatarea căilor ferate, nu este destul ca se fie  ins­
tantanee ş i  energică , ci trebue se intrunescă încă 
alte cal ităţi. Se examinăm <iar care sunt calităţi le  ce 
se cer uner frâne continuâ pentru a fi bună şi pra­
ctică. 

o frână continuă pentru a fi bună trebue se fie 
f6rte energică , şi puterea ei  se p6tă fi gradate\ de 
câtre mecanic pănă la  ca larea chiar a r6telor daca 
acesta se crede necesar ; asemenea timpul ce va 
trebui să trecă da la momentul când mecanicul a 
inceput stringerea frânelor şi pănă in momentul când 
puterea macsimă a fost obţinută trebue se fie cât 
se p6te mar scurt. 

Pentru a înlătura uzarea prea repede a piedicilor, 
cât şi frecarea acestora pe r6te şi prin urmare t6te 
inc0nvanientele ce a cesta ar atrage in disposiţiunea 
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cutiilor de uns etc. trehue r,a in starea normată pÎe· 
dicele se se afle cel puţin la 1 cetim. distanţă de 
roţl. Pentru ca o frână continuă se fie . bună şi prac­
tică trebue, ca primă condiţiune, ca ea se p6tă per­
mite mecanicului gradarea puterer dupe cum meca· 
n icul va voi. Acestă condiţiune · este indispensabilă 
căcr numar prin indeplinirea sa se va putea evita 
comotiunelo brusce ce se comunică călătorilor când 
li se schimbă posiţiunea de equilibru prin intrarea 
in fuucţiune a frânelor. O frână continuă îndeplinind 
acestă cond iţiune permite încă mecaniculur de a men• 
ţine o i uţelă constantă şi in modul cel mai lesnicios 
in scobor'â.rea părţilor din cale care se află in pante. 
Se ma\'. cere incă de la o frână continuă, ca se fie 
practică, că legăturile intre vag6ne, pentru transmi­
terea forţer motrice dea lungul trenului, sa se facă 
intr'un mod simplu şi lesne ele manoperat. Trebue 
ca cele 2 părţi de legăturr de la ambele ecstremf­
tăţr ale unur vagon se fie identice pentru a nu avea 
nevoe de 2 sisteme diferite la  fle care ecstremitate,  
sau pentru a nu fi si l i t  a efectua int6rcerea vago­
nului spre a se face accuplarea. In fine trebue ca 
desh�marea vag6nelor se se p6tă face lesne şi chiar 
de 6meni de echipă fără intervenirea uner maşini· 
Acestea sunt condiţiunile esenţiale care se cere de 
la frâna continuă pentru a· fi bună şi practică. Se 
mar cere incă rle uoir ca frâna continuă se fie self 
acting; adică ca ea se intre de sineşi in acţiune 
când o parte din tren ar veni dintr'o causă 6re-care 
a se desface de restul trenulur. Acest avantagiii este 
de sigur însemnat mar cu semă când accidentul s 'ar 
intămpla pe o pentă sau pe o rampe şi că vag6nele 
desfăcute · ar fi ast-fel expuse. Dar ace·st avantagiii 
nu se p6te obţine de cât cu marr complicaţiuni care 
sunt cause chiar că frâna ast-fel dispusă pote pro-
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duce accidente, mat cu s�mă când, încrezător într 'o 
frână atât de bine-făcăt6re , personalul se crede des­
legat de ori ce respundere. In orI ce cas intr'o bună 
administraţiune de căr ferate cal itatea de a fi self 
acting a uner frână continuă nu p6te fi pusă in  joc 
de cât rare- ori, care dupe stat istici se arată a fi Ia pa­
tru, cinci anr o dată . Or este de temut că tocmai la 
acele ocasiunr frâna se nu funcţioneză bine, şi prin 
urmare ca caJitatea de self acting se fie i lusorie. De  
acea pănă astăgl la  tete trenurile, chiar cele inzes­
trate cu frâna continuă self acting s'a menţinut şi 
frâna ordinară de mână pentru vagonul din c6da 
trenul ul. 

Ca tot deuna , calităţile insemnate ce se cere de 
la frâna continuă, atrag dupe densele şi 6re care in­
conveniente . Inconveniente miel. este f6rte adevărat 
dar care trebue semnalate. Inconvenientul cel mai 
mare este că acţiunea sa dă nascere la o tensiune 
mar mare in attelagie, şi că acestea , cu dimensiu­
nile astăQ.I in vig6re, sunt expuse a fi rupte şi prin 
urmâre a provoca accidente . Dar acest inconv�nient 
este lesne de inlăturat, căci'. printr'lin mic calcul se 
p6te determina tensiunea maximă ce p6te nasce in  
casul cel mar desavantagios, ş i  prin urms. determina 
dimensiunele de a adoptat. Al doilea inconvenient 
este că frâna continuă sporesce in mod ·simţitor greu­
tatea unur vagon şi prin u rmare costul lur şi ·chel­
tuela de ·tracţiune. Dar trebue .se ne i ntrebăm daca 
o bună administraţiune, preocupată de viaţa călăto­
ri lor �i a personalulur seu p6te sta un  minut la gând 
pentru adoptarea unur · asemenea perfecţionament ? 
De altmintrelea vom vedea indată că aceste chel­
tuel'î de instalaţiuni sunt cu prisos acoperite prin e- · 

conomiile realizate in esploatare. In ori ce · cas tre­
bue se declarăm pentru on6rea· administraţiunilor de 
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căl ferate, că aceste consideraţiuni nu au fost nict 
o dată puse in cump�nă, şi astăQ.1 frâna continuă 
este generalmente in vig6re pretutindeni. 

