
MEMORII SI COMUNICĂRI 
' 

LOCOMOTIVA COMPOUND, SISTEM GOLDSDORF 
(FĂRĂ APARAT SPECIAL DE PUNERE ÎN MIŞCARE), 

De la prima locomotivă compountl, construită în 1876 
ele către inginerul francez A. Mallet, şi pusă să facă 

serviciul pe linia Bayona-Biarritz, ideia aplicărei destin­
derei duble i la locomotive a parcurs un drum însemnat: 
azi mai toate direcţiunile de căi ferate, europene sau 
americane, au în serviciul lor numeroase locomotive 
compound şi multe din iele aplică acest principiu la 
majoritatea locomotivelor pe care le au în studiu sau 
în construcţiune. 

Căile noa tre ferate nu au până acum nici o locomo­
tivă compound în serviciul lor. 

Fără a intra în amănunte, şi rezervându-ne a face în 
alt număr al ace tui «Buletin» o dare de seamă mai 
detaliată a chestiunei locomotivelor compound, credem 
totu i că nu e tără utilitate a aminti aei principiul ace tui 
i tem, avantajele lui, precum şi desavantajele tuturor 

locomotivelor de ace t fel con truite până la locomotiva 
cornpound, d car ne propunem, a vorbi mai la vale. 

Principiul compound. Ino maşină compound aburii 
lu r ază mai întâi prin de tind r în un cilindru A (llg. 2 ) 
zi ilinclru d pr iune înaltă, de aci trec în o cameră 

R, c poart num le d r z r oriu (r · rvoir, r ceiver, 
Zw chenb h lt r) i din ace ta în un al doilea cilindru, 

, cilindru d mi pr iun , unde lucr ază din nou prin 
d tind re. u modul c ta de tind rea t tală a abu-
ril01· împărţită: o part e fac în cilidrul de pre iune 
în l i r tul în c l de 

oti o pr -

zintă diferite avantaje, unele mecanice, altele termice; 
iele se traduc în definitiv în serviciu prin o economie 
de combustibiL care poate merge până la 20%. 
Dacă însă s'ar construi o locomotivă compound, in­

zestrînd'o numai pur şi simplu cu doue sau mai multe 
cilindre, în cari aburi să lucreze după principiul des­
tinderei duble, dacă mecanismul iei de distribuţiune ar 
fi cel obişnuit, şi dacă nu s'ar mai adopta nici o altă 

rlispoziţiunc specială, s'ar putea întîmpla unei ast-fel de 
locomotive următorul lucru : oprită cu manivelele în 
nişte anumite poziţiuni, locomotiva nu s'ar mai putea 
urni din loc. 

P entru a ne explica cauza, pentru care o ast-fel de loco­
motivă nu s'ar putea pune în mişcare, i prin ur­
mare pentru a ti ce remedii sînt de întrebuinţat, să 

vedem în ce condiţiuni se face această punere în miş­
care a locomotivei, ce dific ultăţi sînt ele învins, i care 
e deosebirea din acest punct de vedere, între o loco­
motivă compound i una ordinară. 

Punerea, în mi.şea.re a, unei locomotive (demarrage, 
start, Anfahrenj. Pentru o locomotivă ordinară poziţiu­
n a cea mai defavorabi lă la plecar e atunci (fig. 1) când 
unul din saltare e află în punctul, în care tocmai a 
închi lumina de admi iune. In ace t ilindru (cel din 
dreapta, după fig.) nu pot deci intra de loc aburi în 
momentul con id rat. In cilindrul , din stînga admi-
iunea aburilor e fac i manivela re pecti ă are po-

ziţiunea indicată, înclinată aproap cu 450 faţă cu ori­
z ntala . D ob er at că această poziţiun e, nu numai 
c a d fa orabi lă, dar, după cum practi a arat i ac 
în c r lo omotivele opr c mai d obiceiu. 
upun m dar c maniv l l fl în p ziţiun 

cată d 11g. 1, i să on id r m loc moti rdin l" , 

in r pr iun buril r in · ldar r li 
12 tm., m imul d o-1 ur 
fiind, c în m j ri t zuril r d 7 
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tonului D ne-venind de loc aburi, punerea în mişcare 
a locomotivei remîne să · se facă numai de că tre pisto-

+ /.-··--- i ' ''\ 
/ \ 
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dacă numim K coerl cicntnl coprinzend in el toţi fac­
torii cc micşorează fo r\.a 12 I. ele la piston până la bu-

\ '-1 ·-· 7~·-·- · -·- ·-·-·--

" . ; _/ . --r-
nul S. Forţa transmisă asupra cozei acestui piston e ­
numind f suprafaţa pistonului-12 f; forţa tangenţială. 

