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Intre doue secţiu ni A0 B
0 şi A 1 B1 (fig. 6) di s- I 

tanţe de lungimea (!), presiunile fiind (p0) şi (p1} 

vom avea 

Q= Q,, I + o.:t) 
p 

a. = coificientul de dilataţie a gazu lui u. = 0,00367; 
de asemenea pentru greutatea specifică (ţ:ig ) dacă 

(f,g)0 este g reutatea specifică la zero grade: 

(Fig. 6). 

r·g = represintă greutat~a specifică a gazului; (U)= 
vitesa med ie de scurgere; iar cantitatea de gaz 

(pg \ p 
pg= I +o.:t 

care se mişcă este dată prin formula : 

O=rcD~ + U 
- 4 

Pentru determinarea cantităţilor (Q) (U) şi (pg) 
este necesar de a reduce aceste cantităţi la tem­
peratura şi la presiunea g;:izului care circulă. 

Dacă lt) este această temperntură. Q ,= volumul 
în !Tletri cubi care se mişcă pe secundă. p pre­
siunea totală a gazului în conduct (exprim;:ită în 
atmosfere 10,33) vom calcula (a) prin formula : 

pentru gazul de luminat lpg)0 = o\ S 30 pentru aer: 

(pg).i = 1\293. 

Există table dresate de Arson în care sunt ex­
primate volumul de gaz în litri ş i în metri cubi 
pe oră, diametrul conductului şi in fine pierderea 
de pre::> iun e pentru o lungime de conduct l= !OOO 

metri. 

G. H . Vartanovici 
Inginer 

NOTE ASUPRA lNTl\E'f INEREI CALEI FERATE I) 

VI . Mişcarea de svărcolire verticală a şinei 
sub roatele locomotivei. 

ln art icolul precedent 2) , am arătat mişcarea ver­
tica l ă a traverse lor; -- ş i am spus că: strângând 
bine tirfoanele, aşa ca să nu existe nici un joc intre 
şini ş i traverse, putem obţine d'o dată mişcăril e tu­
tulor traverselor cu punctele corespunzătoare miş­

căt i şi nilor, in fi e-care posiţie a trenului. 
Fig. 1 o, arată graficele obţinute prin experien­

ţele d-lui Coi.iard, ştiind că, deplasarea verticală a 
fie-cărui punct al şi nei corespunc,lâtor traverselor;-

') Yezi Buleti nul Soc. Politecnice No. 1, Ian uarie din 96, pag. 26 
Idem No. 2, Februar ie, 96, pa~ . 60: 

No. 7, Iulie 96 pag, 2p. 
No. 9, Septembrc 96, pag. 305 

'I Vezi llul et inul >'oe. Politecnice 1'o 2, Februarie 97, pag. 54 

pe mesură ce prima osie ajunge succesiv pe r, 2, 

3 şi a 7 traversă la şin e le de 5 metri şi trece suc­
cesiv peste cele 12 traverse de la şina de 10 m. 
lungime. In această figură ro se arată dar prin li­
niile trase svârcolirea şi nilor pe dată ce prima osie 
calcă pe capul şin e i de 5 m. până ce această osie 
ese de pe ş in a de r r m.; prima osie în diferitele ei 
fase este represi ntată prin punctul negru. 

5. S' a constatat î1t general, că toate încheeturz"/e 
fdrâ osebire se o/unda în balast mai· mult ca restul 
şzlulor; şi că dt'it prt"ânu acestei" afundări· a închze­
turtlor, toate drt"cur zle velnculeLor şi maşintlor, 

pri'mesc o mişcare de galopare, care este c1e atat 
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mai pro1t1111/ală, nt clÎI rr/1111d11rcrr este 111a1· 111m·e; 
bmgtinea şi ·: ei' şt' dric11/11i 111m· sc11rlă ; p' îndopa­
rea travcrsc/01· ma z· dejecloasrl. 

$ ) SENSUL MISC. TR . • 
I • I 

~- · flNA DE 5,moD-··*·---- ~INA DE 11,m' DD- - ---··········-------- -~ 
1 ~: , li IZ! 

! 1 : 
-::---W__L__J.~-~~~kb~~~ 

1-""·"'I"· '1<;:--T--i---7f.//*1~~-"<"'+-m+o64~'4'-ri--H<--L...,li.,..J<::... 1 m.m. 

2m.rrr.: ~~-+\~l{.,~~~~~~~~~;ţ... 2 m .m . 

--i--+-+-'--'--+--+-l·''lll-~-i-...;..--+--t---+---;---:-C--'-5 m.m. 

"""'-:---f-+-+-'--l--+--'-+--'--...;..--'---+--+---'---''--'-~-6 m.m. 

