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Suprastructurl de cale metalica, cu studiul
unul nou sistem.
Conferintd tinutd in adunarca societiitii politechnice la Bu-
curesci 1 Martie 1883, de D. Ion Joe Puscariu inginer.

r————

INTRODUCERE.

Este incontestabil cd din ce in ce mai mult se devasteaza
padurile, caci din nestiintd ori din speculd partca cea mai
mare a proprietarilor nu se multumesce a beneficia numai de
dobinda silvica, ci atacd chiar si capitalul, exploatind padu-
rile in mod barbar. Deja se simte pe alocurea lipsa lemnelor
de constructiuni si necesita, transporturi din localititi mai
depértate, de esemplu in anul 1882 C. F. R. si a furnisat din
Filiasi traversele pentru linia Bucuresci-Buzetl, ear pentru
constructiunea cailor ferate Buda-Slanic, Campina-Doftana si
Ploesci-Predeal s’ai cumpérat din Ungaria.

Consumentul principal al lemnului de stejar in tarad in pre-
sent sunt caile ferate. Este numai o chestiune de timp, ca
partea cea mal mare a lemnériel de constructie ce se con-
sumai la ciile ferate se fie peste tot inlocuita prin fer.

Marile cantitati de fer ce se importd la noi din streinidtate
si cari se inapoieazd ca fer vechiu pentru un pret bagatel, din
causd cd ne lipsesc usinele pentru prelucrarea lui, ne indemna
a cduta un mijloc pentru a utilisa acest fer vechiu, cautand
a inlocui prin el lemnéria de constructiuni. Aceasta utilisarc
o gisim pe o scard mail intinsd numai in inlocuirea sistemu-
lui de cale actuald prin calea cu traverse de metal.

Ca obiectiune ce s'a facut intr’'un mod dére cum plausibil in
contra suprastructureil de fer, este complicitatea constructiu-
nii a diferitelor sisteme pind acum cunoscute, - si marimea
capitalelor necesare pentru experimentarea acelor sisteme. La
acestea trebuesce insd observat, ca constructiunea nu s’a oprit
incd la un sistem, ci tocmal multimea sistemelor dovedesce
tendintga simplificarii, si posibilitalea nu este esclusa de a se
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gédsi un sistem, care si nu lase nimic de dorit in ceea ce pri-
vesce complicitatea. Iar in cat privesce marimea capitalelor
s'a constatat la mai multe societati de cal ferate, cad in com-
paratid cu durabilitatea si cu costul intrejinerii unor supra-
structiuni metalice perfectionate, cheltuelile mal mari de con-
structiune se compenseazi fatd cu sistemul ordinar al traver-
selor de lemn. Liniile ferate de la Rhin*) in anul 1880 numéra
318 kilometr. cale sistem cu traverse metalice, (341,770 bu-
ciiti) sf 181 kilomeotr. sistom cu longrine, si s’a constatat ci
sistemul de cale ferate cu traverse presenta 30,s°/o, ear siste-
mul cel cu longrine 28,:”, economia in raport cu sistemul or-
dinar de cale feratd cu traverse de stejar. In Ianuarie 1881
Uniunea germand a administratiunil Ciilor ferate (dintre cari
¢i C F. R.face parte) numeéra 4,860 kilometr. suprastructuri
metalice, prin urmare aceste intinderi kilometrice prea mari
spre a se considera numal ca linil de experimentare, ne pro-
beazd de ajuns despre ur inceput insemnat in pirtile occiden-
tulul de a se pardsi sistemul ordinar de cale ferate cu tra-
verse de lemn. Scopul suprastructurel metalice este nu numati
a face o economid silvicid ci tinde a produce resultate mai
bune in resistentd si prin urmare in durabilitatea cilei fera-
te, ca astfel se corespundi pe deplin unei perfecte exploatiri.

Din discutiunile ingineriler provocate in adunérile societare
din ultimi ani si publicate in mal multe buletine technice a-
supra diferitelor suprastructuri metalice inventate pani in
present am putut inregistra numerose defecte ce se atribuesc
acelor sisteme. Aceste diferite discutiuni imi vor servi ca
mijloc pentru inlaturarea defecteler la combinarea unui sistemn
nou, ce’mi propuili in cele ce urmeaza a’l proiecta in genoral
pentru tarile depirtate de usine, si in special pentru C. F. R.
potrivit cu interesul local fatd cu fabricele straine.

Sistime de suprastructuri metalice.
Suprastructuri metalice cunoscute pand acum se impart in
2 categoril: in sisteme de cale cu traverse, si sisteme de cale
cu longrine.
Cal ferate cu sine agezate pe suporte le numéram intre si-

*) VedI Eisenbahnsitrung No. 11 din anul 1881.
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stemele cu traverse, fiindca in principiu servesc in acela’si mod
ca si traversele din o singurd bucata, si vom face deosebire
numali intre sisteme la cari sina se gésesce sprijinitd din di-
stantd in dinstanté, si intre. altele la cari sina se gisesce
sprijinitd in continuitate.

Pe cele dintdili le vom numi sisteme cu traverse si pe cele
din urmé sisteme cu longrine.

Traverse de fer au fost parte proiectate si experimentate,
parte puse si in aplicatiune de urmatorii autori:

Lé Crenier (Fig.1) in anul 1860 la ciile ferate portugese de
Sud. Traversele sunt 28 klgr. grele si 2, metr. lungi. Sina se
leagd de traversid cu ajutorul 2 cleste strinsi cu surupuri.

Acest profil de traversd cu mici modificiri s’a aplicat la ca-
lea ferata Elberfeld Fig. 2 traversele avénd greutatea do 44,
klgr. pe 2,5 metri lungime ; Preussische Militirbahn Fig. 3,
Altona Kiel Fig. 4, lungimea traverselor fiind 2,; metr.; Kai-
ser Franz Iosefbahn Fig. 5 si 6 (sistem Atringer), traversele
fiind 2,. lungi si 50 klgr. grele, Badische Staatsbahn Fig. 6
(profilul seamana cu al longrinelor Hilff) cu traverse de¢ 2,ss
metri lumgime si 42 klgr. grele, la ciile ferate de Erfurth
Fig. 7 cu traverse de 53 klgr. greutate pe 2,. metri lungime,
Kaiser Ferdinands Nordbahn Fig. 8 (sistem Heindl) traverse-
le fiind 70,c klgr. grele si 2,. lungi.

Cosyns Fig. 10 in 1862 cu societatea Couillet & Marcinell
aplicind pe o distantd scurtd la Charleroi In urma s’at facut
incercari si pe céile ferate Olandeze.

Traversele sunt 46 klgr. grele, 2, mtr. lungi si costat 7,c0
lel. Intre sine si traversa se afla o bucatd de lemn prin care
trece cele 2 buldne cari fixeazd talpa sinei de traverse.

Barmingham Fig. 11 in 1863 la Great Eastern Bailway.
Traversele de fer avand forma albiei sunt turnate in fontd cu
scaunele lor din o singurd bucatd si au 2,,, m. lungime.

Sina cu 2 capatini (champignons, Schiendnkopf) se fixeaza
de scaune (cousinets. Stuhl) prin buléne puse orizontal.

Vantherin (Fig. 12) in 1864 la caile ferate Paris-Lyon, si
la mai multe cii ferate in Alsatia, Spania, Bolgia si Elvetia.
In 1868 la :ciile ferate ale statulul Prusian, Siarbriick,-Hanno-

ver,-Westphala,-Niederschlesien,-Mirkische-Ostbahn si Bergisch
Mihrische Bahn.
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Traversele calii ferate Paris-Lyon sunt 35 klgr. grele, 2,.0
metri lungi si costau 10 lei 60 bani. La cdile ferate de Rhin
traversele au tot aceasi greutate de 35 klgr. la C. F. Belgia-
ne 41 kigr. si la C. F. Saarbriicken, unde s’a comandat de cu-
rénd 15,000 traverse pe pretul lei 14, sunt 54 klgr. grele.

Fixarea sinei de traversa se face cu mijlocul a‘2 scobe spe-
ciale si cu o pand in forma de crampon.

‘I'raverse de asemenea profil cu mic! modificiri, s’ai mai
aplicat la Oberschlessische Bahn in anul 1882 Fig. 13 traver-
sele avénd o greutate de 25, Kklgr. si 24 metri lungime ; la
céile ferate Aussig-Teplitz Fig. 14 si 15, hind 2,, metri lungi
si 48 klgr. grele; Wiirtenbergische Staatsbahn, Fig. 16 avénd
traverse de 59 Kklgr. grele si 2, metri lungi; silaC. F. Elsass-
Lothringen cn traverse de 2,» metri lungime si 57, Kkigr.
greutate. '

Metru liniar de cale cintiresce aproximativ 104—113 klgr.

Falies & Clollets Fig. 18. traversele se gisesc la ambele
capete marginite cu borduri tintuite.

Sina se fixeadd de traversa cu ajutorul cramponelor ce se
bat in o bucatd de lemn pusid sub traversa.

Tardien Fig, 19 la C. ¥. de Ost in Franta, pe linia Paris
la Strassburn si Paris la Mulhous.

Traverselo cantiresc 49 klgr. Sina se fixeaza de traversd tot
astfel ca la sistemul le Crenier.

Langlois Eig. 20 la C. F. la Villette in Paris. La C. F. Ver-
saillos (rive gauche) si la C. F. Paris-Lyon. Sina se fixeaza de
traversi cu ajutorul crampdnelor cari se bat in bucitl de lemn
ce sunt impanate la capetele traversei.

Humbert Fig. 21 la C. F. de Ost in Franta, Sub talpa si-
nel se aplicd o placd de cauciuc sau gutaperca.

