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Şi cred că la orl şi care proprietate o asemenea lucrare 
se p6te face în mod tot aşa de economic. 

D'a sc6te şi reface acest acoperiş de 340 m. p.  sai'1 
încheiat adăogând şi tot materialul perdut ar trebui socotit 
cel puţin 3 fr. de m. p. adică : 

34om·9 X 3 lel = 1020 leL 
Economia este sensibilă, dar mal este şi avantagiul că 

şi durata ridicărel este mal mică de dt acea a desfacerii 
şi refaceri! acoperişului. 

Cred în fine, că acest sistem d'a ridica un acoperiş se 
p6te întrebuinţa, cu modificaţiunl clupe acoperiş bine în­
ţeles pentru orl şi care clădire la care se va cere adăo­
girea unul cat. 

Locomotivele-tender �i locomotivele cu tender deosebit, 
comparate din punctul de videre al aplicaţiunel lor pe  căi le  

secundare cu lărgimea normală. 

DescriPJiunea locomotivelor intrebuin/ate în Austria 
pe asemenea lini{. 

Cestiunea, care din aceste doue genurl de locomotive 
t1 ebue adoptat pentru exploatarea căilor ferate secundare 
cu lărgime normală, a fost mult timp discutată în Admi­
nistraţiunea căilor n6stre ferate şi presintă prin urmare, pe 
lângă importanţa sa proprie, un interes de actualitate. 

lnainte de a începe studiul aceste! cestiunl, trebue să 
amintim că. liniile secundare cu lărgime normală formeză 
o categorie deosebită, care ocupă, prin importanţa lor,. 
primul rang între liniile secundare sai'1 vicinale. Principiul 
fundamental al construcţiunei lor se p6te enuncia pe scurt 
în modul următor : căile ferate secundare, avend a deservi 
un trafic relativ mal mic şi fiind ramificaţiuni ale liniilor 
normale, trebuesc construite cu mai mare economie de 
cât aceste linii, însă cu aceiaşl lărgime între şine, pentrn 
a permite trecerea vag6nelor liniilor normale şi a se eyita 
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ast-fel transbordarea mărfurilor ; gradul economie! de rea­
lisat este limitat, în cât priveşte linia propriu gisă, prin 
condiţiunea că soliditatea eI trebue să fie suficientă pen­
tru a permite circularea tutulor vag6nelor liniilor normale„ 
afară de locomotive ; se înţelege că economia trebue rea­
lisată, pe cât se p6te, şi în construcţiunea clădirilor, ma­
terialului rulant şi tutulor instalaţiunilor precum şi în 
cheltuelile de exploatare. 

Prin urmare, reducerea capitalului imobilisat prin con­
struqiune şi  simplificarea exploatărel, in proporţiune cu 
traficul de deservit, sunt condiţiuni fundamentale, care 
singure pot justifica construcţiunea căilor terate secundare> 
dacă exceptăm consideraţiunile politice şi strategice. 

Din aceste condiţiuni derivă imediat necesitatea redu­

cere! iuţelel trenurilor pe liniile secundare, căd de 'la iu­
ţeala atârnă în primul loc posibilitatea de a realisa o eco­
nomie insemnată, atât în construcţiune cât şi in exploatare. 
In adever, iuţela moderată a trenurilor permite de a face 
multe simplificări, nu numai în serviciul rnişcărel precum : 
simplificarea semnalărel, reducerea personalului de trenuri, 
suprimarea vagonului de siguranţă, suprimarea lanternilor 
de la schimbăt6rele de cale, fiind-că serviciul de n6pte se 
p6te suprima etc., dar şi în diversele instalaţiuni ale clă­
dirilor şi călel precum : suprimarea sal'1 cel puţin rărirea 
cant6nelor, suprimarea barierilor, împrejmuirilor etc. Li­
mitele iuţeleI obidnuite varieză cu diferitele linii secun­
dare şi cu felul trenurilor : aşa, de exemplu, pe liniile se­
cundare cu lărgime normală ale societăţeI Staatsbahn, iu­
ţela maximă permisă este : în Austria de 24 kilometre pe 
oră, iar în Ungaria de 2 3 kilometre ; pe când iuţeala 
mijlocie pentru trenurile de mărfuri este de 1 5 kilometre, 
iar pentru trenurile mixte de 1 9  kilometre . 

Importanţa acestor simplificări şi reduceri de tot felul 
este enormă, căd a avut drept consecinţă micşurarea cos­
tului de construcţiune pe kilometru până la 60,000 şi 
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5 0,000 frand şi a contribuit ast-fel, în mod considerabil, 
la desvoltarea căilor ferate. 

Căile ferate secundare cu lărgime normală n'au un ma­
terial rulant special, căd împrumută sai'1 întrebuinţeză ma­
terialul rulant al liniilor normale, afară de locomotive, 
.care trebuesc construite în raport cu superstructura ad­
misă, care, cum s'a cJ.is, este mal slabă de cât acdea a l i­
niilor normale ; pe lângă acesta în construqiunea lor nu 
terbue să perdem din vedere principiul fundamental deja 
enunciat, adică : realisarea economie! posibile. 

Programul construcţiuneI locomotivelor liniilor ferate 
.secundare cu lărgime normală fiind ast-fel stabilit în păr­
!ile lui esenţiale, comparaţiunea între cele doue genuri de 
locomotive devine posibilă. - O comparaţiune generală şi 
abstractă între aceste locomotive este imposibilă, fiind-că 
fie-care are calităiile şi defectele sale speciale. - Com­
paraţiunea se reduce dar, în casul nostru, la examinarea 
cestiunel, care din aceste doue genuri de locomotive oferă 
mal mare economie de construcţiune şi exploatare pentru 
remorcarea trenurilor uş6re cu o iuţelă moderată ? 

De şi acestă cestiune este resolvată în t6te ţerile în fa­
v6rea locomotivelor-tender, totuşI producerea argumentelor 
care justifică acestă preferinţă, nu p6te fi fără interes, 
pentru că sunt casurI excepţionale, cum vom vedea mal 
târqiu, unde locomotivele cu tender deosebit se impun 
pentru exploatarea căilor ferate secundare. 

Pentru a putea respunde la acestă întrebare trebue îna­
inte de t6te să stabilim pentru fie-care din aceste genurI 
de locomotive, în casul nostru special ; r ) . Raportul greu­
tă/e{ proprie a locomotivei către suprafaJa sa de încăliire ş i  
2 ) . Puterea utilă de tracJiune a fie-cărefdin aceste locomotive. 

I) . Raportul greutăJef propri{ a locomotive{ către supra/ aJa 
sa de încăli-ire. Pentru a fixa ideile şi a restrînge maI 
mult sfera de comparaţiune, să admitem, că la C. F. R .  
că  suprastructura căilor ferate secundare, cu lărgimea nor-
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mală de 1m·43 6, este calculată în hypotesa unel sarcine rulante 
maxime de 9000 kilograme pe osie de locomotivă şi că lo­
comotivile sunt cu trel osil cuplate. Din aceste base deducem 
imediat greutatea totală admisibilă a locomotivei-tender sau 
a locomotivei cu tender deosebit de: 3 X 9000 = 27oookgr., 
· exclusiv greutatea tenderului în casul locomotivei cu tender 
deosebit ; cunoscend greutatea· unel locomotive, putem 

·determina suprafaţa sa de încălgire prin ajutorul următ6-
relor formule empirice stabilite de Grave ( vegi Handbuch 
flir specielle Eisenbahn-Technik, pag. 1058  vol. 3) : 

Q = r s + +  . . . . . . . . . . .  ( r )  
Qt = ( r r + o.3  St ) X o.9 . . . . (2) 

In formula ( I ) Q represintă greutatea totală maximă 
.-de serviciu ( en charge) tn tone a locomotivel cu tender 
· deosebit, fără greutatea tenderului, şi S suprafaţa totală 
.de încălgire în metri pătraţi. In formula (2), aplicabilă 
,pentru locomotivele-tender, Qt represintă greutatea totală 
maximă de serviciu a locomotivei-tender în tone şi st su­
prafaţa sa de încălgire în metri pătraţi. 

