MEMORII SI COMUNICARI

LOCOMOTIVA COMPOUND; SISTEM GOLDSDORF

(FARA APARAT SPECIAL DE PUNERE iN MISCARE),

De la prima locomotivi compound, construitid in 1876
de catre inginerul francez A. Mallet, si pusi si facd
serviciul pe linia Bayona-Biarritz, ideia aplicirei destin-
derei duble si la locomotive a parcurs un drum insemnat:
azi mai toate directiunile de cii ferate, europene sau
americane, au in serviciul lor numeroase locomotive
compound si multe din iele aplici acest principiu la
majoritatea locomotivelor pe care le au in studiu sau
in constructiune.

Ciile noastre ferate nu au pana acum nici o locomo-
tiva compound in serviciul lor.

Fari a intra in aminunte, si rezervindu-ne a face in
alt numér al acestui «Buletin» o dare de seami mai
detaliati a chestiunei locomotivelor compound, credem
totusi cd nu e fard utilitate a aminti aci principiul acestul
sistem, avantajele lui, precum si desavantajele tuturor
locomotivelor de acest fel construite pana la locomotiva
compound, de care ne propunem, a vorbi mai la vale.

Principiul compound. In 0 masini compound aburii
lucreazi mai intai prin destindere in un cilindru A (fig. 2
zis cilindru de presiune inalti, de aci trec in o cameri
RR, ce poarti numele de rezervoriu (réservoir, receiver,
Zwschenbehiilter) si din acesta in un al doilea cilindru,
B, cilindru de micé presiune, unde lucreazi din nou prin
destindere. Cu modul acesta destinderea totald a abu-
rilor e impdrtiti: o parte se face in cilidrul de presiune
inaltd gi restul in cel de micd presiune.

Suprafata pistonului de mici presiune e de obiceili de
2,2 ori mai mare de cit cea a pistonului de presiune inalta,

In general locomotivele compound au un singur ci-
lindru de presiune inaltd si unul singur de mica pre-
siune; sint insd si locomotive eu un cilindru de pre-
siune inaltd si doud de micd presiune, altele cu doud
cilindre de presiune inalti gi unul singur de mica pre-
siune, in fine si cu alte combinatiuni.

Aplicarea principiului compound la locometive pre-

zinta diferite avantaje, unele mecanice, altele termice;
iele se traduc in definitiv in serviciu prin o economie
de combustibil, care poate merge pani la 200,.

Daca insd s’ar construi o locomotivi compound, in-
zestrind’'o numai pur si simplu cu doué sait mai multe
cilindre, in cari aburi si lucreze dupd principiul des-
tinderei duble, daci mecanismul iei de distributiune ar
fi cel obignuit, si daci nu s’ar mai adopta nici o alta
dispozitiune speciala, s’ar putea intimpla unei ast-fel de
locomotive urmitorul lucru : opritd cu manivelele in
nigte anumite pozitiuni, locomotiva nu s’ar mai putea
urni din loc.

Pentru a ne explica cauza, pentru care o ast-fel de loco-
motivd nu s'ar putea pune in miscare, si prin ur-
mare pentru a sti ce remedii sint de intrebuintat, si
vedem in ce conditiuni se face aceasti punere in mis-
care a locomotivei, ce dificultiti sint de invins, si care
e deosebirea din acest punct de vedere, intre o loco-
motivi compound si una ordinari.