Legrand & Salkin Fig. 22 si 23 in Belgia §i Luxemburg.
La ciile ferate de Nord in Franta si la linia du Centre si la
Grand Central Belge. Traversa costa incl. posa 6,-8,:, fI. p.
piesd si cantiresce 41 Klgr. pe 2,,, metri lungime; legitura
sinei cu traversa se face cu pana de lemn, care sc intepene-
sce intre gitul sinei si scaun.

llaarman Fig. 24. $ina se fixeazd cu ajutorul 2 scobe strin-
se cu surupuri. Traversele sunt 54 klgr. grele.
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Acest profil de curénd se gasesce cu mici modificiri aplicat
la traversele cailor ferate de Frankfort Fig. 35; capetele tra
versei sunt mérginite cu placi de fer.

Oestercicher Fig. 27 intrebuinteazi sinele vechi de profi-
lul vignol, pe cari le taie in bucati de 2 metri, si cu mijlocul
a 4 corniere de 50 ctm. lungime anume fabricate, formeazi
traversa. Legatura este aceas! ca la sistemul le Crenier.

DBriinou Fig. 26 are traverse turnate, la ambele capete mai
late, ear la mijloc inguste. Marginile - laterale cari formeazi
costele, din contra, sunt mai largi la mijloc, perdinduse spre
capetele traversei. Legatura sinel cu traversa seaméina cu a-
coia do la sistemul Crenier cu deosebire insd, ci se servesce
de un singur bulon.

Oestereichische Sidbahn Fig. 25 ca si Oestereicher intre-
huinteaza sinele vechi de profilul vignol, puind la capetele si-
nel ciate o placa, care se prinde de talpa sinei vechi ce ser-
vesce ca traversd, ear d’asupra acestei placi sc fixeazi sina in
acelasi mod ca la sistemul le Crenier. Intre talpa sinel si pla-
ca sa pune o foie de cauciuc.

Livesey Fig. 28 traversele au forma albielor si sina se fi-
xe0azéd de ele ca si la sistemul le Crenier, cu deosebire insd ci
limbile sunt nituite, si sladbinduse se pdte bate o pana de fer
intre ele si talpa sinel.

Steinmann la 1866 Fig. 29 s’a experimeuntat de sccietatea
belgicd anonima la Silesin.

Trawversele sunt 59 klgr. grele si 2,:» m. lungl.

Intre talpa sinei se aplicd o placad de cauciuc vulcanisati.

Winkler Fig. 30 la 1867 a propus forma de dublu T pentrn
traverse, insd nu s'a pus in aplicatiune pana in prescnt. Lega-
tura sinei cu traversa este ca cea de la sistemul le Crenier.

Wood Fig. 32. s’a aplicct in anul 1878 la caile fercte North-
Basternla Middlesborougy. Traversele sunt de 2,59m lungi.

Pentru fixarea sinei de traversid se servesce de o scoba care
se intepenosce cu o pana de lemn.

Sevérac Fig. 31. a propus in anul 1884 pentru sine cu 2
cipatine aceste tranverse, insd nu sa aplicat pind in present.

Traversele sunt proectate pentru o lungims de 2,5m. si au
o greutate aproximativi de 50 klgr.
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Wilson Fig. 33. s'a incercat in India de la Luknow la
Cownpore pe Branch-Railway.

Traversa este din tabld de fer undulatd si fixatd cu nituri
de tabla sinel.

Hoesch Lichthanuer Fig. 34. profilul traverselor sémana
cu ale sistemulul Haarman, diferd numal inpunctul de contact
cu sina; acolo traversa are o spinare mal radicatd pentru ob-
tinerea unul plan inclinat de '/, necesar sinei. |

Acest sistem se gadsesce aplicat la cdile ferate Main-Neckar,
Magdeburg, Erfurt, Hanover, Oberhessen-Giessen, C. F. a sta-
tului bavarez Marienburg-Mlawka, C. I. de Meklenburg I'rie-
drich-Franzbahn, Nord Bralant allemand, linksreinische sirecht.
sreinische Cdln precum si Tot-exp]bitat_ie.van-Staats-spoorwen-
gen Utreckt.

Jova & Comp. Fig. 31. s’a aplicat la ciile ferate Liittich-
Masstrichter ; traversele sunt de tabld de fer undulati ca si
ale lui Wilson, se deosebesc numali cé at 3 updulatiuni si d’a-
supra lor se mail afli o placd de fer, de care se fixeazi sina
cu niturl.

Traversa cantaresce 30 klgr. si este de 2,40 lungime.

Schaltenbrand Fig 38. traversele aii formatele lui Vant-
herin, cu deosebire insd cid la bazi sunt legate cu o placa de
fer, ear golul umplut cu heton.

Iraisaus I'ig. 39. pe linia Dijon-Besan¢on si pe linia Lons
le Saulhier, la 1865 s’a incercat intre Paris si Mulhouse.

‘I'raversele au acelasi profil ca la sistemul Vautherin, cu deo-
sebire insd ca sub talpa sinel se mai gisesce o placd de fer
care oste nituitd atat do partea superiord cit si de mirginile
traversel.

Lazar Fig. 40. traversele ali forma T ca si longrinele de sis-
temul vechiu al Ciilor ferate de IRRhin, dupd cum vom vedea
mal la vale.

Caile ferate Belgiane Cenirale Fig 41. so deosebesce de
gistemul Vautherin prin modul fixdrei sinei de traverse.

Degreff et Rumens Fig. 42. de remarcat este modul de fi-
xarea sinei de traversa.

Forma traversei se pote adopta Vautherin sau Le Crenier.

Scwartzkop[. Fig. 43. propnue in brosura D-sale din 1882
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acest sistem remarcabil pentru legarea sinel cu traveisa sis-
tem Vautherin. .

DBaberot Fig. 41. traversele se compun din suporte in forma
de tdvi cori se leagd cu o baza de fer; fard sind cantarcsce
67 klgr. m. curent de cale.

Sinacu % cipitine so fixeazd de suporturi in felul sistemulut
le Crenier, cu deosebire insd ci clestele sunt de lemn in loc
de metal.

Barlow. Fig. 415. in Englitera la Midland Railway, Eastern
Countiens si in Irlanda.

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

Legatura intre sind si suporte se face cu pene de lemn in-
tepenite de ambele laturi ale gitului de la sini.

Richardson. Fig. 46 la ciile ferate snbterane din Londra
asa numite Metropolitan.

Un suport cintaresce 38 klgr. si este turnat de fonta.

Griffin Fig. 47. 1870 s’a aplicat la caile ferate Argentine,
precum si la calea ferata de Est [West] in Buenos-ayres pe
o distanta de 30 kilometri, si la alte cii ferate de a lungul
riului Plata.

Un suport cantaresce 27 pind 50 klgr. si este turnat de fonta.

Alte 2 systeme tot de acest autor Fig. 48 si 49 ’si au gasit
intrebuintarea la I'Economic-permanet-vay-Company.

Graeve. Fig. 50.1a 1847 la calea feratd Lancashire-Yorkshire,
in 1852 la calea feratd d’Yttenu in Egipet si 1852 in Algeria
1a 1864 in India intre Montgomery si Moulton.

Un sistem care seamind mult cu acesta, s’a aplicat si la
C. F. Centrale de Venezuela (de la Puerto Cabelo pina la San
Felipo.

Traversele se compun din 2 suporte turnate in fonti, avénd
forma clopotelor impreunate cu o bard de fer.

Sina se fixeazd de suport prin pene de lemn. Suportu can.
taresce 40 Kklgr.

Seaton. Fig. 51. traversa se compune din 2 suporte de fonta
legate cu o bara de fer. Sina este fixatd de suport cu 2 suru-
puri cart trec 'prin bucata de lemn ce se gisesce pusa sub talpa
sinet.

3
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Maclellan. Fig. 52. suporturile sunt de tabli.de fer compri-
mate avénd forma albiei. o

Helson. Fig. 53. a presentat laexpositia din Turin 1884 noul
seu sistem de. traverse; ele au o lungime de 2,10 metri.

Oberschlesische Bahn. [Fig. 54. traversa are forma cornie-
rei este 2,6 metri.

In urma experientelor ficute cu systemele de mai sus.s’a
constatat in special pentru traversele metalice urmatorele nea-
junsurl. Contactul metalic la legatura sinel cu traversa produce
in mersul trenulul sgomot si sdruncinari displdcute calitorilor.

b, Lipsesce elasticitatea oferitd de .traversele de lemn.

¢, Din causa mersulul serpuit al locomotivel linia se depla-
seazd in sens lateral mal cu seama in curbe.

Ca si putem face o comparatiune in cea ce privesce avanta.
jele si defectcle descoperite pind in present intre systemele
mentionate mai sus si cele cu longrine metalice, continuam a
Ingira mal la vale grupa celor din urmai: '

DBarlow Fig 1. in anul ‘1849 proectate., la C. ¥. Sud-Wales
aplicate in anul 1855, si la C. F. Midlandin Sina-longrina de
6,4m. lungime avénd o greutate de 50 klgr.'p.m. curent.

La C. F. Dublin, Belfast, Ulster, Bordeaux-Cette si pe C. F.
do Nord la Chapelie si St. Germain Perpignan si la C. F. de
sud Buenos-Ayres. i o

La C. F. Bayonne si Toulousa in Franta de Sud.

Sina fiind prea grea, se cufundd in balast; tintele se sla-
besc ; dupd usarea spindrii, sina trebue schimbatd, ea creapa
in lung.

Macdonel, Fig. 2, 3, 4, si5. in anul 18563 la Calea ferata
Great-Western, C. F. Bristol-Exter si la Bradport.

Intre longrina si sina se pun pldci dv lemn prin cari trece
bulonul ce leaga sina de longrina.

Hartwich in 1865. Fig. 6, 7 si 81a C. F. de Rhin, gi in anul
1867 -la linia Kaldenkachen. Kempten aplicindu-se pe o dis-
tantd de 19 kilm. lungimea sinel 7.55 metri, 43.4 klgr.p.mc.
si 107 klgr. cintdresce m.c. de cale.