.. /,/ ·- -ţ··"- . 
} ,-j,' . \ 

;_~·-·-. ·- +---·- ·-· 
\ f I \ . ' 

· . ........_ . I . . / . --- ;__..,. 
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\ 

tonul de manivelă. Inclinarea rnanivclei faţă cu orizon­
tala fiind destul de mare, K e mic pentru poziţiunea 

. _ )_ . - . -· - . ---'• - ·- ·. - .-· =:::.:'"7,-C>-+-1-----J-J 
\ . i 

\" I ./ 
„ ....... .. t- ./ 

ce se exercită asupra butonului de manivelă e numai 
o fracţiune din 12 f, adică: 

K. 12 f (1) 

considerată şi forţa ce pune În mişcare locomotiva e 
numai o mică fracţiune din 12 f ; totuşi această forţă 

e. suficientă pentru a înving·e inerţia masei în . re-
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paos şi punerea în mi., care a locomotivei ordinar se 
face uşor . i sigur. 
Să considerăm acum o locomotivă compoand, în 

condiţiuni de altmintrelea analoage (presiunea în căl­

dare 12 atm. efect., o culisă dând o admisiune maximă 
de 76% etc.), . i să presupunem că suprafaţa pistonului 
de mică presiune e 2,2 I, a celui de mare presiune fiind f. 
Poziţiunea cea mai defavorabilă pentru punerea în 
mişcare a acestei locomotive e reprezentată în fig. 2 : 
saltarul de mare presiune a închis tocmai lumina de 
admisiune. In cilindrul de mică presiune ar putea intra 
aburi, de oare-ce lumina sa e parţial descoperită, însă 
acest cilindru nu poate primi aburi de cât de la rezer­
voriul RR; rezultă dar că, pentru ca comotiva com­
pound să se poată pune în mi care, din poziţiunea con­
siderată , trebue numai de cât întroduşi în rezervo­
riu a.buri proaspeţi, direct de la căldare. lată dar 
pentru locomotiva c:ompound necesitatea absolută de un 
dispositiv special, capabil de a trimite la un moment 

\ ' /I '-.. .. J .. / ·· 
I 

~~ -. 
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mecanismuiui (butoni de manivele, biele etc. ) ar fi mai 
obosite de cât piesele analoage din dreapta. Pentru ca 
oboselile acestea să fie egale, trebuie ca tensiunea sub 
care ajunge aburul la pistonul de mică presiune să nu 
întreacă 5 atm. Deci !\IÎ acest lucru trebue avut în 
vedere. 
Dacă rezervoriul ar fi simplu, cum arată fig 3, aburii 

introdu. i în iei direct de la căldare s'ar respândi de o 
parte i de alta şi ar produce două efecte deosebite 
(pentru poziţiunea manivelelor indicată de fig. 2. 

a) Asupra cilindrului din stânga o presiune a cărei 

valoare e GX2,2. f, căci aburi ajung la piston sub pre­
siunea de 5 atm„ şi suprafaţa pistonului e 2,2. I. 

Forţa tangenţială ce rezultă la butonul de manivelă 
respectiv, şi care tinde a mi c:a locomotiva înainte e 

K1 X 5X 2.2 f 
K. e un coeficient, care cuprinde în el toţi factorii ce 
micşorează forţa 5X2,2X f de la piston până la but<>­
nul de manivelă. 