Fig. 10 . 

a) Pentru a învedera aceasta să urmanm mer­
sul maşine i, când prim a osie ca lcă pe capul şinei 

de 5 m.; şin a se coboară de cap cercând a ba­
scul a în jurul traversei r ca punct fix , ş i cearcă 

a ridica traverse le 2 ş i 3, în să roata înaintând 
spre traversa r sub greutatea ei, traversele r, 2, 

3 şi 4 se cobor în mod progresiv cu cât roata 
avansează mai mult. Res uită din această scurtă ex· 
punere, că: dacă este ceva care în p iedică bascu­
[area ş i prin urmare coborârea mai jos a capului 
şinei sub povara roţi întăiu, apoi aceasta este toc­
mai lungimea şinei , care prin greutatea ei proprie 
şi a traverselor ce sunt legate de talpa şine i prin 
crampoane, tind a cumpăni greutatea roţei ca o 
pârghie în jurul traversei r-iu, de aceea cu cât şina 
va fi mai u şoară şi mai scurtă, cu atât greu tatea 
roţei ce apasă pe capul ei: va putea a o sălta mai 
repede de capul opus, ş i numai greutatea traver­
selor ş i balastului d'asupra lor ţin e echilibrul , ca 
şina să nu fi e săltată mai mult; prin intervenirea 
acţiune i crampoanelor, căutând a se smulge din 
traverse le ridicate. 

CQ ____ gţ '"iii Ll Ll Ll q : 
!c.------ -- -- - -------- - -- -l ------------------------ -- -':i. 

Fig. I I. 

21() 

Cu cât şina va fi mai scurtă şi braţul de cum­
pănă l mai mare cu atâta puterea cu care se 
smulg crampoanele, va fi mai mare, pentru a con­
tra balansa greutatea roţe i şi în cazul când Iun-

gim ea L a şini lo r ar fi prea scurtă, put rea de 
smulgere a crampoanelor va fi aşa de mare, că 

traversele vor fi r idicate cu totu l dacă crampoa­
nele vor fi destul de î n ţepeni te pentru a nu fi 
smulse di n traverse. 

Aceasta probează că legături le ş inil or cu tra­
versele trebuesc să fie cu atât mai bine făcu te, 

cu cât ş i n ele vor fi mai scurte 1), şi di stan ţa l 
va fi mai mare . 

Pentru aceste motive, lungim ea ş i greutatea şi­

nilor este o funcţiune a sarcin ei roatelor sau mai 
bine zis a momentului de fl exiune ce se n aş te 

asupra primei traverse, când prim a roată apasă pe 
capul şinei. Această chestiune în să o vom cerceta 
mai târziu când vom vorbi în special de lungimea 
a se da şinilor . 

De o -camdată, este destul să constatăm o ten­
d i nţă de basculare a şine i în jurul prim ei traverse 
a închieturi . 

ln fi g. 10 , curbele 1, 2 , 3 pân ă la 12 a ra tă 

cum şinil e , se svercolesc sub greutatea roţi lo r lo­
comotivelor, ş i cum aceste curbe care în definiti v 
represintă feţe l e şinilor în diferitele faze; se sa l tă 

peste nivelul primitiv al lor, ş i după aceea se co­
boară cu cât roatele locomotivei înaintează . 

După această fig ură ne vine uşor a vedea că 

atât să ltări l e care sunt de aproape un m.m. , pre­
cum ş i coborîrile cele mai mari sunt spre capete ; 
adică la închieturi, fapt care învederează urmetorul 
lucru ca, înaintea sosirei roţilo r, la inchietură ; -
încheetura, se saltă cu aproape un milimetru pentru 
a se afund a brusc de 5 până la 6 m. sub nivelul 
primitiv, din pricina poveri roţ ilor. 

fn acest proces de să ltări ş i l ăsături atât la în­
chee turi , cât şi în restul şinei; dar mai ales la în­
cheeturi, fa c ca atât roatele maşinilor ş i vagoanelor 
să urce necontenit o rampă provenită din deni­
velarea extremită ţil or şinil or, producând în afară 

de asta ş i o infinitate de vibraţiuni care sunt în 
defa vorul tracţiunei , transformându-se într'o chel­
tui a lă zadarnică , prin surplusul de combustibil 
cheltuit. 

Fig . r 2 , ara tă cum şinil e şi buragiul traverselor 
se l asă după o circul aţiune de cât-va timp, fiind 
prin o formă un pat ra mpant În sensul mişcări 

t renurilor. Experienţe l e, ne lipsesc pentru a de-

' ) Lungimile min ime ale ş ini l or, să determin ă în mod teoretic pc 
aceas t ă ipotcsă - \' ezi Deha nnc. supcrst ruclure, pag. 78. 
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termina form a ce primeşte acest p;i t, pe o linie 
simplă, în care mişcarea trenurilor de la ducere 
şi întoarcere se face pe o singură cale. 
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Fig. 1 2 . 

Atât în fig. 10 cât ş1 m a 12-a vedem că la 
încheetură patul traverselor cu capetele şinelor se 
coboară, mult mai jos decât mijloace!e şinelor , 

ceia ce probează că încheietura este mai slabă de 
cât restul şinelor,-- şi din această cauză, presiunea 
roatelor locomotivei, se transmite pe un numer 
de traverse mai mic ceia ce face că sarcinile pe 
balanst ,-pe unitatea de mesu ră, să fie mult mai 
mare. Aceste resultate experimentale a îndemnat 
pe toţ i inginerii cari sau ocupat cu această pro­
blemă să caute a îmbunătăţi încheietura, sporind 
lungimea şi secţiunea ecliselor pentru că încleş­

tarea capetelor şinilor să fie mai temein ică ; ad ică: 

s'o facă tot atât de rigidă ca ş i corpul şi ni lor; -
tentativă, care fie zis în treacăt nu sa putut rea­
lisa , decât parţial până în presen~ . 