C. F. Coblenz-Oberlahnstein si Mechernich Call (Eifelbahn)

https://biblioteca-digitala.ro



227

La C. F. Cohu-Miindener 1868. la C. F, statului din Saxonia
1869, la C. F. a statulul Wiutenberg 1869 si la C. I. a statalui
austriac 1870..Costu 2‘7 lei metru curent de cale.

Scheffler..Fig. 9..in 1864 la C. F. a statului Braunschweig
si Wolfenbiittel si C. F. Seesen-Osterode; Greutatea construc-
tiunei pro metru curent de linia 107 klgr. si costa 59 lei ox-
clusiv balastul.

Mai tardii a proectat un alt tlp Fig. 37 acesta semeneud
cu sistemul Hartwich.

Haarman. Fig.10,.11 si 12 s’a apllcat la Ber lmer Staatsbahn.

Spre a se mari elasticitatea céii longrinele se gisesc ase-
zatd pe nisce resorturi de fer prinse cu surupuri de traverse.
Fixarea sinei de aceste resorturi se face prin 2 scobe strinse
cu surupuri. . )
Hohenegger, I'ig. 18, 14 si 15 1881. La cdile feratc de Nord-
west in Austria. ‘

Este aproape acelasi system ca si al d-lui Hilf, cu deose-
bire céd intre traverse si longrine sunt asezate nisce resorturi.

ilf. Iig. 16, 17, 18 si 20 la C. F. Nassau in gara Asman-
shausen si Oberlahnstein-Ems si la C. F. Lahn (Lahnbahn,
Westwalder si Aarthalbahn) in anul 1870 la C. F. Linburg-Ha-
damar si la o ramurd a cail ferate Olar.

Metru curent de celc cant'lresce 140 Kklgr. si costa 37 lei. Lon-
grinele al, o lungime de 5,86m. si cant'uesc pP. m. c. 40 klgr

Pentru legatura transversald a céii s’a apiicat diferite piese-

precum bare cu surupuri la capete Fig. 20 entretoise de pro-
filul T Fig. 15.

Kleinische Eisembahn. 1872. sistemul vechiu I'ig. 31; ear
dec la anul 1875 s’a adoptat un sistem not Fig. 19. pe liniile ferate
Elsass-Lothringen ; longrinele aii profilul traverselor Vautherin.

Heisinger von Waldeg, Fig. 21. aplicat la C. I. Berlin-
Nordhauser si Saarbriicken Brebach; metrucurent de cale ciin-
taresce 90 klgr. si costa 18 lei.

A propus Fig. 22 in anul 1876. si in anul 1863 a 1m1tat sis-
temul Barlov. I1g. 23,

Daclen 1868. Fig. 24. linia Kreiensen si Holzmiinden.
Greutatea pro metru curent de cale 151 Klgr. si costa 49 lei
exclusive posa.

https://biblioteca-digitala.ro



228

De Serres & Batlig Fig. 25 in 1876 la C. F. Viena-Sime-
ring, in gara din Budapesta, la Orsova (Staatsbahn-austriac),
la C. F. Grand Central Belge intre Walcomt si Brezzée. l1a C
I*. terilor de jos intre Lieis si Glens, si Amsterdam-Utrecht,
Boxtel-Gixadhoren si la usinele Cockerill in Sereinc, C. F.
Wien-gtadlau, Wien-Brinn, C. F. Halbstadt in Prusia, linia O,
raviga-Stgi'erdorf, Compania Tivés-Lille in Franta, C. I. Real-
Badajoz si pe varianta Serbesci-Hanu-Conachi.

Sina se gisesce fixatd prin gupile intre 2piese cariformeazi
longrina, strinsa din distantain distanta printenone si entretoise

Greutatea unui metru curent de cale este 124 klgr. si costa
la noi 29 lei 68 banil. .

Paulus Fig. 26 la C I'. de sud in Austria in gara din Graz;
greutatea p. mentru curent de cale cste 156 klgr. si costa ex-
clusiv balastul 30 lel. .

Legiturile transversalo precum si longrinele s :nt de sine
vechl usate.

Kostlin & DBatlig. I'ig. 27 a propus la 1861, si la 1865 s'a
aplicat la C. F. Wiirtenberg Aix-Dasseldorf-Ruhrort, si la ciile
forate ale statulul saxon (18G9), Opeln la Tarnovitz si Aulon®
Goldshohe.

Greutatea pro metru curent de cale este 36 Kklgr. si costa
58 lel exclusiv balastu. Longrinele sunt 6 metri Inngi.

Hannover-Staatsbahn. in 186 Figr. 28 si 29 pe linia Got-
tingen Bovenden; greutatea p. m. c. de cale 1G8 klgr, si costa
60 lel, exclusiv balastul si posa.

Acest sistem s’a asezat si pe C. I. Cohn-Minden.

Winkler, 1856. I'ig. 30. propune la sistemul Hartwich o
cipitind de sind prinsi cu surupurl care dupd usare se pot
inlocul. Acest sistem nu s’a aplicat incd nicdirl.

Legrande Fig. 32 si 33 are mal multe typurl si seamini
mult cu sistemul De Serres-Battig, cicl se baseazi p3 acelési
principil.

Hoerde Fig. 34 si 85 la C. I. Brunswik si in Hanovra pe
o lungime totald de 4 kilometri. Cintaresce lsd.klgr. si costa
4G lei metru curent do cale.

Acest sistem nu difera de sistemele D:alen si d’ al ciilor
ferate hanovreze. '
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Legaturile tranversale sunt diferite si aii ferma de dublu T
sait U; la legaturi intrebuintézi surupuri si tinte.

W. Jordan. Fig. 36. in Gottingen. Sistemul este intocmit
pentru sine cu 2 capatini simetrix.

Caramin & Comp. Fig. 38. est de curind fabricatu la usina
anonima din Belgia.

Longrincle sunt greu de fabricat, dupe cum se pote vedea
din profilul iei.

Wageman. Fig. 39, 'propune deschideri mici langé punctele
unde se leagd traversa de sind, ca apele de ploi se aiba loc
de a se scurge mai lesne,

Schwartzkopf, Fig. 40, in 1879 s’a aplicat in gard din Ber~
lin a céii ferate de Hamburg, si Fig. 41 in anul 1882.

Domintk Miller, Fig. 42, a propus acest sistem de curénd
pentru cai secondare, insi pana in present nu s’a putut ex-
perimenta.

Urmatdrele neajunsuri se atribuesc in special sistemelor pe
longrine, citate mai sus:

a) Scurgerea apelor este impedicata, cea ce necesiteaza luc-
riri costisitore de drenaj.

b) Efectul inghetului si desghetului variazi dealungul linii
sub longrine, cea ce produce deranjari si slabirea intregului
sistem.

¢) Manipularea longrinelor cari sunt grele presenta aceasi
dificultate ca si la gine.

d) In curbe trebuesc longrine speciale si incovoiate dupa
rada cuvenita.

e) Introducerea de cupéne la ripari provisorii pentru resta-
bilirea linii in casuri de acidente se péte face numal cu mari
dificultati.

Atat sistemele de cale cu traverse cat si cele cu longrine
in general nu sunt lipsite de urmatorele defecte :

a) Piesele de legitura a talpi sinel cu traversele silongrine
din causa temperaturei variabile si a vibratiunei produse de
mersul trenulni, se slabesc si useazi curénd.

b) Indesarea (Buragiul) balastulul sub concavitatea traversei
si a longrinei este anevoiosi, astfel ca mantinerea lor la nivel
necesiteazd multd muncé si timp.
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c¢) Sub concavitatea traversei sau a longrinel in timf)uri
ploiose se stringe nomol §1 apd, care ingetind, altoreazi ni-
volul liniel in mod reomarcabil, si causeazi chiar cite o data
spargerea acelor piese'. ' '

d) Cheltuelile furniturel de numerdse piese speciale, maicu
seamd pentru curbe, se urcd considerebil.

Din cele ingirate mal sus vedem c& inconvenientele atribuito
ambelor sisteme nu s’ai putut incd de totinlatura, si ca sis-
temole cu longrine metalice numeéri defecte mai multe si mai
grave decat sistemele cu traverse.

Esaminind aceste sisteme din punt de vedere al provenien-
tel, constatim cid in Franta, Belgia si Englitera prevaloazi
sistomale cu traverse, ear in Grermania cel cu longrine.

Pe de alte parte consultind chronica acestor combinatiuni
de sisteme, vedem c& inceputul a fost perioda sistemului pe
traverse, si numal in urmai ingineri de la ciile ferate germane
s’all ocupat in special cu constructia si cuincercarea unor sis®
teme pe longrine metalice.

Prin urmare sistemele cu traverse fiind mal vechi, sai pu-
tut experimenta mai multd vreme decat cele cu longrine.

Sistemele cu lougrine pare a nu fi dat in practicd rosultate
destul de favorabile, cicl vedem cd s’aii facut fel de fel de
modificiri, unele mal complicate de cat altelo, spre a se inla-
tura defectele constatate. si caricompromiteat aceste sisteme.
Insé suscosul nu a fost cel dorit. din care causi intrebuinta-
rea sistemulul cu longrine care luase un avént a se introduce
ropede la constructiuni de cil ferate,incepu in ultimul timp a
devoni mal rard fatd cu sistemele pe traverse, de déreco con-
structiunea celor din urma este mai simpld, mal rationald s;
mal solidd, Acéstd se dovedesce prin tabloul aict anoxat si
publicat in jurnalul uniunii germane al administratiunilor cii-
lor ferate din 7 August.1882.

Din acest tablou A putem vedea care este la ciilo ferate
germane dupd statistica din urmd ininterval de 2 ani, totalul
lungimelor, cdilor cu suprastructuri metalice.

