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Sup rastructur'i de cale m etalică,  c u  studi ul 
unui nou s i s t e m .  

Conferinţă ţinută în  adunarea societăţii politechnicc la Bu­
curesci i Martie 1 885, de D. Ion Joe Puscariu inginer. 

INTRODUCERE. 

Este incontestabil că din ce in ce mai mult se devastează 
pădurile, căci din neştiinţă ori din speculă partea cea maI 
mare a proprietarilor m1 se mulţumesce a beneficia numai do 
dobînda silvică, ci atacă chiar şi capitalul, exploatând pădu­
rile în mod barbar. Deja se simte pe alocurea lipsa lemnelor 
de construcţiuni �i necesită, transporturi din localităţi mai 
depărtate, de esemplu în anul 1882 C. F. R. �i a furnisat din 
Filiaşi traversele pentru linia BucurescI-Buzeu , ear pentru 
construcţiunea căilor fera.te Buda-Slănic, Cămpina-Doftana şi 
Ploesci-Predeal s'aii cumperat din Ungaria. 

Consumentul principal al lemnului de stejar in ţară in pre­
sent sunt căile ferate. Este numai o chestiune de timp, ca 
partea cea mal mare a lemnărlei de construcţie ce se con­
sumă la căile ferate se fie peste tot inlocuitâ prin fer. 

Marile cantităF de fer ce se importă la noi din streiniitate 
şi cari se înapoiează ca fer vechiu pentru un preţ bagatel, din 
causă că ne lipsesc usinele pentru prelucrarea lui, ne indemnă 

. a căuta un mijloc pentru a utilisa acest fer vechiu, căutând 
a înlocui prin el lemnăria de construcţiunr. Această utilisaro 
o găsim pe o scară mai întinsă numai în înlocuirea sistemu­
lui de cale actuală prin calea cu traverse de metal. 

Ca obiecţiune ce s'a făcut într'un mod 6re cum plausibil in 
contra suprastructurel de fer, este complicitatea construcţiu­
nil a diferitelor sisteme pănă acum cunoscute, şi mărimea 
capitalelor necesare pentru experimentarea acelor sisteme. La 
acestea trebuesce însă observat, că construcţiunea nu s'a oprit 
încă la un sistem, ci tocmai mulţimea sistemelor dovedesce 
tendin�a simplificării, şi posibilitatea nu este esclusa de a se 
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găsi un  sistem, care să nu lase nimic de dorit în ceea ce pri­
vesce complicitatea. Iar în cât privesce mărimea capitalelor 
s'a constatat la mai multe societăţi de câI ferate, că în com­
paraţiă cu durabilitatea şi cu costul între�ineriI unor supra­
strucţiunI metalice perfecţionate, cheltuelile mai mari de con­
strucţiune se compensează faţă cu sistemul ordinar al traver­
selor de lemn.  Liniile ferate de la Rhin') în anul 1880 numl'.lra 
318 kilometr. cale sistem cu traverse metalice, (341 ,770 bu­
căţI) şI 181 kilomotr. sistom cu longrine, şi s'a constatat că 
sistemul de cale ferate cu traverse presen ta 30,a 0/o , ear siste -
mul cel cu longrine 28,a ".'. economia în · raport cu sistemul or­
dinar de cale ferată cu traverse de stejar. In Ianuarie 1881 

Uniunea germană a administraţiunil Căilor ferate (dintre cari 
�i C F. R. face parte) num(lra 4,860 kilometr. S'JprastructurI 
metalice, prin urmare aceste intinderI kilometrice prea mari 
spre a se considera numai ca linil de experimentare, ne pro­
bează de ajuns despre ua început însemnat în părţile occiden­
tul ul de a se părăsI sistemul ordinar de cale ferate cu tra­
verse de lemn.  Scopul suprastructureI metalice este nu numai 
a face o economiă silvică ci tinde a· produce resultate ma'i 
bune în resistenţă ) prin urmare în durabilitatea căleI fera­
te, ca a tfel se corespundă pe deplin uneI perfecte exploatări. 

Din discuţiunile ingineriler provocate în adunările societare 
din ultimi ani şi publ icate in maI multe buletine technice a· 
supra diferitelor suprastructuri metalice inventate pănă în 
presant am putut înregistra numer6se defecte ce se atribuesc 
acelor sisteme. Aceste diferite discuţiuni îmI vor servi ca 
mijloc pentru înlăturarea defecteler la combinarea unul sistem 
nou, ce'mi propwu în cele ce urmează a'l proiecta in general 
pentru ţă1ile depărtate de usine, şi în special pentru C. F. R. 
potrivit cu interesul local faţă cu fabricele străine.  

Sistime de suprastructuri metalice. 
Suprastructuri metalice cunoscute pănă acum se împart în 

2 categorii : în sisteme de cale cu traverse, şi sisteme de cale 
cu longrine. 

Căi ferate cu sine aşezate pe suporte le num(lram între si-

') Ve�l Eisenbahnsitrung No. 11 din anul 1881. 
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stemeie cu traverse, fiindcă în principiu servesc în acela'şi mod 
ca si traversele dm o singură bucată, si vom face deosebire 

. . 

numa'î între sisteme la cari şina se găsesce sprijinită din di-
stanţă în dinstanţă, şi între . altele la cari ş ina se găsesce 
sprijinită în continuitate. 

Pe cele dîntăiu le vom numi sisteme cu traverse şi pe cele 
din urmă sisteme cu longrine. 

Traverse de fer au fost parte proiectate şi experimentate, 
parte puse şi în aplicaţiune de următorii autori : 

LiJ Grenier (Fig. 1 )  in anul 1860 la căile ferate portugese de 
Sud. Traversele sunt 28 klgr. grele şi 2,, metr. lungi. Şina se 
leagă de traversă. cu ajutorul 2 cleşte st1i111>i cu şurupuri. 

Acest profil de traversă cu miel modificări s'a aplicat la ca­
lea ferată Elberfeld Fig. 2 traversele avend greutatea do 44,. 
klgr. pe 2;a metri lungime ; Preussische Militărbahn Fig. 3,  

Altona Kiel Fig. 4 ,  lungimea traverselor fiind 2,. metr.; Kai­
ser Franz Iosefbahn Fig. 5 şi 6 (sistem Atringer) , traversele 
fiin d  2,, lungi şi 50 klgr. grele, . Badische Staatsbahn Fig. 6 
(profilul seamănă. cu al longrinelor· Hilff) cu traverse de 2,ar. 
metri lumgime şi 42 klgr. grele, la căile ferate de Erfurth 

Fig. 7 cu traverse de 53 klgr. greutate pe 2,. metri lungime, 
Kaiser Ferdinands Nordbahn Fig. 8 (sistem Heindl) traverso· 
le fiind 70,a klgr. grele şi 2, , lungi. 

Cosyns Fig. 10 în 1862 cu societatea Couillet & Marcinell 
aplicând pe o distanţă scurtă la Charleroi In urma 8'au făcut 
încercări şi pe căile ferate Olandeze. 

Traversele sunt 46 klgr. grele, 2,5 mtr. lungi şi costau 7,•o 
lel'.. Intre şine şi traversa se află o bucată de lerr:n prin care 
trece cele 2· bul6ne cari fixează talpa şinei de traverse . 

Ba.rming ha.m Fig. 1 1  în 1863 la Great Eastern Bailway . 
Traversele de fer având forma albiei sunt turnate în fontă cu 
scaunele lor din o singură bucată şi au 2 ,00 m.  lungime. 

Şina cu 2 căpăţinl (champignons, Schiendnkopf) se fixează 
ele scaune (cousinets. Stuhl) prin bulona puse orizontal. 

Va.ntherin (Fig. 12) în 1 864 la căile ferate Paris-Lyon, şi 
la mai multe căi ferate în Alsaţia, Spania ,  Bel gia şi Elveţia. 
In 1 868 la 8ăile ferate ale st.atului Prusian, S \arbruck,-Hanno­
vcr ,-W estphala,-Niederschl esien „ Mărkische-Ost.bahn şi Bergisch 
Măhrische Balrn. 
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Traversele călii ferate Paris-Lyon sunt 35 klgr. grele, 2 , .o  
metri lungi şi costau 10 leI  50 banl. La căile ferate de Rhin 
traversele au tot acea-şI greutate de 35 klgr. la C. F. Belgia­

na 41 klgr. şi la C. F. Saarbri.ic]ţen, unde s'a comandat de cu­
rând 15,000 traverse pe preţul leI 14, sunt 54 klgr. grele. 

Fixarea şineI de traversa se face cu mij locul a · 2  sc6be spe­
ciale şi cu o pană în forma de crampon. 

'l'raverse de asemenea profil cu mici modificări, s'aii mal 
aplicat la Oberschlessiscbe Bahn în anul 1882 Fig. 13 traver­
sele având o greutate de 25,. klgr. şi 24 metri lungime ; la 
căile ferate Aussig-Teplitz Fig. 14 şi 15, rund 2,, metri lungi 

şi 48 klgr. grele; Wiirtenbergische Staatsbahn, Fig. 16 avond 
traverse de 59 klgr. grele şi 2,. metri lungi ; şi la C. F. Elsass­
Lothringen cn traverse de 2, , metri lungime şi 57 ,• klgr. 
greutate. 