/ .. ., .1·"'-· -. .. - .. ---. . . -- .. 
,

~------------::--::::·---====-====~~"."::::~~-0~:::..~~..l.lJ .: \ ·--. -{·-· --1-·- ·- - ·- - - · 
\ i / '-„ . _,,/ 

""" ··r 

<lat aburi pr 
p und d 

ou pr 
av nd 

b) A upra pi tonului din dr apta o pr iune 5 f de i 
a upra butonului d mani lă din cea tă part o for 
tangenţială tinzfnd a, mi ca locomotiva înapoi, in a-

loare <le K1Xf> f. 
und K 1 co flei ntul r p ctiv. 

um a upr c l i lalt f a pi tonului <lin dr pta 
nu rcită d lo pr iune, r zul c for t n-
g n ial r pun l comoti a în mi car e 

" Xf>X2 2 f. - 1xo f. 
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Valoarea acestei puteri e aproape jumetate din va­
loarea puterei minime de punere în mişcare de la o 
locomotivă ordinară şi , pentru culise cu admisiune 
maximă de 60-70%, ea poate deveni chiar nulă . A­
ceasta înseamnă că o locomotivă compound dotată cu 
un rezervoriu ca cel din fig. 3, nu s'ar putea pune în 
mişcare, dacă se va fi oprit cu manivelele în poziţiunea 
indicată de fig. 2. 

Pentru ca să se· împedice aburii întroduşi direct în 
rezervoriul RR de a produce contra-presiunea 5 f. asu­
pra cilindrului de presiune înaltă~ e dar necesar să se 
adapteze, în interiorul rezervoriului, un alt aparat spe­
cial, un dispozitiv oare-care A (fig . 2) numit valvă de 
interceptare (valve cl'interception, Anfahrvorrichtung, 
intercepting valve) şi menit să oprească, în momentul 
punerei în mişcare, aburii de a trece la cilindrul de mare 
presiune. Atunci aburii din rezervoriu pătrund numai în 
cilindrul de mică presiune şi forţa tangenţială care pune 
locomotiva în miş<!are e, pentru pqziţiunea considerată 
a manivelelor, KX5X2,2 f. (2) 
forţă suficientă . 

O dată locomotiva în mişcare, aparatul A încetează 
de a mai funcţiona şi, cum robinetul H încetează şi el 
de a trimite aburi direcţi în rezervoriu, locomotiva merge 
în compound. 

Aparatele de punere în mişcare a locomotivelor com­
pound sînt numeroase (sistem Mallet, Borries, Worsdell, 
Urquhardt etc.) şi unele foarte ingenioase; au toate in­
convenientul că cer o supraveghiare deosebită şi nece­
sită reparaţiuni frecvente. Un singur sistem, sistemul 
Lindner, deosebit în principiu de cele-l'alte, nu necesită 
reparaţiuni dese; are însă şi el desavantajul lui şi a­
cesta constă în marea dificultate, pe care o are meca­
nicul, de a obţine presiuni egale pe cele doue feţe ale 
pistonului de mare presiune. 

Locomotiva compound sistem Golsdorf. D. K. Gols­
dorf, inginer al căilor ferate «K.K. Oesterr. Staatsbah­
nen», a construit o locomotivă compound, care nu are 
absolut nici un aparat special de punere în mişcare. Un 
mare numer de locomotive de acest sistem au fost deja 
construite pentru diferite direcţiuni de căi ferate şi re­
zultatele obţinute până acum au fost pe deplin mulţă­
mitoare. Detalii asupra construcţiunei acestor locomotive 
ne au fost date de d. Golsdorf însuşi. Tot de la d-sa 
ţinem şi informaţiunile relative la încercările făcute de 
Statul austriac cu locomotive de acest sistem. Dări de 
seamă asupra acestei chestiuni au fost făcute în dife­
rite reviste 'tecnice (Buletin de la Societe des Ingenieurs 
civils, Annales lndustrielles, Organ filr die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens, Glaser's Annalen filr Gewerbe und 
Bauwesen etc. şi unele din rezultatele pe care le dăm 
mai la vale deja publicate în numitele reviste. 

D. Golsdorf observă că nu e de loc necesitate de un 
aparat special de punere în mişcare, de îndată ce se 
construieşte distribuţiunea în aşa mod, în cât să se poată 
trimite aburii în ambii cilindri aproape în tot timpul 
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cursei pistonului. Fig. 3 arată (partea puntată) cum s'ar 
petrece lucruri le în aces te eoncliţiuni.DPo:t.iţiunea mani . 
velelor e analoagă cu cea considerată mai sus, aceste 
manivele sînt înclinate aproape cu 45° faţă cu ori:t.0n­
tala. Culisa dă 94% admisiune, ceia ce are de efect că, 
pentru poziţiunea considerată a manivelelor, saltarelc 
ambilor cilindrii descoper parţial luminele de admisiun e. 
Puterea tangenţială care pune locomoti.va în mişcare e 
deci (punînd 2,2 f F) 