Fig. 13. 

b) Coborârea încheieturilor, produce în ace l aş 

timp o cădere a osiilor, cădere care pentru pa­
sageri este cu atât mai desagreabilă cu cât dis­
tanţa l între osii este mai mică, căci săltă rile de 
galopare care urmează în mod ritmic după fie­
care cădere, până ce ea să se piardă cu desăvâr­

şire consumă o putere foarte mare de tracţiune . 

Pentru a reduce amplitudinea ş i puterea dis­
trugetoare a ga l opărilo r, atât în materialul rulant 
ş i fix,-s'a căutat a se depărta <lin ce în ce osiile, 
dându-se o lungime din ce în ce mai mare va­
goanelor. Ast-fel din simpla privire a figurei de 
faţă se poate înţe l ege avantajul vagoanelor lungi 
şi cu osebire a celor cu trucuri care prin faptul că 
transmite numai pe jumetate căderea unei osii la ca­
pul vagonului produce o oboseală mult mai mică; 

atât voiajiorilor cât ş i călei însă ş i Lungimea va­
goanelor, de şi este n ecesară confortului. este în 
acelaşi timp priincioasă producend un efect minim 

< SiNSl/L TRENURILOR 

de sguduire, asupra materialului şi voiagiorilor. 
In toate aceste sguduituri , buna îndopare a tra­

verselor are o mare importanţă , căci se înţelege 

de la sine că o îndopare defectoasă nu poate de 
cât adăoga efectele, şi v i o lenţa sguduirilor. 

6. La înc!teieturzte ş 11ulor, roatele în rostogo­
lir e ; cad, de pe ex tremz/utea şz'nei din urmă pe 

cca care 'i succedă. 
Din privirea fi g . 1 o se vede de ajuns, cât este de 

justii această observaţiune; prin poz iţiunile ce au 
capetele acestor şi ni in mom entul trecerei roatelor. 

Când roatele au călcat pe capul şi nei de 5m. 
Vec!i curbele corespunqetoare punctelor de la I 

până la 4 1) se vede că şina începe a bascula şi 
prin urmare a se ridica de capul opus ; ridicând, 
din cauza eclisagiului ş i capul şini lor de !Om lung. 
care cu toate astea, acest capăt; al şin ei de !Om 

remâne ceva mai jos , din cauza încleştărei insu­
fici ente a ecl isagiului. Când roatele aj ung către 

extrem itatea şine i ele 5 m; adică pe traversele S - 7; 
-şi îndată ce roata a atii1s capul şine i de !Om ; 

numai de cât, acesta se coboară mai jos ca capul 
şine i de 5m, - şi această posiţi e cu mici varia­
ţiuni se menţine aproape până după trecerea tre­
nului lntreg. 

Este de observat, că în general după trecerea 
roatelor peste o înch e i etură patul traverselor din 
nainte (vale) remâne mai jos ca cel de sus, aşa 

că din aceas tă causă la încheietură în genera l, 
roate le cad de pe şt1ta di?t deal ţc cea dt.'t vale, 
şi ca probă evidentă că aceasta se petrece aşa, se 
poate observa pe liniile duble unde trenurile merg 
numai intr'un sens, că şi nil e în loc să a ibă căpăţâna 

utrt ită tocmai la cap, această turteală începe dela 

') Num crul curbei este acela pe care se a ft ă punctu l ne«ru cc 
rcprcsintă prima roată. după verticala ce represintă No. tra~ersci. 
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câţi -va milimetr i încolo ; ş i când linia este mai prost 
întreţinută această distanţă trece adesea de 10mm. 

7. lnclteeturile şz.mlor formează punctul cel mai 
slab al cdlei achiale. 

Dintr ' o simpl ă ochire a fi gurei IO ş i 1 2 se poate 
cu uşurinţă constata cât este de departe d'a pu­

tea obţine o soluţiune de continuitate în diferitele 
traseuri respective ; ş i cât, este de pronunţat jo­
cul acestei încheeturi, prin săltări de aproape un 

milimetru peste nivelul obicinuit şi căderi brusce 

de 3--4 mm. sub acest nivel ch iar cu îndopările 
cele mai proaspete ş i mai îngrijite. 

Se vede cât de colo, că încheetura în cale se 

presintă ca o ruptură a şinilor, înpiedicând ast-fel 
continuitatea naturală a metalu!ui. 
Această lipsă de continuitate , este dăunătoare 

până şi res istenţei şi nei, căci din insuficienţa în­

cl eştă rei capetelor, la încheeturi, mom entele de 
încovoere sunt mai mari ca în tot restul ş inilo r. 

8. Frângerile şz1zelor sunt mai nu meroase cd­
/re capetele şt'i1elor de cât :-d!re mijloace . 

Din consideraţiunil e teoretice as upra momentelor 

de incovoere la extremită ţil e şinelor, ree-;e că aces­

tea sunt mai mari la extremităţi, tocmai din causa 

insuficientei încleştări, prin urmare şina din faptul 
că are ace l aş profil dev ine mai slabă la extremi­

tă ţi ca la margini. 

