
Art. 94. PAnă când personalul de acari şi de ma· 
nevră vor deprinde perfect operaţiunile cerute de această 
instal aţiune, manevrele treime.se conduse foarte încet. 
Conducătorul de manevră nu va da nici un semnal de 
înaintare sau de înap(liere până ce mai întGiu1 nu va fi 
comunicat ar,arului de la cabină, mişcarea ce vrea să 
facă şi pAnă ce nu a căpătat de la acar răspuns, cum că 
a fost tnteles. Semnalul de înaintare sau de înapoiere 
se va da ~poi, numai după ce conducă.torul de manevră 
va fi observat p0siţiunea exactă a acelor comandate. 

Art. 96. Acarul care a primit un ordin , pentru mane
vrarea unui ac1 va avea grij ă, ca acul să fie întors la 
timp, înainte de a fi atacat <le maşină sau vagon, precum 
de asemenea e obligat să observe, ca să nu readucă 
un ac în posiţiunea normală, înainte ca maşina sau 
grupul de vagoane să fie trecut complect peste ac. 

Ar,t . 96. Toate neregulele ivite în timpul funcţionărei 

aparatelor, precum luarea pe la spate a acelor: nefunc
ţionarea unei transmissiuni, netransmiterea complectă 

a unui curent, mergerea cu greu a unei pârghii de ac 
sau de semnal, ruperea plumburilor de control moti
vată de o împrejurare oare-ca.re etc., se vor înscrie 
4ilnic de către acari şi de căt.re impiegaţii de mişcare, 
in registrele speciale înfiinţate şi aflătoare la indemena. 
acarilor şi a impiegaţiilor în biroul de mişcare. 

§XVI! 
lntreţinerea aparatelor şi supravegherea 

tntregei instalaţiuni 

Art. 97. Curăţirea aparatului de bloc, ungerea JŞ i curi},
ţirea. aparatelor mecanice de manevră idin cabine) se 

88 

va face de către personalul de staţiune, sub supra· 
vegherea directă a şefului dti gară. 

Art. 98. Ungerea se va face · printr'un amestec de 
unt-delemn şi gaz. Şeful staţiunei va îngriji ca acest 
material să nu lipsească nici o da.tă. 

Art 99. lntraţinerea telefoanelor, a bateriilo1', a peda· 
lelor electrice, a părţilor electrice priveşce pe secţiunea 
telegrafică, care va fi avizată 1 urgent la fie-care 
derangiare. 

Art. 100. Ori-ce neajuns s•ar ivi la părţil e mecanice 
ale aparatelor de la citbine sau la transmisiuni, sau la 
aparatele ce permit luarea acelor pe la spate, se va 
comunica pe cale telegrafică diviziei de întreţinere .şi 

:;efului de secţiune respectiv spre a lua disposiţiuni de 
îndreptare. 

Divizia de întreţinere va mai avea şi grija întraţi· 

nerei diferitelor c1naluri şi va asigura la ori -ce moment 
scurgerea apelor adunate în aceste cam1,Juri. 

Art. 101. Cel puţin la fie.care 15 Qile, şeful de sta
ţiune d 'impreună cu inginerul asistent, vor încheia un 
proces·verba.I de starea ş i modul funcţionărei aparatelor, 
în dublu exemplar, unul se va trimete inspecţiunei de 
mişcare şi altul diviziei de întreţinere. La dressarea 
acestui preces·verbal se va ţine seamă şi de înscrierile 
făcute de acari ş i impieg;:i.ţi în registrele special~ 
(art. 96). 

Bucureşti. OctomlJra 1892. 

Director genar&/, Şeful ser1,icfolui mişc/trei, 

G. DUCA AL. COTTESCU 

STUDIO ASUPRA NOULUI TJP DE ŞINE 
DE 

n. inspedor·general Elie Radu, seful serviciului de studii si coustrudiuui ·i 
~"l)fţ;~~ 

Sistemul şinei. - In expunerea ce nr nează., se va 
trata numai şinele pe traverse, ca unele ce s'au recu· 
noscut prin uă îndelungată. practică că pnt da uă bună 
cale metalică şi lesne de întreţinut; ca.t despre şi ne le 

*) Cestîunea modificărei tipurilor de şine existente pe căile noa· 
stre ferate a (ost sulevalil de către d. 8. Hadu, inspector-general, 
~eful serviciului de studii şi construcţiu ni al Ministernlui lucră · 

rilor publice cu raportul No. 7.828 din 1 (13) Maiu 1891. 
D. Ministru C. Olăncscu a aprobat propune1·ea şi a numit u:l 

comissiune compusă de d·nii memb1·i ai consiliului Leohnic şi 

d·nii C. Popescu şi 1'1. R6mnicianu, şefi de .servicii a c;.lilor fo
rate, ca să examineze cesli unea. 

Comissi unea intrunindu-sc a insărcinat pe d. E. Hadu, cu fa
cerea studiilo1· noului tip de calc. (Procesul-verbal din 27 
Junie 1891). 

Studiul s'a făcut in biurourile serviciului de studiu şi consl ruc
~iuni1 la care a colaborat d. inginer·şcf C. Davidescu ş i s'a ter
minat la a1 Martie 1892, când s'a înaintat Ministerului. 

Comis.siunea ,la cal'~ în urmr~ s'a ataşat şi d. inginer· şef Th. 
Dragu (astă ·(li inspector-genera\), şeful sm·viciului atelicrilor ş i 

cu suporţi isolaţi, cu suporţi continui (p() longrine) şi 

fără suporţi, se va aminti numai 1 că nu se pot aplica 
fără inconvenienttJ mai mult sau mai puţin mari i de 
oare-ce practica le·a dovedit ca improprii pentru ma . 

materialului mişci.ltor al căilor ferate, prin procesul-verbal de la 
8 Maiu acela şi an, s'a prnnun\at pentru aprobarea tipurilor de 
cale p1·opuse, de «! kg1·. şi 46 kgr. pe melru liniar de şinr1 cu 
lungime de 12 metri. 