Metru liniar de cale căntăresce aproximativ 104- 113  klgr. 

Falies & Chollets Fig. 18. traversele se găsesc la ambele 
capete mărginite cu bordurI ţintuite. 

Şina se fixea<}.ă de traversa cu ajutorul cramp6nelor ce se 
bat în o bucată de lemn pusă sub traversă. 

Tardien Fig, 19 la C. 'F. de Ost în Franţa, pe linia Paris 

la trassburn şi Paris la Mulhous. 
Traversele cântăresc 49 klgr. Şina se fixează de traversă tot 

astfel ca la sistemul le Crenier. 

La.nglois Eig. 20 la C. F. la Villette în Paris. La C. F. Ver­

sailles (rive gauche) şi la C. F. Paris-Lyon. Şina se fixează de 
traversă cu ajutorul cramp6nelor cari se bat în bucăţi do lemn 
ce sunt împanate la capetele traverseI. 

1I umbe1·t Fig. 21 la C. F. de Ost în Franţa. Sub talpa şi­
nei se aplică o placă de cauciuc sau gutaperca. 

Legrand & Salhin Fig. 22 şi 23 în Belgia şi Luxemburg. 
La căile ferate de Nord în Franţa şi la linia du Centre şi la 
Grand Central Belge. Traversa costa inel. posa 6,. -8 , 1 0  fr. p. 
piesă şi căntăresce 41 klgr. pe 2,,0 metri lungime ; legătura 
şineI cu traversa se face cu pana de lemn, care so înţepene­
sce între gîtul şinei şi scaun. 

Haarman Fig. 24. Şina se fixează cu ajutorul 2 sc6be strin­
se cu şurupurI. Traversele sunt 54 klgr. grele. 
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Acest profil de curend se găsesce cu miel'. modificări apl icat 
la traversele căilor ferate de Frankfort Fig .  35 ; capetele tra 
versei sunt mărginite cu plăcI de fer. 

Oesterciche r Fig. 27 întrebuinţează şinele vechl de profi­
lul vignol , pe cari le taie în bucăţi de 2 metri, şi cu mijlocul 
a 4 corniere de 50 ctm. lungime an urne fabricate, formează 
traversa. Legătura este aceaşl ca la sistemul le Crenier . . 

Briindu Fig. 26 are traverse turnate, la ambele capete mai 
late, ear la mijloc înguste. Mărginile · laterale cari formează 
c6stele, din contra, sunt mal largi la mijloc,  per�induse spre 

capetele traversei. Legătura şinei cu traversa seamănă cu a­
ceia de la sistemul Crenier cu deosebire însă, că se servesce 
de un singur bulon. 

Oes tereichische Sudbahn Fig 25 ca şi Oestereicher între­
buinţează şinele vechi de profilul vignol, puind la capetele şi­
nei căte o placă, care se prinde de talpa şineI vechi ce ser­
vesce ca traver�ă, ear d'asupra acestei plăci se fixează şina în 
acelaşi mod ca la sistemul le Crenier. Intre talpa şinei şi pla­
ca S".l pune o f6ie de cauciuc. 

Livesey Fig. 28 traversele au forma albielor şi şina Sfl fi. 
xează de ele ca şi la sistemul le Crenier, cu deosebire însă că 
limbile sunt nituite, şi slăbinduse se p6te hate o pană de fer 

între ele şi talpa şineL 
Steinmann la 1866 Fig. 29 s'a experimen tat de sccietatea 

belgică anonima la Silesin. 
Traversele sunt 59 klgr. grele şi 2, 1 1 m. lungi . 
Intre talpa şinei se aplică o placă de cauciuc vulcanisată. 
Winkler Fig. 30 la 1867 a propus forma de dublu T pentru 

traverse, însă nu s'a pus în aplicaţiune pănă în present. Legă.· 
tura şinei cu traversa este ca cea de la sistemul le Crenier. 

Wood Fig. 32. s'a aplicct în anul 1878 la căile fercte North­
Easternla Middlesborougy. Traversele sunt da 2,59m lungi. 

Pentru fixarea şine'i de traversă se servesce de o sc6ba care 
se înţepenesce cu o pana de lemn. 

Scvera.c Fig.  3 1 .  a propus în anul 1 884 pentru şme cu 2 

căpăţine aceste tranverse, însă nu s'a aplicat pînă în present . 

Traversele sunt prooctate pentru o lungim•) de 2,5m. �i au 
o greutate aproximativă de 50 klgr. 
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Wilson Fig. 33. s'a încercat în India 
Cownpore pe Branch-Railway. 

Traversa este din tablă de fer undulată 
de tabla şinei . 

de Ia Luknow la 

si fixată cu nituri . 

Hoesch Lichtha.nuer Fig. 31L profilul traverselor semănâ 
cu ale sistemului Haarman , diferă numaI în punctul de contact 
cu şina; acolo traversa are o spinare mai radicată pentru ob-
ţinerea unuI plan înclinat de 1/g0 necesar şinei . 

' 

Acest sistem se găsesce aplicat la căile ferate Main-Neckar, 
Magdeburg, Erfurt, Hanover, Oberhessen-Giessen, C. F. a sta­
tului bavarez Marienbw·g-Mlawka, C. F. de Meklenburg Frie­
drich-Franzbahn, Nord Bralant allemand, linksreinische şi recht. 
sreinische Coln precum şi Tot-exploitaţie.van-Staats-spoorwen · 

gen Utreckt. 
Jova. & Comp. Fig . 37. s'a aplicat la căile  ferate Luttich­

Masstrichter ; traversele sunt de tablă de fer undulatJ. ca şi 
ale lui Wilson, se deosebesc numai că au 3 updulaţiunI şi d'a­
supra lor se mal află o placă de fer, de care se fixează şina 
cu niturJ. 

Traversa cantaresce 30 klgr. şi este de 2,40 lungime. 
CIUl.ltenbra.nd Fig 3 . traversele au formatele lui Vant· 

herin, cu deosebire însă că la bază sunt legate cu o placa de 
fer,  ear golul umplut cu beton. 

F1·aisaus Fig. 39. pe linia Dijon-Besan<;on şi pe linia Lons 
le Saulhier, la 1 865 s'a încercat întro Paris şi Mulhouse. 

Traversele au acelaşi profil ca la sistemul Vautherin ,  cu deo­
sebire însă ca sub talpă şinei se mai găsesce o placă de fe r 
care este nituită atât de partea superi6ră cât şi de mărginile 
traversei. 

Laza1· Fig. 40. traversele au forma T ca şi longrinele de sis­
temul vechiu al Căilor ferate de Rhin, după curn vom vedea 
ma.I la vale. 

Căile ferate Belgia.ne Centrale Fig '11 . se deosebesce de 
istemul Vautherin prin modul fixăreI şinei de traverse. 

Degre{{ el Rumens Fig. 4 2 . de remarcat este modul de fi· 
xarea şinei de traversa. 

Forma traversei se p6te adopta Vautherin sau Le Grenier. 
Scwa.rt:::lwpf. Fig. 113 .  propnue în broşura D-sale din 1882 
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a.cest sistem remarcabil pentru legarea sinel cu traye; sa sis-
• I 

tem Vautherin. 
Da.berat Fig . 4't .  traversele se compun din suporte în formă 

de tăvl cori se leagă cu o baza de fer ; fără sină cantaresce 
. ' 

67 klgr. m.  curent de cale. 
Şina cu � căpăţine so fixează de suporturi în felul ţ;;istemulul'. 

le Crenier, cu deosebire însă cii. clestele sunt de lemn în Io� . . 
de metal. 

Barlow. Fig. 4 5. în Engl itera la ' Midland Railway, Eastern 
Countiens şi în Irlanda. 

Traversele se compun din 2 snporte legate cu corniere 
de fer. 

Legătura între şină şi suporte se face cu pene de lemn în­
ţepenite de ambele laturi ale gîtului de la şină. 

Richa.rdson. Fig .  46 la căile ferate snbterane din Londra 
aşa numite Metropolitan. 

Un suport cântaresce 38 klgr. şi este turnat de fontă. 
Gri{fin Fig. 4 7. 1870 s'a aplicat la căile ferate Argentin(\, 

precum şi la calea ferata de Est [West] în Buenos-A yres pe 
o distanţa de 30 kilometri, şi la alte căi ferate de a lungul 
rîulu1 Plata. 

Un suport cântaresce 27 pînă 50 klgr. şi este turnat de fontă. 
Alte .2 systeme tot de acest autor Fig. 48 şi 49 'ş1 au găsit 

întrebuinţarea la. l'Economic-permanet-vay-Company. 
Graeve. Fig. �O. la 1 847 la calea ferată Lancashire-Yorkshire, 

în 1852 la calea ferată d'Yttenu în Egipet şi 18'J2 în Algeria 
la 1 864 în India între Montgomery şi Moulton. 

Un sistem care seamănă mult cu acesta, s'a aplicat şi la 
C. F. Centrale de Venezuela (de la Puerto Cabelo pînă la San 
Felipo. 

Traversele se compun din 2 suporte turnate în fontă, avl'md 
forma. clopotelor împreunate cu o bară de fer. 