Aceste formule sunt aplicabile numal între limitele de 
.greutate şi suprafaţa de încălqire întrebuinţate în practică, 
.şi prin urmare, nu sunt susceptibile de o discuţiune gen·erală. 

Totuşi pentru a le putea discuta mal lesne şi mal re­
.Pede în privinţa semnificărel lor practice, să le represen­
:tăm :grafic : fie ox axa suprafeţelor de încălgire şi oy 

Fig, li, 

.-axa greutăţilor respective ; linia dreptă A B, a cărei or-
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donată la ongme este A 0 =  1 5 şi a cărei coeficient un­
ghiular este !, represintă formula ( 1 ) , iar linia dreptă: 
C D, a căreI ordonată la origine este C O =  9.9 şi coe­
ficient unghiular 0.27 represintă formula ( 2 ) . Din co111-
para1iunea acestor liniI drepte resultă : 

I ) . Greutatea locomotive! cu tender deosebit creşte 
mult mal incet cu suprafa1a sa de incălgire de cât greu­
tatea locomotivei-tender. 

2 ) . Dintre aceste doue genuri de locomotive, greutatea 
lor maximă fiind aceiaşi, locomotiva cu tender deosebit 
va avea o suprafaiă de incălcJ.ire şi prin urmare o putere 
de vaporisa1iune mal mare, dacă greutatea lor comună este 
superioră greutăţeI limite E F şi pentru greutăII mai miel 
de cât acestă limită, cele 2 typurI de locomotive sunt 
equivalente, de şi formulele ar indica o putere de vapori-
aţiune a locomotivei cu tender deosebit mai mică de cât 

aceea a locomotivei-tender ceea ce este neadmisibil. 
Greutatea limită comună E F pentru care cele 2 genur'f 

de locomotive posedă aceiaşi putere de vaporisaţiune se­
determină pun�nd Q = Qt şi S = St şi resolvând sistemul 
celor 2 equa1iunI obţinem Q1 = 2 3 1 25 5  tone S1 = 49m. 250. 
Aplicănd formulele precedente la casul nostru special avem � 
pentru locomotiva cu tender deosebit 27 = I 5 + -ţ 
de unde : S = 72m· 2 iar pentru locomotiva - tender : 
2 7=( I I + 0. 3  St ) X 0.9 de unde : St = 63m· �- Adică 
o diferenţă de putere de vaporisaţiune in fav6rea loco-

motive! cu tender deosebit de : 72�63 = t, prin nrmare­

puterea absolută a locomotive! cu tender deosebit, pentru 
casul considerat, este cu 1/7 mal mare de cât aceea a lo­
comotivel-tender, ce ar poseda aceeaşI greutate totală 
maximă de 27 tone. 

Să determinăm acum suprafaţa de încălgire pe unitate­
de greutate proprie efectivă a fie-cărei din aceste doue 
locomotive ; prin comparaţiune cu numer6se typurI exis-
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tente, aflăm că greutatea deşartă a locomotiveI cu tender 
deosebit, exclusiv tenderul, este de 24 tone, ceea-cc pre­
supune 3m· l de apă în cazan , iar aceea a locomotiveI­
tender este de 2 I tone, ceea ce presupune 3 780 kilogr � 

aprovisionare de apă şi cărbuni şi restul 2m· i220 apă în 
cazan. - Avem dar, pentru locomotiva cu tender deqsebit, 
raportul greutăţeI proprie efective la  suprafaţa de încălgire � 
__±_ = 1 /a ,  iar pentru locomotiva-tender acest raporr 7 2m.  2 

' l t d" este : _: · = 1 / a ,  a ică acelaşi ; cu alte cuvinte, în ca-63m. 2 
ml nostru, puterea absolută pe unitate de greutate proprie· 
efecti-vă este aproximativ aceea.I[ pentru ambele locomotive, 

2). Puterea utilă de tracJiune a fie-cărd din aceste lo-­
comotive. 

Dacă pentru construcţiune şi curnperare este necesar a: 
cunoşte puterea absolută pe unitate de greutate proprie 
efectivă sai".1 greutate vamală, apoI pentru exploatare pu­
terea utilă este forte importantă ; cu alte cuvinte locomo­
tivele trebuesc comparate între ele şi după greutatea brntă, 
exclu.si·v locomotiva Ji tenderul, ce fie-care pote remorca în 
aceleaşi condiţiuni de traseu şi iuţelă, :fie : 

T puterea maximă de tracţiune, dedusă din greutatea: 
adherentă prin aplicarea coeficientului t, şi exprimată îrr 
kilograme. 

P greutatea brută de remorcat, exclusiv locomotiva şr 
tenderul, exprimată în tone. 

m Q Greutatea locomotivei în serviciu inclusiv tende­
rul ; m este un coeficient care determină greutatea loco­
motivei cu tender deosebit, inclusiv tenderul, în funcţiune­
de greutatea locomotivei Q ; m este în general egal cu­
I .  5 şi prin urmare în casul no.stru m 0 =  I . 5  X 27 = 40.5  
tone, ceea ce implică drept greutatea tenderului cu apro­
visionarea sa mijlocie I 3 .  5 tone. 

a Resistenţa în kilograme, pentru fie-care tonă de re­
. marcat a greutăţei utile, P în linie dreptă şi palier, pe care 
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'° vom calcula prin formula (Vuillemin) a = 2.3  + 0.05 v 
în care v însemneză iuţela pe oră în kilometri . 

b Resistenţa în kilograme, pentru fie-care tonă a greu­
-răţel locomotivei inclusiv tenderul ni Q, în linia dreptă şi 
palier, pe care o vom calcula prin formula (W elkner) 
.b =  1 2 +0.0044 v2• 

y Resistenţa suplimentară, provenită din curbe şi rampe, 
exprimată în kilograme de tona remorcată totală (P + m Q) 
pe care o vom calcula după Polon ceau ( vegi Couche 
pag. 659 voi. 3) în ce priveşte curbele şi pe basă de l 
kilogram de resistenţă pentru fie-care milimetru de rampă 
.Pe metru. 

Exprimând că puterea maximă de. tracţiune sau puterea 
adherentă este egală cu resistenţa totală, vom avea : 

pentru locomotive cu tender deosebit : 
T= Pa + m Q b + (P + m Q) y . . . .  (3 )  

iar pentru locomotiva-tender, întrebuinţând notaţiunl 
anal6ge : 

T1 = P'a + Qt b1 + (P1+ Q1 ) Y . . . .  (4) 
Calculul greutăţilor de remorcat P şi P' pe o secţiune de 

-:tracţiune se stabileşte după puterea de tracţiune care co­
. respunde la resistenţa maximă, ce are loc pe acea secţiune. 
Puterea de tracţiune fiind transmisă prin mijlocirea greu-
1:ăţei adherente are drept limită superi6ră puterea adhe­
rentă, care pentru locomotiva cu tender deosebit este 
egală cu T = 1 11 X 2 7 ,ooo = 3 8 5 7 kilograme ; iar pentru 
1ocomotiva-tender, greutatea adherentă fiind variabilă, li­
mita sa superi6ră este tot ca şi pentru locomotiva cu ten­
der separat adică T" = 111 X 27,000 = 3857  kilograme, 
iar limita inferi6ră este : T"' =  1 1 1 (27,000 - K), K fiind 
greutatea maxima a aprovisionărel de cărbuni şi apă ; 
in general K = 0. 14 Qt adică pentru casul nostru : 
K= o. 14 X 27,000 = 3,780 kilograme. Fiind-că greu­
l:atea adherentă, care în casul considerat este în fie-care 
:moment aceeaşi cu greutatea totală, din causa acuplărei 
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celor trei osii, vaneza cu consomaţiunea aprovisionărei de· · 
apă şi cărbuni, comparaţiunea rigur6să între cele 2 genurE 
de locomotive nu se p6te stabili de cât ţinend compt de·· 
a cestă variaţiune în fie-care cas special. 