Punerea in miscare a unei locomotive (démarrage,
start, Anfahren). Pentru o locomotivid ordinarad pozifiu-
nea cea maidefavorabila la plecare e atunci (fig. 1) cand
unul din saltare se afli in punctul, in care tocmai a
fnchis lumina de admisiune. In acest cilindru (cel din
dreapta, dupi fig.) nu pot deci intra de loc aburi in
momentul considerat. In cilindrul 8, din stinga, admi-
siunea aburilor se face si manivela respectivi are po-
zifiunea indicatd, inclinati aproape cu 45° fatd cu ori-
zontala. De observat e cii aceasti pozitiune e, nu numai
cea defavorabild, dar, dupd cum practica aratd, si acea
in care locomotivele se opresc mai de obiceiu. Sa pre-
supunem dar ci manivelele se afld in pozitiunea indi-
cati de fig. 1, si si considerim o locomotivi ordinari.
in care presiunea efectivi a aburilor in cildare ar i
12 atm., maximul de admisiune ce-l poate da culisa,
liind, ca in majoritatea cazurilor, de 75 ¥%. Asupra pis_
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tonului D ne-venind de loc aburi, punerea in misgcare daca numim K coeficientul coprinzénd in el toti fac-
a locomotivei rémine si se facd numai de citre pisto- torii ce micgoreaza forfa 12 /. de la piston pani la bu-
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nul S. Forfa transmisid asupra cozei acestui piston ¢— tonul de maniveld. Inclinarea manivclei fati cu orizon-
numind { suprafata pistonului—12 f; forfa tangentiala tala fiind destul de mare, K e mic pentru pozitiunea
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ce se exerciti asupra butonului de maniveld e numai considerati gi forta ce pune in miscare locomotiva e
o fractiune din 12 f, adicd: numai o micd fractiune din 12 /; totusi aceastd fortd
K. 12 ¢ (") e suficienti pentru a invinge inertia masei In re-
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paos si punerea in miscare a locomotivei ordinare se
face usor si sigur.

Sa consideram acum o locomotiva compound, in
conditiuni de altmintrelea analoage (presiunea in cil-
dare 12 atm. efect., o culisi dand o admisiune maximai
de 759 etc.), si sd presupunem ca suprafata pistonului
de mica presiune e 2,2 £, a celui de mare presiune fiind f.
Pozitiunea cea mai defavorabila pentru punerea in
migcare a acestei locomotive e reprezentati in fig. 2:
saltarul de mare presiune a inchis tocmai lumina de
admisiune. In cilindrul de mica presiune ar putea intra
aburi, de oare-ce lumina sa e partial descoperita, insi
acest cilindru nu poate primiaburi de cat de la rezer-
voriul RR; rezulta dar ca, pentru ca locomotiva com-
pound si se poati pune in migcare, din pozitiunea con-
siderata, trebue numai de cat introdusi in rezervo-
riu aburi proaspeti, direct de la caldare. lati dar
pentru locomotiva compound necesitatea absoluti de un
dispositiv special, capabil de a trimite la un moment
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mecanismului (butoni de manivele, biele etc.) ar fi mai
obosite de cat piesele analoage din dreapta. Pentru ca
oboselile acestea si fie egale, trebuie ca tensiunea sub
care ajunge aburul la pistonul de micid presiune si nu
intreaci 5 atm. Deci si acest lucru trebue avut in
vedere,

Daci rezervoriul ar fi simplu, cum arata fig 3, aburii
introdusi in iel direct de la cildare s’ar réspandi de o
parte si de alta si ar produce doua efecte deosebite
(pentru pozitiunea manivelelor indicata de fig. 2.

a) Asupra cilindrului din stanga o presiune a cirei
valoare e 5X%22.f, cici aburi ajung la piston sub pre-
siunea de 5 atm., si suprafata pistonuluie 2,2. £

Forta tangentiali ce rezulti la butonul de manivela
respectiv, si care tinde a misca locomotiva inainte e

K, X5x2.2 f
K. e un coeficient, care cuprinde in el toti factorii ce
micsoreaza forta 522X f de la piston pana la buto-
nul de manivela.

dat aburi proaspeti in rezervoriu. La locomotivele com-
pound de pand acum acest dispositiv consta in o supapi
sau un robinet H, functionidnd automatic sau manevrat
de mecanic si numit supapd de punere in migcare
(soupape de démarrage, staring valve, Anlassventil).
Aburi direct introdusi din cidldare in rezervoriul RR nu
trebue insd si ajungid in cilindrul de micd presiune
cu presiunea de 12 atm., pentru ci atunci — pistoanele
avénd suprafete neegale — unele piese din stinga ale

b) Asupra pistonului din dreapta o presiune 5 f, deci
asupra butonului de maniveli din aceasti parte o fortd
tangentiald ¢inzind a misca locomotiva inapoi, in va-
loare de K, X5 f.
unde K, e coelicientul respectiv.