Şina se fixează de suport prin pene de lemn. Suportu cân· 
taresce 40 klgr. 

Sea.ton. Fig . 5 1 .  tr�versa se compune din 2 suporte de fontă 
legate cu o bara de fer. Şina este fixată de suport cu 2 şuru ­
purl carl trec 'prin bucata de lemn ce se găsesce pusa sub talpa 
sine'i. 

. 
3 
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Ma.clella.n.. Fig . . 52. suporturile, sunt �e ta.blă,.dfil fer .c.0µ1pri­
mate avl!lnd forma albiei. 

Ilelson. Fig. 53. a presentat la expqsi�ia din Turin 1884 noul 
sei'1 sistem dl} traverse; ele au o lungime de 2 , to metri. 

Obm·schlesische Bahn. Fig. 54 . traversa are forma cornie­
rei este 2,6 metri. 

In urma experienţelor făcute cu systemele de mai sus. s'a 
constatat în special pentru traversele metalice urmat6rele nea­
junsurl. Contactul metalic la legatura şinei cu traversa produce 
în mersul trenuluI sgomot şi sdrunoinărl displăcute călătorilor. 

b, Lipsesce elasticitatea oferită de traversele de lemn. 
c, Din causa mersului şerpuit al locomotivei linia se depla­

sează în sens lateral mal cu seamă în curbe. 
Ca să putem face o comparaţiune în cea ce privesce avanta­

jele .i defoctole descoperite pînă în presant între systemele 
menţionate mai sus şi cele cu longrine metalice, continuam a 
tnşira maI · 1a vale grupa 'celor din uima : 

Barlow Fig 1 .  în anul •1849 proectate: la O. E''. Sud-Wales 
aplicate în anul 1855 , şi la C. F. Midlandin Şina-longrina de 
G,4m. lungime avl3nd o greutate de 60 klgr.' p.m. curent. 

I ' '  
La C. F. Dublin, Belfast, Ulster, Bordeaux-Cette şi pe C. F. 

du. �ord Ia Chapel:e ,Şi Şt. Germain Perpignan şi la  C. F. de 
snd Buenos-Ayres, 

' '  ' I .  I 
La C. F. Bayonne şi Toulousa i n  Franţa qe Sud . . 
Şina fiind prea grea, se cufundă în balast ; ţintele se sla­

besc ; după usarea spinării, şina trebue schimbată, ea creapa 
în. lung. . , 

Ma.cdonel. Fig. 2, 3, 4, şi 5. în anul 1853 la Ualea ferata 
Great-Western, C. F. Bristol-Exter şi la Bradport. 

Intre longrina şi şina se pun plăci do lemn prin cm:l trece 
bulonul ca leagă şina de longrină. 

Ifa.1·twich- în 1865. Fig. 6, 7 şi 8 la O. F. de Rhin, şi î11 an�l 
1867 · la linia Kaldenkachen. .Kempten aplicându-se pe o dis­
tanţă de 19 kilm. lungimea şineI 7.55 metri, 43 . 4  klgr. p. m .. o. 
şi 107 klgr. căntăresce m.c.  de cale. 

O. F. Coblenz-Oberlahnstein şi Mechernich Call (Eifelbahnr 
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La C. E. Cohu-Mtmdener 18.68„ la C. '!i\ staţulu� <ţin Sax<;m.ia 
1869, la C .. F. a . statulul Wi.i.rtenberg 1869 şi la C. F. a statalur 
austriac 1870. "Costu 27 le.I metru curent de cale. ' ' 

Sch�ffler . . Fig. 9 . . în. 1864 la C .. F. a statului'. Braunschweig 
si Wolfenbli.ttel si C. F. Seesen·Osterodş ; Greutatea construc-

!) \ b ' ' • 

ţiune'i pro metru curent de linia 107 klgr. şi costa 59 ler ox-
clusiv balastul. 

Mai târ<P,ii . a P.roectat un alt tip. Fig. 37 acesta semenend 
cu sistemul HartwjGh. . ' 

Ham·man. Fig. 10, .1 1  şi 12 s'a apl icat la �erl�ner Staatsbahn . 
Spre a se mări elasticitatea căii longrinele se găsesc aşe­

zatb pe nisce reso1tur'i de fe:r; prinse cu şurupur'i de trayerse. 
Fixarea şinei de aceste resorturi se face prin 2 scobe strinse 
cu şurupurl. 
Hohenegge1·, F ig .  13,  14 şi 15 1881 . La căile ferate de Nord­
west în Austria. 

Este aproape �cela.şi system ca . şi al . d-Iur Hilf, cu deose­
bire qă intre traver13e şi longrine su,nt, p.�ezate nisce resorturi. 
. . Hilf. .Fig . 16, 17, )8 şi 20 la C. F. N;assau în gara Asman­
shausen şi Oberlahnstein-Ems şi la O. F .  Lahn (Lahnbahn,  
�e.stwalder �i .�arţl).FJ.l�ahn), în , an�l . 1870 la C. F.  Linburg-Ha­
damar si la o ramură a căi'i ferate Olar. 

b . I I � ' ' I .• 1. ' • 1 ' 
� I Î , 

, Metru cur1en� �e c�le,căµt;:p;�sce 140 .kl�l\ şi costă 37, lei. 1�6n-
grţ�ele a� ,o 1�,ngim.e d�. 5,�6ip. şi ,�ăi:it�resc p . . m. c. �o �l?T. 

Pentru legatura transversală a căiI s'a aplicat diferite piese-. . . ' .  . . . 
precum bare cu şurupurr la capete Fig. 20 entretoise de pro-
filuţ T Fig. 15., . .  

I 

J(leinische Eisenbahn. 1872. sistemu) vechiu Fig. 31 ; ear 
de la anul 1875 s'a adoptat un sistem nou Fig. 19. pe linHle ferate 
Elsass-Lothringen ; longrinele al'î. profilu.l ţrav�rselor Vautherin. 

Heisi'f?ger von Waldeg, Fig. 21 . aplicat la C. F. Berlin­
Nordhauser şi Saarbrucken Brebach ; metru curent de cale căn-
taresc� . 90 ,k\gi-. şi ,cost�. )8 le\. . . , . , , , 
; . 4 prornw. Fig:� ,22 :în anul 1876. şi în anul 1863 a imitat sis­
temul Barlov. Fig. 23. 

Daelen 1868. Fig . . 24. linia Kreien.sen şi Rolzmunden. . 
Greutatea pro metru curent de cale 151  klgr. şi costa 49 lei 

exclusive posa. 
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De Se1Tes & Ba.t t ig Fig. 25 în 1876 ia C. F. Viena-Stme• 
ring, în gara din Budapesta, la Orşova (Staatsbahn-austriac), 
la C. F. Gra.nd Central Belge intre Walcomt şi Ilrezzee. I a c. 
F. ţerilor de jos între Lieis şi Glens, şi Amsterdam-Utrecbt, 
Boxtel-Gixadhoren şi la usinele Cockeril l  în Sereinc , C. F. 
Wien-staO.Iau , Wien-Bn'inn, C. F. Halbstadt în Prusia, l inia O_ 

•f't'. 

raviţa-. 'teierdorf, Compania Tives·Lille în Franţa, C. F. Re:ll-
Badajoz şi pe varianta 'erbescI-Hanu-Conachi. 

Şina se găsesce fixată prin gupile între 2 piese cari formează 
longrina, strînsa din distanţa în distanţa prin ten6n� şi entretoise 

Greutatea unul metru curent de cale este 124 klgr. şi costă 
la noI 29 lei 68 bani!. 

Paulus Fig . 2G la C F. de sud în Austria în gara din Graz; 
greutatea p. mentru curent d13 cale C'ste lr.i6 klgr. şi costa ex­
clusiv balastul 30 !el. 

Legăturile trans\1ersalo precum şi longrmele s :nt de şine 
vechi usate. 

](osll ill & Batlig .  Fig.  27 a propus Ia 186 l ,  şi la J SG5 s'a 
aplicat la C. F. Wiirtenberg Aix-Dtisseldorf-Ruhrort, şi la căile 
ferate ale sta.tulu! saxon (18G9) , Opeln la 1'arnovitz şi Aalon• 
Goldsbohe. 

Greutatea pro metru curent de cale este 36 klgr. şi costa 
58 lei exclusiv balastu. Longrinele sunt 6 metri lnngI .  

Hannover- taa.ţsf)a.hn. î n  1 86 Figr. 28 ş i  29 pe linia Got­
tingen Bovenden; greutatea p. m. c. de cale 1G8 klgr., şi costa 
60 lei , exclusiv .balastul .şi posa. 

Acest sistem s'a aşezat şi pe C. F. C6hn-Minden. 
Winhler, I8G6. Fig.  30. propune la sistemul Hartwich o 

căpăţină de şină p1insă cu şurupuri care după usare so pot 
înlocm. Acest sistem nu s'a aplicat încă nicăirI. 

Legmnde Fig .  32 şi 33 are mai multe typurl şi seamănă 
mult cu sistemul De Serres-Battig, căci se ba&ează p3 aceleşl 
principii. 

Hom·de Fig. 34 şi 35 la C. F. 
o lungime totală de 4 kilometri. 
4G !el metru �uren� do cale. 