Am Q.is, Domnilor, că t6te frânele continue, as­
tacjr in vig6re, funcţiorţeză sau prin .aer comprimat, 
sau p.riE. facerea golulur. Nu voi face aci descripţiu­
nea detaliată a fie-căria din părţi le constitutive a a­
cestor frâne, t6te detaliurile se găsesc f 6rte bine 
descrise in monografiile publicate in t6te l imbele, 
făcute de câtre chiar constructorii acestor diferite 
frâne. M� voi mulţumi a espune principiul fie căruia 
şi modul cum fie-care funcţioneză, pentru acesta 
nisce simple desenurI teoretice sunt suficiente. 

Prima frână cu aer comprimat pusă in p'ractică, 
fu frâna primitivă a D-lui Westingouse. Acestă 
frână este f6rte simplă. 

t t 
)jii@ll?tl ?l????????ttq> pp; 

IJ .  

(Fig. 2.) 

Pe locomotivă se află o pompă care comprimă aer 
la 4 sau 5 atmosfere intr'un reservoriu aşeQ.at sub 
tender. Acest reservoriu este pus in comunica�iune 
cµ fie .care trăsură printr'o ţe�ă t care circulă dea­
lungul trenulur întreg. Sub fie-ca.re trăsură ţeva t 
este in comunicaţiune cu un cilindru O, i n  care se 
mişcă pistonul P. C6da D a pistonului este in legă· 
tură cu piedicile r6telor tresurilor, ear faţa a a pis­
tonul ul este continuu in comunicatiune cu atmosfera 

" 

Când dar se va des�hiee comunicaţiunea intre re-
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servoriu de sub tender şi. ţ�va t, aerul comprimat 
va umple acestă din . urmă şi se va introduce in ci­
lindrul C, aci acţionând asupra f eţer a' a· p istonului'. . 
p va pune în mişcare pe acesta, care prin intermediarul 
c6dei'. D va face se se aplice p iedicile pe r6te. C�t timp 
aerul comprimat se va menţine in cilindrul C înfrâ­
narea va fi şi dansa menţinută . . Golindu-se ţeva t ş i  
cilindrul C de aerul comprimat ce conţin, presiunea 
atmosferică, cari este in comunicaţiune cu faţa a şi 
tensiunea spiralei S vor pune pistonul P in · mişcare 
inversă, şi piedicele se vor depă.rta dupe r6te. A­
cestă frână este, cum vedem, f6rte SimpJă, permite 
mecaniculu\'. a menţine înfrânarea şi a grada seragiul 
dupe cum va voi . D-l Westinghouse a. iJ}locuit a­
cestă frână printr' o altă, mult mal complicat, c'lre 
este selfa.cting , care funcţioneză tot prin aerul com­
primat şi de care se inţelege �stă<)! când se Q.ice 
frâna Westinghouse. Prima frână :nu este întrebu­
inţată de cât pe unele lini\'. din America . . t . t 
''"o/(:Z�ra?llHlH4WlWml?l<o/ll?!:?Vlllll?ZC/f!{!((o//W0?7??lmlmzzmzpt,r>wunt1t1ttatp1y11ta1mpzyzz1 

c D 

B 

. •  (Fig. 3.) 
Frâna self acting a Iul Westinghouse se compu-
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ne dintr'o pompă aşeQ.ată pe locomotivă care com­
primă aer la 4 sau 5 atmosfere, intr1un reservoriu 
B care St3 află sub fie-care trăsură, o ţevă t, t, t' par 
curge dealungul trenu lu\' şi pune in . comunicaţiune 
reservorivile B cu pompă de aer. Sub fie-care tre­
sură se află incă un ciJindru C in interiorul căruia 
se mişeli un p iston P a cărer faţă a este in comu­
nicaţiune cu presiunea atmosferică, şi a cărei c6dă 
D este in legătură directă cu piedicile tresurer. Co · 
municaţiunea intre t' şi B ,  B şi C, C şi t' şi C şi 
atmosfera p6te fi stabilită prin intermediarul uner 
piese specială A, numită t-riplă Valvă. Aceste co­
municaţiune se stabileşte , graţie disposiţiune1 apa· 
ratuJur A, direct de câtre aerul comprimat din ţeva 
t' . La început, in momentul p lecărer, mecanicul com­
primă aer fn ţeva t, t. Aerul comprimat prin pre­
siunea sa in ţeva t', şi prin intermediarul aparatului 
A, pune ţeva t' in comunicaţiune cu reservoriu B,  
şi cilindrul C i.n comunicaţiune cu atmosfera, spira· 
la S menţine piedicile deslipite de r6.te. Acesta este 
posiţiunea organilor in starea normală. Pentru a 
strânge frânele este destul a pune ţeva t' in comu­
ni.caţiune cu atmosfera. Acesta se p6te face direct 
de câtre mecanic prin jocul unur robinet ce are la in­
demână pe locomotivă, sau prin accident de rumpere 
de atelagiii, de esemplu, care ar rupe ţeava tt, pre­
siunea în ţeava t' devine egală cu cea a atmosferi, 
şi ln acel moment tripla valvă A, prin pr.esiunea a­
erulur din B, închide comunicaţiunea între acest re ­
servoriii şi ţeava t', întrerupe comunicaţiunea intre 
cilindru C şi atmosferă şi pune în comunicaţiune reser­
voriă B, cu cilindru C prin urmare aerul comprimat în B 
trece în cilindru C. Şi cum capacitatea reservoriul este 
mult mai mare de cât acea a ni lindrulul C, presiu­
nea care se exercită, pe faţă. a' a pistonului P este 
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aprdpe egală cu 4 atmosfere, pistonul intră ip miş­
care şi acţion�ză ast-fel piedicele. Suprafaţă a' a pi­
stonului'. P este calculată pentru a obţine asupra pie­
dicilor seragiul ce se doreşte. Acesta este frâna self­
acting a lui Vestinghouse. Vedem că pe cât timp in 
t,t e ste aer comprimat, piedice]e�  remân departate de 
r6te ; îndată ce presiunea atmosferică este stabilită 
în ţeava t ,t' piedicile intră in acţiune până când me­
canicu] introduce aer compunal in ţeava tt. Se înţe­
lege că extremitatea ţeveI tt de la sfârşitul trenului 
trebue să fie bine astupată. Din acestă disposiţi�ne 
resuită că trăsurile au frânele strinse naturalmente,  
ş i  omeni'. ·de equipă nu le  ar putea manopera fără '.a­
jutorul unei locom·otive sau fără o pompă de aer 
pentru a desface frânele ; pentru înlăturarea acestor 
inconvenient Domnul W estinghouse a pus la fie care 
cilindru C un robinet care se manoperă cu mâna ş� 
permite a se da drumul aerului compriment din ci.,. 
lindru C .  