Inainte de a putea trece la discuţiunea formulelor ( 3 )  · 

şi ( 4) să determinăm dar acestă consumaţiune ; în  acest· 
scop de ne vom servi de formula : K = 0.06 T ( veq.I 
Handbuch pag. 1 05 7  vol. 3 ), în care .K represintă aproxi­
mativ consomaţiunea de apă ş i  cărbuni, pe k.ilometre par- ­
curs, în funcţiune de puterea de tracţiune corespungăt6re 
T exprimată în kilograme ; pe distanţa D kilometri con­
somaţiunea va fi : 

K= o.06 T D. . ( 5) .  

Cantitatea K, care de asemenea este ex.primată în kgr. , 
se discompune in : 

A = o.05 3 8  T D pentru apă . . .  (6). 
C= o.0062 T D pentru cărbuni. (7). 

Aceste formule presupun cărbuni de bună calitate, a 
căror vaporisaţiune este de 6 kilograme de apă ; de ase­
menea este de remarcat că greutatea de apă determinată 
prin formula ( 6) cuprinde nu numai apa tranformată in 
aburi ci ş i  apa transportată mecanic cu aburii, apa per­
dută prin injector!, scurgeri etc., în cât pentru a afla can­
titatea de aburi efectivă, trebue să aplicăm asupra cantităţeI 
A un coeficient de reducţiune de 30°i„ aproximativ. 

Formulele ( 3)  şi (4) permit ast-fel, dacă profilul lon­
gitudinal al secţiune! de tracţiune este dat, a determina 
valorile lui P şi P' şi prin urmare a le putea compara 
între ele. In lipsă de un profil determinat, ne vom măr­
gini a examina numai : în ce condiJiun{ de ra1/'lpe ;i curbe · 
;i pe ce lungime de cale cele dau! gen1trf de locomot ·ve 1n 
casul nostrn pot re111orca greutăJ! egale P ;i P', exclusiv · 

locomotiva şi tenderul, pres11punend că la plecare ambele mI · 

aceia;! greutate totală de 27 tone ? 
După acest enuncil'1 P trebuind a fi egal cu P', să 'l 
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·eliminăm din equaţiunile ( 3)  şi (4) şi obţinem următ6rea 
.equaţiune de condiţiune : 

T - T' = mQ (b +y) - Qt (b '  +y) . . . . .  (8) 
Limita puterel de tracţiune T este constantă şi egală, 

..cum am arătat deja, cu 3857  kilograme, iar T' este va­
riabi l  şi are drept limită superi6ră în fie-care moment 

T' = T - �. Consomaţiunea de cărbunI şi apă K se de-

termină aproximatiY prin formula (5)  K = 0.06 ( T - � )D, 
.d unde deducem : K = 0�0�Xo�o� T�' dacă coeficientul de 

dl 
. F l . K o 06 T o p . -a lesmne este ega cu 7, ş1 r= ; + 0•06 0• nn urmare 

dacă puterea de adhesiune discreşte cu cantitatea } greu­

tatea Qt a locomotivei-tender discreşte cu cantitatea K, 
· 

ă , K o.ooo,p TO t: l d v <are exprunat m tone, este : !OOO = 7 + 0000 u · ast-re , upa 

un parcurs de D kilometri, equaţiunea (8) devine, dacă 

inlocuim T prin ( T - �) 
K . 0.06 T O . Q . (O 0.00041 TO) 
r pnn ; + 0.06 o Şl t pnn -t - 7 + 0.06 o : 

0.06 T o = Q (b +)') - ( Qt - 0.00042 T o) Cb ' +J1) . . . . .  (9) ; + 0.06 D m 7 + 0.06 O 
Să înlocuim în acestă equaţiune expresiuni algebrice prin 

valorile lor numerice : 
T =  38 57, m = 1 . 5 ,  Q = Qi = 27, b = 1 3  

calculat prin formula lui Welkner deja indicată şi admi­
ţând v = 1 5  kilometri, b' = I 6, pentru casul nostru spe­
.cial, după Debauve ; iuţeala de r 5 kilometri se justifică 
_prin consideraţiunea că, dacă iuţeala maximă este în linie 
dreptă şi palier 25 - 30 kilometri pe oră, apol pe ram­
pele maxime, după care se calcule�ă greutatea de remar­
.cat, p6te descinde până la 1 5  kilometri ; făcend în urmă 
. .calculele şi reducţiunile necesare ajungem la următoarea 
formulă : 
D = 66 1; + 9 1.s >· 1 care indică că D şi y sunt legatI prin 199· 3 - 2.+J y • 

. equaţiunea unel hyperbole. 
Dacă atribuim lul )' în acestă formulă succesiv valorile : 
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() ; 5 ; r o  ; l 5 ; 2 0  ş 1  2 5 găsim pentru D unnăt6rele 
valorl : 

D = 3 .  3 kilometri claca y = o kilograme 
D -. 6.o » » y = 5 >> 
D = 9 . 1 )} )} )' = IO )) 
D = 1 2 .7 » n · )' = I 5 » 

D = 1 6.8 n » y = 20 » 

D = 2 r .  8 » » y =-= 2 5 ,, 
D :--::: -oo y = 82.2 » 

Ear greutatea utilă şi comună P, ce p6te remorca fie­
.care din aceste 2 locomotive în fie-care cas se determină 
prin formula ( 3 )  

P = 
T - a°:;.\+ r> în care T = 3 85 7, m = r . 5 ,  Q = 27 

a =  2.3 + 0.05 v şi  b = 1 2  + o .0044 v2 ; să admitem 
d iuţeala v varieză pe diversele rampe în modul următor : 

·u = 2 5 kilometri dacă y = o kilograme 
V = 2 l » >> )' = 5 » 

V =  r 8  
V =  1 5  

)) 

)} 

>> )' = I O  )) 
)) )' = 1 5  )) 

V = I 2 >> » ) ' = 20 >> 
'Z! = I O  » » ) ' = 25 » 

Aflăm pentru P următ6rele valorl : 
P= 9 1 8  tone, daca y = o  kilograme şi v = 25 kilometri 
p = 3 7 I » » )' = 5 ll » V =  2 I » 

P= 2 1 9  » » y = 1 0  » » v = r 8 >> 
P= 1 50 » » y = 1 5  » » v = 1 5  » 
P= l I O )) )} )' = 20 )} )) V = I 2  )) 
p = 84 ll ll )' = 2 5 ll » V =  l O » 

Este de observat că greutatea remorcată cu o iuţeală mai 
mare de cât iuţeala de regim trebue calculata pe basa 
suprafacel de încălqire, iar nu pe basa adherenţei, căd va- · 
porisaţiunea este limitata. In general, se admite, că în 
condiţiunile ordinare un metru patrat de suprafaciă de în­
dlqire p6te susţine în cazanurile locomotivelor un travail 
�el mult, de o tonă-kilometru pe oră, iar în cazanurile 
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cu presiune mică şi reu proporţionate producţiunea abu­
rilor este mal defavorabilă şi descinde pănă la proporţin-· 
nea de I .m 25 suprafaciă de incălgire pe tonă-kilometru sai'r 
1 ,000,000 kilogra-metri. 

Prin urmare puterea de tracţiune exprimată în tone şi 
dedusă din suprafacia de incălcjire varieză conform rela-­
ţiunel : 

s s -- = T X v, de unde T = -- . . . . . . ( IO) /V!!_ • V 

Iupla de regim este iuţeala maximă pentru care caza­
nul p6te susţine puterea de traqiune dedusă din adherenţă . 