T = 5 K F - 5 K 1 f. + 12 K 1 f. (3) 
Această putere e aproape cu 60% mai mare de cât 
puterea tangenţială de punere în mişcare a unei loco­
motive ordinare, ce s'ar afla în situaţiunea considerată 
mai sus, sau a unei locomotive compouncl, cc s'ar a11a 
în aceiaşi poziţiune şi al cărei aparat de punere în miş-

. care ar funcţiona regulat. 
Dacă considerăm acum, pentru cazul nostru - cu­

lise dând o admisiune maximă de 94% - poziţiunea 

în care saltarul de presiune înaltă închide tocmai lu­
mina de admisiune (fig. 3, partea plină), avem cea mai 
mică putere tangenţială ce corespunde acestui caz şi 

valoarea ei e 
T min = 5 K] F - 5 K3 f (4) 

Manivela cilindrului de mică presiune e însă apr0ape 
verti~ală , deci avem aproxim. K2 = 2 K; pe de altă 
parte manivela cilindrului de mare presiune e foarte 
înelinatft, aşa că aprox. K3 = 1/ 2 K1• Rezultă că forţa (4) 
e mai mare ele cât forţa (2) din cazul locomotivei com­
pound ordinare. 
Aşa clar singură întrebuinţarea unei culise, care să 

permită o admisiune mai mare ele 95%, dispensează 
de valva ele interceptare din rezervoriu . 

Mecanismul care crmvine mai bine e culisa lui Heu­
singer von Waldegg· (cunoscută în Franţa şi Belgia mai 
mult sub numele de culisa Walschaert). Marele avan­
taj al acestei culise o că, clacă se alege bine raportul 
între lungimea utilă a culisei şi lungimea braţului os­
cilant, se pot obţine admisiuni mai mari de 90% ş i 

cu toate acestea culisa poate încă da, în poziţiunea ei 
medie, admisiuni de 13 -· 15% ; se poate deci merge e­
conomic chiar pentru eforturi mici, când nu e nccesi · 
tate de cât ele o aclmisiu11e de 20-25 O/o. Un alt avan­
taj al acestei culise e că prezintă lumini mari şi o mare 
repegiune de închidere şi deschidere ·a canalelor de 
vapori. 

Iată acum în ce mod obţine D-nu Golsdorf o intro­
ducere de aburi în cilindrul de mică presiune, în mo­
mentul în care e să se puie locomotiva. în mişcare : 
D-sa face în oglinda saltarului S (fig. 7) doue găurele 
mm şi le pune, prin ajutorul tuburilor E1, E 2 ş i ·E, 
în comunicaţiune cu tubul de admisiune. Şi, cum nu e 
necesitate a se trimite aburi proaspeţi la cilindrul S 
de cât atunci când e a se clesvolta un efort mare, deci 
când se merge cu admisiuni mari, numitele orificii stau 
descoperite, prin urmare permit trecerea aburilor proas­
peţi de la regulator la cilindrul S, numai atât timp cât 
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cul isa da o admisiune mai mare de 50 0/o . Punerea lo­
tomotiv i în m i care se face deci cu siguran ţă . După 
ce locomotiva a pornit, în timpul în care e merge cu 
admisiuni mai mici de 50 %, orificiile mm sunt con­
tinuu acoper ite de o nervură s a saltarului de mică 

presiune, aburii proaspeţi nu pot trece de cât la cilin­
drul de mare presiune, la cel de mică presiune nu pot 
veni de <.'ât aburi, cari au lucrat deja prin destindere 
în cilindrul de presiune înaltă, şi locom otiva m erge în 
compound. Iar dacă, pentru un motiv oare-care, e ne­
ce itate, în mersul curent, de a se da un impuls loco­
motivei prin admisiune mai mare de 50%, atunci în 
cilindrul de mică presiune pătrund şi aburi proaspeţi, 
ceia-ce e un avantagiu, de oare-ce presiunea în acest 
cil indru e mărită . 

Figur ile 4, 5, 6 arată dispoziţiunea orifi ciilor m , m , 

~.,_ . 4. I 
I . 