Aceste resultate teoreti ce pc care le vom dc:s­
volta mai târziu sunt pe deplin confirmate de da-
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tele stat1st1ce ce s'au ţinut cu o rigurositate fo arte 
mar t>. de către Compa ni a de căi ferate Paris-Lion­
Mediterannea din Fra ncia. 

ln adever fi g. 1 4 ara tă starea frângerilor şine ­

lor din anii I888 . 
Grafica din faţă ne arată numerul rupturilor ce 

au suferit şine le de oţel de 6 m. lungime aşe · 
zate pe 8 traverse de s tejar. 

9. a) lnainte d' a se fi·ânge; şznele, se deformeazd. 
b) Cele mai multe frângeri corespund cu în­

doiturile elastz'ce cete mat· mart'. 

c) lndoz'Lurzle permanente corespund aproxi­
mativ de asemenea şi cu săgeţz'le îndoiturtlor elasLtce. 

d) Şi cde mai numeroase frângeri, şi de­
Jormaţz'zmi au toc către extremz'tăţzle şz.neior. 

Cu numeroase date statistice ş i exper i enţe sau 

format grafica din faţă , fi g. 14 care ara tă până 

la evidenţă adeveruri le enunciate mai sus . 

Ast-fel din nenumerate experienţe s'a dovedit 

că starea actuală a calei cu încheetura obi cinuită; 

şinele se cobor la capete încet incet căpă tând o 

săgeată perm anentă de 4 până la 5 mm ., duµă 
o trecere de 3 5 până la 60 mii de trenuri; şi în 
unele părţi unde încheeturile n'au fost ridicate la 

timp, şinile capătă nişte îndoituri strâmbări per­

manente atât de pronunţate până la 7 mm., că 

anevoe se mai put îndrepta pe loc. 

Această deformaţiune verticală provine din vio­
l enţa isbiturilor roatelor, şi aceste violenţe cresc 

m.m. m.m 
3.00--.---------------3,UO 

2.SO 
.,, „ 

2.00--T----.L-'J,\.._, "'----------'~ 
I.SO 

I 
J.~o J 

I 
LUNG. G,m·oo >I 

i I ii SENSUL MERSULili TREN. „ 
(Fig 14). 
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cu cât coborârile încheeturilor sunt mai mari şi 

remase timp îndelungat mai jos ca mijloacele şinilor. 
Frângerile şinelor la capete nu poate fi, de cât 

efectul acestor cause; efect, pe deplin demonstrat 
prin examenul graficelor de faţă (fig. ro, 12 şi 14) 

Cu toată îngrijirea adusă îndopărilor, coborârea 
tncheeturilor nu se poate combate de c;ît prin­
tr'un eclisagiu robust. 

Eclisele care s'au comportat mai bine până în 
present sunt eclisele corniere gemene; cu aceste 
eclise reul s'a atenuat însă nu s'a înlăturat. 

Cu eclisele corniere exterioare, de pe liniile 
noastre s'a ajutat puţin resistenţa încheeturei însă 

tot nu s'a ajuns la scopul dorit, căci şi astăzi, 

avem ca lucrare principală a echipelor, aşa nu­
mita; rz'dz'care a înc!teefurzlor. 

Din mai multe releveuri s'a dedus că defor­
maţia mezie a şinelor în terenurile cele mai să­

nătoase şi balastul cel mai bun este ar.ea ară­

tată prin figura 1 2. 

Deformaţiunea şinilor în plan vertical după sen­
sul mersului trenurilor formează nişte unde, a că­
ror prelungire, pare a fi influenţată de iuţelile tre­
nurilor din circulaţie. 

IO. Cauza şz' z'njluenţa mişcărilor de galopare 

a materialului rulant. 

Lăsăturile încheeturilor formează aşa numitele 
hopuri, şi osiile materialului rulant fiind silit a ><ări 

peste dânsele, dricurile vehiculelor primeşte o miş­
care oscilatorie, sau de galopare; această galo­
pare vine din causa lăsăturilor încheeturilor şi ve­
hiculele prin această galopare, produce supra în­
cărcări şi descărcări de sarcini în rnod brusc aşa 

că, aceste galopări cauzate din ne egalităţile calei, 
prin lăsăturile şi isbiturile produse devin cauze e­
minente pentru ruptura şinelor. 

Grafica represintată p!·in fig. I 4 explic:1 aceasta, 
căci numerul de rupturi cel mai mare este între 
traversă a 2-a şi a 3·a, adică acolo unde pe lângă 
căderea osiilor de pe şina din amonte pe cea din 
aval, se mai adaogă şi supra încărcarea provenită 
prin căderea corpului vehiculului, cădere, ce ur­
mează în mod inevitabil după slăbirea arcurilor. 

Osiile înaintaşe, ale locomotivelor sunt acele 
care produc mai multe rupturi de şini; şi desgră­
dinări în structura călei. 