..., 2 m2 
a t-fel in casul nostru iuteala de reg-im este ve = .!..__8 7= r 8.6 .  • � 3 t s 
kilometri pe oră. Prin urmare numaI greutăţile sau sarci­
nele P corespungfod la iuţeala de 2 I şi 2 5 kilometri 
trebuesc calculate pe basa suprafeţe! de încălgire; pentru· 
ace t scop determinăm valorile Iul T prin formula ( 1 o) 
şi apoi le sub-stituim în formula (3 ) pe care o resolvim 
în raport cu P şi găsim în acest mod : 

P = 68 r t în loc de 9 1 8t pentru y = o ş1 v = 25 
P = 3 1 8t în loc de 3 7 r 1  pentru y = 5 ş1 v = 2 r  

Re ultatele obţinute până acum se pot interpreta în 
modul următor : 

I ) Decă secţiunea de traqiune s'ar compune numai din 
palier şi linie dreptă adică claca y = o, atund locomotiva 
tender, care la plecare ar avea greutatea de 27 tone, ar · 
putea să tragă după sine aceiaşi greutate utilă P în val6re · 
de 68 1 tone pe o lungime D de 3 . 3  kilometri; după. 
acest parcurs puterea utilă de tracţiune, din causa lipseI 
de adherenţă, devine, din superi6ră ce era, inferi6ră celel 
disvoltată de locomotiva cu tender deosebit şi mesurată. 
pe bara de atelagiu după tender. 

2) Dacă pe o secţiune de tracţiune resisteriţa suple-­
mentară datorită rampelor şi curbelor este de 5 kilograme 
de tonă remarcată adică y = 5 ,  vedem că locomotiva--
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tender care la plecare ar avea aprov1s10narea sa complectă 
de cărbunl ş i  apă, ar trage după sine aceea�l greutate 
brută P de 3 1 8  tone ca şi locomotiva cu tender deosebit 
pe o lungime de 6 kilometri. Resistenţa suplementară de 
5 kilograme presupune sau o rampă de 5m /m pe metru 
în linie dreptă sai'1 ,  dacă admitem o curbă de 3oom raqa, 
o rampă de 1 m \m pe metru, resistenţă datorită cur bel fiind 
3. 9 kilograme. Tot în acest mod se pot interpreta ş i  cele-
1-alte cifre din tabel. 

Dacă rampele indicate posedă însă lungimi mal mid de 
cât valorile D calculate mal sus, şi claca ele sunt situate 
în raport cu alimentaţiunile de apă, în cuprinsul lungi­
melor respective D, locomotiva-tender va putea remorca 
o greutate utilă P1 mai mare de cât locomotiva cu tender 
deosebit ; de exemplu : să presupunem că, începend de la 
staţiunea de apă, avem o rampă de I O"' Im în linie dreptă 
pe o lungime de 4 kilometri, iar restul să se compună 
din rampe mal mid, pante şi paliere. Diminuţiunea greu­
tăţel adherente după un parcurs de D kilometri este de 
K 

0.06 X 7 TO . 
V dl d K = 7 + 0 06 0 ,  iar aceea a putere1 a ierente este e T, 

î nlocuind prin valorile respective : T = 3 85 7, D = 4 ş i  
F = 7 găsim : K = 895 kilograme şi � = 1 28 kilo­
grame ; cu ajutorul acestor valorl putem calcula P' apli­
când formula (4) pentru v = r 8  km : 
P' = 3857  - 1 28 - (27 - 0,89 5)  ( r 6+IO) 
-----------------=2 3 I tone. 

3 . 2 + I O 
Prin urmare, pe o asemenea secţiune de tracţiune loco-

motiva-tender va putea remorca o greutate utilă de 2 3 I tone, 
pe când locomotiva cu tender deosebit nu va putea remorca, 
după cum s'a arătat deja, de cât 2 1 9  tone.-Tot asemenea 
s'ar putea demonstra că chiar la rampe de 501 /m sunt casurl 
in care locomotiva-tender p6te să tragă după sine o gre­
utate utilă mal mare de cât locomotiva cu tender deosebit. 

Din cele precedentf' resultă că inferioritatea sau supe­
rioritatea greutăţel utile remorcate de una seu cea-1-altă din 

3 
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aceste 2 locomotive depinde exclusiv de traseul linie! pe 
care vor circula şi mal cu seamă de posiţiunea alimen­
taţiunilor de apă în raport cu rampele maxime, care ser­
vesc de basă la calcularea încărcăreI trenurilor ; - se p6te 
gice, in mod general, că pe liniele apr6pe borizontale, 
curbe marl şi cu rampe mid situate înainte de alimenta­
ţiunile de apă în sensul mersuluI, locomoti\ ele cu tender 
deosebit pot remorca greutăţi utile mal marI de dt loco­
motivele-tender ; pe când pe linii cu rampe multe, curbe 
mid, rampele maxime succedând după alimeutaţiunile de 
apă, locomotivde-tender pot remorca greutăţi, mal mari 
de cât locomotivele cu tender deosebit. 

IJI) Evaluarea economie!. In urma celor expuse până aci, 

se p6te afuma că, atât in privinţa putere! absolute pe 
unitate de greutate efectivă dt şi în privinţa putere! utile 
de tracţiune, cele doue locomotive considerate, sunt equi­
valente, mal ales dacă cousiderăm că pe liniile secondare 
cu lărgime normală se admit curbe de 1 7  5 şi chiar de 
1 50 metri ragă, in linie curentă, şi rampe de 20 până la 
25m l m  pe metru. 

Acest punct fiind stabilit, să procedăm la examinarea 
în mod aproximativ a economiei, ce s'ar putea real isa prin 
adoptarea locomotivei-tender pentru exploatarea căilor fe­
rate secondare. 

n) Economie de constrncJi1111e : 
1 ). S'a admis că greutatea tenderului cu aprov1s10narea 

sâ medie este de 1 3  1 ! 2  tone ; prin comparaţiunea cu ty­
purI existente, greutatea sa proprie va fi cel p(1ţin de 8000 
.kilograme, ceea ce evaluată 80 bani kilogramul ar produce 
o economie de : . . . 6400 lei. 

2 ). Locomotiva-tender are o greutate efectivă de 2 r 
tone, pe când locomotiva cu tender deosebit are o greu­
tate efectivă de 24 tone ; diferinţa de 3000 kilograme în 
fav6rea locomotivei-tender ar produce o economie de : 
3000 X 1 .2 5 . . . .  3 750  lei. 
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3) .  Prin  suprimarea tenderelul se va putea realisa o 
economie în construcţiunea remiselor de locomotive ce 
se p6te evalua aproximativ de fie-care locomotivă la : 
401·70 X 5 "" X 1 20101 . . . .  2820 lei. 

4). Prin adoptarea locomotivelor-tender se p6te suprima 
plăcile-turnante ; pentru a calcnla aproximativ economia, 
ce s'ar putea realisa prin acestă supresiune, să presupunem 
.că lungime� medie a liniilor secundare este aproxi11utiv 
.de 40 kilometri ş i  că fie-care linie secundară este dotată 
cu 4 locomotive in termin mijlociu ; de fie-care linie se­
.cundară trebuind a se construi cel puţin 2 plăci turnante, 
vom avea dar de fie-care locomotiva � plăci turnante. Dia­
metrul plăce1 turnante pentru int6rcerea locomotivelor in­
clusiv tenderul în casul nostru special se p6te urca la 9 
metri ; o placă turnantă de acest diametru cu material, funda­
ţiune şi instalaţiune complectă p6te costa 1 5 ,000-1 7,000 
lei, ceea ce ar produce o economie de fie-care locomo­
tivă de : � X 1 6,ooo . . . . 8 ,ooo lei. 