Din cea ce  precedn vedeµi că acest aparat cere o 
torte mare îngrij ire pentru ca el se funcţioneze în 
bune condiţiuni, căci este destul de cel mai mic de­
fect de cea mal mică crăpătură în ţeava tt, pentru ca 
comunicaţiunea intre reservoriul B şi cilindru C să 
se stabileasă şi prin urmare ca frânele se intre în joc. 
De acea adesea se î.ntimplă în esploatare ca apara­
tul să nu joce, ca pornirea trenului să devie f6rte 
grea, imposibilă chiar, şi personalul trenului să fie 
silit a deschide robinetele, pentru ca trenul se p6te 
porni din loc. Dar frâna Westinghouse devenind sel­
facting perdea încă una din calităţile sale esenţi�le ,  
acea ca acţiunea sa namaI pote fi gradată, ea intră 
în acţiune cu totă puterea sa. Este. adeverat că con­
structorul a remedi�t ln parte la acest inconvenient 
printr'un artifichl care permite mecanicului a nu ac-

https://biblioteca-digitala.ro



172 

ţiona faţa a' a pistonul ul . cu. t6U presiunea de 4. at­
mosfei:e., insă echilibru stabilindu- se f6r.te repede intre 
presiunele din şi C, mecanicul este si 1 it a strînge 
şi destrin�e continuu frânele pentru a obtine o ac­
ţiune gradată, şi trebue o f6rte mare dibăcie şi e­
xercitiil din partea mecanicului pentru ca como­
tiunile ce j ocul acestor frâne comunică călătorii.or s e  
fie  reduce pe cât posibi l .  Ve  mărtu.risesc Doţnnilor, 
că nuµiaI pe linia de Est f�ances am constatat a­
cestă dibăcie din partea mecanicilor1 • pe l iQjile statu­
tul Belgian, unde frâna W estingouse selfacting este 
in usagiii un dureros presemtiment dş nenorociri me 
pătrundea or i de câte orl la aproprierea . uner sta­
ţiunr mecanicul puqea in joc frânele .  Şi  acestă im· 
presiune o imppărtăşam cu toţ. cer-l'alţr călători căci 
ea este atât de teribilă că in Belgia, călătorr incă 
până astă-zi nu s'aii putut fan;iiliariza r.u acele co­
moţiunr. In fine sistemul de acuplare între vag6ne 
cu frâna Weslinghouse este complicat cea ce îngre­
unează serviciul de manevrare in gările unde acestă 
operaţiune trebue să se tacă. 

Prima frână prin facerea golululur a fost construi tă 
de către D-l Smith , inginer engles. 

Ea.că cum se esprimă D-l inginer, Georges Marie, 
asu-pra aceste! frână în descrierea sa: «D. Smith îşi'. a 
propus in frâna Va9uum ce p6rtă numele seu .se înlă­
ture doue inconveniente mari ce presintă. frâna W es­
tinghouse ; a căutat se acupleze ţevile într'up. mod 
lesnicios, şi pentru acesta a construit un sistem de 
transmisiuni ast-f�l că orr care ar fi crăpăturile1 per­
derile chiar considerab i le ,  in tot  _percursu

'
I ţevilor1 

acesta să nu presinte nici un inconvenient in func­
ţionarea regulată. a aparatului'.. A v:oi t  asemea se în­
lăture ar.el aparat ingenios dar complicat, ce .D. V.V �s..: 
tinghous numesce tr·iplă·valvă . In definitiv, zice D. 
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Marie , aparatul D-lui Smith este un sistem de mAcanică· 
practică, în loc de a fi un aparat de fisică ; în schimb 
D. Smith a trebuit ' se renunţe de a avea o frâna 
sel facting» . 

l t 
? 

, 

t - ....__/ 

� A B 

a, (/, 
,.--. � 

(Fig. 4.) 