Din tablou A mai observim, ci sistemul cu longrine s’a spo,
rit de le 1420 pana la 3194 kilm., adicd mai mult de indoit
ear sistemul cu traverse de la 283 pani la 1336 kilometre s’a
sporit prin urmare de cinci ori mal mult.
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TABLOU A.

! o Snprastructuri metalice
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Notdm ca in acest numér kilometric de intindere a siste-
mulul cu traverse sunt cuprinse numai liniiie germane pro-
priu dise, prin urmare nu sunt cuprinse liniile ferate fiancese,
balgiene si altele carl numera intinderi mari de kilometri cu
sistemul de cale pe traverse, al cdror total intrece numsérul
kilometric al sistemului de cale pe longrine. :

Ingirim mal la vale in citeva punte avantagele sistemelor
cu traverse asupra celor cu longrine :

a) Stabilitatea liniel cu traverse este mai mare de cic a
celel cu longrine, fiindecd unghiul cuprins intre liniile trase de
la extramitatile traverselor spre ‘centrul de gravitate a unel
locomotive este mal mare, decat acela analog la longrine.

b) Presiunea causati de greutatea materialului rulant la un
sistem cu traverse se repartiseazi pe o basi cu suprafata mal
mare, de cat la sistemul cu longrine.

¢) LL.a un caz de sldbire a terasamentelor pe o parte de cale,
se produce deranjarea nivelulul sinelor po acea parte mal lesne
la longrine, de cat la traverse, céci cele din urma tin cum-
pdna in asemenea casurl.

d) La suprastructurile cu longrine cunoscute pini acuma
se necesita mal multe piese de constructiune, de cat la sis-
temele de cale pe traverse, din care causi montarea, demon-
tarea precum si intrefinerea este mai dificild si mai costisitore

e) Paralelismul sinelor pe traverse este mai garantat de cat
cu longrine, de ore-ce la cele din urmi legiturile transver
sule se aplici mal rar.

f) Scurgerea apelor din baselt se face la un sistem cu tra-
verse usior si mal repede, de acea nivelul linil nu se deran-
Jeazad asa de lesne ca la sistemul cu longrine.

g) La caz de intrerupere de linia, restabilirea el este mal
lesniciosd la sistemul de cale cu traverse, de 6re-co se permite
asezarea cdil in ori-ce punt, pe catd vreme la longrine se in-
timpina dificultitl, cea-ce causeazd intdrzierl si prin urmare
pagube marl exploatatiunil. ’

h) In fine s’a constatat cd in general intrebuintarea supra-
structurel cu longrine este cu 15° mal costisitére, (vedi Eisen-
bahnzeitung No. 11 din 1881,) de cit intretinerea suprastruc-
turel cu traverse metalice.
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Sistemul propus de autor.

Acest sistem se compune din urméitorele cinci piese: (vedi
tabla I). Sina, traversd, scaun (scaun eclissa) bulon si placa.

1) Sina este de categoria celor pentru scaune, va si dicd
fara talpa, din care causd necositeazd mai putin material, so
péte manipula mai ngor, $i este mai lesne de fabricat de cat
sina de profilul lui Vignoles.

In consideratiunca cantitatilor mari de sine vechi ce se vénd
cu aprope numali /s din costul sinelor noi, inapoindu:se fabri-
celor stréine spre a fi prelucrate, am fost condus de ideea de
a da sinei un profil care in urmi dupéd usare, se permita trans-
formarea sinelor in traverse, chiar cu mijlocelo ce avem in
tard, evitandu-se ast-fel perderile mari la cari suntem nevoiti
a ne supune prin inapoiarea ferului vechiu pe nn pret mic.
Deci ca mal potrivit am ales profilul sinelor cu scaune.

Sinele cu scaune in mare parte se intrebuinteazi cu deose-
bire in Englitera si Franta. La cdile ferate ce fac parte din
Uniunea germani piand la anul 1878 numérim 1804 kilometri
de cale cu sine cu scaune.

Lungimea sinelor la sistemul in chestiune s'a stabilit de
6,98 metri.

2) Traversa se pote combina in dou®é moduri, adici com-
pusd din 2 bucati de sine vechl a 1m,95 lung. agezate aldturl
si symetric cu spinarea spre in afard, sali compusi din 3 bu
cati de sine vechi adicd 1 bucatd de 1,95 metri lungime si la
capetele iel cite o bucatd mai micd de 0.44 metri agezata tot
in modul argtat.

Lungimea de 1,95, prin urmare rotund 2,00 metri, pentru
traversa este de ajuns, de ore-ce pentru acestea nu este de
temut ca ele se vor despica la capete prin baterea de cram-
pono ca la traversele de lemne. Aceastd lungime pentru tra.
verse s’'a putut constata ca suficientd la ciile ferate de Est in
Llvetia si la céile ferate Central Belge.

Cu cat vor fi traversele mai grele, si cu cit mai mult vor
fi ele acoperite cu balast, cu atat va fi calea mai stabild.

Tabela I Fig. 2 si 3 represintd impdrtirea mai potrivitad a
unei sine de .98 metri lungime spre a se tair in bucati de
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traverse; o parte din gdurile pentru bulénele sinelor se pot
utilisa i uni cu crestaturile tr.werselor

Inclmarea sinelor de cale spre axa cu Y,, Se obtine prin
curbura traverselor (vedi profilul linii tabla I. Fig. 1).

3) Scaunul se compune diu 2 piese simetrice. Tabela III,
ale céror pértl inferiore in formé de lopeti se infig prin cres-
tatura traverselor in balast, ear partile supsriore un fel de ec-
lise corniere fermeaza talpa care se fixeazi de sina.

Scaunul in care se ageazd sina din cauza bazei late, ce i se
pote da, fixézd stabilitatea sinel pe traversa, ele fiind inalte
purmit, ca travcrsele si se pota ingrdpa mal adanc in balast,
decl aceste din urma sunt bine pizite in contra inghef‘ului

care causeazad deranjeri in nivelul lmlei in tlmpul de iarna.

Ffectul presiunii rotilor asupra §mel si prin urmare §i a-
supra balastului ce se afld comprimat si inpanat intre partile
inferiore, sai mal bine gis intre lopetile scaunelor, forteaza
pe acestea a se desface, cea-ce produce o inclestare mai ferma
a scaunelor cu sinele i traversele, decl in momentul trecerii
trenului legédturile suprastructurei devin automatic bine stranse.
Lopetile scaunelor indeplinesc §i scopul de -a impedica o mis-
care, si in consecintd o deranjare a liniel in sens lateral, ele
mentin positiafixatd a sinelor cu inclinatie spre intra-distanta.

(vedi Tbl. V). Scaunele in puntul de unire a capetelor sinelor
pentru legarea acestora s’a ficut mal mari, avénd 4 gauri pentru
bulone, le vom: numi Eclisd scaun.

1) Bulénele seaminé cu cele ordinare pentru eclisele gine-
lor Vignoles.

S’ar putea intrebuinta in loc de buldne tinte, cici in cazul
de fatd cum am explicat mal sus slabitd chiar fiind legitura
suprascructurel se atinge de sine in mod automatic prin greu-
tatea trenului, ear bulénele nu au alt scop de ciat impedicaree
de a se putea scéte gina de reufdcitorl si de a se misca in
lungul liniel.

5) Placa se va face din lemn de stejar impregnat, sai de
ver un malerial anume preparat, de cautschuk, carton com,
primat etc; ea se ageazd intre scaune si traverse, ast-fel ca
contactul meta'ic intre aceste piese si fie isolat pand la o dis-
tantd de 5 milimetri.
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Sgomotul si vibratiunile metalice produse de mersul trenu-
lui dacd nu vor fi inlaturate spre deplin, totusi vorfi amelio-
rate in mod considerabil.—Ast-fel dobdndim nu numai un mers
mai lin si plicut calétorilor, dar se useaza si-mai putin mate-
rialul suprastructurei si materialul rulant.

Platforma linii Tabl. 1. Fig. 1 se pote reduce, din causi ca
traversele sunt mai scurte, de unde resiulté o economii in-
semnata la lucrarile de terasemente.

Sub lopetile scaunelor, adicid in puntele unde presiunoca ro-
tilor se eserciteazd mal mult, s’a provédut un strat de balast
de 20 centimetre grosime, ear in axa linii sub traverse numai
15 centimetre, de unde resultd o platforma a liniei inclinate
spre axa cu o rampa repede, cea-ce did o mai mare iulesnire
scurgerii apelor. :

Pentru impovirarea traverselor balastul se va asterne (la-
supra lor bombat pina la grosimea de 20 centimetri mésurat
pe axa linii.

Balastul conform profilului normal s’a calculat 1a 0.35 meotri
cubi pe metru curent de cale cu o singuri linid.

In curbe sinele exteriore se vor face mai lungi corespunzd
tor cu raza curbel. Aceste gine speciale dupid usaroa lor se
vor taia in buc#ti de traverse speciale pentru curbe, dindu-se
ast-fel posibilitatea de a se mari distanta intre sine.

Conditinni pentru un bun sistem de cale ferati.

In cele ce au precedat, am arétat cari sunt sistemele cu-
noscute pana in present, si Urmim a le examina pe baza con-
digiunilor ce trebuesce, dupd Winkler, sd" intruneascd un bun
sistem de suprastructuri metalici.

1) Constructiunea trebue sé fie cal se pote de simpli
ca cheltuelile de fabricatiune sa fie'si ele cat se pote de mici:
~ Aceastd conditiune nu se satisface de catrd longrinele,
Hilf, Hohenegger, Scheffler, Wagoman, Hoerde, Iordan, Hei-
singer, v. Waldegg, Daelen, De Serres & Battig, Legrand.
Haarman gi de catre traversele Barmingham, Tardien, lLan-
glois, Hacaman Brunon, Fraisans Oesterreichische Sudbahn,
Grifin, Graeve, Seaton, Macdelan, Barlov, ' Baberot, Richard-
son si Schalltenbrand. 3
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Sistemul ce se propune aici, se presintd ca cel mai simplu,
de dre-ce pentru constructia lul nu se fabriceazi la usine de
cat sina, scaunul si bulonul.