Ap1·obarea s'a şi dat de c.'l.t i·e d. ministru; ş i chiar în acela.:;i 
an ş i la începutul anului 1893, s'a comandat şine de tipul 40 kgr. 
ş i material mărunt necesar pentru OOO kilometri de ca1e şi anume: 

40.000 tone de şine şi 

8.00J tone material mărunt penh·u tipul 40. 
Aslă-rJi mai mult de jumi!tate din materialul contractat s'a ş i 

adus în \ari'' şi s'a început cu dlmsul pOsa c!l.ei metalice de pe 
linia Craiova-Calafat, ce se execută de elitre Serviciul de studii 
şi construc\iunl. 

Tot cu asemenea material de cale se execută, de către Direc· 
ţiunea ge nerală a căi\01· ferate, a doa C.'\le metalică din s taţia 

Chitila spl'e Ploeşti şi liuia ferată Feteţiti-Cernavodll.. 
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joritatea ca.surilor, recunos~ndu-se ca prea puţin sta
bile, greu de lntreţinut; iar unele din ele presinta.nd 
mari difi cultăţi pentru :scurgerea apelor, condi ţ ie esen
ţială mai cu seamă pentra climatul nostru. 

Cum se şcie, dela începutul cons tracţiunilor căilor fe. 
rate s'au aplicat doc\ tipuri de şini pe traverse, şina cu 
cussineţi şi şina Vignole ; aceste şine cu ottre·cari modi
ficări făcute în urmă, au rămas şi până astă·cJ.i ca ti
puri principale. 

Şinei~ cu cussineţi , răspa.ndite mai tntâ.iu în Europa, 
au tnceput a fi înlocuite cu deosebire de la 1860 tncoaci, 
prin şina americană Vignole; a.st- fel că astă-4i şina cu 
cussineţi se gAseşte numai to Anglia, Scoţia şi în Fran
cia pe jumătate din liniile ei; tn Irlanda, pe restul Con_ 
tinentului şi în America s'a tntrebuinţa.t şi se întreba. 
inţează aproape exclusiv şina Vignole. 

In ceea ce priveşte progresul şi ameliorarea sapra. 
structurei calei , se ştie că până la 1~80 nu s'a făcut de 
cât foarte puţin, aşa tă lucrurile au remas ceea ce erau 
mai tnainte cu 40 ani. Numai de la l BPO încoace s'au 
facut progrese mai tnsemnate pe unele linii din Europa,. 
dar cu deosebire tu America, în ceea ce priveşte pro
filul şinelor, tmbină.rilor şi depărtărei traverselor, spre 
a. face possibi1ă creşterea iuţelei tienurilor. 

Inginerul german Macco, trămis în America de gu
vernul german pentru examinarea liniilor ferate, tn con
ferio"ţa ţinută la 11 Ianuarie 1891 în Dtisseldorf, se 
exprimă ast-fel 11 un European este surprins în mod ne· 
obicinuit de comoda şi lini.şcita. mişcare a. va.goanelor 
pe liniile ferate americane, de neexistenţa loviturilor 
şi a bruscelor legănături, cu care noi sunWm obişnuiţi 
pe linii lenoastre; aceeaşi mişcare linişcită se observă 
şi !n gări , unde sunt o mulţime de tncrucişăt.ori de 
cale. cu toate că iu~eala este destul de mare". 

Aceste resultate se datoresc, susţine dânsul, şinelor 

grele .şi lungi, traverselor apropiate, lmbinărilor1 solidi
t.Aţei eclisselor1 plăcilor pe traverse, etc. Căile fiind duble 
permite retezarea extremităţei şinelor sub un unghiu 
de 4~01 iar construcţia vagoanelor şi a ma.şinelor ame
ricane permite circulaţia cu iuţeală mare, chiar cu 
curbe cu raze mici. 

Pentru a stabili acum1 care din ~le dou sisteme 
de şine este de preferat, se vedem mai tnta.iu cum s'au 
pronunţat diferitele comissiuni technice ale diferitelor 
oAi ferate : 

La 1848, administraţia calei ferate de Nord 
11
Ka

iser-Ferdinand", tntreba.nd toatu administraţii le de căi 
ferate germane a.supra RCeStei cestiuni, s'au pronun· 
ţat ast-fel , 

Pentru şina cu cussineţi 1 a pentru şi 18 contra; 
" 11 Vignole, 1 i! pentru şi 9 contra. 

La 1801, 1n Prusia., din 12 adminstraţii , 9 au fost 
pentru şinele Vignole, iar 8 pentru şina ctl. cussineţi. 

La 1867, comisiunea aocietAţei cAilor ferate germane 
s'a pronunţat, la MUncben, tn una.mitate pentru şine le 
Vlgnole. 
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La 1873, ·conferinţ.a. ţinută la Berlin sub preşedenţia 

directorului ministerial Weisha.upt, s'a pronunţat de 
asemenea pentru şina Vignole. 

In Francia. pAnă la 18~5, şina cu cussineţi era mai 
respândită , iar şina Vignole, ca.re numai de la 1 ~60 a 
început să se aplice în mod mai serios, acJ i este intre
bainţa.tA. pe jumă.tate din liniile francese ş i este tendinţa 
de-a se înlocui tot mai mult .ş ina cu cussineţi prin 
şina Vignole. 

In Irlanda şina Vig.iole este preferată. 

Congresul inte rnaţional al drumurilor de fer1 ce s'a 
t inut la Pari:s în ianuarie 1889, s'a pronuntat ca. atât 
~n sistem de cale cât şi cel-alt sistem, dacă este con
strui t cu îngrijire, presintă acelea.şi condi ţii de stabi
lit.ate şi siguranţă. 