219 

Se scie de asemenea, că calea cea mai robustă, 
nu poate resista unor locomotive, care nu se echi­
librează bine în mers, şi este dovedit prin exem­
plul ce ne înFăţişează compania de Nord Fran­
ceză, că de şi relativ posedă o linie mai slabă, 

ca compania Paris-Lion-Mediteranei; totuşi com­
pania de Nord, este aceea care realisează iuţe -
lile cele mai mari de pe continent, cu toate că 
şi până acum nu şi-a scos încă din cale vechile 
şini de 30 kgr„ ce se află în curs de înlocuire 
cu altele de 45 kgr. pe m. I. 

Secretul acestei compar.ii d'a obţine iuţeli de 
90 klm. pe oră 'l-a divulgat în congresul de căi 
ferate din r 89 5 ţinut la Londra; şi pare că constă 

mai mult în structura locomotivelor sale, - bine 
echilibrate. de cât in tăria călei,--pe care, alte ma­
şini circulând cu aceleaşi iuţeli ar fi redus' o curend 
la neputinţa d'a mai garanta siguranţa circulaţiei. 

In condiţia d'a spori iuţelile trenurilor intră dar 

aceste doue desiderate: 
a) Ca locomotivele să fie aşa de bine studiate 

ca să produc<'i iuţelile cele mai mari posibile, cu 
mersul cd mai liniştit posibil; căci numai în aceste 
condiţii de mers stricăciunile şi usura călei, şi chiar 
a locomotivelor şi vagoanelor este cea mai mică 
posibilă. 

b) Calea trebue să presinte o masă bine nive­
lată, solidă şi sigură pe care rostogolirea să se 
facă în modul cel mai perfect posibil. 

ln ceea ce priveşte maşinile şi vagoanele este 
dovedit, că locomotivele cu cilindre interioare pe 
bogiuri cu amp:itament, lung aşa că, osiile ex­
treme să fie în afară de corpul căldări; cum sunt 
majoritatea locomotivelor Englezeşti şi ale com­
paniei de Nord franceză cari fac expresurile. Este 
evident că acestea sunt mai puţin vătămătoare 

calei prin faptul că transmiterea căzăturei unei 
osii prin denivelarea calei de o cantitate h nu se 
transmite la fusul de supol't de cât jumctate din 
a~cast<1 căzătură. 

Fusurile su porţilor materialului fiind aşezaţi foarte 
aproape de extremităţile cutii oscilaţiunei, aceasta 
este aproape cu des~1vârşire anihilată. 

Materialul ast-fel construit este mai puţin vă­

tăm~1tor călei şi mai apt în acelaş timp d'a resolvi 
chestia iuţelilor mari a trenurilor. 

Af;m1 de faptul că materialul cu (bogiuri) că­

rucioare se inscrie mult mai bine în curbe, dar 
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chiar in linie dreapt;1 ~i palier presintă o resistenţă la 
tracţiune mult mai mică pc ton{1 ca materialul actual. 

Tabloul urmetor care îl extr<igem dintr'•> no­
tă 1

) a d-lui M. Barbier inspector de tracţiune la 
calea ferat;'\. de Nord Francez;"\., aratt1, îndestul că 
resislenţc!e la tracţiune pc tonă ale materialului 
actual cresce mult mai repede la viteze mari, de 
cum cresce al celui cu cărucioare. 

Tablou arătând diferenţele, resistenţei la trac­
ţiune în favoarea materialului pe cărucioare (bogie). 
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8,50 I 6,62 r,86 I 
I 
' 9,70 7,62 2,05 

10,33 -·· 8,16 2,14 __ 1 

Resultatele din acest tablou vine şi în acesta 
în ajutorul teoriilor ce am susţinut; că sbuciumă­

rile şi vibraţiunile osiilor sunt înpiedicate d'a se 
transmite corpului sau cutii vehiculei, şi acest fapt 
produce economia în forta de tractiune. Se înte­
lege că prin a<:'.est fapt ~l suspensiunei pe că~u­
cioare, materialul rulant, este mai puţin supus vi­
braţiunilor şi prin urmare stricăciunei ; iar calea 
este mai puţin obosită, şi în aceia că isbiturile şi 
lăsăturile osiilor nu sunt acompaniate imediat de 
sarcinile venite din greutăţile oscilatorii ale dricu­
lui; sarcini care prin salturi şi galo pare sunt cele 
mai periculoase. 

I I) Deformaţ/unca ş1· frângerea şinelor. 

Frângerile şinilor cari altă dată erau foarte dese 
s'au micşorat cu mult pentru că s'a perfecţionat 
fabricarea lor. 

Şinele actuale sunt toate de oţel. 

Şini de Ier nu se mai fabrică pentru căile fe­
rate fiind-că nu sunt <lest ul de resistente şi se 
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strică mult mai repede ca cele <le oţel. Din ex­
perienţele şi datele statistice, căpătate până în 
prescnt rcese că: 

a) Frângerile şz"ne!or de oţel sunt puţi"n mal 

numeroase iarna ca vara. 
b) Frângerile şz"nelor în curbe sunt 111al nu­

meroase în partea exterz"oara şz· diferenţa frân­
gerz"/or este mai· mare vara de cât zurna. 

c) ln afară de causele de maz· sus, tocirea şi­
nelor de oţel e mai· mare în tuneluri, în pante în 

tdeturt umede, etc., şi aceste puncte conrespund 
chiar cu rupturile cele mai dese. 