Sum<î.nd cifrele parţiale de la punctele 1 ,  2, 3 şi. 4 gă­
.sim că s'ar putea realisa în fav6rea locomotivelor-tender 
o economie aproximativ de fie-care locomotivă de 20970 I .  

Pe de  alta parte prin adoptarea locomotivelor-tender; 
numerul instalaţiunilor de apă trebue să fie apr6pe îndoit 
mal mare de cât pentru locomotivele cu tender deosebit , 
ceea ce va produce o . cheltuială în plus în defav6rea lo­
comotivelor-tender, ce se p6te estima aproximativ în mo­
dul următor : s' a admis că lungimea medie a liniilor se­
cundare este de 40 kilometri ; în cas de exploatare cu 
locomotive ce au tender deosebit, 2 instalaţiuni de apă 
sunt suficiente ; iar în cas de locomotive-tender vor trebui 
cel puţin 3 ; să admitem 4 şi prin urmare doue instala­
ţiuni de apă în mal mult sal'1 2/4 de fie-care locomotivă. 
Costul uneI instalaţiuni pentru alimentarea cu apă varieză 
f6rte mult cu localitatea ; să admitem dar condiţiuni mijlocii : 

Pentru lin iile secundare se construesc alimentaţiunl de 
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apă în mod forte economic prin întrebuinţare de pulso­
metri, care să funcţioneze cu aburil de la locomotive ; 
construcţiunea cea mal complectă de acest gen constă 
din : un puţ, un pulsometru cu tubaria necesară şi reser­
voar cu clădirea necesară. Costul uneI asemene instalaţiuni 
pentru un reservoar de 6om.a şi pulsometru, care pote ri­
dica pe oră I 2m.ll de apă, se pote urca În termin mediu la 
io.ooo leL-Cea mal simplă şi prin urmare cea mal econo­
mică instalaţiune de apă se compune din un puţ, pulsometru 
cu tu baria necesară, fără reservoar şi fără clădire.-0 aseme­
nea instalaţiune prin comparaţiune cu instalaţiuni existente, 
se pote evalua aproximativ în termin mediu la 6000 leL 

Aşa dar o instalaţiune de apă în termin mediu, va costa: 
10.000 + 6000 1 I · · · fi' d ă 2 = r 3000 e aproximativ ; ş1 m -c pentru 

fie-care locomotivă avem cum am arătat mal sus 2/, in­
stalaţiuni de apă, ajungem dar la o cheltuială în plus în 
defa, orea locomotivelor-tender de : i + 1 300= 6500 lei 
de fie-care locomotivă. Scăgend suma de 6 5 oo lei din 
20.9jo lei, găsim o diferinţă netă în favorea locomotive­
lor-tender de 1 4,4 70 le I, !ie I 4.000 lei aproximativ de 
fie-care locomotivă in casul nostru. 

b) Economie i1l exploatm·e : 
Prin adoptarea locomotivelor-tender s'ar mai putea rea­

l isa şi următorele economii de exploatare, evaluate pe an 
şi de fie-care locomotivă : 

I ) Dobânda capitalului excedent de construcţiune de 
I +,OOO lei p/o se urcă la . . . . . . . . . . 700 lei. 

2) Cheltuelile de tracţiunea tenderului ; pentru evalua­
rea lor să presupunem prin comparaţiunea cu alte dru­
muri de fer că cheltuelile de exploatare pentru 1 00 tone 
brute pe kilometru sunt 2 lei şi că o locomotivă par­
curge pc an 20,000 kilometri ; greutatea mijlocie de ser­
viciu a tenderului fiind de 1 3  1/2 tone, avem dar o chel­
tuială anuală de exploatare, pentru transportul unul ten-
d . d . 1 1 . 5 X 20,000 

X 1 V e1 , e . 1 00 2 = . . . . . . . .  5 400 ei. 
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3) Cheltuelile de întreţinerea tenderului evaluata cu 5 0/0 
pe  an din valoarea de 6400 lei se urcă anual . . . . . . 3 20 lel. 

Suni.ând cifrele parţiale de la 1 ,  2 şi 3 ,  obţinem că 
că s'ar putea realisa o economie în exploatare de lel 6420 
pe an ş i  de locomotivă în fav6rea locomotivelor-tender. 

Cheltuelile de întreţinerea unei locomotive-tender se 
pot considera ca egale cu acele necesare pentru locomo­
tiva cu tender deosebit, fără tender, mal cu samă că prima 
are 3 tone mal puţin în greutate. De asemenea cheltuelile 
suplementare de întreţinerea excedentului de alimentaţiunl 
de apă se compenseză cu cele produse prin întreţinere;i 
excedentului de construcţiunl cerut de exploatarea prin 
locomotive cu tender deosebit. 

IV. DistanJa maximă intre instalaJiunile de aptf pentru 
locomotivele-tender ? 

Consumaţiunea de apă pe dintanţa D kilometri în funcţiune 
de puterea mijlocie de tracţiune este dată prin formula ( 6) : 

A = 0.05 38  TD pentru locomotive cu tender deosc­
bit, iar pentru locomativa-tender prin formula : 

A' = o.onB X 7  X 1 D 
7 + 0,05 38 D 

cu ajutorul cărei putem determina pe D claca .A' şi T 
sunt cunoscuţi ; să ptesupunem că aprovisionarea de apă 
şi cărbuni este, după cum s'a arătat deja, de 3 780 kgr., 
din care 3000 kgr. de apă. Valorile extreme la nceputul şi 
finitul parcursului ale puterel de tracţiune dedusă din ad-
h ă fi 27000 • 2r oo - 3780 • d" v erenţ vor i : -7- ş1 7 ceea ce m 1ca o 
valoare mijlocie de 3 5 8 5 kgr., claca locomotiva va des­
volta în fie-care moment putere sa de tracţiune maximă, 
care are drept limită puterea adherentă respectiva. In rea­
litate puterea de tracţiune mijlocie disvoltată este din 
causa variaţiunel profilului longitudinal, cel mult de 7 50/0 
din valoarea sa maximă. - Sub-stitutuind aceste valori 
găsim pentru D maximum aproximativ 2 5 kilometri şi 
pentru D minimum 1 7 1/2 kilometri . 

Concl11si11ne. Din calculele aproximative expuse până aci 
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se poate conchide în general că pentru exploatarea căilor 
ferate secondare, locomotivele-tender sunt mal economice 
de cit locomotivele cu tender deosebit, afară de casurile 
excepţionale când nu se găseşte apă bună de cât la dis­
tanţe foarte marl, sau când posiţiunea instalaţiunilor de 
apă, în raport cu rampele maxime, ar fi prea defavorabilă 
tracţiune! cu locomoti\ e-tender. 

V. DescriPJittnea loco111otivelor fntrehuinJate actnaiminte fo 
Austria penim exploatarea căilor ferate secondare c11 lărgime 
llO r 111 a I ă. 

In toate ţerile, cum sa gis deja la început, s'a dat pre­
ferinţă locomotivelor-tender pentru exploatarea căilor ferate 
secondare, afară de rare excepţiun'f. Numai puţin este de 
remarcat că comisiunea technică a unirueI căilor ferate 
germane a consacrat acestă preferinţă, stabilind încă de la 
1 87 3 intre alte norme şi următoarea ; cc § 4 3 .  Pentru ex­
ploatarea căilor ferate secondare, de orI-ce lărgime, se re­
comandă întrebuinţarea locomotivelor-tender , apropria te 
pentru mergerea înainte şi înapoi» . 

Pentru complectarea studiului început, credem opurtun, 
a cita pe scurt câte-va exemple, pe care le vom lua din 
Au tria, de oace-ce în această ţară am avut ocasiunea de 
a putea aduna, la facia locului, informaţiunile necesare : 

Societatea căilor ferate de Sud (K. K. priv. Siidbahn­
Gesell-Lschaft) posedă următoarele linii secondare : 

"' 
� . .:: E DE. UMIREA LINIEI oo -"' :: o � c-

Licising-Kalrenleutgeben . 6.7 
S pielfe!J-Radkersburg . . .  3 0.9 
Mi:1 rzuschlag-. euberg . . .  l I .  5 
U nrerdrauburg-Wolfsberg 38 .  I 
Pottendorf- eusiedel . . I 7 · 3 
G u i:1s-Steinamanger . 1 7 . r  
B<ircs-Palmicz . . . .  I 24· 5 . 