Pe locomotivă. se. află un Ejector, asupra formei 
şi p utere căruia vom reveni , care face gol în ţeava 
tt aşezată dealungul trenului. Ţeava tt comunică sub 
fie care trăsură cu un reservoriii A, a cărui faţă a, 
este fixată de discul'trăsuri, pe când faţă a este legată 
de aparatul care comandă p iedicile. H.eservoriiî A este 
de cautciuc şi are forma unei lanterne veniţiane .  Când 
pri'n aparatul de aspiraţiune, numit ejectot, se face 
golul în ţeava t ,t, el se ,produce şi în reservoriii A, 
faţă se a întra în m işcarea spre a' şi pie"dicile actio · 
nează r6tele. Se ridică naturalmente întrebarea pen­
ţru c.e se înlocueşte aerul comprimat prin gol care 
impune dimensiuni mar mari pentru reservoriiî A, spre 
a se obţine acelaşi effect. Eacă cum D .  Marie ex­
plică motivul : n ln frânele Westinghouse aerul se 
"comprimâ printr'o mică · pompă de forţă da 2 cal, şi' 
� o  crăpătu ră numal de câte-vu mi l imetri pătraţi în-" 
„ tr'un punct al frâner este ăestul · ca pompa se de­
n vie insufficientă şi ca frâna se înceteze de · a funco1 

https://biblioteca-digitala.ro



nţ i ona. D .  Smith pentru a produce gol intrehuin­
" ţează un aparat f6rte ingenios numit Ejector care 
se compune din dou� ţevi concentrice A şi B .  

-
, J 

' 

a a' 

' ' 

' \ 1 
� j j � 

IJ A A B 
(Fig. 5.) 

nAburul ese din ciUdare prin ţeava A şi prin fre· 
„carea Jur asupra aerului mareşte progreslf presiu­
" nea sa de Ia regiunea aa.' şi până în regiunea b b', 
„sporul de presiune ce obţine aerul in drumul aa' 
nbb' se măreşte încă dându-se ţever abb'a' o mare 
„ lungime şi o formă de trunchiu de con întors ; 
„ presiunea vâneI de aer în b b1 când ajunge în at-
11 mosferă este egaJă cu presiurea atmosferică. Daca 
„!;istemul este bine dispus, se p6te obţine în aa' şi 
„tn t6te cilindrele A o micşiorara de presiune de 1/a 
ndin o atmosferă şi chiar mar puţin. Acest aparat 
11este simplu, mic şi nq cere nici o întreţinere. D .  
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Zeuner aplicând acestor aparate teoria mecanică a 
căldurer a arătat că se p6te obţin& cu aceste aparate 
întrebuinţate pentru gaz, ear nu pentru lichide, un 
rendement tot atât de mare ca cu pompele şi că se 
p'6te obţine o lucrare utilă de 200 car. Vedeţr ce 
monument ar fi o pompă de asemenea putere, ea nu 
s'ar putea nici o dată aşeza pe o locomotivă» .  Pu­
tem dar avea perderi considerabile prin t6te accu­
plamentele, crăpături insemnats în ţeava tt, fără ca 
acestea se oprescă funcţionarea frânelor ; fără chiar ca 
presiunea în căldare să se scob6re în mod sensibil, 
căci în general frâna nu funcţionează de cât câte-va 
secunde. Pentru aceste motive D .  Smith a adoptat un 
sistem de acuplamente f6rte simpu dar f6r : e  practic. 
Estremitatea ţever tt p6te remâ.ne desch!să, şi frâna 
tot funcţionează. 

Din nenorocire în frâna Smith ambele estremităţi 
ale unul acuplament nu sunt identice, pentru obvi­
erea acestur incovenient D .  Smith bifurcă ţeava t,t 
la  fie care estremitate pentru a permite acuplumen · 

tu] în ambele sensuri. 
Frâna Hardy. Frâna wacuum a D-lur Hordy nu 

este a lt  ceva de cât frâna Smith modificată in păr­
ţile sale defectu6se. �st-fel cautciucul ce formează 
cilindrul A deformându-se şi stricându-se f6rte iute 
prin întrebuinţare D .  Hardy a căutat al înlocui prin­
tr' o altă materie ; asemenea acest constructor a cău­
tat a face identice ambele estremităţr ale unui acu­
plament pentru a nu mar fi nevoe de hifurcaţiune, 
care orr cum, aduce o întârziere în-acuplare şi ua mic 
spor de cost, şi în această a isbutit intr'un mod 
complect. 
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Cilindru A din frâna Hardy este de tuciu de fer, 

(Fig. 6.) 

pe fundul c�ruia să mişcă un pis ton B tot de metal , 
legat in mijlocul cilindrulur printr'un cercu de piele 
ab, a'b' ; c6da D a pistonului pune '.in mişcare :ţiie­
dici le .  Oând golul se produce în cihndrul A1 pisto­
nul B se ridică şi c6da sa D, care 'I urmează in a­
ceastă mişcare, atrage după sine piedicile care acţi­
onează r6tele. 

Frâna Hnrdy nu este nicr dînsa selfacting. 
Această frâna este astăzi cea mai mult intrebuin­

tată in Statele-Unite, Anglia, Germania şi Austria.  
La cunoştinţă noastră ea este intrebuinţată de 1 7  
compann din cele mar marr in Anglia, de 9 marr 
�ompanll în Germania, în care intră şi linia Coln­
Minden, de 2 companir în Franţia, Nordu] şi Lyon Me­
diteraneea, şi de 3 companil din Austria (Sudbahn 
�taatsbahn, Elisabethbahn) . 