4. Afara de cele alte cazuri frângerz"le şinelor, 

sunt provocate Îll multe casurl cltiar de materia­
lul rulatd, maş1"nt", tendere şi cltiar de vagoane. 

Ast-fel s'a dovedit din experienţele cele mai 
proaspete cum că: o roată de tender cu bandajul 
cu tocituri plane la periferie, îndoieşte in mod ver­
tical unele şini, la incheeturi, până la 3 "1'" între 
traverse; pe când roate ie maşinei, mult mai grele 
nu au produs îndoituri mai mari ca o,5°•w. 

Aceste diferenţe provin de acolo că pe ban­
dagele roatelor tendcrilor, se produc nisce tociri 
plane când friul ii inpiedică mişcarea de rostogolire 
şi roata este obligată să alunice pe şin:\ ca o sanie. 

Se înţelege, că aceste rosături plane pe feţele 
bandajelor ln rostogolirea roţi pe şini cu iuţeala 

trenurilor; se aşterne şi ciocnesc cu violenţă şinele 

ca nişte c;oc<ine; cu o aşa tărie şi repeziciune, că 
şina se poate rupe imediat ca cum ar fi fost tăiâtă. 

Roatele vagoanelor cu frâne produc îndoituri în 

şini până la 2 '"/,.,. 

Această acţiune a rosăturilor de bandage este cu 
atât mai mare, cu cât iuţeala trenurilor e mai mare. 

Pentru aceasta s'a observat că ruptura şinelor 

celor mai dese au loc la scoborîrea trenurilor pe 
pante de cât la urcări în rampP 

I 2. Iuţeala cu care circulă tr.:nurde are şz 
densa puţină injlum/ă arnpra îndo/rdor verhcale 
a şinelor şi· prin urmare a ruj>l'1·ei lor. 

Rcese din experienţele cele mai proaspete ale 
Inginerului Coi.iard, că îndoiturile şinelor cresc 
aproape proporţional cu iuţeala trenurilor până la 
iuţeala de 50--60 klm., pe oră, de şi de la această 
iuţeală îndoirile tot cresc îns<1 mai puţin de cât 
proporţional. Acest fenomen se explică ast-fel, că: 
dac.1 prin îndoitura şinei roata se :;coboară de o 
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cantitate oare-care, din pricina timpului din ce în 
ce mai mic ce roatele pun pentru a ajunge în lo­
cul d'între traverse; îndoirea începe a descreşte Şi 
înce t înce t ajunge până la acea vitesil maximă sau 
limita, unde îndoirea şinelor nu mai poate creşte 
căci atuncea rota s~6ră de pe o traversă pe alta . 
Indoirea cea mai mare a şinelor conrespunde cu 
iuţt:ala de 80-90 klm. pe oră , iuţeala care încă 
până astăzi nu sa întrebuinţat la căile noastre 
ferate . 

Fig. 1) . 

Fig. 16. 

DEAL 

F ig. 17. 

Fig. 18. 
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I 3. La înclteefun·, ,sz'na dzn deal se îndoeşte 

maz' 11111/t ca cea din vale 1). 

Când la o închietură şina de la vale are capul 
mai sus ca cea din dea l, isbi tura produsă prin că­
derea roţe i este mică, pentru că căderea de ş i 

există, însă nu e bruscă ; de oare ce, capul şinei 

din sus se pleacă puţin, prin îndoitura acesteia ş i 

se lasă mai oblu pe cea de la vale. 
Insă isbitura, este mult mai mare, când roata 

ar merge în sens invers, adică când capul şinei 

din vale ar fi mai sus ca cel din deal , căci atunci 
e o urcare şi o îndoitură bruscă acompaniate de 
o i sbitură violentă. 

Pentru aceea ruptura şin e lor este mai deasă în 
acest din urmă caz, adică când roata maşinei se 
urcă pe capul şinei din vale cu toate că îndoirea 
este mai mică de cât pe capul şinei în care roata 
se scoboară din deal, (cu toate că îndoitura este 
mai mare). Insă chestia este de violenţa şi iuţeala 

cu care se produce isbitura, - de oare-ce se şti e 

că o şi nă mai de gra bă se poate rupe sub o cioc­
nitură violentă . de cât sub o sarcină mult mai grea 
care ar apăsa domol. In fi gura 14, I S, I 6 ş i I 7 
se vede destul aceasta de oare-ce la capătul şinei 

din deal din direcţia în care a parcurs trenurile, 
de Şi îndoi rea nu estP de cât de I "'1'"8, numerul 
rupturi lor d"intre traversa a 2-a ş i 3-a e mult mai 
mare de cât acela de la capătul din vale unde 
îndoitura şi ne i este de 2m1'"3 , iar numerul ruptu­
rilor numai 19. 

I 4. S' a constatat de asemenea cit şinele lu ngz' 
de acea secţ11tne resistă mat· 11111/t, şz' se rup mai· 

anevoe ca şz.nele mai scurte. 

Din numeroasele frângeri ce s'au produs pe 
toate căile ferate s'a conchis în mod sigur, că: 

cele mai multe frângeri se produc în aproprierea 
încheeturilor între J, II ş i llI traversă ; cel mult 
(causele de defectuosităţi ale materialelor fiind ex­
cluse) ş i prin urmare, cu cât şinele vor fi mai lungj 
cu atât şan sa de ruptură va fi mai mică de oare-ce 
mi cşorându-se numerul şinel or, se micşorează şi 

numerul capetelor, unde se produc frângerile. 