Superioritatea şinei Vignole asupra şinei cu cussi-~ 

neţi constă: 

1. Materialul este mai raţional distribuit din punctul 
de vedere al res isten ţei . Experienţa dovedind că toate 
rupturile încep la talpă, inginerii au schimbat chiar 
profilul şine lor simetrice cu capul dublu în .şine ne· 
simetrice cu capul inferior mai mic, pentru ca. prin 
laminare să poat.'\ da acestuia o structură. mai ner
voasă şi să resiste mai bine la tensiune. La şina. Vignole, 
forma talpei permi te aceasta mul t mai lesne fără a 
micşora massa ei, iar de al tă parte, materialul 1 în ra· 
port cu axa neutră, este distribui t acolo unde lucrarea 
'ş i ajunge maximul seu. 

2. Intoarcerea şi nelor duble nu se poate face avan· 
tagios din causa usurei capului superior, care nu se 
poate a.şeza bine în cussinet, .şi fiind-Că. cel inferior 
se usează. ş i el în cnssinet, dar numai local. 

Ast-fel fiind , dacă. cussineţii ar dovedi vre-o·dată că 

sunt absolut necessari , s'ar putea aplica fă.n'I. nici un 
inconvenient .şinelor Vignole, cum de alt-fel s'a ş i apli
cat pe unele linii francese; prin urmare, şinele Vignolc 
nu exclud tntrebuinţarea cussineţilor. 

3. Şina vignole permite suprimarea cussineţilor sau 
înlocuirea lor cu plăci, presintând o stabilitate mult 
mai mare de cât cea. absolut necessară. 

4. Facilitatea de a schimba şinele cu cussi neţii , este 
mai mul t un defect de câ.t o cali tate, căci în lesnesc 
numai accidentele pe carf caută a le produce rei făcă· 

torii . Apoi durata şinelor de oţel fiind foarte mare 
schimba.rea lor numai poate fo rma o cestiune de mare 
importanţă. 

6. Cussineţii , pe lângă că ridică costul cu 4000 lei 
pe kilom. (după O. Debarme care susţine ş inele cu 
cussineţi)1 ei sunt foarte fragili şi o simplă deraiare 
ajunge sA·'i spargă cu sutele, determinând accideute 
gra.ve, car i, tn casul fără cusi naţ i , ar fi foarte nevă
tămătoare. 

Coucbe citează nn cas tnta.mplat cu un tren, care 
circula pe linia Mulbuse-Paris şi pe care 1235 cussi neţi 
au fost sparţi prin deraiarea a :t rc,ate, 
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bin linii1e construite până Ja finel e anului I HH!-1: 
Europa are 214252 kilom. 
America n 804005 
Asia 2~415 

Africa ~309 

Australia 11 16790 
Total „ 571771 n 

peste 400000 kilometri de linii ferate s'an construit 
numai cu şine Vignole. 

Şina Vignole, fiind superioară şinei cu cussineţi, fără 
a'i exclude pe aceştia, şi tot-o-dată, fiind cea mai res
pândită, ne vom ocupa în ceea ce= va urma numai cu 
studiul ei. 

Usura şi durata şinelor.- lnainte de a fixa pro· 
filul şinelor, trebue mai intiiu să cunoaştem cari sunt 
causele, cari provoacă scoaterea lor din serviciu, pentru 
ca ast-fel, puşi în cunoşcinţă de causă, să putem a 
le mări stabilitatea şi durata. 

Jn scopul acesta să resumăm pe scurt causele cari 
provoacă usura normală sau regulată a şinelor şi 

causele criri provoacă deteriorarea sau ruperea lor. 
I. Usurn normală sau regulatu este proporţionalii: 
1. Cu tona.gini mediu al trenurilor, 
2. iuţeala medie a trenurilor, 
3. „ flexiunea şinelor, 
4. „ un coeficient variabil după provenienţa şinelor 
5. „ declivităţile (usura pe pante mai m:ire ca pe 

rampe, din causa patinărei roţilor frânate). 
Această usură se micşure:i..ză mărind profilul şinei , 

omogenitatea oţelului, ameliorând îmbinările, apropiind 
traversele şi intrebuinţâ.nd un pietriş curat. 

Se înţelege uşor că lărgind capul şinei , ast-fel ca 
contactul cu bandagiul raţei să se facă pe o suprafaţă 
mai mare, usura se reduce, ca şi în casul cînd oţelul 

va fi mai omogen şi cât se poate mai dens. D. Sandberg, 
care a introdus şina Goliath de 52 klgr. pe m. I. in 
Belgia, arată că, în urma experienţilor făcute, oţelul 

care conţine 0,3% Silicium, atinge maximum de duritate 
şi sub forma de şină se uzează. mai puţin. De asemenea 
oţelul frances, care conţine mai mult cărbune ca cel 
german, este mai dur, şi usura şinelor e pe jumătate 
mai mică pentru acelaş numer de trenuri. 

Prin ameliorarea îmbinări Ier şi apropierea traverselor 
se combate flexiunea verticală., şi experienţa făcută în 
Franoia în anii 1)-383, 1884 şi l f'.!85, pe linia Paris
Mediterana, a dovedit că se reduce şi usura în mod 
fnsemnat. 

Usura şinelor de oţel este de 10 la 12 ori mai mare 
pe părţile unde patinează roatele frânate, de cât usura 
produsă prin rulare, lucru constatat pe pante mari şi 

în gări. 

Pe rampele mari (cale dublă). usura descresce, dacă 
prin întrebuinţarea unui nisip omogen şi fin să evită 

patinarea roatelor. 
Coiiard calculează durata şinelor de oţel de 39 klgr. , 

din cauza usurei regulate, de la 150 la iOO ani. 
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Pe linii:t Paris·Mediterana, de la 1868 Îl\ 1!-i871 şineie 
classate ca usate se ridică la 243til\ repartisate ast-fel : 

1) Şini usate în tuneluri . 18088 
~) „ , !n gări . . . 6483 
3) n 11 pe rampe şi pante 4 794 

Din cauză că usura în aceste trei casuri se face foarte 
repede, mai pe toate liniile, unde circulaţia est..e mare. 
se îngroaşe capul şinei cu 5 pînă la. 10 mm., în scopul 
de Cl. le mări durata. 