2) Sina lrebuesce sa aibd secfiune lransversala cal se pole
de mica, penlru ca dupd usare sd se inlocuiascid pufin fer.

Aceste defecte se constatd cu deosebire la sistemele cu lon-
grine Barlov si Hartwichprecum si la cele mai multe sisteme
cu traverse la carl se intrebuinteazd sina Vignolos.

La sistemul Schwartzkopf si Winkler cipitina ce se aplici
sinel aro o formd nepotrivitd, seminind cu o curea, pe care
trecénd rotile, lesno so péto incovoia; cu timpul se intinde
pind ce capetele se apropie, in cit produce desfacerea si inal-
tarea cdpitinel la diferito punte pe sind, deranjind ast-fel ni-
velul lor.

Sistemul propus de subsemnatul presentd o intogmire mai
favorabild, do ore-ce sina veche se utiliseazi producind merei
material not pentru traversele necesare, l1a prelungire de linit
si la constructiuni de noi ciil feratoe.

3) Suprastruclura lrebue se fie cal se pole mai elaslica,
penlru ca sd se producd un mers lin al trenurilor

Aceastd olasticitate lipsesce la suprastructurile Hartwich,
Scheffler, Winkler, Hanovrez, Barmingham, Daelon, Severac,
Schaltenbrand, Heisinger v. Waldegg Fig. 23, Hoerde si
Schwarzkopf, precum si la sistemele unde se intrebuinteaza
sincle cu 2 capitinl.

Sistemul de care se trateaza aici are insi o elasticitate sufi-
cientd, nu numal la sina traversi, ci si in puntele do legi-
turd intre acestea prin introducerea plicilor de lemn, precum
si prin presiunea lopetilor asupra balastulul.

4. Suprafata de baza pentru distribuirea presiunei rotilor
lrebue se fie deslul de mare.

Ea s’a constatat insd ca insuficienta la systemele Obersch-
essische Bahn, la Hartwich, Barlov, Logrand, Scheffler si De
Serres & Battig.

Traversele sistemului din cestiune fiind de 80 centimetre
latime, posed o suprafati de bazi mai mare de cat travorsele
ordinare de lemn.

5. L cliseledelegalury a capelelor sinelor se fie solide silari.
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Ele sunt slabe la sistemel Barlov, Macdonel si in general
la cele cu traverse, eclisele ordinare avénd o inaltime prea
mica le a resista bine in contra fudouitureila capetele sinelor

Eclisele-scaune aplicate la sistemul autorului avénd forma
unei longrine scurte sunt forte solide.

6. Schimbarea gsinelor usate sa se faca cu multa inlesnire.

Cu privire la acésta conditie se-intimpind mari dificultiti la
sistemele Hartwich, Iordan, Hilf, Barlov si Daelen.

La sistemul propus aici, scéterea sinei se pite efectua cu
inlesnire, fari a fi trebuintd de a se desgropa balastul, nici de
a se forta piesele pentru desfacerea lor, dupé cum se intimpld
mal cu séméi la sistemele cu longrine.

1. Montarea gi demontarea suprastructurei si se faci cu
inlesnire mai cu séma la restabiliri de linii pentru care
scop piesele de constructie trebue sa fie ugidre st sa nece-
siteze putine unelte.

Dificultiiti de acésta naturd presinta sistemele Talies & Cholet,
Schaltenbrand, Baberd, Leaton, Griffin, Richardson, Helson si
Oestereichische, Siidbahn, Langlais, Oestereicher, De Serres &
Battig si in general téte sistemele cu longrine avénd piese
lungi si grele.

Montarea si demontarea este forte simpla la sistemul de fata
din causd ca piesele sunt usiore si lesne de manipulat.

Ca material mic si unelte avem mai putine piese trebuin.
ciéose de cat la sistemul ordinar cu traverse de lemn. Cupéne
de sine se pot introduce de ver-ce lungime aplicindu-se in
puntele de innadire csclisele-scaune, tinute prin o travorsi
scurtd din 2 bucati a 0,44 m. lungime.

8. Piesele de legaturi transversali sa fixeze si si intrefie
bine postfia inclinata a sinelor, precum si mésura nor-
mala intre sine.

Neajunsuri de acéstd naturd s’ai constatat la sistemele
L.e Crenier, Cosyus, Wilson, Iova, Lazar, Humbert, Barlov,
Hohenegger, Schwarrkopf gi Heisinger.

Sistemul propus are avantajul lopetilor cari se infig adinc in
balast si cari intretin positia fixata si datd prin curbarei tra
verselor, servind tot-d’odati si in contra dislocatiunilor laterale
provocate prin mersul gerpuit al locomotivelor.
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9, Legatura lraversei sat a longrinei cu sina si fie solid a
ferma s sigura.

Acésta conditie se indeplinesce aprope la tote sistemele cu
suprastructuri metalice, in mod mai perfect de cit cu cram-
ponele la traversele de lemn, acolo unde se intrebuintéza
surupul satli pana ca mijloc de legdtura. Crampdénele sau tintele
prin sdruncinérile provocate.de trenurl, si.prin dilatatiunile de
temperatura a diferitelor piese-intre ele, se slibesc i uscarea
repede, precum - s'a constatat la sistemele Barlov, Hanovrez,
Sidbahn austriac, Langlois, Degreff & Rumens, Traisans,
Livesey, Severac, Vautherin si Wilson.

Legédtura produsi prin stringerea cu buléne a celor 2 piese
coe formézi scaunul la sistemul din cestiune, precum si faptul
impandril balastulul intre lopetl in momentul trecerif unui tren
este de ajuns a asigura pre deplin o legaturd solida si sigurd
a traverselor cu sgina. :

10. Sa se {ie compl de dilalatiunile provenite din schimbul
temperalurei, lisdndu-se rosturi gole inlre diferitele piese
metalice. . »

Acéstd conditiune nu este pe deplin satisfacutd mai cu sémi
la sistemele cu longrine, compuse din mal multe pérti, ca de
esemplu la De Serres & Battig, Legrand, Iordan, Scheffler,
Daelen, Hilf si Hohenger.

La sistemul de care este vorbai s’a: tinut cont de a se lisa
ca de reguld un mic loc pontru joc de temperatura.

11. DBaga sa fie cal rde adinc agezala in balast, penlru ca
gerul siv nu pota influenfa in mod vatamator nivelulul
sinelor.

Sistemele Kostlin & Battig, Legrand, Hilf, Hohengen, Rhei
nische Eisenbahn, Paulus, De Serres & Battig, Il.e Crenier-
Wilson, Steinmann, Lazar, Brunou, Macdelan, Barlov si Mac-
donel nu indeplinesc bine acéstd: conditiune.

Baza la sistemul in chestiune se afld mai adinc a,sezata de
cat la aceste sisteme, cici ea se aili 20—35 centimetre ingro-
patda in balast, prin urmare suficient de adinc in raport cu
alte sisteme.

12. Aplicarea longrinelor si lraverselor cu escavili|i adinci
suprapuse pe balast nu este de vre un folos, céci balastul
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nu se mentine comprimat sub acestea, ci din contra la un
balast cat de yutin argilos se forméza noroii vatamator liniei,
din causad ci escavitatea longrinei sai a traversel lucréza in
momentul trecerii unui tren ca o pomp# asupra balastului, cea
ce face ca umiditatea si fie atrasa sub longrine, mai cu séma
in vremuri ploidse.

Acest defect il putem constata la longrinele Barlov, Heisin-
ger, Haarman, Schwarzkopf, Caramin, Rheinische Eisenbahn,
De Serres & Battig, Legrand, Dominik Miller si la traversele
Vautherin, Humbert, Legrand, Sallein, Haarmann, Hoesch:
Lichthaunner, Maclelan, Barmingham, Griffin, Graeve.

In cea ce privesce sistemul din cestiune, forma traverselor
presintd o micéd escavitate, adica numai atat cit este necesar
ca traversa si 'si formeze un pat stabil, deci nu péte produce
noroiu cu atat mai putin ca intre cele doud bucati de sine vechi
cari formeazd traversa, se giasesce un rost liber, prin care se
inlétura efectul unei pompe ca cel descris' mai sus.

13. Trebuesce ingrijit de o buna scurgere a apelor.

Apele din ploI sau topirea zdpedei se scurg in general ane-
voie la féte suprastructurile cu longrine si mai anevoie la
sistemele Hilf, Hohenger, Hartwich, Winkler, Legrand, Hoerde,
Hannovr’sche, De Serres .& Battig, Scheffler, Haarman st
Daelen precum si la traversele Cosins, Helson si Wilson, stag-
nand apele pe traverse intr’un vas.

La sistemul de fatd acest inconvenient este inlaturat prin
faptul ca scurgerea apelor din ploi nu este impedicata in nici
un punct de vre o piesd de constructie, intogmai ca la siste-
mul ordinar pe traverse de lemn.

14. Din punct de vedere strategic, un sistem de drum de
fer trebuesce si fle ast-fel construit, ca si se pota desface
usior, transporta lesne st aplicd din nou tot alat de repede
pe alt traseu.

Cu acest avantagilii nu se pote mandri sistemele pe longrine,
piesole de constructie fiind prea lungi, anevoie de manipulat

si de transportat precum si prea complicate din causa multor
piese speciale.

Sistemul ce se propune fiind mai simplu intre sistemele cu
traverse ofere tote avantagele dorite pentru acésta conditiune.
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15. Reinnoirea gt utilisarea materialului vechiit s pre-
sente econemii avantagiose.