Cum asupra celei lalte fete a pistonului din dreapta
nu se exerciti de loc presiune, rezulti ci forta tan-
gentiali care pune locomotiva in migcare e

K X6x22f — K,;Xb f.
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Valoarea acestei puteri e aproape jumétate din va-
loarea puterei minime de punere in miscare de la o
locomotivi ordinard si, pentru culise cu admisiune
maximi de 60—70%, ea poate deveni chiar nuld. A-
ceasta inseamnid cid o locomotivi compound dotatd cu
un rezervoriu ca cel din fig. 3, nu s’ar putea pune in
migcare, dacd se va fi oprit cu manivelele in pozitiunea
indicatd de fig. 2.

Pentru ca si se impedice aburii introdusi direct in
rezervoriul RR dea produce contra-presiunea 5 f. asu-
pra cilindrului de presiune inalti, e dar necesar si se
adapteze, in interiorul rezervoriului, un alt aparal spe-
cial, un dispozitiv oare-care A (fig. 2) numit valva de
interceptare (valve d’interception, Anfahrvorrichtung,
intercepting valve) si menit si opreascd, in momentul
punerei in miscare, aburii de a trece la cilindrul de mare
presiune. Atunci aburii din rezervoriu pitrund numai in
cilindrul de mica presiune si forfa tangentiald care pune
locomotiva in miscare e, pentru pozifiunea consideratd
a manivelelor, KXx5X2,2 f. 2)
fortd suficientd.

O dati locomotiva in miscare, aparatul A inceteazi
de a mai functiona si, cum robinetul H inceteazi si el
de a trimite aburi directi in rezervoriu, locomotiva merge
in compound.

Aparatele de punere in miscare a locomotivelor com-
pound sint numeroase (sistem Mallet, Borries, Worsdell,
Urquhardt etc.) si unele foarte ingenioase; au toate in-
convenientul ci cer o supraveghiare deosebitd si nece-
sitd reparatiuni frecvente. Un singur sistem, sistemul
Lindner, deosebit in principiu de cele-l'alte, nu necesiti
reparatiuni dese; are insd si el desavantajul lui si a-
cesta constd in marea dificultate, pe care o are meca-
nicul, de a obtine presiuni egale pe cele doué fete ale
pistonului de mare presiune.

Locomotiva compound sistem Gdlsdorf. D. K. Gols-
dorf, inginer al ciilor ferate «K.K. Oesterr. Staatsbah-
nen», a construit o locomotivi compound, care nu are
absolut nici un aparat special de punere in miscare. Un
mare numér de locomotive de acest sistem au fost deja
construite pentru diferite directiuni de cii ferate si re-
zultatele obtinute pand acum au fost pe deplin mul{a-
mitoare. Detalii asupra constructiunei acestor locomotive
ne au fost date de d. Golsdorf insusi. Tot de la d-sa
tinem si informatiunile relative la incercarile facute de
Statul austriac cu locomotive de acest sistem. Diri de
seami asupra acestei chestiuni au fost ficute in dife-
rite reviste tecnice (Buletin de la Société des Ingenieurs
civils, Annales Industrielles, Organ fiir die Fortschritte
des Eisenbahnwesens, Glaser’'s Annalen fiir Gewerbe und
Bauwesen etc. si unele din rezultatele pe care le dam
mai la vale deja publicate in numitele reviste.