Uruqswik si în Hanovra pe I !  ' ,o • 

Cănt;uesce 1 36 klgr. şi costă. 

Acest sistem n u  d, iferă de sistemele D�alen si d' al căilor ţ I O I 
ferate hanovreze. 
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Legaturile tranversale sunt diferite si au forma de dublu T 
satl. U; la legăt�rl întrebuinţeză şurup�rl şi ţinte. 

_ W. Jorda n. Fig. 36. în Gottingen . Sistemul es te intocmit 
pentru �ine cu 2 capaţinl simetrix. 

Caramin & Comp. Fig. 38. est de curînd fablicatu la usina 
anonima din Belgia. 

Longrinele sunt greii de fabricat, dupe cum se p6te vedaa 
din profilul iei. 

Wageman.  'Fig. 39, 'propunf' deschiderI miel lângă punctele 
unde se leagă traversa. de şină, că apele de plol se aibă lo.c 
de a se scurge 'mai lesn� . 
. 

Sc h:v.:arlzkopf, Fig. 4 0, în 1879 s'a aplicat în gară din Ber· 
lin a căii ferate da Hambm:g, şi Fig. 41 în anul 1 882. 

Dominik .Miller,  Fig. 4 2, a propus acest sistem de curând 
pentru că.I secondare, însă până. în present nu s'a · putut ex­
perimenta. 

Următ6rele neajunsuri se atribuesc în special sistemelor pe 
longrine ,  citate mal sus : 

a) Scurgerea apelor este impedicată, cea ce necesitează luc­
rări costi!:>it6re de drenaj. 

b) Efectul îngheţului'. şi desgheţuluI văriază dealungul lini! 
sub longrine, cea ce produce deranjări şi slăbirea întregnlul 
sistem. 

c) Manipularea long1inelor carl sunt grele presanta acea�I 
dificultate ca şi la şine. 

d) In curbe trcbuesc longrine speciale şi încovoiate după 
ra�a cuvenită: 

e) Introducerea de cup6ne la riparI provisoril pentru resta­
bilirea linii în casurl de acidente se p6te face numaI cu mari 
dificultătI. 

. 

Atât sistemele de cale cu travc-rse cât şi cele cu longrine 
în general nu sunt lipsite de următ6rel e defecte : 

a) Piesele de legătură a tălpi şine! cu traversele şi longrine 
din causa temperatureI variabile şi a vibraţiune! produse de 
mersul trenulnI, se slabesc şi usează curend. 

b) Indesarea (Buragiul) balastului sub concavitatea traversei 
si a longrinei este anevoi6să, astfel ră mantinerea lor la nl·vel . . \ 
neceşitează rnulţă muncă. �i timp. 
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. c) Sub concavitatea traversei sau a longrinei în timpuri 
p1oi6

-
se se stringe nomol �i apă, care ingeţând, alterează ni­

velul liniei în mod remarcabil, şi causează chiar câte o dată 
spargerea acelor piese'. - . . . . . 

d) Cheltuelile furnitureI de numer6se piese speciale ,  iraI cu 
seamă pentru curbe, se urcă considerebil.  

· 

Di� c�le înşirate mal sus vedem că înconvenientele atribuite 
ambelor sisteme nu s'au putut încă de tot înlătura, şi că sis­
t�mele cu lon1grine metalice numeră defecte mal multe şi mai 
grave decât sistemele cu traverse. 

Esaminănd aceste sisteme din punt de vedere al provenien­
ţei ,  constatăm că in Franţa, Belgia şi Englitera · prevalează 
sistemale cu travers�. ear în GElrmania cel cu longrine. · 

Pe de alte parte consultănd chronica acestor . comhinaţiun I 
de sisteme, vedem că inceputul a fost perioda sistemuiuI pe 
traverse, şi numai în urmă ingineri de la căile ferate germane 
s'au ocupat in special cu construcţia şi cu încercarea unor sis-
tome pe longrine metalice. · 

Prin urmare sistemele cu traverse fiind mal vechi, s'au pu­
tut experimenta mai multă vreme decât cele cu longrine. 

Sistemele cu lougrine pare a nu fi dat in pract�că resultate 
d�stul de favorabile, căcI vedem că s'atl. făcut fel de fel de 
modificări, unele mal complicate de cât altele, spre a se înlă­
tura defectele constatate. şi cari compromiteau aceste sisteme. 
Insă suscesul nu a fost cel dorit. din care causă întrebuinţa­
rea sistemului cu longrine care luase un avânt a se introduce 
repede la construcţiuni de căi tei·ate, începu în ultimul timp a 
deveni mal rară rav� cu sistemele pe traverse, . de 6rece con­
strucţiunea celor din urmă este mai simplă, mal raţională Şi 
mal i>olidă.. Acestă se dovedesce prin tabloul aicI anexat şi 
publicat în j urnalul uniuni! germane al administraţiunilor căi-

, lor ferate din 7 August! 1882. 
Din acest tablou A puţ�m, ve�ea ,Qare �ste la căil1e forate 

germane după. !3t�tistica 9in ur.mă �n i�terva.l de 2 an.I, to,t�l ul 
lungimelor, _căilor Cl). spprasţ.i;µ!lt,urI m�talice. 

Din tablou A mai obs!3rvăm, că ,sistemul cu longrine s'a spo, 
rit cţe le 1420 până la 3194 kilm., adică. mai mult de îndoit 
ear sistemul . cu traverse de la 283 pâhă la 1336 ki'lomâtre s'a 
s:porit :Prin urmare d'e cinc(o:r mal mult. . , . . . ' 
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T A B L O U  A .  
� , . • , I 

NUMIREA CAILOR FERATE 

A. Căile ferate germane 1 
1 Calea ferate a statului din Baden · ' 2011 22·so ' ' 5 ' \ 5 ' 
2 , „ „ r ,  1 n Bav�ra J 5686 5786 110 3�9 -
3 „ Alsatia-Lorena �i Lu· 

1 "• ' xenbu.rg 1 1 .1 • „. , • • •  ' 2339 24JC 439 606 � - - „ -
4 „ � a statululd. Wiirtenberg 1 9ii6 2260 - - 1 l 59 -

15 „ „ Militară • r • • • • •  1 61 51 • +- >- 1 5  
6 ( Berlin . . 1 946 2 1 1 0  2a 396 - - - -
7 Circons6riptia IBrom'berg · ., ' ' 13287 4082 11 - 1 23 - - -- - · '-8 Direc�iune· \ Frankfurt la .Main rio 19 2977 .323 969 35 93 . - . -
9 \Hanover 3267 3322 · 83 245 15 54 - -

1 0 Qaile ferat� Magdeburg,Halbstadt 3160 3231 1 9  f 9 .- �
3
1 - -l 1 ;, „ Colonia Mindener • • • �331 2404 4 - 1 - !... 

1 2  r „ de Rhin , , • • •  , • �07 1 2686 , 29 239 °96 fi�6 59 AS I �  „ " Bergisch-Măhrisch • • �903 295f• I ' 3 1 07 363 - -
14 „ „ Silesia de sus �iWilbelm 109;: 11.�1 9 . - - , 4 1 9 - -

„ „ . Breslau-Posen-Glogau 274 275 l 5 - 5 - -1 5  
i fi  
1 7  
IP  
19  

20 
i 1  
2? 

„ - „ Stadtgard-Posen • • 264' '204 - - - ' 1 2 - . ..-
" Rbein-Nabe . • • • 1 89 1 9 1  J 1 5 7 - -

I) 
„ Aacben-Jiilicb : • • '39 ' 37 - - l 5 - :... 
„ Altona-Kiel • , • • • 482 �93 - - -
„ Berlin-Hamburg • • • 936 94€ 11 6 24 '- - - -
„ Braunscbweig • • • • 799 760 - - - - 35 31 
„ Dortrliund · Gronau-En· ' ' · 1. J 

scheder • • •  „ • • •  •I J,H 1 2 1  - - -23 „ „ Halberfit.- Blankenburg 26 : 3� - - -24 , „ „ , Ludwig din Hessa • + 991 1081 89 � 1 6  8 
22 ' � 
34 
1 0  2 5  „ „ Liibeck-Bltlchner . • • 222 · 224 - - 2 

l6 „ . „ . .  Friedrjch ' t:Firanz · dih " . · -
Meklenburg • • • • 409 438 - - - 1 1  - - -

27 
28 
2� 
30 I) 

„ 1 Nordhauseh-Erturt • . 085 81 · - - 5 23 - -
„ din Pfalza • • •  , „ ., 1 1 14 1 1 °1 2 2 3 2 2 - -
„ • Maln' ·sting Oder • . , •. ..454 1 4171 - '- 2 , 7 · I - • .-
„ din Tburingia , • •  , 9 1 0  947 77 1 1 7  - 21 - -

1 42U 31 !)4 283 1 336 . 94 7o 
B. Căile ·(cr�te Austre- t· I · 1  

Ungare. 
I I , ,  

31 Căile 1erate Aussig·Teplitz • • • • 
32 „ „ Imperatul Franz Iosef1 

2 1 1  Z24 - - - · 2 
838 S4 1  - • - � - · 2 

33 . ;• , 1, , a f?tatului • • • • ,.. 34 „ „ tle 'N ord-'W est • • · 

. ' � . , \ I 
c. A�te căi feret� a Uniunei: 

35 Calea feJtate Qrand ,central Belge. 
„ " Holandese • • • • • • 
„ „ Centrala din tările de jos 
n „ de Rbin • .  .) , . , • •  
n •1 ale statului . • • •  '. 