In tuneluri , rugina. este care uzează şinele, cu at.a.t mai 
ropede cu cât ele sunt mai umede şi mai ren ventilate. 
Combaterea rugir.ei în tuneluri se face în Francia. prin 
vopsirea sau gudronarea şinelor. Se recomandă ventilaţii 

şi un drenagiu bun, piatra calcară spartă pentru basalt 
!ji i stropirea păreţilor tunelului cu lapte de var, cari atrag 
productele sulfuroase ale coşului locomotivei , se combină 
cu ele şi fereşee în modul acesta şinele contra acţiunei 
lor distructive. 

Du pe observaţiunile făcute pe linia Paris-Mediterana 
resultă că la început numărul şinel0r rupte este mai 
mare din causa defectelor de fabricaţie; iar după ce a 
trecut 50000 trenuri coeficientul de deterioraţiune des· 
cresce şi devine aproape constant. 

AvCnd în vedere acest coeficient, Coiiard calculează 
durata medie a şinel or la 75 an i, pe linia Paris-Medit~· 
rami, ast·fel că toate şinele vor fi înlocuite înainte de 
a sP. usa la limită . 

II. Causele cari provoacli deterioraţiunea şi rup
tura şine.lor sunt; 

1) Temperatura. - (Intre Paris şi Lion se rup cu 50/o 
mai multe şini de cât între Lion-Marsilia, şi aceasta 
se întâmplă, cu deosebire, în timpul Jesgheţului când 
deburarea traverselor se face mai neregulat) ; 

2) Balastul. - (Nissipul accelerează usura capulur 
şinei 1 dar mai cu seamă a talpei sub care se introduce 
pe traversă. In Francia sunt localităţi, unde s';l con
statat., din causa balastului prea nissipos, că talpa şinei 
se usa mai repede de cât capul. De aceea trebue prefe
rată piatra spartă sau prundiş foarte. curat) ; 

3) Iuţeahi .. - (La finele plantelor unde ea devine 
maximă şi numerul rupturilor este mai mare); 

4) Posa. - (La passagele de nivel, nissipul şi noroiul 
sunt cammle că capul şinelor se cra,pă în lung. Jn curbe 
şina interioară suferă mai mult. In linia curentă1 s'a 
observat că crăpeturile longitudinale siJ produc cu deo
sebire d'asupra traverst:ilor vecina îmbinărilor. Pe căile 
duble şinele mărginaşe suferă mai mult de ca.t cele 
din mijloc, din cauză că deburarea balastului se face 
mai lesne sub capetele traverselor despre margine); 

5) Declivităţile. - (Indată ce declivitatea. atinge sau 
întrece 8 mm, coeficientul rupturilor creşce cu decli
vitatea .. La căile duble :.tceasta are Jo( ~ numai pe pante, 
dacă pe rampe se întrebuinţează un nissip omogen şi 
fin pentru a evita patinarea, procurând aderenţa nece
sară. Pentru a se începe o sgăriitură mai mare tn capu: 
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şinei , nu e destul numai compressiunea nissipului pe şi nă, 
' i trebue o alunecare}; 

6} Typul şine l or .-{Din observaţinnile făcute, s'a con· 
statal ca deterioraţiunele ş i ra pturile cresc cu cât mo. 
mentul de resistenţă estA mai mic ş i cu cât şi na se tn
duoesce mai mult); 

7) Modul fabri c:t.ţiunei .-(Cu cât oţelul este mai <lens 
şi mai omogen, numărai ru pturilo r este ma i mic). 

Flexiunea. verticahi, şi ca.Icului resitenţci şine

lor.- Jn experien ţele făcute de O. Coi.iard a.supra flexi· 
unei şine lor la t recerea unui tren cu diferi te iuţeli , de la 
3') la. 90 kilometri pe oră, 'i-a fost cu deosebire atrasă 
atenţiunea asupra flexiunilor produse de roţil e cu frâne, 
pentru că acestea aveau o săgeată mai mare de 3 mm., 
pe când săgeata. produsă de roatele cele mai grele de 
7 tone, da r făr<\ frâne, ale locomotivei nu era de cât 015 
mm. Această d iferin ţ..'\ se datoreşce părţil o r uscate, ele· 
venite plate ale bandagelor, cari, abătându·se pe şin ă 
tocmai ca un ciocan, produc flexiuni subi te, cari se 
disting net de cele-al te; dnci, este lesne de înţe l es că 

acea.sta este una din causele cari provoacă ru ptura şi· 

oelor. Cu cât iuţeala este mai mare, cu atât loviturile 
părţilor tocite ale bandagelor sunt mai energice ş i 

mai peri coloaq_e. 
Flexiunea creşce cu iuţeala până la liO kilomet ri pe 

oră. j pentru iuţeli mai mari ea rămâne aceeaşi aproape. 
Lungimea. şine lor influenţează asupra resisten ţe i lor 

căci , făcându-se încercă.ri la flecs iunea. cu ş ine de 5 m. 
şi ·de 10 m .de acelaş profil , s'a dovedit că resisten ţa 

şinel or de 10 m., creşce cu l7 0Jo până la 58% mai mul t, 
Se 1nţelege lesne, de alt-foi, cc\ greutatea mai mare 

a. şi ne i precum şi a t raverselor, interv ine la sporirea 
resistenţei, când locomotiva vine pe capul şinel or , iar 
ct\nd trece spre mij locul ei ş i mai departe, greutaten 
roţi l or1 1n număr mai mare pe şi na de to m. ca pe 
cea de 5 m. , complectează mai bine ancasatramentu l. 
Dacă şi nele nu sunt de nive l pe ambele părţi , se 

1n ţelege i a ră.ş i că flexiunile vor fi inegale ş i acelea sunt 
mai expuse la rupere cari sunt mai jos1 cum se tnrnm· 
piă şi tn curbe cu ş ine l 'J interioare. 