;..: « E _E_ 
"' E 
c.. 
� ..... ::: . ::; "' � 
28. 
2 1 .  

7 -4 
I I .4 

s . 
5 . 5 

2 5 .  

. ·i:: ... oe c.. -... C.. -"' 
c � . c � ::: co-
B �S 'Vi1;i > Obsen·aţi uni 

.� C) :;j ::;; u N _n .... .; "' .... .... 
� ::;; o E u -

1 5 0 3 6. l Sine vechi 
1 5 0 3 6. ? • de fer 
1 5 0 2 3 ·7  

f 
1 5 0 2 3 .7 Sine noul 

• 379 2 3 ·9 Je 
300  2 3 .6 otel. 

• 1 5 0 2 3 .6 
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Locomotivde ce se întrebuinţează pe  aceste liniI sunt 
esclusiv locomotive-tender de următoarele typurI : 

a) Locomotiva-tender cu 4 roate, ambele osiI sunt acu-

plate : 
Suprafaţa totală de încălgire . 
Suprafaţa grileI . 
Diametrul cylindrilor 
Cursa pist6nelor . 
Presiunea efectivă în cazan 
Diametrul roatelor . 
Distanţa osiilor . 
Greutatea totală maximă de servicii'l . 
Sarcina maximă pe osie . 
Aprovisionare de apă . 
Aprovisionare de cărbunI. 

„ 31112 4 ) . . 

om .400 
1 2 atmorfere 
201 . 860 
2m . 200 

1 9 . 2  tone 
9 .9  tone 
2m3 . 2  
1 tonă 

De acest typ sunt 4 locomotive, 
pe linia L ieising-Kaltenleutgeben. 

care se întrebuinţează 

b) Locomotiva-tender cu 6 roate 
Suprafaţa totală de încălzire . 

» ii i> grilei 
Diametrul cylindrilor 
Cnrsa pist6nelor . 
Presiunea efectivă in cazan 
Diametrul roatelor . 
Distanţa între osiile extreme. 

acuplate. 

o.m 3 60 
o.m 5 20 

1 1  atmosfere 
I .m 106  
2 .m  63  

Greutatea maximă de  serviciu 3 o tone 
Sarcina maximă pe osie . 1 o tone 
Aprovisionare de apă . 4.mi 3 
Aprovisionare de cărbuni. 1 .  7 5 tone 
Greutatea brută remorcată pe rampa de 2 5 m/m , exclu-

siv locomotiva, este de I I O  tone. De acest typ sunt 22  
locomotive din care 3 funcţionează p e  linia Spielfeld-Rad­
kersburg, I 1. pe linia Barcs-Palmicz şi restul pe liniile lo­
cale, cu exploatarea zisă «secondară» .  

c) Locomotiva-tender cu 6 roate, toate acuplate. 
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Suprafaţa totală de încălzire . 
Suprafaţa grileI . 
Diametrul cylindrilor . 
Cursa pistoanelor. . 
Presiunea efectivă în cazan 
Diametrul roatelor . 

60. m2 

1 .m•o 1 
o.m 32 5  
o . m  480 
9 atmosfere 
o.m 94 

Distanţa între osiile extreme . 2. m 70 
Greutatea maximă de serviciu 26. 5 tone 
Sarcina maximă pe osie . 9. I tone 
Aprovision:ire de apă , ri 
Aprovisionare de cărbuni . I .2 tone 
De acest typ sunt 6 locomotive, din care 2 penttu linia 

Murzzaschlag-Neuberg şi 4 pentru linia Unterdrauburg­
Wolfsberg. 

d) Locomotiva-tender cu 4 roate, toate acuplate. 
Suprafaţa totală de încălzire . 3 2 .m2 
Suprafaţa grilei . o.m25 9  
Diametrul cylindrilor. . o. m 2 6 5 
Cursa pistoanelor 0.111 400 
Presiunea efectivă în cazan I 2 atmorfere 
Diametrul roatelor . o."' 8 5 
Distanţa osiilor . I .  m 70 
Greutatea maximă de serviciu I 6 tone 
Sarcina maximă pe osie . 8 tone 
Aprovisionarea de apă 2.m14 
Aprovisionarea de cărbuni 600 kilogr. 
De acest typ sunt 2 locomotive pentru linia Guus-Stei-

namanger. 
Dfrec/imua căilor ferate ale Statului austriac (K. K. Di­

rection fi.ir Staat's-Eisenbahnen) posedă următoarele linii 
secondare : 
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;. c ...; 
� � d) d) 
d) E ....§. ':- E 

d) tio C.. ..!.:: . -

4 1  

E ţ .5 c 'Ci)„ � DENUMIREA LINIEI "i.i.o� � e 
,... ·- ::; Observa!iuni c.. t: d) :; u t: .... .... t: ::I ·= c �-...-l � o:: - -

Vittmansdorf-Gutenstein 3 3 ·  20. 
Schreibmi.ihl-Schrambach. 8 . 5 I 2. 5 
Pochlarn-Gaming . 3 7 . 5 I O .  

Kriegsdorf-Romerstadt . 1 4. 5 I 2. 5 
Erbersdorî-Wi.irbenthal . 22 -4 1 7 ·9 
Stanislau-Husiatyn ·\ 1 44. 2 5 .  
Polten-Leobersdorf . . 7 5 . 2 5 .  

� ..o  N ,_ '1 ::I o:: u 

1 5 0 
1 8 5 
1 50 
1 50 
1 50 

I 1 7 5  
1 8 5 

d) .... .... d) c.:J c 

22.9 
22.9 
22.9 
2 3 7 } Expl.  de soc 

· «Măhrische -2 3 · 7 Schlesische n 
22 .2 1 
27 . 5 

Este de remarcat că  linia Pălten-Leobersdorf nu este 
o linie secondară propril'1 zisă, de şi este considerată ca 
atare, pentru că servind de legătură directă între calea 
ferată principală a societăţeI Si.ildbahn şi între linia prin­
cipală Westbahn, posedă un trafic de transport foarte im­
portant, iar pe de altă parte, pentru că superstructura sa 
este mult mal puternică de cât a celor-1-alte linii secondare. 

Linia Stanislau-Husiatyn a fost terminată înainte de a 
avea locomotivele necesare şi pentru a nu se întârgia pu­
nerea în exploatare, s'al'1 împrumut�t I 2 locomotive de la 
liniile Lemberg-CernăuţI-IaşI şi pentru care statul Austriac 
plăteşte o locaţiune de 30 Dorin! pe gi de locomotivă. 
Aceste locomotive cu tender deosebit construite pentru liniile 
normale, avend O greutate de la I I tone pe osie, au slăbit 
si strâmbat sinele ast-fel în cât Directiunea s'a decis a înlocui . . . 
şinele actuale de 2 3 . 2  kgr. cu şine mai grele şi a transforma 
această linie în linie normală de la al doilea rang. 