D. Golsdorf observa cd nu e de loc necesitate de un
aparat special de punere in miscare, de indati ce se
construieste distributiunea in aga mod, in cat si se poata
trimite aburii in ambii cilindri aproape in tot timpul
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cursei pistonului. Fig. 3 arati (partea puntati) cum s'ar
petrece lucrurile in aceste conditiuni.fPozitiunea mani-
velelor e analoagi cu cea considerati mai sus, aceste
manivele sint inclinate aproape cu 45° fati cu orizon-
tala. Culisa di 949 admisiune, ceia ce are de efect ci,
pentru pozitiunea considerati a manivelelor, saltarele
ambilor cilindrii descoper partial luminele de admisiune,
Puterea tangentiald care pune locomotiva in miscare e
deci (punind 2,2 f=F)
T=5KF—-5HK, .+ I2K, f. (3)

Aceasti putere e aproape cu 600% mai mare de cit
puterea tangentiala de punere in miscare a unei loco-
motive ordinare, ce s'ar afla in situatiunea considerati
mai sus, sau a unei locomotive compound, ce s’ar afla
in aceiasi pozitiune si al cirei aparat de punere in mis-

“care ar functiona regulat.

Dacid consideraim acum, pentru cazul nostru — cu-
lise dand o admisiune maxima de 949, — pozitiunea
in care saltarul de presiune inalti Inchide tocmai lu-
mina de admisiune (fig. 3, partea plind), avem cea mai
micd putere tangentiald ce corespunde acestui caz si
valoarea ci e

Tmn=5K,F—5K;f (4)
Manivela cilindrului de mica presiune e insid aproape
verticald, deci avem aproxim. K, = 2K ; pe de alta
parte manivela cilindrului de mare presiune e foarte
inclinati, asa cd aprox. Ky =12 K,. Rezultd ci forta (4)
e mai mare de cat forta (2) din cazul locomotivei com-
pound ordinare.

Asa dar singurd intrebuintarea unei culise, care si
permiti o admisiune mai mare de 95%, dispenseazi
de valva do interceptare din rezervoriu.

Mecanismul care convine mai bine e culisa lui Heu-
singer von Waldegg (cunoscuta in Franta si Belgia mai
mult sub numele de culisa Walschaert). Marele avan-
taj al acestei culise ¢ ca, daca se alege bine raportul
Intre lungimea utild a culisei si lungimea bratului os-
cilant, se pot obtine admisiuni mai mari de 900, si
cu toate acestea culisa poate incd da, in pozifiunea ei
medie, admisiuni de 13 —1509; se poate deci merge e-
conomic chiar pentru eferturi mici, caind nu e necesi-
tate de cat de o admisiune de 20—259,. Un alt avan-
taj al acestel culise e ca prezintd lumini mari si o mare
repegiune de inchidere si deschidere a canalelor de
vapori.

Jatd acum in ce mod obfine D-nu Gélsdorf o intro-
ducere de aburi in cilindrul de micd presiune, in mo-
mentul in care e si se puie locomotiva In miscarc :
D-sa face in oglinda saltarului S (fig. 7) doud gaurele
mm si le pune, prin ajutorul tuburilor E;, E, si E,
In comunicatiune cu tubul de admisiune. i, cum nu e
necesitate a se trimite aburi proaspeti la cilindrul S
de cat atunci cand e a se desvolta un efort mare, deci
cand se merge cu admisiuni mari, numitele orificii stau
descoperite, prin urmare permit trecerea aburilor proas-
peti de laregulator la cilindrul S, numai atat timp cat

https://biblioteca-digitala.ro



culisa dia o admisiune mai mare de 509%. Punerea lo-
comotivei in miscare se face deci cu sigurant. Dupa
ce locomotiva a pornit, in timpul in care se merge cu
admisiuni mai mici de 509, orificiile mm sunt con-
tinuu acoperite dec o nervurd s a saltarului de mici
presiune, aburii proaspeti nu pot trece de cat la cilin-
drul de mare presiune, la cel de mica presiune nu pot
veni de cat aburi, cari au lucrat deja prin destindere
in cilindrul de presiune inalti, si locomotiva merge in
compound. lar daca, pentru un motiv oare-care, ¢ ne-
cesitate, in mersul curent, de a se da un impuls loco-
motivei prin admisiune mai mare de 5004, atunci in
cilindrul de micé presiune patrund si aburi proaspeti,
ceia-ce e un avantagiii, de oare-ce presiunea in acest
cilindru e marita.

Figurile 4, 5, 6 arata dispozitiunea orificiilor m, m,
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Fig. 7 arati modul cum vin vaporii directi de la re-
gulator la cilindrul de micd presiune.