Frâna Sanders este şi dînsa o frâna wacuum, dar 
ea este se1facting. Pentru a ajunge la acest resu1 tat, 
D. Sanders aşăză sub fie care trăsuri două cilindra 
A şi A' de sistemul Hardy, numar cilindru A' este 
mai mic de cât cilindru A; c6dele c g' a le pist6nelor B 
şi B' sunt legate împreună prin biela def' mobiJă im-
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prejurul punctului O unde se legă şi mecanismul care co­
mandă piedicile ; cilindru A p6rtă incă o supapă S rare 

t 
tpepmt 

J\ B 

c d o 

f 

nnyq 

e 

(Fig. 7.) 

t 
ici? zam ??& � 

se deschide din interiorul cilindrului A' spre inte­
riorul ţevei t .  Când dar se va face golu în ţeava t ,  
cilindru A - fiind mai mare de cât cilindru A '  pisto­
nul B se va ridica cu o mar mare putere de cât pis­
tonul B', prin urmare partea d a biebei dd' va fi mal 
tare atrasă în cil indru A, ea se va învârti impreju­
rul punctului O şi  va împinge aparatul e f în sen� 
sul segeti , în acestă posiţiune şi cât timp golu se 
menţine. în ţeava t, piedicile sunt depărtate de roate. 
Dacă se suprimă golu în t şi se introduce aerul at­
mosferic acesta se va introduce numai în cilindru 
A, · căci , supapa S îl împiedică de a intra în C', pis­
tonul Bi se va ridica dar forte repede, biela dd' se 
va mişca în sens invers de ce s.e mişca tn ipotesa 
precedentă, şi prin urmare asemenea şi aparatul e t; 
frânele se aplică atu,nci pe r6te . Pentru deslipirea lor 
se va procede 'iarăşi prin facerea golului în ţtlava t t .  

In momentul plecărei mecanicul produce golu prin-
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tr'un ejector ca. cel deja descris ; pentru a menţine 
golu în tot timpul mersulur este nevoe de o mică 
pompă ca pentru frânul Westinghouse. 

Acuplamentu este simplu şi cu părţile identice. 
Dar pentru a se produce un seragiii energic cu a­
cestă frână trebue se se dea cilindrilor A şi A' un 
volum f6rte mare, cilindrul cel mic A' trebue se aibă 
de trei orr cel puţin volumul unur cilindru Hardy şi 
A se fle încă şi mal mare, ceea ce face peste tot 
un volum de 8 orl mar mare de cât cel al unui ci­
lindru Hardy. De aci reese dar un mare inconveni­
ent pentru acestă frână, şi cum în practică nu se p6te 
da un asemenea volum,

· 
acestă face că frâna vacuum ' ·  

selfacting a lur Sanders este mult mar putin energi­
că şi de cât frâna Westinghous şi chiar. de cât acea 
a Iur Hardy. 

Frâna vacuum selfacting a d-lui W engei. 
Domnul Wenger inginer la calea ferată Paris Lyon-

qnppnnz 
t t 

ny@e?i zmwe<mf?'d?U&W@tpmapmm myzqpmppue @k'Mn 

A 

(Fig. 8.) 
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medlteranea a construit un alt sistem de frână sel­
facting. Ţeava t, t care se află pe t6tă întinderea 
trenului, comunică sub fie-care trăsură cu un cilin­
dru A, în care se mişcă o greutate B de 200 k . , 
funcţionănd ca piston în interiorul cilindrului A.  Coda 
C a pistonului este în legătură cu mecanismul care 
comandă piedicile. D acă în ţeava tt, se face golul, 
pistonul B se ridică în cilindru A, şi piedicile sunt 
depărtate de r6te, şi remân în acestă posiţiune cât 
timp golul este menţinut în ţeava tt şi în cilindru 
A. Daca din contra în aceste reservoriurl Eie întro­
duce aerul atmosferic pistonul B cade cu t6tă greu­
tatea sa, şi piedîcile se streng pe r6te. Dupe cum 
resuită din discripţiunea sa acestă frână este forte 
puternică, şi mecanicul poate grada seragiul dupe 
propria sa voinţă. Dar când se va deshăma o tr�sură 
t6te piedicile se vor strânge, şi nu se vor p utea des­
face de cât ridicând pist6nele B care fie-care trage 
câte 2oe kilogr. , operatiune f6rte grea. Pentru înlătu­
rarea acesţuii,inconvenient d-l W enger adoptă o pannă 
( clavette) care se întrebuinţează de către 6menil tre­
nului sau de către 6menir de echipă ; când trenul se 
opresce, mecanicul face golul, t6te greutăţile B se ri· 
dică, prin fixarea penei se împiedică căderea lor„ şi 
ast-fel se pot deshama vag6nele. Insă dacă înainte 
de pornirea trenului se uită de a se retrage aceste 
pene, frâna nu mal funcţionează. Trebue să adăogăm 
că d-1 W enger convingându-se de acest înconvenient 
a dispus un aparat care permite mecanicului ul a retrage 
însuşi t6te penele şi prin urmare de a se asigura de 
buna stare de  funcţionare a frânei. 

· 

Cred inutil a descri f râna continuă ce se întrehuin­
ţază astă-zi pe  liniea Paris Lyon mediteranea. Acesta 
nu este o frână specială. Direcţiunea acestel compa­
nU voind se aibă o frână continuă care· se fie tot de 
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o dată şi seif acting şi moderabilâ, întrunind aceste 
două cualităţ1 la gradul cel mar 'n�lt, a ad0ptat fră­
na Westinghouse combinată cu frâna Wacuum si-s­
tem Hardy. Locomotivele şi vag6nele sunt dar în­
zestrate cu tote aparatele necesare ambelor frâne 1 a­
fară de acelea care pot fi comune, şi cu adăogirea 
câtor-va modificări care permit mecaniculur se anu­
leze frâna selfacting prin frâna Hard,y când cea d'în­
t�iu, din cauza unur viciu survenit a funcţionat ino­
portun. Ast-fel dacă dintr'o causă 6re-care Westi�­
ghouse a functionat fără necesitate , mecanicu] p6te 
introduce aer comprimat intr'o ţeavă zisă conducta 
moderabilă, anulează frâna Westinghouse şi lucrează 
cu cea a lur Hardy. 