Nu putem inregistra acest avantagiii pentru téte sistemele
cu longrine si traverse cunoscute pana astadi in acelas grad,
cum ni 'l ofere sistemul despre care tratdm aici; cacl sina ce
se propune usandu-se la un capsét, se pote utilisa din nou ca
cupon de sind, in urmé se pote transforma intraversa de 1,95 m.
lungime, si in fine dupé acéstd usare se mal pote recastiga
traverse scurte de cate 44 centimetri lungime.

Bulonul este partea cea mal trainicd si solidd pentru legi.
turl metalice; de acea am preferit’o tintelor saii cuielor cari
trebuesc des reionoite din cauzi cd se stricd lesne saii chiar
intradins la desfacere cu ocazia schimbdril sinelor sat a altor
piese de constructie in urma uséril.

Calculii de resistenti.

Locomotivele de categoria IV cele mal grole la cdile ferate
romine ciantaresc ford tender in staro de serviciu 45 tone, si
cele de categoria III numai 36 tone; prin urmaro putem socoti
presiunea medie pe osie 11,2 tone pentru cele d’antéin si

Fig.a
3 % & 38§ § 88
s N N N A R 2N A
. v g v ¥ v v
a2 nz dz 12 68 68. 68
< 73 85 I S TTI TP 6,19 ........................ >
Fig b.
b * N N o) '43 N
© ') .
ORI SRR VIR YO SUT. THONNE

https://biblioteca-digitala.ro



 JLI8 DAY BLAF LAY DLES I B0 L

|

|

LHLINLITILIN

Il

LI TS IS ILN |

AL JLIY LRI TRATTLIN ALSE ILHY LA ILN
21 b

Boian idi D :
( \ C:, Novoselita ~— S arabenns " PL \J 3 )
,'ﬂnnamqampm% OR 0 ﬁgl’ rutul-d-J Edineio oCamenita B la Mos
{p Sinihic omm._:"iludesci‘ & OI 38 CCotusea R Crud =
N AE L AR Stuharin™ B Rad Rascov i Sofievca,
\ P Gristinescl, o F ——
% | QV \ m_\?ru\;{*};’z g : . o
\ L\ - " ppotent ; e ©Bocsvo
\_/ / T Rezem ibnita =
= e | = [ [ [ | . § < =
Balti -
= * & =i
CHARTA M U R A LA : o o, z»gu":. Gorbinase” ; A =
‘-I? £ Q2 zﬂgmﬂ:‘ Miletinu, 9 s %
ol ; . Lo B i, igeni ; ¢ —
desemnata si executata dupe cele maibune date S R RN S llion Y W Hlesej % e
o : N\ Satéia riseed PR e, ° : =
Stabilimentul orafic Sucervad SRS | Uremio opea) S A NIEAY eTofiesti
entul g NN S \ B , QJagoriic e
S O CE C U & '-FE C LLI . . e NN iplCo SEuNlEa’ i Sigotele. \ o, 5 NN R
8 ' it {\?’—. £ i e ODeleni 3 : Ao R Ll b I s |
= oo i Plesdsct N vl SV e, ubosari P2 =
’ Py Bt o e e ) i ¢ X o) ! aviove -
Editura Librariei: Socect & Comp. in Bucurescl. b R O i Y : =
i ‘ s LR N & QSeutent Hora See rigoriopol e
.. i© in-Lespedi ®\ 5 ¢l ¢ Zahorals % & Filicijanovea’| opj
i ; =L o NN T €t 8 O oy OMihailove L'
Explicarea Semnelor: % Vasgand,  Yua L AP "fg‘%‘, j O NPetrov 47
Aooma \ S St S B g 1, cr ool Ul e &
@ CAPITALE 3 o | Neamfu, esct o o fesdl®, e :
e (ale ferata o / Al X on. X \ 3 P \ a oPopesei U N R CHISINEU
5 oBros: : . Miros ) o s 5 : : Ton \'? ; o
© ORASE PRINCIPALE || (ale forati in projectiune / S W :. ?‘? e I@hmuﬁzg i i H”d?”‘f\?\g““%%éaiPl,Stavnlcu; PLCo d Au \= P‘. N
0 ; i o3 3\ - \ Filiora Pastr - Sdg""“’d, ] \ Eo=nt i Voinesci i . Q
O Orage secundare e~ Limitele firii P (G Bo pEa N RSl e oliurea,_ > rie Eremjevca® o
o Comune s#~~eee Limitele judetelor ] i R <t T e TN S5 o\, ‘HMicliiugent, i destl ’W\: bl'gaﬂii‘:% Grozese\l OTiraspol
o Cdtune o ettt ... Limitele Pla,ﬂzﬂ‘ \'“w, I : % g @gd d D, \~ e j ? & °w€n¢”.u (Benh‘}: s
. » /“) \c""if,,mmcf‘g :Laeges‘%\ 2% (5)1 Lapus a! P -
LR 2 ibdn Borés " pamieusenl, > 7} Ghin & =
P \,Ar{‘p:”nl.mzzgeo ] k > 5 : Wlansg © 2 @ 1,’ v s cestii R .
s e m e e seddman ') - ; 3 \Jid- Brigusent oo © Poihestd Cremari ;
. ' s i) Y o Vs 8 Dume: ;’ ﬁb oo (pdaesac ¢ unary
( £ ] oS S Negresel 2 S: e \ @ V : :
< g, Gura galbiha C
~ LBl :r%" 2 ° ¢ G o~ F%fubsani
Greeif - & T BirreciagE . ey Epuireny ingiri o ui
-[g.mm ";;cgmesf)lew ol,f-flo ity g @ e Schaidacuy, 4 10V 1 =
e A : e
Ba-‘c!‘lo % 'QL.iEm\fi I:U‘S(’o Petrovih® .
. s 3 0 QPoenesci = oMonzir E-
oGherghio San RN Lot {CHilagescl pinens TUAn “Sllopana’s, {2 @
Reginu Samt fmbru cs A e } PLBisWi)a dds 1° %\ A b £ -
2.3 | SR . TRGRG B e Blesq Gherghese, = & ; =
) EBPP oy \ . diginko SWR S SRS * Ter W SN & Es
._f s A cor,m 3 U"g. ', 4_‘. 1 i el t '._: d& X ¥ O 4 £ =
ey ey oo 1 Magiresa S ¢ Pa { o 5 o 5 i \!'.:# J -'%'iéolmf ~®Tocent aLaipfisca =
« oBrusturoasa o im 105 S Valea:mark ossent ! Liak E s zﬁ? \‘WM K JQ o agye e E {apadianoua
LS p‘l s £l R Y (2 63’," 5 e & © Susseni] D, éﬂidmd e o AL =
n: Osorheiu Sereda "“ T, 2, TSl "\‘_ Gherdana IE? w‘"‘, ] A 2,5 | Falousg Samalia® =
Tordao Agarbiciu ;» ,b N o e U g f?m . 1 TS E
6 oCimSereda Oumm\,’ Darmanese & EE
% o4 '? J‘-L R ‘, K / =
Trasedu { o & o secd ; 4] jo ', Lupesci i L :
; Felring Odorheiu N Sy Casinu. \\\(\,P £ “l'lfl"ﬂp ‘\w Ca Ml:’mg(due e gy
(Vingu le 2 " PR ot s - @ -/ Bl 2 : S'Iﬂ'n;"\v 2 oBaurei Guazc;-Ml,;' Cazaeli
Sitosu Cristuro } 5 /;_“.-. et o.%d 9,; oTod ?,,"'lf)ﬂt.s:d.”& 18 ureti.-Moldovend. iea n
é ’ tzseal

1
Enyed Q : i o
Prici iy /, Eokelburg Ebesfulin foenmnes e 5 L \ i
i S AN
! i \

R EEEEES [T = N o

:_: | °Rosu Jaracliea

Aluat
o
ATIE 2

B

AY
o
v

4 o
soo_ CeRlesct - Jpragts
55y 4D

oHahnagi. o \ PLZ 3 - L. e %N .
Beneitic® Blaju Qo\k y TR s i\ IZLWJZ,, & wﬁannlasau s&mﬁ%ﬂ%? ~.__ b, o Mot % (orodit ‘\ oPelini
Vaj <o lediag (Chezdi Osorheiat)” \ e ot : ! w | G Gigalboea —
Mag lyen, < o Reicherdorf Repso \ e R Opaal N e - anta =
( ! 5 ipicesei - N ecucin

A : Sard® s (: Tichirisu. AT I ra

Baiaderis® Zlatng Borbandof g, 4 - P 2 P l:;,m T N5 jsesti] \oternicart [ty
ﬁ” Selchen s N ) i 4O o W sa, \ AL s, =

L N Ag San Georgin =L Nistoresci o Nergje, 'P/%%o .0 NG < o Cudalbi
Gepsi S+yorgpo : 0 M3 T L B ¥ &y g =

Detris (Vi a2308 / Sinca Ma® SN = 0ohes ANS kyrileic, . '

MilhIbachLe Z No. , dretiva o o s g\, e
r i " Bpara 0N > R 2.0 :

(‘ 3 ? & ; oMt > il ."-l‘""-., dobm:a o 01 % N orieR? “\\

erourea) o - R 33 €, sototesall] o P s \

Dobra, - : Prejmer ; i ) S s s Bl \

: Deva Y Zeideno & -l . CLaguiiBain “gp % X

B“)os X (Odlea) H 3 \Bgdqu A Chiojdent., opescty ‘\
Opes ' ‘ ovU homtn 5 PN Sk = i
A‘ﬁ_ ’ %9 o \"9‘\ ? ings & s Mateinesa .