Flexiunea de :isemenea. este mult mai mare la extre· 
mi t:\ţ ile şinelor de c..1.t la mijlocul lor, de oare-ce ecli· 
sole ob icinuite nu pot forma o continuare Intre şin i 

şi nici nu pot împied ica flexiunea vertica lă a extre· 
mitAţi l or lor. 
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Plăcile de oţel , cari se pun pe traverse sub talpa 
şi nel or , reduc distn.nţa Intre punctele de rea<Jim, şi. 

prin urmare, flexiunea cu l7 p._'\nt\ la 26•/o după cum 
susţi ne D. CoUard. 

Tra.versele cedează, adică sunt 1ndesnte tn balast 
prin greutatea roţi lor, şi provoacă deburarea lor, care 
se 1ntemplă mai repede 11\ngli tmbinAri. Pressiunea pri· 
mitA de la o ş i nă transmit.a tmversa balastului pe o 
suprafaţa. do 0„,30 lărgime şi 1• ,00 lungime, adicA. por. 
ţiunea. pe care eete bine 8A se faclL burAree. 

Balastul. la rgndul sin, transmite platformei această 

pressinne de 1 la basă şi '!.. înăl ţime, a.st. fel că pressiu
nea pe terassamente se ridică adese-ori Ia 1 kgr. pe 
c.m.'! De acea gross imea u ni fo rmă a balastului nu e 
tot·d'a-uoa raţională . ea trebue să varieze cu natura 
terenul ui pe care se întinde. 

l'rin cedarea traverselor, punctele de rea4im reale, 
ad i că acelea a căror d i stanţă t rebue să intre în calcu. 
Iul de resi stenţă al ş i nei , se depărtef\.ză. Coiiard, mă

surând săgeată ce face şina sub roata de 6\ 31 O a unei 
locomotive care trece cu 5G ki lom. i u ţea l ă, ş i deducend 
efectul dinamic, găssesce prin calcul , că distan ţa. tntre 
punctele de reaQim reale, unde şina se poate considera 
în cast rată, este aproa.pe înduoită de aceea dint re tra
verse. 

Raportul în tre efectul dinamic şi cel static, după Re. 
sa l ş i al ţii, vari ază de la. 1,5 până la 2. 

ln calculul resi stenţei ş i nel0 r trebu~, deci, a se C\vea 
în vedere următoarele cond i ţi uni : 

1) Posîţi unea incărcărei (raţei). 

2) Cedarea traverselor, balastu lui ş i a terasamentelor . 
3) Neregulari tat?.a punctelor de rea4 im din causa 

cedărei lor ş i din causa punctelor fi xe pe luc rările de artă 
4) 1\-li şcarea. greu tăţil or influenţată de jocul arcurilor, 

de flexiunea şinelor , de nerotunc~imea roţil or ş i de mer 
sul nelini şt i t. 

In tabloul următor, se vede că. sup ra-încărcarea unei 
roţi , din causa jocului arcurilor în timpul mersului , 
t rece peste 100%, iar descărcarea ei se reduce până 

la 77 0/o, 

_ _ I S1;niulnar1I Dmirure 

~ard g:issesce la şmele de 5 m cu plăci I 4-2°/o \ ·'7°,o 
" " » • l• IO • • " 07oo H O/o 
D Q U ~ I 5 U r·lră p!ăCI rn20IG ti40/0 

u u ~ u • 10 u n • I (30lo I 6 1110 

\Veber g;is..«esce m med tu I 960/o 72°/, 
llerir) • ~ • 50010 &3°/o 
Br1cre 760/o 77•, 

Pe bnsa condi ţiuni lo r de mai sus s'au stabilit mai 
mult(formule pentru culcularea res istenţei şinelor, din 
cari cele mai noui şi ma i complete sunt formulele lui 
LOwe .şi Zimmermann. 

Formula. Lăwe stabilcsce valoarea momentului maxim 
intre lim itele 1,9XtJ,'.l Pa. .şi 1,9X0,4 Pa; ia.r Zimmer· 
mann dl\ pentru momentul maxim , pentru balasturi le 
obicinuite, formula 1 ,9X0, 3~ Pa. şi care s'a aplicat la 
calculul şinelor studiate în ca.sul nostru. 

1,9 e8te coeficientul care măsoară influenţa di namică . 

P greutatea roţei şi & dist.anţ.'\ între traverse. ' 
Prolilel tJ .ş ino/or studia.te.-Diferitele profi la de şină 

studiate, de la 3-~ kgr . p..1.m\ la ·IG kgr. pe m. I., s·au 
1ntocmit pe basa celor mai noui regu le prescrise de 
comiesiuneainginerilor americani, cn ocasia ultimei ex
poaiţiun i la Paris. 
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Aceste regule, cari satisfac atât necessităţilor practice 
cât ş i exigenţel or unei bune l aminări , consistă cu deos
sebire, în prescrierea razelor de curbun'L ale capului şinei , 

înălţimea şi lăţimea acestuia, în scopul d'a micşora 

atât usura şi nei cât şi a bandagelor, precum ş i d'a face 
possibilă o luminare bună a capului, ca să sporească cât 
mai mult dens itatea metalului . 

Feţele înclinate de sub capul şinei şi acr::lea de d'a
supra tălpei, sunt ast-fel întocmite oa să ofere cât mai 
multă suprafaţA contactului cu eclissele. 

Este de observat că tipurile de şină cele mai bine 
studiate şi cele mai noui sunt în America, in Francia 
pe linia Paris-Mediterana, în Belgia ş ; în El ve-ţia pe li
niile Gothard şi Jura-Simplon. 

Pentru cazul nostru, s'au studiat mai multe profile, 
pentru a avea uă alegere mai mare, din care, ca con
secinţa celor desvoltate până aici, trebue preferate: 
Şi nele de 44 kgr. pentru căile principale 1-a categorie, ş i 

,,"40""" "2-a n 

Pentru tuneluri, gări şi pante mari, s'a preve~ut ca· 
pul şinelor cu un adaos de 6 mm. în scopul de a le 
mări durata, după cum se practică .şi în alte ţări. 