Este învederat că combinarea acestor 2 frâne pre­
zintă un mare avantagiu asupra fie-cărui.a din ele, căci 
când în cursul mersulul frâna Westinghouse a fost 
anulată prin ruperea ţevilor de caoutciuc sau printr' o 
crăpătură in ţeva tt. ceea ce se iotemplă f-OFte ade­
sea, mecanicul are incă la disposiţiunea sa o frână 
tot aşa de bună. Dar de altă parte dă loc la o mai 
mare complicaţiune, la o îngreunare şi un cost mal 
mare al vag6neJor, şi p6te şi la mar dese accidente 
provenind din neg ligenţă ; căcr mecanicul , sigur 
că din 2 frâne una va functiona totdeauna, este mal 
dispus a negligea întreţinerea lor, şi mal puţin a­
tenti F de a se asigura de buna lor funcţionare. -Ter­
minând descrierea diferitelor frâne continue. in usa­
giU, am ajuns, domnilor apr6pe de fi:nitul programei 
ce ne am tras la începutul con terenţer . Inainte de a trage 
conclusiunea n6stră din acest studiu, ne remâne1 a pune 
in paralelă avantagele şi incenvenintele fie-cărei frâ­
ne ; las .la o parte fllâna primitivă a lui Vv estinghause, 
care de altmintrelea nu este mal de loc înt1·ebuh1ţată. 

Frâna selfacting al lui Westinghouse. 
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Avantagele S'ale sunt : 1 °  de a fi selfacting ; 2° a­
paratul ţine puţin Joc şi cu cil indru de mici dimen­
siuni se p6te înfrâna 1'6tele f6rte energic ; 3° este 
frâna cea mar repede căci aerul comprimat are · pu­
ţin drum a percurge pentru a produce seragiul pie­
dici1or. 

Inconvenientele sale sunt : acuplarea între trăsuri 
este f6rte anevoi6să, căci aerul comprimat trebue 
men_ţinut în ţeavă în tot timpul mersului ; pentru a­
cest motiv trenuri1e înzestrate c u  acestă frână nu se 
desfac mai nicr o dată. 

Mecanicul are la disposiţiunea sa un instrument 
f6rte imperfect pentru gradarea acţiune! piedici lor 
mar cu seamă când · el este silit a se servi de frâna 
pentru a scoborâ o pantâ mar ]ungă. 

Tripla valva e un organ foarte c.ompJicat şi foarto 
de1icat ; cel mar mic grăunte de cărbuni în aer, îm­
pedică funcţionarea sa, de aceea el este continuu în 
reparaţiune ; şi cum· de altă parte acest aparat este 
mai mult un instrument de ceasornicărie de  cât de  
mecanică , reparaţiunea sa  în  atelierile ordinare de  dru­
muri de fer esle f6rte grea, de aceea mar toate com­
paniile  care întrebui nţează această frână au renunţat 
de a tace reparaţiunea in atelierele căilor ferate, ş 1  
Je  trim ite tot-d'auna i n  atelierele constructorului. 

�a procură sguduiturr călătorilor . 

Trenurile înzestrate cu această frenă r-emân adesea 
1n· detresă, aceasta ni s'a 1ntemplat ch iar nouă prin 
l ini ile Sţjtulur Belgian între Bruxela şi Brâme · ie 
Comte. Costul acestei frâne cu cheltue] i le de adap­
tare este destul de însemnat, este mar scump . de cât 
pentru · or-ce .altă frână continqă . 

Frâna Vacuum Smith sau .J-Iardy 
Avantagele sunt : mecan icul poate grada. acţiunea 

frânei cu cea ma1 mare fecilitate! frâna nu comuni-
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că cA.lătorilor nicr cea mar mică sgu�uitură ori-ce per­
dere orI-ce crăpiitură in întregul sistem, nu împie­
dică funcţionarea aparatului, provoacă· numar o chel­
tuială de abur. Acuplarea intre vag6ne este prin ur­
mare foarte lesne. Şi daca printr'o imprejurare es­
tra-ordinară frâna unel trăsuri nu ar funcţiona, a­
cesta nu înpedică funcţionarea frânelor de sub cele 
alte trăsuri. 

Toate piesele constitutive sunt foarte simple, nu 
cer o mare intreţinere, şi sunt foarte lesne de reparat. 

Costul acestei frâne este aproape pe jumătate de 
cel a lur Westinghouse. 

Inconvenientele sale sunt : Nu este se]facting tre­
bue mar mult timp ca pentru frâna W estinghouse 
pentru a produce acelaşi seragiu, prin urmare este 
mal puţin energică de cât această din urmă frână. 
Ejectorul face mult sgomot şi sperie căletorr la m­
trarea tn gări. 

Frâna vacuum selfacting al lui Sanders . . 
• Avantage : frâna este salfacting ; acuplările sunt 
foarte simple şi foarte bune ; mecanicui poate grada 
cum voeşte acţiunea frânei, nu comunică nici o sgu­
duitură călătorilor. Inconvenientele sunt : Este prea 
volumin6să ingreuead prea mult trăsurile, impune o 
pompă. mal mult cii frâna procedentă, şi este mal 
scumpă de cât densa. 