=' 

ig. 7 ar 

mai are 
în on -

a or il1ciil r a -
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mită descoperirea orificiilor mm, aceste orifici i încep a 
fi descoperite în mom entul în care pistonul a parcurs 
aproape 2 % din drumul seu, şi nu sunt acoperite de 
cât după ce pistonul a parcurs 850/o din acest drum. 
Orificiile fiind descoperite pe această porţiune din cursa 
pistonului - aproape totalitatea cursei - punerea în 

5°"'1'· 6. 
I 
' 

~. r. 
""' I -~'"'° ,„ ·' . .· 

mi care a locomotivei se face, în acest interval de către 
cilindrul · l mar . Iar dacă pi tonul ace tui cilindru 
'a opri t în afară de int rvalul aretat, adică află in 

o poziţiun cu prin ă într ~O/o i finele cur 1, sau 
între fin el cur i i 2% a cur ei în cel-alt n , pu­
n r a în mi car locomoti ei o a executa pi tonul 
cel mir 1d mare pre iun ) i încă cu d plină ~ iguranţ 

de oar · e p de o part nu va e i ta con tra-pre iune 
a upra pi tonului c lui mar - rificii le mm nu sunt 
încă el ' p rit - ~ i p d al ta fortul tangenţial <l 
ol t d pi t nul mic <\ tl în mnat, d oar'· • m · 

ni l lui v upa o p z i ţiun pro p ' rtic 1 . 
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D-nu Golsdorf insistă încă asupra unui avantaj, pe 
care 'l arc sistemul seu: modul în care se face intro­
ducerea aburilor proaspeţi în cilindrul de mică presiune 
produce, în momentul plecărei, o mică descărcare a 
bielei motrice ; în adever, prin orificiile mm intră aburi 
în cilindru abia după ce pistonul a parcurs 2 O/o din 
drumul seu, adică abia atunci când manivela cilindrului 
de mică presiune are o poziţiune în care momentul 
forţei tangenţia)e e egal cu momentul frecărei din cu­
sinetul osiei motrice. 

In rezumat locomotiva compound Golsdorf e carac­
terizată prin următoarele particularităţi: 

100 

~: 8. 

Fabrik vorm. Sigl, în Wiener-Neustadt». Ca siguranţă şi 
repeziciune a punerci în mişcare , ca putere ~i ca vitesă 

. obţinute, în fine ca economie de combustibil această 

locomotivă a dat resultate atât de bune, în cât imediat 
s'au comandat alte 8 locomotive ele acest sistem. La 
începutul anului 1894 căile ferate «K. K. Oesterr. Staats­
bahnen>1 posedau 19 locomotive de acest sistem în ser­
viciu şi alte 13 erau în construcţie . 

Locomotivele acestea din seria 59 se deosebesc de 
cele din seria 56 (locomotivele n0rmale de marfă ale 
căilor ferate «IC K. Oester. Staatsbahnen») numai în dis­
posiţiunea culisei şi construcţiunea cilindrilor, căldare 

l~94Z 

1) Intrebuinţarea unei culîse care să poată da admi­
siuni mai mari de 90 O/o; aceasta dispensează de insta­
larea unei valve interceptrice în rezervoriu. 

2) Introducerea şi suprimarea la timp a aburilor 
proaspeţi, veniţi direct de la regulator, prin mijlocul 
unor orificii făcute în oglinda saltarului de mică pre­
siune şi prin construcţiunea apropriată a acestui saltar; 
aceasta înlătură necesitatea unui robinet special de pu­
nerea în mişcare. 

Disposiţiunea Golsdorf se poate aplica şi la locomo­
tiva compound cu patru cilindri. 

Rezulta,te obţinute cu locomotiva, compound sis­
tem Golsdori Prima locomotivă compound, la care s'a 
aplicat acest sistem, a fost o locomotivă de marfă, seria 
59, a căilor ferate «K. K. Oesterr. Staatsbahnen»; con­
strucţiunea ei a fost executată de usina «Locomotiv· 

ş i restul sunt identice la ambele serii ; locomotivele 
compound din seria 59 au dat însă probe că pot des­
volta o putere mult mai mare de cât cele din seria 56. 