La schimbarea ferului în oţel pentru fabricarea şi

nelor s'a micşorat greutatea pe m. 1., fiind-că s'a avut 
tu vedere numai diferinţa de resistenţă. De la 1884, 
însă, s'a convins în America de greşala făcută ; ast-fel 
în Pensilvania a înlocuit şina de 3 1 kgr. cu alta de 
35 kgr., iar la :1 887 s'a introdus şina de 42,2 kilogr. , 
acelaşi lucru s'a întâmplat pe multe lin ii şi în Europa. 

Jn America, pe linia Lehigh-Valley, la 1 ~87, a început 
a se incerca uă şină de 50 kgr. , iar in Belgia uă şină 
de 52,7 kgr. Din această din urmă şină, după încer· 
carea făcută în primul an, s'a comandat 8000 tone, iar 
după al doilea an s'a comandat 15,000 tonei ceea ce 
probează. că şinele grele se respâ.ndesc repede. 

Lungimea şinelor. - Mai 'nainte, din causa dificul
tăţilor de fabricaţiune, nu se obicinuia de cât şine re. 
lativ scurte. Acum însă şinele dP. oţel se pot fabrica cu 
în lesnire în condiţiun i bune şi de lungimi mari până 
la 50 m. , dar şine le cu lungimi a7a de mari nu se pot 
apl ica din causa motivelor următoare : 

l. Dificultatea manipulaţiunei lor, 
2. Jocul ce trebue lăssat pentru dilataţie. 

Actualmente lungimile obicinuite sunt de la 9 la U 
metri, iar şini de 14 până la l ~ metri lungime s'au 
aplicat pe distanţe scurte, sub titlu de încercare, In 
Germania, Englitera şi în Statele-Unite. 

Manipulaţia şinelor până la 1 ~ m. lungime şi 600 sau 
700 kgr. greutate n'a întâmpinat dificultăţi pe nici una 
din liniile aplicate. 

ln privinţa jocului, ce trebue lăssat între extremită
ţile şinel or pentru di lataţie, e de observat că nu acesta 
provoacă loviturile (şocurile) ce se observă la fie-care 
îmbinare în mersul t ri:!nului. Coilard dovedeşce, prin 
cercetările şi experienţele făcute, eă la trecerea trenu
lui, roţile pe lângă forţa orizontală ce o desvoltă şi 
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care tinde să. împingă şinele în afan't, tinde a răsturna 
şina (pe alin iamente) înăuntru, dar cu deosebire extre
mităţile ei, rari sunt mai puţin fixate de ca.t restul. 

Din aceast<l. causă, şina pe cari se aftă roatele loco
motivei, suferind uă torsiune, se învGrteşce în giurui 
muchiei in terne a tăl pei, şi 'şi ridică ast-fel nivelul 
ceva ma: sus ca al .şinei ce urmează, pe care cade apoi 
roata, producend obicinuitele lovitu ri. Acest fapt se 
observă foarte bine pe liniile cu 2 căi , t renurile mer
gend numai într'un sen::J; capetele din amonte ale şi

nelor nu sunt de loc usate, ia:- usura începe numai la 
câţi-va milimetri de extremitate, câte o-dată uhiar la 
un centimetru . 

Pent ru un joc de ::!O mm., săgeata bandagiului , carn 
tinde să se îngroape între extrem ităţile şinPl or, este 
nulă, deci, jocul de ~ mm. corflspunQetor unei şi ni de 
12 m. nu mai poate fi de temut. 

Dacă. n'ar exista dificultăţile amintite tn adoptare~ 
lungimilor, avantagiile ar fi cu atât mai mari, cu cilt 
şinel e ar fi mai lungi. 

Mai tntâiu să considerăm ~asul din punctul de ve-
1lere al stabilităţei. 

Roata de 7 tone a unei locomotive, când calcă pe 
extremitatea unei şini de 6 m. lungime .ş i 40 kilogr. 
greutate pe m. 1. 1 momentul resistent ce opune şina 

este de Ot,040X5,7XT = 0i.",649, iar momentul static 
provocat de roată este de 7 1,00XOm, ~0=2 1 '",100. 

Dacă considerăm supraîncărcarea raţe i cu 100% 
1 

după cum am arătat că se întâmplă adese-ori, momen
tul provocat de roată se dublează. 

O şină de 10 m. lungime ar opune un moment de 
resistenţă de 0\040X9,7X T =1 ,88'.!'m; iar uă şină do 
12 metri un moment de 01040Xll ,7XŢ=2,738'm. 

Se înţelege de sine, că dacă şina ar fi tn stare să. 
facă singură, prin greutatea proprie, echilibrul momen
tului provocat de roata locomotive-i , tirfoanele sau 
crampoanele n'ar mai fi acţionate în sens vertical pen
tru a le. disloca cu încetul. 

Din cele-. Qise resuită că, cu cât uă şină este mai 
lungi\ ş i mai grea, cu atât este mai avantagioasă pen
tru stabilitatea calei. 

Cu cât şina este mai lungă1 cn atât curbele se tra
sea:lă şi se menţin mai bine, iar numărul traverselor 
cu care devine solidară, fiind mai mare, contribue la 
combaterea resturnărei şi a deplassărei şine lor în josul 
pantelor. 

Tracţiunea se face cu atât. mai uşor cu cât şinele 

sunt mai Jungi1 fiind-că, de uă parte, flexiunea se mic
şorează prin ancastrarea care esţe în condiţiuni mai 
bune ; iar de altă parte, îmbinările, cari prin s lăbiciu

nea lor, consumă tracţiunei mai multă forţă ca restul, 
se împuţinează. 

Din punctul de vedere economic, şinele lungi de a· 
semenea sunt superioare celor scurte, prin faptul că 
numfkul traverselor se reduce ca ş i numărul îmbinărilor. 