Si, pentru ca tensiunea aburilor proaspeti, ce ajung
in cilindrul de micd presiune, si nu se urce, in inter-
valul de timp de 1—5 secunde, la o valoare mai mare
de b atm., orificiille mm au fost dimisionate in conse-
cinfi: 8'a giisit cd o sectiune de 4 cm.? a orificiilor sa-
tisface destul de bine aceasti cerinti.

Fig. 8 reprezinti un diagram Zeuner al distributiunei
Heusinger intrebuintate. Din acest diagram se vede ca,
dacd culisa e in o ast-fel de pozifiune in cit si per-
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miti descoperirea orificillor mm, aceste orificii incep a
fi descoperite in momentul in care pistonul a parcurs

aproape 2% din drumul séu, si nu sunt acoperite de
cat dupa ce pistonul a parcurs 859 din acest drum.

Orificiile fiind descoperite pe aceastd portiune din cursa
pistonului — aproape totalitatea cursei — punerea in
Fq.6.
|
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miscare a locomotivei se face, in acest interval, de citre
cilindrul cel mare. Iar dacd pistonul acestui cilindru
s'a oprit in afard de intervalul arétat, adicd se afld in
o pozitiune cuprinsi intre 859 si finele cursei, sau
intre finele cursei si 29, a cursei in cel-alt sens, pu-
nerea in miscare a locomotivei o va executa pistonul
cel mic (de mare presiune| si incd cu deplind sigurantd,
de oare-ce pe de o parte nu va exista contra-presiune
asupra pistonului celui mare — orificille m m nu sunt
incd descoperite — si pe de alta efortul tangential des-
voltat de pistonul mic va (i insemnat, de oare-ce ma-
nivela lui va ocupa o pozifiune aproape verticali.
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D-nu Gélsdorf insistd incd asupra unui avantaj, pe
care 'l are sistemul s$u: modul in care se face intro-
ducerea aburilor proaspeti in cilindrul de micd presiune
produce, in momentul plecirei, o micd descircare a
bielei motrice; in adevér, prin orificiile m2m intrd aburi
in cilindru abia dupi ce pistonul a parcurs 29 din
drumul séu, adicii abia atunci ciAnd manivela cilindrului
de mic# presiune are o pozitiune in care momentul
fortei tangentiale e egal cu momentul frecérei din cu-
sinetul osiei motrice.

In rezumat locomotiva compound Golsdorf e carac-
terizati prin urmitoarele particularititi:
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Fabrik vorm. Sigl, in Wiener-Neustadt». Ca siguranti si
repeziciune a punerei in migcare, ca putere gi ca vitesi

_obtinute, in fine ca cconomie de combustibil aceasti

locomotivi a dat resultate atit de bune, in cat imediat
s’au comandat alte 8 locomotive de acest sistem. La
inceputul anului 1894 ciile ferate «K. K. Oesterr. Staats-
bahnen» posedau 19 locomotive de acest sistem in ser-
viciu si alte 13 erau in constructie.

Locomotivele acestea din seria HY se deosebesc de
cele din seria 56 (locomotivele normale de marfi ale
cdilor ferate «K. K. Oester. Staatshahnen») numai in dis-
positiunea culisei si constructiunea cilindrilor, caldare
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1) Intrebuintarea unei culise care si poatd da admi-
siuni mai mari de 90 % ; aceasta dispenseazi de insta-
larea unei valve interceptrice in rezervoriu.

2) Introducerea si suprimarea la timp a aburilor
proaspeti, veniti direct de la regulator, prin mijlocul
unor orificii facute in oglinda saltarului de mici pre-
siune §i prin constructiunea apropriatd a acestui saltar;
aceasta Inlaturd necesitatea unui robinet special de pu-
nerea in miscare.

Dispositiunea Golsdorf se poate aplica si la locomo-
tiva compound cu patru cilindri.