'I Prin şina din deal ş i din vale înţelegem după cum merge tre· 
nul, cca din urmă o numim deal şi cea din'ainte o numim vale. 
Cu alte cuvinte această numire depinde numai de mersul trenului 
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I 5. Când h111"a nu e la nivel în a!imamente 
di e/>(c ri11d11! de şz"nz· di'n fos este cel mai' expus 

h1doz"rci' ,<1· ./i"foi;erei. 
ln aliniamente drepte se întâmplă adesea că un 

rînd de şini, s{1 nu tie la acelaş nivel cu cel alt, 
adică cu alte cnvinlc, când linia nu e la nivel, cea 
mai mică denivelare ocasioneaz;l o supra-greutate 
pe rândul de !;'ini lăsat, făcend ca prin .aceasta şi­
nele să se îndoească mai mult. 

ln curbe îndoirea verticală a şinelor se produce 
întocmai ca la aliniamente drepte; rîndul de şini 

d'înăuntru este acela în care se produc îndoi­
turi mai mari din pricina denivelărei şi tracţiunei. 

Insă cu toate acestea la trecerea primei şi se­
cundei osii a locomotivei, rîndul de şini exterior 
se îndoesce mai mult, chiar de cât cel interior; 
ast-fel în casul unei locomotive cu 4 osii pe când 
roatele osiei d'întâi trec printre curbă de rooom.oo 

de rază, produce îndoiri de: 

Im I m49 în rândul exterior de şi ni 
om I m7 3 „ „ interior „ 

Diferenţa om/m76 
osia a doua produce îndoiri de rm/m23 în şina ex­
terioară şi numai Om·m84 în şina interioară a curbei. 

In trecerea celor alte osii până la finitul tre­
nului se observă fennmene inverse, căci cele mai 
mari îndoituri produse de roatele din urmă sunt 
după cum am zis, cel din rendul de şini interior 
curbei, căci în mediu avem îndoirile: 

om/m79 pentru şina exterioară; 
om/m95 )) » interioară; 

Diferenţa om Im I 6. 
Ast-fel efectul cel mai reu asupra şinilor exte­

rioare în curbe, e numai acela provenit din cele 
d'întâi 2 roate ale locomotivei; pe când toate cele 
alte roate ale trenului şi locomotivei apasă mai 

mult pe şina d'inăuntru. 

In definitiv supra-înălţimea ce se dă şinei ex­
terioare are inconvenientul d'a încărca în mare 
parte şina interioară însă are şi avantagiul că el 
împarte convenabil ~e şini presiunea de pe cele 

d'întâi roate. 
Când însă am avea în circulaţie ma~ini cu că­

rucioare americane \nainte (trucuri), atunci s'ar mai 
putea scoborâ nivelul şinei exterioare cel puţin în 
curbe de raze mari şi am aretat deja avantajul 
acestor cărucioare şi din punctul de vedere al trac­

ţiunei. 
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I 6. Arătarea rupturilor şz' îndoiturilor şz'ne!or. 
Tnainte d'a termina aceste expuneri dăm aci fig. 14 

o grafică, care arati'1 îndoirile şi rupturile produse 
în şini de oţel de 6 m. lungime şi aşezate pe 8 
traverse. 

Rupturile din acest taulou grafic sunt acelea ce 
s'au constatat în anul I 888 pe linia Paris-Lion. 

Rupturile produse între traverse sunt cele mai 
pericoloase. Distanţele luate pentru a representa 
rupturile sunt luate de 1m/moo pentru o ruptură. 

Pentru îndoire s'a luat 10m/m pentru Im/m de în­
doitură. Ast-fel că din acest tablou reese că între 
traversa 1 şi 2 numerul rupturilor a fost de 1 3 ~i 
îndoiturile de Im j m6. 

Intre traversele 4 şi 5 adică la jumetatea şinelor 
îndoiturile d'abia ajung la om/m6o, casurile de rup­
turi abia sunt 7. Indoiturile cele mai mari de 1rn/m8 
şi zm/mOO sunt la capetele şinelor Aceste îndoituri 
prodQc în general numerul cel mai mare de ruperi 
care se vede că este 23 pe an între traversa 2 şi 3. 

13 ruperi s'au produs între traversa r şi 2 şi I 9 
ruperi între traversa 7 şi 8 pe o lungime de aproape 
500 klm. de cale ferată, adică în total 89 şini. 

1 7. Scoborârea generală a şmez cu traversă 

cu tot sub trecerea trenurzlor. 
Am vezut cum traversele se lasă şi cum şinele 

se indoesc sub greutatea trenurilor. Acum dacă 
vom aduna în fie-care punct lăsările traverselor cu 
îndoirea şinelor obţinem grafica alăturată care arată 
prin ordonatele dintre liniile respective o lăsare 

generală a roatelor trenului pe întreaga lungime. 
După această figură vedem că scoborîrea cea 

mai mare a roatelor maşinei este de 4m/m So şi 

sm/m şi ea corespunde primei şi secundei traverse. 
(Aceste distanţe se mesor pe fig. 14 în mod 
vertical între liniile respective). 