Fiind-că până acJi în alte ţări lungimi mai mari de 
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12 mP.tri nu s'au aplicat pe uă scară mai mare la şini, 
aceastA lungime, care a dat rezultate satisfăcâtoare din 
toate punctele de vedere, este de preferat şi o propunem. 
Distribuţia traverse/or şi p/ă.cile pentru fixarea, 

şinelor. -ln privinţa naturei traverselor, cele de lemn 
fiind reia.tiv eftine la noi, vom considera şina a.şe<Jată 
numai pe traverse de lemn cu ş i fără plăci de oţel. 

Distribuţia t raverselor este impusă de necesitatea de 
a pune şi na aproape în aceleaşi condiţiuni de stabili
tate şi usură pe toată lungimea ei. Şinele, după cum 
s'a. arătat deja, fiind mai slab ancastrate spre P.xtre
mităţi de cât la mijloc, 8e înţe lege uşor ca. di stanţa 

Intre traverse nu poate fi uni formă, ea ar trebui să 

me.argă cresct:nd de la cap spre mijlocul şinei, unde 
poate atinge maximul. 

Practic lnsă, pentru combaterea flexiunei mai mare 
a extremităţilor ş i a evita rupturile mai numeroase ale 
acestora, se apropie mai mult, numai cele ~ sau 3 tra
verse de sub capă.tul unei şi ni , iar cele-l'alte se aşează 
la aceeaşi distanţă. 

Fiind-că prin usură, şina, după 15 sau ~U ani1 se 
mai slăbeşce, şi aceasta nu tn mod uniform, din causă 
că usura este mai pronunţată d'asupra traverselor de 
cât între ele, la cam se mai adaogă şi usura tă.l pei pe 
traversă, - este necesar ca numărul t raverselor să se 
înmulţească cu una 1 pe lungimea. unei şini 1 ş i ele să 
fie astrfel distribuite, ca părţile mai nsate ale şi nel or 
să. cadă Intre traverse. 

Distanţa medie între traverse variază dupc\ ţeri şi 

după condiţiunile economice in ca.re se află, de la 55 
la 100 cm. 

ln America, pe cea mai mare parte din linii , di s
tanţa nu trece Jc UU cm., după cum se vede in ta
bloul următor : 

Jn Englitera, pe liniile London-Nord-\Vestern ~i North, 
distanţa Intre traverse este de 76 cm. , pe Greath Nor
thern 6'1 cm .. pe Lancashire-Jorksbire 86 cm. 

Jn Francia, Compania de ~:St a adoptat, pentru pos.-"l 
normală , distanţa do i:n cm.1 iar pentru pose excep
ţionale, di stanţa de li7 cm. 

Se tnţe lege cA lângă lmbinări traversele sunt mai 
apropria.te tn t.oato casurile citate. 

Intrebuinţ.area unei traverse direct sub imbinarti. s'a 
constatat cA are dcsavanLagiul de a ~ debura foarte 
repede şi Je a permit.o o flexiune mu.i mare extremi· 
tA~ilor. 
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Jn general, distanţa maximă, admisă tn casul nostru 
între traverse este de 85 cm.1 iar distanţa minime\ 
pentru şini de 4.0 kilograme, cu eclisse corniere, este 
de ;-,o cm 

Plăcile pe traverse ~ub talpa ş inelor din causa mul· 
telor avantagii ce presintă, s'au introdus pe foarte 
multe linii existente cu ci rculaţie mare, şi membrii 
congresului internaţional al căi lor ferate din anul l li89 
au arătat că plăcile de oţe l măresce foarte mult sta
bilitatea şinelor . 

Scopul lor este de a face solidare, în acţiunea lor 
crampoanele sau tirfoanele; de a repartisa presiunea 
greutAţilor t ransmise prin .~ină , pe o suprafaţă mai 
mare a traverselor, ca să le conserve pe acestea mai 
bine; de a împiedeca supralărgirea calei prin deplassa
rea şinelor în afară; de a reduce intr' un mod simţitor 

usarea tălpoi prin frecarea cu nissipul ce se introduce 
intre t raversă şi tal pă şi pentru a reduce distanţa intre 
punctele de reazim, mărind stabilitatea şinelor. 

La şi nele fără plăci 1 s'a găssit adesea ori crampoane 
sau tirfoane cu gâtul mai mult de jumetat e tăiat de 
marginea tă.lpe i , a cărei tendinţă era spre afară. 

Se înţe lege lesne ca prin acest fapt, şina , căpăt6n

tlu'ş i un joc, sa aftă , în condiţiuni foarte rele de sta· 
bi litate; ceea ce cu plăcile, cari au margini , nu se poate 
intempla. 

fn Germania, plă.cile au fost recomandate a se în
trebuinţa pe fie-care traversă a căilor principale, încă 

din 1H851 din partea Ministerului. 
ln Francia ş i Belgia de assemenea se întrebuinţează 

plăci le pe toate t raversele, pe căile pri.ncipale. 
fn America de asemenea, însă pe multe linii, pentru 

motive economice, s'au introdus plăci numai din doă 
în doă sau din trei în trei t raverse, remânând ca mai 
târcJiu să se completeze. 

Noi propunem plăci pe toate traversele, pEntru liniile 
principale. 

Tirfoane. - După încercările făcute de Ju les Michel 
şi alţii , tirfoanele întrebuinţate pe linia Paris·Marsilia 
resistă la -!500 klgr. la extregerea din traversele de 
stejar, iar t ransversal la o forţă de -!1100 pâ.rn\ la i"10f O klgr. 

[n reali tate, forţa ori sontală maximă, dată prin mer
sul oscihtor al locomotivei, nu este mai mare de 1400 
klgr. 
După încercările făcute in Franţa, resuită că forţa 

necesară, pentru a restorna o şină fixată cu 2 ti rfoane 
pe o placă cu borduri, trebue si'\ fie de 14 tone . 
Resi stlmţa crampoanelor este pe jumetate mai mică 

ca a tirfoandelor, de aceea , tn casul nostru 1 s'a. dat pre
ferinţă acestora, a cărortntrebuinţare s'a respândit foarte 
repede la căile forate din diferitele ţt'ki. 