Rezultate obtinute cu locomotiva compound Sis-
tem Golsdorf. Prima locomotiva compound, la care s’a
aplicat acest sistem, a fost o locomotivi de marfi, seria
59, a ciilor ferate «K.K. Oesterr. Staatshahnen»; con-
structiunea ei a fost executati de usina «Locomotiv-

si restul sunt identice la ambele serii; locomotivele

compound din seria 59 au dat insa probe ci pot des-

volta o putere mult mai mare de cat cele din seria 56.
Iatd principalele dimensiuni :

Seria 56 Seria sg
Diametrul cilindrelor . . . Om. 450 { Pr.osmne p Ml Om-,§00
Nie presiome  Om. 740
Cursa pistonului . . . Om. 632 Om. 632
Diam. rotilor motoare . 1m. 290 1m. 290
Presiunea in cildare . . 11 atm, efect. 12 atm.efect.
Numérul tuburilor de fum . 186 186
Lungimea » » » . 4m. 165 4m 165
Diam. exter. » » » , 0m. 0561 Om..051
Suprafata gritarului . . . 1m.28 1m.28
» inciildirei directda 8m.2,0 8m.2 ()
» » a tuburilor 124m.2,0 124m.2,0
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Seria 36 Seria 59
Suprafata inciiz. totali . = 132m.20 132m.2.0
(Greutatea locom. goale . . 36t.,500 37,200
» »  in serviciu 41t.,00 42t.,00
» culisei . S Allan Heusinger

Diagramul representat de fig. 9 a fost luat cu indica-
torul asupra unei locomotive din seria 59; el arata ca

~ /

A512

pe lt{ah..cfcpt
o = 15 Hilowm.

% * 513 Jene

¥

Gt )
e

—

functionarea culisei e cu totul conformi scopului ur-
mirit. Acest diagram s’a luat in timpul unui parcurs
facut pe linia Purkersdorf-Reckawinkel, unde pe o lun-
gime de 13 km., se dispune de o rampi de 10 %,. In
momentul ludrei diagramului locomotiva remorca un
tren de 513 tone. cu o vitesi de 15 km. pe ori; pre.
siunea in cildare era cuprinsia intre 12 si 13% ad-
misiunea 51 9% si tubul de scipare (148<™’ sectiune)
complect deschis.

Pe linia Purkersdorf-Reckawinkel au fost ficute maij
multe incerciri comparative intre locomotivele din aceste
doué serii; iatd rezultatele obtinute: pentru locomotivele
ordinare din seria 56 Directiunea Generald a ciilor fe-
rate «K. K. Oester. Staatsbahnen» a ajuns dupi in-
cerciiri, a prescrie, ca maximum al greutitei de remorcat
in serviciu, un tren de 460 tone;cu locomotivele com-
pound din seria 59 s'a putut remorca, pastrandu-se vi-
tesa din orar. un tren de 570 tone.

Pe linia Viena-Amstetten s’au ficut in Octombre 1894
incerciiri comparative cu privire la consumafiunea de
combustibil ; resultatele au fost urmatoarele :

Locomotiva ordinaré seria 56 : Cheltuiala medie de
cirbuni pe 1000 tone-kilom. (observatii asupra 16 lo-
comotive) a fost de 78%- 5 ;

Locomotiva compound seria 59 : Cheltuiala medie
de carbuni pe 1000 tone-kilom. (observatii asupra 4 lo-
comotive) a fost de 64 2,

Locomotiva compound Gdélsdorf de mare vitesa.

Védéndu-se bunele resultate obtinute prin aplicarea
sistemului compound Golsdorf la locomotivele de marfi,
s'a aplicat acest sistern si la locomotive de mare vitesi.
Programul cerea pentru aceste locomotive :

1) Locomotiva trebue si poati remorca, pe o rampa
de 10 9%, un tren de 200 tone cu vitesa de 50 km.
pe ora.
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2) Presiunea maximi a unei osii pe gine si nu in
treaca 14%,500.