3200 3783 3 5 
1 1 65 1 1 7 3- 1 1 6  21 

I „ 1 1 9 .26 -;  

· I ' 

- · - - . -

'i 4 '-;-='I� 
778 189 2 ,;  2 10 JO , - -
562 571  I I 41 78 - -
i24 �26 I - - i l O  16!l - , -
482 529 - 1 1  20 36 - -
I - 1546 I - ' 5 9 8 - -78'!9 90 201 � "7':'.' 
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Notăm că în acest num�r kil�metric de întindere a siste­
mului cu traverse sunt cuprinse numaI liniiie germane pro­
priu �ise, prin urmare nu sunt cuprinse liniile ferate f1 ancese, 
balgiene şi altele cari numera întinderi: mari de kilometri cu 
sistemul de cale pe traverse, al căror total întrece nun,1l'.lrul 
kilometric al sistemului de cale pe longrine. 

Inşirăm mal la vale în câteva punte avantagele sistemelor 
cu traverse asupra celor cu longrine : 

a) Stabilitatea liniei cq traverse este rţ1ai mare de câc; a 
eelel cu longrine, fiindcă unghiul cuprins între liniile trase de 
la extramităţile traversf;llor spre centrul de gravitate a unei 
locomotive este mal mare, decât acela analog la longrine . . 

bJ Presiunea causată. de greutatea m.aterialului rulant la un 
sistem cu traverse se repartisează pe o basă cu suprafaţa mal 
mare, de cât la sistemul cu longrine. 

c) La un caz de slăbire a terasamentelor pe o parte de cale, 
se produce deranjarea nivelului şinelor po acea parte mal lesne 
la longrine, de cât la traverse, căci cele din urmă ţin cum­
păna în asemenea caRurl. 

d) La suprastructurile cu longrine cunoscute până acuma 
se necesitâ mal multe piese de construcţiune, de cât la sis· 
temele de cale pe traverse, din care causă montarea, demon­
tarea precum şi întreţinerea este mal dificilă şi mal costisitore 

e) Paralelismul şinelor pe traverse este mai garant.at de cat 
cu longrine, de ore-ce la cele dm urmă legăturile transver 
sale se aplică mal rar. 

f) Scurgerea apelor din baselt se face la un sistem cu tra.:. 
verse uşior şi mal repede, de acea nivelul linii nu se deran­
jează aşa de lesne ca la sistemul cu longrine. 

g) La caz de întrerupere de linia, restabilirea el este mar 
lesniciosă la sistemul de cale cu traverse, de ore-ce se permite 
a�ezarea căii în orl-ce punt, pe câtă vreme la longrine se în· 
timpina dificultăţi, cea-ce causează întărzierI �i prin urmare 
pagube mari exploata�iunil. 

· 

h) I n  fine s'a constatat că în general întrebuinţarea supra­
structureI cu longrine este cu lli 0/o mal costisitore, (ve�l Eisen­
]Jahnzeitung No. 1 1  din 1881,) de cc)t îptreţinerea suprastruc­
tural cu traverse metalice. 
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Sistemul propus de autor. 

Acest sistem se compune din urmă.t6rele cin�l piese : (ve�r 
tabla 1) .  Şina, traversă., scaun (scaun eclissa) bulon . şi placa. 

1) Şina. este de categoria color pentru scaune, va sii gică. 
ră.ră talpă., din care causă ner,ositează mai puţin material, so 
p6te manipula mai nşor ,  �i ·este mar lesne de fabricat de cât 
şina de profilul lui Vignoles. 

In consideraţiunea cantităţilor marr de şine vechi ce se vând 
cu apr6pe numai '/• din costul şinelor nor, înapoindu:se fahri­
celor streine spre a fi prelucrate, am fost condus . de ideea de 
a da şinei nn profil care în urmi\ după usare, se permită trans­
formarea �inebr în traverse, chiar cu mijl6celo ce avem în 
ţară, evitându-se ast-fel perderile marl la cari suntem nevoi�i 
a ne supune prin înapoiarea ferului vechiu pe 1m preţ mic. 
Deci ca mai potrivit am ales profilul şinelor cu scauno. 

Şinele cu scaune in mare parte se întrebqinţează cu deose­
bire în Englitera şi Franţa. La căile ferate ce fac parte din 
Uniunea germană. până la anul 1878 numl3răm 1 804 kilometri 
ue cale .cu şine cu. scaune. 

Lungimea sinclor la sistemul în chestiune ::;'a >ltabilit de 
. . 

6,98 metri. 
2) Traversa se p6te combina în doue moduri , adică com­

pusă din 2 bucă.ţi. de şine vechI a im,95 lung. aşezate alăturl 
şi symetric cu spina rea spre în afară, sau compusă din 8 bu 
că.ţi de şine vechi adică 1 bucată de 1 ,95 metri lungime şi la 
capetele iei câte o bucată mai mică de 0.44 metri aşezată tot 
în modul aretat. 

Lungimea de 1,95, prin urm are rotund 2,00 metri, pentru 
traversa este de ajuns, de 6re-ce pentru acestea nu este de 
temut ca ele se vor despica la capete prin baterea de cra.m­
p6ne ca la traversele de lemne. Această lungime pentru tra. 
verse s'a putut constata ca suficientă la căile ferate de Est în 
Elveţia şi la căile ferate Central Belge . 

. Cu cât vor fi traversele mai grele, şi cu cât mai mult vor 
fi ele acoperite cu balast, cu atât va fi calea mai stabilă. 

Tabela I. Fig. 2 şi 3 represintă împărţirea mai potrivită a 
unei �ine de 6.98 metri lungime spre a _şe tă.ir. în bucă.V de 
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traverse ; o pa1te din găurile pentru bul6nele şinelor se pot 
utilisa si uni cu crestăturile traverselor. 

b t J  '· • • • . � • • • • _„ -

Inclinarea şinelor de ca1e spre axa cu 1/30 se obţine prin 
curburf!.. traverselor (ve�l profilul lţnii tabla I. .Ifig 1). 

3) Scaunul se compune diu 2 piese simetrice. Tabela III, 
- . 

ale cp.ror părţl infe1i6re în f.ormă de lopeţl se înfig p�in cres-
tăt�a. traverse�or în balast, ear părţil.e sup9ri6re .un fel de �c-
lise corniere f<trmează ta pa care se fixe�ză de �i?ă· 1 1  • 

Scaunul în care se aşează şina din <f.a\lza bazal late, ce i se 
pote da, fixeză stabilitatea şine! pe travers[\, ele , fiind înalte 
purmit, c� traversele să �e p6tă îngropa ma

i "  
adânc în balast, ! , ,  • • • I ' I 

cţecl actste din urmă sunt bine păzi�e în contra îngheţu ul, 
c�r� causează deranjerl �n niveluţ1 linief în timpu\_ de1 i1ar�ă: 

Ffectul presiuni! roţi�or asupra şjneI şi prin urmare �i a­
supra balş.stulul ce se află rom�rimat şi inpănaţ intre părţţle 
inferi6re, sau mal bine dis între lopetile scaunelor, forteaza 

o • „ , 1 • 

pe aces�a a �e desface, cea-ce produce o în��eştare mai fermă 
a scaunelor cu . şinele şi ti:aversele, decI în momentul tr13cerii 
trenului legăturile suprastructural devin automati c  biµe strânse. 
Lopeţile scaunol<?r îndeplinesc şi sc�pul de -a 

·
impedic:i o m,iş­

care, şi în consecinţă o deranjare a liniei in sens lateral , �le 
menţin posiţia fixată a şinelor cu i�clinaţie spre i ntra-distanţa. 

(ve<fI Tbl. V.). Scaunele în puntul de unire a capetelor şiQelor 
pentru legarea acestora s'a făcut mal mari, av{lnd 4 găurI pe�tru 
bul6ne, le VOII! numi Eclisă scaun.  

4) Bu.lo;;,e�e . �eamăn� cu cele ordinare · pentru eclisele şine­
lor Vignoles. 

S'ar putea întrebuinţa în loc de bul6ne ţinte, căci în cazul 
de faţă cum am explicat mai sus slăbită chiar_ !llnd l�găt�ra 
suprascructureI se atinge de sine în mod automatic prin greu· 

• I t , I 

tatea trenuluI, ear l)ul6nele nu au alt scop de cât împedicaree 
de a se put�� scote şina de reufă.�ăto�l 

' 
şi de �' se 

'
mişca

. 
în 

l\l ngul li.nieI .  
.5) Placa se va face din lemn de stejar impregnat, sai1 de 

ver un material anume prf3parat, . de cautschuk, cart?P c�m. 
primat etc,;. ea se aşează . între scaune şi traverse, !ast·

.
�el ca 

contactul m�t�1 ic între aceste piese să fie isolat până la o dis-• I. , I I 

taµţă d� 5. miliiµeţri. 
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Sgomotul şi vibratiunile metalice produse de mersul trenu­
lul dacă nu vor fi înlăturate spre deplin, . totuşi: vor .fi amelio­
rate îl1 mod considerabil.-Ast-fel dobăndim nu numai un mers 
mal lin şi plăcut căletorilor, dar se usează şi„mai puţin mate­
rialul suprastructurei , şi materialul rulant. · . 