TUAUNLUNURLIRLINLT

do ol —
-~ ey @
B 80 N ‘ N s © L / %
Surul 2500~ _ - A v ks s NN b oJigle : 2y o
\) i ‘ e Jofl N Mo A g G TN W e
e s Turmu rosu 1 ! Torzburg ./ ue e s B o Grebénu o OVl (. :%fa s Saccea P o Jomore
- A .= RN ] B C A A Y e cin O ) G
A ‘ : '?' s A i _.-.? { \“ R L\, Sus . » ‘\‘ Miajeth© @ Tpn .MOAM;M:B@M\ ) . e’,&(,‘%ﬂiﬂm ’,\ ot gillllg 3 ~N bm%%]'m!ﬁan p _&éﬂdi,laoh wagp
< £ : ' s eleajeniy ", ofbestit \ o B~ & : RS B,
0y H .. Rucdru i % rd! : Ocibicin . Padeleo i © \ - : ) > o e  Jonil
\ e Y \ i i ] Iy ";g. ° Grasy \ Patirlagel Sibiciu. . : H X stifni >4 ] q i % Stiguin tEnie
i 'Y 4 ' 4 \ jTa P DA bovita | v i © Grasna® < g Pmc.ﬂfuomn.n.:..._ ; Y A ‘T Y ﬁ.\ oSilistraru il Cﬂm‘9 Mﬁﬂ“‘“ iotﬁgadllﬁc’;‘sﬂ.b‘."m
) i W ! \ ; \ PLNucso Pl 1 N ¥ : M&m, Rusavéfi " Ciinenioen, % o) 0 Alibesthio
i ] | < \i Plslioavai site a e J 4 FET IR ofestla  : Isva -, ¥ abrint\ GO eni Galbemf, asant ) Jancii Tichilesct o B Bibruchi
{ 1 ' \ 5% / : 5 ; = ’ i AT [tate atunow 0 Onuchioi P
eni A\ X Y A \oNucsora w0 bogr. . / IR Bertea: Sla L] dinBiiscd, : [} e, 5 i (T Hachioi o b,
H X ¢ W i Cordi - / ;_‘9" i 1 i b Chig) rajng, TR e Slobo. lény ‘v .30 2 Armudli ©
! ™ { geco\Cin=| 1oy e 0 st P9 GO i, L R AEEE : Sy 0S4 —
o\ PlCozia S I ’ 1R, Verbilch: Swranl "dz‘nm" a ; a4 % A"""‘”Omgdmi tﬁmbﬁt i ]
) : ; \ i Retosa 80 - Gl-i)'qi)v‘ O gt L 3 RSNy, i Y Yiziru i O Tofmagin ooans Qﬂ*& =
; ' Gstescl zimige indsg, S PSP g0 L st St Yoy g O e -1 mgf ] g8 B Ccucurma, - oppgrma P
e Hok ey - i 0\ Sburosant g Miclsenic,” =T Y . CampinRy P45 g o Podent cpyiergn) ghrent \ Jirea o & N 3 e Bavale :
G Hopezu yins i W drgg, B Miesd, o o k¢ BV MiloaTumgs. N, : o) [P N et Sk 7% ! Camenit,, & hioio =
a e s @ \. PLTopolo 3¢ gesun A ; & = <7 :lglm o) c?""” '8 & . Gherasseni é Ulbesel 4 Flésea @ Nen 2 &5 'omd'é’?/ o (greagia Juriloy, -
Rag o a \ PL A doArf’-"é%w Pt P ool i 2BoUesch ritgpdeo \ g oGdgeni . i & ML R 5B 0 Y g 0 - = I Pasa caslan 3 .
o { ' 5 5 e _..Vo% libaFE PIFjp; o s Jol Steptuggp® Mizil s iy 1 ; 1% Slifa o o = — = -
) . oy P 80 ugscea - NGRS | PLRjurile ; qBawesd T\ Gy o cdlodent {puipacbaepilin” I 0 ra P Tomamn iy, Pgimde® JriCieey 3 RSy © > Z ;:///// -
Folesdo"., ; C iy r(u_;_gnmi,ov i OBotesct (.S flipesct Y : ) S ; : \ & £ r —— = — ./‘j./:’
£ 3 o qna. ... ‘I‘ Hiirtiescl' & % : » somégaﬁfo g“ﬁﬁhﬂdoxclse‘, Pw > & 1"111‘9% :lgmdlgm HngleIl A S Ptgiuw, ’: do{'ili"s W croy .oq&nwdlz 4 — :_~ {//’FJ//-_////y // SRS
L i) 1 U 51 Socvie,  Minesda, v Suadul e Dimdaesct 9> OFesciori Maslogin I - Godfulailly, L /it Giobarudlct & taciamas = T =
! =r o ¥ R > \ %M%;t‘%é am‘nam\)o 8, 2 u‘,{y\‘;?l Ty, ;or%v;;ia neSel (o F“';‘)Eoﬂ“l- s T asota, - 6;;'_‘;" = e S < o Casapehiviy, ~)) = =
2 l : \ Wupdst % ~ Rl € %\ oBussinl g, O g 5 Garbovio : A =
\ 3 ", g 0 letmd,u _BgLaﬁé teg p " Pritg it ; ; omist 3 ‘-~$gf:§m8in Plo 11 4 ,'(;Jilam "ﬁdaﬂ N o“ | ; »&i?erm N Mmﬂ.“‘ CaranasyR ) =
\. 0 A : ORoesd . {{ S OMtomires §10 % Crost Dited ¢ dea N ‘fA & MW& N m‘_‘:' o;h‘"‘% a T I oReviga St J
5 aseu -0 ° e Goriesd ; I ). e 2 )
S A oltenu as W O, RSV 8 o v wito iy A LYo Gail oTopak---=~ e Py =
i : o 2 : el 2 % PR =
; ; P 64\ ol it Lo g jaajeses” Tt % 0D o T SR Balacil om0 Sto iy o S N Lura Apmapy ‘
Mok b Vata ) 1 caest ¢ =70 T ~ T Ulestl e Andrisesd porio; oL dsw 7 ., Z,Bunlugumo .d
mare '3\‘ . de:)" o Mdandoi @ cio ( Gherg 'd‘ Q w o S (7Iiroi;tfmm 3 ‘mom : Ra?‘[a ollbesel ’olw_ul > 119 3 ,;‘ S ——
" Gampu Alunigul OF seni™gimitivesch, 1025 & > A ,Q’ ; Spe o Marsiient® 0% > ; =
B <0 | S y B u o O§dftica N, P 1 oS st
P -, NS f . 9 740 4 ; y c\m P ~~ 3 ] I a . & | T
Y o O et R I 9 { iy ol Mo (gl 7 oty U . 2y =
L 9 . TplGa Sesc; /i %potl ‘hll_,’ jnu Steftinescio o Afunult-. . e Barageh?n =
PLVedea PLA O Ynena . Negras N Ay ogl P . ; "&& 5 ¥ i ==
: > o0 Hi 3 i-vile =1
e ALY e ORI T G \ nl OOy 7 A W e o Ahalvien =
by N g"""-“m-f‘ i ol Kudy, B0 Ry 5 “oh"“' P i p I:Jm"awgbﬂcsc?\ R BISORSERCIE =D =
oBalfapi \\J) - RN rtiamgred)  (revedia Dty OO e i ANegy, @@y ey =
Briseen N ppmmnptf{---~ Strémbeni v N\ oMda @ Ay - aB ¢ esci e —]
i 1 AT P P NI T e 0 ; =
des. \ i 7 ; - ~obdlbinast s
\ e Nttt N | ==
» streint 5 A e
1 0 breni : Judesel, . . Mondstirea® | mg
M) geisif o \. .\ 2 : =
Palanca® P o 5 Rl \“ b oltmen ==
i T Oiloeléle nosteY o/ B0 o oOltenitu
i | 2 = girs N
y OBdlanesd. | \ y sa ~ Pggaly, T\ Grad T ]
& plLSerbanescl | ¢ e o Do ¢ R \ == i
S Mw P Selostenz\ [ 2 nos\  Drdganescl®  glesucent Petpele =5 (2% . OTurtic
b \ ). ¢ i asa 7 >
Ne R M{‘BnpidﬁYede o %ﬁong‘ 4 Y, o 14 ol J %Q\‘Qfl\‘i‘ 4
\ Pl < Budoésen y AN SRt