Proiectul a fost executat de d-1 Golsdorf si locomo-
tiva construiti de uzina «Locomotiv-Fabrik Actiengesell-
schaft in Florisdorf». Locomotivele de acest fel au con-
stituit seria 6 si prima a fost pusd in serviciu in Sep-
tembre 1894. Dimensiunile ei principale sint :

+0

Diam. cil. de mare pres. 0. 500
» » mica » . . 0Om. 740
Cursa pistonului . Om. 680
Diametrul roatelor motoare 2m. 120
» » alergitoare 1m. 024
Departarea intre roatele extreme . . . 7m.,300
Numérul tuburilor de fum . . . . . 205
Lungimea » » o 4m. 400
s Diam. exter. » » .. Om. 051
Suprafata grataruluf 2m.z29
1* Suprafata incilzitoarei directe 11m2,0

» » a tuburilor 144m.2 ()

» » toald . . 155m.2.)
Greutatea masinei in serviciu I-a osie . 12900 kgr.

» » » [l-a » .13900 »

» » » I-a » . 14400 »

» » » IV-a » . 14400 »

» » « totala . . 55600 »

» » goale . . 49600 »
Presiunea in cildare . . 13 atm. efect
Admisiunea maxima . . . . . . . . 920,

» in pozitie mijlocie . . . . 100/,
Inaintarea la admisiune . 8—9m/m
Deschiderea max. a canalului la 300

admisiune 11m/m

Culisa Ieusinger
Rezultate obtinute cu locomotiva Golsdorf de mare
vitesd. Prima incercare s'a ficut pe linia Purkersdorf
Reckawinkel (rampi de 109%, pe 13 km.] S'a format
un tren de 210 tone (16 vagoane de persoane cu un
total de 35 osii): locomotiva I'a remorcat cu o vitesi
medie de 58 km., atingénd in unele momente max. de
64 km. pe ora.

Mai multe incerciri ati fost facute in urma;s’a constatat:

1} Ci punerea in miscare a locomotivei se face in tot-
d’a-una cu rapiditate si siguranta.

2] Ca vitesa maximi ce se poate obtinea cu locomo-
tiva, tenderul ei si dou& vagoane, in palier si linie
dreapti, e de 130 km. pe ord. In curbe de 380m. razi
se poate merge cu absoluti siguranti mentinéndn-se
o vitesd de 95—98 km. pe ori.

3) Ca se poate desvolta cu aceastd locomotivi, pe un
parcurs lung si variat, 900—1000 cai putere, firi ca
cheltuiala medie de vapori si treaci peste 9,3 kg. pe ord
si cal putere.

Fig. 1 plan L reprezinti o schiti a locomotivei
compound de mare vitesi seria 6. Dupi cum se vede
din figurd, locomotiva are doué& osii cuplate si un bogiu.
Bogiul ¢ cu ax central, rezemari laterale, tird joc la-
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teral. Cildarea foarte sus, ceia ce nu are de loc réu
efect asupra linistei mersului. Dou& domuri. Cilindrii
de distributiune exteriori. Tubul ce constitue rezervorul,
mai tot in camera de fum, ¢ prevézut la partea supe-
rioari cu un ventil de sigurantd incarcat la Hie atm.
Saltarul cilindrului de mare presiune e de o construc-
tiune speciald, in scop de a se reduce, in timpul vite-
selor mari, compresiunea. Gaurile din oglinda saltarului
de mic# presiune sunt ast-fel dispuse, in cat descope-
rirea lor incepe cand admisiunea e de 62—65%.

Fig. 2, pl. I, reprezinti un diagram luat cu indica-
torul in timpul unei incercari de parcurs ficute 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 orad; presi-
unea in cildare 13 atm. efect. E de observat ci in tot
timpul parcursului presiunea de 13 atm. a putut fi men-
tinutd cu usurinta.

O incercare insemnati a fost cea facuti la 28 No-
embre 1894 tot pe linia Viena-Sigmundsherberg. Loco-
motiva remorca un tren de 168 tone 55; vitesa maximi
atinsd a fost de 96 km. pe ord, masina a desvoltat un
max. de 930 cai putere la vitesa de 88 km. si cheltuiala
medie a fost de 1 kg. 37 cirbuni pe ori si ca putere. Fig,
3, pl. I, aratd grafic rezultatele obtinute.