Frâna Wenger 
Avantage: frâna este selfacting ; mecanicul p6te 

grada acţiunea sa; acestă frână pote deven· cea mal 
energică din tote dând o seciiune suficientă ţevilor, 
şi o mare greutate pistonului. -

Inconveniente. Este cea mai grea din tote frânele; 
dacă se uită a se scote penele înainte de plecarea 
trenului frâna numai pote funcţiona ; dacă se uită a 
se pune clavetele înainte de deshamarea maşinal, 
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frânele se string şi este nevoe de un aparat special 
pentru ridicarea pist6nelor şi destringerea frânelor. 

Pentru determinar�a energiei frânelor continue s'au 
făcut multă esperiente comparative tn Anglia , Bel­
gia şi Germania. Experienţele cele mar complecte , 
cele mar minuti6se s'au făcut in Germania. In aceste 
experienţie aparatele au fost construite de către chiar 
companiile de drum de fer, nu s'a lăsat constructo­
rilor a aduce aparatele lor care tot-d'auna sunt in­
grij ite pentru circonstanţiă. Tote frânele s'aii incăr­
cat identic in aceleaşi condiţiuni, şi s'a căutat a se 
produce cu t6te acelaşi seragiu, astfel in cât compa­
raţiunea numai p6rtă de cât numar asupra timpulul 
necesariii din momentul când mecanicul a pus mâna 
pe frână şi până in momentul când frânele aii atins 
efectul macsimum. In asemenea condiţiuni t6te frâ­
nele ereaii comparabile. · 

Piedicile ereaii făcute in  aceleaşi dimensiuni, de 
acelasi lemn şi aşie�iate în aceleaşi condiţiunr. 
Greutatea trenului de încercare erea de 92 de tone, 
iuţeala de 75 k. pe oră, frânele nu s'aiî pus de cât 
la o parte din tren şî s'a căutat. a se obţine numai 
un seragiiî de 50°/o , adică că raportul intre presiu­
nea piedicer pe r6tă şi presiunea roţer pe şină, cu· 
prins greutatea roţer, să fie numai de 50°/o , şi ast­
fei s'a găsit că trenul lansat cu 75 k. pe oră este 
oprit dupe un perours de 180m. de către frână wes­
ting.house şi dupe 230 metri de către frana wacuum 
Sanders sau Hardy. Dacă s'ar fi împiedicat t6te 
r6tele şi s'ar fi căutat a se obţine un sera.giu mar 
mare de 50°1o aceste distanţe ar fi fost reduse in 
mod considerabil . In urma experienţelor făcute , iacă 
cum se pronunţă unul din înginerir cer mar distinşi 
în matePie de material de drumuri de fer, şi care 
s'aii ocupat mai mult cu studiul comparativ al frâ-
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nelor cont.inue : «Dacă nu se ţine Ja qualitatea frâ­
«nei de a fi selfacting, frâna Vacuum Hardy ni se 
«pare cea mar bună, dacă se caută din contră o 
«frână seJ facting, acea al lui Wen.ger ne pare pre­
«ferabiJă» . 

In ceea-�e ne priveşte pe noi, naşte iotrehflrea dacă 
administraţiunile căilor n6stre ferate, trebue se a­
dopte frânele continue ? La acestă intre bare nu se 
p6te respunde de cât prin afirmativă. Este f6rte a­
devărat că încă· frequentarea căilor n6stre nu a a­
atins d9svoltaree acea ca coli tiunile se fie de temut, 
mal cu seamă cu o singură cale. Este adeverat că  
până se  ajungem acolo va trece încă mult timp din 
nenorocire, şi că vom avea a adopta mar intâitl ex­
ploatarea prin bloc sistem simplu şi apoi prin bloc 
sistem multiplu .  Dar 6re numar în acel cas p6te 
presenta o utilitate imediată adoptarea frânelor con­
tinue ? Oare nu este dat6re o administratiune de căT 
ferate se ofere publicului cea mar mare garanţie ce 
starea de înaintare a sciinţer oferă pentru garan­
tarea vieţer ? Acesta ar fi , domnilor dupe mine cel 
puţin, un motiv suficient. Dar mar sunt încă şi al­
tele. Prin adoptarea franer continue se permite mo­
canicului a fi mar stăpân p� iuţeala trenului, a o 
modera sau accelera dupe starea linii, prin urmare 
se oferă publicului călător o iuţeală mult mar mare 
pentru trenurile accelerai e mar cu seamă, pentru 
care el plătesce taxe destul de însemnate pentru a 
fi în drept de a cere o iuţeală în raport cu acele taxe.  
Prin adoptarea frânei continue personalul de e�­
ploatare se pune în posiţiun� de a cun6sce tot-d'auna 
culpabi lul in cas de accident, el numai p6te fi de 
cât mecanicul sau frâna sa; nu se mar p6te intempla 
cum adesea s'a auzit, �ă în cas de accident. mecani­
cul şe arunce responsabilitatea pe frânarl şi aceştia 
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pe mecanic. In fine prin adoptarea franer continue 
direcţiunea căilor ferate realiza o economie însem­
nată în cheltuelele de exploatare, şi acesta trAbue 
să .fie una din preocupările sale. In adever ca sâ fic­
săm ideile, se Julim un exemplu şi să ne punem 
în ca.sul cel mal defavorabil.  Se presupnnemii un 
tren compus numai din 1 0  vag6ne. Pentru un ase­
menea tren trebue dor frânari, din care, din causa 
frânei continue economisire unul : Apuntamentele 
anuale ale unur frânar snnt apr6pe 1 OOO Ier cea ce 
represintă un căpital de 20000 lei. Frâna continue,  
de sistemul ce credem mar nemerit pentru noi, 
ar costa : 

pentru o locomotivă cu tender 2 .500 
pentru zece vag6ne . 4 . 500' 

fie în total 7 .ouo Ier 
Adică o i:lconomie de capital de 1 3 . 000 Ier · saii 

650 asupra cheltuelelor anuale, acesta numa! prin 
suprimarea unul singur frânar. Cred că acest exem­
plu este suficient pentru a ne arăta enorma econo­
mie ce ar realfza căi le ferate . 