De altminteri acestor scoborîri se atribue acele 
ciocăniri cari de obiceiu se produc între şini şi 

r6tele vagoanelor ca şi cum roatele ar sări dupe 
o şină pe alta. 

Această grafică explică suficient, şi destul de 
bine motivul pentru care traversele de lingă în­
cheetură sunt acelea cari se desdoapă mai înteiu. 

Pe traversa a 5-a lăsarea roatelor este cea 
mai mică r m/m9 şi de acea traversele din mijloc 
sunt acelea care ţin mai mult timp îndoparea 
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Scoborârea generală a roatelor pe cea din urmă 
traversă se vede că e de 2m/m80 şi pentru a 
trece pe prima traversă a şinei din vale centrul 
roţilor se scoboară cu 2m/moo; şi cum aceste sco­
borâri se repetă la fie-care şină pre rând cea ce 
pricinuesce după cum am zis ciocnirile ce se a­
tribue încheeturilor şinelor. 

ln teză generală se poate zice că la încheetură 
roatele cad de pe şina din urmă pe cea dinainte, 
prin aceste căderi se produce ciocniturile despre 
cari am vorbit şi ele sunt cu atât mai violente 
cu cât şinele vor fi mai slabe, relativ cu greu­
tatea ce suportă osiile materialului mişcător; cioc­
niturile vor fi cu atât mai dese, cu cât şinele vor 
fi mai scurte. 

Din cele vezute asupra cestiunei rulagiului pe 
c. f. trebue să aducem elogiul cuvenit inginerilor 
englezi şi americani, care numai printr' o intuiţiune, 
iscusinţă şi puterea imaginaţiunei şi spiritului 
lor practic, - a satisfăcut cei dînteiu, confortul 
voiagiorilor, tot venind ln ajutorul liniei,-căci de 
şi experienţele săvârşite de Europeni confirmă 

abia astăzi avantagiile reale ale materialului pe 
căruci6re,--prin experienţe repetate ;-americanii 
întrebuinţează şi trage de mult timp foloasele ce 
derivă din acest fel de material. 
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Inveţămentul ce putem trage din această îm­
prejurare ar fi următorul: 

Ca noi să ne dirigem atenţiunea, mai mult spre 
Englitera şi America, de cât pe continent; căci 

în aceste ţeri înaintate, sunt în ceea ce privesce 
căile ferate pe o scară evolutivă, mult mai îna­
intate, ca cele de pe continent şi cea ce pe con·· 
tinent se află în curs de experienţe, la denşii 

chestiile similare ai'.1 trecut de mult timp acest 
stagiu. 

Pentru a câştiga timp, noi, care relativ suntem 
mai înapoiaţi de cit cei din centrul Europei, crez 
că adoptend d'a dreptul sistemele anglo-ameri­
cane în toate chestiunile tecnice şi comerciale de 
căi ferate; - am păşi d' odată peste acest stagiu 
voluntar, ce ni'! impunem.- şi ne mai aşteptând 
confirmările de la experienţele vecinilor noştri, de 
şi mai avansaţi ca noi, am păşi prin avîntul luat 
la iuţeli pe căile noastre ferate, mult mai mari, 
dând o impulsiune priitoare şi forte necesară tu­
tulor manifestaţiunilor vieţei noastre economice şi 
industriale; căci mare:i. luptă, este astăzi pusă pe 
terenul economic. Şi din acest punct de vedere 
privită iuţeala pe căile ferate, are o însemnătate 
hotărîtoare în mersul progresiv al ţerei. 

Ion P. Condiescu. 

Imbibarea traverselor de lemn a dr11murilor de fer cu clorur de zinc şi 
cu uleuri de gmlron ce conţin acid carbolic. 

De A. SCHNEIDT 

Traversele de lemn de la drumurile de fer sunt 
mai mult supuse la distrucţie prin putrezire de cât 
cea mai mare parte din cele-lalte lemne de con­
strucţie. ln stare brută, durata lor în calea ferată 
e scurtă şi cu atât mai scurtă cu cât textura lem­
nului e mai poroasă şi mai spongioasă, şi cu cât 
e mai săracă în reşină, tanin şi substanţe oleogi­
noase. ln ambele casuri pătrunde foarte uşor ume­
qeala, care JJrovoacă putreqirea şi o grăbeşte. 

Traversele brute de stejar au o durată medie 
de I S ani, cele de pin 7 până la 8 ani şi cele 

de fag 2
1
/ 2 pana la 3 ani. Cheltuiala anuală a 

drumului de fer german e acum cel puţin de 
I S milioane m. şi se urcă cu preţurile lemnului; 
de aceea e de cea mai mare însemnătate de a 
prelungi durata traverselor pe cale artificială, adică 
de a feri lemnul de influenţa destructoare a pu­
treqirei. Aceasta se obţine îmbibând traversele cu 
substanţe care împedică putreqirea. Din multele 
substanţe întrebuinţate pentru imbilarc în timpul 
de faţă, numai 4 sunt în uz : 

I. Clorur de zinc după Burnett. 
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