Comparatiune intre locomotivele compound Gils-
dorf si alte locomotive. Fata culocomotivele ordinare,
locomotivele Golsdorf au avantagiul ci’s compound, fara
a fi mult mai complicate; practica a arétat cd’s mai pu-
ternice, permit vitese mai mari si-’s mai economice de
cat cele ordinare.

Fati cu locomotivele compound de alte sisteme, ele
au urmaitoarele avantage :

1) Sunt mai eftine ca cost de fabricatiune.

2) Ne avénd aparate speciale de punere in miscare,
nu's expuse, ca cele-l’ate, la intreruperea serviciului si
nici la cheltuelile de reparatiune ce rezultid din nefunc-
tionarea numitelor aparate.

3) Punerea lor in miscare se face mai repede si mai
sigur; ca se face tot asa de usor ca si la o locomotiva

Nici o instructiune speciali nu trebue a se da me’
canicului pentru punerea locomotivei in migcare, deci
ori-ce mecanic 0 poate conduce. Un singur lucru are
de observat mecanicul: imediat ce locomotiva s'a pus
in migcare, culisa trebue pusi la o admisiune mai mica
de cat cea maximid. Dacd nu se procede asa, adici
se mentine culisa la admisiunea maximé si dupa ce lo-
comotiva a ficut primele invértituri de roate, se observa
un fel de sguduituri a trenului. Aceasta provine din
cauzd ci, daci se merge mai mult timp cu admisiunea
maximd, presiunca finali si contra-presiunea din ci-
lindrul de mare presiune atinge o valoare de aproape
11 atm. Prin dispunerea insi a unui ventil de sigurant,
incaracat la 5 atm., si prin adoptarea de spatii moarte
mari, mai ales la cilindrul de mare presiune (cam
10—120)), se inlatprd cu totul aceste sguduituri.

Marea putere desvoltati de locomotivele compound
Golsdorf, insemnata vitesid ce s’a putut obtine cu dinselo
si mica cheltuiald de vapori ce ele au necesitat ne pot
indreptati si le numéram printre _cele mai bune lo-
comotive care existdi actualemente. O comparafie cu
locomotive din alte térine ar duce prea departe; putem
insi spune ci nu e mare numérul locomotivelor ce au
putut desvolta, cu o vitesa de 35—40 km. pe ord, mai
mult de 700 cai putere; cheltuiala de aburi de 9.3 kg.
pe ord si cal putere e de asemenea o mica cheltuiala.

E incontestabil cia wunele din rezultatele obtinute
cu locomotivele Golsdorf sint datorite si la alti factori
de cat modului de lucrare a vaporilor; asa e marea liniste
cu care a mers locomotiva de mare vitesd, in linie
dreaptd cat si in curbe, cu vitesele de 130 si 98 km.
si care e de atribuit mult bogiului, etc. Nu e insi
mai pufin adevérat cid locomotiva Golsdorf constitue un
progres in constructiunea locomotivelor compound si
de sigur nu e departe timpul in care toate ciile ferate,
chiar si cele de tot prudente, cand e vorba a adopta
ceva nou, vor avea in serviciul lor locomotive compound,
locomotive atat de puternice siatat de economice.

Gr. G. Stritilescu

ordinard si mecanicul procedeazi in acelas mod: pune Inginer
culisa la admisiunea maximi si deschide regulatorul.
ASUPRA
Resistentei vaselor cilindrice supuse la presiuni interioare foarte inalte, precum la prese hydraulice etc.
— S

Alaturata figurd represinti doué projectiuni ale unei
portiuni de cilindru coprinsi intre 2 plane normale la
axi, si depirtate intre ele cu unitatea delungime.

In practici se poate admite, cd din causa presiunei,
grosimea d a vasului nu se schimbd, dacd limita de

elasticitate a materialului nu este intrecutd; aceiasi ipo-
tesi se face si in calculul grinzilor pentru poduri etc.,
admitdnd cd sectiunile lor transversale nu se modificd
sub actiunea sarcinelor.

Vom intrebuinfa urmaétoarele notatiuni:
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