Pe liniile Vittmansdorf-Gulenstein, Kriegsdorf-Rămer­
stadt şi Erbersdorf-vVi.irbenthal serviciul de tracţiune se 
face exclusiv cu locomotive-tender de typul următor : 

e) Locomotiva-tender cu 6 roate, toate acuplate. 
Suprafaţa totală de încălzire. 6om2 

Suprafaţa grilei . i .  m:o4 5 
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Diametrul C) lindrilor 
Cursa pistoanelor. . 
Presiunea efectivă in cazan 
Diametrul roatelor . 

o.m 3 2 5  
o . m  480 
9 etmorfere 
o.m 94 

- Distanţa intre osiile extreme 
Greutatea maximă de servicii'.1 

2.m 70 
26.8 tone 

arcina maximă pe osie . 9 .2  tone 
Aprovisionare de apă . 3 .m; 

Aprovisionare de cărbwu . 8 5 o kgr. 
După cum se vede acest typ este identic cu cel des-

cris deja sub litera c) la «Societatea căilor ferate de Sud .»  
Pe liniile Scheibmlihl-Schrambach ş i  Păclarn-Gaming 

funqionează exclusiv locomotive-tender de typul următor � 
j) Locomotiva-tender cu 4 roate, toate acuplate. 

uprafaţa totală de încălzire . 29.m27 
uprafaţa grilei . o .m23 9 

Diametrul cylindrilor . o.m 220 
Cursa pistoanelor. . o."' 400 · 

Presiunea efectivă în cazan 1 2  atmosfere 
Diametrul roat.elor . o.m 84 
Di tanp. intre osii . 
Greutatea maximă de servicii'.1 

2.m J O  
1 7  tone 

Sarcina maximă pe osie . 9 tone 
Aprovisionare dd apă . 2.mi200 
Aprovisionare de cărbuni . 800 kgr. 
Pe linia Pălten-Leobersdorf pentru trenurile de pers6ne 

şi mixte se intrebuinţeză tot loco1notivele-tender <le typul pre­
cedent, iar pentru trenurile de mărfuri traqiune a se face cu 
locomotive cu tender deosebit de următoarele 2 typur'i � 

g) Locomotive cu 6 roate şi tender deosebit. 
Osiile în numer de 3 sunt toate acuplate. 
Suprafaţa totală de încălzire. 88. m> I 
Suprafaţa grilei . 1 .  mi 3 7 
Diametrul cylindrilor . o .m 3 70 
Cursa pisto::melor . o.m 600 
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Presiunea efectivă in cazan . 
D iametrul roatelor . 
Distanţa între osiile extreme. 
Greutatea totală de serviciu . 

• y Sarcina .  maxima pe  
(( )) {( 

(( )) (( 

Greutatea deşartă 

Osii. 
Distanţa întra osii 
Greutatea deşard 

osia înainte 
)) motrice 
)) inapoI 

T E N D E R U L 

1 o atmosfe
.
re 

I ."' I 80 

2 .m 700 

27 . 2  tone 
8.8 )) 

9.7 )) 
8 . 7  )) 
2+3 )) 

2 
I .m 80 

S tone 
Aprovisionarea <le cărbuni + 5 » 

Aprovisionarea de apă 5 _mi 5 
Lungimea între tampoane +m 7 3 
_h) Locomotiva cu 6 roate şi tender deosebit. 
Osiile în numer <le 3 sunt toate acuplate. 
Suprafaţa totală <le încălzire. I OO.n12 I O  
Suprafaţa grilei . 
Diametrul cylindrilor . 
Cursa pistoanelor . 
Presiunea efectivă în cazan 
Diametrul roatelor. 
Distanţa intre osiile extreme. 
Greutatea maximă de serviciu 
Sarcina maximă pe osia de înainte. 

{( (( (( 

(( (( (( 

Greutatea deşartă 

(( 

(( 
» motrice . 
« înapoi 

T E N D E R U L 
Osii. 
Distanţa între osiI 
Greutatea deşartă. 
Greutatea de servicii'.1 . 
Aprovisionare de apă . 

o.m 6 30  
I o atmosfere 
I .m 280 
2 ."' 800 
30 tone 
9 .7  )) 

1 0. 7  )) 
8 .6  )) 

27 . )) 

2 
I .m 800 
9 tone 

20 )) 
6 .m 3 6 

https://biblioteca-digitala.ro



44 

Aprovisionare de cărbuni . +4 tone 
Lungimea totală între tampoane 4. 01 7 3 
O locomotivă-tender care este forte întrebuinţată pe linii le 

normale cu explotare secondară (care sunt forte numerose pe 
reţeua acestei D irecţiuni) este construită în modul următor: 

i) Locomotivi-tender cu 4 roate, toate acuplate. 
Suprafaţa totală de încălzire. 48.0128 
Suprafaţa grilei . o.m192 
D iametrul cylindrilor . 0.01 2 50  
Cursa pistonul . o. 01 480 
Presiunea efecti\ ă în cazan . r o  atmosfere 
Dtametrul roatelor . 1 .  m I OO 
Distanţa între osiI . 2 .  m 600 
Greutarea maximă de serviciu 2 3. 7 tone 
Sarcina maxfrnă pe osie . 1 1 .9  tone 
Aprovisionare de apă . 2mi 

Aprovisionare de cărbuni. 2 tone 
Societatea căilor ferate Lemberg-Cernă11Jf-Ia1t posedă o 

ingură linie secondară : CernăuţI-Nouasuliţa de 2 3 1/2 km. 
lungime, rampa maximă de 2 1/� m /m pe metru, curbe mi­
nima în l in ie curentă este de 300 metri , şinele sunt de 
oţel de 2 3 . 2  kgr. pe metru curent. Pentru exploatarea 
acestei linie s'a adoptat un typ de locomotiye-tender a 
cărui dimensiuni principale sunt : 

k) Locomotiva-tender cu 6 roate, toate acuplate. 
Suprafaţa totală de încălzire. 66.  m22 
Suprafaţa grilei . 
Diametrul cyl indrilor . 
Cursa pistoanelor. . 
Presiunea efectivă în cazan . 
Diametrul roatelor. 
Distanţa osiilor extreme . 
Greutatea normală de serviciu . 
Sarcina maximă pe osie . 
Aprovisionare de apă . 

I m3 � . ) 
o.m 3 3 5  
o.m 500 
1 o atmosfere 
I .01 0 1 0  
2.m 900 
27 . 3  tone 
9 .  r tone 
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4 5  

Aprovisionare de  cărbuni 2 .m 3 3 00 
Numerul locomotivelor

· 
destinate pentru 

linie este de . 2 
Pe această linie s'a întâmplat acelaş inconvenient ca şi 

pe linia Stanislau-Husiatyn adică pentru a nu se întârzia 
punerea în exploatare s'a început serviciul cu maşinl grele 
care ai'.1 ruinat superstructura metalică. 

Societatea căilor ferate austriace locale (aster. Local-Ei­
senbahn-Geselschaft) posedă numal călI ferate secondare 
diseminate în diverse localităţi ; serviciul tracţiune! se face 
exclusiv cu locomotive-tender de 4 typurI deosebite : 
Typul l) 4 ro te tote acup„ greut. în serv. r 6 tone, putere r oo cai 

» m) 4 " » » » » » I I 1 J 11 » » 60 » 
)) 11) 6 l) )) )) )) )) )) 2 7 l) l) 22 5 )) 
» o) 6 » » » » » » 24 » >> I 50 » 

Distribuirea lor pe diversile linii se vede în tabelul următor: 

DEr UMIREA LINIEI 

Elbogen-Neusattel . 
Ccaslau-Zawratetz . 
Smidar-Hochwessely . 
Chodau-Neudek . 
Konigshan-Schatzlar 
Olmlitz-Cel\ecowitz . 

Ung. Hradisch Ung. Brad 

Brandeis-Celakowitz . .  
Kaschitz-Radomitz. 
Bohm. Leipa-Niemcs . 

Măhr. 'Veisskir.-W setin. 