Iată principalele dimen!:'liuni : 
Seria 56 

Diametrul cilindrelor . . Om.,450 { Pr.e~im î.naltă 
· M1ea pm1m 

Cursa pistonului . . . Om.,632 
Diam. roţilor motoare . lm.,290 
Presiunea în căldare . . 11 atm. efeel. 
Numerul tuburilor de fum . 186 
Lungimea » » » . 4m.,165 
Diam. exter. » J> J> • Om.,051 
Suprafaţa grătarului . 1m.2,8 

» încălqirei directă Sm.210 
» i> a tuburilor 124m.210 

Seria 59 

Om·,500 
Om.,740 
Om.,632 
1m.,290 

12 atm.efeet. 
186 

4m ,165 
Om„051 
1m.2,s 
8m.2,o 

124m.2,o 
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eria 56 

uprafaţa incăz. totală . 132m.2,0 
Greutatea locom. goale . 36 t.,500 

» » în servir.iu 41 t.,oo 
» culisei . . . . Allan 

Seria 59 

VJ2m.2
1
0 

37 t.,200 
1-2 t.,oo 

Heu inger 

Diagramul r pr ntat de fig. 9 a fost luat cu indica­
torul a upra unei locomotive din seria f>9; el arată că 
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2) Presiunea maximă a unei osii pe şme să nu m 
treacă 14 1· ,500. 

Proiectul a fost executat de d-l Golsdorf şi locomo­
tiva construită de uzina cc Locomotiv-Fabrik Actiengesell­
schaft in Florisdorf». Locomotivele de acest fel au con­
stituit seria 6 i prima a fost pusă în serviciu în Sep­
tembre 1894. Dimensiunile ei principale sînt : 

Diam. cil. de mare pres. Om.,5()() 
~-4"-t )) )) )) mică )) om., 740 

r-------=-.....,...--------7 i: Cursa pistonului . Om·,680 

" Diametrul roatelor motoare 2m.,120 

f uncţionarca culisei e cu totul conformă scopului ur­
mărit. Acest diagram s'a luat în timpul unui parcurs 
făcut pe linia Purkersdorf-Reckawinkel, unde pe o lun­
gime de 13 km„ se dispune de o rampă de 10 % 0 . Tn 
momentul luărei diagramului locomotiva remorca un 
tr n de 513 tone. cu o vitesă de 15 km. pe oră· pre. 
siunea în căldare era cuprin ă între 12Kg. şi 1;-;kg. ad­
mi iunea n1 % i tubul de scăpare (148cm.3 secţiune) 

c mpl ct desrhia. 
Pe linia Purkersdorf-Recka\vinkel au tost făcute mai 

mult încercări comparative între locomotivele dill aceste 
doue erii ; iată rezultatele obţinute: pentru locomotivele 
ordinare din seria 56 Dir cţiunea Generală a că ilor fe­
rat «K. K. O t r. taatsbahnenn a ajuns după În· 
c ~rcări, apr scrie. ca maximum al greutăţei el rcmorc:it 
în r iciu, un tr n el 460 tone; cu locomoti ele com­
pound din eria 59 'a putut r morea, pă trându- e vi­
t a clin orar. un tren el 570 tone . 

P linia Vi na-Am t tt n 'au făcut în Octombre 1 94 
încercări comparative cu privire la consumaţiunea de 
c mbu tibii ; r ultat 1 au fo t următoare! : 

Locomotiva, ordinaru erfa 56 : 'hcltuiala medi el· 
cărbuni p 1 ) tone-kil m. 1ob rvaţ!i a upra 10 lo-

motive) a fo t el 7a1r11 . ,5 ; 
Locomotiva compound eria 9: h ltuiala medie 

d cărbuni p 1 Lonc-kilom. (ob ervaţii a upra 4 Io· 
moti ) a fo t dr s41c1.,2. 
Locomotiva compound Gol dorf d mar vite ă. 

"<tndu- bun I r' ultat bţinu t prin aplic ar a 
i ternului c mp und Ol d rf la l moli vei do marfă, 
'a aplic, t a t i l m i la l m tiv el • m r it 

d 
p 

r gr mul c r' p ntru t Io omoti 
1 L om ti tr 

cu 
p o rampa 
el km. 