· Platform>t linii TabL I. 'Fig. 1 se p6te reduce, din causă că 
traversele sunt mal scurte, de unde resnltă o economiă în­
gemnata la lucrările de terasemente. 

Suh lopeţile scaunelor, adieă în puntele unde presiunea ro­
ţilor se esercitează mai mult, s'a · preve�ut un strat de balast 
de 20 centimetre grosime, -ear în axa linii sHb traverse numai 
15" centimetre, de unde resultă o platformă a liniei- înclinate 
spre axa qu o rampă repede, cea-ce dă o mai mare iulesnire 
scurgerH apelor. 

Pentru împovărarea traverselor balastul se va aşterne d'a­
supra lor bombat până la grosimea de 20 centim1;itri mi!lsurat 
pe axa linii. 

Balastul conform profiluluI normal s'a calculat la 0.35 metri 
cubi pe metru curent de cale cu · o singură ·liniă. 

In curbe şinele exteri6re se vor face mai lungi corespunzi!> 
tor cu. raza -curbei. Aceste şine speciale după usarea lor se 
vor tăia în bucâţI de traverse speciale pentru curbe, dându-se 
ast-fel posibilitatea de a se mări distanţa între şine. 

l . . 

Condiţinni'. pentru un bun sistem de cale ferată. 

In cele ce au precedat, am aretat cari sunt' ·si$te·mele cu­
noscute până în presant; şi 'u rmăm a ie examina pe baza r.on­
diţiuni1or ce trebuesce, după' Wi'nkler, săl • întrunească un bun 
'sistem d"e suprasthicttlră metalică. 

1) Gonstrtlcfiune& trebue "se fie cât se pate de simplă.1 
ca chelttielile' de fabricafiun'e să fie'ş i  ele cât se pate de mici: 

Această. condiţiune nu se · '. satisface de câtră· longrim:Jle, 
�ilf, Hohenegger, Scheffler, Wageman ,· Hoei·de, Tordan , Hei­
singer, v. Waldegg, · Daele'n� · De· Serres & Battig, Legrand , 
Haarman şi de către traversele Barminghani, 'l'ărdien. l'..an­
glois, Hacaman Brunon, Fraisans Oesterreichische Si.idbahn , 
Grifin, Gra;eve, Seaton, Macdelan; Barlov, · Baberot, Rfohard­
son şi Schalltenbrand. 

https://biblioteca-digitala.ro



' 236 

Sistemul ce se propune aicI,  se presintă ea cel mal simplu, 
de ore-ce pentru construcţia luI nu se fabrieează ln. usine de 
cât şina, scaunul şi bulonul. 

2) Şina trebuesce să. aibă secJittnc transoc1·sală. cât se pate 

de mic[l, pentru ca după usa1·e să se înlocuiască puJin fer. 

Aceste defecte se constată cu deosebire la sistemele cu lon­
grine Barlov şi Hartwich precum şi la cele mai multe sisteme 
cu traverse la car! se întrebuinţează şina Vignoles. 

La sistemul Schwartzkopf şi Winkler căpăţina ce se aplică 
şinei are o formă nepotrivită, semănând cu o curea, pe care 
trecând roţile, lesne se pote încovoia ; cu timpul se întinde 
până ce capetele se apropie , in cât produce desfacerea �i înăl· 
ţarea căpăţineI la diferite punte pe şină, deranjând ast-fel ni· 
velul lor. 

Sistemul propus de subsemnatul presantă o întogmire mar 
favorabilă., de ore-ce şina veche se utilisează producând mereii 
material nou pentru traversele necesare, la preluugire de linii 
si la constructiunl de noi căi ferate. 
. . 

�) up1·asl1·uctura trebue se fie cât se pate ma i .elastică, 

pen tru ca să se producă un mers l in al trenurito1· 

Această elasticitate lipsesce la suprastrugturile Ha1'twich, 
cheffler, Winkler, Hanovrez, Barmingham , Daelon , Severac, 

Echaltenbrand, Heisinger v. Waldegg Fig. 23, Hoarde şi 
Schwarzkopf, precum şi la sistemele un�e se întrebuinţează 
şinele cu 2 căpăţinI. 

Sistemul de care se tratează. aici are însă o elasticitate sufi­
cientă, nu numai la şina traversă, ci şi în puntele de legă­
tură între acestea prin introducerea plăcilor de lemn, precum 
şi prin presiunea lopeţilor asupra balastuluI. 

4-. Suprafapa de bază pentru dist1·ibuirea presiune i roJ'ilo1· 
t rebue se fie destul  de ma1·e. 

Ea s'a constatat însă ca insuficienţa la systemele Obersch· 
essische Bahn, la Hartwich, Barlov, Legr and, Scheftler şi De 
Serres & Battig. 

Traversele sistemului din cestiune fiind de 30 centimetre 
lăţime, posed o suprafaţă de bază mal mare de cât traversele 
ordinare de lemn. 

5.  �cl isele de legă.tw·i1 a capetelor şinelor se fie solide ş i  tari. 
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Ele sunt slabe la sistemel Barlov,  Macdonel şi în general 
la cele cu traverse, eclisele ordinare avend o i nălţime prea. 
mică Je a resista bine în contra îudouiturei la cap0tele şinelor· 

Eclisele-scaune aplicate la sistemul autoruluI avend forma 
unei longrine scurte sunt forte solide. 

6.  Schiniba.rea. şinelo1· usa.te să se fa.că cu multă î nlesnfre. 
Cu privire la acestă condiţie se- întimpină mari dificultăţi la 

sistemele Hartwich, Iordan, Hilf, Barlov şi  Daelen . 
La sistemul propus aici, sc6terea şinei se pote efectua cu 

înlesnire, fără a fi trebuinţă de a se desgropa balastul, nicI de 
a Be forţa piesele pentru desfa�erea lor, dupe cum se întîmplă 
mal cu semă la sistemele cu longrine. 

7. Manta.rea. şi demonta.rea. supra.structure i  să se fa.că cu 
înlesnire mai cu semă la. resta.bilfr 'i  de l ini 'i  pentru ca.re 
scop piesele de construcţie treime să fie uşiore şi să nece­
s i teze puţine u nelte . 

Dificultăţi de acestă natură presintă sistemele Talies & Cholet, 
Schaltenbrand, Baberd, Leaton,  Griffi.n, Richardson, Helson şi 
Oestereichische, Siidbahn, Langlais, Oestereicher, De Serres & 
Battig şi în general tote sistemele cu l ongrin e  avend piese 
hmgi şi grele . 

Montarea şi demontarea este forte simplă la sistemul de faţă 
din causă că piesele sunt uşiore şi lesne de manipulat. 

Ca material mic şi unelte avem mai puţine piese trebuin _  
ciose d e  cât la sistemul ordinar c u  traverse d e  lemn. Cupone 
de şine se pot introduce de ver-ce lungime aplicându-se. î n  
puntele de înnădire esclisele-scaune, ţinute prin o travorsă 
scurtă din 2 bucăţi a 0,44 m. lungime. 

8. Pic -ele de legătui·ă lra.nsversa.lă. să fixeze şi să între ţie 
bine pos iţia. înclina.tă a. şinelor, precum şi me ura. nor· 
ma.Ui între şine. 

Neajunsuri do acestă natură s'au constatat la sistemele 
Le Crenier, Cosyus, Wilson, Iova, Lazar, Humbert, Barlov, 
Hohenegger, Schwarrkopf şi Heisinger. 

Sistemul propus are avantaj.ul lopeţilor cari se înfig adî.nc în 
balast şi cari întreţin  posiţia fixată şi dată prin curbareă tra 
verselor, servind tot-d'odată şi în contra dislocaţi unilor laterale 
provocate prin mersul ,şerpuit al locomotivelor. 
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9, LegfJ,{u:na t1·ave1·sei sau a long1·inei cu ş ina. să fie sol id ă 

fe1·mă şi sigură. ·. , „ 

Acestă condiţie se îndep1inesce apropo la tote sistemele cu 
suprastructuri metalice, în mod mai perfect de cât cu eram· 
p6nele , la traversele de lemn; acolo unde se întrebuinţeză 
şurupul sau pana ca mijloc de legătură. Cramp6nele sau ţintele 
prin sdruncinările provocate .de ti:enurI, şi .prin dilataţiunile de 
temperatură a diferitelor piese. între ele, se slăbesc şi. uscarea 
repede, precum s'a constatat la sistemele Barlov, Hanovrez, 
Sudbahn · austriac, Langlois, DogrefJ: & Rumons, Traisans, 
Livesey, Severac, Vautherin şi .Wilson. 

Legătura. produsă prin strîngerea cu bul6ne a color 2 piese 
co formeză scaunul la sistemul din cestiuno, ,precum .) faptul 
împă.năril balastului între lopoţI în momentul treceril unul tren 
este de ajuns a asigura pre deplin o legătură solidă 'Şi sigură 
a traverselor cu şina. 