7 
2 5  

8 

1 6  
6 

22 

1 2  
r 6  
2 1  

2 5  
20  
I O  

I 5 

1 6  
2 3 
2 2 . 5  

l 3 - 5  

I 5 0  
1 50 
200 
1 50 
1 5 0 
I 50  

1 7 5  

1 5 0 
1 7 5  
1 7 5  

umerul �i typul 
maşinelor-loco­

motive 

1 7 . 5  1 loc<imotiv. typul /1 {1 • » I) 
2 3 .7 5 1 • • o) 
2 7 5 J 1 locomotiv. typul rn) 

I '  l I n • t) 
2 3 . 7 5 3 " • 11) 

» .l • » o) {2 • • /) 
l

) I : : : �� ) l » • 01) 
2 r .7 5 \1 • • •) \ (l l oco�otiv .  ty�ul o) 

2 3 .7 5  {� • • :i 
» J 23 « „ m) l « • o) { 23 « • m) » • • o) 

5 2 • • tn} 
l) )�  • • <) 

l • • o) 
Kremsthalhalm Linz.-Micheldo1f are o lungime de 5 6 g 

kilornetrl; rampa maximă <le 1 2  � m im  pe  metru: raza minimă 
a curbelor I 5 o metri; pe o lungime de 3 I ; km. superstructura 

https://biblioteca-digitala.ro



se compune din şine nxhl, cumpărate de ocasiune, c:în­
tărind 3 r kgr. pe metru cm rent, iar pe restui de 25 km. 
din şine noul de 23 kgr. şi pe metru curent. Tracţiunea 
.se face cu 4 locomotive-tender a căror dimemiuni princi­
pale sunt : 

p) Locomoti\·e-tender cu 6 roate, 
Suprafaţa totală de încălzire 
Suprafaţa grilei. 
Diametrul cyl indrilor. 
Cursa pistoanelor . 
Pre iunea efectivă în cazan. 
Diametrul roatelor. . 

toate acuplate. 
3 9 . 3 9 mi 

o . ni 5 3 

o."' 300 
1 5  atmosfere 
o.m 7 50  

Distanţa intre o iile extr me  . I ."' 600 
Greutatea normală <le serviciu 1 8  tone 
Aprovisionarea de apă . I .m>700 
Aprovi ionare de cărbuni . 900 tone 
Linia Hiet;_i11g-Porchtoldsdo1j are o lungime de r o  � km. 

rampa maximă de 3 3 ! mim pe metru, raza minima de 
2 5  metrI ; superstrnctura se compune din şine de 1 5 .8 
kgr. pe metru corent aşezate pe longrine ·metalice. Trac­
_ţiunea se tace cu locomotive-tender de typul următor : 

q) Locomotive-tender cu 4 roate, toate acuplate. 
Suprafaţa totală <le incă!zire 2 3 .  mi 5 9 
Suprafaţa grilei. 0.111243 
Diametrul C) lindrilor . o. m 3 3 5 
Cursa pistoanelor . o .m 3 5 0  
Presiunea efectivă î n  aazan. 1 5  atmosfere 
Diametrul roatelor. o."' 7 50  
Distanţa intre osii . I .  m 600 
Greutatea normală de scrvicii'1. I 3 .  5 tone 
Aprovisionarea de apă . r .m i850 
Aprovisionarea de cărbuni . 500 kgrame 
Societatea austro-ungară a căilor ferate de Stat (K. K. 

priv. Oest-Ung. Staat's-Eisenb:ihn-Gesellschaft) posedă ur­
mătoarele linii secondare : 
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"- = "i: E bi:i d V ._. V d C.. V V ..!<:  E _!§. ..... � <= E >= .s � DENUMIREA LINIEI ·so..:;: d E ..... ·- c:: .... Oservatiuni '(/)#) c s c c.. r-" c .j ·- c c-d � -
în Austria 

Chotzen-Leitmischl . 2 3 .7 1 6  
Prelouc-Pod ol . 2 3 ·9 3 5 
Pe:ek-Zasmuk . 24.9 1 6  
Kralup-Zvolenovaa . 1 7 .6 2 5 
Lobositz-Libochovitz . 1 3 .8 1 7  
Bisenz-Gaya . . . . . . . . .  I 7 · 5 1 2  
Kl. Schwechat-Mannersdorf 29.4 22 

C:: V d ..o N '-' d ::l o:: u 

200 
1 50 
1 2 5  
180 
1 80 
200 
1 50 

. V . .... � ::l 
(,j u 

2 1 .7 
)) 
)) 
)) 
)) 
)) 
)) 

" 

Sine oe 01cl " )) 
)) 
)l 
)) 
)) 
)) 

Rudelsdorf-Landskron. 4. 1 20 3 00 3 7·2 Sin. vec. de fer " 
în U ngaria. 

T otcllegyer-Beli.: z . 8p I O  3 00 2 1 .7 Şine de otel ,, Valbny-Perjâmos . 42.8 3 400 )) )) 
V ojtek-Bogsân . . 46.8 I O  3 00 )) )) 
Estergom-Csata . 20 . l 7 27 5 )) " 

Locomotivele întrebuinţate pe toate aceste l inil sunt ex-
clusiv locomotive-tender de urrnătoareie 4 typurl : 

r) Locomotiva-tender cu 6 roate, toate acuplate. 
Suprafaţa totală de încălzire 5 6 .m2 1 
Suprafaţa grileL o.m2927 
D iamntrul cylindrilor . o."' 300 
Cursa pistoanelor . o. m 460 
Presiunea efectivă în cazan. I O  atmosfere 
Diametrul roatelor r .m 1 I O  
D istanţa între osiile extreme 
Greutatea maximă de serviciu. 
Sarcina maximă pe osie. 
Aprovisionarea de apă . 
Aprovisionarea de cărbunl . 
s) Locomotiva-tender cu 6 roate, tO;lte 
Suprafaţa totală de incălzire 
Suprafaţa grilei. 
Diametrul cylindrilor. 
Cursa pistoanelor . 
Presiunea efectivă în cazan. 

2.m 600 
27 . 1 5  tone 
9 .40 tone 
..., m ;  ) •  
800 kgr. 

acuplate. 
5 6.m> I 
o.m2927 
o.m 3 20 
o.m 460 
1 0  atmosfere 
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4 8 
Diametrul roatelor. . 
D istanţa între osiile extreme 
Greutatea maximă de servicil'l 
Sarcina maximă pe osie 
Aprovisionarea de apă . 
Aprovisionarea de cărbuni . 
t) Locomotiva-tender cu 6 roate 
Suprafaţa totală de încălzire 
Suprafaţa grilei 
Diametrul cylindrilor 
Cursa pistoanelor 
Presiunea efectivă în cazan. 

1 .m 10 5  
2 . m  600 
27.80 tone 
9 . 50  tvne. 
3 .m i600 
800 kgr. 

toate acuplate. 
5 6.m• 1 
o.m•928 
o.m 3 70 
o.m 460 
1 o atmosfere 

Diametrul roatelor . I .  m I 5 o 
Distanţa între osii le extreme . 2 ."' 600 
Greutatea maxirnă de serviciu 28. 1 5 tone 
arcina maximă pe osie . 9. 5 0  tone. 

Aprovisionarea de apă. 3 .m i600 
A pro' isionaree de cărbuni. 800. kgr. 
11) Locomotiva-tender cu 8 roate, toate acuplate. 
Suprafaţa totală ·de încălzire . 90.m• I 5 
Suprafaţa grilei . 1 .m245 
Diametrul cylindrilor . o.m 400 
Cursa pistoanelor o.m 460 
Presiunea efectivă în cazan I O  atmosfere 
Diametrul roatelor . o.m 900 
Distanţa între osiile extreme 3 .m 3 5 0  
Greutatea maximă de serviciu . 3 7·77 tone 
Sarcina maximă pe osie . 9 .5 0 tone 
Aprovisionarea de apă 4/' l300 
Aprovisionasea de cărbuni • 1 .  7 4 tone 
Aceste sunt apr6pe mai tote typurlle de locomotive, ce se 

întrebuinţeză pe căile ferate secondaae cu lărgime normală 
din Austria. . 

Inginer, TH. DRAGU. 
\ ie na 3 o Mane r 886. 
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