6 

s 

>> „ alergătoare lm·,024 
Depărtarea între roatele extreme 7m.,3()() 
N umerul tuburilor de fum 205 
Lungimea >> >> 4m.,4()() 
Diam. exter. » » Om.,051 
Suprafaţa grătarulul'. 2m.2,9 
Suprafaţa încălzitoarei directe 11m.2,o 

>> >> a tuburilor 144m.2,o 
>> » toală 155m.2.o 

Greutatea rnaşinei în serviciu I-a osie . 12900 kgr. 
>> » » II-a » . 13900 » 

>> n >> III-a >> • 14400 » 
)) )) 

)) )) (( 

» » goale . 
Presiunea în căldare . . . 
Admisiunea maximă . . . 

IV-a » . 14400 >> 

totală . . 55600 » 

. 49600 )) 
13 atm. efect 

92% 
>> în poziţie mijlocie 10% 

-9m/m Inaintarea la admisiune . . 
Deschiderea max. a canalului la 3U% 

admisiune . . . . . . . . . . 1 lm/m 
Culisa IIeusinger 

Rezultate obtinute cu locomotiva, Golsdorf de mare 
' 

vitesă,. Prima încercare s'a făcut pe linia Purker dorf 
Reckawinkel (rampă de 10% 0 pe 13 km .) S'a format 
un tren de 210 tone (16 vagoane de persoano cu un 
total de 35 osii): locomotiva l'a remorcat cu o vite ă 
medie de 58 km., atingencl în unele momente max. de 
64 km. pe oră. 

Mai multe înc rcări au fost ~cute în urmă; s'a con tatat : 

1) ă punerea în mi care a locomotivei se face in tot­
d 'a-una cu rapiditate !?i siguranţă. 

2) Că vite a maximă ce e poate obţin a cu locomo­
tiva, tenderul ei şi cloue vagoane, în palier i linie 
dreaptă, de rno km. pe oră. In curbe de 3 Om. rază 

poat merge cu ab olută siguranţă menţinendn-se 

o vite ă el 95-9 km. pe oră. 
3) p at el ·olta u ac a tă locomoti ă, p un 

parcur Iun()' i variat )- 1 cai put r , făr· a 
cheftuiala m di de ap ri ă tr acă p t ,3 kg. p oră 
şi c l puter . 

Fig. 1 plan I. r 'pr zin eh iţă a Io omotiv i 
mp und el mar it ă ri 6. După. um v de 

<lin fi '"llr loeomoti r dou :s o ii cuplato , i un 
B giul u , I! ntr 1, r z m ri l t ral , I r joc I · 
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teral. Căldarea foarte sus, ceia ce nu 11re de loc reu 
efect asupra liniştei mersului. Doue domuri. Cilindrii 
de distribuţiune ex teriori . Tubul ce constitue rezervorul, 
mai tot în camera de fum, e prevezut la partea supe­
rioară cu un ventil de siguranţă încărcat la 51/2 atm. 
S altarul cilindrului de mare presiune e de o construc­
ţiune specială, în scop de a se reduce, în timpul vite­
selor mari, compresiunea. Găurile din oglinda saltarului 
de mică presiune sunt ast-fel dispuse, în cât descope­
rirea lor începe când admisiunea e de 62-650/o. 

Fig. 2, pi. I, reprezintă un diagram luat cu indica­
torul în timpul unei încercări de parcurs făcute la 16 
Noembre 1894, cu locomotiva No. 601, din seria 6, pe 
liniea Viena-Sigmundsherberg. Locomotiva remorca un 
tren de 200 tone cu vitesa de 62 km. pe oră; presi­
unea în căldare 13 atm. efect. E de observat că în tot 
timpul parcursului presiunea de 13 atrn. a putut fi men­
ţinută cu uşurinţă. 

O încercare însemnată a fost cea făcută la 28 No­
embre 1894 tot pe linia Viena-Sigmundsherl}erg. Loco­
motiva remorca un tren de 168 tone 55; vitesa maximă 
atinsă a fost de 96 km. pe oră. , maşina a desvoltat un 
max. de 930 cai putere la vitesa de 88 km. şi cheltuiala 
medie a fost de 1 kg. 37 cărbuni pe oră şi ca putere. Fig. 
3, pl. I, arată grafic rezultatele obţinute. 
Comparaţiune între locomotivele compound G6ls­

dorf şi alte locomotive. Faţă cu locomotivele ordinare, 
locomotivele Golsdorf au avantagiul că's compound, fără 
a fi mult mai complicate; practica a aretat că's mai pu­
ternice, permit vitese mai mari şi-'s mai economice de 
cât cele ordinare. 