Ecli8sele.-ExtremitAţile şinelor trebuesc l ăssa.te li bere, 
pentru a se putea dilat.a, deci, o continuitate perfectă 
tntr(l ole ca să lucreze ca o grindă incastrat<\ nu poate 
fi Je gândit. O îmbunătăţire t\dusă eclisselor corniere 
el:St.e aceea că s'au mărit suprafaţa de contact a lor cu 
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şina, ata.t tn sens transversal ca.t ş i în lungimea lor, 
tn scopul de a le face mai rigide ş i d'a îm piedeca ca 
să. se useze prea repede. 

Singurul micţ loc de a combate atât flexiunea ver· 
ticală a extremi tăţilor , denivelarea ş i torsiunea lor este 
d'a întreb uinţa pe lângă eclisse şi un pod rezemat pe 
traversele vecine ş i pe care să fie bine fixată talpa ce· 
lor doă capete de i? ină. 

ln America ca ş i în Europa s'au încercat şi se în
cearcă încă mai mul te soluţiu n i tn sensul arătat. 

ln Elveţi a, pe lin ia Jura-Simplon, spre a combate 
flexiunea extrămităţil or şin~lor, s'au apropiat traver· 
sele vecine îmbinărei la 0"',40 între axe ş i s'a între
buinţat eclisse corniere lungi i în Francia, pe linia Pi\ris 
Straebuurg, acel eaşi traverse au 0'",42 între axele lor; 
ln America, pe l ângă că în general toate traversele 
sunt . mai apropiate de cât se obi cinuesc 'in Europa, 
eclissele noui cu cari se fac de câţi-va ani încercări pe 
o scară întinsă, par a da resul tate foarte satisfăcătoare 

De aceea ş i în casul nostru tipurile cari promi t mai 
mult sunt: cele cu suport ş i cu eclisse numite de noi 
americane, fiind - că sunt construite pe principiul eclis
selor Thomson. 

Typul eclisselor cu suport. este cel mai greu, dar ş i 

acela care ofe:ă mai multă stabilita.te ş i si guranţă. 

Typul cu ecl isse americane este mai uşor ş i ar face 
poate, acelaş serviciu ca typul cu suport. 

Pent1 u liniile noastre s'au admis ecli sse corniere lungi 
cu 6 buloane. 

Compa.rarea şinelor grele cu şine de 36 klgr. inlre· 
buinţate pe căile noastre şi 1·esmnarea. avanfagielor . 
Di ferinţa între costul şi ne lor de U m. lungime ş i 46 
klgr„ sau de 40 klgr. greutate pe m. I. ş i costul şi-

SECŢIUNEA ŞINEI DE 40 KGR. 
· p 

I 

(Dup c Ana.Jele Ministe1·ului ),ucrlJ.,rilor Publice) 

nelor actuale de ~6 klgr. s'au trecut pe-ntru fie-care 
d.&~de eclise in u rmăt.orul tablou : 

ln~!~c~~~\~IL 
ti nei d~ U 
tiHl<t.ci r. 

Oifttia1• 
ltr1ca.1u 
t laelde 40 
t l $6kllft 

De unde se vede că cliferrn ţa în cost între aplicarea 
unei şine grele ş i unei şine uşoR re nu este tocmai în
semnată, iar dacă se ia tn con sideraţie avantagiile ce 
presintă aplicarea unei şine grele, se va vedea că sur· 
plusul de cbeltueli este compensat cu prisos; în adev~r 
prin aplicarea unei şine grele, se obţine : 

1) O s iguranţă cu mul t mai mare, condiţie care trebue 
se primâze pe toate cele-alte ; 

~) Iuţeala trenurilor se poate mă.ri cu mult, de cât 
se obinueşte la noi astăQ.i. de unde o îmbunătăţire ş i 
înlesnire foarte mare, precum ş i possibilitatea formăre i 
unui numer mai mare de trenuri cu acelaş material 
rulant ; 

3) Economie în tntreţinerea câci, tn tracţiune ş i in 
usura materialului rulant pentrll parcurs kilometric ; 

4) Durata căei devine mai mare, ş i 
5) Numerul accidentelor din causa. căei se reduce la 

un minim. 
Dacă. s'ar putea determina şi socot i tntr' un mod exact 

pagubele, ce resuită din accidentele proveni te din causa 
s l ă biciunei căei actuale ~i s'ar compara cu amortis · 
mentul capitalului ce treime plăti t în mai mul t pentru 
cumpărare de şini grele, s'ar vedea că prin tntrebuin· 
ţarea şinelor grele se câ.ştigă foarte mult. 

Diferite date relative la şina de 40 kgr. 

~ ~= OO'J 
lnă lţime IWJ ' 

f:'in ;i ~ ~ l om,~ntul c!e ine:;tie pen!ru ~i~a ::~~~:~;. I i~~; cm~ 4 

Edissclc { ~~~1l~~:~/~~! ~ ~ieiin~~\ \~s~ ." · 1 l~~ k~,._ 
1.-:dissclc intc L" mediare, g reutatea pc bucaHL 7.'iS 
l' laca ordinarii P " X.CO 
Placa eelisse\or intermediare» 1.rn 

~~1:~!~~1 1~!c!c\~~~~ru tirfon ~:~~ 
Inel ressor t 0 04-
'firfon " ~ 0.46 

LucJ"area şinei fii nd uouă · {1;ab:~: ~6:3~ 
Momentul de inco,·oiere: M= l.9 ,, l•.R2 P a 
Coeficientul sporirei fortci P , pri n m i~care=l ,9 
P, prcssi unea unei ro\l . . . . . . 7 tono 
a. dîstan \a intre traverse . . . . . . . = 85 cm. 

Lucrarea ;:; itrni fiind usatâ , . H~~ b:I','l ~~:~~ k!r 

Lucrarea cclisselor in ipolesă că i< ina 

s'a rupt . . . . . . . '. {t~ b:ră ig:r~ k:r 
P I 

Momentul de încovoiere: M= l ,9 T 

!=distanţa intre traverse. 
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