10. Să. se Jie compt de dilalaJiunila proven ite d.in schimbul 
tempcraturei, lăsându-se rosturr gole între dife1·itele piese 

metal ice. 

Acestă condiţiune nu este pe deplin satisfăcută maf cu semă 
la sistemele cu longrine, compuse din mal multe părţi, ca do 
esomplu 1la De Serres & Battig, Legrand, Iordan, Scheffler, 
Daolon, Hilf şi Hohenger. 

La sisto)Ilul do care este ;vorba s�a ţinut cont de a se lăsa 
ca de regulă un mic loc pontru joc do temperatură. 

1 1 .  Da.za ă fie. câ.t de a.clî.nc ·aşezată în bala.st ,  pe.nt1'1.{ Cf'L 
gerul S<'l nu potă in{luenj,..1. în mod vătămător nivelu lui  

ş inelor. 
Sistemele Kostlin & Battig, Logrand, Hilf, Hohengen, Rhei 

nische Eisenbahn, Paulus, De Serres & Battig, Le Grenier'. 

Wilson, 'teinmann, Lazar, Brunou, Macdolan, Barlov şi Mac· 
donel nu îndeplinesc bine acestă. condiţiune. 

Baza la sistemul în chestiune se află mal . adfnc aşezată do 
cât la aceste .sisteme, căcl ea s.e �flă 20 -.35 centirnetJ;o îngro­
pată în balast, prin urmare suficient de adînc în raport cu 
alte sisteme. 

12 .  Apl ica.rea long1·inelo1· şi trave.rselor cu escavi tă.Ji a.dînci 
sup1·apuse pe balast nu este de �re un folos, căci balastul 
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nu se menţine comprimat sub acestea, ci din contra la un 
balast cât de piţin argi1os se formeză noroiU vatămă'tor liniei , 
din causă ' că escavitattia longrinei sau a traverse} lucreză în 
momentul trecerii ·unui tren ca o pompă asupra balastului, cea 
ce face ca' uml.ditatea să fie atrasă sub longrine, mar cu semă 
în vremuri ploi6se'. '  ' 

. ' ' . ' 

• 
1Ace�t · defedt d putem �onstata la longrinele Barlov, Heisin-, 1 • 

ger, Haarman, Schwarzkopf, Caramin,  Rheinische Eisenbahn, 
De Serres & Battig, · Legrand, Dominik Miller si la 'traversele 
Vaţitherin, Humbert; Legrand, Sallein, Haarr:iann, Hoeschi 
Lichth

.
aunner, ·�facielan, ·Barmingham, Griffin, Graeve . . 

In cea ce privesce sistemul din cestiune, forma traverselor 
presintă o mică escavitate, adică' riumaI atât cât este 'necesar 
ca traversa să 'şI formeze un pat stabil, deci nu p6te produce 
noroiU cu atât mal ptitin că între cele doull bucătI de sine vechi . � . 
car'i' fotinează �raversa, se găsesce- u n  rost �iber,- prin care se 
înlăt'u ă efectul' U:nei pompe ca Ml descri's · ma·I · sus. 

13. Trebuesce îngrijit de o' 8ună scw1gere a. apelor. · 

Âpele din pl6I sau topirea zăpedeI se scurg în general ane­
voie la tote suprastructurile cu longrine şi mai anevoie la 
sistemele Hilf, Hohenger, Hartwich , Winkler, Legrand, Hoerde, 
Hannovr'sche, De Serres ,& Battig, Scheftler, Haarman ş1 
Daelen precum şi la traversele Cosins, Helson şi Wilson, stag­
nând apele pe traverse într'un vas. 

La sistemul de faţă acest inconvenient este înlăturat prin 
faptul că scurgerea apelor din ploi nu este împedicată in nici 
un punct de vre o piesă de construcţie, întogma'i ca la siste· 
mul ordinar pe traverse de lemn. 

14. Din punct de vedere strategic, un sistem de drum de 

fer trebuesce să fle a.st-fel construit,  ca. să se pată desface 

· uşi01·, transportă lesne şi aplică. d in nou tot atât  de repede 

pe al t  t1·aseu. 

Cu acest avantagiu nu se pote mândri sistemele pe longrine, 
piesole de construcţie fiind prea lungi, anevoie de manipulat 
şi de transportat precum şi prea complicate din causa multor 
piese speciale. 

Sistemul ce se propune fiind mai simplu între sistemele cu 
traverse ofere t6te avantagele dorite pentru acestă condiţiune. 
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i.5 .  Reinnofrea. şi util isa.rea. maţe1·ialului vechiu să pre­
sen.te economii a.va.ntagio e. 

Nu putem înregistra acest avantagiii pentru tote sistemele 
cu longrine şi traverse cunoscute până astă�l în acelaş grad, 
cum ni 'l ofere sistemul despre care tratăm aicI ; căcI şina ce 
se propune usându-se la un capl'.lt, se p6te utilisa din nou ca 
cupon de şină, în urmă. se p6te transforma în traversă. de 1,95 m. 
lungime, şi în fina dupl'.l acestă usare se mal p6te recâştiga 
traverse scurte da câte 44 centimetri lungime. 

Bulonul este partea cea mar trainică şi solidă. pentru legă.. 
turI metalice ; de acea am preferit' o ţintelor sau cuielor cari 
trebuesc des reîonoite din cauză că sa strică lesne sau chiar 
întradins la desfacere cu ocazia schimbări! şinelor sau a altor 
piesa da construcţie în urma usăriI. 

Calculii do resi1tenţă. 

Locomotivele da categoria IV cele mal grole la căile ferate 
române cântăresc foră tendar in stare ' da serviciu 45 ton1:1, şi 
cele de categoria III numa.I 36 tone ; prin urmaro putem socoti 
presiunea medie pe osie 1 1 ,2 tone pentru cele d'ânteiii si 

Fig. a. . .1 
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12 tone pentru. cele din urmă, adică pentru locomotivele cu 
trei osil şi şase roţi împărechiate, sau 5 ,6 tone respective, 
6 tone presiune efectivă pe o singură r6tă. 

Considerându-se şi depărtarea între osil după cum se pote 
vedea din Fig. a şi b, împovărarea pe metru curent de şină pe 
distanţa cuprinsă de roţi este de 40 tone la maşinale de cate­
goria I I I ,  şi 4,4 tone la cele de categoria IV. 

Deci credem cu i mpovărarea maximă G = 6,5 tone pentru o 
singura r6tă este destul de mare, ca acestă cifră se p6te servi 
cu sigurantă ca bază pentru calculul de resistenţă a sistemului 
nostru de cale metalică. 

(Şina). P însemnând presiunea pe centimetru patrat eser­
citată pe căpăţina şinei a cărei secţiune S ·este egală cu 13 
centimetre patrate vom avea : 

G ;  6500 P = -Ef "'1:3"=500 kgr. pro centimetru patrat. 

Formula fundamentala pentru calculul de resisteuţă la în­
covoiare a unei grinzl împovărate este R J = M e. 

R însemnând co�ficientul de resistenţă în contra încovoieri i ,  
J = mometrul de !nerţie a secţiunii transversale de la  grinda 
împovărată, M mometrul maxi mal al torţelor esteri6re şi din 
.distanţa celei mai depărtate fibre de la axa prin centrul de 
greutate. 

A cestă formulă o vom aplica şi noi în cazul de faţă, şina 
nefiind 1e cât o grindă continuă aşezată pe mal multe puncte 
de sprijm. 

Momentul de inerţie s'a calculat în mod grafic obţinându-se 
resultatul J = 596 centimetri. 

Depărtarea roţilor la locomotive fiind de regulă mal mare 
de cât distanţa între traverse, este evidtint că momentul ma­
ximal negativ al forţelor exteri6re, care se naşte la mijlocul 
unei deschideri între 2 travtirse învecinate, este mai mare de 
cât momentul maximal positiv. care se naşte în punctul de . 
sp1ijin. 

De aceea la calculu� de resistenţă în contra forţelor inco­
voiet6re vom apl ica formula numai pentru cazul cel mal ne­
favorabil adecă pentru momentul maximal negativ. 
: Momentul maximal al unei grindl de lungimea L asezată - . 4 
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l a  capete ·l iber pe 2 puncte de sprijin şi apăsate la mijloc de 
o fortă G este cum stim : 

• 

• M' = _!_' G L  4 
ând însă acestă grindă este fixată pe punctele de sprij in 

atuncI vom avea : 

M"- _.!.._ G L - 8 ., 
Şina căil ferate s�  găseşte cam între. aceste dou/!l condiţiunI , 

prin urmare luând media 

M - 1 1 (_!_ + _.!.._) G L - �  G L -·o 18'"'5 O L  - 12 4 8 - Hi - , { J 

ajungem cu aproximaţie de 0.8 procente la coefwientul dat 
pentru acest caz prin formula d-luI profesor Vinkler 

M = 0,1888 G L. 