Faţă cu locomotivele compound de alte sisteme, ele 
au următoarele avantage : 

1) Sunt mai eftine ca cost de fabricaţiune. 
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2) Ne avend aparate speciale de punere în mişcare, 
nu's expuse, ca cele-l 'ate, la întreruperea serviciului şi 

nici la cheltuelile de reparaţiune ce rezultă din nefunc­
ţionarea numitelor aparate. 

3) Punerea lor în mişcare se face mai repede şi mai 
sigur; ca se face tot aşa. de uşor ca şi la o locomotivă 

ordinară şi mecanicul procedează în acelaş mod: pune 
culisa la admisiunea maximă şi deschide regulatorul. 

Nici o instrucţiune spec ială nu trebue a se da me 
canicului pentru punerea locomotivei în mişcare, deci 
ori-ce mecanic o poate conduce. Un singur lucru are 
de observat mecanicul : imediat ce locomotiva s'a pus 
în mişcare, culisa trebue pusă la o admisiune mai mică 
de cât cea maximă. Dacă nu se pl'ocede aşa, adi că 
se menţin e culisa la admisiunea maximă şi după ce lo­
comotiva a făcut primele învertituri de roate, se observă 
un fel de sguduituri a trenului. Aceasta provine din 
cauză că, dacă se merge mai mult timp cu admisiunea 
maximă, presiunea finală şi contra-presiunea din ci­
lindrul de mare presiune atinge o valoare de aproape 
11 atm. Prin dispunerea însă a unui ventil de siguranţă, 
încăracat la 5 atm„ ş i prin adoptarea de spaţii moarte 
mari, mai ales la cilindrul de mare presiune (cam 
10- 12% ), se înlătflră cu totul aceste sgutluituri. 

Marea putere desvoltată de locomotivele compound 
Golsdorf, însemnata vitesă ce s'a putut obţine cu dînsela 
şi mica cheltuială de vapori ce ele au necesitat ne pot 
îndreptăţi să le numerăm ~printre _cele mai bune lo­
comotive care există actualemente. O comparaţie cu 
locomotive din alte ţeri ne ar duce prea departe; putem 
Însă spune că nu e mare numerul locomotivelor ce au 
putut desvolta, cu o vitesă de 35 --40 km. pe oră, mai 
mult de 700 cai putere; cheltuiala de aburi de 9.3 kg. 
pe oră şi cal putere e de asemenea o mică cheltuială. 

E incontestabil că unele din rezultatele obţinute 

cu locomotivele Golsdorf sînt ~atorite ş i la alţi factori 
de cât modului de lucrare a vaporilor; aşa e marea lini şte 
cu care a mers locomotiva de mare vitesă , în linie 
dreaptă cât şi în curbe, cu vitesele de 130 şi 98 km. 
şi care e de atribuit mult bogiului, etc. Nu e însă 
mai puţin adeverat că locomotiva Golsdorf constitue un 
progres în construcţiunea locomotivelor compound şi 

de sigur nu e departe timpul în care toate căile ferate, 
chiar şi cele de tot prudente, când e vorba a adopta 
ceva nou, vor avea în serviciul lor locomotive compound, 
locomotive atât de puternice şi atât de economice. 

Gr. G. Strătilescu 

Inginer 

STUDIU ANALITIC 
A S U I;> R A 

Resistenţei vaselor cilindrice supuse la presiuni interioare foarte inalte, precum la prese hydraulice etc. 

Alăturata figură represintă doue projecţiuni ale unei 
porţiuni de cilindru coprinsă între 2 plane normale la 
axă, şi depărtate între ele cu unitatea de lungime. 

In practică se poate admite, că din causa presiunei, 
grosimea da vasului nu se schimbă, dacă limita de 

elasticitate a materialului nu este întrecută; aceiaşi ipo­
tesă se face şi în calculul g·rinzilor pentru poduri etc., 
admiţând că secţiunile lor transversale nu se modifică 
sub acţiunea sarcinelor. 

Vom întrebuinţa următoarele notaţiuni: 
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