Dar care ar fi sist.;;mul de frâna de adoptat pen­
tru căile n6stre ferate ? Pentru a respunde la  aces­
ta, se căutăm a pune t6te sistemele in condiţiuni 
comparabile, se discutam dar mar întâiiî qualitatea 
de selfacting a unei frâne şi resalvând acestâ ques­
tiune prealabilă vomu tranşa chiar questiunea in 
fond . Am vezut., d-Jor că qualitatea unei frâne con­
t inue de a fi slefacting este preţi6să în casu] când 
dintr' o causă 6re-care un v ·gon sau mar multe s'a.r 
deshâma dintr'un tren . Dar acest cas într'o bună ex­
ploatare, şi u.nde materialu l  rulant este bine între­
ţinut nu se pote întempla de căt în casuri f6rte rare, 
şi numar din causa de viciurl ascunse in metalul din 

. care sunt confecţio!late atelaj ele .  Este f6rte a�eve-
4 
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răt cli. pentru a ne putea pronunţa intr'un · mod pe­
remptoriu asupra acestu) punct ar trebui  se pose­
dăm statistice ex:.\cte care să ne arate numeru) ac­
cidentelor de asemenea natură . Acesta ne lipseşte, 
dar în starea actuală a metalurgie! şi a mecanicer a­
plicate pulem afirma că accidentele datorite rupere! 
de altelaj ie sunt f6rte rare . In 3 anr şi 8 luni cât 
am fost la direcţia căilor ferate, nu 'mr aduc aminte 
s� fi avut de înregistrat, ca accident de acest fel , 
pentru trenurile de călătorr, de cât unul s ingur, acela 
ivii  pe rampa de la Comarnik, şi acesta se dato­
resce uner greşeH în serviciu de mişcare iar nu unui 
defect în al telaje .  Dar în orr-ce cas d-lor �ste des· 
tul că un singur accident sli. se întemple în 1 0  anr, 
pentru ca să fim datori a ne preocupa; Or pruden­
ţia cere că chiar când frâna este selfacting frânaru l 
din c6da trenuluT să fie menţinut, căcr cum acele 
aparate sunt f6rte delicate . se p6te in' 8mpla că 
în momentul propriciu sa nu funcţioneze şi ne­
norocirea să fie provocată ; pe când, cât timp f râ­
naru] din c6da va fi la locul seu, pe cât timp pe­
iruns de datoria şi rosponsabilitatea Iur, el va fi vi­
gilent, nicr uă nenorocire nu se p6te intempla din 
acci:lentul ruperer unur attelagiii . Prin l)rmare nu1 
trebue se atribuim quali tăţer de selfacting a uner 
frâne, o importanţiă mar mare de cât ea n'are în 
realitate. Frâna ce vom pune în mâna mecanici -
lor noştri trebue se fie simplă, uşor de manop.erat 
şi comandat , t6te pie$e]e sale se potâ fi repuate în 
� tel ierele n6stre, şi în :fine ea trebue se presinte şi 
personalului şi publicului siguranţia , că orr ce s'ar 
î ntempla,  frâna va fun cţiona tot deauna.  
Avend în vedere rampele r6stre destul de însem-­
nate ca cele clupe linia Ploescr-Predeal, ca cele dupe 
Poroina, frâna nostră trebue .să fie tot de o dată 
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un aparat de economie, ea  trebue s\  permită me­
canicului a 'ş! putea regula la  ori · ce  moment şi iu­
ţeală ca şi puterea de împedicare . 

O asemenea frână, după cum am vezut, nu este 
de cât frâna Wacuum Hardy. Această frână ni se 
mai impune încă şi prin considerarea că Societatea 
vecină Staa l sbahn posedă aceiaşi frână, şi că ast-fel 
trăsurile noastre şi ale vecinilor pot intra în com­
punerea unul tren direct sau internaţional fără in­
convenient. 

Aceste considerante explică domnilor pentru ce, 
când eram la direcţiunea căilor ferate, am adoptat, 
în d iverginţă de părere cu amicul meu d. Zahariadi 
frăna Hardy, pentru locomotivele destinate a face 
serviciul trenulur espres de orient :-şi pentru ce re­
coma.ndam p�ntru toate -liniiie noastre adoptarea nu­
ma! a aceste! frane. Intrebuinţarea frânei continuă 
numa! este la începutul seu, espP,rienţe s'au făcut deja  
de  companiile cele marr şi de  tnate statele : astăzi 
se cunoasc calităţile şi inconvenientele fie-cărer sis· 
teme de frână continuă; ar fi după mine o mare gre­
şală a se adopta concuramente mar multe sisteme sub 
motif de a face esperienţa. Toate încercările au fost 
făcute , şi pentru frânele astă- zi îH. vig6re perioda 
esperie.nţi lor a trecut pentru nor Nu avem de cât a 
ne da bine seama de ceea ce avem să cf3rem de l a  
o frană continuă, ş i  a adopta c u  siguranţă p e  acea care 
resolvă mai bine problema noastră . 
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