Sub tituind aceste valori aflate in formula fund2menială. 
R. J = .O ,  1888 G. L e 

fiind L = 62 ctm. e .= 8,4 ctm . 

vo111 găsi R
. = O, 188� G L e = 63:;625 = i ,072 p. ctm. • 

(Traversa) Dintre autorii cer mai mai nor , pe cât ne este 
cunoscut, teoria traverso lor metalice s'a desvoltat de către in­
ginerul Schwarzkopf (vezi broşura d-sale <tder eiserne Oberbau» 
Berl in 1 882) în modul cel mal practic .  

Formulele D-sale empilice ne ofere pentru calcul resultate 
G G în destul de e acte. Plecând de la formula p = 2 b 1 = S' în 

care p însemneză presiunea pe unitate de suprafaţă şi S = 2 b ;  
suprafaţa asupra căreia se eserciteză forţa sau greutatea G, 
şi  din resultatul esperien�elor făcute pentru acest scop la  
diferite sisteme de  traverse, aj nnge la: următ6rea conclusiune : 

Presiunea asupra balastuluI  se p6te considera ca un iformă,  
orI cum traversele fi ind sau nefi ind sub mijlocul lor sprij inita 
pe balast, iar pentru aflarea în mod empiric a val6reI de pre­
siune asupra balastului ajunge la formula : 

P = � = G ( n +  �) 
p însemneză presiunea pe unitate de suprafaţa,. m = 0,489 şi 
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n = 0,0000836 coeficienţi medil găsiţi pentm diferite tipuri ş i  
sisteme de traverse. 

Aplicând acestă formulă şi substituind val6rea S = 2 b l  = 
2 X 30 X 22 = 1320 ctm . pătraţI vom găsi : 

p = 6500 (0,
°
0000836+�'.!�� ) = 2,7 klgr p. cent. pătr. 

Suprafaţa cea mal. mică de secţiune transversal ă ,  adecă 
punctul cel mar slab al traversei este acela,  unde lopata scau ­
nuluI trGce prin traversă; momentul de iner�ie pentru acea 
sectiune este J = 54 7 ctm . . 

Presiunea prin reacţi unea balastu lui asupra traversei pe bu·  
cata de lungi mea d ve�I  Fig.  c .  va fi egala P = p.  b. d =  1 1 .34 

T,1 . 1  
· 

r lf[ C'. 
� (}' r. „. „.d .. „ 

.. . „„µT� . . .  4.„ .. „ .� 

r·\ l 
k„ . . ·- „ . . ( „„. „ „  „ . . *„„„ . . . J . .  „ „„„.; 

Klgr. prin urmare momentul de încovoiare pentru secţi unea 

în chestiune M= 
l l�4d = 7938 în fine apli când form ula fun ·  

damentală d e  în covoiare î n  care vom substitui valori le d e  waI 

sus, precum şi depărtarea fibrei de cea neutră e ---
527 

=2,85ctm. 

vom giisi R= �e =4 1 3  K l gr. pe centimetru pătrat. „ 

Pen tru calcularea resistenţel în contra for�elor forfecat6re 
(efforts tranchantes) privitor la sec�iunea ce� mal slabă a tra· 
versei u nde suprafaţa S = 1 5  centimetre patrate, v o m  aplica 

p 1 134 u formula R=2. x S so=37 Klg'r. p .  cent. patrat . 
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( ca.unul). - Balastul împănat între lopeţile scaunului vxer­
citeză prin reac�iu n e  perpendicular pe suprafaţa unel lope�I o 

forţă. 
P=5 cos. u. 22!) K I E: r. 

Unghiul a fiind ele GO' şi suprafaţa lopl-ţeI : 

S-b 
(s -s' ) 20(:H 1 4) 

170 cent. pătrate. 
- X ::! i 

Momentul de încovoiare pe1 1 trn secţi u noa lopeţeJ în p u ntul  
unde rundepăt prin traversă va fi 

M=
P . L  229 X l 7_1946 

2 2 . 

i�r momentul de i nerţie pentru acea secţiune a lopeţel este 
J=4 ctm. 

Aplicând formu l a  fu ndam entală pE- ntru il'lcovoiare vom avea 
R= M.e 1946 X 1 .4 68 L Klgr. pro cent. pătrat. J 4 

A m  arătat că momentul  do i ne1 tie a secti u neI tran„versale . . 
la şina n6stră este J- 9G şi distanţa de la fibra extremă până 
la cea neutră este e=8,4 prin nrm n re raportul  între aceste 

dou� valori va fi !._=70. 
e 

Moment11l celor i secti un tr, nsversale ale scaunelor escli sse 
prin rostul de înnădire a _inel or est•j J='J470 şi e=l 7 .7 ; decI 

raportul între ele !..=196 mai m u lt de doull orl mal m are de 
e 

cât la şină prin urmare re istenţa pentru secţiunea aceasta, 
adică în punctul de legăturiL a capetelor şinelor, este peste 
trebuinţă de aj uns.  

{Placa.). - Placa de lemn co se aşeză în tre scaun şi traversă 
se găseşte comprim ată. şi t rebue să resiste la opresiune 

_G_ 6500 _ 1 • 
' 

R=�- 14 x 25-18  K . g1 p. ccntm pătrat. 

Coeficientul de resisten�ă pentru presi unea perpendic u lară 
pe fibrele l em n ului de stej ar fi ind 36 Klgr. pe centm . pătrat 
pl aca in chestie va resi:;ta îndoit mai m ul t .  

(Coe[icienJii  d e  siaw·a.n ţă). - L a  diferite u sine pentru fa­
bricarea şinelor de oţel făcându-se încercări de întindere şi 
î ncovăiarea şinelor, s·a con statat că limita a coeficientuluI de 
elasticitate în mediiî pentru fer E=l ,G şi pentru oţel F.='3,00 
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pe centim.  pătrat, şi ca coeficient de ruptură. pentru fer K=�. J O  
si ·.pentru otel K=l0.00 tonne pe centimetru pătrat. - � P.rofe­
;orul E Wi�kler propune ca coeficient de resistenţă pentru' 
fer R·= O, 75 cel .mult 0,90 tciime, şi pentru oţel R' = 1 ,00 cel 
mult 1 ,2  tonna p centimetru pătrat, ceea-ce ar corespunde 
cu o siguranţă 2,3 până la limita de incovaiare permanentă, 
si 6, 9 până la limita de ruptură. 

• Comparând aceste date cu cele ce resultă. din- calculul pre­
cedinte, vom găsi că şina sistemului nostru fiind de o�el, pre­
sintă· în contra încoveiă.rel permanente o dublă siguranţă, şi 
o sigurantă de sase orl mal mare în contra ruptureI · :De . pS�· 

. . . 

menea comparend cele-l'alte resultate dobândite prin. calcul se 
p6te vedea că siguranţa nu intrece limita admisă de profeso­
rul E. Winkler, care tratează în cartea D-sale asupra supra­
structurilor .în special theoria căilor metalice. 

(Posa.).- Depărtarea traverselor una de alta este de 88 ctm; 
m�surat din axă îu axă şi de 58 ctm. de la o margine la alta. 

Ele se pot distribui pe lungimea uneI şine de 6.98 m în 
mai multe feluri ast-fel cum se p6te vedea în tabla No. I, 
Fig. 4, unda se arată dou� disposiţiunl de distribuire & tra­
verselor· sistemului nostru de cale metalică. 

In primul caz , care presfntă mai multă economie, se între­
buinţează 4 traverse lungi (entretoise) de câte 1,95 metri lun­
gime şi 24 traverse scurte (ten6ne) de 0,44 metri lungime. 
Traversele lungl servesc pentru menţi nerea paralelismului a. 
intradistanţeI şi pentru fixarea posiţiunel înclinate a şinelor 
pe câtă vreme traversele scurte nu servesc de c ât a asigura 
o bază solidă necesară căii nostre metalice. 

Avend în vodere regula D-lui Schwarzkopf mentionată mal 
. . 

sus din care reese>, că partea de mijloc a unei traverse lungl 
p6te lipsi, de ore ce se admite că presiunea asupra balastului 
se exerci:eză uniform n umai pe distanţa cea mal apropiată 
până. la cap�tul traversei, luându-se egal de ambele laturi ale 
şinei, am aplicat traversele scurte. 

Iar prin al doilea caz se arată, că distribuţia traverselor se 
p6te întogmi într'un mod mai sigur şi după plac, pentru a.­
ceia ce nu au destulă încredere pentru caz ul precedent, între. 
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·buin�ndu-se '9 rtraverse lungI şi 14 tra.veFse scurte de acei�I 
·lungime ca:şi mal nainte. 

Gazul int8H'l sau al doilea , sau 'în fine, altul ' unde h'ite tra­
ersele vor fi ·din •Gele luqgT, e�perien�a .va putea să decid&, 

care ·disposi�ie de distribuil-e a traverselor este mar nemerită. 
Spre a se putea ob�ine un moment · de îneovoiare .ma! mic 

sau egal peste tot, trebue ca depă1-tarea traverseior de la ca· 

.petele �inelor l l=0,.5 l să fie mal m ică d..e cât depărtarea l=Q,6'.J 
.a traverselor d istribuite .p.e la j umlltatea şinelor. R�po.rtul c.a 
trebue sa eiX.lste . între aceste 2 . distan�.D·l E. Winlder, ni ' l re­
prosintă u.proximativ ,prin fonnula · l ,=0,8 l .  

( Va· unna). 
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