\ e T N TVl

\ ) 2 “9-
oDeveselu ) 4 ; b‘oaagaw i = 3\ PlMargine
kit s sl 5 omu:'éu oBroseenoa Tigs %) Hodivie © Giurgiu
......... 255 Atimagh
~~~~~~~ e S S Rusciucu

O
OW BRC \ G%NM

MUNUNUALNULLTLLTLT

o8 = By _ LINLINLE

iy

https://biblioj:eca-digitala.ro



ESihls =S S et

22N
| wlanrNiase:

4]
2 777,
8 MmN
NN 2

Z:




241

12 tone pentru celé din urmi, adicd pentru locomotivele cu
trei osii si sase roti imparechiate, saii 5,6 tone respective,
6 tone presiune efectivi pe o singura rota.

Considerandu-se si departarea intre osii dupid cum se pote
vedea din Fig. a si b, impovirarea pe metru curent de sind pe
distanta cuprinsd de roti este de 40 tone la masinele de cate-
goria ITI, si 4,4 tone la cele de categoria IV.

Deci credem cu impovirarea maxima G =6,5 tone pentru o
singura rotd este destul de mare, ca acéstd cifra se pote servi
cu siguranta ca bazd pentru calculul de resistentd a sistemului
nostru de cale metalic.

(Sina). P insemnand presiunea pe centimetru patrat eser-
citatd pe cdpatina sinei a cirei sectiune S este egald cu 13
centimetre patrate vom avea:

Pi= —g—' —%:500 kgr. pro centimetru patrat.

Formula fundamentald pentru calculul de resisteutd la in-
covoiare a unei grinzi impovarate este R J —= M e.

R insemnand coeficientul de resistentd in contra incovoierii,
J — mometral de inertie a sectiunii transversaledela grinda
impovirata, M mometrul maximal al fortelor esteriore si din
distanta celei mai departate fibre de la axa prin centrul de
greutate.

Acéstd formuld o vom aplica si noi in cazul de fatd, sina
nefiind de cit o grindad continud asezatd pe mai multe puncte
de sprijin. .

Momentul de inertie s’a calculat in mod grafic obtinindu-se
resultatul J = 596 centimetri.

Depirtarea rotilor la locomotive fiind de reguld mai mare
de cat distanta intre traverse, este evident cA momentul ma-
ximal negativ al fortelor exteriore, care se naste la mijlocul
unei deschideri intrc 2 traverse invecinate, este mai mare de
cit momentul maximal positiv, care se naste in punctul de
sprijin.

De aceea la calculu! de resistenti in contra furtelor inco-
voietére vom aplica formula numai pentra cazul cel mai ne-
favorabil adecd pentru momentul maximal negativ.

Momentul maximal al unei grindl de lungimea L asezata
4
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la capete ‘liber pe 2 puncte de sprijin si apésate la mijloc de
o fortdh G este cum stim :
M= GL
Cand fnsd acésti grindi este fixatid pe punctele de sprijin
atunci vom avea:

1
“—
M= 3 G L.

Sina ciil ferate s3 giseste cam intre aceste doud conditiunf,
prin urmare luind media

M =1,'2(Tl g %) G L:% GL=0,187 G L
ajungem cu aproximatie de 0.8 procente la coeficientul dat
pentru acest caz prin formula d-luf profesor Vinkler
M = 0,1888 G L.
Substituind aceste valori aflate in formula fundameniala.
R.J=0,1888G. Le
fiind 1, = 62 ctm. e = 8,4 ctm.
0,1888 G 1. e _ 639125
J b9
(Traversa) Dintre autoril cel mai mai nol, pe cit ne este
cunoscut, teoriatraversolor metalice s’a desvoltat de citrein-

ginerul Schwarzkopf (vezi brogura d-sale «der eiserne Oberbaun»
Berlin 1882) in modul cel maf practic.

Formulele D-sale empirice ne ofere pentru calcul resultate

vom gasi R. =

= 1,072 p. ctm. *

in destul de esacte. Plecind de la formula p — 2—(;—1:%, in

care p insemnézd presiunea pe unitate de suprafatd si S=2b;
suprafata asupra cirvia se esercitéza forta sai greutatea @G,
si din resultatul esperientelor ficute pentrn acest scop la
diferite sisteme de traverse, ajunge la urméatorea conclusiune:

Presiunea asupra balastului se péte considera ca uniform4,
orl cum traversele fiind sai nefiind sub mijlocul lor sprijinite
pe balast, iar pentru aflarea in mod empiric a valérei de pre-
siune asupra balastului ajunge la formula:

=0 (ne)

p insemnézi presiunea pe unitate de suprafata, m = 0,439 i
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n = 0,0000836 coeficienti medii gasiti pentru diferite tipuri si
sisteme de traverse.

Aplicand acéstd formuld si substituind valérea S — 2bl =
2X30 %22 = 1320 ctm. pitrati vom gasi:

p=6500 (0, 0000830—}—(1) ;;3 ) = 2,7 kigr p. cent. patr.

Suprafata cea mai micd de sectiune transversalda, adeca
punctul cel mai slab al traversei este acela, unde lopatascau-
nului tréee prin traversa; momentul de inertie pentru acea
sectiune este J = 54 7 ctm.

Presiunea prin reactiunea balastului asupra traversci pe bu-
cata de lungimea d vedi I'ig. c. va fi egala P—=p.b.d=11.34

g C.
F q ca
PR - T
rJLﬁ‘d ALkt
I S S N ..
Klgr. prin urmare momentul de incovoiare pentru sectiunea
in chestiune M=#i= 7938 in fine aplicand formula fun-

damentald de incovoiare in care vom substitui valorile de mai
. . . o e D

sus, precum si departarea fibrei de cea neutrd e— —-21=2,85ctm.
Me

vom giisi R=—+ T_4l.3 Klgr. pe centimetru patrat.

Pentru calcularea resistentel in contra fortelor forfecatore
(efforts tranchantes) privitor la sectiunea cea mai slabd a tra-
versel unde suprafata 8 =15 centimetre patrate, vom aplica

P 1134

formula R—2x5 _T=37 Klgr. p. cent. patrgt.

https://biblioteca-digitala.ro



244

(Scaunul). — Balastul impanat intre lopetile scaunului oxer-
citézd prin reactiune perpendicular pe suprafata unei lopeti o
forta.

P=5 cos. «=—=229 Klgr.

Unghiul « fiind de 60" si suprafata lopctei:

s—s’) 2031 14)
S—bx( 2 )“ 2

Momentul de incovoiare pentri sectiunoa lopetel in puntul

unde rundepat prin traversa va fi
&)
L HE0 A,

=170 cent. patrate.

M

iar momentul de inertie pentru acea sectiune a lopetei este
J=4 ctm.

Aplicand formula fundamentald pentru incovoiare vom avea

! 9 .

R:%gzl__'s_qx_l 168t Klgr. pro cent. patrat.

Am aratat cad momentul de ineitie a sectiunel transversale
la sina néstrd este J=596 si distanta de la fibra extrema pana
la cea neutrd este e=8,4 prin urmare raportul intre aceste

doud valori va fi ‘(]3—=70.

Mowmentul celor 2 sectiuni transversale ale scaunelor esclisse
prin rostul de innddire a sinelor ests J=73470 si e=17.7 ; deci

. J . . 3
raportul intre ele e—=19b mail mult de doue ori mmai mare de

cat la sind prin urmare resistenta pentru sectiunea aceasta,
adicd in punctul de legaturi a capetelor sinelor, este peste
trebuintd de ajuns.

(Placa).— Placa de lemn co se asézd intre scaun si traversa
se gidseste comprimata si trebue sid resiste la opresiune

G__ 6500 '

S 14x25
Coeficientul de resistentd poentru presiunea perpendiculara
pe fibrele lemnului de stejar fiind 36 Klgr. pe centin. patrat
placa in chestie va resista indoit mai mult.

(Coeficien{ii de siguran{a). — La diferite usine pentru fa-
bricarea sinelor de otel facéndu-sc incerciri de intindere si
incovaiarea sinelor, s'a constatat ¢d limita a coeficientului de
elasticitate in medii pentru fer E=1,6 si pentru otel E='3,00

=18 Klgr p. contm pitrat.
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pe centim. patrat, si ca coeficient de ruptura pentru fer K=5,10
si‘pentru otel K=10.00 tonne pe centimetru patrat. -~ Profe-
sorul E Winkler propune ca coeficient de resistenti pentru’
fer R=0,75 cel mult 0,90 tonne, si pentru otel R'=1,00 cel
mult 1,2 tonna p centimetru patrat, ceea-ce ar corespunde
cu o sigurantd 2,3 pand la limita de incovaiare pel_'rnanentét,'
si 6,9 pana la limita de rupturi.

Comparand aceste date cu cele ce resultd din- calculul pre-
cedinte, vom gasi cd sina sistemului nostru fiind de otel, pre-
sintd in contra incoveiarei permanente o dubld siguranta, si
o sigurantid de sase ori mal mare in contra rupturel -De ase-
menea comparénd cele-I'alte resultate dobandite prin calcul se
pote vedea cd siguranta nu intrece limita admisd de profeso-
rul E. Winkler, care trateazi in cartea D-sale asupra supra-
structurilor in special theoria cailor metalice.

(Posa).— Depértarea traverselor una de alta este de 88 ctm;
meésurat din axa fu axi si de 58 ctm. de la o margine la alta.

Ele se pot distribui pe lungimea unei sine de 6.98m in
mai multe feluri ast-fel cum se pote vedea in tabla No. I,
Fig. 4, unda se aratd doud dispositiuni de distribuire & tra-
verselor sistemului nostru de cale metalici.

In primul caz, care presintd mai multi economie, se intre-
buinteazd 4 traverse lungi (entretoise) de cite 1,95 metri lun-
gime si 24 traverse scurte (tendéne) de 0,44 metri lungime.
Traversele lungi scervesc pentru mentinerea paralelismului a
intradistantel si pentru fixarea positiunei inclinate a sinelor
pe ciatd vreme traversele scurte nu servesc de cat a asigura
o bazd solidd necesard cdii nostre metalice.

Avénd in vedore regula D-lui Schwarzkopf mentionatd mal
sus din care reesc, cd partea de mijloc a unei traverse lungi
pote lipsi, de oro ce se admite cd presiunea asupra balastului
se exercitézd uniform numai pe distanta cea mai apropiatd
pana la capétul traversei, luindu-se egal de ambele laturi ale
sinei, am aplicat traversele scurte.

TIar prin al doilea caz se arata, cd distributia traverselor se
pote intogmi intr’'un mod mai sigur si dupd plac, pentru a-
ceia ce nu au destuld incredere pentru cazul precedent, intre.
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‘buingéndu-se 9 traverse lungi si 14 traverse scurte de aceiasi
lungime ca:gimal 'nainte.

Cazul intéid saii al doilea, sai in fine, altul, unde téte tra-
versele vor fidin ¢ele lungl, -experienta va putea si decida,
care -dispositie de distribuire .a traverselor este mai nemeritd.

Spre a-se putea obtine -un moment.de incovoiare .ma! mic
sau egal poste tot, trebue ca depidrtarea traverseior:de:la ca
petelo sineloril=0,51 sa fie mal mica de cat depirtarea.1=0,62
.a traverselor distribuite pela jumétatea sinelor. Raportul ce
trebue sa«existe.intre aceste 2.distante.D-1 E. Winkler:ni’l re-
prosintd aproximativ,priniformula.],=0,8 1.

(Va:urma).
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